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NEHÁNY-SZÓ A VIDÉKI VASÚTAKRÓL ÁLTALÁBAN. 

Körülbelül egy év óta örvendetes érdeklődés mutatkozik 
hazánkban a vidéki vasútak ügye Íl'áut. Az országgyülés nem-rég 
fogadott el egy törvényjavaslatot, mely e tárgygyal foglalkozik. 
A lapok majdnem naponként hoznak tudósítást az ország külön­
bözö vidékein felmerülő ilynemü vasúti tervekről. 

A mozgalom, mely e téren megindult, kiváló figyelmet érde­
mel. Magyarország közlekedési szervezetében a már létező nagy 
vasúti vonalok, melyek főképen az országos s a nemzetközi forgal­
mat közvetitik, csak azon szerepet játszhatják, mely az emberi test­
ban a nagy ereknek jutott. A vidéki vasútak hivatvák arra, - ha 
ugyan sikerül ilyenekből helyes módozatok szerint, egy lehetőleg 
szétágazó hálózatot alkotnunk, - hogy a forgalmi érdekek leg­
apróbb lüktetését kiterjesszék a közlekedési szempontból eddig még 
elhanyagolt, vagy csak nehezen megközelithetö tájakra is, miként 
az epidermisig kifutó e1·ecskék életet árasztanak a test minden 
vontjára. 

Valószinüleg fogunk még később nehány első rendü, nagyobb 
költséget igénylő pályát épiteni, de bizonyosan csak is olyanokat, 
melyeknél az épitésre fordított áldozatok ellensúlyoztatnak, fonto­
sabb és közvetlen nemzetközi vagy országos forgalmi előnyök 
által. Vasúti hálózatunk nagyobb mérvU. kiegészitését azonban 
ily módon többé nem remélhetjük. A mig az anyagi fejlettség ma­
gas fokán álló nyugot-európai államok hatalmas, kiterjedt hálóza;.

tot tudtak megalkotni, s ezt folyvást ujabb vonalakkal bövitik; 
bennünket a kedvezőtlen pénzügyi helyzet s az eddigi tulságosan 
drága épitkezés körül tett tapasztalatok, félúton megállapodásra 
kényszerittettek. Már évek elött megszünt hazánkban minden jelen­
te1renyebb ]:i:ezdeményezés a vasúti építkezés terén, s az egykor oly 
lázas tevékenységet majdnem általános tespedés váltotta f'el. Pe„ 
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dig ha van ország Európában, melynek e tekintetben megálla­
podnia nem szabad, s melyre nézve a vasúti hálózat legszéle­
sehh kiterjesztése életkérdés, kétségkivül Magyarország az. 
Nekünk még sok, más országoknál aránylag jóv,il töhh vas­
útat kell építenünk a lehetö legrövidebb idő alatt. Ei a legkö­
zelebbi jövő vasúti politik�jának eg_yik elutasíthatatlan köve� 
telménye. Mint óhajtás, általános e szükségnek érzete. De ez nem 
elég; kell hogy ez érzet e1eterös meggyőződéssé váljék, mely min­
den akadályon diadalmaskodik. Egyedtil ez ösztönözhet bennünket 
csüggedetlenUl keresni s fel is találni a helyes módokat, melyek­
nek segélyével e szükségletnek eleget tehetünk. Nem fölösleges 
tehá,t, még jelenleg sem, midőn az országgyülés évek multával ismét 
több hosszabb rövidebb vonalat szavazott meg i midőn az idegen 
töke megint érdeket kezel tanusitani a magyar vasútak iránt, miclön 
az országban feltámadni látszik a tettvágy e téren, ujból és ujból 
azon nagy fontosságra jrányozni a közfigyelmet, melyet Magyar­
ország anyagi fejlődésének tényezői s01·ában, a vas11ti hálózat mi­
előbbi és terjedelmes ·kibővítése l)ir. És azért álljon itt csak nehány 
é1· v ezen álli tás igazolására. 

Az 1867-ben beköszöntött ujabb alkotmányos k01·szak tagad­
hatatlanul jelentékeny vívmányokat mutathat fel a vasúti építkezés 
terén. Mindazáltal vastíti hálózatunk, fejlettségének jelenlegi fokán, ' 
sem kiterjedését, sem a vonalok irányát s összeköttetését illetöleg

1

nem képes még távolról sem megfelelni azon nagyfontoss:igu köz­
gazdasági é1·dekeknek, melyeknek minél teljesebb kielégítésétől 
függ jór.észt Magyarország anyagi felvirágozása a jövőben. Reánk 
nézve terményeinknek gyors, tömeges és olcsó elszállítása, tehát az 
ország minden, csak némi jelentőséggel bíró vontjára kite1jeszhedö 
helyes közlekedési (fölE>g vasúti) rendszer, sokkal nagyobb horderö­
vel bil', mint a nyugot előrehaladott nemzeteire nézve. Ezeknél 
létezik már · sfü·ün szétágazó vonalokhól szőtt vasúti hálózat, de e 
mellett a nyers- és ipart.ermelés kapcsolatos s önerőn alapuló belter­
jes fejlődése, �zükség esetén bizonyos fokig a klilösszeköttetésektö1 
független közgazdasági önállóságot biztosithatna. Nálunk másképen 
áll a dolog. Valóban önálló tevékenységet jelenleg egyedül a nyers­
termelés mezején fejthetünk ki. Az ipar terén ellenben a magyar 
állam nem alkalmazhatja tetszése és belátása szerint azon eszkö­
zöket és módokat, .melyek a már serdülő ipar fe.jleszté.'3ét, vagy 

� 
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egyébkéut kedvező körülmények mellett nj iparágak keletkezését 
e1·edményezhetnék. Más felől a magán. tevékenység sem képes 
kellően érvényesülni, ha mindjárt nagyobb erély és szilárdabb ki­
tartás e részhe11 valamivel több eredményt mutathatna is fel. A 
túlhatalmas külföldi versenynyel azonban egymagára a legfürad­
hatatlanabb szorgalom, a legértelmesebb szakképzettség sem küzd­
het meg sikeresen. N eru lehet feladatunk itt azon különböző esz­
közöket és módokat vizsgál11i, melyek, dacz1-fra az önerönkkel egy• 
hamar el nem háritható kedvezőtlen visz'onyoknak, idővel mégis 
életképes, nemzeti ipar meghonosítására vezethetnek, kétség kivül 
léteznek ily eszközök, de mert valószinüleg inkább erkölcsi, mint 
anyagi természetnek s mert legföképen n. szükségesség érzetének 
általános elterjedésében s az akarat szívósság áhan gyökereznek, 
hatásuk ma még kiszámíthatatlan. Közgazdasági helyzettink némi 
javulását valószinüleg hosszabb időn át, alig remélhetjük más mó-
don, mintha igyekezünk mennyiségileg és minőségileg növelni a 
nyerstermelést, s egyszersmind lehetőleg biztosítani a termények 
aránylag legelönyösebb értékesítését; hogy idővel az ekként fel­
halmozódó fölöslegek, magában az országban oly tőkévé szaporod­
janak, mely keresvén az elhelyezést, az ipar fejlesztésének hatalmas 
tényezőjévé Vlílhatnék. Igaz, hogy ez az út hosszu és fáradságos, s 
az óhajtott czél csak sok más tényező közremiiködésével érhető el. 
De ha el akarjuk kerülni a biztos hanyatlást, nem szahad egyetlen 
eszközt sem figyelmen kívül hagyni, mely bár csak részben is, 
élénkitö hatással lehet a közgazdasági viszonyokra. 

A jelzett mód alkalmazásában kétségkívül fontos szerep iu­
tott a közlekedési eszközöknek s ezek között első sorhan a 
vasütaknak. 

