A VASUTI SZEMELYSZALLITAS REFORMJA.

1. A JELENLEGI DIJSZABASOK KRLETKEZESE.

— Elso kozlemény. —

A modern koézgazdasag, melyben az egyes nemzetek gaz-
dasagl Onallosaga elenyészében van, hogy helyet adjon az egy-
méstol allamszervezetileg [liggotlen gazdasigi testeket, egyete-
mes egészszé Osszeforrasztd vilaggazdasdgnalk, elsté sorban a
tokéletes kozlekedési eszkozoknek koszoni 16tét. A kozlekedési
eszk6z0k torténete egykori az emberi nem torténetével ; amazok
kezdtkoranak tdrténelmét, mely évezredekre terjedhet, ép oly
homaly f6di, mint az emberi nem fejlédésének primitiv korsza-
kit. Evezredek telhettek el, miota az ember el6szor alkalmazott
megszeliditett allatot szallitasra, a miota a vizek mentén latva a
viz sodra altal hajtott fatorzset, a viz erejét czeljai szolgalatara
keényszeritette. A 1onak kocsi el6tt valo alkalmazasat mar a tor-
ténelmi kor legkezdetlegesebb koraban ismerte az ember, a sza-
razfoldi kozlekedés egész torténete, a torténelem el6tti 1d6ktol
egész napjainkig, a gézmozdonynak sinuton vald alkalmazasaig,
nem mutat f6l egyetlen egy lényeges ujitdst sem ; a szarazfoldi
kozlekedés ugyanazon keretben, ugyanazon tényezok segitsege-
vel folyt hatvan év el6tt, mint évezredekkel kordbban.

Az ut, fuvareszkoz eés motor, a kozlekedés ezen harom té-
nyez6je nem modosult evezredeken at; a romai birodalom, a
miiszaki tokely legmagasabb fokan 4ll6 és rendkiviil kiterjedt .
uthalozataval, a hir, ember és aru szallitas oly kitiiné szerveze-
tével dicsekedhetett, melylyel .aligha vetekedhetett egy europai
allam kozlekedésiigye 1s a vasutak foltalalasaig, illetéleg a goz-
mozdonynak a sinuton vald alkalmazasdig. A szarazfoldi koz-
lekedési eszkozdk térténetében csak ezen egy ujitést ismerjiik,
de ez az egy atalakitotta és megvaltoztatta a vilag egész kepét.
A gézmozdony feltaldldja és’ sinutra vald elsé alkalmazdja, mi-
don evekig tartd kiserletek utan sikeriilt a maga elé tiizott fel-
adatot megoldania, a legfellengzdbb reményeket taplalhatta talal-
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ez a taldlmany alig hatvan év alatt nagyobb gazdasagi forradal-

" mat fog el6idézni, mint a milyet a miivelt vildg valaha is atélt.

A gbzmozdonyu vasut nem elss, de eddig legttkéletesebb
alkalmazasa a mechanikai er6nek a szdrazfoldi széllitasra, gaz-
dasagl elényet a motorul hasznalt er6 és a sajatlagos uttestnek
‘az addig alkalmazott allati vonoderd és uttest f5lott vald félénye
adja meg,- mely tobb iranyban nyilvanul. A t6meges, gyors és
 olesd szallitdés mind megannyi el6foltétele a mezdgazdasagi és
ipari termelés munkamegosztasanak, a tomeges termelésnek és
a soha nem sejtett mérvre emelkedett, a sajat termelésts] fiigget-
lenné valt fogyasztasnak. Ez a tomeges termelés és fogyasztés
elképzelhetlen a vasutak nélkiil, melyek a helyi termelest és
fogyasztast egymastol fuggetlemtek

