A

VASUTUGY TORTENETE

[RTA

UJHELY GEZA

A KERESKEDELEMUGYI M. KIR. MINISTERIUMBA BEOSZTOTT MAV. FOELLENOR,
A VASUTI TISZTKEPZ® TANFOLYAM TANARA

BUDAPEST

AZ ATHENAEUM IRODALMI ES NYOMDAI R.-T. NYOMASA
1910.



ELOSZO.

A kozgazdasidgi ¢és kulturalis élet fejlesztésének nem-
csak egyik legtevékenyebb eszkoze, de egyik legfontosabb
tényezdje: a vasut. A vasutigy torténete tehat méltdn soroz-
hat6 az emberi miivelddéstorténet korébe.

A vastt, mint kozlekedési eszkdz, mélyen belenyul az
ember egyéni ¢és tarsadalmi életének minden agéba, nagy jelen-
todségli  atvaltoztatasokat, atalakuldsokat idézve el6 minden-
felé. Emeldleg, fejlesztéleg, termékenyitdleg hat az allam és
tarsadalmi  élet minden nyilvanuldsira. A sz6 legteljesebb
értelmében a kozgazdasdg ¢és kultira hatalmas és ma mar
nélkiilozhetlen tényezdje egy kifejlett kozlekedési haldzat,
melynek 4lddsos hatdsai a tarsas egyiittlétben még csak fej-
18dhetnek.

A kozlekedésiigy irodalmanak &ltaldban, de kiilondsen
a vasutiigy torténetének mégis kevés mi veldje akadt. Nem
fejtegetem itt ennek okait, csak rdamutatok a tényre. Ramuta-
tok, mert a magyar vasutiigy torténetét sem irta meg eddig
senki sem.

Az 1887-ben Baross Gabor altal létesitett vastti tiszt-
képz6 tanfolyamon tanitandd targyak egyikéil a vasutiigy
torténete 1s kijeloltetett. A targy eldadd tanarava Voros Laszlo
azzal a kotelezettséggel neveztetett ki, hogy tankonyvet
irjon. Voros Laszld6 majdnem tiz évig maradt a targy eldadoja,
de — mint késébb sajnalatanak advan kifejezést — nagy elfog-
laltsaga kovetkeztében kénytelen volt lemondani arr6l, hogy
szandékat megvalositsa s megirja konyvét.
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Kossuth  Ferencz  kereskedelmi  minister 0r, mindjart
hivatalba 1épése utdn, tudomdast szerezvén arrdl, hogy az
akkor majdnem két évtized Ota fennallott wvasuti tisztképzd
tanfolyam tankOnyvei sordbol a vasutligy torténetének tan-
konyve még mindig hidnyzik és hogy azok a jegyzetek, melyek
a hallgatosag rendelkezésére allanak, a magyar vasutak torté-
netére nem terjeszkednek ki, e hézagot potolni kivanta ¢és a
tanulmanyi eredmények hatrdnydra szolgdldo helyzetet meg-
szlintetendOnek talalta, minél fogva a vasutiigy torténetének
eléadgjat: Hajnal Vilmos mav. fofeliigyeld, ministeri osztaly-
tandcsos urat utasitotta, hogy a tankOnyvet irja meg és annak
kéziratat, zaros hataridd alatt, mutassa be. Mivel pedig a
tandcsos ur eddig is csak jelent¢keny mérvii hivatalos elfog-
laltsdga miatt nem irta meg ezt a konyvet, csekély személyem
osztatott be mell¢ kisegitdiil, mint a kinek »A vukovar-fiumei
vasut torténete« czimii, abban az idében megjelent, konyvét
ugy a napi mint a szaksajté a legnagyobb elismeréssel fogadta.

Hajnal tanacsos ur — idokdzben — vezetd allasba helyez-
tetett. Most még annyi ideje sem maradt torténelmi kutatisai
szamara, mint eddig volt. Erezte, hogy a hivatalnok ember
kotelességérzete szembe keriilt az ir6 ambiczidjaval. Egy
pillanatig megallott a valasziton, de nem sokdig habozott.
A kotelesség utjat valasztotta: lemondott eddig viselt tandri
allasarol és arrdl a megbizatasrol, hogy konyvet irjon.

Helyébe én neveztettem ki tandrnak ¢és bizattam meg a
tankonyv elkészitésével is. A két egyénre bizott feladat ram
ruhaztatott. Elindultam vele a toretlen, az alig jart Gton.

Torténelmet irtani, tehat vezérld csillagom — az egész
nagy uton — az igazsdg ¢€s az igazsagossag volt. Munkdm
épenséggel nem volt konnyt.

Nem volt az éppen a magyar vasutigy terén, hol tobb
nagy injuria bukkant {6l eldttem. A partoskodé irodalom
ugyanis egyszeriien agyonhallgat, vagy nem kelléen domborit
ki, s6t némely esetekben egyenesen hamis szinben tiintet
fol oly tényeket, mik egyik-masik elotte nem rokonszen-
ves torténelmi, politikai alak szereplését fliggenek Ossze.
Ellenben egy masiknak talan épen hibaztathatd cselekedetét
is, mint honmentd tényt mutatja be, allitja elénk.
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Eléttem is ott allott, hogy ha meleg vassal konnyti kisimi-
tani a gylrott szovetet, meleg szivvel szépekké lehet tenni az
elhibazott tényeket. En torténetet, tankényvet akartam am irni.
Ehhez pedig kritika kell. A kritikdhoz hideg tekintet s vagy
nagy tavolsag vagy nagy kozelség. En szemtanunak elkéstem,
birénak — koran jottem.

Szigortan targyilagos maradtam tehat ¢és nem tettem
egyebet, mint a tényeket, a torténteket — chronologikus sor-
rendben — soroltam fel. Hogy mennyiben tettem ezt és milyen
jol, azt a gondolkodd, a szakértd olvasd dontse el.

Az eddigi irodalmat felhasznaltam, de vitatkozasokba nem
bocsatkoztam.

Vasttiigytorténeti  irodalmunk igen kicsi. A  feldolgo-
zandd anyag tomege rendkivil nagy. Ez szolgdljon ment-
ségemiil, ha konyvem kevésbé tokéletes, ha felfogasom itt-ott
nem lenne helyes.

A tapasztalat azt mutatta, hogy a hallgatosag épenséggel
nem ismeri hazank legujabb torténetét. Minden dallamban, de
kiilonosen Magyarorszdgon a vasutiigy fejlddése, torténete szo-
rosan Osszefligg a politikai helyzettel. A targy megérthetése
cz€ljabol tehat Magyarorszag vasutiigy torténetét fejezetekre
osztottam. E fejezetek alatt elébb elmondom az orszag politikai
helyzetét és azt, hogy milyen kormanyzati forma allott abban
az id6ben az orszag ¢élén, hogy a,n alakult az at és hogy mily
tevékenységet fejtett ki a vasutiigy terén.

Koényvemben Eurdpa allamainak vasutiigyét targyalom.

A magyar vasutiigy targyaldsa soran sziikségesnek, helyes-
nek, kivanatosnak tartottam a tankonyvbe felvenni az 4llami
€s az egyes magan vasutak kiilon és részletes torténetét mar csak
azért is, hogy az illeté hallgatd tanulja megismerni annak a.
vasutnak sziikebb torténetét, melynek szolgalataban all. Eppen
azért am ezen vasutakr6l nem is lehetett csak annyit kozol-
nom, hogy: engedélyeztetett, ¢Epittetett, forgalomba helyez-
tetett.

A konyvnek Magyarorszag vasutiigytorténetét targyalod
részében kozlok néhany mellékletet is. Ezek: a magyar vasut-
igygyel szerves Osszefiiggésben 1évé azon szabalyzatok, melyek
az els@ izben Iétesitett vasutak szamdra hozattak ¢és a veliik
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kapcsolatos  hatarozmanyok, vagy egyes hatarpontokat jelzd
kormany tervezetek. Sziikségesnek tartottam ezeket a tan-
konyvbe nemcsak azért felvenni, hogy azokat a hallgatosag
megismerje, hanem azért is, mert egyik-masik mar most is
alig kutathato fel, de mindenesetre nehezen hozzaférhetd.

A rendelkezésemre dallott id6 — mely alatt konyvem
kéziratdt bekellett mutatnom — rovid volt. Eddigi foglal-
kozaskéromben a  torténelmi tudomanyoknak csak  sziikos
ordkat szentelhettem, minélfogva, megvallom, nem minden
tartozkodds nélkiil bocsdtom munkdm a nagy nyilvanossag elé.
Hiaba! »Nemo dat, quod non habet.«

Felkérem azokat, kik konyvemet elolvasasra méltatjak,
lennének kegyesek annak hidnyossagait, helytelenségeit, vala-
mint az esetleges kiegészitésekre vonatkozd megjegyzéseiket
velem kozOlni. Minden, a javitast czélzd legkisebb megjegyzést,
kritikdt, nézetet szivesen fogadok ¢és egy esetleges masodik
kiadasban méltatni és értékesiteni fogok.

Miel6tt  konyvemet nagy Utjara bocsatandm, elmulaszt-
hatatlan kotelességemnek tartom, hogy kdszonetét mondjak:

Hajnal Vilmos mav. fofelligyeld, ministeri osztalytanacsos
urnak, ki nagy szakirodalmi jartassagaval tdmogatott:

Koszonetét mondok tovabba: dr. Vértessy Jend ¢és Keresity
Istvan uraknak, a Magyar Nemzeti Mizeum Oreinek;

Fiilop Aron urnak, a magyar képviseléhaz konyvtaro-
sdnak; dr. Plechl Béla ¢és dr. Nagy Miklés segédkonyvtarosok,
valamint PanTca Karoly konyvtari segédtiszt wuraknak, kk
nagy tuddsukkal és igazan faradsagot nem ismerd buzgalommal
voltak segitségemre.

Budapest, 1910. januar ho.
Ujhelyi Géza.

Forrasmunkaul a kévetkez6 miiveket hasznaltam:

Beliigyministerium (m. kir.): Torvények gytjteménye. (1867—1907).
Borszéky Soma: Székely vasutat a székelységnek.
Boros Béni: Az arad—kOrosvolgyi vasut ismertetése.
» » : Vasutaink csoportositasa.
Epstein  (Max. Jur. dr.): Das neue Osterreichische FEisenbahn
Betriebs-Reglement.
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Fenyvessy Adolf: Az els6 magyar vasut. (Budapesti Szemle. 1883.
78.79.)

Gonda Béla: A magyar hajozas.

» » ; A magyar tengeri kereskedelem és a fiumei kikoto.

Gonda Jozsef: A magyar vasutligy 1848—49-ben. (Kozgazdasagi
Szemle. XX. 4.)

Gubody Sandor: A keleti vasut iigyében.

Gydry Sandor: A kozlekedés rendszereirdl. (Tudomanytar. 1835. 8.)

Hollan Erné: Magyarorszag vasuthaldzatanak rendszere.

Hajnal Vilmos: A vasutligy torténete. (Autografirozott jegyzetek.)

Hunfalvy J.: Hazank kozlekedési eszkozeirdl.

Jellinek Lajos és Gonda Jozsef: A magyar vasutak dijszabasiligyé-
nek fejlodése.

Dr. Joob L.: A vastti politika alapelve.

Kallay Béni: Olcsé vidéki vasutak Magyarorszagon.

Karpati Janos és Kada Elek: A vasutak keletkezése, fejlodése és
uzeme.

Kohn: Eisenbahn Jahrbuch der Osterr.-ung. Monarchie. (1869—
1885).

Kemény Odon: A tengerészet és a nemzeti torekvések.

Kovacs Ferencz: Gr. Széchenyi Istvan kdzéletének harom utolsé éve.

Keresk. m. kir. ministerium: Az alsébbrendii vasutakrol szo6lo tor-
vény tervezete. (1908.)

Kozmunka- és kozlekedési m. kir. ministerium: Vasuti okmanytar.

Lukdcs Béla: A magyar keleti vasut.

Mandy Lajos: A hazai vasutiigy fejlédésének torténete.

Pap Lajos: Emlékirat a keleti vasutak csatlakozasi pontjara nézve.

Pollanetz (Josef): Sammlung dér das Osterreichische FEisenbahn-
wesen betreffenden Gesetze, Verordnungen, Staatsvertrage etc.

Pollanetz (Josef): Das Betriebs-Reglement fiir die Osterreich-
Ungarischen Eisenbahnen.

Itied| Frigyes: A kocsi. (Magyar Nyelvor. -1882.)

Széchen Antal grof: Tanulmany az 1839—40-iki orszaggytilésrol.
(Budapesti Szemle. 1882.)

S—st (L. v.): Das Ungarische Eisenbahn-Netz.

St. L.: Szlavonia és vasutjanak iigye.

Strack (Hermann): Geschichte dér Eisenbahnen dér Osterreich-
Ungarischen Monarchie. (Herausgegeben vom Osterreichischen Eisen-
bahnbeam ten-Véréin.)

Szerémiéi Samu: A honvédelmi bizottmany keletkezése.

Szilagyi Sandor: A magyar nemzet torténete. (I-—X. kotet.)

Szogyény-Marich LaszIlo 1d6sb (orszagbird): Emlékiratai.

Széchényi Istvan grof: Eszmetoredékek.

Toth Karoly: A vasutkezelési rendszerek.
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Vargyas Endre: A magyar szabadsagharcz torténete 1848—49.
Vérds Laszlo: Magyar Vasuti Evkonyv.
» » A vasutiigy torténete. (Autografirozott jegyzetek.)

Dr. Wenczel Gusztav: Az eurdpai vasutiigy fejleményei és eredmé-
nyei a magyar maganjog szempontjabol.

Zichy Antal: Grof Széchényi Istvan. [—II. kotet.

Hirlapok, Folyoiratok és idoszaki nyomtatvanyok:

Kossuth Lajos: Orszaggytlési tudositasok.

Pesti Hirlap: (1841—1846).

Budapesti Hirado: (1846).

Budapesti Szemle: (1882).

Heti lapok: (1846).

Kozponti Vasuti és Kozlekedési Kozlony: (1872).

Kozgazdasagi Szemle: (1896).

Kormanyj elentések.

Magyar Nyelvor: (1882).

Pesti Naplo: (1870).

Magyar orszaggyiilés képviselohdazanak naploja: (1844—1907). .

A kereskedési €s azzal kapcsolatban levo targyak irant kikiildott
valasztmanynak jelentése. (1843).

Az orszagos kozsziikségek és azok miképen leendd fedezése targya-
ban orszagosan rendelt kiildottségnek jelentése. (1844).

Fiir die Arad—Hermannstidter Eisenbahn.

Die ersten fiinfzig Jahre der Kaiser Ferdinands-Nordbahn.

Vasuti politikank és a kozvélemény.

Uzletjelentések.



BEVEZETES.

Alig van esemény, mely az emberiség szellemi haladasara és anyagi
jolétének emelésére oly messzehatd kovetkezményekkel jart volna,
mint a vasiit feltaldlasa. Koriilbeliil kilencz évtizede annak, hogy az
els6 gézmozdonyt vasit megnyilt s a haladas, melyet az emberiség
gazdasagi, tarsadalmi és politikai élete ezen aranylag rovid id6 alatt
elért, maris vetekszik a korabbi évezredek munkajaval kivivott ered-
ményekkel. E haladasban — nagyon igaz — sok része van masegyéb
tényezOnek is, de annyi bizonyos, hogy a vasutak nélkiil, vagy helye-
sebben szolva: a gézerének tovamozgatd erdiil valo alkalmazasa nélkiil,
a haladas tobbi tényez6i sem érvényesiilhettek volna egész teljessé-
giikben.

A kozlekedési eszkozok fejlodése, vagyis a tokélynek azon foka,
melyre az ember a tér és ido korlatainak legydzésében eljutott, minden
korban a mivel6dés méréfoka is egyszersmind, s megforditva, minél
inkabb elérehaladt a mivel6dés, annal nagyobb volt a sziikség és az
inger a kozlekedés konnyitésére és fejlesztésére. A forgalom és a kultura
tehat egymast feltételezik s egymasra folytonos kolcsonhatast gyako-
rolnak. Térbelileg elvalasztott emberek érintkezése, artk szallitasa,
hirek tovabbitasa a gazdasagi és mivelddési életczélok egész soroza-
tanak mulhatlan eldfeltétele s batran lehet allitani, hogy a csalad és a
torzs korét tallépd érintkezések nélkiil az emberiség alig emelkedett
volna a kezdetleges fejlodés fokanal magasabbra.

A kozlekedési eszkozok ezen nagy jelentdsége magyarazza meg,
miért képezte azok fejlesztése mar a legrégibb id6kben is az allam
gondoskodasanak targyat, habar az els6 1okést jo kozlekedési utak
létesitésére nem is mindig gazdasagi, hanem gyakran politikai és foként
hadaszati czélok szolgaltattak.

Minél inkabb er6sddott az allamhatalom, annal inkabb terjesztette
ki tevékenységét a kozlekedés konnyitésére és eldémozditasara. Kiilondsen
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midén a vasutak terjedésével a kozlekedés tokéletesedésének hatasai
minden téren eldbb nem is sejtett mértékben, kezdettek mutatkozni,
az éallamhatalom mindegyre fokozottabb kozremiikodésre érezte magat
indittatva a kozlekedési eszkozok gondozasa koriil.

A hely valtozas konnyitésére és tokéletesitésére iranyuld ez a torek-
vés kiilonben oly régi mint az emberiség maga.*)

A kényszerit6 helyzet példaul létrehozta a banyakban a fapalydkat.
Midon pedig 1767-ben a vas ara a tultermelés kovetkeztében leszalloit,
Reymold, a Colebrook-Dale-i vasmiivek egyik tulajdonosa — hogy a
termelést korldtozni s a munkésokat elbocsatani ne kelljen — a nyers-
vasnak ideiglenes értékesitését keresve, azt hosszii és homoru leme-
zekbe Ontette és ezekkel bevonatta a fapalyakat. A vasnak ezen qj
alkalmazasi modja megteremtette a fatalapzaton nyugvo vaspalydkat,
melyek kiilondsen Anglia banyaiban terjedtek volt el.

*) A helyvaltoztatdas czéljaira hosszi ideig elég volt az ember és a teher-
hordo 4allat izomereje, a mi egyszersmind a jarmiivet szolgaltatta. Hogy mikor
kezdédik a jarmii hasznalata, senki sem tudja. Meég az is csak régészeti leletek
altal  tamogatott  feltevéseken alapszik, hogy milyenek lehettek a  kezdetleges
jarmtivek. A kulturhistorikusok ~ szerint  ezek  szénszerli  szerkezetb6l  allottak,
a melylyel a kezdetleges ember a taplalkozashoz sziikséges fiiveket, gyokereket
stb. Osszehordhatta. Késobb, a midén az ember rajott arra, hogy a tovagordilé
mozgas  kevesebb  hajtéer6t  igényel, ezen szanok ald  fatorzset alkalmazott.
Hosszu 1id6 telhetett el, a mig az ember ezen fatorzs helyett csak annak két
végét hagyta meg. Ismét sok id6 telt el, a mig a korongot kiillés kerékkel
cseréltek fel s hogy ez a haladas a gordg hoskorban mar bekovetkezett, Hoine-
rosbol  kovetkeztethetjiik, a mint leirja, miképpen készitette Vulkdn Jund sze-
kerét. SO0t — az (jabb asatasoknal folszinre keriilt dombormiivek <c's abrazolatok
mutatjidk — az assyrok ¢és egyiptomiak idejében is voltak mar kétkerekli jar-
miivek. Hogy a négykerekii jarmiivek a gorég-perzsa haborik idejében még
ritkasagszamba mentek, kitinik Herodotosbol, a ki kiilon felemliti a Xerxes
taboraban altala latott négykereki szekeret. Egyaltaldban azonban még a rdémai
korszakban is a  kétkerekii  jarmiivek  voltak  talnyomolag  hasznalatban,  kiilo-
nosen a mi a személyszallitdst, nemzeti Uinnepélyeket (diadalmenetek) és a had-
viselést illeti. De teherhordasra mar e korban kivalolag négykerekli  szekerek
szolgaltak.

A jarmi fejlodése szorosan Osszefiigg az Utépités fejlddésével, mert az ut
mindségétl fligg a jarmii  szerkezete, mely azon hasznalands. FErtheté  tehat,
hogy miutan a romaiak idejében az tépités technikdja magas fokon allott,
a jarmiivek ¢épitési technikdjarol is ugyanezt mondhatjuk. E részben a gallok
és keltdk voltak a romaiaknak tanitomestereik, kik a jarmivek készitésében
meglehetés  ligyességet  fejtettek  ki. A gazdasagossag  kovetelménye  azonban
a  jarmiiveknél bizonyos tekintetben ellentétes igényeket tamaszt, mert gyors
kozlekedés  konnyt-, a  teherszallitdis  ellenben  massziv, tehat nehéz  jarmiivet
kivan. Ez ellentétes kovetelményeket a romaiak akként egyenlitették ki, hogy
a jarmiveket speczializaltdk, vagyis azon czélhoz alkalmaztdk, a melyre azokat
hasznaltak. Mutatja ezt az, hogy a latin nyelvben egy egész sereg kifejezés van
a jarmii  megjeldlésére, a jarmilvek megannyi kiilon fajat jelentvén. Igy pl.
plaustrum  (a  legnyergesebben  kidolgozott  kétkerekli  parasztkocsi), birota  (két-
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A gyakorlati tapasztalat utmutatdsait kdvetve, az emberek a
homoru sinekrél csakhamar attértek a domboru sinekre, melyeknek
szélein, hogy a kerekek le ne cstiiszszanak, kiemelkedd szegélyt (nyom-
koszorut) alkalmaztak; majd czélszeribbnek mutatkozott e szegélyeket

o4

(karima) atvinni a kerékre. Késobb a faszerkezetet melldzték és keresztbe
fektetett talpfakra, vagy kokoczkakra fektették a sineket.

A sin-ut feltaldldsa maga utan vonta a mozgatd erd valtozasat is.
Az érczczel, szénnel, mészszel, kével stb. megrakott kocsikat (kutyak,
csillék) a banyakbol és hutakbol nem emberi, hanem loéerével von-
tattak. Igy keletkeztek a Iderejii vasutak, melyek a banyak tarnaibol
a fold felszinére keriiltek, hol eleintén a banyaktél a legkdzelebbi
kikotd vagy rakodohelyekig vezeté utakon, kizardlag a banyaiizem
czéljainak allottak szolgélataban.

kerekll), carrus (kétkereki, késébb négykerekil), esseda (gall parasztkocsi), pilen-
tum (gall luxus-kocsi), covinus (brit harczi szekér), petorritum (kelta négykerekil),
sarracum  (falusi  kétkerek(i, utazasra), biga, cisium (konnyl, kétkereki, szijakon
figgd kocsikassal, gyors utazasra), rheda (kelta eredetl, eleinte két-, késobb
négykerekii, leginkabb hosszabb utazasoknal hasznaltdk, mert némi kényelemmel
volt berendezve.) Arcéra (ez mar csak keveset kiilonbozik a mai  szekértdl.)
Carraca  (négykerekli  galakocsi, melyet kiilonosen az allami méltosagok  hasz-
naltak a csaszarsag idejében).

A romai kultira hanyatlasaval a kozépkorban a jarmivek fejlédése is meg-
sziint és Ujra kellett feltaldlni azt, a mi mar egyszer gyakorlati alkalmazasban
volt. A  kozépkor el"6 szazadaiban tehat ismét tokéletlen jarmiivek  jonnek
annyira a mennyire hasznalatba, mert mar az utak rossz dllapota miatt is csak
csekély mértékben voltak a jarmiivek hasznalatban. Ehhez jarult az is, hogy
a kozépkori felfogds szerint csak a lovaglas tartatott szabad emberhez illonek,
mig a kocsin vald wutazast elpuhulas jelélil tekintették. Ezért egyes fejedelmek
meg is tiltottdk a lovagoknak ¢és nemeseknek a kocsi hasznalatait. Csak a kés6bbi
kozépkor kezd azutdan gondot forditani a jarmilvek szerkezetére ¢és azok fejleszté-
sére, de mnem annyira a czélszerliség, mint inkdbb a luxus szempontja volt
iranyado. Ugyanis a XIV—XV. szazadban az egyes uralkodok nagy fénylizést
fejtettek ki a diszhintok készittetése koriil. A XVII. szidzadban a »C« ragoés jar-
miivet kezdték hasznalni s a XVIII. szazadban olyanokat, a melyeknek els6
kerekei kisebbek, a mi a konnyli fordulast teszi lehetévé, és ugyancsak e sza-

zadban kezdt¢k — a technika haladdsdval Iépést tartva — a jarmiivekhez sziik-
séges anyagot jobban megvalogatni.
A jarmbvek Ujrafejlédésében — mint azt Ried! Frigyes irja — Magyaror-

szagnak is van osztdlyrésze, a mennyiben a XV. szizad elején kocsikat
elészor  Magyarorszagon, és  pedig Komarom megye Koca nevii  kozségében
készitettek,

A kocsi szonak és e szoval megjelolt jarminek eredete annak idején
sokat vitatott kérdés volt — irja Riedl. — Kétségtelen, hogy a német »Kutsche,
a franczia »coche«, a spanyol »coche« (kocse), az olasz »cocchiok, az angol
»coach«, a lengyel »kocz«, a flamand »goetse«, a svéd »kusk«, a magyar »kocsi«-val
kozos eredetiiek.

Hol van ezen internacziondlis sz6 hazaja? Benké német, Cornides magyar,
Weigand cseh, Diez olasz, Larousse franczia szarmazasinak mondja. Cornidesnek
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Sok banyavasuton a megrakott kocsikat csak lefelé kellett von-
tatni, mig folfelé a kocsik iiresen szallittattak. Ez oly berendezésre
vezetett, hogy mindig két vonatot inditottak. A két vonatot egymassal
valami kotelékkel hoztadk osszekottetésbe. [gy teremtéddtt meg  a.
kétélpalya.

A hol a terhet a banyakbol folfel¢ kellett vontatni, alkalmazast
talalt az 4ll6-gdzgép.

A mozgatd erének ezen modosulasai csak a sziikkorli helyi sziik-
ségletnek feleltek meg. Gyokeres atalakulas csak a go6zerének tova-
mozgatd erdiil vald alkalmazasaval, vagyis a gézmozdony feltalalasaval
¢és ennek a sin-uttal valo kapcsolatba hozasaval kovetkezett be.

Mig ez az Osszekottetés meg nem tortént, a kisérletek a gdzkocsi
feltalalasara iranyultak, mely hivatva lett volna a 16 altal vont
kozati jarmiivet az orszaguton helyettesiteni. Az els6 e nembeli kisérlet

a »Windisch-Ung. Magasin« czimii folydirat 1., II. és IV. kotetében megjelent
értekezése mélyrehatd és alapos fejtegetéssel igyekszik bebizonyitani a sz6 és az
ipar magyar voltat. Jogos feltevés az, hogy a »kocsi« idegen eredetii szo, mert
milveltségi sz6 ¢és nyelvinkben a miiveltségi szavak idegen eredetiick. A  kérdést
a szO torténete donti el. A »kocsi« sz0 a XVI. szdzadban lesz kozhasznalatava.
Francziaban Montaigne feljegyzésében latjuk eldszor: »Le privilége d’aller en
coche par la ville, olasz nyelven Giovanni Cecchi, a spanyolban pedig Avila
az els6 emlité. Ha a sz6 magyar eredeti lenne, nalunk mar ezek el6tt hasz-
naltdk volna. Tényleg azt konstatdlhatjuk, hogy nalunk méir a XV. szdzadban
van nyoma a szonak. Dombay 1494—1495-ben hasznalja a »kochy« szot. A XVL
szazadban mar igen strin alkalmazzak. Az 1523-iki orszaggyilés elrendeli, hogy
a nemesek hadi felszereléssel jelenjenek meg mon in Kotsi prout plericjue solent«
(Corp. Juris 1523. évi XX. t.-cz.). Ha csakugyan a magyar »kocsi«, a nyelvi
sajatsagoknak  megfeleléen elferditett kifejezések  forrasa, akkor a régibb idegen
nyelvii elnevezésnek jobban kellene az eredetihez hasonlitni, mint az tjabbaknak.
Ez igy 1is van. Még 1562-ben Schneller igy ir: »Der Herzogin von Bayern
Gotschiwagen«. ime a XVI. szizadbeli német szon hatirozottan érzik a magyar
zamat. A" spanyol Avilanak, V. Karoly torténetirjanak  feljegyzése  minden
kétséget eloszlat.  1548-ban  megjelent »Emlékiratai«-ban ezt  olvassuk:  »Ivéroly
olyanforma fedett szekeren aludt, a min6ket Magyarorszagon »kocse«-nak nevez-
nek, mert a név, valamint a talalmany ebbdl az orszagbol vald.«

A nyelv és torténelem tanusaga szerint magyarnak vallhatjuk a kocsit.
Mi a sz6 etymologiaja? Err6l Herberstein orosz kovet tesz emlitést, mikor
1517-ben  hivatalos  kiildetésben  beutazza ~ Magyarorszdgot. = Negyedik  allomasa
Bruck, Magyarévar, Jaurinum utdn — a mint firja — »Gyortél 6 mértfoldre
Cotsfalva, melytél a szekerek ¢és vezetéjik nevét vették, mindkettd6t »kocsi«-nak
nevezvén.« Cuspianus beszédeiben ezt talaljuk: a szekér, melyet varostdl »gotsi«-
nak neveznek.

E szerint a w»kocsi« sz6 jelz6, a szekér mint jelzett sz6 mellett. A mault
szazad irataiban még itt-ott a teljes kifejezésre akadunk: »kocsi szekér«. Hasonlod
modon ment a »landauer Wagen« kifejezésbél a »landauer« jelz6, mint »Landauer«
foénév a kdzhasznalatba.

Végeredmény tehat — Cornides szerint — az, hogy a »kocsi«k a XV. sza-
zadban keletkezett magyar sz6, mely a komarommegyei Kocstol ered.
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1769-ben, Parisban, a Cugnot Karoly gépével tortént. Ez azonban még
annyira tokéletlen volt, hogy egyhuzamban csak egy negyedoraig jart,
azutan ujra kellett vizet tolteni a kazanjaba. E mellett iranyithato
sem lévén, egy probamenet alkalmaval az utczafordulatndl az arzenal
falaba iitkdzott és 0sszetort.*)

Sok mas kisérletezés kozott a legnevezetesebb, mert a tovabbi
kisérleteket Uj iranyba terelte, Trevithick Richard kisérlete. O volt az
els6, a ki a gézmozdonynak ¢és sin-utnak Osszetartozdsara ramutatott
¢s a sin-uton tett kisérletet, s a ki az elsd, habar még sok tekintetben
hianyos mozdonyt szerkesztette. A nehéz mozdony alatt az Ontdtt
vasbol készitett sinek eltoredeztek. Trevithick e bajon konnyebb moz-
dony épitése altal vélt segithetni, mely azonban nem fejtett ki elég
nagy tapadast. Ettdl kezdve mintegy tiz éven at a legkiilonb6zobb
oly szerkezetek (mesterséges labak, fogaskerekek stb.) feltaldlasara tore-
kedtek, melyeknek czélja lett volna a mozdony surlodasi képességét
mesterséges uton fokozni. Ez azutan a fogaskerekii vasut feltaldlasara
vezetett.

A dolgok ily éallapotdban kezdett a gbézmozdony irant Stephenson
Gyorgy (olv. Stefenzn v. Sztifinzn) érdeklddni, kinek nevéhez flizédik
azutan a gézmozdony feltalalasa.**)

*) Romjai maig is Oriztetnek a parisi »Conservatoire des arts et des méliersy
nevii mizeumban.

**)  Stephenson Gyorgy sziiletett 1781 junius 9-én, Northumberland angol
grofsagnak a Tyne (olv. Tajn) folyd mellett Newasctle (olv. Nyiikeszl) kozelében
fekvé Wylam (olv. Wajlem) falujaban, szegény munkas sziilokt6l, kiknek hat
gyermeke kozott Gyorgy a masodsziilott volt. Minden iskolaztatds nélkill nott
fel, mert mar kora gyermekségétél fogva kénytelen volt marhat Orizni, hogy
némileg & is hozzdjaruljon a csalad megélhetésének konnyitéséhez. Majd 14 éves
koraban  kazanfiitésegéd lett atyja mellett s azon nagy lgyességénél fogva,
melyet e foglalkozasdban tanusitott, csakhamar a gép mellé, mint tanoncz osz-
tatott be. Csak 15 éves koraban kezdte latogatni az esti iskoldkat, hogy irni,
olvasni tanuljon s f6leg, hogy a kivaldo érdeklddése targyat képez6 matematika-
ban magat kiképezze. Mar 20 éves kordban mint fékezd nyert alkalmazast s mint-
hogy ezzel aranylag jo keresetre tett szert, 1802-ben megnésiilt, ndil vevén
Henderson Fannyt, a ki szintén kenyéradd gazdajanal szolgalt. Ekkor gépkezeld
lett, mely allasaban tobb szabad idével rendelkezvén, azt hézagos iskolai kép-
zettségének  utanpotlasara  forditotta s e mellett a  mechanika irant  taplalt
hajlamat  kovetve, oOrak tisztitdsdval és  javitasaval is  foglalkozott.  1803-ban
sziiletett fia Robert (1803—1859), a ki idével a munkaban ¢és dicsdségben
egyarant  apjanak  részesévé lett. A  rakovetkez6 évben  ugyancsak  gépkezeldi
minéségben  Killingworthba, késébb  dicsdségének szinhelyére keriilt, a hol szor-
galmasan  tanulmanyozta a  mechanika  korébe vagd azon  miveket, melyek
éppen kezeiigyébe akadtak s mar ekkor egy mechanikai javitasra jott ra. Felesé-
gének 1806-ban bekovetkezett haldla utan mint gépész talalt alkalmazast Mons-
troseban  (Skoczia) egy szovOgyarban, de mar 1808-ban ismét Killingworthban
talaljuk 6t, a hol a gépeken és goOzszivattylkon eszk6zolt tobbrendbeli javita-
sokkal vonta magara a figyelmet. Kiilonésen hozzajarult hirnevének megallapi-
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Az angolorszagi banyakban épiilt, lderére berendezett, magan-
hasznalata vaspalyakat csakhamar koveti az efajta vaspalydknak a
kozforgalom czéljaira vald alkalmazasa.

A XIX. szazad els6 évében épitik meg a foldfolotti els6 16vonata
vaspalyat, a London melletti Croydontél Wandsworthig (Surrey vasut).
Ezutan alig mulik el év a nélkill, hogy az angol parlament lévonata
vasttra engedélyt ne adott volna, ugyannyira, hogy pl. 1824-ig 24 ily
vasttra vonatkozd Act-ot (torvényt) fogadott el a parlament. Ezek
kozott a  legnevezetesebb, mert a vasutiigy fejlodésére legnagyobb
befolyassal volt, az 1821-ben engedélyezett s a Darlington melletti
koészén- €s mészkobanyakbol a Themse folyo torkolatdig, vagyis Stockton
kikotovarosig (az Eszaki tengerig) vezetd vasit. Pease Eduardnak,
e vasut tervezdjének, sok akadalylyal kellett megkiizdenie, mig az
engedélyt kieszkozolnie sikeriilt. Evekig huzodott e vasut iigye egyrészt
Cleveland lord ellenzése miatt, kinek vadaszteriiletét szelte volna at,
masrészt pedig a fuvarosok és hajosok mozgalma miatt, kik a stocktoni
kikotobol hajokon tovabbitandé nagymennyiségli szallitmanyok elvesz-
tésével keresetiik nagymérvii csOkkenésétél tartottak a wvasut 1étre-

tasahoz az a tény, hogy 1811-ben sikeriilt egy régi Newkomen-féle gbézgépet
— melynek megigazitdsaval gépészmérnokok hasztalan  probalkoztak —  hasznal-
hato allapotba hozni. Ez a siker gépészi allast szerzett neki a killingworthi
kdszénbanyakban, a hol nemsokara alkalma nyilt ujabb bizonysagat adni fel-
talalo  tehetségének. A killingworthi ~ banyakban  1814-ben  tortént  banyalég-
robbands adta az Osztont Stephensonnak, hogy foglalkozzék azon gondolattal,
miként lehetne hasonld  szerencsétlenségeknek elejét venni. Es sikeriilt is neki
Davytdl, a fizika hirneves tanaratol fiiggetlenil s azzal egyidejlileg biztonsagi
lampat  feltaldlnia, melyért 100 font sterling jutdimat nyert. Erre Stephenson
lord Rawensworth altal, az ennek tulajdonaba atment killingworthi  szénbanya-
nak igazgatdjava neveztetett ki s ez allasaban jutott abba a helyzetbe, hogy
megkezdhette a  jard  gbzgép  problémajanak  megoldasara  iranyuld — mikodését,
mire féleg elddjének e téren tett kisérletei sztonozték.

Stephensonnak  alkalma lévén a  Benkinshop  altal  szerkesztett — gbzkocsit
latni és  hianyait megismerni, ajanlatot tett lord Rawensworthnak, hogy egy
jobb gézmozdonyt  allithasson eld. Ajanlata  elfogadtatvan, a  killingworthi
banyak szdmara egy mozdonyt készitett, még pedig 1ényeges javitdsokkal, de
egészben mégis a Benkinshop-féle gdzkocsi mintdjara. A kovetkez6 évben (1815)
Ujabb mozdonyt ¢épitett ¢és ettél fogva folyton javitva és tokéletesitve, 1825-ig
Osszesen 53 mozdonyt készitett, a melyek legnagyobb része a kornyékbeli banya-
vasutak szamara, néhany azonban kiilfoldre is volt rendelve.

Midén 1821-ben a Darlingtontél Stocktonig tervezett vasut épitése meg-
kezdddott, az épités vezetésével Stephenson Gyorgy bizatott meg. E  megbizatas
jelentékeny kihatassal volt a mozdony koril kifejtett mikodésére, mert sikeriilt
neki az engedélyes tarsasidgot rabirni, hogy a vasuton a tervbe vett loeré helyett
az altala gyartott gézmozdonyok alkalmaztassanak. Féleg a megrendelésre valo
tekintettel ~ alapitotta ~ Stephenson =~ mozdonygyarat  1824-ben  Newcastleban,  mely
fianak  Robertnek — vezetése  alatt  nagyhirtivé  valt s  hosszi  idon  keresztiil
latta el mozdonyokkal az angol és a kiilfoldi vasutakat.
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jovetele esetén. Csak mikor a vonal irdnyat megvaltoztattdk és az
érdekelt fuvarosok ¢€s hajosok kedvéért pedig az engedélyokmanyban
felvétetett az a kikotés, hogy a stocktoni kikotobe rendelt kdszén utan
tonnamértfoldenként fél pennynél magasabb szallitasi dij nem szed-
hetd, keriilhetett a sor a vasut megépitésére.

Az ¢épités vezetésével Stephenson Gyorgy bizatott meg, ki a leg-
nagyobb erélylyel latott a munkdhoz s mindenképpen azon volt, hogy
ezen a vonalon a goézerének vonderdiil vald alkalmazasat biztositsa.
Rabeszélésével sikeriilt a vastttarsasagot az eszmének megnyernie ¢&s
1823-ban a parlament potldo engedélyét is kieszkozolte. Kezdetben fel-
valtva 16- és gbzerd hasznaltatott — kiilonosen a személyszallitasnal, —
1827-t61 kezdve azonban kizardlag a gézerd szolgalt vonoderdiil. *)

Még nagyobb jelentdséglivé valt Stephenson miikddésére az, hogy 1826-ban
a  liverpool—manchesteri ~ vasit  épitésének  legfobb  vezetése is  redbizatott.
Ez alkalmazasaban érvényesitette befolyasat oly iranyban, hogy a liverpool—
manchesteri  vasuttarsasag palyadijat tiizott ki a legjobb és leggyorsabb mozdony
feltaldlasara. E  palyadijat az  1829-iki  hires mozdonyverseny  alkalmaval a
Stephenson Gyorgy »Rocket« (olv. Rakét = rakéta) nevii mozdonya nyerte el.

Miben allanak azon javitasok, melyekkel a »Rocket« a tobbi ¢és korabbi
mozdonyokat  feliilmtlta, annak kifejtése a technoldogia korébe vag. Ittt  csak
annyit emlitiink, hogy a Rocket mar a mozdonynak minden Iényeges alkat-
részét magaban foglalta (forralo csoévek, fuvo csé, kormanyriad), ugy hogy a
tovabbi  fejlodés egész napjainkig csupan a  Stephenson talalmanyanak javitasara
és tokéletesitésére szoritkozik. Ezért tekinthetd Stephenson — és joggal — a goz-
mozdony feltalalojanak. A palyadij elnyerésének kozvetlen kovetkezménye
abban allott, hogy a liverpool—manchesteri vasit szamara sziikséges mozdonyok
a Stephenson ¢és fia newcastlei gyaréban rendeltettek meg s egyaltalan a new-
castlei mozdonygyér tulajdonosainak nagy vagyont szerzett.

Stephenson  életének  tovabbi  folyama a  dicséségek és  Kkitlintetések  lan-
czolata. Mint Eurdépa  legkeresettebb és  legtekintélyesebb ~ mérndkének  vasit-
épitési  ligyekben nemcsak honfitarsai, hanem a kilfoldi kormanyok is gyakran
kikérték véleményét. Azon kevés szerencsések egyike az emberiség nagy jotevoi
kozott, ki még életében  élvezhette taldlmanyanak  gylimdlcseit és  megérhette
annak  nagyszabast = fejlodését.  1840-ben  visszavonult  {izleteitdl (a  mozdony-
gyaron kivil tobb kOszénbanyanak és a clayrossi nagy vasmiiveknek a  tulaj-
donosa is volt) ¢és kizarblag a mezei gazdalkodasnak ¢élt Tapton-House (Chester-
iield mellett.) nevii mezei birtokan, a hol meg is halt 1848 augusztus 12-én ¢és
Chesterfieldben  temettetett el. Honfitarsai még életében  szobrot emeltek neki
Newcastleban, a fia altal épitett hires Tyne-hidon. Az utokor sem feledkezett
meg ro0la. Nemcsak Anglidban, hanem szdmos kiilfoldi vasuti 4llomason szobra
emelkedik.  Sziiletésének  szdzadik  évforduldjat is nagy  linnepélyességgel  iilték
meg Newcastleban, valamint Anglia és a kiilfold szamos varosaban.

*) Mikor 1821-ben a stockton—darlingtoni vasuti vonalra az angol kormany
altal az engedély kiadatott, abban az a megszoritds foglaltatott, hogy a wvasut
nyomtavolsaga nem lehet nagyobb az eddig kozlekedett angol postakocsikénal,
melyeknek kerekei 0Ot angol ldbnyira voltak egymastol. Az engedményes, tekin-
tettel arra, hogy vasitjat — egyelére — igy is, Ugy is csak a személyforgalomra
kivanta  berendezni, = egyenesen ilyen  postakocsikat alkalmazott, minddssze s
csak azok kerekeit cserélte ki megfelelokkel. A probajaratoknal  kitiint, hogy
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M¢ég nagyobb jelentéséggel bir a vasutiigy fejlédése szempontjabol
a liverpool—manchesteri vasut torténete. A két varos forgalmat csak
igen tokéletleniil szolgalta két csatorna-vallalat. Nem maradt tehat
hatra mas mod a kozlekedési bajok elharitasara, mint vasat épitése.
E végb6l mar 1818-ban kikiildotte volt Liverpool varosa mérnokeit
a killingsworthi banydkba a gdézmozdonyok tanulméanyozasa végett
¢s miutdn a kikiildottek jelentése kedvezd volt, megalakult a vasuti
bizottsag Liverpool és Manchester varosok polgaraibol, mely 1825-ben
a liverpool—manchesteri vasutengedélyezés iranti bilit (tSrvényjavaslat,
kérvény) a parlament elé terjesztette.*)

A javaslat elsé izben nem ment keresztiil. A vasut tervezéi azon-
ban a részvények jelentékeny hanyadanak (25%) atengedésével elhall-
gattattdk a kozvetleniil érdekelt csatornavallalatokat; 1826-ban ujra
folyamodtak s akkor sikeriilt kieszk6zdlnidk az engedélyt.**)

az Ot labnyi nyomtavolsdqg nem elegendd, mert a  gbézhengerek  Stephenson
gépein, még a kerekek kozt voltak. Hosszas utanjarassal sikeriilt az enged-
ményesnek annyit kieszkdzolnie, hogy a nyomtdv 5 1ab ¢és 82 hiivelyk, azaz 1435
milliméter  lehessen, mivel a gyarbol kikeriilt ~mozdonyok ilyen szabvanyra
késziiltek. Minthogy, kezdetben, az egész kontinensre a Stephenson-féle gyarbol
széllitottdk a  gbézgépeket, mindenfelé 1435  milliméteres nyomtdvolsagh  vaga-
nyokat fektettek. Mikor pedig mar mashol is gyartottak mozdonyokat, a vasiti
halozat kiterjedtsége folytin meg kellett tartani az 1435 milliméteres nyom-
tavolsagot.

*) Anglidban a vasutakat kezdett6l fogva a parlament engedélyezte. Az
angol parlament e jogat akként gyakorolta, hogy a vasutengedélyezés irant
elgje terjesztett Dbilleket a kebeléb6l kikiildott bizottsdg elé utasitotta, melynek
feladata volt a tervezett vasit kozhasznusagat, sziikségességét és az engedélye-
zési feltételeket megallapitani s csak miutan a bizottsdg a vasutat engedélyezendo-
nek talalta, keriilhetett a bill a parlament teljes {iilése elé. A bizottsag eldtt valo-
sagos peres eljaras modjara folyt a targyalas, melyre ugy a vasut-engedélyt
kérék, mint a vasutat ellenz6k megjelentek ligyvédeikkel, tantiikkal stb. Kiilo-
nosen az elsd idokben hetekig, s6t honapokig tartottak az ily targyalasok egy-egy
vasut folott s ennélfogva nagy koltségekkel is jartak. Az engedélyezési eljaras
koltségeit értették parlamenti  kéltségek (legal and parlamentary expense) elnevezés
alatt, mely tétel minden vasit tOkeszamlajan  jelentékeny  Osszeggel  szerepelt
s nem ritkdn az egész ¢épitési tokének 10%-at is eléri. (A stockton—darlingtoni
vasitnal 4000 font, a liverpool—manchesteri vasutnal 70.000 font sterlingre rag-
tak a parlamenti koltségek.)

**) Az  engedélyokminyhoz a  csatorna-engedélyokmanyok  szolgaltak  min-
taul s innen van, hogy abba tobb oly pont is vétetett at, mely a vasttra nehezen,
vagy egyaltalan nem alkalmazhatd. Ezen szempontb6l kiemelendék az engedély-
okmany azon hatdrozmanyai, mely ekb6l kitlinik, miszerint a vasutak engedélye-
zésér6l is azt  hitték, hogy feladatukat betoltottnek vélik a vasut eldallitasaval,
masoknak  engedvén 4 a  fuvarozasi  lizlet ellatdsit a  csatornatulajdonosok
legnagyobb részének példajara. Ezért az engedélyokmany els6 sorban a pdlya-
hasznalati  illetékeket  allapitja meg, vagyis azon illetékek maximumat, melyeket
a palyatulajdonosok szedhetnek azoktol, kik a palydt sajat jarmiiveikkel veszik
igénybe. S csak masodsorban  kovetkeznek azon  maximadlis  tételek, melyeket
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Az engedélyokmany megadja a kisajatitasi jogot, megallapitja az
épitési tokét, annak beszerzési modjat, szabalyozza a részvényesek
€s részvénytarsasag viszonyait, meghatdrozza a miiszaki feltételeket,
melyek igen szigoraak voltak.*)

szedhetnek az esetre, ha személy- ¢és aruszallitasi tgylettel maguk a palyatulaj-
donosok is foglalkoznak. Kiilonosen figyelemremélto, — mert a vashtiigy tor-
ténetében nagy szerepet jatszott — az  engedélyokmanynak a  csatornaokma-
nyokboi  atvett azon pontja, mely az imént kifejtettekhez képest kimondja,
hogy mindenkinek jogaban dlljon a vasutat hasznalni sajat  jarmiiveivel és  gépeivel,
foltéve, hogy a palyahasznalati illetékeket megfizeti és teljesiti azon miiszaki felté-
teleket, melyeket a jarmiivek és gépek szerkezete tekintetében a vaspalya-tulajdonos
eldirni jonak lat.

Mindezen  hatarozmanyoknak  alapjaul  nyilvan  azon  varakozds  szolgalt,
hogy a wvasutak ¢épp oly barki altal felhasznalhato kozlekedési utak lesznek, mint
az orszagutak és a csatorndk, a melyeken ki-ki a maga jarmiiveivel és gépeivel
szabadon kozlekedhetik, s a rajtuk ez alapon kifejlédé szabad verseny épp ugy
fogja szabalyozni a fuvardijakat, miként azt az orszagiti ¢és vizi kozlekedésben
annyira természetesnek talaltdk. Néhany ¢évi tapasztalat azonban elég volt arra,
hogy e varakozast hidbavalénak bizonyitsa, mert a vasutak technikai sajat-
szerliségénél fogva a forgalom rendje ¢és Dbiztonsaga kizarja a mozgasnak azt a
szabadsagat, mely nélkil a barki 4altali hasznaltatdis nem lehetséges. Ennek
daczara az angol vasutak engedélyokmanyaiban mindvégig megtalaljuk e  kiko-
tést, melynek keresztiilvitelére iranyuld  torekvés  Ggyszolvan ranyomta  bélyegét
az angol vasutiigy torténetére ¢és megszabta annak korszakait. Az angol felfogas
annyira nem tud belenyugodni a szabad verseny hianyaba a vasut {iizletkorében,
hogy a vasutiigy egész fejlodése sziinteleniil annak megvalositdsara tor s azon
utak, modok keresésében meriil ki, miként Iehetne bevinni a szabad versenyt
a vasuti forgalomba. Ez a felfogis megteszi koritjat més 4llamokban is. Atmegy
Belgiumba, mi kitinik abbol, hogy az els6 vasut koltségvetési tervezetében a
mozdonyok és  jarmivek  koltségeliranyzatat  hasztalan  keresnék,  vildgos  jeléiil
annak, hogy ezek szolgaltatdsdt a vasutat igénybe vevok feladatdnak  hitték.
Atmegy  Francziaorszigba, a hol az els vasutak engedélyokmanyaiban meg-
allapitott maximalis dijtételeknek kettds sorozata (palyahasznalati illeték
és  fuvardij) szintén e felfogisra vall. Atmegy Poroszorszigba, a maiig s
érvényben allo 1838. november 3-iki els6 és alapvetd vasuti torvénybe azzal
a korlatozassal mégis, hogy e torvény az els6 harom évre legalabb a palya-
tulajdonosoknak  kizardlagos hasznalati jogot Dbiztosit s annak leteltével a mas
altal vald6 hasznalhatast a kormany engedélyétél teszi  fliiggévé. Ellenben pl.
Ausztridban a  vasutak kezdettél fogva, mint kizarolagos szabadalmak engedélyez-
tettek s nem jutott el az angol felfogds hazankba sem, a hol az els6 nagy vasuti
vitaban az 1836-iki orszaggyiilésen nyoma sincs e felfogasnak.

Es sajatsagos jelenség a vasitiigy torténetében, hogy ambar mar az elsd
vasutakrol  kitlint, miszerint a vasit, nem alkalmas a szabad kozlekedésre oly
értelemben, mint a kozutak és vizi utak mégis a 70-es években Németorszagban
és Ausztridban Ujult erével tor maganak utat az angol felfogds a vasutakrol az
irodalomban a sineken valo verseny eszméjének hangzatos jelszava alatt, ugy allit-
tatvan oda, mint a melynek megvalositaisa a kozgazdasag kovetelménye, a vasuti
bajok orvoslasanak csodas hatasu eszkoze.

*) A palyaszinben valo keresztezést példaul nem engedi meg.
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Ezen vastt épitésének vezetésével is Stephenson Gyorgy bizatott
meg, kinek sikeriilt a tarsasagot arra birni, hogy 500 font sterling
palyadijat tizzon ki a legjobb mozdony szdmara.*)

A liverpool—manchesteri vasut nagy iinnepélyességgel nyilt meg
1830 szeptember 15-én, az elsé, melyen kezdettél fogva a gézerd alkal-
maztatott s a melynek megnyitasaval kezdddik tulajdonképpen az érdek-
16dés és bizalom a vasut nagy jovdje irant ugy a vasutnak hazajaban,
Angliaban, mint mas orszagokban.

Anglia utin az északamerikai Egyesiilt-Allamokban épiil gézmoz-
dony u vasut. A kontinensen Belgiumot illeti a kezdeményezés dicso-
sége.**)

A vasutfejlédos természetesen a kiillonbozé allamokban kiilonb6z6.
Véletlen koriilmények, hely- és iddviszonyok, az egyes nemzetek jel-
leme, kultirdja és gazdasagi fejlettsége, a kiilonbozoé allamok kiilon-
b6z6 pénziigyi helyzete szabjak meg fejlodésének menetét.

A bizalmatlansagot, a kétkedést vérmes remények, lazas tevékeny-
ség valtjak fel. Elénkebb tevékenység mindazonaltal csak a kozonség
altal a vasutak feldl taplalt elditéletének lekiizdése utdn — a negy-
venes években — kezdddik, midén mar a kormanyok nemcsak ellen-
séges magatartdst nem tanusitanak a vasutakkal szemben, hanem
maguk is beallnak azok buzgd partfogdi, sot épitdi soraba is.

Az a magatartas, melyet az egyes allamok tanusitottak vasutjaik
fejlesztése koril, kivald figyelmet érdemel mar csak azért is, mert ez
részét képezi az illetd allam kultarpolitikai torténetének is.

Minden egyes eurdpai allam vasat iligyének torténete kiilon-kiilon
van targyalva, a hol utalds torténik nemcsak azon érdekes sajatszerii-
ségekre, melyeket az az egyes allamokban feltiintet, hanem ki van

*) A palyazat hataridejére  1829. oktober 1-ére négy mozdony érkezett
Liverpoolba, névszerint:

1. A »Novelty« (4jdonsag) Braitberwaite Erikson londoni gyarabol.

2. A »Rocket« (a rakéta) Stephenson Robert és tarsa ncwcastlei gyarabol.
(Stephenson Gyorgy és Robert tervei szerint épitve.)

3. A »Sanspareil« (a paratlan) Hockworth Timotheust6l Shildenbol és

4. a»Perseveranee« (allhatatossag) Burstalltol.

A proba 1829. oktober 6-t6l 14-éig tartatott meg a Liverpool kozelében
fekvé Rein-Hill melletti sik palyan s a Stephenson »Rocket«-jének fényes gydzel-
mével végzddott. (A verseny kiilonben csak a Novelty és Rocket kozt folyt, mert
a Sanspareil a palyazati feltételeknek nem felelvén meg, versenyre nem is bocsat-
tatott, a Perseverance pedig elromlott, mieldtt megindult volna.)  Stephenson
Rocketjének  (maig is lathat6  Londonban a  South  Kensington  mizeumban)
diadala dont6 kihatasava lett a gézmozdony gyakorlati alkalmazasara és elter-
jedésére, meggybzvén a kétkedoket is a feldl, hogy a gbézer6 mint tovamozgatd
er6 is sikerrel alkalmazhat6.

**)  Konyvemben csak annyiban nem kovetem ezt a sorrendet, hogy
els6 helyen Magyarorszag vasutiigyét targyalom.
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emelve az illetd allamnak a vasutakhoz vald viszonya, vagyis: az ott
uralkodott és meghonosodott rendszer*)

*)  Anglidban, az FEszakamerikai Egyesiilt-Allamokban, valamint a legtSbb
eurdpai allamban is, a vasutak ¢épitése és lzlete kezdetben a maganvallalkozasnak
engedtetett at. Belgiumban ¢és néhany kisebb német allamban, mint Braunschweig,
Hannover, Baden ¢és Wirttembergben mar a kezdet kezdetén az a nézet kere-
kedett folil, hogy a wvasutakat kizarolag az allam tartozik megépiteni és iizemben
tartani.

A magan vasuti rendszer koril egyes allamokban szerzett kedvezdtlen
tapasztalatok  arra  inditottdk a  kormanyokat, hogy az allamvasati  rendszerre
térjenck at. Ez a felfogas a 70-es ¢évek masodik felében tért hodit és Bajororszag
(1875), Szaszorszag (1876), majd Poroszorszag (1876), Magyarorszag (1876—1880),
Ausztria  (1877—1880), Olaszorszag (1875), Oroszorszag (1881-ben) attérnek a
kizaroélagos allamvasuti rendszerre.

Az, hogy melyik rendszer a helyesebb, nem annyira elvi, mint czélszeriiségi
kérdés. Egyik orszagban az egyik, madasik orszagban a maésik rendszer lehet a meg-
feleld.

Az allamvasati rendszer hivei azt allitjak, hogy az egész orszagra kiterjedd
vasuti  haloézat egységes, jol atgondolt terv szerint csak allamilag Iétesithetd,
mert a maganvallalkozas a legjobban jovedelmezé és legkdnnyebben  épithetd
vonalakat valasztja ki. Kés6ébb, a kevésbbé jovedelmezd vonalakra nem akad
vallalkoz6 és igy a halozatban hézagok maradnak, minélfogva az nélkiilozi a tel-
jességet, az egységet, a tervszeriséget, melyek kitoltése azutdn csak az allam
pénziigyi érdekeinek érzékeny sérelme aran lehetséges. Ezzel szemben a magan-
vasuti rendszer hivei azt allitjdk, hogy a halézat tervszerlisége és teljessége akkor
sincs Dbiztositva, ha az allam veszi kezébe a vasutak épitését, mert az allam nél-
kiilozi a  vonalirany  helyes megvalasztasanak, a  jovedelmezGség  megitélésének
kritériumat. Ezen felil az allami épitkezés mellett a kormany példaul partpolitikai
czélok altal befolyasoltatia magat s a tervszerliség ¢és egység rovasara a vonal-
iriny  megvalasztasanal azon vidékeket veszi elsd sorban tekintetbe, —melyeknél
kedvezni akar, vagy kedvezni kénytelen. Ennek kovotkozménye lesz aztdn, hogy
idé el6tt  kiépiilnek  sziikségtelen vonalak, mig a valdban sziikségesek épitése
elmarad.

Az allami ¢és magan vallalati épitkezésnek tulajdonitott elonyok ¢és azoknak
felr6tt mindezen hatranyok bekdvetkezhetnek s tényleg el is fordultak a leg-
tobb orszagban, mert éppen a halozat tervszerlisége és egysége az, mely ellen
legtobb  hiba  kovettetett el, a mennyiben kevés kivétellel majdnem  mindeniitt
meghatéarozott terv nélkiil fogtak a vasut épitéséhez.

Sokkal inkabb van még az allamvasati rendszer tamadasoknak  kitéve
az lzletvitel tekintetében. A vasuti lizlet nem valdé az allam kezébe, — mondjak
a maganvasuti rendszer hivei — mert az allam feladata a korméanyzas, a koz-
igazgatds ¢és a jogszolgaltatdss, de nem az iizérkedés. A Dbirokratizmus, a nehéz-
kesség, a nagymérvii Irasbeliség, melyet a felelésség megallapithatisa és a  sok-
szoros ellendrzési apparatus hoz magaval, oly hatranyok, melyek az allami igaz-
gatds  természetében gyokereznek, melyet tehat nem trhet meg az izletvitel.
Az allamvasati rendszer hivei ezzel szemben a postara és tavirdara utalnak,
mely kozlekedési eszkozoknek lizlete a legtobb  allamban, még Anglidban s,
az allam kezében van. Ez am két kilonbozo és igy Ossze sem hasonlithatd dolog,
mert a postanal és tavirdanal az lzlet technikaja és Okonomidja épp oly egyszeri,
mint a mily bonyolult a vasti tzlet s mig az elsébdl hidnyzik a spekulaczionalis
elem minden mértéke, addig az teljesen sziikséges a vasuti lizlethez.
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Annyi bizonyos, hogy a maganvasiuti rendszer az allamvasuti rendszer
folott bizonyos folénynyel bir az iizlet tekintetében. Masrészt azonban a vasuti
izletben kiilonosen a  végrehajtd szolgalatnal az izleti tevékenység épp ugy
mint a kozigazgatdsban, naponta ismétldd6 azonos cselekményekbdl és  teenddk-
bl all, melyek szabalyokba foglalhatok ¢és amint az Aallamvasati rendszer koriil
szerzett tapasztalatok utdn ma mar kétséget nem szenved, allamilag egészen
jol ellathatok.

Az lizletvitel koltségeire vonatkozoan azt mondjak, hogy olcsébb és takaré-

kosabb a maganvasiti izletvitel, mint az allamé. Axiomaként ezt sem lehet
elfogadni, mert kedvezd ilizleti hanyadot egyes allamvasutak ¢épp ugy mutatnak
fol, mint a maganvasutak. A vonalszolgalat koltségei -— tobbnyire — a részvény-
tarsasagi  vasutaknal csekélyebbek, mert ezek jobban takarékoskodnak a személy-
zeten is, mint az allamvasutak. Ellenben az 4llamvasuti rendszer mellett vagy
legalabb nagyobb allamvasati halozatnal, a kozponti igazgatds koltségei kisebbek,
mert a maganvasutaknak mindegyikének kiilon-kiilon kozponti igazgatosagi
szervezetre (igazgatosag, igazgato-tanacs, feliigyel6-bizottsag) van sziiksége.
Ez a maganvasati rendszert elfogadott allamokban a vasutak  Osszeolvasztasara
(fuzid) vezetett. Anglidban, mar az 50-es években hatalmas nagy vasati valla-
latok allottak eld a szamos apr6 maganvasat egyesiilésébdl. Ugyanez tortént és
szinttn mar az 50-es években Franczia ¢és Németorszagban, a 60-as években
Olaszorszagban, Magyarorszagban ¢és  Ausztridban a  70-es években meriilt fol
a vasutak  csoportositasanak  kérdése. Ennek  megvaldsitasatol  vartdk  a  vasuti
bajok orvoslasat.
F/< Az 0nalld6 vashti vallalatok Osszeolvadasaval megsziinik ugyan a szakadozott-
sag, de az igy keletkezett hatalmas nagy vasati vallalatok mintegy allamot képez-
nek az allamban, melyek uraljak a helyzetet és egész teljességében kifejlesztik a
maganvasuti tizem dijszabasi rendszerének 0sszes visszassagait.

Az allam kozgazdasagi érdekének védelmére, fejlesztésére és  tadmogatdsara
a leghathatésabb eszk6z a vasuti dijszabasi jog 4llami gyakorlasa. Ez vezethet
egyediill megfeleléen mérsékelt, egyenletes, mindenkivel szemben egyarant igazsagos,
tehat az egyenlé elbands és a mi annak feltétele, a teljes nyilvanossag alapjan
nyugvo és lehetdleg allando jellegli egyszerii és attekinthetd dijszabasokhoz.

Politikai szempontokat ¢és azt hozzak fel a vasutak allami izlete ellen,
hogy wugyanis, ha az egész orszag vastti halozatanak {izletét az allam kezeli, az
allam szolgalataban allok szama tetemesen megnovekszik. Ezaltal szamos csalad
sorsa fligg a kormany joindulatatol és igy a kormany nagyszami szavazatokkal
rendelkezik, a mi politikai szabadsag szempontjabol aggalyos.

Ezen politikai aggalyok azonban a maganvasati lizlet mellett sincsenek
kizarva, csakhogy igy a hatalmas nagy vasuttarsasigok tesznek politikai befo-
lyasra szert, a mi nemcsak a polgarok politikai jogainak minden idegen befolyastol
ment szabad gyakorlasara hat korlatozolag, hanem végzetes lehet az orszag
fiiggetlenségére is oly esetben, mikor a vasat kiilfoldi t6kébol épiilt s a részvények
zome idegen tOkepénzesek kezében van. Példa rda ndlunk a magyar kozépponti
(duna-balparti) vasut.

A vasutkezelési rendszerek két alaptypusa a kizardlagos allamvasuti vagy
kizarolagos ~maganvasuti rendszer a két végletet képviseli. Ugy az elméletben,
mint a gyakorlatban megkiséreltetett az ellentétek kiegyenlitése s mintegy a
kozépaton kerestetett a rendszerkérdés helyes és gyakorlati megoldasa. E  torek-
vések folytan keletkeztek a kdzvetitd rendszerek. Ilyenek:

a) a vegyes rendszer, mely a két kezelési rendszernek kombinaczidjaban az
allamvasutak és maganvasutaknak allandd ¢és tudatos egyiittességében ¢és egymas
mellett miikodésében véli  elérhetének a  legmegfelelobb  allapotokat. A vegyes
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rendszer elmélete azt kivanja, hogy ugyanazon allamban, egymas mellett, miikod-
jék a maganvasiti és az 4llami lizem, mert azon kolcsonhatds eredményekép,
melyet a két rendszer ily modon egymasra gyakorol, mindkét rendszernek az
elényei fognak megvaldsulni.

b) A bérletrendszer, mely annyiban foglal el kozvetitd allast az allamvasuti
és maganvasiti rendszer végletei kozt, a mennyiben az ellentétek kiegyenlitése
érdekében mindkettdnek konczessziot tesz. Az allam épitse ki a vasati halézatot,
— mondja — az {izletet azonban engedje at bérbe a maganvallalkozonak, kinek
az inkabb valo, mint az allamnak.

c¢) A maganvasutak, mint az dllam megbizott kozegei. Az allam kozgazdasagi
tevékenysége ne  kozvetlenil és  sajat  organumaival, hanem = magangazdasagi
szervek altal érvényesiiljenek, melyeket bizonyos czélokra felhasznal. Az allam
altal kozgazdasagi teendSk ellatdsaval megbizott e fajta szervek lehetnek részvény-
tarsasagok is, melyek nem mint maganvallalatok, hanem mint az allam delegalt
kozegei, a mezdgazdasag formaja alatt, kozgazdasagi czélokat szolgalnak s magan-
gazdasagi szempontok altal csak annyiban vezettetik magukat, a mennyiben az
Osszesség czéljaival Osszelitkozésbe nem jonnek.



EUROPA ALLAMA} VASUTUGYENEK
TORTENETE.



I. MAGYARORSZAG.
1. A czentralisztikus kormany tevékenykedése.

a) Altalanos rész.

A kalapos kiralynak, II. Jozsefnek, halalhirét Magyarorszagon
kitoré o6rommel fogadtadk. Nem a halaleset miatt, hanem mert a korona,
ez a »kirdly és nemzet kozotti jegygylrik visszakeriilt Budira. A ma-
gyarnak egész langold lelkesedése fellobbant, midén ismét hazdja hata-
rain belill Udvozolhette orszaga fliggetlenségének ezt a szentelt jel-
vényét.

Uj korszak kezdSdott vele. Az a hatalom, mely eddig fogva,
lekdtve tartotta a magyart, megsziint. A kézponti (centralis) hatalom
tulsagos megfeszitésének ellenhatasa kovetkezett be: minden eré a
nemzetre szallott vissza. A fejedelmi hatalomnak az & terve, hogy az
orszagot sajat szempontja szerint szervezze, teljes hajotorést szenve-
dett. A munka, mely az orszagot atalakitsa, az alkotmanyt, tarsadalmat
reformalja, ismét a nemzetre harult. Szdzadok ota elGszor jutott ismét
a magyar abba a helyzetbe, hogy sorsa, jovoje felol maga hatarozzon.

Ez a sajatos, annyi merész oOhajt keltdé és oly széles kilatast
nyitd helyzet nem kizar6lagosan a nemzet sajat szellemi ébredésének
¢s oOnérzetének volt eredménye. Megteremtésében kozremiikodott az
altalanos eurodpai viszonyok bonyodalma is.

Két nagy esemény foglalkoztatta akkor vilagrésziinket. Az egyik
a franczia forradalom, a masik a torok haboru. Az els6é példat mutatott
az elnyomott nemzetnek arra, hogy hogyan segitsenek magukon,
»a kiralynak helyébe a nemzet felségét téve«; a masik olyan helyzetbe
sodorta Ausztriat, melyben szovetségesével: az oroszszal egylitt, szem-
ben taldlta magat nemcsak Torokorszaggal, Anglia és Hollandiaval,
de Poroszorszaggal is.

Jozsef csaszar a halala el6tti idoben ki akarta engesztelni Magyar-
orszagot, hogy szembeszallhasson az ellenséggel.
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Magyarorszag am nem békiilt meg. Nehogy ez a Habsburg-haz
teljes tragikumaval végzodjék, II. Leopold — Jozsef utdéda — finom
diploméacziaval igyekszik a nehéz helyzetbdl kibontakozni. Elsdsorban is
kijelenti, hogy 6 békét akar. Ezzel nagyban csdkken az eurdpai haboru
valdszinlisége.

Magyarorszag nem bizvan az eurdpai hatalmak politikajanak
Oszinteségében és becsiiletességében, nem tartja ez id0 szerint czélra-
vezetébnek a haza fliggetlenitésére iranyuld harczot, tehat nem fog
fegyvert, bar lengyel és porosz izgatasban nem volt hiany.

Nem 1ilt fol a bujtogatoknak, nem lett partiitd, nem tett még
csak késziilodést sem az elszakadasra, de elotérbe allitotta a tron-
oroklés, a kiralyvalasztds, a teljes Onallosdg nagy kérdéseit, mert
remélte, hogy a kiralylyal valé megegyezése igy kedvezdbben alakul.

Ilyen koriilmények kozott jott 0ssze — egy negyedszazadnyi félbe-
szakitas utan — Magyarorszag gyiilése. Az orszaggyllést az utasitast ado
és a valasztast eszkozld megyék készitették eld. Csak természetes tehat,
hogy a helyi érdekeken kiviill a magyar alkotmany torhetlen fenntar-
tasa, a nemesi jussok koriilbastyazasa voltak a vezeto jelszavak.

Ha nem is érték el azt, mit a lelkesedés e napjaiban Ohajtottak,
a nemzet fliggetlenségének, alkotméanya folytonossaganak elismerése
meg volt mentve. A bdlcs és joakard kiraly 1790 november 10-én ¢€l6-
szoval biztositja a rendeket, hogy kivansagaikat — a mennyiben azok
az orszag jolétére czéloznak — eldmozditja és kedves Magyarorszaganak
»gyarapodasat« szivesen segiti eld.

A koronazas nagy fénynyel ment végbe, de azért a kirdly mar
november ho 19-én visszatért Bécsbe.

Az izgatottsag és az linnepségek utdn kovetkezett az orszaggyl-
lésnek az a szaka, melyben teljes nyugalommal szentelhette magat
torvényhozoi feladatanak. Ennek gyors elintézésében nagy segitségére
voltak a diétanak a keriiletek ¢és bizottsagok mar végzett munkai.
A kirdlyi hitlevél szerint, a mi ebbe bele nem juthatott, a felség meg-
egyezésével, utolag valhatott torvénynyé €s a kiralyi eléadasok ajoviezen
eseményeire nemcsak ramutattak, de 1ényegiikre utmutatast is szabtak.

A felhalmozddott annyi fontos kérdés megvitatdsa és eldontése
utén, végéhez kozeledett ez a nevezetes orszaggytilés.

A ming érdekes és a nemzeti élet minden oldalat megvilagitd ennek
az orszaggyllésnek a torténete, oly fontos az altala végzett munka is.
Tagadhatlan, hogy egyrészt az alkotmény helyredllitaisan ¢és megerd-
sitésén kellett munkalnia, masrészt a kor szellemének befolyasa alatt
reformokat kellett megvalositani, mégis feltind, hogy milyen keveset
foglalkozott ez a kiilonben oly sokoldalu és tevékeny 1790—91-iki
diéta az anyagi kérdésekkel. A vamkérdés, az Ausztriaval valo keres-
kedés ligye, a gazdasagi elnyomas — mely annyira foglalkoztatta az
elébbi és késobbi diétakat — itt alig fordul elé. Mindossze baré Pod-
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maniczky Jozsef, Heves megye kovete vetette fel és ajanlotta a rendek
figyelmébe a kereskedelem ligyét.

A rendek a vam- és kereskedelmi iigyet, tisztan mint Magyar-
orszag belsé tligyét vélték elintézhetonek. Az allamtanacs, tehat a kor-
many is abbol a szempontb6l indult ki, hogy a magyar rendeknek
van ugyan beleszolasuk a vamiigyekbe, de csak a kozponti korméanynyal
egylitt donthetnek. Ezt a dontést az orszaggyllés kiilonben sem var-
hatta volna egyhamar, meghozta tehat az 1790—91: LXVIIL torvény-
czikket,*) melyben orszagos bizottsag kikiildését rendeli el. Ezen bizott-
sagnak feladatdva tétetik, hogy a vam-, kereskedelmi és ipariigyekre
nézve készitsen javaslatot.

Az orszaggylilés azonban eloszlott a nélkiil, hogy akar a szellemi
érdekek terén, akar a gazdasdg mezején valami nagy eredményt terem-
tett volna, de megfelelt kotelességének mégis, mert mig egyrészt az
elmult korszaknak a nemzet 1étét veszélyeztetd felforgatasai utan 1j, tor-
vényesalapokat szerzett az orszag fliggetlenségének, addig masrészt talajt

*) Az 1790/91: LXVII. t-cz. — A kozigazgatdisi és torvénykezési  iigyek
s mas ez orszaggylilésen el nem végezhetett targyak rendezésének kidolgozasara,
kiildottségek rendeltetnek és kiildottek neveztetnek.

Minthogy mind a kegyelmes kiralyi el6terjesztések, mind pedig a megyei
sz. leir. ¢és illetbleg banyavarosi utasitasokban eléadott tobb kivanatos, s illetSleg
orszagos sérelmek, nagyobb részben oly tanacskozas targyait foglaljak maguk-
ban, melyek rendszeres ¢és hosszasabb idébe keriild munkalatot igényelnek; annal-
fogva nehogy a jelen orszaggyiilés, mind a maganosoknak, mind az addézé6 népnek
terhére hosszasabb idére terjedjen, az orszag karainak s rendéinek alazatos eldter-
jesztésokre, 6 cs. Felsége kegyelmesen hozzajarulni méltoztatott, hogy akar a
kegyelmes kiralyi el6terjesztés, akar pedig a kivanalmak ¢&s orszag sérelmei sze-
rinti  mindazon targyak, melyek az orszaggylilésen teljesen be nem végeztethet-
tek, a karok és rendek altal elGterjesztett forma szerint, & cs. Felsége altal is meg-
allapitott s torvényesen rendelendé kiilon kiildottségekben, majd az orszaggyiilés
utan, elhatarozas ala vétessenek és akkép kidolgoztassanak, hogy a jové és a leg-
kozelebbi 1792. évben sz. kir. Buda varosaban egybehivando s hirdetendd orszdag-
gyiilésen  eldadathassanak és a mint orszaggyiilésileg  elhataroztatok, azonképen a
koztorvényekbe beirathassanak,

Az  elérebocsatottak  folytan  annalfogva a  dolgozandd  targyak  megneve-
zése mellett, kovetkezo orszagos kiildottségek rendeltettek:

4. A kereskedelmi  harminczadi, s  kézgazdaszat iranti  kiildottségben: a
harminczadi  terhek  elvének  szabdlyozisa. — A  kozlekedés — elémozditisanak — és
sokféle akadalyai eltavolitasanak terve, hova az wutak, csatornak s folyok szabalyo-
zasa is tartozik.

Mindezen kiildéttségek 6 kiralyi Felségének, az orszag nadoranak igaz-
gatasa alatt lesznek, az orszaglako urak koziil, kovetkez6 egyének neveztetnek
¢és rendeltetnek:........cc.ccevenen. a kereskedelmiekben: Elndk: grof Forgacs Miklos,
Lomniczi  Miklos, Almdsy Pal, grof Szapari Janos, bdré — Podmaniczky — Jozsef,
Reviczky  Jozsef, Sardi Somsich Lazdar, Domokos Ldrincz, Mokocsinyi  Antal  és
Demény Matyas.
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nyert arra, hogy erkolcsi, értelmi és anyagi erejének kifejtése altal
megszerezhesse azt, mi valoban szabad és 6nalldo nemzetté tehette.

Az 1790—91: LXVII. t.-czikk altal kirendelt bizottsag elkészitett
munkalatdban megnyilatkozik a haladas eszméje, de év mult el év utan
és semmi kilatds sem volt arra, hogy ezek a reformok munkaba vehetdk
legyenek. Az az irtézatos kiizdelem, — a korsikai hdsnek csodas had-
jarata — mely tobb mint két évtizeden at lekototte Europat, Magyar-
orszagon sem vonult keresztiil nyom nélkiil.

A forradalom mindeniitt megoli a reformot. Mig 1790-ben kiraly
€s nemzet egyarant, messzemend valtoztatdsokra gondol, most elég,
ha a belsé rendet és nyugalmat tudjak biztositani. Ha az orszaggytilés
Ossze is hivatott, a tanacskozasok csak »a habori szerencsés befejezé-
sére szolgald eszkozok« eldteremtése koriil folytak. Az 1805-ben 0Ossze-
hivott orszaggyllésen ennélfogva a rendek, tekintettel arra, hogy ked-
vezd valaszt amugy sem remélhettek volna, keriilték is a kereskedelmi
tigyek feszegetését.

A franczia csészarsag felallitasa altal azonban a forradalom eszmék
veszedelme FEurdpaban megsziinvén, Magyarorszagon ismét utja nyilt
a reformnak. A mirdl tizennégy évig alig-alig esett szo, azt kivantak,
hogy az 1791-iki orszaggyiilési bizottsagoknak az egész kozéletet atdlelo-
munkalatai targyalds ala keriiljenek. A helyzet az 1811-iki orszag-
gyllésen nagyon kényessé, nagyon nehézzé lett. Hiszen a kereskedelem
szabadsaganak viszonossagarol beszélni is alig lehetett, »mert az a
monarchia rendszerével is ellenkeznék«.

Az orszaggyiilést 1811-t6] azutan Ossze sem hivtak. Mig a habora
tart — nincs ra id6. A haboru utan, egy sérelmi orszaggyiilés nyilat-
kozatai feszélyezok lettek volna.

Ezenkozben azonban Eurdpaban oly jelenségek meriilnek fel ismét
Spanyol- és Olaszorszag feldl, melyek a forradalmak kitorését szoktak
megelozni. Az osztrak udvart kiilonésen az olaszorszagi események
nyugtalanitottak.

Ez is, meg a magyarorszagi allapotok is, hol a rendeletekkel vald
kormanyzas miatt nagy volt az elégedetlenség, arra birtak a csaszart,
hogy a magyar rendeket orszagos iilésre hivja Ossze. Bergamoban,
1825 julius 3-4n irja ala az errdl sz6l6 meghivokat. Szeptemberben
nyilik meg az orszaggyllés. A sérelmek oly nagy szammal vannak,
olyan széles alapokon pertraktaltatnak, hogy az 1826-iki esztendé a
végét jarta mar, de alig végeztek még valamit. A kormany tehat azzal
a fogassal él, hogy kitlizi az orszaggyiilés berekesztésének hatarnapjat.
A fogas sikeriil. A rendek félreteszik a sérelmeket és belekezdenek a
torvényjavaslatok targyalasaba. Most mar azutdn lazas sietséggel dol-
goznak, de a rendszeres munkalatokra nem keriilhet mégsem a sor.
Hiszen — ha elegendé id6 lenne is — 1790—91 o6ta a kdzgazdasagi
viszonyok annyira megvaltoztak, hogy az azon orszaggyilés altal
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kikiildott bizottsagok munkalatai jo részben elavultak, azok a jelen
orszaggyiilésen mar a targyalas alapjaul sem szolgalhattak.

Az elhalasztas sziikségességét maga az orszaggyilés is belatja.
Meghozza tehat az 1825. évi VIIL t.-czikket™) és ennek alapjan, a nador
elndklete alatt egy orszagos deputdcziot kiildenek ki azzal az utasi-
tassal, hogy az a rendszeres munkalatokat a jovo orszaggyiilésig dol-
gozza at.

Anglidban ezenkdzben megnyilik az elsé vastt. Hire bejarja egész
Eurépat. Hozzank is eljutott az s mert vallalkozo is akadt, ki az eszmét
megvaldsitsa, [étesiil 1826-ban az elsé l6vonati (proba) vasut.

b) A Pest-Kobanyai lovonati (préba) vasut.

Alig van taldlmany, mely a szoczidlis életben oly jelentékeny
valtozasokat idézett volna el6, mint a vasut. A kontinens mivelt
vilaga érezte a nagy hivatast, mit a vasat betolteni lesz hivatva.
Mindenki tudta, hogy a kereskedelem kifejlodésének egy uj korszaka
nyilott meg. Sajtd, kozvélemény ezzel foglalkozik és a vasutépités
eszméje nem tlinik tobbé le a napirendrél. A pénzvilag ugyan még
idegenkedik egy kicsit az 1j, az ismeretlen vallalattol minélfogva a
tokemegszerzés még nehézségekbe iitkdzik. Nemsokira le van kiizdve
ez is. Csak természetes, hogy — ilyen viszonyok kozott — azutan
talajra talal a talspekuléczio is.

Nalunk, mint Gydry Sandor hirneves mérnok, akadémiai rendes
tagnak a »Tudomanytar«-ban megjelent »4 kozlekedés rendszeren ol« irt,
széles latokorrdl tantskodd, nagy tudasra valld munkéjaban, — mely-
ben kimeritden fejtegetvén w»a kdézmunkak koriil« eldrehaladt alla-
mokban kd&vetett politikat, oda konkludal, hogy orszagos terv szerint
kell a kozlekedési iigyeket vezetni és hogy a csatorndkat és vastta-
kat nem Iétesitheti mind maga az 4&llam, hanem a maganvallalko-

*) Az 1825: VI t-cz. — A vrendszeres kiildottségi munkalatok tovabbi
targyalasa a legkdzelebbi orszag gyiilésre halasztatik. Az 17911 LXVIL t.-cz. szerinti
rendszeres munkdlatok, mint legnagyobb ¢érdeklii ¢és fontos kovetkezményl targyak
targyalasara  hosszabb  tandcskozast igényelvén, & cs. Felsége kegyelmes meg-
egyezésének hozzajarulasaval, a karok ¢és rendek szamos kiildottségnek  kikiildé-
sét  hataroztak, mely magat alkiildottségekre osztvan, az emlitett ~munkalatokat
elévegye, az 1790/1: LXVIL. t.-cz. fentirt elvei szerint targyalja ¢és véleményét
mind a  kiildottségi  munkalatok, mind a tervezend6 torvényezikkekre nézve,
okokkal tdmogatva, a jovo orszaggytilésre eldadja.

1. § Ezen 6 cs. kir. Fensége az orszag nadora igazgatasa alatt munka-
lando kiildottség, Pesten fog Osszeiilni, és O szent Felsége kegyelmes rendeletéit
kiadni méltoztatni fog, hogy a fentebbi munkalatok targyalasdhoz tartozé iratok,
melyek azok fogalmazasa utan kozbejottek  volna, avagy  killonben  sziikséges-
nek taldltatnanak, & cs. kir. fentisztelt Fensége utjani értesités mellett, a kor-
manyszéki levéltarakbol a kiildottségnek kiadassanak.
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zasnak is szerepet kell juttatni, — mondja — a kezd6 1épés egy proba-
vasuttal tortént. Az 1826-ik évben ugyanis Pestrdl a kdbanyakhoz egy
rovid vasutat vonnak, mely ¢épitékdveknek a varosba vald szalli-
tasara volt szanva és lderére berendezve. Jozsef nador ugyanis, ki
a kozlekedési eszkozokkel szemben nagy eldszeretettel viseltetett,
meg akarta azokat a magyar nemzettel is kedveltetni. Felkarolta
tehat egy Odmet nevii banyamérnok eszméjét, ki arra ajanlkozott,
hogy egy oszlopokon nyugvd (lebegd, Palmer-rendszer) vasutat ¢épit
Pesttol Szolnokig. A vallalkozas realizalasa czéljabol, Wenckheim Jozsef
baro elnoklete alatt, tdrsasdg alakul, mely — egyeldre — csak Kobanyaig
épitteti meg a »lebegd« vasutat, mely 1827 jinius hé 16-4n nyilt meg,
de mar az elsd rakott kocsi sulya alatt letdrtek a »keresztgerendelyek,«
mert az ezeket tartd oszlopok igen nagy tavolsagban voltak
elhelyezve. A palyat kijavitottdk €s Szent Istvan napjdn, a nador
jelenlétében nyitottak meg tlnnepélyesen ujbol. Ekkor 6 kocsit, 300
mazsa teherrel Kobanyaig egy loval a legnagyobb konnyiiséggel elvon-
tattak. Vissza 450 mazsat hozott két 16. Azonban a rendszer tokeé-
letlen volt, minélfogva a tarsasdg 1828 marczius ho 20-an kimon-
dotta, hogy tovabb nem viszi a vasutat. Ezt a rovid vonalat pedig
sorsara hagytak.

Ettdl kezdve azutdin mély csend uralkodott a vasutépités terén
nalunk hosszu ideig, mignem a kiilfoldi mozgalmak kovetkeztében allas-
foglalasra indittatva érzi magat a kormany is. Kényszeritett¢ék erre nem-
csak a grof Széchemyi Istvan éltal az orszag anyagi érdekeinek gondo-
zasara iranyzott czéltudatos torekvések, melylyel a kozvéleményt fel-
razta, hanem az Anglidban, Belgiumban ¢és Francziaorszagban, de
kiilonosen a Németorszagban és az osztrak Orokds tartomanyokban,
a vasuti vallalkozas terén torténtek is.

Minthogy pedig a vasutak Iétesitését Europa legtobb allama-
ban, akkor még maganosok eszkozik, a karok és rendek koteles-
ségiiknek tartjdk arr6l gondoskodni, hogy efféle wvallalatok jotéte-
ményeiben Magyarorszag 1is minél eldbb részesiiljon, minélfogva
torvény altal kivanjak elharitani azokat az akadalyokat, melyek
ilyen vallalat 1étesitését gatolhatnak.

c) Az els6 magyar vasiti torvény.
(Az 1836: XXV. t.cz.)

Az 1825—27-iki orszaggyiilésen a historiai jog megmentésében
Osszpontosult minden erd. Az 1836—7-ik évi orszaggyulésre 0sszehivott
karok és rendek a kozgazdasagi reformok eldl sem zarkoznanak el,
ha azoknak megvaldsitaisahoz volna elegendd idejiik s ha az elddeik
altal csaknem negyven ¢évvel azel6tt lerakott alap, melyre épiteniiik
kellene, jorészben hasznavehetetlenné nem valt volna. A mellett, hogy
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a politikai kozszellem ébredésével sziikségképpen megszallja Oket a
cselekvés vagya, sajat kotelességérzetiik, fejedelmiik kifejezett akarata*)
is sarkalja Oket, hogy felvegyék az elejtett fonalat s az 1790—91-iki
rendszeres munkalatok atdolgozasara nézve intézkedjenek.

A XVIII. szazad végén bekovetkezett nemzeti ébredés tehat
hazank kozlekedési viszonyainak hatramaradottsaga ¢s fejletlensége
el6tt sem hunyt szemet.

Az 1790—1: LXVII t-cz. értelmében: »a kozpolitikai és birdsdagi
tigyeknek és mas targyaknak, melyek az orszdaggyiilésen nem voltak bevé-
gezhetok, rendszeres kidolgozasara bizottsagok rendeltetnek és megbizottak
neveztetnek ki.«. Ezen »Regnicolaris Deputatio«-k egyike: a kereske-
delmi, harminczadi és kozgazdasagi. Ennek feladata volt »a kézkeres-

*)  Elfbeszéd. Miutan Istenben boldogult dics6 emlékezetli csaszar és apostoli
felséges 1. Ferencz a hiv magyar nemzet irant viseltetett atyai indulatadbol abbeli
kegyelmes igéretének teljesitéséiil, hogy az 1790/1: LXVIL. ¢és 1827: VIIL. torvény-
czikkek kovetkeztében rendelt orszagos kiildottségek  altal megkészitett rendszeres
munkaknak orszaggyllési tanacskozasba vételével ¢és hasznalataval alkotandd  tor-
vények altal a koz jo tovabbi meger6sodéssel gyamolittatvan, orok évekig bizto-
sittassak €s naponként viragzobba tétessék, s eképpen a lefolyt szdzadok szamta-
lan viszontagsagai kozOtt szerencsésen megtartott Osi  alkotmany, és a hazanak
amennyiben  szikséges uj  torvények  hozasdval  megorokitendd  boldogsaga, a
maradékra  legbecsesebb  Orokség gyanant altal bocsatassék, az Ur eljdvetelének
1832. karacson hava 16. esett 3. virdgvasdrnapjara, Pozsony szab. kir. varosaba

az orszag karait és rendéit orszaggyiilésre egybehivta s ezt O Felséges személyé-
ben kinyitotta, és vezérletté: mult 1835. bdjtmas hava 2. tortént, s hiv magyar-
jainak  megsebhedett  sziveiket  fajdalmasan  illetett haldla azonban ama  koz-
remény, ¢€s  varakozds teljesitésétél, melyet ezen orszaggyilésnek  egybehivasa
gerjesztett; a néhai fejedelmet elzarta, még életében szerencsésen megkoronazott
elsé sziilott fia és  kozvetlen oOrokose felséges V. Ferdindnd apostoli kirdly pedig
mindjart az orszag, ¢és chez kapcsolt részek kormanyanak altalvételekor ugyan
az 1835. Dbojtmas hava 2. az orszagosan egybegyiilve volt rendekhez elbocsatott
kir. kegy. levelében tett nyilatkozasa szerint a megdicsbiiltek kozé felemelkedett
felséges atyja hamvai iranti tisztelkedésonek legméltobb nemét ebben helyez-
tetvén, a jelen orszaggyiilésének szakadatlan folytatdsat rendelte; miutan tovabba
a fejedelem ¢és az orszag rendei kozt tortént orszaggyilési egyezkedések kovet-
kezésében, a foldesurak ¢és jobbagyok kozotti viszonyoknak, a kolcsonds igazdk-
nak, ¢és  kotelességeknek  vilagos  torvénynyel leendd  elhatarozasa  tekintetébdl
legelsébben is az urbéri targy vétetett volna tanacskozas ald, az orszagosan
egybegyiilekezett rendek az Grbéri és azon némely targyak feletti tandcskozasaik-
nak berekesztésével, melyek az urbéri térvényekkel szoros kapcsolatban allanak,
vagy a melyek a nemzet kivansaga és a haza kézjavara nézve halasztast nem szen-
vedhetnek, az altaluk alkotott tdrvényczikkeket oly biztos reménynyel, hogy a
torvény  vilagos rendeletének, s ismételt On kegyelmes igéreteinek  betdltésével
o0 Felsége a kozboldogsag gyarapitisat targyazod torvények alkotasa végett az orszag-
gylilését a torvénybe kijelelt hataridd alatt, s6t, ha az orszag java, s sziiksége
ugy kivanna, hamarébb is ismét Osszehivni fogja; O Felségének alazatosan elGter-
jesztettek; esedezvén: hogy azokat elfogadni, kiralyi hatalmaval jovahagyni, s
mind maga megtartani, mind pedig masok altal is sértetleniil megtartatni mél-
toztassek.
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kedelem elémozditdsa és sokféle akadalyai elharitisa tervének elkészitése is,
hova azutan a csatornak és folyok szabalyozasa is tartoznak«. Ez a bizottsag
a »De viarum structura et conservatione«*) czimmel kitiizte tobbi kozott
azt a 12 kozuti utvonalat, mely az orszagos alapbol lett volna kiépitendo.

Az 1825—27: VIIL t.-cz. értelmében szervezetileg is megallapitott
Regnicolaris deputatio, mely a nador elnoklete alatt mindjart az orszag-
gyllés szétoszldsa utdn Osszeiil és nagyobb buzgalommal mint szak-
értelemmel végzi feladatait — munkalataiban, mely »Opinio excelsae
Regnicolaris Deputationis, motivis suffulta pro pertractandis in conse-

*) Articulum. De viarum structura et Conservatione. §. 1. Constabiiito sub his
Comitiis  Fundo publico, capitales Regni hujus ductus signanter: a) Pestino per
Jaurinum, Mosonium, Viennam. b) Pestino per Albam-Regiam, Siofok, Canisam,
Varasdinum, Zagrabiam, Carolostadium, viam Ludoviceam, ad maré Adriaticum.
¢) Pestino per Foldvarinum, Eszekinum, Petrovaradinum, Zemlinum. d) Pestino
per Strigonium, Tyrnaviam, ad Moraviam et Silesiam. e) Pestino per Miskolci-
num, Cassoviam, Eperiessinum, Leopolim ad Galiciam, f) Pestino per Szolnoki-
num, Debreczinium, Magnovaradinum, Claudiopolum. g) Pestino per Szegedinum,
Temesvariam, Cibinium in  Transylvaniam. 4) Vienna respective a limitibus
Austriae  per Sopronium, Ginsium, Sabariam, Kormendinum, parte ex una Varas-
dinum, et ad maré Adriaticum, parte ex alia per Canisam, Quinque ecelesias, Eszé-
kium, et sic ultro ad Turciam. i) Vienna per Posonium, Tyrnaviam, Vagujhely,
Solnam, inde ver6 per Jablunkam ad Silesiam, et per Skalitze et Podvilk, Cra-
coviam. k) Tyrnavia per Nitriam, Civitates montanas, Cassoviam. [) Cassovia
per Leutsoviam, Kesmarkinum, Ofalu, Cracoviam. m) Miskolczino per Tokaj i-
num, et vei Uzsok, vei Vereczke in Galicidm et Russiam, — exceptis iis segmen-
tis, quae in ductus hds cadunt, et per Civitates, vei privatos adminioulo prae-
existentium teloniorum in pari statu sustentari debebunt, ex eodem Fundo pub-
lico struentur, et reparabuntur; — conservatio tamen jam debite structarum
viarum harum, prout hactenus gratuitis plebis contribuentis operis porro quoque
praestabitur. §.2.....c.ccoceveniiiniennn.

Magyarul:  Torvényczikk az utak épitésérél és jontartasardl. 1. §. Az ezen
orszaggyiilés  altal létesitett alapbol az orszagnak kovetkezd  foutai  fognak  épittetni
és fontartatni: a) Pestr6l Gyoron, Mosonon 4t Bécsbe; b) Pestrol Székesfehér-
varon, Siofokon, Kanizsan, Varasdon, Zagrabon, Karolyvaroson, a via Ludo-
vieean at az Adriai Tengerig; c¢) Pestrél Foldvaron, Eszéken, Pétervaradon at
Zimonyba; d) Pestr6l Esztergomon, Nagyszombaton at Morvdba ¢és  Szilézidba;
e) Pestr6l Miskolczon, Kassan, Eperjesen, Lembergen at Galieziaba, f) Pestrdl
Szolnokon,  Debreczenen, Nagyvaradon at  Kolozsvarra; g)  Pestrél  Szegeden,
Temesvaron, Szebenen at Erdélybe; #4) Bécsbol, illetve az osztrak hatartél Sop-
ronon, Készegen, Szombathelyen, Kormenden, egyrészt Varasdon 4t az  Adriai
Tengerhez, masrészt Kanizsan, Pécsen, Eszéken at és onnan folytatdlag Torok-
orszagba; i) Bécsbol Pozsonyon, Nagyszombaton, Vagujhelyen, Zsolnan, innen
pedig Jablunkan 4t Szilézidba, valamint Skalicén ¢és Podvilkon 4t Krakkodba;
k) Nagyszombatrol Nyitran, a banyavarosokon at Kassara; /) Kassarol Lécsén,
Késmarkon, Ofalun 4t Krakkéba; m) Miskolczrol Tokajon és vagy Uzsokon
vagy Vereczkén at Galiczidba és Oroszorszagba. Kivétetnek a fenti kozalap terhére
valo ¢épitésb6l azon utszeletek, melyek a felsorolt utirdnyokba esnek ¢és a varosok
vagy maganosok altal mar gyakorolt vamszedési jognak Dbevételeibdl tartandok
jokarban; ezen utak jokarban tartdsdhoz az addzd koznép ingyenes munkdja is
igénybeveendd, ugy mint eddig is tOrtént. 2. §.....cccevevveiveneireneereeen
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quentiam Articuli 67. 1790-91 elaboratis Systematicis Operatis Articulo
8. 1825/27 exmissae, circa objecta etc.®) czimmel az 1830. esztendében
keriilt nyilvanossagra, de csak 1831-ben nyomattatott ki és kiildetett
széjjel a torvényhatosagoknak. »wDe utilibus operibus per societate vel
privatos struendis«**) javaslatdban mar a vasutak (ductus ferreos) épité-
sének eszméjével is foglalkozik, kimondvan, hogy a magdnosok vagy
tarsulatok dltal épitendd csatorndk vagy vasutak vonalai egészen mds
iranyban létesitendok, mint az orszdagos alapbdl épiteni szandékolt dallami
utak, tovabba »ha valamely tarsasag vagy maganos vallalkozé a kijelolt
fo kereskedelmi vonalakon hidakat, vagy a kereskedelem megkonnyeb-
bitése ¢és az orszag lakosainak kényelme végett utakat, csatornakat
vagy vasutakat épiteni szandékoznék, Ugy annak bizonyos évekig,
kiilonbség nélkiil, faxar szedni megengedtessék és részére, karpotlas
mellett,- a szlikséges kisajatitas is elrendeltessék«.
Sz6 sincs rola, az ebben a javaslatban lefektetett elvek nem allanak
valami magas szinvonalon, meglatszik rajtuk, hogy készitdik a tradi-

*) Opinio
Excelsae
Regnicolaris Deputationis
motivio suffulta,
pro pertractandis
in consequentiam Articuli 67: 1790/91 elaboratis
Systematicis Operatis
Articulo 8. 1825/7 exmissa,
circa objecta
ad Deputationem Commercialem relata.
Editio Secunda
Auctoritate Comitiorum impressa
Posonii
in Typographia S. Ludovdci Weber 1831.

**) Articulus. De utilibus Operibus per Societates vet Privatos struendis.

Cum intersit, ut privatis quoque, vel societatibus, quae utilia Regno prae-
sertim in  promotionem Commercii opera, propriis impentis suscipere cupiunt,
modus omnis suppeditetur, annuente sua Sacratassima Majestate Status et Ordi-
nes decreverunt:

§. 1. Si aliqua societas, aut privatus in majoribus Regni fluviis, praeser-
tim ad capitales wurbes, aut in principalibus viarum commercialium ductibus,
stabilem et fixum pontéin, vei praeter illos, qui ex Fundo publico, aut juxta iudiea-
tionem dirigentis Dicasterii per Regni Jurisdictiones suscipientur, pro ampliore
Commercii  facilitate, =~ Regnicolarumque  commoditate  longiores  viarum tractus,
aut canales vei ductus ferreos ad longiorem distantiam, vei denique aliud simile
cum reali publica utilitate conjunctum copiis propriis impensis struere vellet, eidem
Jure alieno, et iis, quibus competit, praestanda indemnitate ceteroquin salvis,
per Regiam Majestatem Privilégium ad certos pro ratione utilitatis et impensorum
sumptuum  determinandosannos,defixam  in  Tariffa  taxam,unde  sumptusresarcian-
tur, desumendi tribuetur.

§. 2. Defixam praeviam taxam omni absque discrimine, qui opere tali
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cziok és a tényleges viszonyok aldl nem képesek magukat emanczipalni,
de azért annyi gyakorlati eszmét tartalmaznak, hogy ha ezeknek csak
egy részét is at lehetett volna — mar akkor — vinni az életbe, ha meg-
valosithatok lettek volna, a haladas iigye sokat nyert volna. De nem
lehetett. Mert daczara annak, hogy a munkalatban lefektetett elvek
kiindulasi pontja a kor felfogasénak teljesen megfelelok voltak, az ember
azon gyarloésaganal fogva, hogy a nagy tomeg vagy nem bir ily dolgok
irant érzékkel, vagy egyaltalan nem torédik a reformmunkakkal, és ha
mar igen: akkor azokon az apré-csepré dolgokon ragodik, melyek
hozza legkozelebb allanak s melyeket korlatoltsaganal fogva leginkabb
képes megérteni, a javaslatban felszinre hozott eszmék nem tudtak
testet Olteni.

Koztudomasra jutott ezenkdzben, hogy Ausztridban egy, Bécstol
Lembergig huzodoé vasuti vonalat engedélyeztek. Ez megragadta az
éppen egyiitt 1évé 1836—37-ik évi magyar orszaggyilés tagjainak

uti voluerit, solvere tenebitur, evoluto vero determinato tempore, quibusvis Regni-
colis usus ejus absque ullo penso liber manebit.

§. 3. Ut denique opus tale porro etiam conservari possit, illi qui Privilé-
gium ejusmodi  impetraverit, simul obligatio imponetur, decursu privilegiatorum
annorum certam annui lucri partém reponendi, et cum exitu Privilegii ad Fun-
dum publicum, ad quem idem opus recidet, resignandi.

Magyarul:  Torvényczikk a  tarsulatok, vagy egyes maganemberek  altal
létesitendd kozhasznlii munkalatokrol.

Minthogy  kozérdek, hogy a maganosoknak vagy magantarsulatoknak, ha
sajat  koltségiikon az  orszagnak kiilonosen a  kereskedelem elémozditdsa  szem-
pontjabol  hasznot hajté munkalatokra akarnak vallalkozni, ez minden mo6don
megkonnyittessék, 6 Felsége hozzajarulasaval a KK. és RR. a kovetkezoket ren-
delték el:

1. §. Ha valamely tarsulat vagy maganember az orszdg nagyobb folyodin
kivalt az orszag nagyobb varosaihoz vagy a kereskedelem fOutaihoz vezetd allando
és tartdos hidat, vagy azon utvonalakon, csatornakon vagy vasutakon kivil, a melyek
akar orszagos kozalapbol, akar a kirdlyi kormanyszéknek a  torvényhatosagokhoz
intézett utasitasai, szerint ezek altal fognak épittetni, a kereskedelem konnyebb-
sége ¢és a honpolgarok kényelme czéljabol ugyanilyen hosszabb utvonalakat, vagy
nagyobb tavolsagra mend csatornakat vagy vasutakat, vagy végiil mas hasonlo,
valosaggal kozhasznih miivet Ohajt sajat koltségén épiteni: neki masok jogainak
sérelme nélkiil és az arra jogosultak kdrtalanitisinak biztositisaval; a kir. Felség
altal — bizonyos vallalat hasznossagaval és a koltségekkel aranyban 4llo évekre
— adand6 kivaltsag alapjan, sajat koltségeinek fedezésére tarifaban  meghatdro-
zott taksa szedésének joga adassék.

2. §. Ezen taksat mindenki kiilonbség nélkiil, a ki az ilyen mivet hasz-
nalni oOhajtja, fizetni tartozik, a meghatarozott id§ leteltével pedig minden hon-
polgarnak minden fizetség nélkiil szabad lesz azokat hasznalni.

3. §. Hogy végre az igy létesiilt munkalat tovabbra is fentarthato legyen,
azoknak, kik az  emlitett  kivaltsdgot  megkapjak,  kotelességévé  tétetik  az,
hogy a kivaltsag id6tartama alatt minden ¢év végén az évi haszonnak bizonyos
részét letétbe helyezzék ¢és a kivaltsag leteltével ezen Osszegrél azon kozalap javara,
melyre az illetd munkalat raharamlik, lemondjanak.
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figyelmét. Kossuth Lajos az »Orszaggyiilési Tudositis«-a ezt irja
rola: »A legljabb idok jelei azon élénk mozgas, mely a kozosiilésnek
(kozlekedés) vasutak altali konnyitése irant egész Eurdpan keresztiil
forrasban van, nem lehet, hogy a hazajat hiven szeret6 magyar keblé-
ben a fajdalmat aggddd félelemmel ne érlelhesse.« Majd meg: »Ha csak
azt az egyet meggondoljuk is, miként fogja a bacsi termesztd, ki gabo-
najat Gony6ig a Dunan fOlvontatni, onnan pedig Bécsig tengelyen
szallitani kénytelen, a Lembergtdl Bécsig egy mazsanyi terhet hat
pengd krajczarért szallitandd vasuttal a konkurrencziat kiallani: lehe-
tetlen, hogy at ne lassuk, miként t6bbé nem jobblét, hanem ¢élet és
halal kérdése van abban, ha akarunk-e mozogni s élni, vagy a semmit
nem tevés és eloitéletek hinarjaban vesztegelve meghalni.«

A széles korben olvasott ezen kdnyomatu ujsag czikkének iranyito,
elhatarozo hatasa lett. A karok és rendek, kik ha a kereskedelem poli-
tikai fontossagat nem ismerték is fel, elég koran és elég tokéletesen,
a kenyérkérdés irant mindig nagy fogékonysagot tanusitottak.

»Forron Ohajtotta a nemzet, hogy mig a jelen orszaggyililésen a
kereskedési rendszeres munka egész kiterjedésében felvétessék — mondja
a karoknak és rendeknek — »az orszag kozjavat és kereskedését gyarapito
maganyos vallalatoknak dpolasa és biztositasa targyaban a Méltdsagos
Forendekhez szo6l6 izenete — s alkotandd hasznos Torvények és czél-
eranyos intézkedések altal a nemzeti kereskedés biztosittassék, mert
mélyen s fajdalmasan érzi, hogy kereskedésének sinlédé s szamtalan
gatokkal kiizk6do allapotja a nemzeti szorgalom kifejlddésének, a Haza
viragozasanak s az egyes polgarok jollétébol szarmazo koéz boldogsag-
nak, legnagyobb akadalya. Int az elére haladé id6, siirget a szorongato
sziikség, hogy ha mar a nemzet Ohajtasa egész kiterjedésében nem
tellyesedhetett haladék nélkiil, torténjen legaldbb valami, a mi a

nemzet kereskedésének minden kifejlédését sorvasztd mostani allapot-
jéban enyhitést szerezzen.

Eléttiink a kiilfold példaja, hol a munkds szorgalommal pérositott
emberi elme, bamulast gerjesztd roppant munkalatai altal emelvén az
egyesek jollétét, biztosabb alapra épitette a nemzetek koz boldogsagat
¢s sok tekintetekben kivivta az emberiség halajat. Most tehat, midon
Eurépa miveit Nemzetei, a nemzeti koz jollétnek elémozditasdban illy
munkas torekedéssel haladnak eldre, egyedill a Magyarnak munkat-
lanul vesztegetve elmaradni nem tanatsos, sOt elmaradni nem is szabad,
mert ha létesiilnek mind azon javaslatok, melyek a kereskedési kozo-
stilés elémozditasara a tavolabb és kozelebb kiilf6ldon mar munkaban
vagynak, Magyar Orszagban pedig e részben semmi nem torténik,
a Haza legtermékenyebb vidéki sem fognak a termékek oltsobbsagara
nézve a szallitds tetemesebb koltségei miatt mds Tartomanyokkal
vetélkedhetni s ez altal az oOhajtott elére haladas helyett vég romlasra
jut az egész kereskedés, alabb fog szallani a fekvd joszagok betse, még
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inkabb megcsokkenik a koz szorgalom, s a Nemzetnek legbiztosabb
tokéje, melly az egyes polgarok értékébdl s munkassagabol all, napon-
ként kevesedik, ezen koz elszegényesedésnek gyaszos kovetkezései nyo-
morusagra juttatjdk a Hazat s minden jollét, minden koz boldogsag
elenyészik.

Minthogy pedig a kereskedelmi kozosiilésnek gyorsabb, biztosabb
és oltsobb eszkozlését, koz tapasztalds szerint mashol is leginkdbb
maganyos vallalatok mozditjak el6, a Karok és Rendek a Haza eranti
szent kotelességnek esmerik gondoskodasokat haladék nélkiil arra for-
ditani, hogy legalabb e féle vallalatok jo téteményeiben Magyar Orszag
is minél eldbb részesiiljon s térvény altal kivanjak a lehetdségig elhari-
tani, mind azon akadalyokat, melyek valamely illyes vallalatnak fel-
allasat ne talan gatolhatndk s nem akarvan ez tttal mindazon rendel-
kezésekbe botsajtkozni, mellyek a kdz pénztarbdl, vagy a koz Igazgatis
utjdn a torvényhatosagok altal készittetni szokott koéz munkalatokat
targyazzak, a maganyos vallalkozok altal a nemzeti kereskedés hasz-
naval létre hozand6 vasutak, vizcsatornak és ezekhez sziikséges hidak
erant torvény javaslatot készitettek*) s O Cs. Kir. F6 Herczegségét

*)  Téorvényczikkely. Az orszag kézjavat és  kereskedését  gyarapito  maganyos
vallalatokrél. 1. §. Minden olly maganyos személyek vagy tarsasagi egyesiiletek,
mellyek sajat  koltségeiken az Orszag kereskedésének eldmenetelét eszkozld  viz
tsatornak, vas utak, és ezekhez sziikséges hidak meg készitését vallaljdk magokra,
a torvényhozas és koz allomany partfogasa, és biztositasa ala vétetvén, kovetkezo
feltételek és szabalyok alatt, ugymint: 2. §. Minden ollyaton vallalkozok szan-
dékokat, vallalati  terveknek, ¢és az chhez tartozd6 adatoknak eldterjesztésével
az alabb rendelendd orszdgos dllando  kiildottségnek  eléleges megvizsgalas  végett
mulhatatlanul bejelenteni koteleztetnek, e vallalatok tellyesedésbe hajtasahoz
egyedill akkor foghatnak, ha vallalatok kozhaszni volta az orszagos kiilldottség
altal megesmértetik. 3. §. Az illy vallalatok kezdd és vég pontjait, s egész vonalat
vonalaban es6¢ foldek és épiiletek tulajdonosai kotelesek az e végre sziikséges, ¢és
az orszagos kiildottség a vallalkozokkal egyetértdleg fogja meghatarozni. 4. §. A val-
lalat egész egyediil erre forditandd helyet tokélletes és egész mértéki karpotlas mel-
lett altal engedni, és ha a tulajdonosok akar a helynek altal engedése, akar annak
mennyisége erant, vagy a karpotlas felett a vallalkozokkal meg nem egyezhet-
nének, az orszdgos allanddé kiildottség biréi minémiségben a feleknek meghall-
gatasaval, s minden a targyhoz tartozd adatoknak és korilményeknek megfon-
tolasaval szabja és [télije meg, hogy az illetd tulajdonosok mit és mennyit tartoz-
nak a véllalkozoknak 4ltal engedni? ezek pedig mind karpotlassal tartozzanak?
és végzetét tlstént vegye tellyesedésbe. 5. §. Ezen vallalati munkdknak hasznala-
tatol, az wutasok ¢és szallitok altal fizetendd bérnek mennyisége a vallalkozoktol
fiiggvén, azt, hogy a borszedés mikor kezdddjék? ¢és hany esztenddkig tartson,
minden koriilményeknek gondos megbiralasaval az orszagos kiildottség a  vallal-
kozokkal kotendd alku altal hatarozza meg s hatarozataban a kijelelendé eszten-
dék lefolyasaig legkissebb valtoztatas sem torténhetik. 6. §. A vallalkozok  tor-
vénynyel  biztosittatnak, hogy a meghatarozand6 esztend6k  kiteléséig,  vallalati
munkdik  két  végpontjai kozott, s annak egész vonaldban senkinek  masnak
hasonl6 munkat késziteni egyaltaljdban szabad nem leend. 7. §. Mind azon kér-
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szives tisztelettel, a M¢ltosagos F6 Rendeket pedig hazafiui tellyes
bizodalommal felszolitvan az erant, hogy azon ide rekesztve kozlott
torvényjavaslathoz jarulasokkal annak kir. K. megerdsités ala leendd
terjesztését egyesiilt részvéttel elosegiteni méltdztassanak . . .«

Az ezen yiizenet« kapcsan megkiildott torvényjavaslatok koziil a
Pest ¢s Buda kozott létesitendd allanddé hidra vonatkozd targyaltatott
els6sorban. Ez az 1836. évi februar ho 3-iki kertileti iilésen vétetett fel
a targyalas alapjaul. Ezen az iilésen a vitatkozds nagyobb része, az
altalanos kisajatitasi torvényre €s a vasutépitésre terjedt ki.

Buda ¢és Pest varosa ugyanis a tulajdonukat képezett hajohidért
és az ¢pitendd allandé hidhoz sziikséges telekrészekért talsdgos igé-
nyeket tamasztottak. A hosszira nyult vita berekesztése érdekében
Dedk Ferencz azt inditvanyozta,') hogy azon esetre, ha ebben a kérdés-

déseket, ¢és koriilményeket, mellyek a fellyebb érdekletteken kivil még a szer-
z6dési  egyezkedések €s hatarozatok alkalmaval, vagy kés6bben is a bérszedésre
engedett  esztendok  lefolyaséig magokat el6 adhatjdk, az orszagos  kiildottség
a fennallo torvények értelmében igazsagosan hatarozza el. 8. §. A vallalkozok
részére  kikotott  esztend6k  eltelésével, minden nekiek engedett kedvezések meg-
szinvén, a tovabbi rendelkezés a torvényhozast fogja illetni. 9. §. A fellyebb
emlitett orszagos kiildottség tagjaiva kovetkezok neveztetnek ki. . .«

) »Az a kérdés, hogy a Kkisajatitds elve, a statusnak eme tagadhatatlan joga
és az ily vallalatoknak mulhatatlan feltétele, miként alkalmaztassak? Angliaban,
hol a parlament minden esztenddben egyiitt il, be lehet varni, mig ilynemi koz-
hasznu vallalat végett tarsasag Iétesiil és magat bejelenti, hogy részére a kisajatitas
elrendeltessék; nalunk a dolog maskép all. Itt ilyes dolgokat halasztgatni annyit
tesz, mint eltemetni. Valamint tehat a budapesti hidra nézve, még miel6tt tar-
sasag jelentette volna magat, mind a vallalat sziikséges volta, mind pedig a kisa-
jatitas  alkalmazasa kimondatott, gy azt egyéb vallalatokra nézve is méar a
diétan  el6legesen ki lehet mondani, annyival inkabb pedig, mert bizonyosan
gyanitja, hogy minden kovetnek e targyban utasitisa van. Tudvalevé dolog
ugyanis, miszerint a ode utilibus operibus per societates vei privatos struendisi
czimli torvényczikkelyben az orszagos kiildottség javaslatba tette, hogy ha wvala-
mely tarsasdg, vagy maganos vallalkoz6 a f& kereskedelmi vonalakon hidakat,
vagy a kereskedelem megkonnyebbitése ésaz orszag lakosainak kényelme végett uta-
kat, csatorndkat vagy vasutakat ¢épiteni szandékoznék, ugy annak Dbizonyos évekig
kiilonbség nélkiil taxat szedni megengedtessék ¢és részére karpotlas mellett a szik-
séges kisajatitas is elrendeltessék; az orszagos kiildottségnek e javaslata a torvény-
hatdsagokkal kozoltetett és arra semmiféle votum separatum sem jelentkezett.

Mindezek kovetkeztében ketté az, a mit tenni lehet: 1. Vagy ki kell tor-
vény altal mondani, hogy oly vasutra vagy csatornara nézve, mely Bécs varosat
a Duna hajozhatd részével vagy Pestet a torok hatarszéllel, vagy a tiszai részeket
példaul  Szolnoktdl vagy  Szegedrél véve Pest varosaval, vagy pedig magat
Debreczent  Pesttel — Osszekoti, ha  valamely  tarsasdg  ilyennek  épitését  magara
vallalni akarnd és a vonal maganosok birtokdan menne keresztil s az irant a bir-.
tokosokkal meg nem alkudhatnék, részére a kisajatitds elrendeltetik és a kar-
potlasi  Osszegnek megallapitasa végett a budapesti hid irant kirendelt orszagos
kiildottség biréi  hatalommal felruhaztatik. Vagy pedig 2. lehet az orszagos kiil-
dottség  javaslatat némely — moddositasokkal — elfogadni  és  altalaban  kimondani,
hogy azon esetben, ha wvalaki kozhaszni vasutat, hidat, vagy csatornat akar
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ben egyezség nem jonne létre, rendeltessék ki birdsag a megvaltasi Osszeg
megallapitasara és mondassék ki egyszersmind — mint azt a tdrvényhato-
sagokkal annak idején kozolt és altaluk minden megjegyzés nélkiil hagyott
»de utilibus . . .« cziml szerkezetben javasoltatik — torvény altal, hogy
ha elismert kézérdekii vallalat cz@€ljabol a hazanak valaki vagyonara
sziiksége van, €s az az iranti egyezség a tulajdonossal nem sikeriil,
akkor tartozzék azt az illeté — ill6 karpotlas mellett — atadni.

A kisajatitasi jognak a vasutépités terén ilyen nagy altalanossag-
ban valé megallapitasa, mivel tartani lehetett attol, hogy a kdzhaszon
irigye alatt a kormany foldeket von majd el, némelyek el6tt nem
latszott tanacsosnak. Az javasoltatott tehat, hogy a kisajatitasi jog
ily értelemben csak az orszaggylilés altal meghatarozott és az ez altal
névszerint kijelolends ttiranyokban épiild vasutak vagy csatornak részére
adassék meg, mert valamely csatorna vagy vasut kozhasznossaganak
kimondasa csakis a térvényhozast illeti meg. A kisajatitasi kedvezmény
ellenében azonban mondassék ki a visszaharamladsi jog, illetve hogy,
az illetd kozlekedési vonal, ha a tdoketdrlesztésre szant id6 lejart,
a nemzet tulajdonaba menjen at.

A kiilfoldi torvényhozas nem szolgaltatott példat az allamra haru-
lasra nézve és igy a magyar torvényhozok, kik a jognak mindenkor éber
¢és hii Orei voltak, ebben is csak 6nmagukhoz maradtak kovetkezetesek.

M¢ég sokkal nagyobb nézeteltérés mutatkozott a KK. és RR.-nél
azon kérdés koriil, hogy kit illet meg a wvasutvallalatokra nézve az
engedélyezési jog? A kontinens tobbi allamaiban az engedélyezést az
allamhatalom joganak ismerték el. Ezt az elvet a magyar orszaggyilés
is magaéva tette, csak azt kivanta megallapitani, hogy a jogot a tor-
vényhozas gyakorolja-e vagy pedig a korona, illetve a kormany. Ebben
am nem tudtak megallapodasra jutni, minélfogva a dontést hosszii és
ingertiilt vita utan elhalasztottak.

Az orszaggyllés egyik keriileti iilésén targyaltdk ezt a torvény
javaslatot. Torvényerdre emelkedése azonban csak a legnagyobb kiiz-
delmek, s az orszaggyiilés részér6l a kormanynyal szemben tett tetemes
engedmények aran valt lehetségessé.

Az orszagyyilés a vasut engedélyezésekre vonatkoz6 alkotmanyos
befolyasat ugyanis egy orszaggyulési bizottsag altal oly moédon kivanta
gyakorolni, hogy a vasutak engedélyezésének és a kisajatitas meg-
addsénak joga ezen bizottsagot illette, s mereven elzark6zik a kor-
many azon igénye eldl, hogy az engedélyezést a korona privilegialis
uton gyakorolja.

¢épiteni és az egyezség nem sikeriil, ugy a kisajatitasnak lesz helye ¢és az orszdgos
bizottsag biraskodik. Hogy melyiket fogadjak el a rendek, az a tobbségnek bdlcs
itéletétél  fiigg; de hogyha hazdnknak, nem mondom: felvirdgzasat, de csak
exisztencziajat is  sziviinkon viseljiik, hallgatva nem vesztegelhetink, sem pedig
félszeg és idot rablo rendszabasokhoz nem nyulhatunk.«
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A torvényjavaslat meger6sitésének, a korona részérdl tortént
ismételt visszautasitdsa utan azonban a KK. és RR. belattak azt, hogy
allaspontjuk tovabbi merev fentartasa a tervezett egész intézkedés
1étrejottét veszélyezteti, minélfogva a kérdést akként oldjak meg, hogy
az orszaggyilési bizottsagra vonatkozo fentartasokat a tdrvényjavas-
latbol kihagyjak, viszont azonban felvették azt a hatarozmanyt, hogy
»a torvény csak addig irdnyadd, mig a haza kozjavat eldomozditdé maga-
nyos vallalatok irant a legkozelebbi torvényhozas kimeritdleg intézkedni
nem fog.« Igy a megalkotando torvényt ideiglenes jellegiivé tette.

A vasuti vonalak kitlizésének nagy feladatara nem volt az orszag-
gyllés kelldleg elkésziilve, és mivel mar amugy is kozvetleniil a berekesztés
elott allottak, eldvették az 1825—27-iki orszaggyiilésnek »az utak épitésé-
rol és fenntartasardl« (Deviarum . . .) szolo tervezetét és kijelolték vasuti
utvonalakul az ezen operatumban felvett tizenkét kereskedelmi utvona-
lat, megtoldvan azt egygyel, a tizenharmadikkal. igy tehat egy tobb-
napos ¢és ¢élénk vita utdn meghozatott »az orszag kozjavat és kereskedését
gyarapité maganyos vallalatokrol« sz0610, 1836. évi XXV. t.-czikk,")

*) Az 1836 XXV. t-czikk. Az orszdg kozjavat és kereskedését gyarapito magdnos
vallalatokrol.

A legkozelebbi orszaggyiilésig, melyen a haza kozjavat elémozditdé maganos
vallalatok irant a torvényhozas kimeritdleg okvetetleniil fog rendelkezni, ideigleni
hatarozat gyanant rendeltetik, hogy:

1. §. Minden oly magéanos személyek, vagy tarsasagi egyesiiletek, melyek

1- szor Pestrdl Bocs felé Ausztria hatarszéléig.

2- szor Pestr6l a magyar tengeri révpartokig.

3- szor Pestrdl Zimonyig.

4- szer Pestr6l Morva ¢€s Szilézia széléig.

5- szor Pestrdl Galiczia hatarszéléig.

6- szor Pestrdl Erdélyig Kolozsvar felé.

7- szer Pestrol Erdélyig Nagy-Szeben felé.

8- szor. Bécstol s illetdleg Ausztridnak hatarszéleitél egyrészr6l a magyar
tengeri révpartig, masrészrél Eszékig és igy tovabb Torokorszagig.

9- szor Bécstol s illetdleg Ausztridnak hatarszéleit6l Magyarorszagon keresz-
tiil Krakkoig.

10- szer Nagy-Szombattdl Kassaig.

11- szer Kassatol Krakkoig.

12- szer Miskolcztol Galiezia s Oroszorszag felé.

13- szor Sziszekt6l a magyar tengeri révpartokig, az orszag kereskedésének
elémenetelét  eszk6zl6  vizesatornak, — vasutak, és  ezekhez  sziikséges  hidaknak,
még pedig akar a feljebb kijelolt két végpontok kozotti vonalnak egész kiterjedé-
sében altalanosan, akar pedig csak bizonyos részben, sajat koltségeiken leendd
megkészitését  vallaljak  magukra, a jelen torvény altal engedett kedvezéseket
hasznalhatjak, és ennek oltalma alatt egyediil ezek allandanak.

2. §. Minthogy az ily vallalatok eleve nagyobb késziileteket ¢és felméréseket
kivannak, midén a vallalkozok oly elémunkalatokat tenni szandékoznak, magokat
esetrél-esetre  az illetd  koztorvényhatosagok eldtt jelentsék s ennek  megtortén-
tével a megyék ugyan szolgabirdiknak ¢és eskiidtjeinek, a szabad kir. varosok
és kiilon portaju  keriiletek pedig tanacsbeli tagjaiknak egyikét az efféle munkala-
tokra  alkalmaztatandd  foldméréknek, vagy egyéb személyeknek minden akada-
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mely elsé vasuti torvénylink, de a melyben csak »a legkozelebbi orszag-
gyiilésig, melyben a haza kozjavat eldmozditdé maganyos vallalatok
szerint, a torvényhozas kimeritoleg okvetleniil fog rendelkezni, ideigleni
hatarozat gyanant rendeltetik . . .«

lyoztatas elharitasara sziikséges ¢és gyors segedelem nyUjtdsa végett tilistént ren-
deljék ki, kiknek kotelességeikben fog allani az is, hogy az eldmunkalatok alatt
torténhetd minden karokat sommas uton, s egyedil a birtokon kiviili fellebbvitel
fenhagyasaval, ftéljék meg, s a Karositott birtokosnak rogtoni teljes  elégtételt
szerezzenek; hogyha pedig valaki megitélt karanak  valosagos lefizetése  utan
is az elomunkalatok teljesithetését gatolna, annak ellenkezését az illet6 koz-
torvényhatosag hatalomkar rendeléssel is mulhatatlanul harittassa el.

3. §. A vallalatok egész vonalaba es6 foldek és épiiletek tulajdonosai kote-
lesek az e végre sziikséges és egyedill ezen czélra forditandd helyet, tokéletes és
teljes mértéki  karpotlas mellett altalengedni s miutan a  helynek  atengedését
és annak mennyiségét a fOkormanyszék meghatdrozandja, ha a karpotlas felett
a tulajdonosok a vallalkozokkal még nem egyesiilhetnének, a megyékben ugyan
az alispan, szolgabir6 ¢és eskiidt tarsaival, a szabad kiralyi varosokban a varosi
sajat hataron beliil a torvények értelmében a varosi tandcs, a kiilon portaju kerii-
letekben, tovabba, ha a kérdés az egyes lakosok birtokat illeti, a helybeli tanacs,
ha pedig egy egész kozség birtokat illeti, a keriileti torvényszék, végre, ha a kérdés,
jelesen az egyesiilt keriiletek altal kozosen birt, s jovedelmeiket a keriileti pénz-
tarba adod foldekrél forog fenn, az orszag nadora, mint a jaszok és kunok grofja
és Dbiraja altal rendelendd birosag, legelsdbben is a megbecsiilenddk megbecsii-
Iését megtévén, a tulajdonosok ¢és vallalkozok kozotti egyességet eszkozdlni igye-
kezzenek, ennek nem sikeriilése esetében pedig a feleknek meghallgatasaval,
és minden a targyra tartozd adatok ¢és korilményeknek megfontolasaval sommas
aton szabjak és Itéljék meg, hogy a vallalkozok a tulajdonosoknak mind karpot-
lassal  tartozzanak? s itéleteiket a torvényes orvoslasoknak altalanos  kizarasaval
tiistént vegyék teljesedésbe; az ftéleten meg nem nyugvé fél részére a birtokon
kiviili  felebbvitelnek egész a legfobb torvényszékig valdo folytathatasa, oly nyil-
vanos hozzatétellel engedtetvén meg, hogy az ily sommas tuton elitéit pereket a
felebbviteli  itéloszékek  kozelebbi — Osszeiilésok  alkalmaval ~— mulhatatlanul  felvenni
és elitélni tartozzanak.

4. §. Ezen wvallalati munkadknak hasznalatatol az utasok ¢és szallitok altal
minden kiilonbség nélkiil fizetendd bérnek mennyisége a vallalkozoktol fliggvén,
azt, hogy a Dbérszedés mikor kezdddjék, ¢és hany esztendokig tartson? a fokor-
ményszék a vallalkozokkal kotendd alku altal fogja meghatarozni s hatarozata-
ban a kijelolend6 esztenddk lefolyasaig legkisebb valtoztatas sem torténhetik.

5. §. Minden kérdéseket ¢és koriilményeket, melyek a feljebb érdekletteken
kivil még a szerzédési egyezkedések ¢és hatdrozatok alkalmazasaval, vagy késob-
ben is, a Dbérszedésre engedett esztendok lefolyasaig magokat el6adhatjak, biroi
itéletteli  elhatdrozast kivannak s a jelen torvény 3. §-dban kijelolt birdsagok,
és az ugyanott megrendelt utak ¢és modok kovetésével a fennallo torvények értel-
mében igazsagosan hatarozzak el.

6. §. Mi illeti a vallalatok vonaléban esé urbéri foldekért nyerendé kar-
pétlast, a jobbagytelki a végre forditandé allomanynak foldesura koteles, a miatt
az urbéri lajstromot megigazitani s illetdé jobbagyanak kilenczed ¢és egyéb ado-
zésait, szolgalatait, igazsagos aranyban leszéllitani, s mindezekért magat azon
foldesurat, a jobbagyot pedig annyiban, a mennyiben a fentebbi IV. torvényczikk
6. §-a altal tulajdonitott haszonvétel szabad eladasi jussaban szenved csonkulast,
teljes mértéktt karpotlast illeti, megjegyeztetvén az, hogy az ily urbéri foldek
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Ez a torvény tehat csak ideiglenesnek volt szanva. Ervényessége
hatardit maga a torvény a legkdzelebbi orszaggyiilésig korlatozta s
tényleg elébb az 1840. évi XVIIL. és a XL. t.-czikkek *) altal kiegé-
szittetett, késobb pedig az 1848: XXX. t.-cz. altal, mind a harom
— alakilag is — hatalyon kiviil helyeztetett.

iranti  értekezések alkalmaval az illeté koztiszti lgyvédek is jelen legyenek ¢és meg-
hallgattassanak.

7. §. A vallalkozok ugyan a vallalat utani kozad6zastol felmentetnek,
tokéletesen  biztositatnak  arrol is, hogy  vallalatokra nézve minden Onkényes
adozastol és  taksaltatastol ~mentek lesznek: mindazonaltal az Grbéri  kisajatitott
és a vallalat helyér6l hasznalt javakra ardnylag es6 adot megfizetni tartoznak;
nemkiilonben mindazon mesteremberek, felvigyazok és cselédek is, kiket a wvallal-
kozok munkalatokra és szolgalatokra forditandanak, ha kiilonben nem nemesek,
az adozasi fennallo rendszer szabalyai szerint adozni koteleztetnek.

8. § Az ily \wvallalatokra valo feligyelés az illetd koztorvényhatosagokra
tartozik, tovabba az akar véletleniil, akar hibaibol okozott karokért a 3. §-ban
kijelolt birosagok a karnak ahhoz ért6k atal megbecsiiltetése utin ugyan az
emlitett §-ban megrendelt sommas Uton, ¢és minden torvényes orvoslasok altala-
nos kizarasaval, s egyedill a birtokon kiviili felebbvitelnek egész a legfébb torvény-
székig vald folytathatasa fenhagyasaval a vallalkozok részére rogtoni teljes elég-
tételt szerezzenek, s ezenfelil hogy azok, kik szegénységik miatt a kart meg-
tériteni nem  képesek, ezen torvény  altalhagasara a  biintetés  elmaradasanak
reménységével magokat ne kecsegtethessék, az ilyenek gy szinte mindazok is,
kik hibabol, vagy ¢éppen készakarva okoztak karokat, mint kozfenyiték ald esé
vétket elkovetett személyek a koztiszti {ligyész felperessége alatt, ellendk az illetd
koztorvényhatosag  torvényszéke eldtt inditandd per utjan megszabandd, s  tetteik
mivoltahoz mértéklend6 biintetés ala vonassanak. Végre:

Mindazok, mik a jelen §-ban foglaltatnak, kolcsonds viszonyossaggal a vallal-
kozok, Ugy a szolgilatokban levé emberek 4ltal masoknak okozott karokra, és
a kartévok megbiintetésére is egyarant, és oly nyilvanos hozzatétellel terjesztet-
nek ki, hogy a szolgalatokban levé embereik altal okozott karokért, ha azok
fizetni képesek nem lennének, fenn maradvan az azokon leend$ kovetelések, teljes
elégtétellel magok a vallalkozok tartozandnak.

*) Az 1840: XVIIIL. t.-cz. (a részvénytarsasagokrol) 3. fej. 55. §.: A kik részvény-
tarsasagot akarnak alakitani, a vdltétorvényszékhez frasban beadni kételesek:

a) az alakulando tarsasag czéljat s azon adatokat, melyeken a kitlizott
cz€l elérésének lehetésége alapul, vilagosan elkiilonozvén a bizonyosokat a valo-
szinliektdl és bizonytalanoktol, b) a sziikséges téke mennyiségének kozelité  kisza-
mitasat, c¢) a részvények szamanak, befizetési idejének s elosztas modjanak eldlcges
feljegyzését, vagyis a részvénytervezet, melyben annak is ki kell jelolve lenni:
vajjon az alapitok  szandékoznak-e az  Osszes részvényeknek  valamely  részét,
és jelesen mennyit, a kozonségnek nyilvanos aldirds utjan atengedni? d) az
alakulando  tarsasag  eldleges  alapszabdlyait. Ezen oklevelek letetetvén a  valto-
torvényszéknél, megtekintésiik mindenkinek megengedtetik, e) Ha az alakitando
részvénytarsasag nem tisztan kereskedd tarsasag, vagy ha az 1836: XXV. t-cz. ren-
deleté ala tartozo vallalat létrehozasat szandékolja, akkor az elobbi pontokban meg-
emlitett okleveleket még a helytarto tandacsnak is be kell mutatni

Az 1840:XL. t-cz. Az 1836: XXV. torvényben az ott kijelolt vonalakra nézve
a maganos vallalkozok javara foglalt kedvezések egy Becstél Magyarorszagon ke-
resztiil Triesztig vezetendd vasutépitési vallalatra is ezennel vilagosan kiterjesztetnek.
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A magyar vasuti torvényhozas gyokérszalai a grof Széchenyi Istvan
altal a Lanczhid Iétesitése targyaban folytatott hosszas és erds kiiz-
delmek talajadba nyllnak tehdt le. S bizony az ezen korszakos mi
alkotasakor megszabott elvek a vasutakrdl rendelkezé els6 magyar
torvényen fel is ismerhetok.

Az 1836: XXV. torvényczikket kiillondsen azért mondjak hianyos
nak, mert az dllamraszallas kérdését nyitva hagyja.

Sz6 sincs rdla, ez nem nagy eldrelatasrol tesz tanusagot, sot azzal,
hogy oly kormanynak, melyhez bizalma a torvényhozasnak nem volt,
sOt nem is lehetett, felhatalmazast ad arra, hogy tizenharom iranyba
¢épitsen vasuti vonalat, mely irdnyoknak csak a végpontjait jeldli ki,
végzetes csapast mérhetett volna a magyar vasuti haloézatra. Ezt a
pouvoirt kezébdl csak ugy lett volna szabad kiadnia az orszaggytlésnek,
ha — mint az altala proponalt térvényjavaslatban tervezve volt —
orszagos kiildottségre bizatott volna a vallalatok engedélyezése, illetéleg
a vallalkozokkal valoé szerzodéskotés.

Nem szabad azonban éppenséggel szem eldl téveszteniink, hogy a
magyar torvényhozas épp ugy, mint akkor mas, tobb allam térvény-
hozéasa is, csak a tapogatodzas stadiumaban élt. S nem szabad felej-
teniink azt sem, hogy mig ez id6 szerint Francziaorszdgban egy vasut
engedélyezésénél 4—5 hatalmas pénzcsoport versengett egymassal, mig
az angol parlamentnek inkabb a vasuti vallalkozasok lebirasaval kellett
kiizdenie, Amerikdban pedig valosagos vallalkozasi dith vett er6t a
kedélyeken, addig Magyarorszagon a pénzemberek egyaltalan nem
mutattak kedvet a vasutépitési vallalkozasra és a kormanynak messze-
mend kedvezményekkel kellett 6ket erre édesgetni.

Nem egyediill ez a hianyossdga van ennek az elsd vasuti torvé-
nyiinknek. Kimaradt abbol a kozforgalomra szolgaldé vaspalydk meg-
hatarozasa, az engedélyezési felségjog miképp leendé gyakorlasa, a
visszavaltasi és az atharamlasi jog, valamint az allamfelligyeleti jogok
megallapitasa. Mint azonban lattuk, ezekre torténtek utalasok, de
e fogalmak f0lott az orszaggyiilés nem tudott megallapodasra jutni és
ezért nem keriiltek ezek bele az 1836. évi XXV. torvényczikkbe.

Az 1836. ¢évi XXV. t-cz. megjelolvén azokat az utiranyokat,
a melyeken »az orszag kereskedésének eldmenetelét« szolgdld vasutak
létesit tessenek, 4-ik §-aban kimondja, hogy »ezen vallalati munkaknak
hasznalatatol az utasok ¢és szallitok altal minden kiilonbség nélkiil
fizetend0 bérnek mennyisége a vallalkozoktol fliggvén, azt, hogy a
bérszedés mikor kezdddjék €s hany esztenddkig tartson, a fékormany-
sz€k a vallalkozokkal kotendd alku altal fogja meghatarozni s hataro-
zatdban a kijeldlend6 esztendok lefolydsaig legkisebb valtozds sem
torténhetik«.

A vasutak Iétesitésével Osszefliggd elvi kérdések még Eurdpa egyik
allamaban sem voltak tisztdzva. Nem Iévén iranyitdé elv, a dijszabasi
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jog gyakorlasat a magyar torvényhozas a vallalkozokra bizta s csak
azt kototte ki, hogy az idé6 megallapitasa, melynek folyaman a dijakat
szedi, a vallalkozoknak a fOkormanyszékkel kotendd szerzodés targyat
képezze ¢és hogy ezek az engedély tartama alatt valtozatlanul meg-
maradjanak.

Ezzel a teljes tarifaszabadsag elvét mondtak ki.

A széllitdsi dij fogalma sem volt tisztazva még. A hidvamhoz
hasonlé illetékek lebeghettek a torvényhozas szemei eldtt. Ez latszik
ki a torvénynek Orosz Jozsef, a 30-as és 40-es évek eme jonevil publi-
czistdja és [roja altal eszkozolt német forditasabol is, hol a vasit hasz-
nalataért szedhetd »bér«, latinul: »taxa« sz6t »Zoll«-nak forditja.

Voltak azonban a magyar torvényhozasnak mar 1836-ban is oly
tagjai, kiknek ¢leslatdsa felismerte a vasutakban a létesitendd keres-
kedelemnek, mint az orszdg vagyonosoddsinak egyik f&tamaszat és a
maganvallalkozasnak adott dijszabasi szabadsagban rejlé veszélyt nem-
csak sejtették, de aggalyaik alapossagat a nemzetgazda logikus és
higgadt érveléseivel indokoltak is.