Bármennyire sza11orodjanak is az orsz1í.g határán a bel- és 
knlföldi pályák között a csatlakozási pontok, számuk: ; arány­
lag mindig csekély fog maradni. A nagy forgalmat, mely termé­
nyeinknek a világpiaczokra való gyors és előnyös szállítását jelen­
tékeny tömegekl)en lehetővé teszi, továbbra is csak nehány nagy 
vasútvonal fogja összpontositaini és közvetitetni. Vasúti hálözatunk 
11gy a miként az eddig fejlődött, legnagyobbára ily vonalokból áll. 
vagyis olyanokból, melyek oldalelágazások nélkül vagy legfeljebh 
csekély számu s jelentéktelen szárnyvonalokkal1 hosszan elnyúlva 
futnak át több vidéken, részint közvetve más pályához való c:-:atla-
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kozás ált.al, az ország valamely határpontját törekedvén elérni. Ma 
még nem egész vidékek, hanem (s itt nem szabad megfeledkezJJi.iuk 
a kőutak elégtelenségéröl) csak a pálya melletttfekvö helyek köz.­
vetlen szomszédságukkal vonatnak be meglevő vasútaiuk által úgy 
az egymás közt való, mint a világforgalomlm. Vasúti l·euds�eri'mk 
hasonlít egy nagy város csatornahálózatához, mel_yhöl csak a fő­
utczák alatt elvonuló gyüjtö c�mtornák készültek el, s uem egy­
szersmind a város mü1den résiére kiterjedő mellék csatoruák is. 
Ehnondha�iuk, hogy van hazánkban. országos vaslÍti hálózat

1 hár ez 
is sok tekintetben fölötte hiányoi-1, de uincs még az ország egyes 
vidékeit behálózó vasüti rendszer. Pedig egyik ügy, mint másik, 
vagy inkább a ketWnek kapcsolatos fejlődése 11,:]ktUözhetetlenül 
szükséges. A létező pályák, a közvetitö, hogy ügy szóljunk részle­
tes vasúti hálózat hiányossága miatt, claczára annak, hogy nagy 
fo1·galomra rendezvék he, nem képesek az összes és általános for­
galmi igényeknek megfelelni. Oda kellene tehát törekednünk, hogy 
az országnak minél több vidéke, minél több városa, községe és pm;z­
tája, lépjen vasúti összeköttetésbe részint egymással, hogy ekként 
élénkülvén a belföldi ánfose1·e, növekedjék a termelés és fogyasztá8 
is, függetlenül a kU.lföld közgazdasági igényeitől ; részint pedig a 
már létező hazai nagy pályakkal s ezek segélyével azon világpia­
czokkal lépjen összeköttetésbe, a melyeken egyedül értekesithetök 
terményeink, ha ugyan elég korán, t. i: más e tekintetben veHink 
versenyző országok előtt jelenünk meg ott. s olc::;óhh árakat sia­
hunk, mint azok, a mi jórészt szinte a szállitás módozatait.ól függ. 
Mert bizonyos az, hogy a nyers termelés fokozása és a termények 
előnyös értékesithetösége, - föltéve, hogy minden más kedvező kö­
rülmény akadálytalanul érvényesülhet, - úgy a hel-, mint a \tiifor­
galomban a vasúti hálózat kiterjedésével aránylagosan emelkedik. 

Évek óta s11lyosan érzi a magyar gazda közönség a hatalmas 
verseny káros befolyását, melyet terményeinknek a nyugoti piaczo­
kon kell küzdeniök. Magyarország, ha nem is szünt meg teljesen a 
nyugoti \íllamok éléstára lenni, de mindinkább háttérbe szoritfatik 
egyfelől Amerika és Ausztrália, másfelől pedig Oroszország és Ro­
mánia nagy mennyiségben megjelenő terményei által. A mig, kUlö­
nösen az utóbb nevezett két ország kivitelének egyedül a tengeri 
üt állott rendelkezésére, nagyobb mérvü versenytől nem tarthattunk. 
A rossz közlekedési eszközök, vagy azoknak teljes hiánya, az orosz 
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hirndalomhan podig még a nag,Y távolságok is, a kiviteli képességet 
majdnem kizárólag a tengei·parti vidékekre szorították. A vas1ítak 
keletkezésével és folytouos szaporoclásií.val a helyzet teljesen meg­
változott. Ma már Oroszország és Románia nem csak eg_yenes vas­
úti összeköttetéshe léptek a nyugottn.l, de a saját kikötöikbe futó 
pályák segélyével, még a távolahhi tartományok nyerstermékeinek 
is megszerezhetik az olr.:-;óbb tengeri szállítás előnyeit. Mindez 
még sokkal fokozottabb arányban áll Amerikiíra né?.Vl\ melynek 
versenyképessége a legntcíhbi időben óri;isi• mérveket kezd <Hteni, :-: 
nem csak hazánkat, de egész Enrópát iR fenyegeti. 

E körii.lm6nyek már eddig is nem csekély mérvben hatot­
tak hénitólag terményeink rrtékviszonyaira. A k<izel jövöhen njabh 
vészteljE>s felhők tornyosulnak kelet felöJ közgazdaságnnk láthatá­
rán. A félig friggetlen bulgár fejedelemség s a nagy szabadalmak­
kal felruházott keleti Rnmélia, ai európai 'rörökország legtermé­
kenyebb vidékeit foglalják rnagukhan. A politikai szervezet e helyt 
nem érdekel benuii.nket, Fi azért nem is foglalkozunk annak való­
szinii befolyásával e fatrtományok jövő fejlődésére. Két körülményt 
azonban, melyek nem maradhatnak hatás nélkii.1 azon tájak ,ítala­
kulásiíra gazdasági szempontból, minden esetre meg kell említe­
nünk. Az egyik az, hogy az eddig épen nem vagy csak kevéssé 
használt török államjószágok i, a mohamedán holt kéz ( vakuf) 
birtokai, részheu a nevezett tartományok, részben a lakosság tulaj­
donába fognak átmenni; a másik pedig, hogy eli.ibb-utóbb meg 
fog szünni a természetben teljesítendő adózásnak századok óta 
dívó rendszere, mely egyfelől az adószedők részéről a legnagyobb 
önkénynek nyitván tért, másfelől pedig gyakran hónapokon át 
megakadályozván a már learatott termésnek behordását, minden 
észszerübb gazdálkoclcist lehetetlenné tett. Már e két változás ele­
gendő arra, hogy a tartományok mezőgazdasága ujabb , sőt. nagy­
mérvü lendületet nyerjen. Igaz, hogy eleinte a termelés távolról 
sem fogja elérni a lehetőség határát; de a viszonyok természetéből 
folyik az is, hogy az elöállitási költségek még növekvő termelés 
mellett is hosszu időn át jóval csekélyebbek lesznek, mint hazánk­
ban. Már most kell tehát számot vetnünk azon nem sokára meg­
valósulandó ténynycl, hogy úgy szólván töszomszédságuukban, 
aránylag nagy t.erületeken, olynemli. nyers termények fognak tete­
mes mennyiségben eMállittatni, a milyenek épen a mi termelésünk 
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legnagyobb részét képezik. És ha meggomlo�jnk: hogy kivált a 
Balkántól délre eső vidékeken az aratási iclős;,,ak megelőzi a ma­
gyarországit, alig kétkedhetiink a fölött, hogy Bulgária és keleti 
ltnmélia már nehány év mulva félelmes versenytársakkii válhatnak 
refínk nézve. E verseny pedig annál élénkebb leend, minél inkábh 
szaporodnak az említett tartományokban az eddig oly igen elha­
nyagolt közlekedési eszközök. A jeleilleg forgalomban levő ruscsuk­
vá1·nai vasút mellett Bnlgáriiihan nem Bokára njabh pályák fognak 
keletkezni, melyek hivatva lesznek a SZé-íllitást részint a dunai, 
részint a tengeri kikötök felé közvetíteni. Hasonlólag keleti Ru­
melia vasúti hálózata, mely ma még csak a driuápoly-filibe-sza.­
rombeji vonalra szoritkozik, a még ma jelentéktelen jamboli szárny­
vonallal, a következő években kétségkivtH tetemes kiterjedést fog 
nyerni. A tartományi kormányzat már is foglalkozik a fekete ten­
ger partján Burgászig vezet.ö vonal tervével. Nem szabad azon kö­
rülményt sem figyelmen kivUl hagynunk, hogy ezen tartományok 
kivitele, még a nagy nemzetközi pálya létrejötte után is, mely Kon­
stantinápolyból kiindulva, keleti Rumelián, Bulgária déli részé11, 
Szerbián és Magyarországon vonuland át, jó részt nem ezen útat 
választandja, hanem a tengeri kikötőig kiépite11dő vonalak segé­
lyével a sokkal olcsóbb vizi útat. Ugyanezen frányt fogjfik követni 
a nyugot iparterményei is, melyek azon vidékek beviteli czikkeit 
képezik, megnehezitvén a mi iparunkra nézve a versenyt ezen a 
téren is. Végre különös fontossággal bir a Dobrudzsának Romá­
niához való csatoltatása, már csak azon okból is, mert ez által H,o­
mánia megnyerte a kti.sztendzsei kikötőt, melyet valószini\leg rövid 
időn vasüt fog összekötni Bukaresttel, ü órára szállitván le a távol­
ságot a nyers terményekben oly gazdag ország föv:írosa és a ten­
ger között. 

Ügy az ipar fejlődésének érdekei tehát, mint a részint már 
létező, részjnt még csak fenyegető verseny, melylyel kivitelünknek 
küzdenie kell, an-a kényszerítenek heunt'tnket, hogy vasúti hálóza­
tunkat, kite1:jesztve az ország egyes vidékeÍl;e és nagyobb kerüle­
teire, miuél elöbh tetemesen növeljük. Az átfutó nemzetközi keres­
kedelem szempontjából nem kevésbé szi\kséges ház,ink vasúti renJ­
szerének kiegészitése. 