A magyar vasutakon az 1887. év atlagaban egy-egy teher-
- vonattal 186 tonna aru szallittatott, ugyanezen &artmennyiség
elszé]htasa,ra, kitiing utat és erds vonodallatot f6ltételezve, fuvar-
szekerenkint 2 tonnat szdmitva, legalabb 78 kocsis, 78 szekér és
136 16 lett volna sziikseges. Ezen szamok a vasuti szdllitasnak a
tengelyen szallitas f616tt valo rendkiviili folényét mutatjak, gy
a szallitas tomegességét, mint gyorsasagat tekintve. Tomegesség
és gyorsasag tekintetében semmiféle szallitisi mo6d nem verse-
nyezhet a szarazf6ldon a vasuttal, de a vasutnak tomegszallitd
jellegébdl, magéngazdasigi alapbdl indulva ki, az is kovetkezik,
hogy. a vasut mint tomegszallité eszkéz, csak ott és akkor van
helyén, a hol és a mikor van témeges szallitani vald, mert a vas-
utnak harmadik és kézgazdasagilag legfontosabb félénye a tobbi
kozlekedeési eszkoz folott csak akkor és ott érvényesiilhet, a hol
és a mikor tényleg tomegesen keriilnek az &rtk szallitdsra. Igy
a magyarorszagi vasutak 1887-ben Osszesen  17‘1 millié tonna
arut szallitottak, e mellett azonban egy-egy teherkocsi atlag 19
tonnaval volt megterhelve, tehat a hordképességnek csak 6tod-
részével. Ha valahol, akkor ezen a téren csalnak az atlagos sza-
mok, és e tényre, a nélkiil, hogy ahhoz barmi kovetkeztetést fiiz-
nénk, csak annak kitiintetése végett utalunk, hegy vasutaink &

;.7 . forgalomban volt fuvarszerekkel, azok teljes, bar soha el nem

érhetd kihasznéldsat foltételezve, Otszor annyi arut szallithattak
volna el, mint a mennyit tényleg elszallitottak. Ennek daczara a

e vasutak altal teljesitett artszallitds sokka] .olesébb, mint ha

ma.nya _]elentdsegerol de sem 0 sem azok k1k részt vettek a,z
elsé gézmozdonyu vasut probameneteneI nem segthettek hogy -
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. az emlitett 17-1 millié tonndat atlag 127 kilométerre szallitottak,
a teljesitett tonna-kilomeéterek mennyiségej tehat 2,177 millié.
Egy teherfogat napi utjat b0 kilométerrel s az 4tflagos megter-
helés szazalékat ugy, mint a vasataknal, a hordképesség 6todreé-
szevel véve 6], egy teherfogat évi munkaja 12,675 tonna-kilomé-
ter, a vasutak altal elszallitott arimennyiségnek ugyanazon 1id6 —
egy év alatt vald elszallitasa czéljabdl, allanddéan 171,777 teher-
fogatnak kellett volna forgalomban lennie. Egy teherfogat napi
munkijanak 6nkoltségil arat a budapesti kozuti vasut adatal sze-
rint legalabb 3 frttal kell felvenniink, ugy hogy a vasutak altal
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elszallitott ariimennyiségnek ko6zonséges fuvarszekerekkel vald -

elszallitasa, az utak koltségeinek teljesen figyelmen kjviil hagya-
saval, legalabb 223 millié forintba keriilt volna, holott a vasutak
ugyanezen szallitast dijszabasuk, tehat nyereséges tételek mellett,
koriilbeliil 55 milli6 forintért teljesitették. Ezen szamok szerint
a vasuti szallitas lega,lé,bb négyszer oly olcs6, mint a fuvarsze-
kerrel valo szallitas jo uton.

A szillitéds olesObba tételére 1ranyulo térekvés vitte az em.
bereket a sinut alkalmazasara mar évszazadok el6tt, a- mely
torekvés sikerét megkoronazta az allati Vo'no'erének mecha-
nikal motorral vald helyettesitése. Ezen torekvéseket, a czél meg-
valositasa érdekében tett kiseérleteket, tisztam az aruszallitas, az
aruszallitas olecsobba tetelének sziiksége sziilte, a személyszallitas
gyorsitasa és olesObba tételének sziikségét a vasut foltalalasakor