Ezek az 1836. évi XXV. t.-cz. targyaldsa alkalmaval felszolaltak
az orszaggyllésben a wvasuti vallalatokat kotelezd maximalis tarifak-
mellett s a maximalis tarifadk megallapitasat a vasutengedélyezés egyik
elofeltételéiil kivantak kimondatni.*)

Az orszaggylilés tobbsége azonban elvetette a maximalis tarifakra
vonatkozé inditvanyokat, de mivel a torvény a végleges épitési engedély
(bérszedés tarifa) megaddsat a helytartd tanacsnak »a vallalkozokkal
kotendd  alku«-tol tette fiiggdvé, alkalmat szolgaltatott az allamhata-
lomnak arra, hogy a torvénybdl kihagyott intézkedést, a kozjo érde-
kében, az ugynevezett engedélyezési szerzédésekben érvényesitse.

S tényleg az 1836: XXV. t.-cz. alapjan a kir. helytarté tanacs
altal, 1839 aprilis hé 16-an, az »Elsé magyar pozsony—nagyszombati
lovonatu vasut«-ta\ 1étesitett engedélyezési szerzodés dijszabasi hataroz-
manyaban benne taldljuk, — mint a magyar 4llamhatalom befolydsanak
els6 megnyilatkozasat — hogy:

»3-szor. A vitelbér a megallapitott és annak idejében a varmegye
altal hitelesitendd s tobb fOhelyeken nyomtatott tabldkra fiiggesztett
tarifa szerint személykiilonbség nélkiil szedettessen ugyan, de annak
mennyisége az utazads mennyiségi kiilonbsége miatt nemcsak egy egész

*) A maximalis tételek, valamint a tarifdk reviziondldsi joga mér az elsd
angol  vasuti  engedélyokmanyban  benne  foglaltatnak. A tarifarevizid, illetve
osztalék  korlatozasi  jog, vagyis az allamnak azon joga, mely szerint az esetre,
ha az osztalék bizonyos megallapitott magassagot elért, a dijtételek leszallitasa
volt kovetelhetd, a gyakorlatban alig nyerhetett alkalmazast, mert a  vasutak
értették a modjat, hogy ha a maximalis osztalék eléretett, az a tarsulat évi mér-
legében ne jusson kifejezésre.
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mértfoldre, hanem a szallitds helyeire is alkalmaztatva és a tavolsag
aranyan feliil onkényesen- semmi se kivantathasson.«

»4-szer. Minthogy a bérfizetés legnagyobb mennyisége az érintett
tarifiban a vallalkoz6 tarsasdg altal ©Onként megallapittatott, annak
felemelés nélkiil leendd megtartasara zsindrmérték gyanant a tarsasag
koteleztetik, az alabb szdllitas szabadsdaga, midon érdekében leend, magatol
értetédvén 4

»5-szor. Az ily médon rendezendd bérszedésre a vallalkozo tarsa-
sagnak a vasut elkészitése napjatol fogva, mely a felvigyazo torvény-
hatésagoknak bejelentendd Iészen, 50 azaz O&tven esztendok enged-
tetnek . . .«

8-szor. A vitelbér a megallapitott és annak modjan hitelesitett
tarifa szerint, mely a kiilonboz6 tavolsdgokhoz képest nemcsak mért-
fold szamra, hanem az allomdasi helyekhez is alkalmazkodo, kiilénben
kinyomtatva és az allomasi helyeken tablakra fiiggesztve lészen, minden
személykiilonbség nélkiil szedethetik ugyan, a meghatarozott aranyon
tul pedig mitsem szabad szedni . . .

A 10. pontban a bérszedésre a megnyitastél fogva »80 esztendok
engedtetnek«.

Az engedélyezési szerz6dés 4. pontjanak hatarozata csak latszolag
nincsen ellentétben az 1836. évi XXV. t-cz. 4. §-aval. A torvény
ugyanis azt rendeli, hogy a dijszabasokban »a kijeldlendd esztenddk
lefolyasaig« altaldban »legkisebb valtoztatds sem torténhetik«, s igy
tulajdonképpen a dijak leszallitdsa is torvénybe {itkozik, az &llam-
kormany azonban mégis meghagyta a vaslti tarsasagoknak a dijsza-
basok alabbszallitasanak jogat, a midon ez érdekiikben fekszik. Vissza
tiikkrozi a szerzodés az egyenlé elbdnds elvét is abban, hogy a szallitasi
dijak személykiilonbség nélkiil és egyenldé mértékben vald szedését
mondja ki, a dijszabasok nyilvdnossdgdt abban, hogy kozhirré tételiiket
kotelezove teszi.

A szerzbdések megallapitvan a maximalis dijtételeket, hataro-
zottan kikotik, hogy »a meghatarozott tavolsag aranyan tal mitsem
szabad szedni«. Ennek folytan elrendelik, hogy a dijszabasok ne csak
mértfoldszamra dolgoztassanak ki, »hanem az allomasi helyekhez is
alkalmaztassanak«. Ezen intézkedés az allomasi dijszabdsok eredetének
tekintheto.

A mi az engedélyezési szerz6dések idézett pontjaiban dijszabasi
tekintetbdl bizonyara legérdekesebb, az az a koriilmény, hogy hazank-
ban az allamhatalomnak kozvetett befolyasa alatt 1étesiilt elsé vasuti
dijszabas dragabb dijtételeket szab meg az értékesebb »kalmdrarukra«
¢s olcsobbat ymds kozonséges teherre«.

k sk
*
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A kontinensen uralkodott vasuti laz egy-egy lobbanasa atjutott
hozzank is. Megvolt a vastti torvény, mely ugy a hogy szabalyozta
a viszonyokat, tehat megkezdddott a vasutépitési mozgalom. Ennek
sziileménye volt els6sorban:

a) Az els6 magyar pozsony—nagyszombati 16vonatl vasut.

b) A bécs—gyori (duna jobbparti) vastt.

¢) A sopron—bécstjhelyi vastt.

d) A magyar kozépponti (duna balparti) vast.

e) A vukovar—fiumei vasut.

a) Az elsd magyar pozsony—nagyszombati [ovonata vasut.

Magyarorszag vasutiigye szoros Osszefliggésben halad az osztrak
orokos tartomanyokéival. A bécs—Ilembergi (bochniai) vasut engedé-
lyezésének Ilire Osztonzést ad a karok és rendeknek az 1836: XXV.
t.-cz. megalkotasara. Mikor pedig Pozsony varos hatosaga megkapja
a hivatalos értesitést, hogy a bécs—bochniai vasit engedményesének:
Rothschild baronak elomunkalati engedély adatott a bécs—bochniai
vasut német-agrami allomasatol, Pozsony iranyaban, egész a magyar
hatarszélig vezetendd szarnyvonal tanulmanyozasara, a vidék nagy
birtokosai €s nagykeresked6i — felfogvan a tervezetnek a varos érde-
keire vald nagy jelentdségét — tizenhét tagbol allo tarsasiga moz-
galmat indit a Német-Agrambodl tervezett szarnyvonallal valé kap-
csolat létrehozdsa és a pozsonymegyei négy szabad kirdlyi varosnak:
Szent-Gyorgy, Bazin, Modor és Nagyszombat, Pozsonynyal »sin-tt«
altal leend6 Gsszekottetése végett.

Az elOzetes tanulmanyok befejezte utan, az alapitok bizottsaga
arra kérte a helytartd tanacsot, hogy a tervek és koltségvetések elké-
szitésére engedné at néhdny mérnokét. A kérésnek foganatja 16n,
a mennyiben a helytartd tanacs Hieronymi Ferencz Ottd6 Duna-tér-
képezd kirdlyi igazgat6-mémokot, tovabba Lechner Gyula, Reitter
Ferencz, Rauschmann Gusztav és Perleberg Gusztav mérnokoket aten-
gedi a tarsasagnak, kik kozil a két elsd a bizottsag altal tanulmany-
utra kiildetett.

Hazatértik utdn a vasutat ¢épit6 tarsasag tagjai alakuld
gyllésre jonnek 0Ossze Pozsonyban, 1838 januar hé 22-én, a hol az
épitési toke 500.000 forintban allapittatik meg. A vasat neve az »Elsd
magyar pozsony—nagyszombati vasut« lesz.*) Az igazgatosag még 1838.
évi januar ho 15-én beadvanyt intéz a helytartd tanacshoz, melyben
az épitési engedélyért esedezik. Egyben kéri a becsatolt alapszabalyok
¢s szamitasi dijszabas jovahagyasat.

*) A legelsd kozgytlésrdl szolo jelentésnek a czime: »Die Pressburg-Tyrnauer
Holz-Eisenhahn«.
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Miutan Magyarorszagra érvényes »vasutengedélyezési szabalyzat-
még nem volt, a helytartotanacs csak 1839 marcziusaban intézkedik
az engedélyezési szerz6dés megkotése irant.

Ausztridban ugyanis a csaszar 1838 junius ho 18-an kibocsatja
az »Allgemeine Bestimmungen iibe das bei Eisenbahnen zu beobachtende
Concession-System« cziml szabalyzatot. E szabalyzat az akkori politikai
¢s kozjogi viszonyokbdl kifolydlag a Magyarorszag teriiletén épi-
tend0 vasutakra is kiterjedt. A szabalyzat 1839 marczius ho 5-én
szentesittetett 6 felsége altal, minek kovetkeztében a helytartotanacs
az els6 magyar pozsony—nagyszombati vasuttarsasdggal megkoti a
szerzddést.

Ezen, a Pozsonymegye 1839 majus hd 13-an tartott kdzgyiilésén ki-
hirdetett, »Egyezkedés oklevélben« engedélyt nyer a tarsasag a pozsony—
nagyszombati, mintegy 8 mértfold hosszu vonalra s maximalis dijtéte-
lekiil, 50 év tartamara, a kdvetkezé dijtételek allapittattak meg:

a) személyszallitasnal egy személyért, mértfoldenként:

az [. 0SZtAlyban .........ccocceiiiiiiniiee, 15 kr.
all. » 10 »
alll. » 8 »
b) Artk szallitasanal, mazsa- és mértfoldenként:
kereskedelmi Artkert ...........cooeovvevvveeeeeiiiiiieeeeee e 2% kr.
csekély ertékill Arakert.........coovvevvievrievreevieeieeieere e 2;»

A palya épitése még 1838-ban megindult, de csak igen lassan
haladt eldre, ugy hogy az egész vonal kiépitésére kilencz év leforgdsa
volt sziikséges.

Hogy a vonalat jovedelmez6é vallalatta tehesse, 1854-ben, az abszo-
lat uralom alatt, azon faradozott az igazgatdsag, hogy a palyat moz-
dony-vasutta alakitsa at s valamely mas vasuttal hozza kapcsolatba.
E végbol kisérletek tétettek tobb izben, de financzialis nehézségek
miatt sikerteleniil. 1868-ban a wvallalat igazgatdésiga a kormanyhoz a
gbzmozdonyuva atalakitandé palyara allami kamatbiztositds engedélye-
zéséért folyamodott, de kérelme teljesithetd nem volt. A vallalat igazgato-
saganak minden, valamely pénzalap eldteremtésére iranyozott torekvése
hasztalan maradt. Midén a vagvolgyi vonal kiépitésére egy részvénytarsa-
sag alakult, a pozsony—nagyszombati vasuttarsasag tarsul csatlakozott.
Id6koézben a vonal megvétele irant tobbrendbeli ajanlatot kapott, de
ezek azon feltételhez voltak koétve hogy a vonalnak folytatdsa mas
vasutig kieszkozoltessék, mely ajanlatok ennélfogva, s mert kiilonben
is csekély vételarak ajanltattak, komoly alku targyava nem is tétettek.
Az 1871. év végéig sziintelen alkudozasokat folytatott a vallalat igaz-
gatdosaga a palyanak eladasa, bérbeadasa és gbézmozdonytva leendd
atalakitasa érdekében, mig végre sikeriilt a palyat eladnia a Brenner—
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Windischgraetz-féle, a vagvolgyi vasut Iétesitésére alakult konzor-
cziumnak.

A tarsasag, 1872. évi februar ho 18-an tartott utols6é kdzgytlilésében,
az eladast jovahagyvan, megvalasztotta a leszamolo-bizottsdgot, mely
a tarsasag ligyeit a palya atadasaig vezette. Apalya az 0j tulajdonosok-
nak 1872. évi marczius ho 12-én adatott at, kik azt oktober ho
10-¢ig még loerdvel tartottdk tizemben, mikor is a forgalmat rajta
besziintették, hogy a gézmozdonyu palyara vald atalakitasi munka-
latok foganatba vehetdk legyenek. Miutan azonban a vagvolgyi vasut-
nak nem sikeriilt nemzetkdzi csatlakozds létesitésére engedélyt nyer-
nie 1879. évi februar hdé 27-én a pozsony—nagyszombati vasut-
tarsasag vonalat, a vagvolgyi vasuttarsulat altal idokozben meg-
épitett vonalakkal egyetemben az allam vésarolta meg ¢és a m. kir.
allamvasutakhoz csatolta.

b) A bécs-gyori (duna—jobbparti) vasiit.

A karok és rendek azon hatarozatanak kozlésével kapcsolatosan,
hogy a vasutak, hajozasi csatorndk és az ezekhez sziikséges hidakra
nézve orszagos bizottsag hatarozza el minden egyes esetben a kisaja-
titas jogat, Kossuth »Orszaggyulési Tudositasa egy hirt kozol, mely
szerint: »a bécsi leggazdagabb bankarok egyike, a ki egyszersmind
gazdag magyar birtokos, nem idegenkednék — ha alkalmatos torvény
létesiilne — egy vasit épitését elvallalni, mely a. hajokazhatdo Dunat,
Gony6 tajékatol Bécscsel, vagy legalabb az ausztriai malmokhoz
becsapva, Sopronnal GOsszekotnéd Es sajatsagos talalkozasa a vélet-
lennek, hogy ugyanazon a napon, a melyen az orszag rendei tanacs-
kozasaikat megkezdik a f0lott, hogy a kozlekedési vallalatok enge-
délyezése a kormanyra, vagy pedig az orszaggyllés egy kiildottségére
bizassék-e? bardé Sina Gyorgy engedélyért folyamodik, hogy a bécs—
gyO0ri vasut épitéséhez sziikséges trasszirozast megkezdhesse.*)

A magyar udvari kanczellaria ezen kérvény alapjan 1836 februar
hé 26-an kiadja az engedélyt egy Becsbdl Gydrbe és Becsbol Sopronon dt
ugyancsak Gydrbe vezetd vasuti vonal helyszini tanulmanyozasara.**)

*) Erre vonatkozolag a KK. ¢és RR. targyalasanal ezt talalom: »Tudva van,
hogy br. Sinanak legtobb részvénye van a goézhajozasnal, melyre a balparti vasut
rossz hatassal lehet. Hogy tehat ez csak mandverbdl tortént a balparti vasut ellen.
(Szluha Imre, Jaszkun keriiletek kovete, 1844 jalius 16-an, a 238. keriileti {ilésen.)
— Talaltam e koriilményt igazolé mas adatokat is, de a helyszikke miatt ezeket
itt nem k6zlom.

**) A gyO6r—soproni vasut annyira nem volt komoly kezdeményezése a bécs—
gy6ri  (jobbparti) vast tarsasagnak, hanem csak a pozsony—pesti vasat (bal-
parti) elleni borzejatéki lizérkedés, hogy 1844-ben a gy6r—soproni vasat allito-
lagos  megépitésére  vasarolt fakat Pozsonyban a  Dunaparton arultak. (Szent-
kiralyi, Pest megye kovete, 1844 julius ho 16-an, a 238. keriileti iilésen.)
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A tanulmanyozasok Schdnerer Matyas altal végeztettek. Ezek befejezte
utan, 1837 februar 27-én engedélyt kér bardo Sina 6 felségétdl
egy a bécsi glacistol Gyorig, a Lajtha melletti Bruckon és Moso-
nyon at szarnyvonallal Pozsonyba, valamint Bécs-Ujhelyen ¢és Sopro-
non at GyoOrbe épitendd vasitra nézve azon kijelentéssel, hogy az
alakitandé tarsasag minden id6ben kész folytatni a vasutat egyfeldl
Budaig, masfeldl Triesztig. Marczius 23-an azutan a magyar udvari
kanczellaridhoz folyamodik a magyar vonalak iranti felségi kérvényé-
nek tamogatdsa irant. BenyuUjtja az elomunkalatok iranti folyamod-
vanyt majus 18-4n a helytartdtanacshoz, mely kedvezd véleményét
junius 28-an felterjesztvén, Sina 1838 januar 2-an megkapja 6 felségétol
az 1837 deczember 19-én helybenhagyott »benignum 'privilégium exclu-
sivumot«. Ennek kovetkeztében 1838 marczius 20-arél keltezetten kozzé-
teszi a bécs—gylOri vasut programmjat osztrak, magyar ¢és kiilfoldi
lapokban és aprilis 2-an részvények alairasara hiv f6l.

Egy trieszti tarsulat Bécsnek e kikotOvarossal vald vasuti Ossze-
kapcsolasara kiilon engedélyt kért, mire Sina az egyesiilt csaszari, kiralyi
udvari kanczellaridtol augusztus 2-an azt az értesitést nyeri, hogy
engedélyt csakis Bécstdl Bruckon at Gydrig és Gonyodig, és egyuttal
pozsonyi szarnynyal ¢épitendd vasutra kaphat. Csakhamar megegyezett
azonban Sina a triesztiekkel, hogy Gloggnitzon at az 6 tarsasidga fogja
a tengerhez a vasutat kiépiteni s mivel a Bécset Pesttel megszakitas
nélkiil egybekoté vasut mellett nagy izgatds folyt, Sina O felségéhez
benytjtott folyamodvanyaban engedélyt kér a gyér—budai vonalon
teend6 elémunkalatokra is. Ugyanekkor kifejti, hogy nem tesz kiilonb-
séget, hogy a tervezett Duna-jobbparti vasut végallomasa Buda, mint-
hogy az altala szerzédésileg elvallalt »Lanczhid« gy is nemsokara Gssze
fogja Budat kotni Pesttel. *)

Felszolitja még Pozsony varosat is, hogy jeldlje ki a Duna azon
pontjat, melynél a szarny vasut a kozonséges forgalomra is szolgalo
vasutat épitse, hogy a vasut ekként a varos kozvetlen kozelébe legyen
vezethetd. 1838 junius 31-én bard Sina a vasut engedélyezése tekin-
tetében a legfelsobb helybenhagy6 hatarozatokat veszi és miutan kije-
lentette, hogy egész kiterjedésében akarja hasznalni az engedélyt, nem-
sokara felhivatott, hogy alakitsa meg a részvénytarsasagot. Megteszi.
Az aprilis 2-iki ezen alairasi felhivas szerint a 12,500.000 frt tarsulati
toke 25.000 darab 500 pengd forintos részvény utjan lesz beszerzendo.

Oktober 1-én tartatik meg Bécsben az els6 kozgyllés. Az elso
alairok, a kik legtdbbnyire osztrak bankarok, nagykereskeddk és bir-
tokosok, meglehetds szammal jelennek meg. A magyar érdekl6dok
kozott ott vannak grof Széchemyi Miklos, Wodidaner, sét a Duna bal-

*)  Mikor Sina megkapja az engedélyt a Gyo6rtél Budaig vezethetd vasut
elémunkalataira, Buda févarosa 6t oromében diszpolgaranak nevezi ki.
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partjan Marchegg-, illetve Pozsonytél Pestig huzdédd vasati vonallal
a Duna jobbpartjan végighuzandé eme vasuti vonaltervezettel ver-
senyre szallt Szitdnyi Ullmann Moricz is. E kdzgyiilés bizottsagot
kiild ki. mely a tarsasag részére Sinatdl az engedélyt végérvényesen
atvegye s az alapszabalyokat helybenhagyas végett felterjeszsze. A koz-
gyllés hatarozatai felterjesztetvén az udvari kanczellaridhoz s hely-
tartotanacshoz is, ez 1839 janudr ho végén felhivja Moson, Pozsony-
Sopronmegyét, Pozsony és Sopron varosat, hogy a bécs—gydri vasut,
tarsasag kikiildend6 képviseldivel teljesitsék a bejarast és tegyenek
mielébb jelentést.

A tarsasag kozegei elokészitik a terveket, ezek felterjesztetnek
1839 szeptember 13-an a helytartotanacshoz azzal a kéréssel, hogy
engedélyezze a Mosontdl Gydrig terjedd vonalon az épités végrehaj-
tasat; mire e fOhatésag a terveket megkiildi a nevezett két megyének
a helyszinen leend6 megvizsgalas végett. 1dokézben a tarsasag alap-
szabalyai a csaszari kiralyi egyesiilt udvari kanczellaria altal 1839
majus 6-an megerosittetnek.

A magyar torvényhozds még egy igen nagyfontossagu tervezettel
foglalkozott abban az iddben. Nevezetesen a Duna—Tisza-csatorna
létesitésével. Ennek érdekében a karok és rendeknek a kirdlyhoz inté-
zett felirasaba felvétetett a jobbparti vasut partoldsa is. A helytarto-
tanacs ennélfogva oda torekedett, hogy a Duna jobbpartjan épitendd
vasut érdekében létesiilt tarsasagot egyesiilésre birja azzal a masik
tarsasaggal, mely a Duna balpartjan Iétesitendd vasuti vonal érde-
kében alakult volt.

Mint az 1840 majus havaban a kanczellaridhoz intézett atiratbol
kitlinik, ez a faradozas eredménytelen marad. A kanczellaria ennélfogva
junius ho 19-én megkérdezi a csaszari kirdlyi altalanos udvari kamarat,
hogy helyes-e €s lehet-e a Duna mentén két palyat épiteni? Nem okoz
ez vamkezelési szempontbol nehézségeket?

Alig néhany honappal késébb, 1841 elején, nagy pénzvalsag kovet-
kezett be. Az osztrak nemzeti bank megszoritja a hitelnyujtast, tobb,
a jobbparti vasit koriill érdekelt czég és bankhaz bukik. Ezenfeliil
Ausztriaban kormanyvalsag all be. Az 0j kormany az 1841. év végén
vasuti programmot ad, melyben a bécs—trieszti vasut, Magyarorszag
kikeriilésével jeloltetik ki. Ez nagyon megingatja a hitet és bizalmat
a jobbparti vasutat épito tarsasag irant.

Erezte ezt a tarsasag is és 1842 julius 18-an Bécsben megtartott
kozgyiilésén kimondja, hogy felhagy a bécs—gyori vonal épitésével.
Ezen kozgytlési hatarozat felterjesztése utan a csaszari kiralyi altalanos
kamara meghallgatja az osztrak és a magyar fékormanyszéket és ezek
nyilatkozatai utdn kimondattatik az als6-ausztriai korménysz€k utjan
1842 deczember 17-én:

hogy a részvényekre hatralev két részlet befizetése elmarad,
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hogy a tarsasag elveszti a bécs—gyori s bécs—pozsonyi vasitra
nyert engedélyt, és tovabba

hogy a tarsasag vallalata az als6-ausztriai vasutak megépitésével
be lesz fejezve, végre

hogy koteles a bécs—gyodri nevet letenni s a bécs—gloggnitzit
felvenni.

Ez a bécs—gloggnitzi nevet felvett vasuti tarsasdg 1844 februar
4-ikén az osztrak kormanytol 0j engedélyt nyer a bécs—brucki vonal
épitésére és a tovabbi elhatdrozasok végett julius 30-ara rendkiviili
kozgytlést hirdet. Az érdeklédés, még mieldtt az ligy a magyar orszag-
gytlés elé keriilt volna, nagyobb ardnyokat Olt6tt ugyan a megye-
gylléseken és a sajtoban, de ez csak a vég kezdete, az utolso 1élegzet-
vétel volt, mert a tarsasdg orszagos hatarozattal harmincz megye igen,
és tizenhétnek nem-mel valé szavazatdval a bécs—gy6ri (jobbparti)
vasttvonal épitésétol eltiltatott.

Az eltiltds, melyr6l a tarsasdg masnap még nem szerezhetett tudo-
mast, éppen egy nappal azeldtt tortént, mikor a megtartott kdzgylilésén
gjra kimondja a Bruck és Gyér felé*) valo épités folytatdsat az osztrak
hatarig, egyfelill Bruckig, masfeldl Katzelsdorfig, hogy azokat azutan
egy majdan megalakitandd magyar tarsasag folytathassa Pozsonyig,
Gyor-, illetve Sopronig. Hosszi ideig nem tortént azutan ebben a
targyban semmi, mig végre

1846 szeptember 15-én megnyilik a bécs—brucki vonal.

Az 50-es évek elején ugyan a bécs—gloggnitzi vasuttarsasag Ujra
megkapja az engedélyt, hogy a bécs—gybri vasuttarsasag nevet fel-
vegye, vasutat azonban Magyarorszagon nem €pit.

c) A sopron—bécsujhelyi vasiit.

Ez, mint lattuk, a bécs—gyl6ri vasUtnak mellékterménye lett
volna csak: Sina barod finanszirozési biztatasara grof Széchenyi Istvan,
herczeg Eszterhdzy Pal és tarsaibol egy tarsasag alakult, mely Német-
ujhelyt6l akart egy vasuti vonalat Sopronig vonni.

Ezzel a tarsasaggal a helytartotanacs 1845 marczius 27-én szerzo-
dést kot. Idokozben Széchenyi, ki a helytartotanacs kozlekedési oszta-
lyanak elnokévé hivatik meg Metternich altal, latvan, hogy a wvasut

*) A balparti tarsasag most a fékormany székkel szerzOdésre 1épvén, a vasit
épitéséhez tettleg is hozzafogott. Es éppen e pillanatban 1ép ol Sina a jobb-
parti tarsasdg nevében oly tervvel, mely szerint Brucktél Gydrig vasutat épiteni
akarna, jollehet csak két évvel ezelott a még nem létezd paralellatdl tartvan,
ezen vonalt sem lehetségesnek, sem jovedelmesnek allitotta volt s mar most
ezen paralella a balparton késziilében van, tehat jovedelmes és lehetséges.
(Zsedényi, Szepesm. kovete 1844 julius ho 16-an, a 238. keriileti {ilésen.)
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nem éplil, 1846 januar havaban iniczialdlag 1ép fel és a szerzodést Ujra
megkdti a tarsasaggal.

Erre a vasut épiilni kezd és

1847 augusztus 20-an a Sopron—katzelsdorfi rész meg is nyilik.

A megnyitasrol a helytartotanacsnak nem teszen jelentést a megye,
mire Széchenyi, november 19-én felhivja a megye kozonségét, hogy a
»megnyitasnak mikor és mily koriilmények kozti megtorténtérdl« tegyen
jelentést. Erre a megye november 22-én jelenti, hogy a vasit harom
ho eldtt megnyittatott, a »kozonség hasznanak atadatott«. A helytarto-
tanacs hivatalosan 1848 januar h6 11-én veszi ezt tudomasul.

A kort jellemzd dolog, hogy ez a kompetens hatdsag, mikor egy
vasit megnyitasardl, annak megtorténte utan 6t hoénap mulva értesiil,
annyit valaszol a megyének, hogy »jovore elézoleg és idejekoran«
tegyen jelentést.

A vonal nem épiilt ki egészen Ugy, a hogy tervezve volt, mert
mint a legtobb a kontinensen akkor épiilt vasit, ez is tilment az eredeti
épitési tokén és kénytelen volt 950.000 frt kolesont felvenni, mi azonban
szintén nem lévén elég, a vasuti vonal épitése abban hagyatott. Csak
évekkel késobb vétetett az ujra fel s épittetett ki.

d) A magyar kozépponti (duna—balparti) vasut.

Ferdinand kiraly apathidja, az udvar és a kormany idegenkedése
az 1) kozlekedési eszkozoktol, a bonyolult biirokratikus rendszer, az
akkori kor lassu kozlekedése teszi csak érthetévé azt, hogy a vasuti
iigyek miért haladtak olyan nehezen eldre.

A Pozsony és Bécs kozotti Osszekottetés érdekében az elsé 1épés
még az 1836: XXV. t.-cz. létrejotte eldtt tortént meg. Rothschild
S. M. baré ugyanis 1836 marczius hd 4-én engedélyt kapott, hogy Bécs
€s Bochnia kozt vasutat épitsen. A mint ennek az engedélynek birto-
kaba jutott, mar marczius ho 7-én engedélyt kér 6 felségétdl, hogy az
emlitett vasit német-agrami 4allomasatél Pozsonyig egy szarnyvasut
elémunkalatait megtehesse. Az engedély megadatott és errél Pozsony-
megye s a varos értesittetik. Ezen értesités folytan a varos felirt 6 fel-
ségéhez, hogy adna meg e kapcsolatra a privilégiumot a folyamodonak.
A folyamodasnak nem latvan sikerét, deputacziot kiildott ki. Ez a
deputaczio grof Reviczky udvari kanczellartél és a bécsi ministerektdl
megnyugtatd valaszt kapott ugyan, de a fejlemények nem latszottak
meg, minélfogva 1837 januar 13-an megkeresést intéz az udvari kanczel-
lariahoz. Grof Pdllfy Fidél, az 0j udvari kanczelldir ezen megkeresés
folytan atir a csaszari kiralyi egyesiilt kanczellaridhoz, hogy eszkdzoIné
ki 6 felségétl az épitendd szarnyvonalra az engedélyt. Erre az osztrak
kanczellar véalaszol, tudatvan, hogy bizottsag hivatott altala egybe
azon szabalyok megallapitasa végett, melyeket ezentil a vasutak enge-
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délyezésénél és létrehozasanal kovetni kell. A mig e szabalyzat kidol-
gozva s O felsége altal helybenhagyva nem lesz, addig nem engedé-
lyeztetik semmi Uj vasut. A magyar udvari kanczellar most mar ter-
mészetesen e szabalyzat bizottsagi targyaldsanak befejezését siirgeti,
mire — hosszi id6 utan — az egyesiilt csaszari kiralyi kanczellaria
tudatja, hogy a szabalytervezet 6 felségéhez fel van terjesztve. Pozsony -
megye erre majus ho 4-én megsilirgeti az engedetem mieldbbi meg-
adasat, hogy a munka a tavaszi és nyari idoben megkezdhet legyen.
Valasz nem érkezvén, a varos ir fel a helytartotanacshoz és kéri, mar
csak arra vald tekintettel is, hogy a Ferdinand-palya igazgatosaga
sokat aldozott a vonal tanulmanyozasara, a szarnyvonal engedélye-
z¢&sét. Erre sem jon valasz, mire 0jbol a megye ir fel, minek kovet-
keztében grof Pallfy kanczellar ismét atir az egyesiilt csaszari kiralyi
udvari kanczellariahoz, hogy eszkodzolje ki 6 felségének mieldbbi hely-
benhagyasat a vasutengedélyezési szabalyzatra, mert a csatlakozasi
vonalnak Ausztria teriiletén vald biztositasa el6tt Magyarorszagon
vasuti vallalatok meg nem indulhatnak. Az osztrak kanczellar erre
az atiratra adott valaszaban azt mondja, hogy nem gondolnd, miszerint
a szabalyzat egyhamar helybenhagyassék.

November 28-an a megyéhez lekiildetik a Ferdinand csaszar északi
vasuti tarsasag azon kérvénye, melyben az orszag hataratdl Dévényen
at Pozsonyig vezetend0 szarnyvasutra sz6l6 privilégium  kéretik.
Deczember 28-an intézi felterjesztését a gansendorfi hatarszéli kap-
csolat targyaban a magyar udvari kanczellria, 1838 marczius h6 5-én
pedig a megye valaszol, kijelentve, hogy a privilégium kiadasa, illetve
a Gansendorftol kidgazé és Dévényen at Pozsonyig épitendd szarny-
vasut engedélyezése ellen semmi nehézség sem forog fenn, sét a megye
egyenesen kéri a privilégium megadasat. Azonkivill majus ho 14-én
korlevelet intéz a dundninneni és fels6 megyékhez, melyben felkéri
azokat, partoljak a kiralyhoz intézett kérelmét.

O felsége 1838 jlnius ho 18-4n megerdsiti az Ausztridra nézve
kotelez6 engedélyezési szabalyzatot. Ez — megfeleld rendtartds meg-
allapitasa végett — kozoltetett a magyar udvari kanczellariaval. Innen
lekiildetett a helytartdtanacshoz, a hol e szabalyzatnak az 1836: XXV.
torvényczikkel wvaldé Osszhangba hozatala folott hosszas tanacskozas
indul meg, mig végre november ho 24-én a kiraly elé terjesztik.

O felsége 1839 mdrczius hé 5-én erdsiti meg azt a »szabdlyzatot«,
mely »Magyarorszagon vasutak és csatorndk engedélyezésénél a kormany-
nak iranyt adjon.«

A helytartotanacs ennek kovetkeztében aprilis ho 2-an megadta
az engedélyt a Duna balpartjan, Pestt6l Pozsonyig, Szitanyi Ullmann
Moricz altal épiteni tervezett vasutra, ki az 1836: XXV. t.-cz. létre-
jotte utadn kérte volt mar ezt. Ullmann ugyanis 1837 oktdber hd 25-én
azon megkeresést intézte a helytartotanacshoz, engedné meg, hogy 06
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elémunkalatokat tehessen egy Pesttél az osztrak hatarig és Budardl
Gydrig épitendé févonalra, valamint Esztergomba s Komaromba vezet
szarnyvonalakra nézve, mint a mely vasutakra még eddig semmi
vallalkozd nem jelentkezett. November ho 14-én engedtetik ez meg
Ullmannak. Egyben a helytartotanacs felhivja a tervezett két vonal
altal érintett megyéket és szabad kirdlyi varosokat, hogy tamogassak
Ullmann mérnokeit a felvételeknél. Ullmann nem kap szakembereket,
minélfogva 1838 janudr ho 1-én az irant folyamodik a helytartdtanacs-
hoz, engedne at neki az elémunkalatokra kirdlyi mémokoket. A meg-
hallgatott kiralyi f&épitészeti igazgatosidg jelentése nyoman azt a
valaszt kapja, hogy a pozsony—nagyszombati vasutnal és a Duna
térképezésénél vannak a hivatal mérndkei elfoglalva, azonkiviil pedig
sok a munka a Duna, Tisza és Kulpa tervbevett szabdlyozasaval,
minélfogva mérnokok nem bocsathatok rendelkezésre.

Ullmann, ki vezérmérnokill még 1837-ben megnyerte az amerikai
vasutak épitésében résztvett Charles F. Zimpel fomérnokdt, késobben
Bék A. porosz kirdlyi épitészeti feliigyel6t és Confalonieri Antal osztrak
féhadnagyot vette fel; 4prilis 3-an engedélyt nyer a helytartdtanacstol,
hogy az eldmunkalatokat Pestr6l Debreczenig folytathassa, minélfogva
az érdekelt megyék és szabad kirdlyi varosok itt is felhivattak, hogy
Ullmann embereit kelloképp tamogassak. Felhatalmaztatik tovabba
Ullmann, hogy a szokasos programmot kibocsathassa s utasittatik,
hogy az engedély megadhatasa és az esztendok meghatarozasa végett,
melyek alatt e vasutaktol dij szedhetO lesz, terjeszsze fel a formaszeri
terveket.

Ullmann erre 1839 junius havaban egy térképvazlatot mutatott
be a tervezett haldzatrol és részletes tervet a pest—vaczi szakaszrol.
Az elobbi egy 30 czm. széles és 17 czm. hosszu térképvazlat, melyen
a sz€ls® pontok egyrészt Gloggnitz és Nagyvdrad, masrészt Kassa ¢€s
Arad.

A térképen a kovetkezd felirds olvashatd: »Megjegyzés. Rész-
szerint, hogy a vonalak leghasznosabb fekvése s a legcsekélyebb épitési
koltségek kieszkozoltessenek, részszerint pediglen, hogy a magas tor-
vényhatosagoknak és az egyes részvényeseknek is szabad valasztasuk
legyen, ki vannak dolgozva minden f6vonalakbdl kimend egyesitd
vonalak is.«

A tervezett halozat részint gbzerdre, részint loerére épitendd vona-
lakra oszlik: az eldbbiek koziil a pozsony—pesti vonal részletesen fel
van véve s »vizszin mérve« s ehhez képest ki van dolgozva a teljes
épitési terv a koltségekkel egyiitt, mig a buda—gydri csak altalaban
van felvéve s épitési koltsége csak megkdzelitbleg szamitva. A pest—
debreczeni két varians loerére terveztetik és a felvétel és koltségvetés
csak altalanos. Az egyik varians a mai Osszekottetés Czegléden és Szol-
nokon at, a masik Gdodollon, Hatvanon és Mezokovesden at, de innen
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azutan mindjart délkeletre fordulva Debreczen—Ujvdroson 4t lderére
terveztetik tovabba, de csak késébbi kivitel mellett egy vonal Tordk-
Szt-Miklostol Mezoturon, Csaban, Ketegyhazan, Kurtitson at Aradig,
tovabba Debreczenbdl egyfeldl Tokajig, masteldl Nagyvaradig.

Tartalmaz a terv a Duna jobbpartjan eldszor egy vonalat Buddrol
Bicskén és Nagy-Igmandon at Gydrig, szamyvonallal Banhidardl Tatan,
Uj-Szényon 4t Gonydig a bécs—gydrihez csatlakozva. Tartalmaz
tovabba vasutat Buddrol Fehérvdrig azon iranyban, mint a mostani
déli-vasit s onnan Mooron és Kisbéren at Gyorig, azonkiviil kapcsolo-
vonal Bicske s Martonvasar kozt. Végre kiilon vonalt Budarol Eszter-
gomba, nem a Duna mentén, hanem 4atszelve a bécsi orszagutat, Pilis-
Csabanal. A balparton azon vonalon kivill, mely csekély eltéréssel
Pesttél Pozsonyig tényleg kiépiilt, egy masik vonal, mely Nandtol tovabb
a Duna mentén Komdarom mellett Csallokozon at Pozsonyig, és egy
szarnyvonal Komdromtol Gonydnél valo athidalassal. A tarsasag meg-
alakulasa s finanszirozasa végett Ullmann nemsokara az engedély
elnyerése utdn, mar 1839 majus végén Pestr6l kibocsitja a magyar
kozépponti (duna balparti) vasit programmjat s kijelenti: »Hogy a f6- s
oldalvonalaival alkalmasint tobb mint hetven geografiai mértfold
hosszi palyanak nagy kiterjedésénél fogva, a szamtalan akadalyok ne
legyenek legy6zhetetlenek ¢és mérsékelt épitési koltséggel a foczél,
haborittatlan kereskedési Osszekottetéseket lehetd legrovidebb id6 alatt
létrehozni, eléressék, e palya eldlegesen nagyobb részint lovontatasra
fog épittetni, mindazonaltal olyképen, a legujabb tapasztalatokkal
0sszhangzo szilard mod szerint, hogy az, ha az erOmiivészet lathatoan
elére 1épd javitasai s a vashti iligynek altalaban tokéletesb kifej 1ése
altal biztos sikerek mutatkoznak, id0 folytaval gdézeromiivek jarasara
is minden tovabbi akadalyok nélkiill hasznaltassdk.« A programmal
Ullmann felhivast intéz a vasut részvényeinek alairasara. A részvények
kibocsatasat és altalaban a vallalat ligyeit egy: Burg Adam, Coith C. H.,
Dietrich Jézsef bard, Landauer Jozsef, Libenberg Lipot, Lowenthal J. J.,
Myrbach Karoly, grof Pdlffy Ferdinand Lipét, grof Sdandor Moricz,
Sigismund schotteni s telki apat, bard Rothschild S. M. s Szitanyi Ull-
mann Moriczbdl allo valasztmany intézte.

A magyar kozépponti vasut kérdése a sérelmek és kivanatok
egybeszedésére rendelt valasztmany utjan 1839 oktéber hé 10-én,
mint Pozsony varmegyének kivanata, az orszaggytilés el¢ utasittatott.

Még miel6tt az iigy az orszaggyulésen targyalas ala keriilhetett
volna, Pozsonymegye deczember 2-ik és kovetkezd napjain tartott
kozgytilésérol korlevelet intézett a torvényhatosagokhoz azzal a kére-
lemmel, hogy miként e megye, ugy 6k is adnak utasitasul koveteiknek
a kozépponti vasut lelkes partolasdt és egy orszaggyulési felhivasnak
elfogadasat, a melyben 0 felségétél Gansendorftol a magyar hatarszélig
épitendd szarnyvasut engedélyezése kéressék. E terjedelmes korlevélben
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Pozsonymegye kifejti a balparti vasit elsObbségét a jobbparti folott
torvényességi €s kozgazdasagi szempontbol. Nagy folényt tulajdonit
a megye a koOzépponti vasitnak a bécs—gyori folott abbol az okbdl,
hogy mig ez utobbi gézerdre épiil és igy a sinekért és gépelyekért a pénz
kiilfoldre vitetik: addig a balparti vasat »eleinte csak loerdre leendvén
alkalmazva, ehhez a magyar vas meg [0 is hasznalhato lészen, kovetkezéleg
a 'pénz bejon és benn marad, ekkép kétszeresen is nyertes hazankban«.

A pozsonyi kivanalom 1840-ik év deczember 6-iki keriileti iilésen
keriilt targyalas ald. A vita folyaman Dedk Ferencz is felszolal. »Ha
provintialis szellembdl kellene kiindulnom, — ugymond Dedk — a Duna
jobbpartjabeli vasut mellett nyilatkozndm, mert megyémre s vidékekre
kozvetleniil ez volna a hasznosabb; de ha mint tdrvényhozo elfogulat-
lanul veszem fel a dolgot, Ggy talalom, hogy mindakét vonal ellen lehet
tobb fontos kifogast tenni. Lehet mondani, hogy a jobbparti szallitas-
nal a Bécsig 1évd kiilonféle vamok és accisak miatt a termékek ara
tetemesen fog csokkenni; a balparti ellen pedig azt lehet mondani, hogy
az északi fovonal,*) melylyel a kérdéses szarnyvonal 6sszekottetni czéloz-
tatik, oly rosszul van épitve, hogy hozzaértdk alig fgérmek neki néhany
esztenddt, st a rajta tortént tobbszori szerencsétlenségek miatt a kor-
many meg is intette mar az igazgatdosagot, hogyha még tobb szeren-
csétlenség torténik, elveszti szabadalmat és ez az oka, hogy az északi
vasut részvényei is alabb kezdenek szallani s meg lehet, hogy e szarny-
vonal megnyitasa altal akarjak azokat emelni s igy agiotage lehet a
dologban. Ezeket azonban melldzve, hasonlé koriilmények kozt én azt
partolom, a melyik hosszabb, jobb és biztosabb és azért ily fokozatot
allitok fel: A vallalkozok egyike Debreczentdl Bécsig, masika Pesttdl
Bécsig [géri vonalat vezetni. Ha mar most mindkettének létesiilését
hinném, bizonyosan a hosszabbikat partolnam, valamint kisébb szaka-
szokban is inkabb azt partolndm, mely Gony6tél Bécsig, mint mely csak
Pozsonytol Bécsig visz; inkdbb partolnam azt, mely Pestr6l Bécsig,
mint mely csak GoOny6t6l Bécsig megy. Tovabba, ha hasonld esetben
Debreczentdl Pestig két vallalkozd volna s az egyik elegendé kezességet
adna, a masik nem, akkor ahhoz allanék, a melyik kezességet nyujt.
Végre kiilonb6zo esetben, az egyik vallalkozd vasutat kivanna csinalni
példaul Gony6tdl Bécsig, a masik Pozsonytol Génsendorfig, s ez elegendd
garantiaval bir, amaz pedig nem, akkor ehhez hajolnék, bar rdvidebb
vonalat akar, de mert inkabb ad biztositékot. Hanem én azt hiszem,
hogy a Debreczen és Pest kozti vonalra nézve alig van valaki a rendek
kozott, ki velem egyiitt — tekintve a vasutoknak mas orszagokbeli torténetét,
s hazank ez also részének statistikai és geographiai helyzetét, a fuvarnak
e vidéken olcsosagat — alomnak ne tartana azt, hogy itt valaha vasut létez-
hessen; ha pedig mégis taldalkoznék olyan, a ki ezt hiszi, nem banom, aludja

*) Ez alatt a Ferdinand Csaszar északi vasit értendd.
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tovabb édes dalmat, sét adja Isten, hogy az én éberségem legyen dlom, a ki
ezt nem hiszem, az & dlma 'pedig valosuljon. Eppen ugy nem hiszem,
hogy Sina a vasutat Bécst6l egész Pestig vigye. A dolog tehat ugy all,
hogy a wvastt inkabb létesiilhet Bécstdl Pozsonyig, vagyis a masik
parton Gony0ig, mint ugyanonnan Pestig, de odaig mégis inkabb,
mint Debreczenig. Ily helyzetben mire alapitsam elhatarozdsomat, midén
sem egyik, sem masik részrél biztosité adatot nem latok? Meg lehet,
hogy mindaketté 1étesiil; de mint térvényhozd a nemzetre nézve ily
érdekes targyban bizonytalan 1épést tenni nem merek, s valamint egy-
részrol Sina kezébe monopodliumot adni nem akarok, gy masrészrol
félek, nehogy a kérdésben kis vonallal egy sokkal nagyobbat oOljek el.
M¢ég a parallel vasutak megallhatosagara nézve sem tudtam maga-
mat elhatarozni. Néhol a tapasztalat azt mutatja, hogy ez fonn nem
allhat, mas esetben pedig monopdliumot sziil. Mindezek oly 1épések,
a melyek kovetkezéseire nézve a felelet terhét lelkiismeretemre nem
vallalhatom. Ennélfogva azt hiszem, hogy miutan itt a positiv 1épés
nem kotelesség, én, mint oOvakodd ember kovetkezetes csak akkor
leszek, ha sem egyikbe, sem a masikba nem avatkozom, hanem,
bizom mindegyiket a torténelemre. Most ugyan Pozsony megye azt
kivanja, hogy a magyar torvényhozis vesse magit kozbe Ofelsége
elott az ¢ szaki vasuttdrsasag mellett azon kis részért, mely az
ausztriai hatarra esik; én wugyan arra:s raallok, hogy Anglianal
vetné magat kozbe Ofelsége a hasonlé esetben; de minthogy mig
egyik vagy masik, vagy mindkettére nézve biztositdé adatok altal
megnyugtatva nem vagyok, egyikét sem partolhatom.« *)

A keriileti iilés utan az orszagos iilés foglalkozott a dologgal, hol
hosszabb vita utan kimondatik: »Pozsony varmegye kivanatat mind
azért, mivel a kivanatban érdeklett vonal az 1836: XXV. torvény-
czikkben ki jeloltekkel nemcsak megegyezik, s6t egyenesen az e czik-
kekben kijeldlt vonalak Iétesitésére eszkozil szolgal, mind pedig azért,
mivel figyelmezéleg a magyar koézépponti vasuttarsasagnak nyilatko-
zasara, mely szerint Bécs varosat Pozsony, Pest és Debreczen varosok-
kal a Duna balpartjan ¢épitendé vasuttal Osszekdtni  szandékozvan,
Pozsony varmegye kivanatanak teljesedése az orszag nagyobb részének
érdekében fekszik, a karok és rendek partoljak ugyan és 6 felségének
folterjeszteni oOhajtjak: mindazonaltal, hogy a vallalkozé tarsasagnak
szilardsagos Kkitiintetésére ¢és bizonyitasara, hogy tudniillik Pozsonyt

*) Karpati Janos ¢és Kada Elek: »A vasutak keletkezései czimli munkéjukban
azt allitjdk, hogy Dedk Ferencz ezt a beszédet nem mondta és hogy az nincs is
a Dedk-beszédek gylijteményei kozé felvéve. Nem ugy van! Dedk Ferencz ezt a
beszédet — mint a keriileti iilés naplojabol kitetszik — 1839 deczember hd 6-an
tényleg elmondta. Ez a beszéd »A Duna jobb- vagy balpartjan épittessék-e
vasit?« czim alatt a Konyi Mand altal Osszegyijtott és kiadott »Dedk Ferencz
beszédei« (1829—1841) czimii konyv 1. kotetének 412. oldalan van felvéve.
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Pesttel és Debreczennel valdosaggal és miel6bb Osszekapcsolni elszantan
akaratja legyen, annal nagyobb alkalmatossag nyujtassék, a karok ¢és
rendek azt a biztositast kivanjak, hogy a) Pozsonytol Génsendorfig
htizand6é vonalat a tarsasdg mindaddig ne haszndlhassa, mig a pest—
pozsonyi vonal dsszekdtve nem 1észen, és b) hogy Pesttdl Debreczen felé
valé munkalkodésat is a tarsasag elkezdje. Magatol értetddvén, hogy a
Magyarorszagon készitendd vonalat akar egész kiterjedéséhen, akar
részletesen, vagy tudniillik a mint az elkészittetik, az 1836: XXV.
t.-cz. vilagos értelménél fogva a tarsasagnak azonnal »hasznalni sza-
badsagaban alljon«.

A Duna balparti vasut eszméje tehat az 1839—40-iki orszaggytilés
altal is akczeptaltatik. Az errél szo6ld lizenet kozoltetik a férendihazzal.
A targyhoz az 1840-ik évi marczius ho 21-iki iilésen ott is tobben szol-
nak hozza, koztikk grof Batthydany Lajos is, a rendek iizenete mellett.
Utoljara a nador nyilatkozott. Szavai egy kis tarsadalmi képet adnak
a pozsony—bécsi viszonyokrol, és mutatjdk, hogy nem volt valami
nagy rokonszenvvel a vasutak irant. A mit a két palyar6l mondott,
azt a késébbi években sokszor idézgették, idézte nem egyszer Kossuth
éppen a balparti vasut javara. A nador mindenekeldtt kimondhatni véli
a tobbséget a karok és rendek kivanata mellett. Eszrevételt tesz az egyik
forendi tag altal felhozott azon érvre, hogy a balparti vasaton szalli-
tandd portékak accisa s vamtdl mentesek maradnak, minthogy e vonal
egyenesen Morva-, Csehorsziag és Eurépa északi részeire vezet. »En
nem vagyok ez értelemben, — tigymond a nador — még pedig azon tapasz-
talatnal fogva, mely e részben egész Europdban mutatkozik, és a mely
szerint a vasutak ritkan portékak, hanem nagyobbrészt a személyek szal-
litasara szolgalnak, kiilondsen ott, a hol a vasutakkal ugyanazon iranyba
folyok is vannak. Miutan a mi terményeink sulygsak és kisebb ertékiiek,
ennélfogva a Dundn fognak Becsbe szallittatni s igy mint eddig, el nem
keriilik az accisat. A mi a személyek szallitasat illeti, tudjuk, a kik itt
Pozsonyban vagyunk, hogy az orszaggyiilés ideje alatt a hét végével a népes-
seg nagy része Bécsbe menni s onnan hétfén vagy kedden szokott vissza-
jonni; ott megfizetik az accisat és elkéltik minden pénzoket. Kérdem tehat:
szarmazik-e a hazara nagyobb haszon a vasuibol?« — A nador e fejtegetése
adja magyarazatat azon elterjedt hiedelemnek, hogy nem fogjdk a
gansendorf—pozsonyi szakasznal tovabb épiteni a vasutat. Jovedel-
mezOnek csak a személyforgalmat tartottdk és azt gondoltdk, hogy ez a
rovid vonal igen nagy személyszallitast biztosit, holott a pozsony—pesti
vonalon hosszisagahoz képest igen gyér lesz a személyforgalom. Lat-
szik, hogy a nador sem nagyon bizott az egész balparti vonal kiépité-
sében. Egyébként azt 6 sem helyeselte, hogy meg ne engedtessék a
vallalatnak egy kész szakaszt megnyitni, miel6tt a tobbi elkésziilt.

A forendek tehat elfogadtadk a kovetek tablajanak hatarozatat a
pozsonyi kivanatra vonatkozolag és az {ligy az orszaggylilésen el is intéz-
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tetett; azonban eldkerilt indirekte még egyszer a duna—tiszai csatorna
kérdésénél, de a vasht iligye azért a végleges engedély elnyeréséhez egy
lépéssel sem jutott kozelebb. A helytartdtanacs és udvari kanczellaria
ugyanis ugy vette azt a partolast, mely az orszaggytlés altal a Duna
jobbparti vonallal kapcsolatosan targyalas ala keriilt duna—tiszai csa-
tornarol szo6lo felirdsba a jobbparti vasut érdekében felvétetett, mintha
az orszaggyllés ezt a vasutat egészen azzal a nyomatékkal siirgetné,
mint a balpartit. A helytartotanacs ezért arra torekedett, hogy miutan
hite szerint a két palya fonn nem allhat, vagy lépjen vissza az egyik,
vagy egyesiiljon a két vallalat egy vonalra. A kanczelldridhoz 1840
majus havaban intézett iratdban a helytartotanacs kifejti, hogy ¢ moddo-
sitasok egyikére sincs kilatas, kifejti tovabba, hogy a jobbparti vallalat
kordbban kapta az eldleges engedélyt, mint a balparti; hogy a jobb-
parti vasut a mar meglevo forgalmi irdnyban haladna, a mig ha a balparti
épiil, akkor a dunantali vidék nagyon karosul, holott, ha ez nem épiil,
a balparti vidék legalabb nem veszit; ambar nem lehet, szerinte kicsi-
nyelni masrészt, hogy a kdzépponti tarsasag altal tervezett pest—debre-
ezeni vonal is folotte fontos. A kanczellaria ennélfogva megkérdi junius
19-én a csaszari kiralyi altalanos udvari kamarat: helyes-e két palyat
a Duna mentén épiteni, nem tiltja-e ezt a vamkezelés érdeke?

A Dbalparti vasut sorsa ennélfogva fiiggében marad. Az orszag koz-
véleményében azonban mar nagy hullamokat vert az 1840-iki orszag-
gyllés utan megindult reformmozgalom. E szellemi munkaban kivalo
rész az adod-, a hitel-, a vam- s kozlekedési politikanak jutott. A kor-
many maga is, de az orszag kivalobb férfiai is belattak, hogy az orszag
anyagi gyarapodasa és ezaltal szellemi haladasa érdekében mulhatat-
lanul sziikséges a kozteherviselést keresztlilvinni. Kiilonosen a ké-, vizi
s vasuti haldzat kiépitése nagy koltekezést igényel az allamtol.

Gyo6zott az akkori kornak egyetlen helyes felfogasa, hogy nemcsak
a vizi-, de a vasutakat is kizardlag az orszag létesitse kozadok és kol-
cson utjan. Ezen eszme mellett szallottak sikra grof Dessewffy Emil,
grof Széchenyi Istvan, Kossuth Lajos, Trefort Agoston és Lonyay Meny-
hért is.

Idokozben a bécs—gyori vasuti tarsasdg — mint lattuk — kény-
telen volt végleg lemondani a magyar vonalakra nyert engedélyrdl.
E kedvez6 alakulat daczara folotte lassan fejlodik a balparti vastt tigye.

Felterjesztett alapszabalyai nem erdsittetnek meg, mert a helytarto-
tanacs €és az udvari kanczellaria még nem kapott valaszt a csaszari kiralyi
udvari kamaratdl azon kérdést illetdleg, hogy kivanatos-e két parhuza-
mos vasutnak ¢pitése a Duna mentén? A kanczellaria pedig nem ad
valaszt, mig meg nem hallgatja az udvari kamarat, mert a vamiigyet
érdekld minden kérdésben e hatdsagot, mely a monarchia Osszes vam-
tigyeit intézte, mindig meg kellett kérdezni. Grof Majlath Antal udvar
kanczellar majus 23-iki siirgetd felterjesztése utan végre 1844 januar
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24-én leérkeznek a helytartotanacstdl a megerdsitett alapszabalyok,
mire 0 felsége marczius 4-én kiilon oklevelet ad ki a tarsasagnak, a
helytartotanacs pedig 13-an, tehat az elémunkalati engedély kiada-
tasatol szamitott hét évre megkoti a szerzOdést az igazgatosaggal.
A szerzbdést a vasuti tarsasag részérél Urményi Ferencz, Szitanyi UU-
mann Moricz és Sichrovszicy Jozsef titkdr irjak ala, a helytartotanacs
részérdl Mérey Sandor és Kondé Janos. E szerzodésben megadja a hely-
tartotanacs a kdozépponti vaspalyatarsasagnak a végsé engedelmet

Pestt6l Pozsonyig az osztrak hatarszélig €s

Pesttol Debreczenig épitendd févonalakra

és az ezekbOl Komdromig, Aradig, Nagy-Varadig és Rakamazig
vezetendd oldalpalyakra. Kikoti azonban, hogy az épitést, mind a
két oldalrol egyszerre kell megkezdeni.

A tarifara nézve a helytartotanacs a tarsasag altal onként megal-
lapitott tarifinak mondja azt, mely a szerzddésbe felvétetett, de azért
hozzateszi, hogy: »a tarifanak felemelés nélkiili megtartasara kotelez-
tetik, alabbszallitasa, midon érdekében fekszik, szabadon neki fonn-
maradvidn«. A maximalis dijtétel egy mértfoldre egy személytdl az
1-s6 helyen 12, a 11-ik helyen 10, a IlI-ik helyen 8 krajczar; tovabba
egy mazsatdl vagy egy mazsan aluli nyalabtol értéke vagy terjedel-
méhez képest harom osztdlyban 3, 2, 1'% krajczar pengd pénzben
szabatott meg e vasutnadl is. A vitelbér kinyomatva az allomasi
helyeken kifliggesztendd lesz és »minden személykiilonbség nélkil sze-
dethetik*. Az igy megszabott bérek szedése a tarsasdgnak a vastt for-
galomba helyezésétdl szamitott 80 évre engedtetik meg. Hogy mi tor-
ténjék a bérszedési évek lejarta utan, arrdl hallgat a szerz6dés, mert
err0l altalaban nem rendelkezik az 1836. évi XXV. t.-cz sem. Az épités
megkezdésérol s befejezésérél mit sem rendel a szerzddés, valamint
annak kovetkezményeirdl sem, ha a tarsasag nem teljesiti kotelességét.

Az orszaggyllés keriileti iilésébdl kikiildott kereskedelmi valaszt-
many elndke Paloczy Laszlo 1843 oktober 5-én felhivja a balparti vasut
igazgatosagat, nyilatkozzék arrdl, hogy mikor kezdi meg az épitést,
képes-e azt orszagos segély nélkill kivinni, vagy igénybe akarja-e venni
a torvényhozas intézkedését? *) Az igazgatdosdg oktober ho 29-én azt

*) A kozgazdasagi élet terén két felfogas meriilt fel. Az egyik »a szoczia-
lisztikus«  azt vallja, hogy az dllam  gazdasagi tevékenykedése nem  szo-
ritkozliatik a negativumra, melynek csupan az a czélja, hogy az allam a
gazdasagi  er6k  szabad  mikodésének  utjdban  all6  akadalyokat  haritsa  el,
hanem az &llam munkéljon kozre cselekvéleg a nemzeti jolét megvalodsitasa érde-
kében. A masik w»a manchesterianismus« az éallamot gazdasagi téren tétlenségre
akarja  karhoztatni. Alapelve az, hogy az 4allam hagyja magara az egyeseket,
mert az ember természeténél fogva Onérdekét szolgalva, a kozérdeket is szol-
galja egyszersmind.

Mind a két theodria, véglet, tehat helytelen. Az allam — mint az emberi
tarsas  egyiittlét legfobb orgdnuma — a kebelébe zart egyesek erejét egyesiti
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feleli, hogy még nincsen szerz6dése és hogy még nincs engedélyezve a
gansendorfi szarnyvonal, de azért eldadja kivansagait. 1837 ota sok
tapasztalatot tettek a wvasuti épités és ilizem terén, mondja. Az egy-
szerli s olcsd amerikai rendszer nem alkalmazhatd, azért az eredetileg
tervezett 8 millid épitési tokét 16 milliora kell emelni. Tovabba azon id6
ota megdragult a toke. Kér ennélfogva az épitési koltségre, a palya for-
galomba tételétdl kezdve 5 szdzalékos kamatbiztositast, mi csak fiktiv
lenne. Ennek bizonyitasara szamitast tesz a pest—pozsonyi vonalon
elérhetd jovedelemrdl. A személyforgalmat 180.000 egyénre teszi;
ebbdl 40.000 ember Pestt6l—Pozsonyig 5, és 50.000 egyén 4 forintjaval,

magaban, minélfogva  az  allamhatalom  hivatasa  polgarainak  sziikségletét a
gazdasagi téren is kielégiteni, ha a sziikséglet kielégités feladata oly természetii:

a) melyre az egyes nem, csak az allam képes;

b) melyet az egyesek nem végeznek, bar végezhetnének, azaz megvan a
képesség, de hianyzik a készség, és

C) melyekre nézve jobb, ha az egyesek, bar arra képesek, nem végzik,
mivel vagy hidnyzanak, vagy meg nem engedheték a magéantevékenység sikeres
miikddésének feltételei.

Az 6- ¢és kozépkorban az allam épiti az orszdgos utakat s nem is volt
kétség az irant, hogy e feladat feltétlenil az allamot illeti meg. Az ujabb korban
— kiilonosen a XIX. szazadban — mér a téke és a vallalkozasi szellem oly erds,
hogy nincsen az a nagy feladat a kozlekedés terén, mely el6l a toketarsulds
(részvénytarsasag) meghatralni lett volna kénytelen.

A készség e feladatok betoltésére megvolt kiillonosen akkor még, mikor
még tilzott reményeket taplaltak a vasutak jovedelmezésége fel6l. A legnagyobb
volt ez Anglidban és az északamerikai  Egyesiilt-Allamokban.  Gyengébb  volt
Francziaorszdgban, még gyengébb Németorszagban, Magyarorszagban ¢és  Ausztria-
ban. E készség késobb nagyon megesappant mindeniitt s az 4allamoknak kellett
a vallalkozasi kedvet Ttjra éleszteniiik, életre kelteniiik. Azon torténelmi alapon
kifejlédott eszk6zok ¢és modok szerint, a melyekkel az egyes allamok a vasutak
tamogatasa  korill  eljartak  két  csoportba  oszthatok; negativ  és  ‘pozitiv  tdmo-
gatasok.

Negativ  (indirekt)  tamogatasok  az  allamkincstar  kozvetlen — igénybevétele
nélkiill  nyujtott  segélyek. Ezek vagy  értékes  jogok adomanyozasaban, vagy
kotelezettségek  aloli  felmentésekben  és  oly  bevételekr6l  valdo ~ lemondasban
allanak, melyekre az 4llam a vasit létre nem jovetele esetén uUgy sem szamit-
hatott volna. Ilyen példaul az adok és egyéb illetékek hosszabb-rovidebb idére
valo elengedése.

Pozitiv  tamogatasok az  allamkincstar  kozvetlen  megterhelésével, vagy a
kozvagyonbol nyujtott  segélyezések. Ilyen a fix szubvenczid, midén az allam
— bizonyos meghatarozott Osszeggel — a visszafizetés kotelezettsége mellett, vagy
a nélkil hozzajarul az épitési tokéhez. Egy masik modja a tamogatasnak, hogy
az allam maga is bedll részvényesnek, akar gy, hogy az dtvdllalt részvények
utan osztalékra igényt nem tart, akar pedig ugy, hogy csak a tdbbi részvényes
kielégitése utan  részesil  osztalékban. Mérsékelt kamat mellett, vagy egészen
kamatmentesen a vasutnak nyujtott kéleson  is  egyik modja a  tamogatasnak.
Ez foleg Poroszorszagban talalt alkalmazasra. Pozitiv tamogatas a  foldadoma-
nyozas is, mely abban all, hogy az allam a vasattesthez sziikséges foldteriiletet
ingyen engedi at a véllalatnak.
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a kozbeesd allomasokon pedig 1 frt 30 krajczar, azutan 1 fit és végre
30 krajczarral szamitva egyenkint, a tobbi Osszesen 90.000-nyi személy-
forgalmat, tesz ez a bevétel 400.000 forintot. Epp ily alacsonyan sza-
mitja az aruforgalmat. Az egészet 1,309.000 mazsara teszi s a dohany-
nak kivételével 27 krajczarral szamitva atlagosan a szallitobért, 604.550
irtra megy a bevétel. Ha ez 1,094.550 frt Osszes bevételbdl 50 sza-
zalék, mint ezt a tapasztalat tanitja, iizleti s egyéb koltségre felemész-
tetik, akkor marad 547.000 frt, a mi tobb mint a pest—pozsonyi vonal
10 milliéonyi épitési tokéjének 5-6s kamatja. A pest—debreczeni for-
galom hasonl6 szamitas szerint csak 190.000 fit tiszta jovedelmet adna.

Van a pozitiv segélyezési formak kozt egy csoport, melynek kivald elonyét
az képezi, hogy a tényleges viszonyokhoz simul és az allam igénybevételét a
fenforgd. sziikség mérvéhez korlatozni képes. Ez a jovedelembiztositds.

A jovedelembiztositas lényege az, hogy az allam kotelezi magat, miszerint
a vasit jovedelmét bizonyos maximumig kiegésziti oly feltétel alatt, hogy az
ekképpen  elblegezett  (kamatelSlegek), a  megéallapitott  maximumot  feliilhalado
jovedelembdl  visszatérittetnek. A kotelezettség  tehat mindkét részrél  feltételes.
Az allam fizetési kotelezettsége csak akkor all be, ha a tényleg elért jovedelem
a meghatarozott maximumot el nem ¢éri. A vasat visszafizetési kotelezettsége is
feltételes: a jovedeleni mérvétdl fliggd. Miutan a vasiti részvények ily esetben
ugyanazon biztonsdgot nyujtjdk, mint az allampapirok, mert az allam mintegy
a hitelét kolcsonzi altala a vallalatnak, az allam mintegy a hitelével van segit-
ségére a vallalatnak, tehat a  tOkebeszerzés megkonnyithetik altala. A masik
elébnye, mint mar emlitettik, alkalmazkodasi képességében, azaz abban all, hogy
az allamkincstdar nem  vétetik nagyobb  mértékben igénybe, mint a fenforgo
viszonyok kozt sziikséges, t. i. csak a mennyiben a vasit jovedelme kiegészitésre
szorul. Az allamkincstar  talsagos igénybevétele jovedelembiztositds esetén  sincs
azonban kizarva, ha az alapitdsi koltségek tulsagosak, vagy a toke mestersé-
gesen felszaporittatik, pl. talsagosan alacsony arfolyam altal. Ezért ebben az
esetben a jovedelem magassaganak megallapitasa a 6.

A jovedelembiztositas a  vasutak  allami  tdmogatasanak  leghathatosabb
és egyszersmind  legkiterjedtebb  alkalmazast nyert moddozata. Elterjedését  féleg
annak kOszonheti, hogy elméletileg jogosultsiga ellen alig lehet kifogast tenni.
Az allamok eleinte azon varakozast taplaltdk, hogy az az allam részérél csak
mintegy  erkolesi  tamogatas  (hitelképesség  emelése)  jellegével bir, az  allam-
kincstar tényleg igénybe vétetni s megterheltetni nem fog, vagy legfolebb csak
a kezdet nehézségeinek lekiizdésére sziikséges rovid ideig. Alaposan  csalodtak
azonban e varakozasban. Az elméletileg helyes ¢és kifogastalan jovedelembizto-
sitas a gyakorlati alkalmazasban kedvezétlen eredménynyel jart, mert a gyakor-
latban  visszaélésekre, szédelgésekre  vezetett, miért is nem egy allamban a
vasutliigy  torténetének  legszomortubb emlékei flizédnek a  jovedelembiztositas
rendszerének iddszakahoz.

Az a baszna azonban — tagadhatatlan — megvolt a jovedelembiztositasi-
rendszernek, hogy  gyorsitotta a  vasuti  halozat  kiépiilését. Az  allamkincstar
vesztesége pedig — kozvetve — legalabb megtériilt a vasutak kozgazdasagi

haszna altal, kiilonosen ott, a hol az allam befolyast biztositott maganak a vasut
izletvitelére, mivel igy az allamkormanynak modjaban  allott a  vasutakat a
kozgazdasag  érdekeinek  megfelelé  eljaras  utjan  tartani, sziikség esetén  arra
rakényszeriteni.
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A tiszta jovedelem e szerint okvetleniil kiadja az épitési tbke 5 sza-
lékat, s6t meg is fogja haladni. Ha a kért tamogatast megkapja, akkor
kozgytilésileg kotelezni fogja magat, bizonyos évek mulva, mikor az
egész toke a jovedelembdl torleszthetd lesz, a 70 mértfoldnyi vasutat
minden tartozékaval az allamnak ingyen atadni. A tarsasidg ajanlata,
a keriileti s orszagos ilésekben meg a sajtoban nagy vitat inditott meg,
a kamatbiztositdas melletti magan- és kozkoltségen épitendd 4llami
vasutak elényeit és hatranyait fejtegetvén.

Az orszagos tamogatis ligye egy masik valasztmanynal is meg-
fordult jinius ho 19-én. Az orszaggyilés mindkét haza ugyanis 1844
marczius havadban megegyezett abban, hogy orszdgos valasztmanyt
kiildjon ki a kozsziikségletek és ezeknek mi mddon vald fedezése iranti
javaslattétel végett. E valasztmanyba a kovetek tablaja kikiildotte
marczius hé 15-én Szentkiralyit, Fehérvari Miklost, Radvanszky Antalt,
a két Bezerédyt, ifjabb Majlath Gyorgyot, Zsedényit, Klauzalt, Lonyay
Menyhértet és Beothy Odont; a foérendek pedig ugyanezen héd 18-4n
Majlath Gyodrgy orszagbirdt, Lonovics plispokot, bard Mednyanszky
Alajost, Vay Miklost, grof Apponyi Gyorgyot, Széchenyi Istvant,
Batthyany Lajost, ifjabb Zichy Ferenczet, Barkoczy Jénost, Wenck-
heim Bélat és Széchen Antalt. A delegaltak aprilis 17-én tartottak elso
iilésiiket. Hosszas vitatkozads utan harom alvalasztmannya alakultak;
az egyik foglalkozzék a kozadok kivetés s behajtasi modjaval, a masik
a kezelés kérdésével, a harmadik a kozsziikséglettel. Grof Széchenyi
Istvan ez utobbiba keriilt. Ez az alvalasztmany felszolitotta a kdzponti
vaspalyatarsasag igazgatosagat, kiildene ki meghatalmazottakat, hogy
az orszagtol kivant tamogatas felett a targyalast be lehessen fejezni.
Az ideiglenes igazgatdsag elnokét, Myrbach vezérérnagyot és Ullmannt,
tovabba bard Pereira-Arenstein Lajost kiildi ki, s ezek a kozsziikségleti
alvalasztmanynak junius hoé 12-én ¢és 13-an tartott tandcskozasaiban
részt is vesznek. Az eszmecsere arra az eldleges megallapodasra veze-
tett, hogy az alvéalasztmany az adott viszonyok kozott a kamatbizto-
sitast a legjobb eszkdznek ismerte el a vastt 1étesitésére.

A keriileti gylilés a kozépponti vasuttarsasagnak a kereskedelmi
valasztmany el6tt megfordult kérvényét, a kamatbiztositdst €s a par-
huzamos vonal elleni megévast illetéleg julius 16., 18. és 19-én targyalja.*)

*) Kiilonosen a parhuzamossag kérdése tamasztott nagyobb vitat. A jobb-
parti vasut tendenczidjanak jellemzésérol alljon itt ez a két felszolalas:

I. Mult orszaggyiilésen, midon Sina a vasutépitésre felszolittatott, a valla-
latban Rothschild is szerepelt, vagy ha tettleg részt nem vett is, de megigérte,
miszerint a  vallalkozok érdekeit elémozditani iparkodik; akkor Sina a  Duna
balpartjan  kivanta létesiteni a vaspalyat, midén azonban a pozsonyiakkal ~meg
nem egyezhetett, a jobbpartot valasztotta. Késébb a balparti vonal épitésére fellépett
Ullmann a Pestnek Becsesei leendd osszekottetésére ajanlkozott, még azon esetben is,
ha a jobbparti vasit épittetik. Sina szinte Igéretet tén az egybekitésre, de egyszers-
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A vasutigazgatésag ennélfogva julius hoé 26-an ajanlati targyalast
hirdet augusztus hd 25-ére a pest—vaczi vonalon sziikséges al- ¢s fel-
épitményekre, nevezetesen 50.000 darab »kereszt-gerendely«-re s 1844
augusztus 2-an megkezdi a munkat Pest mellett a vaezi toltésen.
Egyben folytatja a megkezdett targyalasokat az orszagos valaszt-
mannyal.

Ezen targyalasok egyes fejleményei, az orszagos vdlasztmany
dltal, a keriileti iilés elé vitettek, majd az orszagos iilésbe is be-
keriiltek, hol felszolal a kozépponti vasut tervezetének nagy ellen-
zoje, grof Széchenmyi Istvan is. »Olyan lapos téren, — ugymond —
hol a lakosok legnagyobb része marhatartasbol és fuvarozasbol él,
kénnyen inditanak haborut a vasut ellen és fokép eleinte, mikor
ingyen fognak fuvarozni, a vasut semmit sem fog jovedelmezni. Attol
is lehet tartani, hogy majd folszedik a vasutat. Csak egy pdr vdsar

mind  folyamodott, hogy Ullmannak az épités ne engedtessék meg, mivel kiilonben
a jobbparti vonal nem létesitheté. Azonban a miit orszaggyiilésen a KR. és RR. egyik
vagy masiknak ligyvivéi lenni nem akarvan, a konkurrenczia fentartds tekinte-
téb6l, mindkét félnek a  vasGtvonal  ¢épitését  megengedték. (Zsoldos  Ignacz,
Veszprém kovete, 1844 jalius ho 16-an, a 238. kertileti iilésen.)

II. Ha tekintetbe veszem azokat, miket tett a jobb- ¢és balparti tarsasag,
lehetetlen a  balparti mellett nem nyilatkoznom. Ugyanis a jobbparti tarsasag
az 1836: XXV. t-cz. keletkezte utan az épitési engedelmet csakhamar meg-
nyerte ¢és hogy szandéka komolysagat ~megmutassa, némely eldlépéseket tett,
nevezetesen egy szarnyvonalnak Pozsonyba vezetése irant tervet készitett, meg-
vizsgalasaira megyém  részér6l  kiildottséget  kért, mely foglalatossagaban el is
jart és az ¢épités Becsnél megkezdetett. Azomban azt csak addig folytatta, meddig
kiilénosen nagy hasznot hajtonak hitte s igy Magyarorszagha nem vitte; de annak
épitésérdl, minthogy azt hitte, hogy a balparti tarsasdg szinte engedelmet nye-
rend, le nem mondott. Késébb, midén gondolta, hogy ez szandékaval felhagyand,
s ez altal mind a budapesti hid, mind pedig a gozhajozasi tarsasag actiai allasat
biztositottnak  hitte, kinyilatkoztatd, hogy 6 a vasutat Magyarorszagban épiteni
nem  fogja; minek  kovetkeztében — bécs—gydri  vasuttarsasdg — ezimét  bécs—
gloggnitziv al cserélte fel.

Ellenben a balparti vasuttarsasdg, mindamellett, hogy a jobbparti vonallal
egyenlé allasba nem helyeztetett s kiizdeni volt kénytelen, mert az 1839-iki
orszaggylilés csak azon feltétel alatt vette azt partolds ala, hogy a Bécs as Pozsony
kozt Iétesitendd vonalat mindaddig ne hasznalhassa, mig azt Pestig el nem
késziti s annak épitését Debreczen felé meg nem kezdi, — midén a jobbpartinak
az engedelem minden megszoritds nélkiil meg volt adva — szandékaval fel nem
hagyott, hanem az engedelem kiadatasat ezen terhes feltétel mellett is folyton
sirgette, de azt csak akkor volt képes megnyerni, midén a jobbparti tarsasag
épitési szandékarol lemondott.

Mostan tohat, midén mar ez az engedelmet megnyerte s épitéshez fogni
kivan, a jobbparti tarsasig — mas név alatt ugyan — ismét felall s hogy a hid
és gb6zhajozasi tarsasdg actidi ne csokkenjenek, egy jobbparton épitendé vasutra
engedelmet szorgalmaz, azt akarvan elérni, hogy az altal a balparti actidk értéke
csokkenvén, a wvallalatot dugaba dontse. (Olgyay Titus, 1844 julius 16-an, a 238.
kertileti iilésen.)
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alatt lesz azon jards-kelés, kiilonben nyugodni fog azon a 25 mért-
foldnyi palyan a lokomotiv«™)

Végre az orszagos valasztmany és a vasutigazgatésag be-
fejezhették targyaldsaikat. A valasztmany megteszi »Az orszdgos
kozsziikségek és azok miképen leendd fedezése targyaban orszagosan
rendelt kiildottségnek Jelentései (1844 szeptember 9.) czimi nagy-

kiterjedésti és rendkiviil érdekes ¢és értékes munkdlatdban jelen-
tését az egyezkedésrol, mit a karok és rendek november 8-iki iilé-

*) Széchenyinek kiilonben — kit éppen ezért azzal vadoltak meg, hogy
nagyszamui  Lanczhid-, Dunagbzhajozasi tarsasagi ¢és  jobbparti vasuti  részvényei
vannak ¢és ezért ellenzi olyan makacsul a balparti vasut tervezetét — nem ez az

egyetlen  pesszimisztikus beszéde. Egy masik alkalommal ugyanis nyilt ilésen
grof Dessewffy Auréllal polemizalvan, e szavakra fakad:

»A mi a bizalmat illeti, kénytelen vagyok bevallani, hogy azon nyolcz ¢és
féel iv nyomtatvanyban, melyet a vallalat érdekében kiosztottak, biztositékot nem
talalok. Ebbdl azt latom, hogy ott van el8szor is egy magyar magnas neve (grof
Sztaray Albert), a ki a dolgot, mint valami felette jot, partolja s ajanlja.
Tisztelet, becsiilet, de ezt garanczianak nem vehetem. Olvasom késébb  baro
Rothschild nevét, hogy 6 tudniillik jotall, csak partoljdAk a rendek a pozsonyi
postulatumot; jotall és én mar latom 6t, miképp dolgozik szinte Debreczennél,
hogy egy ¢év leforgasa, s6t kisebb id6 alatt elvégzi — wugyan mit? Az egész
vonalat Ganserndorftol a magyar hatarig! Valoban szép garanczia az egészre
nézve! Tapasztalom végre a nyolcz ¢és fél nyomtatott ivben, hogy baré Dietrich,

vagy az ideig-Ordigi valasztmany — partoljdk csak a rendek addig is a pozsonyi
postulatumot — mindjart megkezdeni Igéri Pesttol folfelé és lefelée a  vasat
vitelét, midén a helytarto-tanacscsal e tekintetben megegyez — ¢és a korlilmé-

nyek engedik. Ilyenfole garanczidk a bizalmat nem emelték, s6t azt is, a mi
volt, megsemmisitették. = Sokkal hasznosabb a balparti Ut az orszagra nézve.
Mar ha Debreczentdl Pozsonyig megyen, ezt tagadni sem kivanom, tudniillik,
ha wvaloban létez és nem marad a papiroson. Ettdl pedig nagyon félek; kivalt
ha Pesttél Parkanyig a Duna partjan latom a vasut vitelének szandékat, egy olyan
folyamnak, melylyel semmi vasut a vildigon, a legnépesebb kiornyékek kozt sem
k onkurr alhat, kivalt az ugy is kissé hosszadalmas kanyarulatiban a folyonak. Egyéb-
irdnt épiiljon. Hazudtoljanak meg a vdllalkozok. En igen fogok oriilni, ha Pesten
egy derék palyaudvar tamadand és toltése az utnak, ha nem is gozkocsiknak, de
legaldbb a Duna kiémlései ellen fog szolgdlni. All a naplé s a jové kor fogja
eldonteni, nekem vagy a grofnak volt-e élesebb belatisa a jovendébe? Ha épiil az ut
és mi egymassal goézkocsin utazunk az érintett vonalon, akkor én hédolok a grofnak;
ha pedig talan mégis gyalog lennénk kénytelenek menni Visegrad felé, akkor
megint én dllok magasban s ezt itélje el a jové kor.«

Es bizony Széchenyi Istvan grofnak a  jovébe vald  éleslatasat  megint
csak elhomalyositotta az elfogultsag.

Csoda-e, ha, mint maga mondja: »komolysag ¢és hidegvér helyett, melynek
e targy taglalasanal wuralkodni kellene, oly ingeriiltségig fejlodtek ki a szenve-
délyek, hogy akar magan-, akar nyilvanos tandcskozas folyt legyen e targyban,
valoban sokszor jo lett volna elére szinte pisztolyokat a zsebbe tenni«.

Pesszimisztikus ~ felfogasdval kiilonben nem allott egyediil abban a korban.
A széles tudasu Lipovniczky Vilmos, Bars varmegye elsé kovete, ki szintén a
balparti vasut ellen foglal allast, igy nyilatkozik:
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siikon észrevétel nélkiil helybenhagynak. E szerint a tarsasag 80 helyett
70 év mulva ingyen atengedi a vasutat, 8§ év alatt befejezi az egész
épitést, a kamatbiztositast az egész vasit megnyilta utani 30 évre veszi
igénybe; a paralell vonal épitése 6—8 éven beliil eltiltatik.

A sok huza-vona utan végre 1845 november ho 10-én megtartatik
Pest és Palota kozott az elsé mozdonyproba és

1846 julius ho 15-én megnyilik a magyar kozépponti (duna halparti)
vasut pest—vdczi vonala, *)

»Nem latok — mondja — abban biztositékot, hogy megépiill a debreezen—
pesti vonalrész, ha azt a kikotést teszszilk is a tarsasagnak, hogy addig nem
nyithatia meg a gansorndorf—pozsonyi szakaszt sem, mert megépiil legfeljebb
is csak ez a szakasz, de nem ¢épiil meg sohasem a pozsony—pesti rész is, mivel
az igen koltséges lenne. Nem biztositok erre az sem, hogy a tarsasagi vallalkozok
neve kozott ott szerepel a Rothschild neve is. Pestt6l Viaczig hegyen-volgyon
keresztiil nehéz lesz az épités, s6t hidakat is kellend épiteni. Kilonben t. KK.
és RR. — folytatja — legjobb lesz nemcsak lokomotivekr6l, de csonakokrol
¢és halaszati eszk6zokr6l is gondoskodni, hogy midén a vaspalya a vizek fenekén
fog  vesztegelni, legalabb  halaszattal ¢és  vadkacsavadaszattal = mulathassuk  ma-
gunkat.*

*) A vasut hivatalnokai eziist rojtos fekete frakkban tettek szolgalatot.

Az elsd vonatot a »Pest« és »Budct« nevii mozdonyok vontattak.

A megnyitas idejét, a menetrendet (lasd 1. fliggeléket), valamint a dijszabast
(lasd II. fuggeléket) »hirdetmények«-ben ¢és az egykorti hirlapokban ko6z6lt  hirde-
tésekben adja az igazgatosag a kozonségnek tudomasara.

Az  encyclopedikus tartalm, a kdzgazddiszaira, miiiparra és  kereskedésre
kiilonos  tekintettel levé »Hetilap« 1846 julius 17-iki szamaban minddssze ennyit
ir az orszagra sz6l6 eseményrol, az elsd vasutvonat megnyitasarol:

magyar  kézépponti  vasut pest—vaczi részvonalat f. ho 15-én  iinne-
pélyesen megnyitottak, s 16-atol fogva a kozlekedésnek atadtak. Isten adjon ez
epocha utan jobb jovendét a hazanak, — bis napjai mar valanak!«

A »Pesti Hirlap« 1846 julius 17-én megjelent szama igy ir:

»A  kozépponti vasut vdczi részének megnyitasa. Megvan tehat elvégre. Mit
régen Ohajtank, minek mindenesetre meg kellett torténni, de a mit a sok halo-
gatds utdan mar szinte nem mertiink hinni, csakugyan elértik. A kozponti vasut
készen levé része, a pest—vaczi vonal julius 15-én valdésaggal megnyittatott.
A meghivd jegyek ugyan eléggé rossz magyarsiggal voltak Irva s kiforditott
magyar czimerrel voltak ellatva, de legalabb mégis magyarok voltak. A szegény
magyar ember azonban, ki tarsaskocsin menne a vasithoz s nem tud németiil,
nem igen a vasuthoz juthatna, mert a vasGthoz vive tarsaskocsikon egyediil
német nyelven van folirva, hogy a vasithoz jarmak. O Fensége az orszidg nadora,
csaladja ¢és udvara kiséretében megjelenvén, tomérdek nép jelenlétében délutan
3 orakor »Buda ¢és Pest« gézmozdonyok nyolcz kocsin, Vacz felé inditottak a
meghivottakat, szdmra nézve mintegy harmadfélszdz személyt. A  kozbensd 4llo-
masoknak Palota ¢és Dunakeszi, csak masodikanal allapodank meg s beszamitva
az itt toltott 10 percznyi id6t, 59 perez alatt értiink Vaczra. Tehat a négy s valami
egy harmadnyi rész mérfoldi tavolsagot nem a legsebesebben haladtuk meg. Vacz-
nal azonban tlizbe jottlink. Azaz Véaczra érkeztinkkor a varosban nagy tiz volt,
mi egész ottlétiink alatt folyton tartott, s6t novekedett, valamint eljoveteliink
perczében is mindig novekedé er6vel dithongétt, 6 Fensége a kocsibol leszallvan,
nem fogadta el a kiildottség tisztelgd Udvozletét sem, azonnal sietett megjelenni
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1847 szeptember ho 1-én pedig a pest—szolnoki rész adatik at a kozfor-
galomnak.*)

*) Ennek a megnyitasa is nagy Unnepélyességgel ment végbe, a melyben
a kirdlyi helytarto Istvan fOherczeg, valamint Ocscse Jozsef fOherczeg is reszt-
vettek. El6bbi e czélbol szakitotta meg korutjat, a melyet az orszagban tett
és a vasltszakasz megnyitasa utdn ismét folytatott. A megnyitd vonat tovaszalli-
tdsdra az »Istvan« ¢és a »Haza« névvel felruhdzott mozdonyok 4lltak készen,
a mire Széchenyi Istvan grof azt a tréfds megjegyzést tette, hogy: »ime itt is
Istvan viszi elore a Hazat.«
a vész helyén. A nemzeti ilinnep Oromével eltelt keblek, a jo vocziak szerencsét-
lensége 4altal meghatva, magokba rejték az oOrvendezd érzelmeket és szotlanul ma-
radtunk a pusztit6 vész lattdra. A vasuttdrsasdg nemcsak semmit sem rendezett
vendégei szamara Vaczon, hanem még pénzért sem lehetett valamit kapni.«

A oBudapesti Hiradod 1846 évi julius 23-4n megjelent szamaban pedig
ezeket mondja:

»Elvégre Magyarorszag évlapjaiba is iktatjuk egy oly {innep megiinne-
pelését, milyenr6l eddig csak olvastunk. A civilisatio legujabb fejleménye Hunnia
fovarosanak is nyujtd azon élvezetet, melynek majd minden eurdpai f&varos
mar egy id6 oOta oOrvend ¢és kikocsikaztatda egy csodaszerli gézel6fogattal a meg-
hivottak szazait, egyszerre a pamlagok kényes o&lén, villimi az az vasuti sebes-
séggel, t. i. 50 és néhany perez alatt Vacz varoséba, hova eddig a pestiek csak
egyenkint, legfolebb parosan, vakitdé homokfelh6kon keresztiil, ¢és a legszilajabb
magyar 16 félnapi megizzasztdsavali, gyonyoér nélkiili ¢és unalomteljes utazassal
érhettek. — 1846 julius 15-én délutan 3 orakor rendkivil mozgas tamadt Pest
varosaban. A nép ezernyi csoportjai a palyaudvar felé nyomultak, hol a sor-
katonasdg ¢és a polgari Orsereg diszes egyenruhaban tisztelgett; a fOnemesség
és a kiralyi hivatalnokok fényes hintéikban, az wuracsok sebes tilburykban vag-
tatva érkeztek: mert négy oOrara volt kitlizve az elsd magyar gézmozdonyos
vasut {innepélyes inauguratioja, mely annyiszor hirdetve volt, de most egyszer
teljesedésbe ment. Alig szemléltik meg a csinos ¢és legnagyobb kényelemhez
alkalmazott, nagyszeri 58 személyt befogadd  waggonokat ¢és a legfényesebb
diszszel butorozott wudvari kocsit, alig raztdk meg kezeiket az orszdg minden
részébol  Osszesereglett  vendégek, megérkezett a  fenséges nador is  fOherczegi
csaladjaval, mire a meghivottak helyet foglaltak hét oly nagyszerli waggonban,
melyekbe  konnyen 350 személy  férhetett; azutan  viragokkal  koszoruzott  és
zaszlokkal diszitett gézmozdony »Buda és Pest« egyet nyeritének vagy sivitanak,
¢és az udvari kocsi megindult hét waggonnal a sokasdg bamulatdra, a mely alig
kiabalhatott egy-két »éljent« Oromében, annyira meg volt a latvany sajatszerii
rendkiviilisége 4altal lepetve. Alig tlint el szemiink el6l az utols6 pesti nézd: mar
is palotaiak ¢és a fotiak allanak eldttiink, kikhez tan tavolabb  helyiségokbeli
lakosok is valanak vegyitve, mert hintokat és kocsikat lehetett latni a palya
egész hosszdban (mely épen nem kietlen vidéken vonul el, minthogy egyfeldl
a budai hegyek, masfeldl egy kellemes ronasag valtozékonysaga  diszlik) és
25 percznyi utazds utdn a dunakeszi 4llomason megallunk, hol faval a tenderek
és vizzel a katlanok lattatnak el, mire ismét elindulnak ¢és God mellett elrepiil-
vén, 24 pereznyi utazds utan a mozsarak ropogésa kozott Vaczon leszalltunk.
Itt azonban az {nnepélyesség komoly fordulatot vesz, mert a varosban félre-
verik a harangot, és az épen nadoré Fensége elibe késziilt kaptalan, eloljarosag
és lakossag visszatekintvén hazaikra, azokbol rémiilve egy komor fiistbél allo
nagy oszlopot lat a felh6kbe nytlni, mire a nador 6 Fensége csakhamar a vész-
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A harmadik szakasz: a marchegg—pozsonyi 1848 augusztus 20-an
késziilt el, de a politikai viszonyok kovetkeztében csak kés6bb volt
iizembe helyezheto.

»A magyar kozépponti (balparti) vasut iizletvitele a »Nandor csa-
szar éjszaki vasut«nak adatott at az épitd tarsasag altal.

helyre iranyozza Iépteit, honnan mar a sirdnkozd hordozoskodok megmentendd
holmijukkal futkostak. Természetes, hogy az elrémiilt varosban, hol a hazfode-
leket leontozték vagy lebontottdk, a pesti vendégek hamar elszéledtek, egyen-
kint visszatérvén a palyaudvarhoz, honnan a szerencsétlen torténet altal lehangol-
tatott  kedélylyel visszamentiink nagyobb gyorsasaggal Pestre, hol temérdek nép
vara  visszaérkeztiinket, mely tavollétiinkben a palyaudvar ¢és a kocsik megte-
kintésére =~ bebocsattatott, most  pedig  alkonyaikor a  varosba  visszavandorolt.
A vpalya, az az ausztriai palydkhoz képest rendkiviilli munkdkat nem mutathat, mert
nagy toltések épen nincsenek ezen vonalon, a bevagasok pedig jollehet ezek mar
kiss¢é  nevezetesebbek, mint a  toltések, csak  konnyen  munkalhato  folddel
asattak,  kanyarulatot is csak egyet ¢és  pedig igen  mérsékeltet  vettiink
észre, tehat az utazds kellemeire és  Dbiztossagéra nézve alig lehet kényel-
mesebb  vasutat  kivanni; a  kiils6  csinnak is  oly  mértékben van  meg-
felelve mindenkor, hogy e tekintetben Pest varos sem maradt az altalanos csi-
nossagon alul, és igy ambar e vasithoz még csak a kapunyitast dvozoljik, melyen
at a nylgot civilisatioja felé indulunk, ezen inauguiatioi iinnepélyességet minden-
esetre oly innepnek véljik tekinthetni, melynek emlékét e lapokban letenni
annyival inkdbb sziikséges, mennyivel inkabb kétes wvala kevéssel ezelott egész
Eurépa eldtt, vajjon van-e ebbeli merényleti kisérletinkben egy jévenddbeli
fejleménynek csiraja?«

Az édes apamtol, ki a 40-es években a nemzeti ¢ébredés idején Pesten élt
¢és ki a szabadsagliarczot is végig kiizdotte, hallottam gyermekéveimben, hogy
mikor Pestr6l Vaczra az elsé vonatot inditottak, Petdfi Séndor a feletti OGromében,
hogy Magyarorszdgon vasut nyilott meg, beiilt egy kocsiszakaszba Pesten és
Vaczra utazott. Vaczon nem szallott ki, hanem visszajott Pestre, s ezt az utat
még kétszer tette meg igy, oda és vissza.

Mikor a vasutigy torténetének megirdsara szolo megbizast kaptam ¢és az
tigygyei komolyan foglalkozni kezdtem, eszembe jutott az édes apamtol hallott
ez az elbeszélés és csodalkoztam volna, ha Pet6fi nem ad valahogy a vasut meg-
nyitdsa  folott érzett ezen Oromének  kifejezést. Megnéztem  Petéfi  koltemény-
gylijteményét, abban az itt kdvetkez6 versre talaltam;

Vasuton.

A nap is veliink szalad
Tenger kéj vészén kortil Mint egy Oriilt, a ki véli,
Kozepében lelkem fiirdik . . . Hogy 6t, 6ssze-visszatépni,
A madar repiilt csak eddig Uzi egy 6rdog csapat.
Most az ember is ropiil ! Futott, futott s hasztalan !
Nyilsebes gondolatunk, Elmaradt . . . faradva dél le
Késén indulank uténad, A nyugati hegytetdre,
De sarkantyuzd paripadat, Arczan szégyen langja van.
Mert elériink, elhagyunk. S még mi egyre ropiiliink
Hegy, fa, haz, ember, patak Egy sziporkat sem faradva
Es ki tudja, még mi minden ? Ez a gép tan egyenest a
Tiinedez fol szemeimben Mas vilagba megy veliink!

S oszlik el, mint kodalak.
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e) A vukovar—fiumei vasut.*)

A pozsony—-nagyszombati vasuti vallalat pénzzavarba jutott.
Kossuth Lajos felismervén a vasutak politikai és kereskedelmi fontossa-
gat, felhivast intéz lapjdban, a »Pesti Hirlap«-ban, a hazai nagybirtoko-
sokhoz ¢és tékepénzesekhez, hogy vegyenek at ijabb részvényeket, mert
»a forgalom szolgalatara hivatott kozlekedési eszkozok a fejlodés folya-
man a gazdasagi és tarsadalmi élet legfontosabb mozzanataira kiterjedd
organizmus gyanant jelentkeznek« — épiiljenek tehat vasutak.

A negyvenes évek elején az egész kontinenst lazban tartotta a vasut-
épités eszméje. Magyarorszagon bar sokan és elég sokat foglalkoztak
vasuti tervekkel, alig vet6dott fel realisabb, kozgazdasagilag fontosabb
eszme, mint a mely az orszag belsejét a fiumei tengerparttal kivanta

egyenesen Osszekottetésbe hozni.
Miért nem csinaltatok

Szaz vasutat, ezeret! Ezek a fold erei,
Csinaljatok, csinaljatok! Bennok arad a miiveltség,
Hadd fussak be a vilagot Ezek altal dmlenek szét
Mint a testet az erek. Az életnek nedvei.

Eddig is mar? . . . vas hianyzott?
Torjetek szét minden lanczot,
Majd lesz elég vasatok! (Pest, 1847.)

Ez a vers am 1847-r61 van keltezve. Nem mertem hat megirni, hogy Petéfi
ezt a versét az els6 vasit megnyitasanak hatdsa alatt irta, hanem el6bb levelet
intéztem dr. Ferencsy Zoltan egyetemi tanar ur, Pet6fi élete ¢és irodalmanak e
nagy ismer§jéhez, kozolvén vele kételyeimet. A hazai literatura e kivalosagatol
levelemre a kovetkezd valaszt kaptam:

»Az anekdota, hogy Petéfi a budapest—vaczi vonalon haromszor fel- ¢és
visszautazott, tényleg létezik. Megirva is emlékszem, hogy olvastam, de aztan
hallottam tobbszor. A budapest—vaczi vonal 1846 jul. 15-én nyilt meg s 1847
szept. 1-én a budapest—szolnoki. Mikor a budapest—vaczi vonal megnyilt, akkor
Pet6fi Pesten volt s igy nincs semmi akadalya annak, hogy a fenti tényt megtor-
téntnek vegyiik. A szolnoki vonal megnyitasa alkalmaval nem volt Pesten s igy
arra az adoma nem is vonatkozhatik. De a »Vasiton« czimG koltemény, mely 1847
decz. 18-ika tajt, vagyis 15—20. kozt kelt, szintén nem a szolnoki, hanem a vdczi
vasutra vonatkozik. Pet6fi t. 1. héazassaga utan sziileit Vaczon helyezte el s oda
ment ki hozzajok. Ekkor irta a verset és egyaltalan nem 46-ban. Azonban eléggé
kifejezi azt, hogy az 6 meggyézbdésében egy haladd Magyarorszag élt. Altalaban
Pet6finél sok helyes nemzetgazdasagi elv talalhato. Hogy aztdan miért nem irta
meg ezt a kolteményt 1846-ban? erre felelni persze csak conjecturaval lehet.
Budapest,30/VI. 908. igaz hive Ferenczy Zoltan.«

Igazan  oriilnék ha  Magyarorszag  vasutiigy  torténetének  megirasa  koz-
ben egy ilyen irodalomtorténeti vonatkozast sikeriilt volna tisztdznom.

*) Bovebben lasd: Ujhely Géza »A Vukovir—fiumei vasit torténete« czimi
munkajat.
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A bécs—gyobri vasuttarsasag azt igéri, hogy a Bécset Trieszttel
Osszekotni  cz€lzo vasuti vonalat Magyarorszagon keresztil vezeti.
Sopronmegye partolo feliratot intéz e targyban az orszaggytléshez,
minek kovetkeztében meghozatik az 1840: LX. t.-cz., mely — bar az
épités Magyarorszag eme sik tdjan keresztiil sokkal olcsobb lett volna,
mint az Alpokon & — mégis a vaslttarsasag szamara kedvezményeket
biztosit, ha vonalat Magyarorszadgon at vezeti.

Alig szentesittetik ez a torvény, nyilvanossagra jut az osztrak
0rokos tartomanyok dllami vasiti programmja. Ebben a bécs—trieszti
vonal Magyarorszag kikeriilésével jeloltetik ki.

Az amugy is méltatlankodé kozvélemény latva mar most azt,
hogy a Trieszttel vald Osszekottetésnek — melynek tamogatasat az
elébbi orszaggytlésen kiillonben is sokan kifogasoltak — még azt a
csekélyke, kis hasznat is elvesziti az orszag, hogy egy kis darab nyugati
rész¢ét vasut szelje at, most még inkabb felkarolja azt a tervet, mit
Kossuth Lajos vetett volt fel, hogy a Duna és Fiume vasuttal kapcsol-
tassak Ossze. »Higyjlik el — irja Kossuth a »Pesti Hirlap«-ban — egy
pest—fiumei vasut hasznat a Szilagysag, s6t a fiumei kikoton javitd
munkak hasznat még a priszkopi rusznyak is megérzi. Triesztnek a bécsi
vasut altal nélkiiliink is van jovenddje, nekiink Fiume nélkiil 6nallo
nemzeti kereskedési jovendOonk nincs, azért hat az isten Orizzen, hogy
Dunanktol Trieszthez s nem Fiuméhez épitenénk vasutat. Ha kon-
junkturdink akként alakulnanak, hogy a fest—fiumei vonal roppant
kéltségeire magunkat el nem hatdroznadk, puszta centralisationadlis szere-
lembdl *) nem kellene semmit sem tenniink, hanem épiteni vasutat a
Dunatol Fiuméig, hol a legkevesebbe keriilne s melynek felépitésére
valami szokatlan 0j teher s aldozat tdn nem is kivantatnék.«

Kossuth Lajos latnoki ereje ebben is joval megelozte korat. A vastt,
melynek 1étesitését a sajtoban, a megyéknél, a karok és rendek el6tt, a
helytartd tanacsnal olyan erélyesen és kitartdan, annyi szivossaggal
siirgette, nem épililt meg, de munkalkoddsa nem maradt meddd, mert
¢bren tartotta akkor, mikor arra legnagyobb sziikség volt, a kozvéle-
mény ellendrzd erejét, tettre serkentette azokat, kiknek kezében a
hatalom volt. Osztonszerien érezte, hogy ez a vasut elény volna az
orszagra, er6t adna a magyarnak, mert a népesebb varosoknak egy-
massal valo Osszekodttetése nem egyéb lokalis {izérkedési tervnél, a
puszta mezOgazdasag csak tengldés a nagy, a vilagra szolo, a tengeren-
tali kereskedelem nélkiil. Kereste tehat a magyar tengerentuli kiviteli
kereskedelem moddjat, utjat, mint a gazdasagi fliggetlenség iranti torek-
vésnek eszkozét.

*)  Grof Széchenyi Istvannak mar akkor ismert azon nézetére czéloz, hogy
a létesitend6 vashQtvonalak mind egy kozpontbol: Pestrél induljanak ki s az
orszagot transversalis iranyban szeljék.
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Nem az volt a nemzet gazdasagi, kereskedelmi fellendiilésének
érdeke, hogy Pest Bécscsel kottessék Ossze, vagy hogy a Bécset Trieszt-
tel Osszekotd vasit Magyarorszagon vezettessék keresztil. Az elsd
vonal csak afféle lokalis érdek volt, a masik nem gazdasagi forgalmat,
hanem egy nemét a fiiggésnek idézte volna eld.

Az igazi, a nagy nemzeti érdek abban rejlett, hogy Délmagyar-
orszag, a kereskedelem alapjat képezd gabonatermesztésnek ez a gocz-
pontja, a lehetd legrovidebb osszekottetésbe hozassak Fiuméval.

Belattak ezt a fiumeiek is, minélfogva ott egy tarsasag alakult,
mely annyira Fiume érdekének ismerte el az igy létesitendd vasutat,
hogy oda miikodott, hogy Fiume varosa ajanljon fel erre a czélra egy
millié forintot egy oly tarsasagnak, mely Karolyvarostol Fiiméig vasutat
épitene, ha szerzOdésébe felvéteti, hogy »ezen vasutnak semmi agat sem
engedi az ausztriai tartomanyok felé huzatni, mert ez a magyar keres-
kedésnek tengerpartunkhoz csatlakozasat megsemmisitené*.

Kossuth Lajos kozvetlen az 1843-ik évi orszaggyllés megnyitasa
elott »Miként lehet Magyarhon legtermékenyebb vidékeit a magyar adriai
tengerrel legczélszeriibben Osszekotni?« czimmel részletesen kidolgozott
tervet és koltségvetést tesz kozzé a »Pesti Hirlap«-ban és kiilld meg a
megyéknek. Orom és lelkesedés volt 14 a vélasz. Negyven megye pedig
utasitasba adta kovetének, hogy e vasit megépitését partolja.

Széchenyi Istvan grof attél tartott, hogy ez a Triesztet kizarni,
s0t megelézni cz€élz6 mozgalom Bécsben »ujjhuzasi« szinben tlinik fel,
miért is ellene van a tervnek, mondvan, hogy: »Isten latja lelkemet,
én e kapcsolati viszonyba Ausztriaval szerelmes nem vagyok, de az
elutasithatlan sziikségesség és geographiai helyzetiinkben az egyediili
kapcsolat, melyben még [étezhetiink nemzetiségiink veszélyezteté-
sén kivil.

Vegyes hazassagunkban folyvast veszekedd felek voltunk, eddigi
egy Ottlétiink — harcz és haboru. Okos ember, ha mar oly helyzetbe
jutott, melyen valtoztatni nem bir, »modus vivendi«-t keres, a felek
kiilon valnak asztaltol és agytdl, de egyiitt maradva megmentik a
csaladot a pusztulastdl és megovjak a tisztességet a vilag elott és tlr-
hetévé teszik maguknak az életet.

Nekiink is meg kell taldlnunk a megférhetés modozatait. A dynastiat
meg kell gyozniink, hogy téliink a szakadas gondolata is tavol van. Az 6ré-
kés tartomanyokat pedig arrdl, hogy az 6 érdekeik ndalunk méltanylasra
talalnak, ha ok is viszont a mi érdekeink igényeit tekintetbe veszik és onallo
fejlédésiinket nem gatoljak. «

Ezt a nézetét a »Jelenkor«-ban ki is nyilatkoztatja.

A vasut iligyében, ez alatt, a fiumei torvényhatdsag koltségén,
Wallau Karoly Maria, mérndk, munkalatokat végez és mert az orszag-
gyllés kereskedelmi targyakban kikiildott valasztméanya szintén az
Aldunatél Fiuméig vezetendd vasutvonal mellett foglal allast, Kossuth
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minden erejével azon van, hogy a vasut ligye még az 1843/4-ik orszag-
gylilésen doljon el.*) Nehogy azonban ez csak valami miatt is hajotorést
szenvedhessen, 1844 janius ho 5-én egy terjedelmes beadvanyt intéz
az orszaggylléshez, melyben a vasttnak allamkoltségen vald kiépitését
kéri, kijelentvén, hogy ha ez a kérelem »partolast nem nyerne«, az ala-
irok késznek nyilatkoznak a vasutat »orszagosan biztositandd jove-
delem kikotése mellett, részvénytarsasagilag felépiteni«.

A rendek 1844 november ho 10-én — éppen az orszaggylilés be-
rekesztésére kitlizott napon — hossza és ingeriilt vita kozben targyaltak
e vasut ligyét, melyhez a fOrendi {iilésen Széchenyi Istvan grof tobb

*) »Hazank — mondja a kereskedési és azzal kapcsolatban 1évé targyak irant
az 1840-ik évi orszaggyiilés [V-ik torvényczikke altal kikiildott  keriileti  valasztmany-
nak az 1843-ik évi orszaggyiilés elé terjesztett jelentése — Eurdpa szivében a polga-

riasodas és miiveletlenség kozé hatdarul s kozvetitéiil  helyezve, bir mindazokkal,
mik  sziikségesek, hogy ondllo s  eredménydis  nemzetgazdasagi  politikat  kévet-
hessen.

Mind kiterjedésére, mind népességére nézve Eurdpa nagyobb orszagai kozé
tartozvan, meg van aldva a mérsékelt éghajlat csaknem minden terményeivel,
fele a legnemesebb Orezeket béven term6 hegyekkel, ¢épitkezési s tlizianyaggal,
vizerével s az ottani foldmivelés természeti akadalyok altal korlatolt sziikségeit
tetemesen meghaladd szorgalmatos s nyugalmas népességében, munkas kezekkel
bovelkedvén, a természettdl oda van utasitva, hogy tetemes miiipart fejtsen ki;
fele a vildg legtermékenyebb térségeinek egyikébdl allvan, hajozhatd folyok altal
keresztiilhasitva, sajatul birja az égnek mindazon kedvezéseit, melyek a  fold-
mivelés legtokéletesebb fokanak eldallitaisara megkivantainak s alig van  orszag,
hol a honi kézmiiarGk s a hazai nyerstermények egymaskozti felcserélésének —
egy  virdgzod  belkereskedésnek  Iétesiilésére  kedvez6bb  koriilmények — mutattathat-
nanak fel.

Foly6i s partvidéke altal hazank a vilag utjan, a tengeren, Osszekottetésbe
johet minden ¢égdv tartomdnyaival, koriile nyugatrol népes, a miiveltség eddigelé
ismeretes legmagasabb fokan allo, nagy tokélyre kifejlesztett miipart z0 orsza-
gok s nemzetek, a nyers anyagoknak mindannyi vevéi terjednek el; — keletrdl
és délrél szomszédjai a miveletlen s polgariasodas aldasait még sokd nem élve-
zendé keletnek nemzetei, Eurdpinak ¢és  Azsidnak a  kézmiizet 4rait  évrél-évre
nagyobb mennyiségben keresd s fogyasztdé népei; — s itt a vasar, melyen -elkelhet
mindaz, mit a legtokéletesebb miipar képes teremteni; — fennallonak a  koriil-
mények, melyek sziikségesek, hogy mind nyersterményekkel, mind kézmiizeti
arukkal a legviragzobb kiil- s atmeneti kereskedés 1étrejojjon.

Meglevén tehat hazankban a foldmivelés, a miipar, bel- s kiilkereskedés
felviragzasara  megkivantatd6  minden  kellékek, Iétezvén a  forrasok,  melyekbdl
altalanos jolét s gazdagsag terjedhet szOt az orszdg minden lakosai kozott; —
miként van mégis, hogy e jolét, e gazdagsdg oly altalanosan hianyzanak? . . .«
A valaszt maga adja meg, mondvan, hogy: »a kereskedd és iparos azért szerepel
csak a Dbels6 forgalomban, mert kozlekedési eszkozeink egyaltalan  nincsenek
s a mik vannak, azok a belsé kereskedelem kozvetitésére sem alkalmasak. Egyes
felvidéki ¢és dunantali megyék wugyan jokarban tartjdk az orszagutakat, de az
orszag tobbi részén, kiilonosen az alfoldon majdnem egész télen at ezek tokéletesen
jérhatlanok.

Az igazén paratlan tevékenységet kifejté 1843—4-iki  orszaggyiilés  ennél-
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modositast ajanlvan, az iigy az ez évi orszaggyiilés napirendjérdl lekeriilt
¢s a kormany sem nyilatkozhatott. Kossuth nem lévén képviseld, akkor
meg mar szerkesztd sem, tehat napilap sem allott rendelkezésére, Pest-
megye kozgytilésén onté ki lelki fajdalmat, kel ki Széchenyi ellen. E miatt
a két antagonista kozott oly éles hangu levélvaltas fejlodik, mely majd-
nem parbajra vezetett.

Kossuth azonban nem engedi a vasut iigyét elbukni. Annak lelke,
szervezdje lesz, baratokat szerez az eszmének és mar 1845 aprilis 10-én
»Felszolitas egy vukovar—fiumei vasutegylet alakitasara* czimmel
Vukovarrdl Pejacsevich Péter grof, Khuen Henrik grof, Eltz Hugo grof,

fogva »megindult az anyagi javitasok osvényén«. Valasztmanyt delegdl »a nemzet
kéozgazdasaga  minden  dganak«  viszonyai  megvizsgalasara, javaslattételre  utasitja
azt azon torvényhozasi intézkedésekre nézve, »melyek altal a kereskedést leg-
sikeresebben vélte eldmozdithatni*.

A valasztmany azon javaslatdban, melyben »modokat terjeszt eld, melyek
a kozlekedési eszkozok étesitésére és fenntartdsara megkivantainak«, a kozleke-
dési  eszkozoket — azon érdekek szerint, melyeket kozvetlenill elémozditanak —
harom osztalyba sorozza:

1. orszagos kozlekedési eszkozok,

2. hatosagi » »

3. kozségi » »

A két utobbival, alarendeltebb jelentdségiiknél fogva, nem foglalkozunk.

Az orszagos  kozlekedési  eszkozok  létesitésére  vonatkozolag a - valasztmany
Jjelentése igy hangzik: »Hogy kereskedésiink nagyszerti, szilard s viragzo legyen,
kiilonbozé againak egy helyen, mint a vérnek a szivben, kell Osszpontosulni, s az orszag
torvényes ondllasanak és  fiiggetlenségének tekintete megkivanja, hogy a kereskedés
gyiilpontia benn a hazaban legyen. Geographiai helyzete, élénk felviragzasa, s maga
honi  kereskedésiinknek eddigi természetes folyama hazankban ily helyiil sz. kir. Pest
varosat jelelték ki.«

Az iranyoknak meghatdrozdsdban, melyek felé orszagos kozlekedési eszko-
zeink Pestrdl vezetenddk, a valasztmany harom f6szempontbol indult ki:

1. Hogy a létesitendd kozlekedési eszkozok  altal az  orszagnak  minden
nevezetesebb  kereskedé  varosai s vidékei  Pesttel  kozvetleniil — Osszekottessenek,
vagy a mennyire ez tokéletesen ki nem vihetd, legalabb kozhatosagi erével fel-
allitand6 mellékutvonalok altal konnyen Osszekottethessenek.

2. Hogy ezen kozlekedési eszk6zok a kiilfoldnek mindazon pontjai felé
iranyoztassanak, a melyek felé valamely kereskedési mozgalom akar mar eddig is
tapasztalhato volt, akar jovében reménylhet6 lesz.

3. Kiilongs  figyelmet  vélt  forditandénak a  valasztmany arra, hogy az
orszagnak minden része, de leginkdbb honi  kereskedésiinknek  gyiilpontja  Pest
a kilfolddel, a vilag utjan, a tengeren, a lehetségig gyors, olcsd, konnyli s biztos
Osszekottetésbe  hozattassék, s e tekintetben a kozlekedési eszkozoket egyenesen
a magyar tengerpart felé vélte iranyzandoknak.

E nézetekb6l indulvan ki, a Pestr6l vezetendd kozlekedési  vonaloknak
iranyat igy jeloli ki:

Kottessék dssze Pest:

I. Fehérvaron,  Siofokon,  Nagy-Kanizsan,  Zagrabon,  Karolyvaroson  altal
a magyar tengerparttal,

II. Zimonynyal, s ezen iranyban Eszéknél vagy Vukovarnal azon kozleke-
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Zsitvay Jozsef, Sebed Karoly, Cseh Edvard, Ebner Zsigmond, Lumnitzer
Jozsef, Cseh Antal és Rogulics Janos alairasokkal korlevelet bocsat
ki, melyben radmutatvan arra, hogy annak alair6i mind részvényeket
is jegyeztek, részvényjegyzésekre hiv fel. Akczidja folytdn az alig meg-
alakult magyar kereskedelmi tarsasag addig is, mig az iigy oda fejlod-
hetik, hogy a vasut épitését finanszirozhatnd, elvallalja az ligy-¢s pénz-
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kezelés vitelét. A nadornal kieszkozli, hogy ¢ fensége a helytartotanacs
utjan utasitja a polgari és katonai hatosagokat, hogy a vukovar—
flumei vasut ligyében eljar6 mémokoket és egyéb kozegeket ebbeli

munkéjukban hathatésan tamogassak. Beutazza a vonalat és mert a
dosi  vonallal, mely az alsétiszai vidékrdl szinte a magyar tengerpart felé lesz
vezetendod,

III. Debreczenen  altal  egyrészr6l ~ Nagy-Varadon  keresztil ~ Kolozsvarral,
masi észr6l Nagy-Kérolyon és Szathmar-Némotin keresztiil Marmarcs-Szigettel,

IV. Becs felé vezetendd vonalban az ausztriai féherczegséggel,

V. Miskolczon ¢és onnét egyrészrol Kassan, Eperjesen s Duklan, masrészrol
pedig Tokajon s Vereczkén altal Galicziaval,

VI. Szolnokon ¢s Békés- s Aradmegyéken keresztiil Karolyfehérvar (Gyula-
fehérvar) felé Erdélylyel,

VII. Szegeden s onnét Temesvaron keresztil Szeben felé vezetendd irany-
zatban Erdélylyel,

VIII. Papan, Szombathelyen altal Gratz felé vezetendd iranyzatban Stiriaval,

IX. Nyitraval s onnét Holicson keresztil Morvaval, Jablunkan keresztiil
Sziléziaval,

X.  Beszterczon, Rozenbergen, Podvilkon keresztiil Krakko felé Galicziaval.

A kivitel szempontjabol »a  kizlekedési  eszkozéknek A meghatdrozott  egyes
iranyokban  haszndlandé — nemeirdl«  kinyilatkoztatja  a  vdlasztmany,  hogy  »nem
lehetett  figyelembe nem venni azon részint természetes, részint mesterséges kozle-
kedési  eszkozoket, melyek némely iranyzatokban  részint mar  jelenleg is  készen,
részint  tervezetben vannak«, minélfogva az orszag koltségén  felallitando  kozileke-
dési  eszkozok létesitése, fenntartasa és azokra valo feliigyelése végett »az orszagos
kozmunkak  igazgatosaganak«  szervezését  ajanlja.  Ennek, valamint a  tervbe vett
kozlekedési vonalak létesitésérdl kiilon-kiilon torvényjavaslatot terjeszt eld.

fgy torvényjavaslatot készit:

1. Az orszagos kozmunkak igazgatasarol.

2. Az orszag szamvevohivatalarol.

3. Az orszagos kozlekedési eszkozoknek irdnyzata és  mindségének  meg-
hatarozasarol.

4. A pest—fiumei, Eszék (vagy Vukovar)—karolyvari s pest—debreczeni
vaspalyak épitésérol.

5. A Béga- és bacsi Ferencz-csatornarol.

0. A Lujza-utrol.

7. Az orszagos ko- vagy toltott utak épitésérol.

8. A fiumei kikotorol.

9. A pozsony—nagyszombati vasutrol.

E javaslatok egyike-masika, az orszaggy(ilés hirtelen tortént berekesztése
folytan a plénum elé sem keriilt. Egy részik a késébbi id6kben megvalosult,
nagyrészt azonban csak mint az 1843—4-iki orszaggyiilés Oriasi  tevékenységet
kifejté becses tradiczioi maradtak fenn.
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beallott pénzkrizis folytan elégséges részvényalair6 nem jelentkezik és
magyar pénz megszerzésére alig van kilatas, kiilfoldi téke megszerzésén
faradozik, angol és franczia bankokkal targyal. Kozben érintkezésbe
1ép a kozponti vasnt vezetdé mérndkével: Zimpel-lel és mert a helytarto-
tanacs kebelébdl kolesonkért Kecskés mémdok az idékdzben elhalt Vasdr-
helyi Pal helyére vissza hivatott, felillvizsgaltatja vele is, a Kecskés
altal mar jonak és helyesnek ftélt Wallau féle vasit-tervezetet.

Zimpel 1845 szeptember 18-an szamol be egy igen kimerité mun-
kaban e megbizatasrol. A vasiti tervet helyesnek, realisnak mondja.
Kossuth a legnagyobb oOvatossdgot tanusitja, nem nyugszik meg ebben
sem, hanem Shepherd angol mérnokkel is feliilvizsgaltatia a Wallau-féle
terveket. Az 1845. évi november 17-én kelt iratdban ez is hasonldéan
nyilatkozik, mint Zimpel, de Karolyvaros és Fiume kozott atmoszferikus
vasutat ajanl.

Az eszékiek, azon esetre, ha a vonal gy vitetnék, hogy az varosuk
hatarat érintené, a vasut szamara ingyen teriilletet ajanlanak fel. Kos-
suth ezt a figyelmet megkdszonendd, miutdin mar a vonalat amugy is
beutazta, hogy a wvasut kiépitésére Fiumében alakult tarsasagot az
erre a czélra mar Iétezd magyar tarsasaggal vald egyesiilésre birja,
Eszéken 4t Fiumébe utazik. Ezen faradozasanak sikere folott érzett
Orom hatdsa alatt irja meg az impressionista lelkiileti Kossuth vissza-
térte utan, e vasut érdekében, a »Hetilap« 1846 januar ho 27-én meg-
jelent 8-ik szdmaban a »Tengerhez magyar!« és »El a tengerhez« czimil
orokkeé szép és becses czikkét,*) melyet igy fejez be: »Nekiink Fiuméhez
vasut kell! E hatarozatban hazank jovenddjének egyik kulcsa rejlik
¢s ha e nemzet minket el nem hagy, a vasit meg lesz s benne egy oly
mi leend alkotva, melyhez hasonlot e biiszke vilag nem sokat mutat,
mely a magyar népnek dicséséget vivand ki, minérdl eddig alig almo-
dank.«

A fiumei tarsasaggal meg volt az alku, az egyesiilés, de valami
bizalmatlansdg iilte meg a kedélyeket, minélfogva Kossuth 1846
januar ho 26-an levelet intéz a fiumeiekhez, melyben a maga és tarsai
szamara bizalmat, a kozos czél érdekében pedig tamogatast kér.

Hogy az ¢épitési engedély kérhetd legyen, sziikség lett volna az
Osszes miiszaki tervek bemutatasara, de — kiilénosen — a karolyvaros—
flumei vonalrészrél ilyenek még nem voltak és nem akadt megbizhato
muszaki egyén, kire ezt a fontos és nagy lelkiismeretességet igényld
munkat nyugodtan rabizni lehetett volna. Kossuth, mivel mar

*)  Kossuth Lajosnak ezt a mondasat gyakran halljuk, vagy latjuk idézve.
A legtobbszor ¢és a legtobb helyen azonban elferditve, igy: »Tengerre magyar!«,
mintha  Kossuth a  tengerészeiben vald részvételre serkentette volna nemzetét.
Bar mas helyen és alkalommal Kossuth ezt 1is megtette, de az a mondasa,
hogy: »Tengerhez —magyar! El a tengerhez«, tisztan csak arra  vonatkozik,
hogy vasut épiiljon az orszag belsejébdl a tengerhez.
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az egyszer oda kolesonzott Kecskés elvonatott, magara az orszagos
¢épitési hivatalra kivanja bizni azt. E végbdl beadvanyt is intéz a hely-
tartotanacshoz, de az 1dokozben e hivatalban szervezett kozlekedés-
iigyi osztaly élére allitott Széchenyi sem Kecskést nem szabadsagolja,

sem a munkat nem vallalja, sét Hieronymi — az ¢€pitési hivatal igaz-
gatgja — azon felszolitdo levélre, melyben — egy régebben készitett
tervezet megkiildése mellett — felkéretett, nyilatkozzék, akarja-e vagy

nem a Karolyvaros—Fiume kozti vonal eldmunkalatait megkészittetni,
nemcsak hogy nem valaszol, de a neki megkiildott terveket felbontat-
lanul visszakiildi. Ezeket Kossuth egy 1846 majus ho 27-én kelt
levelében Wesselényi Mikloés bardénak is elpanaszolja, de tettereje
nem lankad. Mar 1846 jualius ho 27-én, Batthyany Kazmérral egye-
temben, egyesiilésre birjak a pécs — mohacsi vasit megépitésére
alakult részvénytarsasagot.

Azonban csapasra csapas. Most meg a fiumei tarsasag valt ki 50.000
forintnyi vagyonaval egyiitt. Mémdkot sem tudtak kapni, mig végre
Kossuthnak sikeriil a bajor szarmazasi Kreutzert megnyernie, ki az
orszaggylléshez benyujtandd és az épitkezés alapjaul szolgaldé miiszaki
terveket, hosszas huza-vona utan elkészitvén, a vasutépito-tarsasag
egy 1847 november 4-én kelt terjedelmes és rendkiviil érdekes emlék-
irattal az orszaggyiiléshez fordul, valasztmany kikiildését kérvén, mely-
lyel a szerzédési feltételek irant targyalhasson és kiemelvén, hogy a
vonal megépitési tokéje 20,000.000 forintot tevén ki, kijelenti, hogy
a vasut csakis kamatbiztositds mellett lenne 1étesithetd.

A magyarorszagi helytartotanacs kebelében Metternich altal ter-
vezett kozlekedési osztaly élére meghivott Széchényi egy 1848 januar
ho 25-¢én kelt »Javaslat a magyar kozlekedési iigy rendezésérdl« czimi
munkat terjeszt februar hé 2-an az orszaggyiilés elé. Ezen javaslata-
ban 6 is kitlizi a fiumei iranyt, de azt Siofok s a Balaton mellett akarja
Karolyvaroson at Fiuméba vezetni és a vukovar—fiumei vasut ellen
benne igy allegal:

»Ha az eddig altalam felallitott foelvekre visszaemlékeziink, melyek
szerint minden ipart, erdt, tevékenységet, minden kereskedelmi moz-
gast, minden nemzetiségek érintkezését az orszag kozpontjdhoz kell
vonnunk, csak akkor fog ezen terv, melyet egyetlen tengeriinket nem
Pesttel, hanem Vukovarral kotné Ossze, nagyszerii ballépés gyanant
feltinni. Ismerve van eldttem mindazon indok, mely a tervezoket
ezen vonal felallitasara vezette, midon mind a tiszai, mind a dunai
szallitmanyoknak kozos gyftilpontot kerestek. Amde ne vegyiik bar
szamitdsba azon — tan soha mégis nem mellozheté — kotelességet,
mit t6liink nemzetiségiink kdvetel; felejtsilk azt, hogy ama vonal az elsd
tervezetben hazank legtavolabbi hatdraindl, az wutolsoban a kapcsolt
részeken vonul egészen at, a nélkiil, hogy egyetlen magyar falucskat
érintene; felejtsiik még azt is, hogy a pest—fiumei vonal a dunantali
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magyarsag derekan, torténeti emlékeink szent foldén vonul at s a kap-
csolt részeket is keresztiil vagja; mindezeket felejtsik — barha ezeket
magyarnak felejteni nem igen volna szabad — s vegyiikk a két tervet
puszta, rideg szamokban vizsgalat ala, lehetetlen leend a véalasztasban
ingadoznunk. Ugyanis:

Eloleges kiszamitds szerint a vukovar—fiumei és a pest—fiumei
vonalak kozt hossziusadgra nézve igen csekély a kiilonbség, minddssze
néhany mértfold, kovetkezOleg kiallitasi koltségekben sem lehet nagy
kiilonbség.

Azonban a pest—fiumei vonal:

a) Osszekoti nemcsak a févarost, hanem ezaltal az egész orszagot
allandéan s minden megszakadas nélkiil a tengerparttal. A vukovar—
flumei vonal 4&ltal ezen Osszekdttetés évenként harom-négy honapig
megszakad, tudniillik mig a fagy tart.

b) A pest—fiumei vonal egész évben élénk forgalmat allithat eld
s folyvast jovedelmez, mig a vukovar—fiumei honapokig jovedelem
nélkiil vesztegel.

¢) A pest—fiumei vonallal kapcsolatba hozhatd sopron—kanizsai és
mohacs—Ilégradi mellékvonalak Gsszevéve sokkal termékenyebb, népesb
s vagyonosb vidékeket kdtnek dssze, mint a vukovar—fiumei vonal.

d) Az altiszai gazdag termelés a Ferenez -csat ornaja altal Mohacs-
nal éppen ugy eléri a fiumei vonalt, mint kiillonben Vukovarnal.

Végre kereskedelmi allapotaink rendezésében menthetlen 1épés
volna, kivalt ha tengerpartunkat fontos pontnak tartjuk, éppen azt a
foévarossal, a belkereskedés legfobb fokhelyével 0Osszekottetés nélkiil
hagyni s a vukovar—fiumei vonallal megsemmisiteni a kereskedelmi
Osszpontositas egész rendszerét.«

A rendek ezen javaslat és a vukovar—fiumei vasut targyaban
cléterjesztett emlékirat targyalasara valasztmanyt kiildtek ki, mely
Széchenyi elndklete alatt — majd Kossuth, majd Széchenyi lakasan
tartott tanacskozasat — februar ho 16-an kezdette meg. A vita tengelye
a fiumei irdany megallapitasa volt. Ugy az egyik, mint a masik terv
partoloi és ellenzéi is nagy szammal és az érvek egész tomegével
vonultak fel. Hosszl, izgalmas vita fejlodik ki kozottik, Kossuth bar
elismeri azt, hogy Széchenyi terve j6, de — mint mondja — Széchenyi
csak a jelennek, 6 pedig a jovOnek dolgozik. Széchenyi terve csak hosszu
id6 milva lesz kivihets. O pedig meg akarja elézni Triesztet, tehat
épiiljon, — ha lovasut is — de épiiljon vasat, ha masként nem lehet,
egyelére csak Vukovartol Fiaméig. A személyes ¢€livé fajult harezban
egyik fél sem gyozott. A kozel marcziusi események leszoritottak a
napirendrél a vasut iigyeket. A vukovar—fiumei vasut nem is keriilt
tobbé felszinre a nyilvanossag elott, de Széchényi Istvan grof 1848 szep-
tember 18-an kelt, Tassner Antalhoz intézett egyik magan levelében
ezt irja rdla: . . . »wenn einer was in partibus thun wollte, oder was nicht
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aus meinem Gehirn floss, so setzte ich den Extingnischer drauf«. (Ha
valaki olyasvalamit akart megcsinalni, a mit nem én gondoltam ki,
azt mindenképen megakadalyoztam.) Ugyancsak e levélben resignalt
lélekkel mondja, hogy: »Und ich, der ich dlles concentrirte fiir Casino,
Wettrennen etc. und dlles hinderte was andere wollten, wie Z. B. die
Bahn nach Fiume, die das verniinftigste war, was man je gedacht.« (Es én,
a ki mindent Gsszpontositottam a Kaszind és ldversenyekért, és mindent
megakadalyoztam, a mit masok akartak, mint példaul a fiumei vasutat,
a mi pedig a legokosabb volt, a mit emberi agy valaha kigondolt.)*)

2. Széchenyi Istvan gr.-nak, mint a m. Kir. hely-
tartosagi tanacs kozlekedési osztalya fonoké-
nek vasutiigyi tevékenykedése a dikaszteria-

lis**) rendszer alatt.

Végigtekintve nemzetiink fejlodési torténelmén, annak legérdeke-
sebb szakat az 1825—50-ig terjed6 években latjuk lefolyni. Ennek a
negyedszdzadnak utolsé éveiben torténik az a nagy politikai €s tarsa-
dalmi 4atalakulds, melynek fontossagdt ugyanarra a szinvonalra kell
helyeznlink, mint a milyen volt a magyar faj attérése a keresztény-
ségre, mely e hazabani letelepedésének sorsat dontotte el. E korszaknak
boségesen kijutott a kitlinéségekbdl. De mindezek kozott a leghatal-
masabb alak Széchenyi Istvan grofé, kit Kossuth Lajos »a legnagyobb
magyarénak nevezett el, a mely jelz6t kora — minden ellentmondas
nélkiil — el is fogadta.

A magyar vasuti rendszer alapja megalkotasdinak magasztos ¢és
nagy feladata épen Ugy, mint annak idején a hajozasé ***) is grof
Széchenyi Istvannak jutott osztalyrésziil.

*) Széchen Antal egy 1882-ben Széchemyi Istvan grofrol irt tanulmanyaban ezt
irja  Széchenyi Istvan grofrol: »Széchenyi Istvan gr. az éaltalanos politikai szempon-
tokat nem mindig vette kell6 figyelembe, s ez értelemben nem volt allamférfit«.

**)  Dikaszteriatis  kormanyrendszer alatt azt értjiik, melyben a hatalom
hivatalnokok kezében van és az tligyek goczpontokbol intéztetnek.

Centralis az olyan kormanyrendszer, a melynél a hatalom egy kézben
van kozpontositva.

***) Az 1816-ik évben a magy. kir. helytartd tandcs elrendelte a Dunénak
miszaki ¢és vizrajzi felvételét. Széchenmyi Istvan grof —ki ez iigyirant mar joval
e rendelkezés el6tt is érdeklodott — Beszédes Jozseffel a Sarviz-csatorna épit6-
mérndkével 1830-ban leutazik az Al-Dunara helyszini tanulmanyttra.

Széchenyi lelkében ugyanis az a hit vert volt gyokeret, hogy a Duna arra
lenne hivatva, hogy — Magyarorszagon keresztil — 0Osszekotd kapcesot 1étesitsen
a kelet ¢és nyugat kozott. Ennek részint politikai, részint természeti akadalyok
allottak eddig utjat.

A politikai  természetii  akadalyok soraban els6 helyen emlitendék a vam-
szedési jogok, tovabba a rendezetlen Dbiztonsagi allapotok. A  tordk  hatoésagok
onkénye, az orosz hatésagok lanyhasaga kovetkeztében ugyanis az  Als6-Dunan
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List Fridrik, — a nagynev(li német koézgazdasagi ir6 — ki ugyanis
a németorszagi vasuthalézat megteremtése koriil olyan sokat farado-

kiilonosen a  torkolat felé igen  batortalan volt a  hajozas. Ez  akadalyok
elharitasara az elsé 1épés az 1815-iki bécsi kongresszuson tortént meg, midén a
Duna ¢és torkolata a nemzetkozi jog oltalma ald helyeztetett. Ez azonban id6vel
elhanyagoltatott, minélfogva az 1856 marczius 30-an kelt pdrisi  békeszerzédés
ujbol  kimondja a Duna semlegességét, a melyen a hajozds vamokkal ¢és
egyéb illetékekkel meg nem rohatd. A parisi  szerzddés egyszersmind  intéz-
ményileg  gondoskodik e  hatdrozat  keresztiilvitelének  biztositdsardl, és  elren-
delte az u. n. eurdpai Duna-bizottsdg felallitasait. Ez az eurdpai Duna-bizottsag
nyomban meg is alakult (Ausztria, Magyarorszag, Torokorszag,  Oroszorszag,
Francziaorszdg, Angolorszdg ¢és Szardinia képvisel6ib6l), mely az 1857-ben meg-
allapitott u. n. dunahajozasi aktaban részletesen Kkifejtette a dunai hajozas szabad-
saga érdekében a parisi szerzodés altal kimondott elveket. E szerint a hajozas a
Dunan szabad egész a Fekete-tengerig barmely nemzet hajosainak; egyeseknek,
mindenféle  szabadalmai, kivaltsagai ¢és  kedvezményei  megsziinnek ¢és  ilyenek
jovére  senkinek sem adatnak; mindenféle kényszerrendszabalyok  (4rumegallitasi,
elévasarlasi, atrakasi jogok stb.) drokre hatalyukat vesztik stb.

A természeti akadalyokat a folyam medréb6l a viz szinéig felnyaldé azon
sziklaszirtek ~ képezték, melyek az  Al-Dundnak, Bézidstol  Orsovaig  (illetSleg
Sibb  szerb  kozségig) terjedd, mintegy 130 km.-nyi szakaszdn zuhatagokat ¢és
orvényeket eldidézve egyhelyt, zatonyokat okozva mashelyt — végigvonultak.

Az aldunai  szemleUtjdban  Széchenyi  Istvan  grof latva a  romaiaknak
valoban  bamulatra méltd, az akkori viszonyokhoz  képest oriasi  erdkifejtést
igénylé6  munkalatait, csak még jobban  megerdsddott benne a  hit,  hogy
a Dunan az akadalytalan, szabad kozlekedést lehetévé kell tenni és  meg-
er6sodott  elhatarozasa, hogy ezt az akadalyt ¢  harita el, az Al-Dunat 0
hajozhatova teszi.

A torok birodalom még 1830 és 1840 kozott legfontosabb védbastyajat a
Vaskapuban tudta, Széchenyi, hogy tervének a szultant is megnyerje Konstanti-

napolyba utazott. Onnan visszatérve — mivel Beszédes 1idokozben elhalt —  érint-
kezésbe lépett Vasarhelyi-vel — ki 1823—36-ig a helytartotanacs megbizasabol
a dunai felvételeket eszkozolte — s ennek tarsasagaban 1833-ban Anglidba uta-

zott, hogy egyrészt a sajat ¢és Utitarsanak a szakismereteit azokban a kérdések-
ben, melyek az aldunai rendes hajout Iétesitésével Osszefliggnek, bdévitse, vala-
mint hogy az ¢épitéshez sziikséges gépeket beszerezze. Visszatérte utan  kirlyi
biztosnak  neveztetett ki az aldunai munkalatok vezetéséhez. E  mindségében
arr6l  gy6z6dott meg, hogy egy megfeleld hajozasi ut Iétesitése  hosszabb  idot
igényel, egyelore tehat azt akarta csak elérni, hogy a hajozds a szérazfoldi Uton
vald kisegitéssel legyen lehetévé. E végbol megépittette (1834—37) azt a gyo-
nyorti miutat, a mely kozvetleniil a vizb6l kiemelkedd sziklafalbol, mintegy erny6-
szerileg kivésve, szemben a Trajan-Gttai a magyar parton vonul végig az Alduna
sziklas  szakaszan, s mely megalkotojardl  »Széchenyi-uit«-nak  neveztetik. Egyben
pedig felhasznalva az akkori alacsony vizallast, eltavolittatja a hajoatban levo
sziklacsucsokat, hogy legalabb csekély gazlasi hajokkal tegye lehetévé a vizi
kozlekedést.

Ett6l kezdve ebben az irdnyban semmi sem torténik. Csak a krimi héabort
(midén  is az  osztrak  katonai  csapatok = Moldva-Olahorszagot — megszallottak)
tereli ismét a figyelmet az Al-Duna szabédlyozaséra. E czélbol 1855—56-ban az
osztrak kormany a  Vaskapu szabalyozasara terveket készittet, felhivan  ezzel
erre a kérdésre Eurdpa figyelmét. Es csakugyan a krimi héabord befejezése utan
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zott 1844—45-ben, Bécsben tartdzkodott, hol valami magasabb allami
hivatal elnyerését remélte.

az eurdpai nagyhatalmak ujra foglalkoznak a dunai hajozds kérdésével ¢és a mar
emlitett parisi szerz6désben kikdtik a Dunan valo hajozas szabadsagat.

Azonban a hajozasi akadalyok elharitasara nézve ekkor és itt sem  tor-
ténik semmi.

Az  orosz-torok  habort  utan  Berlinbe  1878-ban  &sszehivott  nemzetkdzi
kongresszus ezen régéta huzddd nemzetkdzi  jelentéségli  kérdést is  targyalasai
korébe vonta. Az 1878. évi julius ho 13-an kelt berlini szerzédésben (1879. évi
VII. t-cz.) kimondatott, hogy az aldunai zuhatagoknal ¢és a Vaskapundl fen-
forgd  hajozasi akadalyok elharitdsa  érdekében  sziikséges munkalatok  végrehajta-
saval  Ausztria-Magyarorszag, a  legjobban  érdekelt  nagyhatalom  bizatik  meg
s az Osszes tobbi parti allamok kotelesek megadni mindazon konnyitéseket, melyek
e munkalatok ezéljabol kivanhatok, kimondvan, hogy az 1871 marczius 13-4n
kelt  londoni  szerz6dés  értelmében  Ausztria-Magyarorszag  feljogosittatik  hajo-
vamok beszedésére a szabalyozasi munkalatok koltségeinek fedezésére.