A nyugotot a kelettel szárazföldön összekötő világkereske­
delmi útaknak, ha a legrövidebb irányt követik, nagyohhára 
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Magyarországon kell átvonnlniok, rn,ely mintegy közvetítő ka1lcsot 
képez nem csak ethnografiai és művelődési, hanem kö:lgazdasági 
tekintetben is, az előrehaladott nyugoti s a még kevéssé fejlett, de 
nagymérvü nyerstermelésre képes keleti államok és országok között.
Vasúti hálózatunk, részint a vonalok helytelen iránya, részint a 
kellő összeköttetések hiánya miatt, ma még nem képes ezen for­
galmat a legtermészetesebb útra, t. i. hazánkon át terelni. Még 
nehány nagyobb vonalra van szükségünk, hogy ezen átmeneti fol'­
galmat Magyarország számára biztosíthassuk. Sokáig azonban 
nem szabad késnünk ezeknek kiépítésével, különben elkerUl ben­
nünket e forgalom, s a határainkon kivtH már létező vagy ujonnan 
létesítendő vonalokat fogja igényhe venni. Mi pedig nem 1·észesül­
hetnénk az átmeneti szállifaís előnyeiben. Igaz, hogy közlekedési 
szempontból ezen előnyök nei:n nagyok, s a pusztán átfutó forgalom 
nem képes egyetlen vastítat sem fentartani. De egyfelől ez nem 
képezi az ily vonalak egyedüli jövedelmi forrását; az átmeneti 
szállításból nyert bevételi százalék tehát, bármily csekély is, min­
denesetre növeli a pálya összes jövedelmét. Másfelől pedig nem 
szabad szem elöl tévesztenlink azon körüln�ényt, hogy kivált 
távolabb eső országok között, melyeknek termelési és fogyasztási 
viszonyai jelentékenyen elutnek egymástól , . a kereskedelem 
önkéntelenül bizonyos közvetítő, hogy úgy mondjuk gynjtö pon­
tokat keres, hol a szélsőségek mindegyike homogénahb közegre 
találván, az üzlet is előnyösebben fejlődhetik: és csoportosulhat. 
Ily üzleti közvetitő pontok léteznek ma épen úgy, mint régebben, 
bármennyire megkönuyité is a közlekedési eszközök általános fej­
lődése és szapo1·odása a közvetlen érintkezést vevö és eladó között. 
Legfeljebb csak gyorsabban változtatnak helyet ma, mint akkor, 
midőn a szállitás csak vitorláshajón vagy társzekereken történhetett. 
Az üzlet ilynemti összpontositására legalkalmasabbak egyes váro­
sok, melyeket vagy kedvező fekvésilk, vagy nagyságuk, vagy végre 
a hennök lábra kapott élénk kereskedelmi szellem e szerepre leg� 
inkább kijelöl. A u_yugot s a kelet között (az utóbbi alatt Orosz-
01·szág déli részeit, iFI értvt>) Budapest Jeune hivatva ily közvetítő 
pontul szolgálni. Budapest válhatnék azon emporiummrí,, melyeu a. 
keletről s tléli Oroszot�zágból nyugot felé irányzott nyers termé­
nyek csak ,itfutnának ngyan 1 de a hol részben legalább köttetuének 
és legomholyitfatnának az iizletek melyek az említett tájak kivite-
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lére vcmatkoznak. Azt pedig föWsleges lenne hizonyitgatni, hogy 
az átmeneti forgalom rendkívül éltető hatással birhat az oly 
nagyobb városokra, melyeket útjában mint közvetitö pontokat talál 
vagy teremt.. Nem szenved tehát kétséget, hogy fővrí.rosunk ily 
körülmények között csakhamar jelentékeny lendületet nyerne, a mi 
ismét jótékonyan hatna az egész ország közgazdasági viszonyaira. 
Mindezt azonban csak akkor remélhetjük, ha a nagy nemzetközi 
összekötő vonalok, a legrövirlehh l'itat követve

! 
hazánkon és Buda­

pesten futnak át.*) 

A remélhető eli\nyök s a fenyegeW h.itrányok elösorolásánál, 
melyek vasllti hálózatunk mielöhhi nagymérvli. kiterjesztését egy­
aránt szükségessé teszik, nem szabad megfeledkezünk azon tényről 
sem, hogy a nyngoti ;íllamokban, melyek már különben is sürün 
boritvák vaspályákkal, ujahb időben élénk mozgalom észlelhető a 
vasúti kérdések körl'l.l. Németország a vasútak ú]lamositásában 
keresi a közgazdasági viszonyok javn.lásána.k hatalmasabb tényező-

. *) E lapokon csakis a vidéki va.<iútakról s azok kiterjesztéséről az 
oriizá.g nagy részére óhajtván szólani, a uyugot és kelet között kifejlöd­
hetö nemzetközi forgalom közvetítésére hivatott pályákkal s általában a 
rendszerrel, mely szerint ez utóbbiak legczélszerübben volnának hazánk­
ban épitendők, bővebben nem foglalkozhatunk. Legyen �zabad itt melles­
leg, mintegy kitérésképen csak a. jobb irányokat jelezni. 'l'ermészetszerüen 
n. főváros tekintendő a.z egész ország vasllt-i hálózatának központjául, és
azért azon nagy vonalokmtk is, melyek első sorban az átfut.ó uemzetkfö-;i
forgalom közegei, Budapestről kellene kisugározniok, vagy azt legalább
átszelniök. E központból a nyngoti és észak-nyugoti határokig vezet mái·
nehány oly pálya, melyek legfeljebb a második vágány lerakása után,
úgy a. mennyiség, mint a gyorsaság tekintetében nemcsak az összes orszií­
gos, de az esetleg tetemesen növekvő átmeneti forgalom igényeinek is
még hosszabb idiin át teljesen megfelelhetnek. Az átfutó forgalom szem­
pontjából tehát leginkább három irányban látszik már meglevő vasúti
hálózatunk kiegésziMse eszközlendőnek, n. m. dél-kelet felé a Balkán fél­
szigeten átvonulva Konstántinú.polyig; észak-keletre Bukovinán vagy Mold­
ván át a legrövidebb úton r1,z orosz vaslÍtak valamely kedvező csatlako­
zási pontjáig és dél-nyugot felé Bosznián keresztül az Adriának Fiumémíl
inkább délre esö, egy vagy két kikötőjéig. A konRt,a.ntinápolyi vonal biz­
tosítására az első lépés megtörtént, Szerbiával megköttetett a va,súti
egyezmény. A fentebb emlitett két másik irányban léteznek ugyan már
Budape8trfü kiinduló és használható pálya.töredékek, de a czéh.izerü össz1.•­
köttetések létesítés� a. jövő va.süti politikájának le!!z feladat.a.
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jét; Olaszorszríg m•;-iuylag vagy erűmegfe.�zitéssel teteme:s fü::'5ze­
geket szentel hálózatnnak kiegészitésére vagy czélszerti.bh csopor­
tosifaís eszközlésére : a Magyarországnál nem egészen kétszer 
nagyohb Francziaország. mely már eddig is 21000 kilométer vasút­
tal bir, mig mi csak 7299 kilométerrel, ujabh lH000 kilométert 
sz,indékozik építeni. Eze11 mozgalom küzepet.te mi Hem urnra<l­
ha tunk tétleu :;zern l élök. 

És végre ,·:m még egy köriHméuy:, mely hazánkban kiváló 
figyelmet igényc•l: t .. i. a köutak hirin.Ya, minek következ.tébeu va�-
1ítaink a csak rn�mileg is távolabb ei:-;<> vidékekre uézve jórészt lio;1,­
záférhetet-lenek. Ha azon t.öhh rniut Pzer nég_p;iögmértföldnyi terü­
leten, mrlyet, .\lföl,lrn·k ncvez.rmk. l(�tC'zett vohrn kiterjedt kőút 
luí.lózat a rnsútak Jn,l(�tkez(;sekor. 1ígv c•z 11t,óhhiak éltet<'> hatása 

t.. . ... 

kétségkivi'tl nngyoul1 mérvlH.•11 nyilv:ínullrnC rnla.. Ma azonbn.-1. 
midőn hi:1.nll_yn� tC'1:jedelt>ml1eJ1 nmuak már va�útuiuk, n közlekedési 
eszközök hi,inya könfatk ált.nl kellőleg 11em p(ítolható. ]�gy felől a7, 
alföld sajritságos tabjviszonyaiu:íl fognl, a köutak épitése és fentar­
tásrt épen olyan. vagy tallíu még nn.gyohb összegeket igényelne. 
miut a szerényebb i.i.z1et számára hereuclezett vasútaké; másfelől 
pedig az utóbbi években kifejlett óriási ue.mzetközi verseny kfü:e­
pette a tömeges szállitás olcsósága és gyorsasága képezvén kivite­
lüuk Dövekedésének és hiztositásáuak egyik föfeltételét,, e követ.el­
ménynek csakis ujahh vasút,ak felelhetnek meg. De továblni épe11 
ezen okból iFnnét csak v,1,spály,ík:

1 
uem pedig. köutak képesek n 

messzebb t'ekv6 tájak forg,i1mát nagyobb mennyiségben már létező. 
fölötte drágán épült és aní:nytalanul keveset jövedelmező vas­
útainkra terelni, s így azoknak bevételeit 1:-l szaporitani. Összefog­
lalvfL és általáuosstíghau fejezve ki az eddig elősorolt érveket, azon 
eredményre .i utunk hogy a helforgalom élénkitése; a kivitel hiztosi­
tása ; a nyugotról keletre és viszont átfutó forgalom megnyerés(.• : 
a külföldön észlelhető éiénk mozgalom a vasú ti kérdések körii.l s 
végre a köntak hiánya képezik _azon föbh szemp 0ntokat, melyek a 
közgazdasági helyzet javulásának és különösen a mezei gazdaság R 
az ipar fejlödésének érdekében sti.rgetöleg nagy mérvü ujahh vas­
úti épitkezéseket követelnek. Mindez azoulmn nem uj, nem ismeret­
len dolog;. 