nem érezte senki. Az uthalézatnak a nyugoti dllamokban a sza-

zad els6 negyedében mindeniitt folyamatban levd, s6t a nagy for-
galmil vonalak tekintetében mar befajezett kiépitése, a személy-
szallito, posta eés gyorskocsi szolgalatnak berendezeése es kiter-
jesztése kieldgitett minden igényt és a legvérmesebb vigyaknak
sem hagyott fonn kivanni valét. London és Manchester kozo6tt a
gyorskocsi jaratok 1759-ben indultak meg, és az els6é gyorskocsi
ezen ut megtételét »barmily hihetetlennek latszikis az<« 41/, nap
alatt igérte meg, ugyanezen ut megtételére a szazad elst ne-
gyedében csak 27 éra volt sziikséges.l) (Ma a 3042 kilométer
tavolsag megtételére 4 6ra 15 percz kell, a gyorsvonat a tartoz-
kodasokat is szdmitva, 74 km. gyorsasaggal halad). Hogyne tet-

1) 1. Roscher : Nationalékonomik des Handels- u. Gewerbefleisses, 3-ik"

kiadds 363. lap.
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szett volna ez nagy haladé.snak kiil6nosén ha meggondoltak
hogy 1746-ben a személyszallité postanak a Londontdl 646 km.
tavolsagra levé Kdinburgba valé menetelre 3 hét kellett »isten
segedelmeével.«

A haladas a személyszallitasban, az utak kiépitése, a posta
és gyorskocsi szolgalat jobb berendezése kévetkeztében tényleg

- igen jelentékeny volt és a legmesszebb mend vigyakat kielégit-

hette, ugyannyira, hogy az elsé gézmozdonyi vasut tervezésénél
— ilyeniil a liverpool-manchesteri tekintends, mert a darlington-
stocktoni vasut, melyen Stephenson Gyoérgy legeloszoér alkal-
mazta a gézmozdonyt, eredetileg mint lovonatu palya engedé-

" lyeztetett, — kizarolag a teherforgalomra voltak tekintettel. Igy

térténhetett az, hogy 1825-ben a legtekintélyesebb angol folyd- -
irat, a Quaterly Review ugyanazon tanulminyban, melyben
landzsat tor a liverpool-manchesteri vasut mellett, a legélesebb
gunynyal ostorozza azon tervfaragokat, a kik a vasutat 4ltala-
nos kozlekedési eszk6zzé akarjak tenni, kiiléndsen a Liondon-
‘Woolwich-i vasutat teszi nevetségessé, melynek tervezéi 29 —33
km. érankinti gyorsasdgot helyeztek a személyszallitdsnal kila-

tésba.l) A liverpool-manchesteri vasut 1826-ban kelt engedély-

okméanyanak hatarozataibél kitiinik, hogy a t6rvényhozas a vas-
utat valamennyi fuvarozonak szolgald szabad utul tekintette,
melyet ép tgy, mint valamely kézutat, a vasuttarsulatnak fize-
tendd utdijért mindenki hasznalhat. Ezen utdijat az engedélyok-
many maximalis tételekben allapitja meg, melyeken beldl az
utdij az el6z6 év osztalékahoz képest, évenkint sza.balyozando
E mazximalis tételek kévetkezdk :
Minden kocsiért személyekkel

1 shilling 6 pence minden személy utan 10 mfldig és azon aldl,

2 » 6 » » » »  10—20 mfldig,
4. »  — » » » » 20 mfldon tal.

A vasuttdrsulat is szerepelhet fuvarozé gyanidnt, ezen
esetre azonban az engedélyokmény nem #llapit meg dijtételeket,
a tarsulatra mint fuvarozdéra bizza olyan észszerii dijak (reaso-
nable charge) alkalmazasat, a melyeket mmdenha megfelelGek-
nek tart.

A vasutak nagy forgalmi jelentésége Uigy az ard, mint a

) L. : G. Cohn : Untersuchungen iiber die engl. Bisenbahnpolitik I. kot.
27-ik lap.