Az osztrak és a magyar kormanyok kozott létrejott megegyezés folytan
a szabalyozasi munkalatok tényleges végrehajtasat a magyar kormany vallalta
azutdn  magara, természetesen a  berlini szerz6dés  4ltal  biztositott  vamszedési
jog atruhazasa mellett. Ez id6t6l kezdve egész erélylyel latott a magyar kormany
nemzetk6zi ~ megbizatdsanak  teljesitéséhez. Torvényhozasunk  az 1888: XXVIL
torvényczikkel 9 millio forintot szavazott meg e koltségekre, mely 0Osszeg azonban
nem volt elegendd s még uwjabb 9 milliot kellett rendelkezésre bocsatani, s igy
azutan ha tobb, mint egy félszazad eltelte utan is, de végre mégis megvalosult
Széchenyi eszménye: akadalytalan hajozdas a Dundn egész a Fekete-tengerig |

Az aldunai hajozési akadalyok eltavolitasara ~ Széchenyi 4altal meginditott
torekvések egyik jelentékeny rugodja volt a dunai goézhajozasnak kiiszobon all6 meg-
nyitasa. 1. Ferencz csdszar ugyanis, hogy a gbézhajozas 1j talalmanyat orszagaiban
is  hasznositsa, kizardlagos szabadalmat helyezett kilatdsba a  gbzhajozds meg-
honositojanak, mire 1828-ban egy gdzhajo épitését czélzo alairasi felhivast bocsat-
tattak ki 200 részvénynyel (4 500 frt) egy részvénytarsasag alapitasira, szemé-
lyeknek ¢és 4araknak a Dundn ¢és mellékfolydin gézhajoval vald széllitasa czél-
jabol s habar a magasabb korok érdeklédése daczara csak 170 részvény  talalt
elhelyezésre (ez is jO részben az uralkodohaz és pedig els6 sorban az akkori tron-
orokos  Ferdinand  féherczeg, tovabba a legkivalobb allamférfiak ¢és a  legeld-
kelébb magyar féari csaladok hozzajarulasa folytan), mégis 1829. marczius 13-an
tarthatta meg alakuld kozgyllését a wvallalat s az 10j részvénytarsasag meg is alakult
»Els6  c¢s.  kir. szabadalmazott  Duna-Gdzhajozasi  Tarsasig« név  alatt. Az »l
Ferencz«-nek  nevezett hajo  1830-ban  elkésziilvén, az két angol hajoépitének
adatott bérbe, probautjat Becsbdl Pestre szeptember 4-én, 14 o6ra 15 perez alatt,
tette meg. A rendes hajojaratok azonban csak 1831. évben veszik kezdetiiket.

A vallalat csakhamar fejlddésnek indult, évrél-évre 1) hajot szerez be és
bocsat forgalomba. E terjeszkedésben jelentékeny része volt gr. Széchenyi Istvan
faradozésainak, a ki keresztil vitte azt is, hogy a tarsasdg mar 1834-ben a Fekete-
tengerre ¢és az Al-Dunara is kiterjesztette mikodését (Konstantinapoly és Smyrna
kozott, az Al-Dunan pedig Galacz és Konstantinapoly kozt kozvetitve a forgal-
mat.) A fekete-tengeri hajozds azonban az angol verseny ¢és a torok kormany
magatartdsa miatt nagy aldozatokkal jart, miért is a tarsasag 1845-ben megsziin-
tette azt, eladvan tengeri hajéit az osztrdk Lloyd tengeri hajozas tarsasagnak,
mely aztdn Orokose ¢és utddja lett a Dunagdzhajozasi tarsasagnak a keleti ten-
gereken.
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List, hogy a figyelmet magara vonja és hogy ezzel is jobban hozza-
férkézzek az osztrak vezetd allamférfiakhoz, megirja: »Ueber die Natio-
nalokonomische Reform des konigreiches Ungarnn czimi munkéjat,
melyben kifejti, hogy miként lehetne és kellene Magyarorszag kozle-
kedési utait szisztematikusan megjavitani. Kikel az alsd és fels6 Tabla
1843—4-iki fel- és leirataban*) foglalt azon »ostoba« (Théricht) allas-

Az angol hajosokkal kotott bérszerz6dés  1835-ben  felbontatott és  ettdl
fogva a tarsasag maga vette kezébe az lizlet vezetését. Az Onkezelés berendezése,
egy hajogyar (az Obudai) felszerelése ¢és tlizembe helyezése, 1) hajok épitése jelen-
tékeny Osszegeket igényeltek. E  végb6l az alaptdke, mely id6kozben 100.000
ftrtrol mar 1 milliora emelkedett, 1836-ban Ujbol egy millioval szaporitandonak
hataroztatott. A fekete-tengeri  jaratoknak —mar emlitett felhagyasa utan (1845)
teljes erélylyel latott a tarsasag a dunai hajozas fejlesztéséhez.

Kisérlet tétetett a Drenkova ¢és Orsova kozotti  zuhatagokon s  minthogy
a kisérlet sikeriilt, lehetové valt Bécs, Budapest, Orsova ¢és Galacz (Konstantina-
poly) kozt kozvetlen hajé jaratok berendezése, ¢és megkezdték a Galacz és Orsova
kozti jaratokat. A kozbejott haborus idék és az éppen elkésziilt (1846—48) becs—
budapesti vastti vonal versenye folytan sok akadaly meriilt fel.

A Dunagdzhajozasi tarsasag bécsi légkorben €16  igazgatdosaga nem  mél-
tanyolta eléggé a magyar érdekeket, jollehet forgalmanak joforman 8/, része
Magyarorszagbol  keriilt  ki.  Széchenyi kezdettdl fogva torekedett a  vallalatot
a magyar ¢érdekeknek megnyerni, vagy mint 6 magat kifejezte, meghonositani
¢és annak sdlypontjat  fokozatosan  Magyarorszagba, illetéleg  igazgatasat  Buda-
pestre helyezni at. (E torekvésének egyik eredménye a mar emlitett o6-budai
kikotonek, illetdleg hajogyarnak megalapitasa, melynek eszméjét Széchenyi
penditette meg.) Mint kozlekedési minister 1848-ban Széchenyi ki is jelentette
az lgyvive igazgatonak, hogy a vallalatra kedvezotleniil hatdo  koriilményeket,
kiilonosen a kozonség ellenszenvét azzal lehetne megsziintetni, ha az igazgatosag
Pestre  attétetnék (oly kovetelés, mely a kés6bbi kormanyok részér6l —ismételten
tamasztatott). Széchenyi ez intelmei azonban nem taladltak meghallgatasra s ezért
az altala eldrelatott fejlemények az idék folyaman tényleg be is kovetkeztek.
Mid6én ugyanis a vallalat folyton rosszabbodd fizleti eredményei 1890-ben {izleti
deficzittel végzodtek, a tarsasag kifejezetten is az osztrak érdekek szolgalataba
szegbdott, minek kovetkeztében a magyar kormany végkép meghiusulva latta
azt a torekvést, hogy a dunai hajozashoz fiz6d6 érdekeit a Dunagdzhajozasi
tarsasdg utjan  biztositsa, ez érdek védelmérél egy Onalldé magyar gbézhajozasi
tarsasag alapitasaval kivant gondoskodni. Az 1894: XXXVI. t-cz. alapjan meg-
alakitja, kamatgaranczia mellett a »Magyar Folyam- és Tengerhajozdsi Részvény-
tarsasag«-ot, mely 1895 aprilis 1-én kezdte meg mikodését, mikor is a m. kir.
dllamvasutak  hajozasi  vallalata, hajéinak 20 évre vald bérbeadasa mellett, besziin-
tette forgalmat. A m. kir. allamvasutak hajozasi szolgalata 1888-ban  kezddédott
a szab. osztrdk-magyar  allamvasuttarsasig  versenyének  ellenstlyozdsara,  miutan
ezen vasuttarsasag sajat hajoival iparkodott féleg a szerb forgalmat vonalaira
terelni. Az allamvasutak hajoi a Szavan Mitroviczatol Zimonyig ¢és Zimonytol
az Al-Dunan egészen a Vaskapuig kozlekedtek. Jelentékenyen gyarapodott a mav.
hajoallomanya az osztrak-magyar allamvasuttarsasag magyar vonalainak
1891-ben bekdvetkezett allamositasaval, a mid6én annak hajoparkja is atvétetett.

*) a) Izenete a KK és RR-nek a kézépponti és fiumei vasutvonalok tdargyaban.
Az 1836: 25. t-cz. csak a legkdzelebbi orszaggytlilésig, mellyen a haza kozjavat
elémozditdé magany vallalatok irdant kimerit6leg rendelkezni a torvényhozds maga-
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foglalasa ellen, hogy a Kk. és Rr. a Szava partjan vasutat akarnak
vezetni a tengerhez. (Vukovar—fiumei vasut.) O azt tanacsolja, kot-
tessék Ossze az orszdg minden vidéke, a lehetd legegyenesebb vonallal,
az orszag természetadta kozlekedési utvonaldnak fOerével: a Dunaval
¢s a hegyvidékek az alfolddel.

Mint ilyeneket és a melyek azonnal munkaba veend6k lennének,
a kovetkezd lovonatu vasutvonalakat jeloli meg:

1. Gy6r—Székesfehérvar.

2. Buda—Székesfehérvar—Eszék (a Balaton partjan).

3. Pest—Arad—Temesvar.

4. Debreczenbdl egy Erdélybe vezetd vonal.

5. A magyar koézépponti (dunabalparti) vasatvonalnak pest—
szolnoki vonaldbol egy elagazds Miskolcz—Eperjes felé, egészen a
galicziai hatarszélig.

nak fentartotta, ideiglenes hatarozat gyanant alkottatvan, a KK. ¢és RR. az ilye-
tén kozhasznii vallalatok irdnt még ezen orszaggylilés alatt kimerit6leg rendel-
kezni kivannak s nézeteiket a m. Forendekkel koézleni el nem mulasztandjak:
minthogy azonban legkozelebb az esett értésiikre: hogy a kozépponti vasuttarsa-
sagnak vallalatdt, melyet minden tekintetben korszerinek s kozhasznunak esrnér-
nek elobb a Bécs—gydri, most Becs—glognitzi vasuti tarsasagnak — mozgalmai,
melyek szerint palyajanak a gyOri €s pozsonyi iranyzatokra leendd Kkiterjesztését,
melyrél az el6tt Onmaga is lemondott, most Ujolag ismét tervezni latszatik, addig
is  veszélyeztethetik, mig a kozhasznti  véllalatok irant a fentebbiekhez képest
készitendd  torvényjavaslat a  kiralyi jovahagyast —megnyerheti, azért 6  Felségét
az irdant minél elébb aldzatosan megkérni kivanjadk, hogy fOkormanyszékét oda
utasitani  méltoztassék: miszerint addig is, mig az orszag kozjavat elémozditd
maganyvallalatok  irant az  emlitett  kimerit6  torvényjavaslat az  orszaggyiilési
tanacskozasoknak  folytdban még ezen orszaggylilés alatt okvetlenil fel terjesz-
tetni fog, sem az az ugynevezett Bécs—Glogniczi, sem barmely mas vallalkozo
tarsasaggal akar a Bécs—pozsonyi vagy gyori, akdr mas vonalok irdnt Ujabb
szerz6dés ne kottessék s 6 cs. k. Foherczegségét teljes tisztelettel, a m. Forendet
pedig szives bizalommal kérik ¢és felszolitjdk, hogy az % alatt ide csatolt felirasi
javaslathoz megegyezésiikkel hozzajarulni méltoztassanak. Egyébirant

a KK. és RR. a kozépponti vasuti tarsasagnak folyamodasat, melyben val-
lalatdt  parvonalli vaspalydk ellen torvény 4ltal biztosittatni kéri %%  tovabba
Medanich Vincze s tobb fiumei lakosok, valamint szinte Bruck Karoly Lajos altal
a filumei vasutvonalra nézve beadott kétrendbeli  folyamodasokat, 0igy nem
kiilonben az Eszék—brodi csatornatarsasagnak folyamodasat 3 % 4 % és 5 %
alatt a m. Fo6rendekkel idemellékelve ko6zolvén ezen folyamodasokat az orszag
kozsziikségeinek miképen leendé fedezése irant véleménytadandd orszdgos valaszt-
manynak olly utasitdssal kivanjadk kiadatni, hogy a teenddk irant az illeté folyamo-
dokkal a hova hamardbb kimerité értekezésbe bocsatkozzék, jelesiil pedig a kézépponti
vasuti  tarsasagnak folyamodasara nézve, alapul vevon az orszagnak azon kivana-
tat, miszerint ezen vallalatot Ilétesittetni Ohajtja, értekezzék a  vallalkozd  tarsa-
saggal azon feltételek fel6l is, melyek az altala kivant azon ujabb kedvezésért,
hogy t. i. parvonal vaspalyak ellen biztosittassak az orszdg iranyaba viszont a
haza kozjavanak s érdekének tekintetébol kikotendék lesznek, s ezen értekezé-
seknek Dbefejezése utan mind a kozépponti, mind a fiumei vaspalydk irant egy-
szerre ¢s minél kimeritdbb jelentést tegyen, — tisztelettel és szives bizodalommal
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Ezen tervek gyakorlati kivitelére »Ungarischen Compagnie« czim
alatt egy részvénytarsasag megalakitasat ajanlja, mely német toke-
pénzesekbdl allana Ossze és melynek — miutdn Osszekottetésben allana
a vasutépittetéssel Osszefliggd tobbi vallalatokkal is — egyik feladata
lenne az is, hogy egy altalanos, az orszag kozjavat elomozdité kozle-
kedési szisztémat (Transportsvstem) teremtsen meg.

A birodalmi korméanynak tetszett az eszme. Metternich 1845 majus
hé 1-én kelt irataban kozli ezt bizalmasaval: Széchenyi Istvan groffal,
— kinek a vasttiigy terén vald mikodését mar az eldzményekbdl is
ismerte — megkiildi neki a List-féle tervezetet és tudatja, hogy 6 helyes-

kérik tehat a KK. és RR. s O cs. k. Foherczegsogét s a m. Forendeket, hogy ezen
nézeteihez is hozzdjarulni s az illetd orszagos valasztmanynak eképpen leendd
utasitasaban résziikrél is megegyezni méltoztassanak.

b) Feliras javaslat ugyanazon targyban.

Felséges s. a. t. Az 1836: 25. t-cz. a nemzet altal mar akkor is érezett ezen
kozsziikségnek kifejezése volt, hogy az ujabb korban a tokélynek magasabb fokara
emeltetett  kozlekedési  eszkozoknek — felalllitisa a  torvényoltalma és  partfogasa
altal lehetségessé tétetvén eképpen részesittessék az orszag azon jotékony ered-
ményekben, melyeket a kozlekedésnek ¢élénksége a népek jolétére s a nemzeti
kozgazdasag  kifejlodésére  eddigeld ott, mindeniitt mintegy varazserével kifejtett,
hol czélszertien létesiilt.

A torvényhozas ezen intézkedésének nem sokdra az emlitett torvény alko-
tisa utdn az a kovetkezés lett is, hogy tamadtak tobb vallalkozd tarsasagok s
ezek kozil az egyik az ugynevezett kozépponti vaslttarsasag honi kereskedésiink
gylilpontjat Pestet egy részr6l Debreczennel, mas részr6l a Dunanak balpartjan
Pozsonynyal ¢és az austriai hatar szélekkel vaspalya altal kozvetlen Osszekotte-
tésbe hozni, a masik pedig az ugynevezett Bécs—Gyori vasuti tarsasag Bécstol
Gy6r felé a Dunanak jobb partjan hasonlé vaspalyat létesiteni szandékozott,
maga azon koriilmény azonban, miszerint ezen vallalatoknak, melyeknek mind-
egyike mar tobb évekkel ezel6tt indittatott meg, sikeres eredménye nem lett,
nyilvan tantsitja, hogy az 1836: 25. t.-cz. a czélnak, mely felé iranyozva volt,
elérésére nem elégséges, hanem e részben az id6kozben kifejlett koriilményekhez
képest, bdvebb torvényhozasi intézkedések sziikségesek s azért miutan az 1836.
évi 25. t.-oz. kiilonben is csak a legkdzelebbi orszaggytilésig, mellyen a haza koz-
javat  elémozditd ~magany vallalatok irdnt kimeritdleg rendelkezni a  tdrvényhozas
maganak  fentartotta, ideiglenes hatdrozat gyanant alkottatott az illyetén  koz-
haszni  vallalatok irdnt még ez orszaggyllésen okvetetleniil kimeritdleg rendel-
kezni kivanunk, s e részbeni tanacskozasainknak befejezése utan, azoknak ered-
ményét Felséged kiralyi jovahagyasa ala terjesztendjiik.

Koztudomasra van ugyan, miszerint azon vallalkoz6 tarsasdg, melly a
Duna jobb partjan Bécstol Gyér felé kivant vasutat ¢épiteni, illyetén szandékaval
felhagyvan ezen vallalatatol még a mualt évnek elején hozott hatarozata szerint
elallott, s a ddig viselt Bécs—Gyodri tarsasagi czimét is Bécs—Glogniczi tarsasag
czimével valtotta fel; legkozelebb azonban a kozépponti vasati tarsasag igazgato-
sdganak % alatt ide csatolt folyamodasabol az esett értésiikre, hogy ezen vasuti
tarsasdg ambar palyajanak a Bécs—Gy6ri és Bécs—Pozsonyi vonalakon leendd
folytatasar6l ez el6tton maga is lemondott, most ezen palyanak az emlitett irany-
zatokban ismét leendd kiterjesztésére nézve Ujabb Iépéseket tenni latszatik, melyek



83

nek, jonak és sziikségesnek tartana egy olyan hivatal szervezését, melynek
az lenne a feladata, hogy az ilyféle felmeriilend6 terveket feliilvizsgalja,
elémunkalatokat eszk6zoljon, javaslatokat tegyen az orszagban sziik-
ségess¢ valandd kozlekedési eszkozokre vonatkozolag, melyek mar
igazan siirgdsek is. Egyben megkérdezi, nem volna-e hajlando ezen
hivatal ¢lére allani?

Széchenyi a legnagyobb készséggel, valdsdgosan atszellemiilve vette
a hirt, olvasta List munkalatat, késziti meg a felallitando hivatal szer-
vezésére vonatkozo terveit, terjeszti azt eld ¢és késznek nyilatkozik
a hivatal vezetésére. Minek kovetkeztében az 1845. évi augusztus ho
1-én kelt legfelsObb kézirattal a magyarorszagi helytartdsagi tanacs

a kozépponti vasuti tarsasagnak  vallalatat, mellyel Felségednek, fékorméanyszéki
idokozben az 1836: 25. t.-cz. kovetkezésében mar szerzOdésre Iépett addig is
veszélyeztethetik, mig a kozhaszni vallalatok irant a fentebbiekhez képest felter-
jesztendd torvonyjavaslatunk Felségednek kiralyi jovahagyasat megnyerheti.

Minthogy pedig mi ugy vagyunk meggy6z6dve, hogy a kozépponti vasut-
tarsasadgnak vallalata, mely Pest, Pozsony s Debreczen nagy és népes vdrosainkat,
és azoknak széles Kkiterjedésti s termékeny vidékeit mind egymas kozt, mind az
austriai  hatarszélekkel kozvetlen Osszekottetésbe hozandja, s a mint az orszag nagy
részét keresztlil hasitand, Ugy jotékony befolyasdt annak nagy részére is fogna
gyakorolni, az orszag kozjavara nézve pedig minden tekintetben hasznos ¢és kor-
szerll; s ennélfogva azt Iétesiteni kivanjuk; méltan tartunk azonban attél, hogy
a vallalkozd tarsasagoknak ilyetén versenyzése altal azon kozkivanat, miszerint
ezen tarsasagok altal  kitlizott iranyban  vaspalya csakugyan létesiiljon, teljesen
is meghitsulhatna, azért mély tisztelettel esedeziink Felséged eldtt, hogy fokor-
manyszékét oda utasitani méltoztassék: miszerint addig is, mig a haza kozjavat
elémozditdé  maganyvallalatok irdnt a  felebb  emlitett kimerité  tdrvényjavaslatot
Felséged elébe még ezen orszaggylilés alatt okvetlen felterjesztendjiik, sem az ugy-
nevezett Bécs—Glogniczi, sem barmelly mas vallalkozo tarsasaggal, akar a Bécs—
Pozsonyi vagy Gyodri, akdr mas vonalok irdnt 0jabb szerz6dés ne kottessék. Egyéb-
irant s. t. a.

Valaszizenete a mélt. Férendeknek a kozépponti és  fiumei vasutvonalak irant.
O cs. kir. Féherczegsége és a m. Férendek a tek. KK. és RRnek a vasatvonalak
iranti  izenetiikben kifejtett nézeteihez hozzjarulvan, az e targyban kozlott fel-
irdsi javaslatot is elfogadjak, azon egyediili, csak a szerkezetre vonatkozo észre-
vétellel, miszerint a felirasi javaslat 2-ik szakaszdban ezen szavak helyébe »0rokos
tartomanyok« azon szavak »tobbi 0rokds orszagok és tartomanyok«  tétetvén, a
szerkezet igy allana: s ezek koziil az egyik az ugynevezett kézépponti vasuti tarsasag
honi  kereskedésiink  gyiilpontjat  Pestet egyrészrdl Debreczennel, mdsrészrél a Dund-
nak balpartjan  Pozsonynyal s Felséged t6bbi orékés orszagaival és tartomdnyaival
vaspalya altal kozvetlen Osszekéttetésbe hozni s. a. t.« — 0gy nem kiilonben a felirasi
javaslat utols6 szakaszaban az »0rokos tartomanyok« helyett szinte ezen szavak
»tobbi 6rokos orszagok és tartomanyok« volnanak igtatandok.

Egyébirant mivel a t. KK. é RR. az ilyetén kozhasznii vallalatokra nézve
b6vebb torvényes intézkedést latvan sziikségesnek, e részben még ezen orszaggyl-
1és alatt kimeritdleg oOhajtanak rendelkezni, ¢ cs. kir. Foéherczegsége ¢és a m. Fo-
rendek szives bizalommal szolitjdk fel a tek. KK. és RR-et, miszerint ezen b6
megfontolast igénylé targyban a torvényjavaslatot, hogy az kellokép targyaltat-
hassok, veldk mieldbb kozdlni sziveskedjenek.
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kebelében egy 0Onallo hataskorrel felruhazott kozlekedési osztaly allit-
tatik fel. A Thivatal vezet6jévé az ellenzéki vezérpolczrol lelépd
Széchenyi Istvan grof, m. kir. helytartdsagi tanacsosi czimmel, nevez-
tetik ki, 2000 forintnyi évi fizetéssel. A gazdag és eldkel6 magyar
magnas kormanyhivatalnokka 16n, mi sok gyanusitasra és félreértésre
adott okot.

A kormany nagy sulyt fektetett személyének csatlakozasara.
O pedig — mint mondd — nem tarthatta hazafiti kotelességével meg-
férhetonek, hogy a meghivast visszautasitsa.

Az yEszmetoredékeJc«-ben a m. kir. helytartotanacs kozlekedési
osztalyanak élére valé meghivasarol 6 maga igy ir: »Megilletddve
allok e gondolatnal irdasztalom mellett s mosolyra fakad ajkam.
Te agg legény, — igy rebegék magamban — kiben sem elég tudo-
many, sem tobbé elég életerd nincs, te fogsz lenni vezér, s pedig
oly tgyben, melynek példaja — ha olyatén vonasokban sikeriil,
mint én azt képzelni tudom, s6t bizonyos vagyok, hogy sikeriilhet —
e vilagon még alig van: és semmiségem érzetében pirulok. S valdban,
ha nem tudnédm, hogy olykor az égi lakosok kicsinyek altal szeretnek
nagyokat alkotni, és ha nem sejtené¢ lelkem, hogy szeplétlen hazafisag,
melynek édes érzetét szabad élveznem, néha még ott is sima utakra
talal, hogy a legnagyobb tudomany és életerd, melynek azonban ily
alapja nincs, elébb-utobb megakad: soha magam ily Oriasi munka
¢lére tétetni csak azért sem hagyom, mert azt, mint én gondolom,
aztan immel-dmmal vinni nem szabad.

Amde benn vagyok és azért hadd vigyem azt, mint eszem sugja,
mint keblem készt, mig birom. Ha eldbb-utobb kiesik a fonal kezembdl,
hadd vegye fel azt mas, s én elég boldog leszek, ha mig élek, legalabb
egy kis, ha nem is kell6 mozgasba tehetem azt.«

Politikai baratai el6tt pedig eljarasat ekkép magyarazta: »Nem-
zetiségiink ¢s alkotmanyunk megsziint valahara ostrom targya lenni
felilr6l; ezeket mi atengedjilk a szabad fejlodésnek, de e fejlesztés
munkat kovetel és ha munkalni akarunk, nem tarthatjuk fenn csoko-
nyosen a védelmi tért. A merev ellenzéki allas ideje lejart. Gondolni
kell annyi mulasztasok utdn fOleg hazank anyagi kifejtésére, mi most
politikai szempontbdl is fokozott fontossagot nyert. Ok engem, én &ket
akarom utilizalni. Meglatjuk, mire megylink. Az én mai allasomban
a nyeremény mérlege igen sulyos. Lehet, nagy dolgokat hozhatok
mozgasba, ellenben mit veszithetek? Legfeljebb elkoptatott népszert-
ségem utolsd foszlanyait. Ez nem érdemli meg, hogy Orizzem, ha nem
varna is egyéb ram, mint meghitsult kisérlet. Mint latjatok, jo haza-
finak lenni nehéz, de nem lehetetlent

A kormanyzat néhany nagy hib4ja elkeseredetté¢ tette a partok
allasat. Széchenyi kereste a neutralis tért, hol a kedélyek csillapodasara
€s a partok érintkezésére nyiljék alkalom.
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Ez szerinte, az anyagi érdekek tere lehet csak, hol mindenik part
jozanabb elemei egyesiilhetnek és a siker kivivasaban egymassal neme-
sen versenyezve, kozelednek is.

A mint a m. kir. helytartotanacsnal az orszagos kozlekedések
osztalya rendezve és annak élére a grof 16n allitva, a kozlekedési iigyben
teenddk iranti gondot a kormany rea bizta.

Az orszaggytléshez adott kegyelmes kiralyi eldaddsokban is meg-
emlittetett a kozlekedési eszkozok kiallitasa *) és e czélra sziikséges pénz-
alap eldallitasa, sot a kormany kimondotta, hogy a kiralyi eldadasoknak
targyalasi alapjaul kész torvényjavaslatokat fog eldterjeszteni, a koz-
lekedési iigyeket illetbleg azonban a részletezést egészen a gréfra bizta,
6t szolitvan fel 1846-ban, hogy dolgozzon ki és terjeszszen el6 egy Magyar-
orszag kozlekedési eszkozeinek rendszerére vonatkozd tervet, melyet
mint térvényjavaslatot lehessen az orszaggytilés elé vinni.

E megbizashoz a kormany maga részérél semmi elvet, nézetet vagy
ohajtast nem csatolt, a grofnak a kozlekedési iigyek teenddire Gigy mint
kezelési rendszerére teljesen szabad kezet hagyott. De errdl csak az
orszaggyilés kihirdetésekor értesiilt.

A kormany ezen figyelme, az orszag egyetemes varakozasa, mely-
nek a napi sajto is kifejezést adott, nehéz feladatot mért a grofra.

Erre nem volt elkésziilve.

Az orszagban a kozlekedés iigyei teljesen chaoticus allapotban
voltak. A kozlekedés kiilon nemeinek egymashoz kapcsolataival nem
gondolt senki.

A gréof, midén az orszag anyagi és szellemi felviragoztatasat tiizte ki
cz€lul, meg volt gy6zddve, hogy nemcsak anyagi, de szellemi fejlodé-
siinknek is elsérendli tényez6i kdzé tartoznak a kozlekedési eszkozok.

Mast nem tehetett egyelére, mint a meglevé nagy kozlekedési ere-
ket, a folyokat felhasznalni. A dunai g6zhajozas utdn a Tiszat és mel-
I¢kfolyoit felélénkiteni — a Duna alsdé részén a hajozasnak utat torni
— tobbre nem igen mehetett. Mivel ezt az iigyet mar tanulmanyozta is,

*) Az 1847 november 12-én V. Ferdinand kirdly altal a pozsonyi primas-
palotdban az also- ¢és fels6hdz vegyes iilése eldtt felolvasott kirdlyi el6adasok
fépontjai a  kovetkezOk  voltak: »Nadorvalasztds. A  katonasag élelmezésének  és
szallasolasénak iigye. A szabad kiralyi varosok, egyhazi rend és a szabad keriiletek
orszaggylilési  szavazat joga. A szabad kirdlyi és a banyavarosok rendezése.
A nemesi fekvobirtok biztossiga s a maganhitel érdekében telekkonyvek és allando
megyei torvényszékek behozatala. Az Orokvaltsag nehézségeinek elhéritasa.
A kereskedés ¢és miipar felvirdgoztatasa, elsé sorban az Ausztria és Magyarorszag
kozt levd vamvonal megsziintetésével. A kozlekedés javitasa, a helytartotandacsban
egy kozlekedési osztaly feldallitasa, a kozépponti vasutnak dallamsegélylyel valo épitése,
allamsegély a Tisza-szabalyozashoz, a fiumei vasut kamatbiztositdsi engedélyezése stb.«

»Minden csupa enthusiasmus« — elmélkedik ekkor Széchenyi. — »Sokan
simak. En  magamba  zarkozva, csondesen élvezem a nemzetem  ujjasziiletése
folotti gyonyort, magam is jarultam valamivel hozza.«
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elhatarozta, hogy hivatalos mikddését a Tiszavolgy rendezésével kezdi
meg. Nagyon sokat faradozott ezzel. Mikor erre az iranyt megszabta,
azon igyekezett, hogy a kozlekedési iigyek rendezésébe némi rendszert
vigyen bele és hogy ezen, az egész orszagot befoglalé rendszernek kor-
vonalait allapitsa meg.

Ezt varta a korméany és varhatta az orszag Széchenyitol, kit erre
eddigi miikddése utan leghivatottabbnak tartott.

Azonban a kormany megalkotvan a kozlekedési osztalyt a m. kir.
helytartotanacsban, a tobbit bizta a gondviselésre és csak midén mar
az orszaggyulés elibe kész tervvel kellett volna lépni, akkor tudatta a
groffal, hogy e nagy munkat téle varja, készittesse el.

A grofnak orias elfoglaltsaga mellett ily nagy munkara gondolni
sem lehetett, kivalt ily idében, hol még a valasztasi és orszaggytilési
gondok is igénybe vették.

Nem tehetett ennélfogva egyebet, mint felszolitani helyettesét,
Szentivanyi Vincze helytartosagi tanacsost, hogy az illet6 osztalylyal a
terveket dolgoztassa ki.

Ez szokott dicasterialis uton megadta az utasitast egyik vizszaba-
lyozasi fémérndknek, hogy a kivant tervet dolgozza ki.

Deczember ho elején Pozsonyban vette a grof e dolgozatot. Nem
volt ideje, bogy bele is tekinthessen, hanem — Irja »gréf Széchenyi Istvdn
kozéletének hdarom utolso éve« czimli munkajaban Kovdcs Lajos — a mint
nala voltam, egy csomag iratot adott kezembe. Ez — ugymond — a
kozlekedési osztaty dolgozata az orszaggytilés elibe terjesztendd kozle-
kedési ligyek irant, nézze at s mondja meg, mit tegyiink vele.

Ekkor monda el nekem a grof — folytatja Kovdcs — mind meg-
bizast kapott a kormanytdl s 6 azt osztalydnak megkiildotte kidolgozas
végett. fme itt a munkalat.

Megrémiiltem a dolog felett. Ismertem koriilbeliil az erdket, kiktol
e munkalat keriilhetett. Gondolva azon varakozasra, melyet az orszag
¢ munkalathoz jogosan kot, alig hihettem, hogy feladatuk tudataval
végezték volna a munkat. Végkép pedig e feladat megoldasat dicaste-
rialis felfogéstol és feldolgozastdl varni — képtelenség volt.

Hamar végeztem dolgomat a groffal és siettem szallasomra, hogy
€ munkalatot atolvashassam.

Midén novekedd felgerjedéssel a husz ivnyi munkalaton keresztiil-
gazoltam — a foldhoz vagtam.

Talaltam néhany vizszabalyozasi munkarol egy tudods technikai
értekezést.

Minél tovabb gondolkodtam a dologrél, annal inkabb ndvekedtek
aggodalmaim.

Az orszaggyulés a kozteherviselés kérdésénél az orszagos alap fel-
allitasat szinte egyhangllag megszavazta mar. Elvileg tehat el volt
fogadva az alap alkotdsa. Mit, mennyit, mi czélokra fordittassék a
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megszavazott alap, erre nézve vartdk az elGterjesztést a kormany részé-
r6l azon hitben, hogy ezirant a kormany is a grof altal eldadott ala-
pokon fog indulni.

Az orszaggylilés tagjaival allando érintkezésben 1évén, ismertem a
varakozasokat. Tudtam, hogy a kozlekedési iligyekre nézve a groftol
varnak egy rendszeres tervet, mely az egész nagy horderejii iigyet, mint
egy Osszefliggd egészet felkarolva, orszagos kozlekedési rendszertinknek
megvesse allandé alapjat.

Széval a kormany gy mint az orszaggyiilés oly valamit vart, mi
a grof nevének megfeleljen.

Ily feladatra csak 0 maga vallalkozhatott. Ez pedig akkori hely-
zetében teljesen lehetetlen volt.

A grofnak, ha az orszaggylilés alapot kivan, melyen targyalésait
megkezdhesse, azzal allni el6, hogy nem volt idom terveket késziteni,
mibdl el6terjesztést tehessek — ez lehetetlenség lett volna.

Eléallni egyes részletekkel, minden 0Osszefliggés nélkiil, éppen a
grofnak, ki minden aproélékos foltozgatasoknak ellensége volt, ott hol
nagy egészet kell teremteni — erkolcsi lehetetlenség lett volna.

Lattam a hinart, mibe jutottunk és nem lattam a menekiilésre
kivezeto utat.

A mint a helyzet kényes voltat atgondoltam, oly élénken rohant
meg a lehetd megszégyeniilés félelme, hogy sok ideig nem birtam elfo-
gadhat6 jozan gondolathoz jutni. Batorsagom egészen elhagyott.

Elképzeltem, mind alkalma nyilik politikai ellenfeleinknek e hely-
zetet elleniink forditani és kihasznalni. A grof, ki egész életében azt
kialtotta a nemzetnek, hogy mindenben hatra vagyunk, a mit 6 eddig
tett, azok csak foltozgatdsok voltak, egy orszag kifejtése egészen mas
Osszevagd, nagyszabas alkotasokat kovetel stb. Es most a kormany
¢s orszag egyiitt hozzafordult és kezére bizza: mondd meg hat mit te-
gylink, részletezd terveidet, add eld a nagy egészr6l tanicsaidat — mi
ime aldozni készek vagyunk s t6led varunk terveket.

Es mi nem tudunk adni — semmit.

Lehetett-e képzelnem ennél szégyenletesebb felsiilést.

E fenyegetd veszély nyomasa alatt nem gondoltam a feladat nehéz-
ségeire, hanem kétségbe esve szantam el magamat — nem latva mast
— megbirkézni a nehéz munkaval.

Volt annyi Onbizalmam, mikép érezzem magamban, hogy ¢én a
grofot eszméiben, felfogasaiban, torekvéseiben teljesen megértettem,
az 6 szellemét felfogtam — de leszek-e képes a felette rovidre mért 1d6
alatt nemcsak az Osszevagd egészet, mely minden érdekeket kielégitsen,
el6allitani, hanem ezen munka minden részleteiben az 6 tanait — azaz
egész szellemét — kifejezésre juttatni, szdval oly mivet eldteremteni,
mely nevéhez méltd, mely fényes multjat ne compromittalja, a jovo
reményeit kielégitse.
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Ezt magamnak igérnem nem lehetett.

Azonban meg kelle lenni. Haboznom nem lehete.

Elmenni a grothoz és elmondani lelkem gyotrelmeit, a legszeren-
csétlenebb dolog lett volna. Az annyira mindig elére jar6 gondossaga
a grofnak ezen ligyben épen megfoghatatlanul, nyugodtan hagyta 6t.

Megmondani, hogy a bekiilldott munkalat csak compromittalhat,
elmondani a varakozédsokat, mikor lattam, hogy & magit most mun-
kara nem szanhatja el, de az ily munkanal sziikséges segitség és adatok
Pozsonyban teljesen hidnyoznak is. Igy eltdlteni aggodalmakkal, a nélkiil
is felette sensibilis kedélyét — ezt nem tehettem.

Azt Igérni, hogy megprobalkozom e nehéz munkaval s legyen
nyugodt, mindent elkdvetek, hogy tisztességgel megoldjam a feladatot
— sem elég batorsagom nem volt, sem elég elbizakodottsaggal nem
birtam.

Nem tehettem ennélfogva mast, mint azt mondani kérdezOsko-
désére a bekiildott munka irant, hogy csak nagyon futdlag nézhettem
bele, de épen siirgetnek, hogy haladék nélkiill menjek Pestre, ott az {igyet
azonnal komolyan atdolgozom és meghiva Clarke Adamot és masokat,
atvizsgaljuk a dolgot s neki kimeritd tudositast kiildok, addig legyen
tiirelemmel.

Megnyugodott. En Pestre siettem.

Megérkezve Pestre, azonnal Tasnert és Clarké Adamot, a grof leg-
meghittebb embereit magamhoz kérettem és eldadtam nekiek a dolgok
allasat és a helyzet fenyegetd voltat.

Kozoltem vel6k a kozlekedési osztdly munkalatat. Atlattdk, mint
én, annak lehetetlenségét, hogy avval a grof elé alljunk.

Elmondottam nekik elhatarozasomat is, hogy a munkaval meg-
probalkozom, azt is, hogy mindezekrél a grof nem tud semmit, nem
mertem elére nyugtalansigot timasztani, sem Igéretet tenni, melyekbe
belé is rekedhetek.

De a nagy munkandl Clarke segitségére, kozben Tasner betekin-
tésére van sziikkségem, mit mindketté teljes leikébol megigért.

Clarkeot azonnal megkértem, hogy minél hamarabb allitsa Ossze
a kilfoldon mar kiépitett vaspalyak és csatorndk statisztikajat, az
atlagos épitési koltségek kimutatdsaval. Mihez 6 hozza is fogott, és
nekem részle tenkint bekiildot te.

Minden mas hivatalos dolgaimat a titkdr és segédszemélyzetre
bizva, magam egész erdmmel hozzafogtam a nagy munkahoz.

Magam mellé vettem Sasku Karolyt, a grof kedvencz mérnokét,
foldimet, s legmeghittebb emberiinket, Csanyi fiatal mérnokot, igen szép
rajzolot, Burian Janos akkori tiszai hivatalnokot.

Elovettem a térképeket és megvontam rajtok a vaspalyak fovonalait
a kiilfoldi oOsszekéttetések szamdra, Pestet az orszdag szivét, kézpontnak
véve fel.
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Azutan a 1étez6 viziutakat vettem figyelembe.

Végkép Heufler igen jeles nemzetiségi térképét hasznalva, illumi-
naltattam magamnak tobb térképet a nemzetiségek szerint s azon
jeloltem ki az Osszekottetéseket a mar megjelolt fokozlekedési arté-
riakkal akként, hogy azok mindeniitt magyarsag felé vonassanak é&s
lehetdleg egyetlen vidék se maradjon Gsszekottetés és kielégités nélkiil.

Meglévén az egész halozat allapitva, Sasku kiszdmitotta a rafordi-
tandd koltség tokéjét s elkészitette a tablazatot, minden egyes megyére
mennyi jut a kidllitando kozlekedési eszkdzok minden fajabol.

Mig ezeket tarsaim dolgoztak, én elkezdettem Osszeallitani az egész
munkat, a mint kész volt egy része, Burian igen szép irasaval tisztazta.

igy keletkezett néhany hét alatt azon kényv, melynek czime:

»Javaslat a magyar kozlekedési iigyek rendezésérdl.«

A kéziratot a grof inye szerint félivekre folio formaban egy oldalra
frattam és tarczaszerii tokba szépen bekétve elkészittettem.

A mint készen voltam, egész munkaszemélyzetemmel Pozsonyba
siettem.

Idékdzben a grof gyongéd leveleiben siirgetett: mennék Pozsonyba,
de én mentettem magamat; kdzben himldbe esett és elzarkozott min-
den érintkezéstol csaladjan kiviil. Mikor én janudrban Pozsonyba érkez-
tem, mar labbadozd volt, de még napokig senkit sem fogadhatott.

igy magunkra voltunk s én felérve azonnal atadtam a kész mun-
kalatot és elkezdettiik figyelemmel atolvasni.

Elébb elmondottam a grofnak kidllott aggodalmaimat, midén a
kozlekedési osztaly munkalatat atadta s lattam, hogy azok nem is
képesek valami elfogadhatot kiallitani.

Elmondottam, miért siettem Pestre s ott miként fogtam a mun-
kahoz és miként allitottam 0Ossze, és most egész irodai személyzetemmel
eljottem, hogy a mi még sziikséges, kipdtoljuk s azonnal kdzrebocsassuk,
ha megallapodunk.

Miért frjam le kolesonds kielégitésiink érzelmeit az olvasas alatt?

A grof egy az egész orszagot magaban foglalo, a kozlekedés minden
eszkozeit felkarol6, mind Pestet, mint az orszag szivét, mind az orszag
nemzetiségi viszonyait kelldleg méltanyldé nagy egészet latott a mun-
kaban, elmagyarazhatlanul olvastam szemében megelégedését s tobb-
szOr ismétlé — olvasasom alatt — hogy erejét érzi visszajonni s észre-
vehetdleg épiil hallgatas kdzben.

A grof lathatd megelégedése altal meg voltam munkamért jutal-
mazva.

Atlatta a grof, hogy ezen munkéanak csak tigy lehet hatasa, ha neve
alatt kertil a kozonség elé, s azért minden habozas nélkiil irta oda nevét
¢s irta meg az ajanlatot a »Felséges hazahoz«.

A munka nem volt sem tartalmara sem alakjara nézve az, mire sajat-
kép a grof megbizatott, t. i. az orszaggyiilésnek eléterjesztendd javaslat.
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Elékészitdje volt ez az orszagos kozlekedési iigyek rendezésénél tekin-
tetbe veendé eszméknek s elveknek, az alap, mibdl egy torvény javaslati
munkalat késziilhet.

A munkat sebesen kinyomattuk, mar februar elsejére elkésziilt.

Hozza térképet készitettink s egy részét a térképeknek Heufler
utan a nemzetiségek szerint illuminaltattuk is.

Nyomtatva 1évén a munka, hozzafogattam a kiosztds és szétkiil-
déshez. Pozsonyban az als6- és felshdz tagjainak, minden megyei s
varosi hatosagoknak, szerkesztdségeknek s ismerdseinknek 800 pél-
danyt szétkiildottiink s osztottunk.

Pér nap alatt elarasztottuk az orszagot a munkéval.

Sem a grofnak, sem nekem sejtelmiink sem volt, hogy e munka a
koriilmények sajatsagos talalkozasanal fogva mind fontos szerepre lesz
hivatva.

A munkat megkiildve Szalay Laszlonak, a grof felkérte egy barat-
sagos levélben, hogy ezen munka alapjan készitsen 6 egy szabatosan
formulazott toérvényjavaslatot, melyet a groéf az orszaggytlés elé ter-
jeszszen. Ezen levélre a gréfnak Szdlay igen kimeritd valaszt kiildott is
két levelében, melyben a grof egész politikajardl teljes elismeréssel és
maga részér6l egész egyetértéssel nyilatkozik. E leveleket a grof nalam

hagyta.

A munka szétkiildése utan csakhamar mutatkoztak hatasai.

A munka egész tartalmaban és szellemében megtamadta — bar
akaratlanul és impliciter — Kossuthot legkényesebb ¢és leggyengébb
oldalan.

Kedvenc, éveken at apolt, vitalis tervét tette tonkre.

Hogy e munka altal felidézett szellemi mozgalom ez iranyt veszi,
és néhany nap alatt a grof és Kossuth kozti kérdéssé alakul a kozvéle-
ményben, azt oly kevéssé kerestiik, mint eleinte sejtettiik vagy Ohaj-
tottuk.

A »Pesti Hirlap« akkor az orszag legtekintélyesebb ellenzéki lapja,
februar hé 10-én kezdette meg a munkanak ismertetését és négy vezér-
czikkében az egészben és részleteiben magasztalva, az orszag figyelmébe
ajanlotta.

A mint ezt végezte, megkezdte a harczot Kossuth vukovari emlék-
iratab6l a vukovar—fiumei vaspalyatervezet ellen, elemzi mind az
eszme, mind a kivitel szdmtalan gyarlosagait, szembedllitia a grof
tervével, melyben csak a pest—fiumei 0Osszekottetés foglalhat helyet
¢s kimutatja Kossuth tervének tarthatatlansagat a grof kozpontositott
Osszevago haldzata ellenében.

A »Pesti Hirlap« igy szembedllitvan a kétféle tervet, az orszag
hatdsagaiban is kezdették mérlegelni az egyik eldnyeit s felfogni a masik
hatranyait, és mert szdmos megyék adtak partold utasitdsokat a vuko-
var—fiumei vaspalya mellett — most a grof munkajat vévén s abbol
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meggy6z6dvén annak karos voltarol, elkezdtek potld utasitdsokat kiil-
deni koveteiknek egyenesen s hatarozottan a grof terve mellett.

Hire ment csakhamar Pozsonyban, hogy mar a megyék a grof
tervei mellett nyilatkoznak, és a vukovar—fiumei terv kivihetetlen
¢s tobbségre nem szamolhat.

Nem volt pedig kérdés, melyhez Kossuthot t6bb s fontosabb érdek
kototte volna, mint a vukovar—fiumei vaspalya kérdése.

A mi a grof altal kozrebocsatott kozlekedési tervek altal keltett
mozgalmaknak még kiilonds jelentOséget adott egy idében, az volt,
hogy épen a megel6zott napokban érte el a Kossuth vezérkedéséveli
elégiiletlenség a koveti kar mérsékeltebb ellenzéki tekintélyei kozt azon
magas fokot, mikor mar annak fékezésérél és megdontésérdl kezdettek
tanakodni.

Két targy latszott kiilonosen arra hivatva lenni, hogy Kossuthnak
sokak el6tt elviselhetlen hatalmaskodasat megdontse.

Egyik az administratori rendszer ligyében a felségnek egy meg-
nyugtatd nyilatkozata, mely kielégitvén az orszaggyiilési tobbség néze-
tét, az aggodalmakat megsziinteti s ezaltal kiveszi Kossuth kezébdl a
kormany elleni izgatasnak legélesebb fegyverét.

Masik a grof terveinek elfogadasa, mire mar a tobbség kétségtelen
volt. Megbuktatdsa t. i. a vukovar—fiumei tervnek, azon kérdésnek,
melyhez Kossuthnak tobb évi agitatio utan egész erélyével és minden
befolyasaval ragaszkodnia kelle.

Elzarasa egy igen sikeres izgatdsi térnek és megbuktatasa azon
tervének, melyhez egész erejével és befolyasaval ragaszkodott, oly
csapassal fenyegette Kossuth hatalmat s vezéri allasat, mely ha sikeriil,
egészen megvaltoztatja Pozsonyban a helyzetet és a dolgok fejlodésének
egészen mas iranyt szab.

A, kiengesztelodési titkos alkudozasok czéljat Kemény Zsigmond
ekkeént fejezi ki:

»A partok gyllolete megsziinik, a halado-conservativ és a mérsé-
kelt ellenzék kezet nyujt egymasnak az alkotmany reformalasara,
Osszpontosul minden alakitd erd, a csokonydsok visszavonulnak a
sz¢éls6 jobboldalra, Kossuth a baloldal szélén marad egy becsiiletes,
de vezényletre nem valdo partocskdval, a centrum pedig kitlizvén
a haladas zaszlajat, bator, de nem koczkaztatd politikaval viszi a
magyar nemzetet at azon a crisisen, melyen keresztiil kell esniink,
midén a feudalismusrdl a szabadsagra toreksziink.

Ezen szép almakba ringattak magokat az 0j liga avatottjai.«

Az 1848-ik év januar ho 25-én terjeszti eld Széchemyi a torvény
hozédsnak a »Javaslat a magyar kozlekedési iigy rendezésérdl« *) czimi,
a Kovdcs Lajos tollabol kikeriilt, ezt a kétségkiviil nagystilii dolgozatot.

*) Lasd III. sz. fiiggeléket.
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Ez a munka — mint azt Kovacs is eldadja — sem alakjara, sem
tartalmara nézve nem torvényjavaslat, hanem egy nagy adattar, mit
egy torvényjavaslat elkészitésére kitiinden fel lehet hasznalni. Benne
a kozlekedési rendszernek csupan alapja azon bizonyos, szigortan
megszabott elv szerint van megconstrualva, hogy annak egységes
tovabbfejlodése biztosittassék a jelen és legfeljebb a kozel jovO szdmara.

A kitlizott vonalok a kovetkezok voltak:

A) Févonalok.

Budapesttdl:

1. A Duna balpartjon Pozsonyon at az 0. n. északi vaspalyaig,
mintegy 34 mfd.*)

2. Székesfehérvar, Siofok, s a Balaton mellett Karolyvdroson keresztiil
Fiume és Buccariig, mintegy 70 mfd.

3. Szolnokon keresztiil Aradig,**) mintegy 34 mfd.

4. Miskolczon at Kassaig, mintegy 35 mfd.

B) Mellékvonalok.

A févonalokkal kapcsolatba hozandé mellékvonalok:

5. Szolnokt6l Debreczenen keresztiil Szatmarig, mintegy 33 mfd.

6. Mohacstol, Pécsen, Szigetvaron, Istvandin keresztiil a fiumei
vonalig, mintegy 24 mfd.

7. Soprontdl, Vas- és Zalamegyéken at Nagykanizsa tdjan a fiumei
vaspalyavonalig, mintegy 21 mfd.

8. Czeglédtol Kecskeméten at Szegedig, mintegy 15 mfd.

C) Szarnyvonalok.

9. Aradtdl Temesvarig, mintegy 9 mfd.

10. Debreczent6l Nagyvaradig, mintegy 9 mfld.

11. Miskolcztol Tokajig, mintegy 8 mfd.

12. Szegedtdl Szabadkaig, mintegy 6 mfd.

Javaslatdban kiilondsen azt siirgeti, hogy Magyarorszag nagy
aldozatok (szaz millio forintnyi kolcson) aran is kapcsolatba hozassak
Eurdopa fébb piaczaival. A terv szerint Nyugat-Eurépa Magyarorszagon
keresztiil lenne 0Osszekotve Kelet-Europaval. Az orszag vasuthalozata-
nak kozéppontja Pest lenne, melybdl igy félszazad alatt vilagvaros lehet.
Azonkivill pedig az orszdg nem magyarajkii polgarait a kozlekedés
javitasaval s kiterjesztésével mind gyakoribb érintkezésbe hozzak a
magyar elemmel.

Sokan Széchenyi javaslatat csak a kormany taktikajanak mondjak,
mely ezzel megbuktatni vélte Kossuth kisebbszerli, de rendkiviil popu-
laris javaslatat, a vukovar—fiumei vasGt tervét, mi talan Kossuth

*) Ez a vonal wugyanazonos a koOzponti vastttarsasagnak  engedélyezett
vonalak Pesten feliil esd részeivel.

**) Ezen vonal Aradtol folytatva Erdélyen keresztil az ojtozi szoroson &t
a keleti roman csatlakozasnak képezhetné alapjat.
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varazsat is megtormé. Ezt latszik Kovdcs fentebb ismertetett Onigazo-
lasa is mondani. Igaz-e, nem-e? nem lehet megmondani. Tény az,
hogy a kormany is, Széchenyi is jol tudhatta, hogy a Kossuth Aaltal
felvetett eszme kivitelére sem lehet pénzt teremteni €s mégis maga all
el6 egy sokkalta nagyobbszabast és sokkal tobb koltséget igényld tervvel.

Mentik, ha nem is igazoljak ezt Széchenyinek azon szavai, miket
Kovdcshoz intéz, mikor 6t munkatarsaul kéri fel. »Nekem — mondja —
meglehetésen konstrualt agyam, de talérzékeny idegeim, heves vér-
alkatom van. Eszlel§ hajlamom és sok fejtorés azon szerencsétlenséget
hoztdk nyakamra, hogy legtobb dolgot a politikdban 0gy mint az
¢letben maskép latok, mint koznapi emberek felfogjak.

Ezért kevesen értenek, kiiloncznek, szeszélyesnek, tan hobortosnak
is tartanak. Gondolkozni, kutatni ritka ember szeret, a merészebb,
néha szemtelenebb adja a hangot, a tobbi rd eskiiszik. Igy lesz az ember-
b6l g6gos arisztokrata, kiiloncz angloman, a lelkesedés ostora, az utili-
zaczid embere, szivtelen szamito, s tudja Isten mi.«

A javaslatban lefektetett elveknek — mik kiilonben nemcsak
O0rokké becses tradiczidi lesznek a magyar vasati politikdnak, hanem
tanujelei a magyar vasati rendszer kifejlesztésére czélzo torekvések-
nek — érvényesiilését, egyelére mindjart az 1848. évnek mareziusi
eseményei tették lehetetlenné.

3. Az elso onallo fiiggetlen felelos magyar
minisztérium vasntiigyi politikaja.

Mikor 1804-ben 1. Ferencz az osztrak csaszari czimet felvette,
abban a rendeletében, melyben ezt a magyar nemzetnek tudtara adja,
igy ir: »A mit az egész monarchia fényének és méltésaganak emelésére
elrendeltiink, az mindenkor kedvelt magyar kirdlysagunk és kapcsolt
részei jogainak, torvényeinek és alkotmanyanak épségével torténjék.«

Egész bizonyossaggal allithatd, hogy a csaszari czim felvételének
tulaj donképeni és kozvetlen czélja csupan Ausztria hatalmi allasa-
nak megovasa volt, minélfogva az orszaggylilés és a torvényhatosagok
tagjai kozott a skeptikusoknak nagy szama akadt, kik felismerték a
csaszari czim hasznalatinak Magyarorszag fiiggetlensége szempontjabol
vald veszélyes voltat és arra gondoltak, midon 1. Ferencz az osztrak
csdszari czimet felvette, hogy az osztrdk csaszari czim alapjaul fog
szolgalni annak a kisérletnek, melynek végczélja a birodalmi kdzpon-
tositas lesz.

A kovetkezmények ezeknek a skeptikusoknak adtak igazat.
I. Ferencz elhalt. Az utdna kovetkezé 1j kirdlynak, fidnak, legelsd tette
melylyel uralkodasat megkezdi az volt, hogy a diplomacziai iratok-
ban I. Ferdindndnak nevezi magat, jollehet e néven mint magyar
kiraly V-ik volt. Ez durva provokaczié a nemzettel szemben.
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A rendek — hivatkozva a fent ismertetett rendeletben foglal-
takra — egyenesen az orszag fiiggetlenségének megdvasa szempontja-
bol kovetelik most mar az 1. Ferdinand elnevezés mell6zését. Hosszll
és ingeriilt vita utdn az 1836-iki orszaggylilés vége felé megérkezik
az 1836 marczius 28-an kelt kirdlyi rescriptum, melyben »Ferdinan-
dus Primus, Divina favente Olementia Austriae Imperator, et
Hungariaé hujus nominis quintus rex apostolicus« az orszaggyulés
hatarnapjat majus 2-ikara tiizi ki.

A kormény azért adja Ferdinandnak azt a czimet Magyarorszagon,
mely 6t csakis mint osztrak csaszart illette meg, mert ezzel hallgatdlag
a Magyarorszdgot absorbedld egységes Ausztria eszméjének Ttjat
kivanja egyengetni. Ezzel a tervével fiascot vall, hozzdkezd egy masik-
hoz. Jol tudja, hogy a magyar nemzeti allam létfeltétele a municzipalis
onkormanyzat. Ha ezt a szdladsszabadsag megsemmisitésével romba-
donti, a nemzeti allam sirjat assa meg, merényletet kovet tehat el a
szolasszabadsag ellen. A rendek ezzel szemben is a legnagyobb erélylyel
lépnek fel. Az ellentallas éppenséggel nem, vagy legaldbb is nagyon
keveset hasznal. A kormany most mar a szabad véleménynyilvanitast
még az orszaggyilésen €s a torvényhatoésagok korében is meggatolni
torekszik. Nem engedi meg még azt sem, hogy a megyék egymassal
szabadon érintkezzenek, az iskoldkban a szabad gondolkozast lenyt-
g0z6 rendszabalyokat léptet életbe; lehetetlenné teszi az orszaggytilési
Ujsag meginditasat és a czenzura bilincseibe veri a sajtot.

Az a fergeteg, mely Francziaorszagbol 1848 marczius 2-an meg-
indulva végigvonul egész Eurdpan, eljutott Magyarorszagba is, hol
mindinkabb és mindinkabb tért hoditott az a nézet, hogy igazsagos-
sagrol sz6 sem lehet abban az allamban, hol az orszaggyililés nem az
egész nemzetet képviseli; hol a nemesség az addémentesség kivaltsagait
élvezi.

Az ellenzék az orszaggytlésben ily iranya reformokat kovetel.
Kossuth Lajos 1848 marczius 3-iki beszédében kimondja, hogy: »alkot-
manyos életiink kifejtésére s nemzetiink szellemi és anyagi javara hozando
torvényeink csak az altal nyerhetnek életet és valosagot, ha végrehajtasukkal
minden idegen avatkozastol fiiggetlen, nemzeti kormdny lesz megbizva,
mely a tébbség alkotmanyos elveinek legyen felelos kifolydsa, s azert
collegialis kormanyrendszeriinknek magyar felelds ministeriumma dtalaki-
tasat minden reformjaink alapfeltételének s lényeges biztositékanak tekint-
Jiik.« Elhatarozta tehat az orszaggyllés, hogy iilései folytonosak lesz-
nek mindaddig, mig a nép érdekei biztositasara szolgald legsziiksége-
sebb torvényeket meghozhatja. Meghozzak a ko6z0s teherviselésrol,
a jobbagyi viszonyok megsziintetésérdl szolo torvényt, kimondjak a
jobbagytelek ¢és a papi tizedvaltsagot, eltdrlik az Osiséget, szabadda
teszik a sajtot, és torvénybe foglaljak azt, hogy az orszaggyiilés éven-
kint Osszehivand6. Az 1848-ik évi marczius 22-én hozzak meg a hitel-
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intézetr6l, a nemzeti Orseregrél és az aprilis 8-an jovahagyott, a fiig-
getlen felelos magyar ministeriumrol szolo torvényeket.

Az els6 felelés ministerium megalakitasaval grof Batthyany Lajos
bizatott meg,*) ki felkérte grof Széchemyi Istvant, vallalnd el minis-
teriumaban a koézlekedési tdarczat. Széchenyi azonnal és minden této-
vazas nélkiil elfogadta azt. Es pedig soha életében — irja rola Kovdcs
Lajos — ellenkez6bb akarattal, de nagyobb készséggel nem szanta el
magat valamire, mint éppen erre. De habozhatott-e egy perczig is,
—- folytatja Kovdcs — midén egyediil abban latott még lehetd békés
kibontakozdsra reményt, ha Istvan f6herczeg koril a kormanyban
gyarapodnak a mérséklo erdk, és a felség mellett oly hatalmas befolyas,
mint herczeg Eszterhazy Pal miikodik mellettiink, ez pedig belépését
az 6 elhatarozasatol tette fliggové.

Hogy grof Széchenyi Istvan lett a kozlekedésligyek ministere,
Bécsben is igen kedvezd hatast gyakorolt.

A felelés minister, természetesen, nem vallott mas elveket, mint
a helytartétanacs kozlekedési osztalyanak volt fonoke. Hivatalbalépte
utdn azonnal és a legnagyobb erélylyel kezd hozza tehat elveinek gya-
korlati  keresztiilviteléhez.  Benytjtja, természetesen ministertarsai
eléleges hozzajaruldsaval, a »lavaslat«-a alapjan elkészitett torvény-
tervezetet, melyben el0szor is az 1836-ik évi XXV. t.-cz. és az 1840-ik
évi XL. t.-cz. hatalyon kiviil vald helyezését kivanja kimondatni.

Masodszor felhatalmazast kér, hogy »késziilében levé vasutaknak,
ha és a mennyiben azok a kozkereskedést elomozditjak, lehetd folyta-
tasahoz és befejezéséhez segédkezet nytjtson s a kozallomany befolya-
sat ezekre nézve biztositsam

Utasittatni kivanja a ministeriumot, hogy »a még meg nem kezdett
vaspalyavonalokra egyes tarsasagok altal netan tett elémunkalatok
koltségeinek karpotlasa irant a tarsasagokkal — az allam épitési joga-
nak fentartasa mellett — egyezkedést kezdhessen ¢és folytathasson«.

Kimondatni kéri, hogy a javaslatdban felsorolt, »az orszag szivé-
b6l a hatarszélekig vezetendd vasutvonalak, kiillonds orszagos szem-
pontbol, az allam 4altal siirgdsen épittessenek meg«. A fiumei vonal
épitése pedig — ez kiilonosen ki van emelve, mi Kossuth befolyasanak
tudhatd be, kirdl el lehet mondani, hogy mindendron kivanta a fiumei
Osszekottetést — idotoltés nélkiil megkezdendo.

E czélra nyolcz millio forint hitel megszavazasat tart sziiksé-
gesnek.

Az 1848-iki orszaggyiilés ugyszolvan ellenkezés nélkiil, a forendihaz

*)  Belligy: Szemere Bertalan, foldmivelés ipar és  kereskedés:  Klauzal
Gabor, hadiigy: Mészaros  Lazar; igazsagligy: Dedk  Ferencz;  kozlekedés  és
kozmunka: ~ Széchenyi Istvan  gr.; pénziigy: Kossuth Lajos; vallas- ¢és  kozok-
tatastigy: Eotvos Jozsef bard; a kirdly személye mellett levé miniszter: Eszter-
hazy Pal.
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pedig mar aprilisban elfogadta a kormanynak »a felelés ministerségnek
a kozlekedési targyak koriili teenddirél« szolo e javaslatat.

fgy jott létre az 1848. évi XXX. t.-cz.*) mely azonban ép ugy
nem volt végleges, szerves torvényhozasi mii, mint az 1836. évi XXV.
t.-cz., mert ez is csak a kozelebbi orszaggyiilés intézkedéséig alkotta-
tott, de mindenesetre szintén igen érdekes ¢és rendkiviil fontos, mert
meglatszik beldle az a szellem, mely az els¢ felelds magyar kormanyt
¢és az orszaggyllés két hazat vezérelte.

Az elsé magyar felelés ministerium kozlekedésiigyi ministerére a
vasutiigy terén terhes feladat varakozott. Meg kellett menteni az egyet-
len és a bukassal kiizkodé vasuti vallalatot és 11j vasutak [étesitésérdl
kellett gondoskodnia. Széchenyi nem is sokat tétovazott. Az 1848. évi
XXX. t-cz. az allam rendelkezése alad juttatta a tervbevett, de meg
nem ¢épitett vonalak engedményeit. Mas, gondozdsra szoruld véllalat
nem létezvén, mint a tonk szélére jutott kdzponti vasut épitésére
alakult els6 magyar vasuti részvénytarsasag, Széchemyi azonnal meg-
bizza a ministerium vasiti osztilyanak fonokévé lett Kovdcs Lajost
a tarsasag helyzetének tanulmanyozasaval. Majus hé 4-én kelt eloter-
jesztésében a tapasztaltakrol igy ir Kovacs: »A tarsasag pénziigyei
oly labon allanak, mikép ha a kozallomany segédkezeket nem nyujt,

*) 1848: XXX. torvényczikk. A felelos ministerségnek a kozlekedeési targyak
iranti teenddirél. Az 1836: XXV. és 1840: XL. torvényczikkekben a vasutak és csa-
tornak  engedményezésér6l  szo0ld  rendeletek  jovore nézve  ezennel eltdrdltetvén,
a térvényhozas tovabbi intézkedéséig ideiglenesen kovetkezok hataroztatnak:

1. §. Felhatalmaztatik a felelds ministerség, hogy a késziilében levé vasutak
s megkezdett vizszabdlyozasoknak, ha ¢és a mennyire azok a kozkereskedést
elémozditjak, leheté folytatasdhoz s  befejezéséhez segédkezeket nyujtson, s a
kozallomany befolyasat ezekre nézve biztositsa.

2.§. A még meg nem kezdett vaspalyavonalakon egyes tarsulatok altal
netalan tett felmérési s eldmunkalati koltségek karpotlasa irant a felelés minis-
térség  fentartvan  azokra a  kozallomany  épitkezési  jogat, 1épjen  egyezke-
désre, s terjeszsze helybenhagyas végett a kozelebbi torvényhozas elibe.

3. §. A ministerium felhatalmaztatik: hogy Budapestb6l, mint a haza
szivéb6l a  hatarszélekig iranyzandd6 6 U  vaspalyavonalokat, eldleges  miitani
megvizsgalds utan, s kiilondsen orszagos szempontbol figyelmezve a helyi koriil-
ményekre is, tervezzen, s ha lehetséges, ezen iranyokban a munkat, kiilonosen
pedig Fiume felé, tettleg is, idovesztés nélkiil megkezdhesse.

4.§. E czélokra felhatalmaztatik az Osszes ministerium, egész 10 millid
forintig alapot alkotni, mely az orszag altal biztosittatik, s melyb6l 8 millid
forint erejéig vasutakra, 2 milli6 forintig pedig vizszabalyozasra a sziikséghez
képest pénzosszegek fordittathatnak.

5. §. A hatéosagokban még most fennalldé koézmunkdknak torvény szerinti
alkalmazasara a ministerség {igyel fel, melynek tisztéhez tartozand: a 1étezd
utak, hidak s mas kozlekedési eszkozok fentartdsarol is, az illetd hatdsagokkal
egyetértve, ideiglenesen intézkedni.

6. §. A vizek szabalyozasara eddig kijelolt pénzalapnak felhasznalasara a
felel6s magyar ministerium ezennel tovabbra is utasittatik.
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a vallalat maga veszélyben forog. E mellett a kozelebbi idék eseményei,
valamint mas, ugy e vallalatnak pénziigyeire is nyomasztolag hat-
nak « .... »az dlladalomnak mindent el kell kovetnie, hogy a kozépponti
vasutat hatalmaba keritse, mely nélkiil a magyar kereskedelem kulcsat
nem is birja« .... »késziiloben 1év0 vasut hazankban szorosan véve
csak a kozépponti, kovetkezbleg az 1848: XXX. t.-cz. félre magyaraz -
hatlanul csak errdl szolhatott« . . . . »a torvény felhatalmazza a kor-
manyt 6 1) vasutvonal tervezésére. Azaz teheti a ministerség most
vagy jovenddben azt is, hogy nem tekintve a kdzépponti vasut létezését,
onallolag vezethetne Budapestrol status palydkat az 0Orokds tartoma-
nyok s magyar Alfold felé. Azonban ha ezt tenné, nem tekintve a cse-
lekvés jogi viszonyait s a méltanyossag mell6zését, status gazdaszati
szempontbol is alig igazolhatd 1épést tenne, miutdn egy kozallomany
védelme, alatt keletkezett tarsulatnak sok millidba keriilt beruhazasat
tenné értéktelenné s az a nélkill is nyomasztd helyzetben levé nemzet
tokéjét oly vidékeken vald beruhazasatol vonna el, hol a kozlekedési
eszk6zok teljesen hianyzanak.« — Errdl tehat, nézete szerint, sz6 sem
lehet, s6t hatarozottan allitja, hogy az sem akkor, sem jovenddben
helyesen nem torténhetnék.

Es mégis kikeriilhetetleniil sziikséges, hogy azon vaspalya vonal,
mely a magyar termékeket az orokds tartomanyokba szallitja, a magyar
allam tGlnyomoé befolyasa alatt legyen. Kiilonben barmily aldozatokat
is tegyen a magyar alladalom sajat vaspalydin a magyar termékek
szallitdsara nézve, miutdn Szolnokt6l és Budapesttdl azok egy tarsasag
vaspalya-vonalan juthatnak csak Bécsbe s ez uton Eurdpa nyugati
részeibe, minden kereskedelmi szamitas és forgalom meghiusulhat a
tarsasag altal, melynek kezében a vaspalya-halozat legfontosabb része
van. »A tarsasagnak tovabbi fennallasdhoz 4 millié forintra van sziik-
sége. Azonban, valamint egyrészrél a statusnak az események sulyat
¢s balkovetkezéseit maganvallalkozok ellenében kizsakméanyolni nem
ill6, Ggy masfel6l — jelenti tovabb Kovdcs — a segélyt ily vaspalya
iranyaban, melyet el6bb-utobb hatalmaba keriteni mulaszthatlan kote-
lessége, oly mdédon megadni, hogy a megszerzés késobb vagy éppen nem,
vagy csak nagy aldozatokkal torténhessék meg, menthetlen -eljaras
volna. EbbOl kovetkezteti, hogy a tarsasag altal kivant 4 millié segély
kéleson semmi esetre sem lehet. Mert ha egyfeldl az allamhoz nem ill6
munkalkodas lenne az, hogy a tarsasag jelenlegi zavarait s az alla-
potok sulyat egészen felhasznalja sajat érdekében s engedje a vallalatot
elébb-utdébb tonkre jutni, hogy késobb csekélységért megszerezhesse,
ugy azt kivanni az allamtol, hogy az kiemelje egészen a tarsulatot a
zavarokbol azért, hogy megszilardult allasban vele nehezebben alku-
dozhassék, s csak nagy aldozatokkal vasarolja meg a befolydst vagy
a tulajdont, az mindkettd egyarant tévesztett s alig menthetd eljaras
volna.
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Eléterjesztése abban concludal, »hogy vegye altal az allam a
vasut el nem késziilt vonalainak kiépitését az arra még ezentul meg-
kivantaté t6kének biztositasa mellett, olyképen azonban, hogy

1. az allam a beruhdzand6 téke erejéig ne mint kolcsonado,
hanem mint részvénytulajdonos alljon;

2. mivel a tarsulat részvényeinek értéke 50%-ra csokkent, nem
fedezheti az éallam a részvényeket al pari, hanem az allam szédmara
vett részvények értékét egyensulyba kell hozni a tarsasagi magan-
részvények idOszerinti értékével;

3. a magyar kozépponti vasit igazgatdsa most €s mindenkorra
az allamkormany kezébe adassék at a tarsulat ellenérkodési joganak
biztositasa mellett;

4. a tarifak meghatarozasa és folytonos szabdlyozisa adassék at
az allamnak, ellenben a részvényesek szamdra a kamat minimuma
biztosittassék.«

»A kozallomanyra nézve e vaspalya iranydban az fontos, hogy
a bérszabalyzatra allanddé és meg nem ingathatd befolyast szerezzen.
Ezt kolcson altal el nem érheti, mert adja at bar a vasuttarsasdg a
vallalat igazgatasat a torlesztés idejére az allamnak, ezzel még a bér-
szabalyzati rendszerre nézve a jogot nem adta at. De igen kiilonos
volna, ha a status egy tarsasag rovasara tarifakat allitana fel, vagy
modositana a nélkiil, hogy e valtozasok az allam jovedelmeit érintenék,
hol tehat az allam csak nyerhet, de soha sem veszthet. Es végkép,
ha e viszony a tarsasagnak alkalmatlanna valnék s a pénzviszonyok
szilardulnanak, barmely perczben visszaadhatnd a tarsulat kdolcsonét,
kezébe venné a vasut iigyvitelét s az allam minden befolyasat elvesz-
tené.«

A tarsasadg tudvan, hogy a kormany foglalkozik az & helyzetével,
majus 10-én egy emlékirattal jarul a minister elé¢, melyben k&szonetét
mondvan a tanusitott joindulatért, igy folytatja: »Ha egy vallalat,
mely a legzavartalanabb békében, oly kedvezd kilatdsok mellett, oly
nagy tOkével indult meg, aranylag csekély segély hijan tonkre menne,
hogyan volna elvarhatdo, hogy az idegen téke egyhamar bizalommal
kinalkozzék magyar iparvallalatoknak.«

A négy millié segélyt kolcsonképen kéri a tarsasag. Emlékirataban
behatoan kiterjeszkedik a koleson rendelkezésre bocsatasanak és vissza-
fizetésének modozataira. A kolcson visszafizetéséig ligykezelését az
allamkormany barmely iranyt ellendrzésének kellene aldvetni és a kor-
many kivansadgara hajlando odahatni, hogy az igazgatosagnak Bécsben
lako tagjai allasukrol lekdszonjenek.

Az emlékirathoz ugyanazon napon felterjesztett fliggelékében a
tarsasdg a segélyezés egyik alternativijaként a vasut pest—szolnoki
vonalat ajanlja fel megvételre, ez iranyban azonban a dontést a tarsasag
ugyanazon ho 22-én tartando6 kozgytilésének tartja fenn.
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Ezt az emlékiratot a kozlekedési minister haladéktalanul atteszi a
pénziigyministerhez, folkérvén 6t, hogy ez iigyben még aznap tanacs-
kozzanak. Kossuth allamtitkaratol Duschek Ferenczt6l ugyancsak majus
11-iki kelettel azt a valaszt nyeri erre Széchenyi, hogy az emlékira-
tokat a pénziigy ministernek atnyujtotta, ett6l azon nyilatkozatot
vette, hogy ezen {iigy iranti nézeteit irasba foglalandja, ennélfogva
pedig teljes lehetetlen aznapon ezen vasuti dolgokrol tanacskozni.

Kossuth tényleg aznap sajdtkeziileg atir ¢ targyban a kozlekedés-
tigyi ministernek. »A kozépponti vasuttarsasag altal kért segedelem
irant az gy fontossagidhoz ¢és siirgds voltdhoz képest intézkedendo,
el nem mell6zhetem excellentiddat — kinek ez iigy hivatalkoréhez
tartozik — megkérni, méltoztassék velem irasban kozolni:

1. Kozérdekben levonek, egyszersmind mulhatatlanul sziikséges-
nek itéli-e, hogy ez iligyben a pénziigyministerium valamely segély-
adasba bocsatkozzék?

2. Nem volna-e minister ur hajlandé ezen munkéalatot azon korben
eszk6zOIni, melyet a mult térvényhozds a kozlekedési minister szdmara
megnyitott hitel altal kijelolt, mely esetben a kivant négy milli6 segély
5%-0s kamatjanak biztositasaroli gondoskodast elvallalni kotelessé-
gemnek ismerném; a targy lényege koriili feleldsség azonban minister
urati lletné.« Kérdi tovabba, hogy Széchenyi a segélyezési mdédok melyi-
két ajanlja, hogy segélynyujtasa esetén mily viszonyba kivan a vasut-
tarsasaggal 1épni. Kossuth a maga részérdl feltételiil tizi, hogy a vasut-
tarsasag altal az allam iranyaban elvallalandé pénzbeli kotelezettségek
teljesen biztosittassanak, kivanja tovabba, hogy azon esetre, ha a koz-
lekedési minister befolyasa nem magara a vasut igazgatasara terjedne,
hanem csak ellendrzésre szoritkoznék, a tdrsasag igazgatosaga Pestre
tétessék at.

Végnyilatkozatat e targyban Széchenyi hivatalos véleményétdl teszi
fiiggdve, figyelmezteti azonban a kozlekedési ministert, hogy a magyar
kozépponti vastut részvényei koziil 10 milli6 pengd forint névértéki
az osztrak pénziigyministerium birtokaban van, mely részvények a
napi arkelet mellett csak 4,700.000 p. forint értéket képviselnek.
»Annalfogva, ha csak arrol van szd, hogy a bécsi banktarsasag iranyéabani
hitelt meghosszabbitsa, mi az ausztriai financministernek csak egy
szavaba keriil, nem gondolom, hogy evégre résziinkrél valamely aldozat
mulhatatlanul sziikséges volna; mert ennek elmulasztdsa az ausztriai
financidknak nagy veszteséget okozna.« Tekintettel erre, kérdi, hogy
a pest—szolnoki vonalrész atengedése helyett nem volna-e czélsze-
riibb feltételill kikotni, hogy az osztrdk allam kezében levd részvényeket
a napi arfolyam mellett vagy esetleg valamivel dragabban is valtsa
vissza a tarsasag, mi végett ez utdbbinak valamely elfogadhatdé pénz-
ligyi miivelet volna javasolandé. »Altalaban nagyon sziikségesnek tar-
tom arra vigyazni, hogy midon a magyar ministerium itt valamely
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kotelezettségbe bocsatkozik, ennek ne olyan szine legyen, mintha csak
a részvényesek, tehat féleg csak az ausztriai kincstar szamara vallalt
volna aldozatot, hanem forténjék ez valosaggal az orszag javara, azaz
nem mar lejart kotelezettségek gyiimolcstelen fedezésére, hanem a vasut
valosagos kiepitésére. Minister ur ismeri financiaink korlatolt allapotat
s kétségteleniil csak oly javaslatot teend, melynek teljesitését a lehe-
tdség és kozos feleldsségilink megenged.«

»A szives tisztelettel végz0d6 emez atiratra Széchemyi szintén
majus ho 11-én kelt valaszaban biztositja Kossuthot, hogy eldtte is
felmeriiltek mindazok a kérdések és kétségek, a melyeket 6 felemlit.
Maga is ellenzi, hogy a segély kdlcsonképen adassék, mert az nem bizto-
sitana tartosan az allam befolyasat a vasttra.

»Az alkudozdsokat a pest—szolnoki vonal atadasa feltételének
alapul vétele mellett véli meginditandénak, mert a magyar kereske-
désre nézve a kozépponti vasit vonalaban a jelen perczben csak a
pest—szolnoki palyat tartja eldonté fontossagiinak, mint melyet semmi
mas kozlekedési eszkéz nem poétol, nem poétolhat, s melyhez az orszag
tobb igen nevezetes vaspalyai sziikségkép csatlakoznanak, mig Pesttol
Bécsig legrosszabb esetben a hajokdzlekedés folélesztésével s adando
kedvezésekkel is egyidore a sziikség fedezhetd volna.«

Majd a dolgot pénziigyi szempontbol targyalvan, ratér a vasut-
tarsasagnak a bécsi banknal meghosszabbitando hitelére és a bécsi
pénziigyminister birtokaban levé részvényekre, s ez utdbbiakra nézve
megjegyzi, hogy azokat az alkudozasok alapjaul vehetoknek nem
tartja; el6szor azért, mert azon részvények atvétele altal a magyar
financia csak terheltetnék a nélkiil, hogy a vasut bevégzése lehetségessé
tétetnék, masrészrél a részvények atvételének kérdését oly kényes
természetlinek véli, mi a ministeriumot az illetékesség terére is vezet-
hetné, azt pedig elhalasztandonak tartja.

Kiemeli, hogy a vasuti tarsasagnak nyujtando allamsegély éppen
nem az addssagok torlesztésére szolgdlna, hanem a vallalat megmen-
tésére, miutan a baj nem az adossagban fekszik, hanem a kiszamitott
18 milli6 toke elégtelenségében a vallalat befejezésére.

Kossuth direct kérdéseire azt valaszolja: 1. hogy kozérdekben
fekvonek, egyszersmind mulhatlanul sziikségesnek tartja, hogy a
kozépponti vasut kérdéses viszonya elintézést nyerjen, mert a pest—
szolnoki vasutvonal sorsatol fiigg az orszag felsd és tiszai vidékének,
ugy Erdély 0Osszekottetésének jovenddje, miutdn a miskolczi debre-
czeni, aradi orszagos vaspalyavonalaknak vagy oOnallolag kell Pestbol
kiindulni, vagy a mar létezd s mindenesetre a magyar allam befolyasa
ala hozando6 pest—szolnoki vonalhoz csatlakozni.

E részben — igy folytatjia — én mindenesetre helyesebbnek tar-
tom a létez6 vonal felhasznalasat, noha ezen vonalat sohasem tervez-
tem volna.



101

2. A tdrvényhozas altal megszavazott hitelbdl a segélyt nem véli
megadhatonak, mert sajat meggy6zodése és a tdzsérek egyhangu véle-
kedése szerint az 5%-os alladalmi kotelezvényeket most csak igen
nagy arkeletveszteséggel lehetne realisalni.

3. A vasutigazgatosag altal ajanlott modok kozil egyedill a pest—
szolnoki vonal atvételét partolja.

A segélynyujtas feltételéil tiizi ki tobbi kozt, hogy az allamnak
biztositék nyujtassék arra nézve, hogy a segély a pest—bécsi vonal bizo-
nyos kikotott ido alatti bevégzésére fog fordittatni. A magyar allam
hatarozd befolyasat a vaspalyara az igazgatas atvételével kell biztosi-
tani, hogy e vallalat, mint nemzeti, egészen hazai labra Aallittassak. Fel-
hagyatnék a tarsulat ellenérkddése s biztositdsa a ministerium felelds-
ségében s a kezelés teljes nyilvanossagaban.

Végiill megjegyzi, hogy a megalkudas részleteibe csak akkor fog
bocsatkozhatni és azokat csak akkor fogja a ministeri tanacs elé ter-
jeszteni, ha majd a pénziigyminister a 4 millionyi segély nyujtasanak
lehetdsége tekintetében tudatja végelhatarozasat.

Nem allapithaté meg, hogy a ministeri tanics foglalkozott-e aznap
a vasut iigyével vagy sem, de Kossuth mar majus ho 12-én intéz német
nyelvii leiratot a magyar kozponti vasut igazgatosagahoz, melyben
ezzel azokat a feltételeket kozli, a metyek alapjdn a magyar kormany
az orszaggyllés hozzajarulasanak fentartasaval a tarsasagot segélyezni
hajlando.

Ezen feltételek kozott altaldnossagban fel vannak sorolva a Szé-
chenyi grof altal felallitott pontozatok, tobbi kozott az igazgatosagnak
dthelyezése Pestre. Az ellen azonban nem emel kifogast, hogy az igaz-
gatdsag néhany tagja Bécsben lakjék, hogy az osztradk nemzeti bankkal
a foly6 ligyeket elintézhessék. A nyujtandd pénzsegély ellenében a vasut-
tarsasag vagy jelzalogbiztositast nyujt a magyar allamnak a Marchegg-
tdl Szolnokig terjedd egész vasuti vonalra, vagy elsobbségi kotvényeket
ad, vagy atengedi a magyar allam tulajdonaba a pest—szolnoki vasutat.

Az orszaggylilésnek szabad valasztas tartatott fenn a harom
alternativara nézve.

Ha tekintetbe veszsziik, hogy az elsé magyar vasuti térvény életbe-
1éptetésétdl szamitva tiz évig huzodott az elsé vasut létesitésének iigye,
ha tekintetbe vessziik, hogy azelétt még csak néhany honappal csak-
nem fél évig tartott, a mig egy egyszerli vasutmegnyitdsi jelentés az
illetékes forum elé keriilt, szinte csodalatosnak tinik fel az elsd felelos
magyar kormany altal a vasutiigy érdekében néhany nap alatt kifejtett
tevékenysége.

A tarsasagnak majus ho 22-én tartandd kozgyiléséhez Széchenyi
Kovacs Lajost kiildi ki kormanybiztosul, az ez alkalommal részére
kiadott ministeri megbizo-levélnek a minister altal kétszeri atdolgozas
utan jovahagyott fogalmazvanyaban szigoru kozjogi érzékkel kiemel-



102

tetvén, hogy »megsziinvén az eddig fenndllott kirdlyi biztossaga, Kovdcsot,
ugy is mint az illetd osztaly fonokét megbizza, hogy a magyar kdzép-
ponti vasut »nagygyllésén« kormdnybiztosként jelenjen meg, ott szemé-
lyét képviselje és a koriilményekhez képest azon elvek szerint jarjon el,
melyek az osztalyféndk elott az e targyban addig valtott levelezésekbdl
eléggé ismeretesek.

A kormanybiztos visszatérve a kozgylilésrol, majus ho 25-én jelenti,
hogy a vaslttarsasag a pest—szolnoki vonalrész atadasara semmi
hajlandosaggal sem bir. Ezért hangoztathatta a kozgytlilés, hogy ezt a
vonalat még a kiallitasi 4ron sem engedhetné at a tarsasag az allamnak,
mert a pest—marcheggi sokkal nagyobb koltségeket koveteld vonal
kiépitésébe csak azért bocsatkozott, mert a kisebb koltséggel épiilt,
de jovedelmezobbnek Igérkezd pest—szolnoki vonalban reményii a
recompensatiot. Eladas esetén tehat az utdbbi vonalért a Marcheggtol
Szolnokig terjed6 vasut Osszes koltségeinek a hosszlisagahoz aranyos
részét kovetelné.

Ebbol kovetkezteti Kovdcs, hogy a minister altal a segélyezés
igyében az alkudozédsok alapjaul kitlizott irdny s a tarsulat nézetei s
eljarasa kozt lényeges eltérés van. A kozgyilésen kozvetleniil szerzett
tapasztalatok alapjan ajanlja, hogy a minister mindaddig hozza ne
jaruljon a pénz eldlegezéséhez, mig a pest—szolnoki vonal megvételé-
nek alternativaja részleteit a tarsasaggal tisztdba nem hozta. Az egyez-
kedésbe wvaldo bocsatkozast azonban annyival siirgdésebbnek tartja,
mivel a Szolnok—aradi és Szolnok—debreczeni vonalak mar felmérés
ala vétettek s a kozépponti vasut viszonyainak elébb el kell hatarozot-
tan intéztetnie, hogy sem ezen vonalakon a munkak megkezdettessenek.

Itt a targyalasok megszakadtak.

Nem a sziik anyagi viszonyokkal szdmoldé magyar kormdanyon,
hanem a magyar kozépponti vasttarsasagnak a bécsi kormany altal
sugalmazott részvényesein mult, hogy a magyar allam mar 1848-ban
nem jutott egy fontos vasuti vonal birtokéaba.

4. A honvédelmi bizottmany vasutiigyi teveé-
kenykedése.

Rég id6 ota kiizdott a magyar nemzet a felel6s ministerium kinevez-
tetéséért. A mit csak azelott kevéssel is, még senki nem is remélt, az 1848
aprilis 8-ikan teljesedésbe ment, megadatott és torvénybe iktattatott.

Az O0rom kevés ideig tartott. Bar a nemzet az uj torvények aldasat
kiterjesztette az orszag minden népére s a kapcsolt részek lakoira is,
ezek a mint tudomasukra jutott, hogy a kirdly az orszag kormanyat
magyar ministerekre bizta, nyilt partiitésbe tortek ki. Egymdas utan
lazadtak fel horvatok, szerbek, szaszok és olahok.

A ministerium még rendezkedve sem volt, midon e bajok meg-
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lepték; a kormany kezeiben pedig sem pénz, sem katonai eré nem volt.
Ily korilmények kozott a kormany kozhirré tette, hogy a haza veszély-
ben lévén, igyekezzék mindenki vagyoni helyzetének megfeleléen ado-
manyozni. Egyben 10.000 6nkénytes toborzasat rendelte el.

Mivel azonban azt lehetett észrevenni, hogy a bécsi kormany is
gyanis magaviseletét tanlsit a magyar nemzet irdnt s joakarataban
bizni éppenséggel nem lehet, az 1848 julius 2-ikara &sszehivott elsé nép-
képviseleti orszaggyiilés szine elott mar julius 11-én Kossuth Lajos azt
kivanta, hogy szavazzon meg az orszaggyilés 200.000 ujonczot és 42
milli6 pengd forintnyi hitelt. A kivanatot az orszaggytlés teljesitette.

A bécsi koroket elfogta a félelem, mert abban a meggy6zédésben
voltak, hogy Ausztria nem tarthatja meg nagyhatalmi allasat akkor,
ha mellette egy fliggetlen és szabad Magyarorszag lesz, tehat a legfon-
tosabb kormanyagak: hadiigy, pénziigy és kiiliigy, nem Bécsben lesz-
nek egyesitve.

A magyar ministerium latta, hogy az absolutismus késziil vissza-
foglalni helyét, de nem tudott odahatni, mert nem volt meg kezében
a hatalmi eszkoz arra, hogy az orszag érdekeit biztositsa.

Ez alatt hire érkezett, hogy az osztraknak ezidészerint az olaszszal
folytatott habortijaban julilis 25-ikén Custozzéanal Radetzky legydzte
az olasz sereget, hogy augusztus 5-ikén bevette Mildnét és hogy Anglia
¢s Francziaorszag kozbenjarasara az olaszszal az osztrak fegyversziinetet
kotott. Most azutdn a bécsi kormany elérkezettnek latta az iddt reak-
czionalis politikdjanak wjra vald kiterjesztésére és nyiltan lép fel Magyar-
orszag jogai ellen. Emlékiratot nyuajt be a csaszarhoz, melyben kifejti,
hogy az »ausztriai csaszarsagtol kiilonvalt magyar kiralysadg politikai
lehetetlensége s hogy mell6zhetlen sziikség a pragmatica sanctio szavai
és értelme szerint Magyarorszagtol a pénz-, hadiigyi és kiiliigyi tarczakat
visszavenni. Augusztus 31-ikén a csaszar Istvan nadorhoz irt levelében
ennélfogva kijelenti, hogy az Emlékiratban kifejtettektol helyesiését
meg nem tagadhatja«.

Ezzel a koczka el volt vetve. A mar amugy is vakmerdvé lett
horvatok élén Jellasich 4tlépi a Dravat, hadiizenetében kijelent-
vén, hogy a horvatok egy egységes Ausztriat akarnak, minek
elmaradhatlan feltétele a had-, pénz- ¢és kiiliigyek ministeriurnanak
Osszpontositasa.

A magyar orszaggyllés egy szaztagi kiildottség utjan esedezik a
felség elott, hogy szentesitse a 200.000 honvédrdl és 42 millié hadiigyi
koltségrol szolo torvényt. A kiildottek a reménytelenség keserii érze-
tével jonnek haza, minek kovetkeztében a ministerium lekdszon —
Szemere Bertalan beliigyminister kivételével, ki abban a véleményben
volt, hogyha ez a ministerium egészen feloszlik, nem fog masik helyébe
kineveztetni. A képviseléhaz helyeselte ezt s Szemerén kiviil megbizta
Kossuthot is, hogy vegyen részt a kormanyban. Ezenkiviil elhatirozta
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az orszaggylilés, hogy — miutan a hazat Jellasich betorése ellen védeni
kell — nem varakozik tovabb a kiralyi megerdsitésre, hanem végrehajtja
a julius 11-én megszavazott térvényt, atadja a forgalomnak az o6tforintos
nemzeti pénzjegyeket €s szervezi az Ujoncz-zaszloajlakat, megengedvén
a régebbi katonaknak az ezekbe vald atlépést. Ez a hatarozat meg-
dobbenté a nadort, ki tudomasara hozta az orszaggyllésnek, hogy 6
Batthyanyi rabirta lemondasa visszavételére, igy tehat mint az qj
ministerium elndke, fel 1évén terjesztve altala a kiralynak, van egyediil
csak hivatva a kormany vezetésére.

Batthyany tényleg megbizatvan egy Uj ministerium alakitasaval,
oly férfiakbol igyekezett azt Osszedllitani, kiket Bécsben a mérsékeltek
kozé szamitottak, kiknek kedvéért tehat engedékenységet remélt.
A ministeri névjegyzék felterjesztésével egyidejiileg azonban azt a
kivanatat is kifejezte, hogy a felség parancsolja ki Magyarorszagbol
Jellasichot. Ezt a kivansagat a felség nem teljesitette, minek kdvetkez-
tében Batthyany intézkedéseket tén Jellasich horvat ban ellen, ki rabolva
€s pusztitva nyomult elére s mindennap kozelebb ¢és kozelebb ért az
orszag fOvarosdhoz. Mészaros hadiigyminister a horvat ban ellen kiil-
dott taborban volt elfoglalva, minélfogva hivatalanak terhei a minister-
elndkre nehezedtek. A tobbi ministerek, kik tulajdonképen megerdsitve
sem voltak még, jorésze nem volt Pesten; ezek hivatalat is tehat a
miniszterelndk latta el. Ilyen koriilmények kozott az orszaggyilés szine
elott felvettetett az eszme, hogy Batthyanyn segiteni kell, illetve hogy
a terhek egy részét vallairol le kell venni.

Ennek kovetkeztében a képviselohaz hatarozatot hoz, melyben
kimondja, hogy a hadiigyek vezetését sajat tagjai daltal tartja szemmel
s egy hat tagbol allo bizottsagot szervez, mely a honvédelmi iigyekben segéd-
kezzék Batthyanynak.*)

Batthyany ugyan visszautasitja a segitséget, az allando bizott-
many kinevezését allasaval megegyezhetonek nem tartja, de mert
érdekében allott a haz vezértagjainak véleményét hallani, Osszekotte-
tésbe lépett a bizottsag tagjaival, kijelentvén, hogy kész minden intéz-
kedésérdl értesiteni a bizottsagot, illetve altaluk a képvisel6hazat.

Ezenkozben Jellasich hadai tdmadolag lépnek fel, mire a nador
szeptember 17-én a székesfehérvari taborba utazik, hogy 24-ikén talal-
kozzék Jellasichcsal, de a ban »a magyarok alnoksagatol tartvan,
adott szava ellenére nem jelenik meg a kitlizott helyen, mire a mélto-
sagaban mélyen sértett nador a sereg vezérletét Moga tabornokra bizza,
maga pedig még aznap ¢&jjel Budara, onnan pedig Bécsbe utazott.
Batthyanyra nézve rendkiviil lestijtdé volt ez az eset, mert a nadorban
politikdja és tekintélye leghatalmasabb tdmaszat vesztette el.

*) E bizottsag tagjai lettek: Kossuth, Nyary, Zsembery, Madardsz LdaszIo,
Palfy Janos és Patay.
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Csapasra csapas. Szeptember 25-ikén Lamberg Ferencz tabornok
neveztetik ki 0 Felsége altal az orszagbeli mindennemii hadicsapatok
foparancsnokava, kinek fofeladatdva az tétetett, ne engedje meg, hogy
a magyar csapatok Jellasichcsal ({itk6zetbe bocsatkozzanak. Két
Batthyanyhoz szo6l6 legfelsébb kézirat atadasa is bizatott ra. Ezek
egyike szerint Majlath Gyorgy neveztetik ki kiralyi helytartova, a masik-
ban pedig az orszaggytilés elhalasztatik deczember elsejéig. Megjott a
hivatalos értesités arrdl is, hogy a Batthyany altal felterjesztett minis-
téri jegyzék nem fogadtatott el. A ministerelnokségre Vay Miklos hiva-
tott meg és hogy egy kialtvdny bocsattatott ki, melyben a hadsereg
felszolittatott, hogy elhagyott zaszloihoz térjen vissza. Batthyany
ezen iratokat magahoz veszi s a taborba siet, azt hivén, hogy Lamberget
— kivel 6 bizalmas labon allott — ott talalja.

A fovarosi kozonség a legnagyobb ingeriiltségben volt. Ilyen han-
gulatban terjed el a hir, hogy Lamberg Budan van. Es balcsillagzata
Lamberget kiséret nélkill az utczara viszi. A tomeg felismervén Ot,
megragadta és kivégezte. A ministerelndk tavollétében tehat a szen-
vedélyek kerekedtek feliill, minélfogva a szeptember 28-ikdn délutan
2 orakor megnyilt {ilésben Pdzmdndy Dénes elndk inditvanyozza, hogy
addig, mig grof Batthyany ministerelnok a fovarosbol tavol lesz, hogy
az orszag kormany nélkiil ne legyen, az a hat tagbdl allo és regota kineve-
zett valasztmanyt, mely a honvédelmi valasztmany nevezete alatt,
azzal volt megbizva annak idején, hogy a ministerelnokkel érintkezzék,
most a hdz bizza meg a rendnek és csendnek fentartdsira és minden
oly intézkedések sikeres megtételére, melyeket jelenleg az orszag alla-
pota megkivan.

A képviseléhaz az elnok inditvanyat egyhangulag elfogadta és igy
a kormanyhatalom forma szerint is atruhaztatott erre a bizottmanyra,
mely Kossuth Lajost valasztvan meg elndkiil, haladéktalanul elfoglalja
allasat, bevonvan mikodési korébe az eddigi ministeriumok allam-
titkdrait is.

A folytonos pénzzavarokkal kiizd6 magyar kozépponti (balparti)
vasuti tarsasag november ho 1-én azzal a kérelemmel fordul a hon-
védelmi bizottmanyhoz, utalvanyozna neki egy milli6 forintnyi segélyt.
Kossuth Lajos, ki ezen vasut iigyeit ministersége idejébdl jol ismerte,
most, mint a honvédelmi bizottmany elndke, mar november ho 4-én
a bizottmany elé terjeszti a vaslttarsasag kérelmét. Kisérd irataban
a kolcson tigyében igy ir: »A kozépponti vasit — mondja — oly alla-
potban van, hogy nemcsak munkdjat tovabb nem folytathatja,
de a személyzet fizetését sem teljesitheti. Kovetkezéleg az adando
segély a tarsasagnak életkérdése, tehat meg nem tagadhatd, de csak
olyan mértékben nytjtand6, hogy a jelen nyomasztd idéket kiallhassa.
De a kért egy millid kolcson megadasat nem véli lehetének, s6t veszé-
lyesnek tartja azt, mert azo n vasutvonal Szolnokrol Bécsig az egész
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alfoldi magyar kereskedésnek kulcsa s birtoka jelenleg nemcsak idege-
nek, de egyenesen idegen allam kezében van s ha Magyarorszdg ova-
tosan nem jar el, nemcsak a kedvezd alkalmat elszalasztja, ezen eldbi
idék stulyos maradvanyat megsziintetni, sét késobb a térvény értel-
mében lehetetlenné valik, hogy a magyar allam azon befolyast meg-
szerezze, mely nélkiil alfoldi vaspalyai s vele a kozlekedés és kereskedés
kulcsat nem birhatja. Ha tehat a honvédelmi bizottmany megadna
annyi segélyt, mennyi az ligyvitel fentartasara sziikséges, egyszersmind
meghagyna a segély megvonasanak feltétele alatt a tarsasagnak, hogy
az illetd pénziigyi és kozlekedési osztalyokkal tegyék meg az egész
kolcson irant az eldleges alkudozasokat, hogy a kérdést az orszaggytilés
mielébb eldonthesse. Végiil inditvanyozza, hogy a kimutatandd tigy-
viteli sziikséglet fedezéséhez megkivant Osszegek heti részletekben
utalvanyoztassanak ki a vasutnak.

A magyar kozponti (duna — balparti) vaslttarsasag megkapta a
kormanytol a kolcsont, mely azonban a j'vdcz—pozsonyi vonal meg-
épitésére nem volt elégséges.*

5. A fiiggetlen magyar allam kormany vasut-

igyi tevékenykedése.

Az 1848 julius 25-ikén megvivott custozzai és augusztus 5-iki asperni
csatadk utan kovetkezett fegyversziinet, illetve békekotés utan Ausztria
teljes erdvel vetette magat Magyarorszagra. Windischgratz, az osztrak
hadak fovezére, 1848 deczemberében mar Bicskén, tehat kozvetlen
Pest alatt taborozott és a févaros ostromara késziilt. A magyar On-
védelmi harcz katonai vezetOségét feszélyezte a var védelmezésében és az
erre vonatkozo katonai intézkedéseiben az, hogy a honvédelmi bizott-
many, a kormadny és az orszaggylilés Pesten tartozkodik. Mivel ez
nyilvanvald lett, Kossuth mint a honvédelmi bizottmany elndke azt
inditvanyozta az orszaggyilésnek, hogy tenné at miikddésének helyét
ideiglenesen Debreczenbe. Inditvanya elfogadtatott. Az orszaggytlés
1849 januar 1-én megkezdte koltozkddését.

Windischgratz elfoglalta Budavéarat, honnan csak 1849 majus ho
21. napjan szorittatott ki az osztrak hadsereg.

A Debreczenbe 1ekoltozott orszaggyiilés, illetve honvédelmi bizott-
many onnan intézte a nemzet tovabbi sorsdt. A magyar oOnvédelmi
hadsereg fegyverét 1849 elejétol kezd6ddleg ujra harczi dics6ség kezdte
bearanyozni. Egymasutdn nyerte a csatdkat és szoritotta az osztrakot
Magyarorszagbol ki. Ezenkozben hire jott, hogy a bécsi marcziusi
alkotmany felfiiggesztette Magyarorszag onallosagat.

Erre 1849 aprilis 14-én adatott meg a magyar orszaggytilés altal
a valasz. Kossuth Lajos a debreczeni ref. templomban tartott orszag-
gyllés nyilt iilésén azt inditvanyozta, mondassak ki a Habsburg-
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Lothringeni haz tronvesztettnek és nyilatkoztassak ki Magyarorszag
fiiggetlensége.

Az orszaggyllés ezt elfogadta.

A flggetlenség kinyilatkoztatdsa utdn a honvédelmi bizottmany
nem Aallhatott fenn tovabb. Kormanyformarél kellett gondoskodni.
Kossuth Lajos azt az inditvanyt terjesztette eld, valasztananak a
detronizalt kirdly helyébe kormdnyzot, kinek feliigyelete alatt felelds
ministerium alljon. Megalakittatott tehat a fiiggetlen magyar allam-
kormany.

Kormanyzénak egyhangulag Kossuth Lajos kialtatott ki és bizatott
meg a ministerek kinevezésével. A kinevezettek névsora majus 2-ikdn
kozoltetett az orszaggyiiléssel. Kozlekedési ministerré Csdnyi Laszlo *)
neveztetett ki.

A honvédelmi bizottmany 4altal kiutalvanyozott Osszeg — mint
lattuk — nem volt még csak arra sem elégséges, hogy a kozépponti (duna-
balparti) vasit vacz—pozsonyi szakaszat teljesen kiépitse, minélfogva
a vasut igazgatésaga a még csak szervezés alatt allo fiiggetlen magyar
allamkormany pénziigyministeréhez, Duschek Ferenczhez, egy 1849
majus ho 15-én kelt beadvanyaban a vacz—esztergomi vonalrész teljes
befejezéséhez még tovabbi 400.000 pengd forint kdlcsont kér »pontos
visszafizetés kotelezettsége alatt«. A pénziigyminister atteszi a beadvanyt
véleményezés végett Gsdnyi Laszlo kozlekedésiigyi ministerhez. Miutan
azonban a magyar kdzépponti (duna-balparti) vasit igazgatosaga a Buda-
varat elfoglalt csaszari seregek altal szétkergettetett volt, a vasitra
vonatkozé iratok pedig elkoboztattak és Bécsbe szallittattak, a kozle-
kedési ministerium az Osszeg utalvanyozasat igen, de annak folyositasat
egyelére nem javasolja, tudatvan a pénziigyministeriummal, hogy a
kozépponti (duna balparti) vastut kezelését és igazgatasat a kozlekedési
ministerium vette at, a vacz—-esztergomi vonal befejezéséhez sziikséges
400.000 pengé forintot pedig kéri a pénziigyministeriumnal letétben
tartani.

A kozlekedési minister 1849 jinius hd 3-an tudatta a vasttnak
Pesten maradt igazgatosagi tagjaival, hogy a vasit kezelését a magyar
allam nevében atveszi. A valaszbol, melyet az igazgatosdg nevében
Inkey Sandor, Beszédes Jozsef, Ullmann Samu igazgatosagi tagok ¢s
Taschler Domonkos helyettes f6titoknok junius ho 4-én terjesztettek
fel Csanyi kozlekedési ministerhez, tudjuk meg, hogy az osztrak katonai
hatalom a vasutnak Pesten székeld igazgatosagat egyszerlien szét-
kergette, kdnyveit, szamadasait és okmanyait Bécsbe kiildte.

*) Beliigy s a ministertandes elnoke: Szemere Bertalan. Kiiliigy: Batthyany
Kazmér.  Pénzigyminister:  Duschek  Ferencz,  Kozlekedésiigyi  minister: Csdnyi
Laszl6. Vallas- ¢és  kozoktatasiigyi: Horvath Mihdly. Igazsagligy: Vukovics  Sebd
¢és hadiigyminister: Gorgei Arthur.
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»Nem volt varatlan el6ttink — igy szol az els6 magyar vast-
tarsasag igazgatdsaga magyar tagjainak, mint ilyeneknek hattytidala —
midon azt tapasztaltuk, hogy az orszagos kormany a hazaban étezd
tobbi kozintézetek kozt figyelmét a magyar kozépponti vasutra forditja
és oly intézkedéseket tesz, melyeknél fogva a kozlekedés e hatalmas
tényezdjéhez kapcsolt kozérdek kelléen megova legyen. Tisztelt minister
urndk e targyra vonatkozd elhatarozasa, melyet hozzank intézett
becses hivatalos levelében veliink tudatni méltoztatott s az annak
tdmogatasara az orszag koziigyei szempontjabol felhozott okok oly
nyomatékkal birnak, hogy azoknak helyes voltat el nem ismerniink
lehetetlen; mert ha kétség ald nem vonhatd igazsdgnak tekintjiik,
hogy a kozlekedési eszkozok mikénti hasznalata, kivalt habor idejében,
az orszag lgyeire sokszor eldontd hatdssal birhat, mar ezaltal is elis-
mertiik azt, hogy a kozigazgatas elsé teenddi kozé tartozik, miszerint
az olyan kozlekedési eszkozoket kozvetlen kezelése ala vegye. Habar
— mi kozelebbrél a magyar kozépponti vasutat illeti — eléggé isme-
retes hazafiui érzelmeinknél fogva batran Allithatjuk, hogy e vallalat
addig, mig {igyei igazgatasdra nekiink engedtetett volna befolyhat-
nunk, az alladalom kozérdekeire nézve oly kevéssé valt volna karossa
vagy veszélyessé, hogy sot inkdbb mindenkoron szeghetetlen koteles-
ségeink kozé szamitottuk, miszerint az alladalom koveteléseinek a
legszigorubban megfelelhessiink.«

Azon felhozott okra nézve, hogy a kozponti vasittarsasag alap-
szabalyilag rendezett igazgatdsa az ellenséges elfoglalas altal meg-
sziint, megjegyezzik, hogy éppen csak mi, kik az ellenséges hadsereg
eltivozasa Ota a magyar hadi parancsnoksag felszolalasa folytan el6bbi
helyeinket ismét elfoglaltuk, éppen mi képezziik az alapszabalyilag
rendezett igazgatésagot, mely a mult évi julius ho 16-an tartott koz-
gyllésben a részvényesek kozbizodalmaval és torvényes erejii alap-
szabalyok értelmében jogosan megvalasztatvan, egyediill csak maga
mikodott és mikodhetett rendszeresen. Majd arra utalnak, hogy az
igazgatosag annak idején a kormanyrendeletet és annak folytan hozott
érvényes hatarozat erejénél fogva alakult Ggy, hogy a megvalasztott
12 igazgatd koziil 8 tag Pesten székelt és a vallalat ligyeinek igazgatasat
kozvetleniil vezette, ha nem is voltak teljes szamban, a Bécsben 1évé
4 igazgatosagi tagra csak bizonyos tigyek elintézése bizatott, ezek
érintkeztek t. i. az osztrdk kormanynyal és a nemzeti bankkal. Igy
tehat, midén mi, kik a Pesten székelo tagok koziil most itt jelen vagyunk,
a vasut {ligyeinek igazgatasat ismét elvallaltuk, nem tettiink egyebet,
minthogy az alapszabalyilag valasztott igazgatésag tisztjében hiven
¢lj artunk.«

A magyar kozlekedési minister a vasut tligykezelése atvételének
egyik indokaul azt is felhozta, hogy az osztrak kormany a vallalat
igyeinek fOigazgatasat sajat hivatalnokara bizta volt. Erre a felter-
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jesztés megjegyzi, hogy ifj. grof Zichy Ferencz, ki mult években a
magyar kozépponti vasut dolgaiba befolyt, nem mint a kormany hiva-
talnoka, hanem egyediill csak mint szintén jogosan megvalasztott,
s minthogy az Osszes igazgatdsagnak székhelye akkoron Bécsben volt,
ez altal szabalyszeriileg 6t illetd jognal fogva teljhatalommal torvényesen
felruhazott igazgatd jart el, de a kormany részérél megbizasa nem volt,
hanem legfeljebb mint korményhivatalnok a kormanytdl csak szabad-
sagot nyerhetett, hogy az igazgatdul valé megvalasztasat elfogadhassa.

A felterjesztés tovabbi folyaman megnyugvassal veszik ugyan
tudomasul a minister azon kijelentését, hogy az allamkormany beavat-
kozasa altal a magantulajdon szentsége nem ¢érintetik s az alladalom
czéljait nem veszélyeztetik, azontll is érintetleniil hagyatnak; de abbeli
aggodalmukat fejezik ki, hogy az igazgatosagnak elmozditasa jogsértés-
nek fog tekintetni.

Végiil figyelmeztetik a ministert, hogy legy6zhetetlen akadalyokkal
lesz Osszekdtve a vasit ligyeinek igazgatasdba ereszkedni, »miutan a
szamviteli konyvek, iromanyok, szerzodések s a vasut valodi allapota-
nak megismertetésére elkészitett munkalatok azalatt, mig az igaz-
gatdosag a hatalom parancsolé szavanak engedvén, helyét oda hagyni
kénytelen vala, Bécsbe felvitettek.

Midén e felszolalasunk az eldadottakra tisztelt minister ur figyel-
mét felhivni batorkodunk, — igy fejezik be a felterjesztést — czélunk az,
hogy egyrészr6l a magyar kozépponti vasit viszonyaira nézve némely
helyen latszolag felmeriilt kétséget eloszlassuk, masrészrdl pedig, hogy
megbizdink iranyaban a toérvény oltalma alatt szerzett jogaik épségben
tartasa tekintetében azt teljesitsilk, mialtal a benniink helyezett biza-
lomnak egyediil megfelelni képesek lehetiink.«

Ez a felterjesztés az els0 magyar vasut igazgatdosaganak a magyar
allamkormanyhoz val6é viszonyanak utols6 megnyilatkozasa. Azontul,
habar csak néhany rovid hétig, a magyar allamkormany lesz ugy-
szolvan korlatlan ura a vasutnak. Janius 16-an Csanyi Laszld koz-
munka- s kozlekedésligyi minister meghagyasabol Kovdcs Lajos rende-
letben meghagyja a magyar kozépponti vasit Osszes hivatalnokai-
nak a rangfokozat és hivatalos allas kiilonbsége nélkiil, hogy hivatalos
kozlekedési tekintetben ezentdl kizardlag csak a ministerium vasuti
osztalydhoz forduljanak és ezen osztaly minden rendeletéit szigortan
teljesiteni mulaszthatlan kotelességiiknek ismerjék.

A ministerium ezenkiviill a kozegeket a vasuti szolgalat minden
egyes agara vonatkozd, nagy koriltekintésrol tanuskodd magyar nyelvii
utasitasokkal latja el *) és a faradhatlan gazda gondossagaval {igyel

az Osszes iigykezelésre.
%

k%

*) Fajdalom, ebb6l nem talaltam egy teljes példanyt.
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Az 1836—1849-ig tartott vasuti mozgalmak eredménye tehat:

1. A megépiilt és a forgalomnak at is adott nagyszombat—pozsonyi
l6vonatu vasut;

2. a bécs—gyori (dunajobbparti) vasut tervének deprimalo emléke;

3. a sopron—bécstjhelyi vasit sopron—Kkatzelsdorfi részének
kiépitése;

4. a magyar kozépponti (dunabalparti) vasttnak megnyitott pest—
vaczi, pest—szolnoki, valamint marchegg—pozsonyi szakasza, és

5. a vukovar—fiumei vasut terve.

6. Az abszolut kormany tevékenykedése.

Vilagosndl hosszi idére elbukott a magyar nemzet politikai esz-
ménye a — semmi mas allamnak ald nem rendelt — filiggetlen és
nemzeti allam.

Az 1849 augusztus hd 19-ikén az orosz czar labai elé helyezett
Magyarorszagot a Habsburgok és tanacsadoik végleg be akartak
olvasztani a birodalomba. Csak az eszk6zok alkalmazasa folott folytak
a tanacskozasok.

Mivel a gazdasagi politikdval nemcsak fel lehet emelni, de le is
lehet tiporni egy nemzetet, az abszolut kormany az -elerGtlenitésnek
ezt az eszkozét vette alkalmazasba. Az eldtte is ismeretes kdzgazdasagi
elvbol kiindulva, hogy a tarsadalmi élet feltételeinek biztositdsa az allam
kotelessége, igy tehat az allam kotelessége a megfeleld kozlekedés irant
vald sziikséglet kielégitése is, a kozlekedés legkivalobb eszkodze: a vasut
rendszerének megallapitasat tette elso és fokotelességéve.

Ezen allami feladatanak ezzel — tagadhatlan — igen szépen
megfelel. Onalld magyar vasitiigyrél természetesen nincsen szo. A biro-
dalmi vasuthalozat a nézépont.

Az egyetlen meglevd és egyes szakaszaiban mar kiépiilt, s6t a
forgalomnak is atadott, egyes szakaszaiban azonban még épités alatt alld
magyar vasut, a magyar kdzépponti (dunabalparti) vasat, a zilalt poli-
tikai viszonyok folytan, a végromlas szélére jutott, minélfogva a Bécs-
ben székeld igazgatdsagnak két tagja: Joob Samuel és Murmann Péter
utjan 1849 szeptember hd 24-én, egy iratot intéztet a birodalmi kor-
many Pest varosahoz, egyet pedig Gehringer csaszari biztoshoz, mely-
ben a magyar kozépponti vasit igazgatésaga nevében tudatjak, hogy
— kértitkkre — a cs. kir. osztrak kereskedelem-, ipariigyi és kdzmunka-
ministerium a vasut igazgatasara Kob Kajetan cs. és kir. fomérnokot
kiildte le Pestre.

Ezzel az egyetlen magyar vasut iizembe helyeztetett. A pénziigyi
viszonyok folytan azonban nem tudott boldogulni, minélfogva a tarsasag,
az 1849 deczember ho 7-én tartott kozgylilésén elhatdrozta, hogy feloszlik,
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a vasutvonalat pedig megvételre az allamnak ajanlja fel. A birodalmi
kormany — mely kiilonben is a vasutaknak allamkoltségen valo kiépit-
tetését €s iizemben tartasat vette volt czélba — az 1850 mdrczius ho
7-én kelt szerzodeés értelmében, 20,458.631 forintért megveszi a vasutat
¢s' Kob Kajetan vezetése alatt, mint »Cs. kir. osztrak délkeleti dllam-
vasut« tartja azt tizemben €s fejleszti tovabb.

Tervet készit, melyben a birodalom nemzetgazdaszati, kereskede-
lempolitikai és hadaszati érdekeinek megfeleld figyelembe vétele mellett
»wBirodalmi vasuti halozati ‘programma czim alatt kijeloli az allam altal
kiépiteni szandékolt tizenkét titvonalat.

A csaszar altal 1851 november ho 1-én jovahagyott tervezet
szerint ezek:

Pest—Miskolcz—Kassa.
Debreczen—Tokaj—Miskolcz.
Buda—-Székesfehérvar—Kanizsa—Zagrab.
Sopron—Kanizsa.

Kanizsa—Pécs.

Kanizsa—Marburg.
Szeged—Szabadka—Mohacs—Eszék.
Szeged—Pétervarad—Zimony.
Szolnok—Arad.

10. Temesvar—Fehértemplom (a Dunaig).

11. Temesvar—Arad—Nagyszeben—roman hatarszél—Brasso.

12. Brass6—Gyulafehérvar—Kolozsvar.

Az allamhaztartas egyensulyaban mutatkozo zavarok folytan azon-
ban a birodalmi kormany kénytelen a megvaltott magyar kozépponti
(dunabalparti) vasutat 1855-ben egy magantarsasagnak eladni. Az ide-
gen kézre kerlilt ez a magyarorszagi vasit azutdn w»cs. kir. szab.
osztrak allamvasut-tarsasag« czége alatt hosszii éveken at a magyar
viszonyokra valdo minden tekintet nélkiil, csak az idegen részvényesek
érdekeit szolgalta.

A pénziigyi helyzet okozta nehézség, az allamvasuti igazgatas
koltséges volta oda fejlesztették a dolgokat, hogy a birodalmi kormany
kénytelen volt az allamvastti rendszert elejteni. Kozgazdasagi politi-
kaja azonban a vasutligyre 1évén épitve, eszkdzoket keresett, melyekkel
a vasutiigy irant érdeklodok figyelmét felkelthette, a maganvallalkozast
vasutak épitésére buzdithatja. Allami kamatbiztositast [gért és nyujtott
tehat a keletkezendd maganvasiti tarsasagoknak befektetendd tokeé-
jiukre nézve. Ennek, ha oly idében adoptaltatott is, midén mas allamok
azt mar rossznak mondottak ki, és ha még magat a kamatbiztositasi
rendszert is rosszul, hibdsan alkalmazta a kormany, mégis a vasuti
halozat oly nagymérvi kiépitése volt kdszonhetd, mely az allam akkori
pénziigyi viszonyait tekintve, mas korilmények kozott egyszeriien
lehetetlen lett volna.

LR RN
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Igy kamatbiztositas engedélyeztetett:

1. »A cs. kir. szab. osztrdak allamvasuttarsasag«-nak.

a) Marchegg—Szolnok—Szeged (iizemben).

b) Szeged—Temesvar (épiiléfélben).

¢) Temesvartol a Duna felé épitendd vonalaira.

d) A Lissavarol, Oraviczdn at Baziasra vezetendd vonalnak, moz-
donyerdre épitett, egész szakaszara.

e) Bécsbél Bruckon 4t Gyérig vezetendd vonaldra, az Uj-Szényén
at leendo Osszekottetésre nézve, a marchegg—pesti vonallal.

2. »A Ferencz Jozsef keleti vaspalya-tarsasaginak.

a) Bécsbdl Sopronon és Nagykanizsan at Eszékig.

b) Uj-Sz6ényrél Székesfehérvaron at Eszékig. Ha ezen vonalak
akként vezettetnének, hogy ezek egyike sem érintené Pécset, ide
szarnyvonal vezetendo.

¢) Budarél Nagykanizsan at Poltschach kozelében a déli vas-
palyahoz leendd csatlakozassal.

d) Eszék—Zimony.

3. »Cs. kir. szab. Déli allami, lombard—velenczei és kézponti olasz
vaspalya-tarsasag«-nak.

a) Bécs-Uj helybdl Sopronba.

b) Steinbrucktol Zagrabon at Eszékig, Karolyvarosi szarnyvonallal.

¢) Marburgtol (illetdleg Pragerhoftol) Nagykanizsan és Székes-
fehérvaron 4t Budara.

d) Székesfehérvar—Ujszony.

e) Sopron—Nagykanizsa.

4. »A Tiszavidéki vasutinak.

a) Szolnok—Debreczen.

b) P.-Ladany—Nagyvarad (épités alatt).

c¢) Pest—Miskolcz.

d) Miskolcz—Kassa.

e) Miskolcztol Tokajon at Debreczenig.

/) Aradtdl Szolnokig.

g) ElsoObbségi jog biztosittatik egy Kassatol Gdcsorszag felé veze-
tend0 vonalra, egy Olaszfaluig épitend6 szarnyvonallal.

h) Nyiregyhaza—M.-Sziget—Sugatag.

(Ezen utdbbi vonalra nézve 1864 junius hd 6-an az engedély hata-
lyon kiviil helyeztetett.)
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5. »A mohdacs—pécsi vasutinak.

a) Mohics—Uszog—Pécs.

b) Uszodgtdl a készénbanyakig.

A birodalmi kormany ezen akczidja Magyarorszag vasutiigyének
fejlodését, iranyat hosszu évekre szabta meg. Mint latjuk, oly vona-
lakat teremtett, melyek Bécsbdl lenyultak, Magyarorszadg testén keresz-
tiil, a szélekig.

Budapest, Magyarorszag fdvirosa, teljesen figyelmen kiviil hagya-
tott. Ennek nem jutott semmi szerep, mert nyiltan be nem vallott,
de mindenben mutatkozo tendenczia volt: az osztrak allamvasut for-
jobbpartjan biztositani, megerdsiteni azért, hogy ezek hat-tamvonalaik
segitségevel, az egész forgalom a goczpont: Bécs felé gravitaljon.

Az oOntudatra ébredt magyar kozvélemény, mihelyst erre alkalma
nyilt, kifejezte elégiiletlenségét a kormany ezen vasuti politikajaval.
szemben.

Az worszagos magyar gazdasagi egyesiilete igazgato-valasztmanya
1862 janius hd6 9-én Emlékirat a magyarorszagi vasutak targyaban« *)
czimmel egy flizetet bocsat a nyilvanossag elé, melyben Ileplezetleniil
kimondja, hogy a vasati vonalak nem mindig oly irdnyban engedé-
lyeztettek és épittettek, melyek az orszag érdekeivel leginkabb meg-
egyezOk lettek volna. »Minél tobb wvasuti terv hozatott szényegre,
—- fija — annal tobbszor valank kénytelenek tapasztalni a 48-iki
orszaggytlés altal kittzott fovonalak és elvek melldzését. Hazéank
févarosa nem azon vonallal, melyet a nemzet aldozattal is késznek
nyilatkozott 1étrehozni, nem a legegyenesebb, legrovidebb uton, nem
a magyar partvidéken hozatott 0Osszekottetésbe a tengerrel s mas
fovonalak nagy keriilésével, s nem mindig azon irdnyban vezettettek,
melyet tobb forgalmi helyeinknek a haza févarosaval legrovidebb uton
egvbekottetése kijelol. S mig az eddigi vallalatok vezetésében, helyen-
kint a maganérdekek tulnyomd befolyast gyakoroltak a vidéki, sot
orszagos érdekek folott, kozelebb immar oly vonalak tervezését kelle
megérniink, melyek a haza fOvarosat, mint kozlekedési rendszeriink
kozpontjat, merdben szem el6l tévesztik; terveket, melyek a magyar
szent korona egész tartoméanya, roppant térségi, népes varosai, iparos-
helyei kikeriilésével, oly iranyban kivanjak vinni egyik legfobb vilag-
kereskedesi vonalunkat, mely a vilagkereskedés természetes orszagutjatol
félre esd helyekre vezet.«

A birodalmi kormany, mely a nemzetkdzi vasuti csatlakozasoktol
huzoédozott, az arad—kiisztendzsei vasut tervét nagyban portalta.

*) Lasd IV. szamu fiiggeléket.
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Az »Emlékirat« az akkori viszonyoknak megfeleld6 hangon ostorozza
ezt a politikdt és a maga részérdl, mint »a gazdasdagi és kereskedelmi
életre nézve fofontossaguakat. kijeloli azon utvonalakat, miket magyar
nemzeti szempontbol leghelyesebbnek tart.

Ezek a kovetkezok:

1. A nyugati, vagyis pest—bécsi vonalat, mely déli és nyugati Német-
orszagot, Belgiumot, Francziaorszagot s a La Manche-csatornat érintve,
Angliat hozza Pesttel a legegyenesebb Osszekottetésbe.

2.A déli, vagyis budapest—fiumei vonalat, melyen az orszag nyers
termékei a tengerre s igy a vilagpiaczra juthatnak.

3. A keleti, vagyis a pest—nagyvaradi mar kész s Kolozsvar és
Brasson at Galacz felé vezetendd vonalat.

4.Az északi vonalat, mely Pestrél Miskolcznak, Kassanak vezetve,
a Karpatokon at a galicziai vasuttal hozza Budapestet dsszekdttetésbe.

5.Az észak-nyugati vonalat, mely Pestrol, illetdleg Esztergombol
kiindulva, a Garam volgyéen s folytatdlag Selmeczen, Kormoczon és
Zolyom vidékein levo banyakeriileteket érintve, a jablunkai szoroson
at Oderbergnél csatlakoznék Eurdopa északi vastti vonalaival és igy
az északi tengeri kikotokkel.

6.A délkeleti, a mar kiépiilt pest—bazidsi vonalat, mely az alfoldet,
a duas termderejli bansagot s a Duna alsobb részeit hozza Pesttel kap-
csolatba, melynek az aldunai fejedelemségeken at Iétesitendd vasutak
kapcsolata adja meg majd teljes vilagkereskedelmi fontossagat.

Ennek az »Emlékirat«-nak természetesen gyakorlati haszna, a kor-
many elhatarozasat befolyasolé eredménye, nem lehetett és nem is volt.
De érdekes €s megemlitésre méltdé azon jelenségnél fogva, hogy Magyar-
orszagon, ha nem nyilik tér politikai tevékenységre, a kozvélemény
figyelme azonnal kozgazdasagi térre terelédik at. Erdekes, mert ebben
is a czentralisztikus torekvés — de persze Pest felé — domborodik ki.
Es érdekes azért is, mert az orszigos magyar gazdasigi egyesiiletnek
¢és illetve az egylet tagjai altal kifejtett akczionak tulajdonithatd, hogy
az alkotmany helyreallitaisa utdn nemsokara Iétesithetett a galaczi
utirany: a szomoru hirre vergddott magyar keleti vasut.

A birodalmi kormany nem nézve sem jobbra, sem balra, a maga
cz€ltudatos vasuti politikajat a legnagyobb erélylyel viszi keresztiil.
Id6t nem veszit, faradsagot nem kiméi, a pénzzel nem takaré-
koskodik.

Maganvallalkozé hianyaban 1863-ban megkezdi az »alfold—fiumei«
vasut épitését, de azonnal 1épéseket tesz az irant, hogy azt — lehetdleg
— maganvallalkozéasnak adja at.

Ugyancsak 1863-ban (januar hé 19-én) engedélyezi a

1. pest—salgotarjani;

2. losoncz—beszterczebanyai vasutakat.
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Egyezményt kot 1864 junius hod 6-an a tiszavidéki vasuti-tal egy
Aradtol, Alvinczen at Karolyvarosig vezetendd vonal kiépitése irant.

Még 1864-ben épiteni kezdi az »arad—gyulafehérvdrit vonalat.
Ezt 1866 augusztus ho 18-an kelt engedélyokményaban atengedi az
»EIlsG erdeélyi vasut« tarsasagnak, azon kotelezettséggel, hogy a tarsa-
sag kiépiti a piski—petrozsényi szarnyvonalat is.

Az 1866 junius hoé 26-an kelt engedélyokmanynyal megadja a
jogot egy magantarsasagnak egy a tiszavidéki vaspalyat a Ferdinand
csaszar északi vasuttal Osszekotd vonalra s Eperjesre kidgazd szarny-
vonal megépitésére.*)

Elokészitette végre, bar az engedélyokmanyt mar nem adhatta ki,
a ypécs—barcsit, vasut 1étrejottét.

Nagy hibat kovetett el ez a kormany, midon a keletkezett magéan-
vasuti tarsasagoknak, hogy azokat — a biztos iizlet kilatasaval —
vasutépitésekre kecsegtesse, allami kamatbiztositast engedélyezett, a
nélkill, hogy az allami befolyasnak, vasutiizleti szempontbol, csak leg-
kisebb mértékét is fentartotta volna. Ennek ellenében azonban nagy
erényélil tudhatdo be, hogy kiméletlen erélylyel kovetelte, hogy az
engedélyezett vonalak tényleg meg is épittessenek.

Regiemjének végeztével a kovetkezo vonalak voltak megépitve,
a forgalomnak atadva:

1. Bruck—gydri vonal .......... (1855decz. 24) 78 km.
2. Gyor—ijszonyi » wnawsens s (D00 aug I0Y 3V »
3. Bazids—oraviczai vonal ........ (1856 nov. 1) 63 »
4. Mohdes—péesi T T (1857 maj. 2) 56 »
5. Szeged—tomesvari » ........ (1857 nov. 15) 112 »
6. Szolnok—debreczeni » ........ (1857 nov. 23) 125 »
7. P.-Ladany—nagyvaradi vonal .. (1858 apr. 24) 68 »
8. Temesvar—jaszenovai » .... (1858 jul. 20) 94 »
9. Szolnok—aradi » .... (1858 okt. 25) 143 »
10. Debreczen—miskolezi » .... (1859 maj. 24) 136 »
11. Kanizsa—pragerhofi » .... (1860 apr. 24) &7 »
12, Sz.-Fehérvar—ujszényi » .... (1860 jun. 1) 81 »
13. Miskolez—kassai » .... (1860 aug. 14) 84 »
14. Buda—nagykanizsai » .... (1861 &pr. 1) 221 »
15. Rikos—kobanyai tsszek. vonal.. (1862 aug. 1) 1 »
16. Steinbriick—zagrab—eszéki » .. (1862 okt. 1) T4 »
17. Oravieza—aninai vonal ........ (1863 decz. 15) 233 »
18. Zagrab—karolyvirosi vonal .... (1865 jun. 1) 49 »
19. Sopron—kanizsai »  .... (1865szept.20) 166 »

*) Ez a késObbi »cs. kir. szab. hassa— oderbergi vasiit« embriodja.



20. Pest—hatvani vonal .......... (1867 apr. 2) 68 km.
21. Kébanyai allomasokat dsszek. v. (1867 apr. 2) 1 »
22, Hatvan—s.-a.-ujhelyi vonal .... (1867 decz. 15) 356 »
23. Tétmegyer—suranyi % .... (1867decz. 13) 10 »
24, Pées—baresi » .... (1868 maj. 4) 67 »
25. Murakeresztur—barcsi » ... (1BG68szept. 1) 70 »
26, Arad—gyulafehérvari  »  .... (1868decz. 22) 211 »

Osszesen : 2171 km.

Az absolut kormany, létesitvén a vasuti vonalakat, szabalyozza
azok épitését, forgalmat és lizemét, megalkotvan:

a) »a vasuti tizletrendtartas«-t,

b) »a maganvaspalyak épitésére és iizletére sziikséges engedélyek tar-
gyabani szabalyrendelet«-et és

¢) az yiizletszabalyzat«-ot.

a) Vasuti iizletrendtartds.

Mig egyrészt, a fenforgd viszonyok kozott, a vasutak erélyes foly-
tatdsat a maganvallalkozds részérél remélni nem Iehetett, masrészrol a
kormanykorok — idokozben — teljes tudatara ébredtek annak, hogy
a modern kozlekedési modszer minél szélesebb kori meghonositisa
szinte életkérdéssé valt. Ezt fejlesztenddé és modernisalandd, rendezni
igyekeznek a vasutak iizemét és szabalyozzak azok épitését.

Elétte allottak a porosz vasutaknal fennallo ilynemii szabalyzatok.
Atdolgozta azokat a maga czéljainak megfeleléen és megalkotta elsé-
sorban a »vasuti tizletrendtartds «-1. *)

Ezen, az 1851. évi november ho 16-an kelt csaszari rendelettel 1éte-
sitett, szabalyzat — mely a magyar vasuti jognak is forrasat képezi —
a vasutépités jogara vonatkozd hatarozmanyokon kiviil azon szabalyo-
kat allapitja meg, melyeket a vasutak iizeme ama id6ponttol igényel-
nek, midén azok épitése és felszerelése annyira haladt, hogy rajtuk a
forgalom megnyithato.

Az alkotmany helyredllitasa utan, az 1867. évi XVI torvenyczikkel
beiktatott vam- és kereskedelmi szovetség VIII. czikke megdllapitotta,
hogy mz 1851. évi november ho 16-an kibocsdtott vasuti tizletrendtartds
hatdalya mind a két allam teriiletén valtozatlanul fenntartassék mindaddig,
mig kolcsonds egyetértéssel mind a két allamra nézve egyforma modon
megvaltoztattatni nem foga.

Ez a megallapodas a kiegyezési torvény értelmében tiz-tiz éven-
kint a megugjitott ujabbi vam- ¢€s kereskedelmi szovetségeket be-

*) Lasd az V. sz. figgeléket.
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czikkelyezi, 1878. évi XX. és az 1887. évi XXIV. torvényozikkek altal
is érvényre emeltetett.

Czélzata ¢s indoka e megallapodasnak az volt, hogy egyrészrdl
Magyarorszag és Ausztria teriiletére kiterjed6 vasutak részére, az azok
egységes engedélyokmanyaiban alaptorvényként idézett vasuti {izlet-
rendtartas tovabbra is érvényben maradjon s hogy madsrészrdl az tizlet-
rendtartds Utjan mindkét allam vasutjainak kezelésére nézve oly egy-
Ontetli szabaly tartassak fenn, mely a forgalomnak a kozos védelem és
az altalanos kozforgalmi érdekek szempontjabol kivanatos egyonteti
lebonyolitasat biztositsa.

Azota azonban ebben a két irdnyban Iényeges valtozas allott be.
Egyrészt ugyanis a mindkét allam teriiletét érintd vasutak egységes és
ko6zos volta, allamositasok, illetve megvaltasok kovetkeztében vagy egé-
szen megszunt, vagy a két allamhoz val6 viszonyuk tiizetesebben és pedig
akként rendeztetett, hogy azok igazgatasara és kezelésére nézve az lizlet-
rendtartdas kozosségének fenntartasa, a foéfeliigyeleti hatosaghoz valo
viszony szabalyozasa szempontjabol,azzal a jelentdséggel, mintkorabban,
tobbé nem bir.

Masrészt ezekre nézve az a mi a kozds védelem és az altalanos

kozforgalom szempontjait illeti — a melyek mindkét allam teriiletén
az Osszes vasutak forgalmi szolgalatanak egyontetii alapelvek alapjan
valdé lebonyolitasat igénylik — az {izletrendtartas kielégitének nem

bizonyult, mar 1877-ben, illetdleg 1878-ban sem, mikor is oly Gjabb szaba-
lyok kibocsatasa valt sziikségessé, melyek a fejlettebb vastti forgalmi
technika igényeinek és egyuttal a kolesonds forgalom lebonyolitasahoz
fiiz6do6 igényeknek is megfeleljenek.

Ezen szabalyok altal az {izletrendtartasnak a forgalom miiszaki
lebonyolitasara vonatkoz6 hatarozatai az 1jabb viszonyoknak meg-
felelé alapon potoltatvan, az {lizletrendtartasban még az a joganyag
maradt érvényben, mely egyrészrdl a vasutak és a fofeliigyeleti hatosag,
masrészrol a vasutak és a kozonség kozti jogviszonyok szabdlyozasat
oleli fel.

Ezek a szabalyok azonban mig egyrészt nem fedezték a vasutligy
mai fejlettsége altal megallapitott igényeket, illetve sok anachronismust
mutattak, mdsrészt nem is allottak kell6 Osszhangban az orszdg koz-
igazgatasi szervezetével s az 1867 ota kiilondsen a biintetd torvény-
hozas terén létrejott szabalyokkal. Minthogy pedig akéar az allami fel-
iigyelet, akar pedig a vasuti biintetd jog elveit tekintve, nem tulajdo-
nithato kiilonds fontossag annak, hogy a két allam kozott a vasuti {izleti
rend egyontetl szabalyozasa fenntartassék, sot az eltérd jog- és kozigaz-
gatasi rendszer a vasutakra vonatkozo és Onalloan keletkezett egyéb tor-
vények ¢és jogszabalyok ¢és egyaltalin a minden allamban keletkez6
specialis jogfejlodés egyarant azt vonjak maguk utdn, hogy a vasuti
foleliigvelet és a kozonségnek a vasutakhoz vald viszonyara vonatkozo
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jogszabalyok tekintetében is az orszag egyéb térvényhozdsi intézkede-
seivel oOsszhangzatos jogalkotas jusson érvényre, ennélfogva az 1851.
évi vasuti iizletrendtartasnak tovabbra is oly megszoritissal valo fenn-
tartasa, hogy amnak hatarozmanyai csak a két dllam egyetértésével
legyenek modosithatok, mellozendd volt, mihez képeit az eddigi vamszo-
vetségi torvényeken alapulo azon megallapodas, mely az iizletrendtartasnak
mindkét allamra valtozatlanul kiterjedé hatalyat jentartotta, az 1907-ik
evi kiegyezési torvényben (1908: XII. t.-cz.) melloztetett. Ezaltal a magyar
torvényhozas abba a helyzetbe jutott, hogy a vasutiizleti rendet daltalaban
s kiilonosen a fofeliigyeleti és a vasutrendori kérdéseket most mar onalloan,
a hazai jog tobbi forrasaival osszhangzoan szabdlyozhassa, kibocsdttatott
tehat az 1907. ¢évi 6125. M. E. sz. rendelettel, a mai jogrendnek meg-
feleldleg dtalakitott vij »vasutiizleti rendtartasi«*)

b) Szabalyrendelet a maganvaspalyadk épitésére és iizletére sziikséges
engedélyek targyaban.

A pénziigyeiben megrendiilt birodalom kormanya —e mint azt mar
lattuk —- a kozgazdasagi, s kiilondsen a kereskedelmi élet fejlédésében
keresi a kibontakozas ttjat. Kezdetben a vasutakat, mint e kibonta-
kozas eszkozeit fogja fol, minélfogva vasutiigyekben elvek alapjan,
tervszeriileg jar el és tisztan allamvasiti rendszert kivan meghonositani.

Az allamhaztartds azonban ezen rendszer alapjan nemcsak nem
javul, s6t az allamvasut koltséges igazgatdsa azt még sulyosbitja is,
minélfogva mar 1855-ben a birodalmi vasuti halézat megvaldsitasa-
nak eszméjét teljesen elejti és a maganvasiti rendszerre tér at. Mivel
igy a vasutiigy fejlodése az allamra nézve idegen kézbe keriil, gondos-
kodni kellett a viszonyok szabalyozasarol.