Az okok, melyek ,,asúti hálózatunk mielőbhi kibövitésére 
1'is'.Ztiiui,ZJ1ek lH'm 11rn kdetkeztek; n;g6ta léteznek azok s mégis azt, 

Xl'rnzr,tgazil. Sz<'111lP. 1::;BI. \'. ,•\"!'. l. fiizet. (i 
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kelle tapasztalnunk, hogy az 1867-hen beállott lázas épitkezési kor­
szakra éveken át tartó általános tétlenség és elfásultság követke­
zett. Csak a legujabb időben mutatkozik ismét némi lendület. De 
ma még semmi sem biztosit a felől, hogy a mozgalom, mely vasúti 
téren hazánkban megindult, tartós lesz-e, hogy ölt-e utóbb nagyobb 
mérveket, s nem lankad-e majd el, ha némely szükkeretü forgalmi 
érdekek kielégittettok. E szempontból kiváló figyelmet érdemel 
azon körülmény, hogy hazánkban, miként már említettük, daczára 
annak, hogy közgazdasági érdekeink még oly sok vasútat igényel­
nek, éveken át némi idegenkedés mutatkozott a vas1Hi Hgyek iránt 
általában. E jelenség magyarázatát nem a kitartás hiányában talál­
juk meg, meiylyel annyiszor vádolják a mflgyar jellemet; egyedtil a 
tényleges viszonyokból fejthet6 meg az. A jövő fejlődés érdekében 
nem czélszerntlen tehát kutatni, hogy mely okok birtak csak egy­
két év előtt is fartózkodásra kormányt, törvényhozást s ki>zvéle­
ményt minden njahh vasúti tervvel szemben; hogy ma megszűn­
tek-e már azok, vagy ba nem, v�í:rha,tó-e mégis a leguiabb lei1di.i.let­
től tartós kedvez<'> eredmény, s ha igen, mily föltételek mellett? 

Magyarország közvéleményének és politikai vezéregyéniségei­
nek figyelme már évtizedek előtt a közlekedés nagy fontosságú 
ngye felé fordult. A csatornák, kő és vasutak épitésének kérdése 
már a forradalmat megelőző korszakban élénken foglalkoztatá az 
ország értelmiségét. És hogy Széchenyi István úttörő mii.ködése� 
mely oly mély nyomokat hagyott a nemzet lelki.Hetében, már akkor 
nem mutatott fel nagyobb eredményeket e téren, azt kétség kiviil 
a még fejletlen politikai és anyagi viszonyoknak kell tnlajdonita­
mrnk. A forradalom után az 1867-ik évig, megsziinvén a politikai 
tevékenység, az anyagi érdekek s ezek között különösen a vasútak 
felé irányult nagyobb mérvl)en a közérdeklődés. A mozgalom, mely 
e tekintethen hazánkban megindnlt, az akkori viszonyok természe­
ténél fogva, inkább csak az elmélet terére szorítkozott, mert a gya„

korlati kivitel nem egyesekWl, de nem fa magától a nemzettiől 
függött. De még így is, a tervek, melyek feli;;;zólalásokhan, röpiratok­
ban, vagy társulatok emlékirataiban a, létesitendö vasuti hálózatot 
illetőleg közzététettek, nemcsak azon kor figyelemre méltó jelen� 
ségei gyanánt tekintendők, hanem a legtöhh esetben maradandó 
becscsel is birnak. Azok, kik ily tervekkel foglalkoztak, a¼ elérendő 
közgazdasági és forgalmi czélok mellett nem téveszték szem el61 



IiÁLLAY RJ::NITŐL. 83 

az ország valódi anyrtgi erejét sem, és tudva, hogy az állami támo­
gatás hiányában a sikert legiukább az önerőre támaszkodó tevé­
kenység hozhatá meg, minden túlbecsléstől menten igyekeztek a 
tény leges állapotokhoz alkalmazni a létesítendő vasutak építési és 
Uzleti föltételeit, hogy így aránylag csekély áldozattal, aránylag 
nagy szükségleteket elégithessenek ki. Tagadhatlan, hogy -az emli­
tett időszak alatt igen helyes érzék és felfogás volt észlelhető ha­
zánkban úgy a tervezett vasútak irányát, .kapcsolatait, mint építési· 
módozatait illetőleg. 

Az 1867-ik évtől kezdve, mintegy varázsütésre mindez meg­
változott. A nemzet visszanyervén önrendelkezési jogát, saját tör­
vényhozása és kormánya által intézhetvén ügyeit, természetes, hogy 
az áltahinos érdekeltség a vasutak iránt nem elégedhetett meg 
töblJé a puszta tervezgetéssel, hanem gyors és nagymérvü cselek­
vést követelt. Az uj korszak első nehány éve valóban meglepő ered­
ményeket mutat fel a vasúti építkezés terén. Mert a míg az első 
vasut keletkezésétől 1867-ig 223G kilometernyi pálya készült el 
Magyarországon, az 1.876-ik év végén már 6913 kilometerre emel­
kedett a vonalok hossza, az utóbbi tiz év alatt tehát 4677 kilometer 
vasút épült, kétszer annyinál több mint a megelőző 25 éves időszak­
ban. És kétségtelen az is, hogy ezen épjtkezések következtében a 
forgalom jelentékenyen növekedett és e1énktilt. 

Más1·észről azonban úgy látszik eltünt végképen az a józan, 
higgadt felfogás, az a helyes érzék, melylyel a vasúti kérdések 
körül az 1867-et megelőző években oly gyakran találkozunk. 

Közéletünknek kevés kérdése van, mely hírlapi czikkekben, 
országgyülési beszédekben, röpiratokban oly kimeritő megvitatás, 
oly szigoru bírálat tárgyát képezte volna, mind ez a lázas, fáj­
dalom a legtöbb esetben tervszerütlen és könnyelmü, sőt nem 
egyszer kicsinyesen önző tevékenység, melyet egyesek és tár­
sulatok, törvényhozás és korrruíny egymással versenyezve a vasúti 
építkezés terén kifejtettek. És kevés van, melyhen oly egyhangulag 
kárhoztatóan hangzanék az itélet. Ez itélet egyes esetekben talán 
túlszigoru, talán igazságtalan is ; de ,íltalánosságban, a mennyiben 
t .. i. nem egyének ellen fordul, hanem a közönségesen követett 
irány czélszeriitlenségét, sőt káros voltát muta�ja ki, kétségkivti.l 
helyes. Ma már senkisem tagadja, hogy az út, melyen haladtunk, 
tévesztett volt. Ezt bizonyitdák a tényleges eredmények is számok� 

6* 
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lmn kifejezve. Legyeu szabatl itt r�ak két, :iltal:i11osa11 ismert dt' 
azért mindenkor tanulságos adatot fölemliteni. 

