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Budapest kozuti vasutjanak
valsaga és az orvoslas Utja

MILCH MORIC.

Mai mondanivalém cime nem szorul b&vebb ma-
gyaradzatra. Mindenki, aki a villamos vaslUt hasznéala-
tara szorul, — és ez a polgarsdg- zome — kell, hogy
észrevegye a villamos kocsiknak a szakaszhatarokon
beallo feltiind veszteglését és zsufoltsagat, az egyes
megallohelyeken varakozé koézénség nagy szamat, a
kocsiknak csoportos jaratasat, a tarifa dragulasat és
mindenki, aki Ujsdgot olvas, tudja, hogy a villamos
vasUt pénzlgyi helyzete gondot okoz a févaros vezetd
kdreinek.

Ez az allapot nem mélt6 ehhez a gyodnyord varos-
hoz, amelynek szorgalmas és az élet terheivel kiszkédd
polgarsdga jobbat érdemel, de a nagy feladatok el6tt
allo févaros vagyoni helyzetére nézve is kedvez6tlen,
hiszen mintegy 200 milli6 peng8 értékld - vagyontar-
gyarél van szd, és sulyosan érinti a vasut alkalma-
ﬁofltait is, akiknek jovedelmét lényegesen csdkkenteni
ellett.

Ennek az &llapotnak megszintetésére tehat mind-
nyajunknak d&ssze kellene fognunk. Es azért Ggy ér-
zem, hogy polgari kotelességemet teljesitem, amikor
a magam mécsesével vilagitom meg a dolgokat.

Hogy az Aattekintést megkdnnyitsem és szives ti-
relmiket ne tegyem talnagy prébara, csak a valsaggal
Osszefigg6 leglényegesebb kérdéseket fogom megvila-
gitani és talan mas alkalomra fogom hagyni a tdbbi
kérdés targyalasat.

A budapesti kozati vasut valsdgdnak kozvetlen
indit6 oka, mint ahogyan mindnyéjan tudjuk, az a
nagy gazdasdgi valsdg, amely az 1928. és 1929. évek
tajékan szakadt ra az egész vilagra és amely az utas-
forgalom rendkivili csokkenésével a természetiknél
fogva nagy allandd koltségrészekkel megterhelt koz-
lekedési vallalatokat kuléndsen sujtotta. Az 1928 év
utasforgalma az 1932. esztend6 végéig a berlini kozuti
vaslton 40%-kal, a hamburginal 44%-kal, Bécshen ke-
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reken 19%-kal, Budapesten 20%-kal csokkent. Tobbé-
kevésbbé ugyanolyan ardnyban csokkentek a személy-
szallitadsi bevételek is. igy pl. a budapesti kodzlti vas-
utak évi bevétele, amely a BSzKRT fennallasa 6ta a
legjovedelmezdbb 1928. évben kerek 61 millid pengd
volt, az 1932. évben mar csak 47 millié peng6, vagyis
a csOkkenés 22%.

A német kodzGti vasutaknal azonban mér a vilag-
valsag kitorése el6tt is nagy fejtorést okozott a mun-
kabérek tetemes emelkedése és igy a vilagvalsag ki-
torése annyira tarthatatlanna tette ott a helyzetet,
hogy annak hatdsa alatt a bevételek fokozasanak
problémaja napirendre kerilt. A megindult szakiro-
dalmi targyalds eredményeképpen az a felfogas ala-
kult ki (lasd pl. 0. Konig cikkét a Verkehrstechnik
1930. évfolyamaéaban), hogy megfelel6 tarifarendszerrel
az egységes tarifa altal stjtott Kurzfahrer-nek elne-

vezett kisszakaszos utasnak is modot kell nyduajtani
arra, hogy olcsébban utazhasson.
Arra, hogy a bevételek a rovidszakaszos utasok

istapolasaval valdéban fokozhatok, fényes bizonyitékot
kapott a Beszkart, amikor az 1931. év elején a fold-
alatti vasuton az eddigi 24 filléres egységes jegy mellé
bevezette a 16 filléres szakaszjegyet. Az olcsébb uta-
zasi lehet6ségek mellett oly utazokdzdnség is igénybe
vette a foldalattit, amely ott azel6tt nem utazott és
fgy a nagy utasszaporulat nemcsak hogy kiegyenlitette
azt a veszteséget, amely a most olcsébban utazdé régi
utasok révén allott be, hanem jelentékeny bevételsza-
porulatot is hozott.

A BSzKRT most méar tovabbi és mondhatni, Gt-
tord lépésre szanta ra magat és, miutdn a kisszakasz-
jegy szikségszerlien automatikus kezelését a kissza-
kaszérem és kezel6gépeinek megteremtésével nagyon
elmésen megoldotta, az 1933. év aprilis havaban el6-
szor 3 kisérleti vonalon prébaképen és augusztus vé-
gén egész halozatara kiterjed6en bevezette a mai Kis-
szakaszrendszert, amely a feln6ttek szamara rendsze-
resitett addig legolcsobb belterileti jegy arat 16 fil-
lérr6l 6 fillérre mérsékelte, bar az utazds tivolsdgat
az el6z6 23 km-nek csak a felére cs6kkentette.

A rogton bedllott nagy utasszaporulat orvendetes
jelenségének azonban a visszaja is jelentkezett. Az
automatikus jegykezelést ugyanis el kellett kuldniteni
a taska- és egyéb jegyek kezelésétél és igy a Kkissza-
kasz-utasokat a tobbi utasoktél el kellett rekeszteni
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és kilon felszallo-ajtét kellett nekik biztositani a ko-
csivezetd mellett, aki ilymédon a jegykezelés egyik
szervévé valt. A Kkisszakaszos utasok igen nagy szama
mellett e® az egy ajt, kulondsen a meglév6é kocsiszer-
kezet mellett, nem lévén elegendd, a kisszakasz-hata-
rokon felszalld6 nagyszamu kodzdénség igen hosszl vesz-
teglésre kényszeritette a kocsit és ezzel Iényegesen
csOkkentette a kocsi utazasi sebességét, amelynek
pedig éppen az emelése vitalis érdeke minden kozleke-
dési vallalatnak és a kozdnségnek is.

A BSzKRT a jelenségek hatdsa alatt egyes nagy-
forgalmu vonalakon az egész motorkocsit a kisszaka-
szos utasok rendelkezésére bocsatotta, akik ily mddon
a kocsiszekrény két ajtajan keresztil szallvan fel, ke-
vesebb akadalyt okoztak ugyan, de igen nagy szamuk
mellett még most is, tbbb mint 3 év utan, jelentéke-
nyen csOkkentik az utazasi sebességet. Az utasoknak
két csoportra valé osztdsa azonban még azzal a hat-
rdnnyal is jar, hogy a kulénbdz6 Gtszakaszokon, azok-
nak egymastél kilénbozd jellege miatt, a kocsi kihasz-
nalasa lényegesen csokken, vagy pedig még zsufoltabb
lesz. Ez — nem tekintve a ko6z6nség megterhelését és
a biztonsagi kovetelmények feldldozasat — még anyagi
veszteségekkel is jar, mert a jegykezel6 kalauznak
megsz(irok az attekintése. Természetes, hogy ennek
folytdn az Uzemkezelés koltségei a kisszakaszrendszer
bevezetésével emeikeltek.

Léassuk most mar, hogy miként alakultak a bevé-
telek a kisszakaszrendszer bevezetése utin?

Mivel az 1933. év els6 hadrom hdénapja még teljesen
a régi jegyrendszer mellett folyt le, az 1933. év utolso
harom hdénapja pedig a mar tobbheti tapasztalatokkal
rendelkezd kisszakaszrendszer jegyében allott, kozel-
fekv8, hogy az 1933. évnek ezt a két id6szakat kell csak
osszehasonlitani a kovetkez6 évekével, hogy a bevéte-
lekre val6 hatast megallapithassuk.

Ha az 1933. év els6 harom hénapjanak a BSzKRT
kdzati (és fav) vonalain elért &sszes bevételét 100% -kai
jeloljuk, akkor ugyanennek az id&szaknak bevétele az
1934. évben 101.72%, az 1935. évben pedig 101.05%.

Igen finomra hegyezett ceruzadval ebb6l azt lehetne
kiszdmitani, hogy a kisszakaszrendszer, bar csak 1—2
szdzalékos, de mégis bevételszaporulatot hozott.

Lassuk most mar, mit mutat az év utolsé harom
hénapjdnak horoszképja, ha ugyanilyen finom ceru-
zaval szamolunk?

Ha az 1933. év utols6 hdrom hénapjanak a BSzKRT
kozuti (és fav) vonalain elért 0Osszes bevételét 100
szazalékkal jeloljik, akkor ugyanennek az id6szaknak
bevétele az 1934. évben 102.17%, az 1935. évben 100.06%,

Latjuk tehat, hogy a tiszta kisszakaszrendszer(
1934. év elsd szakasza kozel annyi (pontosabban: keve-
sebb) szaporulatot hozott a régi jegyrendszer 1933. évi
hasonlé szakaszahoz képest, mint amennyi szaporula-
tolt hozott a kisszakaszrendszer 1934. évi utolso szakasza
az. 1933 évi kisszakaszrendszerli utolsé szakasszal
szemben. Vagyis az 1934. évben bedllott bevételi emel-
kedés nem a kisszakaszrendszer bevezetésére, hanem
konjunkturalis viszonyokra vezethet§ vissza.

Az 1934. év tehat még a kisszakaszrendszer beveze-
tése nélkul is emelkedést mutatott volna, és miutan az
1932. és 1933. évek elején még bevételi esés mutat-
kozott, mar ebbdl is vilagos, hogy az esés az 1933. év
folyaman konjunkturalis okokbol meg kellett tor-
panjon.

Ha azonban az 1935. évet nézzik, akkor azt l4tjuk,
hogy ott ez a fejl6dés megakadt, mert az 1933. év egész
folyaméan elért 441 milli6 peng6 bevétel az 1934. évben
kereko| 45 milliéra emelkedett és 1935-ben is 45 millio
maradt.

A -bevételi oldalon tehat a kisszakaszrendszer nem
valtotta be Igéretét: egészen bizonyos a felmondot-
takb6l (még ha a finom ceruza helyett csak jo paraszt-
ésszel dolgozunk is), hogy a bevételeket nem szapori-
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totta, és a bevételek csokkenésének megallitasaban sem
volt szerepe.

Hogy a BSzKRT bevételeinek alakuldsa nem a Kkis-
szakaszrendszernek tulajdonithaté, hanem az &ltalanos
konjunkturanak, arra tovabbi bizonyiték a Mav. aru-
tonnédk!lométersizdmanak alakulésa.

A MAv. arutonnakilométerteljesitményének valtozéasa
az el6z6 Uzletévhez képest a kdvetkezd volt a kilonhdzé
lzletévekben:

Uzemév: 1929/30 1930/31 1931/32 1932/33 1933/34 1934/35
% : —2.8% —14.5% —12.5% —10.6 +17.7%'—2.5%

Itt is az 1928—29. évekkel kezd6ddtt a hanyatlas, amely-
nek vonala 1933 tdjékan megtorpant, hogy azutdn ko-
zel hasonlé stabilitdst mutasson, mint a Beszkart be-
vétele az 1934. és 1935. években.

Masik fontos bizonyiték fenti allitdsunk mellett a
nagyiparban foglalkoztatott munkassag létszaménak
valtozasa, amely Farkasfalvy adatai szerint az 1928.
évi 100%-r6l 1933-ban 76%-ra slllyedt, hogy azutén
1934-ben 84%-ra, 1935-ben pedig kereken 93%-ra emel-
kedjék.

Nagyon feltind, hogy az ipari munkaalkalmak no-
vekedését a BSzKRT adhézios vaslti bevételei nem
kovették, hanem egyforméan 45 milli6 pengén maradtak
mind 1934-ben, mind 1935-ben.

Bar a részletes utasszamlalasi adatok hidanya oOva-
tossagra int a kovetkeztetésekben, mégis egy Kkis ut-
mutatast ad az 1934. és 1935. évi jegystatisztikaban sze-
replé kisszakaszérme-utasok és teljes, vagy kozel tel-
jes arat fizet6 utasok szadménak és a nekik -megfelel6
bevételeknek 8sszehasonlitasa. Ebb6l az &sszehasonli-
tashdl lathatd, hogy a kétféle jegykategoriabdl a vasuat-
nak mindkét esztendében kozel egyforman 44 milli6
peng8 bevétele volt, de hogy a vasut 1935-ben 11 millid

utassal tobbet szallitott, mint 1934-ben. Ez az ered-
mény mar tisztdn a kisszakaszrendszerbdl folyik,
amely tehét a jol fizet6 utasok témegét és azok ter-

mészetes szaporulatat rosszul fizet6 utasokka deval-
valja és azonfelul allandéan fokozza azoknak a révid
tavolsagra utazoknak a szamat, akikre a vasut réafizet
és igy Kkarositja azokat, akik mar Gatjuk hossza
miatt is rdkényszeriiltek a vastt hasznélatdra, mert
hiszen ezeknek a jegyarait emelni kell, hogy a vasut
Uzeme fenn legyen tarthato.

A Kkisszakaszrendszer utasszdma tehat aranytala-
nul nagyobb médon fog ndvekedni, mint a bevételek és
ki fogja meriteni a vasut teljesit6képességét, még mi-
el6tt abba a pénziigyi helyzetbe kerilhetne, hogy be-
rendezéseit a ndvekvl igényekhez képest fejlessze.

A kisszakaszrendszer eme sajatossaga, mint aho-
gyan ki fogom mutatni, abban leli magyarédzatat, hogy
a rendszer nincs 6sszhangban az énkdéltség fogalmaval.

A kisszakaszrendszer kilénben gydnydrien felépi-
tett elmélete ugyanis azon a tévedésen alapszik, hogy
az utazas onkoltsége aranyos az utas altal megtett
uttal. Ez a tévedés annyira altalanos, hogy a mult év-
ben oly tarifajavaslatot produkalt a BSzKRT szamara,
amely a kisszakasz &réat 5 fillérre mérsékelte.

Hogy e tévedést beldssuk, egy kissé részletesebben
kell feltdirnom a kozati vasat kulénbdz8 természet
teljesitményeinek és az utasnak egymaéshoz valé vi-
szonyat, de faradsdgunk érdemes lesz, mert egydttal a
helyes dtra is r4 fog vezetni.

A kalauz szolgalati idejének az a része, amely a
megéalléhelyeken vald vesztegléssel, az inditasra és le-
széllasra val6 el6készilettel telik el, egyformén terheli
valamennyi utast, flggetlendl attél, hogy kiki milyen
hosszi utat tesz meg. Hiszen a kocsi azért all meg és
azért vesztegel, hogy az utasokat felvehesse, tehat a
megallds valamennyi utasra egyforman kiterjedé md-
velet, az utasszerzés mivelete.

Mihelyt a kocsi elindult, a kalauz ideje az utasok
jegyeinek kezelésével és kiadasaval telik el, amely
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mveletet a kalauz sokszor alig gy6zi befejezni két
megallas kozott. A kalauz szolgélati idejének tehéat ez
a része is egyforméan terheli valamennyi utast, fel-
téve, hogy az egyes jegytipusok kiadasi és kezelési
munkéja nem kilonbdézik egymastél. A mai jegyrend-
szerben ez a feltevés nem all meg, mert a kisszakasz-
érme kezelése automatizalva van, a tdskajegy pedig
pénzbeszedéssel és jegykezeléssel, legtobbszér pedig
pénzvaltassal is van egybekdtve, mig a hetikartydk
manualis jegykezeléssel, a bérletek pedig csak ellen-
6rzési funkciokkal jarnak. A kisszakaszérme automa-
tikus kezelése azonban legaldbb annyi id6t vesz
igénybe, mint a bérletjegy kezelése, tehat méar ebbdl a
szempontbdél sem illeti meg tébb engedmény, mint a
bérletjegyes utazast, amelynek engedménye ma mint-
egy 10%, nem is beszélve arr6l, hogy a kocsivezet6 ide-
jét is igénybeveszi.

A tobbféle jegytipusbol all6 mai budapesti rend-
szer, amelyet rovidség kedvéért heterogén rendszernek
fogok nevezni, jegy-el6revaltassal, vagy gépes jegy-
kiadassal a kezelési id6 szempontjab6l annyira egy
nevezére hozhatd, hogy alig kovetink el hibat, ha a
remélhetéen méar a kozel jov6ben bedllé allapot felté-
telezésével egyforman osztjuk fel kozottik a kalauz
jegykezelési periddusat.

A kalauz 06sszes szolgélati ideje, vagyis minden
koltsége tehéat egyforman oszlik meg valamennyi utas
kozott.

Vilagos, hogy ugyanaz all fenn az ellenérok, az
utcai jegyéarusitok, a slrlbb forgalmu helyeken a fel-
szallast és inditast ellen6rz6 forgalmi kozegek, a jegy-
elszamol6 iroddk személyzetére és elhanyagolhatéan
csekély kivétellel minden egyéb forgalmi személyzetre
nézve is, a kocsivezet§ egyedulallo kivételével.

A kocsivezetd szolgéalati idejének az a része, amely
az utasszerzés kovetkezménye, vagyis amely a veszteg-
lésre, az inditasi és megallasi periodus Kkisebb éatlag-
sebességébdl ered6 idbveszteségre esik, hasonld okokbdl
egyforman terheli valamennyi utast. A szolgéalati idé-
nek ezt a részét gy kapjuk, hogy a kocsivezet§ egész
szolgalati idejébdl levonjuk azt az id6t, amelyet a ko-
csin tdltétt volna, ha megdallds nélkul tette volna meg
ugyanazt az utat.

A kocsivezet6 szolgalati idejének ez az utébb emli-
tett része aranyos lévén az Gt hosszaval, az egyes uta-
sokat oly aranyban terheli, mint amennyi az altaluk
megtett Ut.

A kocsi mozgatasdra villamos energia fogy el,
amelynek egyik része a kocsinak allé helyzetbdl valé
felgyorsitdsara, a masik az utkézben fellépd ellenalla-
sok legy6zésére hasznalédik fel. Ennek az energianak
az a része, amely a felgyorsitas kozben fogy el, az
utasszerzés mdveletével kapcsolatos megallas kovet-
kezménye és azért egyforman terheli valamennyi utast.
Az energia maéasik része aranyos a megtett uttal és
azért az utast a megtett 0t ardnyaban terheli.

Ily médon az egész kozuti vasut 0sszes szolgélatai-
nak terhei (tébb-kevesebb becsléssel) két csoportra
oszthatdk, amelyek kozil az egyik az utasok szamaval,
a masik pedig az altaluk megtett Gttal ardnyos.

Ezt a szamitast a BSzKRT 1937. évi elfirdnyzata és
utols6 éveinek zarészamadasi jelentései alapjan mér-
legelt és az elhanyagolt Gjitasi szukséglettel kiegészi-
tett koltségtételeken elvégezve, arra az eredményre ju-
tottam, hogy a BSzKRT kozlti vaslUtjanak az az évi
kéltségrésze, amely az utasszdmmal aranyos, ma mint-
egy 29.7 milli6 peng6, mig az utaskilométerekkel ara-
nyos rész 193 milli6 peng8. Ha az 1935. évi 334 milli6
utas helyett 315 millié fizet6 utasra, vagyis az 1928—29.
évi utasszdmmal kozel azonosra becsuljik az utasok
szamat és az utasok altal megtett atlasrutat 35 km-re,
vagyis az utaskilométerteljesitményt kereken 1100
milliora becsiljok, akkor egy-egy utas &nkdltségének
\altozatlan alapkdltsége lesz a 29.7 milli6 pengdnek
egy utasra es6 része, azaz 94 fillér, mig a kilométeren-
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ként valtozé koltség lesz a 193 millio6 pengbnek egy-
egy utaskilométerre es6 része, azaz 175 fillér. Egy-egy
utasnak az onkdltsége tehat a mai kisszakasztavolsag
(115 km) mellett lesz 9.4+2.02=11.6 fillér.

Ez az eredmény csupan tajékoztatd jellegl szami-
tason alapszik és azért a részletek pontos ismerete
alapjan valé korrekciora szorul. A korrekcié azonban
(ha csak az Gjitasi koltség meg nem szorittatik), nem
fog nagy eltérésre vezetni, mert az egyes tételek szét-
osztasa megint csak becsléssel torténhetik és maga az
utasszam és utaskilométerszdm ab ovo csak becsléssel
allapithat6 meg. A valodi korrekcio tehéat csak rekur-
ziv és kiterjedt utasszamléalassal végezhet§ el.

Ebb6l a tajékoztaté szambdl is lathatd azonban,
hogy a BSZKRT minden oly utasra, aki csak egyetlen
kisszakasztavolsagra utazik és ezért 6 fillért fizet, a
tavolsagi utasok rovadsara mintegy 5 fillért réafizet,
hogy tehat téves a BSzKRT-nak az a felfogasa, hogy
a kisszakaszutason nyer.

Miutadn helyes jegyrendszer mellett a mai koltsé-
gek csokkenése varhatd, konnyen lehetséges, hogy az
alapkdltség 9 fillérre és a kisszakasztavolsag kdltsége
2 fillérre csdkken. Ebben az esetben

2=11 fillér,
4=13 fillér,

onkdltsége 9+
onkodltsége 9+
onkoltsége 9+ 6=15 fillér,
4 kisszakasz 0nkoltsége 9+ 8=17 fillér,
5 kisszakasz 6nkoltsége 9+10=19 fillér,
6 kisszakasz onkoltsége 9-f-12=21 fillér

1 kisszakasz
2 kisszakasz
3 kisszakasz

lesz, stb. L&tjuk ebbdl, hogy a vasut még a két kis-
szakasz tavolsdgra utaz6, a4t nem szallé utasnal is 1
fillért fizet r& a mai rendszer mellett, de hogy a 3 kis-
szakasztavolsagra utazé, at nem szallé6 utas mar 3 fil-
lIérrel tébbet fizet az 6nkoltségnél a mai rendszer mel-
lett, a 4 kisszakaszos utas pedig 7 fillérrel tébbet.

A mai kisszakaszrendszer tehat mindazokat az uta-
sokat, akik egyhuzamban tobb, mint két Kkisszakaszta-
volsigra utaznak, mindig névekedd modon sdjtja azok
javara, akiknél kisebb az utazasi kényszer, mert kisebb
az Utjuk. A kisszakasztarifa tehat nemcsak, hogy veszé-
lyezteti a vallalat jov6jét, de nagymértékben antiszo-
cialis is.

A Kkistarifarendszert tehat meg kell szintetni és mi-
utdn egyedil az onkoltségre alapitott rendszer az,
amely egyforman igazsadgos mind a véllalat, mind az
utas szempontjabél, az Uj rendszert az el6bbi tdjékoz-
tatdé szamokban kifejezett kisiokozatos rendszerre kell
alapitani.

A kisfokozatos rendszer alapelvébdl folyik, hogy a
gerincét alkotd kisfokozatd jegyek 4&tsz4allasra nem
jogositanak, hisz a fel- és leszallasrol kidertlt, hogy az
utas dnkoltségének tilnyomo, vagy nagy részét képezi.
Minthogy azonban még a leghosszabb viszonylatok be-
vezetése mellett sem lehet az &tszalldst kikiszdbdlni,
azok az utasok, akiknek lakéasa olyan, hogy egy
viszonylattal érik el legfontosabb célpontjaikat, elény-
ben vannak azokkal szemben, akik atszallasra kénysze-
riltek. Az utobbi katego6ria eme hatranyat korlatozni
kell és az 0 jegyrendszerben is a mai atszalléjeggyel
kb. azonos jogosultsagéi 30 filléres atszalléjegyet kell
kiadni. De segitségére kell lennink azoknak az uta-
soknak is, akik forgalomgazdasagi okokbol révid koz-
bees6 févonalszakasz igénybevételével kétszer kényte-
lenek atszallani. Az ilyen helyek ko&zelében kiadott
dragadbb (pl. 3 szakaszos) jegyeket a bélyegz8vel tehat
erre a kozbeesé szakaszra val6o atszallasra is érvénye-
siteni fogjuk. A kozbees§ ilyen szakasz persze fokozott
ellendrzést igényel.

A rendszer gyakorlati kivitele azonban nem cse-
kély feladat elé fogja allitani azt, akinek specialitasa
a kalauz munkajat gyorsitd jegykezel6- és jegykiado-



180

gépek megszerkesztése és a rendszer megszervezése.
Ennek a feladatnak a sikeres megoldasa egyik alap-
feltétele az igazsdgos tarifa bevezetésének. Es bar a
technika ma mar rendelkezik ennek a megoldasnak
az alapelemeivel, a legjobb megoldas nagy anyagi és
erkdlcsi elismerést fog megérdemelni.

A rendszer masik alapfeltétele az, hogy a kalauz
dllandéiam ugyanazon a helyen tartézkodjék, amely-
r6 mind a felszallast figyelheti, mind a jegykezelést
is elvégezheti. A legjobb megolddas az, ha a kalauz
a hatsé perronon foglal helyet, ahol az utasok felszall-
nak. Az utasadramlasnak egy irdnyunak Kkell lennie,
Ugy hogy az utasok az els6 perronon szallnak le. Az
ellen6r munkéjanak pedig az utasarammal ellenkez6
irAnydnak kell lennie, & teh&t az els§ perronon
szall fel.

Egészen bizonyos, hogy ennek a két feltételnek
teljesitése mellett az igazsdgos tarifa az, amely az
optimalis bevételt fogja biztositani, még akkor is, ha
gyakorlati kivitele érdekében nem ragaszkodunk szi-

gorllan az amdugyis csak tajékoztato jellegli sza-
maihoz.

Az egyiranyul utasaramldsnak azonban a BSZKRT
régi rendszer(i kocsijainak szilik atjaréfolyoséja igen
nagy akadalya.

A kisfokozat( tarifat lehetéség szerint megkozelité
rendszer el6nyei azonban oly nagyok és tarifaja oly
igazsagos, hogy bevezetése érdekében nem volna szabad
visszariadni attél sem, hogy a régi kocsiknal a kettds
keresztiilésekb8l az egyiket szélesebb folyosé nyita-
sara levagjuk. Az ul6helyeknek beallott vesztesége
még igy is tdbb fér6hely-szazalékot biztosit az Ulni
kivano kozonségnek, mint amennyit a nagy vilag-
varosok legujabb kocsitipusai. A rendszer bevezetése
azonban igen nagy akadalyokba utkdzik a BSzKRT
Uj beszerzésl, alig 7—8 éves kdzépbejarati kocsijain,
amelyek szép és tetszetds megjelenésik ellenére, mint
ahogy ki fog derilni, nem felelnek meg a mai kove-
telményeknek. Hogy a jarm(vel szemben ma tamaszt-
haté kovetelményeket vildgosan lathassuk, egy Kkissé
részletesebben kell belemerilném a jarmdivek kér-
désébe.