Az allami épitkezés korszakaban volt ugyan épitkezési szabalyzat,
de az nem volt publikalva. Kiegészitette tehat a korméany az 1838-ik
évben megalkotott »l)irektivak«-at és 1854 november ho 10-én kibocsa-
totta »wSzabalyrendelet a maganvaspdlyak épitésére és iizletére sziikséges
engedélyek targya,ban« **) czimmel a maganvasutak engedélyezésére
vonatkozd szabalyzatot. Ez az »engedélyezési torvény« (Concessions-
Gesetz) tehat nem egyéb, mint az 1834-ik porosz mintara késziilt,
1838-iki szabalyzatnak (Concessions-Direktiven) igen lényeges megjavi-
tasdval tortént atdolgozésa, mely az 1868. évi jnlius ho 8-an kiadott
rendelette]l a felelés magyar kormany altal Magyarorszagra nézve is
érvénybe helyeztetett és a viszonyokhoz mért némely tekintetben
sziikségessé valt modositasokkal ugyan, de még ma is érvényben van.

*) A vasutiizleti rendtartds ismertetés a vasuti jog koretében  tortén-
vén, azt itt nem is k6zI6m.
**) Lasd VI. szamu fliggeléket.
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¢) A vasuti iizletszabadlyzat.

Miel6tt valamely jog — rendes tarsadalmi és allami életviszonyok
kozott — konkrét alakkal ruhaztatnék fol, miel6tt az tehat kodifikaciod
targya lehetne, sziikséges, hogy az a gyakorlati élet altal szolgaltatott
esetekbdl alakuljon Ossze, ezen az alapon fejlédjék, hogy ez altal bizo-
nyos meghatarozott tartalmat is nyerhessen.

A kereskedelmi torvények, mivel vasutak még nem voltak, nem
intézkedhettek a wvastti fuvarozasbol eredd kérdések ° elbirdlasarol.
A vasutak ilizembehelyezése utan, mikor a kozonség a vasutakat mar
hasznalta, azokon arut fuvarozott, mindjobban és jobban lépett birdi, s
kereskeddi, de vasuti korokben is elotérbe az a sziikségérzet, hogy a szal-
litasi szerzédésre 1épett két fél kdzotti jogviszony szabalyoztassék.

A vasutat hasznalo kozonség ¢és a vasutak kozott a fuvarozasi
igyletbdl keletkez6 viszony szabalyozdsira mar az els6 magyar koz-
ponti (balparti) vasuttarsasdgnak voltak altalanos fuvarozasi feltételei,
a melyek részben dijszabasi falragaszokon, részben kiilon hirdetmé-
nyeken tétettek kozhirré.

Midén ugyanis az osztrak kormdny a magyar kozponti (balparti)
vasutat az allam részére megvette és mint a cs. kir. allamvasutak dél-
keleti vonalat (Szolnok—Marchegg—-orszaghatar), egy Pesten felalli-
tott cs. kir. forgalmi igazgatdsadg altal, maga kezeltette, az igazgatosag
feltételeket dolgozott ki, melyek egyrészt »a magyar vasutak sajatsa-
gaihoz alkalmazkodo« hatarozmanyokat, masrészt pedig az araszallitasra
vonatkoz¢ feltételeket tartalmaznak.— A »Hatdrozmanyok«*) a személy,
podgyasz, gyorsart, kocsik, lovak ¢és kutydk szallitasainak feltételeit
ismertetik, az arufuvarozasra vonatkozd »Hirdetmény« **) pedig kije-
lenti, hogy mindenki, ki a wvasttnak arukat ad 4t fuvarozds végett,
ezen tény altal a hirdetményben foglalt hatarozmanyokat magara nézve
kotelezOknek ismeri el, minek folytdn 6t érik az azok nem ismeretébol
netan szarmaz6 Osszes hatranyok. Szol azutan a feladas idejérdl és
helyérol, az artszallitashoz sziikséges okmanyokrdl és azok természe-
tér6l, a felvételre alkalmas targyakrdl, a suly megallapitasarol, a sza-
litasi dijakrol, a felel6sségrol és biztositasrol, a szallitmanyoknak a
czimzett részére valod kiszolgaltatasarol, az artk beraktarozasarol, a
hamis suly vagy tartalom bevallasdért jaré birsagokrdl, a menetren-
dekrél és végre a nagyobb szallitoknak nytjtandd jutalékokrol, vagyis
mindazon kérdésekrdl, melyek a vasutiizleti rendtartas illetd intézke-
dése folytan a késobbi iizletszabalyzatban jutnak kifejezésre.

E hatarozmanyok kidolgozasanal a cs. kir. szab. Ferdinand cséaszar
¢jszaki vasit hasonld tartalmil ily hatarozmanyai szolgalhattak min-
taul, melyek viszont németorszagi mintak szerint késziiltek.

*) Lasd VII. szamu fliggeléket.
**) Lasd VIII. szamu fiiggeléket.



120

A német vasutak igazgatdinak egylete az 1847. évi junius hoban
Kolnben tartott gyilésébdl bizottsagot kiild ki egy egységes iizletsza-
balyzat kidolgozasara. A bizottsag mar az ugyanazon ¢€vi november
ho 29-t61 deczember 2-aig Hamburgban tartott vasiti kongresszus elé
terjeszti elaboratumat. Az aruszallitisra vonatkozé ott elfogadott
iizletszabalyzat, mely 1850-ben Iép ¢életbe, befolyassal van azutian a
magyar ¢és osztrdk vasutak helyi forgalma szamara kidolgozott alta-
lanos hatarozmanyokra is, és igy az 1853. évi november ho 1-étdl
az 0Osszes cs. kir. osztrak allamvasutakon, tehat az ezeknek délkeleti
vonalait képez0 magyarorszagi vasutakra érvényes iizletszabalyzatra is.

A cs. kir. szab. Ferdinand csaszar éjszaki vasuton érvénybe Iépett
altalanos hatarozmanyok széveg és sorrend tekintetében kiillonboznek
ugyan az egyleti iizletszabalyzattol, azonban az ebben foglalt altalanos
elveket nagyrészben atvette és érvényesitette az osztrak allamkormany
a sajat tulajdonat képezé vasutakon. Ezekhez alkalmazkodott termé-
szetesen a cs. kir. szab. Ferdinand csaszar éjszaki vasut is.

Midén az osztrak allam vasutjait 1855-ben magantarsulatoknak
eladta, az egyes vasutak megfelelve az tlizletrendtartas 4. §. 3. pontjanak,
ujbol kiilon dolgozzak ki az altalanos szallitasi hatarozmanyokat.

Az 1857. évi julius ho 31-én a cs. kir. szab. osztrak allamvasuttarsa-
sag lzletszabalyzat-tervezetet terjeszt fel az osztrak kereskedelemiigyi
ministeriumhoz. A felterjesztésben kiemeli, hogy e szabalyzatban ugy
a kozonségnek, mint sajat hivatalnokainak a kereskedelmi szolgélatra
vonatkozd 0sszes hatarozmanyokat, a melyek kiilonb6z6é okmanyok-
ban és szolgalati utasitasokban szétszorvak, egybefoglalva akarja ren-
delkezésre bocsatani.

A ministerium 4altal jovahagyott s Ugy személy, mint targyak
szallitdsara vonatkoz6 ezen Tlizletszabalyzat tobb oly hatarozmanyt
is tartalmazott, melyek szorosan véve a dijszabasba valok voltak.
Erre nézve a felterjesztés kifejti, hogy az igazgatosag elviil tlzte ki
magédnak, hogy a szallitasi illetékek szamtételeit a dijszabasokba
veszi fel, mig az azok alkalmazasara vonatkozd altalanos hataroz-
manyokat, valamint az illetékek hatarainak megjelolését az {izlet-
szabalyzatba foglalja.

Az 1863. évi julius hé 1-én Ausztridban is életbe 1épett német keres-
kedelmi torvény, de a folyton ndvekedd vasuti forgalom is elkeriilhe-
tetlenné¢ tette, hogy az osztrdk és magyarorszagi vasutak a személy-
szallitdas ¢és fuvarozéasi iigyletek lehetdleg egyontetii lebonyolitasa
érdekében azonos hatarozmanyokat allapitsanak meg. Ezen hataroz-
manyokat a cs. kir. szab. osztrak allamvasittarsasag, (a mohacs—
pécsi vasut és az els6 magyar pozsony—nagyszombati lovonatd vasut
kivételével) az Osszes osztrak €s magyarorszagi vasutak nevében mint
egy uj lizletszabalyzat tervezetét terjeszti fel — jovahagyas végett —
a cs. kir. kereskedelmi ¢és kozgazdasagiligyi ministeriumhoz. Jelen terve-
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zetben — ugymond a felterjesztés — »az osztrak vasuttarsasagok szigo-
raan alkalmazkodtak a legkozelebb ¢életbelépd német kereskedelmi
torvényhez, s egyszersmind a német vasttegyletnek Kdlnben és Amster-
damban tartott kozgyllésein elfogadott egyleti {izletszabalyzathoz.
Anndl sziikségesebbnek vélték, hogy a hol csak lehetséges, az egyleti
iizletszabalyzat hatarozmanyait fogadjak el, mert ezaltal megsziinnek
azok a nagy eltérések, a melyek eddig az osztrak és a kiilfoldi német
vasutak T{izletszabalyzatai kozott fennallottak, €s melyek egyik gatjat
képezték a kozvetlen forgalomnak.«

Ezt a tervezetet a cs. kir. osztrak ministerium 1863 jinius ho 30-an
8543/732. szam alatt jovahagyja*) és a cs. kir. szab. osztrdk allam-
vasuttarsasag utjan felhivja a feliigyelete alatt 4all6 Osszes tobbi vas-
utakat is, hogy a mar julius ho 1-ével életbelépsd iizletszabalyzatot
egyidejiileg hirdessék ki.

Ezen iizletszabalyzat sem bir tehat a kormanyrendelet jellegével.
Mint sajat tlizletszabalyzatit adja ezt ki minden egyes vasut, a mibdl
azutan, ha vasuti fuvarozasi tigyletek biréi itélet ala keriilnek, igen sajat-
sagos helyzetek fejlodnek.

Az 1867. évi kiegyezési torvény, valamint a magyar és osztrak
kormany kozott a vasutakat illetéleg 1868. évi julius havaban 1étrejott
ideiglenes egyezmény mindkét allam vasutjaira nézve az 1863. évi
julius ho 1-ével életbelépett vasuti iizletszabalyzat érvényét mondja ki
kotelezének, annak »kolcsonos egyetértés utjan valé megvaltoztatasaig«.

Az egyezmény a gyOkeres megvaltoztatas sziikségét kifejezetten
elismeri ugyan, a mielobb foganatba veendd megfeleld javaslat kozos
kidolgozasa azonban késik egészen 1872-ig, a mikor a magyar kormany
az 1867. évi XVIIL. t.-cz. VIII. szakasza alapjan egyetért6én az osztrak
kormanynyal az éjszaknémet szovetséghez tartozo orszagokban 1870.
évi oktober ho 1. 6ta érvényben volt iizletszabalyzat alapjan kidolgozott
Uj lizletszabalyzatnak ¢életbeléptetését rendeli el.

Ez az lzletszabalyzat a »Magyarorszagi Rendeletek Taraban« kihir-
dettetvén, torvényerdre emelt jogszabalylya valik, a mely jelleggel az
1863. évi lizletszabalyzat csak kozvetve a kiegyezési torvény idézett
szakaszanak intézkedése folytan birt.

Az ¢letbeléptetési rendelet értelmében az iizletszabalyzat hatalylyal
bir a magyar korona teriiletén, az osztrak kereskedelmi minister intéz-
kedése folytan pedig a birodalmi tanacsban képviselt orszagok és
tartomanyok teriiletén 1étez0 valamennyi vasaton, és pedig ugy a
helyi és koteléki, valamint a palyarol-palyara mend forgalomban.

A német vasutegylethez tartozd6 magyar és osztrak vasutakon
érvényben volt 1872. évi lizletszabalyzat némely hatdrozmanyai eltér-
tek a németorszagi vasutak {zletszabalyzatanak megfelelé hatdrozma-

*) Lasd a IX. szamu fuggeléket.
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nyaitol, a mi a német vasutak igazgatosagait arra inditotta, hogy a
maguk részérél egy, a magyar és osztrak vasutak iizletszabalyzatahoz
alkalmazkod6d uj szabalyzat életbeléptetését kérelmezzék az id6kozben
felallitott német birodalmi vasti hivatalndl. Behaté tandcskozasok
utan végre Németorszagban ép Ugy, mint Magyarorszagon és Ausz-
triadban 1874. ¢évi julius hé 1-ével egy lényegében teljesen azonos
iizletszabalyzat 1ép életbe.

E kozben a vasuti haldézatok rohamos fejlédése az egymastdl leg-
tavolabbra esd eurdopai allamok kolcsonds forgalmat mindinkabb
nagyobb jelentdségiivé teszi. E fejlodéssel a vasuti szallitisnak nemzet-
kozi jellege 1ép homloktérbe, mi azonban egy egyontetii szallitdsi sza-
baly hianya folytan akadalyba iitkdzik. Mivel azonban a német vasuti
egylet lizletszabalyzat alapot nyujt a keletkez0 szamos vasiti kotelék
kiilonleges Tlizletszabalyzatainak kidolgozasara, ezen a bajon is segitve
lett. Azonban ebben meg a koteléki {lizletszabalyzatokban nemcsak
tobb allam torvénye és kotelezd szabalyainak egymastol eltérd
hatarozményai jutnak kifejezésre, hanem az egyes vasutak és for-
galmi csoportok intézkedései is. Azon koriilmény végre, hogy az egyes
kotelékek felmondasra alakultak, hozzajarultak ahhoz, hogy ezen nem-
zetkdzi vasuti fuvarozast szabalyozo hatarozmanyok nélkiilozték a
megkivantatd allanddsagot.

E bajok orvoslasan az eurdpai allamok mar 1878 ota faradoztak,
mig végre 1890. évi oktober hé 14-én létrejon a vasuti arufuvarozas
targyaban Bernben kotott nemzetkdzi egyezmény, melyet az egyes
allamok torvényeikbe iktatnak.

Hazankban az ezen egyezmény beczikkelyezésérol és az azzal
kapcsolatos intézkedésekrdl szoldo 1892 évi XXV. t.-cz. felhatalmazza
a kormanyt, hogy a berni egyezmény hatdrozmanyait a belfoldi és az
osztrak vasutakkal valdé forgalomra rendelettel Kkiterjeszthesse még
akkor is, ha e hatdrozmanyok a kereskedelmi torvény rendelkezé-
seitdl eltérnek.

Ezen felhatalmazas és a ministertanacsnak 1892. november 28-an
kelt hatdrozata alapjan ¢életbe lépteti a m. kir. ministerium az
1893. évi januar ho 1-t6l érvényes uj lizletszabalyzatot, melynek hata-
rozmanyai az 1887. évi XXV. t-cz. 1. §-a értelmében azonosak az
osztrak birodalmi tanacsban képviselt orszagok ¢és tartomanyokban
érvényes lizletszabalyzat hatarozmanyaival.

Torvénybe 1évén iktatva a nemzetkozi vasuti forgalmat szabalyozo
berni egyezmény, az azt beczikkelyez6é torvényben foglalt felhatalmazas
alapjan a ministerium altal rendeleti uton életbeléptetett vasuti {iizlet-
szabalyzat érvényének hatdra ép oly szabatosan volt megallapitando,
a mint azt a nemzetk6zi egyezményt illetdleg annak I. czikke teszi.

Az 1j liizletszabalyzat bevezetd hatdrozmanyai tehat eltérnek az
1872. és 1874. évi lizletszabalyzat csaknem egybehangzé életbeléptetési
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rendeletéinek megfeleldé hatdrozmanyaitdl: az {izletszabalyzat érvé-
nyességi korét csak a magyar korona — s megfeleldleg az osztrak
birodalmi tandcsban képviselt kiralysagok és tartomanyok teriiletére
szoritjdk, a koteléki forgalmat, mely kiilf6ldi vasutakkal is fennall —
a régi lizletszabalyzatoktol eltérbleg nem emlitik, hanem e részben a
nemzetkozi forgalomban érvényes szabalyokra utalnak.

Az egyes vasutak kiillon dijszabasi feltételeinek érvényessége az
illetd vasutakon hatalyban levoé lizletszabalyzat hatarozmanyainak
betartasatol tétetik fliggévé. A magyar ¢és osztrak vasutakon alkalma-
zando 1893. évi lizletszabdlyzat bevezetd hatirozmanyai kozé felvéte-
tett az 1872. és 1874. évi lizletszabalyzat életbeléptetési rendeletéiben
kifejezésre jutott azon rendelkezés,hogy »az iizletszabalyzat kiegészitésére
szolgalo pothatarozmanyok *) a kihirdetett dijszabasokba felveendokeé
De az iizletszabalyzatban az allamkormany feliigyeleti joga a kiegé-
szitd hatarozmanyokra kifejezetten is ki van mondva, a mennyiben
azok érvényességére a felligyeleti hatosag jovahagyasat alapfeltételiil
jeloli meg. E feliigyeleti jog biztositasaban az 1893. évi {izletszabalyzat
annyira megy, hogy megkoveteli, hogy a jovahagyds a dijszabasban
kitiintettessék.

A vasuti lizletszabalyzat a kereskedelmi viszonyoknak atalakula-
sanal fogva tortént ezen atdolgozasai, az 1865—67: XVI. t.-cz. rendel-
kezéseinél fogva, mindig csak Ausztria €s Magyarorszag kormanyainak
kolcsonds egyetértésével torténhetett meg, a kolcsonds kereskedelmi
¢s forgalmi viszonyok szabalyozdsarol szold szerzédés (1908. évi XIIL
t-cz.) 9-ik czikke szerint is a Magyarorszag és Ausztridra nézve
érvényes vasuti lizletszabalyzat mindkét allam teriiletén, valamint
azok kolcsonds forgalmaban mindaddig valtozatlanul megtartandok,
mig kozos egyetértéssel meg nem valtoztattatnak, de ily valtoztatas
a vasuti izletszabalyzatot illetdleg, kiillondsen oly torvényhozasi
intézkedések esetén, a melyek a fuvarozési jog elveit érintik, a két
allam mindegyike részére fentartatik.

7. A masodik felelés kormany ténykedése.

Poroszorszag ¢és Ausztria versengése Németorszagban sziikség-
képpen arra vezetett, hogy vagy egyik, vagy masik katasztrofaba
jusson. Berlinben elhangzott a jelszo, hogy Ausztria helyezze at suly-
pontjat keletre. Bécsbdl — Budara. E korilmény egyik oka volt

*) Az lzletszabalyzat  kiegészitésére  szolgalo  altalanos  pothatarozma-
nyok megallapitasit az allamkormény a vasutakra bizza, mert azok sziikségét
a tapasztalat hatarozza ~meg, tehat nem is birhatnak minden esetben oly
allandé  jelleggel, mint az  {izletszabalyzat  hatdrozmanyai; =~ mindamellett  rész-
ben az a rendeltetésik, hogy idovel, ha czélszeriségiik bevalt, az iizlet-
szabalyzatba felvétessenek.
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annak, hogy a kiegyezési targyalasok Magyarorszaggal kezdetiiket vették.
A csaszar 1865 deczember ho 10-ére Pestre orszaggyiilést hivott egybe.

Két hosszii korszak: az abszolutizmus €s a provizérium majd két
évtizeden at porlasztotta nemzetiink csontozatat és vel6jét. A magyar
tarsadalom erkolcsi ereje megrendiilt, a nehéz kiizdelem kifarasztotta,
tehat a feléje nyujtott békejobbot elfogadta és 1étrehozta a kiegyezést.

A masodik felelés korméany 1867 februar h6é 28-an jelent meg
elészor a nemzet képviselete elétt. A teendOk egész halmaza, az elvi
és fiiggd kérdések egész sorozata varakozott rea. Mar aprilis 20-an
rendeletet bocsat ki valamennyi vasuti tarsulathoz: ezek hivatalnokai
és szolgdi mindsitvényi tabldzatanak bekiildése irant. Hangstlyozvan
azt, hogy e tablazatokban kiilonosen kiemelendd, hogy az illetd a
magyar nyelvet mily mérvben birja. Junius ho 28-4n pedig a vasiti
¢és gozhajozasi fofeliigyeldség ideiglenes szervezése irant intézkedik.

A vasutligy terén kifejtett tevékenységét a kdvetkezdképpen
csoportosithatjuk:

I. A koz0os vasutak allamjogi viszonyainak szabalyozasa.

II. A vasuti jog és igazgatasi rendszer megalkotasa.

III. A vasuti rendszer megvalasztasa.

IV. A fiiggében levé vasitépitési iligyek rendezése ¢€s a vasuti
halozat tovabbfejlesztése.

1. A k6z6s vasutak allamjogi viszonyainak szabalyozasa.

A képviselohaz még 1866 marczius ho 1-én egy 67 tagbdl allo bizott-
sagot kiildott ki, hogy »azon viszonyoknak, melyek Magyarorszagot a
kozos fejedelem uralkodasa alatt allo tobbi orszagokkal koézosen érdek-
lik, megallapitasara és mikénti kezelésére nézve javaslatot terjeszszen eld«.

Ezen bizottsag munkalatanak 65. §-a kimondja, hogy »a keres-
kedelem elémozditasanak egyik leglényegesebb eszkoze 1évén a vasutak,
ugyanakkor, midén a vam- és kereskedelmi szdvetség megkottetik,
a fentebbi 59. és 61. §§. értelmében létesitendd egyezkedés altal hata-
roztathatik el, hogy melyek azon vasutvonalak, melyekre nézve mind-
két fél érdekében kozos intézkedések sziikségesek és hogy ezen intéz-
kedések mennyire terjedjenek. Minden egyéb vasuti vonalak f{olott
kizarolag azon ministeriumot és orszaggyulést illeti az intézkedés,
melynek teriiletén azok keresztiilmennek«.

O felsége, miutin tobbi orszagait és tartomanyait alkotmanyos
jogokkal ruhazta fel, mar a tronbeszédben, melylyel az 1865—8-iki
orszaggyllést megnyitja, felszolitotta az orszaggyllést, hogy a prag-
matica-sanctionak, mint kolcsondsen elismert jogalapnak elveibdl
kiindulva, gondoskodjék oly moddokrél, melyeknél fogva mind Magyar-
orszag és tarsorszagainak a pragmatica-sanctio altal is biztositott koz-
jogi ¢és belkormanyzati Onallésaga, mind a birodalom biztossaganak
és egylittmaradasanak életfeltételei sértetleniil megdvassanak, egyszer-
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smind pedig a fentérintett kozos tligyek alkotmanyos elintézésénél egy-
részrél a magyar korona orszagai, masrészrol 0 Felsége tobbi orszagai
¢s tartomanyai alkotmanyos befolyasa biztosittassak.

Ennélfogva megalkottatott »a magyar korona orszagai és az 6 Felsége
uralkodasa alatt allo tobbi orszagok kozétt fenforgo kézos érdekii viszo-
nyokrol s ezek elintézésének modjarol stb. 1867. évi junius ho 12-én
szentesitett 1867: XII. t.-cz.,*) melynek 65. §-aban kimondatik, hogy:
»midén a vam- és kereskedelmi szovetség megkottetik, a 1étesitendd
egyezkedés altal hataroztathatik el, hogy melyek azon vasttvonalak,
melyekre nézve mindkét fél érdekében kozos intézkedések sziikségesek
¢és hogy ezen intézkedések mennyire terjedjenek.«

Ezzel a torvényhozas megalkotja a »koz0s vasutak« fogalmat,
de a megoldas iranyelveit nem jeloli ki, hanem azt az 1867: XVI. tor-
vénye-zikkel **) beiktatott vam- és kereskedelmi szdvetség alkalmabol

*¥) 1867: XII. t.-cZ. »64. §eeeveeiieee 65. §. A kereskedelem elémozditasanak
egyik leglényegesebb eszkoze 1évén a vasutak, ugyanakkor, midén a vam- és
kereskedelmi szovetség megkottetik, a fentebbi 59. ¢és  61. §§. értelmében 1éte-
sitendd  egyezkedés  altal  hataroztathatik el, hogy melyek azon vasttvonalak,
melyekre nézve mindkét fél érdekében kozos intézkedések sziikségesek, és hogy
ezen intézkedések mennyire terjedjenek. Minden egyéb wvasuti vonalak folott kiza-
rélag azon ministeriumot ¢és orszaggyflilést illeti az intézkedés, melynek teriiletén
ezek keresztiil mennek.«

**) Az 1867: XVI. torvényczikk. — Miutan a magyar ministerium s 6 Fel-
sége tobbi kirdlysagainak és orszdgainak ministeriuma az 1867. ¢évi XIL t.-czikk
61-ik §-a szerint 1867. évi szept. hd 26-an az altaluk képviselt orszagok kozt
kotendd vam- és  kereskedelmi szdvetség irant, tekintettel a fenidézett torvény
62., 63., 64, 65 ¢és 66-ik §-ainak rendeletére is, a javaslatot kozos egyetértéssel
elkészitették, s miutan a javaslat mind a magyar orszaggyiilés, mind 6 Felsége
tobbi  kiralysagai és  orszagainak  torvényhozasa  altal elfogadtatott: O  csaszari
s apostoli kiralyi Felsége szentesitésének hozzajarultaval, e vam- ¢és kereskedelmi
szovetség az orszag torvényei kozé iktattatik.

Mely vam- és kereskedelmi szerz6dmény szévege a kovetkezo:

Vam- és kereskedelmi szovetség.

A magyar korona orszagai ¢és O Felsége tobbi kiralysagai ¢és orszagai kozt
vam- ¢és kereskedelmi szovetség kottetik, kovetkezo foltételek alatt

1.Czikk.

Mindkét fél allamteriilete e szovetség idejére ¢és annak értelmében egy vam-
¢és kereskedelmi tertiletet képez, melyet egy k6zos vamhatar vesz koriil.

Ennek kovetkeztében, e szovetség ideje alatt, a két fél egyikének sem lesz
joga azon forgalmi targyakra, melyek az egyik fél teriilet¢éb6l a masik fél teriiletére
vitetnek, barminemii beviteli, kiviteli vagy atviteli vamilletéket vetni, és a végbol
kozbens6 vamvonalat allitani.

Barminemii ¢és barki részére szedett bels6 adokkal az egyik fél a masik fél
teriiletébdl bevitt czikkeket csak oly mérvben terhelheti, a milyenben ily addkkal
sajat teriilete hasonlo ipar-készitményeit vagy termékeit terheli.

A kozds vamhatarbol kizarva maradnak a jelenlegi  vamkiilzetek (Zoll-
ausschliisse.).
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kivanja megtenni, kimondvan ennek VIII. czikk-ben, hogy: »a 1étezd

vasutak mind a két allam teriiletén egyenl6 elvek szerint kezelendok.
I.Czikk.

A jelen vam- ¢és kereskedelmi szovetség ¢letbelépte el6tt idegen allamokkal
kotott  szerzédések, melyek a kozgazdasagi viszonyokat a kiilfold irdnyaban sza-
balyozzak, jelestil: kereskedelmi-, vam-, hajozasi, consulatusi, posta- és tavirda-
szerzOdések, tartamuk egész idejére, mind a magyar korona orszdgaira, mind
6 Felsége tobbi kiralysagaira és orszagaira nézve egyarant kotelezd erdvel birnak.

N.Czikk.
Ilynemii Gjabb szerzédésekre mnézve az alkudozds ¢és szerz6dés megkotése,
mindkét torvényhozo test alkotmanyos jovahagyasanak fentartasa mellett,

csak a kiilligyminister altal torténik, azon megallapodasok alapjan, melyek a két
fél illetd szakministerei kozt eszk6zlenddk.

IV.Czikk.
A jelenleg fennalldo vam-dijszabalyzatok (tariffak) ¢és vamtorvények, tovabba
a vamszedési és vamkezelési rendszabdlyok mindkét 4allam teriiletén teljes érvény-
ben maradnak, ¢és csak a két torvényhozas, illetleg a két felelds ministerium
kozos egyetértésével valtozhatnak vagy sziinhetnek meg.
Uj vémkiilzetek felallitisa szintén csak kozos egyetértéssel torténhetik.

V.Czikk.

A vamok szedése és kezelése a két fél kormanyainak egyarant fentartatik
az alajok rendelt allamteriiletek hatarai kozt. A vamok kezelésében ¢és szedésé-
ben kovetendé Osszhangzatos eljaras feletti kolesonds —ellenérkodés  végett mindkét
fél részérél feliigyelok alkalmaztatnak, kiknek joguk van a talsé vam- és pénz-
ligyi hatésagoknak a vamiigyre vonatkozo lgyvitelébe Dbetekinteni és a tapasz-
taltakat az illet szakministereknek tudomasukra juttatni.

VL. Czikk.

Mindkét fél kereskedelmi hajoi egy és ugyanazon lobogét hasznalnak,
mely az eddigi jelvényekkel a magyar korona alatti orszagok szineit ¢és czimerét
egyesiti.

Mindazon {igyeket illetdleg, melyek a tengeri hajozasra ¢és egészségligyre
vonatkoznak, egyforma torvényes rendszabalyok fognak a két fél kozott egyetérto-
leg megallapittatni, addig pedig a jelenlegi szabalyok maradnak érvényben.

A kereskedelmi  hajok, tekintet nélkill azoknak, valamint legénységiiknek
illetdségére, mindazon iigyekben, melyek kiilf6ldon valé oOtalmukra és  érdekeik
képviseletére  vonatkoznak, az ott székeld cs. kir. consulatusoktol és  felsGbb
vonalban a kozds kiiliigyi ministertdl fiiggenek.

Minden egyéb tekintetben a tengerészeti és kikotdi kozigazgatds a  két
allamteriilet  mindegyikében az  illetd6  kereskedelmi  minister legfébb  vezetése
alatt all, mely lehetdleg 6sszhangzatos modon fog intéztetni.

A két fél hajoi a két allamteriilet kik6téiben egyenlé banasmodban része-
silnek; mindkét allamteriilet tengerészei mindkét fél hajoéin  vallalhatnak  szol-
galatot, ¢és mindségi bizonyitvanyaik mind a két allamteriileten egyenld érvény-
nyel birnak.

A kikotoi, egészségligyi ¢és egyéb hajozasi illetékek addig, mig torvényesen
Osszhangzolag szabalyoztatnak, a két allamteriilet kikotdi hatosagai altal az eddigi
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Az ujon épitendé vasutakra nézve, a mennyiben a kolcsonés forgalom
érdekei megkivanjak, egyforma épitési és iizleti szabalyok veenddk

hatarozmanyok szerint fognak szedetni, s a beszedd résznek javara esnek. Hasonlo-
kép fog torténni a vilagitdé tornyok illetékeinek beszedése, melyeknek felszamolasa
¢és végleges odautalasa kiilon egyezkedésre hagyatik fenn.

Mind a két allamteriilet tengerpartjain és mindkét fél kereskedelmi tenge-
részeténél egyforma tengeri maganjog fog alkalmaztatni.

Az »Ausztriai Lloyd« czim alatt mikods, s mindkét fél forgalmi érdekeit
elémozditdé nemzetkoézi, tengeri, postaszallito ¢és hajozasi vallalat a kiliigyi minis-
ter vezetése alatt all, ki az ezen intézetet illetd tengerészeti és postaiigyekben
a két kereskedelmi ministerrel egyetértéleg fog eljarni.

Az ezen vallalatnak szerzédésileg  biztositott  allamsegély a  kiiliigyminie-
terium koltségvetésének egyik részét képezendi.

VILCzikk.

Mindazon igyek, melyek oly folyok hajozasara vonatkoznak, a melyekre
a bécsi congressus-okmany s az 1857-iki dunai szerz6dés hatarozmanyai alkal-
maztatnak, a mennyiben ez {igyek az idegen allamokhoz wval6 viszonyt illetik,
a jelen szerz6dés  3-ik  czikkében  koriilményesebben — meghatarozott  kikotések
mellett a kiiliigyminister altal kezeltetnek.

Mindazon belsé vizeket illetdleg, melyek folyasukban mindkét fél teriiletét
érintik, a hajozasra, folyamrendOrségre, javitasra, vagy j6 karban tartisra nézve
egyetérto eljaras fog kovettetni.

Valamennyi belsé vizeknek, hajok- vagy talpakkal hasznalatira nézve a két
allamteriilet lakoi teljesen egyenlé banasmodban részesiilnek.

VIIL.Czikk.

A létezd vasutak mind a két allamteriileten egyenld elvek szerint kezelenddk.

Az ujon épitendd vasutakra nézve, a mennyiben a kélcsonos forgalom érdekei
megkivanjak, egyforma épitési és iizleti szabdlyok veenddk alkalmazdsba. Kiilonosen
az 1851. november 16-iki vasuti iizletrend és az 1863. junius 30-kai vasuti iizlet-
szabalyzat  mind a két adllamteriileten valtozatlanul —meghagyatnak mindaddig, mig
kolcsonos egyetértéssel mind a két félre nézve egyforma modon meg nem valtoztatnak.

IX.Czikk.

Az  Osszes eonsulatusi ligyet a kozos  kiligyminister vezérli. Consula-
tusok  felallitasanal és a  consulatusok szamara kereskedelmi iigyekben adando
utasitasoknal ~a  kiiliigyi minister a  két  kereskedelmi  ministerrel  egyetértdleg
fog eljarni.

Egyébirant a két kereskedelmi minister —mindegyikének joga wvan, vala-
hanyszor  sziikségesnek latja, a consulatusokkal egyenes levelezésbe bocsatkozni,
s ezek kotelesek kereskedelmi iigyekben készséggel megadni a kelld felvila-
gositast.

A consulatusok iddszaki kereskedelmi jelentései a kiiligyminister 4ltal mind
a két kereskedelmi ministerrel kozlendok.

X.Czikk.

Mind a két fél ministeriuma egyetértleg fog gondoskodni arrol, hogy a két
allam  teriiletéb6l szarmazd  statistikai  anyag egy statistikai fomunkalatban  Ossze-
allittassék.
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alkalmazasba. Kiilonosen az 1851 november hd 16-iki vasuti tizletrend
¢s az 1863 junius ho 30-iki vashti iizletszabalyzat mind a két dllam

XI.Czikk.

A so6-és dohany-jovedék, és azon kozvetett adok, rnelj ek az ipartermelésre
kozvetlen Dbefolyassal vannak; névszerint a palinka-, sor- és czukoradd, mindkét
allamteriileten e szerz6dés ideje alatt egyenld torvények ¢és igazgatasi rendszaba-
lyok szerint fognak kezeltetni.

Az e végb6l a két pénziigyminister altal mar is egyetértdleg megallapitott
torvényjavaslatok még a jelenlegi iilésszak alatt, alkotmanyos targyalas végett,
mindkét torvényhozas elé¢ fognak terjesztetni, s magatol értetddik, hogy az akkép
alkotott  torvények ismét csak  kozbs  egyetértéssel  tdrvényes Uton  valtoztat-
hatok meg.

Hogy az egyenlé rendszabalyok kezelésében az  0Osszhangzat megovassék,
a két fél pénziigyministerének joga lesz a masik fél vezérld és beszedd hatdsagai-
nak tgyvitelébe idordl-idére betekinteni. Az e czélra kijelolt kozegek a masik rész
pénziigyministere altal a sziikséges igazolvanynyal ellatandok.

XI.Czikk.

Az ausztriai ¢érték, mig torvényesen meg mnem valtoztattatik, kozos érték
marad; azonban mind a két torvényhozo testnek az arany érték behozatalara
nézve egyforma eldterjesztések fognak mielobb  tétetni, miben a parisi pénz-
értekezlet elvei lehetdleg érvényre lesznek emelendok.

Szabadsagaban all mind a két félnek 10 krajczaros ¢és azon aluli valtopénzt
is veretni, mely a masik Aallamteriileten is a forgalomba fel fog vétetni. E valto-
pénz finomsagi tartalma ¢és sulya, valamint a mindenik fél altal veretend6 Osszeg
mennyisége irant a két ministerium kozt egyetértés lesz eszkdzlendo.

XlI.Czikk.

Mindkét fél késznek nyilatkozik lehetdleg egyforma mérték- ¢és suly-rend-
szert hozni létre mind a két allam teriletén, s ennélfogva a két fél ministeriumai
a mérték- és  sulyrendszer  tokéletesitésére  nézve  egyenld  torvényjavaslatokat
fognak illet6 torvényhozasaik elé terjeszteni; mindaddig pedig a két allamterii-
leten jelenleg fennalld mértékek és sulyok fentartatnak.

Hasonlokép az arany- ¢és eziistartk finomsdgi tartalmara vonatkozé sza-
balyok, ¢és az azok feletti Orkddés irant egyenld elvek fognak mind a két allam-
teriileten gyakorlatba vétetni.

XIV.Czikk.

Az egyik allamteriilet lakosai, kik a masik allamteriileten kereskedést ¢és
ipart akarnak {izni, vagy munkat keresnek, az ipariizlet megkezdésére ¢és folyta-
tasara, valamint a fizetendd adora nézve a  benszilottekkel egyforma  banas-
modban részesiilnek.

Az egyik teriilet iparosai s keresked6i fel vannak jogositva a masik teriileten
gyartmanyaikat ~ bizomanyba  adni, fiok-telepeket s  raktarakat  allitani, megren-
delésre  dolgozni, megrendelt munkat mindeniitt végezni, megrendeléseket és ala-
irasokat gylijteni ¢és vételeket eszkozolni; tovabba az egyik teriilet lakosai a vasar-
forgalomra nézve a masik teriilet lakosaival tokéletes egyenjogtisagot élveznek.

Az egyik allamteriiletbeli iparos, ki a torvény altal kijelolt esetekben ipar-
lizlete folytatasara  megkivantatott —mitani képességét bebizonyitotta, ha  izletét
a masik allamtertiletre helyezi at, e képesség jbol bebizonyitasara nem szorithato.
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teriiletén valtozatlanul meghagyatnak mindaddig, mig kolcsonds egyet-
értéssel mind a két félre nézve egyforma modon meg nem valtoztatnak«.

XV. Czikk.

Az egyik allamteriileten annak lakéi szamara szabalyszerilleg kiadott haza-
last engedélyek, a masik 4llamteriileten az ennek lakdira nézve fonnallo korlato-
zasok mellett, a hazalasi engedélynek az illetékes hatosag altal tortént lattamozasa
utan, jogot adnak a hazalas gyakorlasara.

A hazalasi engedélyek kiadasara nézve mind a két teriileten lehetdleg Ossz-
hangzo elveknek kell alkalmaztatnak.

XVL.Czikk.

A szabalyszeriileg kieszk6zolt talalmanyi szabadalmak mindkét allam  terii-
letén érvénynyel birnak.

E czEélbol a szabadalmi engedélyezés feltételei mindkét allam  teriiletén
egyforma elvek szerint lesznek kolcsonds —egyetértéssel —torvényhozasi ton meg-
allapitandok, és ha a szilkség kivanna, hasonldé aton megvaltoztatandok. Addig,
mig ez megtorténhetik, az e részben mindkét allamteriileten jelenleg fennallo
lényegben egymastol el nem tér6 rendszabalyok ~maradnak érvényben. A  sza-
badalmak kiadasdban kovetendd eljards, illetbleg a szabadalom irdnti kérvény
azon teriilet ministeriumanal ny@jtandd be, melyben a feltalaldo lakik. Kilfol-
dieknek  szabadsagukban  4ll  taldlmanyi szabadalomért az egyik vagj masik
allamteriilet ministeriumahoz folyamodni.

Azon ministerium, melynél a szabadalomérti kérvény Dbenvujtatott, a kér-
vényt szabalyszerlileg megvizsgaltatvan, azt azon esetre, ha a szabadalmat meg-
adhatonak  véli, a masik terillet ministeriumdhoz elfogadads eszkozlése \  égett
hivatalbdl atteszi.

A szabadalomlevelet —mindenik ministerium a kormanyzasa alatti  allam-
terilletre nézve kiilon allitja ki, de a két okmanynak ugyanazon kelte lesz, és mind-
ketté egyszerre adatik ki a kérvényezéknek azon ministeriumnal, hol folyamodasat
benytjtotta.

A talalmanyi szabadalmak meghosszabbitasa vagy érvénytelenitése  hasonlo-
kép kozos egyetértéssel torténik.

XVIL.Czikk.

Az  aribélyeg- ¢és mustra-Otalomra nézve jelenleg fennalldé rendszabalyok
érvényben maradnak, ¢és azoknak megvaltoztatasa csak a két fél egyetértésével
eszkozolhetd.

Az arubélyeg-, mustra- vagy mintdnak a két allamteriileten le\d  akar-
melyik iparkamaranal tortént letéteményezése ¢€s lajstromozasa, az illeté részére
mindkét fél teriiletén torvényes otalmat biztosit.

Az iparos vagy termelé telepitvényének neve, czime, czimere, vagy meg-
nevezése, Ugy az egyik, mint a masik allam teriiletén a torvény altal adott oOtal-
mat élvezi.

Az e részben jelenleg fennalld szabalyok alapjan szerzett jogok mind a két
fél teriiletén teljes érvénynyel birnak.

A két allamteriileten  bejelentett  arubélyeg nyilvantartdsa  végett  mindkét
kereskedelmi  ministeriumban  arGbélyeg-lajstrom fog a két kereskedelmi  minister
kolesonos havi kozleményei alapjan vezettetni.
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A jogviszonyt ez sem rendezi, minélfogva arra a két kormany
kozott — nemsokara — kiilon targyalasok indulnak meg és 1étrejon

XVIIL Czikk.

A posta- és tavirda-ligy a két allamteriileten kiilon, de a mennyiben a for-
galom érdeke kivanja, egyforma elvek szerint fog rendeztetni és igazgattatni.

Az allami posta- s tavirdaintézet részére fentartott jogok, az ezen intéze-
teknek a  kOzOnség  részér6l hasznalata a  posta-kiildeményekért valo  jotallas,
a dijszabas (tariftak), kezelés ¢és szamvitel irant jelenleg fennalld liatarozmanyok
és szabalyok csak a két torvényhozas, illetéleg a két kormany kozos egyetértése
utjan, és mindkét teriiletre nézve egyenlé modon valtoztathatok meg.

XIX.Czikk.

Az ir6i és miivészi tulajdonnak mindkét A&llamteriileten leendd  kolcsonds
otalmazasa irant a két torvényhozas utjan fog megallapodas torténni.

XX.Czikk.

Hitel- ¢és biztosito intézetek engedélyezése azon ministeriumot illeti, melynek
allamteriiletén az  illetd  tarsulat  székhelyét valasztja; ha  azonban  mukodését
a masik  allamteriiletre is ki  akarja  terjeszteni, alapszabalyainak el6mutatasa
mellett az ez iranti engedélyt az ottani ministeriumnal koteles megszerezni.

XXIL.Czikk.

A masodik ezikkben érintett nemzetkézi kereskedelmi szerzédések, a vamok
a kozvetett adok, és az ezen vam- ¢és kereskedelmi szovetségben foglalt egyéb
targyak egyforma alapjainak el6készitése és kozvetitése végett, vam- ¢és  keres-
kedelmi értekezlet fog egybegyiilni, melyet a két részrél valo kereskedelmi és
pénziigyi ministerek, s a mennyiben a tanacskozas targya a kiilfoldhoz vald viszonyt
érinti, a kozos kiliigyminister, illetéleg mindezek helyettesei képeznek, s a mely-
hez a hanyszor a targy megkivanja, mindkét allamteriiletbeli szakférfiak s kiilo-
nosen kereskedelmi kamarai tagok hivatnak meg.

Mindkét fél ministeriumai fel vannak jogositva, valahanyszor sziikségesnek
tartjak, a vam- és kereskedelmi értekezlet egybehivasat igénybevenni.

XXII.Czikk.

E vam- ¢és kereskedelmi szovetség a kihirdetés napjan s 10 évi idbére Iép
érvénybe, s ha fel nem mondatik, tovabbi 10 évre, s igy 10 évrél 10 évre folyton
fennallonak ismertetik el. A felmondas mindenkor csak a 9-ik Ov végén tortén-
hetik meg, s ez esetben a szerz6dés meguljitasa iranti egyezkedés hasonld uton
haladék nélkiil megkezdendo.

Mindazonaltal a szerzddési id6 Ot elsd évének elteltével mindenik félnek
szabadsagaban alland e hatarozmanyok megvaltoztatasara alkudozast indit-
vanyozni, mely alkudozast a masik fél vissza nem utasithat. Ha ez Uton az egyes-
ség 6 honap alatt el nem érhetd, mindkét fél szabadsagaban all egy évi felmon-
dassal ¢élni. Ez esetben a szerz6dés megljitasa iranti egyezkedés haladék nélkiil
megkezdendd.

Ha e szerzddés egyes hatdrozmanyai azonnal nem lennének végrehajthatok,
a két részrél vald felelés ministeriumok a sziikséges atmeneti intézkedéseket ko6zos
egyetértéssel fogjak megallapittatni.
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a Bécsben 1868. évi julius ho 29-én, Budan 1868. évi augusztus ho
21-én keltezett »ldeiglenes Egyezményt*,*) mely azonban — mint sz0o-

*) Ideiglenes egyezmény, O csaszari ¢és apostoli kiralyi Felsége két kormanya
kozott a vasutakat illetleg. Kelt Bécsben, 1868. ¢évi julius 29-én és Budan
augusztus 21-én.

Az 1867. ¢évi deczember 24-én kelt az altalanos allamadossagok utan a
magyar korona orszagai altal vallalandé évi jarulékrol szolo torvény 7. §. (R. G.
Bl. 1868. januar 9. Nro 3.) ¢és az 1867, ¢évi hasonértelmii XII. magyar torvény-
czikk 65. §-a értelmében, tovabba az 1867. évi deczember 24-én kelt mindkét
allamteriiletre  érvényes s a két allamteriilet kormanyai kozt létrejott vam- és
kereskedelmi szovetségrél szoldé torvény (R. G. Bl 1868 januar 9. Nr. 4.) illetéleg
az 1865/7. évi XVI. magyar torvényczikk VIII. czikke alapjan ezennel meg-
allapittatik.

1. §. Az allami felségjog, az allami fofeliigyelet s a vasutakra vonatkozo
minden  .kormanyintézkedések a  torvényben  megallapitott  korlatok  kozott  azon
kormany altal gyakoroltatik, melynek teriiletén a vasutvonalak léteznek.

2. §. Oly vasati vallalatokat illetdleg, melyek vonalai a birodalom mindkét
teriiletén atvonulnak (k6zds vasutak), a rendelkezési jogot a két kormany mind-
egyike, a jelen egyezményben megallapitott feltételek alatt Onalloan ¢és  kizaro-
lagosan csak azon a palyarészen gyakorolandja, a mely az § teriiletén van.

Kozos  vasutakra  vonatkozd  oly  rendszabalyokat azonban, melyek azok
pénzerejét vagy hitelét nagyobb mértékben veszik igénybe, mint kettds vagy
allomasi  vaganyok lerakdsa, a jarmivek szaporitasa, raktarak felallitasa  stb.,
mindegyik szakministerium csak a masikkal egyetértve fog életbe Iéptetni.

3. §. Uj kozos vasutak élet beléptetési eseteiben, Ggy az elémunkélatokra
szilkséges engedélyért, mint az épitési s lzleti engedélyért is, egyidejiileg mind-
két kormanyhoz kell folyamodni. .

A palya Osszes kidllitisanak meghatdrozdsa, valamint az engedélyezés ¢és

az ilyen vallalatok részére esetleg nyQjtandd kedvezmények feltételei — mieldtt
alkotmanyos  targyalas ala  vétetnének — a két kormany altal egyetértleg
fognak megallapittatni.

Az  engedély-okmany mindegyik teriilet részére az illet6 kormany  altal
kiilon fog kiallittatni.

4. §. A 3. §-ban emlitett egyezkedés -elOkészitése és megkonnyitése végett
a két szakministerium minden olyan eldmunkalati engedélyekrdl, melyek a ko6zos
hatarszélig, vagy annak mentében vezetendd palydkra adatnak, egymast kolcso-
ndsen értesitendi.

Oly wvaspalya csatlakozasi pontjat, mely a kozos hatart atlépi, a két szak-
ministerium  az erre  hivatott tobbi  ministeriummal egyetértve és a  tervezett
palyavonal  kozosen  intézendd  mitani  katonai  szemléjének  eredménye  alapjan
fogja meghatarozni.

Az  emlitett szemlénél mindegyik  szakministerium  képvisel6jének  szabad-
sagaban alljon, a palyanak a hataron tal terjedd része beutazdsaban is részt
vehetni.

S. §. Kozos vasutaknal olyan palyarész szaméra, mely nem fekszik az illetd
tarsulatnak ~ vagy  kozponti  igazgatasnak  székhelyével  bir6  allamteriileten, az
illetd  kormany  kivanataira egy a megfeleld6 meghatalmazasokkal és  berende-
zésekkel  felruhazott kiilon kozigazgatasi kozeg (lizleti igazgatésag, vagy Uzleti
feliigyel6ség) lesz a miiszaki és kereskedelmi {izlet czéljaira felallitando.

6. §. Az allam szallomanyi jogara nézve a kozOs vasutakat illetéleg hata-
roztatik, hogy a mennyiben az illetd engedélyokmanyokban e tekintetben eltérd
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vegébdl kitetszik — a kérdés lényegére nézve ép ugy kitér a nehéz-
ségek elol, mint kikeriilték azok megoldasat az 1867: XII., illetve
az 1867: XVI. toérvényczikkek.

hatarozmanyok nem foglaltatnak, az illetd wvasutvonal s annak Osszes ingatlan
vagyona azon allamteriiletre szalljon, a melyen a vasutvonal fekszik.

Az ingd vagyon ellenben, mely a torvények, vagy az engedély-okmany
hatdrozmanyai  alapjan a  szallomanyi jog targyat képezi a két  allamterilet
kozott, ha ugyan méar az iizlet fenndllasa alatt nem tortént meg, e vagyonnak
leltarszerti  elkiilonitése, az utols6 o6t ¢évi mértfoldenkénti atlagos nyers jovedelem
aranyaban fog feloszlatni.

7. §. A vam- ¢és kereskedelmi szovetség VIII. czikkéhez képest a két 4allam-
teriileten levé vaspalydk ugyanazon elvek szerint kezelendok, az Wjonnan fel-
allitandok, a mennyiben azt a kolcsonds forgalmi érdekek kivanjak, ugyanazon
¢épitési és lizleti szabalyok szerint felszerelend6k.

Kiilondsen:

a) az 1851. évi november 16-an kiadott vasuti iizleti rendtartas;

b) az 1863. évi junius 30-dan kelt vasuti iizletszabalyzat mindkét allamterii-
leten  mindaddig  valtozatlanul = hagyassanak, mig  kolcsonds — egyetértés  Utjan
¢és mind a két félre nézve egyforma modon meg nem valtoztatnak.

Minthogy pedig a vasati iizletrendtartdas és a vasati lzletszabalyzat gyoke-
res megvaltoztatisanak  szilkségessége  Altalanosan el van  ismerve, egy meg-
felel6 javaslat kozos kidolgozasa miel6bb foganatba veendo.

8. §. A két kormany azon «czélra egyesiil, hogy a kereskedelem, ipar és
mezégazdaszat  érdekében a  lehetd  legmérsékeltebb  személy- és  teherszallitasi
dijszabalyzat  érethessék el; kiilondsen pedig arra fognak torekedni, hogy a
kozos vasutakra nézve egységes arszabalyzat allapittassak meg.

9. § A kozds vasutak mindkét 4allam teriiletén fekvd részein egyenld szol-
galati  szabalyok és utasitasok hozandok be, melyek ennélfogva mindkét ille-
tékes hatosag egyetértd jovahagyasa ala tartoznak.

Az illet¢ vasuti  vallalatok  kotelesek  idevonatkozd  eléterjesztéseiket  az
illetékes hatosagokhoz mindkét allam teriiletén megtenni.

10. §. Kozds  vasutakndl az  egyes  allamteriileteken levd  palyarészekre
a  menetrendek  jovahagyasa a  postahatosaggal  (postaforgalmi  hivatal)  egyet-
értoleg, az illetd feliigyeleti hatosagot illeti, miért is az e részbeni tervezetek
a vasuti vallalat ltal mindkét feliigyeleti hatosaggal kozlenddk.

Ha a menetrend jovahagyasa ellen valamelyik fél részér6l nehézség forogna
fenn, akkor a két feliigyeleti hatésdg magat egymassal ¢és a  vasutvallalattal
azonnal ¢érintkezésbe teszi. Azon esetben, ha egyetértésre nem juthatnak, az
elhatarozas a szakministeriumoknak marad fentartva.

11. §. Mindegyik szakministerium gondoskodni fog, hogy az allamteriilet
0sszes vasttvonalain  megallapitott arszabalyzatokrol, menetrendekrol s mas
forgalmi hatdrozmanyokrdl tudomast nyerjen.

Id6kozonként egy kozosen megallapitandd minta szerint a jarmivek alla-
garol és a  tengelytorésekrol  késziilt statisztikai  kimutatasokat is fogjak eg}--
massal kozolni

12. §. A Dalesetek folotti vizsgéalatokat azon allamteriilet feliigyeleti hato-
saga fogja eszkozolni, a melyen a baleset tortént.

A vizsgalattal megbizott kozegeknek azonban meg van engedve, hogy a
baleset altal érdekelt s mnetalan a masik 4allam teriiletén 4llomadsozod személyzetet
tartozkodasa  helyén  barmikor  kihallgathassak.  Err6l = mindannyiszor az illetd
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Nem oldja meg példaul az egyezmény a kézés vasutak pénziigyi
és kamatbiztositasi viszonyat, mi kiilonosen sok bajnak lett kutforrasava.
Ellenben az 5-ik §-a kimondja, hogy: »kézos vasutaknal, azon palyaré-
szén, mely nem fekszik az illeto tdarsulatnak vagy kozponti igazgatdsa-
ganak székhelyével biro dallamteriileten — az illeté kormany kivanatara —
egy a megfeleld hatalmazasokkal és berendezésekkel felruhazott kiilon koz-
igazgatasi kozeg (lizleti igazgatosag vagy iizleti feliigyeloség) lesz a.
miiszaki és kereskedelmi iizlet czéljaira felallitando«.

A miszaki és kereskedelmi {iizlet czéljaira felallitott ezen kiilon
iizletigazgatdsagok vagy iizleti feliigyel6ségek azonban, mint késobb
kideriilt, nem bizonyultak oly szervezeteknek, melyek az allami felség-
jogot gyakorld kormanynyal szemben megfeleld tarsulati kozegeknek
lehettek volna tekinthet6k. A tarsulat ligyeire vald befolyas tehat azon
kormany kezében maradt, melynek fenségjoga alatt a tarsasag koz-
ponti igazgatasi szervezete kozvetleniil allott. Es igy bizony még tobb
olyan részvény tarsulat is, melynek kizarélag magyar vasuti vonalak
voltak birtokai, és a kik allami kamat-garantidlis tdmogatasban része-
siiltek, csak a késObbi magyar kormanyok igen erélyes fellépései kovet-
keztében voltak hajlandok székhelyiiket Magyarorszagba athelyezni.

1. A vasuti jog és igazgatasi rendszer megalkotdsa.

Az 1867: XVI. t.-cz. kimondja, hogy: »az 1851 november ho
16-iki vasuti lizletrend és az 1863 junius ho 30-iki vasuti {izletszabaly-
zat mind a két allam teriiletén valtozatlanul meghagyatnak mind-
addig, mig kolcsonos egyetértéssel mind a két félre nézve egyforma
modon meg nem valtoztatnak”

Az orszaggyulés tehat nemcsak elfogadja az absolut kormany 4altal
megalkotott szabalyzatokat, hanem az allamnak egy oly teljes Intern
ligyére, mint a vasuti lizletre vonatkozd szabalyzat és a vasuti fuvaro-
zésra vonatkozolag kimondotta, hogy ez kozos ligy és hogy ez csak
»kolcsonds egyetértéssel* valtoztathatdé meg.

A kormany az »ldeiglenes Egyezményedben, a kdzds jogfejlodés
utjanak a jovore vald mérve, kijeldlésében, még sokkal tovabb ment.

feliigyeleti hatésag értesitendd, mely az eset megvizsgalasahoz kell6 segélyt nyuj-
tani koteles.

13. §. Jarmiveknek az egyik allamteriilet vonalairol a masikéin hosszabb
ideig tartd hasznalat végetti elvondsa, a mennyiben ez a kolcsonds jarmiihaszi
nalati szerz6dés altal okadatolva nincs, csak az illetd feliigyeleti hatdsag altal
torténhetik.

14, §. Mindkét kormany oda torekedik, hogy a két allamteriilet Osszes
vasutvallalatai  kozott egy vasuti  tarsegylet jojjon  létre, melynek feladata egy
kozosen megallapitando rendszabalyzatban fog meghataroztatni. Ezen vasuti
tarsegylet évenkint egy vasuti statisztikat fog kiadni, mely a két kormany A4ltal
egyetértdleg megallapitott rovatrninta szerint a két allamteriilet Osszes vaspalyai-
nak kimutatasat foglalandja magéaban.



134

Nemcsak azt mondta ki, hogy: »a kereskedelem, ipar és mezdgazdaszat
érdekében a leheté legmérsékeltebb személy- és teherszallitasi dij-
szabalyzat elérésére fog egyesiilni az osztrak kormanynyal, hanem
biztositja azt, hogy: »kiilondsen arra fog torekedni, hogy a kozds vas-
utakra nézve, egységes arszabalyzat allapittatik meg«. Kimondotta
tovabba, hogy a kozos vasutakon egyenld szolgalati szabalyok és uta-
sitdisok hozandok be, hogy a menetrendek lehetd egyetértd elbanas
utjan fognak jovahagyatni.

A forgalmi viszonyok egyodntetlisége, sz6 sincs rola, nagy kihatassal
van a kereskedelmi életre és a hadaszatra, ezzel tehat indokolva van
a kormany, illetve a torvényhozas azon eljardsa, hogy az osztrak
vasuti jognak ezt a két legnagyobb erdforrasat Magyarorszagban érvény-
ben hagyta. De az mar mégis csak alig menthetd eljards, hogy az
orszag szabad rendelkezési jogat a jovOore valdo nézve is lekdtotte és
kiilonosen, hogy lekototte azt még a vasutengedélyezési jog terén is.

Meghozta ugyanis az orszaggyllés — a kormany kezdeményezé-
sére — »a vasutak 6sszpontositott telekkényvezésérdl és a kisajatitasokrol«
sz0lo 1868:1., LY. és LVI. t.-czikkeket és tovabbra is fentartja és
fentartani igéri az abszolutisztikus kormanytol atvett »vasutengedélyezési«
torvényt, mely még ez id6 szerint is érvényben van.

Megszerveztettek a vasut igazgatasi fels6, kozép- és also hato-
sagok is.

Fels6é hatosag: »a m. kir. kozmunka- és kozlekedési ministerium
volt,*) kebelében a kozigazgatasi, engedélyezési, jogi és végil a miiszaki
iigyosztalyokkal.

*) Grof Miké Imre minister (1867 febr. 20—1870 apr. 4.1 és Holtan Ermé
allamtitkar (1867 apr. 4—I1870 jun. 1.) a ministeriumot koévetkez6 alapon szer-
veztek. Az ut- és vizépitési szolgalatra nem rendeztek be kozéphatosagokat, hanem
a helytartotanacs idejében fennallott orszagos épitészeti igazgatdsag Osszes — sze-
mélyzetét ezen osztalyokba soroztdk be, s a kozigazgatasi szakbol az elinté-
zési formdk beoktatdsa végett néhdny kisebb tisztvisel6t bocsatottak az = oszta-
lyok rendelkezésére. Ezaltal a kiilonbozé allamépitészeti ¢és folyammérnoki  hiva-
talok a ministerrel kozvetlen levelezési viszonyba  jutottak. Egyaltaldban  ezen
két szolgalati agra nézve a ministerium szervezete egészen a miiszaki tanacs fel-
allitasaig  lényeges  valtozason nem ment keresztil, csakhogy az  administrativ
erdk fokozatosan nagyobb tért foglaltak.

A vasuti szakosztalyban gréf Miké Imre az adminisztrativ elemnek nagy tért
engedett, a mennyiben ezen szakosztilyban mindjart a ministerium szervezése-
kor egy killon kozigazgatasi s kevéssel utdna egy engedélyezési €s jogi iigyosztalyt
allitott fel. A fentebbieken kivill egy forgalmi osztily és egy kisebb miiszaki iroda
rendeztetett be. Az utana koOvetkez0 Gorove Istvan  valtoztatott e  szervezeten,
a mennyiben a kis miszaki irodat kibGvitette muiiszaki iigyosztalylya és a kamat-
biztositasi ligyek kezelésére egy 1) kozéphatosagot — »m. kir. kamatbiztositasi
szamvevlOséget« — allitott  fel; melyet mar 1874-ben grof Zichy Jozsef megsziin-
tetett s azt a vasuti és hajozasi fofeliigyeloségbe olvasztotta be.

Tisza Lajos a vasuti szakosztaly élére Hieronymi Karolyt allitja.
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Ko6z¢épso hatosagoknak krealtattak:

1. A m. kir. vasiti és hajozasi fofeliigyeldoség, mely a ministerium-
nak aldrendelt hatosagként, részben konsultativ teenddk ellatasara
hivatott szakhatosagnak allittatott fel;

2.a vasutépitési igazgatésag mely miiszaki munkak végrehajtasi
miiveleteivel volt megbizva és

3. az dllamvasuti igazgatdsag, az tizleti teendok ellatasara.

Azon iigyek, melyekben a vasati igazgatds az altalanos kozigaz-
gatassal jon érintkezésbe, —- a minister rendelkezései és végelhatarozasai
jogénak fentartasaval — a megyék kozigazgatasi bizottsagaira ruhaz-
hattak.

A jogalap nem 0Onalldo és elhibazott volt, a rendszer — sz6 sincs
réla — nem volt tokéletes, és azért ugy a lassan bekovetkezett jog-
fejlédés, mint az itt bemutatott igazgatasi formak — az id6k folyamata
alatt — sok valtozason mentek keresztiil, de a mai 6nallé6 és a modern
viszonyokhoz alakitott magyar vasiti jog és az igazgatas formai is
lényegiikben a kezdetnek ezzel a formajaval azonosak még ma is.

111. A vasuti rendszer megvalasztdasa.

Az 1867. évi marczius hd 18-an tartott CV. orszaggyiilésen Bom-
ches Frigyes, Brass6 varos és vidéke egyik képvisel6jének, valamint
tobb érdektarsanak azon inditvanya folytan, mondand ki a képvisel6haz,
hogy a nagyvarad—kolozsvar—Segesvar—brassoi vasutvonal Kkiépitését
siirgésen sziikségesnek tartja, Miko Imre grof kdozmunka- és kozlekedés-
gyl minister kinyilatkoztatja, hogy egy orszdgos vasuthdlozati ter-
vezetet terjeszt majd a haz elé.

Miutan ezen munkalataval elkésziilni nem tud, de sziikségét érezte
annak, hogy a vasutépités tekintetében megindult mozgalomnak iranyt
adjon, hogy kijelolje azon vonalakat, melyeknek kiépitése a forgalmi
sziikségletek altal elsOsorba lettek helyezve, mar 1867 junius ho 28-an,
a kovetkez06 hatarozati javaslatot nyujtja be:

»Addig is, mig az egész vasuthalézat ¢és annak kiépitési modja
irant a ministerium részletes javaslatot terjeszthet a térvényhozas elé¢ s a
torvényhozas azon javaslat targyalasa folytan e targyban végleg intéz-
kedhetik, jelen orszagos hatarozattal felhatalmaztatik a ministerium:

»1. hogy haladéktalanul tegye meg mindazon elémunkalatokat,
melyek az orszag érdekében mielébb kiépitendd vasutvonalak 1étesi-
tésére sziikségesek;

2. hogy az els6 években mar sziikségelt vasutak ¢épitésére meg-
kivantatd pénzeré lehetd legczélszeriibb modon kedvezd feltételek
melletti beszerzésérél gondoskodjék;

3. hogy addig is, mig a vasutépitési €s engedélyezési rendszerre
nézve a fentebb érintett torvényhozasi intézkedés altalaban létre johet,

a) az alfold—fiumei,
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b) az 1848: XXX. t.-cz. altal is megrendelt vonal kiegészitésére
szolgalo kottori—zagrabi,

¢) anagyvarad—-kolozsvari és végre

d) a miskolcz—hatvani vonalakat a beszerzett pénzerd segélyével
vagy orszagos kamatbiztositas engedélyezése altal azonnal munkaba
vétesse, a két els6 vonal azon részére nézve azonban, mely a tarsorszagok
terliletén vonul keresztiil, a politikai nehézségek elharitasa utan s altala-
ban sajat feleldssége mellett mindazt megtehesse, mit ezen vasutak czél-
szer(i és lehetdleg olcso kiépitésére nézve sziikségesnek tartand;

Ez a javaslat 1867 julius ho 2-an orszagos hatarozatta emeltetett?

Az Igért tervezet még 1867-ben napvilagot lat. Kimondja ebben,
hogy a kormany nem ragaszkodik egy vasiti rendszerhez sem, hanem
torekvése az, hogy »hazadnk minél rovidebb id6 alatt minél tobb vasuttal
birjon«. Ha egyaltalaban rendszert kellene kitlizni, azt »az olcso vasutak
rendszerei névvel kellene jeldlnie.

A halézat megallapitasdnal 6is, mint elddje: Széchenyi Istvan grof,
azt az elvet tlizte ki, hogy a tervezett 25 vonal kozpontja Pest legyen.

A vonalak a kdvetkezok:

1. Buda—fiumei vonalon: Zakany—Zagrab—Karolyvaros—Fiume.

Fiumei agvonalak: Lic—zengi, Spalatoi ag.

2. Erdélyi vonal: Nagyvarad—Kolozsvar, Kolozsvar—Segesvar—-
Brasso—Bodzaszoros.

Erdélyi agvonal: Kocsard—Karolyfehérvar.

3. Gacsorszagi vonalon: Hatvan—-Miskolcz— Epésjes—hatarszél
(Prsemysl felé).

4. Szerencs—csap—nagy-sz6llds—-maramaros—szigeti vonal.

5. Szatmari vonal: Debreczen—Szatmar-Németi—Tekehdza.

6. Kassa—oderbergi vonal a hatarszélig €s eperjesi ag.

7. Pest: oderbergi vonal: Salgé6-Tarjan—Losoncz—Zo6lyom—Szu-
csan.

8. Ersek-Ujvar—nyitra—trencséni vonal Zsolnaig.

9. Ersek-Ujvar—komaromi vonal.

10. GO6mori vonal: Miskolcz—Putnok—Ro0zsnyo6.

11. Gy6r—gréczi vonal: Gyér—-Pépa—Kdrmend a hatarszélig.

12. Murakeresztur—pécsi vonalon: (Kanizsa) Barcsig, Barcs—-
Pécs—Uszog.

13. Székesfej érvar—pécsi vonalon: Székesfej érvar—Szt.-Lorincz.

14. Villany—esz¢éki vonal: Baranyavar felé, Baranya var—bez-
dani ag.

15. Nagyvarad—bezdan—alfoldi vonal.

16. Eszék—sziszeki—tot—horvat vonal.

Tét-horvat vonalon: Pleternicza—broodi ag.
17. Pest—pancsovai vonalon: N.-kikinda—Pancsova.
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18. Perlasz—ujvidék—zombori vonal.

19. Arad—temesvari vonal.

20. Temesvar—orsovai vonal.

21. Arad—Kkarolyvari (Alvinez) vonal, Piski—petrozsényi ag.

22. Kapus—szebeni ag.

23. Brasso—Csikszereda—gyergyd-szt.-miklosi vonal.

24. Marosvasarhelyi agvonal.

25. Kolozsvar—beszterczei vonal.

Az orszag minden vidéke s minden nyilatkozasra képes érdeke
vasutakat kivant. A 14z elragadott mindenkit. El a nemzetet, annak
torvényhozasat és korményat egyarant. Az orszdg gazdasdgi forrasait
tulbecsiilték, a vasutak valodi jovedelmezdségét nem ismerték, a keres-
kedelem fobb irdnyai még nem voltak gy kifejlddve, hogy ez a vonalak
kitlizésében zsinormértékiil szolgalhatott volna.

Ily viszonyok kozott késziilt és bocsatja kozre 1867-ben Miko
Imre grof wMagyarorszag vasuti halozatanak tervezetét«. ™)

Az alkotmanyos korszak teljes kifejlodésében taldlta a kamatbiz-
tositds altal tdmogatott magénvasuti rendszert. A pénzpiacz tilsadgosan
is igénybe volt véve. Az allamnak nem voltak meg a segélyforrasai,
melyekkel az orszag minden részében feltamadt igényeknek megfelel-
hessen, a kdzgazdasagi helyzet pedig éppenséggel nem olyan volt, mely
a maganvallalkozast kecsegtesse. Oly koriilmények voltak ezek, melyek
el keriilhet] enné tették a kamatbiztositasi rendszer fenntartasat, mi kozel
tiz milli¢ forint jarulékfizetést jelentett.

A véletlen kezére jatsza az allamnak a pest—salgétarjani és
losoncz—beszterczebanyai vonalakat. Ebbol kifolyolag elhatarozza egy
mar elébb is felmeriilt eszme megvaldsitasat, az dllamkéltségen valo
vasuteépitest.

fgy honosult meg Magyarorszagon a vegyes vasiiti rendszer.

A fiiggoben levi vasutépitési tigyek rendezése és a vasuti halozat tovabb-
fejlesztése.

Vasuti programmot, mely torvényben jeldlte volna meg az irany-
elveket az 1867-iki kormany nem allitott fel. Az elébbi, III. pontban
kozolt 1867. julius ho 2-an orszagos hatarozattd emelt hatarozati javaslat
alapjan megalkottatott altala az 1867: XIII. t.-cz.,**) melyben a minis-

*) Lasd X. szamu fuggeléket.

**) Az 1867: XIII torvényczikk. — 1. §. Az 1867-ik évi jalius 2-an kelt orsz.
hatarozat folytdn, jelen tdrvény altal felhatalmaztatik a ministerium, hogy vas-
utak és csatornak épitésére valosagos értékben 60 millio eziist forintnyi vagy 150
milli6 franknyi kolesont létesitsen, 50 évre 4,650.000 eziist forint, vagyis 11,625.000
franknyi évi jaradék kotelezése mellett.

2. §. Az elébbi §-ban meghatarozott évjaradékban a torlesztési  részletek
is benn foglaltatvan, azon évjaradok 50 éven at teljesitett fizetése wutan az egész
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térium felhatalmaztatok, hogy a fliggében levé vasutépitési iligyek ren-
dezése végett »valosagos értékben 60 millio eziist forintnyi vagy 150
milli6 franknyi kdlesont [étesitsem.

Kimondatik ezen térvény 6. §-a4ban az is, hogy: »e kolcson egyediil
csak azon vasutak és csatornak épitésére forditandd, melyeknek épitése
irant térvény alkottatott«.

Ezek alapjan engedélyeztetik allambiztositdsi kedvezmény mellett:

1. Az alfold—fiumei vasut nagyvarad—eszéki vonala;

2. amagyar északkeleti vasut;

3. az arad—temesvari vasut és

4. amagyar keleti vasut.

Meghozatik »a Zakanytol—Zagrabig ¢és a Hatvantol—Miskolczig
terjedd vasutvonalak épitése targyabam létesitett 1868: XII. t.-cz,
tovabba »a vasutak és csatorndk épitésére felvett kdlcson hovafordi-
tasarol« szold 1868: XLIX. t.-cz.,*) mely szerint ebbdl kiépitendd

kolcson  torlesztve lesz, ¢és a kolesont illetdleg az allam  minden kotelezettsége
megszinik.

3. §. E kolcson biztositasara szolgalnak az épitendd vasutak ¢és csatornak;
még pedig akképen, hogy a befektetett t6kének megfeleld évjaradék a jelen kol-
csonb6l  épiilt  vasutakra és csatornakra, mint fGjelzalogra, id6r6l-idére elsé helyen
bekebeleztetik.

4. §. E kilon jelzalog mellett a jelen kolcsonbdl folyd kotelezettségek pon-
tos teljesitéséért az allam Osszes jovedelmeivel is kezeskedik.

5. § A jelen kolcson kotvényei és e kotvények kamatszelvényei e torvény
altal minden fennalld bélyegilletéktdl, vagy jovedelmi adotél mentesittetnek s
ez illeték- és adomentesség azok részére jovore is biztosittatik.

6. §. E koleson egyedill csak azon vasutak. ¢és csatornak épitésére fordi-
tandd, melyeknek épitése irant torvény alkottatott.
7. §. Ennélfogva a pénziigyminister a folyova tett Osszeg miképen tortént

felhasznalasarol, a kolcson  allapotanak  kimutatasa mellett az  orszaggytllés elé
évenkint jelentést tesz.

*) Az 1868: XLIX. torvényezikk. — Az 1867: XIII. torvényezikk 6. §-a
értelmében rendeltetik:
1. §. A vasutak és csatornak épitésére felvett kolcsonbdl eszkozlendd leszen:

a) a hatvan—miskolezi ¢és zdkany—zagrabi vasutak kiépitése; b) a pest—hatvan—
salgotarjani  vasttvonalak, mely az allamkincstar szamara megvétetett, a  forga-
lom igényeinek megfeleld allapotba helyezése; ¢) az Alfold—Fiume vasat karoly-
varos—fiumei  részén  megkezdett ~munkalatok folytatdsa; d) a magyar északi
vasutvonalnak  Salgétarjantol  Losoncz és  Beszterczebanya felé  folytatasa,  csat-
lakozasul a Itassa—oderbergi vasitvonalhoz; e) az északi vasttvonal Hatvantdl
Jaszberényen 4t Szolnokig vezetendd szarnyvonalanak  elkészitése; f) a  banya-
ipar eldmozditdsa végett Miskolcztol Putnok felé azon pontig vezetendé vasut
¢épitése, melybdl a vasiparral foglalkozo banyavidék egyes volgyei kidgaznak.

2. §. Folhatalmaztatik tovabba a ministerium, hogy ha az ezen torvény
1. § 7. pontjdban emlitett vonalbdl kiindulva, a vasiparral foglalkoz6 banya-
vidékek valamelyike az illetd vonallal sajat érdekében csatlakozni kivanna; s e
végett a vasutépitési toke két harmadrészének beszerzésérdl vagy  biztositasarol
mar maga gondoskodott; a banyaipar emelése tekintetébdl az épitési  koltségek
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lesz 1. a zakdny—zagrabi és hatvan—miskolczi vonal; 2. a forgalom
igényeinek megfeleld allapotba helyezendd6 a pest—hatvan—salgo-
tarjani vonal; 3. az allamkincstar terhére tovabb folytatando az alfold—
flumei vasut karolyvaros—fiumei részén megkezdett munkalat. 4. a
magyar ¢északi vonalnak Salgotarjan—Losoncz—Beszterczebanya felé
valé folytatasa, csatlakozassal a kassa—oderbergi vasutig; 5. Hatvan-
tol—Jaszberényen at Szolnokig szolgaldé szarnyvonal kiépitése és 6. a
banyaipar el0mozditdsa végett egy Miskolcztdl Putnok felé vezetendd
vonal.

A kamatbiztositds mellett engedélyezett ezen maganvasutak —egyet-
kettét kivéve az idok késobbi folyaman, allamosittattak. Ezekbdl
¢s a fentebb elésorolt allamkoltségen épiilt vonalakbol fejlodott ki a ma
hatalmas és oly nagy jelentdségre szert tett allamvasuti halozatunk.

8. A késobbi kormanyok tevékenykedése.

A Dedak-partbol alakult masodik felelds parlamentaris kormanyt
csapds utan csapas éri. A ministerium kebelében strlodasok tamadnak,
minek kovetkeztében még 1870-ben kivalik annak kebelébdl Miko
Imre grof. Eotvos Jozsef bard 1871. februar ho 2-an elhalt. November ho
8-an Andrassy Gyula grof, a kormanyelndk kiiliigyministerré lesz.
Késobb kilép a Miko helyébe jott Gor éve Istvan is és lemond Horvdth
Boldizsar, az igazsagligyiminister is.

Andrdssy Gyula grof helyére Lonyay Menyhértet nevezi ki Ofelsége,
ki viszont a tdvozd Horvath helyébe, Pauler Tivadart hivija meg az
igazsagiigyi székbe. Gorove kozlekedésligyi minister helyét Tisza Lajos
foglalja el.

A kormany latja, hogy az eddig kiépitett és engedélyezett vasut-
halézat sem mennyiségileg, sem mindségileg nem elégitheti ki az igénye-
ket. Azon faradozott tehat, hogy azt az orszag egyéb kozlekedési eszkozei-
vel hozza szerves kapcsolatba, minélfogva »az orszagnak ésszes dllamilag
létesitendo és kezelendo kozlekedesi eszkozeit, nevezetesen a vas-, ko- és vizi-
uthalozatot« felkarol6 javaslatot terjeszt a képvisel6haz elé.

»Azon reményben van szerencsém e javaslatomat *) a tisztelt
haznak beterjeszteni, — mondja kiséré iratdban a minister — hogy azt

egy harmadrészét, mely segély azonban gézmozdonyt  vasutnal — mértfoldenkint
100.000 forintnal tobbre nem mehet, a vas(t tiszta jovedelme aranylagos részé-
nek lekotése mellett rendelkezésére bocsathassa az illet véllalatnak.

A nyiregyhaza—ungvari gbzmozdony-vaspalya épitésére kamatbiztositas
nélkil vallalkozd részvényesek a ministerium altal jovahagyando épitkezési  kolt-
ségek egy harmadrészének erejéig hasonlo feltételek mellett lesznek segélyezendok.

3. §. E torvény végrehaj tasaval a pénziigy- s kozmunka és kozlekedésiigyi
ministerek bizatnak meg.

*) Lasd XI. szamu fiiggeléket.
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alapelveiben és fovonasaiban helyeselni fogja. A részletek a dolog ter-
mészete szerint csak a jelen javaslatnak az orszaggyiilés altal tortént
targyalasa és a halozatnak végleges megallapitdsa utan lesznek meg-
hatarozhatok.

A vasutvonalak létesitése, meggydzddésem szerint, esetr dl-esetre
csoportozatokban vagy vonalanként, az allam pénziigyi helyzetéhez és
dltalaban a pénziigyi viszonyokhoz, azoknak megfelelé modozatok szerint,
leend elhatarozhato, mire nézve a térvényhozasnak minden egyes esetben
leendd hozzajarulasa fog kikéretni.

A halozatba felvett ko- és viziutak létesitése ellenben a jelen-
tésben vazolt moddozat elfogadasa esetében Osszességlikben felkarolhatd
s a tervezet kivitele a megteendd részletes szamitasok alapjan mar
1874-ben kezdetét veheti. Budapesten, 1873. évi februar hoban. Tisza
Lajos.« — Csalddott. A Haz a »Jelentést« nem fogadta el és a bekovet-
kezett nagy pénzvalsag kovetkeztében az a napirendrdl teljesen lekeriilt.

A pénzkrizis természetesen reakcziot idéz el az egész vonalon és
a hat évi rohamos épitési tevékenységet ugyanoly hosszi ideig tartd
lanyha épitkezés valtja fel, minek kovetkeztében példaul 1875-ben mar
egyetlen egy kilométernyi vasit sem adatott at a forgalomnak. De
1875— 1880-ig is alig latunk mozgalmat a vasutépités terén.

Uj életre csak 1881-t61 kezdve ébred ismét a vallalkozasi kedv,
mi féleg a helyi érdekii vasutakrol szolo 1880: XXXI., illetve az ezt
kiegészitd és modositd 1888: IV. torvényczikkeknek tulajdonithato.

A masodik parlamentaris kormadny — mint lattuk — 2171 km. vasu-
tat talalt lizemben. Azdta vasuti haldozatunk nagyaranyl és hatalmas fej-
16dést nyert, ugy hogy Magyarorszag mai vasuti haldzatanak sirisége
ugy a teriilethez, mint a lakossaghoz mért aranyszamok szerint elérte
az europai allagot mindenképpen, ha ugyan tul nem szarnyalta, azt.

Ha van orszag, melyben indokolt lett volna mindjart kezdetben az
allamvasuti rendszer terére lépni, bizonyara Magyarorszag az. A gazda-
sagi allapotok elmaradottsiga és a sajatsdgos kozjogi helyzet egyarant
arra utaltak, hogy az allam feltétleniil rendelkezzék a vasutak folott,
mint a kozgazdasadg fejlesztésének ezen legfontosabb eszkozei folott.
A hajlandésag erre nem is hidnyzott. Kisérletet tett erre nézve
mar 1848-ban az elsd felelés kormany. Kitetszik ez az erre wvald
torekvések lefektetett elveibdl az 1867: XIII., és az 1868: XII. és XLIX.
torvényczikkekb6l, miket a masodik felelés kormany alkotott. De az
allam financzialis gyengesége nem engedte sem akkor, sem kés6bb az
allamvasuti rendszer kizardlagos keresztilvitelét. Az el6zé korszakbol
atvett csonka ¢és hézagos vasuti halozat kiépitésére égetd sziikség
volt s azért a magéanvallalkozas segitségével kellett élni. A késobbi
kormanyok kénytelenek voltak az eldbbi kormanyok vasuti politikajat
fentartva, a jovedelembiztositassal tamogatott magéan vastti rendszert
is folytatni €s azt tovabb fejleszteni.
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E rendszernek hibai és kindvései csak késobb mutatkoztak. Az abszo-
lat kormany altal kamatbiztositassal engedélyezett vasutak utan
1867-ben még csak koriilbeliil 6t millio forintnyi teher haramloit
az orszagra, mi azonban 1874-ig — a kamatbiztositdsi rendszer lezara-
saig — megkdzelitleg évi 17 millid forintra emelkedett.

A vasutak tehat nagy mértékben hozzajarultak az allamhaztartas
egyensulyanak megingatdsdhoz, féleg mivel e mellett még az allam -
vasutakba fektetett tOke kamatozasa is terhelte az allamkincstart.

A képviselohaz az allamhaztartas allapotanak megvizsgalasara és a
kibontakozds modozataira szolgald eszkozok feletti javaslattételre egy
bizottsagot kiildott ki, mely kimondotta, hogy az allamhatalomnak
— jollehet az orszag termelGinek gazdasagi érdeke azt hozza magaval,
hogy a dijszabasok leszallittassanak — mégis arra kell torekednie,
hogy a, vasutak az dallamhaztartas egyensulyanak helyredllitasara szolgalo
hatékony eszkozzé valjanak. Megvaltoztattatott tehat gy a személy,
mint az arudijszabasi rendszer. (Zonadijszabas. Reformdijszabas.)

Tizen6t évi nehéz munkaba keriilt (1875—1890), mig azok a pénz-
igyi bajok és visszadssdgok, melyek a jovedelembiztositdsi rendszer
kapcsan kifejlédtek, orvosoltattak.

Ezen ido alatt rakatott le a hazai vasutiigynek azon alapja, a melyen
valo fejlodése a nemzeti és kozgazdasagi érdekeknek megfelelé iranyba
volt terelhetd.

Az Andrassy-ministerium altal meginditott vasutépitési akczid
ideje alatt is fellépett volt mar annak a sziikségessége, hogy a kamat-
garancziat élvezd vasutak nagyobb arany oly beruhazisokat eszkozol-
jenek, melyek a palyak jovedelmezdségének biztositasa és a vasuti
forgalom biztonsdga szempontjabol nélkiilozhetlennek bizonyultak. Ez a
kormany is — és természetesen a késObbiek is — belatva azt, hogy az
orszag vitalis érdekeinek veszélyeztetése nélkiil nem térhet ki az eldl, hogy
a kamatgaranczianak a beruhdzasok czéljaira sziikséges tokékre valod
kiterjesztése utjan a kérdéses beruhdzasok foganatositisat lehetévé tegye,
hogy a tarsasagokat szorult helyzetiikbol kisegitse. A kamatgaranczia
kiterjesztését ¢és egyaltalan a garanczia nyujtasat azonban arra hasz-
nalta fol, hogy ez altal a maganvasutak jelentékeny haldzatanak iizle-
tére kozvetlen befolyast szerezhessen. Az allam ezen befolyasa érvénye-
silt is e vasutak forgalompolitikai magatartasara, azok haztartasara
¢s lizletvitelére, a mennyiben sikeriilt kozvetlen és dontdé befolyast
nyernie a maganvasutak koltségvetésének megallapitasara, ellendrzést
gyakorolhatott a hitelek felhasznalasa tekintetében ¢és szabalyozhatta
azok szamadasainak megvizsgalasat és a garanczia leszamolas modozatait.

Erre a befolyasra az allamnak kiilonosen nagy sziiksége volt abban
a versenyharczban, melyet még az abszolutisztikus kormdany altal
engedélyezett kozos vasutakkal (a magyar kozépponti vasutbol kifej-
lett cs. kir. szab. osztrdk Aallamvasut és a Ferencz Jozsef keleti
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vasutbol kifejlodott cs. kir. szab. Déli vaspalya-tarsasag) folytatott s a
melyek engedélyokirataiban nem biztosittattak olyan eszkdzok, a
melyekkel ezen vasuttarsasagok az allam gazdasdgi érdekeire nézve
hasznos vastti politika folytatasara kényszerithetok lettek volna.

A garantirozott vasutakra gyakorolt ezen Dbefolyas elérhetése
végett az allam tobbiranyu intézkedés megtételére kényszeriilt. Leg-
alkalmasabbnak tint fel eldtte a vasutak czélszerii csoportositasa.
Allami kezelésbe veszi a duna—dravai vasutat. Az eperjes—tarnowi
vasut magyar vonalat egyesiti a kassa—oderbergi vasuttal, az arad—
temesvari vasut lizletvitelét a tiszavidéki vasutra ruhdzza és a dnieszter-
volgyi, valamint a tarnow—Ileluchowi vasutak f{izletét a magyar gacs-
orszagi vasuttal véteti at. Nem enged azonban a kisértésnek — mely-
nek ismételten ki volt téve — a »vasutak csoportositasanak« (1876—79)
jelszava alatt Eurdpa szerte kiizd0 magéanvastti rendszer hivei részérol,
mert sokkal hathatosabb eszkdznek vélte czélja elérésére a magan-
vasutak allamositasat, kapcsolatban az tUgynevezett kiegészité allami
vonalak épitésével.

fgy 1876-ban (1876: L. t.-cz.) megvasarolja »a magyar keleti
vasutat« és 1879. évi junius ho 10-én megnyitja az ennek folytatasat
képezd brasso—tomdsi vasutat, megteremtvén ezzel a budapest—predeali
utirdnyt. Ez az utirdny azonban csak akkor lett akczidképes, mikor
1880-ban megvaltja a »Tiszavidéki vasutat 4 Rogton utana pedig, még
abban az évben, megépill a »rdkos—ujszaszi« kiegészité vonal, melylyel
megalkottatik a fliggetlen keleti utirany.

A kassa—oderbergi vastt pénziigyeinek rendezése (1879: XXXVIIIL.
t.-cz.) az északnémet kivitel szempontjabol fontos ruttka—oderbergi
iranyt biztositotta. A déli vasit zagrab—karolyvarosi vonalanak meg-
vétele a tengeri forgalmunk szempontjabdl oly nagyjelentéségli fiumei
irany fiiggetlenségének volt els6é alapkdve. Zarkdve a budapest—pécsi
vonal engedélyezése volt, mely egy jobb kor derlijének elohirno-
kévé lett.

Ezen intézkedések folytan abba a helyzetbe jutott, hogy a
gacsorszagi, adriai, északnémet ¢és balti tengeri kikotokkel valod for-
galmi viszonyokra befolyast gyakorolhatott s 1Ugy ezen, mint a
belfoldi forgalmak tetemes részében, dijszabasi politikdjaval kozvetlen
hatast gyakorolhatott a «cs. kir. szab. osztrak-magyar allamvasut-
tarsasag ¢€s a cs. kir. szab. Déli vaspalya-tarsasag dijszabasaira.

Ezenkivill a kormany egy régen ¢érzett hézagot poétol: 1étesiti
1880-ban, allamkoltségen, a budapest—zimonyi vasutat és még ebben
az évben megkoti a szerb vastti egyezményt, mibdl kifolyodlag Szerbia
— Zimonytol folytatdlag — megépiti a csatlakoz6 vonalat a szerb
kiralysag belsejébe, mi egy délkeleti nemzetkozi titvonalat hozott 1étre.

A dont6 1épést, a maganvasutakkal folytatott nagy harczban, a kor-
many mégis azzal tette meg, midén meghozta az 1880: XXXI.,
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(Modosittatott és kiegészittetett az 1888: IV. t.-cz. altal) a »Helyi
erdekii vasutak« 1étesitésére vonatkozod torvényczikket,*) és mikor meg-
hozza a »Sequéstrationalis« torvényt.**) Az els6 torvény alapjan
fokozatosan emelkednek azon vonalak, melyeket orszagos vagy vidéki
érdekek halaszthatatlanokka tettek, a masodik * révén pedig az allami
biztositast igénybevevd csekély jovedelmezdségli vasutak, allami meg-
valtas ala kertilnek.

A magyar kozgazdasagi érdekeket, a legkomolyabb és a legtobb
panaszra okot add veszély, a cs. kir. szab. osztrdk allami, a déli és
tiszavidéki vasutak dijszabaspolitikai magatartasaban fenyegette.

*) Az orszagnak kiilonosen gabonatermelé része nagyon sokat szenvedett
amiatt, hogy utai az O6v nagy részében ¢és épen a gabonanak elfuvarozasara leg-
inkabb sziikséges id6ben: Oszkor, ugyszoélvan jaratlanok voltak. A  nyerstermények
versenyképességének emelése és  biztositasa  czéljahol, tovabba hogy az  allam-
kincstart olyan nagy mérvben igénybe vevé garantirozott vasutak részére 1j
tapcsatornak  szereztessenek — mi altal jovedelmezdségiik emeltetik — a 70-es
ovek végén keletkezett ily iranyd mozgalom eredményeként, meghozatott »a helyi
érdekii vasutak«~ro\ szol6 1880: XXXI. torvényczikk, melynek 6., 7. és 8-ik jvai-
ban 10 ¢évi adomentesség, a kincstari és allami kezelésben levé alapitvanyi javak-
bol segély, azonkivill pedig az allam tulajdonat képezé vasati allomasokon nagy-
mérvii  konnyitések  biztosittatnak azon  keletkezendé  vasutak  részére, melyeknek
wegyediili czélja az illeté vidék forgalmi igényeinek megfelelni. Ezen vasutak sem
egy fovonalnak kiegésziti részei nem lehetnek, sem két vasutat ossze nem kothetnek.

Az engedélyezési eljaras megkonnyitéséiil kimondatott a  torvényben, hogy
ily vasutak létesitése a ministerium altal engedélyezhetek.«

**) Az allami  biztositds  (kamatgaranczia) rendszere oly id6ben  kelet-
kezett, midén az  allamvasutak  intézménye  mell6zendonek  talaltatott. = Akkor
t. 1 feltételezték, hogy a maganvallalatok kereseti tevékenysége egyfeldl kony-
nyebben simulhat az zlet igényeihez, masfeldl pedig a vasit jovedelmezdségét
rovid 1d6 alatt annyira ndvelheti, hogy a netalan igénybe vett allami eldlegek
csakhamar vissza fognak fizettetni. E feltevést a tapasztalatok megdontotték.

Az ebb6l keletkezett zavarok, kellemetlenségek napirenden voltak, nem-
csak nalunk, hanem mas allamokban is.

Az allami  biztositds rendszerébdl folyd ezen viszassagok  megsziintetésére
mindeniitt  torvényeket hoztak. fgy meghozatott nalunk is az 1883: XXIV.
torvényczikk, mely szerint: »l. §. A kormany felhatalmaztatik, hogy az allami
biztositasban  részestil6 azon vasutak izleti kezelését, melyek zlet jovedelmi
feleslegeikbdl els6bbségi  kolcsoneik évi  jaradékat fedezni nem képesek, at\ehesse.
Az atveend6 vasutat az allam akar sajat kezelésében megtarthatja, akar pedig
uzletkezelés végett egészben vagy részben valamelyik csatlakozO magan-vaspalya
tarsulatnak atadhatja«.

Az els6bbségi  kolcsonjaradékok  tobbnyire a  biztositott Osszeg haromotodét
emésztik fol. A torvényben foglalt rendszabaly tehat altalaban akkor lesz alkal-
mazhat6, ha az évi biztositasnak tobb mint két 6t6dé vétetik igénybe.

A csekély jovedelmezOségli  garantirozott  vasutakhoz  tartoztak: a  pécs—
barcsi, az elsd erdélyi, a kassa—oderbergi és eperjes—tarnowi (magyar része),
az alfold—fiumei, arad—temesvari, a magyar északkeleti, az 1. magyar gacs-
orszagi (magyar része), a duna—dravai ¢és a magyar nyugati vasat (magyar
része).
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E wvasutak ugy magyaraztak helyzetiiket, hogy ¢k kozkereseti
tarsasagok, melyeknek hivatasuk az {izleti érdekek elomozditdsaban
kulminal. Ez pedig lehet az orszag altalanos érdekeivel ellentétes is.
Engedélyokmanyaikat Ok szerzédésnek tekintették,*) az allam iranti
viszonyt hatalmi kérdésnek s igy annak nemcsak redlis iizleti dolgok-
ban szegiiltek ellene, hanem hosszi ideig nem akartak tudni még
az allam hivatalos nyelvérdlsem. Eszk6zokrol kellett tehat gondoskodni,
melyek segélyével az allam e vasutakra érvényesithesse befolyasat.

Ilyen eszkoznek mindsittetett: az dallami fenségjog. Ennek erélyes
érvényesitésér6l azonban le kellett az allamnak mondania, mert ezek
a tarsasagok befolyasoltdk a pénzpiaczot, mit kedvezétlenné tudtak
hangolni az allammal szemben. Ezt a tarsasagok tudtak és — ha lehet —
most még kihivobbakka lettek.

Eredménytelen huzavona helyett a kormanynak a cselekvés terére
kellett tehat 1épnie. Az allam fel is vette az odadobott keztyiit s meg-
felelo ellentényezOok felallitasa ttjan torekedett a tarsasagok hatalmat
a vasiti forgalomban ellensulyozni. Allamosit, a mit csak lehet, és ver-
senypalyakat épit.

Az eredmény szembedtld lett. Az allam befolyasa ezen intézkedések
folytan nemcsak nétton-ndtt, hanem —- mivel tekintélyes vonal is
allott rendelkezésére — tulsulyra jutott. Semmi kétség, a kozte és harczi
felei kozott lefolytatando harcz elé a siker reményével nézhetett csak.

Ez a megnovekedett befolyasa lehetové tette, hogy a cs. kir.
osztrak allamvasut-tarsasaggal 1882-ben, a tarsasdg altal felajanlott,
oly forgalmi egyezményt kosson, mely ezen vasuttarsasagnak a magyar
forgalmi érdekek érzékeny sérelmével jard politikdjanak folytatasat
nemcsak Orokre meggatolja, hanem a mely a tarsasadg magyar vonalai-
nak 1891-ben tortént megvaltasara vezetett.

igy azutan hosszu kiizdelem és megprobaltatasok utdn Urra lett
a magyar allam a vasutak folott. Ma — ha vannak is, a mint helyes is
hogy vannak maganvastitaink — az allamvasutak hatalmi talsulya a
maganvasutakkal szemben érvényt szerez a kozérdek kovetelményének.
De a vasutak most nem is gyakorolnak zavard befolyast az allamhaztar-
tasra. Sot ellenkezbleg, a beléjiik fektetett toke megfeleléen kamatozik.

*) Annak a felfogasnak, hogy a vasati engedélyokmanyok az 4llam ¢és a
vasutengedélyesek ~ kozott  kotétt  maganjogi szerzédéseknek  volnanak  tekint-
heték, a legjelesebb német jogaszok, valamint hazai jogtuddsaink is ellent mon-
danak.

Dr. Wenczel Gusztdv »Az eurdpai vasuti gy fejleményei és eredményei a
magyar maganjog szempontjabol« czimi igen nagy érdekii értekezésében a vasuti

engedélyokmanyok targyat, az u. n. izletjogot — mely a tarifaszedésjogban
kulmindl — a regalék kozé sorozza, mibdl Onként kovetkezik, hogy az engedély-
okmanyok — mar alaki kiallitasukndl fogva is — fejedelmi kivaltsagleveleknek

s nem szerzdédéseknek tekinthetok.
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Nem elsének véve a direkt anyagi hasznot, — mi a kozérdek szem-
pontjabol mégis csak mellékes — az, hogy az allamvasuti rendszer meg-
valdsitasaval az orszag tarifapolitikaja teljes Osszhangba volt hozhato
a kozgazdasagi és iparfejlesztési érdekeinkkel, mialtal a kozvagyonoso-
das és az adozoképesség is emelkedik, — mi az allamhaztartasban a direkt
anyagi haszonnal sokkal tobbet ér, — az allamvasuti rendszer inaugu-
ralasa altal, Magyarorszag nyert még stlyban, erdben és gazdasagi fiigget-
lenségi torekvéseit timogatd eszkozben sét harczaszati képességben is.

A kor tehat nalunk teljesen igazolta Kossuth Lajosnak ama, még
1841-ben tett joslatszerii kijelentését, hogy: »Axiomdnak kell tekinteni,
hogy azon status nagyon hibaznék, mely a kézlekedési eszkozok feletti |ren-
delkezést kezeibol kieresztené.«

9. A magyar allami-, magan- és tarsulati vas-
utak torténete.

1. A cs. kir. szab. osztrak allamvasut.

Bolcs6je a magyar kozépponti (balparti) vasut volt. Az elémun-
kalati engedély kiadatott 1839 aprilis hé 2-an. A helytartotanacs az
épitési engedélyt 1844 marczius hd 13-an adja meg a Pestt6l Pozsonyig
épitendd vastti vonalra. Az épités 1844 augusztus ho 2-4n kezdddik
¢s 1846 julius 15-én megnyilik az elsé magyar gézmozdonyu vasut pest—
vaczi szakasza. Az egész vonal 1848 augusztus 20-at6l lesz hasznalhato.

Uzemét a Nandor csiszar északi vasit veszi at.

A lefolyt 6nvédelmi harcz alatt a magyar kormany veszi birtokaba.
Ennek letorése utan visszakeriil a tulajdonos részvénytarsasag kezeibe,
melytdl az osztrak kormany 1850-ben megvasarolja.

A birodalom pénziigyi helyzete azonban az Gtvenes években mind
valsagosabb kezdett lenni, minélfogva a korméany nemcsak hogy nem
folytatja az allamvasuti rendszert, hanem ¢&ppen az ellenkezdjére a
maganvasiti rendszerre tér at. ArGba bocsatja az eddig tulajdonaba
vett vonalakat is. Az 1855. évi januar ho 1-én kelt okmdany alapjan a
kormany eladja a baré Sina Gyorgy bankarral az ¢élén allo »Credit-
mobilier« pénzcsoportnak:

1.a magyar kozépponti (dunabalparti) vasut rettenetesen elha-
nyagolt allapotban levé marchegg—Szolnok—czegléd—szegedi, mar
lizembe helyezett és

2. aszeged—temesvari még épiiléfélben levd vonalat.

Ezen okmany szerint a tarsasag tulajdonaba megy még at:

3. az abszolutisztikus kormany altal megépitett és lizemben tartott
lissava—oravieza—baziasi vonal és jogot nyert a tarsasag:

4. egy Temesvarrol kiinduld, a Duna felé vezetend6 vonal meg-
épitésére, mely az allamhatalom altal kés6bb meghatarozanddé ponton
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csatlakozik majd a lissava—oravicza—baziasi vonalhoz. Ezen, a Duna
felé vezetd pontul késobb Bazias jeldltetett ki.

A tarsasag megveszi az allam tulajdonat képezett uradalmakat,
banyakat és hutakat is.

Az adas-vevési szerzOdés perfektudlasa utan a vevok részvény-
tarsasagot alakitottak, erre atruhaztdk a nyert engedélyeket és ezzel
megalapitottdk a legels6 és mindjart hatalmas magan vasuttarsasagot:
a »cs. kir. szab. osztrdk allamvaspdlya-tar sasdg iot.

Ez a részvénytarsasdg, melynek miikddését iizleti szellem iranyitja,
megvette a bécs—-gyori vastttarsulattol a bécs—brueki vonalat, azutan
kiépiti a bruck—gy6ri vonalat is, mert biztatdst kapott arra nézve,
hogy a vonalnak Uj-Szényig valé meghosszabbithatasara és Uj-SzOnyon
at a marchegg—pesti vonallal valé 0Osszekothetésére nézve engedélyt
fog kapni. Az els6t meg is kapta.

A Dbécs—brueki vonal mar a kozforgalom czéljait szolgalta.
A bruck—gy6ri vonalat megépiti és 1855 deczember h6 24-én nyitja
meg. A gy6r—jszonyi vonal pedig 1856 augusztus ho 11-én adatott
at a forgalomnak. (Az ujszOny—¢érsekujvari Osszekdttetés a legjabb
idokben létesiilt csak.)

Elvéllalja ez a tarsasdg a szeged—temesvari vonal kiépitését, mit
1857 november h6 1-én nyit meg és rogton ra, november ho 25-én,
a czegléd—szolnoki vonalat adja at a forgalomnak.

Megépiilt ¢és 1858. évi julius ho 28-an a forgalomnak megnyittatott
a Temesvartol Bazidsig terjedd vonal is. Ezzel készen allott és a koz-
forgalom czéljaira szolgalt egy Marcheggtél, Magyarorszag belsején,
egészen az aldundig (Bazias) huzodo vasati vonal, mivel azutan a
»es. kir. szab. osztrak allamvasuttarsasag« is eleget tett a kormany
iranyaban elvallalt kotelezettségének.

A Dbanati uradalmakon fekvé banyakhoz a kormany ldvasutat
kezdett volt épiteni. A tarsulat, miutdn a banyak mar amugy is az
0 tulajdonaba mentek volt at, megvasarolta a vasutat az allamtol
és megépitette az erbsen hegyi palya jellegii oravicza—steyerdorfi géz-
lizem{ vasutat.

A Tiszavidéki vasuttarsasag igazgatosaga 1857-ben tervbe vette,
hogy a Tiszantili varosok és Pest kozott Gsszekottetést hoz létre és az
arad—torokszentmiklosi  vonalabdl, Jaszberénybdl kidagazolag vasutat
von a pest—miskolezi vonalhoz csatlakozando. Ez erds versenytarsa
lett volna a czegléd—szolnoki vonalnak, minélfogva a cs. kir. szab.
osztrak allamvasuttarsasag inkabb eladja ezt a csak még most meg-
nyitott vonalrészt a Tiszavidéki vasttnak.

A cs. kir. szab. osztrdk allamvasuttidrsasdg igazgatésaga, mikor a
bécs—brueki vonalat megvette, a korméanynyal egy Hitkos szerzddésit
kotott. Ezen szerzddés 7. pontja értelmében a tarsasag feljogosittatik,
barmikor — ha kérelmezi — a kormany altal helybenhagyando tervek
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alapjan, a marchegg—szegedi vasut vonalat, egy sajdt pdlyaudvarban,
Becsig vezetni. Az 1861-ik évi februar ho 19-én tehat kérelmet nyujtott
be ez irant a ministeriumhoz. Hosszas huza-vona utan 1866 deczember
ho 1-én végre megkapta az engedélyt, hogy most mar Baziasig lenyuld
vonalat felfelé nyugatnak, Marcheggt6l, Stadlaun at, Bécsig meghosz-
szabbithassa, mi altal biztositva lett szamdra az annyira kivanatos,
iizleti és forgalmi tekintetben is oly fontos fiiggetlenség is.

A c¢s. kir. szab. osztrak allamvaspalya-tarsasag igazgatosaga
csak szinleg alkalmazkodott az 1867-iki kiegyezés folytin meg-
valtozott viszonyokhoz. A magyar kormanytol felszolitast vészén, hogy
az »Jdeiglenes egyezményedben (1867: XVI.) foglalt rendelkezéseknek
tegyen eleget, mire 1868 augusztus hé 21-én Pesten képviseldséget
allit fel. Ez a, még a felekkel is német nyelven levelezd, képviseldség
a legtavolabbrol sem felelt meg a kovetelményeknek, de a cs. Kkir.
szab. osztrak allamvasuttal szemben, mely rendkiviili segédeszkdzei
révén az allambefolydsnak olyan nagyon ellen tudott allani, a magyar
kormany nem volt képes egyelére tobbre menni, mint hogy a képviselo-
séget egy felszolamlasi iroddval bovitse.

A tarsulat igazgatdsaga, mely a halozat tovabbi fejlesztésére tore-

kedett, a Tiszavidéki vasuttal szovetkezve, engedélyt kér arra, hogy:
1. Xagykikindatol Belgradig, 2. Temesvartél Orsovaig és 3. Budatol
Uj-Szényig vasutat épithessen, mi altal csatlakozast nyerne a torok
¢s roman vasutakkal és 0j Osszekot6vonala lenne Bécscsel. Az enge-
délyt 1874-ben, de csak a temesvdr—orsoval vonalrész megépitésére
kapja meg. Ellenben még 1870-ben jogot nyert a valkany—perjdamosi
vonal és 1872-ben a vojtek—bogsdni vonal megépitésére.

Ugyancsak ebben az esztenddben fejleszti a tarsulat vonalat az
altala megvasarolt totmegyer—suranyi iparvaganyokkal is, mit 1874-ben
atalakitottan a kozforgalomnak ad at, megtoldvan azt 1875-ben a
surany—nyitrai részszel.

A magyar kormany a cs. kir. szab. osztrdk allamvaspdlya-tarsasag-
gal szemben, kiilonosen annak magyar allamellenes tarifapolitikaja miatt,
1875-ben energikusabban 1ép fel. Hivatkozva az 1868. évben a magyar
és osztrak kormany kozott létrejott ideiglenes egyezmény 5-ik §-aban
foglaltakra, a kozds kozlekedési vallalatokat, koztiik természetesen a
cs. kir. szab. osztrak allamvaspalya-tarsulatot is, arra utasitotta, hogy
pesti igazgatosaganak oly berendezést adjon, mely — az emlitett egyez-
mény szerint — a magyar vonalak miuszaki és kereskedelmi iizletét
teljesen és tényleg vezesse is, mely Ugy a magyar kormany, mint a
kozonséggel szemben a kozvetlen érintkezést eszkozolje és a magyar
vonalak tizletviteléért a feleldsséget elvallalja.

Miutdn a tarsulat altal szerkesztett szervezeti javaslat nem volt
megfeleld, a kormany belatta azt, hogy ezzel a vasuti vallalattal szem-
ben, mely 1879 majus ho 1-én temesvdar—orsovai vonalat is megépi-
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tette,*) a mely tehdt az orszagot nyugattdl egészen délig atfogja, ez
nemcsak jogi, de hatalmi kérdés is, maga készittetett egy szervezeti
szabalyzatot, utasitvan a habozo és az osztrdk kormany védszarnyai
mogé buvo tarsasdgot a felel0s Tlizletigazgatdosag szervezésére, mi az
1880. év majus ho 1-én végre meg is tortént.

Ezen szabalyzat akként intézkedik, hogy a mar szolgalatban
1évé alkalmazottak a magyar nyelvet sajatitsak el, az 1) er6k felvétele
pedig ahhoz a feltételhez lett benne kotve, hogy azok a magyar nyelvet
teljesen birjak, magyarul irni, olvasni, illetve fogalmazni tudjanak.
Koteleztetett a tarsasag, hogy ez évtol kezdve czégét magyar nyelven is
jegyeztesse, hirdetményeit a magyar hivatalos lapban is kozzé tegye €s
lizletjélentéseit német és magyar nyelven szerkesztve adja ki.

A magyar kozvéleményben a 70-es évek végén, a nyolczvanas
évek elején felmeriilt a kivansag, hogy Szerbia és Magyarorszag kozott
vasuti Osszekottetés 1étesiiljon. Hogy maga mellett hangulatot keltsen
€s hogy a kormany bizalmat is megnyerje, a cs. kir. szab. osztrak allam-
vasuttarsasag —- mely kiilonben tartott az allamkoltségen létesitendd
ezen verseny vonal megépittetésétl — 1880-ban, a tarsulat fennalldsa-
nak 25 éves forduldja alkalmabol, ajanlatot tesz a magyar kormany-
nak a budapest—zimonyi vonal kiépitésére. Ez alkalommal kijelenti,
hogy kész tarifapolitikdjat is, »melyet a magyar kormany mindig
kifogasokkal illet,« ha a kormany ebbeli kivanalmait formuldzza és azt
vele kozli, a kivanatoknak megfeleléen megvaltoztatni. Kész tovabba
intézkedni, hogy magyar hal6zatanak személyzete megmagyarosodjék.

A tarsasag érezte, hogy a magyar kézvélemény ellene van. A magyar
nyelvnek tett és fentebb felsorolt ezen engedmény, valamint a tarifara

*) A temesvar-orsovai vonal engedélyezése oOta a kormany ¢és a tarsulat igaz-
gatosaga kozotti  viszony fesziilt volt. A magyar kormanyt ugyanis mélyen ban-
totta az, hogy middn az orszdg pénzzavarba jutott, az illetd pénzcsoport, mely
a c¢s. kir. szab. osztrak allam vasat tarsasag igazgatosagaval, ¢és viszont, olyan
szoros  Osszekottetést tartott fenn, ezt az alkalmat arra hasznalta f6l, hogy a
temesvar-orsovai  vonal  engedélyezését  kicsikarja. Mikor azutdn a  nemzetkdzi
forgalom szempontjabol olyan jelentds vonalrész megépiilt, az Orsovaés a romaniai
hatarszél  kozt fekvd  vonal megnyitasat a  kormany egyelére nem  engedte
meg. Magyarorszag Romaniaval 1874. majus ho 21-én  szerzddést koét, mely
szerint a magyar ¢és roman vasutak kozott, Orsova ¢és Predeal allomasokon csatla-
kozast létesit. Az orsovai épitkezés hamardbb fejeztetett be, mint a nehezebb
talajviszonyu predeali. A magyar kormany, mely roman részr6l maris sok huza-
vonat tapasztalt, attol tartott, ha az orsovai csatlakozast megnyitja, a roman
kormany a rd nézve igen csekély jelentdségli prededlit, ha egészen el nem is ejti.
azt elodazza. Ezért tehat az orsovait sem engedte meg addig, mig a roman kormany
prededli csatlakozoi vonaldval el nem készil. Ez, 1879 majus hé 1-én tortént
csak meg. A cs. kir. szab. osztrdk-magyar allamvasit tarsasdg igazgatosiga 4am
azt hitte, hogy a késleltetés bosszi miive. Pert inditott tehat a magyar kormany
ellen. Ezzel a nyolczvanas években nagy port felvert keresetével azonban az
Osszes forumoknal elutasittatott.
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vonatkozd kijelentése hangulatkeltésre, a kozvélemény preparalasara
volt csak szanva.

Azonban még a parlament szamottevd tagjai koziil is tobben
feliiltek e hazafiasnak latszd ajanlatnak és azon a czimen, hogy az
allamkincstart a budapest—zimonyi vonal kiépitésével jardé nagy meg-
terheltetéseknek kitenni nem szabad, allast foglaltak az ajanlat mellett.
A terv — szerencsére — mégis elbukott.

Szerencsére, mert a tarsulat ezen ajanlataban biztositast kivant-
egyszersmind arra, hogy a budapest—UjszOnyi vonal megépitésére az
engedélyt 6 kapja meg. Ez egyértelmli lett volna azzal, hogy a Buda-
pest és Bécs kozotti minden tovabbi vasiti Osszekottetés, illetve ver-
senyvonal ki legyen zarva, mi az orszag vasuti forgalmat — miutan
a Tiszavidéki vasut amugy is koteles volt, a két tarsasag kozott fennalld
szerz0désnél fogva, szallitmanyait Czegléden, illetve Szolnokon a szab.
osztrak allamvastt-tarsasdgnak atadni — azaz az egész kelet és nyugat
vilagforgalmi politikajat a tarsasag kezére jatszotta volna.

Mikor a tarsasag ezzel a tervével megbukott és latta, hogy a
budapest—zimonyi vonalat mégis csak az allam fogja megépiteni,
azon igyekezett, hogyha ez a vonal létesiil is, legalabb a Belgraddal
vald Osszekottetés hitsuljon meg. Teljes erdvel vetette tehat magadt a
kelet-rmnéliai, illetve torok vasutakhoz valo csatlakozas épitési kivitelére.
Ajanlatot tesz erre nézve az illetékes kormanyoknal. A tervet azonban
még 1881-ben kénytelen volt annal is inkabb feladni, mert a berlini
szerz6dés altal kontemplalt keleti wvasati Osszekottetések végleges
iranya, a szerb vasuti konvenczid létrejovetele és a budapest—zimonyi
vasut kiépitésének elrendelése folytan mintegy megvaltoztathatlanul
kijeloltnek volt tekintendo.

Ezen tervének meghitisulasa utan — tekintettel a folyton nove-
kedd versenyre — mar a sajat jol felfogott érdekében is, elhatarozta
a tarsasag, hogy Budapest—Bécs kozott lefekteti a masodik vaganyt,
mi még 1881-ben meg is tortént.

A kozonség ismerve az allamellenes intrikdkat, tudva a tenden-
cziat, latva a tarsulat er6sodését-, folyton irritdlodott. A maganvasutak
koziil ekkor mar csak az osztrak allamvasut volt az, mely a meglevd
allapot ¢él6 tagadasaként, mint idegen test allott a magyar allammal,
a magyar érdekekkel szemben. Ez a vasit megtestesiilése volt az
ellentallasnak, melyet a maganvasutak az allambefolyas ellen ki-
fejtettek.

Kozte és a m. kir. allamvasutak kozott — sziikségképp — elkese-
redett harcznak kellett kitorni.

Az allam az el6késziileteket erre meg is tette: nevezetesen nyu-
gatra, a Duna jobb partjan, Budapesttél Bécsig és déli iranyban: Buda-
pesttdl Zimonyig vasutvonalat késziilt 1étesiteni, mely vonalakkal ver-
senyre 1épjen a cs. kir. szab. osztrak allamvastt tarsasaggal.
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Koziben — mert a harcz aldozatokkal jar — megkisérelte a békés
kiegyenlitést is. Ennek azonban — hatalmi okokbol —- a vasat bécsi
igazgatotanacsa konokul ellentallt.

Az osztrak allamvasut franczia nagyrészvényesei lattak az ujj-
huzast. Belattdk, hogy az allammal folytatott versenyharczban a
tarsasag sulyos sebeket fog kapni és a harcz vége csak teljes leveretés
lehet, minélfogva — a bécsi igazgatdtanacs melldzésével — béketar-
gyalasi ajanlatokat tettek ¢és kezdtek meg Tisza Kalman akkori kor-
manyelndkkel, mi eredménynyel is jart. A békepontok szerzédésbe
foglaltattak. Ez a szerz6dés, 1882 jinius ho 8-an, [ratott ald és az 1882.
évi XLV. torvényczikkel czikkelyeztetett be.

Ezen szerzodeés Ill. czikkének elso kikezdése értelmében: »a cs.
kir. szab. osztrak allamvaspalya tarsulat becs—ujszonyi vasutvonalanak
Szonytol a magyar hatarszélig terjedo részét a magyar dallamnak, a magyar
dllam pedig sajat vagvolgyi vonalat s ennek nagyszombat—-szeredi és
récse—prdcsai szarnyvonalait a pozsonyi lovonatu vasuttal egyiitt a cs.
kir. szab. osztrak allamvasuttarsulatnak csere utjan atengedi.«

Ez lehetévé tette az orszdgnak azt a régi 6hajat, hogy Budapest
és Bécs, tehat Budapest és a nyugat kozott egyenes és tisztan az orszag
fennhatosaga alatt all6 0Osszekottetés létesiilhessen. A kormany ezzel
nem is késlekedett, hanem azonnal térvényjavaslatot készitett és ter-
jesztett a Haz elé, melyben meghatalmazast kért, hogy — a magyar
allamvasuti halozat kiegészitéséiill — a budapest-kelenfoldi allomasbol
kiinduld s Bicskén, Tatan at Uj-Szényig kiegészité vonalat épithessen.
(1882: XLVL)

Kimondatott a szerzddésben az is, hogy a tarsasag ezentil »a cs.
kir. szab. osztrak-magyar allamvas palya-tarsasag« czimet fogja viselni.

Hogy vagvolgyi vonalat fejleszthesse az 1884: X. torvényczikk
engedélyt ad a szab. osztrak-magyar allamvasuttarsasagnak arra, hogy
a cs. kir. szab. kassa—oderbergi vasut Csacza allomasabol, esetleg
valamely a nevezett alloméas és a sziléziai hatarszél kozt fekvd pont-
jarol kiinduld és a gacsorszagi transzverzalis vasit Saybusch-hatarszéli
vonalaval Zwardonnal val6 csatlakozas czéljabol, a magyar—gacsorszagi
hatarszélig vezetend6 vasttvonalat épithessen.

A nyolczvanas években az Ontudatos magyar kozlekedési politika
kezdi szarnyait bontogatni. Allamkoltségen létesitenek a kozérdeknek
szolgalo 1j vasutvonalakat. Csatlakozasok létesittetnek, melyek az
orszag kozgazdasagi sziikségletének megfelelnek. Kiviteli vonalak alkot-
tatnak ¢€s torvény késziil a helyi érdek(i vasutak rendszerérol.

Az impulzust erre a maganvasutaknak az allamhaztartds ellen
iranyulo jogtalan torekvése adta meg.

Midén az allamhatalom a vele szemben gyakorolt jogtalan kove-
telések és provokacziok kovetkeztében felocsidik és tekintélyének
megnyilvanitasa ¢és megszilarditasa érdekében Iépéseket tesz, igazan
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nem tlrhette meg, hogy az idegen allam fennhatosaga alatt allo
cs. kir. szab. osztrak-magyar allamvasuttarsasag kovetkezetesen ellen-
szegiiljon a magyar kdzgazdasag felvirdgoztatasa érdekében tett minden
intézkedésnek, minélfogva elhatdrozta, hogy az allamositas terére 1&p.

Ezen, a nemzetgazdasagi érdekek szolgalatara iranyulod lankadatlan
tevékenysége arra sarkalta a kormanyt, bocsatkozzék targyalasokba a
szab. osztrak-magyar allamvasuttarsasaggal is, magyar vonalainak 4lla-
mositasa targyaban.

A targyalasok eredményre is vezettek és 1891 junius ho 7-én létre-
jott az a szerzddés, mely a magyar vasutiigy fejlodése torténetének egyik
legkimagaslobb mozzanata: allamosittattak a cs. kir. szab. osztrak-
magyar allamvasut magyar vonalai. (1891: XXV. t.-cz.)

Az osztrak-magyar allamvasuttarsasag magyar vonalainak allamo-
sitdsa mar a hivatkozott 1882-iki szerz6désben el6készittetett.

A tarsasag €s az abszolutisztikus kormany kozott az 1855-ben 1étre-
jott adas-vételi szerzOdés szerint a tarsasag magyar és osztrak vonalai
csak egyiittesen, tehat csak akkor lettek volna megvalthatok, ha az
osztrak vonalakra nézve az osztrdk kormany szintén élni kivan a megval-
tas jogaval, mire azonban biztosan szamitani nem lehetett.*) Az 1882-iki
szerz6dés ezt a nehézséget megsziintette, a mennyiben II. czikké-
nek elsé bekezdésében kimondja, hogy: »a cs. kir. szab. osztrak allam-
vaspalya-tarsasag beleeegyezését adja, hogy magyarorszagi vasati vona-
lait a magyar kir. kormany, fliggetleniil a tarsulatnak Magyarorszdgon
kiviil fekvé vonalaitol, és pedig mar 1895. évi januar eleje utan bar-
mikor bevalthassa.« Hogy a kormany az 1895-iki hataridét nem akarta
bevarni, erre nemcsak vasuttechnikai, hanem igen fontos kereskedelmi,
forgalompolitikai és nemzetgazdasagi okai voltak.

A Németorszaggal kotott kereskedelmi szerzodés és a. Balkan-
allamokkal esetleg kotendd szerzédések feltétleniil sziikségessé tették
azt, hogy az allam minél elobb birtokdba jusson a legfontosabb vona-
laknak, mely az orszagot Pozsonytol Baziasig és Orsovaig, és ugyancsak
Pozsonytol az orszag északi hataraig atszeli. Ezzel a hatalmas vasut-
halézattal, kiilonosen Romanidval szemben oly poziczidja lett, melylyel
Romanidnak Magyarorszdggal szemben folytatott vamhaborajat nyo-
matékosan ellensulyozhatta. De a vasuttechnikai szempontok sem
kicsinylend6k. A magyarorszagi vasuthalozat legfontosabb relaczidja
ugyanis a budapest—bécsi, mert ott legnagyobb, legélénkebb a for-
galom. A budapest—pozsony—bécsi vasutvonal hossza 278 km.;
a budapest—bruck—bécsi¢ 263 km. Ez a 15 km.-nyi kiilonbség foleg
a tomegarut jobbara a brucki vonalra terelte, mely a maga egy vaga-
nyaval egyszerlien nem gy6zte a forgalmat és a magyar allamvasutak

*) Annyira nem, hogy ez a megvaltds csak 1908 oktober ho 21-én eszko-
zdltetett.
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nehogy a brucki vonalon masodik vaganyt kelljen fektetnie kény-
telen volt az aruszallitdAs nagy részét versenytarsanak: a cs. Kkir.
osztrak-magyar allamvasutnak atadni. A cs. kir. szab. osztrak-magyar
allamvaspalya magyar vonalainak allamositdsa folytan a brucki vonal ma-
sodik vaganyanak a sziiksége egyeldre elesett, mert a magyar allamvasu-
taknak igy harom vaganyuk volt, melyen megoszthatta forgalmat.

Az 1891-iki szerzddésnek visszahatd ereje volt, a mennyiben a
vasut mar 1891 januar 1-ét6l kezdve volt az allam tulajdonanak tekint-
hetd. A magyar allam tényleges birtokdba azonban csak akkor ment
at, mikor a sziikséges atruhazas a vasuti torzskdnyvbe be lett jegyezve
¢s az allam az évjaradék elso részletét a tarsasagnak lefizette.

Az allam megkapta még az anina—lissavai hegyi palyat, mely
eddig a tarsasdg joszdgaihoz tartozott, tovabba a tarsasdg hajoit ¢és
kiilonboz6 telkeit. A tarsasdg atadta az allamnak az arad—temesvari
vasut 0sszes részvényeit.

Hivatalnokai — az allamositasoknal mindig alkalmazott mod sze-
rint — atvétettek és a tarsasdg nyugdijalapja egy megallapitott kulcs
szerint osztatott fel.

A csatlakozo forgalom és tarifak tekintetében oly megallapodasok
torténtek, melyek a forgalom igényeinek megfeleltek.

A tarsasag fenntartotta magyar igazgatd-tanacsat és joszagait xigy
szervezte, hogy azok kezelésére Budapest székhelyijei egy bejegyzett
czégli igazgatosagot szervezett, mely igazgatésagban ugyanannyi ma-
gyar, mint idegen igazgatosagi tag foglal helyet.

A megvaltasi ar megallapitasanal mérvadd az 1855. évi engedély-
okmany és az 1882. évi szerzddés volt. Az engedélyokmany értelmében
a jovedelem megallapitasdnal alapul veendd az utolsd hét évi jovedelem,
levonva a két legrosszabb évet.

Ezzel az allam minden stlyosabb megterheltetés és kiilonos aldo-
zatok nélkiil birtokaba jutott az orszag legbecsesebb vonalanak, ugy
hogy most mar a forgalom terjesztése tekintetében a legmesszebbmend
intézkedéseket korlatlanul tehette €s a hazai kereskedelmet, ipart és a
mezOgazdasagot gy istapolhatta, mint a hogy azt érdekei csak kivan-
tak, mert most az allam-kezében tartotta az Osszes beviteli és kiviteli
forgalmat, a Balkan allamok atmeneti forgalmat.

Legnagyobb jelentdsége azonban annak a ténynek volt, hogy igy
megszlint a verseny a magyar allamvasutak és a leghatalmasabb magan-
vasut kozott, a verseny, mely mar tovabb nem tlirhetd sulyos viszo-
nyokat teremtett és roppant anyagi aldozatokat kovetelt.

2. A Ferencz Jozsef keleti vaspalya.
Ennek a magyar foldbirtokosokbol ¢s kiilfoldi tékepénzesekbdl
alakult tarsasdgi vasttnak engedélyokméanya 1856 oktober ho 8-an
kelt. 1857. év végén Pettaunal megkezdi az épitkezést, de mar 1858.
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évi november ho 10-én, a kormany kozbenjarasara, egyesiilt a déli
vasuttarsasaggal. Az engedélyokmanyaban kinyert vonalak egy részé-
nek megépitését ennélfogva a kormany a déli vastitnak engedélyezte.

3. A cs. kir. szab. Déli vasut.

A bécs—gy6ri vonal nem épiilhetett ki. Sina Gyoérgy bar6 — a
szenvedélyes vasuti vallalkozo — ki a jobbparti vasuttervvel Osszefiig-
gben egy masik vonal megépitését is felvetette, nem akarta ezt a tervet
sem elejteni. A terv az volt, hogy Bécst6l Neustadton és Sopronon at
vitess€ék egy vasuti vonal GyoOrig. Az osztrak vonal meg is épiilt Neu-
stadtig. Magyarorszagon — mint lattuk — a jobbparti vasat iigye
elbukott, minélfogva a vallalkozok Neustadttol a vonalat nem Sopron-
nak, hanem Gloggnitz felé vitték. A tarsasdg, mely »Bécs—gloggnitzi
vas 'palyatdrsulat« nevet vett volt fel, e vonalat 1842 majus h6 5-én nyi-
totta meg. Mivel pedig engedélyt nyert volt Bécstdl Laxenburgig és
Bécsujhelytdl a magyar hatarszélen fekvé Katzelsdorfig vezetendd
szarnyvonalak megépitésére, ezeket Iétesitette. Katzelsdorftol Sopronig
azutan megépitette a vonalat — mint ismeretes — egy a grof Széchenyi
Istvan altal alakitott tarsasdg. Ennek {izemét azonban szintén a bécs—
gloggnitzi vaspalyatarsulat vitte.

A bécsi kormany 1842-ben elhatarozta, hogy a bécs—gloggnitzi
vonalat Triesztig hosszabbitja meg. A vonal egy részét mar megépi-
tette volt, de 1844 oktoberében atadta az egész vallalatot €és annak
lizletvitelét a bécs—gloggnitzi vaspalyatarsulatnak, midoén is ez m cs.
kir. déli allamvaspalyak tizleti vallalatai czimet vette fol.

1851-ben az osztrak kormany az egész déli vasutat, melynek
akkor Trieszt felé vezetd vonala jorészben nemcsak ki volt mar épitve,
de a forgalomnak is at volt adva, 1851-ben visszavasarolja. A vonal
¢épitését allami kezelésben tovabb ugy folytatja, hogy az 1857 julius
hé 27-én megnyithato volt.

A »lombard—velenczei Ferdinand-palya« még 1837-ben engedélyt
nyert az osztrak kormanytol arra, hogy Velenczétdl Milanodig vasutat
épitsen. Egy masik tarsulatnak pedig 1839-ben megengedte, hogy
Milanétol Monzaig épitsen vasutat. Ezen tarsulatok részben feleltek
csak meg kotelezettségeiknek, minélfogva az osztrak kormany megval-
totta vonalaikat és 1856-ban azon kotelezettség mellett, hogy a még
most altala eldirt utvonalakat is megépitik, atadta az egész komplexu-
mot egy magantarsasagnak, mely azutin megalapitotta a »cs. kir.
szab. lombard—velenczei és kozépolaszorszagi vaspalyatar sulaH-oi.

Ez a tarsasag megalakulasa utan rogton mozgalmat inditott, hogy
vonalait egyrészrél a Magyarorszdgon keletkezett »Ferencz Jozsef keleti
vaspalyatarsasagi altal tervezett vonalakkal, masrészt a tiroli vastttal
kapcsolatba hozhassa. Mozgalma sikerre vezetett és 1858 szeptember
ho 23-an engedélyt nyert, hogy kiépithesse €s egyesithesse:
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a) a cs. kir. déli allampalyat, mely allt a bécs—trieszti és mdd-
ling—laxenburgi ¢s bécsujhely—soproni vonalakbol;

b) a marburg—Xklagenfurti vonalat meghosszabbithassa Villachig;

¢) Steinbruektdél egy vonalat huzhasson Zagrdbon at Sziszekig,
melybdl egy szarnyvonal lesz vezethetd Karolyvarosig;

d) a tiroli vaspalyat Veronatol Kufsteinig, Botzen—Brixen ¢&s
Innsbruckon at.

Az 1859-ik évi politikai események folytan azonban kénytelen volt
a tarsulat az olasz teriileten fekvé vonalai szamara kiilon igazgato-
tanacsot kredlni.

A magyar vonalak épitése azonban serényen folyik, gy hogy
1860. évi aprilis ho 24-én megnyilik a pragerhof—kanizsai f6- és junius
ho 1-én az ujszony—székesfehérvari szamyvonal. Alig egy évre ra, 1861
aprilis h6 1-én atadja a forgalomnak a pragerhof—kanizsai vonal foly-
tatasat képez6 kanizsa—budai f6vonalat.

1865. évi junius ho 1-én megnyilik a zdgrab—karolyvarosi €és szep-
tember ho 11-én a sopron—kanizsai vonal.

1867-ik évi aprilis hd 13-an kelt egy poétszerzodésben jogot nyer a
tarsasag arra, hogy Kottori és Kanizsa kozott meghatarozandd egy pont-
bol vasutat épithessen Barcsra, mit 1868 szeptember h6 1-én ad at a
forgalomnak, eleget tevén ezzel az Gsszes, az allammal szemben elvallalt
kotelezettségének. Hatra csak a Szentpétertol Fiuméig vezetendd vonal-
rész megépitése volt, mi azonban az engedélyokmany szerint csak akkor
épitendd meg, ha az a kormdny 4ltal kiilon koveteltetik. A kormany
kovetelte is, minélfogva a vonal megépittetett és ez 1873 junius ho
25-én megnyittatott a forgalomnak.

M¢ég 1871-ben ismételten targyalds ala keriilt az osztrak és olasz
vonalak elvalasztdsi iigye. Ennek kapcsan a magyar kormany részérdl
felvettetettt a magyar és az osztrak vonalak szétvalasztasanak kér-
dése is. Ugyanis a tarsasag, 1858 szeptember ho 23-an kelt engedély-
okmanya szerint, 1868 deczember ho 31-éig jovedelmi addémentességet
¢lvez. Ez a kedvezmény egy a tarsulattal még az 1867. évi aprilis ho
13-an kelt engedményben — bizonyos elvallalt kotelezettségek kar-
potlasaul — 1880. évi januar ho 1-€ig lett meghosszabbitva. A tarsasag,
hogy az olasz vonalak csekély forgalmabdl eredd pénziigyi bajoktdl
szabadulhasson, a magyar kormanyhoz 1878-ban kérvényt nyujtott be
az évenkint koriilbelill 4 millio forintnyi ad6 elengedéséért, illetve a
kedvezmény ijabbi meghosszabbittatasa irant.

Az adokérdés igen kedvezd alkalmul kindlkozott arra, hogy a
tarsulat osztrak és magyar vonalainak szétvalasztdsa iranti targyalds
ujbol felvétessék.

Mivel a magyar kormanyhoz beadott kérvényében ajanlatot tesz
arra, hogy jutinyos 4aron atengedi a zagrab—karolyvarosi vonalat,
hogy magyar vonalai iigyeinek ellatisara egy oOnallé hatdskorli igazga-
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tosagot allit fel, a magyar kormany 1889 marczius hé 10-én az erre
vonatkoz6 megkotott szerzodés alapjan az adokedvezményt megadja.

A zagrab—karolyvarosi vonalrésznek ilyetén modon valo elvesz-
tése, valamint a kormdany altal a budapest—dombdvar—pécsi vasut
engedélyezése és a sziszek—karolyvarosi vonal megépitése altal tor-
tént sakkhuzas folytan a déli vasut igazgatosaga belatta, hogy ezen
két teljesen fiiggetlen s teljesen a magyar kormdny befolydsa alatt allo
s Magyarorszag kozpontjabol s délkeleti részébdl Fiumébe vezetd oly
rovid forgalmu 1t lesz alkotva, hogy azokkal 6 a versenyt fel nem veheti,
minélfogva 1881 szeptemberében szerzodést kot a m. kir. allamvasutak-
kal a filumei 4ruforgalom megosztasara nézve.

Ezek utan a tarsulat tampalyak segitsége utan lat és oly helyi
érdekli vasutak létesitésén faradozik, melyek a vonalai mentén fekvo
gazdag vidékek forgalmat a déli vasut felé iranyitsak. Ezenfeliil ott,
a hol ezt jonak latja, sajat kezelésbe veszi at azon helyi érdekii vasuta-
kat, melyek az 6 vonalaibol agaznak ki, de forgalmuk kozds igazgatas
ellitisa alatt gazdasagosabban lenne lebonyolithato. Igy 1884-ben
sajat kezelésébe veszi at a kOszeg—szombathelyi vasutat, és 1885-ben
a pakraczi gazdag jodforrasok és a daruvari melegvizek felé vivé barcs—
pakraczi vonalat, valamint a Magyarorszagnak erdokben és gabonaban
gazdag, e vonalbol kidgazod Suchopoljenal—Slatina és Bostajbol Zde-
neina felé vive szarnyvonalait.

Az orszdg dunantuli részét atszeld és fOvarosunkat az alpesi tarto-
manyok és Olaszorszaggal Osszekotd ez a vasut azdta — bar eredeti
engedélyokmanyaban nyert teljes dijszabasi autondmiajat féltékenyen
6rzi — teljesen a hazai kozgazdasagi érdekek szolgalataba szegddott,
a melynek szamottevo tényezdje is.

4. A Tiszavideéki vasut.

Az absolut kormany vasutat kezdett épiteni Szolnoktol Debreczenig
és Piispokladanytol Nagyvaradig.

Grof Andrassy Gyorgy és tarsai 1855-ik februar ho 4-én azirant
kérelmeztek, adnd el a kormany nekik ezen vonalakat és engedné meg,
hogy Ok wvasutat épitsenek Debreczentdl Nyiregyhdzan, Tokajon at
Szerencsig, Szerencstdl Miskolcz és Kassaig, tovabba Torokszentmik-
16st-01 Aradig.

Ezen kérvény folytan a kormany — mely teljesen a magan vastti
rendszerre tért volt at — egy 1856-ik év november ho 10-én
kelt engedélyokmanyban atengedi kérelmezoknek a teljes épitési kolt-
ségek megtéritése mellett a Szolnoktél Debreczenig és Piispokladanytol
Nagyvaradig terjedd, épités alatt alld, vonalakat és megengedi, hogy

a) Pesttdl Miskolczig,

b) Miskolcztol Kassaig,

¢) Miskolcztol Tokajon at Debreczenig és
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d) Aradtdl a Szolnok—debreczeni vasttvonalnak Pispokladany ¢és
a Tisza balpartja kozti szakaszahoz csatlakozo vasutat épithessenek.

Ezenkiviil eldjogot biztosit szamara egy Kassatol Gacsorszagba
vezetendd vasutvonalra.

Az engedély elnyerése utan megalakult a »cs. kir. szab. tiszavidéki
vaspalyatarsasag«.

A tarsasag mindjart az 1857-ik évben tervbe vette, hogy az arad—
torokszentmiklosi  vonalbol  Jaszberénynek kiagazolag vasutat von
¢szakra, csatlakozasul a pest—miskolczi vonaldhoz. Ez a vonal erds
versenytarsa lett volna az osztrdk allam vastt tulajdonat képezett
czegléd—szolnoki vonalnak, minélfogva a cs. kir. szab. osztrak allam-
vasut felajanlotta a tiszavidéki vasutnak megvételre Szolnok—czeg-
lédi vonalat, ha a tiszavidéki vasut elejti az arad—torokszentmiklos—
jaszberényi vonal tervét. A tiszavidéki vasut elfogadta az ajanlatot és
1857 november ho 23-an 1,369.553 forintért tulajdonaba vette a czeg-
léd—szolnoki vonalat.

Az elore nem latott kiadasok megrenditették a tarsulat pénziigyi
viszonyait. De nemsokdra megnyitja vonalainak egy részét és belsd
tigyeit is sikeriil ugy rendeznie, hogy nemsokara eldmunkalati engedélyt
kér egy Nyiregyhazatol Naményba vezetd szarnyvonal megépitésére,
mit még 1859-ben elnyert. Mivel azonban szerinte nemcsak a tarsasag,
de az orszag érdeke is azt kivanta, hogy a tarsasag vasuthaldzata Erdély
felé terjesztessék ki, a kormany a tarsasag kérelmére az engedélyt vissza-
vonta, a tarsasdg pedig 1861. évben halozatinak egyrészrdl Dobsina és
Diosgy6r felé, masrészr6l pedig Erdély felé valo kiterjesztésére gondol-
hat. Az 1864. évi junius hd 6-an létrejott engedélyokmany alapjan jogot
is nyer egy Aradtdl Alvinczen at Karolyfehérvarig vezetend6 vonal
kiépitésére, de egy 1866. évi augusztus ho 18-4n kelt okmdany alapjan
az hatalyon kiviil helyeztetik és ezen vonalnak kiépitése »az elsd erdélyi
vasut« tarsulatra ruhdztatik.

A tiszavidéki tarsulat minden az engedélyokmanyban kikotott
kotelezettségeinek megfelelt, csak éppen pest—-miskolczi vonalat nem
épitette volt még ki. Ezt a tervét nem is valdsithatta meg, mert —
idokézben — megalalkult a masodik felelés magyar kormany, mely a
hatvan—miskolczi vonalat &llamkoltségen kivanta megépittetni  €s
mely még ezen vonalnak izletvitelét sem bizta a tiszavidéki vasut-
tarsulatra.