A tiszavicléki, déli és osztrák ,í.llam vaspály,ik ki vételével, 
melyek az állami hiztositékot nem veszik igénybe, Magyarország, 
részint a magáu fairsnlat.ok :íltal épített vasntak szám:í.rn biz­
tositott tisz.ta jövedelem: részint az. állam vasúfakba fektetett töke 
kamatjainak Cí',imé1L Pgé::::zhen véve a következi) összegekért vállalt 
felelősséget : 

1874 1875 187H 
f n r i n t 

23718364 24491177 24494177 
és tényleg ebbfü kifizetett. : 

212!Jíi38fi ;)l�·)C>6ll-, � '-1 .... 0 ·- 20660341 *) 
Az államra tehát e'.ten három év mindegyikében átlag 21 

millió forintnyi teher háramlott, melyet nem a vasútak bevé­
teleiből, hanem ru,.í� adóforrásokból kellett fedezni. E megdöbhenM 
tény magyar:ízatát az állami bi'.ttositékot élvező, s ezen biztosítékra 
rászoruló vasúfatk jövedelmez/-iségében találjuk. Igy példánl, a befek-
tetett töke százalékaiban jövedelmezett: 187 5 1877 

, l · . , t 9 7 � 0 ,. .. 71 '' 1 u pecs- )al s1 vasn , . ..... .::, , " •1:, , " 

.a magyar :íllami vasútak éjszaki hálozata (az 
eperjes•tarnowi és garam-selmeczi vonalok 
kivételével) . 2.G 1 4,2!J

az alföld-fiumei vaRút . 0.G0 1.65
az arad-temesvári " . 0.8U 0.85 
a duua-drávai � . 0.31 0.08 
a lrnssa-oclerhergi ,, . 1.42 1.91 
az első erdélyi i'. 0.25 0.87 
a m. éjszakkelet.i r. 0.H3 1.00 
a m. keleti � 0.3G 0.01 
a m. nyngoti „ 0.G0 0.40 

Az eperjes-tarnowi. az első galicziai s a magyar államvasutak 
déli vonalai az 1875-ik évben nemcsak :semmit sem jövedelmeztek. 
slit hiányt mutattak fel. 

Egyfelől az alkotnuínyos korszak alatt létrejött . pályák 
elenyészőleg csekély jövedelmezősége� másfelől pedig a vasúti épit-

_ *) Hieronymi IGiroly : A nrng-y:i.r ,·n.::.:1ita.k pénzügyi .ii.ivc'íjc. :Ncm1.rt­
g;1.:t.:Üa,s6.gi �zc•mlc. 18,,. I. fii'l.<!t.. 
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kezé8ek kövtJtkeztébeu n,z á11amra nehezecliJ órüí.si teher, méltán 
kételyeket hí:maszthatott a közörn:;égbeu, ha talán nem is a vitsútak 
általános fontossága és haszna, de aí', épités és kezelés kfü'Ul köve­
tett módozatok czélszeriisége, sőt még annak lehetősége iránt is, 
hogy Magyarorsz,ígon olcsóbban s így jöve<lelmezőbben, követ­
kezéské}:l az :illam esekélyebh megterheltetésével épülhessrnek 
vasúfo,k. A legszomon1hh jelenség pedig mindeuesefa-e nz volt, 
hogy a baj olnít sem a, mérvadó körök, sem a nagy közönség túl­
nyomó része nem ott kerest.ék, a hol a� valóban rejlett, hanem 
oly általáuos közgazdas:ígi és hitelviszonyokbau ::i oly állitóln,gos 
technikai uehézségekben, melyek a közhiedelem szerint talán csak 
évek hosszu sorciu át, szerencsés körülmények összemüködése 
következtében alakulhattak volna, kedvezőbben. Jgy, hár mindenki 
fájlalta, mégis majdnem <logma gyanánt állíttatott fel azon elv, 
hogy haz:íuklmn nagyobb p:ilyit ,íllami hiztositék nélkül uem ji>11et 
létre. E hiedelem teljesen megzsibbasztá az önerőre tánrnszkod<í 
tevékenységet, másrészről pedig fölöslege.ssé tette a takarékossrigra 
irá.nyzott szorgoskodást, mert az ,illam kielégitö kamatozást biz­
tositv,íu a befektetendő tőkétől; ennek uagyság.-1 alig vétetett 
figyelembe az építési költségek meghatáro½,-ísánál. Tovább:i mint­
eg'}' meggyőződéssé viilt, hogy a nyilvános szédelgéseu vagy csalíí­
son alapuló vissr.aéléseket egészen számifaison ki vUl hagyva: vala­
mely vasúti vállalat csak úgy i:'ikeriilhet, ha, bizonyos, uagy össze­
o·eket felemésztő úo•y neYezt-tt .. tiszte::i.séo·es uyerészkedésuek i;
0 l O ,, 0 • 

kell<'i tér engedtetik. (Eze11 elnevezés al,í sorolamlcík : az alapihisi 
költségek. a köz.vetiM pénzínté:,,;etek jutalékai, az igazgatótanácso:si 
díjak, a fő és alvállalkozók 1Jyereményei stb.) Ily felfogás iszabad 
útat nyitott a legtöbb esetlieu tahín jöhiszemii, de könnyelmti üzér­
kedés11ek s a féuyüzési hajlamoknak. Ehhez járult még, hogy vas­
úti épitkezései11k elkert'tlhetetlen t1rágaságának igazollisa végett, 
nem egys1/.er történt ufa,his az elörehala<lt uyugoti ,illamok pélch­
,i,ira. melyek vasúti hálózatukat sokkal uagyohb költséggel terem­
tették meg, mint mi a magunkét. 

Azon indokok között. melyek még csitk: pár év előtt is, min­
llen ujahh vas1íti terv iránt kedvezőtlen hangulatot támasztottak a 
közvélem1.;nyheu, a dr,:igas,í:gi szempont j:itszotta kétségkiviil a 
főszerepet. Tagadhatatlan! hogy úgy u mértföklenkél1t ig�nybe vett 
összeget, átlag ;)00.000 forint, mi11t az arányt a befektetett tökP s
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a jövedelmezőség k<izött tekintve, vasútaink túlságos dr1ig1in léte­
sültek. Mindazáltal e túldrágaságot, hacsak a magán tökére nehe­
zedett volna, ha egyesek-vagy egész társulatok tönkrejutását ered­
ményezte volna is, magában véve még nem tekinthetnök szeren­
csétlenségnek; mert birnók most a vasútakat, talán más tulajdo­
nosok kezén, de a közvagyon megterheltetése nélkül. Fájdalom 
hazánkban nem így fejlődtek a dolgok. A közvélemény a lehcM 
leggyorsabban s minden áron vaslitakat követelt; töke és szakkél)­
zettség még hiányzottak ugyan az országban ; de a bő aratások s a 
nagy kivitel és a külföldi pénzpiacz érdeklődése az ujonan keletke­
zett állami szervezet iránt, kimerithetetlennek tünteték föl Magyar­
ország hitelét; fölébl'edt egyszersmind a könnyelmüséggel párosult 
nyerészkedési vágy is; természetes tehát, hogy könnyebbnek, sőt 
akkor talán még közgazdasági szempontból is valóban előnyösebb­
nek látszott, a vasúti építkezések terhét egészen az államra hári­
tani, részint biztositék 1·észint az állami pályákra fordított összegek 
kamatjainak alakjában. 

Az épitkezés drágasága minden esetre egyik főtényezö volt 
vaRt1taink csekély jövedelmezőségében. Nem foglalkozhatunk hö­
vebben a többi tényezőkkel, milyenek: a vasútak helytelen iránya ; 
a kellő összeköttetések elhanyagolása; a kezelés költségessége; a 
tarifák kérdésének bonyolultsága; � kényszerii küzdelem nehány 
régibb önálló nagy vastít társulattal stb. Itt csak arra óhajtottunk 
utalni, hogy midőn nehány év mulva kitünt az tí.j pályák csekély 
jövedelmezősége, a hiány már az országos költségvetés kiadási 
rovatában jelent meg� viszonyainkhoz képest minden esetre igen 
nagy összeggel. 

A vasúti kamat-biztosíték, melynek a forgalmi jövedelmekből 
kellett volna fedeztetnie, általános közvetlen teherré változott. Az 
ily czim alatt évenként előforduló IG--20 millió forintnyi hiány 
fedezete tette jórészt szükségessé az oly gyakran megujuló 
adóemelést. A vasúti garancziának titalakulása állami egyenes 
adóvá, közgazdasági állapot;iinknak kétségkivUl egyik legszomo­
rnbb jelensége. 

De vajjon más államokban nem látunk-e súnte nagy összege­
ket szerepelni a vasútak11ak adott biztositék czimén, a nélkül, hogy 
ez által akár az állam pénzügyei, akár a vaslíti magán vagy forgal­
mi általános érdekek szenvednének? Nem kell-e inkább ezen ter-. 
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het a leggyUmlHcsözöhh kiadások közé sorolu unk, az élénkebb és 
olcsóbb szállításból származó általános közgazdasági előny jóval 
felülmúlván a vasútak által igényelt áldozatokat? Kétségkivtll. 
Még hazánkban is, ha számokban lehetne kifejezni az előnyt, épen 
úgy mint lehet az áldozatot, valósziniUeg azon eredményre jutnánk, 
hogy az évek folytán a vasúti forgalomho1 a közvagyom·a háromló 
haszon összege nagyobb, mint azon állami kiadás, mely biztosíték 
vagy kamat czimén igényeltetik. És mégis végzetteljes hiba volna 
e tényből meríteni mintegy biztosítást árra nézve, hogy vasúti 
hálózatunk kiegészítését és fejlesztését oly módon folytassuk, a 
mint azt megkezdtiik, t. i. kizárólag az állam terhére. 