‘ Jezet.t klepltesevel nyilvanvaléva valt Az 1829- ben rendezett“ B

gbézmozdony-préobameneteknél egy gép Ordnkins 33, sét 48 km. .
gyorsasagot fejtett ki a megterhelt vonattal, a mi az egész vildg
el6tt nyilvanvaldva tette, hogy a vasuté a jovs, a szallitds min-

den agaban, kiilondsen a személyszallitds terén. A liverpool-man-

chesteri vasut megnyitisa utan engedélyezett vasutak engedély-
okményai, miutdn a tapasztalat megmutatta, hogy a vasut més.
szempont ala esik, mint a t6bbi ut, a személyszallitisra maxi-
malis dijjakat allapitottak meg, a kovetkez6 tételekkel :

2'5 pence mfld és szemeélyenkint (105 kr. km. és'személyen-
kint) nyitott koesiban. '

~ 3 pence mfld és személyenkint (126 kr. km. és személyen-
kint) fedett kocsiban.

3's pence mfld és személyenkint (147 kr. km. és személyen-
kint) a gyorskocsihoz hasonld berendezésii kocsiban.

Ezen hatarozmanyok képezik az angol vasutak személy-
dijszabasanak alapjat, nevezetesen a harom kocsiosztaly beren-
dezése ezen hatarozmanyokra vezethets vissza, melyek irany-
adoul szolgiltak a vasut-iigy egész fejlédésénél. A parlamentnek
ezen dijak megszabasinal semmi tapasztalata nem volt arra
nezve, hogy ezen tételek megfeleltk-e, azokat oly hatdrvonalul
allitotta f5l, a ‘melyen a vasutak til nem mehetnek,de korantsem
azért, hogy a kozdnség érdekel megvedessenek.

Francziaorszagban az elsé vasutak szintén mint lé6vonatu
teherszallité palyak épiiltek’; 1823-t61 1832-ig 6t ilyen vasut
engedélyeztetett, koztik 1826-ban az 58 km. hosszt Saint-Eti-
enne-lyoni vonal, a mely 1832-ben vonoéerdiil a gézmozdonyt
alkalmazta és a személyszallitast is berendezte. A franczia tor-
vényhozas nem késett levonni e nagy jelentéségii tények kovet-
kezményeit. A vasut-engedélyezés, mely addig kizardlag a kor-
many hatdskoérébe tartozott, ettsl fogva a térvényhozisnak tar-
tatik fonn, és t6bbé nem adatnak orokérvényii, hanem legfeljebb
kilenczvenkilencz évre sz0l6 engedélyek. Az elsé vasut, melynek
engedélye torvényhozasi {6lhatalmazas alapjan adatott ki, a
montrond-montbrisoni, az andrézieux-roannei vasut 16 km. hosz-
szl kidgazasi palysja.t) :

A franczia kamara ezen vasut engedelyezesenel meg azon,

1) L. Afred Picard : Lies chemins de fer frangais. Paris, 1884. Tome 1.
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| Anghaban keletkezett folfogasbol 1ndult k1, hogy ‘a vasuta,t a

kiilonleges rendészeti - szabalyok megtartdsa mellett mindenki
hasznalhatja sajat megfelelé fuvareszkozével. A kormdny elGter-
jesztése kizarolag teherszallitas foltételezésén alapult, a kamara
bizottsaga bevonta a folhatalmazasba a személyszallast is és a
kovetkezd javaslatot terjesztette a kamara elé:

1. a tarifa moédosittassék oly czélbol, hogy a személyszal-
litasra is tekintettel legyen;

2. a tOrvény szentesitse a vasuton vald szabad kozlekedds el-
vet, a kiillonleges rendori szabalyok megtartasanak foltétele alatt
azon jogositvanynyal, hogy ha az engedélyes maga teljesiti sajat
favareszkozével és sajat vonoerejével a szallitast, az utdijnak leg-
folebb feléig terjedhetd szallitasi dijat szedhet.

~

A képvisel6haz hosszt vita utan, melyben a gﬁzmozdony--

nak mint szallité eszkoznek kizarisa is inditvanyoztatott, elfo-
gadta ezen javaslatokat, hasonloképen az urak haza is. Az ezen
torvény alapjan 1834-ben kiadott engedélyokmany a személy-
szallito kocsikban egy he lynek maximalis dijat 1 frankban szabta

- meg ; az engedélyesnek joga volt e dijat leszallitani, de a kor-

many jovahagyasa nélkiil nem emelhette f6l.