A vilaghédboru Kkitorése el6tt ismert kozati villa-
mos jarm( két oldalrdl is kapott lendiletet a tovabb-
fejl6désre. Az egyik kozilik Mr. Pringle-nek koszon-
hetd, aki 1913-ban, mint Ausztralia legrégibb arany-
banya-varosanak, Ballarat-nak villamos vasuti veze-
t6je, a konjunkturavaltozds és a nagy bérek nyomasa
alatt elhatdrozta, hogy kocsijait egy emberrel valo
kiszolgalasra alakitja at. Evégb6l a kocsit fokozott
biztossagt fék- és egyéb berendezésekkel Kkellett
ellatnia, mert a jegykezelés és a fel- és leszallas meg-
figyelése most mar a kocsivezet6t terhelték. A maso-
dik és gyakorlati hatidsaiban atiutébb lendiletet az
amerikai Stone & Webster cégnek vezet6 mérndke,
Mr. Birney adta meg a vilaghdbor( kozepe tajan. EIl-
gondolédsaira az amerikai kodzuti vasutak nagy héabo-
ris valsdga vezetett ra, amelyek valtozatlan tarifa-
juk mellett sem a munkabérek haborus emelkedésével
nem tudtak megbirkézni, nehéz és lassi kocsijaik
mellett pedig nem tudtdk megakadalyozni azt sem,
hogy a kicsiny t6kéji vallalkozdk 8—10 személyes
gyors jitney kocsijai azonos tarifajuk ellenére el ne
hoditsak el6luk a kozonséget. Az amerikai villamos
és kocsigyarak nagyszabasu vezetdi o6rommel siettek
segitségére Birney terveinek és igy szlletett meg az
1916. évben az els6 tiz kdonnyl, ket tengely(, pusztan

acél- és fémszerkezetli, egy emberrel kezelhet6 one
man car.
Bar mind a két kocsiszerkezetnek a fécélja az

volt, hogy a jelentékeny személyzeti koltség csokken-
tése végett az utas kiszolgalasara is alkalmassa
tegye a kocsivezet6t, a cél érdekében fokozott figyel-
met kellett forditani mind a biztossagi berendezé-
sekre, mind azokra a szerkezeti részletekre is, ame-
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lyek az utazasi sebesség novelését el@segitik. igy a
kicsiny, kéttengely(i, 0j kocsikkal szerzett tapasztala-
tok (hiszen 1920 tdjan mar mintegy 1700 ilyen motor
kocsi volt forgalomban) igen nagy lendiletet adtak
a villamos kozuati kocsi szerkesztési tudomanydanak,
fuggetlenil a budapesti viszonyoknak nem megfelel6
fécéljuktél. Csakhamar kiderult az is, hogy nagy-
tomeg(l forgalom lebonyolitasdra a Kkicsiny kocsik
nem alkalmasak és — mindig az eredeti lendilet
hatdsa alatt — igy keletkezett a négytengely(, forgo
alvdzas, pusztan acélvdzas, sok fér6helye ellenére
konny(, azért furge és gyors, de amellett teljes biz-
tossaggal kozlekedd kozati villamos kocsi. Az 1921
évben lzembe kerilt egy perronos milwaukee-i négy-
tengelyd forgé alvdzas one man car kocsi, amely
58 Ul6hely és 67 allohely mellett 125 utast tudott be-
fogadni, példaul teljes felszereléssel, — de utasok nél-
kil sem. nyomott tdbbet 145 t.-nal, vagyis a kocsi-
szekrény alapteriiletének minden négyszdgméterére
szdmitva mintegy 440 kilogramnél.

125 utasnak a kocsivezetdvel valé kezelése meg-
oldhatatlan feladatnak bizonyult ugyan, de az utazasi
sebességet korlatozo fel- és leszallds kérdését mind-
inkdbb el6térbe helyezte.

igy tortént azutdn, hogy az 1922-ben lzembe
kerilt kétperronos, négytengelyl, forgdalvazas, 50
lléses chicag6i kocsi szerkezetét mar nagyon Kkiter-
jedt megfigyelések eredményiéire lehetett alapitani,
amelyek a fel- és leszallas kérdését mindtaszerien
megszervezett és végrehajtott kisérletek sorozataval
a legkisebb részletekig megvildgitottak.

Az igy nyert tapasztalatok birtokaban készilt és ke-
rilt Gzembe az 1923. év folyaméan a lexington-i, csupa
acélbol készilt 4 tengelyl, forgdalvazas, 45 l6helyl(
és utasok nélkil teljes 100 lderds felszereléssel csak
113 t.-t, vagyis a kocsiszekrény alapteriiletének min-
den négyzetméterére csak 380 kg-t nyomd kocsi. Ez a
kocsi oly nagy sikert aratott, hogy az American
Electric Railway Association 4 tagl szabvanyositd
bizottsdga az 0j szabvanyokat ennek a kocsinak szer-
kezeti részleteire és az azokbdl lesziirt eredményekre
alapitotta.

Ez a bizottsdg statisztikat is készitett az amerikai
kozuti vasutak jarm(veirdl és az 1925. évben nyilvanos-
sagra kerilt jelentésében megallapitja, hogy az ame-
rikai gyakorlat tadlnyomo6 tébbségét azok a one man
car kocsik alkotjak, amelyekben el8l széallnak fel és
hatul szallnak le. A kozépbejarattal ellatott one man
car kocsik csak ritka kivételt képviselnek, olyankor,
ha kulonallé Uzemi viszonyokot kellett Kielégiteniok.
De ott is a k6zépbejarat csak egyirdnyd utasaramra,
tehat vagy csak felszallasra, vagy pedig csak leszal-
lasra valé, tgyhogy a fel- vagy leszallas ellenkez6
funkciojara a kozépbejaraton kivil még legaldbb egy
fuggetlen kijarat és lépcsérendszer &ll rendelkezésre.

Az 0j kocsiszerkezetre nézve jellemz8, hogy Boston
varosanak villamos kézuti vasGtja mar az 1925. évben
és pedig 180 méter atlagos megalléhelytavolsag, tehat
a pesti atlagtavolsagnak majdnem fele, mellett a leg-
nagyobb utasforgalom idején 17 kilométer drankénti
utazéasi sebességet ért el, holott ez a sebesség még az
Uj motorokkal és sinfékekkel is felszerelt nagykdoruati
vonalon sem haladja meg az orankénti 12 kilométert.

Nagyon figyelmre mélté az a korilmény is, hogy
az amerikai kozuati vasutak jarémirendszeriiknek ezt
az Gjitasat a legnagyobb valsaguk kozepette hajtottak
végre.

Mikor a BSzKRT 1923-ban megalakult, vasutjanak
mszaki 4allapota nem volt jelentékenyen rosszabb,
mint az amerikai vasutaké az atalakitas el6tt, de pénz-
tgyi helyzete ésszehasonlithatatlanul jobb volt. A f6-
véaros kezében lévén, a szikség szerint emelte a vitel-
dijakat és személyzetének kdltségei sem voltak nagyok
a leromlott hazai viszonyok csekély munkabére mel-
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lett. (Utasonként vett bevételeinek atlaga az 1923 év-
ben [kozlekedési addval] 23.7 fillér, 1924-ben pedig 24
fillér volt, évenként mintegy 52 milli6 peng6 0Osszbevé-
tel mellett) Szambavehetd addéssaga nem volt, mert
kovetelései és tartozésai kozel egyensulyban voltak és
emellett jelentékeny értékld anyagkészlet és készpénz
folott is rendelkezett. Kotvényterhe, részvényterhe és
a févarosnak fizetett teriilethasznalati dij hosszu éve-
kig egyittesen sem haladtdk meg az 1,400.000 pengét,
vagyis még egy szazalékat sem tették ki annak a t6ké-
nek, amelyre a gondjara bizott vasat a févaros vagyon-
leltdrdban értékelve volt.

Lassuk most mar, hogy a szaktudomanynak el6bb
vazolt allasa és kedvez6 pénzigyi helyzete mellett a
Beszkart miképen oldotta meg személyszallitdo jarmi-
vek tekintetében a rea bizott feladatot?

Az 1924. év végén, amikor a BSzKRT a haborq,
munka- és anyaghiany és a rakovetkezett forradalom
miatt elhanyagolt jArm(vek jokarbahelyezését jorészt
befejezte, csak a haborl el6tt beszerzett vasuti sze-
mélyjarm(vek allottak rendelkezésére, amelyek kozil
mar akkor is 30 és tobbesztendések is akadtak. E jar-
mivek tobbségét a volt Budapesti Kdézati Vaspalya
Téarsasag szerezte be. Az ezekbdl a jarm(vekbdl Ossze-
allitott pdétkocsis vonatoknak a kocsiszekrény bruttd
alapteriiletének négyszdégméterére es6 sulya igen cse-
kély eltéréssel 540 kg koril mozgott és valdszin(, hogy
a Budapesti Varosi Villamos Vasut 4&ltal beszerzett
jarmlvek vonatatlaga sem volt Iényegesen nagyobb
specifikus sulyu.

Az 1925. év folyamén beélott, tdbb mint 25%-os
utasszaporulat gondolkodéba ejthette aBSzKRT, mert
jelentése szerint az 1926. év végén bizottsagot kuldott
ki a jarm(vek terén a kilféldon beéllott fejlédés ta-
nulmanyozasara. Ennek a tanulmanynak eredménye-
képen a BSzKRT a k6zépbejarati kocsirendszerre ha-
tdrozta el magat és az 1928. és 1931. évek kozott ilyen
kdzépbejaratd kocsibol Gzembehelyezett 64 motoros
ikerkocsit egy motorral, 48 tavkapcsolasd kocsit ké
motorral és 77 potkocsit, Osszesen tehat 189 kdzépbeja-
ratd Gj jarmivet.

Az elavult tipusu régi kocsikhoz szokott kozdnség
orommel fogadta a tetszet6s kilsejd és kiviteld 0j
kocsikat, hiszen még a szakért6 szeme is megszelidil
az esztétikai élvezet és afolotti dromének hatdsa alatt,
hogy milyen gonddal és milyen szépen hajtottak végre
feladatukat azok, akikre a jarmivek részleteinek meg-
szerkesztése és kivitele harult.

Ha ismét a bruttd alapteriilet négyzetméterére es6
Onsulyt vesszik alapul, Gugy azt taldljuk, hogy ez a két
ikerkocsibol all6 vonatnal 585 kg, a két motoros és
harom poétkocsibdl &ll6 tavkapcsoldsi nagy vonatndl
570 kg, az egy tavkapcsolasi motorkocsibél és egy pot-
kocsibol all6 vonatnéal 600 kg, a Rakoczi-Uton kozlekedd
két tadvkapcsolés motorkocsibél all6 vonatnal pedig
740 kg.

Ezek a szamok, amelyek jellegzetesek az aram-
fogyasztds, de még a jarmi(ifentartds jO részének el-
birdlasara is, 40—70%-nal nagyobbak az 1923-ban fenn-
allott amerikai gyakorlat szamainal, de nagyobbak
még a régi kozati kocsik megfeleld szdmainal is, bar
itt a régi kocsik tdlnyoméan faszerkezetli szekrénye
nem ad egészen jo &sszehasonlitd alapot.

Ezeknek a kocsiknak beszerzésénél azonban nem-
csak a modern sdlymegtakaritasi szempontokat hagy-
tak figyelmen kivil, de a szekrényterilet minél jobb
kihasznéalasdnak szempontjat is, aminek folytdn az
egy-egy féréhelyre es6 saly az ikerkocsis vonatnal
elég zsufoltsdg (kocsinként 27 ul6hely és 26 &lléhely)
feltételezésével: 226 kg, a régi kozati egy potkocsis
vonatok atlagos 169 kg és pl. az amerikai Peter Witt
tipust, 1926-bdl szarmaz6é milandi motoros kocsi 147
kg-jdval szemben. Itt azt lehetne ellenvetni, hogy a 100
féréhelyl milanéi kocsiban csak 43 l6hely van, mig
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a budapesti 106 fér6helyl ikerkocsis vonatban az (l6-
helyek szdma e 43%-kal szemben 51%. De nem tekintve
azt, hogy ez a kis kilénbség nem okolja meg a nagy
specifikus sulykilonbséget, semmi ok sincs arra, hogy
a pesti kdzonséget nagyobb igényekhez szoktassak,
mint amennyivel a sokkal nagyobb jovedelm( ameri-
kai angol és francia k6zonség megelégszik. Hogy ezen
a téren mit lehet elérni, mutatja a négy motoros masik
milanoi Peter Witt tipusd kocsi, amely 47 l6hely és
73 &llohely mellett 120 utast fogad be és amelynek
utasonként mért stlya 124 kg, nem is szOlva arrdl,
hogy ennek a tipusnak a kisérleti Kkivitelénél ezt a
sulyt 105 kg-ra sikerult leszoritani. Nem azért emlitem
ezeket a szdmokat, mintha ezeket a kocsikat a buda-
pesti viszonyokhoz ill6knek tartandm, hanem azért,
mert azok kézzelfoghaté tanGi annak, hogy a kocsi-
szerkesztési tudomény régdéta milyen megoldas felé
torekszik.

De a kozépbejaratd kocsik nemcsak, hogy feles-
leges holtsuly cipelésére itélik a BSzKRT, hanem nem
is felelnek meg az amerikai kisérletek és tapasztala-
tok altal feltdrt gyors utascsere feltételeinek sem.
Utasforgalmuk a kozépen elhelyezett ajtok miatt val-
takozdé iranyd, 0gy, hogy a fel- és leszall6 utasok
zavarjak egymaést. A kocsivezetdt teljesen elzérjdk az
utasaramtol, agy hogy a fel- vagy leszallas folyamata-
nak megfigyelésében nem tehermentesiti a kalauzt és
minden észszer( tarifareform atjaban allanak. A fel-
és leszalld utasok kozos kozépsd gyljtétere is Gtjaban
all az utasok gyors cseréjének. A Budapesti Kozuti
Vasut jové kozlekedési politikajat tehat ezekre a
kocsikra nem lehet alapitani.

De még nem kés6 rdmutatnom a BSzKRT amaz
Ujabb tervére, amelynek megvaltoztatdsat tdvosnek
tartandm. Az 1930. évr6l sz6lo jelentésében a BSzKRT
azt az elhatarozasat kozolte, hogy 300 régi kétmotoros
kocsijanak motorjait Uj motorokkal szandékozik Ki-
cserélni. Ezt az elhatarozasat tudomésom szerint 175
kozriti és 19 foldalatti motorkocsijan mar végre is haj-
totta. Eredeti elhatdrozésat id6kdzben 0Osszes régi
kocsiparkjara kiterjesztvén, elhatirozta, hogy 1945-ig
valamennyi régi tipusi motorjat erdsebb motorral ki-
cseréli, ami természetesen a villamos berendezésnek
egyéb atalakitasaval is jar. Ezen a cserén kivil azon-
ban leglUjabb programja szerint valamennyi jarmdvét
sinfék és aramvisszanyerd berendezéssel kivanja el-
latni, amely munkalatnak végrehajtasa az eddigvégre-
hajtott motorcserén kivil mintegy 14 milli6 pengd
kéltséggel fog jarni.

A BSzKRT-nak 1935-ig terjed6i jarm(-programja
értelmében tehat valamennyi vonalan oly atalakitott
régi jarmivek fognak kozlekedni, mint ma a Nagy-
kératon, azzal a kilénbséggel, hogy még aramvissza-
nyerd berendezés is lesz rajtuk. Minthogy az aram-
visszanyer6 berendezés beépitése nem jar a sebesség
névelésével, a 14 milliés befektetésnek az utazdsi
sebességre valé hatdsa minden nagyobb szamitas nél-
kil mar most is a nagykoruati forgalom eredményeib6l
megitélhet6. A nagykorati vonat a Berlini-téri és
Boréaros-téri  alloméshelyek, kozott a nagyforgalom
idején mintegy 12 perc hosszat jar a palyan és 0Ossze-
sen 5—7 perc hosszat vesztegel a megalléhelyeken.
A megalléhelyeken val6é varakozasok miatt az utazasi
sebesség Oranként 12—214 km-re csokken, amely
korilmeény a kisszakasz-rendszer hatdsa mellett a kocsi
elavult perron-szerkezetének koszonhet6. A nagykor-
Gton tervezett vagany kozéprehelyezéssel ez. a sebesség
ugyan nodvekedni fog, de nagyon val6szindtlen, hogy
a 14 km/6ra utazasi sebességet meg fogja haladni. Oftt
pedig, ahol a vagany kozéprehelyezéséhez hasonlé esz-
kozoket nem lehet alkalmazni, a nagykdrGtéhoz ha-
sonlo, mintegy 320 m atlagos megalléhely tavolsagok
mellett az atlagsebesség nem lesz lényegesen tobb,
mint a nagykératon.

Minthogy az 4&ramvisszanyer6 berendezéstél a
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Beszkart csak azt varja, hogy a nagyobb mozgasi
sebességekkel jaré tobblet-aramfogyasztds megtéril-

jon, az el6bb kimutatott csekély sebességndvelésen
kivul csak az lesz a haszna a 14 millids befektetésnek,
hogy a régi motorok ujrafonasi és egyéb fenntartasi
koltségei csokkenni fognak. Ez a megtakaritdas még
nagyon optimista szamitassal sem tehet ki tobbet évi
200.000 pengdnél, ami a 14 millid pengds befektetésnek
2%-a sincs.

Csak, ha ezt az atalakitist befejezte, vagyis 1945
utan, varhat6 tehat Gj jarmivek beszerzése a Beszkart
tervei értelmében, hiszen az emlitett 14 milliét is ne-
héz el6teremteni. llymédon a BSzKRT 9 év mulva is
csak régi jarm(vekre fog tdmaszkodhatni egy kevéssé
javitott allapotban és a gyors utascsere égeté problé-
méja valtozatlanul fognd nyomni. LA&ssuk, hogy mi
lesz akkor, ha azutan mégis Uj jarmlvek beszerzésére
kényszeril.

A 14 milli6 peng6vel beszerzett 0j berendezések,
talan a sinfékek és egyéb aprébb részek kivételével,
vagyis hozzavetve mintegy 12 milli6 peng8 érték,
ugyanis nem hasznalhaté fel azokhoz a jarm(ivekhez,
amelyekre Budapestnek pedig mar most volna szik-
sége és amelyek nemcsak az amerikai fejlédés vilagos
Gtmutatdsa, hanem a kulénallé budapesti viszonyokra
valé tekintettel is csak négytengely(, forgdalvazas
négymotoros kocsik lehetnek. Ezeknek a motoros ko-
csiknak a hajtasdhoz béven elegendd 140 |lderejl
teljesitmény, vagyis motoronként 35 l6er§, a BSzKRT

altal beszerzett cseremotorok 70 l6er8jével szemben.
Az (j jarmilvek ezeknek a motoroknak beépi-
tésével, az 0j célnak nem megfelel tulajdonségaik

mellett, nagy rugézatlan tobbletsuly cipelésére volna-
nak karhoztatva, amit nem szabad megengedni.

De az U szabalyz6 berendezések sem volnanak at-
szerelhet6k az Gj jarmlvekre, mert nem felelnek meg
azoknak a kovetelményeknek, amelyeket a jov6ben
hasznalandé nagy gyorsulds és nagy rekuperalo féke-
zés mind a motorokkal, mind a szabalyoz6 berende-
zéssel szemben tdmasztani fog.

Itt azonban a dolog még nem alakult ki annyira,
hogy a BSzKRT kulféldi jkivitelekre tdmaszkodni tud-
jon, mint ahogyan a battéridb6l gerjesztett sinfékei-
nél. pl. a Barmen-i vasut 20 éves tapasztalatara tamasz-
kodhatott, vagy a Series motoroknak rekuperaci6s cé-
lokra val6é alkalmazéasaval az aranyra rovid id6 6ta is-
mert német, de azok révén valdsagban az 1916. és 1924,
évek koOzott végrehajtott amerikai, angol és svijci
elméleti és gyakorlati tanulméanyokra , amelyek a
kills6 aramforrasbdl gerjesztett és kompoundalassal
vagy stabilizadl6 ellenallassal ellatott series motorok
viselkedését minden irdnyban tokéletesen megvila-
gitottak.

Az 0j kocsik villamos berendezésének beszerzésé-
nél tehat 2—8 probakocsi hosszabb jaratasaval kell az
e téren még hianyzé tapasztalatokat kiegésziteni, ne-
hogy az G4j jarmd{ is kudarcot valljon. A jarm{ meg-
szerkesztése el6tt pedig kulondsen a villamos berende-
zés kulon kérdései lesznek még tisztazandok. ElGada-
som kerete azonban nem engedi meg, hogy erre a kér-

désre részletesen kitérjek. Megjegyzéseimmel csak
annak megvilagitasara szoritkozhattam. hogy a
BSZKRT altal beszerezni tervezett Gj villamosberen-

dezésekkel jar6 12 millio pengd kiadas miért meddd
befektetés.

A mai allapot azonban tarthatatlan, mert a lassu
és ritka forgalom kedvét szegi az utasoknak és min-
denesetre alkalmatlan arra, hogy jovedelemszaporula-
tot reméljink t6le, nem is beszélve az ellenkez8 lehe-
téségekrol.

Viszont mindig ajbdl bevalt tapasztalat az, hogy
az utazds min@ségének javitasa jovedelemszaporulat
forrasa. Az utazds min6ségének tulnyomdrészét pedig
az utazasi sebesség és a kozoénségnek a jarmlvekben
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valé kiszolgalasa szabvan meg, 0j jarmdivek beszer-
zése foltétlenul szikséges és azért err6l a kérdésrél is
szolanom kell.

A vallalat pénzilgyi helyzete megszabja, hogy a
beszerzésnek lehet6ség szerint minimalis koltséggel
kell jarnia, a befektetésnek viszont olyannak kell
lennie, hogy a beszerzett jarm(vek minél nagyobb
utasszamot érintsenek és elégitsenek ki szolgalatukkal.

Az U0j jarm(veket tehat mar ebb8l a szempontbél
is a villamosforgalom mai f6 ereiben kell jaratni,
mert ott dlelik fel az utasok zomét. Ezeknek a féerek-
nek mentén azonban a forgalom az évek folyaméan Ggy
alakult, hogy a vonatok elenyész6en kevés kivétellel,
mindig azonos kocsiszam( szerelvényekkel kozleked-
nek. A nagykdraton pl. tGlnyomé szamban vannak az
1 motoros és 2 potkocsibol allo szerelvények, vagyis
150 utasfér6helyl vonatok. A Rako6czi-Gton a szaz
fér6helyl vonatok és hasonléan a Vilmos csaszar-aton,
Muazeum-kératon, Ull8i-aton stb. Vilagos ebbél, hogy
az Uj jarmlnek mintegy 100 fér6helyesnek kell lennie,
ami a nagykorati forgalom siritésével fog jarni. Mi-
utan szaz fér6hely kiszolgalasa egyedill a kocsivezetd-
vel lehetetlen, a kocsi rajta kivil még 1 kalauz szol-
galatat is igényli és miutan bolcs dolog a fel és le-
szall6 utasok helyét egymastol elkuloniteni, a fel- és
leszallas helyét a kocsi két végére kell helyezni. 1—1
ilyen hely ajtényilasat, a nyildas megfelel6 beosztasa
mellett, szélesebbre kell megszabni, mint a mai kocsik
két ajtajat egyutt, mert azok nem eléggé kényelmesek
egy személy szamara. A fel- és leszallo6 perront pedig
ugy kell megszerkeszteni, hogy a jardasziget magassa-
ganak figyelembevételével azok a jardaszigetr6l egy
follépéssel legyenek elérhet6k. A perrénoknak olyan
terjedelmeseknek kell lenniok, hogy az egy-egy meg-
all6 helyen felszall6 utasokat mind felvehesse, illetve
felvételiket e terjedelemhez mérten kell korlatozni.

Emellett azonban a motorvezet§ és berendezésének
zavartalan és kényelmes elhelyezését kell biztositania.
Ha szerekzeti &ldozattal jarna (ami val6szinld), nem
kell stlyt vetni arra, hogy a perronrdl akocsibalépcsé-
fok nélkul lehessen fellepni, mert megfelel§ berendezés
mellett ez nem teher még az 6reg utasnak sem. Az
els6 és hatsé perron kozott az egyiranyld utasaram és
az ellenkezd iranyl ellenérzési folyamat szamara ké-
nyelmes folyosdt kell biztositani.

Az G jarm( szerkesztési szabadsagat nem szabad
korlatozni pl. oly feltétellel, hogy a jarm{ a hal6zat

barmely részén jarhasson. Ebb6l a szempontbdél az
egyeduli feltétel az legyen, hogy a jarm( profiljaval
sem a kijeldlt f6vonalakon és kitér6iken ne Iépjen be
meg nem engedett teruletre, sem pedig akkor, amikor
a févonalrdl a kocsiszinbe, vagy onnan a megszabott
Gton a fémihelybe kerill. Fontos szempont azonban az
is, hogy ezeknek a vonalaknak kanyarulati, jarda-
szigetbeli és egyéb viszonyait Ggy kell alakitani, hogy
a kocsi szerkesztését és jaratdsat lehet6ség szerint
megkonnyitsék, mert az a cél, hogy a jov8ben csak ez
a kocsitipus kozlekedjék a févonalakon ez pedig a leg-
kevesebb beszerzési és fenntartdsi koltséggel terhelje
az Uzemet és ugyanakkor a lehetd legjobban elégitse
ki az utask6zoénség kivanalmait is.

Ha arrél is gondoskodunk, hogy a kocsi 300 m
atlagos megalléhely tavolsadg, 35 km-re korlatozott
orankénti sebesség és 10 mp-nyi atlagos veszteglési
id6 mellett sikban legaldbb 20 km o&rankénti utazasi
sebességet tudjon elérni, akkor a fédtvonalak oly kéz-
lekedést fognak kapni, amely még 11—12 km hosszu Ut
mellett sem kivan 35—40 percnél tobb iddveszteséget.
Ez pedig az az id6, amelyet a londoni munkéas és lzlet-
ember is aldoz reggeli vagy visszatéré (tjara, amikor
a vilag egyik legjobb foldalatti vasutjat hosszi Gt-
vonalon veszi igénybe. Ennél tobbet a londoninal sze-
gényebb budapesti ember nem kivanhat.

Hogy a vaganyokat ©végh6l a févonal Gttestének
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kozepére kell helyezni, mar annyira kdzhely, hogy em-
litésre alig érdemes.

Az a jarm(, amely ezeket a feltételeket a legol-
cs6bban tudja kielégiteni: a kdzépen lehet6ség szerint
széles szekrény(, a két végén keskenyedd, 4 tengelyd,
forgbalvazas, fliggetlen aramforras 4altal gerjesztett
sinfékes, kettesével sorbakapcsolt, 4 motorral és foly-
tonos szabalyozassal ellatott rekuperaciéos jarmd. Az
a tipus, ami szemem el6tt lebeg, kiils6 alakjara nézve
kevéssé hasonlit a drezdai 15 m hossz(i motorkocsihoz,
amelynek a szekrénye azonban sokkal keskenyebb, tal-
keskeny tovabba 600 mm széles homlokfala és sem
lépcs6-, sem perronszerkezete nem felel meg elébb fel-
allitott kovetelményeinknek. Motorikus és fékberende-
zése is egészen mas.

Az ilyen jarm{ befektetési koltsége aranyra Kkis
mértékben, Uzemi koltsége pedig még kisebb mérték-
ben n6 az alapterulettel, vagyis pénzforgatd képessé-
gével és azért fontos, hogy ez az alapterilet minél na-
gyobb legyen. Az alapterileti kovetelménynél talan
meég fontosabb az utasdramlas minél jobb biztositasa,
vagyis a jarm(nek minél nagyobb szélessége.

Mindkét szam fliggvénye a legkisebb Gtk6zi kanya-
rulat sugarnak és a kocsi megengedett legnagyobb Ki-
lengésének, ebben a kanyarulatban.

Azt, hogy peéldaul a 6 m forgdcsap tavolsagu' kocsi
befektetési dkondmiaja milyen nagy mértékben flgg
ezekt6l a szamoktdl, a kdvetkez6 példa szemlélteti.

30 m-es legkisebb Utk6zi kanyarulat mellett a kocsi-
szekrény alapteriilete, ha homlokfala mintegy 1 m
széles, 33 m- és szekrényszélessége 25 m., ha a megen-
gedett kilengés a kozépt6l 1.4 m. A kocsi alapterilete
azonban 295 m2re és szélessége 2,3 m-re csdkken, mi-
helyt a megengedett legnagyobb kilengés csak 13 m.
De mar 20 m kanyarulati sugar mellett és 1.3 m meg-
engedett kilengés esetében a kocsi alapterilete 25
m2re csokken, szélessége pedig 215 m-re. Ehhez jarul
meég az, hogy mig a legnagyobb alapteriletli kocsinal
a felszall6 utasok perronjanak teriilete 17%-a a kocsi
Osszterlletének, addig ez a szam a legkisebb kocsinal
12% és hasznos terlletben kifejezve még ennél is
kisebb.