Hogy a magyar állam háztartása több mint tiz év óta folyto­
nos deficitekkel küzd, ez magában véve még nem kétségbeejtő 
jelenség. Minden állam története mutat fel egyes hosszabb vagy 
rövidehb korszakokat, midőn a pénzügyi s általában a közgazda­
sági viszonyok kül és hel okok hatása folytán kedvezőtlenekké vál­
nak, s az állam maga, mindegy teljesen e1·ejét vesztve a növekvő 
terhek sulya alatt, már-már elbukni látszik. Politikai öntudattal 
biró nemzetet azonban, mely nem esett végkép kétségbe jövője 
fölött, melyet a hazasze1·etet ideáljai még bírnak lelkesíteni, 
pusztán a közgazdasági helyzet ziláltsága még soha sem fosztott 
meg az életképességtöl, de még a nagyobb mérvü, sőt hatásos cse­
lekvésben sem igen akadályozta. Csak ha a politikai hanyatlást 
követi egyszersmind a közgazdasági hanyatlás is, válik ez utóbbi 
valóban aggasztóvá, de nem töl)bé mint ok, hanem mint okozat .. A 
magyar nemzet még mindig erős politikai öntndattal bir, s ezért 
biztosan sz}Ímithatunk arra, hogy a magyar állam is előbb-utóbb 
ki fog bontakozni a bonyolult pénzügyi viszonyokhól. Közgazda­
sági helyzetlink az:onhan tagadhatatlanul komoly s bizonyára töbh 
figyelmet és óvatoss,igot követel, mint a fejlettebb nyugoti ál1amok­
ban időuként megjelenő hasonló kóros állapotok. 

MagyarorBzág adózási képessége nem bir nagy rnganyossággal, 
s csak lassan éi korhítolt mérv beu fokozható, a nélkül, hogy maga 
az adóalap meg ne támadtatnék. A túluyomolag mezei gazdasággal 
foglalkozó népeknél a termelés, következéskép a fog·asztás is, mely 
azon alapszik, hogy eWállitási tényezt>k és módozatok természeténél 
fogva, meglehetősen szt'.í.k határok közé szorul, melyek csak lassan­
ként, R csak nagy erőmegfcszitissel higithatók, de sohasem hizonyo� 
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nem igen távol eső ponton tul. Sokkal faígahb keretbe11 1110zog a:.r, 
iparos termelés, melyre még a szeszélynek a divatnak is nagy hefo­
ly�isa van, s mely számtalan fényiizési s élet-szükségletre terjesz­
kedvén ki, a viszonyokhoz képest uj meg nj foglalkozási fí.gakat. 
teremthet. Oly orsziigokban, a melyekben a:r. adózri.si képesség a 
mez6ga,zdaság mellett., erős kifejlett iparou i::i aLLpsúk, közvetlen 
és közvetett adók nemcsak aní.uylag hövehbeu folynak he, <le gyor­
sabban és nagyobb mérvben is fokozhatók. Ily államokban a köz­
terhek tetemesebb növekedése sem hir komolyabb Yagy épeu aggasztó 
jelleggel. N álnnk fájdalom majdnem kizárólag a föld, a mezei gaz­
daság viseli az összes terhet, ha nem is mindig egyenes megaclóz­
tatás alakjábau. És nem szabad felednünk azt sen1, hogy nehány 
rossz termés és csekélyebb kivitel földmívelő országokban inkább 
és hosszabb időre efapasztják a½ adózási forrásolrnt, rniut iparos 
�11a.mokban a legsúlyosabh kereskedelmi és pénzváltságok. Ehhei 
jtírul még, hogy vámok, némely más közvetett adók, melyek remle­
sen igen bő és könnyen fokozható jövedelmi fonást képeznek, a 
fennálló viszonyok természeténél fogva. uáluuk nem bírnak ol_v

fontossággal az állami háztartásra nézve, mint más országokban. 
Ezen korlú,tolt s nem könnyen fejleszthető adókép(•sséggel 

�½emben találjuk a snlyos s már alig elviselhető terheket, nrnlyek a 
magyar államra nehezednek. Igaz, hogy n, })énziigyi éR közgazdasági 
bajok, melyek 1807 óta felhalmozódtak, nagyobh:irn a legnemesebb. 
ct leghazafiasahh törekvésekből származnak. Mert államot teremteni 
az állami lét minden kellék,lvel ; az európai mií.velödés magaslatára 
emelni egy tespedő elmaradt nemzetet; megszerezni annak még a" 
anyagi fejlődés föltételeit is; Yalöban esak nagy ,il<lozatok árán 
lehetséges. A magasztos czél miatt a, ji.ivii hizoJJnyal enyhébb íté­
letet fog mondani, mint a, jelenkor mmn nemzedék fölött, mely ily 
roppant �íldozatokra ösztün�zte s hfrt.1, ní az orrszágot, s megho­
cstítja majd az ujitások rohamosság,ít, a köuuyelmü gazdálkod,íst s

a fényi.izés1 liajlamolrnt i:-i. Dc bármiként hangoz:t.ék is egykor a 
történelem bil'álata, tény, hogy jelenleg a kényszerü s egykönuyc11 
nem is apasztható küulások évről liYre j<,ral felii.lhaladják a bevé­
teleket, mely utóbbiak fokoiásánál nHÍr minden létező jövedelmi 
forrás igénybe vétetett. Nem szenved kétséget� hogy különben hiá­
nyos vasllti haMrozatunk1 a forg:.110111 élé11kitése és gyorsítása ríltal 
nagy n1érvl,eu hoz.zH:i.irult ahhoí:, hogy költségvetésiiuket o1y tete-
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mesen omelhet,tnk. Csakhogy ma, ttz az össze:; közgazdasági ha::izou. 
bármily llagy lett légyen is, melyet az eddigi vas1íti építkezések: 
árasztottak az orsuigra, a mindinkiíbh felcsigázott bevételi tételek­
nél már rniut tényező s:,,;erepel az adóképességben, a nélkül hogy 
ezért a deficit és ennek leglényegesehh része a vasütakra forditoH 
költségek (bü�tfl:siték és kamat) eltünt,ek vagy csak jelentékeuye11 
kevesbedtek volna is. Az évről évre megjelenő deficit tehát, mely 
jórészt már csak njahb kölcsönökben ]el fedezetet, s ennek követ­
keztében az 1:tllam terheinek folytonos szaporodása, ezzel szemhe11 
pedig a nemzeti vagyonosodás és a közjövedehnek aránytalanul 
csekély növekedése, arra int, hogy a leghasznosabb a legszUksége­
sebh befektetéseket is oly módon igyekeiziink létesíteni, hogy az 
államra, e czimen sem adóemelés, sem kamat alakjában ujabb jelen­
tékeny teher ne háromoljék. Különösen áll ez a vasú takra nézve, 
melyek rencleRen nagyobb összegeket vesznek igénybe. A közvéle­
mény� üntnda.tosan vagy öntudatlanul, de csakhamar fölismerte az 
ország összes anyagi érdekeit veszélyer.tetö aránytalanságot, rne]y 
a föntebb jelzett okoknál fogva egyfel61 a teherviselési képess(Ignek 
az uj vas11.tak által elöidézhetö növekedése� másfelől pedig az állam­
nak a vasúti építkezésekből származó tényleges megterheltetése 
között létezik. Azon idegenkedés tehát, mely hazánkhan, még csak 
pár év előtt is, minden ujabb yaslÍti vállalat ü·ánt mutatkozott, két­
ség kivül a létező viswnyok s a fenyegető veszélyek helyes fö]fogá­
Hában leli magyarázatát. 