A masodik gdzmozdonyu vasut, mely engedélyeztetett, a
paris-saint-germaini 19 km. hosszu vonal volt. Ennek tarifaja is
megkiilonbozteti a peage-dijat »c’est-a-dire la parte de la taxe cor-
respondant & l'usage de la voie ferrée«, és a tulajdonképeni szal-
litasi dijat. A személytarifa csak egy osztalyd, 0'075 frank (ado
nélkiil) kilometer és személyenkint szamitott dijtétellel. Az

- 1836-ban engedélyezett 27 km. hossz@ montpellier-cette-i vasut

engedélyokmanyanak tarifaja keét osztalyt allapit meg: a fodet-
len és nyitott kocsikban 009 fre., f6d6tt és zart kocsiban 0075 fre.
kilométerenkinti egységtétellel. A paris-versailles-i vasut enge-
délyokmanyanak tarifija az utazdk egy osztalyarél gondosko-
dik, a dijtétel 0'18 frc. km.-kint; a mulhouse-thann-i vasut enge-

délyokmanya (1837.) két osztalyt allit £61; zart és f6dott kocsiban

008 fre.,nyitott és fédetlen koesiban 006 fre. dijtétellel km.-kint.

Az eled dijszabés, mely a harom kocsiosztaly alapjan van
folallitva, a paris-belga-hatarszéli vasut engedélyokmény terve-
zetében foglaltatik, a kovetkezé médon :

személyenkint nyitott, ruganyokon nyugvd

kocsiban 003 fre. km.-kint;
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szemelyen]nn.t zart, ruganyokon nyugvo ko-

= csiban, 005 fre. km.-kint,
o személyenkint dlszmett tukoruvecrekkel zart,
ruganyos iitk6z6kon nyugvd koesiban 007 » - »

Ezen engedélyokmany a kamarak altal nem hagyatott jova,

mert a kamara a fé§vonalak engedélyezése elstt a vasutiigy leg-
- fontosabb kérdéseit akarta tisztazni. Az ezen czélbdl 1837-ben

Osszehivott bizottsig kérdbSivében csak egy kérdést talalunk,
mely a személydijszabasra vonatkozik, nevezetesen : ne vétessék-e
ki a helyek bizonyos szama a dijszabas altal megallapitott maxi-
mum alol ? E kérdésre a bizottsag azon véleményt nyilvanitotta,
hogy a helyeknek tizedrészére az engedélyes kiilsnleges kénye-
lem nyujtasa ellenében a maximalis dijnal magasabb tételt alla-
pithat meg; a dijat azonban alkalmazasa el6tt harom honappal
meg kell allapitani és legalabb egy évig érvényben kell tartani.

A paris-orleansi vasut (1838.) engedélyokmanyanak terve-
zete is két osztalyrol gondoskodik 0075 eés 0'05 fre. dijtétellel.
A kamara ennek targyalasanal kimondotta, hogy a masodik osz-
talyad kocsikndk zartaknak kell lennitk, és hogy a fényiizési he- -
lyek (places.de luxe) dijat minden év januar 1-én a miniszter
allapitja meg, a podgyasez-szabadsilyt a kamara folemelte 15
kgrol 25 kgra. Egy kés6bbi torvény (1840.) ezen tarifat megval- -
toztatja és megalkotja a hirom kocsiosztalyt dijszabast 010 frec.,
0-075 fre. és 0-05 fre. km.-kinti dijtétellel ; a harmadik osztalyu ko-
csik ezen. dijszabas szerint is nyitottak. A paris-orleansi ésa = .
strassburg-hardi vasut egyidejiileg megvaltoztatott dijszabasai-
val Francziaorszagban is meg van vetve a harom kocsiosztalyra
fektetett szemeélydijszabas alapja, melynek tételei két elembdl
allanak: a peage-dijbdl és a szallitasi-dijbol, a mely elkiilénités
mal napig fonnall, miutan az 1838. julius 2-an kelt térvénynyel a
vasutakra is kiterjesztett személyszsllitisi adot eredetileg csak a
tulajdonkeépeni szallitasi di} ntan szandékoztak szamitani.