A kocsi alapteriiletének fels6 hatarat nemcsak a
mai szikséglet és a kalauz teljesit6képessége szabjak
meg, amelyek a jov6ben valtozast is szenvedhetnek. De
fontos szempont az is, hogy a kocsi ne legyen tul hosz-
sz(. A gondosan megvélasztandé kézati vasuati févona-
lak ugyanis a gyors vasutat hivatottak helyettesiteni
Budapesten és azért a nagyforgalm( és nagy terje-
delm( tereken szintén térk6zépen Kkell Kkereszteznilk
egymast. A két keresztezd irdny utascseréje az ilyen
helyeken a leggyorsabban és legbiztosabban a keresz-
tezés koriul épitett jardasziget rendszerrel biztosithato,
amelynek legnagyobb Kiterjedése a befut6 vonat hosz-
szatél fugg. Ha a vonat talhosszd, Gagy annyira kiter-
jedt szigetet kapunk, hogy az egyéb kozuti jarmf(for-
galomra nem maradna hely. A pesti viszonyok mellett
mintegy 15 m-re’becsilom azt a hosszat, amelyre a vo-
nat, vagyis az egyeduljaré aj jarm{ hosszat korlatozni
kellene, de a kérdés még bbvebb és behatd tanulméanyt
igényel.

Az 0j jarm({ megszerkesztése tehat a varosrendezd,
a palyaépit6, a forgalmi, a kocsiszerkeszt6 és a kocsi-
fenntart6 mérnék harmonikus egyuttm{kddését fel-
tételezi.

A fbvonalak, amelyekre az 0j jarmivek Kkerilné-
nek és amelyeken az 0j jarm(vek teljes leszallitasa
utan mas vasuti jarmd nem kdézlekedhetik, Ugyszélvan
maguktol adddnak.

A Margit-korat és Zsigmond-utca sarkatol a Bora-
ros térig terjed6 Nagykorut—Lipotkdrati vonal napi
utasforgalma, a Boraros-téri vég kivételével, majdnem
mindvégig egyformait 90000 utas koril mozog. Az
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Orczy-kerttél az Ulgi-aton, Mdazeum-kératon, Vilmos
csaszar-aton keresztil vonulé és a Ferdinand-téren kép-
részre agazod, Ujpestig terjedd masik fontos forgalmi
f6ér utasforgalma, a Lipdt-kdrat—Ferdinand-hidi sza-
kasz kivételével, majdnem mindvégig napi 60 és 70.000
utas kéril mozog. A Rakoéczi-uti vonalnak a Hadnagy-
utcatél az Aréna-Utig terjed6 része napi 70 és 80.000
utas kozoétt valtakozo utasforgalmat bonyolit le.

Miutdn az 0j kocsik egyedil jarnanak és barhol
visszafoghatok, anélkil, hogy meg Kkellene forditani
6ket, a szamukra kijelolt févonalak hossza a fejlédés
szerint valtoztathaté. Megfelel6en sirl vaganyodssze-
kottetés mellett tehat a viszonylat egyik részén bealld
zavar nem fog kihatni a tobbi vonalrészekre.

A Boraros-téri hid tzembehelyezésével bealld val-
tozas ismerete el6tt medd6 volna a f6ereknek Gtvonalat
mar most meghatdrozni. De az el6bb emlitett f6erek
annyira belen6ttek az altaluk fejlesztett teruletek éle-
tébe, hogy kés6bbi megmaradéasuk is valoszini és bizo-
nyos, hogy mar aranyuk szerint vett szélességiik miatt
is, a felszini gyorsvasuti rendszer fontos részei marad-
nak a jov6ben is.

A tébbi vonalnak tehat atszallasi lehet6ségekkel
kell hozzajuk csatlakozniok, az uj jarmlvek altal fel-
szabaditott és egyéb régi jarm(vek legjavanak haszna-
lata mellett.

A févonalak hasznalatara valé Gj jarmiveken Kki-
vil egyel6re nem szabad gondolni Gjabb jarmivek be-
szerzésére, mert a ritkdbb kozlekedési vastUtvonalak
elérelathatd sorsa Ugyis az, hogy trolleybus vonalakka
valtoznak at. mihelyt élettartamuk lejart, mig a meg-
marado kozépvonalak jarmiveinek Ujitdsa a felszaba-
dulé jarmivek miatt nem oly sirgés.

20 km/6ra utazési sebesség mellett az el6bb emlitett
3 févonal ellatasara tartalékkal egyitt mintegy 160 xx,
szaz fér6helyes, kb. 16 t 6nstlyd jarmi(vet kellene be-
szerezni, amelyeknek koltsége nem fogja tallépni a 12
millié peng6t.

Az el6bb mondottak utan vilagos, hogy ez a beszer-
zés nagy lépéssel vinné el6bbre Budapest forgalmat és
hogy az utasok, tehat a vdllalat bevételeinek szaporo-
dasa is varhatd téle.

De nem tekintve a bevételek varhatd fokozasat, az
0j jarmivek mar Gzemi megtakaritasaikbol is fedezni
fogjak t6keterheiket. Nagy fordulésebességiknél fogva
kevesebb személyzetre lesz sziikségik, illetve a meglévé
személyzetnek egyrésze a tobbi vonalak forgalméanak
stiritésére, fokozott ellenéri tevékenységre és a fokozott
egyéb forgalmi igények ellatasara lesz fordithaté. Ki-
csiny tengelynyomasuk folytan cs6kkent gyurasi és
sinhengerlési munkajuk miatt a pélyafenntarfas kolt-
ségei éppen a legsirlbb forgalmu palyrészeken lénye-
gesen csOkkenni fognak. Acélvazas és egyéb korszer( be-
rendezéseik miatt lényegesen kisebb jarm( fentartasi,
gondozasi és ellen6rzési kdltségekkel fognak jarni. A
mainal lényegesen Kisebb sulyuk miatt pedig sokkal
kevesebb aramot fognak fogyasztani, Uugy, hogy hozza-
vetbleges szdmitds szerint egy-egy Uj jarm{ beszerzése
évenként kb. 8600 pengdé megtakaritassal fog jarni a
mai &llapothoz képest. Ez a megtakaritds a beszerzési
arnak mintegy 11.5%-a tehat a t6ke nemcsak kamatoz-
tathatd, hanem mintegy 15 év alatt torleszthetd is, mint
ahogy Kkell.

Latjuk tehat, hogy a mai valsdg orvoslasanak
egyik féutja Gj tarifarendszerhez és 0j jarmivek be-
szerzéséhez vezet és hogy a BSzKRT-nak, mind mai
viteldijrendszerén, mind jarmdpolitikdjan valtoztat-
nia kell.

Meggy6z6désem, hogy ez a valtozas lényeges kony-
nyebbiilést fog hozni a mai helyzethez képest.

Es ha mai el6adasommal csak azt érném el, hogy
az illetékes tényezbket sikeriilt e két kérdésnek UGjabb
megfontoldsara késztetnem, célomat elértnek tekin-
tem.
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A szakosztaly 1937. évi februar 4~iki
ulésén elhangzott hozzaszdlasok.

Dr. PATZ SANDOR

Milch Mé¢ric igen tisztelt tagtdrsam el6adasanak
bevezetésében egyrészt raémutatott arra, hogy ,a villa-
mosvasUt 'pénzigyi helyzete gondot okoz a févaros ve-
zetd koreinek®, masrészt kifogasokat emel a forgalom
ki nem elégit6 volta és az érvényben all6 tarifarendszer
— f6kép a kisszakaszrendszer — miatt.

A BSzKRT pénzigyi, forgalmi és tarifalis alla-
potanak ki nem elégit6 voltat el6adasanak cimében
roviden a BSzKRT valsdganak nevezi.

Legyen szabad a pénzigyi helyzet okait — valsag-
rél beszélni talan talzas — kissé részletesebben feltarni,
mint azt az el6adé tette.

Ha a pénzigyi nehézségek okait vilagosan Ilatni
fogjuk, magyarazatot fogunk kapni arra is, hogy mi
az oka annak, hogy a mainal s(rlbb, kényelmesebb
és olcs6bb kozlekedést nydjtani nem tudunk.

A BSzKRT altal kezelt koézuti vasuti vagyon, me-
lyet az el6add kereken 200 milli6 peng6re becsil, a f6-
véaros tulajdona. A tulajdonos méltan elvarhatja a
BSzKRT vezetdségétél, hogy e nagy vagyont mennél
jobban gyimoélcsoztesse a févaros szamara. A BSzKRT
a févéarossal szemben e kotelezettségének eleget is tett
azdaltal, hogy fennélldsa 6ta az 1935 év végéig, tehat
13 év alatt, tertlethaszndalati dij, kozlekedési ad6 és
osztalék cimén 8514 milli6 peng6t, megvaltasi teher,
atvallalt Gzemi veszteség, atvallalt rekonstrukcié stb.
cimén pedig 4271 milli6 pengdét, tehat Osszesen 127.85
milli6 peng6t fizetett a févarosnak, illetve fizetett ki
a févaros helyett, ami atlagosan évi kozel 10 millio
pengl terhet jelentett a BSzKRT szamara.

A févaros iranti eme kotelezettségh6l foly6an ért-
het§, ha a BSzKRT vezet6ségét a pénziigyi szemnontok
minden intézkedésében erésen befolyasoljak. Kétség-
telen, hogy ha az lzemnek a pénziligyi szempontok meg
nem engedhetd elhanyagolasaval, a kiadasok ndvekede-
sével és a bevételek csdkkenésével nem, vagy csak Kki-
sebb mértékben kellene tér6dni, az utazok6zonség altal
6hajtott, a mainal s(rlbb, kényelmesebb és olcsébb
kozlekedést sokkal kénnyebben lehetne megvaldsitani.

Béséges pénzforrasokkal jo forgalmat teremteni
nem is oly nehéz dolog!

Annak megvilagitasara, hogy a BSzKRT pénzforrasai
nem bdségesebbek, hanem lényegesen szerényebbek, mint vol-
tak a mdaltban, elég, ha az igen jo bevételd 1929. év zéar-
szamadasanak egyes tételeit a legutolsé 1935. évi zarszam-
adas tételeivel hasonlitjuk 6ssze. Az 1.tablazat attekinthetéség
céljabdl a két zarszdmadas szerteagazoO tételeit 0Osszevonva
tarja elénk.

E tablazatb6l mindenekel6tt megallapithaté, hogy az uta-
sok fizette viteldij egy része kozlekedési ad6é cimén a f6-
varost illeti meg és igy 1929-ben nem 64.3 milli6 peng6, ha-
nem csupan 591 milli6 pengd, 1935-ben pedig nem 4838 milli6
pengd, hanem csupan 449 milli6 peng6 allott rendelkezésére
a kozuti vasutak Uzletvitelének céljaira. Lathatdé, hogy 6 év
multan a kdzuti vasati kozlekedés céljaira fordithaté évi osz-
szeg 14.2 milli6 pengdvel, tehéat 24%-kai csokkent.

Ha az 1929. évi bevételi nivé valtozatlanul megmaradt
volna, az 1929—1935-ig terjed6 7 éves id6szakban 4135 milli6é
pengé allott volna Budapest kdézlti kozlekedésének céljaira
rendelkezésre, amivel szemben 7 év alatt csupan 3429 millié
peng6 folyt be. E 706 milli6 elmaradt bevételt természetesen
— barmennyire is igyekezett ezt a BSzKRT vezetlsége a
kiadasok csokkentésével ellensulyozni — a forgalom is meg-
érezte.

Az el6ado el6tt nem kel] azt a hallatlan erékifejtést, mely-
lyel a BSzKRT e tetemes bevételkiesést ellenstlyozni igye-
kezett, b&vebben részletezni, hiszen az el6add éppen e leg-
kritikusabb években kival6 szaktudasaval, velink vallvetve
viselte a nehéz (zemi gondokat. Mégis, hogy kartarsaink is
lassdk eziranyd tevékenységink eredményeit, ismertetem a
yizsgalt két évben a kiadasi tételek valtozasait.

A tablazatbol kitetszik, hogy az 0. n. Uzleti kiadasok
tétele 6 év multan is Ggyszo6lvan valtozatlan maradt.

Ennek a kiadasi tételnek nagysaga — miként az e tétel-
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nek a tablazatban is feltiintetett részletezésébdl is kivilaglik
— ugyszolvan adott és tzemviteli racionalizalassal nem be-
folyasolhato.

Ha a kiad&sok céljaira 1929-ben, illetve 1935-ben a rendel-
kezésre allo 59.1 milli6 pengd, illetve 449 milli6 pengd Osz-
szeghdl ezt a feltétlenlil esedékes 11.9., illetve 122 milli6 Ki-
adasi osszeget levonjuk, a megmarad6 47.2 millio pengd, illetve
32.7 milli6 peng6 az az 0Osszeg, amely az lzemvitelre rendel-
kezésre All.

Az lzemvitel rendelkezésére fennmaradd 0Osszeg, tehat az
1935. évben 145 milli6 pengdvel, vagyis 30.8%-kai volt kisebb,
mint 1929-ben. Ez a kdrilmény legjobban ravildgit arra, miért
kell moédfelett takarékoskodni és miért nem lehet a kdzOnség-
nek a jaratok sdritésére és a fér6helyek szaporitadsara irdnyulé
kivansagat — amelyek az Uzemkoltségek ndvekedésére vezet-
nének — mindig teljesiteni.

Ebben a nehéz pénzigyi helyzetben valoban — el6adé sza-
vaival élve — orvoslasra volt szikség. Ezt az orvoslast a
BSzKRT el is végezte, hiszen, miiként a tablazatbdl kitetszik,
az Uzemi kiadasokat az 1929. évi 429 millié peng6rél 319 mil-
li6 peng6re, vagyis 25.8%-kai csOkkentette. A bevételi oldal
orvoslasarol még kilon fogok beszélni.

Ezt a 11 milli6 peng6s megtakaritdst minden lzemi racio-
nalizalas, tehat orvoslas nélkil, vagyis pusztdn a kocsikilo-
n}éterek szaménak apasztisaval teljes lehetetlenség lett volna
elérni.

A BSzKRT vezet6sége természetesen mindig tisztaban
volt azzal, hogy ha méar a kereken 12 milli6 pengét Kitevd
befolyasolhatatlan (zleti kiadasi részre (gyszdlvan ingeren-
cidja nincs, mindent el kell kdvetnie, hogy az lzemi kiada-
sokat csdkkentse és pedig els6sorban azaltal, hogy a fajlagos
Uzemi kiadast, vagyis az egy személykocsikilométerre es6
koltséget apassza. Ez a kocsikilométerenkénti kdltség 1929-ben
487 fillért tett ki. Az Osszes szolgalati agakban végrehajtott
racionalizalas és takarékoskodéas kovetkeztében az 1935 évben
a fajlagos onkdltség mar csak 405 fillér volt, ami 16.8% csok-
kenést jelent. Mivel a teljesitmény id6kdzben 10%-kai csok-
kent, a fajlagos koltségeknek — az dzemi allandd jellegl
kiadasok miatt — tulajdonképpen — mintegy 51.6 fillérre —
emelkedni kellett volna.

Ezzel szemben a racionalizalads folytdan e koltség 405 fil-
lérre, vagyis 21.5%-kal szoritattatott le. A BSzKRT vezet6sége
altal végrehajtott orvoslas tehat igen nagymértékd volt.

A koOzuti vasiti Uzem céljaira fordithaté bevételb6l az
Uzleti és Uzemi kiadasok fedezése utdn az 1929. évben 4.3 mil-
li6 peng6, 1935-ben pedig 0.8 milli6 pengé maradt mint nyers
felesleg rendelkezésre. Ebb6l 1929-ben az Gjitdsi alap 1.6 mil-
li6 peng6s dotalasan kivil a févaros altal rank kivetett 25
milli6 pengd rendkivili terilethasznalati dijra is fedezetet
talaltunk és igy az uzletév 0.2 millié peng8s nyereséggel zarult.
1935-ben mar rendkivili terilethasznélati dij fizetésére nem
voltunk kotelezve és mivel az Gjitasi alapot, bar igen szeré-
nyen, de legaldbb 0.9 milli6 peng6vel dotalni kivantuk, az
Uzletév kereken 01 milli6 pengd veszteséggel zarult. Hang-
stlyoznunk kell, hogy e veszteség mellett a BSzKRT Aaltal
beszedett 488 milli6 peng6 bevételb6l a févarosnak, illetve
a févaros helyett ebben az évben is kozlekedési ado, teriilet-
hasznélati dij, megvaltasi teher stb. cimen 82 milli6 peng6t
fizettink.

Hogy tehat a k6zonségnek a mindenkori kozlekedés
slritésére, kényelmesebbé és olcsébba tételére iranyuld
kivansaganak nem tehettiink eleget, annak oka nem
a joakaraton mulott, hanem tisztdn a gazdasagi val-
sag folytan el6allott nehéz pénzigyi helyzet kdvetkez-
ménye.

Lassuk most, az utazokdzonség szempontjabol nem
volt-e méltdnytalan a kocsikilométerteljesitménynek a
gazdasagi valsadg folytdn bekovetkezett 10%-0s csok-
kentése. Err6l az 1929. évi, valamint a bécsi és berlini
adatokkal val6 6sszehasonlitds nyujt felvilagositast. (2.
tablazat.)

Ebbdl a tdblazatbdl kivilaglik, hogy 1935-ben 1929-hez ké-
pest az utaz6kozonség viteldijak forméjaban 26%-kai kevesebt
pénzt bocsatott a vasut rendelkezésére és 20.8%-kai kisebb
miértékben vette igénybe a vasutat. Ezzel szemben a BSzKRT
a teljesitményt sokkal kisebb mértékben, 10%-kai csokken-
tette. Ennek folytdn a kocsik atlagos elfoglaltsdga 19.4 utas-
rél 17.1 utasra szallott ala, az utazasi kényelem atlaga tehat
12.1%-kal né6tt az 1929. évihez képest. A teljesitmény 10%-0s
csokkenése mellett a vonatkilométerek szama csupan 5.4%-kai
csokkent, ugyhogy az atlagos kovetési slrlség 3.14 percrél
3.36 percre, tehat csupdn 7%-kai novekedett. A féforgalmi
orakban kiadott kocsik szdma a bevétel 26%-0s és az igénybe
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vétel 20.8%-0s csdkkenése ellenére + 0.8%-kai emelkedett, ami
a csokkent utasszam folytan a f6forgalmi id6kben a zslfolt-
sag tetemes leszallitdsara vezetett. Emellett a féforgalmi
orakban kozlekeddé vonatok atlagszama 765-r6l 81l-re, azaz
6%-kai emelkedett, ami a fé6forgalmi id6ben az atlagos kove-
tési id6koznek 2.06 percr6l 1.95 percre (—5.3%) vald csokke-
nését eredményezte. Az egy kilométerre esé viteldij a tavol-
sagi utasok atlagos utazasi hosszanak a gazdasagi valsag ko-
vetkeztében bedllott fokozatos névekedésének megfeleléen, to-
vabbéa a kisszakaszrendszer bevezetése kovetkeztében 8.7%-kai
csokkent. Az utazasi sebesség 1929 o6ta 14.06-ro6l 14.20-ra nétt.
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h%gy »Ez az &llapot nem mélté ehhez a gyonyord varoshoz
sth.*

Mivel az el6adé a BSzKRT valsaganak egyik f6-
okaul nemcsak forgalmi, hanem pénziigyi tekintetben
is a kisszakaszrendszert tartja, olyannyira, hogy annak
megszintetését javasolja, magaval a Kkisszakaszrend-
szerrel kulon kell foglalkoznom.

El6ad6 maga is elismeri, hogy a bevételek a rovid
szakaszos utasok istapolasaval fokozhatok. Szerinte is
erre fényes bizonysdgot kapott a BSzKfiT, amikor a

1. iabl. A BSzKRT z&ar6szdmadasainak fébb eredményei.

. ] Vallozasi
Uzletév: 1929 1935
/o <
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N Egy kocsikilométerre es6 Ulzemi kiadas 487 405 - 168

® Kamatok, adok, illetékek, tertlethasznalati
valtasi teher, toke torlesztés, stb.

<+ A ki

Ha az 1935 év jellemz6 adatait 0sszehasonlitjuk a bécsi
és berlini kdzati vasut adataival, megallapithaté, hogy a bu-
dapesti villamos vasUt nyujtotta josagi fok majdnem minden
tekintetben kedvezd. Az atlagos kovetési siiriség a budapesti
336 perc helyett Bécsben 4.21, Berlinben pedig 6.23 perc; a
legnagyobb forgalom idején a budapesti 2 perc helyett Bécs-
ben 223, Berlinben pedig 351 perc; a kocsik elfoglaltsdga
Bécsben 187, Berlinben 209 a budapesti 17.1-el szemben, ko-
rilbelil azonos nagysagu kocsik mellett.

lgazsagtalannak kell tehat tartanom el6ad6 ama megalla-
pitdsat, hogy ,,A mai allapot tarthatatlan, mert a lasst és
ritka forgalom kedvét szegi az utasoknak.”

Az el6adottakb6l az tetszik ki, hogy pénziigyi vonatkozas-
ban a BiSziKRT a f@varossal szemben mindmaig becsiiletesen
teljesiti kotelezettségét, a forgalom jésdga tekintetében pedig
a forgalmi nivé a berlini és bécsi allapotokkal szemben ked-
vez6 és az 1929. évhez képest sem mutat méltanytalan héat-
ranyt. Merd6ben talzott tehat el6adonak az a megallapitasa,

dij, nyuqdijalap dotalés, baleseti kartéritések, meg-

nem kerekitett (tényleges) 6sszegek utan szamitva.

foldalatti vasluton az eddigi 2i filléres egységes jegy
mellé bevezette a 16 filléres szakaszjegyet. Elismeri to-
vabba, hogy a nagy utasszaporulat nemcsak, hogy Kki-
egyenlitette azt a veszteséget, amely a most olcsobban
utazé régi utasok révén allott be, hanem jelentékeny
bevételi szaporulatot hozott.

A féldalatti vastiton a kereken 2 km tavolsdg be-
utazasara jogosité 16 filléres szakaszjegy bevezetése
azt jelentette, hogy a 2 km tdvolsagra utazék kilomet-
rikus viteldija, —tehéat az utazas egységara, —az eddigi
24 :2= 12 fillérr6l 16 :2—8 fillérre szallott ald, aminek
jelentékeny bevételi tébblet volt az eredménye.

Ennél a bevételi szempontb6l optimalisabb tarifa-
rendszernél tehat: 2 km tavolsagra utazok kilométeren-
kénti viteldija 16 : 2= 8 fillér, a 3 km tdvolsagra uta-
z0k kilometrikus viteldija 24 :3, tehat ugyancsak 8 fii-
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2. tdblazat. A budapesti, bécsi és berlini kdzuti vasutak f6bb
Gzleti és lzemi adatainak 0sszehasonlitasa.
Bécs Berlin

HIV- A forgalom jellemz6i Budapest
1935 1935

Jél 1929 1935 Vélé/ﬁés
Személyszallitési

2 hevatel (millig 608 P. 450 P - 26:0 1003£ 77-9M
b e 1706 1350 -20-8 2323 2676
e Ko 878 790 —100 1242 1282
d VoMK srs 487 — 54 599 802
o Uzleti vaganyhossz 9.6 3738 + i 5757 11400

(kilométer)

a  Atlagos kilométeren-
7 kénti viteldij
b A kocsik atlagos

3-571ill. 3-33fil. — 87 432 . 291 pf.

. elfoglaltsaga 194 171 —121 187 209
0-438  Atlagos kovetési siirdi-
ség percekben 20 6rds 314 336 + 70 421 6.23

Uzemidé mellett

A napi maximalis
T “kocsiszam évi atlaga 1324 + 08 2303 2227

A napi maximalis
§ vonatszam évi atlaga 765 8l

h Atlagos utazasi

1314

-f 60 1110 1203

sebesség 1406 14-20 — t-( 1394 16-28
Atlagos kévetési siri-
®0e  ségpercekben amaxi- 2-06 195 — 53 223 351

AV malis forgalom idején

lér, a nagyobb tadvolsagra utazok viteldija kilométeren-
ként 8 fillérnél kisebb. Ezzel szemben még ennél, az el6-
ado altal is jovedelmezbnek elismert szakaszrendszernél
az 1 km tavolsagra utazék kilometrikus viteldija még
mindig 16 fillér volt. Abbdl a ténybdl, hogy a 2 km
tavolsagra utazoktdl befolyé bevétel jelentékenyen
emelkedett, annak folytan, hogy ezeknek az utasoknak
kilometrikus viteldijat 12 fillérr61 33%-kal 8 fillérre
szallitottuk le, logikusan kovetkezik, hogy ha az 1 km
tavolsdgra utazéknak 16 filléres kilometrikus viteldijat
is 8 fillérre leszallitjuk, az ilyen utazasok utadn a bevé-
tel még jelentékenyebben emelkednék, mert hiszen itt
még jelent6sebb utasemelkedés fog beallni a kilometri-
kus viteldijnak nagyobbmérvi (50%-0s) leszallitasa
folytan.

Tehat egészen vildgos, hogy ha a BSzKRT a Kkis-
szakaszrendszert 8 filléres alapon vezette volna be, alig
lehetne vitdssd tenni azt, hogy a 8 filléres kisszakasz-
rendszer bevételi tobbletet eredményezett, mert hisz ez
esetben sem a 2 km-es (16 filléres), sem a 3 km-es (24
filléres) utasok szadmara a kisszakaszrendszer armeér-
séklést nem jelentett volna.

Arra, hogy a BSzKRT annak idején miért dontott
mégis a 6 és nem a 8 filléres egységar mellett, a kdvet-
kez6kben még ra fogok térni.

Ha tehat az el6ad6 a kisszakaszrendszer pénzigyi
eredménytelenségét hirdeti, az nem szo6lhat &ltaldban
a kisszakaszrendszernek, hanem a ma érvényben levd
hat filléres kisszakaszrendszernek.

Vizsgaljuk mindenekel6tt, vajjon a 6 filléres Kkis-
szakaszrendszer bevezetése valdéban oly szomorl pénz-
tgyi eredménnyel jart-e, mint azt el6ad6 kimutatta.

Anélkil, hogy az el6add szadmitasi mddjanak még csak
kozelitd helyességét is elismerném, egyel6re e szadmitasi mo-
dot mutatom be. Mivel azonban el6adénak ko6z6lt bevétel-
véltozasi szdmai nem felelnek meg a tényeknek, e szdmokat
helyesbitve is bedllitottam a 3. tdbldzatba. Ebben az el6ad6
altal szamitasba vett szdzalékértékek kisebb szamokkal van-
nak beirva.

Az el6adé gondolatmenete szerint a kisszakaszrendszer
tébblethozomanak szazaléka kiszamithat6, ha az |. negyédévi
bevételeknek 1933-as és 1934-es évek kdzt mutatkozd valtozasi
szazalékbdl levondsba helyezzik a IV. negyedévi bevételek-
nek ugyanezen évek kozt el6allé valtozasi szazalékat. El6add
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szerint ezalapon a kisszakaszrendszer hozama 101.72 —102.17 —
—0.45% csOkkenés. El6adé mégis lojalisan elismeri, hogy a
kisszakaszrendszernek a bevételek csdkkentésében nem volt
szerepe.

Ha az el6ad6 helyes szamokkal dolgozott volna, akkor a
0.45%-0s csokkenés helyett 103.12—101.72= + 1.4% emelkedést
kellett volna kimutatnia.