A tiszavidéki vasut- igazgatosaganak — mely vasut pedig kizardlag
csak magyar teriileten fekiidt — székhelye Bécs volt. Uzletvitelében és
teljes hivatali berendezkedésében is érintkezésiil a német nyelvet hasz-
nalta. A megalakult masodik felel6s magyar kormany — tamaszkodva
a kiegyezésben megallapitott feltételekre — azt kivanta, hogy a tar-
sulat Pesten {iizletigazgatosagot szervezzen, minek kovetkeztében 1868-
ban az létesittet-ett is, de tényleg az igazgatdsag székhelye csak 1870-ben
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tétetett at Pestre, hol azutan az 1875: XXXVIII. t.-cz. értelmében
a tarsasag lgyeit a) a kozgyllés, b) a vezérigazgatosag, c¢) a feliigyelo-
bizottsag ¢és d) az iligyvivo igazgatosag vezette. Hivatalos, nyelvvé
pedig a magyar tétetett.

A tarsasag még 1868-ban eldmunkalati engedélyt kapott egy Czeg-
1édt6] Nagykatan at Pestig és Nagykatatol Hatvanig vezetendd vonalra.
Az erre vonatkozo eldomunkalatok el is késziiltek, de — kozbejott kiilon-
b6z6 nehézségek miatt — a vonal nem létesiilt.

Vonalfejlesztési akczidjaban a tarsulat azonban nem pihent. Mar
1871-ben a cs. kir. osztrak allamvaspalya-tarsasdggal kozosen folyamodik
a temesvar—orsovai ¢és az arad—temesvari vonal megépitéséért, tovabba,
hogy a m. kir. allamvasutak északi vonala engedtessék at az 6 tulajdo-
naba ¢és hogy Hatvantél Szolnokig egy wvasuti vonalat [étesithessen.
A temesvar—orsovai vonal épitési engedélyét a cs. kir. szab. osztrak
allamvasuttarsasag egyedill kapta meg, a tobbi ajanlatra nézve pedig
szintétn nem tudott a tarsulat a kormanynyal megallapodasra jutni,
igy halézatat csak egy Mezoturtdol Szarvasig vezetett masodrangu
vasuttal fejleszthette, mely 1880 méjus hé 1-én nyilt meg.

A tiszavidéki vasut és a cs. kir. szab. osztrak allamvasut kozott
szerzOdés allott fenn, mely szerint a tiszavidéki vasut koteles Czegléden
minden a vonalairél jovo szallitmanyt a cs. kir. szab. osztrak allam-
vasuttarsasagnak atadni. Ezzel az osztrdk allamvasat a keleti forgalom
iranyitasara nagy nyomast gyakorolhatott, mi az &allam pénziigyeire is
karos hatassal volt. Ennek folytan, kiillondsen mikor a hazai vasutak
czélszerlibb csoportositasanak eszméje is felszinre keriilt, a kozlekedési
minister, 1879-ben, a képviselohaz nyilt {ilésén bejelentette, hogy a
hazai kereskedelem, de allampénziigyi szempontok is feltétleniil kiva-
natossa tették azt, hogy a tiszavidéki wvasut allamositasa érdekében
targyalasokba bocsatkozzék.

Megindult természetesen az ellenakczid is. Mogotte az annyira
érdekelt cs. kir. szab. osztrdk allamvasuttarsasag allott. Ez és az élén
allo pénziigyi csoport azt akarta az allamositasi tervvel szemben kivinni,
hogy a tiszavidéki és a m. kir allamvasutak keleti vonalaibol (volt
magyar keleti vastut) egy kiilon magantarsulat alakittassak, mely tar-
sulat vegye at még azon tiszavidéki vasut-részvényeket is, melyek a kor-
many kezei kozott vannak.*) Az eszmének dontd helyen is sok és meleg
partoldja akadt. (Hieronymi, Tolnay.)

Ez a mandver azonban — a kozvélemény erds hatdsan — megtort
és a tiszavidéki vasut az 1880: XXXVIIIL t.-cz. altal beczikkelyezett
szerzOdés értelmében, ha hosszas vajudas utan is, de megvaltatott, mi

*) A kormany wugyanis, hogy a tiszavidéki vasit {igyeire befolyast nyer-
hessen, részvényeket vasaroltatott a maga szamara. Ezzel az akczidjaval azonban
nem érte el a kivant czélt.
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altal a hazai kiviteli vonalakra nehezedett lidéreznyomas — mely az
allamkincstart olyan terhesen stjtotta — megsz{int.

A tarsulat vezérigazgatdsaga alarendeltetett a m. kir. allamvasutak
igazgatd-tanacsanak, de még kiilonallo szervezetként mukodott 1880.
évi oktober ho 1-6ig, mikor is a tiszavidéki vasut iizletének kezelése is
atadatvan a m. kir. allamvasutak igazgatosaganak, a tiszavidéki vasut
vezérigazgatosaga oktober ho 2-an feloszlott.

5. A Mohacs—pécsi vasuit.

Epitését az allam kezdte meg 1852-ben. A cs. kir. szab. Dunagdz-
hajozasi tarsasdg igazgatdosaga €s az allamkormany kozott 1853-ik év
julius hé 23-an oly értelml szerzédés jott létre, hogy az allam folytatja
ezen vasut megépitését és kotelezi magat Mohdacstol Pécsen at, a duna-
g6zhajozasi tarsasag ottani és a tarsasag altal még ezutan megjeldlendd
mas kdszénbanyaihoz és ha a tarsasag sziikségesnek latja, Pécsvaradtol
is a koszénbanydkig vasutat vezetni. Ez a vasut az allam tulajdonat
fogja képezni, de az épitési koltséget a cs. kir. szab. dunagdzhajozasi
tarsasag megtériti majd az allamnak. A tarsasag ellenértékiii kapja, 45
évre, a palya iizleti bevételeit, melynek iizletet kiilonben is vinni fogja.

A palya kiépitését kedvezétlen iddjaras, fellépett jarvanyok rend-
kiviil hatraltattak. Azonkiviil pedig a tarsasag a villany—németbolyi
iranyt jelolte volt ki a vonal irdanyaul. Ebben az iranyban nem volt
lehetséges az épitési nehézségeket legydzni, azzal fel kellett hagyni.
Az ujonnan Villany—Virdgos felé vive iranyt pedig még nyomjelezni
volt sziikséges, minélfogva nagy erOmegfeszités, teméntelen anyagi
aldozatok aran sikeriilt 1857. évi majus ho 2-4n a vonalat legalabb a
szénszallitdisra Mohacsig megnyitni. Egyéb teherszallitisra a vonal
1858 julius, a személyforgalomra pedig még csak 1859 aprilis ho 24-én
nyilt meg. Ez a palya, kiilondsen eleintén, a dunagdzhajozasi tarsasag
banyaibol szenet szallitott a Dunaig. Jovedelmet csak akkor kezdett
hajtani, mikor a pécs—barcsi vastt kiépiilt. Eppen ezekre vald tekin-
tettel, 1861 deczember hd 3-an, ) egyezmény Kkottetett a tarsasag és
az allam kozott, mely szerint a palya ilizleti bevétele nem 45, hanem
90 évre engedtetett at. Ezzel Osszhangban a hatodik iizletévvel kezdddd
toketorlesztés is a hatodik évtdl bezarolag a kilenczvenedik évig terjesz-
tetett ki. Az 1867 évi aprilis ho 14-én kelt cs. kir. pénz ligy ministeri
rendelettel a vasut épitési koltségei 5,929.943 frt 49 kajezarban allapit-
tattak meg és az ezen Osszeg alapul vétele mellett kidolgozott torlesztési
terv helybenhagyatott. A 85 évi torlesztési idére sz0l6 évjaradék 301.260
forintban allapittatott meg.

Az 1870-ik évben az allam kisérletet tett, hogy a palyat a tarsasagtol
visszavasarolja. E torekvést a cs. kir. Dunagdzhajozasi tarsasag meg-
hiusitotta, minek kovetkeztében a Dunagézhajozasi tarsasag és a kor-
many kozott a jogviszony az 1873. évi XIV. t.-cz. altal véglegesen
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és akként szabalyoztatik, hogy az allam 30 évre az iizlet megnyitasa
napjatol szamitva, a félévi felmondasi jogrol lemond. A Dunag6zhajozasi
tarsasag ellenben nemcsak szénarszabasi illetékeket lejebbiti, hanem ala-
szallitja a rakodasi illetékeket és biztositott a pécs—barcsi vasut forgalma
szamara — mig az allami biztositast vészén igénybe — 1.5 milli6 mazsa
koszénszallitmanyt, esetleg ennek megfeleld készpénzbeli rekompen-
ZAacziot.

A mohacs—pécsi vasut iizletvitelének kezelését egy Pécsen felalli-
tott iizletvezetdség vitte. A budapest—pécsi vasttnak, 1882 év novem-
ber h6 16-an tortént megnyitisa utan az iizletnek kezelése a buda-
pest—pécsi  vasut Budapesten felallitott iizletigazgatosagara ruhazta-
tott at.

Mikor 1889-ben a budapest—pécsi vasht allamosittatik, a mohacs—
pécsi vasut iiszog—villanyi vonalrészét is megvaltja a magyar kormany,
hogy a budapest—iiszdgi vonal és a Vilagostol keletre esd vonalak
kozott ne legyen idegen kézben levd vasutvonal beékelve. Ugyanekkor
a mohacs—pécsi vasut tarsulat visszaveszi megmaradt vonalait a
sajat kezelésébe, miodta is egy Budapesten felallitott iizletigazgatdsag
viszi az lizemet.

6. Az Alféld—fiumei vasut.

Eszméje nem 0j. A Kossuth Lajos altal propagalt vukovar—fiumei
vonaltervezettel kapcsolatosan megfordult mar 1843-ban is az orszag-
gyllés elott. A szeged—Szabadka—eszéki vasutvonal ott szerepel az
1854-iki, tgynevezett birodalmi vasuthalozati tervben is. Ezek nem
valésulhattak akkor meg. Végre, 1862-ben, egy tarsulat elémunkalati
engedélyt kért a Nagyvaradtdl Csaban, Szegeden ¢s Szabadkan at
a Dunaig vezeté f6- és Szentes—Zombor és Bajara vivé szarnyvonalak
tanulményozasara. Az 1863-iki Inségre valo tekintettel a kormany,
csakhogy az inségesek keresetforrashoz juthassanak, 750.000 forint
segélyt utalvanyozott az alfold—fiumei vasutat kiépiteni tervezett
tarsasagnak, hogy a csaba—szegedi vonalrészen az alépitményi
munkalatokat azonnal kezdje meg.

A tarsulat elfogadta az ajanlatot. Megkezdte az épitést és az 1864.
évi majus ho 3-an kelt engedélyokmanyban kapott jognal fogva meg-
kezdte az elémunkalatokat a Dunatol Eszékig és Eszéktdl Fiaméig
vezetendd vonalra.

A bekdvetkezett aratasi munkak kovetkeztében nem lehetett az
épitési munkat folytatni, de e palydk megépitéséért vetekedd tobb
konzorcziumnak befolyasolasa kovetkeztében is az épités beallittatott és
csak a masodik felelds kormany megalakulasa utan vétetett az fel ujbol.

Kadics Akos — Fiume varos és keriilete képviseldje — a pest- és
alfold—fiumei, valamint a kottori—zdgrabi vasut idoveszteség nélkiili
kiépittetése targydaban 1867 junius hd 21-én hatarozati javaslatot nyj-
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tott be, melyet beszéddel kisér. Beszédének egy passzusa igy hangzik:
»Nem kétlem, hogy nemcsak a t. Haznak, de a kormanynak is minden
igyekezete, minden torekvése oda lesz irdnyozva, hogy végre Fiume is
oly dllast foglalhasson el a magyar korona tengerpartjan, a mindt jelenleg
Trieszt az osztrdak 6rokds tartomanyok tengerpartian foglal el .«

A hatdrozati javaslatra Gorove Istvan valaszol, kijelentvén, hogy
a vasutakra nézve szandéka 1évén a korméanynak hatarozati javaslatot
tenni, minélfogva kéri, hogy e speczidlis javaslat majd ezzel egyiitt
targyaltassék.

Miutan a megalakult masodik felelds magyar kormany tervezeté-
ben az alfold—fiumei vasut kiépitése tervbe volt véve, az épitési enge-
dély elnyeréséért tobb konzorczium versenyzett. Egyelére a nagy-
varad—eszéki részre vonatkozd engedélyokmdny adatott ki a magyar
altalanos hitelbank, a szab. cs. kir. osztrak ipar és kereskedelmi hitel-
intézet, a darmstadti kereskedelmi és iparbankbol allé pénzcsoportnak.
A tarsasdg jogot nyert egy Nagyvaradtol Eszékig vezet6é s a nagy-
varad-kolozsvari palyaval kapcsolatos mozdony-vasut, valamint egy
Eszékr6l Baranyavaron 4t Villanyra kidgaz6 szarnyvonal épitésére.
(1868: VIIL.)

A vonal meggépittetett és annak utolsé szakasza 1871-ben adatott
at a forgalomnak.

Mindjart ezen vonalrész forgalomba vald helyeztetése utdn neki lat
az igazgatosag, hogy egyrészt az iizleti szolgalatot szervezze, hogy
tehat a csatlakozd palyakkal a kozvetlen forgalomra nézve szerzddjék,
masrészt, hogy vonalat fejleszsze. A csatlakozd palyakkal sikeriil is
egyezményt kotni. Sikerlil a hajostarsasaggal is megegyeznie abban,
hogy az a gombosi Duna-atkelésnél Osszekottetést Iétesitsen, de nem
sikerlilt a kormanytol engedélyt kinyernie arra, hogy Eszékt6l Sziszek
felé, esetleg egész Fiiméig, valamint a Szavavolgyben szarnyvonalat
épitsen Uj-Gradiskatol Brod-Mitrovicza és Zimony felé.

Dugédba dolt am a kormany azon terve is, hogy a tarsasag altal
megépitteti a nagyvarad—érmihalyfalvai vonalat, mely az északkeleti
vasutat lett volna hivatva Szlavoniaval, illetve Fiaméval kapcsolatba
hozni.

Megalkottatvan az 10j kereskedelmi torvény, a tarsulat 1876-ban
modositja alapszabalyait. E szerint a tarsasag tligyeit a kozgyllés,
az igazgatdsag ¢€s a feliigyeld-bizottsag latja el.

Az 1879. esztendei, ugynevezett szegedi Aarviz atszakitotta és
nagy mértékben megrongalta a szeged—horgosi és szeged—algy6i
vasuti toltéseket, mi a tarsasdgnak tobb mint 100.000 forintnyi kész
kiadast okozott és majdnem egy félesztenddre megakasztotta e vonal-
részek forgalmat.

Nem kevésbé szerencsétlen esztendd volt az alfold—fiumei vasutra
nézve az 1882-iki. Ugyanis a Drava fahidjanak czo6lopzete alamosatvan,
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a rajta keresztiilhaladd vonat alatt leszakadt, minek kovetkeztében
tobb kocsi a folyoba zuhant és 22 személy megsebesiilt. A hid atépit-
tetése, az utasok hozzatartozoinak Kkartéritése, természetesen tetemes
kiadasokkal jart, azonkiviil pedig a forgalmat is tobb mint harom
hénapig be kellett allitani, mi nagyon kedvezdtleniil befolyasolta a
tarsasag iizleteredményét. Ez 16 évi fennallasa ota kiilonben is egyetlen
egyszer sem érte el még azt a mértéket sem, a mennyi az elsbbségi
kotvények kamataira és torlesztésére évenként sziikségeltetett.

A hidnyt — garancziat élvezett vasut lévén — az allamkincstar
fedezte.

A budapest—zimonyi vonal kiépitése ota az alfold—fiumei vasut
Szabadka—dalyai szakasza, mint a m. kir. &llamvasutak kdzponti
halézata ¢és hatarérvidéki vonalai kozé beékelt idegen palyatest sok
tekintetben hatraltatta a m. kir. allamvasutak forgalmanak fejlodését
s kiilonosen a boszniai forgalomnak Budapestre vald irdnyitasat.

Ausztridban megépiilt az ugynevezett arlbergi vastt. Ezzel a
dél magyarorszagi kivitelre igen fontossa lett villanyi utiranynak kiegé-
szitd részét képezd alfold—fiumei vasit nagy forgalmi jelentOséget
nyert és az altal, hogy vonalainak -—- helyzeténél fogva — a cs. kir.
szab. Déli vaspalyara volt kénytelen tdmaszkodni, mind a m. kir. allam-
vasutak, mind a févarosi kereskedelemnek érdekeivel ellentétbe jutott.

A kamatbiztositas igénybevétele, tovabba a fentebb kifejtett for-
galompolitikai okok — melyek kiilonben is arra kényszeritették a
kormanyt, hogy megalkossa az 1883: XXIV. torvényczikket, mely a
kormanyt felhatalmazza, hogy az allami biztositasban részesedd azon
vasutak {lizleti kezelését, melyek Ttlzletjovedelmi f6loslegiikbol elsdbb-
ségi kolcsoneik évi jaradékat fedezni nem képesek, atvehesse — arra
késztették a kormanyt, hogy az alfold—fiumei vasutat allamositsa,
mi 1884 deczember hé 1-én (1884: XXXIX. t.-cz.) tortént meg, mikor
is a vasut személyzete — szerzett jogaik épségben tartasa mellett —
a m. kir. allamvasutak személyzetének létszamaba soroztatott be,
a vasuttarsulat lizletvezetd igazgatdsaga pedig feloszlott.

A sequestracionalis torvényjavaslat targyalasakor az alfold—fiumei
vasut igazgatdsaga, mely az allamositas ellen kézzel-labbal hadakozott,
campagnet inditott. Ennek a vasutnak igazgatosaga allitotta fel elsOnek
azt a tételt, hogy a vasutengedélyezés nem egyéb, mint egy kétoldalu szerzo-
dés, melynek megvaltoztatasahoz mind a két félnek beleegyezése sziikséges.

7. A cs. kir. szab. Pest—salgotarjani—losoncz—beszterczebdnyai vasut- és
koszenbdanya-tarsulat.

A Szent-Istvan koészénbanya-tarsulattal az élén tobb magyar fel-
vidéki foldbirtokos 1862-ben elémunkalati engedélyt kért egy Pesttdl
Salgo6-Tarjanig és késobb onnan tovabb, Losonczon at Besztercze-
banyaig vezetendd vasuti vonalra. Az elomunkalati engedélyt 1862. évi
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majus ho 6-an. az épitési engedélyt 1863. évi januar hoé 19-én kaptak
meg, mire 1863. évi szeptember ho 15-én megtartottdk alakuld koz-
gyllésiiket, és megalakitottdk a »cs. kir. szab. pest—Ilosoncz—besztercze-
banyai vasut- és kdszénbanya-tarsulat«-ot.

A tarsasag az ¢épitést még ugyanazon év oktober havaban meg-
kezdi, a kovetkezd (1864.) évben pedig mar a palya tovabbfejlesztésére
torekszik ¢és létesiteni kivdnja a beszterczebanya—oderbergi Ossze-
kottetést Zsolnan at és kapcsolatot akar létrehozni a tiszavidéki vastttal
Fillek—Miskolcz és Miskolcz—Hatvan iranyaban. Tervbe veszi ezen-
kiviil még, hogy egy szarnyvonalat 1étesit Hatvantol Gydngydsig.

A terv terv maradt, mert a tarsasag 1865. évi julius ho 11-én
cs0dot mondott. Az allamkormany intervenczidja és anyagi segélyezése
kovetkeztében 1866. évi november 3-an — ugyan »Magyar északi vasut«
elnevezés alatt — ujra megkezdette miikodését, de az 1867. év végén
ismét zavarokkal kiizdott, minélfogva az anyagilag amugy is érdekelt
kormany altal 1868. évi junius h6 30-4n megvdaltatott. a tarsasag pedig
augusztus ho 6-an feloszlott.

8. Az Elsd erdélyi vasuit.

Az els6 magyar felelés kormany kozlekedésiigyi ministere: grof
Széchenyi Istvan az Erdélybe vezetd vasat épitését azzal ajanlotta,
hogy az az orszagnak a kelettel valo forgalmat fogja kdzvetiteni.

Az abszolut kormany felkarolja ezt az eszmét és mar 1851-ben tanul-
manyoztatta a Temesvartdl, Aradon at, Erdélybe vezetd6 vastti vonal
tervezetét. Az 1854-ben kozzétett birodalmi vasuthalozat-tervezetben
ez a vonal fel is volt véve.

A Rothschild testvérek 1856-ban elémunkalati engedélyt kértek
a temesvar—arad—nagyszeben—brassoi vonalra, de a pénzpiacz ked-
vezotlen helyzete miatt terviiktol elallottak.

Nemsokara azonban két vallalkozo is jelentkezik. Majdnem egyszerre
még 1861-ben a brassdéi banya- és hutaegylet, valamint a tiszavidéki
vasuttarsulat kér elémunkalati engedélyt az arad—brasséi hatarszéli
vasutra. Az engedélyt mind a kettd megkapta. Pénzt az épitkezésre

azonban — a pénzpiaczon még mindig uralkod6 allapotok folytdn —
nem tudott egyik vallalkoz6 sem szerezni, minélfogva a kormany
1864-ben — tekintettel az uralkodd inségre — azzal az elhatarozassal

kezdte meg allamkoltségen az arad—alvincz—gyulafehérvari (Kéaroly-
fehérvar) vonal kiépitését, hogy azt majd egy erre a czélra alakulandd
részvénytarsasagnak at fogja adhatni.

Mas nem akadt, tehat a kormany a tiszavidéki vasttnak adta at
az épitkezés vezetését. Ez azonban igen lassan folyvan, a brasséi banya-
és hutaegylet alkalmat nyert a beavatkozasra, folyamodott tehat a
kormanyhoz, maganak kérvén a jogot, egyben pedig mint a zsilvolgyi
banyak tulajdonosa engedélyt kért az ebbdl kiagazd piski—petrozsényi
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szarnyvonalra, mi neki 1866. évi augusztus ho 18-4n meg is adatott,
azzal a kikotéssel, hogy az allam eddigi kiadasait megtériti.

Pénzt, a tovabbi épitkezésre, ez a vallalat sem volt képes elo-
teremteni, minélfogva kormanykedvezmények utan latott ¢és 1867
februar h6é 9-én kelt egyezményben, illetve az 1867 februar ho 17-én
kelt potegyezményben kapott is.

Ezen kedvezmények alapjan lehetdvé valt az alaptoke beszerzése,
minélfogva 1867. évi julius hd 17-én részvénytarsasag alakittatott és
az ¢épitési munkalatok 1867. évi 4prilis ho 24-én egy fovallalatnak
adattak ki.

A vallalat kotelezte magat, hogy az arad—gyulafehérvari fovonalat
1868. évi majus ho 8-ig, a piski—petrozsényi szarnyvonalat pedig
1869. évi augusztus ho 18-aig a kdzforgalomnak megnyitja.

A részvénytarsasag igazgatésaga a vallalkozok ezen intézkedését
helybenhagyta és az eziranti kotelezettségeit elvallalta.

A févonal épitkezése nagy erélylyel vétetett ugyan foganatba,
azonban a talajviszonyok nehézsége folytan, valamint azon koril-
ménynél fogva, hogy a fabdl tervezett Maros-hidat vas-szerkezettel
kellett ellatni, és hogy a sineket Angliabol kellett beszerezni, mert a
hazai gyarak nem tudtdk azokat kelld idOoben szallitani, csak lassan
haladhatott eldre, gy hogy az épitési hatarido tullépetett és a vonal
csak 1868 deczember ho 22-én volt megnyithato.

A piski—petrozsényi szarnyvonal megépitésénél meg éppenséggel
nem volt az épitési hatarid6 betarthatd, tigy hogy a vallalat kénytelen
volt a kormanytdl haladékot kérni. Ezt — tekintettel arra, hogy Kri-
vadia és Banicza allomasok kozott a talajcsuszamlasok kovetkeztében
alagutat kellett létesiteni és tobb biztositdsi miveletet végrehajtani —
megkapta s a vonal 1870 augusztus ho 28-an tényleg at is adatott a
forgalomnak.

Az ¢épitési vallalat a részvénytarsasdg altal okozott veszteségeinek
megtéritése, valamint a tobb-munkdk karpotlasa végett, 1873-ban,
a szerzOdésileg illetékes bécsi kereskedelmi torvényszék el6tt a Bécsben
sz€keld részvénytarsasagi igazgatosag ellen kartéritési port inditott,
mi 1879 februar ho 17-én egyezséggel végzodott.

Ez a kiadas sulyosan nehezedett a tarsulat pénziigyi viszonyaira.
Uzletileg sem tudott prosperalni, minek folytin megalkottatvin az
1883. ¢évi XXIV. t.-cz. (sequestracionalis torvény), mely — tudva-
levéleg — arra hatalmazza fel a kormanyt, hogy »az allami biztositast
igénybe vevé azon vasutak tlizleti kezelését, melyek iizlet jovedelmi
foloslegeikbdl elsdbbségi kolesoneik évi jaradékat fedezni nem képesek,«
atvehesse, a kormany 1883-ban targyaldsra hivja meg a részvény-
tarsasag igazgatosagat, hogy vele a vasutnak az allamhoz val6o viszo-
nyat rendezze. E meghivas folytdn a tarsulat kikiildi képviseldit.
A koztik és a kormany kozott 1884 januar ho 10-én létrejott szer-



164

z0dés értelmében a vasut, azonos feltételek mellett, mint annak idején
a tiszavidéki vastt, az allam tulajdonaba vétetett at. (1884: XXIX.)
A vezérigazgatosag feloszlott és a vonal 1884 januar ho 15-én a m. kir.
allamvasutak igazgatésaganak adatott at, személyzete pedig, a szerzett
jogok épségben tartasa mellett, a m. kir. allamvasutak személyzetének
létszamaba soroztatott.

9. A Pécs—barcsi vasuit.

Az 1. cs. kir. szab. Dunagbzhajozasi tarsasag, a darmstadti keres-
kedelmi ¢és iparbank ¢és Cramerklett niirnbergi lakos, elémunkalati
engedélyt kértek egy Pécsrdl, illetve az iiszdgi szénbanyaktdl, Sziget-
varon at, a cs. kir. szab. Déli vaspalya Barcs allomasahoz valo csatla-
kozashoz vezetendd vashti vonalra. Az ezen vasutra vonatkozd enge-
délyezési targyalasok még az abszolut korméanynyal folytak le, de az 1867.
évi majus ho 2-an kelt engedélyokmany mar az alkotméanyos magyar
ministerelndk, illetve a kdzlekedési minister altal van ellenjegyezve.

Az engedély kiadasa utdn az engedélyesek az épitést csakhamar
megkezdették s a kozbejott zord téli id0 daczara az épitést tiz és fél
hénap leforgasa alatt bevégezték, gy hogy a 69 kilométer hosszi.
Uszogrol, a mohacsi vasit végpontjatdl Pécsen, Szent-Lérinczen, Sziget-
varon, Daranyon 4t Barcsra huzddd és ott a cs. kir. szab. Déli vasut
allomasaba beagazd vonal 1868. évi majus hd 6-an mar atadatott
a forgalomnak.

Az ¢épités bevégeztével az engedélyesek »Pécs—barcsi vasuttarsulat”
ezég alatt részvénytarsasagot alakitottak, {izletigazgatosdgot szervezvén
Pécsen.

Az 1882-ik évben megépittetett és a forgalomnak megnyittatott
a budapest—pécsi vasut, mely a pécs—barcsi vasut Szent-Lorincz
allomasat szegte at. Ezzel a pécs—barcsi vasit nemcsak kozvetlen
Osszekottetést kapott Budapesttel, hanem a budapest—pécsi vasuttol
a szentlorincz—pécs—iiszogi vonal kozos hasznalataért, egy megkotott
peage szerzddés értelmében, bért szedett.

A budapest—-pécsi vasut forgalomba helyezése utdn a pécs—barcsi
vasut atadta vonalainak kezelését a budapest—pécsi vasutnak, Pécsett
fennallott {izletigazgatosagat pedig feloszlatta.

A budapest—-pécsi vasut 1889-ben allamosittatott. Ekkor a pécs—
barcsi vasit {lizemkezelése a m. kir. allamvasutak igazgatosaganak
adatott at, mely azt a pécs—barcsi vasut kiilon szamlgja alatt kezeli,

10. Az arad—temesvari vasut.

Az Arad ¢és Temesvar varosok kozotti Osszekottetést 1864-ben
Reiber Henrik és Herman Zacharias temesvari mérnokok vették tervbe.
Elémunkalati engedélyt kértek és kaptak is rd& még abban az évben,
de tovabbi tevékenységet ez iranyban nem fejtettek ki.
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Az els6é erdélyi vaslt tervezése alkalmaval megint szényegre keriilt
az eszme, mert ezen vasutat eredetileg Arad—Temesvaron at kivantak
vezetni Nagyszebenig. De a hadvezetdség ellentallasa kovetkeztében
most sem valdsult az meg.

Ujra csak 1867-ben keriilt megint a terv felszinre, mikor is Miko
Imre grof, kozmunka- és kozlekedésiigyi minister a vasuti halozat
fejlesztése targyaban kozzétett javaslatdban Arad- és Temesvarnak
sin-uttal leendd Osszekottetését nemzetgazdaszati és hadaszati szem-
pontbdl egyik elso feladataul tiizi ki.

A ministerium altal felvetett eszmét az emigralasbol alig haza-
keriilt Klapka Gyorgy, az 1848/49-ik évi oOnvédelmi harcz tdbornoka
karolta fel, ki azonnal folyamodott az eldmunkalati engedélyért, mit
1867 november ho 26-ikéan meg is kapott.

Miutan tarsaival a vallalathoz sziikséges tokét is sikeriilt elo-
teremtenie, az engedélyesek jogot nyertek egy a Tiszavidéki vasut
Arad allomasabol a cs. kir. szab. osztrak allamvasuttarsasag Temesvar
alloméasaba beagazo Uj-Arad, Németsag, Vinga, Orczifalva, Merczifalva
és Szent-Andras kozségeket érintd mozdonyvasut kiépitésére ¢és iizletbe
vételére.

Az Arad és Uj-Arad kozotti vonalrész irdnyara nézve — mivel
a palya az aradi vartol allitélag nem esett 16tavolon kiviill — a katonai
hatésaggal surlédasok tamadtak, mi miatt az épitést be kellett allitani
s csak miutan egy a katonai és a kozigazgatasi hatosagok altal kirendelt
vegyes bizottsdg az erdditési szempontokbol sziikséges irdnyvaltozta-
tast kimondotta, lehetett az épitést ujra felvenni, mi miatt a vonal csak
1871 aprilis ho 6-an volt a forgalomnak atadhato.

Mivel eldrelathatd volt, hogy a két hatalmas magan vasut (Tisza-
vidéki és cs. kir. szab. osztrdk allamvasut) kézé oda ékelt rovid vonal
lizletileg prosperalni nem fog, mar az engedélyokmanyban kimondatott,
hogy Iétrejotte utan azonnal tartozik iizletvitele irdnt e vasuttarsasa-
gok valamelyikével targyaldsokba bocsatkozni. A 1étrejovendd egyez-
ség jovahagyasat azonban a kormany fentartja maganak.

A cs. kir. osztrak szab. allamvasuttarsasag igazgatosaga azonnal fel-
ismerte a helyzetet, hogy milyen félelmes fegyvere lenne ez a vonal
hatalmas rivalisa: a Tiszavidéki vasut-tarsulat kezében, minélfogva
érintkezésbe Iépett az arad—temesvari vasit részvénytarsasaggal a
palya megvasarlasa végett. A kormany am nem engedte az Tlzletet
létrejonni. Erre a cs. kir. szab. osztrak allamvaspalya-tarsasag igaz-
gatdosaga azzal felelt, hogy megvasarolta az arad—temesvari vasut
Osszes czimleteit, hogy ily médon a vonal iizletmenetét tarthassa a
kezében. A kormany ezt sem engedte meg és a palya iizletkezelését,
ideiglenesen, az alfold—fiumei vasutra bizta. Kés6bb, vagyis 1870
deczember hé 2-an, atadja a vasit lzletkezelését a Tiszavidéki vasit-
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nak, mely azt azutan vitte is 1880-ig, mignem a Tiszavidéki vasut is
allamosittatott.

A cs. kir. szab. osztrdk allam vasut az arad—temesvari vasut
iizletvitelétdl elesvén, tarifapolitikai retorzidval él és — mint az arad—
temesvari vasut legtobb részvényének tulajdonosa is — hatalmat oda
iranyitja, hogy nemcsak az arad—temesvari vasut allomdasain, hanem
még az elsdé erdélyi vasut allomasain, s6t a Tiszavidéki vasut koze-
lebbi allomasain feladott, szallitmanyok is Temesvar felé tereltessenek.
Az Tlzletet vive és ebben a kormany altal is tamogatott Tiszavidéki
vasut pedig azon mukodott, hogy az elsé erdélyi vasutrol a forgalom
az arad—temesvari vasutra ne menjen at, hanem az arad—temesvari
vasuton feladasra keriild szallitmanyokkal egyiitt az arad—czeglédi
vonalra tereltessenek, mi természetesen az {lizleti eredményekre rend-
kiviil sulyosan nehezedett.

Az 1879-iki szegedi arviz folytan a cs. kir. szab. osztrak allam-
vasut Szeged melletti vonalrészén a forgalom tobb mint két honapon at
sziinetelvén, e vasut Budapestre és azon til mend forgalma az arad—
temesvari vasut vonalan keresztlil iranyittatott, mi ezen esztendd
tizleteredményét is kedvezObbé tette, mi azonban késdbb megint csak
visszaesett volt.

A Tiszavidéki vasut 1880-ban allamosittatvan, az arad—temesvari
vasut izletvitelére kozte és az ezen vasut kozott fennallott szerzédés
szerinti jogokat €s kotelezettségeket a m. kir. allamvasutak vették at.

Az arad—temesvari vasuttarsulat részvényeinek 1881-ik évében
tortént atvizsgalasakor a kormany megallapitotta, hogy a részvényeken
foglalt nyomtatott szoveg hibas, mert azokban a 90 évi engedély tartam
kezdetélil a vasut megnyitasi napja van megjeldlve, holott az 1868. évi
XXXVII. torvényczikk szerint ez a torvény hatalyba Iépte napjatol
veszi kezdetét, hogy igy tehat a czimletek torlesztési terve sem felel
meg a torvényes kovetelményeknek, a mennyiben a bevaltas két utolso
részlete ilyenforman az engedélytartamon egy, illetve két évvel
tul esnék.

A kormany ennélfogva megfelel6 helyesbitésre hivta fel a tarsulatot,
minek kovetkeztében az 1882-ik évi tarsulati kozgyllés elhatarozta,
hogy egyszerre harom esztendei torlesztési részletet sorsoltat ki 1882-ben.
Ezzel a torlesztési tervezet Osszhangba hozatott az engedélyokmany-
szerti idGtartammal, a rendkiviili két évi torlesztési hanyad pedig az
»epitési igazgatdsagi kiilon szamla« czimen kezelt, az épitési alapbol
még rendelkezésre all6 maradvanybol fedeztetett.

Mivel a részvények legtobbje — alig egynéhanyat kivéve — a cs.
kir. szab. osztrak-magyar 4llamvasut birtokaban volt, az arad—
temesvari vasutat csak a cs. kir. szab. osztradk-magyar allamvasit vona-
lainak, 1891-ben tortént, allamositasa alkalmaval olvasztottak a m. Kkir.
allamvasutak vonalhal6zataba.
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11. A magyar keleti vasut.

A keleti vasut terve benne van mar Széchenyi Istvan grof »Javas-
lat«-4ban. Masodszor az absolutisztikus kormany idejében az Orszagos
magyar gazdasagi egyesiilet altal vettetett fel.

Az 1867-ben megalakult masodik felelés kormany egyik elsé fel-
adatanak tekintette a kozvéleményben mindinkabb kifejezésre jutott
azon altalanos kivansag teljesitését, hogy Magyarorszag Erdélylyel vasut
altal kapcsolatba hozassak. Ennélfogva a képvisel6haz az 1868: XLV.
torvényczikkel*) elhatarozza a magyar keleti mozdony vasit Nagyvarad—
kolozsvar—tovis—Segesvar—brass6i, valamint annak Gyulafehérvar,
Marosvasarhely és Nagyszebenig vezetd szarnyvonalainak kiépitését.

*) XLV. Torvényczikk.

A magyar keleti mozdony-vasut, valamint annak Gyula-Fehérvar, Maros-
Vasarhely és Nagy-Szebenig vezetd szarnyvonalai kiépitése targyaban.

Szentesitést nyert 1868-ik évi deczember ho 6-an; kihirdettetett az orszag-
gytlés mindkét hazaban 1868-ik évi deczember ho 7-ikén.

1. §¢ A magyar keleti mozdony-vasit fOvonala, valamint Gyula-Fehérvar,
Maros-Vasarhely és  Nagy-Szebenig vezet§ szarnyvonalai engedélyezés utjan  és
kamatbiztositas mellett rendeltetnek kiépittetni.

2. §. Az engedélyezési févonal és annak szarnyvonalai a kdvetkezok:

a) a Nagy-Varadtol Kolozsvaron, Tovisen, Segesvaron at Brassoig vezetd
févonal;

b) af6vonalbol Gerendnél kidgazva Maros-Vasarhelyig;

c¢) a  fovonalbol  Kis-Kapusndl  kidgazva  Nagy-Szebenig  vezeté  szarny-
vonalak;

d) a f6vonalbol Tovisnél kidgazd s Gyula-Fehérvarig vezet6 és igy az
arad-gyulafehérvari vaspalyaba szakadd szarnyvonal.

A mennyiben az 4llam a fOvonalnak Brassotol az oldh hatarszélig leendd
folytatasat s illetleg a szomszéd olah vasutakkal wvald  Osszekottetését kivanni
fogna, mire nézve az elhatarozas szabadsagat az orszag magéanak teljesen fen-
tartja, az engedélyesek egyuttal biztosittatnak az irdnt, hogy hasonlo feltételek
mellett Brassotol az olah hatarszélig folytatandd  vonal  kiépitésére, a fenforgo
jelen fontos okok tekintetébdl, az elsdbbségi jog ket fogja illetni.

Ugyancsak eme feltétel alatt az engedélyeseknek megadatik tovabba az
el6jog a Kolozsvartol Beszterczére ¢és a Brassotdl Gyergyo-Szent-Miklosra  vezetd
szarnyvonalakra,  végil a  Maros-Vasarhelytdl  vezetd  szarnyvonalnak  felfelé a
Marosvolgyben leendd folytatasara.

3. §. Az emlitett vasutvonalak épitésére ¢és lzletére az egyetemleg kotele-
zett  vallalkozoknak, ugymint: Warring Karolynak Londonbol ¢és altala megneve-
zendd tarsainak, a jelen engedély azon kikotéssel adatik meg, hogy az engedélye-
sek kotelesek:

1. a nagyvarad-brassoi f6vonal nagyvéarad-kolozsvari szakaszanak ¢épitését —
az allam  koltségén eddig teljesitett munkalatok és  beszerzett ¢épitési  anyagok
szerz0dés szerinti Aatvétele mellett — a jelen torvény hatdlyba Iépte utdn azonnal
folytatni;

2. a vonalvaltozasi munkalatokat a  kolozsvar-gerendi, tovabba a  gyula-
fehérvar-tovis-gerend-marosvasarhelyi és a tovis-kiskapus-segesvari szakaszo-
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A vonal Iétesitése czE€ljabol versenytargyalas hirdettetett, mely-
ben a Waring, Brothers és Bekersley angol czég lett a nyertes. A czég
ezen jogat az angol-osztrak bankra ruhazta at azzal a kikotéssel, hogy
az épitést a Waring czég eszkozli.

A Waring czég nagy apparatussal kezd a munkahoz. Az épitést
négy részre osztja fel. Mindegyiknek kiszdmitja az épitési koltségét is.
Mindjart feltinik &m, hogy a tényleges kivitelkor a csekélyebb koltséget
igényl6 szakaszokat kezdi el6szor épiteni.

Ez gyantt keltett. Waringélt azonban elkészitették a nagyvarad—
kolozsvari yonalat, mely 1870 szeptember hd 7-én meg is nyittatott.

A folytatdlagos kolozsvar—tdvisi vonalrészen tobbrendbeli valto-
zast tettek. A vonal nem vezettetett Gyéres-Tordan at, mint ez tervezve
volt, hanem Gyéresrdl Tordara egy szarnyvonalat épitettek, melyet a

kon az engedélyezési torvény hatalybalépte napjatol szamitandd négy hét alatt,
a tobbi vonalszakaszok vonalozasi munkalatait pedig az engedélyezési torvény
hatalybalépte napjatol szamitva harom honap alatt megkezdeni;

3. a kolozsvér-gerendi és a gyulafehérvar-tovis-gerend-marosvasérhelyi,
valamint a  tOvis-kiskapus-segesvari  szakaszok épitését az  engedélyezési  torvény
hatdlybalépte napjatol szamitva négy hoénap alatt, a tobbi fennérintett vonal-
szakaszok  épitését pedig wugyancsak az engedélyezési torvény hatdlybalépte nap
jatol szamitva egy év alatt megkezdeni;

4. az itt engedélyezett vonalakat a kovetkezd hataridék alatt befejezni és
a forgalomnak atadni:

ni a nagyvarad-kolozsvari szakaszt 1869. évi deozember ho végéig;

b) a gyulafehérvar-tovis-gerend-marosvasarhelyi és a tovis-kiskapus-
segesvari szakaszokat 1870. évi deczember ho 1-éig;

¢) akiskapus-nagyszebeni szakaszt 1871. évi november ho 1-¢ig; végre

d) a kolozsvar-gerendi és a segesvar-brassdi szakaszokat 1872. ¢évi oktober
ho 1-éig.

Szabadsdgukban 4ll egyébirant az engedélyeseknek, hogy ha ezen kijelolt
vonalaknak valamely szakaszai elobb elkésziilnének, azokat, a kormanytol kiesz-
kozlendé engedély mellett, a kitliz6tt hataridé el6tt is, az alabbi 8. §-ban emlitett
sorrendben, a forgalomnak atadhassak és a redjuk esG Dbiztositott, Osszeget igénybe
vehessék.

4. §. Az alfold-fiumei vonal nagyvarad-eszoki részére es$ vasuti teriiletek
kisajatitasarol rendelkezé 1868. évi VIII. tdrvényczikk 7., 8., 9., 10, 11. és 12.
§§-ainak intézkedései a jelen torvény targyat képez6 vasttvonalra is  kiterjesz-
tetnek.

5. §. A foldtér kisajatitasat az engedélyesek a vasut egész hosszaban csak
egy vagany kiterjedésére tartoznak ugyan sajat koltségiikon eszkozleni; a menny i-
ben azonban, tekintettel a jovore, a kormany czélszerlinek itélendi a teriilet kisaja-
titisat mar most két vaganyét vasltra eszk6zOlni, az engedélyesek erre méltanyos
¢és kiilon megallapitando karpotlas mellett koteleztetnek.

6. §. Mihelyt a 2. §-ban koriilirt vonalak valamelyikén annyira novekedett
a forgalom, hogy’ az egy évi bruttd-jovedelem mértfoldenkint 120.000 o é. forintot
eziistben foliilhalad: akkor az engedélyesek azon iddponttdl kezdve, midén az
allamkamat biztositasat igénybe nem veszik, azonnal kotetesek, az illeté vonalon,
minden kartalanitdas nélkiill egy masodik vaganyt letétetni; ellenben az allami
kamat-biztositds  igénybevételének ideje alatt a forgalom ndvekvésénél a  minis-
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vallalkozoknak kamatbiztositas nélkiil kellett létesiteniiik. Ez s tobb
mas ok az épitéket valsagba sodorta, minek folytdin megbizojuk, az
angol-osztrak bankhoz 2.5 millionyi munkatobbleti megtéritésért for-
dultak. A bank egy millié forintot folydsitott is. A fennmaradt Osszegre
nézve azt valaszolta, hogy err6l akkor nyilatkozik, ha az eddigi telje-
sitményeket feliilvizsgaltatta. Ez a feliilvizsgadlat nem volt kdénnyen
megejthetd, mert a bank nem kapott megfeleld szakembereket. A Waring
czég ebben nem hitt és azzal fenyegetdzott, hogy a munkalatokat be-
szlinteti.

Err6l a huza vonardl a ministeriumhoz is érkeztek feljelentések.

A nyilatkozattételre felhivott Waring a jelentéseket tulzottaknak,

o4

hamisaknak nyilvanitotta, késébb azonban kijelentette, hogy a munkala-
tokat tényleg besziinteti és pedig azért, mert kovetelése nem fizettetik ki.

terium  barmelyik vonalon kivanhatja a masodik vagany eléallitasat, csakhogy
ezen esetben a részletek kiilon egyezség utjan fognak az engedélyesekkel meg-
allapittatni.

7. §. Az engedélyesek mind az épitkezés helyességének ¢és czélszerliségének,
mind a kitliz6tt hatarnapok alatt leendd befejezésének biztositasa  végett meg-
felelo tettleges  biztositékot tartoznak letenni. Az ¢épités a  nagyvarad-kolozsvari
szakaszt illetbleg a kormany kozegei altal készitett, s a szikséges kiegészitésekkel
még poétlandd részletes tervezetek alapjan  eszkozlendé. A jelenleg engedélyezett
vonalak tobbi szakaszait illetleg pedig az épitési részletes tervezetek a kormany
altal  helybenhagyott altalanos vonalozas alapjan lesznek az engedélyesek  altal
készitendok, és ugyancsak a kormany altal, mely azokat megvizsgalandja és sziik-
ség esetén modositandja, jovahagyandok.

8. §. Az Osszes engedélyezett vasutvonalakra, —megnyitdsuk napjatol  sza-
mitva az engedély tartamaig, a szerzédésben e 06zEéib6l szabalyozott orszagos ellen-
Orzés ¢épségben tartasa mellett, atlagosan mértfoldenkint ¢évi 46.750 o. 6. forint
tiszta jovedelmet, ezenfelil a kormany altal jovahagyando torlesztési terv alap-
jan, a kibocsatott tokének még az engedély tartama (90 ¢év) alatti torlesztésére
forditand6 600 o. ¢é. forint évi torlesztési hanyadot eziistben akképen biztosit az
allam, hogy ha az évi tiszta jovedelem mértfoldenkint a fennebbi biztositott
Osszeget és a torlesztési hanyadot el nem érné, a hidnyt az allam potolni tartozik.

A Dbiztosités  érvénye az  alabb  érintendd minden egyes  szakasznal,
ugymint:

1. anagyvarad-kolozsvari;

a gyulafehérvar-tovis-gerend-marosvasarlielyi;

a tovis-kiskapus-segesvari;

a kiskapus-nagyszebeni;

a kolozsvar-bozs-gerendi; és végiil

a  segesvar-brass6i  szakaszoknal minden egyes szakaszra nézve  kiilon-
kiillon azon napokon kezdédik, a melyen egy-egy szakasz a kozforgalomnak 4tada-
tik; mindazonaltal azon hatarozott kikotéssel, hogy azon sorrendben lesznek a
forgalomnak atadandok, a mely sorrendben a jelen engedélyezési torvény 3. §-aban
kijelolt hataridék szerint befejezendék s igy a kapcsolatos vaspalyakkal —Ossze-
kottetésbe hozandok,

Egyuttal ~ kimondatik, hogy a palyamértfold utdn  biztositott évi  tiszta
jovedelem ¢és  torlesztési hanyad az itt engedélyezett palyaknal legfolebb 80
mértfoldnyi hosszagl maximalis kiterjedésre lesz igénybe vehetd.

SN ol
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Minthogy a kikiildott szakértok kedvezd jelentést nyujtottak be
s a fovallalkozo kotelezte magat arra, hogy a palyat minden kdoriilmények
kozt kiépiti, a bank a visszatartott masfél millio forintnyi Osszeget
utalvanyozta.

Azonban csakhamar Gjabb és jelentékeny zavarok kovetkeztek be.

A vasut épitése nem folyt a kelld erélylyel. Az, mint elére lathatd
volt, nem fog az engedélyszeri hataridoben befejeztetni. Ezt a wvallal-
koz6 ugyan a fennforgd viszonyokkal igyekezett mentegetni és 1871.
évi februar ho 8-an egy emlékiratot nyujtott be, melyben egyrészt a
tobbteljesitményért karpotlast, masrészt konnyitést kér.

Az igazgatotandcs ennek folytan a ministeriumhoz jelentést tett s
kérte, mikép Waring —- épitési engedélyes — kivansagainak megvizs-
galasara bizottsag kiildessék ki.

Azon Osszegek azonban, melyeket az allam az elvallalt Dbiztositdas folytan
az engedélyeseknek fizetend, egyediill mintegy évenkint négy szazalékkal kamatozo
eloleg tekintendék ¢és kezelendok, melyek a vasati tarsaség altal, a mint a pélya
tiszta jovedelme a biztositott évi jovedelmet meghaladja, azoknak ¢és kamatainak
teljes torlesztéséig visszatizetendok.

9. §. A vallalkozok tzletjoga a vallalatra nézve, a mennyiben az allam
az engedélyokmanyban fentartott azon jogaval, hogy 30 ¢év mulva a vasutat
bevalthatja, ¢élni nem  akarna, a  nagyvarad-kolozsvari  vonalrész ~ megnyitasa
napjatol szamitando 90 évre terjesztetik ki.

10. §. Az engedély megsziintével az 4llam ingyen 1ép az engedélyesek altal
jokarban  atbocsatandd vasut birtokaba és  haszonvételébe; birtokéba veszi  kiilo-
ndsen a palya teriiletét és foldjét, a fold- és mimunkalatokat, a fel- és alépitmé-
nyeket minden hozzatartozokkal egyetemben, mint: forgalmi eszkozokkel, palya-
udvarokkal, fel- és lerakd helyekkel, épiiletekkel az indulasi és érkezési helyeken,
or- ¢és felvigyazd hazakkal, minden belszerelvénvnyel, butorzattal, ingd ¢és ingat-
lansaggal egyiitt.

Azonban az engedély' elteltének, vagy a palya 30 év utan lehetd megvaltasa-
nak esetére is az dallam 4altal kiszolgaltatott eldlegeknek és ezek kamatainak vissza-
téritétse utan tulajdonosai maradnak az engedélyesek mind a vallalat sajat kere-
seteib6l  alakitott tartalék-alapnak és a  kiinnlevé aktiv  koveteléseknek, mind a
vallalat sajat vagyonabol emelt épiileteknek, milyenck a coakskemenezék, ontd-
dék, gép- ¢és egyéb gyarak, pajtak, dockok, melyeknek megszerzésére vagy el6-
allitasara a kormany altal azon hatarozott kijelentéssel hatalmaztattak fel, hogy
azok nem fogjak a vaspalyanak semmi tartozékat képezni.

11. §. Miel6tt az ezen torvényben engedélyezett vast épitésére az & Felsége
altal  szentesitett és az  orszaggyllés altal beczikkelyezett- engedélyokmany' az
engedélyt kérelmezok részére a kozmunka- s kozlekedési és pénziigyi ministerek
altal kiadatnék: jelen torvény hatalyba Iépte napjatél szamitandé Iu'rom honap
alatt kimutatni tartoznak, hogy a vallalat egész részvénytékéje harmincz szdza-
1ékanak (30%) lefizetése biztositva van.

12. §. Minden mas jog ¢és kotelesség tekintetében, Ugy az allamra, mint az
engedélyesekre nézve, a fennalld ¢és alkotandd torvények ¢és kormanyrendeletek,
valamint az engedélyokmany feltételei lesznek iranyadok és kotelezok.

13. §. Az engedélyokmanynak egy példanya az orszagos levéltarba teendo le.

14. §. Jelen torvény végrehajtasaval a kozmunka-és kozlekedési és a pénz-
ligyi ministerek bizatnak meg.
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A ministerium késznek nyilatkozott a panaszok megvizsgalasara,
de miutan tudomasa volt arrdl, hogy az ¢épités lanyhan folytattatik,
utasitotta a fOvallalkozotdl a munkalatokat atvett alvallalkozokat,
intézkedjenek, hogy a munkalatok, a f6vallalkozé6 hozzajaruldsaval,
vagy a nélkiil is, erélyesen megindittassanak és folytattassanak.

A fovallalkozé az alvallalkozok hozza intézett ily értelmii felhiva-
sara kitéroleg felelt. Az errdl értesitett ministerium a ministeri biztos
s egy a kozlekedésiigyi ministerium kebelébdl kikiildott kozeg altal a
tarsulat és fOvallalkozo kozt felmeriilt differenczidkat kiegyenliteni
akarta, mely kiegyeztetés nem sikeriilvén, az igazgatétanacs a fovallal-
kozot szerzOdésszegOnek nyilvanitotta s a munkdknak a févallalkozo
veszélyére és koltségére hazi kezelés mellett leendd folytatasat hatarozta
el, mely hatarozatat a ministeriumnak oly kéréssel hozta tudoméasara,
hogy 6t a palya vagyondnak, az anyagkészletnek stb. birtokbavételében
tamogassa, masrészt pedig az angol-osztrak bank iranyaban, mely a
nala letétben levd tarsulati tOkéket az igazgatdtanacs rendelkezésére
bocsatani nem akarta, vallalja magara a jotallast minden a Waring
altal ellene tamaszthatd kovetelésekre nézve és ezéltal eszkdzolje a tar-
sulati t6kének az igazgatotanacs rendelkezésére bocsatasat.

Ennek folytan a ministerium részérdl intézkedés tétetett, hogy a
torvényhatosagok a tarsulatot a palya és tartozékainak, valamint az
anyagszerek birtokaban védelmezzék s midén ezen intézkedésekrdl az
igazgatotanacs értesittetett, kijelentetett egyuttal, hogy az angol-
osztrak bank altal kovetelt jotallast egyediill a tarsulat van hivatva
elvallalni.

Az angol-osztrak bank azonban az ennek alapjan hozza intézett
megkeresésre arrol értesiti az igazgatdosagot, hogy a tarsulat altal
elvallalt garancziaval nem elégszik meg és hogy Waring az épitési toke
irant teend0 minden intézkedés ellen kozjegyz6i Uton mar is Ovast
emelt. Az igazgatOtandcsnak nem marad tehat, nézete szerint, egyéb
hatra, mint vagy perelni, vagy egyezségre lépni a fovallalkozdval.

Belatvan, hogy a por az épités megszakitasat s igy tetemes
kart vonna maga utan, inkdbb egyezségre lépett fovallalkozdjaval,
melynek értelmében a tarsulat és Waring kozt létrejott minden eddigi
szerz0dés megsziintnek nyilvanittatott. Az épités folytatdsa a tarsulatra
szallt s ennek fejében a még rendelkezésre allo épitési tdke is birtokaba
ment at. A vonalakon talalhatd Osszes anyagok, felszerelések a tarsulatra
ruhaztattak s ezek ellenében Waringnek némely jogok biztosittattak,
mely jogokrol Waring az 1871 junius 12-én kotdtt podtegyezményben
oly feltétel alatt mondott le, hogy a tarsulat Waring Osszes tartozasait
magdra vallalja s 6t minden kotelezettség alol végleg felmenti.

Ezen potegyezmény létrejotte utdn a tarsulat és a févallalkozod
kozotti minden jogviszony megsziint s ez id6tdl kezdve a vasut épitését a
tarsulat kozvetlentil eszk6zolte.
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A vonalbol még ekkor csak a nagyvarad—kolozsvari rész volt for-
galomban.

A ministeriumhoz 1871 junius 6-an benyujtott felterjesztésében a
tarsulat az épités teljes befejezésére megkivantatd tokét elobb 8 millid
forintban, egy késébbi beadvanyaban azonban 13 millid forintban
allapitia meg. Az ¢épitési tOkének ardnytalanul nagy leapadasat
a szerzOdésbol a tarsulatra héaramloit hatranyok mellett a kor-
many részér6l a tervek helybenhagyasanal allitolag elkovetett mulasz-
tasoknak, valamint a kormany részérél kovetelt tobb munkéanak tulaj-
donitja, melyekért a tarsulatot kartérités illeti, mely kartéritési igényrol
azonban lemond azon esetben, ha megengedtetik neki a kimutatott
tokehiany fedezésére sziikséges t6két mint fiiggd kolcsont az iizleti
szamla terhére felvenni.

A ministerium ezen beadvany targyalasat csak az esetre helyezte
kilatasba, ha a tarsulat az allitolagos t6bb munkat igazolja.

A tarsulat egy Ujabb beadvany folytin — melyben a tordai szarny-
vonalnak, mint masodrendli palyanak kiépitésére kért engedélyt —
felhivatott, hogy t6kéjét, valamint azt, miként véli abbol az egész halo-
zatot kiépiteni, 4 hét alatt mutassa ki s jelentse fel, mikor gondolja a
IL. és I11. szakaszt a forgalomnak atadni.

Ezen felhivasra a tarsulat oktober 20-an egy kérvényt nyujtott be.
E beadvanyban, melyben az épités mibenlétét s a volt fovallalkozd kar-
téritési igényeit targyalja, eldadvan az okokat melyek a munkalatot
megdragitottak s kéri, hogy az épités befejezéséhez hianyzé 13 millio
forintnak fedezése wjabb sorozatd, az allam altal szintén biztositando
. tarsulati értékek kibocsatasa altal legyen fedezhet6. Ez esetben kész
lenne a kormany ellen tamaszthatni vélt kartalanitadsi igényeirdl vég-
legesen lemondani.

Ezenk6zben megnyilik, 1871 november hé 20-an, a kocsard—
tovis—gyulafehérvari és a kocsard—marosvasarhelyi vonal.

Ekkor azonban mar az épitési alaptéke 2 millié forintra apadvan le,
az igazgatdtanacs februar 6-an tartott iilésében a rendkiviili kozgyl-
lésnek aprilis 2-ara leendd Osszehivasat hatarozta el s egyuttal jelentést
tett a ministeriumnak, hogy az épitést ezen toke mellett legfolebb mar-
cziusig folytathatja, minélfogva Kkartalanitasi igénye fejében a mun-
kalatok folytathatasa czéljabol allami eldleget kér.

Ezen kérelem folytan az illetékes ministerek s a tarsulat képviseldi
kozt értekezletek tartattak, mely alkalommal a kormany tagjai azon
nézetnek adtak kifejezést, hogy czélszeriibb volna a rendkiviili kozgytilést
akkorra halasztani, midén a vasut egy uUjabb szakasza is forgalomba
tétetett. Ekkor ugyanis konnyebb lesz kiszamitani, mire van még sziikség
a palya teljes kiépitésére, s nagyobb 1évén az allami garanczia, a hiany
fedezésére sziikséges kolcson is konnyebben lesz beszerezheté s emellett
eleje vétethetik azon zavaroknak, melyeket az elsébbségi kotvények
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birtokosai tamaszthatnanak a miatt, mert a mar megnyitott szakaszokra
es0 garanczia az elsdbbségi kotvények kamataira nem nyujt elég fedezetet.

A tarsulat igazgatotanacsa, ennek folytin késznek nyilatkozott a
kozgytilést aprilis 27-ére halasztani, de biztositast kért, hogy a kor-
many az épithetés czéljabol 3,000.000 forintot rendelkezésre fog bocsatani.

A kormany tartvan attol, hogy az eldlegek megtagadasa a munkak
megsziintetését vonja maga utan s e részben a félben levd épitkezések
megromlasa és az id6kozi kamatok felszaporodasa altal nemcsak a tarsu-
latot karositja meg, hanem a vasut kiépitését egyaltalan kétségessé
teheti, abban allapodott meg, hogy a tarsulatnak egy millio forintnyi
biztositékdra, valamint a tobb munkak fejében tamaszthaté kove-
teléseire Osszesen 1,500.000 forintnyi eldleget nyujt, mely utan egyeldre,
annyi kamatot koteles a tarsulat fizetni, a mennyit a biztositék jove-
delmez'.

A tarsulat igazgato-tanacsa 1872 marczius 16-an tartott iilésében
a kozgyiilés Osszehivasat, ennek folytan, a tovis—medgyesi vonal, meg-
nyitdsa utani idére halasztotta s egyszersmind az 1871 oktdber 20-an
benytjtott kartalanitasi kérelemnek elintézését szorgalmazta.

A kormany majus ho 25-én kelt leiratdban a févallalkozo altal
annak idején eldsorolt koveteléseket nagy részben alaptalanoknak
mutatvan ki, csupan 569.317 forintot ismert el s ezt is inkdbb a mélta-
nyossag, mint a jog szempontjabol. Ezen 0Osszegnek kifizetését — oly
feltétel alatt, hogy a tarsulat minden mas igényérél lemond — kilatasba
helyezte.

Ugyanazon leiratban felhivta a tarsulatot oly intézkedések tételére,
melyek altal a palya kiépitése biztosittassék, mert ellenkezd esetben
a tarsulat ellen jogait érvényesiteni s az engedélyokmany értelmében
eljarni lenne kénytelen.

Az 1872-ik év majus ho 6-an megnyilik a tovis—medgyesi vonal-
rész ¢és majus elején mar ismét jelentést tett az igazgatdtanacs, hogy
a neki kiutalt 6sszegekkel az épitést addig sem birja folytatni, mig a majus
23-ara Osszehivott kozgyllés a tovabbi eszkozok irant intézkedhetik,
minélfogva ijabb eldleget kér.

A kormény két utat latott maga eldtt: vagy megvonni a tovabbi
eldleget s ez esetben a véllalat Gsszeroskadasat megengedni, ezenkiviil
kiilonosen az inséges vidékekrdl Osszejott mintegy 20.000 munkast
nemcsak kereset nélkiil hagyni, hanem mar kiérdemelt két heti keres-
ményétdl megfosztani, vagy pedig tovabbi segélyt nyujtani s lehetévé
tenni, hogy az épités folytattassék, mig a kozgyiilés a segély irant
intézkedik.

A kormédny ez utobbi utat valasztotta, oly moddozattal azonban,
hogy a vonalon végzett munkakrél, valamint az egyes iparosok é&s
gyarak altal szallitott targyakrol az igazgatosag altal jovahagyott
szamlak a kormany 4altal fizettettek ki s az igy kifizetett Osszegek
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biztositasara kikdottetett, hogy az esetre, ha azok visszafizetése irant
a kozgytlés kellbleg nem intézkedik, az adott Osszegek a tarsulat sza-
mara biztositott tiszta jovedelemnek azon részébol fognak kamatoz-
tatni s le vonatni, mely az elsébbségi kotvények kamatai altal igénybe
véve nincsen.

Az 1872. évi majus ho 23-ara Osszehivott rendkiviili kozgytlés
a hatarozatképességre sziikséges szamu részvényesek meg nem jelenése
miatt megtarthatd nem 1évén, az janius 3-ara lett elhalasztva s e napig
a kormany a tarsulatnak mar 2,019.783 forint 89 kr.-t fizetett ki el6leg
fejében.

Az 0Osszejott kozgytilés alkalmaval a hidny mar 15,200.000 forint-
ban lett kimutatva s a kozgyllés a tarsulati ligyek rendezésére egy
bizottsdgot valasztott s elhatdrozta, hogy a végleges rendezés meg-
torténtéig a tarsulat pénzsziikségleteinek fedezésére fiiggd adossag
vétessék fel, mely hatarozat ellen a kormanynak észrevétele nem volt.

E mellett még egy masik bizottsag is kiildetett ki, melynek fel-
adataul tlizetett megbiralni az igazgatétanacsnak jelentését, s ha azt
helyesnek talalja, minden tovabbi felelésség alol felmenteni.

E kozgyllési hatarozat folytan a kikiildott bizottsag az igazgato-
tanacscsal egyetértdleg a 15,200.000 forint beszerzése czéljabol a bécsi
Vereinsbankkal, a franco-osztrak ¢és franco-magyar bankkal alkudo-
zasokba bocsatkozvan, nevezett bankokkal szerzddés jott létre, mely-
nek értelmében e bankok a kivant 15,200.000 forintot 7% kamat mellett
a tarsulat rendelkezésére bocsatjak oly feltétel alatt, hogy ezen kdlcson
biztositékaul a tarsulat 19,998.000 forint névértékii masodsorozatu
els6bbségi kotvényt ad a bankoknak, melyeket azok az esetre elaru-
sithatnak, ha a kolcson 1873. évi junius ho végéig vissza nem fizet-
tetik; mig ha a tarsulat a kotvényeket visszavaltja, a fentebbi kamaton
feliil még 5% illetéket fizet a banknak.

A bankok azonban a kolcsont csak azon feltétel alatt adtak, ha
a kormany biztositja Oket arrol, hogy a palya kiépitésére netan még
sziikségesnek mutatkozo tovabbi Osszegeket a tarsulat rendelkezésére
bocsatja.

A kormany e biztositdst megadta ugyan, de csak azon Osszeg
erejéig, a mely kamatoztathatdé a tarsulat részére allamilag biztositott
tiszta jovedelemnek azon részébol, mely az elsObbségi és ezen Ujabb
koleson kamatainak fedeztetése utan fenmarad.

A tarsulat e kolcson megkotése utan visszafizette az allamkincs-
tarnak az épités szakadatlan folytathatasara nyujtott 2,019.783 forint
89 kr. eldleget.

Azonban mire az épités annyira haladt, hogy a kolozsvar—kocsardi
és gyéres—tordai szarnyvonalak kivételével az egész halozat forga-
lomban volt, akkorra a 15,200.000 forint kolcson mar elhasznaltatott
s beallott a kolcsonzd bankok altal eldre latott azon eset, melyben
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a tovabbi épitkezésekre ujabb kolcson, illetbleg wjabb allameldleg valt
sziikségessé.

A wvallalat az ily viszonyok kozott tole telhetd erélylyel folytatja
az épitkezést és 1872 julius h6 12-én a medgyes—segesvari, 1872 oktober
hé 11-én a kiskapus—nagyszebeni vonalakat nyitja meg, minélfogva
az allami eléleg folyova is tétetett, de kikottetett, hogy a kapott eldleg
kizarolag az épitésre fordittassék.

E kozben a kozgytlés altal kikiildott azon masik bizottsag is
eleget tett megbizatasanak, mely az igazgatdtanacs jelentésének meg-
biralasaval volt megbizva. Jelentését egy jogi véleményben foglalta
egybe, mely a kormédnynak is bemutattatott.

Az 1873. év junius ho 1-én megnyilik a Segesvar—brasséi ¢&s
augusztus ho 14-én a kolozsvar—kocsardi vonalrész,azonban mar deczem-
ber hé 1-én az igazgatdtanacs tudomdasara hozza a kormanynak a
bankconsortium azon nyilatkozatat, mely szerint az a kolesont fel-
mondja. Ebb6l az kdvetkezett, hogy ha a tarsulat nem képes e kolcsont
az év végéig visszafizetni, a 30 milli6 masodsorozati s az 4allam altal
1,500.000 forint eziist kamatokkal fedezett kdtvényeket aruba bocsatja.

Ily koriilmények kozott lehetévé kellett tenni a tarsulatnak, hogy
maganak ezen értékpapirokra fektetett mas kolcsont kelld idében
szerezhessen s azzal a bankconsortiumot kielégithesse, illetéleg ezen
masodsorozati elsobbségi kotvényeit visszavalthassa s azok eladasara
kedvezé 1dot, az ez uton beszerzett pénzbdl kifizetvén azutan ugy
az emlitett ujabb kolcsont, mint az allamtol az épités befejezésére
nyert el6legeket.

Ez iigynek rendezését s a tarsulatot a csddbejutastdl megmenteni
a kormany olykép vélte eszkozolhetonek, ha a tdrvényhozas egyrészt
utasitvan a kormanyt, hogy a tarsulatot e részbeni miikkodésében segitse,
masrészt pedig, ha felhatalmazza a kormanyt, hogy a pénzintézettel
szemben jotallast vallalhasson el arra nézve, hogy az allamgaranczidk
az alapszabalyszerli részvényekre esé része elsé helyen a masodsorozatu
kotvények kamataira, illetdleg az e kotvényekre, mint zalogra adott
kdlcson utan jaro kamatok fizetésére fog fordittatni.

A tarsulat hitelképességének emelkedése a vasut ligyeinek rendezése
elétt remélhet6 nem volt. A viszonyok rendezését a torvényhozastol
se lehetett addig varni, mig a vasut iigyeinek megvizsgalasara kikiildott
vasuti és pénziigyi bizottsag jelentését be nem nyujtja.

Sziikséges volt tehat a fliggd adossag ligyét a vasut {ligyétol elva-
lasztani.

A fliggé koleson allandositdsa irant ezutdn a magyar altalanos
hitelbankb6dl s tarsaibol alakult 1) bankarconsortiummal indittattak
meg targyalasok. Ezek készeknek nyilatkoztak a madsodsorozata kot-
vényekre tiz millié forintot eldlegezni, mely elélegezési iigylet hét honapi
tartamra terjedne. Az el6legezett sszeg utan 9% kamat fizetendd.
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Ezenfeliil kikototte, hogy a kotvények kamatainak és torlesztésé-
nek fizetéséért a magyar allam a készfizetd kezességet vallalja el s az
évi jaradék kifizetésének kezelését a magyar allam vegye at.

A kormany, tekintve azt, hogy az akkori viszonyok ko6zott jobb
ajanlat nem volt remélhetd, a rendezésnek ezt a modjat a térvényhozas
jovahagyasanak fenntartasa mellett elfogadta.

Hogy ezen kotelezettségek teljesitésére megkivantatd biztositéka
legyen a magyar keleti vasuttarsulattal szemben, a tarsulattal egy szerzo-
dést kotott, mely szerint a magyar allam gy a kotvények kivalasz-
tasat, mint azok utolagos elzalogositasat, illetdleg feltételes eladdsat a
magyar keleti vasut terhére teljesiti.

Ezenfeliil az allam részére kikottetett, hogy a tarsulatnak torvénye-
sen 1°ztositott tiszta jovedelmébdl jogositva van visszatartani annyit,
mennyi a kotvények kamatainak és torlesztésének fizetésére s a szel-
vények bevaltasi koltségeire sziikségesek. Es az esetben, ha a vasut
tiszta jovedelmeinek csokkenése folytan az allam altal kamatbiztositas
czimén fizetendd Osszeg a fentebbi czélra elég nem volna, a tarsulat kote-
les a hianyzo6 dsszeget az allamnak eldre kifizetni.

A teljesités elmulasztasanak esetére a vasit zar ala vehetd, mikor
is az allam a vasut jovedelmébol maga elégiti ki magat.

A szerz6dés bemutatasa mellett kérte a kormédny a torvényhozas
felhatalmazasat, hogy a magyar keleti vasuattarsasagnak a franco-
osztrak banknal és tarsainal 1évé 17,051.539 forint 44 kr. addssagat
kifizethesse s a zalogul adott kotvényeket kivalthassa, tovabba, hogy
ezen masodsorozatu kotvényeken az allamot mint kezest és készfizet6t
lekothesse. Ez a felhatalmazas az 1874:1. torvényczikkel adatott meg.

Szerzédésbeli  kotelezettségének kifolyasaképpen a kormany az
épités befejezésére engedélyezett 1,700.000 forintnyi kolcsonbdl 1,378.000
forintot folyova tett.

A vaslttarsasag pénziigyei, ennek daczara, nem a legsimabban
bonyolodtak, minélfogva a képviselbhaz 1873. évi februar ho 12-én
a vasuti s pénziigyi bizottsagokat azzal bizta meg, hogy a magyar keleti
vasut iigyét vegyék behatd vizsgalat ala s az eredményrdl tegyenek
jelentést.

Ezenkiviil Ghiczy Kalman pénziigyi és Zichy Jozsef grof kozlekedési
ministerek sziikségesnek tartottak, még mieltt a vasuti és pénziigyi
bizottsagok munkalatukat befejezték volna, a kormany kebelébdl egy
bizottsagot kikiildeni, melynek feladataul tlizetett:

1. A tarsulat épitési s Tlzleti szamlaja kozott a végleszamolast
eszk6z0lIni s

2. a tarsulat pénziigyi allapotat megvizsgalni s az iligy rendezésére
vonatkozd javaslatot tenni.

Ezen a kozlekedési s pénziigyi ministeriumok, valamint a vasuti s
hajozasi és vasutépitészeti fofeliigyeldségek képvisel6ibol alakitott bizott-
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sag elsésorban az épitési s tzleti alapok kozti leszamolast eszkozolte,
melynek eredményét a nevezett ministerek helybenhagytak.

Azutan attért a masodik feladatanak megoldasara s e részben leg-
elébb is a tarsulat vagyon-mérlegét s egyéb szamadasi adatait bekivanta
s miutan azokat a tarsulat 1875 marczius ho 5-én elbterjesztette, a
tarsulat konyveivel leendd 6sszehasonlitasukat eszkdzolte.

Miel6tt azonban e részbeni munkalatat befejezhette volna, bejelen-
tetett a tarsulat részér6l, hogy Kkarpotlas iranti igénynyel fog legkdze-
lebb fellépni.

Az 1875-ik évi marczius hd 27-én tényleg be is nyujtatott az, mely
aztan megvizsgalas s az eredményrdl teendd javaslatainal leendd figye-
lembe vétele végett ezen vegyes bizottsdgnak adatott ki, mely ezen
karpotlasi igény elbirdlasa ozéljabol még az igazsagiigyi ministerium
s a jogligyi bizottsag egy-egy képviseldjét is meghivta.

A Dbizottsag nagy kiterjedésii targyalasokat s szamitasokat igényld
munkajaval 1875. épi szeptember ho elején késziilt el s a tarsulat altal
igényelt 18,925.365 fit karpotlas indokolasaul felsorolt tobb munkak
s koltségekbdl 4,850.000 frt értékiit olyannak talalt, mely részben jogi s
részben méltdnyossagi szempontbol karpotlas targyat képezheti.

A kormany a kebelébdl kikiildott eme bizottsdig munkalatait s javas-
latait alapos vizsgalat targyava tevén, a Kkarpétlast szintén jogi s mél-
tanyossagi indokoknal fogva megadhatonak talalta s az egész iigyet
oly alapon kivanta rendezni, miszerint ha mar az A4llamnak &ldozato-
kat kell hozni, legalabb a vaspalya az allam részére szereztessék meg,
minélfogva egyezkedést kezd a vasuttarsasaggal. Ajanlata igy szol:

»A magyar keleti vasutnak az allam részérdl leendd megvétele
esetén a tarsulat részvényesei minden harom darab (200 fit névértékii)
részvényeik utan az allam altal kibocsatandd két darab 100—100 forin-
16l sz016 és 5%-kal kamatozo kotvényt nyernének, mely esetben a rész-
vényeseknek adandd 9,989.266 forint névleges értékii allami kotvény
499.463 forint évi terhet réna az allamra; azonfeliil atveendé volna
a tarsulatnak fentebb kimutatott 424.812 ¢s esetleg 224.812 forintnyi
fedezetlen terhe.«

A tarsulat képviseldi ellen javaslatot tettek s eloszor a tékének oly
modoni  felemelését kivantak, hogy minden részvényért egy darab
100 forintos kotvény adassék, egy mas ajanlatuk oda terjedt, hogy a
kormany altal felajanlott két kotvény harom részvényért — 6%-kal
aranyban — kamatoztassék, végre egy oly sorsolasi kolcsont javasoltak,
mely évenként 600.000 forint jaradékot tett volna sziikségessé.

Midén azonban a kormany mindezen ajanlatokat elutasitva kijelen-
tette, hogy ajanlatatdl el nem tér s azt oly maximumnak tekinti, mely-
nek el nem fogaddsa esetén az egyezkedési targyaldsokat -elejtetteknek
volna kénytelen tekinteni, az igazgatdtanacs azt elfogadni s a kozgyiilés-
nek ajanlani késznek nyilatkozott.
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Ez alapon azutan a szerz6dés megkottetett s az a tarsulatnak 1876.
évi januar 31-én tartott rendkiviili kozgyiilésében alapszabalyszeri
modon elfogadtatott.

A képviselohaz vastti és pénziigyi bizottsaga idokozben befejezvén
a magyar keleti vasut lgyének vizsgalatat, a képviselohaz 1875. évi
majus ho 22-én »a magyar keleti vasut tigyében kikiildott vasuti és pénz-
iigyi bizottsdgok jelentését oly utasitds mellett adta ki a kormdanynak,
hogy azoknak alapjan a sziikséges és sajat hataskorébe esd intézkedéseket
azonnal megtegye és ebbeli eljarasarol szolo jelentését a jovo orszag-
gyllés kezdetén a képviselohaznak mutassa be. Ugyanakkor terjeszsze
be egyszersmind azon netdn sziikségesnek vagy czélszerlinek mutatkozo
tovabbi teend6k iranti javaslatait is, melyek sajat hataskorén kiviil
esvén, torvényhozasi intézkedéseket igényelnek«.

A kormédny az Osszes vizsgalati iratokat az allami foiigyésznek
adta ki oly czélbol, hogy azok behatdé tanulmanyozasa utan adjon véle-
ményt az irdnt, vajjon a magyar keleti vasit engedélyezése, tarsulata-
nak megalakulasa vagy vonalai kiépitése koriill kovetett eljardsnak
valamelyikében fedezhet6-e fel oly cselekmény, mely a biintetd tor-
vénykonyv hatarozatai szerint a blnfenyitd eljaras sikeres meginditasat
indokolnd s ha igen, mely cselekményre vonatkozolag s ki ellenében
volna ezen vizsgalat foganatba veendo.

Az allami foiigyészség az iigynek tobb mint fél éven at vald tanul-
manyozasa utan jogi véleményét benyujtvan, abban részletesen tar-
gyalja az egyes felmeriilt kérdéseket s azon nézetének ad kifejezést,
hogy az esetre, ha Waring s megbizottja ellen azon pillanatban, midon
ez utébbi a munka besziintetésével fenyegetédzott, letartoztatasi hata-
rozat s azzal egyidejlileg a szigorii blinvizsgalat elrendeltetik s ha az
épitési status-quo azon idében, middn az épités besziintettetett, szigortian
szamba vétetik, az egyes kérdések felderitésére sziikséges adatok meg-
szereztethettek volna. Azota azonban a f&szereplok szabadon mentek s
az id6 folyama annyira elmosta a nyomokat, »hogy jelenleg csak egy
homalyba burkolt bonyodalom teriil el a vizsgalo szeme elott, melybdl csak
egyes események, puszta feltevések emelkednek ki, mely eseménybdl s fel-
tevésekbol magukbol gyanitasnal, bebizonyithatlan vadnal s egy alig lecsilla-
pithato izgalomnal egyéb nem resultilhatna«.

Egyrészt a kormanynak ezen szakkozege altal adott jogi vélemény
— s masrészt, mert a kormany maga a rendelkezésére allo 0sszes adatok-
bol s tigyiratokbdl e véleménynyel ellenkez6 meggy6z6dést nem szerez-
hetett — arra inditottak tehat, hogy az elOrelathatdlag czéltalan biin-
fenyitd eljaras mell6zésével egyszeriien a tarsulat bonyolult pénziigyi
helyzetét rendezze.

A magyar keleti vasut koriil torténtek, nevezetesen, hogy az allami
biztositékbdl a részvényekre esett rész a Il-od sorozati kotvények javara
lettek lefoglalva, noha az allam a biztositasbol folyd kotelezettségeinek
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a leglelkiismeretesebben eleget ton, mégis kozvetleniil az allam hitelére is
karosan hatottak s e hatds sok pénzpiaczon mindaddig érezhetd maradt
volna, mig a nagyrészt mesterségesen felszitott agitationak a kérdés
teljes megoldasa altal vége nem vettetik. Ez a megoldas legczélszerlibben
volt eszkozolhetd az egész magyar keleti vasuttarsulat megsziintetése
altal, vagyis ha az allam a vasutat megvasarolja.

E vasut megszerzésével az allam ugyis egy 0j fontos eszkdzt kap,
melylyel egyrészt a keleti forgalomra befolyast gyakorolhatott, masrészt
pedig a vasutak versenyét szabalyozhatta.

A »Magyar keleti vasut« tarsasdg részvényesei az 1876 januar
31-én megtartott IIl-ik rendkiviili kozgytlésén elfogadta az eladasra
vonatkozd szerzodést, melynek 6. és 7. §-aiban kimondatik, hogy a
magyar keleti vasut kezelését a magyar kormény mar 1876 februar
1-én veszi at s azt addig, mig a szerzddés jogérvényre emelkedik, a tar-
sulat igazgatotanacsanak ellendrkddése mellett folytatja.

Ehhez képest a m. kir. kozmunka- és kozlekedési minister a m.
kir. pénziigyministerrel egyetértleg a palya atvételét s annak kezelését
egy harom tagbol &ll6 bizottsdgra ruhdzta s ezen bizottsdg tagjaiul
Zahorszky Kalman osztalytanacsost a m. kir. kozm. és kozl. ministerium-
ban, Rendes Janos osztalytandcsost a m. kir. pénziigyministeriumban
€s Langer Karoly ministeri tanacsost, a vasuti és hajozasi m. kir. fofel-
ligyeléség fonokét jelolte ki.

A bizottsag 1876. évi februar ho 1-én megalakulvan, a palyat at-
vette és annak ideiglenes vezetését az egész 1876. éven at ellatta.

A torvényhozas a palya atruhdzasa irant kotott szerzodést az
1876: L. térvényczikkel hagyta jova.

Az 4llam a vasutat birtokdba vevén, azt egyelére kiilon igazgatas
alatt hagyta, mignem a kiilon igazgatésag megsziintettetvén, a magyar
keleti vasutak 1878. évi januar ho 15-ikén teljesen beolvasztattak a
magyar allamvasutak halozataba.

12. Az Eszak-keleti vasiit.

Az absolut kormany mar az Otvenes évek elején tervbe vette,
hogy a Maiaramarosmegyében felhalmozott banyakincsek és fanemiiek
értékesithetése czéljabol, az orszagnak ezen a természet altal oly gazda-
gon megaldott vidékére, hol a nép mégis rettenetes szegénységben ¢és
nyomorban ¢l, vasutat vezet, hogy ezzel egyszersmind a kincstari soak-
nak termékeinek az addig szokasban volt kezdetleges szallitdsi moddja,
a mindenféle viszontagsagoknak kitett tutajozas €s tengelyen valo tovabbi-
tas helyett gyors, biztos és jutanyos kozlekedést biztositson. Kidolgoz-
tatott tehdt egy wvastti tervet, Maramarosszigettdl Naményig, mert
Néaményen alul a Tiszan a hajozds meglehet6s szabalyossaggal volt
gyakorolhatd. Ekkor érkezett a kormanyhoz a Tiszavidéki vasut kér-
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vénye, melyben engedélyt kér egy Naménytol Nyiregyhazaig vezetendd
szarnyvonal kiépitésére. A kormany o6rommel ragadja meg az alkalmat
¢s megadja 1859-ben a Tiszavidéki vasuttarsulatnak az engedélyt a
nyiregyhdza—namény—szigeti vonalra, azzal a kikotéssel, hogy a
vonalat legkésébb 1862-ben, tehat harom év alatt megépitse és ilizem-

képessé tegye.
A Tiszavidéki vasut azonban —- a tiszavidéki vasut torténetében
eléadott okoknal fogva —- elejtette a nyiregyhdza—namény—szigeti

vonal megépitésének eszméjét.

Debreczen ¢és Szatmar varosa oly nagyfontossagi dolognak
talalta azt, hogy Madéramaros vidéke a tiszavidéki vasit vona-
laival Osszekottetésbe hozassak, hogy az elejtett tervet ha egy
kiss¢ mas alakban is, de O karolta fel. Forgdch Antal grof és érdek-
tarsai ennélfogva 1864-ben azzal a kérelemmel fordultak az absolut
kormanyhoz, adna meg nekik az engedelmet egy Debreczent6l Szat-
maron at Maramarosszigetre vezetd vasutvonal megépitésére. A kor-
many az elémunkalati engedélyt megadja, Forgdch Antal grof és érdek-
tarsai pedig 1866-ban benyujtottak a bécsi cs. kir. kereskedelmi minis-
teriuinhoz a vasltengedélyezési torvényben kiszabott elémunkalati
terveket és a kiépitésre sz6lo végleges engedélyt kérték.

Az 1867. év kezdetén alakult 6ndlld6 magyar kormany — mely
ezen {igyet is atvette — mar politikailag is engagealva volt. Neve-
zetesen Boros Pal, Ujfalussy Lajos és Tisza Kalman orszaggytilési
képviselok 1867 junius hod 26-4n a debreczen—szatmar—sziget
vaspalya kiépitése targyaban hatarozati javaslatot nyujtottak be.
Erre a kovetkezd valaszt kaptak: »a képviseléhaznak még a mult 1866.
évi marczius ho 22-én tartott iilésében el 1évén hatarozva, hogy mihelyt
torvények alkotdsara képesitve leend az orszaggytlés, kivaldo gondot
forditand a haz a fenti vasutvonal ligyére s ennek és ezzel egyiitt a haza-
nak kozos érdekeit netalan sértd vallalatok engedélyezésébe bocsatkozni
nem fog .......ccocoeeveennenn. « Most azon nézetbdl indulvan ki, hogy hosszabb
vonalakbol allo vasuti vallalatok az orszag kozgazdasagi érdekeinek
jobban megfelelnek, az érdekelteket arra szolitotta fel, hogy keresnék
az ¢érintkezést a Fels6-Magyarorszag keleti részén létesitendd vasuti
halozat tervezésére és kiépitésére id6kozben alakult masik érdektarsulat-
tal és probaljak meg az egyesiilést az azok altal tervbe vett vonalak
koz0os kiépitésére.

A kérelmezok megfogadtadk a kormdény joindulatd tanacsat, érint
kezésbe léptek a masik tarsulattal, melylyel megegyezésre jutvan, egye-
siilten targyalasokat kezdtek a korméanynyal a vonaltervezet meg-
alkotasara nézve.

Ez alatt egy gécsorszagi tdrsasdg azzal a kérelemmel fordult sajat
kormanyahoz, adnd meg neki az elémunkalati engedélyt egy oly vasuti
héalozatra, mely keleti Gacsorszagot Stryen és Skolén at Munkécs felé
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Magyarorszaggal és Chodorovon, Tarnopolon at Oroszorszaggal hozna
Osszekottetésbe.

A Magyarorszag észak-keleti vasut halézatanak megépitésére
Osszealldit érdektarsulat Osszekottetést keresett ezzel a géacsorszagi
tarsulattal a végbdl, hogy vele megteremtse a mar régen és annyira
ohajtott magyar és gacsorszagi kapcsolatot.

A koztik létrejott megéllapodas utdn érintkezésbe léptek a két
kormanynyal és engedélyt kértek, hogy Magyarorszag észak-keleti vidéke
és Kelet-Csehorszag kozott vasuti Osszekottetést létesitsenek. A kor-
manyokkal folytatott targyalas utdn abban tortént megallapodas, hogy
egyelore csak a Magyarorszag észak-keleti vidékén tervezett halozat
ligye intéztessék el és az Munkacson megszakasztatvan, a tovabbfoly-
tatds ¢és a gacsorszagi vonalak iranti megallapodas késobbi targyaldsnak
tartassak fenn.

Ezen megallapodasokhoz képest a magyarorszagi vonalak meg-
épitésére szolo engedély az 1868: XIII. torvényczikkben megadatott
a magyar észak-keleti vasit részvénytarsasagnak, mely 1868 julius
hd 25-én szerz6dést kot berlini Strouszberg-Bethel Henrik dr.-ral,*) ki
kotelezettséget vallal, hogy a tarsulat altal, a nyert kamatbiztositék
alapjan kibocsatando épitési tokéért a sziikséges kisajatitasokat eszkozli,
az egész haldzatot, mint févallalkozé6 a m. kir. vasutépitészeti igaz-
gatdsag szabalyai és szabalytervei szerint kiépiti és felszereli.

A fovallalat nagy apparatussal kezdett hozza a terv megvalositasa-
hoz. Osszeallitotta és szervezte az épités vezetésével megbizandd miiszaki
személyzetet. Az al-, a fel- és magasépitményi munkalatokat vonal-
részenként alvallalkozoknak adta at. A sinek, talpfak és épitési anyag

*) Voltak esetek, midén a maganvallalatok kevésbbé lelkiismeretes vezetdi a
hitelmiiveletekkel ~jar6 nyereségek ¢és nyerészkedés altal indittatva oda  toreked-
tek, hogy a megallapitott épitési téke ki ne fussa a koltségeket, hogy 1) részvé-
nyeket lehessen kibocsatani; vagy pedig foleg wugyanezen czélbdl  terjeszkedtek
és terveztek Uj csatlakozd vonalakat, melyek valdédi sziikséget nem  potoltak.
Azok az oriasi tOkeelfecsérlések, melyek az Ggynevezett fovdllalati rendszerrel
(Generalunternelimung)  karoltve jartak, az allami épitkezés keretében sehol sem
konstatalhatok. Ezek a  hirhedt »fdvallalatok«  tekintélyes pénzcsoportokkal — sz6-
vetkezve, kieszkozolték a vasut engedélyezését ¢és miutdn a kozonség érdeklodését
hangzatos igéretekkel felcsigdzva, a részvényeken jo aron tuladtak, a vasut sor-
saval aztan tobbé mit sem torédtek. Az épitést alvallalkozoknak adtak ki, a kik
ismét mas alvéllalkozoknak adtdk tovabb ¢és a sok kézen Kkeresztll gyakran az
¢épitési toke tobb mint fele elkallodott; mig végre az wutolsé vallalkozo, a kinek
kezén megakadt a vasut, mert id6kozben kideriilt, hogy a részvények értéke messze
felilhaladja azoknak a vasut jovedelmezdsége altal igazolt realis értékét, a vasut-
épités silany és  felilletes kivitelében kereste a kompenzacziot, hogy valamikép
megtalalja szamitasat, ha ugyan az ¢épitést félbehagyni nem volt kénytelen, a mi
szintén nem egyszer megtortént. Egyes »f6vallalkozok« e téren szomor neveze-
tességre tettek szert, ezek kozott kiilondsen dr. Stroussberg, a ki Németorszagban
és Romaniaban is szerepelt, mint vastitengedélyes fovallalkozo.
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beszerzésére nézve ajanlatokat szerzett be hazai és kilfoldi gyaraktol,
banyaktol és vallalkozoktol. Nem varja be az épitkezési tervek ministeri
jovahagyasat, hanem az egyes vonalrészeken szabad egyezkedés révén
megszerzett foldteriileteken meg kezdi a foldmunkalatokat.

A fovallalatnak idegen orszagokbdl idehozott miszaki kozegei
nem ismerték a helyi viszonyokat, a tervek olyanok lettek, hogy a
kormany a palya iranyara, a palyaudvarok fekvésére és bdvitésére, az
egyes miuszaki létesitmények szilarditdsara nézve nagyobb mérvii
modositasokat kellett hogy megkivanjon. A Tisza évek hosszil sora
O0ta nem tapasztalt magassdgra novekedett, a tobbi vasutépitkezés
folytan az épitési anyag ara igen nagy mérvben felszokkent, a kilitott
porosz-franczia haboru miatt az idegen munkasok hazaszdlittattak,
minélfogva az id6kozben az alvéllalkozok altal is mar mas alvallal-
kozdkra atruhazott munka, tOke hiany miatt is éppenséggel nem haladt
elére.

A részvénytarsasag igazgato-tanacsa erélyes fenyegetddzése foly-
tan Strouszberg dr. fovallalkozd a kotelezettségiiknek meg nem feleld
alvéllalkozokkal felbontja a szerzddéseket és tobb, Poroszorszagbol
ide requiralt, az 6 allitdsa szerint »kiprobalt« munkavezetdkre bizza
a munkat, kik mellé — bizalmi egyénekként — az épitést eddig vezetett
mérndkeit azzal osztja be, hogy ezek a nyers kiaddsok 10%-at fogjak
dijazasul kapni.

Ez az intézkedés éppenséggel nem vezetett takarékoskodasra és a
tarsasag allando pénzavarral kiizdott.

Ily viszonyok mellett nagyon is megfoghatd volt, hogy Strousz-
berg dr., a jeles financier, kinek az 1868. év nyaran 50.000 darab észak-
keleti vasuti részvényre megnyitott aldirds, — melyre tobb mint tiz-
szeres tuljegyzés tortént — tovabba 40.000 darab részvénynek folytatdlag
tortént eladasa tekintélyes nyereményt juttatott, arra torekedett, hogy
megmenekiiljon az Tlzlettdl. Alkudozast kezdett tehat a vallalatban
pénziigyileg amugy is érdekelt bécsi Union-bankkal, mely azt 1871-ben
at is vette és mintegy 22 millio forint veszteséggel be is fejezte.

Az Union-bank atruhazasi szerzédésének jovahagyasa alkalmabol
a kormany kikototte, hogy a munkalatok folytatasa és bevégzése tekin-
tetébol erélyes és szakértd vezetés irdnt fog a bank intézkedni.

Igy végre megnyittatott:

Debreczen—Nagykaroly 1871 évi junius 25-én.

Nagykaroly—Szatmar 1871 évi szptember 26-an.

Szerencs—Ujhely 1871 évi oktober 24-én.

Ujhely—Legényé-.Mihalyi 1872 évi januar 7-én.

Szatmar—Bustyahaza 1872 junius 16-an.

Ujhely—Csap—Ungvar 1872 augusztus 25-én.

Csap—Kiralyhaza 1872 évi oktober ho 24-¢én.

Nyiregyhaza—Kisvarda 1872 évi november 20-an.
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Bustyahaza—Sziget 1872 évi deczember 4-¢én.

Batyt—-Munkacs 1872 deczember 4-én.

Ujhely 6sszekoté iv 1872. évi deczember 4-én.

Kisvarda—Csap 1873. évi februar 4-én.

Az ungvari Fluider-vonal 1873. évi marczius 30-an.

Legenye-Mihalyi—Kassa 1873. évi oktober 22-én.

Az ¢épités befejezése utan az Union-bank a kormany altal rendelt
allomasbdvitések, arvizek és jarvanyok okozta eréhatalombol folyd
tulkiadasok czimén 22,161.385 forintnyi kovetelést tamasztott, miknek
nagyobb részét az észak-keleti vasuttarsasag fedezte is, bejelentvén
azt a kormanynal és annak tdmogatiasat kérte. A kormany, nehogy
az ilyen fontos kozérdekii vallalat részvényeseinek kamatjovedelme
csokkentessék, ez altal a maganvallalkozas a vasutak épitésétdl elriasz-
tassék, feljogositotta a tarsulatot, hogy 5%-os kamatozas mellett 5 milli6
forint névértékd, tiz évi adomentességgel bird szelvényl elsébbségi
arany-kotvényt adjon ki.

A létesitett nyiregyhdz—ungvari masodrendii vasuttarsulat tgyéit
vezetésre atvett igazgatdsag, mely idOkézben a megépitett tarsulati
hazban telyeskedett €l, vonalait még fejleszteni kivanta ¢ volna, mire
nézve lépéseket tesz, melyek azonban nem valosulhatnak meg.

Az 1876-ik évben az 1) kereskedelmi térvény rendelkezésének
megfelelve a tarsulat jovo szervezetét allapitja meg.

A kereskedelemben és a foldmivelésben beallott pangasok okozta
csapasok folytdn anyagi zavarba kergetett tdrsasdg még, tekintettel a
kozvagyonosodas hanyatlasara, kénytelen tarifait is redukalni, vonalain
potmunkalatokat eszk6zoIlni, mi anyagi zavarokat okoz. Ebbdél tgy
akar menekiilni, hogy 1885-ben atveszi a munkdcs—beszkidi vonal
iizletkezelését, valamint kezelése ald veszi a korzetében tamadt helyi
érdekli vasutak iizemét is. A rendezkedés nem sikeriil, a kormany koz-
benjarasara 1888-ban 16,912.200 markanyi beruhazasi kolcsont vesz
fel. Ez sem segit és mert fennallasanak egyik esztendejében sem érte el
azt a jovedelmi felesleget, a mennyi elég lett volna arra, hogy a tarsasag
altal felvett elsObbségi kolcson kamat ¢€s torlesztési €vjaradékainak
fedezésére sziikség lett volna, a kormany altal a vasut allamositasa
vétetett czélba.

A bevaltas mellett szolott killondsen a tarifalis és hadaszati érdeken
kivil az a korilmény, hogy a munkacs—beszkidi allamvasuti vonal
és az I. magyar gacsorszagi vasut allamositott magyar vonalrésze is
— melyek kezelése a m. kir. allamvasutak akkor mar nagykiterjedésii
halozatatol elszigetelt fekvésiiknél fogva a magyar észak-keleti vasut

igazgatosaganak volt atadando — a m. kir. allamvasutak egységesen
kezelt haldzataba igazgatésilag és szervesen beilleszthetd legyen.
Ezen indokoknal fogva —- mint az mar a tiszavidéki vasut alla-

mositasakor jeleztetett — a kormany targyalasokat kezd a magyar
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észak-keleti vasut-tarsasag igazgatosagaval vonalainak allamositasa
czéljabol. A targyalasok eredményre vezettek. Az erre vonatkozd szer-
zO0dést a tarsasag vezérigazgatdja 1890 majus hd 16-an irja ala. A szer-
z0dés pedig az 1890: XXXI. torvényczikk alapjan czikkelyeztetett be.

13. Az Els6 magyar gacsorszagi vasut.

A Magyar- és Gacsorszag kozotti Osszekottetés mar az 1854. évi
birodalmi vasuti tervezetben is ott szerepel. A tiszavidéki vasit részére
1856-ban kiadott engedélyokmanyban eldjog biztosittatikk — mint
lattuk — egy Kassardl Géacsorszagba vezetendd vonalra. A tiszavidéki
vasut azonban nem ¢él e jogaval.

A késobbi években nemcsak az allam, hanem maganosok is foglalkoz-
nak ezen Osszekottetés eszméjével. Idokozben felvetodott a kérdeés,
vajjon a przemysl—eliilld a—kassai, vagy a przemysl—Ilupkow—kassai
irany létesittessék-e?

Ugy a birodalom tulsé felében, mint hazankban is a lupkowi irany-
nak adatvan el6ny, 1868. évi marczius ho 4-én Andrdssy Aladar grof
¢és érdektarsainak engedély adatott, kamatbiztositas mellett, egy Kassarol
S.-A.-Ujhely, Homonna, M.-Laborcz, Lupkow, Chirowon 4t Przemyslig
vezetendd gézmozdonyu vastut megépitésére.

Az engedélyesek 1870. deczember hé 17-én »Elsé magyar gacsorszdgi
vasut« ezég alatt, részvénytarsasagot alakitottak és egy fovallalkozora
bizvan a munkat, megkezdették az épitkezést, mely daczara a beallott
nehézségeknek, serényen folyt, gy hogy a legenyemihdlyi vonalrész
1871. évi deczember ho 25-én atadatott a forgalomnak.

A Mezolaborcz és az orszag hatdra kozotti vonalrész megépitése
mar nem ment olyan simdn. Itt nagyobb nehézségek meriiltek fel, ugy
hogy az épitési vallalat kénytelen volt a kormanynal az irant kérelmezni,
engedtetnék meg neki, hogy a mezdlaborcz—hatarsz¢éli szakasznak Vid-
ranytol a hatarig terjedd része !/qp emelkedés helyett, miként az kon-
templaltatott, !/ emelkedéssel épittessék. E  kedvezmény az
1871: XXXVIIIL. torvényczikkben kikotott bizonyos kiilon feltételek
ellenében megadatott. A lupkowi alagit 1étesitése is sok nehézségbe {itko-
zott. A lejtviszonyok miatt csak lassan, s csak nagy anyagi aldozatok
aran haladt elére. Mihamarabb kitlint, hogy a meglévo toke elégtelen és
az ¢épitkezO6k csak akkor lesznek képesek a munkalatot befejezni, ha
kolcsont tudnak szerezni. A kolcsont megszerezték, a magyar kormany
pedig megengedte, hogy az alagut kivételével teljesen kész vonal, a
lupkowi alagit épitésének befejezése eldtt is, megnyittassék, kotelezvén
a tarsasdgot arra, hogy ezen hatarszéli alagit tulsé végéig mar meg-
nyitott palyarészig az utasoknak és aruknak tengelyen vald elszallitasa-
ro6l gondoskodjék. Az ideiglenes allapot nem tartott sokaig. Az alagut
mihamarabb elkésziilt. A vonal 1873. jinius ho 12-én, az alagit pedig
1874. majus ho 31-én megnyittatott a forgalomnak.
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A lupkowi alagutnal eldéfordult ez az épitkezési nehézség anyagi
tulkiadasokba sodorta a tarsasagot, ugy hogy annak helyzete valsagos
kezdett lenni, minélfogva az allami kamatbiztositasi Osszeg felemelése
érdekében a kormany elé¢ jarult. Kérelme nem hagyatott figyelmen
kiviil, megkapta a kért Osszeget, mivel nemcsak restauralja az anyagi
helyzetét, hanem vonalainak fejlesztése utan lat.

Elsdsorban czélba veszi, hogy a szomszédos palyakkal Osszekotte-
tést 1étesitsen. Miel6tt ezt tenné, 1876. aprilis hd 10-én a cs. kir. Dniester,
tovabba a cs. kir. tarnow-leluchowi vasut vonalainak és az eperjes—
tarnowi vasut Orl0—hatarszéli vonalanak {izletkezelését veszi at. Az
erre vonatkozd szerzOdést azonban a cs. kir. osztrak kormany 1882.
deczember ho 31-én felbontja. Ez pénziigyi valsagba sodorja, melytdl
szabadulni nem képes, mignem 1889-ben a magyar kormany altal alla-
mosittatik. Az erre vonatkozd szerzdédés a magyar nyugati vasut allamo-
sitasi szerz0désével egyiitt czikkelyeztetett be az 1889: XIV. t.-cz. altal.

Az els6 magyar gacsorszagi vasut lizeme, mivel kdzvetlen 6sszekot-
tetéssel a m. kir. allamvasutak vonalaival nem birt, az északkeleti
vasutra ruhaztattak azzal, hogy miként a munkécs—beszkidi vonallal
tortént, ennek az tzemérdl szold6 szamadasok is minden elkiilonités
nélkiil kezelendok.

A kovetkez6 (1890.) évben az északkeleti vasutak vonalai is alla-
mosittattak, mikor is az els@ magyar gacsorszagi vasutak volt vonalai
a m. kir. allamvasutak kiegészitd részeivé lesznek.

14. A magyar nyugati vasut.

Az 1869: V. torvényczikk alapjan egy pénzcsoport engedélyt kap:

1. Székesfehérvartol Veszprém, Kis-Czell, Sarvar, Szombathely,
Kormend ¢és Szent-Gotthardon at, Graczczal vald Osszekottetés czélja-
bol, az orszaghatarszélig terjedd fovonalra;

2. egy Kis-Czell tdi, Papan at Gyorig vezetendd szarnyvonalra.

Jogot nyert tovabba ugyanez az engedélyes, 1869. majus ho 20-an,
hogy ezen magyar halézathoz, a steier-magyar hatarszélen Szent-
Gotthardnal leendd csatlakozasul, a déli vasut graczi palyaudvarabol
kiinduldan, Gleisdorf's a Rabavolgyon at vasutat épithessen.

Az engedélyesek 1870. majus hé 18-an részvénytarsasagot alakita-
nak és megkezdik az épitést, mely magyar részen elég gyorsan halad,
ugy hogy a gvor—szombathelyi szakasz 1871. oktober ho 1-én; a székes-
fehérvar—veszprémi szakasz 1872. augusztus ho 9-én; a szombathely—
orszaghatari rész 1872. szeptember ho 1-én és a Veszprém—kisczelli sza-
kasz 1872. oktober hé 3-an mar 4t is adattak a forgalomnak. Az osztrak
vonalak csak 1873. méjus hé 1-én nyiltak meg.

A részvénytarsasag, hogy takarékoskodhassék, szerzodést kot a
cs. kir. szab. déli vasuttal, hogy Székesfehérvaron és Szombathelyen,
tovabba a cs. kir. szab. osztrak allamvastt tarsulattal, hogy Gyoéron
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kozos palyaudvarokat hasznaljanak, illetve, hogy a magyar nyugati
vasut vonalai a Dé¢li és az allamvasut palyaudvaraibol indulhassanak
¢és oda futhassanak be.

A vasuttarsulat neszét veszi annak, hogy a cs. kir. kereskedelmi
ministerium Bécstdl Noviig vasutat akar épiteni, mely a magyar nyugati
vasut Fehring allomasat is érintette volna, tehat lépéseket tesz, hogy
Graczban 0Osszekottetést hozhasson létre a gracz—koflachi vasut graczi
palyaudvaraval és hogy Fehringt6l Fridauba vonalat vezethessen. E ter-
vek abban maradtak.

Megkisérli az igazgatdosag magyar vonalanak fejlesztését is és elo-
munkalati engedélyt kér a buda—-gy6ri vasat létesitésére, mialtal
kozvetlen Osszekottetést nyert volna a m. kir. allamvasutak vonalaival
¢és részese lehetett volna mindazon elényoknek, miket a m. kir. allam-
vasutak —- minden kiilon érdektél ment — egységes arszabasi rend-
szere csak nyujthat. Mivel azonban a magyar kormany 1881-ben gy
hatarozott, hogy a buda—gydri vonalat allamkoltségen sajat maga
fogja kiépiteni, a magyar nyugati vasut ezen elényoktdl elesett. Az elo-
munkalatokra forditott koltségei megtériiltek, mert a kormany az el
készitett terveket megvette és egyéb felmeriilt kiadasait is megfizette.

Az 1888-ik évben a részvényesek altal az igazgatdésag felhatal-
maztatik, hogy a korzetében keletkezett helyi érdekii vasutakat {izemébe
atvehesse.

Ez azonban mind nem segit a tarsasadg anyagi helyzetén. Nem segit
azon lépés sem, miszerint a kormany kimondja, hogy az elsébbségi
kotvények szelvényei is azon kedvezményben részesitendék, miként
a fokozatos bélyegilleték az 500 forintos darabokra felosztott kotvények
utdn fog 1890-t6l szamittatni csak; a magyar kormdny értesiti tehat a
vasuttarsasagot, hogy élni kivan az 1883: XXIV. t.-cz. adta jogaval, de
egyelére nem allamositja a vasutat, hanem csak {izemét veszi at.

A tarsasag igazgatosaganak ezen értesités kovetkeztében a kor-
manyhoz intézett felterjesztésére, melyben inkabb az allamositast kérik,
a magyar nyugati vasut vonalai, 1889. janudr ho 1-ére, allamosittattak.
(1889: X1V.)

15. A banréve—nadaséi vasut.

Az 1868: XLIX. torvényczikk 2. §-a alapjan elOterjesztett enge-
délyokmany a torvényhozas altal jovahagyatvan, a rimamuranyvolgyi
vasmi-egylet az 1870: XXXII. torvényczikkben engedélyt nyer, hogy
a m. kir. allamvasutak banrévi allomasarol a Czenteren, Ozdon és Arlon
at Nadasdra, valamint a Czenter és Ozd kozségektél a czenteri és karni
készénbanyamiivekhez mozdonyvasutat épithessen.

Az 06zd—nadasdi hengergyar iizletviteléhez a tarsulatnak koszénre
1évén sziiksége, elhatarozta, hogy a tulajdonat képezd »Banszallasi
készénbanyatelep« tarnaig banvavasutat épit, mi meg is torténvén, a
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szarnyvonal 1879. majus ho 5-én {izembe vétetett. Két év mulva a
tarsasag feloszlott, a vasutat a rimamurany—salgotarjani részvénytarsa-
sag vette at. Ezen tarsasag és a kereskedelmi kormany kozott létrejott
megallapodasok folytdn a banréve—obzdi ¢és a czenter—banszallasi
vasutak rendes nyomtaviakka alakittattak at, minélfogva e vonalak
a m. kir. allamvastti halézatba olvasztattak. A vasut tobbi, keskeny-
vaganyu részei — mint kizarolag a tdrsasdg magan banya- és ipari czél-
jaira szolgald vonalak — a részvénytarsasag kezelésében maradtak.

16. A Battaszék—dombovar—zakanyi (duna—dravai) vasut.

A Duna és Drava kozotti vasiti 0sszekottetés Iétesitése érdekében
az 1868—70. kozotti években, a somogyi ¢és tolnai érdekeltek tobb
fzben kisérletet tettek, mig végre az 1870: XXXIIIL torvényczikk altal
beczikkelyezett engedélyokmany szerint egy somogyi és tolnai birtoko-
sok és pénzemberekbdl allo csoport meghatalmazottai — kamatbiztosi-
tas mellett — jogot nyertek egy a kanizsa—barcsi vonal zdkéanyi éallo-
masatdl Csurgdén, Kaposvaron, Dombovaron at Bonyhad és Hidas kozt
Battaszékig vezetendé mozdonyvasut épitésére.

Az engedélyesek részvénytarsasagot alakitottak ¢és azt »Batta-
szék—dombovar—:zakanyi (duna—dravai) vaspalya« czég alatt jegyezték
be. A részvénytarsasag a legnagyobb erélylyel fogott a zakany—dom-
bovari vonal épitéséhez, azonban egy belga gyarban készitett vas-
sinek anyaganak mindsége nem felelvén meg a kdvetelményeknek, a
kormany ezek kicserélését rendelte el, minélfogva a vonalrész meg-
nyitasa késedelmet szenvedett és csak 1874. augusztus ho 14-én volt
a kozforgalomnak atadhato.

A maéasodik, a Battaszéktél—-Dombovarig htzédd vonalrész meg-
épitése minden nagyobb emodczié nélkill ment végbe, minélfogva az
még 1873. julius ho 20-an megnyittatott a forgalomnak.

Az ¢épités befejezése utdn a févallalkoz6, munkatobblet és kar-
pétlasi  igény czimen utokOvetelést tamasztott a részvénytarsasag
ellen. A kormany pedig az épitésbdl eredd feliilvizsgalati hianyok fejé-
ben kovetelt kartéritést a tarsulattol. A kovetelések békés kiegyen-
litése irant targyalasok indittattak meg, melyek eredményre vezettek.
A vallalkozok ugyanis — mivel a vasut ilizletkezelését az allam vette
volt 4 — elallottak a részvénytarsasaggal szemben tamasztott kove-
teléseik legnagyobb részétdl, a kormany pedig teljesen elejtette a val-
lalkozokkal szemben tamasztott igényét, s6t 1878-ban az amugy is
rosszul jovedelmezd wvastt Tlzletvitelét az allamvasutakra bizta. Ez
sem segitett az anyagiakkal kiizkddo tarsasagon.

A Dbudapest—pécsi vasut 1882-ben megnyittatvan, a battaszék—
dombovar—zakanyi (duna—dravai) vasat vonaldnak dombovar—za-
kanyi részével a budapest—fiumei utirany kiegészitd részévé valt.
Megépiilvén a baja—szabadkai vonal a battaszék—dombovar—zakanyi
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(duna—dravai) vasut atmeneti és csatlakozasi forgalom szempontjabdl
igen nagyjelent0ségli transversalis vonalla lett és mivel az ily moddon
keletkezett transversalis vonal csak az allam feltétlen rendelkezése
alatt kezelhet6é ugy, hogy a forgalom mesterséges tuton a foévarostol
el ne legyen terelhetd — mi a kormanyok vasttpolitikdjanak egyik
sarkalatos elve volt — a vasut az 1884: XXX. torvényczikk alapjan,
1884. junius ho 25-én az allam altal megvaltatott.

17. A magyar észak-nyugati vasut.

Az 1870: XLI. torvényczikk altal engedélyezett ez a vasat a cs.
kir. szab. osztrak allam vaspalya érsekujvari allomasatol egyrészt Ko-
maromig, masrészr6l pedig Nyitran, Baanon &t Trencsénig volt épi-
tend0. Az engedélyes koteles volt 650.000 forintot biztositékul letenni
s a palya épitését az engedélyezési torvény hatalyba 1épte napjatol
szamitott kovetkezo hataridék alatt befejezni, Ugy mint: @) az érsek-
Ujvar—nyitrai szakasz épitését két év alatt; b) az ésektjvar—komaromi
szakaszt két és fél év alatt s ¢) a nyitra—trencséni szakasz ¢épitését
harom év alatt. Az érsekljvar—nyitrai vonal utdn a megnyitas napjatol
mértfoldenkint és évenkint 33.900 eziist forint tiszta jovedelem s
ezenfeliil a sziikséges torlesztési hanyad biztosittatott. Strouszberg dr.
ezen engedély kiadasa utdn nemsokara megbukvan, atruhazta az
engedélyt az Angol-osztrak és Franko-bankokra, melyekhez az Unio-
bank is tarsul szegddott. Ezen bank késobb egyediil marad az engedély
birlalojaként. Miutdn az engedélyezett vonalaknak csak egyik része élve-
zett allami biztositast, a sziikséges alaptoke beszerzése sok nehézségbe
iitk6zott, sé6t nemsokara teljesen meghiusult. A vonal tervei elkésziiltek
ugyan s azok alapjan a kormany részérdl az épitési engedély is kiada-
tott, mindamellett a munkalatok meginditdsa csak az épitési anyagok,
sinek ¢és talpfadknak a helyszinére tortént szallitdsdra szoritkozott,
s mar elére lathatd volt, hogy az engedélyokmanyilag megallapitott
épitési hatariddk nem tartatnak be. Az engedélyes altal végre any-
nyira halogattatott a munkalatok meginditdsa, miszerint a ministerium
még az 1872-ik évben indittatva érezte magat az engedélyt megsziintnek
nyilvanitani s az épitési biztositékot lefoglalni, mely azonban késdbb
az engedélyes Unio-banknak visszaadatott. (1879: XI.)

18. A vag vélgyi vasut.

A Vagvolgy mentén, az orszag északi hatara felé vezetd vasut-
vonalak kiépitési terve mar 1856-ban felmeriilt. Mint lattuk, a kassa—
oderbergi vasut engedményeseinek, 1866-ban el6éjog is biztosittatott
mar a cs. kir. bécs—jszOnyi vasuthoz vald csatlakozassal, egy zsolna—
komaromi vonal létesitésére.*) Konkrét formaban azonban csak az 6nallo,

*) Ez a csatlakozas csak az 1910-ik évben létesiilt.
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felelés kormany elé jutott a vag volgyi vasuttervezet, mely tobbeknek
ad ily iranyt el6munkalati engedélyt. Ezek érvényesitését, egészen
1872-ig, megakadalyozta az 1870: XLI. torvényczikk 4altal engedélye-
zett magyar észak-nyugati vasut. Azonban 1872-ben ezen vasut enge-
délyezése megszlintnek nyilvanittatott s ekkor elétérbe Iépett a vag-
volgyi vasut kiépitésére valo torekvés.

A Windischgratz Alfréd herczeg és Brenner Agost grof vezetése
alatt egy-egy consortium kiilon-kiilon kérte az elémunkalati engedélyt
a vagvolgyl vasut megépitésére. Hogy a tobbi vetélytarsat megelézze,
ez a két consortium egyesiilt, megvasarolta 1871. oktober hoé 29-én
a pozsony—nagyszombati lovonati vasutat, minek kovetkeztében 1872.
oktober ho 15-én harmincz évi jovedelem- és kereseti adomentességgel
engedélyt nyer egy elsérendii mozdony vasut kiépitésére, melynek févonala
Sopronbdl Szent-Margita ¢és Buszt kozott Pozsony felé s Pozsonytol
Nagyszombaton és Trencsénen at Zsolnara, szarnyvonalai pedig Zircznél
kidgazva, Kis-Martonon at Nagy-Hodanyra, tovabba Lipo6tvarnal
kiagazva Uzbéghig, végre Nagy-Szombatndl kidgazva, Lundenberg
felé az orszag hatardig vezetnek.

Az engedélyesek 1873. évi januar ho 8-an megalakitjadk a »Vag-
volgyi vasut részvénytarsasig«-ot és az épités finanszirozasa targyaban
szerzOdést kot egy olasz bankkal, mely azonban, a bekovetkezett altala-
nos pénziigyi bajok folytan, daczara annak, hogy az épitést megkezdette
volt, a szerz6dést még ugyanazon évben felbontja.

A tarsasdg nagyobb pénzerdt kifejteni nem tudvan, sajat kezelésé-
ben atalakitja a pozsony—nagyszombati vasut egy részét gbz lzemre
és azt 1873. majus ho 1-én megnyitja a forgalomnak és azon miikodik,
hogy e vonala és a cs. kir. szab. osztrak allamvasut vonala kozott Gssze-
kottetést 1étesitsen. Az engedélyokmany értelmében ez Pozsony allo-
mason volt eszkozlend6. Azonban a miiszaki nehézségek folytan ez
rendkiviil nagy pénzaldozatokat kovetelt volna, miért is a pozsony—
pracsai Osszekottetés vétetett tervbe. Ezt meg a cs. kir. hadiigyminis-
terium, hadaszati szempontbol, ellenezte. Mivel a hadiigyi kormany
azt kivanta, hogy Pestrol a vagvolgyi vasut északi allomasahoz direkt
vonatok kozlekedhessenek, azt hozta javaslatba, hogy a két wvasut
Osszekottetése a vagvolgyi vonal Récse allomasatol a cs. kir. szab.
osztrak allamvasut pracsai allomasan at Iétesittess€k. Ez az ajanlat
ugy a tarsasdg, mint a kereskedelmi kormany 4altal elfogadtatott és
1874. februar ho 1-én megépittetett a récse—pracsai 0sszekoto vonal.

A cs. kir. osztrak kormany méltanyolva a Morva és sziléziai ipar-
gazdag terilileteit éltetd, Magyarorszag €és Németorszag kozotti atviteli
vastutvonal sziikséges voltat, torvényjavaslatot terjesztett a birodalmi
tanacs elé egy allami kamatbiztositdssal tdmogatandd oly vaspalya
engedélyezése irant, mely Troppaubdl indulna ki €s csatlakozast nyerjen
egyrészt Németorszag fel¢, masrészt Trencsén felé.
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A vagvolgyi vasat igazgatosaga azonnal felfogta azt a nagy nem-
zetgazdasagi eldnyt, mely ezen csatlakozas létesitésébdl Magyarorszagra
haramolhatik. Mihelyt tehat Ausztridban a torvény szentesittetett,
— tekintettel mar csak arra is, hogy pozsony—nagyszombati vonalat
kivéve, az Osszes tObbi vonalakon az épitési munkalatok, a pénzhianya
miatt, be voltak allitva — utana latott, hogy ezt az Ausztria és Magyar-
orszag legfontosabb atviteli vonaldt O Ilétesitse. Egyben azt remélte,
hogy torekvése a kormany altal méltanyoltatni és igy abban is segélyez-
tetni fog, hogy tobbi vonalait is megépithesse.

Nem csalatkozott. A magyar torvényhozas az 1874: XXIX. tor-
vényczikkben engedélyt ad a vagvolgyi vastttarsulatnak, hogy a
vlaravolgyi hatartol Troppau felé épiteni tervezett vasuthoz pozsony—
nagyszombat—trencsén—zsolnai fOvonalanak nemsovai allomésabol ki-
agazva a Vlaravolgyon at az orszaghatarig egy szarnyvonalat épit-
hessen.

Most mar a tarsulat épitési toke utan lat. A pénzmivelet iranti
alkudozasok az észak-német ¢és bécsi pénzintézetekkel azon tornek
meg, hogy ezek nem latjdk még a két orszdg torvényhozasa altal biz-
tositottnak a Vlarapasson at torténendd csatlakozast. Ekkor jelentkezik
az engedélyeseknél Strouszberg-Bethel Henry dr., a kivel az épitkezés
financzirozasara, 1875. februar ho 2-an szerzodést kotnek.

Ezen szerz6dés létrejotte utan nemsokara elfogadtatott az osztrak
tartomanygyiilésben egy torvény, mely szerint egy Troppautdl Zauch-
telen at a magyar hatarig (Vlara-szoros) csatlakozas létesitésének lehe-
tové tétele mellett, vasitvonal épitésre engedély adhatdé. Ha és a mennyi-
ben ezen palya engedélye magan egyénekre ruhdzhatonak nem talal-
tatnék, esetleg annak kiépitése a cs. kir. kormany altal, mint allami
épitkezés hozando 1étre.

Most mar Strouszberg erélyesen lat a munkahoz, azonban foly-
tonos pénzzavarral kiizdvén, a vonal épités nem halad és Strouszberg
bekovetkezett bukéasaval teljesen meg is szlinik. Miutan Strouszberg
szerzbdésszerli kotelezettségének nem tud megfelelni, vele azt a tarsulat
teljesen felbontja és ujat kot 1876. januar ho 14-én egy bécsi vallalkozo-
czéggel, ki a nagyszombat—vagujhelyi vonalrészt meg is épiti és 1876.
junius ho 1-én atadja a forgalomnak. Tovabb a vonal Vlara felé, mivel
az osztrak csatlakozds még nem volt biztositva, nem folytattatott.
Hogy azonban a meglévé vonalak jovedelmezdsége emeltessék, elhata-
rozta a tarsasag, hogy a pozsony—nagyszombati vasut nagyszombat—
szeredi részEét is atalakittatja goéziizemre. 1876. évi aprilis hd 17-én
kapja meg erre az engedélyt és 1876. szeptember ho 1-én at is adja azt
a kozforgalomnak.

A vasutépitkezést Brénner grof, Enkeroerth Agoston, Erdédy

Ferencz grof és Zichy grof finanszirozzak.
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Miutan a tarsulati czimletek folytatdlagos kibocsatasa utjan a
fiiggd terheknek torlesztése, a pénziigyi viszonyok folytan, kivihetetlen
volt, a finanszirozok pedig kijelentették, hogy 4ldozatkészségiikben
mar azon pontig jutottak, melyen til sajat anyagi megrontasuk nélkiil
nem mehetnek, a vagvolgyi vasutttarsulat az irant kérelmezett a kor-
manynal, hogy a pozsony—soproni, a nagyszombat—Ilundenburgi ¢és
lipotvar—iizbéghi vonalak kiépitési kotelezettsége alol mentessék fel.

A cs. kir. kormany a troppau—vlaraszorosi vasut épitési engedélyét
idokézben a vagvolgyi vasuttarsulattdol megvonta, minek kovetkeztében
a tarsulat a trencsén—vlarai vonal kiépitését, melynek forgalmatol
pedig nagy jovedelmezdséget remélt, kénytelen volt szintén feladni.
Ez az eljaras végzetessé valt red nézve, a mennyiben a mar kiépitett
vonalak nélkiilozvén a nemzetk6zi vasutakkal az Osszekottetést, tisztan
helyi érdekli vonalakka siilyedtek s mint ilyenek nem voltak alkal-
masak valamely nagyobbszabasi hitelmiivelet alapjaul szolgalni. Mar
pedig a tarsulatnak fiiggd tligyeit rendeznie kellett, mihez pénzre lett
volna sziikség. Hogy a bukastol megmenekiiljon, elhatarozta, hogy
vonalait eladja. Ez sikeriilt is. Ajanlatot tesz a korménynak. A kor-
many az ajanlatot elfogadja. A megvételrl szolo adas-vevési szerz6dés
a vagvolgyi vasut meghatalmazottjai és a magyar kormany kozott
1879. februar ho 27-ér6l van keltezve. (1879: XXVIIL.)

E kiilon testet képezd vonal a m. kir. allamvasutak kezelése ala
adatott. Az allamvasutak igazgatdosiaga a vonal iizletvezetésére Pozsony-
ban tlizletvezetdséget allitott fel.

A Kkarosult részvényesek és kotvény-birtokosok pert inditottak
az cladas utdn az engedélyesek ellen. Ezek a perek, kielégitési alap
hianyaban, eredménytelenek maradtak.

A magyar kormanynak a cs. kir. szab. osztrak allam vaspalyatarsa-
saggal 1882-ben kotott szerzddése értelmében — mint azt a cs. kir.
szab. osztrak allamvasut torténeténél lattuk — a vagvolgyi vasut
csereképen, a bruck—gyo6ri vonal fejében, a cs. kir. szab. osztrak allam-
vasuttarsasag tulajdonaba jut, mely azt fejleszti. A cs. kir. szab. osztrak
allamvaspalyatarsasag vonalainak 1891-ben tortént allamositasa alkal-
maval aztan Gjra a m. kir. allamvasutak részévé valik.

19. A Budapest—pécsi vasut.

A mohacs—pécsi, majd pedig a pécs—barcsi vasut engedélyezését
nyomon kdovette azon torekvés, hogy az e vasutak mentén feltart s
rohamos fejlédésnek indult kdszénbanyak az orszadg fovarosaval rovi-
debb s kdzvetlenebb 6sszekottetésbe hozassanak.

Mik6 Imre grof volt kdzmunka- és kozlekedési minister a hazai
vasuthalozatrél 1867. évben a torvényhozashoz benyujtott jelentésében
utal ez Osszekottetés sziikségességére, ajanlva a Székesfehérvar—pécsi
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vonal kiépitését, mely vonal Simontornya felé Szent-Lor inezre vezetve,
itt a Mecsek hegység elkeriilése utdn a pécs—kanizsai vonallal talalkoz-
nék s kozlekedési eszkozokben hianyt szenvedd teriiletet vonna be a
forgalomba.

A jelzett czélt tartva szem eldtt, Pongrdtz testvérek a kozmunka-
¢s kozlekedési m. kir. ministeriumtol mar 1869. év majus havaban
elémunkalati engedélyt nyertek a cs. kir. szab. déli vasut zakadnyi allo-
masatdl Kaposvdaron, Dombovaron, Szegszardon, Battan, Mohdcson és
Baranyavaron at Eszékig s Szegszardtol, Tolnan, Pakson, Foldvaron
€s Adonyon at Budaig vezetendd vasutvonalakra, mig a Wiener Bank-
ver ein az Aradtol Szegeden at Baja koril a Dundig terjedd s vagy Batta-
széknél vagy Szekszardnal a somogyi vasutvonalba agaz6, tovabba
egy Mohdacstol Szegszardon és Duna-Foldvaron &t Buddig terjedd fo- s
végre egy Duna-Foldvartol Székesfehérvarig vezetd szarnyvonalbol
allo vasuthalozatra 1869. év julius havaban kapta meg a kozmunka-
¢és kozlekedési m. kir. ministeriumtol az eldomunkalati engedélyt. Utobbi
vasutterv, mar tavolabbi ezélt is kilatasba vett, nevezetesen: hazank
keleti részét Aradrdl kiindulva, kapcsolatba hozni a mar akkoron enge-
délyezett Battaszék—Dombovar—zakanyi (duna—dravai) vasutvonal-
lal s ekként helyreallitani az Gsszekottetést egyfeldl kelet és nyugat s az
orszag fovarosa, masrészt pedig hazank keleti része és Dél-Német orszag
kozott.

Csaknem egészen azonos vasuttervvel léptek fel Springer Miksa
¢és érdektarsai is, kik 1869. évi augusztus havaban nyertek a kézmunka-
és kozlekedésiigyi m. kir. ministeriumtol eldmunkalati engedélyt az
altalok Battaszéktél Bajan, Szegeden at Aradig, esetleg Szegszdrdtol
Szegeden at Aradig tervezett f6- és Battaszéktél Mohacsig, Battaszéktol
Szegszardig és Bonyhddtol Szegszardon at Buddaig, esetleg Székesfehér-
varig tervezett mellékvonalakra.

Varady Gabor és Weittman Lajos bard Mohacstol kiindulva tervez-
ték a fovarossal vald Osszekottetés helyreallitasat, Viarady Gabor az
Uj-Szonytol Buddig s innen Szegszdrdon, Mohdcson at Eszékig s Eszékrdl
egyrészt Broodig, masrészt Zimonyig vezetd vonalra 1869. évi oktdber
havdban, Weittmann Lajos bardé pedig a Mohdcstol Budara és Eszter-
gomba, tovabba Buddarél Uj-Szénybe s végre Esztergomtdl Uj-Szényig
vezetendd vonalakra 1870. év oktober havaban nyervén elémunkalati
engedélyt.

Mindezen eldmunkalati engedélyek felhasznalatlanul —maradtak,
mert az engedélyesek az altalok tervezett vasutvonalak Iétesitése érde-
kében komoly targyalasokat nem is inditottak. Mar-mar attol lehetett
tartani, hogy a fovarosnak a pécsvidéki koészéntelepekkel leendd Ossze-
kottetési terve végleg elejtetett. Azonban 1872. év elején oly férfiak
vették fel Gjra a vasuti Osszekottetés tervét, kiknek fellépésétol a leg-
jobb siker méltan volt varhato.
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Trefort Agoston, Sina Simon bard és Zichy Nandor grof voltak az
uj tervezdk, kik a kozmunka- ¢és kozlekedési m. kir. ministeriumtol
1872. év marczius havaban egy Uszdgtél Pécsen dat Buddig vezetendd
gbézmozdonyll vasutvonalra eldmunkalati engedélyt nyertek. Trefort
Agoston s érdektarsaival egyidejiileg Schmidt de Wilde, majd pedig
Medveczky Arpad is a tervezSk soraba 1éptek, az eldbbi 1872. év majus
havéban egy Székef ehér vartol Kaloz, Simontornya, Kolesd és Szegszardon
at Mohacsig, tovabba Simontornyadtol Dombovarig, Szegszardtol Nadasdon
keresztiil Pécsig s végre Szegszardtol Kemenczig *) vezetendd vasut-
vonalra, az utobb nevezett tervezd pedig 1873. évi majus havaban
egy Budatol Mohdcson at Eszékig vezetendd vasttvonalra nyervén a
kézmunka- és kozlekedési m. kir. ministeriumtol eldmunkalati engedélyt.

Mig azonban Viradig Géabor és Medveczky Arpad az altalok czélba
vett vasutvonalak tervezéséhez hozza sem lattak, addig Trefort Agoston
és érdektarsai annak kijelentése mellett, hogy tiszta jovedelem biztosi-
tasra egyaltalan nem, hanem csak a szokasos adokedvezményekre
tartanak igényt, mar 1872. év szeptember havaban az irant fordultak
a kormanyhoz, hogy a tervezett vaspalydk engedélyezése irant veldk
a targyalasok megindittassanak.

Ezen kérelemmel szemben a kormany halogatd allaspontot foglalt
el, minek oka abban rejlett, hogy Tisza Lajos akkori koézmunka- é&s
kozlekedési minister altal megallapitott nagy vastthalozati tervezet
keretébe e vasutterv be nem illet.

Tisza Lajos nagy vasuthalozati terve szerint ugyanis a
buda—villanyi  vonal, illetéleg a pécs—szell6i szarnyvonal valt
volna a pécsi vidék koszénszallitojava s lehetségessé tette volna,
hogy ezen kitind mindségli szén hazadnk févarosa és a vasut
egész vidékén nagyobb mérvben hasznalatba vétessék. A minis-
téri tervezet szerint a buda—villanyi vonal Buddrol kiindulva Tétény,
Ercsi, Adony, Sarbogadrd, Sar-Szent-Miklos, Czecze, A .-Dorog, Kajdacs,
Duna-Szt.-Gyorgy, Szegszard, Bonyhad kozségek érintése utan Hidas
és Vardomb kozott a battaszék—dombovar—zakanyi (duna—dravai)
vasutat atszelve s azutan a mohdcs—pécsi vasut villanyi allomasaba
szakadt volna, mig a szarnyvonal Szelloté! kiindulva Pécsig vezetett
volna. A févonal mintegy 200 km., a szarnyvonal pedig 15 km. hosszal
terveztetett. Ellenben a Trefort Agoston és érdektarsai 4ltal kiépiteni
szandékolt vonal Budarol kiindulva vezetett volna Dombovarig, lesza-
mitva a Buda ¢és Tétény kozti részt, egészen azonos nyomon haladt
volna a késébb kiépiilt budapest—pécsi vonallal, mig a buda—villanyi
iranytol, mar az ercsi hatartol kezdve eltérd utat kdvetett volna.

*) Ezen vonalakon kiviil 1872. év junius havaban Schmidt de Wilde még
elémunkalati  engedélyt nyert egy Sar-Szent-Miklostol — Sarbogdard és  Adonyon  at
Buddig vezetend6 szadrnyvonalra is.
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Miutdn Trefort Agoston és érdektarsai tudomasara jutottak annak,
hogy a kormany Buda és Pécs kozt a vastti Osszekottetést a fentebb
leirt iranyban kivanja vezettetni, mar 1873. évi marczius havaban
bejelentették a korméanynal nemcsak készségiiket arra nézve, hogy a
buda—villanyi vonalat a pécsi szarnyvonallal egyiitt kiépitik, hanem
egyuttal e vonal folytatdsaként Villanytol, Vinlcovczén ¢és Mitroviczan
at Zimonyig vezetd vasutvonal kiépitésére és iizletére is kértek az
engedély kiadasat. Az eldmunkalati engedély résziikre 1873. ¢év
aprilis havaban meg is adatott, a vasutvonal végleges engedélyezése
iranti  targyalasok azonban ismételt szorgalmazdsok daczara sem
tétettek folyamatba, mignem a nagy vastathalézati terv megbuka-
saval, az engedélykérék is elallottak a vasut engedélyezésének tovabbi
szorgalmazasatol.

Ettélfogva és nevezetesen az 1873—1879. évi idOszak alatt a
Buda—Pécs kozti vasuti  Osszekottetés 1étesitése érdekében csupan
Festetits Pal grof kisérlett meg némi kezdeményezést, de ép oly
kevés sikerrel, mint az el6z6 tervezok. Festetits grof ugyanis 1875. év
majus havaban egy Budapestrol a Csepelszigeten dt s Adony, Sdarbogard
€s Pinczehelyen keresztil Dombovarig vezetendd vasutra elémunkalati
engedélyt nyervén, e vasutvonal kiépitését kapcsolatba hozta a déli
vasut magyar vonalai egy részének megvasarlasaval, s ez tuton egy
délnyugati vasutcsoport megalakitasdval. Minthogy azonban e nagyobb-
szabasu vallalat megalakitasahoz a sziikséges pénzeréd csak ugy lett
volna megszerezhetd, ha az allam részérdl a tervezett vasutcsoport
javara kamatbiztositas engedélyeztetik, minek megadasara azonban
a kormany nem volt hajland6, a nevezett grof is csakhamar véglegesen
lemondott vasuttervének megvaldsitasarol.

Az 1879. évi VIIIL t.-cz. altal beczikkelyezett berlini békeszerzodés
s ennek alapjan a szerb fejedelemséggel 1880. évi aprilis ho 9-én létre-
jott s az 1880. évi XXXV. t.-czikkbe igtatott vasiti egyezmény altal
a budapest—zimonyi vasuti Osszekottetés kiépitése biztosittatvan, napi-
rendre keriilt azon kérdés, vajjon ezen Osszekottetés a Duna bal- vagy
jobbpartjan épittessék-e? A kérdés mikénti eldontése irant kétség
nem foroghatott ugyan fenn, a mennyiben az orszdg kozvéleménye
mar évtizedek el6tt hatarozottan a dunabalparti Osszekottetés kiépi-
tését kovetelte, mindamellett a jobbparti vonal érdekeltsége, bar tisz-
tdban volt az irdnt, hogy a balparti vonal terve ellen hidba minden
kiizdelem, mégis erélyesen sikra szallt a jobbparti O0sszekottetés mellett,
ez uton remélvén legalabb azt elérni, hogy a fOvaros és Pécs kozott
a mar egy évtized el6tt tervezett vasuti Osszekottetés Iétesitése vala-
hara biztosittassak. Ezen czél biztositasat tartva szem el6tt, Tolna- és
Baranyamegyék s Pécs sz. kir. varos mar 1879. év deczember havaban
kiildottségileg szorgalmaztdk a kormanynal a budapest—zimonyi jobb-
parti, illetdleg budapest—pécs—fiumei vasuti 0sszekottetés kiépitését.
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kiilonésen hangstlyozvan a fiiggetlen fiumei irany létesitésének koz-
forgalmi fontossagat. A kiildottség a kormanynal kedvezd fogadtatasra
s a fiumei iranyt illetSleg biztato fgéretekre is taldlvan, ennek folytan
az érdekeltség korében erélyes mozgalom indult meg a vasutterv meg-
valositasa érdekében.

Az érdekeltség ugyanis sajat kebelébdl mindjart egy 30 tagbol
all6 kozponti bizottsagot kiildott ki, utasitvdn azt a vasat iranyanak
javaslatba hozatalara avégbél, hogy az elfogadand6 irany alapjan a
vonalozasi munkdk megkezdésére az engedély kikérethessék. Ezen
kozponti bizottsdg baranyamegyei és pécsi tagjai 1879. év deczember
ho 21-én Pécsett tartott iilésiikbol egy szlike bbkori szakérté bizott-
sagot rendeltek ki, mely bizottsag feladatait csakhamar teljesitvén,
a vonal iranya ¢és valoszini épitési koltségei feletti javaslatat egy
emlékiratba foglalva, 1880. évi madarczius hé 10-én a kozponti bizott-
sagnak elGterjeszté.

Ezen emlékirat két vonalirdnyt hozott javaslatba és pedig olyként,
hogy mindkét vonalirany Uszogrél indulva ki, a Mecsek-hegységet
atlépve, Simontornydn 4t egyenes irdnyban Budapestre vezessen.
Az emlékirat szerinti els¢ vonal az liszogi allomasbdl kiindulva, Hosszu-
hetényen keresztiill akkép vezettetett volna, hogy az a karaszkoblényi
hatairban a  battaszék—dombdvar—zakanyi  (duna—dravai)  vasutat
atszelve, s Csibrak koriil a Kapos volgyét elérve és innét Simontornyan
at Budapest felé egyenes iranyban haladva, a m. kir. allamvasutak
budapest—kelenfoldi allomasaba szakadjon. Miutdn azonban a szak-
érté-bizottsagnak maganak is aggodalmai voltak az irant, vajjon ezen
vonalirany kivitelénél nem fognak-e feliilmulhatlan ¢és elkeriilhetlen
nehézségek és akadalyok felmeriilni, mindjart a Il-ik vonaliranyt is
felvette javaslata keretébe. Ezen Il-ik vonalirdny szintén Uszdgtdl
indulva ki, Hosszahetény, Poloske, Domboévar s a Kapds volgyén
keresztiil Csibrak és Simontornyan at vezetett volna Budapestre.