Németorszagban a vasutak dijszabasi szabadsaga kezdet-
ben nem korldtoztatott. A porosz vasuti térvény (1838. novem-’
ber 3-4n) még a régi folfogasbol indult ki, mely gyakorlatilag
kiviheténck tartotta a vasutak kiilombdzsé fuvarozdk altal vald
igénybevételét. E torvény az engedélyesnek a kizarolagos szalli-
tasi jogot csak harom évre biztositja; azontul a vasutat a meg-
allapitando utdijért (Bahngeld) mindenki hasznalhatja, ha meg-
felel a vasutrendészeti szabilyoknak. Az utdij megszabdsira a
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tﬁrvény' részletes'_intéz'ké&éseket tartalmaz ; harom év eltelte utdn"
a tarsasdg sajat belatisa szerint allapitja meg az art, melyet a
szallitasért fuvardij fejében az utdij mellett szedni kivan; ezen
dijak megallapitasdnal azonban nem lehet nagyobb tiszta jove-
delmet kiindulé pontul venni, mint a szallitasi vallalatba fekte-
tett téke 10°/,-at (32. §.). A harom kocsiosztaly mindjart kezdet-
ben alapjat képezte a személytarifinak, melynek tételei 6 eziist-
garas az I. osztalyban, 41/; és 3 eaziistgaras a II. és II1. osztaly-
ban személy- és mérfoldenkint. A harmadik osztalyu utazok nyi-
tott kocsikban szallittattak, a masodik osztalyuak fodeles, oldalt
borellenzékkel elzarhaté kocsikban. E harom kocsiosztalyhoz
1843-ban jarult Badenben a IV. kocsiosztaly.

Az 1836-ban engedélyezett Ferdinand csaszar északi vasut
szemeélydijszabasa megallapitasanal iranyadoéul a posta dijsza-
béasa szolgalt, melynek tétele 20 kr. pp. volt személymérfclden-
kint belst- és 10 kr. pp. kiils-iilésért. Ehhez képest a vasuti dij-
szabasra az I. osztalyban személymérfoldenkint 18 kr. pp.; a IT. .
osztdlyban 12 kr., a III. osztalyban 9 krajczar dijat allapitott
meg. Az I. osztdlyn kocsik zirtak voltak, ablakokkal elldtva, a
IT. osztalyunak fodelesek és a homlokzaton zartak, hosszoldalt
borernydvel ellatva ; a IIl1. osztalynak fodelesek, de oldalt nyitot-
tak, a késébb behozott IV. osztalynak egészen nyitottak. A bécs-
gyori vasut 1841-ben megnyitott bécs-bécs-ujhelyl vonalanak
személydijszabasa I. osztaly 18 kr. II., osztaly 131/, kr., III. osz-
taly 71/, kr. pengépénzben személymérfoldenkint. A harmadik
osztaly dijszabasat azonban csakhamar félemelte az igazgatosag
9 krajczarra, miutan a nagy dijkiilonbozet kovetkeztében a
kozonség legnagyobb része ezen osztalyban jart.?)

A késObbi vasutak engedélyezésénél a torvényhozas elkeriil-
hetlennek tartotta maximalis tarifak kikotését, igy az allamvas-
utaknak magan tarsasagokra vald atruhazasakor a kovetkezd
dijszabis allapittatott meg:

az osztrak-allamvasutnal

_ 185656. 1859.
L osztaly 20 kr. p.p. személymérféldenkint 36 o.é. kr.
]:[. > 15 > » » 27 » )
L. » 10 » » : » 18 » »

1) L. : P. F. Kupka : Die Eisenbahnen Oesterreich-Ungarns 1822—1867.
Leipzig 1888. 68. lap.
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Mindkét vasutra nézve egyezéen megallapittatott, hogy a
= gyorsvonatoknal, melyeknek csak elsé és masodik osztalyu kocsik-
7 - bol kell allniok, ezen arszabaly 209/,-kal fslemelhetd.