3. tablazat. A BSzKRT bevételeinek alakulasa 1933—1935.
j
Els6 harom honap Utolsé harom honap
Ev (I' regyedd (v negyed)
Bevétel P % Bevétel P. %
1933 9,944,190 10000 11.359,106 10000
(régi vifeldijak) 10000 (kisszakasz) 100
1934 10,255.393 10312 11,554,476 10172
(kisszakasz) NN72- (kisszakasz) a7
1935 10.095.627 10152  11.675,8906 10278

(kisszakasz) (kisszakasz)

ElGad6 szerint a kisszakasz rendszer évi hozama 10172-102"17=-0452,

Helyesbitett szamokkal 103-12-10172 =+1'40/£

El6add szamitasi modja kialénben is erésen kifo-
gasolhatd, mert

1 még ha az 1934 IV. negyedében az el6z6 évhez
képest mutatkoz6o 1.72%-os emelkedés tisztdn konjunk-
turalis eredetli volna is, akkor sem lehet ezzel azonos
konjunktarat feltételezni a 9 hénappal korabbi 1. ne-
gyedre. A bevételek esési iraménak lassi mérséklésébdl
kovetkezik, hogy a kordbbi negyedek bevételei a mult
évhez képest kedvezétlenebbiil alakulnak, mint a késéh-
bieké. (1932. 1. negyed: -13.58%, 1932. IV. negyed:
—9.98%, 1933. negyed: —4.8%.) A IV. negyed tehat sok-
kal kisebb esést mutat, mint az I. negyed.

2. Az 1934. IV. negyedévben mutatkoz6 1.72%-o0s be-
vételi tobblet elGidézésében része volt a kisszakaszrend-
szer beérésének. Ebben a negyedévben az érmefogyasz-
tas 24.7%-kai volt tobb, mint az el6z6 évben. A tisztan
konjunkturalis behatdsok mérészama tehat 101.72%-nél
kisebb.

A fentebb el6adottakbdl kévetkezik, hogy a kissza-
kaszrendszer évi hozama feltétlentl tobb, mint el6adé
szamitasi mddszerével kiad6do + 1A%.

Ennek a val6szinliségére enged kovetkeztetni a 4. tablazat
is, melyben bemutatjuk, hogy az egyes években a IV. negyedév
gevételle hany szazalékkal volt tobb, mint az 1. negyedévi

evétel.

4. tablazat. Az 1. és IV. negyed bevételeinek &sszevetése.

I. negyedévi IV. negyedévi

bevétel bevétel Tobblet

millio pengé  millio pengd °lo
1930 13-85 14-46 4-38
1931 12-81 12-94 0-79
1932 11-10 11-65 5-02
1933 9-94 11-36 14-23

Feltlind, hogy mig az el6z6 években a IV. negyedév be-
vétele maximalisan 5%-kai haladta tGal az 1. negyedévi bevé-
telt, az 1933. év IV. negyedévi bevétele, amikor a kisszakasz
bevételemel§ hatdsa mar jelentkezett 14.2%-kai volt nagyobb.

Ezt a 142—5= 9.2%-0s novekedést természetesen nem le-
het teljes egészében a kisszakaszrendszer hatadsanak tulajdo-
nitani, mert a IV. negyedév bevételének az |. negyedévhez
képest mutatkozd emelkedésének oka részben a bevételek
visszaesési iramanak mérsékl6dése. Ezért ez a szdmitadsi mod
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nem a kisszakaszhozamot, hanem annak csupan felsé hatarat
adja.

Az, hogy a kisszakaszrendszer bevezetése val6ban bevétel
emelkedésére vezetett, az 5 tablazat adataib6l is Kitetszik.
Ebben a BSzKRT és a BHEV bevételeséseit hasonlitjuk
Ossze.

A téblazatb6l az olvashaté ki, hogy mindaddig, mig a
BSzKRT-nal a kissziatkaszrendszert neim vezettilk be, amig
tehat az 6sszehasonlitott években a viteldijrendszer azonos volt,
vagyis a bevételek alakuldsara csupan a konjunkturalis vi-
szonyok hatottak ki, a kiesési szazalékok mindkét vasuatnal
kozelitben azonosak voltak, az el6z6, a két év el6tti és 1929.
évivel valé 0Osszehasonlitds esetén, s6t a BSzKRT Kkiesési
szazalékai taldn nagyobbak.

5, tablazat. A BSzKRT és BHEV bevételesésének oOsszevetése.

A két Osszehasonlitott év viteldijrendszere a B Sz K Rt -nal
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Ez az azonossdg az 1933. évben, amikor az év vége felé
a BSzKRT-ndl a Kkisszakaszrendszert bevezettik, kezd a
BSzKRT javara eltolédni és az 1934. évben, amikor a Kkis-
szigtkaszrendszier éreztette bevételemeld hatasat, a BSzKRT-
nal az el6z6 évhez képest mar 217%-os tobblet mutatkozik,
annak ellenére, hogy az el6z6 évben a bevételeket a kisérleti
vonalak bevételi tobblete és az év vége felé bevezetett kis-
szakaszrendszer megnovelte. E 2.17%-0s bevételndvekedéssel
szemben a BHEV. bevételeiben még mindig 0.67%-0s csokkenés
mutatkozik.

Mivel az 1933. év vegyes tarifaju esztendd volt, a tobblet-
hozam kozelit6 meghatarozasa céljab6l az 1934. évi BSzKRT
bevételeket nem az 1933. év, hanem az utolsé homogén tarifa-
rendszerli 1932. évi bevételhez hasonlitjuk. A két év alatt
bekdvetkezett kiesés csupan 4.63%, amivel szemben a BHEV.
kiesése ugyanez alatt az id6 alatt 7.91%. A BSzKRT 7.91—
463 = 3.28%-kal jobb bevételalakuldsat a kisszakaszrendszer-
nek kell tulajdonitanunk.

Mindezek a kozelitd szamitasok nem nydjtanak tel-
jes bizonyossagot a kisszakaszrendszer szamszer(i pénz-
Ugyi hozamara, inkdbb csak arra alkalmasak, hogy a
bevételi tobblet tagadasanak helyt nem &llésagat bebi-
zonyitsak.

Hogy a kisszakaszrendszer folytan el6allé bevételi
tobblet szdmszer( nagysagat meghatarozzuk, ahhoz el6-
adoé szavaival élve, valéban finomra hegyezett ceruzéra
van szikség. De ezt a ceruzat sokkal finomabbra kell
kihegyezni, mint amennyire azt el6ad6 tette és sokkal
finomabb hegy(lre van sziikség, mint amilyent én hasz-
naltam eddig bemutatott kozelit6 szamitasaimban.

A viteldijvéaltozasok a bevételek alakulasara befo-
lyast gyakorlo oly tartés hatds, amely a vasit bevéte-
leire az életbeléptetés napjatol kezdve van kihatéssal.
Ennek az egyik napr6l a masik napra ugrasszer(ien
jelenkez6 tartds hatdsnak a bevételek valtozasaiban is
ugréasszer( tartés valtozast kell el6idézni.

Mi, technikusok, az ilyen kiils6 hatasok folytan
el6all6 valtozasokat diagrammokon szoktuk megfi-
gyelni. Azt vélhetn6k, hogy valamely viteldijvaltozas
hatdsa azonnal szemléltetévé valik, ha bizonyos azonos
nagysagu id6tartamok — példaul negyedévek — bevéte-
leinek valtozéasat diagrammba rakjuk és megfigyeljlk,
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hogy e negyedévi bevételek a viteldijemelés napjatol
kezdve mily mértékben valtoztak meg.

Rakjuk fel tehat a kozlti vasuti negyedévi bevételeket
diagramba. (1. abra.)

A rajzolatb6l azt latjuk, hogy a BSzKRT negyedévi be-
vételei évnegyedr6l-évnegyedre igen erds valtozdsokat mu-
tatnak még akkor is, hogy ha olyan lokésszeriien keletkez6
tartés behatds, mint a viteldijvaltozas, nem is all be.

Az ilyen természetli &bra legfeljebb durvan érzékelteti,
hogy a nyugtalan bevételi nivéban az 1933. évt6l kezdve
mintha valami valtozds kdvetkezett volna be és bel6le csupan
azt olvashatjuk ki, hogy az er6sen hullamz6 nivo ettél az
id6pontt6l kezdve enyhébb iramban sillyed, mint azel6tt,
de nem latjuk a vart ugrasszer( véaltozast. Ebbdl a diagram-
b6l éppen olyan nehéz azt megéllapitani, hogy a viteldijmo-
dositds id6pontjatol kezdve emelkedett-e a bevételi nivo, mint
ahogy nehéz megnyugtatban megallapitani valamely igen er6-
sen hullamzé vizzel telt, de allandé kifolyasra berendezett
medencére nézve azt, hogy a medencébe szemiink lattara bele-
zuditott — nem talsdgosan nagy viztdmeg — a medence hul-
lamzé szintjét mily mértékben emelte.

Ha ellenben sikeriilne megéallapitani azt a szintet, amely
kérul a hullamzéds az Gjabb viztdmeg belezuditdsa el6tt és
utan hullamzott, a két viznivé kilonbségének lemérésébdl a
medencébe kerilt viztomeg mennyisége méar kénnyen megal-
lapithaté volna.

Ha tehat a bevételi gdrbét meg tudndk szabaditani a hul-
lamzastdl, a viteldijvaltozds hatdsa azonnal jelentkeznék.

Vizsgaljuk egy kissé figyelmesebben ezt az er6sen hul-
lamz6 bevételi nivot.

Azt meg tudjuk allapitani az igen erés hulldmzas ellenére
is, hogy az a szint, amelyhez képest a hullamzas jatszik, pl.
1929. évben sokkal magasabb volt, mint pl. 1932-ben.

Van tehat valami ok, amely a bevételi nivéra fokozatosan
nyomasztéan hatott. Nem nehéz rataldIni erre a hatéokra: ez
ez ok a bevételi konjunktura.

Ez a konjunkturalis hatds kdzismerten folyamatos és lassu
behatdsi és nem képes ugrasszerl valtozasokat elGidézni.

Az évnegyedenként mutatkozé hullamhegyeknek és vol-
gyeknek tehat mas oka van, mint a konjunkturéalis behatés.

Feltiin6 a bevételek eme hullamzésdban, hogy minden év
I. negyedében hulldmvélgyet, 1. negyedében hullamhegyet
mutat a diagram. Hogy a IV. negyedévi bevétel 4altaldban
valamivel magasabb, mint a Ill. negyedévi, azt igy fellletes
szemléléssel nem mindig lehet megallapitani.

A bevételeknek eme negyedévenként majdnem azonosan
ismétl6d6 évadszer( valtozasa annyira kodzismert, hogy senki-
nek sem jutna eszébe azt allitani, hogy mivel példaul 1930.
év Il. negyedévének bevétele 155 milli6 peng6 volt, ami az
I. negyedévi 139 milli6 peng6nél 11.5%-kai nagyobb, az 1930.
évleleje’n a bevételeknek konjunkturalis emelkedd tendenciaja
volt.

Tehat mindenki, aki a bevételek alakulasabdl a bevételi
tendenciara akar kovetkeztetni, Ugyszoélvan tudat alatt kikap-
csolja az évadszer( ingadozasokat.

Kapcsoljuk ki tehat ezeket az évenként ismétlédé hullam-
zasokat. Biztos, hogy bevételi gorbénk mar sokkal nyugodtabb
lefolyasa lesz.

Ahhoz azonban, hogy e tekintetben egész helyesen jarjunk
el, figyelemmel kell lennink arra is, hogy a bevételek alaku-
lasara nemcsak a konjunkturalis helyzet és az évadvaltozas
van kihatassal, hanem bizonyos mértékben kihatassal vannak
a bevételekre az olyan pillanatszerlien jelentkez6 és gyorsan
elmulé okok is, mint példaul az id&jaras, jarvanyok, kialli-
tasok, sportesemények stb.

Hogy a bevételek alakuldsanak tendencidjat, az iranygor-
bét vagy mas szoval a bevételek trend-gdrbéjét megkaphas-
suk, tulajdonképpen arra kell valaszt adni, miképpen alakul-
tak volna évnegyedrél-évnegyedre a bevételek, ha évadszeri
ingadozasok nem lennének és iddjarasbeli stb. kilonbségek
sem allandnak fenn.

Az ilyen mddon kapott, minden periodikus és momentan in-
gadozastol mentesitett bevételeket trend-bevételeknek szokas
nevezni.

A bevételi trend-gdérbe szerkesztése jelen felszdlaldsom
kereteit tallépné s ezért itt csak annyit akarok megjegyezni,
hogy az eljaras lényege abbdl all, hogy a negyedévi bevéte-
leket harom szorzéra bontjuk és pedig:

1. A trend-bevételre,

2. az idényfaktorra,

3 a pillanatnyi faktorra (idgjaras stb.).

Ez utébbi két faktor mindegyike az egység koril ingado-
zik. Az idényfaktor nagyobb, a pillanatfaktor kisebb kilengé-
séket mutat.
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1. abra. A kdézlti vasUt negyedévi bevételeinek grafikus abrazolasa.

A 2 adbra a BSzKRT bevételeinek iidnygorbéjét
lattatja. Ezen az &bran fel van tlntetve, hogy az egyes
negyedekben a valdsadgos bevétel az évadhatds kovetkezteében
hany %-kal tér el a trend-bevételtél, tehat fel vannak tin-
tetve az évadfaktorok, valamint az is, hogy mily hatéssal
voltak a pillanatnyi behatdsok (id6jaras, jamboree, influenza,
stb.) a bevételekre. A val6sadgos bevételek eme felbontasdnak
helyességét igazolja az, hogy a harom tényezd szorzata min-
den évnegyedben a valésdgos bevételt adja Kki.

Ebb6l az abrabdél most mar jol kivilaglik, hogy mind-
addig, amig csak a konjunkturéalis hatdsok voltak befolyas-
sal a bevételekre, a bevételek irdnygdrbéje nyugodt lefolyasu.
1927 elejét6l az 1929. év kozepéig a bevételek emelkedd irany-
zatot mutatnak, innen kezdve lassan, majd fokozatosan gyor-
sabban csokkentek. Az 1933. év Ill. negyedében a bevételek
iranygorbéjében ugréasszer emelkedés mutatkozik, ami csak
hirtelen behatasnak tulajdonithaté. Ebben a negyedévben,
1933 augusztus ho 21-én vezettik be a kisszakaszrendszert.

Az ugrds mértéke 5.7%. Ezen az alapon 44 milli6 pengés
évi bevételtél indulva Ki, a bisszakasarendszer évi hozama
25 milli6 peng6re tehet6. Amint a diagrambdl is Kitetszik,
a tobblethozam a Kkisszakaszreudszer fokozatos beérése kovet-
keztében valamivel még emelkedett is.

Az, hogy ez az ugrasszer(i emelkedés
szakaszrendszer kdvetkezménye, abbdl
BSzKRT bevételi trend-gdrbéjét a
jével szembedllitjuk. (3. abra.)

Miként az abrabdl Kkitetszik, az 1933, év Ill. negyedében
semmiféle ugrésszerd emelkedés nem A&llapithaté meg.

Azt, hogy a BHEV. bevételeiben ez az ugrasszeri emel-
kedés nem allhatott el6. igazolja az a korlilmény, hogy’ mi-
ként mar el6adtuk, az 1934. évben a bevételek a kisszakasz-
kisérlet és az év utols6 4 hénapjaban mar érvényben volt
kisszakaszrendszer altal mesterségesen novelt el6z8 évi bevé-
telhez képest is 2.17%-kal emelkedtek, holott ugyanakkor a
BHEV bevételei — 0.67%-kai csokkentek.

A kisszakaszrendszer bevételemelkedést hozé ha-
tasa a BSzKRT vezet6ségének kisérletei alapjan mar
elére meg volt allapithaté. Miként ismeretes, az altala-
nos bevezetés el6tt 4% honapon at 3 proébavdnalon
folytattunk kisérletet arra nézve, hogy az el6zetes

valéban a Kis-
is kivilaglik, ha a
BHEV trend-gorbé-

szamitasoknak megfeleld bevételi tobbletek valéban
bekdvetkeznek-e. E nagyon behatd kisérleteknél abbol
indultunk ki, hogy mindenekel6tt megéllapitottuk,
hogy a kisérletet megel6z6en a kisérletre Kkijeldlt
vonalrészeken befolyt bevétel hany %-a a tobbi vonal
bevételének. A kisszakaszkisérlet tartama alatt az
egyéb vonalak bevételének ugyanannyi szazalékat
koveteltik meg a probavonalaktdl, mint oly bevételt,
amely a kisszakaszkisérlet nélkil is befolyt wvolna.
A 4% hoénapig tartd kisérletnél azt &llapitottuk meg,
hogy mindennap, minden héten, minden hoénapban és
az egész kisérleti id6 alatt allandéan tobb bevételiink

volt a 3 kisérleti vonalon, mint amennyire a tobbi
vonal mindenkori bevételeib8l kdvetkeztetni lehetett.
A mutatkoz6  tobblet-bevétel atlaghan  kereken

7%-ot ért el.

Nem képzelhet6, hogy a BSzKRT erre a kétség-
telentil merész lépésre el merte volna hatdrozni ma-
gat, ha kétséget kizaré bizonyitékokkal nem rendelke-
zett volna afel6l, hogy e lépése bevételemelkedésso]
fog jarni.

Azok, akiknek nincs modjaban a bevétel elemzésé-
vel ily behatéan foglalkozni, a kisszakaszrendszer be-
vételi tdbbletét azzal szoktdk tagadasba venni, hogy
a bevételek nem a kisszakaszrendszer, hanem a javulo
gazdasagi helyzet folytan emelkedtek.

El6add is felhivja a figyelmet arra, hogy a foglal-
koztatott munkasok létszama emelkedett. Erre tamasz-
kodva a kovetkez6ket mondja:

Nagyon feltin6, hogy az ipari' munkaalkalmak
novekedését a BSzKRT adhéziés vasuti bevételei nem
kdvették.

A gazdasagi helyzet drvendetes javulasat nemcsak a fog-
lalkoztatott munkasok szamanak ndvekedése, hanem a ter-
melt iparcikkek értékének, a kifizetett munkabérek 0Osszegé-

nek ndvekedése is mutatja. Hasonl6 jelenségeket észlelunk
a mez8gazdasagi termelésben is.
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Sajnos, a févaros lakossdganak gazdasadgi helyzete a gaz-
dasagi javulds mértékével nem javult parhuzamosan, mind-
Ossze annyi tortént, hogy a tarsadalom helyzetének Ilassl
romlasa megalldit és legfeljebb a legutébbi id6ben allott eld
valamelyes javuléds. Jol tudjuk, hogy még az utébbi években
is a tisztvisel6i tarsadalom atlagos keresete &llanddan csok-
kent, ugyanez allithat6 a kereskedelemben foglalkoztatott
alkalmazottak keresetérél is. A szabadpalyan dolgoz6 ligyvé-
dek és orvosok e tekintetben elhangzott panaszai koézismer-
tek. Azt hiszem, hogy a szabad palyan m(kdéd6é kartarsaim,
— talan az épitési munkalatokkal foglalkozék kivételével, —
megerdsitik abbeli allitisomat, hogy megélhetésiik csupan a
legutébbi idében kezd némikép javulni. Az ipari munké&ssag
atlagos keresete is allandéan romlott, amint azt az orszagos
statisztika hivatalos adatai elibénk tarjak. A gazdasagi hely-
zetja\llulésa tehat a févaros tarsadalmanak zsebéhez még nem
ért el

A vallalatok egy részének forgalma és bevétele az ipari
és mez6gazdasagi fellendiléssel van osszefiuggésben. Ilyen pl.
a MAV é4ruforgalma, a févaros ipari aramfogyasztasa.

Viszont vannak Ulzletagak, amelyek forgalma csak akkor
fog emelkedni, ha az ipari és gazdasagi fellendilés az egyé-
nek atlagos keresetét is emelni fogja. llyenek: a f6évarosi
villamosmivek és gazm(vek maganfogyasztasa, a kozdti vas-
utak és a BHEV. forgalma. A 4. abra rajzolata mindezt vila-
gosan szemlélteti.

Miként e gorbékbdl kitetszik, bar a gazdasagi helyzet
javulasdnak elGjelei, mint az ipari munkéssag létszaméanak,
az ipari termelés értékének, a kifizetett munkabéreknek nove-
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kedése, mér 1932-ben, illetve 1933-ban kezdetét vette, ennek
ellenére sem a maganvillanyfogyasztasban, sem a magangdaz-
fogyasztasban, még kevésbbé a koziti vasutak bevételeiben
ez a javulds nem mutatkozhatott, mert az egyének éatlagos
keresete Ugyszolvan napjainkban 4&lland6an esett, amihez
még hozzajarult az utébbi években a dragasdg emelkedése is.
Az orszagos statisztikai hivatal adatai szerint a megélhetési
indexszam az utébbi id6kben a kovetkez6képpen emelkedett:

1934 : 830 1935 : 85.0 1936 : 89.6
Nem kétséges, hogy csokken6, de legaldbb nem emelkedd
egyéni keresetek mellett a févaros lakossaga nem kolthet

tobbet kozlekedésre, kiillondsen, ha egyéb életsziikségleteire

tobbet kénytelen kolteni.

Hogy eurOpaszerte a gazdasagi fellendllést a villamos
vasUti bevételek emelkedése nem kovette, azt bizonyitjak a
BSzKRT éaltal 1935 év kozepén szétklldott, 17 eurdpai or-
szag 43 kozlti vasltjahoz intézett kérd@ivekre érkezett vala-
szok. A 43 kozOti vasUt 0Osszbevétele az el6z6 évhez képest
ovr6l-évre csokkenést arult el. Ez a csokkenés még az 1935
év |. negyedévében is mutatkozott. Ebben a negyedévben is
még csupdn a német, skandinav és gordg vasutak atlagbevé-
tele mutatott némi emelkedést, a t6bbi 14 orszdg 30 kozuti
vasUtjanak bevétele még ebben a negyedévben is csdkkent.

A 43 vasut velem kézolt cs6kkenési tendencigjat szintén
feltlintettem a 4. &bra gorbéi kozott.

Az elmondottakb6l kovetkezik, hogy ha eurOpaszerte az
1934. évben a gazdasagi helyzet javulasa ellenére a vasuti
bevételekben visszaesés allott be és ha a maganvillany-

2. abra. A BSzKRT bevételeinek irdnygorbéje.
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fogyasztasban, gazfogyasztasban és a BHEV. bevételeiben
csokkend a tendencia, nem szabad azt allitani, hogy a BSzKRT
bevételei Kkisszakaszrendszer nélkul is emelkedtek volna.
Az el6adonak az a javaslata tehat, hogy a kisszakaszrend-

szert meg kell sziintetni, téves pénzigyi kovetkeztetésen
alapszik.

Fentiekben lattuk, hogy a kisszakaszrendszer a
vasUt szdmadra jelentékeny bevételi elénydket bizto-
sitott.

~De_ nagy elGnyoket biztositott a kozonség sza-
mara is.

Ezek a kovetkezdk:

1 a 25—62.5%-ig terjedd armérséklés;

2. a szakaszutazasokndl az A4atszallasi
6hajtott megoldéasa;

3. az Utmegszakitads lehet6sége, tetszés szerint va-
lasztott hossz( id6re.

Ne felejtsik el, hogy a BSzKRT volt az egyetlen
kéziizem, mely a Kkisszakaszrendszer bevezetésével a
kdzvélemény ama kovetelésének tett eleget, hogy a
kozuzemi tarifdkat lényegesen leszallitotta. A Kissza-
kaszrendszer &ltal elért bevételi tobbletnek kdszdnhetd
az is, hogy a forgalmi s(riiséget, amely 1933-ig al-
landéan sillyedt, a BSzKRT ismét felemelhette, a
teljesitmény, mely az 1933. évben mar 76.7 milli6 kocsi-

kérdés rég
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kilométerre sullyedt, az 1935 évben 4.8%-kai ismét 79
millidra emelkedhetett.

Lattuk, hogy az 1935. évben lzemi kiadasok cél-
jaira 327 milli6 peng6 allott rendelkezésre. Ha a kis-
szakaszrendszer folytdn befolyt kereken 25 millié
tébblet nem folyt volna be, Gzemviteli célokra legfel-
jebb 302 millié peng6t lehetett volna forditani s ebbdl
legfeljebb 74 milli6 kocsikilométert jaratni, tehat a
forgalom sir(iségét még az esetben is csokkenteni let-
tink volna kénytelenek, ha az Gjitasi alapot egyalta-
laban nem dotéltuk volna.

Az el6add a vélt pénzigyi sikertelenségen kivil a
kisszakaszrendszer megsziintetését azért is kivanja,
mert kifogéasolja, — és ezzel a kifogasaval nem all
egyedul, — azokat a torlédasokat és késlekedéseket,
amelyek a nagy mértékben megnovekedett utastéme-
gek folytdn a kisszakaszhataron allanak el6. Az elé-
adé ama megallapitasdval szemben, hogy a kisszakasz-
rendszer folytdn az utazési sebesség lényegesen csék'

kent, k6zIém, hogy az utazéasi sebesség a kisszakasz-
rendszer bevezetése utdn is véaltozatlanul 142 km
maradt.

Mivel az 1934. évi hirtelen megnétt utasszam csupan
2,2%-kal nagyobb az 1929. évinél és mivel a kisszakaszos
utasok atlaghan — a legrdvidebb t&volsdgnak megfe-
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4. abra. A gazdasagi helyzet alakulasanak jellemz6 gorbéi.
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leléen — kevesebbszer szallnak at,
utasok, a felszallasok
1934-ben, mint 1929-ben.

A tapasztalhato torlédasok okaul tehat nem szabad
a felszallasok megszaporodasat odaallitani, mert a fel-
szalldsok szaménak novekedése akkor is bekdvetkezett
volna, ha az utasszdm konjunkturalis okokbol emelkc
dett volna az 1929. évi, mindenképen kivant nivoéra.
A torlédasok igazi oka az, hogy a kisszakaszutasoknak
az els6 perron egyetlen ajtajan kell felszallniok.

Az el6ad6 sajat maga javasolta viteldijrendszerhez
Uj kocsitipus beszerzését hozza javaslatba. Ha mddunk-
ban volna a kisszakaszrendszer céljainak jobban meg-
felel§ tipusu kocsikat jaratni, természetesen a kissza-
kaszrendszernek ez az ugyszdlvan egyetlen hatranya
is megsziintethetd volna.

El6add javaslatot dolgozott ki, acélbél, hogy a kis-
szakaszrendszer torlodasi hatranyait Kiklszobolje és a
BSsKRT pénziigyi helyzetét megjavitsa. Sajnos, sza-
mitdsokkal nem igazolta, hogy az altala javasolt vitel-

mint a tavolsagi
szama valamivel kisebb volt

A Magyar Mérndk- és Epitész-Egylet Koézlonye

191

dijrendszer mily bevételt biztositana a BSzKRT-nak
csupan azt mondja, hogy ez az igazsagos tarifarend-
szer az optimalis bevételt fogja biztositani.

A viteldijrendszert el6add kisfokozatos rendszer-
nek nevezi és annak béazisdul a mostani kisszakasz-
beosztast tartja meg. A rendszer azon az alapon épil
fel, hogy minden utas belépti dijként a kocsira vald
felszallaskor 9 fillért és minden kisszakasz beutaza-
saért 2—2 fillér utazasi dijat fizet. Az alapdij és uta-
zasi dij nagysaga el6ad6 szerint a pontos adatok bir-
tokdban némikép valtozihatik. A viteldijat nem érmék
Gtjan, hanem kiadott jegyek ellenében kivanja
beszedni.

Amint el6adé mondja, a kisfokozatd rendszer alap-
elvéb6l folyik, hogy a kisfokozatl jegyek atszallasra
nem, jogositanak. Oly utasok részére, kik utazasi cél-
jukat egyviszonylattal nem érhetik el, a maival koril-
belil azonos jogosultsagua 30 filléres atszalléjegy U
javasol kiadni. Kés6bb viszont azt mondja, hogy rovid
kozbees6 vonalszakaszok igénybevehetésének biztosi-
tasa céljabol az ily helyek kozelében kiadott jegyek %
bélyegzével a kozbees6 szakaszra vald kétszeri atszal-
lasra érvényesiteni kell. A jegykiadast meggyorsi-
tandd, a kalauzt a még ezutdn megszerkesztendd jegy-
kezel§ és jegykiadd géppel kivanja felszerelni.