A 30-as bizottsagnak baranyamegyei €s pécsi tagjai az utdbbi
vonaliranyt elfogadvan, ezen, a tolnamegyei érdekeltség meghallgatisa
nélkiil megallapitott irany az 1880. évi marczius ho 10-én tartott {ilésén
Horvath Boldizsar, az Eszterhazy herczegi javak zargondnokanak a
végrehajto-bizottsaghoz benyljtott azon javaslatdval fogadtatott el,
hogy a vasutvonal Domboévartél tovabb nem a Kapods volgyén, hanem
Tamasin at a Koppany volgyében, Pinczehely mellett vezettessék
Simontornyaig. Tolnamegye képviseldi latva, hogy ez irany elfogadasa
altal érdekeik kijatszatnak ¢és a tervezett vasit elvesziti nemzetkdzi,
valamint kozérdeki jellegét, elvaltak a pécsi és baranyamegyei érde-
keltektdl s megmaradva az eredeti programm mellett, ) érdekeltséggé
alakultak egy Budapesttél, Budadrs, Adony, a Sar vize mentén Sar-
bogard, Simontornya, Szegszard €s Mohacson at Baranyavarra veze-
tend6 fovonal s a fOvonalbol Simontornyan 4at kidgazé6 s Domboévarig
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vezetendd szarnyvonal épitése altal tervezvén a »magyar délnyugati
vasutat« létesiteni.

A tolnamegyei érdekeltség egyfell, a pécsi és baranyamegyei
érdekeltség masfeldl, ezutan kiilon-kiilon miikodve, inditottdk meg a
kezdeményezést vasut juk Iétesitésének biztositasa érdekében. A pécsi
¢s baranyamegyei érdekeltség megbizasabol Perczel Miklos, Baranya-
rnegye és Pécs sz. kir. varos fOispanja, s Horvath Boldizsar 1880. évi
marczius havaban eszkozolték ki a kozmunka- és kozlekedési m. kir.
ministeriumtdl eldmunkalati engedélyt egy Budapest-Kclenfoldrol Simon-
tornya és Dombovaron at Pécsig vezetendd vasitra, mig a tolnamegyei
érdekeltség megbizottjai: Sztankovanszky Janos, Bernrieder Jozsef és
Széchényi Sandor grof részére a Budapest-Kelenfoldtél Budaors, Erd,
Ercsi, Sarbogard, Simontornya, Szeg szdrd, Batlaszék, Mohdacson at az
alfold—fiumei vasut baranyavari allomasaig épitendd elsérendii vasttra,
s ¢ fovonalbdl Simontornydndl kiagazd s Dombovarig vezetendd szarny-
vonalra a nevezett ministerium az el6émunkalati engedélyt 1880. évi
junius havaban adta ki.

A kinyert elémunkalati engedélyek alapjan mindkét érdekcsoport
hozzalatott a tervezett vonalak tanulmanyozasahoz s egyuttal arra
nézve is megindittatott a mozgalom, hogy az illetdé vidékek anyagi
hozzajarulasa a vasut épitési koltségeihez biztosittassék.

Az utébbi irdnyban meginditott mozgalom nem maradt ugyan
eredmény nélkiil, a mennyiben a vasut épitési koltségeihez sikerdilt
az érdekeltség korében némi hozzajarulasi Igéreteket kieszkozolni,
az ¢ részben elért eredmény azonban tavolrél sem biztosithatd a czél
elérését, mert a tervezett vasit kiépitése sokkal nagyobb koltséget
igényelt, hogysem ezt az érdekeltek barmily aldozatkész hozzajarulasa
mellett is beszerezni lehetséges lett volna. A tervezett vasttvonalak
kiépitésének iigye ennélfogva az 1880. év folyaman is csak igen lassan
haladt a megvalosulds felé, mignem az 1881. év elején egyrészt a pécsi
¢s baranyamegyei érdekeltség, masrészt a m. altalanos hitelbank és a
cs. kir. szab. osztrak kereskedelmi és ipar-hitelintézet kozt 1étrejott
egyezmény altal a Budapest ¢és Pécs kozott tervezett vasuti Ossze-
kottetés kiépitése valahara biztositva lett. A nevezett pénzcsoport
ugyanis nem nyerhetvén el a budapest—zimonyi vasut engedélyét,
a budapest—pécsi vasiti Osszekottetés kiépitésére hataroza el magat
s megvasarolvan a pécs—baranyamegyei érdekeltségtél az elémunkalati
engedélyt s az ennek alapjan az utdbb érintett vastra nézve szerzett
jogokat, 1881. év marcziusaban az irant folyamodott a koézmunka- és
kozlekedésiigyi m. kir. ministeriumhoz, hogy egy Budapest-Kelenfoldrol
Budaors, Sarosd, Simontornyin at Dombovarig s innen tovabb Sasd
és Biikkésdon 4t a pécs—barcsi vasut szentlorinczi allomdséig, allami
kamatbiztositas igénybevétele nélkiil épitendd vasut engedélyezése irant
a targyaldsok vele megindittassanak.
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A hitelintézeti pénzcsoport kérelmével a kormanynal ezuttal kivalo
elézékenységre talalt, mi igen természetes, minthogy az engedélyez-
tetni kért vastitvonal a kormany vastti politikdjanak egyik lényeges
alkatrészét képezte. Ugyanis vasuti halézatunk egyetlen szambavehetd
tengeri kikotonket, Fiumét a f&varossal bar tobb év ota Osszekote,
ezen Osszekottetés még sem volt olyannak tekinthetd, mely a tenger
felé iranyulo kiviteliinket s fovarosunknak a tengerrel vald kozlekedését
teljes mérvben kielégithetd és biztosithata.

Egyrészt ezen korilmény, masrészt pedig a magyar allami vas-
palyak déli halézatdnak kedvezdtlen helyzete kotelességévé tette a
korméanynak, miszerint foglalkozzék azon kérdéssel, miképp volna
fovarosunk déli allamvasutainkkal egy, az allami befolyasnak alavetett,
lehetdleg fliggetlen vonal altal 6sszekotheto.

Elsésorban a figyelem a déli wvastttarsulat magyar vonalainak
megszerzésére iranyult, e tekintetben azonban nagyobb siker nem volt
elérhetd, minthogy az e vasut tulajdonat képezé vonalakbol a zagrab—
karolyvarosi bar csekély, de allami halézatunkra nézve mégis nagy
fontossaggal bird szakasz az allam altal megvasaroltatott.

Ez tton sikerteljesebb eredmény nem Iévén varhato, tanulmany
targyava tétetett, vajjon nem volna-e czélszerii a budapest—zimonyi
févonalbol Bajara tervezett vasutat a battaszék—dombovar—zakanyi
uttal Osszekotni és ez altal egy Budapest s Fiume kozt épitendd
fiiggetlen vonalat megteremteni.

E vonal azonban hossza miatt a déli vasutnak Triesztre gravitald
vonalaval alig lehetvén képes versenyezni, tanulmanyoztatott még egy
mas vonal is, t. i. koriilbelil Soltrél vagy Kalocsardl a Dunan 4t, ugyan-
csak a battaszék—dombovar—zakanyi vasut egy alkalmas pontjahoz,
azonban e tervet is, koltséges volta miatt, legaldbb egyeldore el kellett
ejteni.

Ily koriilmények kozt csak O6rommel fogadta a korméany a magyar
altalanos hitelbank s a bécsi cs. kir. szab. osztrak hitelintézetnek ajan-
latat, mely szerint készeknek nyilatkoztak — a kormany altal nagyobb
részében (Budapesttél Dombovarig) régibb id6 oOta szintén a legmeg-
felelobbnek tartott, de nagy koltsége miatt, pénziigyi helyzetiinkben
legalabb a budapest—zimonyi s a tobbi mar ¢&pités alatt all6 allami
vasutak végrehajtasaval egyidoben kombinaczidoba sem vehetd buda-
pest—simontornya—dombodvar—szentlorinczi vonalat — az allam min-
den hozzajarulasa nélkiil kiépiteni.

Az e részbeni ajanlat folytan az engedélyt kérd pénzintézetekkel
az engedélyezési targyaldas 1881. évi éaprilis ho 23-an tartatott meg,
mely alkalommal az engedélyezés feltételei megallapittatvan, ez alapon
a kozmunka- és kozlekedési minister a vasutvonal engedélyezése s a
megallapitott engedélyokmany beczikkelyezése irant a torvényjavas-
latot mar 1881. évi majus ho 14-én benyujta a képvisel6hazhoz, hol az
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1881. évi majus ho 21-én, a férendihazban pedig majus ho 25-én letar-
gyaltatvan s egyhangulag elfogadtatvan, megalkottatott az 1881. évi
XLVIL t.-cz. s azzal a m. kir. allamvasutak budapest-kelenfoldi allo-
masabol kiinduld6 s Dombovaron at a Pécs melletti Szent-LOrinczig
vezetd I-rendli gbézmozdonyu vasat Kkiépitése targyaban elGterjesztett
engedélyokmany a torvényhozas altal jovahagyatvan, beczikkelyez-
tetett.

Mar az engedélyezési targyalasok folyamata alatt megindult
nagy erdvel az épitkezés, gy hogy a 2005 km. hosszii vonal mar 1882
november ho 16-an 4t is adatott a forgalomnak.

A budapest—pécsi vastttarsasag ligyeinek vezetésére Budapesten
lizletigazgatosagot szervezett, mely atvallalta a neki felkinalt, mohacs—
pécsi €s a pécs—barcsi vasutak iizletkezelését is.

Az agilis tarsasag azonnal vonala fejlesztésére torekszik. Mar
1883 deczember ho 2-an atadja a forgalomnak sarbogard—szegszardi
vonalat és tervbe veszi a Székesfehérvar—szabolcsi, a barcs—gradeczi,
a szentlérincz—nasicz—hatarérvidéki és ebbdl kidgazolag a nasicz—
eszéki €s pleternicza—pozegai szarnyvonalak megépitését.

Tervét nem valdsithatja meg. Romania vampolitikdja kovetkez-
tében ugyanis az orszag kiviteli forgalma tilnyomoan az adriai tengerre
16n utalva. Megint aktudlis lett tehat a fiumei vasutvonal, mert az
ezen iranya kivitelhez fiz6d6 érdekek nem érvényesiilhettek mind-
addig teljes mértékiikkben, mig a magyar allam Budapestrdl Fiuméba
vezetd allami vastutvonal f616tt nem rendelkezik.

Az allamvastti haldézatnak, a Duna jobb oldalan fekvé vonalai,
a Fiaméba vezetd déli vonalakkal nem voltak kozvetlen sindsszekotte-
tésben. Ezen a bajon a kormdny ugy probalt segiteni, hogy forgalom-
megosztasi szerzOdést kotott a cs. kir. szab. DéEli vaspalya-tarsasag
igazgatésagaval ¢és mar a Dbudapest—pécsi vasut engedélyezése-
kor befolyast biztositott maginak a budapest — pécsi vasuttarifa
képzésére.

Ez mind nem segitett a bajokon. A kormany nem tehetett mast,
mint vagy Uj vonalat vezet Fiume felé Bicske, Székesfehérvar-Kapos-
varon at, vagy a budapest—pécsi vasutvonalat helyezi az allam fel-
tétlen rendelkezése ala.

Az orszag kereskedelmi és forgalmi érdekeit és kovetelményeit
mérlegelve, arra a meggy6zddésre jutott, hogy az utdbbi esetben
cselekszik helyesebben, minélfogva egyezkedési targyalasokat kez-
deményez a budapest—pécsi vasuttarsasag igazgatosagaval, mely-
nek eredményeként a budapest—pécsi vasut vonalai 1889-ben meg-
valtattak.

Az erre vonalkozd szerzddés az 1889: XV. torvényczikkel igtat-
tatott be torvényeink koze.
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20. A magyar kiralyi dllamvasutak.

A vasutak iigyét, azoknak fontossagat az ipari allamok eldbb

ismerték és karoltak fel, mint a foldmivel6 allamok. Ezek az allamok,

— ha iparukat fejleszteni akartadk — mivel a magantéke huzodott

a jovedelmet nem igen Igéré vasut épitkezési vallalattol, eleintén maguk
voltak kénytelenek az iparfejlesztés e hatalmas eszkdzeit megépiteni.

Magyarorszagon mar a negyvenes években emelkedtek hangok
a vasitsaknak allamkoltségen valo létesitése mellett. Am azon sajat-
sagos kozjogi helyzet miatt, melyben Ausztriaval volt és az ebbdl eredd
politikai viszonyok miatt ez nem létesiilhetett, mignem egy véletlen
folytan a kérdés megoldast nyert.

A »8zent-Istvan« kOszénbanya tarsulattal az ¢élén, ugyanis, tobb
magyar felvidéki foldbirtokos, 1862-ben, elémunkalati engedélyt kért,
egy Pesttél Salgo-Tarjanig és egy késObb onnan tovabb, Losonczon at
Beszterczebanydig vezetendd vasuti vonalra. Az elomunkalati engedélyt
1862. évi majus ho 6-an kaptdk meg erre, minélfogva megalakitottak
a »Cs. kir. szab. pest—losoncz—beszterczebdanyai vasut és koszénbdanya
tarsu.lat«-ot, mely azonban 1865 julius hd 11-én cs6d6t mondott. A kor-
many anyagi segélyezése kovetkeztében w»cs. kir. szab. magyar északi
vasut tdarsulat« elnevezés alatt ez a tarsasdg ugyan uUjra megkezdte
miikddését, de az 1867. év végén ismét zavarokkal kiizdott, minélfogva
—  az anyagilag amugy is érdekelt kormany altal — a vasut megvaltatott.

A masodik felelés magyar kormany az 1867. évi XIII. torvény-
czikkel felhatalmaztatott, hogy vasutak és csatorndk ¢épitésére 60
milli6 forintnyi allamkdlcsont kosson. A kormany elsé ténye volt,
hogy e kolcsonbol az 1868. évi junius hd 30-an megkotott szerzodés
szerint megvasarolja a »cs. kir. szab. magyar északi vasuttarsulat« tulaj-
donat képezd, Pesttdl Salgotarjanig s innét a Jozsef-tarnaig terjedd s
mar lizemben allott vasutat.

E vonal volt tehat Magyarorszag els6 dallami vasutja.

Ezen kolcsonbdl volt az 1868. évi XII. s illetdleg XLIX. tdrvény-
czikk szerint eszkozlendo:

a) a hatvan—miskolczi és a zdkany—zagrabi vasutak kiépitése;

b) a budapest—hatvan—salgodtarjani  vastatvonalnak, mely az
allamkincstar szamara megvétetett, a forgalom igényeinek megfeleld
allapotba helyezése;

ej az alfold—fiumei vasut karoly varos—fiumei részén megkezdett
munkalatok folytatasa;

d) a magyar északi vasttvonalnak Salgétarjantél Losoncz és Besz-
terczebanya felé folytatdsa, csatlakozasul a kassa—oderbergi vasut-
vonalhoz. (Az 1870. évi XXXV. t.-cz. altal ez oda modosittatott, hogy
a vasutvonal nem Beszterczebanya, hanem Koérmdczbanya fel¢ vezet-
tessék Ruttkanak);
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e) az északi vasutvonal Hatvantol Jaszberényen at Szolnokig
vezetendd szarnyvonalanak elkészitése;

j) a banyaipar elomozditasa végett Miskolcztol Putnok felé azon
pontig vezetendd vasut épitése, melybdl a vasiparral foglalkoz6 banya-
vidék egyes volgyei kiagaznak.

A torvényhozas utasitasa folytan a kozmunka- ¢és kozlekedési
minister még 1868. évi januar hd 18-an szerzddést kot a hatvan—mis-
kolczi févonal kiépittetésére, mi a magyar kir. vasutépitészeti igazgato-
sag vezetése alatt nemsokara meg is kezdetett, a legnagyobb erélylyel
folytattatott s 1870 januar ho 9-én ez a vonal, mely Miskolczon a Tisza-
vidéki vasut miskolczi allomasaba szakad, mar at is adatott a kozfor-
galomnak.

A zédkany—zagrabi vonal 1868. év nyaran kezdetett meg, s 1870.
évi januar ho 4-én adatott at a kozforgalomnak.

A pest—-salgotarjani vonal még 1867-ben megnyittatott ugyan, de
nem volt a forgalom igényeinek megfeleld allapotba helyezve. Ez meg-
torténvén, az 1868. évi XLIX. torvényczikkben mar intézkedés torte-
nik, hogy ez a vonal —- allamkoltségen — tovabb észak felé Zolyomig,
illetve Ruttkaig meghosszabbittassék, minélfogva a Salgdtarjan—-
zolyomi févonal 1871 junius ho 18-an, a zolyom—ruttkai pedig 1872
augusztus ho 12-én 4t is adattak a kozforgalomnak, mi 4ltal a m. kir.
allamvasutak 0Osszekottetést nyertek a kassa—oderbergi vastttal ¢és
ezen at a legrovidebb Osszekottetésbe jutott Eurdpanak az északon
és az Eszaki-tenger mellékén fekvé nevezetesebb kereskedelmi varosaival.

A karolyvaros—fiumei vonalrész kiépitésének az orszag fova-
rosa, az Alfold és a tenger kozotti kozvetlen forgalom kozvetité-
sének eszméje, mint tudjuk, nem 1j. Foglalkozott ezzel mar a 40-es
években Kossuth Lajos, midén a vukovar—fiumei vasut eszméjét fel-
vetette volt. Az 6 meleg és lelkes érdeklodése kovetkeztében az elsd
magyar felelés kormany az 1848. évi XXX. torvényczikkben e vasut-
vonal kiépitését el is hatarozta. A bekovetkezett politikai viszonyoknal
fogva azonban a vonal nem létesiilt, mignem az 1867-ik évben megala-
kult masodik felelds kormany ezt Gjra fel nem karolja és 1867 szeptem-
ber héban a nyomjelzést el is rendeli. Az 1868. évi XLIX. torvény-
czikkben ki is van mondva a vonal megépitése, azonban ezt részint
politikai, részint financzialis okok, egyelére, 0jbol hatraltatjak, mig
végre e vonalrész is kiépiill és 1873 oktober ho 23-an 4tadatik a
kozforgalomnak.

Az 1868: XII. torvényczikk d) pontjaban elrendelt »a magyar
¢északi vasutvonalnak Salgétarjantél Losoncz és Beszterczebanya felé,
illetve az 1870: XXXV. t.-cz. folytin Kormdczbanya felé vald folyta-
tasa, csatlakozdsul a kassa—oderbergi vasutvonalhoz« elkésziilt 1872-
ben. Tehat a torvénynek ez a pontja is egészen végrehajtatott, mivel
a pest—losoncz—zdélyom—ruttkai vonalnak Zoélyom allomasabol (1871.
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évi XXII. t.-cz.) Beszterczebanya felé egy szarnyvonal Iétesithetett,
mely 1873 szeptember ho 3-an nyittatott meg.

Az 1868: XII. torvényczikk e) pontja altal kijelolt és Magyar-
orszag arukivitelére rendkiviil nagyfontossagu palyarész, a hatvan—
jaszberény—szolnoki vonalnak nyomjelzése, 1868. év 06szén kezdetett
meg ¢s 1873. évi marczius ho 1-én adatott at a forgalomnak.

Az 1868: XII. torvényczikk f) pontja kovetkeztében létesiilnek az
ugynevezett gomori iparvasutak, melyekb6l 1871. évi junius ho 13-an
megnyilik a tiszolcz—-banrévei vonal, 1873 szeptember ho 10-én pedig
az ennek folytatdsat képezé banréve—fiileki vonal, mely ezt Miskol-
ezon, a pest—ruttkai févonallal hozza kapcsolatba.

A sajovolgyi vasipar emelése czéljabol létesiil 1874. évi majus ho
1-én a banréve—rozsnydi, majd meg 1874. évi julius ho 20-an a rozsnyo—
dobsinai vonal.

A rimamuranyi és allamkincstari vasipar, a zlatnéi liveggyar ¢és a
kokovai volgybdl elszallitand6 épiiletfa kereskedelmének elomozditasa
czéljabol 1874. évi szeptember ho 5-én atadatik a kozforgalomnak a
feled—-tiszolczi vonal.

A kincstari banyak czéljait szolgalé miskolcz—diosgyori vonal
1873. évi oktober ho 19-én nyilik meg.

Hevesrnegye bor- ¢és gabonakban gazdag vidékének a kozforga-
lomba vald bevonasa czéljabol 1872. évi november hd 3-an megnyilik
a flizesabony—egri szarnyvonal.

Az 1873. év szeptember ho 10-én, a m. kir. allamvasati halozat,
a garamberzencze—selrneczbanyai vonallal szaporodik.

Az 1868. évi XLIX. torvényczikk alapjan megépitendd vamos-
gyork—gyongyosi vonal 1876. évi marczius hd 16-an adatott at a koz-
forgalomnak.

1875. évi majus ho 18-an 0Osszekotd szarnyvonal létesittetik Szol-
nokon a személy- és a tisza-balparti teherpalyaudvarok kozott.

M¢ég 1868-ban megbizatott a képviselohaz 4altal a ministerium,
hogy a pesti és budai palyaudvarokat vasuttal, illetve dunai allando
hiddal kosse Ossze és Pesten egy kozponti palyaudvart létesitsen, minél-
fogva a budapesti 0sszekotdé vasut 1877. évi julius havaban, az ebbdl
kiindulé szarnyvonalak pedig 1878-ban atadattak a kozforgalomnak.
Ezen 0sszekotd vasut létesitése kovetkeztében a m. kir. allamvasutak
Osszekottetést nyertek Budapesten a cs. kir. szab. osztrak allamvas-
palyaval.

A képviselohaz még 1870-ben torvényt hoz a hatarérvidéki
vasutak kiépitésérol. Ez a halozat pénziigyi okokbol egyelore nem
létesiilhet.

Az 1877. évi XXVI. a hatar6rvidék teriiletén épitendd vasutakrol
sz0l6 torvényczikk ennélfogva hatalyon kiviil helyezi az alfold—fiumei
vasut eszék—sziszek—karolyvarosi részének kiépitését elrendeld ezen
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1870: XXXVIII. torvényczikket és elrendeli, hogy a) Mitrovicztol
Vinkoveze, Brod, Ujgradiska, Sunjan at Sziszekig, tovabba b) Sziszek-
t6l a karoly varos—fiumei vonal valamelyik allomasaig és c) az alfold—
fiumei vasut dallyai allomasatol Vukovart Ilehetleg megkozelitve
Vinkovczeig épittessék vasut. A budapest—zimonyi vonal létesitésének
biztositasa alkalmdval biztositandd egyszersmind Zimonynak Mitro-
viczaval leendd 0sszekottetése is.

A boszniai okkupaczié folytan sziikségessé valt e vonalnak dallya—
vinkovczei része 1878. évi november hd 23-4n csatoltatott a m. Kkir.
allamvasutak komplexumahoz.

Az 1873-iki bécsi pénzvalsag a magyar pénzpiaczra nagy kihatés-
sal volt. Bénitdlag hatott a kozgazdasagi intézmények és igy a vasutak
fejlédésére is. Hatasa alatt az allam nem épitkezhetett, Gjmagéanvasutak
nem létesiiltek, a meglevok pedig csak hitelmiiveleti kombinacziokkal
tarthattdk fenn magukat, mi egészségtelen és egymas anyagi érdekeit
rombold versenyre vezetett. Ezen a kozérdeknek kardra levé harcz
lattara, mivel torlesztési részleteiket a segélyezett vasutak még igy sem
tudtak torleszteni, a kamatbiztositdst nyujtd6 kormany arra az elhata-
rozésra jutott, hogy az allamositas terére 1ép.

Az orszag alig fejlédé hitelére rendkiviil kedvezétlen hatassal volt
a kiilfold elott a »Magyar keleti vasut«-tarsasag csddje. A kormany nem
nézhette ezt tétleniil. Es miutan 13 millié forintig — mit kamatbiztositas
czimén fizetett volt ki a tarsasdgnak — amugy is érdekelve volt, de
meg mert ezaltal a kormany egy Ruttkatél Tomosig huzodod oly vasut
birtokdba jutna, mely az &allam egyik hatarszélétdl a masikig nyulik,
igy tehat a délkeleti és északnyugati tenger kozotti magyar forgalomra
kozvetlen befolyast nyerne, elhatarozta e vasut allamositasat. Az erre
vonatkozd szerz6dés 1876 januar ho 20-an kottetett meg és az 1876.
évi L. torvényczikkel czikkelyeztetett be.

Az 1879: VII. torvényczikk folytdn megépiil a vinkovcze—brodi
vonalrész és mivel a vagvolgyi vasuttarsasagtol az osztrak kormany
megvonta a vlara-szoros—troppaui vonal épitési engedélyét és, igy az
ezen tarsasdg altal megépitett vonalak nem valhattak a nemzetkdzi
vonalak Osszekottetésére szolgald vonalakka s mint tisztan helyi érdeki
vonalld siilyedt vasutvonalcsoport pedig valami nagyobbszabast hitel-
mivelet alapjaul sem szolgalhatott, igy a tarsasag fizetési kotelezettsé-
gének eleget nem is tehetett. Hogy a bukas el6l menekiiljon, vonalait a
cs. kir. szab. osztrak allamvasutnak kinalta, megvételre.

A cs. kir. szab. osztrak allamvasut hajland6 lett volna a véasarra,
ha a magyar korméany a vagvolgyi vasutnak Zsolndig vald kiépitését
engedélyezi. Mivel a magyar kormany ezt nem tette, a vagvolgyi vasit-
tarsulat vonalait a magyar kormanynak kinalta megvételre. A kor-
many az ajanlat folytan targyaldsba bocsatkozott a tarsulattal és 1879
junius hé 6-an megvasarolta (1879: XXVII.) az allam szamara a Vag-
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volgyi vasat vonalait és ezen kiilon testet képezO vasttvonal kezelésére
Pozsonyban tizletigazgatosagot szervez.

E vonalak egyelére csak harom évig képezték az allam tulajdonat,
mert 1882-ben mar elcseréltettek a bruck—ujszonyi vonalakért a cs. kir.
szab. osztrak allamvasutakkal. Mikor pedig 1891-ben az osztrak allam-
vasut vonalai allamosfitattak, a vagvolgyi vonal végleg a m. kir. allam-
vasutak testébe olvasztatott.

Rég érzett sziikség volt az orszag kereskedelmének és vasuthalo-
zatanak fejlesztése érdekében, hogy a keleti és délkeleti vasuti kapcso-
latok Romaniaval és Szerbiaval biztosittassanak, mert a balkani tarto-
manyokkal a Dunan 4t kozvetitett forgalom mig egyrészt csak a Duna
kornyékét Slelte fel, masrészt az aruk gyors elszallitasa és azok bizton-
saga tekintetében tobb kivanni valot hagyott fonn.

E czélbdl a roman és szerb fejedelemségekkel targyaldsok kez-
dettek. Az el6bbivel még 1874-ben létesiilt is egyezmény. A szerb kor-
manynyal megkezdett targyalasok azonban — a Balkan-félszigeten
lefolyt orosz-t6rok habort altal — megakasztattak.

A hdbort lefolydsa utdn Osszeiilt berlini konferenczia hatirozata
folytan a Balkanon egészen 1j allamalakulas kovetkezett be.

Ezen a berlini konferenczian létrejott egy egyezmény, mely egyez-
mény egyenesen kirdvja az Ujonnan megalakult ezen egyes allamokra
a vasutkiépités kotelezettségét. A magyar kormany, hogy ezen kotele-
zettségének eleget tegyen, egyezményt kot a szerb allammal és kotelezi
magat, hogy a red kirovott budapest—-zimonyi vonalat 1883. évi junius
ho 15-éig megnyitja (1880: XXXV.). Ennélfogva 1882. évi deczember
hé 5-én atadja a forgalomnak a budapest—szabadkai, 1883. évi mar-
czius ho 5-én a Szabadka—-ujvidéki és 1883 deczember hd 10-én, tehat
egy kissé megkésetten, az ijvidék—zimonyi részt.

A Dbudapest—zimonyi vonal tervezése alkalmaval felmeriilt az a
kombinaczid, hogy az ne Szabadka, hanem Kalocsan at vezettessék.
A kormany a mellett foglalt allast, hogy a vonal Szabadkan 4t vezet-
tessék, Kiskorostdl Kalocsara pedig szarnyvonal 1étesittessék. (1880.
évi XXXV.)

A magyar keleti vasut- megvaltdsa utdn a m. kir. allamvasutak
északi és keleti vonalai kozott éket képeztek a tiszavidéki vasut vonalai.
A m. kir. allamvasutak halozatanak czélszeriibb csoportositdsa szem-
pontjabol is sziikségessé valt tehat a tiszavidéki vasit megvaltasa.
(1880: XXXVIIL.) Ez minden kiilondsebb erokifejtés nélkiil tortén-
hetett meg, mert a kormany e vasttnak igen sok részvényét mar eldre
megvasaroltatta, azt gondolvan, hogy ezzel a vasht tarifapolitikdjara
befolyhat. Minthogy a kormany f6czélja ezzel az allamositassal az volt,
hogy a forgalmat az orszag fOvarosdban Osszpontositsa, tervbe vette a
rakos—ujszaszi vonal megépitését. (1880: XXXVIIL) Ez az 1882.
év marczius ho 12-én megnyilt vonal, forgalompolitikai szempontbol
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is fontossaggal birt. Nevezetesen igy a hatpalyak rovidebb Osszekotte-
tést kaptak a fovaros felé¢, mint a cs. kir. szab. osztrak allamvasuttarsa-
sdg Szolnok—czeglédi irdnyan at.

A magyar torvényhozas egyik elsé gondja kozé tartozott a zakany—
zagrabi és karolyvaros—fiumei vasutvonalak épitésének elrendelése
altal (1868. évi XII. és XLIX. t.-cz.) az orszagnak s kiilonosen a féva-
rosnak a magyar tengerpartttal valdo kozvetlen Osszekottetését biz-
tositani.

A mint azonban e vasutvonalak kiépiiltek és megnyiltak, mindin-
kabb kitlint, hogy ezen nagymérvii befektetések altal a foczél: Fiume
forgalmanak emelkedése nem éretett el. A kereskedelem megszokott
utja ugyanis Trieszt felé vezetett. A Karoly varoson at Fiuméba vezetd
utirany megkedveltetése tehat csak egy ezen irdnynak jelentékeny
kedvezményeket nyujtd dijszabasi politika alkalmazasa altal lett volna
lehetséges. A magyar kormany a birtokaban levé déli vonalak dijsza-
basainak legszéls6bb leszallitasa altal sem volt képes am ily elonydket
nyujtani, mert a cs. kir. szab. déli vasut kozbees6 budapest—zakanyi,
illetleg barcs—zakanyi ¢és sziszek—zagrabi, foleg pedig zagrab—
karolyvarosi vonalaival mindig képes volt ezen eldnydket olykép ellen-
sulyozni, hogy a keresked6knek ne legyen okuk a megszokott trieszti
ut mellett a karolyvaros—fiumei utiranyra is nagyobb mértékben ref-
lektalni.

A fiumei forgalom emelése a szentpéter—fiumei vonal kiépitése
altal sem volt elérhetd, mert a déli vasutnak nem allott ugyan érdekében
sajat, csaknem egyenl0 hosszisagu fiumei utiranyanak kifejlodését a
trieszti irany javara hatraltatni, de az ellenkezdre sem volt semmi oka.

Az, hogy a fiumei forgalom a kikdtoben és a tengeri szallitasnal
nyujtott némi elénydk folytan is orvendetes fejlodésnek indult, fényesen
bizonyitja, hogy a kitlizott czél csakis ily eldnydk nyujtasa altal, tehat
legalabb az 0j utirdny megszokasaig viselendd aldozatok aran érhetd el,
de ez Uton biztosan el is érhetd.

Ezeket megfontolva, a magyar kormany kezdett6l fogva iparkodott
elharitani azon akadalyokat, melyek egy, a fiumei forgalom emelkedését
biztosité tarifapolitika érvényesitésének tutjaban allottak, s ez irdny-
ban a déli vasut Osszes magyarorszagi vonalainak, vagy legaldbb a
filumei irdnyba es® f&vonalainak megszerzését legalkalmasabb eszkoz-
nek ismervén fel, a vaslttarsulattal targyalasokat kezdett és mert
anomalidnak tetszett eldtte, hogy a zakany—zagrabi ¢és karolyvaros—
fiumei vonalak kozé ékelt zagrab—karolyvarosi vasutvonalrészt egy
mas vasuttarsulat birja, ajanlatot kivant be a tarsulattol kiilon a zagrab—
karolyvarosi és kiillon a buda—kanizsai, valamint a fehérvar—ujsz6nyi
vonalak eladdséara nézve.

A tarsulat altal kért vételar olyan magas volt, hogy bar a kormany
tudatdban voft annak, hogy az a nagy feladat, miszerint a fOvaros és
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a tenger kozti legbiztosabb kiviteli Ut idegen érdekek esetleges behata-
satol fiiggetleniti essék, csak igy vihetd keresztiil, mégis az orszag pénz-
iigyi helyzetében a kivant 4ldozatot meghozhatonak nem tartotta,
és oly megoldast keresett, mely altal a czél, ha nem is éretik el, de leg-
alabb megkozelitheto lesz.

E czél, mely elérni kellett, az volt, hogy a fiumei kikotobe ¢€s
az oda vezetd Aallamvasutvonalakba befektetett tokék gyiimdlcsozokkeé
tétessenek, hogy Fiume felviragzasa lehetdleg elomozdittassék s hogy
végre azon nem vart esetre is, ha a kivitel elé a németorszagi vagy mas,
az orszag teriiletén kiviil es6¢ kozlekedési vonalokon barmily nehézségek
gordittetnének, egy kizardlag sajat teriileten mozgd s minden kiilsd
befolyastol fliggetlen kiviteli irany minden koriilmények kozt nyitva
maradjon.

Ez,en czél elérése kétségkiviil leghathatésabb eszkoze lett volna a
Budapest és Fiume kozt fekvé egész vonal megszerzése. Az aldozatok
azonban még sem alltak aranyban az elérendé eredménynyel, mely leg-
nagyobbrészt elérhetd volt csupan a zagrab—karolyvarosi vonalrész
megszerzése altal is.

A kormany tehat elalloit a déli vasutak f&vonalanak megvasar-
lasi szandékatol és egyrészt a zagrab—karolyvarosi vonal megszerzé-
sére, s masrészt ennek kapcsan oly intézkedések kikotésére hatarozta
el magat, melyek alkalmasaknak mutatkoztak arra, hogy a déli vasut-
tarsulat helyzete ¢és forgalmi politikdja az orszag érdekeivel allanddan
0sszhangzéasba hozassék.

Az ezen Ujabb alapon meginditott targyalasok egy szerz6dés meg-
kotésére vezettek.

Ezen szerz6dés szerint — mely az 1880: XLIV. t.-czikkel czikkelyez-
tetett be — a zadgrab—karolyvarosi vonal vételara a déli vasit engedé-
lyének tartamara fizetendd 240.000 arany forintnyi évjaradékban s
ezen felil a magyar vonalak adoémentességének 10 évre vald meghosz-
szabbitdsdban lett megallapitva, mely add évi Osszege megkdzelitdleg
mintegy évi 3—400.000 forintra tehetd.

A vétel csak a zagrab—karolyvarosi vonalrészre terjedt ki. Onnan,
a honnan az a zagrab—sziszeki fovonalbol kiagazik. A zagrabi palya-
udvar s az innen az elagazasig terjedd 3'6 km. hosszi vonal tovabbra
is a tarsulat tulajdonaban maradt. Ez a koriilmény azonban a zakany—
fiumei vonal egységes kezelését sem dijszabasi, sem forgalmi tekintetben
nem hatraltathatta, mert a szerzodés szerint »ezen vonalrész a déli
vastttal mindaddig koézosen és egyenjogulag fog hasznaltatni, mig a
m. kir. allampalyadk részére Zagrabban egy kiilon palyaudvar s ebbdl a
karolyvarosi vonal kezdépontjaig megfeleld kiilon 0sszekottetés nem
fog létesittetni, mi a kormdnynak mindig szabadsagiban dalland«. —
Ezzel a kozforgalmi és vasutkezelési tekintetben is hatranyos ezen
allapot megsziint.
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A c¢s. kir. szab. osztrak allamvaspalyatarsulattal 1882. év junius
ho 8-an kotott szerzédés 3-ik czikkének azon hatarozata, mely szerint
a nevezett tarsulat bécs—ujszOnyi vonalanak magyarorszagi részét a
vagvolgyl vasutért csere Utjan a magyar allamvasutnak atengedi, a
kormanyt arra az elhatarozasra birja, hogy a Budapesttél nyugatra,
tehat Bécs felé mar régota tervezett masodik vasuti Osszekottetésre
nézve torvényjavaslatot terjeszszen el6. Ez a javaslat gyors tempodban
targyaltatott le és az 1882: XLV. t.-cz. altal engedélyezett kelenfold—
ujszO6nyi vonal, melynek épitése nem sorolhatd éppen a konnyebbek
k6zé, mert a vonal halmos vidékeken vezet s tobb keresztben futd vol-
gyon nagyobb toltések, bevagasok és athidalasok voltak Iétesitenddk,
mar 1884 julius ho 15-én meg is nyittatott.

A rakos—jszaszi, a budapest—zimonyi és a budapest—pécsi
vasuton, valamint a budapest—brucki (Bécs) vonal megnyitdsa utan
varhatd még nagyobbmérvii forgalom lebonyolithatasanak érdekében
a kormany Budapesten Uj személypalyaudvar létesitését veszi tervbe
(1883: XXVI.), minek folytan 1884 augusztus ho 16-an* felépiil és
megnyittatik a Budapest keleti palyaudvar.

A budapest—zimonyi vonal Iétesitése alkalmaval arra kellett
torekedni, hogy az mennél rovidebb legyen és mennél egyenesebb irany-
ban haladjon. Ezen czél szem elOtt tartdsa folytan kénytelen volt a
kormany ezen vonal tervezése alkalmaval figyelmen kiviil hagyni azt
a korilményt, hogy a vonalnak némi keriilével valdé vezetése altal az
Alfoldnek tobb oly vidéke részesiilhetett volna a gyors és biztos kozle-
kedés elonyeiben, melyek egyfelél a vasuthalozatba valdé bevonatasukat
joggal igényelhették volna s melyeknek népessége és termeloképessége,
masfeldl a palya jovedelmezdsége tekintetében is fényesebb eredmény-
nyel kecsegtetett volna, mint a minére a févonal tényleg tortént veze-
tése folytan szamitani lehetett.

Hogy a fOvonal vezetésénél mell6zott fontos helyi érdekek kielé-
gitést nyerjenek, gondoskodott a kormany olyan szarnyvonalak léte-
sitésérél, melyek a fOvonal altal elkeriilt ezen kivalobb jelentdségii
vidékeket a vasuthalozatba bevontak ¢és a févonal jovedelmeziségét
fokozni voltak hivatva. gy létesiilt a kiskords—kalocsai (megnyilt
1882 deczember 5-én) és az india—mitroviczai (megnyilt 1883 deczem-
ber 10-én) szarnyvonal.

Egy Szabadkatol Bajaig vezetendé szarnyvonallal a kormény leg-
kozelebbi ponton véli 0sszekotendonek az Aldunat az Altiszaval. Ezen
vonal altal, azonkiviil Olahorszag feldl az Adriai-tengerig egy jelenté-
keny utroviditéssel jard transversalis palya képzodik, ha a Duna athi-
daltatik (az athidalas 1909-ben meg is tdrtént). A kormany javaslata
alapjan a torvényhozas az 1884: IX. torvényben elhatarozza tehat a
Szabadka—bajai vonal megépitését, mely 1885 januar ho 8-an meg is
nyittatott.
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A vonal létesitésekor azon aggodalom meriilt volt fel, hogy ezen
transversalis vonal képzdodése folytan az Alduna és Olahorszagbol jovo
forgalom eltereltetik a fovarostol. Mivel azonban a vonal az allam tulaj-
donaba jutott, tarifilis uton tortént gondoskodas arrol, hogy a fovaros
érdekei ne legyenek csorbitva.

Munkacstol Stry irdnyaban, a magyar gacsorszagi hatarszélig
vezetendd vasut kiépitése, annak idejében, az 1869. évi julius ho 13-iki
iilésben hozott hatarozattal a képviseléhaz altal kezdeményeztetett.
Annak sziikségességét ¢és allamkoltségen valo 1étesitését grof Miko
Imre kozlekedési minist er, magasabb allami tekintetekre valoé hivatko-
zéssal, indokolta. A képviselohaz azonban az allam koltségén vald épités
megkezdését mellézenddnek talalta és 1870. évi majus hd 30-an a minis-
teriumot arra utasitotta, kezdené meg maganosokkal az engedélyezési
targyalasokat, mire Miko utddja, Gorove Istvan a gréf Dumin  Bor-
kovszhj-féle konzorcziummal megallapitast hozott 1étre és az engedély-
okmanyt, valamint az erre vonatkoz6 tdorvényjavaslatot 1871-ben be-
mutatja a hdznak.

Az engedélyokmany, illetve a torvényjavaslat targyaldsa azonban
abban maradt, mert a consortium a sziikséges épitési tokét nem volt
képes beszerezni. De az épitési koltségek tekintetében is meriiltek fel
a kormany el6tt aggalyok, minélfogva a kormany sziikségesnek talalta
az ¢épitési terveket sajat kozegei altal részletesen tanulmanyoztatni.
Ezen tanulmanyok az aggalyokat teljes mértékben igazoltak.

Ily koriilmények kozt természetesen a palya engedélyezésére vonat-
koz6 tovabbi targyalasok eredményre nem vezethettek.

Nem maradt volna tehat mas hatra, mint visszatérni Miko
grof eredeti javaslatira és az ¢épitkezést az allam koltségén meg-
kezdeni. Azonban a valsagos pénziigyi helyzet folytdin ez a terv ujra
elejtetett.

Az orszagos vasuti politika tovabbi czéljainak kitizésénél a kor-
many figyelme kés6bb megint csak raterelddott ezen csatlakozas léte-
sitésére. Mig ugyanis nyugat felé nyolez csatlakozas, a déli hatarszélen
hat csatlakozas ¢és északnak harom csatlakozas allott fenn, addig az
¢északkeleti és keleti részeken minden csatlakozas hianyzott.

A keleti hatarallamokkal vald csereforgalom aranylagos csekély-
sége miatt ezen csatlakozasok hianya s az ebbdl folyd helyzet kdzvetlen
hatranyai kevéssé voltak ugyan érezhet6k, mindazonaltal az orszag
keleti széleinek teljes elszigeteltsége ugy az emlitett csereforgalom
fejlesztése, mint a nemzetkozi forgalom kozvetitése terén is oly hatra-
maradast jelentett, mely az orszag geografiai fekvésében rejlé termé-
szetes elonyok feladasaval nem csupan nemzetgazdasagi és pénziigyi,
hanem a kulturdlis érdeknek is rovédsara azt vonta maga utan, hogy
az érdekelt tartomanyok a magyar hatar megkeriilésével inkabb a
nyugati szomszédokkal 1éptek csereviszonyba ott is, hol ezt konnyii
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lett volna elvonni, minélfogva szallitdo intézeteink és kereskeddink a
nagy atmeneti forgalom eldnyeit elveszitették.

Ez id0 szerint az orszag érdekeinek megfeleléen harom csatlakozasi
vonal johetett szoba: az egyik Marosvasarhelyrdl kiindulva, a tolgyesi
szoroson 4t Romaniaba, a masik Maramaros-Szigetr6l Szuczavaig,
a harmadik a munkacs—-beszkidi vonal.

A hatarszéli csatlakozasok Iétesitése sorrendjének megallapitasanal
az orszagnak nincs teljesen szabad valasztidsa, mert szamba kell vennie
a szomszéd allamok elhatarozasat, és miutdn a stry—beszkidi vonal
kiépitése az 1883. évi junius hd 7-én kelt osztrak birodalmi toérvénynyel
mar amugy is elrendeltetett, a magyar kormany javaslatot terjeszt
ezen csatlakozas Ilétesitésérol a torvényhozas elé. A javaslat elfogad-
tatvan, az 1887 aprilis 5-én megnyitott »munkacs—beszkidi vasut«
az 1884. évi VIIL t.-czikk alapjan épittetett ki.

Az 1883. évi XXIV. t.-czikk altal a kormany felhatalmaztatott,
hogy az allami biztositasban részesiilé azon vasutak ftizleti kezelését,
melyek iizlet jovedelmi foloslegeikbol elsébbségi kdlcsoneik évi jaradé-
kat fedezni nem képesek, atvehesse.

A kormany a torvénynek fokozatosan leendd végrehajtasat czéloz-
van, azt az »Elsé erdélyi* vastttal szemben vette mindjart alkalma-
zasba, mint a mely vasut a maga kiilon allasaban, a m. kir. allam-
vasutak keleti vonalainak versenypalyajat képezi.

Az 1883. évi XXIV. t.-czikk 3. §-a szerint az uzletatvétel feltéte-
leinek megallapitasa végett az illetd vallalattal egyezkedési targyaldsok
inditandok meg.

Ez megtorténvén, a meginditott targyalasok alapjan 1884. évi
januar ho 10-én létrejott, a nevezett vasuttarsulat részvényeseinek 1884
februar 14-én tartott rendkiviili kozgytlése altal elfogadott szerz6dés.

Ez a szerz6dés az 1884: XXIX. t.-cz. alatt van beczikkelyezve.

Az 1883. évi XXIV. t.-czikk szempontja ald esd, allami biztositas
ban részesiild vasutak kozt a battaszék—dombovar—-zakanyi (duna—
dravai) vasut is bennfoglaltatik. Ez a vasut 1878. év ota allami keze-
lésben allott.

A budapest—pécsi vasutnak 1882. év végén tortént megnyitasa
6ta mindinkabb érezhetévé valt annak a sziikségessége, hogy a dom-
bévar—zakanyi vonalaval, a budapest—fiumei iranyban kozbeesd ezen
vasut a m. kir. allamvasutak déli vonalaival nemcsak kezelésileg, hanem
mint azok kiegészitd része szervesen egyesittessék, illetdleg allamosit-
tassék és pedig nemcsak a dijszabasoknak egységes képzése czéljabol,
hanem azért is, hogy a mind nagyobb mérvet 6lt6 forgalom meggy6z-
hetése érdekében a masodrangti vasutak szabvanyai szerint kiépitett
vonal a sziikséghez képest s fiiggetleniil a vasuttarsulat beleegyezé-
sét6l — mint melyre kiilonben is csak az allami biztositas felemelése
esetében lehetett volna szamitani — elsérendiivé legyen atalakithato.
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Fokozta e vasat allamositasanak sziikségét a baja—szabadkai
vonal tervezett kiépitése is, mert az ily modon keletkezé tranzverzalis
vonal csak az 4llam feltétlen rendelkezése alatt kezelhetd ugy, hogy a
forgalom a fovarostdl, mesterséges titon, el ne tereitessék.

Miutan lehetésége mutatkozott annak, hogy a vastt allamositasa
az allam pénziigyi érdekeinek koczkazata nélkiil eszkozoltethessék,
a battaszék—dombovar—zakanyi (duna—dravai) vasuttarsulat meg-
hatalmazottjaival megindittattak a targyalasok, mi az 1884. évi januar
hé 11-én létrejott, a részvényesek 1884. évi februar ho 28-an tartott
rendkiviili kozgyilése altal helybenhagyott szerzodés megkotését ered-
ményezték, mely szerz6dés az 1884: XXX. t.-czikkel -czikkelyez-
tetett be.

Az elsé erdélyi és battaszék—dombovar—zakanyi (duna—dravai)
vasutak-nak az allamvasuti halozatba, ily moddon tortént beolvasztasa
utan, az alfold—fiumei vasut vonalainak megvaltasa irant latta sziik-
ségesnek a kormany targyalasokat inditani.

Nevezetesen a budapest—zimonyi vonal kiépitése utan az alfoldi
vasut Szabadka—dallyai szakasza, mint a m. kir. allamvasutak koz-
ponti haldzata és hatarérvidéki vonalai koézé ékelt idegen palyatest,
az allamvasutak forgalmanak fejlodésére nézve Ugy kezelési tekintet-
ben, mint kiilondsen a boszniai forgalomnak Budapest felé valo iranyi-
tasa tekintetében érezhetéen hatranyos hatassal volt. Masrészrél az
arlbergi palya kiépitésével, a Délmagyarorszag kivitelére nagyfontos-
saguva lett villanyi utirdnynak kiegészité részét képezo alfold—fiumei
vasit forgalmi politikai fontossagban lényegesen novekedett az altal,
hogy vonalainak helyzeténél fogva is a cs. kir. szab. déli vasutra tamasz-
kodni volt kénytelen. Ez altal azonban a f6varosi kereskedelemnek
érdekeivel ellentétbe jutott, minélfogva elhatarozta a kormany, hogy
az alfold—fiumei vasit kiilonallasat megsziinteti és vonalait a m. kir.
allamvasutak halozataba olvasztja be.

A vasuttarsulat meghatalmazottaival az 4llamositas irant meg-
inditott targyalasok eredménye az 1884. évi aprilis ho 29-én létrejott,
a részvényeseknek junius ho 18-an tartott kozgyllésén -elfogadott
szerz6désbe foglaltatott Ossze €s az 1884: XXXIX. t.-czikkel igtatta-
tott torvénybe.

A févarosban &sszpontosuld kereskedelmi és ipari forgalmanak emel-
ked6 fejlodése mellett, mindinkdbb érezhetdvé valt hiany gyanant
ismertetett fel az, hogy a fOvaros teriiletén ¢piilt vasuti allomasok
a nagyobb gyar- és ipartelepekkel kozvetlen és czélszerli vasiti Ossze-
kottetésbe hozva nincsenek, minek kovetkeztében ezen telepek nagy
mérvet Oltott tdmeges forgalma a jelentékenyen dragdbb ¢és nehéz-
kesebb fuvarozasra van utalva.

Ezen allapot hatranyai mar régen stlyosan nehezedtek a fOvaros
kereskedelmi forgalmara, és nemcsak az emlitett ipartelepeknek, hanem
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az érdekelt vasutaknak helyzetét is nehezitették, de a czélnak meg-
feleld vasuti 6sszekottetés nem volt létesithetd.

A vasuti épitkezésekkel mas iranyokban igénybe vett allam-
kincstdr pénziigyi helyzetén kiviil két koriilmény akadalyozta ezt.
Egyrészt ugyanis bevarandé volt, mig a m. kir. allamvasutak budapesti
allomasai a forgalom igényeinek megfeleld0 modon kiépiiltek; masrészt
a forgalmi viszonyok szabalyozatlan volta allott annak utjaban.

A szab. osztrak-magyar allamvasuttarsasaggal 1882. évi junius ho
8-an létrejott szerzOdés alapjan ezen vaslttarsasag és a magyar allam-
vasutak kozott a kolcsonds forgalmi viszonyoknak rendezése megtor-
ténvén, tobbé ezen két vasut budapesti palyaudvarai egymads ellenében
versenyviszonyban nem allottak, id6kozben pedig kiépiiltek a m. kir.
allamvasutak budapesti allomaésai is.

A viszonyok ilyen alakulasa nemcsak lehetové, de egytttal kote-
lességévé tette a kormanynak, hogy a fOvarosi allomasoknak a nagy
gyar-, ipar- és kereskedelmi telepekkel leendd Osszekottetését s ezzel
kapcsolatban az érdekelt wvasutak kozott a jelzett Osszekottetések
alapjan felmeriil6 forgalmi viszonyok rendezését tiizetes tanulmany
targyava tegye.

A kérdés megoldasa, tigy a forgalom altalanos érdekeit tekintve,
mint a m. kir. allamvasutakra nézve is nagyfontossagi volt. Kézgazda-
sagi szempontbol ugyanis nagyjelent6ségli elony az, hogy a févaros
kereskedelmi, gyar- és ipartelepei a m. kir. allamvasutak allomasaival
kozvetlen Osszekottetésbe hozassanak, igy azon helyzetet teremtvén
meg, hogy a fOgoczpontot minden sziikséges tamogatasban részesit-
hette. Masrészt az allamvasutak forgalmi és pénziigyi érdekei is azt
kovetelték, hogy ezen intézet kereskedelmi Osszekottetései és nagy
halozatanak hatasa, éppen a hazai kereskedelmi és forgalmi élet koz-
pontjan megszilardittassék €s biztosittassék.

A m. kir. allamvasutak budapesti allomasai fekvésiik ¢és elhelye-
zésiiknél fogva a fOvarosi ipari és kereskedelmi forgalméanak csak egy
csekélyebb részére szamithattak, mig a nagyobb rész, mert a keres-
kedelem egyszer megszokott Osszekottetéseit, szamottevo kiilon elényok
nyujtasa nélkiil elhagyni nehezen szokta, és mert az allomasok éppen
azon varosrésztl, melyben a fOvarosi kereskedelem ¢és forgalom 0Gssz-
pontosult, némileg tavolabb estek, a m. kir. allamvasutak allomasait
elkertilte.

Ebbdl a szempontbdl kiilonds fontossagot kellett tulajdonitani
annak, hogy a m. kir. allamvasutaknak a Lipotvarosban megfelel6
allomasa Iétesiti essék. A fovarosi forgalom nagyobb része ugyanis ezen
varosrészben bonyolittatott le, s a fovaros fejlodésének és terjeszkedé-
sének iranya latni engedte, hogy ez a helyzet egyelére alig fog masképp
alakulni. A tomegartk, mint: a szén, fa, gabona, liszt, vasarak stb. tobb-
nyire a lipotvarosi gyar- €s ipartelepekbe €s onnan keriiltek szallitasra.
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Ez a forgalom talnyomorészben a szab. osztrak-magyar allam-
vasuttarsasagnak a m. kir. allamvasutaknal elvitazhatatlanul kényel-
mesebb Gsszekottetést nyujto palyaudvarara iranyult.

A m. kir. allamvasutak helyzetét és kozgazdasagi tekintetben
nagyfontossagii dijszabasi befolyasat a budapesti forgalomban csak
ugy lehetett kelléen megvédeni, €s az ezen intézetet természetszerileg
is a forgalommegosztasi szerzodések szerint megilletd forgalmat tényleg,
azaz természetben csak akkor lehetett a magyar allamvasutak vonalai
szamara biztositani, ha részére Budapesten oly helyzet teremtddik,
mely a kereskedelmi és forgalmi élet igényéhez alkalmazkodik és mind-
azon kényelmet és eldnyoOket nytjtja, melyek nélkiil allando és konjunk-
turaktél nem fiiggd szilard kapcsolatot létrehozni lehetetlen. Ezt pedig
csak ugy lehetett elérni, ha azon varosrésznek, melyben a forgalom
zOme Osszpontosul, a m. kir. allamvasutak koénnyen hozzaférheté allo-
mast bocsatnak rendelkezésre; mely hozzaférhetést természetszeriien
lényegesen fokozza aztdn az, ha ezen varosrész fobb szallitoi, t. i. a
gyar- ¢s ipartelepek, melyek ezen forgalomnak mintegy 80%-at képezik,
az! 1) péalyaudvarral kozvetlen Osszekottetést nyernek, midltal lehet-
ségessé valik a fuvarkoltségekben is jelentékeny megtakaritast eléidézni.

Ez iranyban a sziikséges intézkedéseket megtenni s a helyzetnek
altalanossagban vazolt hatranyait megsziintetni volt czélja annak a
torvényjavaslatnak, mely egy oly 0Osszekotd vasutvonal kiépitését vette
czélba, mi a mav. allomasainak a févaros fontosabb ipari és keres-
kedelmi telepeivel vald Osszekottetését biztositsa. Csaknem egyidejiileg
a szab. osztrak-magyar allamvastttarsasag hasonld czélbol terveket-
dolgoztatott ki ¢és azokat az engedély megadasa iranti kérelemmel
terjesztette fel.

Tervezetében allomaésait, illet6leg vonalait kiillon szédndékozott a
fontosabb gyar- és ipartelepekkel Osszekottetésbe hozni. Ily egyoldalu
Osszekottetés azonban a czélnak csak tokéletleniil felelhetett volna
meg, mert mig egyrészrél a szab. osztrdk-magyar allamvasuttarsasag
tervezete megfosztotta volna a fOvarosi gyar- és ipartelepeket annak
lehet6ségétdl, hogy az iizemilk czéljaira sziikséges tOmegarukat, 0. m.
a jelentékeny szénmennyiséget és nyersterményeket, kiilondsen a gabo-
nat az orszag azon termeld vidékeir6l, melyek a m. kir. allamvasutak
mentén fekiisznek, az 0Osszekotd vasut altal nyujtott eldnyok felhasz-
nalasaval szallithassdk, mely koriilmény nemcsak a hazai ipar és ter-
melés hatranyara, hanem a m. kir. allamvasutak érzékeny karosodasara
is vezetett volna: addig masfel6l azt sem lehet szem eldl téveszteni,
hogy az esetben, ha csakis a m. kir. allamvasutak palyaudvarai hozattak
volna a kérdéses telepekkel Osszekdttetésbe, viszont azon gyar- és ipar-
telepek szenvedtek volna hatranyokat, melyek a sziikséges nyerstermé-
nyek, illetve gyartmanyaik tekintetében az osztrak-magyar vasuttarsa-
sag halozatara tdimaszkodnak.
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Ennélfogva oly megoldast kisértett meg a kormany, mely inig egy-
feldol a forgalom minden méltanyos igényét kielégiteni alkalmas, mas-
felol a m. kir. allamvasutak érdekeit is megfelelden biztositja a nélkiil,
hogy viszont a szab. osztrak-magyar allamvasuttarsasdg érdekeit hat-
térbe szoritotta volna.

A megoldds modozatainak megvalasztasanal azon koriilményre is
sulyt kellett fektetni, hogy a czélba vett Osszekottetés létrehozatala
az allam pénziigyeit minél kevésbé terhelje.

Ez az 1888: XXVIL. t.-cz. alapjan a kdvetkezokép jott 1étre:

»a) a fovaros dunahalparti részén fekvé gyar- és ipartelepeknek
az ezen teriileten fekvé wvasuti allomasokkali Osszekottetése a szab.
osztrak-magyar allamvasuttarsasaggal egyetértdleg megallapitott ter-
vezet szerint allamvasati vonalként épiilt ki és a m. kir. allamvasutak
altal kezeltetik;

b)  a szab. osztrak-magyar allamvasuttarsasdgnak jogaban all sajat
vonalat a korpalyaval akar a keresztezési pontnal, akar a budapesti,
akar pedig a rakospalotai allomasabol, vagy mind a harom pontnal is
sajat koltségén Osszekottetésbe hozni és ezen vasut forgalméanak bizto-
sitdsara kimondatott, hogy a korpalyan az osztrak-magyar allamvasut
csatlakozasi pontjaig a dijszabas a megtakaritott Onkoltségekkel min-
denkor olcsébb lesz, mint a tavolabb fekvé magyar allamvasuti csatla-
kozasi pontig;

¢)  dijszabasok nemcsak a korpalyan Iétesitendd allomasokrol,
hanem az allomasokul kijellendé egyes gyari vagy egyéb telepekrdl is
fognak felallittatni. Ezen dijszabasok a kozds viszonylatokban egyenldk
lesznek a szab. osztrak-magyar allamvasat palyaudvaratol, illetve a
m. kir. allamvasutak dunaparti teherpalyaudvarardl érvényes dij-
szabasokkal;

d)  a fennallo kartell-egyezmény szerinti forgalom-osztas természet-
ben fog kiegyenlittetni; a mi altal a magyar allamvasutak jogosult érde-
kében, az azokra nézve fennallott hatrdnyos ardnytalansag megsziint;

e a korpalyanak 2,500.000 forintban eldiranyzott épitési és beren-

dezési koltségeit a szab. osztrak-magyar allamvasuttarsasag eldlegezi.
Ezen el6leg utdn a m. kir. allamvasutak 5%-kal szamitott, mar a
torlesztést is magédban foglalé, s a korpalya megnyitdsit kovetd év
januar ho 1-ét61 1905. év végéig esedékes évjaradék lesz — és pedig
az ¢évi Kkartell-leszamolasok utjan — a szab. osztrdk-magyar allam-
vasuttarsasag részére fizetendo.«

A tervezett, mintegy 15 km. hosszii vonal a m. kir. allamvasutak
koébanyai, illetve rakosi allomasabol kiindulva, a budapest—czinkotai
helyi érdekii vasit és a Kerepesi Ut athidalasa, valamint a szab.
osztrak-magyar allamvasuttarsasdg budapest—rakospalotai  vonalanak
keresztezés utjan a févaros V. keriiletében fekvd fels6 Dunaparton,
a Margithid kozelében Iétesitendd allomasba vezetett. A budapest-
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lipétvarosi allomas alatt fekvé gyar- és ipartelepek szarnyvonalak,
illetve elagazd vaganyok utjan kapcsoltattak egybe a korvasuttal azon
mérvben és moddon, a mint azt a forgalom érdeke indokolta, avagy
egyes gyar- ¢és ipartelepekkel létrehozott megallapodasok azt lehetové
tették.

A korpalya csak az aruforgalom kozvetitésére szolgal, azonban
fenn van tartva a jog, hogy sziikség esetén a személyforgalom is életbe-
1éptethetd legyen rajta.

Az 1889. évi julius ho 23-an megnyilt korvasuttol a fiumei forga-
lomban is csak eldnyoket vartak. Nevezetesen: a fiumei iranynak mas,
nem hazai iranynyal szemben legkedvezOtlenebb volt a helyzete éppen a
budapesti forgalomban, a mennyiben Budapestrél a dijtételek a déli
vasut dijszabasi befolyasa kovetkeztében a szambaveendd tengeri kikd-
tokbe egyenlok voltak. A korvastut és a lipotvarosi palyaudvar kiépitése
utjan lehetséges lett a lipotvarosi malmok és szeszgyarak Fiuméba
rendelt kiildeményeit eldnyben részesiteni egyrészt az alabb szallo
fuvarkoltségek, masrészt a tolatasi és kezelési stb. illetékeknek meg-
feleld mérséklése utjan, a nélkiil, hogy masfelél a m. kir. allamvasutak-
nak oly mérvii aldozatokat kellett volna hozniok, melyekért a forgalom
ezen részének megnyerése €és a kozgazdasagnak tett szolgalatokban a
kell6 karpotlast meg nem talalta volna.

Nem csekély elonydk mertiltek fel a korpalya kiépitése utjan abbol,
hogy a budapesti palyaudvarok kezelési szolgalata tetemesen meg-
konnyittetett. A févarosi forgalom folytonosan ¢€s fokozatosan emelke-
dett, gy hogy a févarosi palyaudvarokra érkez6 tomeges forgalom befo-
gadasara ezen allomasok gyakran elégtelenek voltak s nem egyszer tor-
tént, hogy a fekbérilletékek emelése Ut jan volt csak lehetséges a forgalmi
torlodasokat, s az ezekbdl szdrmazd bajokat némileg mérsékelni. Ennél-
fogva a nagy ipartelepek forgalmanak gyorsabb lebonyolitdsat biztositd
berendezések ezen szempontbdl is sziikségesek. A korvasut, illetve a
lipétvarosi palyaudvar igen alkalmasnak bizonyult arra, hogy a forgalom
egy része a m. kir. allamvasutak tobbi budapesti palyaudvaratol elvonas-
sék, illetve hogy az érkezé szallitmanyok kezelése a lipotvarosi palyaud-
varra tereltessék; a mi kiilonosen a tomegesen szallitott szén-, gabona-,
liszt- és szeszkiildeményeknél kovetkezett be. Ezen elterelés altal a tobbi
palyaudvarokon nemcsak hogy a fokozottabb forgalomhoz sziikséges
helyiségek allottak rendelkezésre, hanem a kezelés is lényegesen meg-
konnyittetvén, annak koltségei is apaszthatok lettek.

Mas iranyokban szintén varhato volt a tervezett korvasut kedvezd
hatdsa a m. kir. allamvasutak forgalmanak emelésére. Az aldunai allo-
masokrél Budapestre szallitott és a lipotvarosi malmok és szeszgyarak
altal feldolgozott gabonanemiiek nagyrészben a vizi utat koveték. —
A korvasit a m. kir. allamvasutakat azon feladatukban, hogy a zimonyi
utiranyt jogosan megilletd forgalmat maguknak Ilehetéség szerint biz-



214

tositsak, hatalyosan tamogatja az altal, hogy segélyével a terhes atszal-
litasi és fuvarkoltségek csokkenthetok lettek, s az emlitett iparvallalatok-
hoz vezetendd szarnyvonalakon valo szallitdsért szedett mérsékelt illeték
altal a hajézasi dijtétellel szemben tovabbi elonyok lettek nyujthatok.

Azon czélzat altal vezéreltetve, hogy az allami biztositast élvezo,
csekély jovedelmezdségli vasutak koltséges kiilon igazgatdsanak meg-
sziintetése altal az allami biztositdsbol eredd kincstari terhek lehetdleg
apasztassanak, s hogy az {lizletegyesitések segélyével e vallalatoknak
mikodése dijszabasi tekintetben az orszag kozgazdasagi érdekeivel
megfelelébb 6sszhangzasba hozassak, a térvényhozas az 1883. évi XX1V .
torveny megalkotasaval modot és alkalmat nyujtott arra, hogy a jelzett
szempont ala esé, az Onallo 1étjogosultsag kellékeit nélkiil6z6 vasutak
legalabb iizletileg akar az allamvasuthalozatba bevonhatok, akéar pedig
valamely csatlakozo, a kezelés tekintetében Ugy pénziigyi, mint koz-
gazdasagi szempontbdl tobb megnyugvast nyujtdé magan vasuttal egye-
sithetek legyenek.

Az idézett torvényczikket eddig egy esetben sem alkalmaztak szo-
szerint, mert az illetd vasutak, melyekre nézve ez a térvényes rendsza-
baly esetleg alkalmaztatott volna, kivanatosabbnak talaltak, hogy
inkabb az engedélyokmanyilag késobbi idore kikotott allami megvaltas
elozetesen érvényesittessék. De mert masrészrél az erre valdé hajlandosag
a kormanynak a torvényhozas altal megerdsitett kezdeményezd czél-
jaival is megegyezett, a meginditott vasut allamositasi akcziojat — a
fennallott viszonyok és az egyes vasutak helyzetének kelld figyelembe-
vételével — az els6 erdélyi, duna—dravai és az alfoldi vasutakra is
kiterjesztette.

Az emlitett allamositasi miivelet keresztiilvitele utdn azonban a
kormany, 1884-t6], egyelére, a tovabbi allamositasi akcziotol tartdzko-
dott, mert bar az eddigi allamositasok kovetkeztében elért kozgazda-
sagi és dijszabasi eredményeket és elonyoOket orszagszerte és csaknem
az els6 pillanattél kezdve elismerték, mégis sziikségesnek mutatkozott
az allamositasi akczidoban bizonyos sziinetet tartani azért, hogy az eddig
keresztiilvitt allamositasok pénziigyi eredményei, melyek oly gyorsan
megallapithatok nem voltak, tobb évi tapasztalat és biztos szamadatok
alapjan teljes megnyugvassal vétethessenek biralat ala.

A lehetd pontossaggal keresztiilvitt szamitasok szerint elért pénz-
iigyi eredmények azonban nemcsak hogy azon tobb oldalrél felmeriilt
aggalyt nem igazoltadk, mintha ezen — kozgazdasagi értéke szerint mar
altalanosan méltanyolt — miivelet végrehajtasa pénziigyi tekintetben
az allamot rendkiviili aldozatokkal terhelte volna meg, sot inkabb
kitint, hogy a vasutallamositds még az allamhaztartds rendezésének is
eiyik legsikeresebb tényezdje.

Aly koriilmények kozott a kormany elérkezettnek latta az idot
arra, hogy az egyelére megszakitott allamositasi akcziot ujbol felvegye.
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Els6sorban az els6 magyar gacsorszagi €s a magyar nyugati vasutra,
illetve ezen koOz0s vasutak magyarorszagi vonalaira kellett figyelmét
iranyitani, mint a mely garantirozott vasutak, habar az illetd igaz-
gatésagok a helyzet javitasdra mindent elkovettek, de elszigetelt hely-
zetiikben sem pénziigyi, sem kozgazdasagi feladatuknak nem voltak
keépesek megfelelni.

E palyak vonalai osztrak teriiletre is benytltak s igy az osztrak
kormanynyal egyetértésben kellett eljarni.

Azon targyalasok folyaman, melyek megindittattak, kitlint, hogy
a czélbavett lezarolds helyett nemcsak az illetd wvasuttarsasagok
szeretnék jobban az allamositdsdt, hanem az osztrdk kormany is
inkdbb ez a megoldast Ohajtand. S miutdn a kérdésnek ilyetén
megoldasa, mint leghelyesebb ¢és leggyokeresebb megoldasi modozat
leginkdbb megfelelt: a lezarolas irant folyamatban volt targyalasok oly
iranyba tereitettek, hogy a szoban levé vasutakat az allam részére
nagyban és egészben ugyanazon alapelvek s modozatok alapjan szerez-
tessenek meg, mint a melyek mellett az elsé erdélyi, a duna—dréavai
¢s az alfoldi vasutak annak idején allamosittattak.

Minthogy pedig az osztrak korméany az allamositasra vonatkozo
javaslatra a kérdésben levo vasut osztrak vonalanak allamositasat
a maga részérdl is elhatarozta, s annak érdekében a sziikséges intézke-
déseket meg is tette: ennélfogva a magyar kormany sem késett a tar-
gyalasokkal, melyek 1888. évi deczember ho 22-én a magyar nyugati
vasutat, 1888. évi deczember ho 23-d4n pedig a magyar gacsorszagi
vasutat illet6leg Ilétrejott szerz6dések megkotésére vezettek. Ezen
szerz6dések az 1889: XIV. torvényczikk altal czikkelyeztettek be.

A nevezett két vasut koziil csak a magyar nyugati vasut volt koz-
vetlen csatlakozasban a m. kir. allamvasutakkal. Az elsé magyar gacs-
orszagi vasut magyar vonalat illetéleg a kormany, az okszeriiség kove-
telményeihez képest, abban allapodott meg, hogy e vonal szintén alla-
mosittassék ugyan, annak lizlete azonban, gy mint mar el6bb a munkacs
—beszkidi allatnvasutvonalé is a hozza csatlakozd magyar északkeleti
vasutnak adassék at. Ehhez képest a magyar nyugati vasit magyar-
orszagi vonalainak tlizletét a m. kir. allamvasutak igazgatosaga, az elsd
magyar gacsorszagi vasut magyar vonalanak iizletét pedig a magyar
¢északkeleti vasut igazgatosaga 1889. januar ho 1-én atvette.

Az orszag kereskedelmi és forgalmi érdekeinek igényeit és kove-
telményeit mérlegelve, azon meggyozodésre jutott a kormany, hogy a
monarchiaval szomszédos allamok vampolitikdja kovetkeztében el6-
allott azon helyzettel szemben, mely szerint Magyarorszag kiilfoldi
kivitele tilnyomodan az Adriai-tenger utiranyra van utalva, az emli-
tett érdekek addig nem érvényesithet6k, inig a magyar allam egy Buda-
pestr6l Fiumébe vezetd egységes allami vasutvonal felett nem ren-
delkezik.
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A tényleges vasut politikanak legfébb hidnya abban volt, hogy az
allamvasuti halozatnak a Duna jobbpartjan levé vonalai ugyanezen
halézatnak Fiumébe vezetd déli vonalaival még mindig nem voltak
kozvetlen csatlakozésban.

A brod—gradiskai vasutvonalnak mar az 1889. év nyaran tortént
megnyitasa €s a cs. kir. szab. déli vasuttarsasag sziszek—zagrabi vona-
lara nézve kotott péage-szerzOdés ezen a hidnyon ugy a hogy segitett
volna ¢és legalabb az orszag délkeleti részeiben létrejott volna Fiume
iranyaban az allamvastti vonalak kozt egy kozvetlen 0Osszekottetés;
mindazonaltal eltekintve att6l, hogy még ezen Osszekottetés is hianyos
addig, mig a Gombos melletti dunai kompatkelés egy allandé6 Duna-
iaddal nem helyettesiti étik, illetve mig a Budapest és Pétervarad kozt
fekvé Dunarész athidalasanak kérdése megoldast nem nyer; a fosulyt
még az orszag fOvarosaban Osszpontosuldo forgalomra kellett fektetni.
E tekintetben a helyzet mindaddig nem volt orvosoltnak tekinthetd,
mig a Budapesten beszakad6 magyar allami vasttvonalak a cs. Kkir.
szab. déli és a budapest—pécsi vasutak beékelése altal el vannak va-
lasztva a Fiumébe vezetd déli vonalaktol.

Eppen ezért egy messzemend és gyokeres intézkedés volt foganatba
veendd, hogy a fiumei utirany magyar forgalmi politika érdekei hata-
lyosan és allandéan megovassanak és biztosittassanak.

A korméany a budapest—pécsi vasutforgalom megosztasi szerzo-
désének meghjitasat attol akarta fiiggdvé tenni, vajjon e vasut dijsza-
basainak megallapitasa és kezelése tekintetében, atengedi-e az allam
részére a feltétlen rendelkezési jogot? Masrészrol pedig targyalasokat
folytatott egy a m. kir. allamvasutak bicskei allomasabol kiindulo s
Székesfehérvaron 4t a m. kir. allamvasutak kaposvari allomasaig veze-
tend6 vasutvonal kiépitése irant is.

Ezen intézkedések javitottak volna a helyzeten; gydkeres €s vég-
leges orvoslast azonban nem eredményezhettek volna, mert akar a
budapest—pécsi vasuton, akar a megépitendé bicske—Székesfehérvar—
kaposvari vonalon a bar feltétleniil atengedenddé dijszabasképzési jog
érvényesitésénél az allam mégis sokszor kénytelen volt volna méltanylo
figyelembe venni a maganvallalatok, illetve részvényesek pénziigyi érde-
keit, viszont mindannyiszor, valahdnyszor a forgalomnak tébb ttirdny
allott rendelkezésére, a m. kir. allamvasutak pénziigyi érdekeit is szem
elott kellett tartani, s igy ezen ellentétes érdekek miatt gyakran, talan
a legfontosabb esetekben mégsem érvényesiilhettek volna teljesen az
orszag kozforgalmanak és kozgazdasaganak kovetelményei.

A kitlzott czél a most emlitett orvoslasi modozatok egyike altal
sem lett volna tehat teljesen elérve, a mi mellett az sem keriilhette el
a kormany figyelmét, hogy ha a budapest—pécsi vasut a kartellszerzd
dés megujitasa érdekében hajlandd is lesz sajat vonalaira a dijszabas-
képzési jogot az allamnak atengedni, ezen vallalat helyzete a kozgaz-
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dasagi érdekek altal parancsolt dijszabasi rendelkezések kovetkeztében
ingadozova valhatnak, a bicske—Székesfehérvar—kaposvari vonal ki-
épitése altal pedig a Budapestrél Fiume felé vezetd s magantarsasagok
tulajdonat képezé két parhuzamos vasutvonal, t. i. a cs. kir. szab. déli
vasit budapest—kanizsa—zakanyi vonala és a budapest—pécsi vasut
budapest—kelenfold—dombodvari  vonalrésze nagy mértékben értékét
veszitené, mi a maganvallalatokat sujtana.

Ily koriilmények kozott jonak latta a kormany a budapest—pécsi
vasut részvénytarsasag vasutvonalainak megvaltdsa irant a tarsasag
igazgatosagaval targyalasokat kezdeni, mik rovid ido alatt sikerre
vezettek. A megvaltds iranti szerzOdés a tarsasdg képviselete részérdl
1889. évi marczius ho 17-én iratott ala és 1889: XV. torvényczikkel
iktattatott be.

A m. kir. allamvasutak déli vonalhalozatanak nagymérvii fejlo-
dése és az ezen vonalak altal kozvetitett fiumei forgalomnak évrél-évre
valé ndvekedése mihamarabb oda fejlesztették a dolgokat, hogy a kor-
many ¢l szerzddésadta jogéaval, kiépiti 1890. oktdber 1-én az Osszekotd
ivet és kiilon palyaudvart 1étesit Zagrabban. (1890: X.)

A magyar északkeleti vasit részvénytarsasdg vasutvonalain még
egyik évben sem értek el annyi iizlet jovedelmi folosleget, a mennyi a
tarsasag altal felvett elsObbségi kolcsonok, kamat- és torlesztési évjara-
dékainak fedezésére sziikségeltetett, minélfogva a tarsasag vasutvonalai
iizletének kezelése az 4llami biztositast igénybe vevd csekély jovedel-
mezdségli vasutakrol szold 1883. évi XXIV. tdrvényczikk értelmében
az allam altal atvehetd lett volna.

A lezéarolasnal czélszeriibbnek ¢és indokoltabbnak mutatkozott
azonban, ugy forgalompolitikai, mint pénziigyi szempontbdl is, a vasut-
vonalnak bevaltasa.

A bevaltasra utalt elsdsorban azon koriilmény, hogy a munkacs—
beszkidi vonal és az els6 magyar—gacsorszagi vasut allamositott
magyar vonalrésze is, melyek kezelése a m. kir. allamvasutak halézatatol
elszigetelt fekvésiiknél fogva a magyar északkeleti vasut igazgatosaga
altal kezeltetett, a m. kir. allamvasutak halozataba igazgatasilag ¢és
szervesen beilleszthetd legyen.

Nagy jelentésége volt e vonalcsoportnak hadaszati szempontbol is.
A hadaszati érdekek pedig éppen az allamositas mellett szolottak.

A magyar északkeleti vasit részvénytarsasag vonalainak megval-
tasat azonban dijszabasi szempontok is sziikségessé tették, mert habar
a tarsasag a dijszabasi jogot sajat vonalainak atmeneti és csatlakozasi
forgalmaban a m. kir. allamvasutaknak atengedte és a helyi forgalom-
ban is a m. kir. allamvasutak dijszabasi rendszerét alkalmazta: mind-
azonaltal a teljesen egységes dijszabasi politika érvényesitése akada-
lyokba iitkozott. Mar pedig ezen akadalyoknak elharitasa nemcsak
altalanos kozforgalmi szempontokbdl, hanem azért is felette kivanatos
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volt, hogy a szdobanforgd vasttvonalakon az allamositds utdn érvénye-
sitend0 egységes dijszabasi politika jotéteményeiben az illeté vidékek
is teljes mérvben részesiilhessenek.

Allampénziigyi tekintetek szintén indokoltik, sét sziikségessé
tették az allamositast.

A vasutrészvénytarsasag kezelésének csaknem Osszes terhei ugyanis
kezdett6l fogva az allamkincstarra neheziiltek s igy az évenkint mint-
egy 400.000 forintba keriil6 kiilon kozponti igazgatas fentartasa annal
kevésbbé volt indokolt, mert a tarsasdg vasutvonalainak 4llamositasa,
illetve e vonalaknak a m. kir. allamvasutak halozataba és igazgatasi
keretébe vald beolvasztasa esetén az igazgatasi Osszes kdzponti koltsé-
gek, beleértve az tjonnan felallitandd {izletvezetdség koltségeit is,
évenkint csak 200.000 forintot igényelt.

Minden koriilmény és indok a wvasut allamositdsa mellett szolvan,
targyalasok indittattak meg a magyar északkeleti vasat részvény-
tarsasaggal, vasutvonalainak a magyar allam részére leendé bevaltasa
irant, a mely targyalasok sikerre vezetvén, a vasutvonalak megvaltisa
targydban a szerzddés létrejott s az a tarsasag nevében 1890. évi majus
ho6 16-4n alé is fratott és a szerzédés 1890: XXXI. t.-cz. beiktattatott.

A fovaros duna-jobbparti teriiletén fekvd gyari, ipari és egyéb
vallalatoknak, a budapesti vasuti palyaudvarokkal, kiilonosen pedig a
m. kir. allamvasutak haldzataval vald 0Osszekottetését, ngy altalanos
kozgazdasagi ¢s forgalompolitikai tekintetekbdl, mint a févaros helyi
és gyaripari érdekeinek szempontjabol is sziikségesnek s elsérendil fel-
adatnak ismertetett fel és mindjart a duna-balparti korvasit megépi-
tése utan tervbe vétetett a duna-jobbparti korvasnt.

Az érdekelt duna-jobbparti gyarosok és vallalatok maguk is fel-
karoltdk az eszmét, mert a.duna-balparti korvasut forgalomba helyezése
utan a tapasztalat csakhamar azon meggy6zOdésre vezette Oket, hogy
versenyképességiiket a fovaros duna-balparti részeiben fekvd s eldnyo-
sebb kozlekedési 0Osszekottetésekkel rendelkezé gyari és ipari vallala-
tokkal csakis ugy tarthatjak fenn, ha telepeik a budapesti vasuti palya-
udvarokkal, foképen pedig a m. kir. allamvasutak halozataval szintén
sindsszekottetésbe hozatnak.

Ezen czélzat megvaldsitasdban s miutan a duna-jobbparti korvasut
mikénti vezetésének modozatai a fOvaros kozonségének s az érdekelt
gyarosok, iparosok, s egyéb vallalatok képviseldivel tartott értekezleten
elozetesen megbeszéltettek, 1899. évi deczember ho 27-én engedély ada-
tott a budapest—szentendrei helyi érdekii vasit Obuda—Filatori gat
allomasabol, esetleg az ugyanezen allomast az obudai fotérrel Gsszekotd
gézmozdonyu kozati vasut egy alkalmas pontjabol kidgazolag a Duna
mentén, a Csaszar-flirdéig s innen egyfeldl a Margit-hidon &t, a buda-
pesti duna-balparti korvasat egy alkalmas pontjaig, masfeldl pedig a
Palffy-tér és Kirdlyhegy-utczan, avagy a Torok-utcza mentén, a budai
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Orszaguton és Vérmezd-uton at s a cs. kir. szab. déli vaspalya budai
palyahdza mellett elhaladva, az Alkotas-utczaban és a Xémetvolgyon
at, a m. kir. allamvasutak budapest-kelenfoldi allomasaig vezetendd
gbzmozdony helyi érdekii vasut elomunkalataira.

Az eldmunkalati engedély megadasa alkalmaval a m. kir. allam-
vasutak igazgatosaganak egyszersmind megbizas adatott, hogy a pélya
nyomjelzését az elémunkalati engedélyesek helyett és terhiikre a fovarosi
kézmunkak tanacsa és Budapest fovaros kozonsége részérdl kikiildendd
szakértd kozegek kozremiikddése mellett foganatositsa s ez alapon a
kozigazgatasi bejards és engedélyezés czéljaira, a megfeleld miiszaki
miiveleteket elokészitse.

A m. kir. allamvasutak igazgatdésaga ezen megbizatasnak megfelel-
vén, a palya mikénti létesitésének modozatai az Osszes érdekelt allami
és fovarosi hatosdgok, vasuti intézetek, gyari, ipari és egyéb vallalatok
képviseldinek kozremitkodése mellett megtartott elétargyalasok soran
megallapittattak, mely megallapitasok eredményéhez képest meg-
készittetett az 1891: XXIV. torvényjavaslat, melynek alapjan meg-
épittetett & duna-jobbparti gbézmozdonyt korvasut, mely 1892. szeptem-
ber ho 1-én nyilt meg.

Az egységes dij képzés s az ez uton elérhetd kozgazdasagi elényok
szolgaltak indokul arra, hogy a korvasut megépitésére engedélyt kért
gyari, ipari és egyéb vallalatok lemondottak a korvastinak helyi érdekii
vastiként leendd létesitésérol s allamvasuti vonalként leend6 meg-
épitését sajat érdekiiknek is legmegfelelobb megoldasnak talaltak.

A kormany kovetkezetesen halad azon az uton, melyet magéanak
kitizott, hogy az orszag kozgazdasagi fejlodésének leghathatosabb
eszk6zEét, a vasutakat, az allamhatalom kezében Osszpontositja és a
vasut-allamositasi muveletnek egyik legnagyobb horderejii feladatat
valdsitja meg: allamositja a szab. osztrak-magyar allamvasuttarsasag
magyarorszagi vonalait. (1891: XXV, illetve 1891: XXXVIII.)

A magyar allam és a nevezett vasuttarsasdg kozt 1882. évi junius
hé 8-an kotott s az ugyanazon évi XLV. torvényczikk altal beczikke-
lyezett szerzOdésben a magyar kormany részére biztosittatott a jog,
hogy a tarsasdgi magyar vasutvonalakat, fiiggetleniil a tarsulatnak
Magyarorszagon kiviil fekvd vonalaitol, mar 1895. évi januar elseje
utan barmikor bevalthassa.

A kormany nem véarja be a fentebb megjelolt idépontot, hanem
a tarsasdggal egyetértdleg tanulmanyozni kezdi, hogy milyen legyen
a kérdés megoldasanak moddja, mignem arra a meggy6zddésre jutott,
hogy legczéliranyosabb lesz az allami megvaltas.

Magyarorszagot arra, hogy 4allami wvastti halozatot teremtsen,
nemcsak az inditotta, hogy egyes kamatbiztositast élvezd wvasttait a
pénziigyi bajok orvoslasa végett allami kezelésbe vegye, hanem az is,
hogy a kozgazdasagi és a kozforgalmi érdekeket is kielégitse. Ekként
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keletkezett egy jelentds allamvasati halozat, mely koézérdeki czéljai
kovetésében és ezeknek minél biztosabb elérése érdekében élénk tevé-
kenységre volt utalva. Ez természetes is, mert hiszen gyokeres ellentét
van az allami vasuthalozat kivaldéan kozgazdasagi és a magéanvasutak
inkabb kozkereseti jellege kozott. Ezen kiilonbség kiilondsen szembe-
tind akkor, ha azt az osztrdk-magyar allamvasuttarsasagra vonat-
koztatjuk.

Az 1882. ¢évi XLV. torvényezikkbe iktatott szerzddés a magyar
allamvastiti és az osztrak-magyar 4llamvasiti tarsasagi halozatokat
inkdbb Dbizonyos egyetértd Osszmilkodésre utalta, azonban az allam-
vasutak altal megoldand6 feladatok és elérend6 czélok egyfel6l, mas-
felol a gyakorlati, naprol-napra fokozodd igények kielégitésének sziik-
ségessége csakhamar ravezették a két haldzat kozotti ellentétekre és a
korméanynak meg kellett gy6zddnie arr6l, hogy az allamvasuti halozat
eszk6z a hazai viszonyok kozott oly jelentségteljes czélok elérésére,
amde ezen eszk6z nem lehet eléggé hatdsos mindaddig, mig az osztrak-
magyar allamvasit az &allamvasati halozattol kiilonvaltam all és az 6t
jogszerlien megilletdé keretben Onalloan mikodik. Az  osztrak-magyar
allamvastit egész alkata és Osszekottetései szerint jelentékeny beviteli,
atmend ¢és kiviteli irdnyok felett uralkodik és diszpozicziéi e miatt a
legfontosabb irdnyban mérvaddk; tehat kozgazdasagi és kozforgalmi
kovetelmény az, hogy ezen mérvadd faktor az 4llam kezébe jusson.
Hozzéjarult ehhez, hogy magaban az orszidgban és a két vashti halozat
mikodése kiilonb6z0 elbanasra vezetett; a két vasuthalozat altal
atszelt vidékek kozott dijszabasi ellentétek keletkeztek, melyek a koz-
gazdasag terén mas eszkozokkel alig egyenlithetdk ki.

De a pénziigyi tekintetek is dontok voltak a kérdés elbiralasanal,
mert — bar alig egy-két eset kivételével, jobbara oly vasutak alla-
mosittattak, melyek pénziigyi szempontbol nagyon is igénybe vették
az allam pénzerejét, a tapasztalat mégis azt bizonyitja, hogy ezek a
vasutallamositasok eddig még minden esetben nemcsak hogy tobb
aldozatot — legalabb alland6 jellegiit — nem koveteltek, hanem oly
kedvez0 pénziigyi eredményekre vezettek, a melyeknél fogva azok
méltan az allamhaztartds rendezésének egyik, nem utolsdé tényezdje-
ként valtak be.

Ezen pénziigyi haszon lényegében az egyesitett allami vasuthalozat
egyes részei kozti czéltudatos forgalmi és dijszabasi tekintetben egyarant
biztositott 6sszmiikddésre vezethetd vissza.

Ha tehat azon vasutak allamositdsa utan kedvezd pénziigyi ered-
mény volt elérhetd, az annyira kedvezd fizleti viszonyok koézt mozgd
osztrak-magyar allamvasut magyar vonalainak allamositisa pénziigyi
szempontokbodl is kedvezd eredménynyel kecsegtethetett és azon véra-
kozésra jogositott, hogy ezen tarsasdgi vonalaknak 4llami megvaltisa
az allamra meg nem téril6 aldozatokat réni nem fog, s hogy ezen
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pénziigyi eredményt csak fokozni fogja az a kozgazdasigi haszon,
mely ezen vonalak utjan elérheté lesz, valamint azon forgalom- és keres-
kedelempolitikai jelentségli tény, hogy az orszag ezen nagy és fontos
halézatnak dijszabasi szempontokbdl is urava valik.

Ezek az indokok vezették a kormanyt azon elhatarozasra, mely
szerint maga részér6l kimondotta, hogy az osztrék-magyar allamvasut
magyarorszagi vonalait 4llamilag megvaltani, azaz vasutpolitikai elja-
rasat kiterjeszteni kivanja annyival inkabb, mert e kérdésnek mas,
barmely iranyu megoldasa az éallamra nézve nem lehetne oly el6nyds,
mint maga a megvaltas,

A kérdés csak az volt, vajjon mikor legyen ezen allamositids foga-
natositand6? A kormany arra a megallapodasra jutott, hogy az alla-
mositast 1905 el6tt kell foganatositani.

Ezen elhatarozasa mellett szolottdk mindazok az indokok, melyek
magat az allamositast tamogatjak.

Ha mar a kormany azon meggy6zddésben volt, hogy a kérdés
egyediili és czélszeri megoldasa az allamositds, akkor ugy forgalom-
politikai, mint pénziligyi tekintetek azt parancsoljak, hogy az allamo-
sitasi akczid hajtassak végre minél eldbb, hogy véget vessen a helyzet
bizonytalansaganak, mihelyt lehet, és kiillonds tekintettel a kereske-
delmi és jelesen a beviteli és atviteli forgalmakra, szerezze meg minél
gyorsabban azt a forgalmi eszkozt, mely megteendi a kelld szolgalatot.
Pénziigyi szempontbol pedig kivanatos az azonnali allamositas azért is,
mert nincs indok, mely a mellett sz6lana, hogy tekintettel az engedély-
okmany és a szerzOdés hatarozmanyaira, a tarsasagnak id6 engedtessék,
akar a jovedelmek mesterséges fokozasara, mi az allamvasutak szem-
pontjabol is figyelemreméltd és azokra is visszahatd torekvés volna,
akar a palya elhanyagolasara, akar mind a kettore.

Az annak idején onallo kezelés alatt allott északkeleti vasut fejlo-
dését hatranyosan befolyasolta az is, hogy az emlitett vasut fvonala
Maramaros-Szigetnél zsdkpalya gyanant végzddott, mi altal a févonal-
nak Batyatol Maramaros-Szigetig terjedé igen jelentékeny hosszisagu
szakasza atmeneti forgalommal nem birvan, tulajdonképen alig haladta
meg valamely helyi érdekii vasut jelentoségét.

Eme hatrany megsziintetése, illetve a kérdéses vasutvonalnak
természetes folytatdisa Maramaros-Szigettdl az orszag északkeleti hatar-
sz¢éléig, a kormanyok egyik féfontossagi feladatanak volt tekintendd,
de a kivitel, miutan egyfelél a folytatdélagos vasutvonal megépitésére
sziikséges jelentékeny koltségek igénybevétele az allamhaztartds egyen-
sulyanak helyreallitasat késleltette volna és masfeldl a birodalmi tanacs-
ban képviselt kiralysagok és orszagok kormanya sem volt rabirhato
arra, hogy a tervezett vasutvonalnak a magyar hatdron végzédé pontja
€s sajat vasuthaldzata kozott megfelelo Osszekottetést biztositson,
halasztast szenvedett.
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Mikor a birodalmi tanacsban képviselt kiralysagok ¢és orszagok
kormanya részér6l a Maramaros-Szigettdl Korosmezd irdnyaban a
hatarszélig vezetendd vasut folytatdsakép, Gacsorszag teriiletén Sta-
nisloig vezetendd vasut kiépitése elhataroztatott, a magyar kormany is
javaslatba hozta ezen vasttvonalnak hazank teriiletén leendd folytato-
lagos ¢és allamkdltségen valo kiépitését.

E vasutvonal, az dallamositott magyar északkeleti vasut »Maéra-
marossziget« végallomasabol kiindulva, Nagybocskoig a kincstar tulaj-
donat képez6, de a maramarosi soOvasut-részvénytarsasagnak haszna-
latra atengedett maramarossziget—szigetkamarai helyi érdekli vasutnak
megfelelden atalakitott felépitményének felhasznalasdval vezettetett.

Az 10j épitkezés tehat, miutan az emlitett kdzbees6 palyarész hasz-
nalata peage-szerzddéssel Dbiztosittatott, tulajdonkép Nagybocskonal
kezdodott s a Fekete-Tiszat 6vezd hegyoldalakon haladva, a Lazescsina
patak volgyébe fordulvan, annak athidalasa utan a »Nagy- és Kis-
medve« vizvalasztokon keresztiil a Zimir-volgybe, ennek athidalasa
utdn pedig a Voronienka-nyerget elérve, ez alatt mintegy 50 méter
mélységben tervezett alagutban a gacsorszagi folytatdlagos, Stanisloig
vezetendd vasttvonalhoz csatlakozik.

Az egész vasutvonal elsérangil palyaként és egy vagany nyal,
a hatarsz¢éli alagat azonban, tekintettel rendkiviil hosszusagara, a for-
galom biztonsaga érdekében és annak szem el6tt tartdsaval, hogy ha
a forgalom novekedése a palyan kettés vagany fektetését tenné sziik-
ségessé, kettds vaganyra épittetett.

Az 1892: XVI. torvényczikk alapjan megépiilt és Nagybocskotol
Ralidig 1894. deczember ho 15-én, Rahotol Korosmezdig 1894. deczember
h6é 21-én a forgalomnak megnyitott maramarossziget—korosmezé—
hatarszéli vasutvonal megépitése altal a hatarszéli csatlakozédsi pontok
ismét egygyel szaporodtak, még pedig Magyarorszag északkeleti hata-
ran, a melynek kiilondsen a keleti hatarszél mentén a vastti csatlako-
zésoknak leginkabb hijaval voltunk.

E wvasut, mint 0j csatlakozas, kétségkiviil fontos kozgazdasagi
jelentéségli volt, mert az északkeleti szomszéd orszagokkal valod csere-
forgalmat megkonnyitette s fejlesztette. E jelentdségét még ama for-
galompolitikailag fontos két koriilmény is fokozta, hogy a kormény
a magyar allamvasuti halézat birtokaban az atmeneti forgalom dij-
szabdsainak képzésére dontd befolyassal lehetett altala, masrészt pedig,
hogy az északkeletr6l nyugatra és délre, valamint a megforditott irany-
ban mozg6 forgalomnak legrovidebb iranya.

A székelyfoldi vasutak megépitésének kérdése évtizedek oOta napi-
renden volt.

A m. kir. allamvasutak keleti vonala, mely az erdélyi részeket
az anyaorszaggal Osszekototte, a Székelyfoldet alig érintette s mig
az orszag minden vidékén élénk és Orvendetes haladas volt észlelhetd
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vasti téren, a Székelyfoldrél éppen csak szélei: Szaszrégen, Székely-
udvarhely, Sepsiszentgyorgy és Kézdivasarhely lettek bevonva a sin-
héalézatba, de az egész nagy teriilet, mely keleti hatarainkon Sepsi-
szentgyorgytdl Széaszrégenig terjed, Héaromszék, Udvarhely ¢és Maros-
Torda varmegyék tilnyomo része, Csik varmegye pedig egészen érezték
a vasutdsszekottetés hianyait, minélfogva e teriilet s e népesség koz-
gazdasagi elohaladdsa nem tudott 1épést tartani az orszag tobbi, sze-
rencsésebb viszonyok kozt fekvé vidékeivel.

Azon torekvések, melyeknek az volt a czéljuk, hogy a Székely-
foldon is létesittessenek vasutak, ambar a kormany részérdl joakaratu
tamogatasban részesiiltek s az anyagi tamogatas is kilatasba volt
helyezve, szambavehetd eredményre nem vezettek.

Ugyanis daczara annak, hogy a székelyfoldi vasuthalozat egyik
¢és masik vonalara, s6t az egész haldzatra is, mar 1880-t6] kezdve, az
elémunkalati engedélyek egész sorozata adatott ki, a haldzatnak csak
sepsiszentgyorgy—kézdivasarhelyi részét sikeriilt kiépiteni s a koz-
forgalomnak atadni.

Miutdn azon felszolitds, melyet a kormany tobb vasutépitéssel
foglalkozd pénzcsoporthoz a székelyfoldi vasutak kiépitésére nézve
intézett — a mennyiben ezen, részben igen nehéz vasuti vonalak meg-
épitésére sajat erejiilkbol s az allami tadmogatds rendes mérve mellett
nem vallalkoztak — eredménytelen maradt, nem volt mar csak azért
sem mas hatra, mert a roman kirdlysaggal az 1891. évi XL. torvény-
czikkel az orszag torvényei kozé iktatott egyezményben oly kdlcsonds
kotelezettséget vallalt a kormany, hogy a magyar és a roman vasut-
halézat Ghymesnél és Vordstoronynal Osszekdtendd s a szerzodd felek
mindegyike koteles sajat teriiletén akar engedélyezés utjan, akar pedig
allami koltségen gondoskodni arrdl, hogy az emlitett csatlakozadsi vona-
lak lehetleg rovid id6 alatt, de legkésobb az egyezmény ratifikaczio-
janak kicserélése napjatdl szamitott hat év alatt kiépittessenek és
iizembe helyeztessenek.

Ezen egyezmény 1891. évi november hd 17-én ratifikaltatvan,
a végsO hatar, melyre e csatlakozasok elkészitendok voltak, 1897. évi
november ho 17-ike lett.

Azonkivill, hogy e nemzetkozileg vallalt kotelezettségnek meg
kellett felelni, kozgazdasagi, hadaszati és nemzeti szempontok is sar-
kaltdk a kormanyt a kdvetkez6 vonalak megépitésére:

1. Sepsiszentgyorgy t6i az Olt volgyén fel, Csikszereda, Gyergyo-
szentmikloson s a Maros vizvalasztéjan Szaszrégenig.

2. E fovonalbol kidgazolag, esetleg Marosnyirétdl Székelyudvarhelyig.

3. A fovonalbdl kiagazolag a Ghymes-szoros felé az orszag hatar-
széléig.

Ezen, az 1895: VII. torvényczikkel engedélyezett ¢és  Sepsiszent-
gyorgy—Csikszeredai  vonaldban 1897. év  éprilis hdé 5., Csikszereda—
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ghymesi vonalaban pedig 1897. év oktober hé 18-an a forgalomnak
atadott székely vasutak ennélfogva allamkdltségen, allami vonalként
létesittettek.

A m. kir. allamvasutak forgalma a halozat novekedése, de fokép
gazdasagi viszonyaink természetes és zavartalan fejlodése kovetkez-
tében annyira emelkedett s a halozat teljesitoképessége irant a korabbi
egyoldaltisagbol mindinkdbb kibontakozd és szélesebb alapokra helyez-
ked0 gazdasagi élet fellendiilésével parhuzamosan az igények évrol-
évre annyira fokozodtak, hogy a m. kir. allamvasutak {izleti berende-
zéseiben a gazdasidgossag kovetelményeinek szem el6tt tartisa mellett
sem lehetett elzarkozni az eldl, hogy a haldzat épitési jellege és iizem-
berendezése folytonosan és tervszeriileg a valtozott viszonyoknak meg-
felel6 atalakitast ne nyerjen.

A forgalom ezen nagymérvii emelkedése kdvetkeztében a sziikség-
letek is nagyobb aranyokban ndvekedtek, semmint azok az ¢évi allam-
koltségvetések keretében felvett rendes beruhdzasi és az idonként
engedélyezett rendkiviili hitelek segélyével kielégitést nyerhettek volna.

A sziikségletek novekedésére a forgalom emelkedésén kivill még
mas tényezok is befolyast gyakoroltak.

Ugyanis a m. kir. allamvasutak halézata nem jott létre eldore meg-
allapitott és aranyosan kidolgozott tervezetek alapjan. Magéanak a
torzshalozatnak alapjai az orszadg pénziigyi viszonyainak oly korszakaban
rakattak le, midén a jovendd esélyei nem vétethettek szamitasba,
mert az allam pénziigyi eszkozei a kozvetlen forgalmi sziikséglet kielé-
gitésén til nem voltak igénybe vehetok.

A halozat tulnyomo része allamositott vonalak beolvasztasaval
keletkezett, mely magantarsulati vonalak még kezdetlegesebb beren-
dezéstick voltak, mint az 4allami torzshalézat vonalai. A garantiro-
zott vasutak iizlete nem volt oly kedvezd, hogy a beruhazasok a
mindennapi sziikség keretén tul fejleszthetok lettek volna. Csekély
jovedelmezdség s ennek kovetkeztében az allami biztositds igénybe-
vétele, a kincstar egyéb terhei kozepette: allandéan oly helyzetet
teremtettek e vasutaknal, melyben a legszigoriubb takarékossagra é&s
a beruhazasi hitel lehetd megszoritasara kellett torekedni.

A legutoljara megvaltott szab. osztrak-magyar allamvasuttarsasag
vonalai némileg kivételt képeznek ugyan, de még itt is: a beruhdzasok
foleg csak a forgalom kozvetlen lebonyolitasara sziikséges kiegészitések
és felszerelésekre (vaganybovitések, iizleti eszkozok stb.) szoritkoztak.
A halozat tervszerii atalakitasatol és az {izleteszk6zOk meghjitasatol
a tarsasag, melynek hitelét 0j vonalak kiépitése nagyon igénybe vette,
foleg a kiiszobon levé megvaltds miatt tartozkodott, jollehet — az
orszag legrégibb vasutainak birtokdban — a fennallasanak utolsé éveiben
tényleg eljutott ahhoz, hogy korszeri atalakitasok el6l mar sokaig
elzarkoznia alig lehetett volna.
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A mi pedig a tarsasag masodrendli és mellékvonalait illeti, azokat a
tarsasag mindenkor a legszerényebben kezelte.

Ennek kovetkezménye az lett, hogy az allamositott vonalak atvéte-
lével az 4llamra harult a feladat, azokat a hianyokat és hézagokat
potolni, melyek egyrészt egyes vasutaknak mar eredetileg is kezdet-
leges berendezéseire, masrészt pedig arra vezethetOk vissza, hogy mind-
ezen vasutak megvaltasuk idejében elértek ahhoz az idéponthoz, mely-
ben tetemes beruhazasokat kellett volna végrehajtaniok, ha magan-
kezelésben maradtak volna is.

E helyzet kovetelményeitdl az allami igazgatds a vonalak atvétele
utdn nem zarkozhatott el, s6t ez a helyzet ra nézve bizonyos tekintet-
ben siirgdsebbé is valt.

Az allamositdsoknak ugyanis egyik Orvendetes kovetkezménye
lett az, hogy az egységes kezelés és egyontetli dijszabasok kovetkezté-
ben a forgalom, mind a torzshalozaton, mind az allamositott vonalakon
jelentékenyen emelkedett, minélfogva a sziikséglet sem maradt azon a
szinvonalon, melyen a kiilon kezelés idejében fentarthatd volt. Masrészt
az allamositds utdn a kozonség is fokozottabb igényekkel lépett fel
¢s pedig nemcsak a févonalakon, hanem a mellékvonalakon is. Az igé-
nyek ezen fokozodasa azutin a teljesitmények novekedését, ez pedig a
felszerelések és berendezések szaporitasat vonta maga utan.

Hozzajarul ehhez, hogy az allamositott vonalak a legkiillonbdzébb
¢épitési rendszerrel és felszereléssel 1étesiiltek, ugy hogy midén a vonalak
Osszesége a m. kir. allamvasutak birtokdba jutott, minden mas koril-
ményektdl eltekintve, mar maga a szolgalat egyontetiisége, a kezelés
¢s igazgatas szabalyszerlisége kotelességévé tette az igazgatasnak, hogy
mindazokat a kiegészitéseket, potlasokat és atalakitasokat végrehajtsa,
melyek megadjak a lehetdséget, hogy a kezelés és a szolgélat az allami
igazgatas ala jutott nagy haldzaton, egységes iizemi terv és egyontetd
igazgatasi elvek alapjan legyen végrehajthato.

Mindez az éllami igazgatasra terhes és nagy feladatokat rott, melyek-
nek betoltését a forgalom fellendiilése évrol-évre siirgetdbbé tette.

Az allamvasutak jovedelmezdségének szerencsés alakulasa lehetdvé
tette, hogy a felmeriild6 mindenkori sziikséglet az évi eldiranyzat kereté-
ben elégittessék ki, részben pedig a beruhdzédsok és kiegészitések azok-
kal a bevételi tobbletekkel hajtassanak végre, melyek a forgalom és
bevételek emelkedésébdl eredményeztettek.

Az allam igy allandéan nemcsak tetemes kiegészitéseket és fel-
szereléseket végezhetett a vonalain elért iizleti feleslegeik terhére, hanem
ezen lizleti feleslegek szolgaltattdk a fedezetet 0j vonalak létesitésére
is, melyek pedig a 1étezd vonalak {izletével Ossze nem fliggd tokebefek-
tetések gyanant jelentkeznek.

Azonban az évi beruhazasok sziikségletének fedezésére nem ele-
gendo ez a tobblet, mely tényleg elért iizleti feleslegekbdl telik.
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Ez arra az elhatarozasra vezette a kormanyt, hogy beruhdzasi
¢és felszerelési programmot dolgozzon ki, melynek keretében Iétesiilt
az 1900. évi deczember h6é 7-én megnyilt érsekijvar—nagysuranyi
vonal. (1897: XXX.)

A fontosabb magan vasutak tilnyomé részének keresztiilvitt
allamositasaval a torvényhozas, hatirozott allast foglalt az allainvasuti
rendszer mellett, ezen allasfoglalasnak kdvetkezménye az, hogy csupan
alarendelt jelent0ségli és helyi érdekli vasutak fogalma ald vonhatd
Uj vonalak létesitése engedhet6 a4t a maganvallalkozasnak, ellenben
az allam feladatidt képezi egyfeldl a nemzetkozi vonalaknak, masfeldl
az allamvasutak mai hal6zatdnak szerves kiegészitd részét alkotd oly
vonalak kiépitése, a melyek a nagy forgalom iranyaiban mutatkozo
hézagok betoltésére sziikségesek. Ezenfelill nem zarkozhatik el az éallam
oly vonalak Iétesitése el6l sem, a melyek a forgalmi fontossaguknal
fogva, ha nem is illeszkednek be teljesen az allam vast ti halozatba, de
a melyeknek létesitése kulturalis és szoczialpolitikai szempontbol
kivanatos, feltéve, hogy az ilyen vonalak biztositdsdra a helyi érdekelt-
ség gazdasagi viszonyainal fogva nem képes.

Ezeknek az elveknek a kovetkezetes szem el6tt tartasaval allam-
vasutként volt megépitendd az ungvolgyi helyi érdekii vasat Nagy-
Berezna allomasabdl az Uzsok melletti gacshatarig vezetd és nemzet-
kozi forgalom lebonyolitasara hivatott vonal ép Ugy, mint a m. Kir.
allamvasutak  halozataban mutatkozd6 hézagok betoltésére hivatott
érsekujvar—komaromi*) és baja—battaszéki vonal, végiil a székelység
érdekeinek eldmozditasara hivatott vasuti halézatnak mar az 1895. évi
VIIL. térvényczikkben is elére latott kiegészitése.

Minthogy pedig a gazdasagos ilizemkezelés czeljabol sziikséges,
hogy a hatsé palyak a tervezett 1j vonalakkal lehetdleg teljesen egyenld
telj esi tOképességiick legyenek, ezen 0j vonalak megépitése alkalmaval
még arrdl is gondoskodni kellett, hogy az egymassal Osszefiiggd vona-
lakon az egységes iizem a kozbees6 magéanvasutaknak az allam részére
valé megszerzésével vagy mas alkalmas moddon, tovabba a kevésbbé
teljesitoképes hatso palyak megfeleld atalakitasaval biztosittassék.

Ebbdl a ezélbdl a nagyberezna—orszaghatari vonal és a hatso palyat
képezd ungvolgyi helyi érdekii vasut egységes iizletkezelése és az ung-
volgyi helyi érdekii vasitnak masodrangi fopalyava valo atépitésérol,
a csap—ungvari allamvasiti vonalnak masodrangi fépalyaval valo
atalakitdsa és a csap—mnyiregyhazai vonal teljesitoképességének emelé-
sérol és a székely vasutak marosvasarhely—szaszrégeni vonalanak a
sz€kely vasut halozatdba vald beillesztésérol, illetve a szoban levd
helyi érdekii vasttnak az allam részére vald megszerzése és atalakita-

* Az eszme nem Uj. Felvettetett az mar — mint lattuk — az elsd
vastti tervezetekben is.
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sarol kellett gondoskodni, mi az 1904. évi XIV. torvényczikk keretén
beliil térténik meg.

A nagyberezna—orszaghatarszéli 50 km. hosszii vasutvonal az
ungvolgyi helyi érdeki vasut Nagyberezna allomasabol kiagazolag
részben az Ung folyo, részben pedig a Cserbina patak volgyében haladva,
Ulics, Zabrogy, Szolya, Kosztrina, Szlavna, Luch, Voloszanka, Bisztra
¢s Uzsok kozségek érintésével az osztrak szambor—uzsoki vonalhoz
csatlakozva, az orszag hataraig vezetve épiilt ki.

A székely vasutak kiépitésérol szolo 1895. évi VIIL. torvényczikkel
a brasso—haromszéki helyi érdekii vasutnak Sepsiszentgyorgy allo-
masabol kiinduld és Csikszeredan, Csikrdkoson, Gyergyoszentmikldson
at a marosvasarhely—szaszrégeni helyi érdeki vasut Szaszrégen allo-
masaig vezetend0 vasttvonalnak, tovabba az e fovonalbol a legalkal-
masabb , pontokon kidgazdlag egyfelol a Gyimes-szorosig, illetve a
magyar—roman hatarsz¢élig, masfeldl a héjasfalva—székelyudvarhelyi
helyi érdekii vasttnak Székelyudvarhelyig vezetendé szarnyvonalak-
nak allamkoltségeni kiépitése rendeltetett el.

Ugyanezen torvény 3. §-a értelmében a févonalnak Sepsiszent-
gyorgytdl a ghyimesi szarnyvonal kiagazasi pontjaig terjedd szakasza,
valamint a ghyimesi szarnyvonal volt elsdsorban és pedig 1897. évi novem-
ber ho 17-¢ig megépitendo €s lizembe helyezendo.

A tobbi vonalrészek koltségeinek fedezése iranti javaslat a tor-
vény 4. §-a értelmében késobb volt eldterjesztendo.

E szerint a székely vasutaknak az emlitett torvényben megalla-
pitott halozatabol kiépitendé volna még a Szaszrégentol—Madéfalvaig
terjedd 145-5 km. hossza févonal, valamint esetleg a sziikséghez képest
a Marosnyirét0l—Székelyudvarhelyig terjedd szarnyvonal.

Ezen vonalhalozatra nézve a fentebb emlitett torvényczikk indo-
kolasaban annak idején jelezve volt, hogy az csak fokozatosan, az orszag
anyagi erejéhez mérten fog létesittetni.

Az emlitett indokolasban a székely vasutak kiépitése irant koz-
forgalmi, kozgazdasagi és hadaszati szempontbol el6terjesztett indokok
tovabbra is fenforogvan, a Madéfalvatol Szaszrégenig terjedd vasut-
vonalnak kiépitése az emlitett érdekek szempontjabol tovabbra mar
nem volt elodazhato.

De sziikséges volt ezen vasutvonalaknak miel6bbi kiépitése vasit-
politikai czélzatokbol is. A sepsiszentgyorgy—Csikszereda—gyimesi
vonal kiépitése ¢és a ghyimesi roman csatlakozés létesitése ugyanis sem
a magyar—roman, sem a nemzetkozi forgalom alakuldsara érezhetd
befolyast nem gyakorolhatott, mert ezekben a forgalmakban, a sepsi-
szentgyOrgy—brassai keriild utirany 1ényegesebb szerepet nem jatszhatik.

Ha egyaltalaban lehet sz6 err6l, és erre kétségkiviil torekedni is
kellett, hogy a magyar allamvasutak a Romaniabol és Déloroszorszag-
bol nyligot felé irdnyuld tekintélyes forgalomban a geographiai és dij-
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szabasi helyzetbol kifolyolag szamottevd tényezoként jelentkezzenek,
ez csak ugy torténhetik, ha az a hézag, mely Szaszrégen és a. székely
vasutaknak mar kiépitett vonala kozott még fenndllott, az emlitett
vasutvonalak kiépitésével betoltessék, annal is inkdbb, mert ez az 1t-
irany nemcsak nagyobb teljesitOképességgel bir, hanem a brasso—
kolozsvari ttiranynyal szemben Tovisen 4t atlag 70 km. utroviditést
is eredményez, a mely utrovidités a tekintetbe vehetd viszonylatokban
az allamvasutak dijszabasi erejének minél hatalyosabb kihasznalasat
teszi lehetdve.

Az érsekujvar—komaromi vasuti vonal egyrészt a m. kir. allam-
vasutaknak a Duna balpartjan levd nyugati vonalai, masrészt a
dunantili halézat vonalai kozott, 1) Osszekottetést 1étesit. Ezen
Osszekottetés  altal szamos viszonylatban utrdvidités keletkezik, mi
a forgalmi és a kezelési szolgédlat szempontjabol megtakaritassal jar,
mert a dunantali teriiletek észak felé és viszont iranyuld forgalma-
nak nagy része az 0j utiranyra terelhetdé at. Ez altal a kiilonben is tul-
terhelt és draga {lizem budapesti 0Osszekotd balparti korvasut ezen
forgalomtol részben mentesi ttetetik, s6t a budapest—zimonyi és brodi
vonal és ezek szarnyvonalainak FErsekujvaron at mozgd forgalma is
Koméromon at vezethetd, és forgalmi akadalyok vagy torlodasok
esetében a Budapest—Bécs kozotti elsérendii fontossagi févonalakat
0sszekotd eme vonal, mint segélyutirany hasznalhaté fel. E vonalnak
eme jelentésége mellett figyelembe veend6 tovabba az a koriilmény is,
hogy Pozsony ¢s Budapest k6zott, a Dunan at, harmadik elsérangli hid
épittetett, mialtal ezen 37°5 km. hosszi Osszekotd vonal gy az északi
kiviteli forgalom, mint a honvédelem szempontjabol jelentdséget nyert,
a mennyiben a dunanttli vidékrdl észak felé kdzvetlen 1j iranyt teremt.

A Dbaja—Dbattaszéki vasuti Osszekottetés és Dunahid szilikségére
mar a foldrajzi helyzet ramutatott.

A nagy Alfold és a Dunantal is termékekben gazdag két nagy
orszagrész nélkiilozte azt a vasuti kapcsot, melynek segélyével élénk
csereforgalma — mely az alfoldrél féleg gabonabol, a dunantulrol pedig
kobol, fabol, szénbdl, borbdl stb. all — a szallitast megdragito keriilok
mell6zésével gyorsan és olcson bonyolithato le.

A szoban levé 19 km. hosszii Osszekdttetés nemcsak sok iranyban
idézett el6 jelentékeny utroviditéseket az Alfold és a Dunantal déli
része koOzott, hanem az utrdvidités kihatott a Duna-jobbparti teriilet
oly gbczpontjaira is, melyek az Alfoldrél Ausztria délnyugoti tartoma-
nyaiba (Styria, Karinthia, Krajna. Tirol és Vorarlberg), s6t némi rész-
ben a délnyugoti vamkiilfoldre is iranyuldé gabonakivitel tekintetében
fontosak.

A mi pedig a személyforgalmat illeti, az 0j Osszekottetés a kozvet-
leniil érdekelt Duna jobb- és balparti teriilet lakossagara nézve régi
sziikség kielégitését jelentette.
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A Balaton északi partvidékének az orszag vasuti haldzataval és
foleg Budapest székesfovarossal vald 0Osszekottetésére az érdekelt var-
megyék, kozségek ¢és maganbirtokosok mar csaknem egy évtized Ota
allandodan torekedtek.

A kulturalis és nemzeti szempontokbdl egyarant fontos e vidéknek
az orszag vasuti halozataba vald bekapcsolasat czélzo torekvések mél-
tanylast érdemeltek, mert e wvasut létesitése lehet6vé tette a Balaton
természeti szépségeinek értékesitését és ez altal hivatva volt hozza-
jarulni azon kétségkiviil kivanatos czél elérés¢hez, hogy a fiird6z6 kdzon-
séget a kiilfoldi fiirdok latogatiasa helyett a hazaiak fOlkeresésére Osz-
tondzze.

Ezen szemponton kiviil ennek a vasttvonalnak egyik igen fontos
czélja volt, hogy altala a balatonmelléki rendkiviil értékes szdléteriile-
tek rekonstrukczidja sikeresen befejeztessék, a mi az olcsd vasuti kozle-
kedés hianyaban legy6zhetetlen akadalyokba iitkozott.

De nem csekély jelentdsége van ezen vasuti Osszekottetés létesité-
sének abbol a szempontbdl sem, hogy a Balaton Zala varmegyei partjan
elteriilé6 gazdag granit- és bazalt-telepek feltarasa és kiakndzdsa, a mi
egyfeldl a vasut pénziigyi eredményére hatott kedvezden, masfeldl pedig az
az illet6 vidék munkaslakossdganak fokozottabb foglalkoztatdsa utjan
a munkasnép jolétét mozditja eld. Ezenkiviil pedig a grénit- és bazalt-
banyaknak a kozutak épitéséhez és fentartdsahoz kivaldan alkalmas
termékei az olcsd vasuti szallitdas mellett biztosithatok lettek a kozutak
czéljaira.

Fontos jelent6séggel bir .a vaslttervezet megvalositasa forgalom-
politikai szempontbol is, mert altala lehetséges lett azt a kétségkiviil
jogos forgalompolitikai czélt biztositani, hogy a m. kir. allamvasutak
a dunantili s nevezetesen a Balaton melletti forgalomban koézvetlen
utirany felett rendelkezik.

Ezen koriilmények és érdekek, melyek a szoban levé vasit meg-
épitését sziikségessé is tették, inditottdk a kormanyt arra, hogy a vasut
1étesitését a legjobb indulati tamogatasban részesitse.

A legmesszebbmend allami tamogatas sem volt képes ezen vonal-
nak helyi érdekii vastiiként valé megépitését biztositani.

Ily korilmények kozott oly megoldast kellett fontoléra venni,
a mely mellett a forgalmi nehézségek kikiiszobolheték és a mely azt a
forgalompolitikai czélt is biztositani képes, hogy a m. kir. allamvasutak
a létesitendé vasut altal a dunantuli, nevezetesen a balatonmelléki
forgalomban oly vonalat nyerjenek, a mely vonal a személyforgalomban
is a czelt teljesen szolgalhassa, a mely a fOvarosnak a Balaton vesz-
prémi és zalai partvidékéhez valdé konnyli és gyors hozzaférhetését
tartja szem elOtt.

Ezen czél elérésére a legmegfelelobb megoldasnak kinalkozott az
a tervezet, mely szerint a vasit a m. kir. allamvasutak budapest—



230

adonyszabolcsi vonalanak Adony-Pusztaszabolcs allomasabdl, illetve a
m. kir. allamvasutak kezében levo Fehér és Tolna varmegyei helyi érdekii
vasut Borgond allomdsdbol kidgazdlag a déli vaspadlya Szabadbattyan
allomasan Polgardin, Als66rson, Balatonfiireden és Badacsonyon at a
dunantali helyi érdekii vasutak Tapolcza allomasaig, masfelél a gyér—
Veszprém—dombovari helyi érdeki vasit Veszprém allomasabol ki-
agazolag Alsoorsig vezettetnék.

Ezen megoldas mellett azonban szamolni kellett azon koriilmény-
nyel, hogy a tervezett vasiti Osszekottetés azon hivatasanak, hogy a
balatonmelléki személyforgalmat az igényeknek megfelel6 moédon bonyo-
litsa le, csak abban az esetben felelhet meg, ha a budapest—tapolczai
viszonylatban a vonatok oOrankint legalabb is 60 km. alapsebességgel
fognak kozlekedni.

Ezen fokozottabb menetsebesség pedig csak akkor biztosithato,
ha a helyi érdekli vasuti szabvanyok szerint épitett vasutaknal szilar-
dabb al- és felépitménynyel biré vasutvonal Iétesittetik és ha ennek
megfeleléleg a horgdnd—pusztaadony—szabolcsi bérben birt helyi
érdekii vasutvonal is megfelel6 mddon megerdsittetik.

Miutan a korabbi tervezokkel folytatott targyalasok sikertelen-,
sége végleg meghitsitottak azt a reményt, hogy akar a helyi érdekelt-
ség, akar a magantoke ezen vasuthalozat létesitésére sajat koczkdzatara
vallalkozzék, ezen vasuthalozat az 1907: XX. torvényczikk alapjan
allamkoltségen létesittetett.

A tobb oldalrél és nagyon is igénybe vett allamkincstdr kimélése
czéljabol a m. kir. allamvasutaknal a befektetések épenséggel nem tor-
téntek aranyosan a forgalom fejlodésével, minek kdvetkeztében a sziik-
ségletek felhalmozoddtak, mi az orszag kozgazdasagat érzékenyen karositd
hatranyokat idézett eld, melyen a legutols6 idOkben, az 1) korményzat,
az 1907: XXIX. és az 1908: XXXI. torvényczikkekkel gy igyekezett

segiteni, hogy nagyobb aranyu beruhazas fedezésérdl gondoskodott.
* %

E3

A vasutallamositasok forgalom- és gazdasagpolitikai torténelmével
egyidejiileg meg kell emlékezniink azon hatarkdvet képezé reformok-
rol, melyek a m. kir. allamvasutaknal, gy a személy, mint az ara dij-
szabasok terén eszkozoltettek. Nevezetesen: a) a zonadijszabasrol,
b) a reformdijszabasrol.

a) A zonadijszabds.

A vasutak engedélyokmanyaiban meghatarozott egységtételeken
alapulo személytarifa czélszeriitlen voltar6l panaszkodott vasut ¢és
kozonség egyarant.

A személyforgalom nem jovedelmezett, a menetdijak pedig talon-
tul magasak voltak.
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Ezen egészségtelen és a vasutak kozczélu feladataival meg nem
egyezd allapotokon nem a rendszert megvaltoztatd reformmal, hanem
az utazas bizonyos nemeinél alkalmazott dijmérséklésekkel kisérelték
meg a vasutak segiteni.

Ennek legels6 neme: a menettérti jegy volt. Azutan keletkeztek a
korutazasi jegyek. Nagymérvii elényoket nyujtottak a vasutak a bérlet-
jegyekkel és az értéekjegyfiizetekkel. Ezt kovette a fiird6i élet fellendi-
tésére iranyulo fiirddjegyek kibocsatasa.

Ezeken kiviil dijmérséklésekben részesittettek tanulok, gyiilésekre
utazo egyleti tagok, kirandulok, a varosok kornyékén lakoé nyaralok stb.

Ezen intézkedések csak részleges hatastiak voltak, de nem voltak
elégségesek arra, hogy a személyforgalmat tespedésébdl kiemeljék, azt
a vasutakra nézve jovedelmezové tegyék. E mellett pedig a dijszabasi
viszonyok — a sok kivétel kovetkeztében — oly bonyolultakkd valtak,
hogy csak nagyobb jartassaggal lehetett azokban eligazodni.

A koriilmények megfigyelése a nagy konczepczidji Baross Gabor
kereskedelemiigyi m. kir. ministerben azt az eszmét érlelte meg, hogy
ezen csak rendszervaltoztatassal: a tarifapolitika reformalasaval lehetne
segiteni.

E tarifapolitikanak alapveté elveként kimondatott, hogy az alta-
lanos forgalmi igények, a kiilonleges hazai viszonyok és kozgazdasagi
érdekek szem el6tt tartasa mellett, a menetdijak akként mérsékeltes-
senek, hogy ennek hatasa a lakossag Osszességére egyforman érvénye-
siilhessen és hogy az utikoltség maximalis Osszege olykép allapittassak
meg, hogy az a lakossag atlagos fizetoképességét meg ne haladja.

A szomszédos forgalom — a vasutak passziv magatartasa folytan —-
gyalog és szekéren bonyolittatott le, mi sok idot vett igénybe, aranytalan
munkaerdt kotott le. Ennek megkonnyitése orszagos érdek volt, minél-
fogva a kozeli forgalom menetdija és annak lebonyolitasa a kozuti for-
galom mintajara szabatott, gondoskodvan arr6l, hogy a vasuti jegyek
mindenki részére konnyen hozzaférhetokké tétessenek.

Az ily nagyszabasi reform a korabbi kilometrikus rendszer kereté-
ben nem fért meg, azt el kellett vetni. Nem lehetett ezt megvalositani
valamely fennallo, vagy elméletileg megallapitott rendszer utdnzasa,
vagy atvétele utjan sem. Megszerkesztetett tehat egy a hazai viszo-
nyokra alkalmazott teljesen Uj dijszabas: a zdnarendszer, melynek
speczialitasaként még az is felemlitendd, hogy a tavolsagok Budapesten
at nem szamittattak folytatdlagosan, mi altal az orszag szivével vald
érintkezés nagyban eldmozdittatott.

A zonatarifa megalkotdsa ¢s az 1889-ik évben tortént érvénybe
helyezése nagyjelentdségli, s6t korszakalkot6 mozzanata a magyar
személyforgalom dijszabasanak torténetében, melynek 1wgy a bel-,
mint a kiilf6ldon egész irodalma tamadt.
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b) A reformdijszabas.

A vasuti szallitasi dijtételek megallapitdsa és szabalyozasa nalunk
az allamhatalom fenségjoga.

Ezt a fenségjogat az allamhatalom a vasutak létesitése alkalméabol
kiszolgaltatott  »engedélyokmanyban« gyakorolja, érvényesiti. Ebben
tevodik le tehat — egyebek kozott — a dijszabasi ligy jogi alapja is.

A dijszabasokra befolyassal vannak még a kereskedelmi torvény
€s az iizletszabalyzat hatdrozmanyai.

A magyar torvényhozas az els6 vasut létesitésekor a vasuti szalli-
tasi dijak megallapitasat, a vasuti vallalat és a helytartosagi tandcs
kozott megkdtendd szerzodésre bizta.

A szerz6dés megkotésekor két elvi szempont lebegett a helytartosagi
tanacs altal képviselt allamhatalom el6tt:

a) vagy fentartja maganak a dijszabasok megallapitasat és az
¢letviszonyok valtozasa szerint esetrdl-esetre szabalyozza azt;

b) vagy a szabad versenyre, a forgalmi ¢élet és az egyes vasuti valla-
latok kozotti simulasra bizza a dijszabasok megallapitasat, a dijtételek
szabalyozasat.

Az elsének védelmez6i a kozérdekre hivatkoztak, melynek az allam
az Ore ¢és a melyet ennélfogva nem lehet és nem is szabad kozkereseti
vallalatok kénye-kedvének kitenni.

A masik elv partoloi azt hoztak fel, hogy a vasiti vallalatok nagy
tokéket fektetnek be és igy csak Ok jogositottak és képesek is csak
megallapitani azokat a szallitdsi tételeket, melyek elég magasak arra,
hogy a befektetett tokét megfeleléen gylimoélcsdztessék, de ezek viszont
els6sorban fognanak oda hatni, hogy a forgalom fejlédése altal emeljék

a jovedelmiiket.
A két ellentétes nézetet kompromisszummal hidaltak at és az enge-
délyokmanyba — tobb kikotés és fentartds kozé — felvétetett a maxi-

malis dijtétel.

A magyar allam megvasarolvan a »Magyar északi vasut« vonalait,
azoknak t{izembe helyezése alkalmaval megallapitotta az allamvasuti
rendszert. Vonalain a kovetkezo helyi dijszabast 1éptette életbe:

A terjedelmes és értékesebb aruk az 1-s6, a kevésbé értékesek a
Il-ik osztilyba. Az I-s6 osztdlyndl beszamitott egységtételek, tetszés
szerinti mennyiség feladdsanal mazsa ¢és mértfoldenként 1-5 kr.-ban
(=0-4 kr. 100 kgr. km.-ként) fuvarlevelenként legalabb 200 maéazsa
(10.000 kgr.) feladasanal pedig mazsa és mértfoldenként 0.8 kr.-ban
( = 0-211 kr. 100 kgr. km.-ként) voltak megallapitva, mig a Il-ik osz-
talynal, tetszés szerinti mennyiség feladdsandl maézsa és mértfoldenként
1 kr. (= 0.263 kr. 100 kgr. és km.-ként) fuvarlevelenként legaldbb
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200 vam-mazsa feladasanal pedig mazsa ¢és mértfoldenként 0.6 kr.
(= 0-158 kr. 100 kgr. és km.-ként) egységtétel lett beszamitva. Ezen
tételekhez még mazsanként 2 kr. kezelési illeték szamittatott, melybdl
kocsirakomanyi javaknal 0.5 kr., illetdleg 1 kr. visszatérittetett, ha a
fél a fel-, illetve a fel- és lerakast sajat kozegeivel eszkozolte.

Ezen dijszabési rendszer szerint az Osszes arGczikkek két osztalyba
voltak sorozva. Azonban ebben a dijszabasban az alkalmazott egység-
tételek nem alltak aranyban a szallitasi koltségekkel. *)

Az 1872-ben ujjaszervezett allamvasutak igazgatdsaga kimon-
dotta, hogy ez a dijszabas nem tarthatd fenn, mert a bevételek még
az tzleti kiadasokat sem fedezik. Elhatarozta tehat, hogy a kocsiiir
dijszabasi rendszer elve mellett megmarad tehat életbe Iépteti az elszdszi
vasutakon érvényes kocsiiir tarifa-rendszert, melynek dijtételei alkal-
mazasa mellett a szallitasi dijak magasabbak lesznek.

A m. kir. allamvasutak am ezen dijszabasi rendszerrel teljesen
izolalva maradtak, minélfogva nem voltak képesek mas vasutak dij-
szabasi intézkedéseit befolyasolni, és nem azokkal egyetértéén kozvetlen
dijtételeket Iétesiteni. Ennélfogva kénytelen volt az igazgatosag elvi
allaspontjat sok esetben feladni és bizonyos relaczioban, mas vasutak
araosztalyozasa elfogadasa altal, kozvetlen dijtételeket 1étesiteni.

Ily korilmények kozott a m. kir. allamvasutak igazgatosaga nem
tehetett egyebet, mint jbol akcziot inditott — mint tette volt azt mar
1872-ben az elszaszi vasutakon érvényes kocsiiir tarifa-rendszer be-
hozatala érdekében **) — abbol a czElbol, hogy a dijszabasi rendszer
lehet6leg altalanosan szabalyoztassék.

Ezen meginditott és Ugy a magyar, mint az osztrdk korményok
altal tamogatott targyalasok eredménye az 1876-ik év szeptember hava-
ban életbeléptetett valamennyi ***) magyar és osztrak vasutra nézve
érvényes egyontetli dijszabdsi hatdrozmanyok ¢és artiosztalyozason
felépiilt »Reform-dijszabas«, mely hdarom gyorsaru, két darabaru, hdrom
rendes kocsirakomany osztalyt, tovabba ket kiilon és a sziikséghez mért
szamu kivételes dijszabast tartalmaz.

*) A 200 mazsa feladasanal szamitott alacsonyabb dij tétel alkalmazasa —
példaul — nem Kkottetett az egy kocsiban valo elhelyezhetés feltételéhez. Ennél-
fogva megtortént, hogy 200 mazsa gyapji, egy fuvarlevéllel adatvan fel, daczara
annak, hogy elhelyezésére négy vasuti kocsi valt sziikségessé, csakis az egy kocsi-
rakomanyi dijtétel volt felszamithato.

**) Akkor a kormanyé tekintetbeni tamogatisa daczara sem sikeriilt a m.
kir.  allamvasutak  igazgatosaganak az  egységes tarifarendszer = megalkotasa. A
tobbi  hazai vasutak ezt akkorra kivantak halasztani, mikor a méterrendszer
¢életbeléptetése folytan a dijszabasok atdolgozasa amugy is sziikségessé valik.

***%) A cs. kir. szab. Déli vaspalyatarsasagot kivéve, mely azt csak 1893-ban
fogadta el.
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A m. kir. dllamvasutak igazgatdsa.

Miko Imre grof 1868-ban az allamvasuti épitkezések vezetésére
a ministerium kebelében vasutépitési igazgatosag«-ot szervezett, mely
késobb a maganvasuti épitkezések felligyeletével is megbizatott.

A »Magyar északin vasutvonalainak megvétele utan e vonal
iizletének kezelésére vasutiizleti igazgatosdaga. *) Aallittatott fel, melynek
a vasutépitészeti igazgatdosag altal kiépitett vonalak — s késébb az
allamositott vonalak — fokozatosan atadattak.

Tisza Lajos grof, 1871-ben, az allamvasutak iizleti igazgatasanak
¢lére «igazgato tandcsy-ot allitott. A ministerium vasUtépitészeti igaz-
gatosagatol elvette az dllamvasuti épitkezések vezetését és a ministerium
vasutépitészeti igazgatésaganak volt fonokét: Tolnay Lajost, az allam-
vasutak igazgatéjava nevezvén ki, az allamvasutak vasutiizleti igaz-
gatdsagara bizta azt.

Péchy Tamas, 1876-ban, az allamvasuti épitkezések vezetését az
allamvasutak keretébol jbol kiemeli és »a vasuti és hajozasi fofeliigyelo-
ségedre ruhazza.

Ordody Pal, a tiszavidéki vasut allamositasa alkalmabol, a m. kir.
allamvasutakat jja szervezi. Ezen az 1881. évi januar h6 1-én életbe-
lépett szervezet szerint a m. kir. allamvasutak iizletének kezelését
kiilonallo hivatal latja el, melynek czime: »4 m. kir. dllam,vasutak
igazgatosagan és a mely tovabbra is a m. kir. allamvasutak igazgato-
tanacsa s ennek kovetkeztében a kozmunka- és kozlekedési m. Kkir.
minister alatt all. Az igazgatosag élén egy igazgato lesz, kinek hat szak-
osztaly van alarendelve: 1. Vezértitkarsag. II. Pénziigyi osztaly. IIL
Pélyafentartasi osztaly. IV. Forgalmi osztily. V. Kereskedelmi osztaly.
VI. A gépészeti osztaly. Minden osztily egy-egy igazgatd vezetésére
van bizva. A kiilszolgélat kozvetlen vezetése és felligyeletére, az igaz-
gatdsadg ala rendelt, iizletvezetoségek ¢€s forgalmi fonokségek szervez-
telek.

*) A magy. kir. kozmunka ¢és kozlekedési ministeriumnak 1869. évi okto-
ber ho 31-én 14342. sz. a. kiadott rendelete, a cs. kir. szab. pest—besztercze-
banyai  vasuttarsulattdl — megvasarolt és  késobb  allamkoltségen  épitett  vasutak
elnevezése targyaban. — A m. kir.  allamvasutak  iizletigazgatosaganak.  Folyo
évi oktober ho 26-ar6l 5985. szam alatt a magy. kir. vasati és hajozasi fofel-
igyeloség  tjan  tett  elGterjesztésére  értesitem az  lzletigazgatosagot, hogy a
magyar allamkincstar  kezelése alatt levd mostani magyar ¢északi vasit és a
kozelebb  megnyitandd  zdkany—zagrabi  vasttvonal  egylittvéve  ymagyar  kirdlyi
dllamvasutakn-nak  (Konigl. ungar. Staats-Eisenbahnen) fognak  elneveztetni s
ezek kozil az egyik »északi« a masik pedig »déli« vonalnak (ndrdische und
sidliche  Linien)  hivatni,  mindkét  vonal  {izletigazgatosaga  pedig  »magyar
kiralyi  allamvasutak  iizletigazgatosagai  (Betriebedirection der kon. ung.  Staats-
Eisenbahnen) czimet nyerend. Budan, 1869. évi oktober ho 31-én.

Grof Miko Imre.
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Kemény Gabor baro, 1884-ben, megsziinteti az allamvasutak igaz-
gato-tanacsat és az allamvasutak épitkezési osztalyat visszarendelte az
allamvasutak igazgatdsagahoz.

Azobta a szervezetben tObb kisebb-nagyobb modositds tortént, de
lényegileg megmaradt ez a beosztas és az 1869-ben krealt két kis iizlet-
igazgatosag helyett — az allam vasuti vonalak hatalmas fejlodése foly-
tan — ma oly allamvasiti igazgatdosagunk van, mely az 1908. év végén
tobb mint 16,000.000 km. vonalat kezelt.

21. Eperjes—tarnowi vasut. (Magyar rész.)

Magyarorszag felvidékének Gacsorszaggal vald Osszekottetése koz
detben Eperjestdl Przemysl irdnyaban terveztetett. Késdbb az eperjes—
tarnowi egyenesebb Osszekottetés kérdése is felvettetett. A magyar
torvényhozas a vasutnak az eperjes—tarnowi iranyban leendd kiépit-
tetése mellett foglalvan allast, 1870 majus ho 30-an ily iranya verseny-
targyalast hirdetett, melyre hét palyazat érkezvén be, a legolcsobb
ajanlattevd: a bécsi Union-bank, az 1871: XIV. torvényczikk 4altal
beczikkelyezett engedélyokmanynyal jogot nyert — kamatbiztositas
mellett — Eperjest6l Kis-Szebenen és Oroszvolyan at Tarnowra vezetendd
mozdonyvasutnak Eperjestdl az orszag hatarszéléig terjedd részét ki-
épiteni.