És most megadhatjuk a feleletet azon kérdésre is: megsziíu­
tek-e az okok. melyek még aránylag rövid iclő előtt a közvéleményt 
óvatos tartózkodásra indították a vasúti ,ipitkezések terén, és v,íl­
toztak-e annyira tíltahínos közgazdasiigi viszonyaink, hogy a nem­
ieti jólét ve;-;zélyeztetése nélkül ujra egyenes állami megterheltetés 
afakjában foghatunk uagyohh terjedelmü vas,í.ti munkálatokba� 
Mindazok után, a miket föntebb rnornlottnuk. a v�í.lasz fájdalom 
csak tagadó lehet. Scit állami kütelezettségeink � a j  övedelmi forni­
sok tel'mészeténél fogva, egyhamar kedvezőbb fordulatra sem sz.i­
mitha.tnnk. 

lJy köriiluH;uyek között a.zou: magáJmu réve örveudete8 len­
dülettel szemben, mely köriilhelül egy év óta a vasúti épitkezé� 
terén ismét észlelhdü: a J„guagyohl1 óvalusságm va.n sziikség. Bgy� 
felől ai nj11ua11 f( -1lt.írn:Hlt épitkezt;:,i vágyat 11t•m fokt'z11i, söt lelie� 
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töleg éleszteni kell, Magyarország legfontosabb érdekei sürgetöleg 
követelvén a vasúti hálózat nagymérvü kiterjesztését.. Másfelől 
azonban szükséges már most az ujabb lendület kezdetén kimon­
dani az elvet és szilárdul ragaszkodni ahhoz, hogy ujabb vasútak 
az állam egyeirns terheinek fokozása nélkül, tehát úgy a kamat­
histositék, mind az állami épitkezés rendszerének mellőzésével 
létesittessenek. És mert alig hihető, hogy ily föltételek mellett 
idegen töke vállalkozzék vasútaink kiépítésére, ezt nem remél­
hetjük más módon, mintha első sorban a közvetlenül érdekelteknek 
minden nyerészkecléstől ment buzgó és erélyes közremíiködéséhez 
fordulunk. Ez az egyetlen út, a melyen haladva elkerülhetjük a 
jövőben a multnak végzetteljes hibáit és tévedéseit, s egyszersmind 
jelentékeny kiterjedésü vasúti hálózatot teremthetünk, mely ar. 
állam terheinek szaporítása, tehát a már különben is túlságosan 
megeri.>ketett adóképesség igénybe vétele nélkül létesülvén, sokkal 
nagyobb mérvben fogja előmozditani az általános közgazdasági 
6rdekeket, mint az eddig lehetséges volt. 

A legfontosabb kérdés tehát kétségkivill az : hogy a vasúti 
hálózat oly mérvü kibövitése, mely termelésünk s a forgalom 
általános igényeinek megfelelhetne, remélhető-e viszonyaink közöt.t 
állami épitkezés vagy kamat-biztosíték egy szóval az állam köz­
vetlen részesillése nélktll. Mielőtt megkisérten6k tüzetesen vála­
szolni a kérdésre, legyen szabad nehány szót mondanunk az állam 
ezen részesüléséröl általában s azon föltételekröl, a melyek mellett 
az czélszerüen érvényesUlhet. 

A legujab b kor társadalmi é:;; közgazdasági fejlődésének 
mintegy természetszerii fo]yomá11ya azon tétel, hogy a vaslÍ.tak 
csak akkor felelnek majd meg teljesen hivatiúmknak, ha megszüu­
uek nyereséget vagy csak mérsékelt kamatot is hozó vállalatok 
lenni, egyszóval, ha elvesztik, üzleti jellegliket, mellyel eddig hirtak 
s miként a kőlÍ.tak, minden költség nélkül köivetitik a forgalmat, 
az egyedüli korlátozást a szállításra nézve csak is a forgalmi esr.­
közök mennyisége képezvén. E nézet ma meg igen szük körre 
terjeszkedik, de hangoztatj :ík azt már gyakorlati szakférfiak is. 
Jogosultsága tagadhatatlan. Azok ellenében, kik az ingyenes vasúti 
szállítást elérhetetlen ábrándnak tartják, legyen szabad csak annyit 
megjegyezni, hogy az a hatalmas mozgalom, mely a vasúfak államosi­
tcísának érdekében Európa-szerte megindult,, kétflégkiviH nevezete� 
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lépés azon az úton, mely az emlitett czél felé vezet. Csak az szllk­
séges, hogy egy rendezett pénzügyekkel biró állam, mely költség­
vetésében évenként jelentékeny fölösleget mutat ki, megkezdje az 
államositást, és azonnal meg van adva a szálitási díjak csökken­
tésenek, sőt végleges eltüntetésének is lehetősége. Ily állam létezik 
Elirópában, létezik Amerikában. Nagy téveclés lenne pedig azt 
hinni, hogy ily óriási reform a forgalmi 1101itilm körében, nem lépi 
majd ,ít 8zi.ikségkép azon állam határait, mely azt először létesité. 
Valamint a hadi szervezetben, ügy a közgaz�asági téren is, minden 
nagyobb, a társadalmi és állami lét szélesebb köreire kite1jedé, 
ujitást, bár súlyos áldozatok árán, minden miivelt államnak el kell 
fogadnia, ha csak uem mond le önként n, politikai és közgazdaságj 
függetlenségről. Az egész világot szétrombolhatatlan hálóval köriil­
övedzö nemzetközi verseny közepette, nem fogjuk tehát kivonhatui 
magunkat mi sem az ingyenes va!úti szállítás terhes kötelezett­
sége alól, ha az valamely európai államban meghonosodik. Igaz, 
hogy jelenleg még egyetlen állam sem gondol arra, hogy a vasüti 
szállitási díjakat eltörölje. Magyarországon, noha nincs talán á11arn, 
melynek közg_azdasági érdekei oly si.irgetöleg követelnék a száJlitás 
olcsóságát, sőt ingyenességét, a létező viszonyok között ilyesmiről 
természetesen még álmodni nem lehet. De a szálliHs olcsóbbitása 
(s mint ennek: egyik eszköze, a vasútak államosítása) már nálunk 
is napi kérdéssé vált, s a köivélemény kezd megbarátkozni azon 
eszmével, hogy ezen czél elérhetése végett az állam ujabb terheket 
is vállalhat magi(ra. És valóban, nem szenved kétséget, hogy vasúti 
renclszertinkben, ügy miként az eddig fejlődött, egyedül az állam 
képes olcsóbb díjtételeket mintegy kieröszakolni, akár ujabb ver­
senypályák épitése, akár a meglevők némelyikének megvásárlása s 
azután a tarifük leszállitása, a legtöbb esetben tehát egyszersmind 
a jövedelmezőség esükkeut.ése által. 

Nem terjeszkedhett'rnk ki itt bővebben e fontos kérdésekre. 
Különben i� csak azt óhajtottuk jelezni, hogy daczára azon nagy­
mérvű megterheltetésuek, mely nálunk az eddigi vasúti épitkezés 
kfivetkeztéhen az á.Jlam1-;-t háromlott, az általános közgazdasági és 
forgalmi viszonyok hatalma, mintegy önkéntelenül ismét oly 
irányha terel bennünket, mely ha meggondolatlanul követnők azt, 
a jövő vasúti politikájának terén az államnak nemcsak folyvást 
nfivekvi, tény�eqést, é8 hrfolyást hiztositana, hanem attól a része„ 
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.�ti.lés mértékéhez képest ruiml nag_yolib és 1rngyobb ,iltozatolrnt is
követelne. 

Ezen az úton, az nj Yasútakat illeWleg i:-;mét otla jutnáuk, a 
hol kez<lettük, t. i. az állam rovására val<í épitéshez. Bővebben 
szólottunk azon veszélyekri\l, melyek e rendsr.er követése mellett 
jelenleg s két:ségkivUl még hosszn,bh id.'.ítartam alatt hazáuk pénz­
ügyi és közgazdn,sági jólétét fenyt:•getuélr. E veszélyek hazánkban: 
ma legalább, nagyobbak, s a mi fii közvetlenebbek mint az előnyök, 
melyek az egyént s egyes társadalmi oszfaílyokat elnyomó általtinos 
óri:isi versenynyel szemlJei1, az állami beavatkoz,ísuak és tevékeu.v­
ségnek növekedéséből ügy politikai, mind közgazdasági téren. az 
egész orsz}Ígra háromollrn.tuak. Ha majd n pénzii.gyi rendezés követ­
keztében elhárittattak vagy tetemesen csökkentek ama veszélyek. 
akkor ismét ujult er{ivel léphetünk a:wu ösvényre, mely a jövü 
1iemiet-fejlö<lés n1Jódi czéljához

1 
t. i. nz állam fokozott részvétéhez 

a közgazdasági viszonyokbau vezet. De épen e czél érdekéhen kell 
kerülnünk mindent, a mi az állam erejét gyöngithetné s meghéni­
tauá. Tartózkodnunk kell tehát attóL hogy az njo11an építendő vas­
ütak az ríllam Ü!rheit S'.laporitsák. Másfelől azonban tagadhatatlan, 
hogy a magán -vállalkoztis. különösen a tőkehüiny mi,Ltt uem 
képes sem mindenütt. sem :i szii.kséges terjedelemben a hiányzó 
pályákat rnegterenlt.eni. Kulsegélyre szornl. s e segélyt, legahíhb 
részl)ei1 c:::ak az á.llam adhatja mPg. É:-i ez 11t•m ellemnondáti. l\lert 
mindenesetre nagy különbség van két l:pitési renJsi.er közütt, 
melyek egyikében az összes költ.ségek egy vagy más alakban az 
államra 11ehezeclnek. a nufailnihan pedig az állam esak annyiba,11 
szerepe 1, a men 11 yi ben saj á.t mEgterhe 1 tetésr nélknl a vállalkozólrnt 
czéljuk elért;séhen bimogatja s eliisegiti. Csak az állami segél,r
minősége é::; föltételei határoz,wtl,>k rueg telu:ít lehetőleg szabatosau. 