A rendszer alapfeltételéul jeléli meg el6ado azt
is, hogy a kalauz &llandéan ugyanazon a helyen, a
hatsé perronon tartézkodjék, valamint azt, hogy az
utasok hatul szallnak fel, el6l széllnak le.

Nézziuk, mit jelentene ez a rendszer a kozdnség
szempontjabol.

Mindenekel6tt fel kell hivnom a figyelmet arra,
hogy a kisfokozatos jegyeket semmiképpen sem lehet
még bélyegz6vel vagy jegykiadd gépekkel sem atszal-
ldsra érvényesiteni. Kétszeri atszéallas utan, tehat a
harmadik kocsinak a kalauza alig tudna -elbiralni,
hogy egy példaul 5 kisszakaszra érvényes 19 filléres
jegy az 6 vonalan hol jar le, mert ehhez tudnia kel-
lene, hogy az els6 és masodik igénybevett kocsin az
utas hany Kkisszakaszt utazott. Kilondsen lehetetlen
volna ez szamara, ha ezt a hats6 perronon, tehat a
felszallas pillanatdban kellene megéllapitani.

Az el6add e javaslataval kulénben is ellentétbe
kerilt o©6nmagéaval. Az 0Onkoltség szamitdsban kimu-
tatta, hogy az utas felszallasa kozelitéen 9 fillérbe

kerul. Miért akar egy olyan, példaul 3 kisszakaszos
utast, aki kétszer atszall, tehat 3-szor szall fel,
3X9 + 3X2= 33 fdlér helyett 1X9 + 3X2= 15 fillérért
széllitani?

Az 5. tablazatban, mivel a kisfokozatu jegyek atszallasra
forgalomtechnikai okok miatt nem érvényesitheték, a tébb
kisszakasz tavolsdgra valo utazasok arait, az el6ado altal

5 tablazat. A kisfokozatl jegyek behatasa a viteldijakra.

enNe Atszallasok szama 3 5o Atszallasok szama
F % ) g B
© N QL % E k)
g4 0o 12 3 EBS o 1 2 3
5% 5%
1 By 8 30 30 30 30
PA 21+ 30 30 30
i 30. 30 30 30
2 PD ! 23 30 30 30
3 18. W le . 8 30. 30 30 30
15 m 25 30 30 30
b 2¢M EJur 4 30 30 a0 w0
17 2N~ 27 30 30 30
5 30e 30. 30 30 10 30. 30 30 30
19 28 30 30 29 30 30 30
Kisebb szamok jelenlegi viteldijak, ii§ vifeldij draguias
nagyobb * javasolt * Q m mérséklés

® helytelen iranyban javasolt viieldij valtozas
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felallitott ama igen helyes alapelv alapjan allitottuk be,
hogy a kisfokozatl jegyek &tszalldsra nem érvényesek.

Lathatd, hogy a javasolt viteldijrendszer az atszallas
nélkil utazék viteldijat 2 kisszakaszon . felul egész 10 kis-
szakasztavolsagig tetemesen leszallitana (legnagyobb az ar-
leszallitds az 5 kisszakasztavolsagon utazokndl, kiknek vitel-
dija 36.7%-kai csokkenne).

A kozbnség szadmara a javaslatnak ez a része kétségtele-
nil elényds.

A javaslat kulondsen az utaz6kdzonség tagabb lelki-
ismeretli részének feltétlenul el6nydket biztositana, mert az
ilyen utas azonnal tudatidra ébredne ama korilménynek,
hogy a kalauz a kocsiban utaz6 nagyszami( utas jegyének
mas-mas lejarati helyét képtelen megjegyezni. Az ily utas
a lejart jegyével a lejarati ponton nyugodtan talutaznék,
amit annyival kénnyebben tehetnie meg, mert az alland6an
a hats6 perronhoz kotétt kalauz pl. a kocsi els6 perronjan
utazd utasokat fel sem szolithatja a leszallasra.

Az 1 és 2 kisszakasz tdvolsagra atszallas nélkil utazok
viteldija 83.5%-kai, illetve 8.3%-kai emelkednék.

A javaslat ez a része hatranyos volna az utazdkdzonségre
nézve. A koOzonség a 83.5%-0s dragitds folytan kénytelen
volna lemondani a ma mar életszikségletté valt 1 kisszaka-
szos utazasairél, ami igen sok wutast érzékenyen sUjtana.

A 4 kisszakaszig terjed6 atszall6 utazasok tetemesen
megdragulnanak. (Legnagyobb dragulds 835, a legkisebb dra-
gulads, egyetlen 8.3% draguléasi tételt nem tekintve, 25%;

E miatt ma Aatszéallassal utazé utasok igyekeznének —
amennyiben ez lehetséges — az atszallasrol lemondani és a
kozvetlen kocsi bevardsaval Utjukat atszallas nélkil, olcséb-
ban megtenni. Ez természetesen a varakozasi id6k megnove-
lését, tehat szintén hatrdnyt jelentene.

Ezt a hatrdnyt akarta el6add kikisz6bolni azzal a javas-
latdval, hogy a kisfokozatl jegyeket két atszallasra kell
érvényesiteni. Ha ezt technikai oldalarol keresztil is lehetne
vinni, az eredmény viszont a vasUt szempontjabol hatranyos
volna., mert akkor a 2—10 kisszakasztavolsagra utazé atszallo
utasok viteldija is csokkenne a mai allapothoz képest.

A révid tavolsdgra utazni kivanok és az atszallo-
helyek kozelében felszall6 utasok szadméra kényelmet-
lenséget jelentene az el6adonak a hatul fel — elél le
elgondolasa. Ezeknek az utasoknak ardnyra révid ideig
tartd utazdsuk alatt a netaldn telt kocsin at kellene
furakodniok, ami, még ha az (lések egyrészét el is
tavolitandk, sem ndvelné az utazadsi kedvet. Ezt a
modszert Budapesten a rendOrség évekkel ezel6tt be
akarta vezetni, de az er8s renddri készenlét ellenére,
annak fenntartasatol egy hét mualva el kellett allania.

Nem kétséges tehat, hogy a «— tetemes arleszallita-
sok ellenére — ezt az igazsagosnak mondott rendszert
a kozonség sem fogadna egyhangl lelkesedéssel.

Nézzik, hogy ha e rendszert bevezetnék, milyen
elényok, illetve hatranyok I1épnének fel a kocsin a
kalauz szadmaéara és altalaban a forgalom lebonyolitasa
tekintetében.

Tételezzik fel, hogy a nagy anyagi és erkolcsi el-
ismerést érdemld jegykiadd gép mar megsziletett és
igy a kalauz jegykiadasi és jegykezelési munkaja
lényegesen meggyorsult.

A kalauz a hats6 perronon &ll és fogadja az utaso-
kat. Az elsé utas atnyujt megszamlalt 13 fillért, a ka-
lauz agyszolvan a felszallas pillanatdban atnyuajt a
jegykiadd gépbdl kikerllt 2 kisszakaszra sz6l6 egyenes
kisfokozatl jegyet. A masodik utas nagy tavolsagra
akar utazni, nem tudvan, hogy a kocsival elérhet6
utazasi végcél 8 9 vagy 10 kisszakasz tavolsagra esik,
a kalauznak utazdsanak végcéljat mondja be. A kitl-
néen kioktatott kalauz azonnal megmondja, hogy 27
filléres jegy kell, az utas lehet§6 gyorsan Kkiszdmolja
apréopénzben a 27 fillért és a jegy mar az utas kezében
van. Azt hiszem, senki sem vonja kétséghe, hogy ha
még ilyen idealis gyorsasaggal menne is a jegyszol-
galtatads, ez az eljaras lényegesen hosszabb id6be ke-
ril utasonkint, mint a kisszakaszérme bedobasa, még
akkor is, ha nagy befogadoképességli perronokkal
igyekeznénk a torl6dason segiteni. Ez a hosszabb fel-
tarté6ztatds pedig nemcsak a rovid tdvolsagl, hanem
az 0sszes utasokat sujtand. Felesleges itt rAmutatnom
azokra az akadalyokra, amelyek az el nem kerulhetd
pénzvaltassal, a tanacstalan utasok kérdez6skodésével,
a lejart atszallojegyek koril keletkez6é vitakkal volna
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egybekdtve. De ha mindez nem is lassitana a forgal-
mat. a fel- és leszallas elkilonitése azokon a megalld-
kon, amelyeken a fel- és leszall6 utasok szaméban
lényeges eltérés van, hosszabb felszallasi idére vezetne,
mindha mindkét perron a fel- és leszallas céljaira
rendelkezésre all.

Azonban még ha le is mondanank arrél, hogy a
kalauznak a hétsé perronon kell allandéan tartézkod-
nia és ha mégoly tokéletes jegykiaddgéppel szerelndk
is fel a kalauzt, oly memadriat mégsem adhatnank neki,
hogy meg tudja magéanak jegyezni, hogy a kocsijain
utazo, 4050 utas kozal, kik kulénbdzé helyeken szal-
lottak fel és 2, 3, 4, 5 sth. vagy éppen 10 kisszakasz
tavolsagra utaznak, kinek a jegye hol jar le, hol kell
tehat az ingyen utazds megakadalyozasa végett felszo-
litani az utasokat a kocsi elhagyasara.

Ha ehhez a mivelethez sziikséges csodas memaria-
nak csak tdrt részére szamithatnank, akkor az elsé per-
ronokon mutatkozé kisszakasz torl6dast méar rég meg-
szintethettik volna. A torldddsok megsziintetésére
ugyanis nincs szikség egy ilyen kis fokozatos jegyrend-
szerre, mert ha az uUtkdzben lejaré jegy rendszeresi-
tését megengedhetének tartandk, akkor a 12 filléres
szakaszjegy, a 18 filléres nagyszakasz,jegy és a 24 fil-
léres hosszi szakaszjegy rendszeresitésével az elsé per-
ront mentesithetn6k a 2, 3 és 4 kisszakaszos utasok fel-
es leszallasatdl, mert ily azonos viteldijak mellett ezek
az utasok a tdvolsagi utasok részére fenntartott helye-
ken utazndnak. Ebben az esetben az els6 perron fel-
szallo forgalma a mainak mintegy felére csokkenne,
Ugyhogy a kisszakaszrészen a legtébb esetben hamarabb
fejez6dnék be a fel- és leszallas, mint a vonat tobbi
felszallé ajtéin. Igaz, hogy az ingyenutazasok elburjan-
zésa rlfvén bizonyos bevételi veszteségre kellene szami-
tanunk.

Sajnos mar abban az id6ben, mikor a rovidebb ta-
volsagra utazok szamadra csak egyetlen jegy, a 16 fil-
léres szakaszjegy volt érvényben, sulyosan tapasztal-
tuk a tdlutazidsok és jegy nélkil valé utazdsok meg-
szaporodasat.

A kisszakaszrendszer az ilyen talutazasokat lehe-
tetlenné teszi, masrészt a rovid tavolsagra utazék igen
gyors kiszolgalasat biztositja. Az ily mddon elért id6-
nyereség a tavolsagi utasok intenzivebb kiszolgalasat
is lehet6vé tette.

Forgalomtechnikai szempontbdl alapjaban elhiba-
zott minden oly viteldijrendszer, amely azonos utazasi
tavolsag mellett Iényegesen drdgabban Aallapitja meg
az atszallassal egybekdtott utazas arat, mint az atszal-
las nélkuliét. Az ilyen viteldijrendszer mellett a kdzon-
ség mindig a sok, kdzvetlen és lehet6ség szerint hosszu
jaratokat koveteli, mert ily rendszer mellett a kdzvetlen
utazds biztositdsa a kdzonségnek nemcsak kényelmi,
hanem anyagi érdeke is. A kbdzvetlen és hosszu jaratok
szaporitdsa dnmagaban is néveli az Uzemkdltségeket és
ha az ilyen jaratok létesitése a fizetett viteldijak csok-
kenésével jar, semmiképpen sem mondhat6, hogy az ily
viteldijrendszer a vasut helyzetének orvoslasa szem-
pontjabdl kivanatos.

De e rendszerre vald Aattérés még a mai viszony-
latok megtartasa esetén is stlyos anyagi hatrannyal
jarna.

A javasolt viteldijrendszer az utazast részint ol-
csébbd teszi, részint megdréagitja. Tagadhatatlan, hogy
a bevételek armérsékléssel is, aremeléssel is ndvelhet6k.

Minden arucikknél, ha annak egységéara tulzottan
dragdn van megszabva armérsékléssel, ha viszont az
ar tal olcson van megallapitva, aremeléssel novelhetd
a forgalmi bevétel.

Ha az egységarat talzottan alacsony nivérdl foko-
zatosan emeljuk, a forgalmi bevétel egy bizonyos opti-
malis egységdarig nd, aztdn tovabbi dragitas kovetkez-
tében csokkenni kezd olyannyira, hogy talzottan nagy
eladasi &r mellett a bevétel —fogyasztas hijan —telje-
sen megszlnik.

Marshall angol kdzgazddsz mutatta ki, hogy min-
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den arucikknek van egy, a mindenkori konjunktdratol
fligg6, optimalis eladasi egységara, mely a maximalis
bevételt biztositja. Ha ennél az arnéal akar olcsébban,
akéar dragdbban kinaljuk az &rut, a forgalmi bevétel
csokken. A villlamosvasuti utazasnal is igy van ez. Itt
az aru egysége a személykilométer, az eladési egységar
a kilométerenkint kiszabott viteldij. Az utazas arucikk-
nél a legnagyobb bevétel akkor &ll be, ha az egy Kkilo-
méterre, tehat kozelitéen egy kisszakaszra, es6 viteldij
6— fillér Ez az oka annak, hogy annak idején a kb.
1 km-es Ut beutazasara jogosité kisszakaszjegy arat
nem 8 f-ben, hanem 6 fillérben &llapitottuk meg, mert
ezzel az olcsébb arral tébb bevételt tudtunk biztositani
és emellett eleget tudtunk tenni a kozilizemi misszio-
nak is.

Mindazokat a dijtételeket, amelyeknél az egy kilo-
méterre esO rész ezen a 6—7 filléres aron, vagy azon
alul van, leszallitani, azokat pedig, amelyeké ezen, vagy
efelett van, felemelni nem szabad, kilénben a bevéte-
lekben csokkenés all eld.

Mindazokat a dijtételeket, melyek megvaltoztatdsanal els-
ado ezt a szempontot figyelmen kivil hagyta, az 5 tablazat-
ban o-val jeldltik meg.

Lathato, hogy a valtozatlanul hagyott dijtételeken kivil
egyetlen egy kivétellel az &rvaltozas helytelen irdnyban ko-
vetkezik be és igy teljes biztossdggal megallapithaté, hogy
viteldijrendszer a BSzKRT szaméara nem orvoslast, hanem
bevételkiesést jelentene.

Az, hogy mennyire helytelen el6adénak &nkdltség-
szamitasa, a kdvetkez6kbdl is kitetszik.

A 49 milli6 P o6sszkiadast két részre osztotta, az uta-
sok szamaval ardnyos részre (29.7 milli6 P) és az
utaskilométerekkel aranyos részre (19.3 millié P).

Mivel a vasut alland6 jellegl kiadasai kb. az 0ssz-
kiadas felét, tehat kereken 25 milliét tesznek ki, nyil-
vanval6, hogy az utasok szdmdval ardnyosnak vett 29.7
milliés részben &lland6 jellegl kiadasok is bennfoglal-
tatnak. Nem taldlok magyardzatot pl. arra, hogy a
kozlekedési adoébol, a terilethasznalati dijbol, Gjitasi
alap dotaldsabol, az adokbdl, illetékekbdl, a kdzponti
igazgatas koltségeibdl, miért haramlik a Kiraly-utcatél
a Rakdczi-utig utazé utasra ugyanannyi, mint arra, aki
a Hlvodsvolgybdl az uj kdztemetdig terjedd igen hosszl
Gton utazik.

Hogy hova vezet ily felosztas mellett az dnkoltség-
szamitas, rogtdon kivilaglik, ha a kovetkez6 mondatot
tesszik kritika targyava.

A BSzKRT minden olyan utasra, aki csak egyet-
len kisszakasz tavolsdgra utazik, 5 fillért réfizet.

Ez azt jelenti, hogy ha a mostani 75 milli6 egy-kis-
szakaszos utast valamilyen mdédon ra lehetne birni,
hogy ne utazzék, a vasut pénzigyi helyzete, — miutén
ez esetben a rafizetést6l mentesilne — 75 millié X 0.05 =
3.75 millid P-vel javulna, annak ellenére, hogy a bevé-
tel 75 millio X 0.06 = 45 milli6 peng6vel csokkenne. Eh-
hez sziikséges, hogy a kiadasi tételek az egy kisszaka-
szos utasok megszlnése révén 825 millioval csdkken-
nének. Ez nyilvén lehetetlen.

Ha egy-egy utas puszta felszallasa 9 fillérbe ke-
rulne, akkor a harom kocsibdl &ll6 korati vonatnak a
Rékoczi-ut sarkan valé megéalldsa, ha ott a harom ko-
csira 50 utas szall fel, a vasUtnak 450 P-jébe kerilne.
Vajjon mib6l tevédik ossze az 1 perces varakozas alatt
ez az 6sszeg?

Ismerve az el6addnak Kkivald szaktudésat, azt kell
hinnem, hogy e tekintetben nem j6l értettem elgondo-
lasat.

A Kkocsikérdésbe,n csupan arra akarok ramutatni,
hogy 100 utas befogaddkepességli kocsit egy kalauz a
varosi forgalomban képtelen kiszolgéalni. A kdzuti vasut
0. n. 1000-es kocsijai 33 Ul6hellyel és 28 alléhellyel mar
tal vannak a jo és biztos kiszolgdlas hatirdn. Ezzel
eleve megd6l az orvosldsnak az az dtja is, amelyet
el6adé az 0j kocsik beszerzésével kapcsolatosan elgon-
dolt.

Még igen sok oly részlet van el6adé tanulmanya-
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ban, amelyekkel nem értek egyet. Ezekre azért nem
térek ra, mert egyrészt a kocsikérdésben nalam hiva-
tottabb kartarsak fognak felszolalni, de azért sem,
mert szives tidrelmikkel mar amuagy is tulsagosan
visszaéltem.

Dr. SZILAS OSZKAR.

Milch kartars Gr el6adasat nagy €lvezettel hallgat-
tam, mert példajat mutatta annak, hogy milyen érde-
kes eredményekhez lehet jutni, ha oly kivalé teoreti-
kus, mint Milch kartars 0Or gazdasagi és Uzemi kér-
dések behatd vizsgélatdba fog. Kilondsen a kocsiszer-
kezetek elemzése és kritikaja, a fajlagos sulyok vizs-
galata, a kocsikon valé utasmozgéas elemzése oly mé-
lyenszantd fejtegetések, amelyek hallgatdsa minden-
kiben, aki hasonlé vizsgalatokkal foglalkozott, 6romet
kellett, hogy Kkeltsen.

A magam részér8l két kérdéssel kivanok az el6adés
kapcsan foglalkozni. Az egyik a dijszabdsok elemzése és
a masik a BSzKRT altalanos gazdasagi irdnyzatanak
kérdése. Mig Milch kartarsunk tarifalis fejtegetéseinek
vezetd gondolata az volt, hogy a tarifa alakuldsa az
onkoltségek alakuldséhoz kell, hogy alkalmazkodjék,
addig felhangzott az az ellenvetés, hogy fliggetlenil az
onkoltségek alakulasatol, a tarifa josaga az osszbeve-
telek, illetve az 6sszes anyagi eredmények alapjan bi-
rdlando el a részletektél fliggetleniil. Ezek a kérdések
minden kozizemi tarifandl egyforman felbukkannak,
de taldn sehol oly nagy mértékben, mint a villamos-
energia eladasanal, melynél a legheterogénebb tarifa-
formékat alkalmazzdk. Hogy ez a kérdés milyen nehéz,
mutatja annak az egyszer( ténynek a felemlitése, hogy
pl. Budapest Székesfévaros Elektromos Mdvei kilowatt-
6ranként 5 fillért6l 52 fillérig adnak el villamosener-
giat és — hozza kell azonban mindjart tennem — min-
dig figyelemmel az onkoltségekre.

Ami az adott esetet illeti, azt hiszem, hogy az uta-
sonkonti és kilométerenkénti 6nkdltségek kutatdsa mel-
lett sziiksége van az Onkoltség egy harmadik elemére,
az alland6 kiadasok vizsgéalatara is, amelyek mind az
utasok szamatél, mind a kilométerenként megtett Gttdl
flggetlenek; nyilvanvald, hogy ilyenek vannak, mert
hiszen abban az esetben is, ha az utasszam és a meg-
tett kilométerek szama minden hataron tal csdkkenne
is, a vasUt igen jelentékeny allandé kiadasokkal kel-
lene, hogy szamoljon.

A magam részér6l lehetségesnek tartom azt, hogy
ezeknek az allandé kiadasoknak az egyes utazdsok 4&rara
valé elosztasaban bizonyos altalanos természetli meg-
gondolasok érvényesiljenek, kilénds figyelemmel arra,
hogy az utazas az illet§ utasnak mit ér és ebbdl a
szempontbdl lehetségesnek latom azt, hogy kuléndsen
az igen rovid utak menetdijaba aranya szerint az
allandé kiadasoknak csak kis részét szamitsuk be, nem
tartom azonban lehet6nek azt, hogy ak&r az utason-
ként, akar a kilométerenként valtozo koltségeket min-
den egyes utas ne fizesse meg, mert nyilvanvaloan
hibas dijszabaspolitik,a volna az, amely azt, amit egyes
menetdijkategdridkon megkeresett, kénytelen mas me-
netdijkategdriakban rafizetés forméajaban visszaszol-
galtatni.

Ami a vasut altalanos pénzigyi helyzetét illeti, ra
kell mutatnom arra, hogy amikor a hébord utdn a
BSzKRT a varosi és kozuti vasutat rendkivil kedvezd
korilmények kozoétt, hogy parlamentarisan fejezzem ki
magam, a régi részvényesekt§l megszerezte, ezt ados-
sdgmentesen és csaknem t6kementesen sikerult keresz-
tulvinnie; ugyanaz a vasut, amely a habora el6tt, s6t
a héaborut kovet6 elsé években is, igen kedvezd renta-
bilitast mutatott, ma nehéz anyagi helyzetbe jutott.

Tulsdgosan egyszer( megallapitds volna ezt a rosz-
szabbodéast egyszerlien a kommunéalis gazdalkodasnak
tulajdonitani, bar meggy6zédésem szerint magangaz-
dalkodas esetében a rosszabbodas taldn nem ért volna
el ilyen mértékét. Bizonyos az, hogy a kdzlti jellegl
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vasutak mas nagyvarosokban is kedvez6tlen helyzetbe
keriltek. A kerékpar, az autbbusz, a kisauté igen kel-
lemetlen versenytarsak,, amelyek az utasok egy részét
elvették, de még nagyobb baj az, hogy a varos id6koz-
ben kialakult nagy kiterjedése és a forgalom iranyi-
tottsdga csokkentik a rentabilitdst. Ezzel azt akarom
mondani, hogy mig a haborGel6tti kisebb Budapesten
egy s(ribben lakott kisebb terlileten minden irdanyban
folyt le a forgalom, addig ma a forgalom lényeges része
a reggeli és esti 6rakban kilteriletrél beltertlet felé,
illetve forditva bonyolédik le és kdzben oly id6szakok
és vonalrészek vannak, amelyen a forgalom ardnya
szerint ritka. A varos nagyobb kiterjedése a kdzonség
sebesség iranti kovetelményeit is fokozta. A kdvetel-
mények egyébként is fokozédtak, a publikum parna-
zasra, jobb vilagitadsra, hosszabb utazasokon kocsifii-
tésre is igényt tart.

Végeredményben azt kell megéllapitani, hogy a
kozuti vasuti forgalom Oreged6 Uzletdg. Szerepét las-
sanként nagyvarosban, nagytdvolsadgi forgalomban a
gyorsvasut, a helyi forgalomban az autébusz és elektro-
busz veszik at.

llyen odregedd Uzletdg van sok mads is, ezek kozé
tartozik a kommundlis milvek koézil a’ Géazgyar is.
llyenek a régi bérhazak. Ezeknél a takarékossaggal,
0sszehlzodassal, a fillér gondos megforgatasaval azért
trhet6 Uzleti eredmeényeket lehet kihozni. A nagy
expanzivitas, amely fejl6dé és rohamosan novekvé
Uzlet esetében helyes politika, itt nem engedhet§ meg.

Ez természetesen nem azt jelenti, hogy kozati vas-
utaknal befektetések egyéltaldn nem engedheték meg,
ez azt jelenti, hogy azok rentabilitdsat igen szigordan
meg kell vizsgalni, éspedig altalaban csokkend forga-
lom feltételezésével.

Az ilyen o6reged6 uzlethez valé alkalmazkodast a
vasGti pragmatika nagyon megneheziti, mert hiszen
nem teszi lehetévé azt, hogy ez tzlet csokkend keretek
kozott legyen folytathatd.

Id6vel sziikségessé fog valni az, hogy a személyzet
foglalkoztatasat 0j véllalkozadsok révén biztositsak,
amelyekre gyorsvaslt épitése, az elektrobusz és aut6-
busz lzem fokozéasa b6 alkalmat fog szolgaltatni, fel-
téve, hogy lehetséges lesz a kommunalis vallalkozast
némi Uzleti szellemmel vezetni.

A szakosztaly 1937. eévi marcius 18-iki
tlésén elhangzott hozzéaszélasok.

TOBIAS KAROLY

Kartarsunk el6adasdban a BSzKRT villamosjar-
mlveinek szerkezetét és onsulyat amerikai jarmdivek-
kel valé osszehasonlitasban birdlat targyava tette,
helytelenitette a BSzKRT-jarm(vek modernizaléséara
vonatkozd munkatervet és azt javasolta, hogy a mo-
dernizéldsra szant koltségekkel ink&dbb 160 Gj 100 utas
befogadasdra alkalmas nagy jarmiivet szerezzink be,
melyeknek 3 f6éutvonalon leendd egyedili jaratasaval
a mai kozlekedési rendet gyokeresen reformalni lehet.

A kovetkez6kben ezekhez a kérdésekhez kivanok
hozzaszélni.

A jarmiivek 0&sszehasonlité birdlatanak feltételei.
Minden kézati villamosjarm{ tokéletlen alkotds, mert
azok megtervezésekor olyan sok, egymassal részben
vagy egészben ellenkez6 feltételnek és kdvetelmény-
nek kell megfelelni, hogy az eredmény csak megalku-
vés lehet. Ennek kovetkeztében nem nehéz az ilyen
jarmszerkezetek  hianyossagait kritika targyava
tenni, mert csak ra kell mutatni azokra a kdvetelmé-
nyekre, melyeket teljes egészikben a szikségszerl
megalkuvads miatt nem lehetett kielégiteni. Még kdmy-
nyebb a kritika akkor, ha valamely kilénleges helyi
adottsdgnak megfelel6éen megépitett jarm({ szerkeze-
tét méas helyi adottsdgok szerint megépitett kocsiszer-
kezettel hasonlitjuk 6ssze anélkil, hogy az adottsagok
kilonb6z6ségét kell6képpen kiemelnénk. Az elhangzott
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el6adasban kifogadsolnom kell a targyilagossag hia-
nyat, mert a mi jarm(veink szerkezetét csakis Ugy
volna szabad amerikai jarmiivek szerkezetével 0ssze-
hasonlitani, ha a nalunk és az idegenben jelentkez6 és
a kocsi szerkezetét befolydsolé korilmények kilénbo-
z0ségét is kiemeljuk. Kénytelen vagyok tehat az el6-
adas kiegészitéseképpen a helyi viszonyok és kdvetel-
mények kozt ndlunk és a tengeren tdl mutatkozo6, a
jarmivek szerkezetét dontéen befolydsold6 harom leg-
lényegesebb kilénbségre reamutatni.