= A vasutak kezdetleges kora személydijszabasanak ezen*
‘ attekintése arrdl gy6z meg, hogy a vasutak személydijszabasa-
nak képzésénél semmiféle tapasztalati alap nem szolgalt kiindulé
3 pontul ; a midén a vasutak a személyszallitast megkezdtek, a
g posta és gyorskocsik versenyével allottak szemben és dijtételii-
3 ket ezekéhez alkalmaztak, a mi annal sziikségesebb volt, mert
alig nyujtottak tobe kényelmet mint ezek és a gyorsasag, gy
latszik, nem tekintetett oly tényezének, mely magasabb tételek
alkalmazasat indokoltta tehette volna.

Azon kérdés vizsgalataval, mi tekintheté a wvasutak sze-
mélydijszabdsa maximalis hataranak, térvényhozasi czélbdl els-
szor Francziaorszagban foglalkoztak, a hol az 1839-ben a vasut-
ligy elvi kérdéseinek targyalasara Osszehivott (masodik) bizott-
sag elé a kovetkezd kérdbpont terjesztetett : Mind alapokon &alla-
pittassék meg a szallitasi dij maximuma ? Az enquéte erre a ko-
vetkezd valaszt adta: » A bizottsag megfontolvan, miszerint sziik-
séges merlegelni a kozdnség és a tarsasagok érdekeit, masrészt
abbdl indulva ki, hogy egy vasut, mely nem szallithat legalabb
is oly alacsony aron, mint a koézuti vallalatok, nem képezhet
komoly sziikséget, javasolja, hogy a személyszallitasra oly maxi-
mum allapittassék meg, mely egyenld a gyorskocsik tarifijanak
minimumaval.« A franczia vasutak engedélyokmanyainak maxi-
malis dijtételei, a mint lattuk, meglehetdésen alacsonyak, az elso
osztalyban 010 frc., a masodikban 0075, a harmadikban 005
frc. az egységtétel kilométerenkint.

g . Ugyanezen kérdés, habar nem azonos alakban, Anglié.bax_).
gl is mar a vasutak fdnné,llé,sé,na.k els6 éveiben folmeriilt. A vasutak
kezdettdl fogva ellenséges magatartast tanusitottak a kevesbbé
vagyonos osztalyok altal igénybe vett harmadik kocsiosztaly
ellen ; minden rendelkezésre allé eszkdzzel arra torekedtek, hogy
az utazok az elsd és masodik osztilyt vegyék igénybe, ezért a
vonatok legnagyobb részénél nem is vittek harmad-osztalyu
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~k0081kat és a mely ta.rSasagok szélhtottak 1lyeneket a,zok is a
" leglassubb vonatokhoz csatoltdk és- e mellett gy rendezték be
azokat, hogy tényleg csak azok vettékigénybe, a kik erre utalva
voltak. A vasutak ezen a szegényebb néposztalyokra nézve sérel-
mes eljarasa erds kritikat provokalt és az angol torvényhozast,
~ mely altalaban oly tehetetlen a vasutakkal szemben, kozbelé-
pésre kényszeritette. Az 1844. augusztus 9-én kelt térvény, mely
a Gladstone altal javasolt nagy parlamenti vizsgalat eredménye
volt, elrendeli, hogy minden, a térvény eéletbelépte utan- engedé-
lyezendé és minden elbb engedélyezett vasut, mely engedélye
modositdsat kéri a parlamenttsl, koteleztessék egesz vonalhosz-
szan at minden hétkoznap, kivéve nagypénteket és karacsony-
napjat és minden vasarnap is, ha mas személyszallito vonatok az
nap kozlekednek, legalabb egy vonatot jaratni harmadosztalyu
utazok szdméra. ¥ vonatnak, a tartézkodasokat is beleértve, éran-
kint legalabb 12 mérfold (20 km.) gyorsasaggal kell kozleked-
nie, meg kell 4llnia minden személyszallitisra berendezett &llo-
mason, iilésekkel ellatott, az id6jaras ellen oltalmat nywujto ko-
csikbol kell allnia, a viteldij nem lehet t6bb mint legfélebb 1
penny mérféldenkint (2'5 kr. km.-kint) 3 évnél fiatalabb gyerme-
kek dijtalanul, 3—12 éves gyermekek félaron, 50 font podgydsz
dijtalanul szallitandék. A vasuttdrsulatok sulyos megterhelteté-