E végre két föltételt kell. azt. hi.:-;sziik. kii.Jijnösen szem E-li'itt 
tartauunk. Az egyik az, hogy az ,í.llam a keletkt>zc\ vasútaknak 
megadja mindazon köunyitéseket úgy a t6kebeszerzés, miud az 
üzlet szempontjából, melyek az államra uézve nem vonnak magok 
után megterheltetést; vagy csak a jövőbeu remélt előnyről való 
lemoud�ist jelentenek; n1g_v végre oly kiadásokat okoznak melye­
ket az :íllam saját érdekében eWbb-utóhb különben is megtenne, 
és melyek a közterheket elenyészőleg csekély összeggel uövelik, 
mig a vasütak létrejöHét jelentékt•nyen elömozditjrik. - A másik 
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föltétel az :ílhtm b,;nylegl'� hoz:r.áj,irnlástira vonatkozik. E hozzá­
járulásnak azonhau csak annyira lehet terjednie, mint minden ma:s 
közvetlenül ér<lekelt rnagáu félnPl; milyen pélctiul a vasntmenti 
hirliokos, ki pénzzel vagy szolgálmányokkal termé1,zet.ben; a szak­
közeg: ki szellemi rntmkríjúval: az industríalis v,tllalkozó. ki a szftk• 
séges anyagok és késziilékek átc�ngedésével j;trnl a pál)'lt létesíté­
séhez. Az állam is ily minc'.íséghen mindeú tel,iesitheti; nem áldozat 
gyarniut. ugyan, de nycrészkeclui �ern óhajtnip. kt;tségkiviil eW11 yö­
sebbeu magára n vaAütj vállalatra néz.ve: mint az más módon elér­
hetö volna. Ez az egyedii.li, dr azért nem csekély haszon. melyet 
az ilynemü állami 1-;egély n vasútaknak juttathat. 

A második félltétel alkalmazható knrn", lcgal,ibh részhen, 
orsz�ígos érdekli vagy a uemzetköú forga.Jmat közvetíti-\ vasutaknál 
is. Az első azonban az állam hn✓,z,ij,irul:is,ít csak rövidebb, egyes 
szükebb határok közé szoritott vidékeken. iítfutó vonalokn:i1 teszi 
lehetővé. :Figyelembe véve már e két föltétel kapcsolatos érvéuye­
süléséuek fontosság1it s minda:1.t� a mit föntebb úgy a közterhek 
növekedésének elkeriiléséről, mint a vasúta.k szaporitá.sának szük­
ségéről mondottunk, önként kfivetkezik, hogy ma még hiányos 
vasúti hálózatunk kibővítésének cgyedii.li megfelel6 és egészséges 
módja az, ha e hálózat kisebb teri.i.letekre szorítkozó, önálló rész­
letekben, az egyes vidékek érdekeltjeiuek ho✓,zájárulása és tevé­
kenysége �íltn1 egiszit,te-tik ki� a mely keretben aztán kellő helyet 
foglalhat el az állami .-iegély is, az emlitdt két föltP-te] mellett. *) 

A magyar v:Lsúti politikának tehát,, a legközelehhi időszfLklrnu 
mindenek előtt ily vidéki vasútak létesítésére kell törekednie. Kétség­
teleu: hogy csak ily mó<lon érhetjük el a va�tít.i hálóiat nagymérrii 
kiterjesztési.ének fontos ezélját, az rí11nm egyenes megterheltetéBe 

*) Ai {dlr1,mi segélyezés két föltét,ele, némi részben kifejezést fadált 
nuir a helyi órdekii vasütakról 8z6ló türvP.nyben. Remélheti> is, hogy e tör­

Yény inteikedései megkönnyitcnclik n.z ilynemii vasútak keletke:t.ését. Az 
,'Lllam résiesülésének ha,t{ilyossága azonha11 nem a törvényhen rrjlik, hanem 
leginkább a kellö g_rn.korla.ti allrnlmaz,i„túl függ. E részben a kormány bir 
dünW szórnl és uefoly(tssal. A korwá.ny teh{it, a megúllavilott elvek kere­
tében folytonos tevékenység 8 a vált.ozó vis,1onyokho�, való a.lka.lma,1.kod:í,: 
:í.ltal nagy mérvben elömozditha.tjn Pgy r.gés,1séges ala.pokon nyugvó, kiter­
j,·<lt vidéki Yasnti h,íl,íz,1t létr;;.:üJ(,;1:t„ 
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nélkül. Hosszabb, az ország több vidékén átfutó úgyszólván orszá­
gos forgalomra berendezett·- vonalok épitéséröl, melyek állami biz­
tositék vagy tetemesebb, ismét csak az államra nehezedő hitelmii­
veletek nélkül nem létesülhetnének, - azt hisszük egyelőre le kell 
mondanunk. Meg kell elégednünk a már létező ilynemü pályákkal 
s csak azon lennünk, hogy hazánk minél több tájékát hozzák azok­
kal összeköttetésbe a vidéki vasútak. Egyedül nehány a nemzetközi 
forgalmat közvetitö pálya kiépitése látszik talán még szükségesnek, 
mint ezt már föntebb is emlitettük. De viszonyaink megkövetelik, 
hogy ezen vasútak közül, melyeknek költségeit az állam kénytelen 
viselni, csakis a legszti.kségesebbekre szorítkozzunk. És még ilY 
pályáknál is csak abban az esetben szabad az állam hitelét vagy 
pénzerejét igénybe venni, ha semmi más m6clon nem remélhető 
azok létesítése. Vasúti hálózatunk hüínyait tehát egyedül a vidéki 
vasútak segélyével pótolhatjuk. 

Azok után, a miket eddig mondottnuk, mintegy önként követ­
kezik, hogy a vidéki vasútak, úgy a miként itten értelmezzük 
azokat, nem pusztán egyes 11ontok és a nagyohh pályák között 
lennének hivatva kapcsolatot eszközölni, hanem egy egész rend­
szernek kiegészitő alkatrészeit képeznék, mely kiterjedve az ország 
nagy részére, módot nyujtana arra, hogy vasúti hálózatunk az állam 
terheinek szaporítása nélkül, s lehető legrövidebb idő alatt a lehető 
leg1mgyobb mérvben kiegészittessék és kibövittessék. 

Az ekként keletkezendö magyarországi vasútaknál, a dolog 
természete szerint, különösen három kellék tartandó szem előtt: 
hogy a közvetlenül érdekelt felek hozzájárulása, tehát autonomicus 
tevékenység által létesüljenek; hogy minden nyerészkedés és fény­
üzés kizárása mellett, a lehető legtakarékosabhan és legolcsóbban 
épüljenek; és hogy daczára ennek, a nagy országos vasútaktól köve­
telt forgalmi képesség átlagának megfeleljenek. És csak a mennyi­
ben ily módon, hosszabb pályák nem építhetők, nevezzük az ekként 
létesülő vasútakat vidéki vasútakuak. E kifejezés tehát, az itten 
használt értelemben, nem a vasútak osztályozására vonatkozik tech­
nikai és forgalmi szempontból, hanem azou módozatok összeségét 
jelöli meg, melyek még kedvezőtlen közgazdasági és pénzügyi 
viszonyaink között is gyors és tetemes vas11ti épitkezést tesznek 
lehetövé. 
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Méltán kérdezhetjük azonban, hogy gyakorlatilag foganato­
sítható-e mindaz, a mit az elmélet helyesnek ismer el ? Lehetséges-e 
hazánkban oly olcsón építeni a nagyobb forgalomnak is megfelelő 
yasútakat, hogy a magán vállalkozás is megmérközhetik azok léte­
sítésével? Kétség kívti.l minden attól függ, hogy képesek vagyunk-e 
e kérdésre igennel válaszolni. Elméleti bizonyitgatásoknak e rész­
ben nem sok becsök van; egyecHil a gyakorlati példa bírhat meg-

,, ,, ,, l 
O
O'yozo erove .

� . 

Ily példa gyanánt szolgálhat az arad-kőrösvölgyi vas(it. *) 

KÁLLAY BÉNI. 

*) Ezen értekezés bevezető része egy a hazai vicinalis vasútakat, 
első sorba.n az a,rad-körösvölgyi vasutat t,árgyaló nagyobb munkának, mely­
nek túlnyomó nagy része már készen van. Ismerve a kéziratot a szerző 
lekötelező szívességéből : Mtrnn (tllithn,tjuk, hogy az hat:Lrozottan nagy 
nyereség a hazai közga,ztlasági, kiilönösebben pedig rt közlekedésügyi 
irocl,1,lomrn.. Szerk. 