Az egyik kilénbség a palyaviszonyokban mutat-
kozik, melyet nem kell részleteznem, de melynek a jar-
mivek kilsé méreteire gyakorolt elhatdrozé befolyasa
eredményezte nemcsak nalunk, hanem minden eurdpai
varoshan a keskeny és rovid, tehat aranyra Kkis be-
fogadOképességl jarmlveket. Erre gondolt el6add kar-
tarsunk is, mikor az &ltala javasolt 0j, nagy befo-
gadoképességli jarmlvek Uzemben tartdsara csak ha-
rom, szélességben kielégitd utvonalat jelol ki azzal,
hogy ezeknek az utvonalaknak kanyarulati viszonyait
is meg kell valtoztatni, amint ez Milanoban is meg-
tortént, mikor a Peter Witt-féle kocsikat Uzembe alli-
tottak.

A helyi adottsdgokban mutatkozé maésodik Iénye-
ges kildnbség a viteldij-rendszerben jelentkezik. Oda-
at ugyanis a vasutak tllnyomo tébbségénél a lehet6-
ségig leegyszer(sitett, széls6 esetben egységes, egy
pénzegységgel lefizethet6 viteldij van, melynek besze-
dése a pay as you enter-car mintajara mechanizalhato
és amely az iranyitott utasaramlast is el@segiti. Ez-
zel szemben a mi foldrészinkén a viteldijak sokféle
fokozata — és kulénésen nalunk — az atszallé jegyek
tarka sokasaga uralkodik. A mi foldrészink kalauzai
tehat kénytelenek egyénenként és sokszor vitatkozas-
sal fliszerezve foglalkozni minden utassal, mert még a
kisszakasz bevezetésével sem lehetett 6ket tehermente-
siteni.

A helyi adottsagok harmadik lényegbe vago kii-
Idnbsége az elit6 gazdasagi mentalitdshan jelentke-
zik és abban cslcsosodik ki, hogy odaat minden tech-
nikai fejl6désnek kitett szerkezetet révid élettartamra
terveznek és készitenek. llyenek pl. a szerszamgépek
és a villamosjarm(vek is. Szinte megddbbent6, hogy

Amerikdban a kidlénb6z8 jarmd(typusok (fizess,
amikor belépsz, fizess, mikor kilépsz, fi-
zess, mikor a kalauz &el6tt elhaladsz stb.
elnevezéssel) milyen gyors egymasutdnban koévetik
egymast. Ezzel szemben a mi foldrészinkén, a mi ed-
dig vallott gazdasagi mentalitasunk szerint, — mely-
nek joérészt t6keszegénységiink az oka, — a villamos-

jarmiveket eddig Ggyszdélvan orokéletlire terveztiik és
készitettlik. A két felfogads elényei és hatradnyai felett
b&ségesen lehet vitatkozni és szerény nézetem szerint
az arany kdzéputat kellene kdvetni.

Mindezek megfontoldsa utdn természetesnek lat-
szik, hogy az amerikai és eurdpai jarmlvek méretei
beosztasa, dnsllya sth. tekintetében az el6adasban is-
mertetett lényegbe vagd kilonbségek mutatkoznak.
Mert az el6adasban foglaltak nemcsak reank, hanem
magasabb technikai kultdrdja eurdpai varosokra és
kozlekedési vallalatokra is vonatkoztathatok. Mind-
ezekbdl azonban az is kovetkezik, hogy amerikai szer-
kezetek hozz&dnk csakis akkor 0ltethet6k &t eredmé-
nyesen, te>a nalunk eddig érvényben volt és a jarmi-
vek szerkezetét befolyasold feltételek és ekovetelmé-
nyek lényegiikben az amerikai adottsdgokhoz és viszo-
nyokhoz maédosulnanak.

A jarm(vek onsllya. Ezek el8rebocsatdsa utan &t-
térek a jarmdvek Onsulya tekintetében elhangzot-
takra.

Az amerikai jarmivek alapteriilet-egységére es6
onsulyat mindenek el6tt kedvez8en befolyasolja az a
korilmény, hogy az ottani jarm(vek a péalyaviszo-
nyok és a mar emlitett egyszerld viteldij-rendszer ko-
vetkeztében hosszabbra és szélesebbre készithetdk, mint
nalunk, mert az alapteriilet ndvelésével koztudomas
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szerint a szerkezet stlya nem aranyosan nd. Ezenki-
vil az ablakok egyszer(i szerkezete és a bels6 burkola-
tok vagy eéppen a vdalaszfalak elhagyasa is sulymeg-
takaritdsra vezet. Az dnsulyt azonban talan leglénye-
gesebben a mér emlitett gazdasagi mentalitds befolya-
solja, mely az amerikai jarm(vekt6l nem kivan hosz-
sz( életet és hasznalhatdsdgot. Ezzel kapcsolatban em-
lékezetbe idézem azt a kdztudomdasa tényt is, hogy
szerkezeti acélprofiljaink teherbiréképessége azok on-
sulyaval nem aranyosan, hanem gyorsabb Utemben
csokken. Erdekes volna tehat megallapitani, hogy az
el6adasban példaképpen felemlitett 10—15 éves konnyd(
kocsik még mindig hasznalatban vannak-e és ha igen,
mekkorak azok mai karbantartdsi koltségeil El6ado
kartarsunk altal mintaul felhozott jarmdlvektdl odaat
nem lehetnek tulsdgosan elragadtatva, mert kilonben
nem kezdték volna meg az elmult évben egy még
Ujabb és még csodalatosabb jarmd-tipusnak er6teljes
reklam-hadjaratat. Ezt az Gj jarmdi-tipust a kilénb6zé
vasUttarsasagok egyuttm(kdédése teremtette meg és
ezért elnokdk kocsijanak (P. C. C-) nevezték el. Az ér-
dekl6dés felkeltése céljabol azt is kozolték, hogy elsé
mintapélddnya 750.000 dollarba kertlt. Ez a kocsi-tipus
az amerikai szakirodalom szerint 2 métert meghaladé
mp.-kénti gyorsitassal és lassitassal és 45—60 km leg-
nagyobb sebeséggel jar. Nyilvanvalé, hogy az ameri-
kai villamossagi és vagongydarak ismét elérkezettnek
lattak az id6t arra, hogy Ulzleti eredményeik javitasa
érdekében 0j jarmd-tipust hozzanak Kki.

A mi 10 év el6tt tervezett kdzépperronos jarmd-
veink kifogasolt 6nsulyanak targyalasaval kapcsolat-
ban egyrészt ismételten red kell mutatnom a tervezést
befolyasolé adottsdgok nagy- és lényegbe vago kilén-
boz6ségeire, masrészt emlékezetbe kell idéznem azt is,
hogy a hé&borls évek alatt régi jarmdveink a talterhe-
lés kdvetkeztében eltorzultak. Mindnyajunk szeme elétt
va>n még az ivben meghajolt alvidzak, a kidulledt per-
ronok, az eltorzult ablakok stb. szomoru képe. A for-
majukat vesztett jArm(veket igen nagy eréfeszitéssel,
munkaval és kdltséggel Ujbél helyre kellett allitani és
ennek folyaman természetesen azok Onsulya is meg-
novekedett, mert a jarmlvek formai A&llékonysagéat
csakis a szerkezet meger@sitésével lehetett biztositani.
Az Uj kocsi-tipus megtervezésekor ezek az emlekek le-
begtek szemiink el6tt és arra kellett térekedniink, hogy
az 0j jarmdvek eltorzulasa be ne kovetkezhessék, il-
letve, hogy az rij jarmiivek élettartama a mi foldré-
szlink gazdasagi elgondolasainak megfeleléen lehet6-
ség szerint hossz( legyen. A koOzépbejaratd poétkocsi-
kat szabvanyositasi és ezzel 6sszefiiggd karbantartasi
érdekb6l a motoros jarmivek szerkezetével csaknem
teljesen megegyezd Kkivitelben készittettiik, innen ma-
gyarazhatd azok szokatlan onsulya. Redmutatunk arra
is, hogy az ikerkocsipar bizonyos villamos felszerelési
alkatrészeit kett6sen kell elhelyezni, ezért nagyobb az
ikerkocsipar sulya, mint a motoros- és pdtkocsié. Vé-
gll kiemelem, hogy a tavkapcsolasu jarm(vekbdl 0Osz-
szeallithatd nagy vonategységek révén addig kellékép-
pen meg nem oldhaté forgalmi igényeket elégithet-
tunk ki és hogy a tavkapcsolasl berendezés természet-
szer(ien nagyobb &nsulyt kivan, mint a kodzvetlen ve-
zénylésli jarmiivek vezényld berendezése. Nagyjaban
megadtam tehat azokat az okokat, melyek miatt a koé-
zépbejaratu jarmiivek onsulya egyrészt a régi jarmd-
vek oénsalyatol, masrészt pedig a mer6ben eltéré felté-
telek és kivansagok szerint késziilt amerikai jarm{vek
onsulyéatol kialonbozik. Hangsulyoznom  kell, hogy a
mi foldrésziinkdén fekv6é tébbi nagyvaros Gj jarmdvei-
nek onsulya' is emelkedést mutat a régi, habord el6tt
beszerzett jarmdvekkel szemben. A tobbi eurdpai koz-
lekedési vallalatok is ugyanazoknak a meggondola-
soknak atjan juthattak tehat a mienkkel megegyez6
eredményre. Mindezek a német kodzuti villamosvasutak
altal az 1925. és 1930. évek kozott beszerzett jarmdivekrél
kdzreadott, tovabbd a szakirodalomban megjelent is-
mertetésekkel bizonyithaték. Az emlitett német ismer-
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tet6 szerint a régi végperronos jarm(ivek helyett sok
helyen szintén kdzépperronos jarm(iveket szereztek be
és tobbek kozott Berlin is 511 egységet, koztik 300 tav-
kapcsolasi motoros kocsit. Ha tehat a kodzépperronos
jarmivek forgalomba &llitdsdval netaldn hibat kovet-
tink volna el, nincs okunk szégyenkezni, mert ennek
a hibanak elkdvetésében igen el6kel§ tarsasagban va-
gyunk.

Az eddigi el6adottakbdl azonban nem szabad azt
a kovetkeztetést levonni, hogy a jarmivek &nsulyanak
novelése kivdnatos mivelet. Viszont ezzel szemben a
jarm(vek onstlyanak minden aron valdé csokkentését
sem tekinthetjik oncélnak. Az igazsag megint az
arany ko6zéputon van, vagyis: a jarm(vek oOnsulyat
csak addig a hatarig szabad csokkenteni, mig ez a to-
rekvés azok szerkezeti allékonysagat és élettartamat
nem veszélyezteti. Ezzel kapcsolatban hangsilyoznom
kell, hogy a jarmiivek onsulyanak csokkentése ma mar
energiamegtakaritds szempontjabdl nem olyan elhatéa-
rozé jelent6ségl kovetelmény, mint volt a villamos
vontatds kezdd id6szakéban, mikor a villamos energia
termelési kdltségei a mai koltségek 4—5-sz6rose, vagy
még ennél is nagyobb volt. A mai energia-arak mel-
lett a vontatdsi energia koltségében az oOnsuly csok-
kentése révén elérheté megtakaritas nem olyan jelen-
tés, hogy ezért a jarmi szerkezetének allékonysagat
veszélyeztetni érdemes volna,, Az autébusznal, a sin-
autoknal, a repulégépeknél sth. az dnsuly létkérdés, de
ezeknél a szerkezeteknél a kis onsuly miatt a haszna-
lati id6tartamot is megfelel6 mértékben rdévidre szab-
jak. llyen feltételek mellett a villamos kodzuti kocsik
onsulya is kisebb lehetne. A kis onsuly ne legyen jel-
sz8, hanem esetr8l-esetre értelemszerien feléllitott ko-
vetelmény, megalkuvas a hasznalhatésagi id6tartam
tekintetében.

Volt igazgatésagi tagunk, néhai Kand6 Kéalman, a
kivalo tervezé-mérnok, a kozépperronos kocsik el6re
kiszamitott o©nsalyanak targyaldsa alkalmaval gy
nyilatkozott, hogy a jarmiveket szallit6 gyar kezéteb-
ben a tekintetben nem szabad tUlsdgosan megk®étni, ha
a gyarat a jarmivek &llékonysagaért szavatossagra
kotelezzuk.

Természetes, hogy ha ma kdzépperronos vagy bar-
mely mas elrendezésli Uj jarm(vet kellene tervezniink,
akkor az id6kdzben piacra kerilt nagy szildrdsagu ot-
v0zOtt aoélfajtak, és a hegesztési eljaras segitségével
azok onsulyat a régebbi hasonlé jarmivek o6nsulydhoz
képest csdkkenteni lehetne anélkill, hogy azok formai
allékonysaga és tartossaga veszélyeztetve volna. Erre
azonban 10 év elétt, mikor a kdzépbejaratd kocsik ké-
szilltek, még nem volt lehetéség.

A kozépperronos kocsik. Attérve a kdzépperronos
tipus vélasztasa ellen felhozott észrevételekre, el6adom,
hogy a kocsiszerkezetek terén mutatkozdé kilféldi ered-
mények tanulmanyozasara kikuldott és a vasutfeliigye-
leti hatdsagok, a BSzKRT és a gyaripar szakkodzegei-
b6l 6sszedllitott bizottsdg természetesen csak a mi fold-
résziink nagy varosainak U0j kocsijait tanulményozta,
mert nem volt elkészilve arra, hogy a tanulmanyi je-
lentés alapjan elkészitend6 Gj kocsitipust 10 év utan
amerikai jarm{vekkel is 6ssze kell hasonlitani. A bi-
zottsag jelentése alapjan 16-féle szerkezeti megoldasra
vonatkoz6 tervet terjesztettem fels6bbségiink elé, me-
lyek kozil —tébb nagy technikai kultaraju varos pél-
dajara — mi is a kozépperronos tipust valasztottuk Kki.
Ezzel a véalasztissal részben a kozonség kényelmi ki-
vansagait, részben pedig biztossagi kovetelményeket
akartunk kielégiteni. Ugyanis ennek a kocsitipusnak
védett perronja, — mely meleg id6ben mindkét oldalon
nyitva tarthaté, — kellemesebb utazést biztosit, mint
a huzatos és hideg idében igen kényelmetlen végper-
ronok; az alacsonyra méretezhetd perronpadlé kényel-
mesebb utas-kicserél6dést jelent; a kocsi belseje — a
perron nyitottsdga ellenére, —huzat nélkul, jol szell6z-
tethet6 és a nagy, le is ereszthetd§ ablakok akadalytalan
kilatast biztositanak. Masrészt a kocsik elején elhelye-
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zett ment6szerkezet miikodését a perronlépcs6k nem
zavarjak; a fel- vagy leszallé6 utas nem juthat a ko-
vetkezd kocsi ald; végul a kocsivezetd teljesen zart fiil-
kében, senki altal nem zavarva, végezheti felel§sség-
teljes- és nagy figyelmet igényl6 munkajat. A kdzon-
ség kényelmi igényeit és a bhiztossag kovetelményeit
a régi kocsiknal fokozottabb mértékben kielégité ezt a
kocsitipust a kdzdonség azonnal meg is kedvelte. Még
ma is tapasztalhatjuk, hogy a kozOnség ezt a tipust
bevarja, mert szivesebben haszndlja, mint a régi jar-
miveket. Nem kovetek el kegyeletsértést, ha meg-
emlitem, hogy fels6bbségink eme jarmdtipus kivalasz-
tdsakor nagynevi( néhai kartarsaink, Kandé Kalman
és Gordon Roébert alladspontjat tette magaéva. Az el6-
adottakbdl 1athat6, hogy ennek a kocsitipusnak is van-
nak elényei, melyek az amerikai jarmlveken nem ta-
lalhatok meg.

Az utasaramlas iranyitasa. Az a korilmény, hogy
a kozépbejaratd jarmiveknél az utasok kicserél6dése
nem iranyithato, szerény véleményem szerint jorészt
elméleti jelent6ségl. A mildndi Peter Witt-féle kocsin
végzett megfigyeléseim szerint ugyanis a kozdnség
egyirdnyu aramlasa csakis addig bonyolithaté le zok-
ken6 nélkil, mig a nagy befogadd képességl jarmi
meg nem telik. Semmiféle eszkdzzel nem biztosithato
az, hogy a felsz&all6- és leszall6 utasok a felszallas és
leszallas miiveletét pontosan ugyanabban az id6ben
hajtsak végre. A viteldij beszedésének miivelete az uta-
sok egyenletes &ramlésat kilénben is megzavarja.
Milandban kétféle Peter TKRf-kocsit lattam: az egyik-
ben a kalauz a felszall6, a masikban a leszalld nyilés-
nal foglalt helyet. Mindkét esetben a viteldij beszedése
és az ezzel elkerilhetetleniil 6sszefiiggd pénzvaltas szik-
ségessége még akkor is megzavarja az utasaramlas
menetét, ha egységes, kerek 0sszegi viteldij van, mert
vagy a felszallo- vagy a leszallo6 utasokat tartja fel.
Ertesilésem szerint hossz( ideig vitdztak a sajtéban
is arrél a kérdésr6l, hogy a kalauz a felszalloktdl
vagy pedig a leszalloktol szedje-e be a viteldijat és
nem tudom, hogy ez a kérdés megnyugtaté megoldasra
jutott-e mar. A mi esetlinkben, mikor a kalauznak sok-
féle és atszallasra is jogositd jegytipussal kell a ko-
zObnséget kiszolganlia és amikor minden 1100—1200 mé-
ter tdvolsadgban kisszakaszos érméket kell gydjtenie,
teljesen elképzelhetetlen volna 100 utas befogadasara
alkalmas jarmlveknek egy-egy kalauzzal val6 Uzem-
ben tartdsa. llyen nagy kocsik részére még a fébb for-
galmi datvonalakon is meg kellene véaltoztatni a va-
ganyzat elrendezését, nem is szdlva nagy jarmiveket
befogadd kocsiszinek szintén atalakitandd vaganyza-
tarél. Ki kell emelnem a nagy befogaddé képességl jar-
miivek ama hatrdnyat is, hogy a kevésbbé terhelt for-
galmi ordkban csak egyes kocsik kivonaséaval lehetne
a forgalmi teljesitményt a csOkkent sziikséglethez
szabni, ami ellen a kozonség természetesen zugoldd-
nék. Ezzel szemben ma a potkocsik lecsatolasaval a
vonatok befogadd képességét szabdlyozni tudjuk, a vo-
natok kovetési id6kozét tehdt nem szikséges meg-
nyujtani.

Nagy befogadd képességli jarmlvek. A nagy be-
fogadd képességil jarm(vek bevezetését nagy technikai
kulturaju varosokban sem tapasztalhatjuk abban a
mértékben, mely varhatdé volna, ha azok elényei vald-
ban érvényesilhetnének. Ennek oka bizonyéara ugyan-
az, mint néalunk, vagyis: a nagy jarmf(tipusok jaratasa
a helyi adottsagok gydékeres megvaltoztatasa. nélkal le-
hetetlen. Tapasztalhaté ugyan a mi foldrésziinkoén is a
jarmivek befogadd képességének bizonyos mértéki
emelésére irdnyuld kivansag és torekvés, mely azon-
ban a viszonyok fékezd hatdsanak kovetkeztében tul-
zédsha nem mehet. Ezzel kapcsolatban el6adom, hogy a
frankfurti  kozati vasat 1929-ben kisérletképen egy
milan6i Peter Witt-féle kocsit dthozatott és sajat halo-
zatdn kiprobalta. E kisérlet eredménye a fel6l a kozel-
mualt napokban kérdést intéztem a frankfurti vasuat-
hoz és azt a valaszt kaptam, hogy a kérdéses jarmi a
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frankfurti vaganyzat elrendezése miatt nem volt be-
vezethetd és a hosszl, széles, nagy befogaddképességi
jarmiinek bevezetése nem is johet szoba. Egyrészt,
mert a vaganyzat atalakitasa nagy koltségeket okozott
volna, masrészt mert nagy befogadoképességl kocsik
csakis akkor jarathaték, ha a viteldijrendszert teljesen
leegyszer(sitik. A kélcsonkocsit tehat hamarosan visz-
szakildték. A kisérletr6l beszamolé is jelent meg a
Werkehrstechnik 1930-as évfolyamdaban, melyben kilo-
nosen figyelmet érdemel az utasok kicserél6désére vo-
natkozé az a mérési eredmény, hogy mig a két régi
kocsib6l dsszedllitott vonatnal utasonként 1.56 mp. szik-
séges, ezzel szemben az ugyanolyan befogadoképességi
milan6i kocsinal erre 1.74 mp., tehat 12%-kal tobb id6
kellett. Lemondtak tehat a nagy befogaddképességii
jarmivekrdl és a régi kisebb kocsik Uléseinek elrende-
zésével, valamint oldalonként az egyik felszall6 nyilas
kiszélesitésével sikerilt az egy utasra es6 id6t 1.24
mp.-re roviditeni. Ezen a (Grossraumwagen-n&k neve-
zett) kocsijukon csak 22 ul6- és 30 alléhely van. A mi
kdzonséglnk nehezen tlrné el az Ul6helyek és az allo-
helyek szdmarédnya kozt az Ul6helyek szdménak csok-
kentésében mutatkoz6 ilyen mérték( eltolddasat. Ez a
kisérlet megdontdtte az iranyitott utasdramlasa elmé-
letében elképzelt el6nyeit is.

Ezzel kapcsolatban megemlitem, hogy mi is meg-
kiséreltiik a teljesen kisszakaszos utasok részére fenn-
tartott végperronos kocsiknal az utasok egyiranyu
aramlasanak megvalodsitasat. Kénytelenek voltunk
azonban azt az utasitast, hogy az els6 perronnal csak
felszallas, a hatsonal pedig csak leszallas legyen, egy
hét malva visszavonni, mert a kdzonség nem volt képes
kibékilIni avval a gondolattal, hogy felszallaskor miért
kell tolongania az els6 perronndl, mikor a hatsé per-
ronon keresztil mar megsziint a leszallas és forditva;
hogy az els6 perron kozelében elhelyezkedé Kkisszaka-
szos utasnak miért kell keresztultdrnie magéat az egész
kocsin, még akkor is, ha torténetesen az els6 perron-
nal a felszallas méar befejez6dott.

Berlin és Drezda oly modon prébalt nagy befogadé-
képességl jarmlegységet alkotni, hogy két jarmdivet
csuklésan osszecsatolt. Ezaltal lehet6vé akartak etenni,
hogy a két jarm(vet egy kalauz szolgalja ki. Tudoma-
som szerint azonban ennek a csuklds kocsinak (Gelenk-
wagen) nevezett tipushd6l csak egy-egy példany készilt
és a kisérletek nem lehettek nagyon biztatéak, mert
egyik vasUt sem tudta magat bevezetésiikre elszanni.
Ennek oka nyilvanvaléan abban rejlik, hogy egy ka-
lauz nem volt képes a régi utasmennyiség kétszeresét
kiszolgalni.

Egy év el6tt Pragdban is (zembe adtak olyan
eurdpai viszonylatokra méretezett Peter Witt-rendszer(
kocsit, mely a péalyaviszonyok miatt rovidebb- és kes-
kenyebb, mint a milanéi, Frankfurtban is kiprébalt
jarm({. A prégai kocsi is csak az egyik végér6l vezé-
nyelheté, (megfordulasdhoz tehat szintén hurokvaganyt
kivan) és 60 utas befogadasara alkalmas, mikor is a
helyek fele allohely. Az egyiranyl kozlekedésnek meg-
feleléen a kocsinak csak egyik oldaldn vannak kozle-
ked6 nyiladsok, a kocsivezetd mellett a felszallasra, a

kocsi oldaldnak kozepén a leszallasra. A kiszal-
lasra fenntartott nyilasnal van a kaluz &llandé
helye. A kocsi csak 10680 mm  hosszl, tehét

messzire elmarad a javasolt 15 méter hosszlsag mdgott
és 850 mm-el hosszabb, mint a mi kodzépbejaratd ko-
csink, de valamiivei keskenyebb. Egy m2 alapteriletre
es6 onsulya 608 kg, tehat nagyobb, mint a mi iker-
kocsinké, bar 10 évvel kés6bb készult. Ugy latszik
azonban, hogy Praga sem hajland6 a jarmlvek formai
allékonysagat és tartéssagat a kisebb &nsuallyal elér-
het6 csekély elényért felaldozni.

Uj jarmivek. Nalunk is mielébb el kell kdvetkeznie
annak az id6nek, mikor 0j jarmdiveket kell terveznink.
Az (j jarm( szerkezetének a jov6ében a mar tdébbszor
emlitett technikai adottsdgokon kivil a viteldij-rend-
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szerhez is kell igazodnia, mert nem készithetd olyan
jarm({, mely minden egymastol lényegében is eliitd
viteldij mellett minden igény kielégitésére alkalmas.

A nagy befogadoképességli jarmiiveknek a mi (ze-
miinkben vald hasznalatat akadalyozd korilmények,
valamint eme jarmirendszer hatranyainak megvilagi-
tdsa. utdn onként kdvetkezik, hogy nem oszthatom el6-
ado kartdrsamnak azt a javaslatat, melynek értelmében
160, egyenként 100 utas befogadasara alkalmas, 15 méter
hosszi jarm(vet kellene 3 f6utvonalunkon forgalomba
helyeznink, mert nalunk egyel6re az ilyen jarmi saja-
tossdgaival mer8ben ellentétes adottségok vannak.
El6bb ezeken az adottsdgokon kellene valtoztatni. Ez
a javaslat az el6adottak szerint kilénben sem egyez-
tethetd ossze el6add kartarsunknak a viteldijak apré
részletekben valé beszedésére vonatkoz6 javaslatival
sem, mert nyilvanvald, hogy a kalauz a viteldij elapro-
zott beszedése esetében még a mai kocsikra es6 ardnyra
kevés utast sem volna képes kiszolgalni. A 3 féut-
vonal elité forgalmi kiszolgalasat sem tartjuk meg-
valdsithatonak, mert az ezeken az Utvonalakon ma jaré
kilénb6z6 viszonylatok elterelése és visszaforditdsa az
atszall6 végallomasok és hurokvaganyok olyan tome-
gének létesitését kdvetelné meg, amire lehet6ség nincs
és amely elrendezés ellen a kozdnség joggal fellazadna.

A kozati vasUtok modernizalasa. A régi jarm(vek
modernizalasara vonatkozdé és hat munkaszakban hat
év alatt lebonyolithaté javaslatomat 4 év el6tt terjesz-
tettem fels6bbségink elé. Ezt a javaslatot egy év el6tt
felvették, a BSzKRT 10 éves beruhéazasi és ujitasi
programmjaba. Nem rajtunk mulik, hogy a végrehaj-
tasban csak a kezdetnél tartunk. Javaslatom megoko-
lasdban Kkifejtettem, hogy a régi jarmivek moderni-
zalasat két okbol kell végrehajtani. Az egyik az, hogy
a 22—40 éves motorok teljesit6képessége mar nem
felel meg az egyre fokozédd forgalmi kovetelmények-
nek. Szerkezetilk annyira elavult, hogy a régi jar-
mivek villamos felszerelésének karbantartdsa arany-
talanul nagy er6feszitést és f6ként nagy pénzbeli aldo-
zatot kivan. A masik kényszerit6 ok az a kovetelmény,
hogy a jarmiivek utazasi sebességét feltétlentl fokozni
kell. Ezzel kapcsolatban javasoltam, hogy a régi jar-
mallomanybdél legaldbb is 132 egységet ki kell selej-
tezni és ezeket alkalmas idépontban Uj jarmivekkel kell
potolni. EI6ad6 kartarsam javaslata és a vazolt munka-
terv kozott tehat, 0j jarmlvek beszerzésének sziiksé-
gessége tekintetében, nincs eltérés. Kartarsunk azon-
ban a régi és igen nagy vagyonértéket képvisel6 jar-
mivek kérdésének megoldasat a bizonytalan jov6re
bizza, ami kényelmes, de nem Kkielégit6. Ezzel szemben
a mi munkaterviink teljes attekintést nyudjt a régi jar-
miveken végrehajtandd és a villamos felszerelés tel
jesit6képességének elégtelensége miatt huzamosabb
ideig el nem halaszthatd munkalatokra nezve is.