Az engedélyes bank »Eperjes—tarnowi vasut magyarorszagi részéé
czég alatt részvénytarsasagot alakit, megépiti a vonalat, mely 1879
julius hé 22-én, az 1879: XXXVIIIL. toérvényczikk alapjan — miutan
a gacsorszagi kisebb palyaknak egy halozatta leendd egyesitésére vald
torekvéshez a magyar kormany nem jarult hozzd — (az eperjes—tarnowi,
illetve az eperjes—leluchowi vonal) a cs. kir. szab. kassa—-oderbergi
vasuttarsulat altal tulajdonul és tlizletkezelésbe atvétetett.

22. A cs. kir. szab. kassa—oderbergi vasut.

Azt az altalanos pangast, mely pénziigyi okokbdl az osztrak vasut-
iigy terén beallott, az abszolut-kormany a kozgazdasagi fejlodés vesze-
delmének tartotta. Nagy kiterjedésii banyatelepek és erddk, vasutak
hianyaban, kiaknazatlanul hevertek, azonkiviill pedig a 60-as évek
haborus viszonyai kozott, a stratégiai szempont, elsérendli fontossagra
emelkedett.

A belfoldi tokére valo apellalas eredménytelen maradt s a kiilfoldi
is csak gyanakodva és a legszerényebb mértékben vett részt az osztrak
vallalkozasokban. Ez inditotta az osztrdk kormanyt 1864-ben arra,
hogy 0Osszeallitsa azon vasutak jegyzékét, melyek nemzetgazdasagi,
kereskedelem-politikai és stratégiai szempontbdl siirgdsen sziikségesek,
E 921-77 mértfoldnyi projektalt vasutak kozott volt a kassa—oderbergi
vasut is, melyet allami segélylyel ¢és két-harom év alatt kellett volna
megépiteni.
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A terv nem valosult meg azonban oly hamar s ennek elsésorban
stratégiai szempontbol voltak kdvetkezményei, mert 1866-ban az északi
harcztér felé csak a majdnem végig egy vaganyl bécs—briinn—praga—
bodenbachi vonalnak lundenburg—olmiitzi elagazasa, Galiczia felé pedig
a nagyon exponalt oderberg—krakoi vonal allott rendelkezésre s mikor
ez utobbit a poroszok elfoglaltdk, Galiczia a czentrumtol teljesen el volt
zarva s Magyarorszagon utolso6 északi allomasként Kassa szerepelt.

A nagy kedvezmények, miket az allam kilatasba helyezett, a vallal-
kozobb kiilfoldi tokét végre mégis akczioba hozta.

Magyarorszagon, a 60-as években, a »Riche et Fréres-czég« foglal-
kozott vasutépitéssel.

Ezek a Riche-testvérek, briisseli épitési vallalkozok, érintkezésbe
léptek a tiszavideki vasut igazgatésagaval. Ugyanis a kassa—oderbergi
vasut tervét a tiszavidéki vasut igazgatésaga vetette tulajdonképpen
fel. Elémunkalati engedélye is volt rd s ennek alapjan Kassatél Pop-
radig mar traczirozasokat is végeztetett, azonban pénziigyi zavarok
miatt lemondott volt azon tervérél, hogy vonalait észak-nyugat fele,
a Hernadd volgyében fejlessze, ennélfogva elémunkdlati engedélyét
1862-ben a Riche-testvéreknek engedte at, mely szdovetkezvén Forgdach
Antal groffal, 1866. évi junius hé 26-an engedélyt nyert, hogy a dél-
vidéki vasut, és a cs. kir. szab. Ferdinand csaszar északi vasut, kozott
vasuti Osszekottetést hozzon létre. A vonal a tiszavidéki vasut Kassa
allomasar6l indult volna ki ¢és Abos, Poprad, Szucsany, Hradeken
at Zsolnaig vezetett volna, honnan Jablunka, Teschen, Karwin ¢&s
Erlaun at Oderbergben &gazott volna bele a cs. kir. szab. Ferdinand
csaszar északi vasut vonaldba, azonkiviil pedig egy Abostol—Eperjesig
huzodo kiagazasa is megépitendo lesz.

Az engedélyeseknek el6jog biztosittatott egyszersmind egyfel6l
a cs. kir. szab. bécs—1jszényi vastthoz csatlakozandd zsolna—koma-
romi, masfeldl a cs. kir. szab. Karoly Lajos vastthoz csatlakozando
eperjes—przemysli vonalak megépitésére, de mert nem voltak képesek
tokét szerezni, kormanykedvezményeket kértek, mit az 1866-ik év
junius 30-4an, illetve 1867. évi junius ho 22-én meg is kaptak.

Miutan a pénzcsoport, mely a vallalatot financzirozni akarta, a
kormany altal kiszabott kotelezettségeknek megfelelni nem tudott, az
Osszekottetés vele megszakittatott, minek kovetkeztében a vasit enge-
délyézésébdl szarmazé minden jogviszony, 1869 aprilis ho 21-én, az
angol-osztrak banknak czedaltatott, kimondatvan, hogy az épitésnek
hat év alatt teljesen befejezve kell lenni.

A Bécsben fennallott iizletigazgatosag erre azonnal feloszlattatott
¢s az altalanos tiigyvitel vezetésére, még 1869-ben, Pesten egy fOigaz-
gatdsag, az €pités vezetésére pedig egy épitési igazgatosag szerveztetett.

A tarsulat altal elkészitett és a kormanynak bemutatott munka-
programm szerint
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az oderberg—tescheni vonal 1868 november 1-én,

a kassa—eperjesi vonal 1869 oktdber 1-én,

a zsolna—tescheni vonal 1870 oktéber 1-én,

a zsolna—popradi vonal 1871 oktober 1-én,

¢s a poprad—abosi vonal 1872 junius 26-an lesz megépitve ¢€s
felszerelve.

A kedvezdtlen korilmények kozott épiilni kezdd elsé vonalrész
— melynél szamos ¢és jelentékeny toltéscsuszamlas is hatraltatta a
munkalatokat — csak 1869 februar ho 6-an adatott at a forgalomnak.

A mésodik vonalrész, az épités lanyha vezetése és az abosi viz-
valasztd lejtviszonyanak 1: 50-r61 1: 70-re valé csokkentésébdl szar-
mazé munkatobblet folytan, csak 1870 szeptember 1-én volt meg-
nyithato.

A teschen—zsolnai vonalrész megépitését a porosz-franczia haboru
befolyasolta kedvezodtleniil. A Mocty melletti alaglt épitése is roppant
akadalylyal jart, a hegyvidéken az id6jaras is folotte kedvezotlen 1évén,
a palyarészt csak 1871 januar h6 8-an nyitottak meg.

A zsolna—popradi vonal épitéséhez — mivel egyidejilleg a m.
kir. allamvasutak, a magyar keleti vasit, a magyar észak-keleti vasut,
tovabba a magyar gacsorszagi vasutak is nagyobb aranyu épitkezést
folytattak — nem voltak magyar munkasok kaphaték. A vallalat
ruthén és orosz munkasokat hozatott tehat. Ezek kozott hagymaz iitvén
ki, elszéledtek, minek kovetkeztében a vonal csak 1871 deczember
hé 8-an volt a forgalomnak atadhato.

A poprad—abosi, az 6todik vonalrész — daczara a technikai nehéz-
ségeknek, a rendkiviili talajviszonyoknak — az épitési vallalat erélyes-
sége folytan, a kijelolt hataridonél elobb, 1872 marczius ho 18-an adatott
at teljes hosszaban a forgalomnak.

A kassa—oderbergi vasut egész vonaldnak {izembe helyezése
utan alig néhany hoénap mulva az épitési fovallalat kovetelésekkel
Iépett fel a vasuttarsulattal szemben. Koveteléseit arra alapitotta,
hogy az ¢épitési tervek feliilvizsgalata késedelmesen eszkozodltetett, az
¢épitési engedély — ennélfogva — késon adatott ki, mi idoveszteséget
okozott. Tovabba az épités kivitelekor tle oly munkak koveteltettek,
melyekre nem volt koteles. Ilyenek voltak a tobbek kozott az abos—
ruttkai vonal hidjai, melyek fabol voltak tervezve, de melyeket kopil-
lérekre, vasbol kellett épitenie. Ilyenek voltak a zsolnai és ruttkai fel-
vételi épililetek, melyeket az eredeti tervben Kkitlintetett nagysag helyett,
sokkalta nagyobb méretiinek kellett kiépitenie.

Az igazgato-tandcs — nehogy egy kétes kimenetelii pernek tegye
ki magidt — egyezkedési targyalasokat kezdett a vallalkozokkal, egyben
a tényallds részletes ismertetése mellett jelentést téve a magyar kor-
manynak. E beadvanyaban a vasuttarsulat eldadja, hogy — okait
tekintve — a kar tetemes része az orszagos kincstart terhelné ugyan,
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azonban — tekintettel arra, hogy az épitési fOvallalat a koveteléssel
a tarsulat ellen lépett fel és 6 nem szivesen vonna a kincstart szavatos-
sagi porbe — a kartéritést sajat szamlaja terhére fogja a vallalattal

rendezni, ha ennek ellenében a kormany megengedi, hogy a tarsulat
az chhez sziikséges Osszeg fedezése czéljabol évi jaradék fizetése utjan
torlesztendo kolcsont vegyen fel.

Hosszabb levelezés és szobeli értekezés utan, 1876 junius ho 1-én,
a vasut igazgato-tanacsa, a kozgyiilés elé terjeszthette a m. kir. kormany-
nyal megallapitott szerzodéstervezetet, melynek értelmében a tarsasag
az allamtol 6,828.000 arany forint elsGbbségi kolcsont nyer, mely a
kassa—oderbergi vasuttarsulat palyavonalaira kebeleztetik be.

A karpoétlasi iigy rendezésével egyiittesen megoldatott a kassa—
oderbergi vasutra nézve a kozos allamaddssagok rendezésérdl szolo és az
1865—67: XV. torvényczikk 7. §-aban Kkoriilirt, a monarchia mind a
két allama altal kozosen elvallalt kamatbiztositasi teher megosztasanak
nagy kérdése is, mely szerint az osztrak kormany »az engedélyokmany-
szerli biztositasbol, a mértfold aranyos hanyadon feliil, 1872-t6l kezdve
az engedély lejartaig, tovabbi évi 28.402 osztrak értékli eziist forintot
vallal magara«.

Az eperjes—tarnowi vasit magyarorszagi része, elonyds fekvésé-
nél fogva alkalmas volt arra nézve, hogy galicziai vonaldaval az osztrak
Karoly Lajos wvasuttal szovetkezvén, a Kassa és Oderberg kozotti for-
galmat Gacsorszagon keresztiill kozvetithesse, mivel a kassa—oderbergi
vasut forgalmanak tetemes részét a kassa—oderbergi vasuttol elterelné
¢s a palya jovedelmezdségét csokkentené.

A kassa—oderbergi vasuttarsulat igazgatosaga felismerte a hely-
zetet mar akkor, mikor az eperjes—tarnowi vasut engedélyezési targya-
lasai még csak folyamatban voltak. El is kovetett mindent, hogy a vonal
engedményese 6 legyen, de ez nem sikeriilt neki, minélfogva minden
kinalkoz6 alkalmat megragadott, hogy ezt a vonalat megszerezze. Ilyen
alkalom volt a korméanynyal fennallé jelen viszonya is. A kormany
viszont nem zarkozhatott el az el6l, hogy egy kamatbiztositast élvezd
vasut jovedelmezodségét ne igyekezzék elomozditani. Elfogadta a koz-
vetitésre valo felkérést, minek kovetkeztében 1876. évi aprilis ho 8-an
megkotott szerzodés értelmében, az eperjes—tarnowi vasut magyar-
orszagi részének engedélyokmanya, minden abbol folyd jogokkal s
kotelezettségekkel egyiitt, a kassa—oderbergi vasuttarsulatra ruhaztatik
at. (1879: XXXVIIL.)

Az 1d6kozben létrejott uj kereskedelmi torvény értelmében moédosi-
tott tarsulati alapszabaly értelmében a tarsasag lgyeit a kozgyllés,
az igazgatosag és a feliigyelo-bizottsag vezetik.

Még a palya kiépitésének ideje alatt elhataroztatott, hogy Pesten
egy igazgatdsagi épiilet allittassék fel. A kormany megengedte, hogy
az erre sziikséges téke kolcson utjan szereztessék be, illetve, hogy ez az
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Osszeg a vonal befektetési téke egy részét képezhesse. Igy tehat a felépi-
tett igazgatosagi épiilet, melybe az idokozben Iétesiilt igazgatosag el-
helyezkedett, a palya kiegészité részét képezi, minélfogva az engedély
lejartaval ez is az allam tulajdonaba megy at.

A kassa—oderbergi és mas hason helyzetben 1évé vasutak elsdbb-
ségi kotvényeinek németorszagi birtokosai azt kovetelték, hogy a kotvény-
szelvények — mint a hogy a kikdtés szolt — arany értékben valtassa-
nak be. A tobbi vasutak sem, de a kassa—oderbergi vasut éppen nem
tudott ezen kotelezettségének megfelelni, minélfogva az illeté szelvény -
tulajdonosok — kik semminemii mas pénznemet elfogadni nem akartak —
port inditottak a vasuttarsasag ellen. A porokét megnyerték és a porosz,
illetve német birdsagok a vasuttarsasignak Németorszagba atment
vasuti kocsijait foglaltak le a tartozasok fejében, mi — sok kocsit vonvan
el a forgalombdl — a vastt jovedelmezOségét hatranyosan befolyasolta.

Ezen eljarassal szemben az érdekelt hazai €s osztrak vasutak akcziot
inditottak. A két kormany pedig — a kamatbiztositasi viszonynal
fogva érdekelt 1évén — diplomacziai targyalast kezdett. Ez a pénzpiacz
terén oly nagy port felvert wvaluta (szelvénypoér) kérdés azonban
békésen, szinte magatdl rendez6dott, amennyiben a kassa—oder-
bergi vasuttarsulat altal wjabb els6ébbségi részvények bocsattattak ki,
melyeknek szelvényein az eredeti szoveg moddosittatott. A még be nem
valtott szelvények tulajdonosai ezen Gjabb koétvényeket minden nehézség
nélkiil vették at.

A tarsulat jovedelmi adomentessége 1881-ben lejarvan, annak
kiszabasa és kiegyenlitése targyaban az osztrak és magyar kormanyok
kozott 1883 junius bo 25-én egyezmény kottetett, melyben kimondatik,
hogy az 1881—1884. évekre es0 add utdlagosan allapittassdk meg és
fizettessék be.

A szab. osztrak-magyar allamvasittarsasag kiépitette és 1883
november ho 1-én datadta a forgalomnak trencsén—zsolnai vonalat.
A kassa—oderbergi vasut csatlakozast keresett és létesitett vele Zsolna
allomason, mialtal egyrészt Magyarorszag fels6 vidéke és Bécs, mads-
részt Magyarorszag és Németorszag kozott teremtett 6sszekottetést.

Ugyancsak az osztrak allamvasuttarsasdg altal megépittetett a
csacza—zwardoni vonalrész, a melylyel — a Iétesitett csatlakozd vonal-
nal fogva — Gacsorszaggal nyert a kassa—oderbergi vasut dsszekottetést.

Ezen csatlakozasok forgalma, valamint Zsolna és Csacza allomasok
kozos hasznalatdnak alapelvei egy peage-szerzddésben szabalyoztattak.
A szabadalmazott osztrak-magyar allamvasut magyar vonalainak
allamositasa utan, a jog- és tarifaviszonyok szabalyozasa targyaban uj
szerz6dés kottetett. Ezen szerzddés szerint a csacza—zwardoni allam-
vasut vonalat a kassa—oderbergi vasut veszi at kezelésbe, tovabba
modot nyujt a m. kir. allamvasutaknak az egyes rovid, a kassa—oder-
bergi vasut vonalai altal megszakitott vonalai ko6zotti kdzvetlen for-
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galom fentartasara. Ezért a kassa—oderbergi vasutak megfelelé kar-
talanitasban részestilnek.

Az 1891. évben atveszi a c3. kir. szab. kassa—oderbergi vasut
a goOlniczbanya—szomolnokkutai vonal iizemkezelését. A rakdvetkezd
1892-ik évben pedig az Iglotol—Locséig vezetd Locsevolgyi helyi érdeki
vasut lizemét. 1893-ban a poprad—kézsmarki és a kézsmark—szepes-
bélai, valamint a szepesbéla—podolini helyi érdekli vasutakkal kotte-
tett meg a hasonld értelmii szerz6dés. Ezen kiviil pedig csatlakozas
létesittetett az 1892. évi deczember ho 8-an megnyilt és ilizemét 1904.
évi januar ho 1-éig oOnalléan kezeld eperjes—bartfai helyi érdekii vas-
uttal, melylyel Eperjes allomas k&z0s hasznalatara nézve szintén meg-
allapodas jott 1étre.

Az 1894-ik évben a popradvolgyi (poprad—kézsmarki) helyi érdeki
vasut Nagy-Lomnicz allamasatol a tatra-lomniczi villa telepig a kincs-
tar koltségére helyi érdekli vasutat épit és az 1894. évi julius ho 15-én
megnyilt vonal izemét latja el.

Lépéseket tesz tovabba, hogy Csorba allomastél a Csorba-toig
vezetendd fogaskerekii vasut kiépitését és tizemét megkapja, mit 1895-ben
el is nyer, minek kovetkeztében a vonalat az 1896. évié julius ho 29-én
atadja a kozforgalomnak.

Az 1899-ik évben megnyilik az arvavolgyi helyi érdekli vasut
arvavaralja—turdosini vonala. A turdosin—szuhahorai vonalrész pedig
1898 deczember h6 21-én adatott at a forgalomnak. Ezen, valamint
az 1899. évi oktober h6 10-én megnyilt, zsolna—rajeczi helyi érdekii
vasut lizemét atveszi.

Az 1899-ik évben, hogy az okvetleniil sziikséges beruhazasokat
eszk6zolhessé, egy konsolidalt beruhazasi kolcsonre vonatkozd targyalast
indit meg mindkét kormanynyal.

Ezt nem sikeriilt kieszkdzoInie, minélfogva kénytelen volt az elodaz-
hatlan beruhazasok fedezetére fiiggd kdlcsont felvenni.

Az 1900-ik évben a sziléziai banyadk szénmunkasai kozott kitort
sztrajk, valamint a kedvezbtlen kozgazdasadgi viszonyok hatranyos
hatassal voltak az lizletév eredményére.

Az 1906-ik esztendében atveszi a rozsahegy—Kkorytniczai helyi
érdekli vasut tizemét.

A birodalmi tanacsban képviselt kirdlysagok €s orszagokkal a kol-
csonds kereskedelmi ¢s forgalmi viszonyoknak szabédlyozasa targyaban
1907-ben kotott kereskedelmi és vamszerzédés (1908: XII.) keretében
szabalyoztatott a magyar forgalmat befolyasold osztrak vonalak fej-
lesztése, kimondatvan, hogy tekintettel a forgalomnak a kassa—oder-
bergi vastut osztrak vonalan vald folytonos emelkedésére, a cs. kir.
korméany nem fog kifogéast emelni az ellen, hogy a cs. kir. szab. kassa—
oderbergi vastt altal eldterjesztendd és a cs. kir. kormany jovahagyasa
ala tartozd épitési programm ¢€s tervek alapjan a nevezett vasut részére
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a jablunkau—tescheni vonalon a masodik vaganynak eldallitasa, bele-
értve a kozbeesO allomasoknak és Teschen allomasnak azzal 6sszefliggd
bovitését, valamint a Teschen (kizardlag) és Oderberg kozotti vonal-
résznek olyan fejlesztése engedélyeztessék, mely a cs. kir. kormany
megitélése szerint sziikséges arra, hogy a teschen—oderbergi vonal-
részen 24 oranként 84 vonatnak, illetve legfeljebb 44 vonatnak az egyik
¢s 40 vonatnak a masik irdnyban valo kozlekedése lehetové tétessék.

Az 1908-ik évben a m. kir. kormany altal beruhdzasi kolcson
engedélyeztetett a kassa—oderbergi vasit | szamara, hogy eszkozdl-
heték legyenek a sziikséges munkalatok, hogy tehat ez a kezdettol
fogva hazafias maganvasut akadalytalanul lathassa el tovébbra is az 6
nagy fontossagu ¢és nagyhivatasu kozgazdasagi missiojat.

23. A Gyor—sopron—ebenfurti vasiit.

A Gybr és Sopron kozotti vasuti Osszekottetést tobben tervezték.
A végleges engedély egy Gyortdl, Sopronon at Ebenfurt iranyaban,
az orszag hataraig vezetendd g6zmozdonyl vasut kiépitésére azonban
csak az 1872: XXVII. torvényczikk altal beczikkelyezett engedély-
okmany alapjan adatik ki Erlinger Viktor bar6 és érdektarsainak.

A vasut engedélyezése éppen a legnagyobb pénz valsag idejére
esik, minélfogva az engedélyokmanyban tortént kikotések az 1874. évi
XXX. torvényczikk altal modosittattak. Mindazonaltal azonban az épi-
téshez sziikséges pénz beszerzése igen nagy nehézséggel jar és az enge-
délyes kénytelen a palya épitését sajat t6kéjébdl megkezdeni. gy ter-
mészetesen az épités igen lassan halad, mignem 1875-ben végre sikertil
neki részvénytarsasidgot alakitania, mely feladatdit komolyan veszi, az
épitést a legnagyobb erélylyel vezeti, igy hogy a gy6r—-soproni vonal-
szakaszt, valamint azon kapcsold vonalakat, melyek a gydr—sopron—
ebenfurti vasutat egyfelol a cs. kir. szab. osztrak allamvasut Gyor
allomasanal, masfeldl pedig a cs. kir. szab. déli vasut Sopron
allomasaval 0sszekototték, mar 1876. évi januar hoé 3-an, 1879-ben
pedig a sopron—Ilajtaujfalui vonalrészt megnyitjak a forgalomnak.

Az 1883-ik év augusztus ho 3-an megnyittatott a wittmansdorf—
lerbersdorf—ebenfurti vonal. Ez a mintegy 16 kilométernyi hosszi-
sagi vonal az als6-ausztriai allamvasut lerbersdorf—st.-p6lteni vonala-
bol Wittmansdorfnal agazik ki s athidalva a Lerbersdorf és Solenau
kozott a cs. kir. szab. déli vasutat, a bécs—-aspangi vasuthoz vezet,
melylyel egy darabon ugyanazon iranyt is koveti, majd pedig Solenau
kozséget megkeriilve, a bécs—pottendorf—wienerneustadti vonal eben-
furti allomasdba szakad, hol Osszekottetést nyert a gy6r—sopron—
ebenfurti vasut Ebenfurt—Neufeld magyar hatarsz¢éli vonalaval.

E vonal megnyiltaval a gyér—sopron—ebenfurti vasut kodzvetlen
csatlakozast kapott egyfelol a cs. kir. allamvasut vonalaival, masrészrol
pedig a bécs—aspangi vonal révén Bécscsel is, minélfogva nemcsak
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helyi forgalma ndvekedett, hanem a nyugat Eurdpa felé gravitalo for-
galom egyik fontos tényez6jévé lett.

A wittmansdorf—ebenfurti vasutvonal kiépitésével kapcsolatban
elonyds megoldast nyert a gyér—sopron—ebenfurti vasuttirsasagra
nézve a lajtatjfalui palyaudvar és a Lajta-Ujfalutol a hatarszélig ter-
jedé vonalrész kiépitésének kérdése is, a mennyiben a wittmansdorf—
ebenfurti vasuttél a lajtatjfalui palyaudvart és a lajtatjfalu-hatarszéli
vonalrészt az ebenfurt—Iajtagjfalui  vonal engedélyének hatralévo
tartalmara — albérbe vette.

A gy6r—sopron—ebenfurti vasut 1884-ben szerzddést kotott
a m. kir. allamvasutakkal GyOr allomas kozds hasznalatdra nézve, minél-
fogva személyvonatai 1885 januar ho 1-t6l kezddddleg Gyor allomasbol
indulnak és oda futnak be.

A mindinkabb kiterjed6 forgalmi Osszekottetések altal fokozodott
igényeknek megfelelleg az 1891 -ik esztenddben megvasarolja a Bécs—
Pottendorf—bécs-ujhelyi vasuttol a Lajta-Ujfalu—hatarszéli  vonalat.
Ugyancsak ebben az évben felvesz a vastt igazgatosaga egy millid arany
forintos els6bbségi kolcsont, mely tekintettel a rendkiviili beruhaza-
sokra mar 1894-ben ugyannyira kimeriilt, hogy kiilondsen a forgalmi
eszk6zok elégtelensége folytan felmeriilt sziikségletek fedezésére kény-
telen volt tartalékalapjahoz nytlni, mi azonban megfelelden fedeztetett.

Az iizemmel kapcsolatos teenddk szaporodasa 1897-ben arra kész-
tették az igazgatosagot —- mely dijszabasi politikajaban a hazai koz-
gazdasagi érdekeknek mindenkor hii ére volt — hogy soproni {izlet-
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ma is intézi az orszag kozjavat és kereskedelmét eldmozdito tevékenységét.

24. A Szamosvélgyi vasut.

Az oOnallosag felé tord magyar nemzeti tevékenység ébredésekor,
1848-ban, Széchenyi Istvan gréf a Szamos volgyét mint olyat jeldlte
ki, mely legalkalmasabb lenne arra, hogy altala Erdély Magyarorszaggal
Osszekottessék.

Az eszme akkor, a kozbejott politikai események kovetkeztében nem
valdsulhatott meg s csak sokkal késébben — az alkotmany visszaallitasa
utan — keriilt Gjra napirendre, mikor is egy erdélyi kozismert és nagy
tekintélyi férfiakbol allo tarsasag, 1868. évi julius havaban, elémun-
kalati engedélyt kért és kapott is, hogy Kolozsvar és Szamosujvar
kozott — a kozutak felhasznalasaval — lovonatu vasutat épithessen.

A tervezok a nyert jogot valoszinlileg azért nem érvényesitették, mert
ugyanazon id6ében az érdekelt torvényhatésagok is mozgalmat inditottak,
hogy a Szamos volgyében vasutat létesitsenek. Az eszmét tehat ok elej-
tették s még annak sincsen nyoma, hogy felvételeket eszkdzoltek volna.

A torvényhatdsagok megbizottai, tervilk megvalositasa érdekében,
érintkezésbe léptek a magyar észak-keleti és magyar keleti vasutak
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engedményeseivel, kik a kozeledést szivesen vették és 1868. évi julius
hé 24-ére Nagy-Somkutra kozos értekezletre hivtak meg 6ket, hol
is kimondatvén, hogy egy a Szamos vdlgyében vezetendd vasuti vonal
nemcsak az ily kozlekedd utat nélkiiloz6 termékeny vidék, de orszagos
szempontbdl is sziikséges 1évén, elhataroztak, hogy Kolozsvartol Szdamos-
ujvdaron és Beeson at Szatmarig, azonkiviil pedig Deéstdl Beszterczéig
vasutat létesitenek és erre a czélra azonnal meg is alakitottak a »Szamos-
véolgyi vaspalya tarsulat«-ot.

A tarsulat a tervezett vonalakra mar 1868 augusztus havaban elo-
munkalati engedélyt kér, mit 1868. oktober ho 21-én ki is nyer. Ekkor
haladéktalanul munkahoz fog, ugy hogy az 1869 noyember ho 6-an
mar a terveket nyuUjtja be, épitési engedélyt és kamatgarancziat
kérvén.

Mivel azonban a kormany ezt a vasutat kozgazdasagilag olyannak
itélte, mely a partikularizmus szinvonalan nem igen emelkedett felil,
hadaszati szempontbol pedig szintén nem taldlta azt oly eldnyosnek,
hogy a tarsulat altal kivant jelentékeny aldozatot, az amugy is tulterhelt
allamkincstar terhére meghozhassa, a vasut engedélyezése irant a tarsulat-
tal targyalasba nem bocsatkozik, minélfogva azutdn a tarsulat a terv
kivitelétdl teljesen el is allott.

A »kelet-gacs és magyarorszagi karpati vasuttarsulat« még 1869
aprilis ho 27-én kapott engedélyt, egy a magyar észak-keleti vasut
Bustyahaza allomasatol, Szinyérvaraljan at Kolozsvarig vezetendd fo-
¢s Szinyérvar alj atél Nagybanyaig, valamint Szinyérvaraljatél Szat-
marig terjed6 szarnyvonalra. A fOvonal az ugyancsak ezen tarsasag
altal épitendé Tarnopol—Halin—Szlohoda allomasokon athalado, a
Talabor volgyét szeld, Bustyahazaig htzodé vonallal hozatott volna
osszekottetésbe. Allami segélyt ez a tarsasdg sem nyert, tervét tehat
ez is feladta.

Tervezésekben nem volt hianyossag.

Az 1870-ik év majus ho 4-ikén Lonyay Albert és érdektarsai eld-
munkalati engedélyt nyernek egy Szatmarrél kiinduld, a Szamos
volgyén Deésig, esetleg szarnyvonallal Kolozsvarra, Deésrél a Szamos
vélgyében tovabb menve, Bethlenen, Sajo-Kereszturon, Szdsz-Erkeden,
Szdsz-Régenen at a Maros volgyeben Gyergyo-Szent-Milclosra s Var szeg-
nek tartva, az Olt volgyében Brassoig, vagy pedig Mdar amar os-Szi-
gettol kiindulva, Sugatag-Aknadn, Kapnikbanyan, Sziirnye és Laczfilun,
tovabba Felso- és Nagy-Banyan at a Szamos volgyébe s innen tovabb
az elébb megjelolt iranyban szintén Brassdig vezetendd gbézmozdonyu
vasutvonalra.

Az érdekszovetség mar 1871. évi augusztus, illetve szeptember
havdban benyujtja a kormanyhoz a vonal terveit és koltségvetését,
kérvén az engedélyezési targyaldas meginditasat. A kormany azonban
ezzel a tarsasdggal még csak targyalasba sem bocsatkozik.
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Eppen ily eljarast kovetett a kormany Kazinczy Istvan és érdek-
tarsaival szemben, kik 1870. évi julius ho 7-én eldmunkalati engedélyt
keértek egy Szatmar-Németitdl Somkut, Sosmezd és Apahidan at Kolozs-
varig és Kolozsvartol Szamostjvar és Besztercze iranyaban a bukovinai
hatarig vezetend6 vonalra s mar 1871. évi julius hoban kérelmezik a kor-
manynal a szatmar—kolozsvari vonalra végleges épitési engedély kiadasat.

Mint emlitve volt, a magyar keleti vasuttarsasdg tarsulvan Erdély
tobb  torvényhatdsaganak kivaldosagaval, vasutat akart 1étesiteni a
Szamos volgyében. Megprobalkozott ezzel a magyar keleti vasuttarsasag
onalléan is. Ugyanis 1869. évi deczember ho 12-én egy Kolozsvartol
Beszterczére ¢és Brassotol Gyergyo-Szent-Miklosra s végre a Szamos
vélgyeben, Szatmar-Németig vezetendd gézmozdonyu vasltra kért és
kapott elomunkalati engedélyt, de terveit — a csakhamar bekovet-
kezett pénziigyi zavarok kovetkeztében — nem valésithatta meg.

A magyar keleti vasutnak a pénziigyi bajok elég gondot adtak
arra, hogy a mar engedélyezett vonalak épitését befejezhesse, nemhogy
uj vonalak létesitésével komolyan foglalkozhatott volna. A tobbi tarsa-
sdgok kamatgaranczidra szamitottak, de a pénziigyek allasa folytan
ez, ha kiilonben erre hajlandésag is lett volna a kormanyban, a leg-
nagyobb lehetetlenség kozé tartozott, minélfogva vasut a Szamos vdl-
gyében nem épiilhetett.

Az eddigi vallalkozasok tevékenykedése, mint lattuk, abban cstcso-
sodott ki, hogy ezen nemzetkdzi vonalnak tervezett vasut allami kamat-
biztositas mellett hozassék létre. A helyi érdekek kielégitése szoba sem
jott, minélfogva a helyi érdekeltség anyagi hozzajarulasanak meg-
nyerésére egy 1€pés sem tortént.

Banffy Dezs6baro, Szolnok-Doboka varmegye fOispanja, veti tjra fel
a szamosvolgyi vasut tervét és 1878. évi majus ho 21-én eldémunkalati
engedélyt kér egy kizardlag a helyi sziikségletek kielégitésére szoritkozo
vasutnak, allamsegély nélkiil, csupan az érdekelt vidékek hozzajarulasa
mellett, a m. kir. allamvasutaknak Apahida &allomasatél Deésig veze-
tend6 vonalara.

Banffy bard az engedélyt kinyervén, a tovabbi teenddk s kiviteli
modozatok megallapitasa végett 1878. évi oktober hd 12-ére Deésre
értekezletet hiv Ossze. A nagy szammal megjelent érdekeltek az eld-
terjesztések alapjan egyhangilag sziikségesnek tartottak a vasat kiépi-
tését, minélfogva a tovabbi teendokre egy 42 tagu végrehajtd bizottsagot
kiildenek ki. A végrehajtd bizottsag 1878. évi oktober ho 20-an tartja
elsé Osszejovetelét. Két albizottsagot kiild ki. Az egyik, a vonal finan-
czirozasanak modozataival, a masik allami segélyezés kieszkozlésével
bizatvan meg.

Mind a két bizottsag kedvezd eredményli tevékenységet fejtvén
ki, Banffy bar6 benyujtja a vasut vonalterveit és koltségvetését, kérvén
az engedélyezési targyalds meginditasat, mi 1879. évi szeptember ho
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27-ikén meg is tartatott, mikor is az engedélyezés feltételei s a kiadando
engedélyokmany pontozatai megallapittattak. Az engedélyokmany
az 1880: XXXII. torvényczikkel czikkelyeztetett be.

A részvényalairok mar 1880 junius hdé 15-én alakuld kozgytlést
tartanak, hol "Szamosvolgyi vasut« czég alatt kimondjak a részvény-
tarsasag megalakulasat, megvalasztjdk az igazgatosag ¢és felligyeld-
bizottsag tagjait.

Az engedélyes — a részvénytarsasdg megalakulasa elott —e kérel-
mezi a vasutvonal kozigazgatasi bejarasanak elrendelését. A minis-
terium 1880 junius 8-an rendeli azt el és junius 21—24-¢ig terjedd
napokon azt meg is ejti és az épitési engedélyt megadja.

Az id6kozben megalakult részvénytarsasag nem sokaig késett az
¢épités meginditdsaval, a mennyiben jalius hdé elsé napjaiban mar az
egész vonalon megindul az épités.

Els6 és f6 feladatanak ismerte a tarsasag a m. kir. allamvasutakkal
targyalasokat kezdeni az apahidi csatlakozas tekintetében. Ennek
kovetkeztében a sziikséges beagazasi vagany létesittetett is a tdrsasag
terhére. Ezen kivill pedig egyezmény kottetett Kolozsvar allomas é€s
az apahida—kolozsvari vonalrész hasznalatara vonatkozolag. Az egész
vonal épitése pedig 1881 szeptember ho 1-én befejeztetett, gy hogy a
szamosvolgyi vasut — a megejtett mutanrendori bejaras utan — 1881
szeptember ho 15-ikén a kdzforgalomnak atadatott.

A tarsulat tigyeinek vezetésére, Deésen, lizletkezel6ség allittatott fel.

A szamosvolgyi vasit, mint tudva van, allami segélyt kért volt
a kormanytdl. A kincstar, mivel 4 deésaknai sobanyak termeld képes-
ségének, tehat a banyak jovedelmezdségének fokozasat remélte, meg-
adta a segélyt. A remény azonban nem valosult meg, mert a vasut a
sobanyaktdél még mindig oly tavol volt, hogy a sonak kozuti jarmiveken
torténendé szallitasa, példaul Kolozsvarra, sokkal kevesebbe kertilt,
mint a szamosvolgyi vasuton. A vasut igazgatdosaga arra torekedett
tehat, hogy a jelentékeny soszéllitdst a vasit szdmara megszerezze,
minélfogva elhatarozta, hogy Deésrél a deésaknai sobanydkba banya-
vonalat létesit. Erre az engedélyt 1881 deczember havaban kéri a
kormanytél. A kormany azon kikdtéssel adja meg az engedélyt, hogyha
a banyavonal épitési koltsége a kincstar hozzdjarulasa nélkiil is biz-
tositva van.

A vasuttarsasag igazgatosaga a kormany ezen kijelentése folytan
rendkiviili kozgytlést hirdet, hol a részvényesek felhatalmazast adtak
az igazgatésagnak a harom km. hosszi deés—deésaknai vonal kiépi-
tésére. Meglévén a felhatalmazas, a szamosvolgyi vasit igazgatosaga
mar 1882 marczius havdaban bemutatja a korméanynak a vonal részletes
tervezetét, kéri az épitési engedélyt, mi szdmdara 1882. évi majus hod
15-én megadatvan, azonnal hozza is kezd az épitéshez és azt 1882. évi
augusztus ho 9-én be is fejezi.
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Vonalai fejlesztése czéljabol a szamosvolgyi vaslttarsasag mar
elébb 1s tett intézkedést, nevezetesen: tervbe veszi a deés—beszterczei
vonal kiépitését, mialtal a Naszodvélgye vonatik be a vasuti forgalomba
€s a Mezoseégnek jelentékenyebb része is vasuti csatlakozast kap. Miutan
erre az 1884: XXXIV. t.-ez.-kel engedélyt nyer, a legnagyobb buz-
galommal fog hozza az épitéshez, tigy hogy azt az egész 0ij vonalrészt
mar 1885 majus 3-ikan atadja a kozforgalomnak.

Az 1887-ik évi januar ho 1-én peage-szerzodést kot a magyar kiralyi
allamvasutakkal Kolozsvar allomas, valamint a Kolozsvar—apahidai
vonalrész kozos hasznalatara vonatkozdéan és mar a kovetkezd évben
vonalainak Deéstél—Zilah fel¢ vald fejlesztését veszi czélba, melyre
az 1889: XI. t. cz. alapjan engedélyt nyervén, azt 1890. évi oktdber
ho 1-én iizembe helyezi.

A most mar 125 kilométer hosszu palya igazgatosaga a szilagy -
sagi helyi érdekii vasutakkal a cziganyi—zilahi vasit vonalrész ¢és
a Cziganyi, valamint Zilah allomas koz6s hasznalatara vonatkozo
peage-szerzodést létesitvén, Ugy kereskedelmi, mint forgalmi szem-
pontbol fontos targyaldsokba bocsatkozik a szildgysdgi helyi érdekl
vasuttal, a vonal iizletkezelésének atruhazasa targyaban.

A nagy agilitast kifejtd vasut-tarsulat fliggd addssagai ezenkodzben
tobb mint 1 millié6 forintra emelkedtek, gy hogy sziikségessé valt.
ezeknek rendezése, mi még 1893-ban sikeriilvén, vonalainak Kkiterjesz-
tése, illetve forgalmi korzetének megnagyobbitasara gondolhat 1jbdl,
minélfogva tervbe veszi a besztercze—borgoprundi vonal megépitését,
melyet 1898 november ho 16-an forgalomba helyezvén, nemcsak hogy
a borgéi havasok aljaig terjedt ki vasutvonala, de ez a megnyujtas
novelte a torzshalozat hadaszati és kereskedelmi fontossagat is.

De a szamosvolgyi vasut nemcsak vonalai fejlesztésére torekszik,
hanem azon van, hogy a korzetében létesiilt helyi érdekii vasutak
iizemkezelését atvegye, mialtal hattimvonalakat nyer. Igy peage-szer-
zO0dést kot Zsibo élloméas kozos hasznalatara vonatkozéan a Zsibo—
nagybdanyai helyi érdekli vasut igazgatdosagaval és még 1899-ben
atveszi a zsibo—nagybanyai helyi érdekii vasut {izletkezelését, nem-
kiilonben 1906-ban a Bethlen—naszad—ilvai helyi érdekii vasutét is.

A nemzetiségi vidéken elvonulé ez a vasut, — mely az altaldnos
szoczialis érdekeknek oly nagy tamogatoja, — igy emeli forgalmi bevéte-
leit, segiti a korzetébe esO népesség .kulturalis és gazdasagi haladasat,
teremt 01j adoalanyokat.

25. Az Arad—kérosvolgyi vasuit.

Alig hogy a masodik felelds kormany megalakult s a kdzgazdasagi
téren a fejlodési mozgalmak megindultak, Aradmegyében is csak-
hamar jelentkezett torekvés a megyének megfeleld kozlekedési halo-
zattal leendd ellatasa irant.
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A varmegye fOispanjanak elnoklete alatt mindjart az 1867. év kezde-
tén értekezletet tartanak egy Aradtol Boros jendig, illetve Joszashelyrol Gyu-
lara épitendd vasut kiépitése targyaban, melynek érdekében a birtokosok
s kozségek az aldozattol sem riadnak vissza, de a vasut mégsem létestilt.

Az 1870-ik év junius ho 1-én Vajna Miklos és érdektarsai kérnek
016 munkalati engedélyt a Joszdashelyrol K étegyhdzara, esetleg Békés-
Gyuldra, tovabbad az Aradtol Borosjenore vezetendd6 gbzmozdonyu
vasttra. Az 1870. évi junius ho 11-én pedig Schwartz M. és tarsai, egyéb
vonalakon kivill, az Aradtol Sikulan &t Gurahonczig épitendé fo6- és
Sikuidtol Szalontara és Belényesre vezetendd szarnyvonalra kérnek
¢és kapnak elémunkalati engedélyt.

Atzel Péter és érdektarsai egy még korabban kinyert elémunkalati
engedély alapjan 1870. évben épitési engedélyt kér az arad—+kords-
volgyi vasut-, nevezetesen az Aradtol vagy Kétegyhazatol az aradi
hegyaljan Joszasig vive vonalra, melybdl egy 0sszekdtd szarnyvonal
vezetne az alfoldi vasut valamelyes alkalmas pontjahoz, de minthogy
kamatbiztositast kivantak az allamtol, a kormany az épitési engedély
megadasa irdnti kérelmet elutasitotta.

1870. évi oktober ho 18-an az arad—kordosvolgyi vasut létesitésére
alakult konzorczium mar ismét Uj vonalra nyert elomunkalati engedélyt,
nevezetesen a Joszdstol Bradig s Bradtol a magyar dél-keleti vasut
valamelyes alkalmas pontjaig vezetenddé vonalra. Ugyancsak 1870.
év vége felé ugyanezen konzorczium folyamodott a kdozmunka- és koz-
lekedésiigyi ministeriumhoz, hogy a Szdregh, Szeged vagy Algyorol
Makon, Mezbéhegyesen, Aradon, Boros-Jendn at Joszasig egyfel6l, mas-
felol Borosjendtol Gyulara az alfoldi palyahoz vezetend6 vonalak vég-
leges engedélyezése irant a targyalasok megindittassanak, kilatasba
helyeztetvén a konzorczuim részérél ugyanakkor a palyanak Joszastol
Halmagyon, Kérosbanyan, Bradon, Abrudbanyan, Offeribanyan at Tordaig
leendd folytatdsdra. A ministerium a folyamodokat targyalasra hivta
meg, de mert az illetdk az épitési tokét beszerezni nem voltak képesek,
a targyalasok nem vezettek eredményre.

Az 1875. évi januar hoban borosjendi Atzél Péter az Aradtol Joszdas-
helyig vezetendd vasut épitésének végleges engedélyezéséért folya-
modvan, vele az enged¢lyezési targyalasok 1jbol megkezdettek s az
1875: XLIX. t.-cz. altal kiadatott az engedélyokmany, melyszerint
Atzél Péter és tarsai jogot nyernek egy Aradtél Uj-Szent-Anndn, Vild-
goson, Pankotan at Borosjenodig vezetendd masodrangu mozdonyvasut
kiépitésére ¢és lzletére. Felhatalmaz tatik egytttal a kormany, hogy a
nevezett vasutnak Joszdashelyig leendd folytatasat, esetleg kisebb, a
févonalbol kidgazd szarnyvonalaknak kiépitését, az engedélyeseknek
hasonl¢ feltételek alatt engedélyezhesse.

Miutan a tarsulati alapszabalyok helyben hagyattak, az »Arad—
kérosvolgyi vasut«-tarsasag 1875. évi deczember ho 27-én megalakult s a
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palya épitése 1876. évi majus havaban megkezdetett és bar az 0&szi
hénapok esdzései, tovabba a rakdvetkezd nyar aratasi ideje, végre
az, hogy a tarsulat torzsvagyonat képezett kotvényeket torvény utjan
kellett értékesiteni, a vasut épitésére bénitdlag hatott, mégis az arad—
pankotai rész az 1877. év februar elsején, a pankota—borosjendi, 1877.
évi majus ho 10-ikén at volt adhat6 a kdzforgalomnak.

E vonalrészek befejezése utan — mivel a kisérlet, hogy a vasut
lizemét a »Tiszavidéki vasutv. vegye at, nem sikeriilt — a tarsasag vonal-
halézatanak fejlesztésére gondol. Még 1877-ben elémunkalati engedélyt
kér és kap a borosjendi, joszashelyi, a szent-anna—kisjen6—rkétegyhdzai,
tovabba az Aradtol Pécska, Battonya, Mezohegyesen &t Makoig vezetendd
vonalra, s6t felvet6dott az az eszme, hogy Aradtol kiindulva Mezdhegyes,
Mako, Hodmezovasarhely, Szentes és Kun-Szent-Mdartonon at egész
Szajoiig vezettessék egy vasuti vonal. Az a terv is szdba keriilt, hogy a
tarsasag Aradtol Perjamos, Kikinda és Becskerek felé vezessen egy vonalat,
de a kormanynyal 1880-ban folytatott targyaldasok soran abban tortént
megallapodas, hogy a vonal Arad—Gdja—Pécska—Battonya—Tornya—
Mezohegyes—Palota—Nagylak—Csanad és Apatfalvan at Makoig, illetve
Szoregh, Szegedig vezettetik. A tervezett ezen arad—Csanadi vonal
részvényesei egyelore kiilonallo tarsulatot képeztek és kiilon igazgato-
sagot szerveztek. Az arad—kordsvélgyi vasut ezen igazgatosag fel-
ligyelete és vezetése alatt és annak koltségére eszkdzolte a vasut épitését.

Az 1880. év oktober ho 12-én engedélyt nyer az arad—kordsvolgyi
vasuttarsulat, hogy Borosjendtol—Borossebesre vasutat vezethessen.
E vonal épittetését 1881. évi februar havaban kezdeti meg és oly erély-
lyel f oly tattatja, hogy — nagyobb ¢épitési nehézség nem fordulvan
el6 — azt mar 1881. évi szeptember ho 8-an 4t is adhatja a koz-
forgalomnak. Az ennek folytatdsat képezd Borossebes—buttyini rész
1881. évi november ho elso felében adja at a kdzforgalomnak.

Az igazgatésag, mely vonalanak Gsermd felé leendd megépittetését
mar az alakulaskor czélba vette volt, mar 1878-ban megkészittette a
borosjené—csermdi szarnyvonal terveit. Varatlanul kozbejott akadalyok
azonban két évig fiiggében tartottak ezt a kérdést és egyeldre a kiépitést
meghiusitottdk. Csak az 1880-ik évben vetddhetett fel az eszme sikert
igérdleg ujbol.

Az 1883-ik évben megnyittatott a kétegyhdazai—kis jendi vonal,
minek folytan, hogy Aradmegye egész északnyugati része be lehessen
a forgalmi érdekkorbe vonva, csak a Szent-Anna—kis jenoi vonal Kki-
épitése volt hatra.

Az arad—kordsvolgyi és arad—Csanadi vasutak jovojének biztositasa
szempontjabdl mindinkdbb homloktérbe nyomult az a mar évekkel ezeldtt
is felvetett eszme, hogy a két vastttarsulat egyesitését 1étre kell hozni. Mi
az 1893: X. t.-cz. alapjan meg is torténvén, azontil az arad—korosvolgyi
vasut tovabbi torténete az aradi és Csanadi vasuinkéval azonos.
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26. Az aradi és Csanddi egyesiilt vasutak.

Hazanknak egyik legtermékenyebb részét képezi az a teriilet .
mely egyrészt a m. kir. allamvasutak arad—kétegyhazai vonalrésze,
masrészt pedig a Maros folyam altal hataroltatva, termékeinek értékes!-
sénél Arad és Szeged piaczaira, mint fokereskedelmi helyekre van utalva.
Ezen, jobbara kincstari birtokot képezd teriilet, feneketlen, az év leg-
nagyobb részében jarhatatlan utjai miatt, termékeit csak draga aron
széllithatja piaczra.

A politikai 6nallosadg helyrealltdval e gazdag vidéknek kozlekedési
eszkozokkel vald ellatasara szamos vallalkozo torekszik. Elémunkalati
engedélyt kér és kap a) 1868. évben: 1. Vajna Miklos és Bocskai Géza
a tiszavidéki vasuttarsulat arad—kétegyhdzai vonalanak Kétegyhdza
allomasatol kiinduld, Medgyes, Banhegyes és Kundgota pusztak, Kovdcs-
haza kozség, tovabba Mezohegyes és Samson pusztadkon at Hodmezo-
vasarhelyig s innen a Tisza partjaig vezetendd lovonatu, esetleg goz-
mozdonyt vasutra; 2. Bdro Klein-testvérek és budai Goldberger Henrik
egy Aradtol Pécskan és Makon at Szegedig, tovabba a tiszavidéki vasut
kurticsi allomasatol a kincstari pusztakon, nevezetesen Mezdhegyesen at
Makoig, majd pedig az eldbbi kiindulési €s végpontok elejtésével, a tisza-
vidéki vasut Lokéshdza allomasabdl kiindulva, Mezéhegyes és Makon
at a cs. kir. szab. osztrak allamvasut Szdreg allomasaig épitendd goz-
mozdonyu vasutra; b) 1869. évben: 1. a »Wiener Bankverein« egy
Aradtol Szegedig; 2. Wimpffen Henrik Emil grof és érdektarsai egy
Aradtol Szegedig; 3. Vajna Mikloés, Bocskai Géza, Rembielinszky Jend
és Kozlowszky Zsigmond egy Aradtol Szoregig és Csabdtol Puszta-
Medgyesig, 4. Springer Miksa egy Aradtol Szegedig és 5. Nast Vilmos
és Wessner A. szintén egy Aradtol Szegedig vezetendd gbézmozdonyu
vasutra, ¢) 1870. évben: Chotek Ottdé grof, Haber Lajos bard és Freund
Kéroly egy Aradtol Szoregre vezetd, mentében Mezdohegyest és Makot
érinté masodrendii gézmozdonyu vasutra és 2. Schwarz M. és tarsai egy
Aradtol Szegedig, esetleg Szoreg vagy Algyogyig épitendé gézmozdonyu
vasutra.

Ezek kozil azonban csak harman és pedig 1. Vdjna Miklés és.
tarsai, 2. Chotek grof €s tarsai és 3. baro Klein-testvérek foglalkoztak komo-
lyan a wvasut kiépités tervével. Azonban a Chotek-csoport nemsokara
lemaradt a versenytérrol. Vajna Miklos ¢€s tarsai alig, hogy az elémun-
kalati engedélyt kinyerik, a Kétegyhdzatol Hodmezd-Visarhelyen —at
az ugynevezett [udvari tiszapartig tervezett vasutvonal terveinek elo-
terjesztése mellett 1869. év februar havaban épitési és iizleti enge-
délyt kér.

A bar6 Klein-testvérek az ugyancsak mar elézéleg kinyert elo-
munkalati engedély alapjan elkészitett terv felterjesztése mellett Lokos-
haza, Mako és Szoreg kozott megépitendd gézmozdonyu vasut épitésére
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kért engedélyt, megemlitvén, hogy egy baja—szabadkai, tovabba egy
nagykikinda—nagybecskereki vasut 1&tesitéséren elsd kiralyi engedélyezett
mellékvasut épitészeti tarsulata czég alatt részvénytarsasagot alakitanak,
ha az altala felsorolt kedvezmények neki a [6kdshaza—mako—szoregi
vonal megépitésére és a felsorolt két masik vonalra is megadatnanak.

A Vijna és Klein-féle épitési engedélyek egylittesen targyaltattak
a ministerium altal. Mivel azonban a kormany a Klein-testvérek altal
kivant kedvezményeket nem volt hajlandd megadni, Vajnaék pedig
nem voltak hajlandok a kormény altal kivant vonalvaltozast végre-
hajtani, a targyalasok megszakittattak.

Az 1869. év végén Wimpffen Emil Henrik grof és érdektarsai kértek
épitési engedélyt egy Aradtol Makon at Szoregig vezetendd vonalra,
kinyilatkoztatvan, hogy allami segélyre nem reflektalnak, de 30 évi
bélyeg- és adomentességet kérnek.

Vajnaék megtudvan azt, hogy a Wimpffen-i¢\e érdektarsulat az
arad—szoregi vasut kiépitésére ajanlatot tett, ¢ is Ujbol fellép. De
mert kamatbiztositast kér, a kormany visszautasitja.

Az 1870. év derekdn a Klein-testvérek, a Pongracz testvérek, sot
az Els6é Erdélyi vasittarsasag is folyamodnak az arad—széregi vasit-
épitési engedélyért. A targyalasok belenyultak az 1873-ik esztenddbe,
mikor is azonban a bekoOvetkezett pénzvalsag folytdin az Osszes erre
vonatkoz6 targyalasok megszakadtak.

Tisza Lajos grof altal az 1873. év elején a képviseldhaz elé ter-
jesztett, de a Haz altal el nem fogadott, nagy vasuti halozati tervérdl
sz0l6 jelentésben benne van a tervbe vett arad—mako—szegedi vasuti
vonal is. De torténni ebben az {igyben mindéssze is csak annyi torténik,
hogy az arad—kérosvolgyi vasat, vonalfejlesztési kombinaczidjaba
1877-ben, ezt a vonalat is felveszi, de dilére egyelére nem viszi. Az
1880-ik évben, azutan Lonovics Jozsef csanddmegyei alispan veszi kezébe
az ugyet, ki az arad—makoi, a battonya—Iékoshazai és a makoé—szo-
regi vonalakra eldmunkalati engedélyt kér. Mikor ezt megkapja, a
vasut kiépitésére nézve egyezményt kot az arad—kordsvélgyi vasut
igazgat 6sagaval.

A torvényhatosagok, az érdekelt varosok, kozségek és birtokosok a
legnagyobb lelkesedéssel ilidvozlik az eszmét és a legnagyobb éaldozat-
készséggel karoljak fel az iigyet, minek kovetkeztében Lonovics alispan,
Vasarhelyi Béla foldbirtokos, tovabba Boros Béni, az arad—korosvolgyi
vasut igazgatdja még 1880 november havaban épitési engedélyt kérnek
az arad—szoregi fovonal és a mezdhegyes—kétegyhdazai szarnyvonal
létesitésére.

A  kormanynyal folytatott engedélyezési targyaldsok rovid id6
alatt befejeztettek és az 1881: XLVIIL. torvényczikk alapjdn kérelme-
zOknek engedély adatik egy Aradrol kiinduld, Pécskdt, Battonyat,
Mezohegyest, Nagy-Lakot és Makot érintd, a Maros athidalasaval, az
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osztrak allamvaspalyahoz valo csatlakozas mellett Szdregig és onnan
Uj-Szegedig vezetendd fo-, valamint Mezdhegyesrdl Kétegyhdzdig veze-
tend szarnyvonal kiépitésére.

Az érdekeltek »az arad—Csanadi vasut-részvény tarsasag« czég alatt
1881 deczeinber ho 11-an részvénytarsasagot alakitanak, elkészittetik
a részletes terveket és az ennek alapjan megejtett kozigazgatasi bejaras
utan, 1882 marczius havaban megkezdik a foldmunkalatokat.

Az 1882-ben orszagszerte megindult vasutépitkezés, mely az anya-
gok ¢és munkabér roppant megdragulasat okozta, az épitkezés fokozott
gyorsitasa, tovabba a helyi érdekek kielégitése és a nagyobb személy-
forgalom kovetelte biztonsdg ¢és kényelem szamara teremtett Iétesit-
mények alkotasa az eldiranyzott koltségvetéssel szemben jelentékeny
eltéréseket mutatott, mégis a tarsasdg — a vasutak épitésének torté-
netében ritka eset — a szoreg—ijszegedi vonalrész kivételével, az
egész 158 km hossza vonalat 1883 majus ho 20-an, tehat alig 14 honap
alatt atadja a kdzhasznalatnak.

A szoreg—ujszegedi vonalrész, mivel Szeged varosa a részére
kilatasba helyezett néhany szdzezer forintot tevd részvényaldirds helyett
csupan csak az indohaz helyének részvényekért vald atengedését sza-
vazta meg, egyelore nem épittetett ki.

Az arad—Csanadi vasuttarsulat szerzédésre 1ép a cs. kir. szab.
osztrak allamvaspalya-tarsulattal, mely szerint ezen utobb emlitett
vasuttarsulat az 6 szoreg—szegedi vasutvonalat, tiszai hidjat és Osszes
szegedi allomasait hasznalatra bocsatja.

Még joforman be sem fejezte fOvonalanak épitését, mar vonalainak
tovabbfejlesztésére gondol. 1883. évi marczius havaban az id6kozben
elkészitett tervek és koltségvetések bemutatasa mellett kérelmezi, hogy
a m. kir. allamvasutak Kétegyhdza allomasatol kiinduldlag FElek, Ott-
laka, Siklo és Székudvar kozségek érintésével Kisjend, illetve Erdo-
hegyig vasutat vezethessen. Az engedélyt 1883. évi junius ho elso
napjaiban megkapta, azt két honap leforgdsa alatt megépiti és 1884.
¢évi januar ho 28-an a kozforgalomnak atadja.

A forgalom élénkitésére és vasutkezelési konnyités czéljabol meg-
épiti és 1887. év deczember ho 15-ikén atadja a forgalomnak a szent-
anna—Wkisjendi 6sszekdto vonalat.

A fenforgd nehézségek lebirasa utan engedélyt nyervén, a hegyi
termékek tomeges szallitdsara berendezendd borosjené—cserndi mintegy
14 kilométer bosszii szarny vasutra, melyet megépitvén, az ugyan-
csak ezt a czélt szolgald borossebes—gurahonczi vonal 1889 deczember
ho 13-ikan adatott at a kozforgalomnak, a folytatasat képezé gurahoncz—
nagyhalmagy—>bradi rész pedig 1896 deczember 5-ikén.

Miutdn a kiilonb6zé vonalak engedélyokményaiban a vasuttarsulat
adomentessége, postaszallitasa, katonai javak szallitasa, dijszabasi
batarozmanyok és az allami bevaltds jogosultsaga tekintetében a
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kiilonb6z6 engedélyokmanyokban egymastol eltéré hatarozatok voltak,
az irant kérvényez a kereskedelmi ministernél, hogy a kiilonb6z6 idok-
ben nyert vastti vonalakra vonatkozd engedélyokmanyokat egy-
ségesitse.

Az arad—korosvolgyi vasut részvénytarsasag kezdeményezése foly-
tdn ugyanis az arad—Csanadi vasut atveszi az arad—kdordsvolgyi vasut
arad—makoi, battonya—I0kdshazai és maké—szoregi vonalainak kiépit-
tetését. Ett6l kezdve az érdekérintkezés intenzivebb lesz, mi czég-
egyesiilésre vezetett. A minisztérium nemcsak az engedélyokmanyok
egységesitését engedi meg az 1893: X. t. czikkben, hanem, hogy a
két wvastuttarsulat, »A4z aradi és Csanadi egyesiilt vasutak« czég alatt
egyesiiljon ¢és igy folytassa a helyi érdekeket soha szem eldl
nem tévesztd, az orszdg gazdasagi érdekét hiven szolgald tevé-
kenységét.

Az 1893-ik évben szaporodik a tarsulat vasuthalozata a Wenkheim
Frigyes grof altal — sajat koltségén — megépitett Borossebes allomastol
Mennyhdza firdébe és a marvanybanyakhoz vezetd mintegy 22 km.
hosszu borossebes—mennyhdzai vasutvonallal.

A legolcsobb vasutakat ¢€pitd ez a vasuttarsulat befejezvén az
altala tervbe vett vastti vonalak megépitését, hogy hattam-vonalakat,
felszivo ereket nyerjen, mig egyrészt atveszi a korzetébe esé helyi
érdekii vasutakat sajat kezelésébe, addig masrészt tamogatdlag 1ép
fel minden keletkezd akar ipari, akar mezOgazdasagi czélt szolgalo
vasutakat illetéleg. Az 1904-ik évben pedig bérbe veszi engedélye egész
tartamara és sajat lizemébe olvasztja be a békés—Csanadi helyi érdekii
vastutnak Mezdhegyestol Szarvasig terjedd kozel 100 km.-nyi szarny-
vonalat.

Az Aradi és Csanadi egyesiilt vasutak volt hazankban az elsé, mely
a személyforgalom lebonyolitasara motorkocsikat alkalmazott. Uzemét
1906. év marczius 1-én nyitotta meg.

A fellendiilt forgalom biztositasara és annak tovabbi fejlesztésére
valdé tekintetb6l az igazgatésag a vasuthalozat kiterjesztését veszi
tervbe, hogy Uj piaczot teremthessen azon nyerstermények elhelye-
zésére, a melyek vonalainak fobb szallitasi czikkeit képezik, de a melyek
megfeleld és jo kozlekedési utak hidnyaban oly mennyiségben, mint
az lehetd és kivanatos volna, nem szallittatnak. Ilyen lenne a pécska—
nagylaki és egy Arad, esetleg Pécska allomasbol kidgazd oly vasiti
vonal, mely a Maros balparti vidékén huzoédnék végig és Nagykikindan
vagy Zsombolyan agaznék be az idegen vasutakba, hogy Torontdl megyét
vonja be vasutjanak érdekkorébe.

Az erre vonatkozd tanulmanyok folyamatba tétettek, s6t a
pécska—nagylaki vonalnak 1908-ban mér a kozigazgatdsi bejarasa
is megtartatott.
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10. Feliigyeleti hatosag.

Az 1867-ben megalakult masodik felelés parlamentaris kormany,
nemcsak a vasutak igazgatasanak formajat alkotja meg, hanem
felallitja az ezek miikddését ellendrzd hatosagokat is:

a) am. kir. kozmunka- és kozlekedesi ministeriumot és

b) a m. kir. vasuti és hajozasi fofeliigyeloséget.

a) A m. kir. kozmunka- és kozlekedési ministerium.

A masodik felelds parlamentaris kormanynak 1867-ben tortént
megalakitasa folytdn, az 1860-ban ujra visszaallitott, magyar kiralyi
helytartotanacsnak miikodése is megsziinvén, gondoskodas torténik,
hogy a tovabbi {ligykezelés, a kozigazgatas folyaménak megzavardsa
nélkiil, .torténjék. Ennek kovetkeztében a m. kir. helytartotanacs
igykorébe tartozott ligyeknek a »kinevezendd felelds ministeriumoknak
miképpeni atadasa iranti czélszeri intézkedések megtételére« a
ministerelndk utasittatott.

A m. kir. helytartotanacs altal targyalt tigyekbdl a m. kir. kozleke-
dési ministeriumhoz a kdvetkez6 ligyek osztattak be:

Utépitészet, nevezetesen: az allamut-épitési alap kezelése, a koz-
munkaiigy €s az orszagos €Epitészeti alap kezelése, utak osztalyozasa,

épitése és fenntartasa. — Ut, hid és kompok iigyei kozlekedési tekin-
tetben, utépitészeti rendorség.
Vasutak.

Allamépiiletek felallitasa és fenntartasa.

Vizépitészet. Nevezetesen: a vizépitészeti alap kezelése, folyam -
és vizszabalyozasok, mocsarok kiszaritasa, tiszaszabalyozasi ligy, viz-
hasznalati villongasok elintézése, csatornak épitése €s fenntartasa.

Az dllamépitészeti hivatalok minden tgyei. GOz- és kozdnséges
hajo6zas s folyamrendérség.

Grof Miko Imre (1867—1870.) a masodik felelés parlamentaris
kormany els6é kozlekedési ministere elfoglalvan Budan, a volt helytar-
tosdg épiiletében (Uri-utcza 53. sz.) hivatalat, az ut- és vizépitési szol-
galatra nézve nem rendez be kdzéphatdsagot.

A vasuti szakosztilyban azonban az administrativ elemnek nagy
tért enged és ennélfogva egy kilon kozigazgatasi, egy engedélyezési
és jogi tigyosztalyt &llit fel, azonkiviil pedig egy forgalmi osztalyt és
egy kisebb miiszaki irodat rendez be. Mar 1868-ban a forgalmi osztalyt
a ministerium kebelébdl kivalasztja s magyar kiralyi vasuti és hajozasi
fofeliigyeloség elnevezés alatt a kozlekedési ministeriumnak aldrendelt
kozéphatosagga szervezi.

Utddja, Gorove Istvan, (1870—1871) a kis muszaki irodat miiszaki
igyosztalylya boviti és a kamatbiztositasi ligyek kezelésére egy qj
kozéphatosagot: »m. kir. kamatbiztositdsi szamvevoseéget« allit fel.
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Az utana kovetkezO Zichy Jozsef grof (1873—1875) a kamatbizto-
sitdsi szamvevOséget 1874-ben mindenkori a m. kir. vasuti és hajo-
zasi fofeliigyeloség ligykorébe utalja.

A ministerium ezen belsO szervezete, a ministerium vezetését atvett
ministerek regiemje alatt igen sokszor Iényeges valtozasokon ment
keresztiil. Ezen valtoztatasok ismertetése igen messzire vezetne ¢&s
kiilonben sem tartozvan ide, a tortént valtozasok nem soroltatnak fel.

b) A m. kir. vasuti és hajozasi fofeliigyeldség.

Az 1867-iki kiegyezés alkalmdbdl a cs. kir. kereskedelmi és koz-
gazdaszati ministerium, valamint a m. kir. kozmunka- és kereskedelmi
ministerium kozott egyezmény kottetett a magyar korona teriiletén
fennforgd vasutépitési ¢és Tlzleti iigyek mikénti targyaldsidra nézve.
Ezen egyezmény értelmében a bécsi vasuti fofeliigyeloségnek egy
osztalya Pestre kiildetett, hol »wMagyar kiralyi vasuti fo feliigyeléség«
nevezet alatt a magy. kir. kozmunka- és kozlekedési ministerium-
nak alarendelve végezte teenddit.*) Miko Imre grof (1867—1870)

*Y A m. kézmunka és kozlekedési ministeriumnak 1867. évi junius ho 28-an
2745. szam alatt kelt s valamennyi vasuti tarsasaghoz intézett rendelete, a vasuti
és gbzhajozasi fofeliigyeldség ideiglenes szervezése targydban.

A cs. kir. kereskedelmi ¢és kozgazdaszati ministerium, masrészt a magyar
kirdlyi kozmunka ¢és kozlekedési ministerium kdzt a magyar korona  teriiletén
fennforgo  vasutépitési  és iizleti  iigyek mikénti  targyaldsa irant létrejott  egyez-
ményt, 6 cs. ¢és apostoli kiralyi Felsége folydo évi junius ho 5-én kelt legfelsébb
elhatarozasaval legkegyelmesebben jovahagyni méltoztatott.

Ezen egyezménynek — melyrél (czimed) eddigelé valdszintien illetékes
helyrél részletesebben értesiilt — 6-ik pontja értelmében, a bécsi vasiti  fofel-
tugyeldségnek egy osztalyzata fog, magyar kiralyi vasati fofeliigyeléség nevezet
alatt Pesten (illetdleg Budan, a varban) felallittatni.

Ezen osztalyzat miikddését f. évi julius ho 1-én kezdendi meg.

Ezen osztalyzatnak feladata leend a bécsi cs. kir. fofeliigyeldségtol nyert
meghagyasok teljesitése.

Azonfeliil mindazon teendék ellatasa, melyek a magyar korona teriiletén
lévé  vaspalyak és  vaspalyaszeletekre  vonatkozolag a  fennallo  torvényes  hata-
rozatok és rendszabalyoknak kezelése folytan eléallanak.

Ezen magyar kiralyi vasati feligyeloség végil a magyar kiralyi kozmunka-
és kozlekedési ministeriumnak a  vasutépités és Uzleti ligyekre nézve segéd-
hivatala leend.

Annak részére a Dbekivant jelentéseket, véleményezéseket megteendi, —
a kivant statisztikai adatokat ki fogja szolgaltatni — valamint az elrendelt
helyi felvételeket teljesitendi.

Az elérebocsatottak  folytan  folhivom  (czimedet) hogy a magyar korona
teriiletén fekvé s e tarsulat birtokaban levé vaspalyavonalak ¢és  vaspalyaszele-
tekre vonatkozd minden jelenleg érvénynyel bird utasitisokat, menetrendi kony-
vecskéket,  menet-terveket  (nyomtatva  vagy  részben  elGtiintetve) —  altalanos
s kiilonds 4arszabasokat s. a. t. s. a. t (Instructionen, Fahrordnungsbiicheln,
Fahrplane, [gedruckte  oder  graphische] allgemeine und special  Tariffe) —
minden az  utébb  emlitetteckre  vonatkozolag  kozzétett  hirdetményeket — @ a
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minister mar az 1868-ik év novemberében*) sziikségesnek taldlta a
kézmunka- és kozlekedésligyi ministerium kebelében felallitott ezen

személyzetben — a malha ¢és az egyenes teherszallitasi forgalomra (direckten
Frachtgiiter-Verkehr)  vonatkozolag tortént valtozasokat sat. sat. ugyszinte minden
fennall6  arszabasi  potlékokat  és  személyekre  vonatkozd  pénzfolyampotlékokat
stb. stb. (Tariff- und Agio-Zuschlage fiir Personen, etc. etc.) és pedig az el6b-
bicket e ho végéig legkésobben két példinyban — tovabba a vonatok kozle-
kedésérél szoldo napi jelentéseket folyd évi julius ho 1-t6l kezdve naponként —
végill az id6szaki jelentéseket, nevezetesen a bevételekr6l sz6l6 havi és  heti
kimutatasokat, stb. stb. a mint azok beérkeznek, a magyar kiralyi vasuti fofel-
ligyelGséghez felterjeszteni s illetdleg feljelenteni szivesked;jék.
Budan, 1867. évi jinius ho 28-an. Gr. Miko.
*) A kbzmunka- és kozlekedési m. kir. ministeriumnak 1868. évi november 9-én
kell rendeleté,
az orszdag valamennyi torvényhatosagahoz: a m. kir. vasuti és hajozasi fofeliigyeléség
szervezése targydaban.
(Ehhez egy melléklet.)
Az 1865/7. évi Xll-dik torvényczikk 65. §-a, valamint az annak kifolyasa-
képen egyrészt a magyar, masrészt a cs. kir. osztrdk kormany kozt létrejott egyez-
mény szerint az allam felségi jog, az allami féfeliigyelet s a vasutakra vonatkozo

minden kormanyintézkedések, a torvényekben megallapitott hatarok kozott,
ezentl kizar6lag azon kormany altal fogvan  gyakoroltatni, melynek teriiletén
az illetd kozlekedési vonal létezik — e czElbol az iizlethen allo s Magyarorszag

terilletén  létez6 vaspalya- és hajozasi vallalatok, 0Ugy nemkiilonben az allam-
vaspalydk iizletének feliigyeletére O cs. és apost. kir. Felségének f. évi augusztus
10-én  kelt legfels6bb elhatarozasa alapjan egy kiilon feliigyeleti hatésagot szer-
veztem, mely az allamfeliigyeleti jogot, magyar kiralyi vasuti és hajozasi fofel-
tigyeldsége nevezet alatt f. évi szeptember 1-t61 kezdve ondlloan gyakorolja.

Ezen w»vasuti ¢és hajozasi magyar kiralyi feliigyel6ség« részére a melléklet-
ben % ala csatolt ideiglenes utasitdst adtam ki, melyet a kozonséggel tudomas
végett ezennel oly megjegyzés mellett kozlok, miszerint a vasuti és hajozasi magyar
kir. fofeligyeloség egyrészt a vasuti és hajozasi kozlekedésnél eléforduld — kar-
esetek  megvizsgalasanal ¢és  megallapitasanal, mint miiszaki kézeg  kozbenjarni
jogosultsaggal bir; masrészt pedig a szallitas koril felmeriilé kartéritési tigyekben
a vallalatok és felek kozti kozvetitd szerepre, illetdleg az e téren felmeriild visza-
lyoknak  sajat  hataskorében — megkisértett  kiegyenlitésének — meghitisulasa s az
igynek a rendes peratra valo Aatvitele esetében arra van hivatva, hogy az [tél§
torvényszékeknek a netaln sziikségelt felvilagositassal szolgaljon.

A kozlekedési vallalatok, vagy azok kozegeinek kotelességmulasztiasa, avagy
harmadik  személyek  hibaja  folytdn  bekovetkezett — szerencsétlenségek  esetében,
a fofeliigyeléség az 1865 /7: XVI. t.-czikkel elfogadott wvasuti iizletrend 78. §.
értelmében  egyszersmind koteles a vétkeseket az illetdé torvényszéknek bejelenteni,,
és az ilyen feljelentések folytdn meginditott biinvadi vizsgalatok folyamaban is
kiillonésen a mennyiben a kotelességmulasztds, vagy az lizlet biztonsaga ellen elkd-
vetett merénylet mértékének megbiralasa forog kérdésben, iranyado véleményt adni.

Ezen utasitdas szerint (Lasd XII. szamu fiiggeléket) tehat a wvasuti és hajo-
zasi magy. kir. fofeligyeléség tUgy a kormany feliigyeletnek gyakorlatara, vala-
mint a kozonségnek a  tarsulatok netalani  tulcsapongasai  elleni  oltalmazasara
hivatva 1évén, bizton elvarom, hogy e kozonség a nevezett fofeliigyeldséget
el6forduld esetben hivatalos eljarasaban hathatosan tamogatandja.

Kelt Budan, 1868. évi november ho 9-én. Gr. Miko Imre.
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forgalmi osztalyt kivalasztani s azt a kiilon feligyeleti hatdsagga
szervezett »m. kir. vasuti és hajozasi fofeliigyeloség«-be beosztani.

Kozvetlen utéda: Gorove Istvan (1870—1971) a kamatbiztositasi
igyek ellatdsara a ministerium kebelében »kamatbiztositasi szamvevo-
seg «-et 1étesitett. Ezt a hivatalt azonban Zichy Jozsef grof (1973—1875)
a »vasuti és hajozasi fofeliigyeloségéhez osztja be.

Péchy Tamas (1875—1880) a Tisza Lajos altal a maganvasutak
épitésének feliigyeletére a ministeriumban szervezett vasUtépitészeti
feligyeloséget, tovabba az allami vasitépitkezésekre az allamvasuti
igazgatosagnal ugyancsak Tisza Lajos ota (1871—1873) fennallott
épitési osztalyt s végre a ministerium vasuti szakosztalydban Gorove
altal szervezett miiszaki T{igyosztalyt a m. kir. vasati és hajozasi
fofeliigyel0ségbe olvasztotta be, minélfogva ez
a vasuti épitkezésekre,

a vasuti forgalomra,
a gazdasagi és pénziigyekre és
a hajozasra kiterjedd négy osztalybodl allott.

Ordody Pal (1880—1882) azonban 1j szervezetet alkotott. A hajo-
zasi és gazdasagi ligyeket a ministerium kozvetlen hataskorébe vonja,
nem hagyvan meg a vasuti és hajozasi fofeliigyeloségnek egyebet,
mint az allamvasati épitkezések vezetését és a vasutak forgalmi
feliigyeletét.

Kemény Gabor baro (1882—1886) a vasuti fofeliigyeloség épitési osz-
talyat az allamvasuti igazgatosaghoz osztotta be, melybe az mar Tisza
Lajos alatt is be volt osztva. A féfeliigyeldség forgalmi osztalyat »m. kir.
vasuti fofeliigyeloség« czime alatt kiilon hatdésagként meghagyta ugyan,
de az ebbeli hataskorét meghaladd iigyekre nézve a vasuti szakosztalyba
illesztette be.

A vasuti és hajozasi fofeliigyeldség szervezeti formaja azodta is
tobb kisebb-nagyobb valtozason ment keresztill, a szerint, a mint a
kereskedelmi ministerium szervezésének valtozatos fejlddése végbement,
melynek mozgaté ereje, rugdja mindig a minisztériumban uralkodott
az az elvi harcz volt, melyet a miiszaki és adminisztrativ elem egy-
massal vivott.*)

*) A miszaki elem a romdn (franezia, olasz, belga) rendszer mellett harczol,
mely a kozmunka ¢és a kozlekedési iigyek terén nemcsak a végrehajtasi, s az ezzel
jar6  szakigazgatoésagi és  feliigyeleti szolgalatot, hanem a legfobb adminisztrativ
allasokat is kizarolag mérnokok szamadra tartja fenn.

Az adminisztrativ elem a germdn (angol, német, osztrdk) rendszer mellett
foglal allast, mely a felsbb igazgatast kivétel nélkil ezen elemnek igényli, viszont
az ugynevezett kozéphatosagi ¢és végrehajtasi szolgalatot kizardlag a mérnokdknek
engedi at.
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II. NAGYBRITANNIA ES iIRORSZAG.

Az angol vasutigy torténetének kezdete tulajdonképpen Ossze-
esik a vasutiigy altalanos torténetével. Az angol vasutigy torténe-
tének altalanos jellemzéséiil kiemelendé az, hogy mig a vasuti tech-
nika tekintetében az angolok jartak el6l és mind e mai napig tanito-
mesterei maradtak az egész vildgnak, nem lehet ugyanezt allitani az
angol vasutiigy gazdasagi €s igazgatasi rendszerérél. A mi mindenekel6tt
jellemzi az angol vasutiigy torténetét, ez abban all, hogy Anglia a
maganvasuti rendszer typikus hazdja. Teljesen 6sszhangban all ez az angol
nép jellemével, mely az allami gyamkodastdl ment kezdeményezés és
tetterd altal tnik ki. Egy tovabbi sajatszeriisége az angol vasut-
igynek, hogy az angol vasuti haloézat a legdragdbb az egész vila-
gon. Eltekintve attdl, hogy az angol vasutak elsérendli miiszaki
felszereléssel dicsekedhetnek, tobb mas ok is hozzajarult a halozat
megdragitdsahoz. Része van ebben a biztonsdg érdekében tamasz-
tott szigora kovetelményeknek, melyeket az elsé idokben meg-
koveteltek és része van annak, hogy Anglidban a f6ld dragabb,
mint mas orszagokban. De része volt a nehézkes engedélyezési
eljarasnak, a mi a befektetendd tokének igen nagy szazalékat emész-
tette fel (parlamenti koltségek).*)

De legfébb része van az angol vastti haldzat dragasagaban a ver-
seny-elméletnek, mely nagyrészt oka annak, hogy alig van orszag, mely-
nek vasuti halézata olyannyira nélkiilozné a természetszerliséget, mint
N agy-Britannia.

Azon torekvésnek, hogy a verseny a vasuti lizletbe is bevitessék,
a csirdja mintegy el van vetve mar az elsd vasutak engedélyokmanyai-
ban, a melyek szerint a megszabott illetékek fejében, melyek a parlament
altal megallapitott legmagasabb illetékeket meg nem haladhatjak,
mindenki szabadon hasznalhatja a vasutat sajat gépeivel és jarmiiveivel.
E pont a csatorndk engedélyokmanyaibdl vétetett, hol ez nagyon is
helyén volt, mert a csatornatulajdonosok nem igen foglalkoztak hajo-
zassal, hanem a széllitast atengedték a maganvallalkozasnak, tobb-
nyire beérvén a csatornailletékekbdl eredd nyereséggel. Az angol con-
servativ eljards nem tett egyebet, mint a csatornak engedélyokirataibol

*) Az els6 nagy vasutépitési tokét az angol tarsadalom adta Ossze, mert
az angol vasutak az allam részérol semmiféle anyagi tamogatasban nem részesiiltek.
Ez is egyik sajatszerlisége az angol vasutiigynek. E tekintetben is egyediil all
az egész vilagon, mert még az északamerikai Egyesiilt-Allamokban is, a hol
szintén a maganvasuti rendszer az uralkodé, az allam nagy tamogatasban része
sitette a vasutakat a foldteriilet adomanyozasa altal.
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atvette ezen pontot a vasutak engedélyokmanyaiba, egyaltalaban nem
vizsgalvan, vajjon illik-e az a vasutakra is.

A barki altali hasznalhatds egyszerli statuilasa azonban nem
volt elég arra, hogy az annyira 6hajtott versenyre vezessen:

a) a vasutak technikai sajatszeriisége miatt, mert Kkitérés tetszés
szerint nem lehetséges b) a vasutak azon sajatszerlisége miatt,
hogy az iizlet rendje és biztonsdga erds kozpontositast, egységes
vezetést igényel és ¢) mert a torvény nem gondoskodott a kivitel
részleteir6l. De az angol felfogds nem nyugodott meg, hanem mégis ke-
reste az utakat-modokat a verseny megvalositasara s ehhez legalkalma-
sabb eszkozill a versenypdlydk létesitése kinalkozott. Ugy gondolvan, hogy
ha a verseny ugyanazon sineken nem lehetséges, lehetséges a parhuza-
mos sineken. Ezért kedvezményezték az oly vasutak épitését, a melyek
mar vasuti 0sszekottetéssel bird pontokat kotottek Gssze, hogy a meglévod
vasutaknak  versenyt tamasszanak. A  versenypalyak létesitésével
igaz, adva volt a verseny lehetésége, de csak korlatolt mértékben, tudni-
illik csupan a csomopontok kozott, a kozbensd helyekre nézve azonban
ki volt zarva. A verseny azonban még oly helyek kozott is, a hol a ver-
senypalyak révén annak lehetésége megvolt, ténynyé csak ideig-oraig
valt, mert csakhamar belattdk a vasutak, hogy ezaltal csak egymast
rontjak. Egyezségre léptek tehat és az tigynevezett kartellegyezményekben
a versenyzett forgalmakat megosztottak és a versenyutiranyok dij-
tételeit egyenlositették. Ily modon a mar nagyon is leszallitott dijtétele-
ket Ujra felemelték és pedig, nem ritkan, a verseny eléttieket is meg-
haladé mérvben.

A parlament ezt latva, egy masik eszkézhoz folyamodott. Kiin-
dulva abbol, hogy a maganosok nem képesek hasznalni a vasutat
az 0 gépeikkel és jarmiiveikkel, mert azok beszerzése, jo karban
tartasa koltséges, elhelyezésiikre nézve pedig a vasutak szivességére
volnanak utalva, ennélfogva e jogositvanyt maguknak a vasutaknak
kell megadni, mert ezek fel vannak szerelve a kell§ eszkozokkel. Igy kelet-
keztek az ugynevezett »haszndlati jogositvanyoké Running powers (olv.
Ronning pauersz) a melyek értelmében az azt kinyert vastt vonalai
csatlakoz6 vasutakra atmehettek ép ugy, mintha az sajat vonala lett
volna. Sz4dz meg szaz kisebb vasut folyamodott ezért a parlamenthez s
a parlament készséggel meg is adta ezt, azonban a czélbavett eredmény:
a verseny, csak nem éretett el, mert a fenyegetett nagy vasutak a kiseb-
bekkel kiegyeztek s azokat megfeleld valtsagdij fejében rabirtdk hasz-
nalati jogaik elejtésére. Midon tehat a vasutak lattak, hogy a kormany
ujabb eszkozokkel akarja a versenyt elérni, tovabb folytattak az ellen-
szegiilést, gy hogy az elobb emlitett kartelleket, az ideiglenes fegyver-
baratsagot tartdés szovetséggel valtottak fel, a versenyvdllatalok egye-
stiltek, Osszeolvadtak (fusio, amalgamisatio) teljesen egy vallalatta
lettek, mi altal a verseny végkép kizaratott.
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Ezek az eszmeiranyzatok uraljak a vasltiigy torténetét Angliaban
¢és ezek szabjak meg egyszersmind annak korszakait.

Az els6 korszak a Ilovonatu vasutak korszaka, tart 1801—1825-ig,
vagyis az elsé kozforgalmu lovasut engedélyezésétdl az elsd6 gdzmoz-
donyu vasit megnyitasaig.

A kovetkez6 korszak a vasutiigy gyermekkora, vagy az elso
fejlédés kora 1825—1845-ig.

Ezutan egy rovid kis korszak kovetkezik 1845—1847-ig, az az
ugynevezett vasuti laz (vasuti mania) korszaka.

Ebben a par révid esztenddben éri el tetdpontjat a vasuti speculatio,
mert a harom évben toébb mint 15.000 km. vasut engedélyeztetett a
parlament altal, tehat tobb, mint haromszorosa annak, a mi 1845-
ben mar lizemben allott.

Minden ilyen nagy tevékenységet rendesen a reactio szokta
kovetni s igy mar 1847-ben bekovetkezett a krizis és tart 1848-ig, gy
hogy az engedélyezett vonalak egy része csak a hataridé meghosszabbi-
tasaval létesiilt, mig mas része ki sem épiilt. Ezt kovette a verseny kor-
szaka 1848—1858-ig. Ki 1évén ugyanis mar ekkor épitve a fOvonalak,
sOt jelentékenyebb kereskedelmi és ipari kozpontok kettds, s6t harmas
sindsszekottetéssel is birvan, megnyilt a verseny a vasutak kozott.
A midén azonban a vasutak tapasztaltdk, hogy a verseny altal csak
maguknak artanak, 0Osszejottek Londonban 1858-ban, a hol a kartellt
megkotvén, a versenyt végkép megsziintették. Ez a hires londoni kar-
tell, melytdl fogva az elkeseredett verseny a vasutak kozt véget ért
s csupan ott maradt fenn, hol a tengeri hajozas teszi kérdésessé a forga-
lom megszerzését. A verseny megsziintével kezdddik a fusio korszaka, a
mely tart mind e mai napig. E korszak legkivalobb jellemvonasa az a
processus, hogy a csatlakozo és szomszédos vonalak részint bérbevétele,
részint megvasarlasa Utjan mindinkabb nagy 0Osszefliggd haldzatok
jonnek létre. A korszakoknak ilyképen valo felosztasa nem ugy értendo,
mintha azon jelenségek, melyekt6l neviiket nyerik, csupan azon ido-
szakra szoritkoznanak, mért mindegyik szdérvanyosan mas korszakban
is elofordul, de az illetd kor jellemzésére, a megjelolésre szolgalod
jelenségek az illet6 korban mutatkoznak legjobban és leginkabb
kidomborodnak.

Az 1830. évet kdvetd rovid par év alatt Anglidban még csak lassan
kezd az érdeklddés a vasutiigy irant mutatkozni, ugy hogy 1833-ig csak
néhany révid vonal engedélyeztetett. Csak 1833-t6] kezdve engedélyez-
tetnek mar nagyobb vonalak is, mint a liverpool—birminghami (125 km.)
¢s a birmingham—Iondoni (181 km.) vasut. 1834-ben pedig engedélyez-
tetik a london—southamptoni vastut. 1836-ban taldlkozunk az els6
fellendiiléssel. Ezt 1837-ben krizis kovette, mert a vasutépitéshez kotott
nagy remények nem teljesiiltek, gy hogy 1838-ban két, 1839-ben egy és
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1840-ben egy vasutra sem adatott, mert nem is kéretett engedély. E pangd
idészak csak 1844-ben sziinik meg, a midén lattak, hogy az elsd nagy
vasutak szép osztalékot nyujtottak (igy a stockton—darlingtoni vasut
15%-ot, a liverpool—manchesteri vasut 10%-ot). Erre azutin bekdvet-
kezik a laz korszaka.

Az 1838-t0l 1847-ig terjedd idGszakra esik az angol vasuti torvény-
hozas legnagyobb tevékenysége. Ezen évtizedben rakattak le az angol
vasutiigy torvényes alapjai, melyeken az nyugszik mind e mai napig.
A vasuti torvényhozas 1838-ig a vasutak engedélyezésére szoritkozik.
Ezen évben veszik kezdetiiket az dltalanos vasuti torvények, melyeknek
sorat a k6zonségesen ugynevezett postatérvény nyitja meg.*)

Ezt kovették 1840-ben és 1842-ben oly torvények, melyek czélja
volt a kormanynak nagyobb befolyast biztositani a vasutak iizletvitelére.
A kormény ellendrzésének lehet6vé tétele érdekében kotelezték a tor-
vények a vasutakat arra, hogy a Board of Trade (bard of tréd)-nek, a
kereskedelmi hivatalnak (ministerium) statisztikai adatokat szolgaltassa-
nak a vasutak allapotar6l, forgalmardl, jelentést tegyenek a balesetek-
r6l stb. Az 1842-iki térvény szerint Uj vasutat pénzbirsag terhe mellett
nem szabad elobb megnyitni, mig a board of trade (keresk. hivatal
vagy ministerium) azt meg nem vizsgalta és ez alapon meg nem engedte.
Ugyanezen torvény jogot ad a board of trade-nak arra, hogy a wvastt
allapotat kikiildendé inspectoraival barmikor a megnyitas utan is meg-
vizsgaltathassa.

Mindezen ellendrzési rendszabalyok daczdra szdmos panasz keriilt
a parlament elé a gyakori balesetek, a rossz csatlakozasok, a magas
viteldijak miatt, ugy hogy a parlament mar 1844-ben indittatva érezte
magat egy bizottsagot kikiildeni a vasuti bajok és panaszok megvizs-
galasdra. Ez az elsé nevezetes kirdlyi bizottsag az angol vasutiigy tor-
ténetében. Heteken keresztiil tartott a bizottsdg munkalkodésa, szamos
tanut és szakértdt hallgattak ki és vizsgalatainak eredményeit és javas-
latait testes kotetbe foglalva terjesztette a parlament elé¢, mely hosszas
vitara adott alkalmat, mert a tdrvényhozasban szamosan ifitek, kik
vagy vasutigazgatok vagy vasuti részvényesek voltak s ezek modosito
javaslatokkal azt akartdk elérni, hogy a torvény gyakorlati alkal-
mazasat minél sulyosabb feltételekhez kdssék s hogy ily mddon a kor-
many beavatkozasdt a vasUtiigyekbe, korlatozzdk és megnehe-
zitsék. Az 1844-iki vastti torvény is magan viseli e jelleget s
ezért nem jart gyakorlati eredménynyel, habar sarkalatos elveket
foglal magaban. Megallapitia a megvdltisi jogot, melyet az elbtt

*) A vasutak ezen torvénynyel koteleztettek a levélposta szallitdsara, még
pedig nem ingyen, mint a continentalis allamokban, hanem méltanyos és ész-
szerli dijak fejében, melyet a General-Postmeister a vasuttal kotendd —szerzédés-
ben allapit meg.
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Anglidban nem ismertek, minthogy ezt a magantulajdon korlatoza-
sanak tekintették.*)

Ugyancsak az 1844-iki torvény mondja ki a tarifarevisio jogat,
vagy az osztalék korlatozasanak jogat (mely mar a liverpool—manchesteri
vasit engedélyokmanyaban is bennfoglaltatott, a késObbi vasutakébol
azonban kihagyatott) s mely abban all, hogy 21 év letelte utan jogaban
osztalék az utols6 harom évben a 10%-ot meghaladta.

Sem a megvaltasi jog, sem a tarifarevisio joga soha gyakorlati
alkalmazasra nem talalt. Az elébbi foleg azért nem, mert visszahatd
ereje nem volt, pedig 1844-ig a legfébb vonalak mar kiépiiltek s igy épen
a legfontosabb vonalak voltak a megvaltasbol kizarva, melyekért
épen, mivel az allam velik szemben a torvényre nem tamaszkodhatott
volna, a megvaltdsért roppant arakat szabtak volna tulajdonosaik.
A tarifa revisio jogat sem vette soha igénybe az allam, mert a részvé-
nyesek kivitték azt, hogy a torvény a jog gyakorlatat oly sulyos fel-
tételekhez kototte, mi mellett az nagy aldozatokkal jart volna az allamra
nézve. Kimondja ugyanis a térvény, hogy ha az allam a tarifak leszalli-
tasat kivanja, a 10%-os osztalékot tovabbi 21 évre biztositani tartozik.
Ugyancsak a 44-iki torvény rendelkezik azon vonatokrol, melyek késobb
leginkdbb azért, mert a parlament hatarozatan alapultak, kozonséges
parlamenti vonatoknak neveztettek. Az 1844-iki kir. bizottsdg ugyanis
kideritette, hogy a vasutak vagy egyaltalin nem jarattak harmadik
osztalyu kocsikat, vagy ha jarattak is, az ily vonatok csatlakozasa
oly kedvezétlen volt, hogy hosszabb utazdst nem Ilehetett megtenni
tetemes idOvesztes€g nélkill. A parlamenti bizottsag javaslata folytan
kotelezte tehat a torvény a vasutakat arra, hogy mindennap legalabb
egy oly vonatot tartoznak jaratni, a mely harmadik osztalya kocsikat
is visz magaval, a mely kocsikban az utasok mértféldenként (16 km.)
legfelebb 1 penny (4 arany krajczar) fizetése mellett szallittatnak. Az
angol vasutak eleinte vonakodtak a torvénynek eleget tenni, azt allitvan,
hogy ez nem fizeti ki magat, miért is késobb felmentettek a szallitasi
ado alol a parlamenti vonatokbdl bevett dijak utan.

Midén 1844-ben a vallalkozasi kedv tjra feléledt s ennek kovet-
keztében egyszerre tobb, mint 60 javaslat (bili) terjesztetett a parla-
ment elé vasutak engedélyezése irant, a vasiti laz ezen koraban érezték
leginkabb a rendszertelenség sulyat, a szerves és rendszeres térvények
hianyat. A sziikség nyomadasa alatt keletkeztek azutan a legfontosabb,
alapveté vasuti torvények. Az 1845. évbdl elsd helyen emlitendé az

*) Anglidban 1844-ig a vasutak nem meghatdrozott, hanem O6rok iddkre
engedélyeztettek. Akkor a  tobbi  allamnak  példajara, torvényhozasilag  megalla-
pittatott, hogy 21 ¢év utan az allamnak jogaban 4ll a maganvasutakat megvaltani.
A megvaltds arat az utols6 harom ¢év atlaga képezi, ha ez legalabb 10% jovedel-
met biztosit, ha nem, akkor valasztott birdsag dont.
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egyenld elbands elverdl szolo torvény, a melynek czélja volt kizarni a szemé-
lyes és titkos kedvezményeket, melyek miatt az 1844-iki parlamenti bizott-
sag elott szamos panasz emeltetett. Azonban hasztalan volt a torvény,
mert ha valamely vasut a torvénybe {itkozéleg jart el, a felek csak
a rendes per utjan kaphattak elégtételt, a mi azonban nagyon Kkolt-
séges volt.

Ugyanezen évre esnek azon torvények, melyek czélja volt az
engedélyezési eljaras egyszerlsitése és gyorsitasa. Ilyenek: a kisajatitasi
torvény, hogy ne kelljen minden egyes vasut engedélyokmanyaban a
kisajatitdsi jogot és eljarast szabalyozni, a részvénytarsasagi torvény,
a részvénytarsasagok alakulasarol, szervezetérdl, jogairdl és kotelességei-
r6l, mire nézve' szintén esetrdl-esetre kellett az engedélyokmanyokban
gondoskodni, s végill a vasuti miiszaki térvény, mely az épitési feltételeket
allapitja meg. Ezen idészak torvényei sordban meg kell még emliteniink
az ugynevezett vaganytorvenyt (1846.) a mely egyontetilleg megallapitja
az Osszes vasutakra nézve a vaganyszélességet és pedig a szorosabb
értelemben vett Anglidra és Skocziara nézve négy lab 8 hiivelykben
(1.43 m.) Irlandra nézve 6t lab hdrom hiivelykben (1.6 m.) a végbdl,
hogy a kocsik atmenete az egyik vasutrol a masikra biztosittassak.
Okot erre azon véletlen korlilmény szolgéltatott, hogy 1845-ben Glouces-
terben kiilonb6z6 vaganyszélességli vasutak talalkoztak Ossze. Kieme-
lend6 a szavatossagi torvény vagy a Campbell- (olv. Kembel) acta az
1846. évr6l, mely kartéritésre kotelezi a vasutakat az esetre, ha valaki
a vasutiizlet korében sulyos testi sértést szenved, vagy életét veszti,
tekintet nélkiil arra, hogy a vasut hibas-e vagy sem.*)

E szerint a vasuti laz korszaka egyszersmind az angol vasuti torvény-
hozasnak is legtermékenyebb idbszaka. Ez a korszak az, melyben tobb,
mint 15.000 km. vasut engedélyeztetett, a melynek kiépitése 260 millid
font sterlinget igényelt volna. Ez alapon a vasuti haldézat mar 1852-ben
oly kiterjedést nyert volna, a melyet ez csak 1872-ben ért el, mert 1847-ben
bekovetkezett a kereskedelmi valsag és igy e vasutak nagy része egé-
szen elmaradt, mas része pedig az épitési engedély meghosszabbitasa
mellett volt kiépithet6. A kovetkezd korszak a verseny korszaka, melyet
1858-ig szamithatunk. Kiépittetvén ugyanis a legfébb vonalak, meg-
indult a verseny a kiilénb6z6 tutiranyok kozott, melyek kiilonbozo vasuti
tarsasagok kezében voltak. A versenyben azutan a vasutak a fegyvereket
sem valogattak ismét titkos kedvezményeket adtak, ugy hogy ismét
megujultak a panaszok. E panaszok megsziintetése érdekében hozatott
az 1854-iki vasuti és csatorna-iizleti térvény, mely — ép ugy, mint az
1845-iki hasonld torvény — az egyenldé elbandsra kotelezi a vasutakat

*) Angliat ebben a tobbi allamok csak sokkal késdbb kovették, Ausztria-
ban  1869-ben, Németorszagban 1871-ben, Svajczban 1872-ben ¢és  Magyarorsza-
gon csak 1874-ben hozatott hasonlé térvény.
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¢és csatornakat, aggalyoskodd aprolékossaggal és részletességgel felsorol-
van mindazon eseteket, melyekben a vasutak minden észszerii és mél-
tanyos konnyitést mindenkinek egyarant megadni tartoznak. Az egyenld
elbanas elvét szentesitd ez 0j torvény a csatornakra is kiterjed, s6t épen
azért kellett az 1845-iki torvényt ujjal helyettesiteni, mert ez a csator-
nakra nem vonatkozott. Mar pedig a verseny a csatornakkal folyt és
ezek hasonlo fegyverekkel kiizdottek. Masrészt szdmos csatorna allott
a vasutak tulajdonaban, vagy {lzletében (bérben). Ha tehat az egyenld
elbanas elvének kovetése a csatornaknak nem tétetik szintén kotelez6vé,
a csatornatulajdonos vasutak a torvényt kijatszhattdk volna. A tor-
vény azonban nem sokat hasznalt, mert annak megsértése esetén tovabbra
is a torvény rendes utjan a birosagokhoz lehetett csak folyamodni (nem
a kormanyhoz). Ezen feliill lehetdvé tette a torvény kijatszasat az a
korilmény, hogy az engedélyokmanyokban csak az egységtételek
voltak megszabva, ellenben a kezelési illetékeket a vasutak tetszé-
sk szerint allapithattdk meg. Felmerild panaszok esetén tehat
a vasut egyszerlien azt allithatta, hogy a kezelési illetékben van a
kiilonbség.

Még egy nevezetes esemény tortént ezen idészakban s ez a leszdmolo
hivatal (Railway Clearing House, olv. rélvé kléring hauz) keletkezése
1847-ben, mely 1847-ben néhany hivatalnokkal kezdte miikodését, ma
mar azonban tobb, mint 2000 embert foglalkoztat. E hivatal a kolesonds
kocsi-atmenet ¢és a kozvetlen elszamolds lehetové tétele érdekében
létesittetett és feladata az idegen kocsik haszndlatdért az egyes vasutak
altal fizetend6 illetékek kirovasa és a kozvetlen dijtételekbdl az egyes
vasutakat illetd részletek megallapitdsa ¢és elosztasa. Miuikodési kore
ehhez képest kiterjed az egységes aruosztalyozasra, mely a kozvetlen
forgalomban az 0sszes vasutakra iranyado, a kolcsonds kocsileszamolasra
¢s az egységes Uzletszabalyzatra. Hogy hivatasanak a kocsileszamolas
tekintetében megfelelhessen, minden atmend allomason vannak kikiil-
dottjei, kiknek feladata az atmend kocsik szamat és a tulajdonos vasut
ezégjelét feljegyezni s a jegyzékeket naponta a kdzpontba Londonba
kiildeni. E hivatal elismertetett, 1851-ben, a parlament altal és meg is
erdsittetett. Ez tehdt egy hatalmas Onkormanyzati intézménye az angol
vasutaknak, a mely sok tekintetben hasonlit a »német vasutigazgatdsa-
gok egyletéhez«.

A verseny korszakat a fusio korszaka valtja fel, melynek mintegy
zarkovét az 1858-iki londoni kartell képezi. Miként az elnevezés mutatja,
ezen korszak kivald jellemvonasa az, hogy benne megy végbe a halozat
szakadozottsaganak megsziinése, a kisebb ©6nallo vasuti vonalak 0Ossze-
olvadasa utjan, mely processusnak eredményekép az angol vasuti
halézat mintegy kétharmadrésze 10—12 tarsasdg kezébe keriil, a mely
tarsasagok mindegyike 1000—4000 km. kozt valtakozo Osszefiiggd
halézatnak van birtokaban. A halozat ily modon azutan oly configura-
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tiot nyert, hogy mindegyik vasit Gr a maga teriiletén, ugy hogy a fusio
fokozatosan a verseny kizardsara vezetett s még csak ott maradt az
fenn, a hol a nagy vasuttarsasagok forgalmi teriiletei egymadssal érint-
keznek. Ezen korszaknak jellemvondsa még az ugynevezett speculativ
vonalak épitése. Miutan ugyanis a fbiranyokban kiépiltek a vasutak,
a vaslti speculatio egészen mas irdnyt vett. Osszeallottak mérndkok,
igyvédek és tokepénzesek és engedélyt eszkozoltek ki oly vasutakra, a
melyek csak a szomszédos vasutak helyzetére nézve birtak jelentséggel,
a mennyiben utroviditést eredményeztek. Ezen magukban véve jelenték-
telen vonalak, beékelve két vasuttarsasag vonalai kozé, az altal voltak
kellemetlenek egyik vagy madsik vasttra nézve, a mint az egyik, vagy
a masik szolgalataba szegddtek. Ez altal azt akartdk elérni, hogy a
szomszédos vasuttarsasagok az ¢ vonalaikat jo a&ron megvaltsak.

Tekintettel arra, hogy a vasutak allami megvaltisira nézve az
1844-iki torvényben megallapitott 21 év 1865-ben letelt, felmeriilt a
kérdés,vajjon az allam éljen-e jogaval, megvaltsa-e a vasutakat? E végbol
1865-ben kir. bizottsag (a masodik nevezetes kir. bizottsag) kiildetett
ki, melynek feladata volt e kérdés folott véleményt mondani. A Kkir.
bizottsag gy nyilatkozott, hogy nem lenne czélszerii eltérni a vasuti
politika eddig kovetett elveitdl és allami {izembe venni a vasutakat.

A vasutak fusiéja azonban folyton foglalkoztatta a kozvéleményt
és a parlamentet. Epen azért, mert a verseny megsziintetésére vezetett,
1872-ben tehat a parlament ujbol kir. bizottsag kikiildését (a harmadik
nevezetes kir. biz.) hatarozta el a végbol, hogy mi modon lehetne a fusiok
tovabbi folyamat megakasztani és egyaltalaban mik teend6k a vasuti
bajok megsziintetése érdekében? Ez a kir. bizottsag is heteken keresztiil
hallgatta ki a panaszosokat, tanukat és szakértOket és kotetekbe gyiij-
totte Ossze vizsgalatanak eredményét. Végre is abban allapodtak meg,
hogy nem lenne czélszerii elhagyni a vasutépités és iizlet eddigi alapjait.
Mindossze is a vasutakra hatalyosabb ellendrzést kell gyakorolni és meg
kell konnyiteni a panaszok utjat. Eddig az egyenld elbanas elvének
hatalyossaga azon mult, hogy a felek kénytelenek voltak sérelmeikkel
a rendes birosaghoz fordulni, ez pedig koltséges volt s a mellett ritkan
vezetett czélhoz, mert a torvénysértés perrendszerii bizonyitdsa szinte
legy6zhetetlen nehézségekbe itkozott oly birdsagok elott, melyek a vas-
uti tigyekhez nem értettek.

Az 1872-iki kir. bizottsdg ezért egy vasuti szakbirosag felalli-
tasat javasolta e nehézségek elharitisa érdekében. Igy tortént,
hogy 1873-ban felallitottak egy kilon vasuti torvényszéket (1873. julius
21-iki torvény) egyeldre ot évre, mely azota Ot évrol tovabbi
0t évre fentartatott. Ezen birdsdg (haromtagii vasiti commissio) fel-
allitasa sem vezetett eredményre, mert még ezen birésagok el6tt is a
féelnék kellett bizonyitania, hogy jogtalan hatranyt szenvedett, vagy
hogy a vastit masokat illetéktelen elényben részesitett. S ha mar sikertilt
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is kimutatnia, hogy a dijtétel, a melyet tOle szedett a vasut, a meg-
engedett legmagasabb dijtételt meghaladja, az ellen ismét azt hozta
fel a vasut, hogy a kiilonbozet a kezelési illetékben van, a mire a térvény
maximalis tételeket nem irt elé. De a keresked6k féltek is a vasutak
ellen pert inditani, mert ezek retorsiokkal éltek vele szemben s igy
ismét sok panasz meriilt fel a vasutak dijszabasi politikdja ellen, foleg
a differential-tarifak miatt. A parlament nem zarkdzhatvan el a pana-
szok eldl, 1881-ben ujbol a szokasos eljarashoz, kir. bizottsag kikiil-
déséhez folyamodott. Ez a negyedik nevezetes kir. bizottsdg, mely a vasut-
igygyel altalaban, de kiilondsen a tarifaiigygyei foglalkozott. Ez a kir.
bizottsdg ismét sok tanut, szakért6t és alkalmazottat hallgatott ki és
a fennallo rendszer fentartasat ugyan, de egyszersmind a tarifaligy
rendezését hozta javaslatba. A bizottsag 1882-ben terjesztette be jelen-
tését a parlamenthez. A kormany eleinte azt varta a parlamenttol,
hogy az egy concrét javaslattal alljon el6 s minthogy ez nem tortént
meg, 1886-ban maga a kormany terjesztett be egy javaslatot, mely csak
1888-ban valt torvénynyé, mert majd az alséhaz, majd a fels6hadz iilés-
szakanak berekesztése miatt targyaldsa ismételten el- vagy félben-
maradt. Ez a toérvény, mint az 1888. augusztus 10-iki vasuti és csatorna-
uizleti torvény nevezetes s alapjat képezi a vasuti tarifaiigy rendezésének.
Az 1854-iki és 1873-iki torvények rendelkezéseit részben modositva
ismétli és 0j fontos rendelkezésekkel kiegésziti. A torvény 1. fejezete
a fentemlitett 1873-iki torvénynyel felallitott vasti birosag hatas-
korét kitagitja és azt allandodsitja. Tagjai szdmat haromrol oOtre emeli.
E torvény értelmében nemcsak a sértett félnek, hanem barmely jogi
személynek (egyletek, testiiletek, kereskedelmi kamarak, megyék,
kozségek) joga van panaszt emelni, ha jogtalan elényben részesit valakit
a vasut. A bizonyitas terhét pedig a vasutokra haritotta, a mi a korabbi
allapotokkal szemben nevezetes reformot jelent.

A torvény masodik legfontosabb fejezete a tarifa rendezésével fog-
lalkozik. Kimondja, hogy a vasutak fél év alatt tartoznak beterjeszteni
a kereskedelmi hivatalhoz maximalis egységtételeiket jovahagyas végett,
hogy azok egyontetiileg allapittathassanak meg. Ezen kivill a kezelési
illetékeket is megallapitja, mert épen ez volt az el6bbi perek siker-
telenségének az okozoja. Ez intézkedés horderejének megitélhetése
végett tudni kell az eldbbi allapotokrol, hogy a maximalis tételek felette
kiilonbozok voltak ugyanazon tarsulat kiillonboz6 vonalain, mit a halo-
zat alakuldsa magyardz. Egyes vasuttarsasagoknal vagy 100 engedély-
okmanyra kellett visszamenni, midén a kereskedelmi hivatal vagy a
ministerium ezen alkalombol Osszedllitotta az Osszes vasutak maximalis
tételeit. E mellett az osztilyozads is felette kiillonb6zd volt és a forga-
lomba keriilokhoz képest csekély szdmu czikkre terjedt ki. A czik-
kek nagy részére tehat a maximalis tételek voltak iranyadok.
A torvény szerint jOvOre az 0sszes vasutakra nézve egységes osztalyozas,
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egyontetli maximalis tételek és kezelési illetékek allapitanank meg, a mi
azota meg is tortént s ez kétségkiviil nagy haladas. A toérvény eldirja
tovabbad a dijszabasok kihirdetését s kiilonosen, hogy a dijemelések
14 nappal eldbb kihirdetendok. Ezutan 1jbol kimondja, hogy semmi-
féle jogtalan elényben vagy hatranyban egyes személyeket vagy tarsa-
sagokat, vagy egyes forgalmakat részesiteni nem szabad. Megtiltja
a differential-tarifakat, vagyis olcsobb dijtételeket hosszabb, mint rdvi-
debb vonalakra, kiilondésen nem szabad kiilfoldi czikkekre olcsobb
dijtételt alkalmazni, mint belfoldiekre.

A helyi érdekii vasutak Angliaban. Mér 1865-ben hozatott ugyan
torvény az alsobbrendli vasutak ¢épitésének elémozditasa érdekében
(Light Railway = konnyl vasut) de ezen torvény eredménytelen
maradt, f6leg, mert leginkdbb miiszaki konnyitésekre szoritkozott
és sem a toke beszerzés nehézségeit, sem a nehézkes engedélyezési eljarast
ezen vasutakra nézve nem sziintette meg. Minthogy mind slriibben
hangzottak a panaszok a miatt, hogy a mezdgazdasagot 1z6 félreesod
vidékek vasuti Osszekottetéshez nem juthatnak, wjabb toérvény hozatott
1896-ban (augusztus 14.) a helyi érdekii vasutakrdl (Light Railway Bill)
mely mindenekeldtt arrél nevezetes, hogy Anglia végre is kénytelen
volt szakitani azzal a hagyomanyos angol elvvel, mely kizarja a magan-
vallalkozas allami tamogatasat. Ez a torvény ugyanis megengedi, hogy
az allamkincstar hozzajarulhasson az alsobbrendii vasutak épitéséhez
ugyanoly aranyban, mint a helyi érdekeltség (grofsagok, jarasok, koz-
ségek) mely azonban 1 millio font sterlinget meg nem haladhat. E hozza-
jarulas segély (4 fonds perdu) eléleg és kolcson alakjaban adhato.
Ezen feliil felmenti a torvény az ily vasutakat a személyszallitasi ado
alol, melynek a tobbi vasutak még az 1842-iki torvény alapjan alavet-
vék. A megyék, jardsok és varosok felhatalmaztatnak e térvény értel-
mében oly vasutak épitésére, lizemben tartasara és tamogatasara, melyek
valamely vidék mezOgazdasagénak, halaszatanak vagy iparanak fej-
lesztésére és fenntartasara sziikségesek. A torvény végrehajtasanak fel-
adata egy haromtagih vasiti bizottsagra ruhdztatott, mely hivatva
van az engedélyezési eljarast vezetni és az engedélyezési feltételeket
megallapitani. Az engedélyezési feltételek jovahagydsa a kereskedelmi
hivatalt illeti, mely csak az esetben tartozik a parlament jévahagyasat
kikérni, a mennyiben a vasitnak nagyobb fontossagot tulajdonitana.
A konnyii vasutakrol szolo 1896-iki térvény hatilya Irorszagra nem
terjed ki, aminthogy a legfontosabb vasuti torvények érvénye a szoro-
sabb értelemben vett Angliara és Skoczira szoritkozik csak.

Az firorszagi vasutligy bizonyos tekintetben ellentétet tiintet fel
az angol vasttiigy torténetével szemben. Ennek oka a gazdasagi viszo-
nyok kiilonboz3ségében keresendd. Irorszdg ugyanis sokkal hatra-
maradottabb, mint Anglia és Skoczia. Lakossaga nem oly str(, ipara,
kereskedelme és foldmivelésé a fejlodés sokkal alacsonyabb fokan 4all,
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mint Anglidban. E miatt mar 1838-ban arra gondoltak, hogy a vasutakat
allamilag épitsék és kezeljék s a parlament ezt mar el is hatarozta. Azon-
ban az angol nép jelleme annyira kevéssé van hangolva, hogy az allam
kezében ilyent lasson, hogy az irorszagi vasutak is maganvallalatok altal
létesittettek. A kiilonbség csak az, hogy az ir vasutak allami tdmoga-
tasban részesiiltek (Osszesen mintegy 22 millid font sterling allami
elélegben) hogy pénziigyi zavarukbol kibontakozhassanak. A  sub-
ventio az ir vasutaknak visszatérités kotelezettsége mellett adomanyoz-
tatott. Egy masik ellentétes vonasa az irorszagi vasutiigynek, hogy
mig Anglidban igen nagy mérveket Sttt a fusio, addig [rorszagban
a vasutvonalak tobb vasut igazgatésaga kozott oszlanak meg. Ennek
megsziintetésére az 1881—1882-iki parlamenti vizsgald bizottsag altal
a vasutak fusiondldsa javasoltatott. Egy tovabbi eltérés a vagany-
szélesség tekintetében fordul eld, a mi frorszag szigeti fekvése mellett
nagyobb hatranynyal nem jar, csupan annyiban esik kifogas ald, a meny-
nyiben a szélesebb vaganyu épités koltségesebb, pedig a takarékossag
az épitési koltségekben nagyon is indokolt lett volna, miutdin néhéany
vasut kivételével a talnyomé rész nagyon csekély mértékben hozza
meg a befektetett téke kamatait. Ehhez jarul még, hogy Irorszagban
tobb a kettés vaganyu vasit, mint a mennyire sziilks€g volna az ottani
gyér forgalom mellett.

Sehol a vilagon nincs annyi kettés vagany, mint Anglidban, de
vannak harmas, s6t négyes vaganyok is. A felszerelésekrdl is bdségesen
gondoskodtak. Az allomasok teriiletei nagy kiterjedéssel birnak. Innen
van, hogy az angol vasiti halézat legdragabb az egész vilagon. Az
angol vasutak azonban nemcsak gazdag felszerelés, hanem szolidsag
¢s szilardsag tekintetében is elsé helyen allanak az egész vilagon és
épen e koriilmények teszik lehetévé azt, hogy Anglidban gyorsabb a
vonatkozlekedés, mert ezt csak szilard palyatest birja ki. E tekintetben
az angolokon csak az amerikaiak tesznek tal. Az 1895-iki londoni nem-
zetkdzi kongressuson biiszkén hirdették az angol szakférfiak, hogy
még villamos berendezés mellett sem kellene atalakitani naluk a palya-
testet, mert az 160 km. 6rankénti sebességet megbir.

Daczara a sok alagitnak és gyors kozlekedésnek, az angol vasutak
felelnek meg, a kontinensen, legjobban a biztonsagi kovetelményeknek.

Az angol iizleti szellemre jellemzé a vasutak {iizletének kezelése.
Néluk nem fordul el6 aratorlodas, mert az angol vasutak nemcsak a
hazhoz valo szallitast, hanem a haztol az dallomasokra valo fuvarozast is
maguk latjiak el. Erre a czélra nagy l6allomanyt tartanak fenn a vasut-
tarsasagok.
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III. BELGIUM.

Az eurdpai continentalis allamok kozt Belgium kdvette mint elsd
Angliat a vasutépitésben. Belgium 1830-ban, a juliusi franczia forrada-
lom zavarait felhasznalva, elszakadt Hollandiatol. Ezzel azonban elesett
a németalfoldi viziutak és kikotok jo részétdl is. Nem allvan tobbé ren-
delkezésére oly szamos viziit mint azel6tt, mi sem természetesebb, mint
hogy 1j kozlekedési eszkozre gondolt a hiany potlasa végett. Hatassal
volt azonban erre egy nagy kozgazdasigi természetli ok is. A belga
vasipart ugyanis tobb csapas érte s arra, hogy az allam a vasipart fog-
lalkoztassa és ez Uiton eldmozditsa, igen alkalmas eszkdznek kinalkozott
a vasutak felkarolasa. Az elsé vasutat allami kezelésben épitették.
Ez azonban nem volt czélzatos, mert a kormany a vasutiigy tanulma-
nyozasa végett Anglidba kikiildott mérnokok tervei alapjan 1832-ben
még az antwerpen—kolni vasttra palydzatot hirdetett, de mert nem
akadt vallalkozo, maga volt kénytelen felkarolni a vasutligyet és elhata-
rozta a vasutak allami épitését. gy megépitette: @) Mechelnbdl, mint
kdzpontbol északra Antwerpenen 4t a hollandi hatarig; b) kelet felé
Liittichen at a német hatarig; c¢) dél felé a monti kdszénbanydkon at
a franczia hatarig; d) Genten at nyligot felé Ostendéig. 1835. majus
5-én nyilt meg ezen haldzat elsé izeként az elsé belga vasut: a briissel—
mechelni 21 km.-nyi vonal. Ez volt az elsé dallamvasut Europaban. A vastti
torvény altal felolelt vonalak, fokozatosan, mintegy tiz év alatt épiiltek
ki. Az épités koltségei azonban messze feliilhaladtak az el6iranyzott
Osszeget, a mi majd minden allamban igy volt az elsé¢ idékben. Hozza-
jarult még a koltségek tullépéséhez, hogy az angol felfogast kdovetve, a
forgalmi eszkozokre mit sem iranyoztak eld, azon hiszemben, hogy
ezeket a vasutakat igénybevevok fogjak szolgaltatni.

Az 1837-ik évben a belga kormany mintegy 500 km.-nyi vasut
allami épitését rendelte el. Azonban a kizarélag allamvasuti rendszer
mellett nem tartott ki Belgium egészen tiz évig sem, mert 1842-ben
mar a maganvallalkozasnak is tért engedett. Ennek a rendszervaltozas-
nak tobb oka volt. 1. Kedvezétlen tapasztalatok az allami {izem koré-
ben, mely nehézkesen miikodott, 2. az anyagbeszerzés koriil, a katonai
arsenal példajat kovette, mi helytelen eljaras volt, a mennyiben nagy
készleteket szereztek be, oly idoben, midén a vasuti technika még foly-
tonos fejlédésben volt, mi természetesen nagy karokat okozott, 3. a
legfobb ok azonban az volt, hogy az angol tOkepénzesek valdsaggal
ostromoltdk a kormanyt vasttépitési ajanlatokkal. Ezekhez hozza-
jarult az is — a mi dont6 befolyasa is volt — hogy a kormany
belatta azt, hogy az allam egymagaban nem lett volna képes oly
gyorsasaggal ellatni az orszdgot vasutakkal, mint ha a maganvallalat
is segitségére jon.
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fgy tortént azutan, hogy az elsé 25 év utdn méar a maganvasutak tal-
sulyra emelkedtek az allamvasutak folott. A maganvasutak legnagyobb
része allami tAmogatassal épiilt ki.

A maganvasuti iizem korlil szomort tapasztalatok mutatkoztak,
a mennyiben a maganvasutak versenyharczot folytattak nemcsak egy-
massal, hanem az allamvasutakkal is. Nagy baj volt a halézat szaka-
dozottsaga is ugy annyira, hogy a 2400 km. magéinvasuti héalézat mint-
egy 50 tarsasag kozott oszlott meg. EbbOl az a hatrany szarmazott,
hogy minden nagyobb tavolsagra torténd szallitasnal egész sereg dij-
szabast kellett figyelembe venni. De magukra a vasutakra is karos
volt ez az allapot, mert az 6ndlld6 rovid vonalak iizlete ardnylag mindig
koltségesebb, mint nagyobb, Osszefiiggé haldzatoké. E hatranyok
nagyon is érezhetok voltak és az a helyzet arra inditotta a kormanyt,
hogy visszatérjen eredeti kiindulasi pontjdhoz s részint megvaltotta,
részint iizembe vette a magan vasutakat. Igy mar 1870-ben egyszerre
tobb mint 600 km. vastt keriilt allami kezelésbe. 4z 1870-t6! 1880-ig
terjedd évtizedben megy végbe a visszatérés az dallamvasuti rendszerhez,
mely eljardas végeredményekép 1880 végén épen megforditott helyzet
allott el6 1870-hez képest, a mennyiben 1880-ban 2500 km. volt allami
iizemben és csak 1000 km. magantulajdonban. Ez a helyzet oda fejlo-
dott, hogy a vasutaknak talnyomé része allami tulajdont képez, vagy
allami kezelésben van. Alig egynéhany vonal (a helyi érdekii vasutakat
kivéve) van csak magantulajdonosok kezében és ezek is csak kisebb
jelentéséggel birnak, mert a legnagyobb belga magéanvasut, a nagy
belga kdzponti vasut is allami megvaltas ala keriilt.

Belgium legkorabban kezdte a vasut épitését és legkorabban
végezte is be. Mar 1880 utan oly helyzetbe jutott, a mi a befejezettség
allapotanak nevezhetd. Ekkor Belgiumban is, mint mas allamokban,
a midén a fontosabb vonalak kiépiiltek, megindult a toérekvés, hogy
a vasuti halozat gerincze atszovessék taplalo erekkel. Ez az 0. n. helyi
érdekii vasutak idészaka. Mar 1875-ben hozatott egy térvény, a mely
azt czélozta, hogy bizonyos konnyitésekben és kedvezményekben része-
sitse az alsobbrendli vasutakat, hogy ez altal azok létre jovetelét eld-
segitse. De ennek ugyszolvan semmi hatdsa sem lett, mert nagyon
csekély volt az az elény, a mit nyujtott. Mintegy eléképe volt ennek
az 1865-ik franczia helyi érdekii vastti torvény, mely felmentette
ezen vasutakat kiilon palyatest beszerzésétdl, megengedvén az épitési
koltségek csokkentése érdekében palyatestiill az orszdgutak hasznalatat.
Egyaltalaban azonban a vasuti aera elsd tizedeiben a vasutak egy és
ugyanazon chablon szerint s egyforma nagy koltséggel épiiltek, tekintet
nélkiil arra, vajjon nemzetkozi, vagy csak helyi forgalmat szolgdlnak-e.
Gyérebb forgalmi vidékek e miatt nem juthattak vasathoz, mert a
nagyszabasu épitkezésbe fektetett t6két nem kamatoztattak. Csak a
60-as években kezdették belatni, hogy a vasutakat individualizalni
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kell, azon szerényebb forgalmi igényeknek megfeleléen, tehat azon
czél szerint kell épiteni, melyet szolgalni hivatvak. E felfogas els6
nyilvanitasaként a kontinensen az imént emlitett 1865-iki franczia
torvényt tekinthetjiik.

Masik pont, a mit az 1875-iki belga torvény a franczia torvénybol
atvett, hogy a kozségeknek, tartomanyoknak megengedte, hogy a
vasutakat pénziigyileg tdmogassak, s6t egyenesen ezen helyi érdekelt-
ségt6l varta a helyi érdekli vasutak Iétesitését. Az allam eleget vélt
tenni azzal, hogy megallapitotta és Osszefoglalta azon miiszaki és iizleti
konnyitéseket, melyek szerint ily vasutak épiilhettek. A wvastti palya-
udvarok bekeritését, Orhdzak ¢épitését, ¢éjjeli szolgalatot, tavirdaberen-
dezést elengedni, altalaban a legnagyobb engedményeket teszi az allam
az ily vasutaknak. E mellett lemond egyes oly elonydkrdl és jovedel-
mekrél (posta ingyenes szallitdsa, adok, illetékek) melyekre a vasut
létre nem jovetele esetén az allam ugy sem szamithatott volna. Mind-
ezen tamogatasi modok azonban nem igen lenditették fel a helyi érdeki
vasutak tigyét, mert az allam a tokebeszerzést a helyi érdekeltségre
bizta, ezek csekély pénziigyi ereje és hitelképessége azonban ez iigyet-
nem tudta elérevinni. Es tényleg csak ott latunk nagyobb lendiiletet,
a hol az allam Iép kozbe, még pedig anyagi erejével tamogatdlag, nem
csupan negativ engedményekkel. Ily torekvésekkel taldlkozunk Bel-
giumban a 80-as években, a mi a helyi érdekii vasutakra vonatkozo
1884 majus 28-iki torvényben kifejezést is nyert. De alig hozatott meg
e torvény, maris kitlintek annak Iényeges hatranyai, miért is 10j tor-
vényre volt sziikség s ez 1885 junius 24-én hozatott meg.

Az 1885-iki torvény kimondja, hogy helyi érdekii vasut épitésére
csak egy kozponti tarsasdg (société nationale) kap engedélyt és mas
csak akkor, ha a tarsasag az illetd6 vasutra egy évig nem tart igényt.
Els6 tekintetre kiilonosnek latszik, hogy a helyi érdekii vasutiigy ily
modon kdzpontosittatott, de ennek megvan a maga oka: ezzel vélték
ugyanis elhéritani a pénzbeszerzés nehézségeit, mert konnyebb a toke-
beszerzés egy erételjes és kormanyi ellenérzés alatt allo tarsasagnak,
a mely irant a bizalom megvan, mint az egyes vidéki kozségeknek.
E torvény a helyi érdekii vasutak segélyezését most mar az allamnak
is megengedi azzal a korlatozédssal, hogy az az ¢épitési koltség 50%-at
meg nem haladhatja, negyedrészt a helyi érdekeltségnek enged at
s csak a tOobbit a maganérdekeltségnek. Még egy nevezetes, még pedig
latszolag visszas pontja van e torvénynek s ez a tarifaiigyre nézve bir
fontossaggal. Kimondja ugyanis, hogy az allamnak joga van a tarifat
felemeltetni s megtiltani annak leszallitasat. Ennek az a magyarazata,
hogy az allam igen kedvezdtlen tapasztalatokat szerzett a vegyes rend-
szer id6szakabol, a midon a maganvasutak versenyt tamasztottak az
allamvasutaknak. Kimondja tovabba e torvény, hogy az allam éven-
ként csak 600.000 frank erejéig tamogathatja a helyi érdekii vasutakat.
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Mennyire megfelelt ez a belga viszonyoknak, mutatja az ered-
mény, hogy 10 éves fennallasa alatt 66 helyi érdekii vasut épilt ki
1400 km. hosszban. Az 1885-iki torvény alapjan épiilt helyi érdeki
vasutak tilnyomolag keskeny vaganyu, révid vonalak. Belgiumban
a helyi érdekli vasutak nem allanak a csatlakozd nagy vasutak iize-
mében, hanem maganvallalkozoknak vannak bérbe adva. Megemlitendd
még Belgiumrdl, hogy vasuti hal6zata legstiribb az egész vilagon.

IV. HOLLANDIA ES LUXEMBURG.

Hollandidban a vasutépités lassan indul. Az elsé vasat Amsterdam-
tol Harlemig 1836-ban engedélyeztetett és még 1839-ben at is adatott
a forgalomnak. Ez a vonal képezte alapjat a késébb alakult »Hollandi
vasuttarsasagnak«, mely a legnagyobb maganvasit a németalfoldi
kirdlysdgokban s melynek egyetlen vonala 1847-ben Amsterdambol
Hagén keresztiil Rotterdamig vezetett s ezen 1d6t6] kezdve egész 1866-ig
nem is nagyobbodott. A lassu fejlodés oka az a felfogas volt, hogy a hol
sok a vizi ut, ott nincs sziikség vasutakra. Ezenfeliil a sok csatorna és a
siippedékes talaj miatt a vasutépités igen koltségesnek mutatkozott, mely
korlilmény szintén késleltette a wvasutiigy fejlodését. A kormany egy
1836-ban Osszehivott enquette véleménye alapjan, mely a vasutak allami
épitése mellett nyilatkozott, 1838-ban javaslatot terjeszt a térvényhozas
elé egyes vasutaknak allami épitésére nézve. Ez azonban leszavazta a
javaslatot. Ekkor I. Vilmos kirdly maga karolta fel a vasutiigyet és
magan vagyonabol vallalt jotallast az Amsterdamtoél Utrechten at
Arnheimig vezetendd vasutépitési koltségeknek kamataiért, mire 1843-
ban megnyilik a vonal, mely alapjat képezte a w»németalfoldi Rajna
vasuttarsasdaga vonalainak.

Az 50-es ¢években azt kezdték tapasztalni, hogy a nemzetkdzi
forgalom elkeriili Hollandiat és hogy ennek kovetkeztében a belfoldi
ipar és kereskedelem is hanyatlik. Ez megvaltoztatta azt a felfogast,
mely a vasutakat Hollandidban nélkiilozhetoknek tartotta, mire
a kormany, mintegy 900 km. wvasat épitését hozza javaslatba
s a torvényhozds e javaslatot, hosszas vita utdn ugyan, de mégis
elfogadta. Az 1860-iki torvény az dllami épitést rendeli el s eltéréleg
a tobbi allamoktol, a vasutak épitési koltsége nem hitelmiivelet utjan,
hanem — a mi a legnagyobb ritkasagok kozé tartozik — az &llam
folyd bevételeibdl fedeztetett. Minden évben 10 millio frt allittatott be
erre'a czélra a koltségeldiranyzatba. Az 1860 augusztus 18-iki torvény
altal feldlelt halozat 1878-ig fokozatosan kiépiilt. Az 1873. és 1875-iki
torvények ujabb allami vasutak épitését rendeltek el s igy idonkénti
kiegészitésekkel az allam vasati halozat kiterjedése 1893 wvégéig 1400
km.-re emelkedett.
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Az allam vasitjait soha sem vette tlzletbe, hanem bérbeadta s
mondhatni, hogy Hollandia tipikus hazdja a bérletrendszernek.

1863-ban, midon az allami vasutak egyes vonalai elkésziiltek,
egy konzorczium alakult, a mely ez id6t6l fogva iizemében tartja az
allamvasutakat. Az izletvitel irdnt a »németalfoldi dallamvasutak iizlet-
vitelére alakult tdarsasaggal 50 évre kotott szerzddés kezdetben nagy
veszteséggel jart a tarsasagra nézve, a minek oka kiilondsen az volt,
hogy eleinte az ¢épités elOhaladasahoz képest csak Osszefiiggés nélkiili
vonalak adatvan at a forgalomnak, hidnyoztak a kelld csatlakozasok,
tehat az atmeneti forgalom nem téplalhatta a vonalak forgalmat.

A bérleti szerz0dés szerint a tarsasdg bizonyos meghatarozott mini-
malis Osszeget volt koteles fizetni az allamnak, ezenfelil pedig bizo-
nyos skalaszerli fokozat szerint annal nagyobb hanyad illette az Aalla-
mot, minél nagyobb bevétel éretett el. Habar az 0Osszefiiggd vonalak
megnyiltaval javult a tarsasdg helyzete, 1876-ban a szerzddés mégis
modosittatott s ezen 0j szerz6dés kedvezobb helyzetbe is hozta volna a
tarsasagot, ha a vasutak kozt ekkor mar kifejlett verseny aldozato-
kat nem igényelt volna.

Egyfel6l ugyanis a hollandi vasuttarsasag, masfel6l pedig a Rajna
vasuttarsasag ¢€lénk versenyt tamasztottak az allamvasutak iizemi
tarsasaganak. Természetes szovetségese lett volna az allamvasutaknak
a versenyharczban a még 1859-ben engedélyezett, de csak a 60-as
években épiilt kozponti vasut (Utrecht—Zwolle—Kampen), mely fontos
Osszekotd vonalat képezett az orszag északi és déli része kozt, ha ennek
mikodését a vizi (tengeri) verseny meg nem bénitotta volna. Ezen,
a vasutakra és kozonségre egyarant hatranyos allapotok, 1881-ben
végre arra inditottdk a torvényhozast, hogy egy parlamenti bizottsagot
kiildjon ki, mely a wvasutiigyet megvizsgalja és a mely a teendOkre
nézve javaslatot tegyen.

A bizottsag 1882-ben késziilt el munkéjaval, melyben oda konklu-
dal, hogy gydkeres valtoztatdsokra sziikség nincs s a verseny tovabbra
is fenntartandd, mert az — a bizottsdg nézete szerint — a kozOnség
javara szolgal. De sziikség van a vasutak oly czélszeri csopor-
tositasara, hogy a) minden vallalatnak legyen egy elzart forgalmi
teriilete, ) minden vasttnak hozzaférhetové tétessenek a fontosabb
kikotdk és forgalmi goczpontok. E végbdl a vasutaknak meg kell
adniok egymas kozott a kozds hasznalati jogositvanyt, ¢) az allamnak
a befolyasa a vasutakra, kiilonosen a tarifat illet6leg fokoztassék.

Azon id6ben, midén a parlamenti bizottsag javaslatait megtette,
még négy nagyobb vasuttarsasag volt a rendezésnél figyelembe veendo:

1. hollandi vasittarsasag; 2. rajnai vasuttarsasag; 3. dallamvasutak
iizletére alakult tarsasag, és 4. a hollandi kozponti vasat. A Rajna-
vasit azonban csakhamar allami megvaltas ala keriilt és minthogy
a kozponti vasut részvényeit a rajnai vasuttirsasig mar el6bb meg-
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vasarolta s igy ez is az allam kezébe keriilt, ennélfogva a viszonyok
egyszerlibbek lettek s a rendezés munkdja megkOnnyittetett, mert
tulajdonképpen csak két nagy vasuti komplexus allott most mar egy-
massal szemben: az allamvasutak iizleti tarsasdga és a hollandi vastt-
tarsasag. Az 1890 julius 22-iki térvénynyel beczikkelyezett szerzodések,
melyek az allamvasutak tiizletét vivo tarsasaggal és a hollandi vasut-
tarsasaggal kottettek, képezik a németalfoldi vasat {igy jelen allapota-
nak alapjait. E szerzodések kapcsan a haldzat olyképpen osztatott fel
a két tarsasag kozt, hogy mindkét tarsasag egymastol fiiggetlen, onallo
atmeneti utirAnyokat nyert tigy a belfoldi, mint a kiilf6ldi forgalomban.
Kolcsondsen jogot nyert e czélbdl mindkét tarsasdg egymdésnak bizo-
nyos vonalain vonataiknak jaratasara. A kozos tizlet targyat képezd
ily vonalak tobbszaz km.-t tesznek.

Hollandidban a helyi érdekii vasutak {igye 1875-ben karoltatott
fel. Ekkor h"‘tott egy torvény, mely ezen vasutaknak miiszaki ¢és
tizleti kedvezményeket nyujt. A menetsebesség e torvényben 30 km.
maximumban allapittatik meg, mi 1890-ben 40 km.-re emeltetik.
Mintegy 250 km. helyi érdekti vasut épiilt ez alapon ki, melyek leg-
nagyobbrészt 16erdre vannak berendezve.

Hollandiaban a személyforgalom bevételei meghaladjak az aru-
forgalmi bevételeket. Ez annak bizonyitéka, hogy a tdmeges artufor-
galmat a vasutak a viziutaktéol még mindig alig tudtdk elhdditani.
Az tjabb id6kben azonban e kétrendbeli bevétel kozott az arany ked-
vezObben alakul s az araforgalmi bevételek mindinkdbb megkozelitik
a személyforgalmi bevételeket.

Luxemburg herczegségben a 170 km. hossza Vilmos-vasut elsé vonala
1856-ban adatott at a forgalomnak. Ezen vasut {izletét a német birodalmi
vasutak (elsass-lotharingiai vasutak) igazgatésaga latja el. Masodik
nagyobb vasitja Luxemburgnak a Henrik herczeg-vasut (167 km.), mely
1864-ben engedélyeztetett és foldadomanyozas altal tdmogattatott.

V. NEMETORSZAG.

A német birodalom teriiletén a bajor kiralysag volt a gézmozdonyu
vasutak épitésénél a kezdeményezs. Az els6 német gézmozdonyu vasut
ugyanis Bajororszdgban adatott at a kozforgalomnak. Niirnbergtol
Fiirthig htzodott ez 6 km. hosszban és az 1835-ik esztendé deczember
ho 7-én nyittatott meg. Bajororszag példajat Szaszorszag kovette.
Az 1837. évben Liszt Frigyes, a hires nemzetgazda faradozéasa folytan,
biztosittatott a Lipcsétdl Althenig épiild vonal, mely 1837. évi aprilis
hé 24-én, ennek masodik szakasza pedig Althentdl Drezdaig az 1838.
évi julius h6 19-én nyittatott meg a forgalom szamara.
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Ugy a niirnberg—fiirthi, mint a lipcse—drezdai vasutak, magan-
tarsasagok részére engedélyeztettek s azok tulajdonaban és kezelésében
maradtak.

Eszaki Németorszagban Braunschweig nagyherczegség volt az elsé
allam, mely vasutak épitését tervbe vette s megkezdte.

Braunschweigban az éllam sajat koltségén épittette ki a braun-
schweig—wolfenbiitteli vonalat, mely 1838. évi deczember ho 1-én
adatott at a forgalomnak.

Midon késébb északi Németorszagnak keleti és nyugati irdnyokban
sin-uttal valé 0Osszekottetésére az intézkedések folyamatba tétettek,
a braunschweigi nagyherczegség a sajat teriiletén atvezetd Osszekotod
vonalakat szintén allamkdltségen 1étesitette.