. siil tiintették f6l ezen hatdrozményokat, olyanokul, melyek mél-
tdnytalan aldozatokat Lkoévetelnek a vasuttulajdonosoktol és
ellenallasukkal sikeriilt is kieszk6z6lnick, hogy a parlament
ezen vonatokat f6lmentette az 5 szazalékos személyszallitdsi
ado aldl. Ezen parliamentary traines-nek nevezett vonatok
mtezmenye ma is létezik a legtébb angol vasuton, a mi
az adokérdéssel all osszefiiggésben, daczdra annak, hogy a vas-
utak ma mar kivétel nélkiill mas szempontbdl tekintik a harma-
dik kocsiosztalyt.

' A harom kocsiosztalyra ala.pltott Qzemélytil'] szabds, a vas-
utak fénnalldsa utdn révid idével egész Europaban -a.lta,la.nossa.
valt. E harom kocsiosztalyhoz Németorszagban -mar a negyve-
nes években a IV. osztaly jarult, a mit az osztrak vasutak egy
része szintén elfogadott; a magyar vasutak ko6zott is t6bbnek

_ engedélyokmdénya négy kocsiosztidly berendezését szabja meg.

Ezen harom, illetéleg négyfoku tarifa a kezdetben rendkiviil

lasst jarath személyszallité vonatokra volt megallapitva. A vas-

‘utak kezdetleges koraban csak egyféle személyszallité vonatok
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voltak.- A forga.lom szuksege a vasuta,ka.t a.zonba.n mind nagyobb
menetsebesség kifejtésére 6sztonzi; a mi a kiilon gyorsvonatok
berendezésére vezet. Ezen gyorsvonatokkala vasutak magasabb
bevételek elérését is czélozzak és ezen czélt harom eszkozzel
igyekeznek biztositani: vagy kizarjak a gyorsvonatokbol a har-
madik osztalyt, mint kezdetben Angliaban tették, vagy maga-
sabb szillitasi dijat szednek a gyorsvonatokkal szallitolt szeme-
lyektdl, vagy pedig, mint hazankban, a gyorsvonatoktdél maga-
sabb dijat szednek és a harmadik osztialyt kizarjak. ‘

A forgalom sziiksége sziilte a gyorsvonatokat, ezen forgal-
miszitkség kéznyelven szolva idémegtakaritas. De ha az idémegta-
karitas sziiksége a vasutiigy kezdetétd] fogva létezett, ép oly koran_
nyilvanult a pénzmegtakaritas sziiksége. Hogy a vasutak ennekis
eleget tegyenek, hogy azon osztalyoknak is megadjak a moddot
a vasut igénybevételére, melyek a rendes személyvonatok dijait
nem fizethették meg, megtartottak, illetve behoztak a tehervona-
tokkal valé személyszallitast, mert a személyszallitas a legkez-
detlegesebb id6ben a teherszallitassal egyiitt eszkozoltetett. A
szemelyeknek tehervonatokkal vald szallitasa kés6bb a vegyes
vonatok alakjaban altalanosult.

A személyszallitas e szerint haromféle vonatokkal teljesit-
tetik ; els6 sorban 4llanak a személyszallitd vonatok a.személy-
dijszabas normalis tételeivel, tovabba a személyvonatoknal gyor-
sabb vonatok, a melyek vagy csak bizonyos kocsiosztalyokat
visznek, vagy magasabb szallitasi dij fizetése mellett hasznalha-
tok, végiill a személyvonatok dijtételénél mérsékeltebb dijak
mellett kozlekedd és rendszerint kisebb menetsebességii vegyes
vagy omnibuszvonatok.

D=r. Herra1r F'ErENCZ.
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