Altaldban a mi foldrésziinkén mindeniitt ehhez
hasonl6 iranyzatot kdvetnek és az ilyen munkatervek-
ben csak annyiban mutatkozik eltérés, hogy bdsége-
sebb anyagi eszkdzokkel rendelkez6 vallalatok régi
jarmiveik nagyobb hé&nyadat cserélték ki és cserélik
ki Gj jarmivekre, mint azok, melyek anyagi eszkdzok-
ben szlkolkdédnek. A régi jarmivek korszer(isitésének
szlikségességét és helyességét azonban mindenitt be-
lattak és ezirdnt megfelel6 mddon intézkedtek is. Nem
kell kilén hangsdalyoznom, hogy az oOsszes régi jar-
mivek vagy azok nagy hanyadanak selejtezése és azok
Gjak ellenében valo 'potlasa az egyszer(ibb és kényel-
mesebb megoldasi mod, de a veszedelmesebi) is, mert
a tekintélyes befektetési osszegek évente visszatérd
tékeszolgalatai nem mindig és nem kdnnyen biztosithato.
A villamos vontatas fejl6désének idészakaban minden
Gjonnan beszerzett jArm{ a forgalom természetes fejlé-
dése kovetkeztében az Gzembentartdshoz sziikséges kolt-
ségeken felil minden kiléndsebb nehézség nelkiil meg-
kereste a t6keszolgaltatdsokra sziukséges hanyadokat is.
Az utbbibi években azonban keservesen tapasztaljuk,
hogy a forgalom nagy mértékben csdkkenhet is, any-
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nyira, hogy a bevételeik még az Uzemi kiadasok fede-
zésére sem elégségesek. llyen viszonyok k6zott minden
Uj befektetést nagyon meg kell fontolni, mert a t6ke-
teriheket csakis az Uzemi koltségekben elérhetd meg-
takaritdsokbél lehet fedezni. Eme meggondolasok alap-
jan dolgoztam ki én is a régi jarmivek korszer(sité-
sére vonatkoz6 munkatervet, amikor is kénytelen vol-
tam tékeszegénységiinkre is figyelemmel lenni. A kor-
szer(isités lényegesen olcs6bb, mint a selejtezés és Uj
jarmlvek beszerzése. A mi gyaripari viszonyaink mel-
lett barmely régi jarm({ modernizalasanak mdvelete

kereken harmadrész annyi koltséggel végezhetd el.
mint amennyibe a maihoz nagyjaban hasonléd (j
jarm({ keril. A modernizdlast mar megkezdettik,

eddig erre 3.7 milli6 peng6t koltéttink és az el6add
kartarsa.m emlitette 12 milli6 peng6 tovabbi koltség-
gel a selejtezésre nem itélt dsszes régi jarmiveik kor-
szer(isitését végrehajthatjuk, mely midvelet tehat vég-
eredményben 157 milli6 pengébe fog kerilni. A 175
Gtszintben futé és 19 fdldalatti jarm{ modernizalasa
teljes sikerrel jart, mert a karbantartasi koltségekben
mutatkozé megtakaritdsok és az utazasi sebesség fel-
emelése révén elért elénydk a felhasznalt 6sszegek
t6keterheit bd&ségesen biztositjak. A foldalatti vasutnal
a menetiddt sikeriilt 28%-kal megroviditeni. A fold-
feletti viszonylatokban laz utazasi sebesség lényege-
sebb  emelése eddig sem az U0j villamosberendezésen
mulott, jhanem azon, hogy a mostani viteldijrendszer
bizonyos mértékben fékez és hogy az utazasi sebesség
nagyaranyu felemelése a vaganyoknak utkdzépre valo
helyezését kivanja. Minden korszer(ivé tett régi kot-
motoros jarm{ib6él és egy hozzacsatolt régi potkocsibol
allé vonattal mi is képesek volnank elérni az el6adas-
ban elérend6nek kitlizott 6rdnként 20 km-es utazési se-
ugyanolyan révid, mint amennyit az el6adasban hallot-
tunk, vagyis 10 mp. A mi régi jarm(veink korszer(sité-
sére és 132 Gj jarmlnek 7.8 millié peng6ben elbiranyzott
beszerzésére sziikséges ardnyara kis 0sszeg (23.5 millio
pengd) jszerénysége élesen Kkitlinik akkor, ha ezt &ssze-
hasonlitjuk a berlini vasut &ltal az elmalt évtizedben
korszer(sitésre és Gj jarm(ivek beszerzésére forditott,
aranyparitason 100 milli6 peng6t meghalad6é 06sszeggel,
melynek amortizacidja kedvezé6tlen forgalmi viszo-
nyok mellett nem kénny( feladat: a berlini vasat
nagy fellendilése utdn 1933-ig veszteséggel dolgozott.
Erteslilésink szerint Milanéban az 0j viteldijrendszer,
az atalakitott vaganyzat és az Uj nagy jarmivek altal
elért megtakaritdsok sem hoztdk be az el@irdnyzott és
a befektetések t6keszolgalatdnak fedezésére jsziikséges
0sszegeket.

Csalodast okozna a megtakaritasok  tekintetében
az el6add kartdrsunk Aaltal javasolt nagy jarmu is.

A jarm(vekre forditott koltségek rentabilitasa.
A javasolt 15 méter hosszu, forgo6alvazas, négymoto-
ros, 100 utas befogadasara és iranyitott utasforga-
lomra berendezett jarmd ugyan a fennalld lzemi lehe-
t6ségek mellett nalunk nem volna jarathat6, mégis
megkiséreltik elemezni azt az évenként és kocsinként
8600 peng8ben megadott megtakaritdst, mely jelentkez-
nék akkor, ha a mostani motoros- és pétkocsikbol allé
vonategységek helyett az emlitett nagy kocsit jarat-

nank, melynek arat el6adé kartarsunk egységenként
75.000 peng6re becsiuli. Ez az 6sszeg azonban bajosan
volna elegendd; az ilyen kocsi dra meghaladna a 80.000
peng6t.

_ Valtozatlan utazasi sebesség mellett a megadott
Osszegnek kb. 60%-a volna a forgalmi személyzet és
a jarm{ karbantartdsanak koltségében megtakarit-
hatd, feltéve, hogy egy kalauz képes volna 100 utast
kiszolgalni, és hogy a nagy jarm({ négy motor és a kis
onstlyra valo torekvés miatt elgydngitett szerkezete
ellenére évek mualva is kisebb karbantartasi koltséget
kivanna, mint ma a kétmétoros kocsi potkocsival. Ener-
giafogyasztasban és palyafenntartdsi kiaddsokban nem
varhaté megtakaritds, mert az 0j nagy kocsik évi
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tonnakilométer teljesitménye nem lenne kisebb, mint a
mai motoros és potkocsié, mert mig a mostani vona-
tok befogad6képességét a pdtkocsik fel- és lecsatolasa-
val hozza lehet illeszteni a forgalmi szikséglethez, ad-
dig erre nagy kocsik jaratdsa esetében nincs mod, a
vonatok kovetési idejének nodvelése pedig a mainél
rosszabb viszonyokat teremtene.

A 8600— pengdig még hianyz6 megtakaritasi 6sz-
szeget csakis a mai utazasi sebességeket igen lényege-
sen, tébb mint 40%-kai meghalad6 utazasi sebességek-
kel lehetne kierdszakolni, vagyis ezt 142 km-r6l el6add
kartdrsamnak elgondoldsa szerint 20 km-re kellene
emelni. Az utazasi sebességgel ugyanis a forgalmi sze-
mélyzetre es6 lzemi kdltség ardnyosan valtozik. Na-
gyobb utazéasi és ezzel egyltt jelentkezd futdsi sebesség
azonban a dinamikai hatasok miatt nagyobb jarom(-
és palyakarbantartadsi kiadasokat okoz, és lényegesen
megndveli az energiafogyasztast is. A rekuperalé be-
rendezés (tjan az energiafogyasztasban igen figye-
lemremélté magatartasok érhet6k el, ez azonban a

40%-ot is meghaladd sebességndvekedés A&ltal meg-
kivant energia-tobbletsziikségletet fedezni mar nem
volna képes.

Mindezeket nem tekitve, mostani utazasi sebessé-

glnknek 40%-ot meg'haladé felemelése nem valdsithato
meg. A BSzKRT kozuti jellegli vonalain ugyanis az
utazasi sebesség ma nappal atlagosan 142 km, a kora
reggeli és késé esti, illet6leg éjjeli 6rakban pedig 153
km o6rdnként. Van azonban 175 km d&rdnkénti utazasi
sebességgel jard viszonylatunk is. Ezek 40%-os feleme-
lése 20.0—215 és 24.4 km-es sebességeket eredményezne,
melyek csakis kilén palyatesten, nagy megallohely-
tavolsagok mellett volnanak fenntarthatok. llyen pl. a
mi féldalatti vonalunk is, melyen a jarmivek villamos
felszerelésének és forgdalvazainak megujitdsa 6ta nap-
pal 192 km, reggel és este pedig 21.0 km O&rankénti
utazasi sebességet lehet fenntartani. (Ezeknél nagyob-
bat az ardnyra kis alloméstavolsdgok és az egymast
kovet6 kocsik tadvolsidgat szabalyozd biztositd berende-
zés miatt nem lehet elérni.) De redmutathatok az aut6-
buszokra is, melyek Uzemi viszonyai a sinekt6l val6
flggetlenség, a fékezést megkdnnyité jobb tapadd sur-
I6das (adhézio) és a megalléhelyek nagyobb tavolsaga
miatt Iényegesen kedvez6bbek, mint a villamos jarmi-
veké. Autbbuszizemink atlagos utazasi sebessége, —
beleszdmitva a kuls6 Utvonalakon jaré viszonylatokat
is, — 195 km Oranként; azonban a varos lakott teri-
leteinek dtvonalain kozlekedd viszonylatok utazasi se-
bessége csak 17—18 km koril van. A berlini autébusz
176 km éatlagos utazasi sebességgel jar. Illyen atlagos
utazasi sebességek, ha a palyatest nincs elkildnitve,
aranyra kis megalléhelytavolsdgok mellett, sinhez ko-
tott, szlik utcakon is kozleked6 jarmivekkel még akkor
sem érhet6k el, ha a vaganyokat kozépre helyezzik.
SzlGk utcdkon ugyanis a vaganyok kozépre helyezése
nem sokat segit.

Az el6add kartarsunk javasolta nagy kocsik
beszerzési  koltségeinek kamatozasara és visszaté-
rilésére vonatkoz6 fent el6adott eredmények abszo-
lat szambeli értéke talan vitathatd, nagysagrendjiuk
azonban nem, és az a kovetkeztetés sem, hogy a meg-
takaritasok elérésére sziikséges nagymérték( sebesség-
novelés a mi viszonyaink kdzt nem valdsithatdé meg.

A villamosvasutak mai, nappal atlag 142 km-es uta-
zasi sebességét csak 13—20%-kai kell felemelni, hogy
elérjik az eurdpai nagyvarosokban a régi jarmvek
modernizaldsa és részben végrehajtott megujitdsa ré-
vén az Orankénti 16—17 km koridl rendszeresitett atla-
gos utazasi sebességet. Berlinben pl. a villamos kd&zuti
vasut 162 km atlagos utazasi sebességgel jar. A nirn-
bergi villamosvasut utazasi sebessége 169 km, melyet
a Verkehrstechnik f. évi 5 szdméaban megjelent kdz-
lemény szerint 700 V.-ra folemelt fesziltséggel és a
fogaskerékattétel megvaltoztatdsaval értek el. Ugyan-
ott olvashatjuk, hogy az utazasi sebességnek 16 km-
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r6l 20 km-re valéd foélemeléséhez a motorok teljesitd-
képességének megkétszerezése sziikséges.

A nagy befogaddéképességli Uj kocsik beszerzése
helyett a mi, mar emlitett, — takarékos és alaposan
megfontolt, az egész jarm(@alloményra kiterjed6 mo-
dernizalasi és (jitdsi munkaterviink végrehajtasahoz
szukséges befektetés kamat- és téketorlesztési terhek
minden nehézség nélkil fedezhet6k az lzemkdltségek-
ben jelentkezd megtakaritasokbdl.

Munkatervink szerint a régi jarmdallomany mo-
dernizéldsara 157 milli6, a mégneses sinfékre 1-3 mil-
li6, a rekuperédlo-berendezésre 26 millio, végul kiselej-
tezendd régi jarmlvek potlasaként 132 (j jarmd be-
szerzésére 7.8 milli6 P sziikséges. A szikséglet tehat
Gj jarmlvek nélkil 196, illet6leg azokkal egyltt 27.4
millié P.

A mar megujitott villamosberendezésli motoros
kocsikkal szerzett Uzemi tapasztalatok szerint a munka
befejezése utdn a jarmivek karbantartasi kiadasaiban
évente legaldbb is 600.000 P lesz megtakarithaté. Ez az
Osszeg az évi 7 milli6 peng6re ragé vontatdsi és mi-
helyszolgéalati kiaddsoknak minddssze 8.5%-a, tehat
mar nagysagrendjénél fogva sem elérhetetlen. Ennek
a megtakaritasnak elérhet6ségét azonban igazolja az
az lUzemi tapasztalatunk is, hogy az utolsé 3 év alatt
1810 régi motorunk kozul 1266-nak, tehat az allomany
70%-nak, 562 Uj motor koézil pedig csak 3-nak, tehat az
allomany 0.9%-anak forgd részét kellett attekercselni.
A régi és Uj motorok javitdsi szukséglete kézt mutat-
koz6 ez a megddbbent6 kiulénbség egyébként minden

fejtegetésnél meggy6z6bben igazolja  régi villamos
felszerelés megujitasanak halogatast nem t{ré ko-

vetelményét. Miutan az Aattekercselési koltségeken Ki-
vil a jarmivek karbantartasi szamlajat a motorok Ki-
és beszerelésének koltségei is terhelik és miutdn az 0j
motorok javitasi szukségességének csOkkenése folytan
a jarmivek rendszeres futé- és févizsgalata, valamint
féjavitasa kozé beiktatott id6tartamok, illetve futasi
teljesitmények tapasztalataink szerint er8sen meg-
novellheté6k, az ennek kovetkeztében féként munkabér-
ben jelentkez6 megtakaritdsok cimén emlitett évi
600.000 P alsé hatarként tekinthetd, annél is inké&bb,
mert a mostani elavult szerkezetekkel szemben a meg-
Gjitott villamos felszerelés egyéb részeinek karbantar-
tdsdban is jelentkeznek megtakaritasok.

A megujitott villamos felszerelésli jarmdvekkel
Uzemben tartott fdéldalatti vonal és a Nagykdrit az
utazasi sebesség felemelésének lehetéségét is igazolja.
Az els6nél 28%-kai, a masodiknal 10%-kai volt a menet-
id6 megrovidithetd, béar ez utobbi esetben a korszer(
villamosberendezésnek a nagyobb gyorsitoképességben
és a nagyobb futdsi sebességben mutatkozd, az utazasi
sebességet elénydsen befolyasold képessége, az egyes
megalléhelyeken jelentkezd torlédasok és idévesztesé-
gek, valamint a masodik pétkocsi miatt nem érvénye-
silhetnek kell6 mértékben. Minél jobban el8segitjik
az 0j villamosberendezések emlitett képességeinek ér-
vényesillését, annal jobban kihaszn&lhatjuk az utazasi
sebesség felemelésébdl keletkezé elénydket.

A BSzKRT forgalmi szolgalatanak 1937. évi kolt-
ségvetésébdl kereken 10.7 millio esik az utazasi sebes-
seg altal befolyasolhatdé személyzeti kiadasokra. A mos-
tani utazasi sebességnek mar emlitett 13%-os, illetve
20%-o0s felemelése révén ez a kiadas 13, illetve 20%-a,
vagyis évenkint 1*40, illet6leg 2*14 mill6 P megtakarit-
hat6, mert kevesebb forgalomba adott kocsival és ki-
sebb szamlU forgalmi személyzettel tarthaté fenn a
mai futasi teljesitmény, vagy pedig a forgalomba
adott jarmivek szdméanak és a személyzeti létszamnak
csokkentése nelkil az utazasi sebesség ndvekedésével
aranyosan, tébb  kocsikilométer teljesithet6. Az
aranya szerint kismérték( sebességndvekedés dina-
mikai hatdsa nem befolydsolnd szdmbavehet§6 maddon
a palyafenntartasi kiadasoknak egy kocsikilométerre
es6 hanyadat. Az energiaszikséglet megndvekedését
azonban meg kell akadalyozni, nehogy az elérhetd
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megtakaritasok egy része karba menjen és ezenkivil
a nagyobb sebesség biztossdgosabb fékezést kivan.
Erre szolgal a sinfékkel kombindlt rekuperdlé beren-
dezéslink, mely egyrészt kedvez6tlen palyaviszonyok
mellett is hatalyos fékezést biztosit, masrészt a jarmd-
vek 4&ltal felvett energia 20—25%-anak (a foldalatti
vasUtnal 30—35%-ariak) visszanyerésére alkalmas.

Vontatdsi energiasziikségletiink évi kdltsége a mai

viszonyok mellett 3 milli6 pengdre rag, valtozatlan
Uzemi viszonyok mellett tehat valamennyi motoros
kocsira 2% milli6 P koltséggel folszerelt rekuperalo-

berendezés (atlagosan 22% visszanyert energiaval sza-
molva) évenként 0.66 milli6 P megtakaritdst eredmé-
nyezne, melyb8l 0.26 milliot a befektetés 10%-os kama-
toztatasa és torlesztése cimén leszdmitva, 040 millié
feleslegként megmaradna. Az utazdsi sebesség nove-
lése azonban a jarmiivek fokozott menetsebessége foly-
tdn nagyobb energiafogyasztast okoz, mely Kkisérleti
megfigyeléseink szerint a visszanyerhet6 energiabol
20%-nal nem lényegesen nagyobb sebességndvekedés
esetében fedezhetd oly modon, hogy eddig a hatarig a
valésdgos energiafogyasztds a mainal legaldbb is
annyival lesz kisebb, hogy az igy jelentkez6 megtaka-
ritds a rekuperal6-berendezés befektetési koltségének
10%-0s kamatozasi és torlesztési hanyadat fedezni ké-
pes, s6t kismérték( sebességemelés esetére felesleg is
marad. Ez a felesleg ndvekv6 sebességgel fogy és az
emlitett hatarnal eltlinik. Ez a jelenség a régi, mar le-
romlott hatasfokl, gyenge, tehat kis gyorsitoképességl
motorok helyett beépitett korszerli motorok jobb hatas-
fokdban és lényegesen nagyobb gyorsitoképességében
leli magyardzatat. Ennek igazolasara el6adom, hogy a
foldalatti jarmivek a régi motorokkal kocsikilométe-
renként, 110 kW-oOrat fogyasztottak, ma pedig a
28%-kai megroviditett menetid6 miatt 1*38 kW-0rat,
tehat csak 25%-kai tobbet fogyasztanak. A rekuperalo-
berendezéssel felszerelt foldalatti jarm({ eddig 60.000
km-1 futott és atlagosan a felvett energianak 32%-at
adta vissza, mert valésagos fogyasztdsa kocsi-ftm-ként
094 kW-6ra, ami 15%-kai kevesebb, mint a régi moto-
rok fogyasztasa volt. A fogyasztasi értékek az aram-
atalakité alloméson mérve értend6k. Ennek értékébdl
a rekuperal6-berendezés t6keterhei fedezlhetdk.

A kozuti jellegl jarm(vek régi motorai nem avul-
tak még el annyira, mint a foldalattiak, azoknal tehat
egyrész ezért, masrészt a visszanyerhet§ energia Ki-
sebb mennyisége miatt a fdldalatti vasUton elértnél
kedvezétlenebb eredmény varhat6.. A kozati vonala-
kon Uzembe allitott rekuperdld jarmiivdén végezett meg-
figyelésekb6l azonban megallapithatjuk, hogy 20%-nal
nem nagyobb sebességnovelés esetén az energiatébblet
még nem emészti fel a visszanyert energiat és a feles-
leg értéke a rekuperald-berendezés koltségének 10%-o0s
kamatoztatasi és torlesztési hanyadat teljes biztossag-
gal fedezni képes.

Ezek szerint a korszer(i villamosberendezéssel el-
latott jarmivek karbantartdsanal és az utazasi sebes-
ségek felemelése folytan a forgalmi személyzeti kiada-
sokban jelentkez6 megtakaritdsok teljes egésziikben a
régi jarmivek villamosberendezésének megujitasara, a
sinfék felszerelésére és Uj jarmivek beszerzésére sziik-

séges koltségek kamatoztatasara és torlesztésére for-
dithatok.

Ha az utazéasi sebességet orankint 16 km-re, azaz
csak 13%-kal noveljik, ugy az emlitett két forrasbdl
ered6 megtakaritds évenkint 20 millié P-re rag, mely
a régi jarmlvek villamosberendezésének megujitdsara
szikséges 157 milli6 és a sinfék felszerelésére sziksé-
ges 1-3 millid, Osszesen tehat 17-0 milli6 P 10%-os ka-
matoztatdsdra és toérlesztésére sziikséges évi 17 millié
P-n felul évi 03 milli6 P felesleget eredményez. Ez a

rekuperalds folytan jelentkezd felesleggel egyitt az
Uzemi koltségek csdkkentésére szolgalhat. Ha pedig

30 milli6 P tovabbi befektetéssel egyéb elavult szer-
kezeteket Ujitandnk meg, vagy 40—500j jarm(vet vasa-
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rolnank, az emlitett 0'3 milli6 felesleg ennek 10%-o0s
kamatoztatadsara és torlesztésére fordithato.

Ha pedig az utazési sebességet 6ranként 17 km-re,
azaz 20%-kal emeljuk, UGgy az emlitett két forrashél
eredd megtakaritas évenként 274 millié P-re rag, mely
a régi jarm(vek modernizalasara és sinfékkel valo
felszerelésére forditand6 170 millio, valamint 132 rij
jarm({ beszerzésére el@iranyzott 78 millio, 0Osszesen
tehat 248 milli6 P 10%-os kamatoztatasan és torlesz-
tésén felil évenként 026 millio P felesleget eredmé-
nyez, mely az lGzemi szdmla tehermentsitésére, vagy
26 milli6 P érték{ tovabbi beruhazasok — pl. tovabbi
20—30 motoros kocsik beszerzésére, vagy a régi jar-
mivek bels6 beosztasanak, mechanikai berendezésének
dtalakitasdra — hasznalhato fel.

Az el6adottakbdl megallapithaté az is, hogy kb.
10%-kai felemelt sebesség esetében a megtakaritdsok a
régi jarmivek berendezésének megujitdsara, a sinfék-
és a rekuperéalo-berendezésre sziikséges koltséget mar
legalabb 10%-kai kamatoztatni és tdorleszteni képesek.
Ennél nagyobb, 20%-ot nem lényegesen meghalad6 se-
bességndvekedés esetében pedig a megtakaritasokbol
ezen kiviul még 150—100 Gj motoroskocsi vételaranak
10%-0s annuitdsa is biztosithaté. Hosszabb id&re el-
nyujtott, pl. 25 éves torlesztés esetében, 6%-os kamato-
zas mellett pedig 200 Uj motoroskocsi volna beszerez-
hetd.

Mindezekb8l nyilvanvald, hogy a régi jarm(vek
aranyra nem nagy koéltséggel végrehajthatdé moderni-
zalasara mar csak azért is szikség van, hogy Ujabb
jarmivek beszerzési koltségeinek évenként visszatérd
téketerhei biztosithatdék legyenek. Uj jarm(ivek beszer-
zésének t6keterheit ugyanis ma mar az utasszam nove-
kedése révén elérhetd tobbletbevételekb8l nem lehet
megszerezni, miként lehetett a régi jo id6kben, a for-
galom kifejlédése folyaman. Az utolsé évek forgalma-
nak nagyaranyu és a gazdasdgi viszonyokkal szoro-
san 6sszefiggd csokkenése a beruhdzasok mértéke te-
kintetében Ovatossagra int. Az eurOpai nagy kozuti
vasutak és az altalunk kovetett modszer azonban még
akkor is alkalmas a forgalmi igények kielégitésére, ha
a modernizalt régi és a beszerzendd Uj jarmivek révén
felemelhet6 utazasi sebesség kovetkeztében az utaza-
sok szdma nem fog megndvekedni.

Elismerem, hogy a régi jarm(vek korszer(sitése
helyett azok selejtezése és helyettik Ujak beszerzése
miszaki szempontbol szebb és tokéletesebb megoldast
adna. Miutan azonban egy Gj jarm{ tobb mint harom-
szor annyiba keril, mint egy réginek korszer(sitése,
ez a szebb és tokéletesebb megoldas a t6keterhek miatt,
sajnalatunkra, nem valdsithatd meg. Szegénységlink
ilyen fény(izést nem enged meg. A mi munkaterviink
végrehajtasdhoz szikséges tekintélyes t6kéket sem
vagyunk képesek a munkak miel6bbi végrehajtasdhoz
kivant gyorsasdggal el6teremteni, nagyobb t6kék meg-
szerzése még nehezebb volna. Ezzel kapcsolathan el6-
adom, hogy a mar emlitett 196, illetve 27'4 millié P-s
pénzsziikséglethdl 110, illetve 149 milli6 P-t a BSzKRT
elavult szerkezetek megujitdsa cimén koltségvetése
keretében a bevételek terhére az évek folyaméan el6-
iranyozni szandékozik és igy csak 8%, illetve 125 milli6
P-re rig a munkaterv végrehajtasdhoz szikséges kol-
cson forméajaban fedezend6 tékeigény.

Ismételten hangstlyoznom Kkell, hogy a jarm(vek
villamos felszerelésének megujitasa, illetve 0j jarmd-
vek Ulzembeadllitdésa ugyan képessé teszi a jarmdi-
allomanyt nagyobb utazasi sebesség Kkifejtésére, ez
azonban az tzemben csak altkor jelentkezhetik, ha an-
nak megvalositasat egyéb korilmények nem hiusitjak
meg. Osztom el6ad6 kartarsam ama megallapitasat,
hogy féként és elssorban a veszteglési id6ket kell Ié-
nyegesen megroviditeni és ebb6l a célbol a kozbénség-
nek sajat érdekében még azzal is meg kell békélni,
hogy az ul6helyek szdmat (pl. Frankfurt eljardsa sze-

rint) az utasok kicserél6désének megkdnnyitése végett
csokkentjuk.
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Sinfék- és rekuperal6-berendezés. Szo6lnom kell
azokrol az észrevételekrdl is, amelyek az el6adas fo-
lyaman a magneses sinfékre és a rekuperalasra vonat-
kozdan elhangzottak.

A mi magneses sinfékiink nem azonos az el6adas-
ban emlitett barmeni berendezéssel, mert mi a sinfék
gerjesztéséhez szikséges akkumulator-telepet a jarmi-
vek inditasanal kdlénben veszend6be mend villamos-
energia egy részének felfogésa utjan toltjuk fel. En-
nek kovetkeztében a mi sinfékiink minden inditds utan
feltoltott battériaval rendelkezésre all. A masik ki-
I6nbség a vezénylés modjaban van, mert nalunk a
magneses sinfék a legfékfogantyd megbillentésével, a
légfék barmely allasdban mikddésbe hozhato.