A tobbi német allamok, ugymint a badeni nagyherczegség, a han-
noveri és wiirttembergi kirdlysagok egymas utan kovették Braunschweig
példajat s szintén allamkoltségen kezdették meg vasuthaldzataik épi-
tését. A badeni nagyherczegségben mar az 1832. évben kisérlet tétetett
a Mannheimtdl Heidelbergig vezetendd vasut kiépitése és iizlete czéljaira
egy magantarsasag,megalakitasaval, de eredményteleniil, minek folytan
azutan az allam sajat koltségén és kezelésében épitette ki ezen vasutat,
mely 1840. évi szeptember ho 12-én adatott at a forgalomnak.

Wirttembergben, 1836. évben, egy tarsasag alakult a kiralysag sza-
mara kidolgozott vasuthalozat kiépitésére, két év muilva azonban a
tarsasag mar feloszlott s itt is az allam vette kezébe — 1842-ben —-
a vasutak épitését.

Wiirttembergben az elsé vasit Cannstadt-tol Untertiirkheimig
1845. évi oktober ho 22-én nyilott meg. Baden és Wiirttemberg az
allamvasuti rendszer ¢és igazgatds hivei voltak. Mindkét &allamban a
févonalak allamkoltségen épittettek ki, allami tulajdonként az &llam
altal kezeltettek s csak a helyi érdekii vasutak ¢épitése engedtetett at
a maganvallalkozasnak, az iizletkezelést azonban a helyi érdekii vas-
utakon is jobbara a fOvasutak s illetve az allam latja el.

Bajororszagban 1836. évben alakittatott egy tarsasag Niirnbergtdl
a szasz hatarig vezetendd vasut épitésére, a Miinchentdl Augsburgig
vezetd vasutvonalat pedig 1839—1840. évben egy maganvasuttarsasag
épitette ki. Az els6 tarsasag 1840-ben feloszlott s vonalait az allam
sajat koltségén épitette ki, 1844. évben pedig megvasarolta az allam
a masik tarsasdg vonalait is és szintén allamkoltségen fejezte be a
tarsasag részére engedélyezett vonalak épitését.

Nassau herczegségben fekvé vasutakat egy magantarsasag épitette
ki, 1858. évben azonban ezen vasutak az allam tulajdonaba mentek at.

Hessen nagyfejedelemség s Frankfurt szabad kereskedelmi varos
mindjart kezdettél fogva szintén az allamvasuti rendszer hiveivé sze-
gédtek s az ezen két allam teriiletén kiépitett s 1839—1840. évben
harom szakaszban forgalomba helyezett, Casseltél Frankfurtig vezetd
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23.4 km. hosszi vasttvonal koltségeit Frankfurt varos s a Hannover
kiralysag kozosen viselték. Hannover, Hessen és Frankfurt, nemkiilon-
ben Schleswig nagyherczegség teriiletén épiilt vasutak 1866. évben a
porosz allam tulajdonaba szallottak at.

Szaszorszag kezdetben a maganvasuti rendszerrel tett kisérletet,
de rovid idore az allam megvaltotta nemcsak a lipcse—drezdai vonalat,
hanem a szintén magantarsasagok altal kiépitett szasz—bajorhatarszéli
(1847. évben) a Chemnitz—Risa (1857) és szasz—sleziai vasutvona-
lakat is. Oldenburg nagyherczegség kezdettél fogva allamkoltségen
épitette s allami {izemben tartotta vasutjait, ellenben Mecklenburg
nagyherczegségben egy 1844. évben alakitott vasuttarsasag épitette ki
az elsé vasutakat, valamennyi vasutat azonban a nagyherczegség a
maga szamara megvasarolta, itt tehat nem is 4llami vagy tarsasagi,
hanem magan egyéni tulajdont képeztek a vasutak.

A politikai viszonyok kdvetkeztében Ggy ezen, mint a braunschweigi
nagyherczegségi allami vasutak utobb magantarsasagoknak eladattak.
A szasz-thiiringiai herczegségekben s a pfalz-i valasztd fejedelemségben
a vasutak magantarsasagok altal épittettek ki s tartattak tizemben.

A maganvasutkezelési rendszer az 1850—1860. évek alatt az
europai kontinensen altaldban talsulyra jutvan, a kis német allamok
vasuti rendszereiben is lassanként a maganvallalkozas foglalta el a
vezérszerepeket, igy pl. Bajororszagban 1856. évben megalakult a
keleti vasuttarsasag, Szaszorszagban pedig tobb kisebb vasuttarsulat.

A maganvasuttirsasdgok megalakulasa és mikddése sziikségképeni
kovetkezményeként maga utan vonta a vasutak versenyzését s a ver-
senynek csakhamar elviselhetlenné valt karos hatasai ismét az allam-
vasuti rendszerre vezettek vissza.

Bajororszag 1875. évben megvaltja a keleti vasuttarsasag vonalait,
Szaszorszag 1876. évben visszavasarolja a lipcse—drezdai vasutat s a
fennall6 — legnagyobbrészt pénziigyi zavarokkal kiizd6 — kisebb vasut-
tarsasagok vonalait s ez utobbi orszagban csak 0t magéanvasuttarsulat
marad fenn, de 1878. évben ezek vonalait is magahoz valtotta az allam.

A kisebb német allamok vasuthalozatai altalaban egészséges
alapokon fejlédtek ki, minden allam sajat sziikségletei és igényeihez
képest allapitotta meg vasuthalézatdit s vette foganatba az ¢épitést.
Az ¢épités lassan haladt ugyan, de azon elénynyel jart, hogy az épités-
hez sziikséges t6kék jobbara a belfoldon olcsé kamatlab mellett szerez-
tettek be s hogy az épités szilardan és okszertien hajtatott végre.

Az tlizletkezelés a kis allamok szlik teriiletein futdé vonalakra szorit-
kozva, gazdasagosan volt berendezheto.

A német birodalom 0sszességére nézve azonban a kis allamok kiilon-
allo6 vasutrendszerei hatranyos befolyédst gyakoroltak, mert Ggy a halo-
zatok kiépitésénél, mint a vasutak kezelésénél csaknem kizarolag helyi
érdekek s sziikségletek tartattak szem el6tt. A német birodalom Osszessége
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forgalmi igényeinek megfeleld nagy atmeneti vonalak hianyoztak,
a nemzetkdzi s atmeneti forgalom kozvetitése nehézkes és koltséges
volt s e mellett az egyes allamok vasuthdlozatainak versenyzése is
karos hatdsaival jelentkezett a német birodalom Osszességére nézve.

Mi volt természetesebb, mint hogy altalanos 16n a kivansag a
vasutligyet birodalmi kozds ligygy¢ tenni, mire nézve a kisérletek
meg is tétettek s egyrészt a porosz allamhatalom Ontudatos és erélyes
vezérlete, masrészt a német vasutigazgatésagok egyletének kozre-
mikodése mellett, ha nem is teljes mérvben, de a fennforgd viszonyokat
kielégitd modon az idok folyaman érvényre is jutottak.

A porosz kirdlysdgban, Anglia nyomdokain haladva, kezdetben a
vasutépités ¢és lizlet teljesen a maganvallalkozasnak engedtetett at.
Az 1838. évi november h6 3-an kibocsatott s az idok folyaman foga-
natositott, némi valtoztatasokkal még ma is érvényben all6 elsé vasuti
torvény ennélfogva kizardlag azon jogokat ¢és kotelezettségeket igye-
kezett szabalyozni, melyek a vasutak épitése és flizleténél az allam-
hatalom, a vastti vallalatok s a kozonség kozti kolesonds viszonyokban
jelentkezhetnek.

Az els6 vasut Poroszorszagban Potsdam és Berlin kozott két sza-
kaszban, és pedig Potsdam és Zehlendorf kozott 1838. évi oktdber ho
22-én s Zehlendorf és Berlin kozott ugyanazon év oktober hd 29-én
nyittatott meg a forgalom szamara. A vasuthalozat tovabbfejlesztése
az els6 vonal forgalomba helyezését gyors nyomon kovette.

Az els6 7 év alatt a vastti vallalatok az allam altal segélyben vagy
kamatbiztositasban nem részesittettek s miutan a vallalatok vonalaik
jovedelmezdségébe vetett reményeikben is csalatkoztak, a vallalkozasi
kedv annyira aldhanyatlott, hogy még a fontosabb vonalak kiépitésére
sem akadt vallalkoz6. A porosz kormany elvégre is a politikai s hadaszati
szempontokbol  halaszthatlan  vasutvonalak  kiépitését  biztositando,
a befektetendd épitési tOkék utan kamatok biztositdsat volt kénytelen
kilatasba helyezni. Az 4allam 3%% kamatot biztositott a vasutak
befektetési toékéi utdn s ezenfelil néhany vonalnal részvények atvétele
ellenében a koleson utjan beszerzendd €pitési toke hetedrészével segély-
képen is hozzajarult. A részvények atvétele az allam részére a vasut-
tarsasagok kozgylilésében szavazati jogot s ez uton a vasut igazga-
tasara kozvetlen befolyast biztositott, mi mellett az engedélyokma-
nyokban a legmesszebbmend feliigyeleti jogokon kivill az is kikottetett,
hogy az esetre, ha az allam harom egymasutan kovetkezd évben a
befektetési toke 1%-at meghaladd kamatbiztositasi potlékot lenne
kénytelen kiszolgaltatni, a vallalat vasutvonalainak kezelését egyszer(i
kivéanatra koteles az allamnak atengedni.

Az utobb érintett, kozforgalmi tekintetekbdl is fontos kikdtés
érvényesitésére az alkalom hamar bekdvetkezett, mert a kamatbizto-
sitas mellett engedélyezett vasutak altalaban rosszul jovedelmeztek,
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minek folytan az allam az 1849—1857. évek kozti idészak alatt enge-
délyezett s kiépitett vasitvonalak iizletének kezelését is atvette.

Ekozben allamkoltségen is épittettek vasutak, igy 1851. évben
megkezdetett s 1867-ben befejeztetett a porosz kirdlyi keleti vastt-
vonalak kiépitése, 1850—1856. évek alatt pedig szintén allamkoltségen a
saarbriicki, a saarbriick—trieri és a westfali vasutvonalak allittattak eld.

Az 1866. évi osztrak-porosz hadjarat utan a Hannover kiralysag,
Hessen valasztofejedelemség és Nassau herczegség vasitai, tovabba
a Main—Weier s a Frankfurt—Bobra vasutak a porosz allam birtokaba
mentek at s dllami kezelésbe vétettek.

Az 1866. évtdl kezdve az dllamositasi eszme a tobbi német allamok-
ban s nevezetesen Bajor-, Szaszorszag, Wiirttembergben is mindinkabb
tért foglalt, igy hogy az allamvasuti rendszer a német birodalom terii-
letén a maganvasuti rendszer ellenében feltétlen talstlyra emelkedvén,
nemcsak a vastthalézat rohamosabb és rendszeresebb kifejlesztését
eredményezte, de arra is kozrehatott, hogy ma mar a német birodalmat
alkot6d kiilonboz6 allamok Osszefiiggd vasuthalozatai az Osszbirodalom
kozos forgalmi érdekeit szolgaljak.

Az 1870—71. évi franczia-porosz hadjarat megvetette a birodalmi
vasutak alapjait, a mennyiben a franczia keleti vasuttarsasagnak
Elsass-Lothringenben levé vonalai a német birodalom altal megvasa-
roltattak.

Ugyancsak 1871. évben a birodalom tulajdonaba mentek at a
Miinster varos tulajdonat képezd Colmar—Miinster vasut, tovabbd a
Briisszelben székel6 Lothringeni vasuttarsulat tulajdonat képezett
Saarburg—Saargemund és Courcelles Tetschen vasttvonalak.

Az 1881. évben noveltetett a birodalmi vasuthaldzat, megvasaroltat-
van a franczia keleti vasuttarsulatnak Chateau—Salins franczia hatér-
sz¢éli Chambrey melletti vonala a Bourthécourttdl Vic-ig vezetd elaga-
zassal egyiitt.

A vasutallamositdsok mellett a német vasttiigy s forgalom egy-
ségesitésére 1ényegesen kdzrehatott a német vasutigazgatdsagok egylete.*)

*) Alapitasa 1846. ¢évre esik. Ezen év november hd 10-6n ugyanis néhany
porosz  vasutigazgatésag Berlinben szovetkezett abbol a czEélbol, hogy az lizletre
vonatkozd kozos érdekii ligyek eldzetesen mcgbeszéltessenek s egyetértdleg szaba-
lyoztassanak. Az  ekként  megalakult  »porosz  vashtigazgatosagok — szovetkezete«
(Verband  preussiseher  Eisenbahn-Direktionen) mar a  kovetkezd évben  Kolnben
tartott  értekezletén  elhatdrozta, hogy az  Osszes német  vasutigazgatosagokat
felveszi tagokul s egy nagyobb szovetkezetét alakit azon czélra, hogy iikézéé tandcs-
kozasok s egyetérté cselekvés utjan ugy a sajat, mint a kozonség érdekei elomozdit-
tassanak.« Néhany vasutigazgatosag kivételével a szovetkezetbe az Osszes német
és osztrak vasutigazgatosagok beléptek s 1847. évi november ho 29-ét6l deczember
ho 2-dig terjedd napokon a Hamburgban megtartott els¢ kozgylilésen a ynémet
vasutigazgatosagok  egylete«  (Verein  Deutscher  Eisenbabn-Verwaltungen)  tényleg
megalakult. Késobb Europa 4allamainak igen sok vasutja — koztik az allami
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A német birodalom vasuthalozata, mely a kis allamok helyi igényei
s politikai sajatlagos viszonyainak szoros szemmel tartasaval kezdetben
Osszefiiggés nélkiili vonalakat foglalt magaban, az idok folyaman szerves
egészsz¢é lett s minthogy a halozat tulnyomd része allami tulajdont
képez s allami kezelésben tartatik, az Osszbirodalom politikai, hadaszati
s kereskedelmi érdekeinek kelld kiszolgalasat a vasuthalozat teljes
mérvben biztositja. Szervezete deczentralizlt. Bizonyos kozponti iigye-
ket kivéve, teljesen 6nalld hatalmu kir. igazgatésagok (konigl. Betriebs-

Direction) altal igazgattatik.
k ok

*

A Lipcse—dresdai vasut megnyitasa.

Hetven éve mult aprilis 8-an, a midta egy gdzvasut el6szor robo-
gott végig a Lipcse és Drezda varosokat Osszekotd wvastti vonalon,
mely Németorszagban a masodik volt. Mily 6riasi valtozasokat, mekkora
haladast jelent ez az id6koz a vashtiigy fejlodésében, ha nemcsak a
német birodalmat, de a wvasut tulajdonképein sziiléhelyét, a szész
kiralysagot is tekintetbe veszsziik. Akkoriban minddssze 9 % mértfoldnyi
sinhalozat a mai 3300 km-rel szemben. Ugyan mit mondana manapsag
List Frigyes, a kinek faradhatatlan buzgalma hozta létre az els6 szasz-

vasutak is — csatlakoztak az egylethez. Ezen egylet mindjart miikodésbe 1éptétdl
kezdve jelentékeny befolyast gyakorolt a wvasutiigy alakulasa s fejlesztésére és
pedig nem kényszereszkdzOk utjan, mert az egylet hatarozatait egyik egyleti tag
sem volt feltétleniil koteles sajat vonalain végrehajtani, hanem magaban az egylet
szervezetében s altala  kezdeményezett s életbeléptetett  intézményekben  rejlett
az Osszetarto s vonzd erd, mely az egyleti tagokat mintegy Onkényteleniil az egy-
séges vezérelvek s eljaras alkalmazasara vezette.

Az  egylet tulajdonképeni tevékenységének  stlypontja az  événkint meg-
tartatni  szokott  kozgyllésekben  nyilvanult, melynek  tanacskozasait s  hataro-
zatait az ligyvezetd igazgatosag a koOzgyllés kebelébdl megvalasztott kiilonbozo
bizottsagok segédkezése mellett késziti el6. Az egylet tevékenységének legjelenté-
kenyebb eredményei: a személyek, podgyasz, hullak, kozati jarmiivek s'¢16 alla-
tok szallitasara vonatkozé szabalyzat megalkotdsa, melynek alapjan az egylethez
tartozd Osszes vasutakon az utazd6 s szallito kozonség egyenldé elbanasra tarthat
igényt; tovabba az egyleti aruforgalmi szabalyzat s ahhoz tartozé kiilon egyez-
mény. Az emlitett két szabalyzatbol alkottattak Ossze a német birodalom teriiletén,
tovabba az Ausztridban ¢és Magyarorszagban érvényben levd vasati lizleti sza-
balyzatok.

Egyik legnevezetesebb alkotisa az egyletnek az wegyleti koesi-szabalyzat«,
mely a kocsiknak egyik vasitrol a médsikra vald 4atmeneteiének s a kocsik kdolcso-
nds hasznalatanak feltételeit, modozatait irja koriil.

Miszaki tekintetben az egylet tevékenysége a vasutak épitésére s  lzleti
berendezésére  vonatkozd  egységes  alapelvek  és  batarozmanyok — megallapitasa-
ban nyilvanult, a mely alapelvek ¢és hatarozmanyok szintén nemcsak a német
birodalom vasutjain, de az egylethez tartozé kiilfoldi vasutakon is jobbara alkal-
mazast talaltak.
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orszagi vasutat, ha eszméje nagyszerii megvalosulasat és a mai szasz
kozlekedési viszonyokat lathatnd. A kormany 1835 majus 6-an kibo-
csatott rendeletével jott létre a »lLeipzig—dresdeni vasuttarsasag«.
Epitési t6kéil 2 millié tallér volt kilatasba véve, mely Osszeg nagyon is
kevés volt, ugyannyira, hogy azt nemsokara 4% millio tallérra kellett
felemelni. A tarsasag alpaszabalyai kikotottek, hogy az elsé kocsi-
osztaly menetdija a szasz kirdlyi gyorsposta arait tal nem haladhatja,
a masodik osztalyban pedig legfeljebb a kozonséges kocsiposta menet-
araval egyenlé 0Osszeg volt szedhet6. Az elsd mozdonyt 1383 £ (27.660
Mk) aron Angliabol (Rothwell & Co) hozattdk és a csodamii 1836
végén 15 laddba csomagolva érkezett Lipcsébe. A »Komet« nevii gépet
bakokra helyezték ¢és atfiitotték, a kik pedig a gép mozgasat meg-
csodalni akartdk, azoktol belépddijat szedtek. A »Komet« megérkezése
elott royid idével az els6 mozdonyvezetd is megjott Angliabol, a kinek
szerzOdésileg heti 3 font Sterling (60 marka) fizetés jart. 1837 aprilis

24-én az Althen faluig terjedd vonalrészt mar megnyitottak. A kozonség
ezrével lepte el a kezdd- és végallomast, Gigyszintén a vonal mentén is
és a rendet ez alkalommal az igazgatdésag kérelmére katonasdg tartotta
fenn, miutan arra lipcsei kozségi Orség nem volt kaphatd. Nagy volt
az orom ¢és a lelkesiiltség, melyet még fokozott az a koriilmény, hogy

Az egylet mikodése oly eredményes ¢és elhatarozd volt, hogy az allam-
hatalomra szinte veszélyessé kezdett valni, annal inkabb is, mert az egylet német
tagjait talnyomolag a maganvasutak képviseldi képezték. A  porosz allamhatalom
azonban hamar felismerte s meg is eldzte a veszélyt s egyrészt a maganvasutak
tomegesebb  allamositasa tjdn az egyletben a talstlyt a maga részére Dbiztosi-
totta s a maganvasutak dontd Dbefolyasat megtorte, masrészt pedig egy biro-
dalmi  kozponti  hivatalt  szervezett, mely a magin vasutak ténykedéseinek
ellenérzésére a  kelld felhatalmazasokkal ellatva, az allam  Osszességének  for-
galmi  érdekeivel ellentétes tulkapasoknak s  intézkedéseknek képes volt  hata-
lyosan gatat vetni.

Ezen az 1873. évi junius hd 14-én kelt birodalmi torvény alapjan felallitott
whirodalmi  vasuti  hivatala  (Reichs-Eisenbahn-Amt) a birodalmi kanczellar legfobb
vezetése ala helyezve, vastti tigyekben mint allandd kozponti kozeg —miikodik
s fel van jogositva a vasutigy felett a legfobb felligyeletet gyakorolni, a vasut-
igvre vonatkozd birodalmi ¢és egyéb torvények ¢és szabalyok végrehajtasat ellen-
Orizni s a tapasztalandd hianyok ¢és viszassagok megsziintetése irant intézkedni.
A hivatal a Dbirodalom egész terilletén felvilagositasokat kivanhat be s kozegei
utjan  személyes meggy6zOdést szerezhet maganak a vasati  vallalatok miikodése
és intézkedései fel6l s sziikséghez képest kotelezd rendelkezéseket tehet. A porosz
allam  kotelékén  kiviil  4ll6 német  maganvasutivallalatok  irdnyaban  gyakorolja
mindazon jogokat, melyek a teriileti 4llamhatosagot megilletik s az ileté allamok
a hivatal kivanatéra a fenforgd sziikség esetén kényszer rendszabéalyokat kotele-
sek alkalmazni a birodalmi vasuti hivatal rendelkezéseivel ellentétbe helyezkedd
vasuti vallalatok iranyaban s az egyes allamok sajat vasutigazgatosagai is alkot-
manyos uton szoritandok a birodalmi vasuti hivatal utasitasainak végrehajtasara.

A Dbirodalmi vasutak felett a hatosagi legfébb feliigyeletet szintén a biro-
dalmi vasuti hivatal gyakorolja.
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az els6 meneten az ¢épités irant élénk érdeklddéssel viseltetd Janos
herezeg is résztvett. Az els6 napon 268 tallér, a masodikon 254 tallér
volt a bevétel. 1839 4aprilis 7-én végre az egész vonal készen Aallt.
Ez alkalommal 3 iinnepi vonatot inditottak, melyek koziil az els6
14 kocsiban 24 és 2 kocsiban 18 személy foglalt helyet. Az indulas
linnepi zene és agyudorgés kozben délutan 2 orakor tortént Lipcsébdl,
Drezdaba érkeztek esti 6 oOra tajban. Aprilis 8-an reggel 814 oOrakor
indult vissza a vonat Lipcsébe, mely alkalommal az utazasban a kiraly
és kiradlyné egész udvartartasukkal résztvettek. Ezzel aztdn megindult
a rendes vonatforgalom a két varos kozott. Az egész kocsidllomany
16 négy- és hatkerekii mozdonybdl, tovabba 14 elsé-, 26 masod- és
47 harmadosztalyi kocsibol allt, a teherforgalom czéljaira 47 teher-
szallitokocsi szolgalt. A harmadosztalya kocsik akkoriban egészen
nyitottak voltak, a masodosztalyuak ellenben tetézettel és vaszon-
falakkal birtak, ellenben az elsé kocsiosztdly mar akkor is elég kénye-
lemmel szolgalt. Menetrendszerlileg naponként 2 oda- és 2 visszautazas
volt, a menetidé pedig rendesen 3%—4 ora kozott valtakozott. A menet-
arak 3, 2 ¢és 1 tallér 6 garasra rugtak. Hogy a kocsiposta- ¢és vasuti
kozlekedés kozotti killonbségrol fogalmuk legyen, elég annyit felemli-
teniink, hogy mig a gorlitz—Ilipcsei utat gyorspostakocsi 36 ora alatt tette
meg, addig ma ugyanezt az utat alig 372 ora alatt futja be a gyorsvonat.

VI. FRANCZIAORSZAG.

Francziaorszagban elég koran fordult ugyan a figyelem a vasutak
felé, mindamellett az els6 idékben sok késedelemmel indult a vasutak
épitése. Ennek egyik oka az volt, hogy Francziaorszag épen a vasuti
aera kezdetén (1820—1840-ig) bocsatkozott volt bele a vizi utak
hajézhatova tételének munkalataiba. A késedelem masik oka pedig, hogy
sokaig nem tudtak megallapodni a rendszerre, vagyis arra nézve, hogy
az allam vagy a magénvallalkozas épitse és kezelje a vasutakat. A kése-
delem haszna az lett, hogy Francziaorszagban a vasati halozat
jol atgondolt egységes terv szerint épiilt, igy hogy e tekintetben egy
allam sem vetekedhetett vele.

Francziaorszag vasutiigyének torténetében megkiilonboztethetd a
kovetkez6 6 korszak:

Els6 korszak 1823—1832
Masodik korszak 1833—1841
Harmadik korszak 1842—1851
Negyedik korszak 1852—1859
Otodik korszak 1860—1884
Hatodik korszak 1885-t61

napjainkig.
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A vasutépités a Loire departementban, koriilbeliil 140 km.-nyi
banyavasut épitésével kezdddott. Ezek maganhasznalatra, [derdre beren-
dezve késziiltek. Az els6 gézmozdonyu vasut St. Etiennétdl Andreziemig
1828-ban épiilt. Ez szintén banyavasut volt, mely mint a tobbi e kor-
beli vasutak, a tulajdonosnak oOrok idokig vald hasznalatra engedélyez-
tetett. A vasutak torténete masodik korszakanak fobb eseményei a kovet-
kezok: 1833-ban meghozatott a kisajatitdsi torvény, mely a vasutak
épitésének elofeltétele s egyszersmind a vasuti korszaknak sok allam-
ban el6hirndoke. Ugyancsak 1833-ban a torvényhozas fél millid francot
szavazott meg az egész orszagra kiterjed0 halozat tervének elkészité-
sére, ugy gondolvan, hogy a vasutépitési tevékenység legfébb akadalya,
hogy e koltségeket senki sem akarta megkoczkaztatni, mikor nem volt
biztos abban, hogy a vasut létesithetd lesz-e. Ezt az akadalyt kell hat
csak elharitani és akkor majd akad vallalkoz6. A kormany azonban,
a mig e terv elkésziilt, addig sem akart tétleniil maradni, hanem javas-
latot terjesztett a torvényhozas elé egy Paristol Havreig vezetd vasut
létesitése érdekében. Francziaorszagban is tehat, mint mas tengerparti
orszagban, legel6szor a tengerrel vald Osszekottetést keresték. 1835-ben
engedélyeztetett személyszallitdsra az elsd gézmozdonyu vasut Paristol
St. Germainig s e 19 km. hossza vasut 1837-ben meg is nyilt. Ekkorra
elkésziilt az egész orszagra szolo vasuti halozat tervezete s a torvény-
hozas elé keriilt. Ennek értelmében Paris 0sszekdtendd lett volna a belga
hatarral, Bordeauxval és Lyon Marseille-el. E javaslat targyalasa alkal-
maval nagyobb vita fejlodott a felett, hogy az allam, vagy a magan-
vallalkozas épitse-e a vasutakat. Itt tehat a rendszerkérdés mar 1837-ben
felmeriilt. A javaslat egy e czélra kikiildott bizottsag elé utasittatott,
a melynek eldaddja, Arago (a hires természettudos) a maganépitkezés
mellett tort landzsat. Arago e bizottsagi jelentésében tulzottnak nyil-
vanitja azt a felfogast, mely egy sinpartdl varja a vilag képének atala-
kitasat s egyaltalan Ovatossagra int, mert a vasutak koriil még sok
javitasra, tokéletesitésre van sziikség.

Az 1837—38-iki torvényhozas mindamellett eldontetleniil hagyta
a kérdést, mig végre 1842-ben Ujra a térvényhozas elé terjesztetett a
vasutak épitésének iigye és akkor (harmadik korszak) megoldast nyert
a rendszerkérdés (1842 junius 11-iki torvénynyel) és pedig olyképen,
hogy a két véglet kdzt mintegy a kozéputat valasztottak. Tényleg Eran-
cziaorszagban nincs sem kizardlagos 4allam-, sem tiszta magéanvasuti
rendszer, hanem az 0. n. franczia értelemben vett vegyes rendszer, mely-
nek Iényege abban 4ll, hogy az allam és a maganvallalat kdzods erdvel,
mintegy vallvetve van hivatva, az 1842 jinius 11-iki tdrvény szerint,
a vasuti halozat kiépitésére. E torvény szerint az allam viseli a kisaja-
titasi  koltségeket, 1étesiti az alépitményt, a magasépitményeket és a
mitargyakat. Az ekként félig kész vasit lizletét engedélyezi azutan a
maganvallalatnak, mely a felépitményt tartozik létesiteni és a forgalmi
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eszkozoket szolgaltatni. Ezen korszaknak, melyet 1852-ig szamithatunk,
jellemzésére megemlithetjilk a kdvetkezoket. Ezen idébe esik az ugyneve-
zett vasuti laz korszaka, a midén (1845—47) nagymérvi spekulatio fejlo-
dott a vasuti papirok koriil. Az engedélyid6 72—45 év kozt valtakozott,
sOt egyes esetekben a vasuti concessiot elnyerni torekvok nagy versen-
gése folytan 27 évre is leszorittatott s a kormany nem gondolt arra, hogy
ez lehetetlen, s6t Oriilt, hogy ily elényds feltételek mellett sikeriilt a
vasuti halozat kiépitésének biztositasa. Ez az eljaras azonban megbo-
szulta magat, mert 1847-ben bekdvetkezett a gazdasagi valsag, a mikor
a vasuti papirok arfolyama oridsi mértékben alaszallott. Majd az 1848-iki
politikai valsag (februariusi forradalom) kovetkezett, a mely még job-
ban megakasztotta a vasutépitkezést, s6t a forradalmi kormany kény-
telen volt egyes elszigetelt vonalakat iizletbe venni. Ily modon az éallam
mintegy 300 km. szerteszét fekvo vasutnak jutott birtokaba. A forra-
dalmi kormany ennek kovetkeztében egy alkalommal ki is jelentette,
hogy az 0Osszes vasutakat allamositani fogja, mert demokratikus intéz-
ménynyé akarja 4talakitani a vasutakat, megfeledkezve arrdl, hogy
1837—38-ban ¢épen a koztarsasagi part buktatta meg az allamvasuti
rendszer eszméjét. Az allamositasbol nem lett semmi, de a vallalkozasi
kedvet mégis ugy lehangolta, hogy 1848—50-ig egyetlen vasutra sem
kéretett engedély.

Az 1851-iki (deczember 2.) allamcsinynyel III. Napodleon altal
ujra visszaallittatott a csaszarsag s az 1852-ik esztenddvel azutan Uj
korszak kezdddik a vasutiigyre nézve is, melyet 1859-ig szamithatunk
s melyet a franczia vasutiigy legfontosabb korszakanak tekinthetiink.
E korszakban nyeri a franczia halozat azt a képet, a melylyel az maig
is bir s ezen korszakban jut el a vasutiigy fejlodése azokra az alapokra,
melyeken az lényegében véve maig is nyugszik. Az el6z6 idészakot a
halézat szakadozottsaga és a vasutak kedvezbtlen pénziigyi helyzete
jellemzi. Folyomanya volt ez részben azon ténynek, hogy arlejtések
utjdn adatvan ki az engedély, annak iddtartama tSbbnyire oly
rovid volt, mi mellett a tokekamat és torlesztési hanyad aranytalanul
terhelte az iizleti bevételeket.

A napoleoni kormény ily helyzetben taldlva a vasutakat, két
okbol kezdett kivalé gondot forditani a vasutiigyre: a) politikai; b) koz-
gazdasagi szempontbol. Egyrészt ugyanis el akarta terelni a figyelmet
a politikatol, masrészt pedig az orszag kozgazdasagi fejlodésének eld-
mozditasaban torekedett karpotlast nyujtani az elveszett politikai sza-
badsagért. Megkonnyitette a helyzetet, hogy a kormany a torvényhozas
mell6zésével szabadon jarhatott el, kiillonben pedig igen egyszerii esz-
kozoket hasznalt a vasutiigy rendezésére. Az Osszes vasutak engedély-
idejét meghosszabbitotta 99 évre, ezzel nagyot lenditett a vasutak
pénziigyi helyzetén. Majd a nagymérvli szakadozottsagot megsziinte-
tendd, a kisebb vasuti tarsasagokat Osszeolvasztotta, hogy erdteljes
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nagy vasuti vallalatok Iétesiiljenek. A vasutak fusionalasat akként
intézte a kormany, hogy mindegyik nagy tarsasagnak meglegyen a
maga Osszefliggd halozata és elzart forgalmi teriilete, melyen uralhassa
a helyzetet s meg legyen kimélve mas vasutak versenye ellen. Feladtak
tehat a versenypalyak elméletét, belatvan joelére ennek hatranyait.
Francziaorszag allamférfiai tehat mélyebb belatast tantsitottak, mint
Eurdopa tobbi allamai a tekintetben, hogy elismerve a vasutak mono-
polisztikus természetét, ennek megfelelden bantak is el a vasutakkal,
mig mas allamokban még sokaig nem tudtak szabadulni azon gondo-
lattol, hogy a verseny a vasuti iizlet korébe is bevitessék. Masrészt
viszont Francziaorszdgban hibaztak abban, hogy nem ismerték fel azt,
hogyha a vasut monopolisztikus jellege meg nem sziintethetd, akkor
az a legczélszeriibb, ha az allam kezeli a vasutakat.

A vasutak eme fusionalasa folytan jott azutan létre (1852—1858)
a hat nagy vasittarsasag, mely a franczia vasati halézat tébb mint
négy Otodrészét tartja kezében. Ezek a kovetkezdk: 1. Ejszaki vasit;
2. Keleti vasut; 3. Déli vasut;, 4. Nyugati vasut; 5. Paris—Lyon—kozép-
tengeri vasut; 6. Orleans-vasut. Mindegyik vasut az orszagnak egy
részét birja, a hova idegen vasit be nem hatol. Ez a napoéleoni kormany
mive s minthogy az engedélyidé0 meghosszabbitasaval a vasutak hitele
megerdsodott, 1857-ig kiépiiltek Francziaorszag legfontosabb vasttai.
Nevezetesen Paristol a belga hatarig, Paristol a német hatarig, Paristol
Lyonon 4t Marseilleig, Paristol a spanyol hatarig, Paristol az Atlanti-
oczednig és Paristol a Calais-csatornaig. Ez az 0. n. fohalozat. Az 1857.
évben a londoni kiallitas (az elsé vilagkiallitds) kapcsan kiiitott gazda-
sagi valsag kihatott Francziaorszagra is ¢€s itt is megakasztotta a vaslt-
igy fejlodését. Azonban a kormdny azt akarta, hogy az épités tovabb
folytattassék, miért is 1859-ben alkudozésba bocsatkozott a 6 nagy
vasuttarsasaggal a masodik halozat kiépitése érdekében, midén is kamat-
biztositast engedélyezett.

Itt is nagy eldrelatast tanusitottak a franczidk. Elkeriilték ezzel
azt a sok visszaélést, mely a vasutak allami segélyezésénél felmertil.
Megallapittatott azon minimalis bevétel, mely sziikséges évente az
épitési toke kamatainak, a toketdrlesztési hanyadnak és az utdbbi évek
atlaga alapjan megallapitott minimalis osztaléknak fedezésére. A mi a
bevételekb6l ezen tételek kiegyenlitése utan fenmaradt, az a masodik
halézat javara volt irando, ugy hogy az éllam a masodik hélozatba
fektetett toke kamataibol csupan a még netan fedezetleniil maradt
részt tartozzék megtériteni. Ez képezi 1ényegét az 1859-iki nagy con-
ventioknak (1859 jinius 11-iki toérvény) melyekkel a hat nagy vasut-
tarsasag Osszesen mintegy 8000 km. 1j vonal kiépitését vallalta magara.
Az 1859. junius 11-iki tdrvény a gyakorlati alkalmazasban oda vezetett,
hogy az els6 10 év alatt a févasutak 372 millié francot forditottak jove-
delmeikb6l a gyengébb vonalak segélyezésére, illetdleg jovedelmi hia-
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nyaik potlasara, mi mellett azonban az allam ugyanezen id6 alatt szin-
tén kozel 300 millio francot fizetett az 0j vonalak utan elvallalt kamat-
garanczia fejében a vasuttarsasagoknak. A szerzédések 1859-iki rend-
szere 1884 januar 1-ig maradt érvényben, a mikor helylikbe az
1883-iki szerzédések léptek, melyek az 1876—=83. évek mozgalmai-
nak eredményei.

A maésodik nagy halézat 1859—65-ig épiilt ki, ugy hogy 1865-ben
a vasUtépitési tevékenységben mar bizonyos pangas észlelhetd. A vallal-
kozasi kedvet azzal vélte feléleszthetni a kormany, hogy az alsobb
rangi vasutaknak miiszaki konnyitéseket biztositott az 1865-iki julius
12-iki »helyi érdekii vasuti« torvénynyel. Ez az elsé torveny a helyi érdekii
vasutokrol a continensen és leglényegesebb pontja, hogy megengedi a
helyi érdekii vasutaknak, miszerint palyatestiil az orszagutat hasznalhassdak
fel, hogy a befektetési koltségek ezaltal csokkentessenek. E torvénynek
azonban nem volt meg a vart hatdsa, mert a pénzbeszerzés nehézségeit
nem szerencsésen oldotta meg. Minddssze néhany megyei vastt épiilt
e torvény alapjan. Mégis annyiban nevezetes e torvény, a mennyiben
mas allamokban utdnzésra taldlt a franczia példa s mintegy megindi-
totta a helyi érdek vasutakrol sz016 térvények sorozatat.

Az 1870—-71-iki franczia-német haboru a vasuti halozat kiterjedé-
sének csokkenését vonta maga utan. A keleti vasuttarsasagnak Elsass-
Lotharingiaban fekvé 740 km. halézata ugyanis a frankfurti békeszer-
z6dés értelmében Németorszag birtokaba kertilt.

Az 1872. évben Gambetta javaslatot tett az Osszes vasutaknak
az allam altal valé megvaltasa irant. Ezen javaslata azonban oly nagy
ellenzéssel talalkozott, hogy azt csakhamar visszavonni volt kénytelen.
Tekintve egyébirant azon sulyos anyagi veszteségeket, melyeket Fran-
cziaorszag az 1870—71-iki habora folytdn szenvedett, ez pénziigyi szem-
pontbol nehezen is lett volna keresztiilvihetd.

Ujbol akkor kezdédik az érdeklddés a vasutiigy irant, a mikor az
orszag e nagy csapds utan felocsudik. Az 1859-iki egyezmények meg-
erdsitették a tarsasagokat hatalmi allasukban és monopol helyzetiikre
tamaszkodva, nem igen torédtek tobbé a kozonség érdekeivel: a menet-
¢s szallitasi dijakat felemelték, a vonatokat rendetleniil jarattak, a sze-
mélykocsikat nem fiitotték. Ide jarult, hogy a vasuti szerencsétlenségek
is elszaporodtak. Szoval szamos ok volt a panaszra és hogy ez a sajtoban
éveken keresztlil nem nyilatkozott meg, ennek oka a tarsasagok nagy
hatalmaban keresendd. Ennek daczara azonban 1876-ban napirendre
keriil a vasuti kérdés a képviseloi kamaraban. A tarsasagok ugyanis,
a mint befejezték a masodik nagy halozatot is, tobbé nem mutattak
hajlandésagot a tovabbi ¢épitkezésekre, mert wjabb gyenge jovedelmii
vonalak szaporitdsaval csak jovedelmiiket csorbitottdk volna. Az éallam
tehat kénytelen volt masoknak engedélyezni a vasutak épitését és igy
lassankint egyes vidékeken mas nagyobb vasuti tarsasagok keletkeztek.



285

Kiilonosen az Orleans-vasut vidékén volt két tarsasag (a Charente és
Vendée vasuttarsasagok), a mely nagyobb haldzattal birt s a mely két
vasut ellen az Orleans-vasut a legelkeseredettebb harczot folytatta.

A kormany segitségére sietett a szorongatott vallalatoknak ¢€s
1876-ban szerzddést kotott az Orleans-vasuttal, melynek értelmében
ezen vasutak az Orleans-vasit halozatdba lettek volna beolvasztandok.
Ekkor tort ki egész erével az ellenszenv a vasutak ellen és a kamara
nem hagyta jova az Orleans-vasuttal kotott szerzodést, hanem utasi-
totta a kormanyt, hogy vagy kosson elonydsebb szerzodést, vagy vegye
sajat kezelésébe a szorongatott vasutakat. A két vasuttirsasdg vonalai-
nak megvaltasaval 1878-ban a kormény az utdbbi alternativat valasztotta
(miutdn a kamara az Orleans-vasuttal kotott 0j szerzodést ismét elve-
tette). Ezzel megvettetett alapja a franczia dallamvasuti hadlozatnak.
A kamara azt kovetelte ugyan, hogy az egész Orleans-vasutat valtsa
meg az allam, de ez nem volt lehetséges, mert az Orleans-vasut az enge-
délyokmany ellenére még nem volt megvalthaté. Ez évben tehat meg-
alakul az dllamvasuti halozat, mint a vasutak 7-ik csoportja, a mely az
Orleans- és nyugati vasutak kozé van ékelve. Tobbrendbeli csere és
vétel utdn az allamvasiti vonalak Osszefiiggd halozatta kerekittettek
ki, Parisig terjedé vonalakkal.

Egy masik kiemelked6 mozzanat a 70-es években az épitési pro-
grami megallapitasa a harmadik halozat kiépitése érdekében. Freycinet
kézmunkaminister 1878-ban nagyszabasu ¢épitési programmot dolgozott
ki, mely 16.000 km. vasutat dlelt fel és 10 év alatt évenkint 400 milli6
franc koltséggel allamilag lett volna kiépitend6. A Freycinet-féle pro-
gramm jelentékenyen reducdlva ugyan, a kamara altal elfogadtatott
(1879 julius 17-iki torvény), mire hozza is fogott az épitéshez az allam,
minden évben néhany 100 milliét forditvdn vasutépitésre, a tarsasagok
pedig tartozkodo allast foglaltak el, tudvan azt, hogy az allam ugyis
majd rajuk szorul. E felfogadsukban nem is csalodtak, mert midén a
szerteszét fekvé vonalak kiépiiltek, az allam nem tudott mast tenni,
mint a csatlakozé vasutaknak adni lizletbe az 1) vonalakat. A tarsasa-
gok természetesen kihasznaltdk az allam szorult helyzetét, a mi kifeje-
zésre is jut az iizletszerzddési feltételekben. A kormany az 1878. év
végén 1j tervtelen vasuti politikdjaval 1882-ben zatonyra jutott, mi arra
inditotta a koztarsasag elndkét, hogy egy parlamenten kiviili bizottsa-
got kiildott ki a vasuti kérdés megvizsgalasara, de eredménytelentil.
Ugyanez évben (deczember 31) varatlanul meghalt Gambetta Leon, az
allamvasuti rendszer legbuzgdbb Ilivé Francziaorszagban, ezzel azutan
vége lett az allamvasuti eszmének, Uigy hogy a kormény 1883-ban arra
gondolt, hogy a tarsasdgoknal keresse a kivezetd utat. E tdrekvések
eredményét képezik a hat nagy vasuttarsasaggal kotott conventiok (1883
november 20. torvény), melyeknek a hatdrozmanyai az 59-iki egyez-
mények helyébe léptek.
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A szerzOdések tartalmabol latszik, hogy féczéljuk volt a szorult
helyzet megsziintetése, melybe a kormany hatarozatlan és felszeg vasuti
politikdja altal keriilt. A wvastttarsasagok mindenekeldtt atveszik az
eddig elkésziilt vonalakat és kotelezik magukat 10 év alatt 8774 km.-nyi
vonalak kiépitésére. Ezzel a halozat tovabbfejlesztése biztosittatott
a nélkiil, hogy az allam kénytelen lett volna, mint a korabbi években,
néhdny 100 milli6 francot évenkint elGteremteni. De az 1 vonalak
épitése is azért lényegileg allamkoltségen torténik. A vasuttarsasagok
adnak km.-kint 25.000 francot az épitéshez, masik 25.000 francot iizleti
eszk6zok alakjaban. A tobbi épitési koltségeket a tarsasagok eldlegezik
az allamnak, mely kotelezte magat fix ¢évi jaradékokban torleszteni
az el6legezett koltségeket. Ez azonban csak a vasutak garanczia-tarto-
zasanak torlesztése utan veszi kezdetét. A tarsasagok garanczia-tartozasa
(az 1859-iki egyezmények alapjan) az 1883. év végén mar 672 millid
francot tett. Ezt tartoznak beépiteni az Uj vonalakba s az allam csak
az ezt feliilhalado befektetési torlesztési évjaradékokat.

Masik nevezetes kikotése az 1883-iki egyezményeknek, melylyel
az allam garanczia-kotelezettsége (az 1859-t6l eltérdleg) szabalyoztatik
az, hogy az izleti kiadasok utan fennmaradd tiszta jovedelembdl min-
denek eldtt az elsobbségi kotvények kamatai €s torlesztési részletei
fedeztessenek és csak ezutan a minden vasutra nézve kiilon megalla-
pitott fix osztalék. A mennyiben a tiszta jovedelem erre nem elegendo,
a hianyt az allam potolja eldlegképen, mely azonban 4% kamattal a
késobbi jobb évek jovedelmébdl visszafizetendd. De ha ennél tobb a
tiszta jovedelem, két harmadrész az allamé, egy harmadrész a rész-
vényeseké.

A kormany szamitasa szerint az allam részesedésének az osztalék-
ban mar néhany év mulva be kellett volna kovetkeznie és fokozatosan
1895-ben mar 40 million feliil emelkednie. Azdéta mindinkabb kitlint
azonban, mennyire terhesek e szerzddések pénziigyileg az allamra nézve.
A garanczia-eldlegek nemcsak hogy meg nem szlntek, hanem évrol-
évre novekedtek. A dividenda-potlékok, 10 év alatt, 645 milliéra szapo-
rodtak fel, vagyis majdnem annyira, mint az 1859-iki szerzédések alap-
jén 24 év alatt.

Annyi tehat bizonyos, hogy a 83-iki egyezmények révén a tarsasa-
gok gybdzelmesen keriiltek ki a krizisbol.

Sok tdmadasnak voltak kitéve az egyezmények, melyeknek
elfogadasa nem ment siman. A képviseléi kamara 14 {ilésen at vitatko-
zott folottikk, mig végre mégis megszavazta. Ez az egyezmény, kormany
sOt elndkvalsagra is vezetett. A déli vasut és az Orleans-vasut ugyanis
azt vitatta, hogy a jovedelembiztositas az engedélyidd egész tartamara
sz0l. A kormany pedig akként értelmezte a 83-iki egyezményt, hogy az
csupan az 59-iki egyezmény helyébe 1ép s e szerint a jovedelembiztositas
kotelezettsége csak 1914-ig tart. A vasutak az allamtanacs (kozigazgatasi
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birdsag) elé vitték iigyiiket, a mely 1895 januar 12-én a vasutak javara
dontotte el a kérdést , a mi az allamra nézve koriilbelil 1 millidrd franc
megterhelést jelentett. Az allamtanidcs e hatarozata 1895 januar 17-én
a kamardban interpellaczié targyava tétetvén, a kormany még aznap
visszalépett és ez tovabbi kovetkezményeiben a koztarsasag elnokének
lemondasat vonta maga utan.

A vasttiigy torténete tehdt Francziaorszagban mélyen belejat-
szott a politikai életbe. Az allam mintegy milliard francot
fektetett vasutakba, vagyis mintegy 25%-at adta azon koltsé-
geknek, melyet a halozat kiépitése egészben véve igényelt. Azok, kik a
kovetett vasuti politikat helyeselték, azt vitattdk, hogy ez igen hasznos
befektetést képezett volt az allamra nézve, a mennyiben a vasutakbol
huazott bevételek (adok, illetékek, vamok) és a vasutak altal elért meg-
takaritdsok (posta, katonak, hivatalnokok stb. olcsobb szallitdsa) tobb,
mint 300 milli6 francot képviselnek az allamra nézve, a mi az allam altal
a vasutakba fektetett toke utan majdnem 10%-nyi kamatozasnak
felelne meg.

Az eredmény egyik vitatkozo félnek sem adott igazat. Az el6-
iranyzott kamatmagassagot nem érték el, de nem érte azt el egyet-
len eurdpai allam sem. A czél am nem is csak a direkt tizleti
haszon az allamilag kezelt vasutakndl. Mas téren pedig sehol ugy
mint Francziaorszdg vasutainal nem mutatkozott az eredmény akar
kozgazdasagi, akar kulturalis oldalat vegyiik is annak.

II1. AUSZTRIA.

A kontinensen Ausztria volt az elsé allam, mely vasutakat épitett.
Igaz, tovamozgatd er6ill nem g6z, hanem a 16 szolgalt, de ez a
kezdeményezés tényén nem valtoztat.

Az elsé lofogatu vasut Gerstner Ferencz lovag buzgolkodasa foly-
tan Linz és Budweis kozott épiilt ki az 1825—1832. évek kozott.
Ezen években épililtek még ki a Pragatél Lanaig s a Linztdl Gmun-
denig terjed6 vonalak is. A praga—Ilanai 1830. évi oktdéber ho 21-én,
a linz—gmundeni pedig 1834—1836 kozotti idoben adatott at a for-
galomnak.

Az 1836. év végén Ausztridban, midon nalunk még csak a pest—
kébanyai vasuttal tortént kisérlet, mar 255-5 km lofogatii vasutvonal
allott forgalomban, mely vasttvonalak kés6bb, 1871—1872-ben, gdziizemre
alakittattak at és vonattak be a fovonalak forgalmaba.

A vasltépités terén a lofogati vasutak létesitésével kezdeménye-
zett eredményes kisérletek tartama alatt, is mar €lénk mozgalom fejlo-
dott ki, kiilondsen a nagyobb varosok kereskedelmi koreiben, hogy a
fobb kereskedelmi gdczpontok gézmozdonyu vasutakkal hozassanak
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Osszekottetésbe. A varosokban vasutlétesitd bizottsagok alakultak,
melyek a tOkepénzesek tamogatasat igyekeztek biztositani, a mi nem
csekély feladat volt, mert a toke idegenkedett oly wvallalatok alapita-
saban vald részvételtdl, a mely vallalatok hordereje s jovedelmezdsége,
kelld tapasztalatok hianyaban, kelldleg meg sem volt biralhato.

Ekkor tortént, hogy az akkor legtekintélyesebb két bankhaz: a
baré Rotschild- és bard Sina-féle, élére allanak a vasutépitési mozga-
lomnak s Rothschild Samuel 1836. évi marczius hd 4-én mar épitési
¢s lizleti szabadalmat nyer, 50 évi idOtartamra, egy Bécst6l Bochnidig,
a galicziai sotelepig, vezetendé fOvonalra s a kereskedelmi fohelyekig,
0. m.: Olmiitz, Briinn s Troppauig létesitendd szarnyvonalakra.

Ezen szabadalom alapjan még az 1836. év végén megalakul a
»Cs. kir. szab. Ferdindnd csdszar északi vasuttarsulaU (k. k. priv. Kaiser
Ferdinand Nordbahn-Gesellschaft) czég alatt az els# osztrak magan-
vasuttarsasag s azonnal hozza is lat az engedélyezett vasttvonalak
kiépitéséhez.

Az épitkezés azonban, a kezdet nehézségei kovetkeztében, lassan
halad, tigy hogy az elsé vonalrész, a floridsdorf—wagrami, csak 1837.
évi november h6 23-an adhatdé at a forgalomnak. Ez volt az elsé goz-
mozdonyu vasut Ausztridban.

Az 1838. év elején bardo Sina Gyorgy engedélyt nyer a bécs—
pozsonyi, bécs—gyodri és wienerneustadt—soproni vonalak épitésére és
iizletére. Sina még ebben az évben megalakitja, az engedélyezett
vasutvonalak épitésére és iizletére, a »Bécs—Gydr—Pozsonyi vasuttdarsu-
latot«, mely késobb (1842) »Bécs—Gloggnitzi vasuttarsulaU nevet vesz fel.

A cs. kir. szab. Ferdinand csaszar északi vaspalyatarsulat 1838.
s 1839. évben engedélyezett vonalainak épitésével van elfoglalva.
Az 1840. évben engedélyt nyer a floridsdorf—stockeraui szarnyvonal
épitésére, a »Bécs—Gyodri vasuttarsulat« pedig a bécs—neustadt—
gloggnitzi folytatdlagos vonalra.

A kovetkezd 1841. év végéig a cs. kir. szab. Ferdinand cséaszar
északi vasuttarsulat 145*8 km, a bécs—gy0ri vasuttarsulat pedig 63 km
Uj vonalat nyit meg a forgalom szdmara.

Ez év végéig a vasutak épitése és lizlete kizardlag a maganvallal-
kozas kezeiben volt. Ausztridban azonban mindjart a vasutépitkezés
kezdetén folmeriilt az allami épités és lizlet eszméje. Az 1837. évi nov. ho
25-én kelt egyik legfelsobb kéziratban nyiltan kifejezésre jut az, hogy
az allam a vasutépités jogat a maga részére tartja fenn s csak az idot
nem latja még elérkezettnek s alkalmasnak arra, hogy e jogaval éljen.

A fentartott jogot az allamhatalom az 1841. év végével mar igénybe
vette s legfelsdbb parancs utjdn elrendeltetett a bécs—trieszti vasut-
vonalnak dallami koltségen leendd kiépitése. 1842-ben 1jabb allami
vastUtvonalak, nevezetesen Bécsnek Pragaval leendd 0Osszekottetése
czéljabol a praga—olmiitzi vonalnak, majd pedig a trieszti iranyban
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a miirzzuschlag—neudorfi vonal épitése hataroztatott el s vétetett
munkaba. Ugyanezen évben a déli vonalak iizletének kezelését az allam
a Bécs—Gyori vasuttarsulatnak adta at, a mely tarsasdg 1842. évben
»Bécs—Gloggnitzi vasuttarsulat« czég alatt ijonnan alakult.

Az 1843. évben elrendeltetett a briinn—bdhmisch-triibain  és
neudorf—cillii vasutvonalak allamkoltségen leendd kiépitése.

Az 1844. évben engedélyeztetett a laxenburg—katzelsdorfi vonal
s elrendeltetett a déli allamvasuti vonalak folytatdlagos kiépitése Cilii-
tol Laibachig.

Az 1845. évben kiadatott a legfelsobb parancs a praga—boden-
bachi vasttvonalnak 4llamkdltségen leendd kiépitésére, a mely vonal
utjan az elsé vasuti Osszekottetés biztosittatott a kiilfolddel, és pedig
Szaszorszaggal. A vasuti csatlakozds Iétesitésére nézve Ausztria ¢&s
Szaszorszag még 1842-ben léptek egyezményre. A tényleges kiépi-
tés azonban csak 10 év mulva tortént meg, mert politikai s keres-
kedelmi tekintetekb6l, az osztrdk allamkorméany a kilfoldi vasiti
Osszekottetések létesitését kezdetben altalaban lia nem is keriilte, de
mindenesetre, lehetdleg és téle telhetdleg, elodazta.

Ugyancsak az 1845. évben adatott ki az engedély a gansendorf—
marcheggi vonalra, melynek Utjan az osztrak vasuthdlézat a magyar
vasuthaldzattal jott kozvetlen dsszekdttetésbe.

Az 1847-ik évben szerzOdés Kkottetett a porosz kiralysaggal az
Oderbergnél létesitendd vasuti csatlakozasra vonatkozolag s kiadatott
az engedély az oderberg—annabergi vasttvonal épitésére és iizletére,
mely a porosz Wilhelm-vasuti csatlakozast hozta meg. Ezt kovette nyo-
mon a leipnik—oderbergi csatlakozas, mely még az 1847-ik év folyaman
kiépiilt s adatott at a forgalomnak.

Az 1848. évben bekoOvetkezett politikai s hadi események termé-
szetesen zavardlag hatottak a kodzgazdasagi viszonyokra s igy a vasuti
halozat fejlodésére is. E valsagos években csak a Semmering-vastutnak
gloggnitz—miirzzuschlagi vonalrésze késziil legfelsobb parancs folytan
allami koltségen. A kozforgalomnak atadatik a gdnsendorf—marcheggi
vonal s az Oderberg—hatarszél—Annaberg 6sszekoto vonal.

A vastthalozat fejlesztése, a politikai viszonyok nyomasztd hatdsa
folytan, 1849-ben is csak lassan haladt elére. A mar megkezdett épit-
kezések azonban, ha lassan is, de tovabb folytak.

A kovetkezd 1850-ik évben, a hadi mozgalmak megsziintével a
vallalkozasi kedv lassan 1 életre ébred s a vasuthalozat fejlesztése is
nagyobb mérveket olt

Ekkorara, mértékaddo helyen, a kozvéleményben az &llam-
vasiti eszme mind nagyobb és nagyobb tért kezd foglalni. Termé-
szetes koOvetkezménye ez a viszonyoknak, a mennyiben a magan-
tarsasagok altal épitett vastitvonalak rosszul jovedelmeznek, és a tarsa-
sagok pénziigyi helyzetének javitasa az allamhatalomra nehezednek.
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Az allam tetemes pénzsegélyben kénytelen részesiteni az anyagi zava
rokkal kiizd6 maganvasuttarsasagokat, elannyira, hogy az allam pénz-
igyi érdekeinek tovabbi koczkaztatasat elkeriilend6, a maganvasutak
allamositasa mutatkozik az egyediili eszkoznek a valsagos helyzetbol
valdé kibontakozasra. A maganvasutak allamositasat sietteti azon koriil-
mény is, hogy az allamvasuti vonalak fokozatos kiépitésével azok nem-
csak egymaskozt, de a magéanvasuti vonalakkal is kozvetlen s szerves
Osszekottetésbe jonnek. Az allamkormany a maganvasati vonalak
bevaltasat kiilonben mar korabban el0készitette. Nevezetesen még
1847. évben egy 25 millio forintnyi alap alkottatott azon rendeltetéssel,
hogy ez alapbdl a maganvasuttarsasagok részvényei lassanként Ossze-
vasaroltassanak. S tényleg az 1848-ik ¢év végéig mar nem kevesebb
mint 26 millié forint adatott ki vasuti részvényekre. Az allam e szerint
tulnyomd részben birtokosava valt a vasuti részvényeknek. Midon tehat
a maganvasuUttarsasagok pénziigyi viszonyaiban a zavarok tetdpontra
hagtak, az allamhatalom konnyli szerrel kerithette birtokdba a még
kozkézen forgd s értékiikben tetemesen aldhanyatlott vastti czim-
leteket. Ez 1uton minden nagyobb nehézség nélkiil végrehajthatja a
mar elSkészitett vasutallamositasokat. Es csakugyan az 1850. évi aprilis
hé 3-an kotott szerzodés értelmében 3,073.429 forintért megvasarolja
a Krakké—FelsOsziléziai vasuttdrsasag vonalait, melyet "“Keleti dllam-
vmut« név alatt Dembicaig és Rzeszowig meghosszabbit.*)

Az 1851-ik évben, az egész monarchia teriiletére kiterjedd hatés-
korrel, feléllittatott Bécsben a »vasutépitészeti kozponti igazgatésaga
m:ly hivatal miikodése azonban maradandé nyomokat nem hagyott
hatra, minthogy — pénziigyi okok kovetkeztében — az allamvasuti
rendszerrdl Ausztria, rovid id6 alatt, (1855) a kizarélagos maganvasuti
rendszerre kénytelen ujbdl attérni.

Nevezetes eseménye az 1851. évnek az aussig—bodenbach—szasz-
hatarszéli vonalnak (33'27 km) megnyitasa. Ezen vonal Iétesitette
Ausztria és Szaszorszadg kozott az elsd vasuti Osszekottetést, melynek
kiépitése irant — mint fentebb lattuk — az érdekelt allamkormanyok
mar 9 év elott 1éptek volt szerzédésre. Ezen 0Osszekotd vonal kiépi-
tésével Ausztria kereskedelme szamdra az északi és keleti tengerek
kiko6toi nyiltak meg.

Legnevezetesebb eseménye azonban az 1851. évnek a »vasuti iizlet-
rendtartasnak™ november hé 16-an tortént kibocsatasa és életbeléptetése,
mely rendtartds érvényessége az osztrak Orokos tartomanyokra, sot
az akkor uralkodott politikai helyzetnél fogva, Magyarorszagra is Kkiter-
jesztetett.

*) Az 1850. évi marczius ho 7-én kelt szerzédés alapjan — mint tud-
juk — megvasarolta a w»Magyar kézponti vasut«-a,t is, melyet »cs. Mr. szab.
Délkeleti vasutak« czég alatt fejleszt és kezel.
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Az 1852. évnek egyediili eseménye az, hogy a Délkeleti allamvasutak
lizletigazgatosaga altal rendszeres dijszabasi hatarozmanyok dolgoztat-
tak ki, melyek Ausztria Osszes vasuti igazgatosagai altal elfogadtattak,
Ezzel a vasuti dijszabasi iigy egyontetii kezelésének alapelvei alkottat-
tak meg.

Az 1853-ik évben elrendeltetett a keleti allamvasutak krakko—
lembergi vonalrészének, tovabba a worgl—innsbrucki vonalnak allam-
koltségen leendd kiépitése s ugyanezen évben megvasarolta az allam
a Bécs—Gloggnitzi vasuttarsulat vonalait is. A megvasarolt vonalak
»Déli allamvasut« elnevezés alatt dllami kezelésbe vétettek.

Az éllamkormany a vasutépités terén jelentékeny tevékenységet
fejtett ki. E ténykedés azonban nem maradt visszahatas nélkiil az
allamnak kiilonben is zilalt pénziigyi helyzetére s a viszonyok behato s
komoly mérlegelése csakhamar azon meggy6zodést eredményezte, hogy
az allam egymagaban nem képes a vastthalozat teljes kiépitését foga-
. natositani, minélfogva 1855-ben teljesen megvaltoztatta vasuti politi-
kajat s a kizarélagos maganvasuti rendszerre tér at. Most mar nem-
csak az 1) vonalak ¢épitését és iizletét bizta a magéanvallalkozésra,
de még az allamkoltségen korabban kiépitett vagy megvaltott vasut-
vonalakat is e czélra alakult magantarsasagoknak adta el.

A vasuthalozat kiegészitésére szolgald 1) vonalaknak maganvallal-
kozas utjan leendd kiépitését elésegitendd, az 1854. évi szeptember ho
8-an kelt legfelsobb elhatarozés alapjan, ugyanezen év és ho 14-én, 1j
vastutengedélyezési szabaly bocsattatott ki s ezt kovetdleg 1854. évi
november hd 1-én, szintén legfelsdbb helybenhagyas mellett, megalla-
pittatott s kozzététetett a birodalom vasuti halozatanak tervezete,
melynek kidolgozasanal az Osszbirodalom kozgazdasagi, kereskedelem-
politikai s hadaszati érdekeinek biztositdsa és érvényesiilése tartatott
szem el6tt.

Az 1j vasutengedélyezési szabaly az 1837. évi deczember ho 27-én
és 1838. évi junius ho 18-a4n kibocsatott elsd vasutengedélyezési szabaly-
lyal nagyban ¢és egészben azonos hatarozmanyokat tartalmazott.
A maganvallalkozas tevékenységének felébresztése képezvén azonban az
Uj szabaly kibocsatasanak fOczéljat, igen természetes, hogy az 1ij szabaly
a vallalatok szamara jelentékeny kedvezményeket biztositott.

A birodalmi vastthalézati terv az akkori monarchia egész terii-
letére kiterjeszkedve, a mar kiépitett vonalakon kivil még mintegy
8000 km vasutvonal kiépitését vette czélba, 0Osszekottetést tervezvén
a kiilfolddel észak, kelet, nyugat s déli irinyokban.

A kozzétett vasuthalozati terv kijelolte a maganvallalkozas szamara
a kiépitendd vasutiranyokat s miutdn az Uj vasutengedélyezési szabaly
altal nyujtott kedvezményeken kiviil az allamkormdny az 1ij vonalak
épitésére ajanlkozd maganvallalatokat pénzsegélylyel vagy a befektetési
toke kamatainak biztositasa altal is tdmogatta, konnyen érthetd, hogy
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a vasutépitésre vallalkozd kiilfoldi tékepénzesek Ausztriat a vasttpoli-
tika ekkénti megvaltoztatdsa folytin mar a kovetkezd 1855. évben
valdsaggal elozonlottek.

Uj vastitvonal az 1854 év folyamén csak egy helyeztetett forgalomba:
a Semmering-vasut gloggnitz—miirzzuschlagi szakasza. E rovid vonal
megnyitdsa miszaki tekintetben azonban nagy jelentOséggel birt, mert
vele a hegyi vasutak épitésének nagy problémaja fényesen meg volt oldva.

Az 1855. évben mar észrevehetd lett a maganvasiti rendszer tevé-
kenysége. A részben mar iizletben volt, részben pedig még épités alatt
allott Délkeleti allamvasut marchegg—szeged ¢€s szeged—stemesvari
vonalat, tovabbd az északi allamvasut praga—>briinn—olmiitzi vonaldt,
valamint az 1855. év folyaman a forgalomnak atadott becs—gydri
vonalat az allamtol a bdro Sina Gyorgy altal megalakitott pénzcsoport
megvasarolta. Az 1855. év aprilis hdé 1-én megalakult azutan a »cs. Icir.
szab. osztrak vaspdlyatarsulat« (k. k. priv. Osterreichische Staats-Eisen-
bahn-Gesellschaft) mely birtokdba vette a megvasarolt vonalakat s
engedélyt nyert a Temesvartol folytatdlag Baziasig kiépitendd vonalra.

Ugyancsak 1855. évben a csehorszdgi készéntelep kiaknazésa czél-
jabol megalakittatott a »Bustehradi vasuttarsulaz« (Bustehrader Eisen-
bahn-Gesellschaft) engedélyt nyervén a Wejhybkatol Kralupig veze-
tend6é vasut épitésére és iizletére. Elrendeltetett azonkiviill a déli
allamvasutak folytatasaként a steinbriick—horvathatarszéli (Zagrabig
vezetd) vonal épitése s engedély adatott egy maganvallalkozé csoport-
nak a Graztol Koflachig vezetendd vasut épitésére és iizletére.

Az 1856. évnek egyik legnevezetesebb eseménye az »osztrak vasuti-
fofeliigyeloség« elsd szervezése és felallitasa. A marczius ho 14-én f0l.
allitott ezen miiszaki és kozigazgatasi vasutfeliigyeleti hatosag a cs. kir.
kereskedelmi ministeriumnak kozvetleniil aldrendelt hivatal gyanant
milkddvén, az osztrak monarchia teriiletén lizemben volt Osszes allami
¢s maganvasutak {izlete felett gyakorolta a kozvetlen ellendrzést ¢és
feliigyeletet. Nevezetesen feladata volt a felett 6rkddni, hogy a vasuti
szolgalat a biztonsag és rendesség kovetelményeinek megfeleldé modon
kezeltessék s hogy a vasutak iizlete és kezelésénél az idevonatkozd tor-
vények, rendeletek, utasitasok s szabalyok szorosan megtartatvan, a
netani mulasztasok s kihagasok nyomban s szigorian megtoroltassanak.

Az 1857. évben a forgalom szamara megnyittatott az adelsberg—
trieszti vonal. Ez anndl is inkabb fontos eseményt képezett, a meny-
nyiben e vonal utjan jott 1étre a tengerrel vald els6 s kozvetlen Ossze-
kottetés.

Az 1858. évben eladattak az utolsé allamvasuti vonalak is, melye-
ket a »cs. kir. szab. Ferdinand csaszar északi vasuttarsulat« és a »cs. kir.
szab. Karoly Lajos vaspalya« (k. k. priv. Carl-Ludwigs-Bahn) czég alatt
megalakult részvénytarsasag vett at. A déli allamvastti vonalakat pedig
»az egyesiilt déli allami lombard—velenczei és kozponti olasz vas-
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palya tarsasag« (Vereinigte siidliche staatliche lombardisch—vene-
tianische und zentralitalienische Eisenbahn-Gesellschaft) s illetdleg
a kés6bbi »déli vaspalyatarsasag « (Stidbahn-Gesellschaft) vette at,
mely tarsasdgnak engedély adatott a Szentpétertdl Fiuméig veze-
tendd vasut épitésére és lizletére.

Az 1858. évben tobb vonal nyittatik meg a kdzforgalom szamara.

Az 1859. év kozbejott harczi eseményei megzavarjak a keres-
kedelmet és forgalmat s természetesen megakasztjak a vastthalozat
tovabbfejlesztését is.

Az épités alatt allo vasutvonalak koziil azonban az 1859. év folya-
man megnyittattak: Trient—Ala, Turnau—-Reichenberg, Josefstadt—
Schwadowitz, Bozen—Trient, Linz—Lambach ¢és areichenberg—szasz
hatarszéli vonalak.

Az 1860. évben a forgalom szamara jelentékeny kiterjedésti vonalak
adattak at, nevezetesen: Nabresina—Cormons, Pragerhof—magyar
hatarszél, Lambach—Frankenmarkt, Graz—Koflach, Frankenmarkt—
Salzburg, Salzburg—bajor hatarszél, Przeworsk—Przemysl és a pén-
zig—betzendorfi vonalak.

igy tehat — ebben az évben — Ausztria harom kiilfoldi csatlakozast
nyert, ¢és pedig Magyarorszaggal: Polstaundl, Olaszorszaggal: Cor-
monsnal és Bajororszaggal: Salzburg kozelében.

Az 1861. évben egy banyavasut, engedélyeztetett a cs. kir. szab.
Ferdinand cséaszar északi vasuttarsulat részére, mely azonban nagyobb
jelentéséggel birt, a mennyiben az Ostrau melletti gazdag kdszéntelepek
kiaknazasat volt hivatva eldsegiteni.

Megnyittattak ezen évben a kozforgalom hasznalatara a Wels—bajor
hatéarsz¢l, Skurnian—bajor hatarsz¢l és a lemberg—przemysli vonalak.

Bajororszaggal az 1861. évben két csatlakozas létesiil. Az egyik:
Passaundal, a masik pedig Fiirth mellett.-

Az 1862. évben a Skurnian—Praga, steinbriick—horvat-magyar
hatarszéli és a nyilvanos, illetve a kozhasznalatra szolgdlé vonalak,
tovabba az Ostrau—Michalkowitz és a Segen gottes—olawan—simsoni
banyavasutak vonalai adatnak at a kozhasznalatnak.

Az 1863. évben a kozforgalom szamara a Praga—-Lana, Oswiecim—
porosz hatarsz¢él, Marhurg—Klagenfurt, Priga—Wejhybka s az aussig—
teplitzi vasutnak egy 2-8 km. hossza készénpalyaja nyilik meg.

Poroszorszaggal tehat egy ujabb csatlakozéds. Bajororszaggal pedig
szerz0dés kottetik az Asch és Waldsassen kozott 1étesitendd 1wjabb
vasuti csatlakozasra vonatkozdan.

Nem kevésbbé fontos eseménye az 1863. évnek a »Vasuti iizletsza-
balyzat« (Betriebs-Reglement) kibocsatasa.

Az 1864. évben atadatott a kozforgalomnak a klagenfurt—villachi
vonal.

Az 1865. év a vasuthalozat fejlesztése tekintetében mar jelentéke-
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nyebb eredményeket mutathat fel. Ujabb kiilfoldi csatlakozasok bizto-
sittattak, Bajororszaggal €s Svdjczczal. A kozforgalom szamara meg-
nyilik ez évben: a turnau—kralupi, az Eger—bajor hatarszél, (Mitter-
teich felé¢), az eger—bajor hatarszéli (Oberkotzan fel¢) és az eger—szasz
hatarsz¢éli vonal.

Ebben az évben Ausztria harom uj kilfoldi vasuti csatlakozést
nyert tehat.

A Poroszorszaggal és Olaszorszaggal, az 1866. évben egyidejiileg
folytatott habort kovetkeztében, a vasutépités teljesen sziinetel. Ez az
esztend0 az ausztriai vasuthaldzat statisztikai fejlodése tekintetében
nagy visszaesést tiintet fol. Ez azért mutatkozik, mert az Olasz-
orszaggal kotott'békeszerz6dés értelmében, a lombard-velenczei kiraly-
sdgban, az osztrak uralom alatt kiépitett vasutak, az ujja alakult
olasz kirdlysagnak voltak atengedendok, illetleg az ott levé 0Osszes
vasutak, melyek mintegy 1132.7 kilométer hosszusagot tettek ki, az uj
allam fenhatosaga ala keriiltek.

A vasuthalézat kiterjedésében bekovetkezett csokkenés foko-
zottabb tevékenységre serkenti az osztrdk kormdnyt. Hogy a vaslt-
halozat fejlesztését eldsegitse, még kiterjedtebb mérvben alkalmazza a
kamatbiztositasi rendszer mellett valé engedélyezést. A  vasutépi-
tés koczkazatat ekként tulajdonképpen az allam vallalvan el, ter-
mészetes, hogy a kevésbbé jovedelmezd vonalak kiépitésére is akad-
tak vallalkozok. Az ezen nem eléggé megfontolt engedélyezési mod
kovetkezményei csak a késébbi években valtak érezhetokké, a midon
az allam évrbl-évre, nagyobb és nagyobb Osszegeket volt kénytelen
a nem jovedelmez0 vasutaknak fizetni.

A kamatbiztositasi Osztonzés kovetkeztében jott létre nemsokara
a haboru befejezése utan a »Rudolf Icoronaherczeg palya« (Kronprinz
Rudolf Bahn) részvénytarsasag és a »Ferencz Jozsef csaszar vaspalya«
(Kaiser Franz Josef Bahn) részvény-tarsulat is, mely tarsulatok, ter-
mészetesen, siettek vonalaikat még fejleszteni is.

A c¢s. kir. szab. osztrak allamvaspalya-tarsulat szintén fejleszteni
szandékozott halozatat. Engedélyt kért és nyert, tehat az Ugynevezett
»kiegészité haldzatira, mely a marchegg—stadlau—bécsi, grussbach—
znaimi s a briinn—rossitzi vasuthoz csatlakozé stadlau—butscheini
malomvonalakat foglalta magaban.

Az aussig—teplitzi vaspalyatarsulat részére megadatott az enge-
dély a teplitz—komotaui vonal épitésére és iizletére s végre engedé-
lyeztettek az ugyancsak 1866. évben megalakult »cs. kir. szab. kassa—
oderbergi vasuttarsulat« (Kaschau—Oderberger FEisenbahn) halozatat
képez6 f6- és szarnyvonalak.

Az ujonnan engedélyezett vonalak befektetési tOkéi utdn — egyéb
kedvezmények mellett — az osztrak allam legtobbnyire még 5.5%
kamatjovedelmet biztositott.
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A habor( tartama alatt az épités sziinetelvén, illetbleg megszakit-
tatvan, ez évben csak a lemberg—czernowitzi vonal s a bécsi l6fogata
vasut hernals—dornbachi vonala adatott at a kzforgalomnak.

Az 1867. évben Magyarorszaggal a kiegyezés létrejovén, a magyar
korona teriiletén kiépiilt Osszes vasutak a magyar kormany fenhato-
saga ald keriiltek és igy a magyar vonalak kivalasa folytdn az — eddig
egységesnek tekintett — osztrak vastthalozat kiterjedése 1867-ben, 2223-6
km.-rel csokkent.

Az 1867. év junius ho 4-¢én, a bajor kiralysaggal kotott szerzodés
folytan, egy ujabb kiilfoldi csatlakozas biztosittatott, a Miinchentdl,
Braunaun at, az Erzsébet csaszarné vasuthoz Neumarkt mellett valo
csatlakozas.

Az 1868. évben, az osztrak és magyar vasuthdlozatok kettévalasz-
tasanak folyamanyaként, Ausztria és Magyarorszag kormanyai kozott
megkdttetett az »ldeiglenes egyezménye

Atadattak a kozforgalom czéljaira ezen évben: a Landthor—
Staatsbahnhof, Bruck—Leoben, Budweis—Pilsen, st.-michael—-villachi
vonalak, tovabba a bécsi lofogata vasat Sottenring—Praterstern—
Bader vonala.

Forgalomba helyeztettek: a cseh nyugati vasit koszénpalya és
az aussig—teplitzi vasut egy tjabb kdszénpalyja.

Ez alatt ujabb s 1jabb vasittervekre ajanlkoztak vallalkozok.
A kormany s torvényhozas koreiben a vasuttervek csaknem kivétel
nélkiil tdmogatasra talaltak. Az 10j vonalakra szo6lé engedélyek egész
0zonével adatnak ki és megalakittatnak a »cs. kir. szab. Ostrau—
Friedlandi vaspalyatarsulat«, (k. k. priv. Ostrauv—Friedlander FEisen-
bahn) mely a friedlandi nagy vasmiiveknek sinuttal vald Osszekotte-
tését tervezi. Engedély adatik két kozos vasut kiépitése és lizletére is,
U. m.. a »magyar nyugati vasuttarsulatnak« Gracztol kiindulva Szent-
gotthardon ¢és Kisczellen at Székesfehérvarig vezetendd fOvonalara,
szarnyvasuttal Kisczelltél Gydrig, és az »Els§ magyar gacsorszagi
vasuttarsulatnak« a Legenye-Mihalyitol Lupkow, Zagore ¢és Chyrowon
at Przemyslig épitendd vonalara.

A kozforgalom hasznalatara 1869. év folyamadn tobb kilométernyi
vonal nyittatott meg ¢és a konigshain—-liebani vonal megnyiltaval
ujabb kiilfoldi csatlakozas 1étesiilt Poroszorszaggal.

A vasuti lizletrendtartas hatdrozmanyainak kiegészitéséiil 1869. évi
marczius ho 5-én egy torvény lépett érvénybe, mely a vasuti vallalatok
szavatossagi kotelezettségének elvét s hatarvonalait szabalyozza azon
esetekre, midon a vasutakon eldéforduld balesetek kovetkeztében szemé-
lyek testi sériilést szenvednek vagy életiiket vesztik.

Az 1870. évben az alapitasi kedv ¢s épitési vallalkozas csak még
fokozodott és persze tobb kilométernyi vonal nyittatik meg a kozforga-
lom szamara.
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Az 1871. évben megalakul a »cs. kir. szab. Dniester vasuttarsulat.
(k. k. priv. Dniesterbahn-Gesellschaft) és tobb vasutvonal nyitta-
tik meg.

Az 1872. évre harom jelentékenyebb vastt-részvénytarsasag meg-
alakulasa esik. Nevezetesen: a »cs. kir. szab. Pilsen—Prieseni vasuttarsu-
lat« (k. k. priv. Eisenbahn Pilsen—Priesen) az »Albrecht féherczeg vasut-
tarsulat« (Erzberzog Albrecht-Eisenbahn-Gesellschaft) és a »Morva
hatarvidéki vasut«. (Mahrischer Grenzbahn) Ebben az évben is éppen ugy
mint az el6z6ben, tobb kilométernyi vasut adatik at a kozforgalomnak.

Az 1873. évben bekdvetkezett nagy pénzvalsag leszoritotta egy
idére e térrél a wvallalkozokat. A maganvallalkozasnak elvonulasa
idvos eredménynyel jar, a mennyiben az allami vasutépitési rend-
szer uj életre ébredt. Az illetdé vidékek kozlekedési igényei, az ipari
¢és kereskedelmi érdekek ugyanis megkdvetelték a hianyzo vasuti 0ssze’-
kottetések 1étesitését s az e részbeni kovetelmények el6l, maganvallal-
kozok teljes hidnyaban, az allam nem térhetett ki. Ily viszonyok nyo-
masa alatt rendeltetett el 1873. évben az istriai allamvasutnak és a
tarnow—Ieluchowi vonalnak allamkoltségen valo kiépitése.

Az ¢léz6 évben kitort pénz valsag még az 1874. évben is
sulyosan nehezedett a vasutiigy fejlodésére. Az épités s 1j vallalatok
alapitdsanal szambavehetd eredmény nem mutatkozott, noha az allam-
hatalom kamatbiztositas, idéleges segélyek s épitési eldlegek engedé-
lyezése utjan az épitési s vallalkozasi kedvet tevékenységre sarkalni
igyekezett. Mivel azonban ez arra nem reagalt, ismét az allamhatalom
volt kénytelen kézbe venni az épitést s a vasuthalozat tovabbfejlesz-
tését. Természetesen azonban az allamhatalom is csak az éaltalanos
pénziigyi viszonyok altal megvont sziik hatarok kozott mozoghatott.

Nagy nehézségek ¢s bonyodalmak keletkeztek a mar kiépiilt s
forgalomban allott vasutvallalatok pénziigyi viszonyai koril is. A vasut-
vonalak legnagyobb része rosszul jovedelmezett, mert a tarsasag
megalapitasandl az iizérkedési nyerészkedésnek teljesen szabad kéz
engedtetett, minek folytdn a vasutak jobbara igen dragan épiiltek
és a forgalomba helyezés elsG éveiben a befektetési toke megfeleld
kamatoztatasat nemcsak elérni, de még megkdzeliteni sem sikertilt.

Az 1875. évben a kormany egy nagy vasuti programmot terjesztett
el6, mely azonban — a pénziigyi viszonyok nyomasa folytin — nem
valésulhatott meg. Egyediil csak a vasutfeliigyeleti hatosagok ujjaszer-
vezése valt beldle ténynyé, minek értelmében az osztrak allami vasutak
¢lére egy vezérigazgato allittatott és ujjaszerveztetett a cs. kir. fofel-
ligyeloség, felallittatvan mellé a cs. kir. allamvasutak épitészeti igaz-
gatdsaga.

Az 1876. évben a vasutiigy koriili tevékenység némi ¢életre ébredt.
Ezen évben allami biztositas mellett engedélyeztetett tobb helyi érdeki
vasut és létesiilt — allamkdltségen — tobb vonal is.
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A torvényhozas, most mar okulva a multon, az allamkincstar
tovabbi megterheltetésének veszélyes kovetkezményeitél féltvén, még
a vasuthalozat tovabbi szerves kiegészitéséiil javaslatba hozott fovo-
nalak engedélyezését is megtagadta, hodolva egyszersmind a térvény-
hozason kiviil is szélesebb korben gyokeret vert azon nézetnek, misze-
rint a vasuthalozat tovabbi févonalak utjan kiegészitést egyelére nem
igényel, hanem az ugynevezett helyi érdekli vonalak kiépitése képez
egyediil slirgds és elodazhatlan feladatot.

igy kertilt felsziure a helyi érdeki vasutak kérdése.

A helyi érdekii vasutak létesitésével az osztrak torvényhozas elso
izben 1870. évben foglalkozott, a midén ugyanis a képvisel6hdz hata-
rozatilag utasitotta a kormanyt, hogy valamely helyi érdeki vasut
épitésének meginditdsa el6tt tegyen meg minden intézkedést arra
nézve, hogy egyrészt a kiépitendo helyi érdekii vasut koltségeihez
az érdekeltek, nevezetesen a kozségek, nagybirtokosok és iparosok a
forgalom megkonnyitésének haszna aranyaban hozzajaruljanak s hogy
masrészt a helyi érdekli vasut iizletkezelésének a csatlakozé vasutak
altal valo atvétele a kincstarra nézve lehetd eldnyds moddon s eldre
szerz6désileg biztosittassék.

Ezen képvisel6hazi hatarozat iranyt jeldlt ugyan ki a helyi érdekii
vasuthalézat mikénti fejlesztésére nézve, de azok ¢épitésének tényleges
foganatba vételére 6sztont nem nyujtott s kihatast nem gyakorolt

Az 1876. évben életbe Iéptettetett az tgynevezett reformdijszabas,
melynek kovetkeztében a dijszabasi iigy egészségesebb és egységesebb
alapelveket nyert.

Az 1878. évben a bel- és kiilpolitikai viszonyok fokozottabb mérv-
ben vették igénybe a torvényhozas s a kormany tevékenységét, a koz-
gazdasagi téren ennélfogva teljes pangas allott be s a vasuthaldzat-
fejlesztése is megakadt.

Az osztrak tartomanyi gytilések, tavol a nagy politikatol, a kor-
manyndl tovabbra is szorgalmaztdk ugyan a vastthalozat kiegészi-
tését, de eredménytelendil.

A politikai s kozgazdasagi viszonyokban az 1879. év folyaman
némi javulds allott be. A vasuthilézat tovabbfejlesztése uj életre
¢bredt. Legmagasabb helyr6l kiadatott a jelsz6 a wvasttiigy reforma-
lasara s fejlesztésére, minek folytan a vasuti vallalkozastol idegenkedd
pénzkorok bizalma is felélesztetett.

Els6sorban ismét a régdta tervezett vonalak Iétesitésének biztosi-
tasara iranyultak a torekvések. Komoly mozgalom indult meg tovabba
a helyi érdekii vasutak épitése érdekében.

Az 1877. évben megalkotott, ugynevezett sequestrationdlis torvény
1879. évben keriilt elsd fzben alkalmazasra, a mennyiben egyes vasutak
ezen torvény alapjan az allam kezelésébe vétettek at.
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Az 1880. évben a helyi érdek{i vasutak létesitésére iranyzott moz-
galom uralta a helyzetet.

Az érdekeltség korében folyton 1j és 1j vasttvonalak létesitésének
tervei meriiltek fel, amde a megvaldsitas nem maradt aranyban a
tervezéssel, mert az allam csupan adoézasi kedvezményeket s épitési
¢s tlzleti konnyebbitéseket helyezett a helyi érdekii vasutak szamara
kilatasba s igy a tokének semmi inger sem nyujtatott a vallalkozasra.

Ebken az évben vétetett tervbe az els6 magyar gacsorszagi vasut-
tarsasag osztrak vonalainak elvalasztdsa a magyar vonalaktdl, allapit-
tattak meg a helyi érdekii vasutak épitésére vonatkozd kedvezmé-
is. Ugyancsak ebben az évben szabdlyoztattak a dijszabasi kedvez-
mények (refactidk) kozhirré tételének modozatai is.

Az 1881. évben a Landlerbank azon ajanlatot tette, adatna-
nak az Osszes allami vasutak, tovabba az 1877. évi sequestrationa-
lis torvény alapjan az allam altal iizletkezelésbe mar atvett, vagy
jovében még atveendd, vasttvonalak egy »Eisenbahn-Betriebsgesell-
schaft« czég alatt megalakitand6 vallalat czég alatt magan kézbe, de
oly kotelezettség mellett, miszerint e vdallalat az allami biztositast
¢lvezd vasuttarsasagok allambiztositasi tartozasait az allamnak azonnal
visszafizesse. Ez az ajanlat mivel ezzel a pénziigyi kormanyzat komolyan
foglalkozott, azt a hitet tdmasztotta, hogy a kormany vasuti politi-
kaja ingadozo.

A kozvéleménynek ez a kialakuldsa azonban csakhamar megsziint,
mert a képviselbhaz elvetette a maganvasit engedélyezésére vonatkozo
ezen javaslatot, és a kizarélagos allamvasuti rendszer mellett nyilat-
kozott. Ekként tehat megjeldlte azt a vasutpolitikat, melyet a kor-
manynak kovetnie kellend. A kereskedelmi minister a torvényhozas
kebelében tulsulyra emelkedett iranyzathoz mindjart csatlakozva,
szakitott az ingadozd vasutpolitikdval s erélyesen érvényesiteni igye-
kezett az allamvasuti rendszert, mely mellett a helyi érdeki vasutak
nagyobbmérvii fejlédése is tért nyert, tigy hogy az 1881. év folya-
man 20 kiilonb6z6 helyiérdekii vasutvonal kiépitése biztosittatott.

Behato tanulmany s tervezés targyava tétettek tovabba a goz-
mozdonyu kozuti vasutak, ugyszintén a bécsi varosi vasut létesitésének
kérdése is, mivel a pénzpiacz is ez évben Aaltalaban kedvezd hangulat-
ban volt a vasuti vallalkozasok irant.

Az 1882. évet a »vasutallamositds s a helyi érdekli vasuthalozat
fejlesztése* koriili tevékenység jellemzi és mégis Ausztria vasutiigyé-
nek torténetében az 1884. év képezi csaknem a legnevezetesebb ido-
szakot. Egyrészt azért, mert ebben az évben az allamvasati vonalak-
bol szorosan Osszefiiggd, a f0 forgalmi iranyokat magéban foglald, halo-
zat alkottatott az altal, hogy tobb nagy maganvasut allamosittatott,
masrészt pedig mert igen fontos vasutigazgatasi kérdések nyertek
megoldast.
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A megszerzett Uj vonalakat ugyanis a kormany nemcsak azonnal
atvette és a nyugati allamvasuti haldzatba olvasztotta be, minek kovet-
keztében egy Osszefiiggd, az orszag nyugati részének Osszes fo forgalmi
iranyait magéaban foglald s igy ezen forgalmi teriiletet teljesen urald
allamvasuti halozatot hozott 1étre, hanem azt, 1884 jalius hé 1-én, a
halozat egységes lizletkezelése czeéljabol még 1884. évben, az ujonnan szer-
vezett »k. k. Direction fiir Staatseisenbahnbetrieb« fennhatoésaga ala
helyezi.

Az allamositasi tevékenység fényesen bevalt, Ennek eredményei
csak fokoztdk az érdekelt koroknél a vagyat arra nézve, hogy a 6 for-
galmi iranyokba es6, magantarsasagok tulajdonat képez6 ¢és altaluk
kezelt vonalak az allamvasuti hal6zatba miel6bb beolvasztassanak.

Az éllamkormany az ez iranyban nyilvanult oOhajokat, miutan
ezek teljesitése jelentékeny pénziigyi aldozatot rott a kincstarra,
egyelore legalabb, nem igen volt hajlandd vagy nem igen tudta
figyelembe venni. Nem csekély nehézségeket kellett lekiizdenie az
allamkormanynak az 4llamositott vasutak vonal szaporulata folytan,
az allamvasutak igazgatasdnal sziikségessé valt szervezéseknél. Neve-
zetesen: az Orokos tartomanyok, Cseh-, Morva- és Gacsorszagok kép-
viseletei részér6l az allamvasuti igazgatds deczentralizaczidja, vagyis
az kivantatott, hogy az illetdé tartomanyokban fekvo allamvasuti
vonalak igazgatasa és kezelése a tartomanyi székhelyeken felallitando
Onallo vasuti igazgatdosagokra bizassék. Ezzel szemben az allamkormany
kozgazdasdgi, hadaszati, pénziigyi, sot nemzetiségi tekintetekbol is az
allamvasuti igazgatasnak teljes 0Osszpontositisa mellett foglalt allast.
Hosszas targyalasok utan a czentralisztikus alapelv teljes fentartasa
mellett sikeriilt végre az allamvasuti igazgatds ujjaszervezésének nagy
muvét végleges befejezéshez juttatni.

Az egész allamvasuti halozat igazgatasanak élére egy Bécsben
székeld »k. k. General-Direction dér osterreichischer JStaatsbahnen« allit-
tatott, felruhdzvan azt igazgatdsi, forgalompolitikai, pénziigyi és
kereskedelmi tekintetben az egész haldzatra kiterjedé hataskdrrel, mig
a helyi tzleti szolgéalat kozvetlen vezetésére alarendelt tzletigazgato-
sagok (k. k. Eisenbahn-Betriebs-Directionen, szamuk 11) allittattak fel.

Az ilyként megszervezett vezérigazgatdosagba beolvasztatott az
addig kiilon allott allamvasuti épitési igazgatosag is.

Az éllamositasi akczio ezzel egyelére befejezést nyer és az allam-
kormany a helyiérdekli vasutiigynek szabalyozasara iranyozza torek-
vését, mignem az allam megszerzi az Osszes foéforgalmu vonalakat és
szervezi a »vasutiigyi ministeriumoH, mely az 1908-ik évi oktober ho
2Vén allamositja az osztrak-magyar allamvasuttarsasag, az osztrak
északnyugati vasut €s a dél-északnémet 6sszekotd vasut vonalait.

Ausztria vasutligye ¢és vasuthalozata fejlédésének torténetében
tehat 6t korszakot kiilonboztethetiink meg.
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Az els6 korszak 1825—1841-ig terjed. Ezen korszakban a vasit-
épitést és kezelést kizardlag a maganipar és vallalkozas tartja kézben.

A masodik korszak 1841. év végével, vagyis az els6 allami vasut
épitésével kezdodik s tart 1854. év végéig. E korszakban az allam-
vasuti rendszer érvényesiil elannyira, hogy csaknem az Gsszes vonalak
az allam tulajdonédban és kezelésében dsszpontosulnak.

A harmadik korszak kezdddik az 1854. évvel. A vasutpolitika az
allam pénziigyi viszonyainak nyomasa alatt hirtelen megvaltoztatja
iranyzatat. Az allamvasuti rendszer gyors hanyatlasnak indul s a vegyes
vasutépitési és kezelési rendszerrdl, 1858. évben, mar hirtelen atmenet
torténik a maganvasuti rendszerre.

Az 1858. évben kezdetét veszi a negyedik korszak, a maganvasuti
rendszer kizarolagos uralma. Ezen korszak 1873. évben végzddik,

Az allamnak, mint vasutépitének 1873. évben tortént ujboli fel-
1éptével veszi kezdetét az o6todik korszak. Ett6l kezdve az allamositasi
eszme lassan ugyan, de kovetkezetesen mind nagyobb ¢és nagyobb
tért hodit, a magénvasuti rendszer pedig jelent0ségébol lépésrol-1épésre
veszit, mignem bekovetkezik az az éallapot, a midén a féforgalmi
iranyokat képez0 vasutvonalak az allam tulajdondba és kezelésébe
keriilnek s az ilyként alakult vegyes vasatkezelési rendszer keretében
az allamvasuti halozat igazgatasa viszi a vezér- és donto szerepet.

A magyar szent korona orszagai és a birodalmi tanacsban kép-
viselt kiralysagok és orszagok kozott a kolecsonods kereskedelmi és for-
galmi viszonyok szabalyozasardl 1908-ban kotott vam és kereskedelmi
szerzOdés (1908: XII.) keretén belill a Dalmacziaval tervezett vasuti
Osszekottetések kiegészitésével 0sszefliggd kérdések rendezése czéljabol
megallapodas tortént, hogy Rudolfswerttél Mottlingen at a hatarig és
onnan Kaéroly varosig, tovabbd Ogulintél vagy a karolyvaros—fiumei
vastutvonalnak mas alkalmas pontjatél, Otocac, Gospic, Gracac, Mala
Popina ¢és Pribudic érintésével az orszaghatarig és onnan Kninig 1910.
oktober, illetve 1911. deczemberének végiég szabvanyos nyomtavu vasut
1étesittessék.

Az e vonalakra vonatkoz6 munkalatok folyamatban vannak.

VIII. OROSZORSZAG.

Oroszorszagban a vasutak épitésének eszméje 1834. évben vette-
tett fel Gerstner Ferencz lovag altal, ki az oroszorszagi banyamiivek
szakért6i megvizsgalasara hivatvan meg, 1835. év janudr havaban egy
vasuthalozati tervet terjesztett 1. Miklos czar elé, javasolvan, hogy
Szent-Petervar, Moszkva és Nischni-Nowgorod, tovabba Moszkva, Odessa
és Taganrog kozott vasutvonalak épittessenek.

A vasuthalozati terv rnegbiralasara a czar egy bizottsagot kiildott
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ki, s6t maga is tevékeny részt vett e bizottsag miikodésében s altala-
ban kivalo érdeklddést tanusitott a vasutépités meginditasa irant.
A kozvélemény azonban Oroszorszagban még sokkal inkabb allast fog-
lalt az ujitasi torekvések ellen, mint barhol masutt. A meglévl kereset
forrasok elvesztésétol féltek s ezenfelil a zord éghajlati viszonyoknal
fogva attol is tartottak, hogy a vasutaknak nemcsak épitése, de a téli
idétartam alatt azoknak forgalomban tartdsa is rendkiviil nagy s le-
gy6zhetlen pénziigyi aldozatokat fog igénybe venni. Igy tortént, hogy
a javasolt vasuthaldzatnak csak egy csekély toredéke kertilt kivitelre.

Gerstner elejtve a nagy vasuthaldzat tervét, egyelore csak a Szent-
pétervartol Zarskve-Seldig, a czarok nyari tartézkodasi helyéig, 22
versztnyi (23 km) s innen tovabb a 3 versztnyi tavolsagra esé Paw-
loskig vezetend vasttra kért engedélyt, a mely részére 1835. évi deczem-
ber ho 21-én meg is adatott.

Ezen engedély alapjan 3 millio rubel alaptokével megalakittatott
a vasut kiépitésére ¢€s lizletben tartasara a részvénytarsasag. Az alap-
szabalyok 1836. évi marczius ho 31-én helyben hagyattak s 1836. évi
aprilis ho 15-én czéri rendelettel nyilvanossagra hozattak.

A »Zarskve-Selo« vasut részvénytarsasagnak adott engedély igen
kedvezo feltételeket tartalmazott. Az engedélytartam hatarozatlan iddre
szolott s a tarsasdg jogot nyert a dijszabasokat tetszés szerint felallitani.
A vasit nyomtava 1"82 m-rel allapittatott meg azon feltevésben, hogy
a palya teljesitményképessége ekként a legnagyobb mértékig lesz fokoz-
hat6. A vonal 1837. évi oktober ho 30-an adatott at a forgalomnak.

Kezdetben a kocsik vontatasara felvaltva mozdonyok s lovak
hasznaltattak, utobbiak kiillonosen akkor, ha csak egy kocsit kellett
meneszteni. Az 1858-ik év aprilis ho 4-ét6l kezdve azonban kizardlag
gbézmozdony hasznaltatott vonderéként. E vonalon 1873-ban rakatott
le a masodik vagany.

Ambar Oroszorszagban ez elsd vasut kiépitése és forgalma ugy az
utaz6- s szallitokozonség, mint a részvényesekre nézve kedvezd ered-
ményekkel jart, mindazonaltal hosszabb id6 telt el, mig Gjabb vasut épiilt.

A masodik vasut volt a Szent-Péter vartol Moszkvaig vezetd vasit,
mely az akkori czar utan késobb »Nikolai-vasut« elnevezést nyert. Ezen
vasutra nézve 1838. évben kidolgozott terv szerint mindjart kettds-
vaganyu palya lett volna épitend6. Az egyik vaganyon mozdonyiizem-
mel a gyors forgalom lett volna lebonyolitandd, a masik vagany pedig
lotizemre vald berendezéssel javasoltatott. Ugyanazon aggalyok, melyek
az els6 vasut tervezésénél felmeriiltek, itt is kifejezésre s érvényre jutot-
tak s a vasut kiépitését késleltették. Megemlitésre méltod, hogy egy masik,
a czar elé terjesztett javaslat szerint a vasutnak allamkoltségen leendd
kiépitése inditvanyoztatott és pedig azzal, hogy mindjart 3 vagany
gbzmozdonyiizemre, 3 vagany pedig l6erére épittessék ki.

A vasttterv nem nyerte meg a czar helybenhagyasat. Egy bizottsag
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kiildetett ki ennélfogva Amerikdba a vasutépités s az abbol keletkezett
eredmények tanulmanyozasara. Az 1839-ik évben német tokepénzesek
tettek ajanlatot a vasut kiépitésére, de ez az ajanlat sem fogadtatott el.
A kikiildott bizottsagok egyaltalan mindig ellene nyilatkoztak a vasutak
épitésének, mig végre 1842. évi februar ho 1-én a czar, ki mindig szemé-
lyesen vett részt a vasuti bizottsagok targyalasaiban, athatva a vasut-
épités jelentdségétdl s iidvos eredményeitdl, elrendelte a Szentpéter-
var—moszkvai vasitnak allamkoltségen leendd azonnali kiépitését, de
egyuttal kimondotta azt is, hogy ez id6 szerint tovabbi vasutak ¢épité-
sére sziikség nincs.

A wvasut épitési részleteinek megallapitasanal behaté tanacskozas
ala vétetett a nyomtav kérdése, mig végre abban tortént megallapodas,
hogy a nyomtav 1.524 m legyen. Ezen nyomtav alkalmaztatott azutdn
minden késébb épiilt vasutnal, kivé vén néhany helyi vasutat s a Visz-
tula Dbalpartjan épiilt vars6—bécsi ¢és varso—brombergi vonalakat,
melyek 1.435 m-es nyomtavval épiiltek.

A 609 verszt (649 km) hossza Szentpétervar—moszkvai vasut
épitése aranylag hosszi id6t vett igénybe. A vonal két szakaszban
nyittatott meg, €s pedig az elsé szakasz (24 verszt hosszban) Szentpéter-
vartol Kolpinoig 1844. évi marczius ho 19-én, a folytatds Moszkvaig
1851. évi november ho 13-an.

1843. évi oktdber ho 3-an elrendeltetett a varso—bécsi vonal orosz
teriiletre es6 részének allamkoltségen leendd kiépittettése.

Ezen vonal is két szakaszban nyittatott meg, és pedig a 30 km
hosszi Varso—Grodzisk szakasz 1845. évi junius ho 3-an, a folytato-
lagos vonal (a cs. kir. Ferdinand északi vasuthoz Granizanal csatla-
kozva) 1848. évi dprilis ho 1-én. A varso—bécsi vonalhoz Skernewize-
nél csatlakozd Alexandrovo és Brombergig vezetd vonalnak 21 km
hosszit Skernewize—Lowitsch szakasza 1845. évi november hd 1-én,
a folytatdlagos Lowitsch—Alexandrovo szakasz ellenben csak 1863. évi
deczember ho 20-an nyittatott meg. Ezen vonalak {iizletét kezdetben
az allam maga kezelte, az 1857. évi szeptember ho 28-an kelt csaszari
rendelet alapjan azonban 1857. évi november ho 1-t6l kezdddd 75 évi
id6tartamra az lizlet egy magantarsasagra ruhaztatott at.

Miklos czarnak 1855. évi februar hoban bekdvetkezett halalaig az
emlitett vonalakon kiviil Oroszorszagban még csak a Szentpétervar—
gatschinai (czari nyari tartozkoddsi hely) vonal épiilt ki, 1853. évi
november hé 1-én adatvan 4t a forgalomnak.

A krimi hadjarat alkalmabdl kitlint a vasuthalozat elégtelensége
s a vasutépités folytatasanak feltétlen sziikséges volta, minek kovetkez-
tében 1. Sandor czar a vastthalozat fejlesztését vette czélba.

Az allamkoltségen vald épitésr6l azonban az orszadg akkori pénz-
ligyi viszonyai kozott szo sem lehetett. Igy tehat a maganvallalkozas-
nak bevonasa vétetett tervbe.
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Elészor angolokkal bocsatkozott a kormany targyalasokba. Ezek
azonban csak oly feltétellel voltak hajlandok vallalkozni, ha a kormany
a tarsasag ligyeibe semmiképen sem avatkozik be.

Erre természetesen a kormany nem volt hajlandé re4 allani. A siker-
telenség utan amerikai tokepénzesekkel indittattak meg a targyalasok.
Ezek viszont olyan kikotésekkel allottak eld, hogy a vasutvonal men-
tén — mindkét oldalon — két versz tnyi tdvolsdgra esd foldteriiletek
nekik ingyen engedtessenek at és hogy e teriilleten orosz hivatalnok
beavatkozasi joggal ne birjon. Ennek ellenében koteleznék magukat,
hogy egész Oroszorszagot s Siberiat behal6zzak vasutakkal.

Az 1857-ik évben végre megalakittatott, foleg franczia bankok és
tokepénzesek bevonasaval, a magy-orosz vasuttarsasiga, mely 4000
versztnyi vasuthalozat kiépitésére vallalkozott. Az 1857. évi januar ho
26-an kelt csaszari rendelettel kiadott engedély szerint a vasuttarsasag
jogot nyert 4000 versztnyi vasut kiépitésére s 85 éven at vald iizletben
tartasara, koteles lévén az engedélyezett vasuthalozatot tiz év alatt
kiépiteni.

Az allam a befektetési toke utdn 5% kamatjovedelmet biztositott.
Az engedély lejartaval a vasuthalozat tehermentesen az allamra szall.

A nagy tarsasag alakitasadhoz flizott remények nem valdsultak
meg teljes mérvben. A tarsasag elsésorban a Szent-Pétervar—Varso
€s Moszkva—Nischni-Nowgorod vasutvonalak épitését kezdte meg,
a 75 millio rubel erejéig kibocsatott részvényekbdl befolyt pénz azonban
még az épités befejezése eldtt, mar 1858. évben elfogyott, ugy hogy a
tarsasdg az épités befejezhetése. végett 37 ‘4 millid el6bbségi kolcsont
volt kénytelen felvenni. De a kolcson sem fedezé a koltségeket, gy hogy
az allam jelentékeny pénzelOlegekben volt kénytelen részesiteni a tar-
sasagot.

Noha a maganvasuti rendszer ténykedése az épités és iizlet terén
nem vezetett kedvezd eredményekre, mindazonaltal Oroszorszagban
még hosszi ideig kamatbiztositas mellett, magéantarsasagok altal, épit-
tettek s kezeltettek a vasutak s a korabbi rendszert6l 1866. év ota
csak annyiban tortént eltérés, hogy az allam a pénzbeszerzést nem
bizza a magantarsasagokra, hanem maga kotott kolcsonoket s ezekbol
bocsatotta a tarsasdgoknak rendelkezésére az ¢épitésre sziikséges Osz-
szegeket.

A fentebb emlitett s a Finn nagyhorczegségi vasutakon kiviil, 1881.
évig allami koltségen épittetett ki még az 1867. évben megnyitott
moszkva—kurski vastitvonal s néhany kisebb, jelent6séggel nem bird
vasut. Mindezen vasutak, az 57 versztnyi keskenyvaganya Liwnu—
Werchowje vasutat kivéve, vagy mindjart vagy néhany év mulva
maganvasuttarsasagoknak adattak at iizletkezelésbe.

1881. év ota azonban Oroszorszagban is tért foglalt az allamvasuti
eszme s a kormany részint az allam kezeibe vette vissza az épitést s
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iizletkezelést, részint pedig hathatésabb befolyast gyakorol a inagan-
vasuttarsasagok miikodésére. Szamos vasut ment at ez idé ota az allam
kezelésébe €s sok vasutat épitett ki maga az allam, tigy hogy néhany év
oOta a vasutak kizarolag allami koltségen épiilnek.

Nagy haladast jelent e téren az 1885. évi junius ho 12-én kibocsa-
tott altalanos, az allami s maganvasutakra egyarant érvényes s kotelezo
vasuti torvény, mely kiilondsen az orosz vasutak személy- és aruszallitdsi
lizletének egyOntetliségét szabalyozza. Ezen torvény altal egy vastti
tanacs is szerveztetett, a vasutak épitése, iizlete s gazdasagi viszonyaira
vonatkozé minden fontosabb ligy ezen tandcs elé terjesztendd megvizs-
galas s bizonyos esetekben hatarozathozatal végett. A vasati tanacs
szervezése, valamint az idézett térvény minden hatdrozmanya azt czé-
lozza, hogy a vasutakra vonatkozé minden intézkedésnél az altalanos'
kozérdekek elsdsorban figyelembe vételt taldljanak.

Az orosz allamvasutak, az 1.098 verszt finnlandi allamvasuti halozat
kivételével, a maganvasutvonalak kozt elszortan fekiisznek. A leg-
inkabb Osszefiiggd allamvasuti halézat az ugynevezett »Polasse« vagyis
erdés vidékeken &tvonulé vasatvonal. Mésodik jelentékenyebb allam-
vasuti vonal a »Charlkow—Nikolajew« vonal 0sszefliggd szarnyvonalaival.

IX. SPANYOLORSZAG.

A vasutépités Spanyolorszagban késén kezdetett meg. Az 1843. évben
angol tdkepénzesek s angol mérndkdk engedélyt nyertek a Barcze-
lonatol Matardig vezetendd vasut épitésére és iizletére. Ez a mintegy
28 km hosszu vasut csak 6t év elmultaval, 1848. évi oktober ho 30-an.
adatott at a kozforgalomnak. Az 1843—-1847. évek kozti iddszakban
szamos vasut épitésére és iizletére adatott ki engedély s a tervezett s
engedélyezett vasutak mindegyike az orszag fovarosanak, Madridnak
a tengeri fokikoto-helyekkel wvald 0Osszekottetését czélozzdk. Mind-
jart kezdetben egy igen helyesen atgondolt vasuthalozati terv meg-
valosulasa helyeztetett kilatasba, tényleg azonban csak évtizedek mulva
lett a tervbe vett vasuthalozat kiépitése befejezve, minek oka egyrészt
abban keresendd, hogy az idegen vallalkozok, az allam altal, az épitési toke
kamatainak biztositdsa czimén nyujtott nagymérvii segélyezés daczara
sem voltak képesek a jobbara nehéz hegyi palya jellegével bird vasutakat
az engedélyezett alaptokékbol kiépiteni masrészt pedig, hogy a kinyert
vasuti engedélyek alapitasi nyerészkedésre hasznaltattak fel.

A masodik vasutvonal, a 40 km hosszu Madridtdl Aranjuezig vezetd
vasutvonal, mely 1851. évi februar h6 9-én nyitatott meg.

Az 0sszes spanyol vasutak magan-, és pedig kizarélag angol és
franczia vallalkozok altal épittettek ki, s ezen vallalkozok az allamtol
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kisebb-nagyobb mérvii segélyezésben s kamatbiztositasban részesi-
tettek.*)

A vasutak épitésére és izletére szold engedélyek a kiraly nevében
adattak ki, 90 évre szoOlnak, biztositva 1évén ez 1d6 leteltével az allam
részére a szallomanyi jog.

A vasuttarsasagok a szallitasi teljesitményekért az utasok és aruk
utdn és a szallitoktol kétféle dijat, 1. m. palyahasznalati és szallitasi
dijat szedtek s ugy a személyek, mint az aruforgalomban a kiilonbdz6
tarsasagok, s6t ugyanazon tarsasag kiilonb6zé vonalain beszedett sze-
mély- és arudijszabasi tételek is igen kiillonboznek.

A vasutak iizlete, forgalma s Aaltalaban mukodésiik felett a koz-
vetlen feliigyeletet e czélra szervezett allami miszaki hivatalok, fel-
iigyelok s biztosok végzik.

Spanyolorszagban allami vasutak nincsenek, s igy mint Anglidban
itt is kizarolag a magan vasutépitési s kezelési rendszer jutott érvényre.

X. PORTUGALIA.

Portugaliaban ez els6¢ vasut 1854-ben épiilt ki, Lissabontol Carre-
gadoig, 36 km hosszban, allami koltségen. Az 1859. évben ez a
vasut egy magantarsasagnak engedtetett at, mely portugdliai vaslt-
tarsasag czég alatt megalakulvan, az orszag déli és délkeleti részében
1868. év végéig mintegy 192 km hosszi vasuthalozatot épitett ki,
melyet 1869. évben az allam megvaltvan, folytatta a halozat kiépi-
tését déli, keleti és északi iranyban.

Ezen vonalakon kiviil allami koltségen kiépittetett s allami {izem-
ben tartatik a Minho-Duro vastuthalézat.

Maganvasuttarsasag hét van Portugalidban. A magantarsasdgok-
nak vonalaik befektetési koltségei utan az allam részérél 5—5%%-nyi
kamat van biztositva.

A portugdl vasutak szabvadnyos nyomtdva, ugy mint Spanyol-
orszagban 1.67 m, néhany vasit azonban 0.90 m s 1.0 m nyomtavval
van kiépitve.

Vasuti rendszere, ellentétben a szomszédos Spanyolorszageéval, vegyes.

*) Rank magyarokra nézve ez azért bir kiilondsebb érdekkel, mert ezen
munkalatokban, mint a  vallalat mérndkei, részt  vettek:  Ludvigh  Gyula,
Kossuth Ferencz és Kossuth Lajos Tivadar is.
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XI. SVEDORSZAG.

A svéd kiralysagban 1851-ben Cristinchamtol Sjocaendonig 12
km,Charelfenntdl Frykenig 8 km, 1854-ben pedig Norberg—Amaenminge-
nig 17 km hosszban épiiltek ki s nyittattak meg vasutvonalak, magan-
vasuttarsasagok nyervén engedélyt a vasutvonalak épitésére és tizletére.
Az elsdé szabvanyos nyomtavi gézmozdony vasutak 1856. évi deczember
h6é 1-én adattak at a forgalomnak. Az allam koltségen kiépitett és
iizemben tartott vonalak egyike 16 km hosszban Malmoétél Lundig,
masika 15 km hosszban Goteborgtol Jonzeredig vezetett. Az 1856. év
végéig megnyittatott ezenfeliil 35 km magantarsasagi tulajdont képezd
vasutvonal.

A vasuthalozat kifejlodése ezutan elég gyors 1éptekkel haladt
elore.

Az éllami vasutak szabvinyos nyomtavval (1.435 m) épittettek
ki, a maganvasiti hal6zatbol ellenben csak 3069 km volt rendes nyom-
tavval eldallitva, mig 1436 km. hat kiilonb6z6 keskeny nyomtavval
épiilt. A keskenyvaganyu palyak mintegy 771 km. hosszban tobbnyire
0-891 m. nyomtavval birnak, azutin legkiterjedtebb alkalmazast talalt
az 1°067 m.-es nyomtav kozel 222 km. hosszban.

A magan vasuttarsasagok nagy része az allamtol jelentékeny segély
vagy kamatbiztositasban részesiil.

A maganvasuttarsasagok szama 66 s Ugy a maganvasuttarsasa-
gok, mint az allam vonalai elég jol jovedelmeznek.

XII. NORVEGIA.

Norvégiaban az els¢ vasutat Stephenson Robert tervezte. A Cliris-
tianiatél Stroemmenig vezetdé 18 km. hosszii szabvanyos nyomtava
ez a vasutvonal 1853. junius haviban nyittatott meg a kozforgalom
szamara. Az 1853. évi november ho 1-én a vasit folytatblagos része
(40 km. hosszban) Stroemment6l Dahlig; 1854. szeptember h6 1-én
pedig a Dahltol Eidsvoldig vezetd (10 km. hosszi) végszakasza adatott
at a forgalomnak, mivel ekként a Christiania—Eidsvold-vasut épitése
be is fejeztetett.

Ezen tgynevezett norvégiai fopalyat az allam angol tékepénzesekkel
szovetkezve épitette ki. Az e részben 1850. évi deczember hd 17-én meg-
kotott szerz6dés szerint az allam szerezte meg a vasut épitése czéljara
sziikséges foldteriileteket s az erre forditott koltségei utan 4%-os kamatra
tarthatott eldigényt a vasut jovedelmeibol.

Az allam a kozségek és maganérdekeitekkel egyetemben atvette
tovabba a 4,500.000 frttal megallapitott részvénytdke felét, a masik
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felerész beszerzésérél az épitési vallalkozok tartoztak gondoskodni. Az
utobbiak altal kiadott részvények azonban el6joggal birtak, a fold-
teriilet koltségei fejében jard 4% kamat kiegyenlitése utdn fenmarado
jovedelembdl 5% kamatra, a tovabbi jovedelembdl kaptak azutdn az
allam s a tobbi részvényesek az altaluk atvett részvények utan 4%
kamatot, az ezentuli maradvany, illetéleg folosleg az Gsszes részvényesek
kozott egyenld aranyban volt felosztando.

A maganvallalkozasnak a vasutépitési iigyletbe vald bevonasa
nem vezetett kedvezd s elonyds tapasztalati eredményekre, minek
folytan a késobbi vasutakat az allam mind sajat iizletkezelésében tar-
totta meg. A vasutépités koltségeihez valé hozzajarulasba az allam
bevonta azonban a helyi érdekelteket, kozségeket és maganosokat s
ezekkel szovetkezve, az egyes vonalak kiépitése czéljara »Allamvasiiti
érdekeltségi tarsasagot« alakitott. Minden ilyen tarsulat gazdasagi tekintet-
ben 6nalld egységet képezett s a tagok részvényei mind egyenld jogokkal
birtak. Ezen vasutak igazgatésaga mindazonaltal kizarolag kiralyi
hivatalnokok 4ltal lattatik el s csak a norvég fOpalya igazgatdsaban
van a harom &llami hivatalnok mellett még a tarsasag altal valasztott
harom igazgatdsagi tag.

Az igy sajatlagosan vegyes rendszert feltiintetd vasutak iizletének
s forgalmanak kozvetlen kezelését hat forgalmi keriileti feliigyeldség
latja el.

XIII. DANIA.

Az els6 vasit Danidban 1844-ben engedélyeztetett és épittetett
ki. Ez az Alténatol—Kiéiig terjed0 vonal még ugyanazon évben &t is
adatott a kozforgalomnak. A vasutak kiépitése s forgalomba helyezése
fokozatosan haladt elére, jollehet a dan politikai viszonyok a vastthalo-
zat kifejlédésének mindaddig utjaban allottak, mig Schleswig-Holstein
¢s Laumburg herczegségek a dan kiralysag birtokabdl ki nem valtak.

1851. év végével a danorszagi vastthalézat kiterjedése mar 267
km.-re szaporodott fel.

A dan vasutak két focsoportra oszlanak, az allam foldrajzi fekvése
¢s viszonyaihoz idomulva, Ugymint: a szarazfoldi s a szigetbeli vas-
utakra. Seeland, Tiinen, Laaland és Falster szigetek sajat vasuthalozat
felett rendelkeznek.

Déaniaban kezdettél fogva a vegyes rendszer érvényesiilt a vasutak
épitése és iizletkezelésénél. A Jiittland félszigeten s Tiinen szigeten kizaro-
lag allami koltségen épittettek a vasutak s azok iizlete is az allam altal
kezeltetett, ellenben Seeland, Laaland és Falster szigeteken a vasutak
magantarsasagok altal épittettek és kezeltettek.

A maganvasuttarsasagok kivalolag a termékenyebb, ipari s keres-
kedelmi tekintetben elérehaladottabb orszagrészeken épitettek vasuta-
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kat s igy jovedelmezé iizleteket csinaltak, mig az allam a szegényebb s
kevésbé lakott vidékeken épitett vasutakat.

A leghatalmasabb két maganvasuttarsasag volt a Seeland vasuttarsa-
sag, mely a Seeland szigeten épitett vasutakat s a Laaland—Fals tér vasut-
tarsasag, mely a Laaland és Falster szigetek vasutait tartotta kezében.

Az 1880. évi julius ho 2-an kelt torvény altal a kormany fel-
hatalmaztatott, hogy a seelandi vasuttirsasdg vonalait megvasarol-
hassa, mi meg is tortént, mialtsl a magan vasutak érdekeltjeinek az
igazgatasra valo befolyasa csokkent.

XIV. SVAJCZ.

Svajczban lassan, késedelmesen indul meg a vasutépités. Ennek oka
egyrészt a terepviszonyok nehézségei, masrészt a politikai viszonyok-
ban keresendd, a mennyiben a svajczi kantonok laza szovetsége alkal-
matlannak bizonyult oly nagy gazdasagi feladatok megoldasira, a
milyen a vasutak épitése. gy hat Svajczban 1848-ig minddssze egy
vasit nyilt meg, a svdjczi északi vasitnak nevezett Ziirich—baseli vonal
Ziirichtél Baselig (24 km.) terjedd része, melynek terve mar 1836-
ban felvettetett, de csak 11 év mulva létesiilt és csak 1847-ben ada-
tott at a forgalomnak. Ezt megelézoleg is volt ugyan mar vasut
Svéjczban: St.-Ludwigtél Baselig, (L8 km. megnyilt 1844-ben) de ez
csak svajczi teriileten épiilt része volt a franczia keleti vasut strass-
burg—baseli vonalanak. Az alkotmanynak 1848-ban bekdvetkezett
revizidja utan nyomban fokozottabb lett az érdeklddés a vasutak léte-
sitése irant. Kezdddik ez azzal, hogy 1849-ben megbizza a szdvetségi
kormany Stephenson Robertét az egész orszagra kiterjedd vasuti héaldzat
tervének elkészitésével. E halozati terv egyszersmind magan viseli
bélyegét a wvasuti technika akkori alldsdnak, mert a Stephenson-féle
tervezet szigortian simul a terepviszonyokhoz s aggdodd gonddal keresi
a menedékes helyeket. A Stephenson-féle haldézati terv 650 km.-nyi
vonalat dlelt fel és mintegy 114 millio frank kdltséget igényelt volna.

A rohamosabb vasutépitési tevékenység akkor kezdddik Svajczban,
a midon 1854-ben Ausztridban megnyilik a semmeringi vastt, melylyel
meg volt oldva a hegyi vasutak probléméaja. Ettdl kezdve azutin a
legmerészebb vallalkozdsokkal éppen Svéjczban talalkozunk a vasut-
épités terén és a svajczi mérndkok mintha eldszeretettel keresték volna
a technikailag legnehezebb feladatok megoldasat.

A svajczi vasutiigy els0 korszakat 1872-ig szamithatjuk. Kezdd6dni
tulajdonképpen csak 1852-ben kezdddik, a midén az engedélyezési
torvény meghozatott. Ebben a toérvényben eldontetik a rendszerkérdés,
a mely sok vita targyat képezte, a mennyiben nagy szammal voltak,
kik az allami vasuti rendszert 6hajtottak.
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A torvényhozas a maganvasti rendszert fogadta el.

A vasutligy fejlodésének Svajczban lényeges akadalyat képezte,
hogy a vasutak engedélyezésének joga ezen (1852-iki) torvény
szerint az egyes kantonoknak tartatott fenn, a szdvetségi kormanyt
csak az engedély jovahagyasanak joga illette meg, melyet azon-
ban csak az esetben tagadhatott meg, ha a kozforgalom vagy a
szovetség hadaszati érdekei a tervezett vasut altal sérelmet szen-
vedtek volna. Minden, valamivel hosszabb vasutra természetesen
tobb kantontol kellett engedélyt kérni €s mindegyik kanton a maga
érdekének leginkdbb megfelelé vonalirany mellett foglalvan allast,
az ¢érdekellentétek kiegyenlitése sok huzavonaval jart, a vasuti enge-
délyek kieszkozlése sok idébe telt, ha ugyan meg nem hiusult. Ezen
helyzet csak 1872-ben sziint meg, a midén az 1852-iki tdrvény hatalyon
kiviil helyezésével 1) wvasttépitési €és engedélyezési torvény hozatott
s a midén egyszersmind az engedélyezési jog a szovetséggylilésre ruhaz-
tatott. Ezen Ov tehat mintegy zarkovét képezi az el6zd korszaknak,
a mi rovid id6 alatt 1400 km. Gj vonal kiépitésében jut kifejezésre.

A vasiitiigy fejlédése Svajczban is, mint mas orszdgokban oly
iranyt vett, hogy az 0©nalld apr6 vasutak nagy szama csekélyszamu,
Osszefiiggd halozatta alakult at. Igy példaul 1862-ig a halézat kiterje-
dése 1155 km.-re novekedett, mely haldzat tobb mint 10 vasuttarsasag
kozott oszlott meg. Ekkor mar Osszefliggd sindsszekottetése volt ugyanis
Svajcznak a bodeni totol a genfi téig s a nemzetkozi forgalom is erre
vette utjat. A 70-es években ennélfogva az aprd vasuti igazgatdsagok négy
nagyobb vasuti csoportta alakultak, 0. m.: 1 . a Jura—Simplon vasut;
2. a svajczi kozponti vasut; 3. az északkeleti vasut; 4. az egyesiilt svajczi
vasutak. Ezekhez otodikiil hozzajarult a 80-as években a Gotthard vasut*)

Mar az 50-es években meriilt volt fel az az eszme, hogy Olaszorszag
Svajczon keresztiil sin-Osszekottetésbe hozassak Eszak-Europaval. Nagy
versenygés tamadt a kiilonféle tervezetek koriil, a mennyiben a kan-
tonok egy része a Simplonon, masrésze a St.-Gotthdrdon é&s ismét
mas része a lukmani alpokon vezetd vonalirany mellett foglalt allast.
Komolyabb stadiumba a vasat iigye épen ezért csak 1868-ban
jutott, midén megnyilt a Brenner-vasut, (Innsbruck—Bozen) mely
Ausztriat Olasz- orszaggal kototte Ossze és midén a Mont—Cenis
vasut, mely Olaszorszagot Francziaorszaggal hozta kozvetlen vasiti
Osszekottetésbe. Az 1869-ben Olaszorszag ¢és Svajcz kozott 1étrejott
allamszerzodéssel, melyhez 1871-ben Németorszag is hozzajarult, a gott-
hardi utirany fogadtatott el, jollehet ez wvolt a legkoltségesebb, de
mellette szolt, hogy mintegy kozéphelyet foglalt el a Mont—Cenis és

*) Ez a St-Gotthardnak kozépsvajczi alpestomegén keresztil vezetd hegyi
vasut, mely egyfelél az olasz, masfeldl a svijczi, német és ezekhez csatlakozo
vasutak kozt kozvetiti a forgalmat, a legujabb idékben allamosittatott.
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Brenner-vastit kozt. E szerzddéssel az emlitett harom allam 85 millio
frank szubvencziot biztositott a Gotthard-vasutat ¢épitd tarsasagnak,
mely szubvenczi6 késobbi poétlassal (1878) 119 millié frankra emel-
kedett. Eddigelé egyediilalld példdja a vasutak nemzetkozi segélyezé-
sének. A Luzern—Immensee—Chiasso 240 km. févonal épitése 240
millio frankba keriilt. E nagy Osszeg legnagyobb részét azonban a
néhdny méter hijan 15 km. hosszta Gotthdard-alagut emésztette fel, mely
maga 60 milli6 frankba keriilt. 1872 6szén kezdddtek a munkalatok
az alagutnal, melynek atfurasa 1880 tavaszan fejeztetett be. Az egész
vonal 1882-ben adatott 4t a forgalomnak s ezen id0 6ta a nagyjelentod-
ségli angol-indiai postacsomag-forgalom Svéjczon ¢és Olaszorszagon
keresztlil (Brindisin at) szallittatik. A Svajcz és Olaszorszag kozt
létesitett ezen ujabb sin-Osszekottetés elomozditasara Olaszorszag a
svajczi kantonok és a svajczi szovetség torvényhozasa oOriasi aldoza-
tokat hoztak.

Ma mar Svéjcz igen gazdag muszaki tekintetekben nehéz felada-
tokat képez6 vasutakban. Ilyen a fogaskerekli rigi vasut, mely 1871-
ben nyilt meg s mely az elsé e nembeli vasut volt Eurépiban. Azota
szamos fogaskerek(i hegyi és sodronykotél-palya épiilt, ugy hogy ma
mar mintegy 40 ily speczidlis jellegli hegyi vasutja van. Minden
eddigit feliilmal azonban a Jungfraura vezetd vasat, mely mint goéz-
mozdonyu adhasios vasut kezdodik, feljebb fogaskerekiivé lesz s villa-
mos vasutban végzodik.

Svéjcz nagy érdemeket szerzett a memzetkozi vasuti fuvarozdsi jog
l1étrejovetele koril. Az 1893 januar 1-én életbelépett berni nemzetkizi
egyezményben ugyanis egységes fuvarozasi jog allapittatott meg Europa
kilencz allama szdmara (Ausztria, Magyarorszag, Belgium, Franozia-
orszag, Németorszdg, Németalfold és Luxemburg, Olaszorszag, Orosz-
orszag ¢és Svajcz, mely allamokhoz 1897-ben Dania is csatlakozott)
mintegy 160.000 km.-nyi vasutforgalmaban. Ez az egyezmény Svijcz
kezdeményezése folytdn jott létre. Azeldtt a kozonség soha sem volt
biztos, hogy a fuvarozasi tigyletbdl esetleg felmeriild igénye mely allam
joga szerint fog megitéltetni. Ez a bizonytalan jogallapot megsz{int
a berni egyezménynyel.*)

*) Az 1886-ik évben egy igen fontos nemzetkdzi megallapodas jott  létre.
Kimondatott 9  kiilfoldi  vasat  forgalmi  eszkozeinek  lefoglalhatlansaga,  minek
kovetkeztében a magyar és osztrdk vasutak kocsijai minden veszély nélkiil futhat-
tak Németorszag teriiletére. Létrejott ezenkivil még két mas nemzetkézi megalla-
0das is.

b Az egyik megallapodds a vasutak miiszaki egységesitésére, a masik pedig a
nemzetk6zi  vasati  szallitasi  jogszabalyok  megalkotasara  vonatkozik.  Mindkett6-
nél a kezdeményezés érdeme Svajczé.

A svajezi szoOvetség kormanya ugyanis egységes vasuti szallitasi jogszabalyok
alkotasat vevén czélba, meghivasa ¢és kezdeményezése folytan  Belgium, Német-
orszag, Francziaorszag, Olaszorszag, Luxemburg, Hollandia, Ausztria ¢és Magyar-
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Svajcz, megfeleléen az ottani nép jellemének, mely épp gy, mint
az angol, megszokta, hogy Onerejére tdmaszkodjék s ne varjon mindent
a kormany gondoskodasatol, a maganvasuti rendszer hazaja. Egyes
kantonok (Bern ¢és Freiburg) épitettek ugyan kozkoltségen vasutakat,
de rovid id6 mulva maganvallalat kezébe adtik azokat. E mellett a
kantonok nagymértékben részesitették kamatgarancziaban ¢és egyéb
segélyekben a wvasutakat, de az 4allamvasiti rendszer nem tudott ott
gyoOkeret verni, jollehet az eszme ismételten felmeriilt. Mint emlitve
volt, a szovetségi kormany 1852-ben az allami rendszer mellett foglalt
allast, majd 1858-ban felhatalmazast kért vastti részvények vasar-
lasdra, de eredményteleniill. 1862-ben pedig a koztarsasag akkori
elndke, a wvasutak allami megvaltdsat javasolta, hogy segitsen a
vasutak akkori nehéz pénziigyi helyzetén. Javaslata nem fogadtatott el.

A svijczi vasutak meghatarozott idére — tobbnyire 99 évre —
engedélyeztettek, de kikotés tortént, hogy bizonyos bataridében, az
allam altal, az engedélyidon belill is megvalthatok. Ha azonban az
allam megvaltasi jogaval €élni nem kivan, err6l a vasit meghatarozott
idével — tobbnyire 6t évvel — eldbb értesitendd.

Tobb szamottevd vasltra nézve a megvaltasi hataridé 1888 majus
1-én lett esedékes. A szovetségi kormanynak 1883 majus ho 1-ig hata-

orszag képviseldibél Bernben 1878. évi majus ho 13-at6l jinius ho 4-¢ig terjedd
idészak alatt nemzetkodzi értekezlet tartatott, a melyen a nemzetkézi vasuti szalli-
tasi jogszabalyoknak egyrészt a svajczi, masrészt pedig a német birodalmi kor-
many altal kidolgozott elGterjesztett tervezetei is targyalas ala vétettek. A tar-
gyalasok  egy  szerzOdés-tervezet — megallapitdsat  eredményezvén, ezen  szerzo-
dés-tervezet hozzajarulas végett az illeté allamok kormanyainak ~ megkiil-
detett s minthogy arra nézve tobb irdnyban észrevétel meriilt fel, a svajczi
szOvetség kormanya Ujabb nemzetkdzi értekezlet egybehivasat javasolta, a mely
értekezlet ugyancsak Bernben 1881. szeptember ho 21. s kovetkezd napjain tény-
leg meg is tartatott.

Ezen masodik értekezlet kidolgozta s megallapitotta a  vasati  szallitasi
jogra vonatkozd nemzetkdzi egyezménynek, tovabba egy kozponti hivatal  fel-
allitasara  vonatkozo  szabalyzatnak, valamint a  szikséges  végrehajtasi  utasita-
soknak tervezeteit, s mindezen munkalatok azutan az érdekelt allamok korma-
nyainak hozzéjarulas végett szintén megkiildettek.

Egynéhany 4llam a nemzetkézi  értekezlet javaslataihoz — hozzajarult, tobb
allam  ellenben a  munkalatokban  valtoztatasokat  inditvanyozott; minek  kdvet-
keztében 1885. évi szeptember ho 28-an  ismét Bernben Osszelilt a harmadik
nemzetkozi értekezlet, mely id6leges elnapolassal 1886. évi julius ho 5-én  munkal-
kodasat ujbol felvévén, 1886. évi julius ho 17-én Dbefejezte miikddését, teljesen
egyetérté megallapodasra jutvan.

A vasutak miiszaki egységesitésének alapelvei szintén Bernben ¢és pedig 1886.
évi  mijus ho  16-én  tartott nemzetkdzi  értekezlet  utjan  lettek  megélla-
pitva s miutan az osztrak kormany az  értekezlet megallapodasaihoz  1886.
évi deczember hoé 22-én  hozzijarult, a megallapodasoknak a  vagany-szélességre
s a forgalmi eszkdzok  szerkesztéseire  vonatkozé  hatdrozmanyai  Ausztridban
1887. évi aprilis ho 1-ével tényleg életbe is 1éptek.
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rozni és az illetd vasutakkal kozolni kellett, vajjon akar-e megvaltasi joga-
val ¢élni? Ez a korlilmény alkalmat szolgaltatott az allamositas kérdé-
sének Ujabb megvizsgalasara, melynek eredményekép kitlint, hogy
az engedélyokményszeri megvaltds esetén, mely alapon a vasutak
szamadasaiban Kkitiintetett befektetési téke veendd figyelembe, az allam
mintegy 85 milli6 frankkal fizette volna tal a vasutakat valodi érté-
kiiknél. Ezért a kormany a vasutak megvaltasit nem, hanem azt
javasolta, hogy koteleztessenek a vasutak befektetési tOke-szamlajuk
olyanszerti kimutatisara, melyben az oda nem tartozd tételek ne
szerepeljenek. Igy keletkezett az 1883 deczember 21-iki, a vasutak
szamvitele ligyében hozott torvény, melynek folyomanyaképen még 40
millio frankkal tobbet kellett a vasutaknak toke-szamlajukbol leir-
niok, mint a mennyire azt a kormany hozzéavetdlegesen szamitotta.

A szovetségi kormany vasutiigyi osztalyanak vezetGje: Welle,
a szovetségi kormanytanacs tagja, az allamvastti rendszer legkivalobb
hiveinek egyike — Pororszorszag példajara — az engedélyokmanyszerii
megvaltas helyett a szabad egyezkedés utjan wvélte elénydsebbnek az
allamositas keresztiilvitelét. Ezt meg is kisérletté 1888-ban az észak-
keleti vastttal. A targyaldsok azonban félbeszakadtak, mert az észak-
keleti vasut mentén fekvdé kantonok nagy ellenszenvvel fogadtik az
eszmét, attdl tartvan, hogy az é&szakkeleti vasut allamositdsa esetén
az allam nem ¢épiti ki azon vonalakat, a melyekre az északkeleti vasut
kotelezve volt, bar pénziigyi nehézségek miatt azokra nézve halasztast
kért és kapott is a torvényhozastol.

Mid6én 1889-ben a nyugatsvajczi €s Jura—Bern—Luzern vasutak-
nak egyesiilésébol létrejott a Jura—Simplon vasut, jabb alkalma nyilt
az allamnak a vasutakra vald befolyasat gyarapitani. Az egyesiilt
vasutak megvaltasi hatarideje egységesen 1903-ban Aallapitattott meg
és a szovetségi kormany magahoz valtotta a Bern kanton tulajdonaban
volt 30.000 darab elsébbségi részvényt, majd 1890-ben ujabb 47.900 darab
elsObbségi részvényt vasarolt, mialtal a Jura—Simplon vasit Svijcz
legnagyobb vasutjanak igazgatasara jelentékeny befolyast szerzett.

Rovid id6vel azutan, 1891-ben, Gjabb kisérletet tett Welti a Szabad
alku Utjan vald allamositassal, melynek eredménye a kézponti vasut
megvétele lett volna. Mar meg is kottetett a szerz6dés a vasuttarsa-
saggal s a torvényhozas mindkét haza jovahagyta a szerz6dést, azonban
a torvény népszavazat elé (ad referendum) vitetvén (289.406 szava-
zattal 130.729 ellenében), elvettetett. A népszavazat ezen eredményét
Welte wvasuti politikdjanak elitéléséiil tekintette, miért is lemondott
hivatalarol s visszavonult a politikai tevékenység terérol.

Utddja, Zemp keriilt a vasuti iigyek ¢élére, a ki folytatta az alla-
mositads el0készitését azon az tton, melyet az 1883-iki szamviteli tor-
vény kijelolt. Nevezetes e tekintetben az 1905 junius 28-iki térvény
(a vasuti részvényesek szavazatjoga és az allam részvétele a vasuti
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részvénytarsasagok igazgatasaban), mely jelentékenyen korlatozza kiil-
foldi részvényesek befolyasat a vasutak igazgatasaban. E tdrvény
kimondja, hogy a kozgyiléseken csak oly részvényesek szavazhatnak,
kiknek részvényei névre szolnak s legalabb 6 hdval eldbb a részvény-
konyvbe bevezettettek, tovabba, hogy a vasut-részvénytarsasag igaz-
gatosaganak legalabb 4/s-részben svajezi polgarokbol kell allni, kik
tényleg Svajczban laknak is. Még fontosabb 1épés ebben az iranyban
az 1883-iki szamviteli torvény revizidja, hogy az ezen tdrvénybdl felme-
rilt kételyek és vitds kérdések mikép tisztaztassanak. A vasutak részérol
ez ellen kifejtett heves agitaczid daczara 1896 mdrczius 23-an 1étrejott
az ) szamviteli térvény, de csak miutan az a népszavazat alkalmaval is
tobbséget nyert, volt az életbeléptethetd. Az 1896-iki vasuti szamviteli
torvény az 1883-iki hasonld torvénynyel lényegileg azonos, csakhogy
szigoribb biintetési hatarozatokat tartalmaz a torvény megszegése
esetére, tovabba a kormany és a vasutak kozotti vitds kérdésekben,
melyek engedélyokmanyok altal kijelolt valasztott birosag elé utaltat-
nak, a szdvetségi torvényszék illetékességét allapitja meg.

Mindezen torvények most mar eléggé vildgosan mutattak, hogy a
kozvélemény az allamvasati rendszernek meg van nyerve és miutan a
legtobb vasutra nézve az allami megvaltas bejelentési hatarideje 1898
majus 1-én jart volt le, a szovetségi kormany mar 1897 marcziusban
a torvényhozas el¢ terjesztette javaslatat a fOvasutak allami megval-
tasa és iizemb