Rekuperalo-berendezésiink tekintetében pedig el6-
adom, hogy az el6adésban emlitett 15 éves, vagy ennél
is id6sebb irodalmi kozlemények és kisérletek a reku-
peralas kérdését nem oldottdk meg. Ha a megoldas
annakidején sikerilt wvolna, akkor a rekuperald-
berendezések ma mar minden villamoskocsin fel vol-
nanak szerelve. Ezzel szemben ez a kérdés immar
7 esztendeje szerepel a Nemzetkdzi Kisvasuti Egyesii-
let kongresszusi targysorozatan, jelédl annak, hogy ez
az (igy még mindig megvitatasra szorul. A m, kisér-
leti megfigyeléseink szerint a nélunk Kkidolgozott és
hosszU id6 Ota lzemkdzben kitanulmanyozott reku-
peralé-berendezés, a mi haromvezetékes taplalasi rend-
szerlink okozta nehézségek ellenére, alkalmas arra,
hogy segitségével a jarmiivek &ltal felvett energia-
mennyiség 20—35%-nyi hdnyadat visszanyerjik. A Ki-
sebb értékek a foldfeletti, a nagyobb értékek a fold-
alatti jarmdGvekre vonatkozik. A mi rekuperalo-
berendezésiinkhdz szilkséges akkumulator-telepet is az
inditasnal kulénben veszend6be mend energiaval tolt-
juk fel. A magneses sinféket és a rekuperalé-berende-
zést kozos akkumulator-telep révén 6sszekombinaltuk.
Ezaltal olyan megoldasra jutottunk, mely egyes rész-
letében ugyan mar ismeretes, mely azonban &sszessé-
gében j, nalunk keletkezett és tudomasunk szerint
sehol masutt még alkalmazva nincs. Eme sikeres mun-

kdnkért nem kértink elismerést, viszont azonban
bantonak talaljuk annak — minden val6szin(iség sze-
rint tdjékozatlansaghdl ered6 — leértékelését.

*

Befejezésiil reamutatok arra, hogy kartarsunk el6-
addsdban a mi kozlekedési Ulgyeinkrél és szerkeze-
teinkr6él azért kapott kedvezdtlen képet, mert eurdpai
adottsagokat és szerkezeteket amerikai szemiivegen &t
biralt el. Az igy levont kdvetkeztetések és javaslatok
természetszer(ien csakis akkor volnanak nélunk is ér-
vényesithet6k, ha a mi viszonyaink a tengerenttliak-
hoz volndnak idomithatok. Ez azonban nem valdsit-
hatdé meg és igy mindazok, kik ilyenirany( javasla-
taikért felel6sséggel tartoznak, kénytelenek — kil6-
nosen a befektetések és azok gylmolcsoztetése tekin-
tetében — még akkor is az eurdpai adottsdgok meg-
szabta lehet6ségek hatdrain belil maradni, ha mszaki
szempontbdl (pl. a régi jarmdGallomany teljes, vagy
legalabb is nagyszabadsli megujitdsa Utjan) jobb meg-
oldéas is kinéalkozik.

Sz&mos eurdpai nagyvaros kozlekedési véllalata
évelT O0ta veszteséggel dolgozik. igy példaul Bécs vesz-
tesége 1925-ben kezddddtt és 1933-ban mar 100 millié
Schilling folott jart. A veszteségeket a varosok ter-
mészetesen egyéb jovedelmeikb6l kénytelenek fedezni.
Ezzel szemben a BSzKRT a f6évarosnak juttatott tekin-
télyes szolgaltatdasokon felil a nehéz id6k ellenére
eddig még el tudta tartani ©nmagéat, s6t még a rea-
bizott veszteséges kozlekedési vallalatokat is, ami tob-
bek kozt annak is kdszénhetd, hogy Uzemeinek fejlesz-
tését és elavult berendezéseinek, megujitasat a jozan
lehet6ségek és teherbiroképességének hatdrain belul
végzi. Ezt az Orvendetes egyensulyi allapotot tovabbra
is fenn kell tartani, nehogy nalunk is bekovetkezzék
a kozlekedési tzem anyagi tamogatasanak szlkséges-
sége.
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FRANK RICHARD

A kozépbejarati kocsikra vonatkozdé biralattal fo-
gok foglalkozni, egyrészt, mert tagja voltam a Kkul-
foldi 0j kocsitipusok tanulméanyozéasa céljabdl 1926-ban
kikuldétt szakbizottsagnak., mésrészt mert a vezetésem
alatt all6 szakosztaly készitette annakidején az 0j ko-
csik féterveit és miszaki leirdsat, vizsgalta at a Ganz-
waggongyar altal kidolgozott részletterveket és ellen-
Orizte a kocsik gyartasat.

El6add kartdrsunk, amikor a koézépbejaratu kocsi-
tipus méretei, sulya és szekrény beosztadsa ellen fog-
lalt allast, teljesen figyelmen kivil hagyta azokat a
korilményeket, amelyeket ennek a kocsitipusnak ter-
vezésekor figyelembe kellett venni és amelyeket a Ma-
gyar Mérnok- és Epitész-Egylet Kozlonyének 1929. évi
aprilis 28-i 17—18. szdmaban: A BSzKRT uj iker-
kocsijai cim({ cikkemben alkalmam volt részletesen is®
mertetni. Ha el6add kartdrsunk sllyszdmitdsaiban az
0sszehasonlitds targyaul valasztott kocsitipusok be-
rendezései kozott fenndalld eltéréseket figyelembe vette
volna, akkor az Uj kozépbejaratd kocsik sulyarol alko-
tott véleménye bizonyara kedvezébb lett volna. Hivat-
kozom még a Ganz-waggongyar altal 1930. évben ké-
szitett kocsisuly vizsgalatra, melyben a gyar ossze-
hasonlitotta a nala épiult BLVV 0] kdzépbejaratl tav-
kapcsolasi motorkocsik és az Gj BSzKRT kozépbe-
jaratd potkocsik 6nsulyat az 1914. évben a Schlick-gyar
altal szallitott egykori BVVV motorkocsijainak, illetve
potkocsijainak onsudlyaval. Ebb6l az 6sszehasonlitas-
bél is kitlinik, hogy az ,0j kocsiknal mutatkozdé sudly-
tobblet részben a kocsiszerkezetek modernizaldsabol és
a kocsihossz noveléséb6l (1076 mm), részben pedig az
Uj kocsikon bevezetett rij szerkezetekb&l el6allé suly-
tobbletb6l ered, tovabba abbdél, hogy a kocsiszekrény
kulsé burkold lemezeit a kdonnyld cserélhetéseg miatt
annakidején nem engedtuk szegecselni. Utobbi esetben
ugyanis az oldallemezek részt vettek volna a teherhor-
dasban és ezéaltal a kocsit valamivel kénnyebbre lehe-
tett volna épiteni.

A teljesség kedvéért legyen szabad megjegyeznem,
hogy az Uj kocsik szekrényvaza vashdl készllt, a kocsi
alvadzaval egylttesen teljesen merev racsos szerkezetet
alkotva és hogy minden egyes részletének igénybevé-
telét mi is, valamint a Ganz-waggongyar mérndkei
egymastol fluggetleniil, szamitassal és grafikus Gton
allapitottuk meg s ezenfelul f6lés o6vatossaghdl az
els6nek elkésziilt kocsi vasszerkezetével terhelési pro-
bakat végeztink, hogy a jarmi{ formai allékonysaga-
rol is meggy6z6dhessiink.

Mindezekb68l méltéztatnak latni, hogy el6ad6 kar-
tdrsunk tévedett, amikor azt allitotta, hogy az 0j ko-
csik. tervezésekor a korszerl sulymegtakaritdsi szem-

pontokat figyelmen kivil hagytuk és ezaltal a
BSzKRT-ot holt suly cipelésére iteltik.
El6ad6 kartarsunk megjegyezte még, hogy a

kdzépbejarati kocsik nem felelnek meg a gyors utas-
csere feltételeinek és minden észszer(i tarifareform
Gtjaban allanak. Erre nézve legyen szabad megjegyez-
nem, hogy az utascsere a kdzépbejaratd kocsiknal szin-
tén gyorsan bonyolithaté le, ha az utasok mindkét
ajtonyilason &t egyszerre széllnak ki és az 0j utasok
csak azutan szallnak be. A le- és felszallas gyorsitasa
szempontjabol a kozépperonos jkocsinak az az el6nye,
hogy a két ajtéonyilas egymas mellett Iévén, az utasok
mind a fel- mind a leszallasnal azt az ajtonyilast ve-

szik igénybe, amely mar szabad és nem kell — gy,
mint mas elrendezésl kocsiknal — az el6ttik levd uta-
sok Ki-, illetve beszallasat bevarni. Azt sem lehet alli-

tani, hogy a kdzépbejarati kocsik a kisszakaszrendszer
kovetelményeinek nem felelnek meg, mert a kalauznak
igenis modjaban all a megdalléhelyeken a kdzépperron
két ajtonyildsa kozott tartézkodni és onnan mind a

fel- és leszallas folyamatat, mind az érmebedobast
ellen6rizni. Mindezekb8l megallapithaté, hogy a 10

évvel ezel6tt tervezett kozépbejaratd kocsikkal semmi-
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képpen sem vallottunk kudarcot, ahogy el6ad6 kartar-
sunk el6adisdban éallitotta.

Kétségtelen, hogy az utazasi sebesség ndvelése ér-
dekében igyekeznunk kel] a kocsiknak a megalldhelye-
ken valé veszteglési idejét megroviditeni és az utas-
csere gyors lebonyolitdsat minden rendelkezésre 4all6
eszkozzel el6mozditani. Ezeknek a kovetelmények-
nek egyedil a kocsiszerkezettel tokéletesen eleget tenni,
sajnos, nem lehet, mert a széles perronajték és széles
atjar6 folyosék a kocsi belsejében, valamint a tagas
perronok még nem elegendék a bizonyos id&szakaszok-
ban egyszerre fellépé rendkivili igények Kkielégité-
sére.

El6ad6 kartarsunk véleménye szerint a nagy to-
megl forgalom lebonyolitdsdra pdtkocsis vonatok he-
lyett négytengelyl kb. 15 m hosszi és nagy befogadé
képességl kocsikat kellene jaratni az egyiranyl utas-
aramlas biztositasa mellett. Erre vonatkozéan meg
kell jegyeznem, hogy a nagy befogaddképességl kocsik
szekrényének alaprajzi kiképzése eddig még nem ala-
kult ki véglegesen és kdzmegelégedésre, tovabba, hogy
a kulfoldi szakkorok altal folytatott sok vita ellenére,
még mindig nem tudtak egységesen ddnteni a felett,
hogy a viteldijat beszed6 kalauz tartozkodasi helye
a felszallasi, vagy a leszallasi hely mellett legyen.
Példaképpen emlitem, hogy a milandi villamos vasut-
tél tegnap érkezett levélbdl értesiltem és a bekildott
jellemrajzokbél megallapitottam, hogy a vasut szlk-
ségesnek tartotta az 1928. év Ota beszerztt 502 Peter
Wiitt rendszerl kocsija szekrényén 1932-ben els6é izben,
most pedig masod izben nagyobb atalakitasokat folyta-
télagosan elvégezni és a kalauz tartézkodasi helyén
kétszer valtoztatni. A vasut kozli még, hogy megint rij
kocsitipust terveznek, mely a mai forgalmi kovetel-
ményeknek jobban fog megfelelni, végil, hogy a nap
bizonyos 6raiban két egyén végzi a kocsiban valtott
jegyek ellen6rzését. EbbGl a kozlésbdl is lathatd, hogy
az egységes jegyrendszer ellenére, a nagy befogado
képességl kocsikndl a nap bizonyos dréiban egy ka-
lauz nem elegend6 és annak az 0sszegnek egy részét,
amely a potkocsi kalauz elmaraddsa folytdn megtaka-

{jl’thatc'), a megnovekedett szdmu ellenérokre kell for-
itani.

Tekintve azt, hogy az el6adasban emlitett milanéi
kocsi alaprajzi méretei és a szimetrikus elrendezése
miatt vaganyhéldzatunk igen tekintélyes részén nem
kozlekedhetnék a mi viszonyainknak megfeleléen épi-
tett kocsi sulyaval valé 0©sszehasonlitadsra és abbol
levonhaté targyias kovetkeztetésekre nem alkalmas. A
milanoi kocsi aranyra kis fajlagos sulya abbdél ered,
hogy a kocsi alapteriilete 34.8%-al nagyobb a mi révi-
debb és keskenyebb és vele kdzel azonos sllyu kocsi-
jaink alapteriileténél. Miutdn a milanoi rajzokon fel-
tintetett féréhelyszamok megallapitdsunk szerint tel-
jesen zsufolt kocsira vonatkoznak, mi pedig csak a
hat6sdg részér6l engedélyezett féréhelyekkel szamo-
lunk, a fér6helyszamokra vonatkozé adatok 0ssze-
hasonlitdsra szintén nem alkalmasak.

A kdzati villamos kocsitipusok sulydsszehasonlita-
sdban csak a brutté alapteriilet egy négyzetméterjére
es6 sulyt kell alapul venni, mert az egy fér6helyre es6
stllyal val6 0&sszehasonlitds sokszor megtévesztd.
Adott alaptertlet mellett ugyanis valamely kocsi utas-
befogadaképessdge az Ul6helyek szamatdl, illetve az
ulések elrendezési modjatol fugg, mely tisztadn izlés és
elhatarozas dolga.

El6ado kartusunk érdemesnek taldlta meég meg-
emliteni azokat az eléttink szintén nem ismeretlen sird
lefokozasl villamos szabalyoz6 berendezéseket, amelyek-
kel tobb kulfoldi vasut kisérletezik, mert ezekkel a
szerkezetekkel az ellenélldsi fokozatokon &t a minden-
kori adhézié viszonyok mellett elérhet§ gyorsulast
szikebb &ramcsitcs hatarok kozott lehet kihasznalni.
Abbdl a tényb6l, hogy az eddig altalanosan szokasos
89 ellenallas lefokozas szdmanak szaporitasara vo-
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natkozé torekvésekr6l a szakirodalomban megjelent
kézlemények 16-t6l 360 fokozatig terjedd valtozatokrol
szamolnak be, azt szlirtik le, hogy a s(rl lefokozas
elényei tekintetében eddig egységes alldspont még nem
alakult ki.

Ami a szakirodalomban megjelend és a jarm(vekre
vagy azok berendezésére és felszerelésére vonatkozo
Gjitdsokat illeti, meg kell jegyeznem, hogy bar az ame-
rikai kozleményt is allandéan figyelemmel kisérjik,
mégis az eurdpai szakirodalmat tartjuk reank nézve
fontosabbnak, mert ez esik kozelebb a mi Uzleti viszo-
nyainkhoz. }JA kulfoldon szerzett tapasztalatok ered-
ményeit a kell6 mérlegelés utan csak akkor szoktuk
a mi viszonyainknak megfeleléen adott esetre atdol-
gozva és tovabbfejlesztve felhasznalni, ha azoknak
lzemiinkbe valé bevezetése gazdasdgos, vagy egyeb
okbdl kivanatos. Annak szemléltetésére, hogy az oOva-
tossdg mennyire megokolt, nem kell méast tennem, mint
hivatkozni arra a valésagos lazra, amelyet 1926-ban az
Ggynevezett kardanhajtasu rendszer és a kdénnyd, ket-
tés attételd, gyorsjaratl, aranyra kis sulyd motor-
tipusok kulfoldon kivaltottak és hogy barha kulfoldi
tanulmanyutunk idejében ezekkel a szerkezetekkel,
illetve motorokkal tébb helyen nagyszabdaslu és tetemes
koltséggel jaré kisérleteket végeztek, még sem java-
soltuk, hogy a kilfoldi példat kdvetve, mi is ilyen
szerkezetekkel kisérletezziink. Aggalyainkat igazolva
lattuk akkor, amikor kiderult, hogy ezek az igen kolt-
séges kisérletek teljes kudarccal végzdédtek.

Befejezésil meg kell még emlitenem, hogy a villa-
mos kozuti kocsi-szerkesztési-tudomany mai allasaval
és annak elveivel tisztaban vagyunk és hogy az utolso
3 év alatt éppen a kozati villamos jarm{szerkezetek és
berendezések terén oly sok kérdést oldottunk nieg,
hogy azok, ~kiknek alkalmuk van m(kddésinket figye-

lemmel kisérni, tobb izben meggy&zédhettek arrol,
hogy a mi berendezéseink nagy része egészen Kkiilén
allo és egeészen eredeti elgondolasok alapjan létesilt.

MENCZER MIHALY

Az id6 rovidsége miatt csak par szoval szélok hozza
a vasuti jarmivek sulykérdésrdl folyd vitdhoz.

A Budapesti Helyiérdekli Vasutak villamositasa
alkalméaval beszerzett jarmlvek tervezésékor az akkori
vezet6ség — talan az igen nagy aramkoltségekre valé
tekintettel — rendkivil nagy fontossagot tulajdoni-
tott annak, hogy a jarm(vek o&nsdlya a lehet§ leg-
kisebb értékre legyen leszorithato.

Ez a sUlymegtakaritasi torekvés kiméletlenll vé-
gigvonult a jarm({ egész szerkezetének méretezésen.

Ennek tulajdonithaté, hogy a jarm(ivek hossztar-
toit egyetlen &tmend hossztartdé helyett harom részbél
készitették és pedig egy-egy szekrény és két perron-
hossztartobadl.

A hérom részb6l készilt hossztartészerkezet termé-
szetes kovetkezménye néhadny évi lzem utdn a perro-
nok oly nagymértékd lehajlasa volt, hogy ezeken a
kocsikon végigmend rij hossztartokat kellett alkal-
mazni.

Hogy a hossztartok kicserélése munka, id6 és kolt-
ség szempontjabdl mit jelent, azt felesleges részletez-
nem, mert az mindnyajunk eldtt ismeretes.

Ez a munka, melyet rekonstrukciés munkanak ne-
veztek el és amely alkalommal a jarmiivek egyéb héa-
boris és haborGutani leromlasat is helyredllitottak, de
amelyben az oroszlanrészt a tdlzott sulymegtakarita-
sok kovetkezményei foglaltdk le, 6t évig tartott és ke-
reken 1,600.000 P koltséget okozott.

Ez a koltség a kocsik beszerzési aranak kereken
30%-at jelentette, amihez minden tovdbbi kommentar
flizése felesleges.

lgaz, hogy a rekonstukci6s munkdalatok koéltségei-
ben a rendkivili talterhelések és hianyos fenntartasok
kovetkezményei is bentfoglaltatnak, azonban meg kell
ehhez jegyeznem, hogy a BHEV ama jarmiveivel
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kapcsolatban, melyeknek szerkesztésébe nem a suly-
csokkentések egyoldali  szempontjai érvényesiltek,
noha hasonlo Uzemi viszonyok kozott futottak, ilyen
horribilis rekonstrukciés koltségek nem meriltek fel.
Ezeknek jhelyreallitasi koltségei csak alig haladtak
meg a rendes fenntartasi koltségek kereteit.

A fajlagos sulyok megallapitasaban tehat — az
egyoldall szempontok mell6zésével — 6vatosan és kellg
korultekintéssel kell eljarni és a kulénb6z6 egymassal
ellentétes érdekek mérlegelésével a legel6nydsebb
kompromisszumos megoldast valasztani.

ZAMOR FERENC

Mint a BISzKRT kozépbejaratd
Ganz-gyar felel6s szerkeszt6je 6hajtok
szOt ejteni a sulykérdosrol.

A megepllt ikerkocsi onstlya kb. 12 t, befogado-
képessége 55 utas és utasonkénti dnsllya 226 kg volt.
Az el6add megjegyezte ehhez, hogy elég zsufoltsdgot
feltételezve adodott ez a szam.

Az el6add kilondsen hivatkozik a milanéi négy-
tengelyli, Peter Witf-rendszeri motorkocsira, melynek
onsalya 14.800 kg, 120 utast fogad be és utasonk;énti
Onsulya 124 kg. Megemliti az el6add ezenkivil, hogy
ennek a milandi kocsinak az alapterilet, tehat hasz-
nos teriilet egységének 1 m2ére esd sulya 520 kg. Ezzel
szemben a BSzKRT kocsistlya 585 kgfm2 A felulet-
egység sulyanak ez a két szdama nem mutat olyan
nagy eltérést, mint az utasonkénti Onsulyok, ahol a
BSzKRT kocsijanak 226 kg-javal szemben a milanéi
kocsi 124 kg-ja all. Ez csak Ggy lehet, hogy a milandi
kocsiban a felliletegységre tdébb utast zsufolnak 6ssze,
mint a BSzKRT-kocsikba. Valéban a milandi kocsiba
42 utas jut a BSzKRT 2-6 utasaval szemben 1 m2re.
Tehat nem hogy a BSzKRT kocsija volna talzsufolva,
mint ahogy azt az az el6ad6 allitotta, hanem ellenke-
z6en a milandi kocsi van a 120 utassal megtémve.

Ha ugyanazzal a milanoi kihasznalassal, tehat 42
utassal m2ként szamitom a BSzKRT-kocsit, akkor
89 utas fér be ebbe a kocsiba és az utasonkénti dnsaly
139 kg lesz, az el6add &ltal megallapitott 226 kg-val
szemben.

kocsijait épit6
csak néhany

MILCH MORIC

zaroszava a szakosztaly 1937. évi

aprilis I"i tlesén.

Mai zar6 szavamban, ugyanazokhol
amelyeket el6addsom bevezetésekor
felszélalasoknak csak azzal a részével tudok foglal-
kozni, amelyek pusztdn el6addsom targyara vonat-
koznak. Miutdn el6adasomban csak azoknak a tenni-
valoknak és végrehajtasuk irdnyanak megallapitasara
szoritkozhattam, amelyek a kétségtelenil fennallé val-
sag gyors enyhitésére alkalmasak, ma sem fogok tehat
kitérhetni i. t. dr. Patz kartarsam felsz6lalasanak arra
a részére, amely a BSzKRT altal a mdaltban megtett
G. n. racionalizalasi intézkedéseinek kidomboritasa-
val megallapitja, hogy — a kozdnség utazasi igényei
szempontjabol nézve a dolgot, — a mai helyzet nem
nagyon valtozott az 1929. évi allapothoz képest.

Még ha nem is volna ellentétben felfogdsommal
nagyon sok abbol, amit i. t. dr. Patz kartdrsam fel-
szolaldsdnak ebben a részében felhozott, méar ezt a
konklazidjat is oly megallapitasnak kellene tartanom,
amely nem nagyon lelkesit6, hiszen a BSzKRT 1928
Ota kerek 25 milli6 peng6t forditott Gj jarmdivekre
és berendezésekre, amelyek pedig igen nagy haladast
kellett volna hogy jelentsenek a semmiképpen nem
idedlis 1929. évi allapothoz képest.

Attérek most mar a tarifakérdést targyal6 felszo-
lalasokra,

Az a cslnya szamitasi hiba, amelyet a BSzKRT
bevételeinek megéallapitasanal elkdvettem és amely a

az okokbol,
emlitettem, a
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masfél szazalékot is meghaladja, bizonyara egyik
oka annak, hogy dr- Patz t. i. kartarsamat nem sike-
rilt meggy6znom arr6l, hogy a kisszakasz érmerend-
szer nem hozott szdmottevd bevételi tobbletet. Ellen-
kez6en: dr. Patz i. t. kartarsam egy kulon szamitasi
maédszerrel, amelynek elemeit nem kozdlte és amelyet
azért csak eredményében tehetek kritika targyava,

azt szamitotta ki, hogy kisszakasz-rendszere, életbe-
lépésekor, 57 szazalék tébbletet hozott.
Ellentétes allaspontunk tisztdzasara legyen sza-

bad a BSzKRT 1935. évi zarszdmadasi jelentésében fog-
lalt és az 1930—35. évekre vonatkoz6 havi bevételi ada-
tokbol kiszamitott 1. tdblazatra felhivnom a figyelmet,
amelynek szamai azt a szazalékot tarjak elénk, amely-
lyel az illet6 év vizsgalt honapjanak bevétele valto-
zott az el6z6 év ugyanama honapi bevételéhez képest.
A + jel bevételemelkedést, a — jel csdkkenést jelez.
Hogy a sok szam mellett Gjabb hibat elkeriljek,
tobbszor ellendriztettem a tablazat szamait.

1 tabl. A BSzKRT 1930—1935. évi havi bevétele.

1932. 1933. 1934. 1935.

Lo —18.1°/p - 13.3000 + 2.8000 +0 .4000
n ... .. —12.8% -H .300 + 1.600 -0.40/0
HL. . . . . « -14.700 - 6.700 +E7% - 4.3000
v. . . e+ -11.70/0 - 8.400 +4.3% - 1.3000
V. .. ... -12.20 - 7.20/0 - 1.500 -1.1%
VI .o - 15.200 - 7.30/0 + 1.0% +3.t%
VIT. - 12.90/0 - 3.20/0 - 1.400 -0 .70/0
Vi, .. - 13.3000 — 4.6% + 0 .5000 +0.800
IX. ... «m-9.10/0 - 6.5000 +3 1% + 2.200
X ... .. - 980/ - 2.5000 + 1.70/0 -0.50/0
XL - 10.20/0 - 2,000 - 0.5000 +1.7°0
X ... .. - 990/0 - 3.10/0 + 4.000 +2.1%

Az 1. tablazatbd6l az alabbi tények olvashatok ki:

1 A konjunkturanak 1933-ban beallott javulasa
mér 1933. maércius havaval kezd6d&en, tehat jéval az
érmerendszer rendszeres bevezetése el6tt, érezteti ha-
tasdt a BSzKRT bevételein. Az 1932. év havi bevéte-
leinek az el6z6 év bevételeihez képest mutatkozéd
12—14%-0s csOkkenése 1933. marcius havatél kezdve
7—8%-ra €és julius havaban mar 3.2%-ra zsugorodik
Ossze. A kisszakasz-rendszer augusztusi bevezetése és
a jamboree 0sztokél6 hatasa ellenére, augusztusban
4.6%-ra, a hiivés id8jaras folytan szeptemberben
6.5%-ra emelkednek, hogy azutan oktéber, november
ée december havdban 2—3%-ra csokkenjenek.

2. A bevételek csokkenése az 1933. év végén gya-
korlati értelemben megszlnik ugyan, de a kovetd
1934. és 1935. években is megmaradnak az egyes héna-
poknak 4%-ot is meghaladd kilengései, amelyek utélag
mindig idgjarasi vagy egyéb korilményekbdl magya-
rdzhatdék ugyan, de akadalyai annak, hogy akarmilyen
tarifalis beavatkozdst 2—4%nél nagyobb biztossaggal
meg lehessen itélni egy-egy rovid idészakasz bevételi
eredményeibdl.

Miutdn dr. Patz i. t. kartdrsam joggal éallitotta
egymas mellé a BSzKRT és a HEV bevételeinek
alakulasat, azért, hogy megvildgitsa azt, hogy Buda-
pest helyi konjunktdraja milyen egyforman hat ki
erre a két szomszédos és rokonjelleglii kdzlekedési val-
lalatra, csak dr. Patz i. t. kartarsam példajat koveten:
amikor a 2 tdbladzatban a BHEV 1933 évi zarszama-
désaban foglalt havi bevételi kimutatdsnak adatait a
BSzKRT el6bb emlitett adatai mellé allitottam. A 2
tablazat elsé oszlopa szazalékokban kifejezve mutatja
a BHEV 1933 évi havi bevételeinek az 1932. év havi
bevételeihez mért valodi valtozasait, a masodik oszlop
pedig a BSzKRT 1933. évi havi bevételeinek ugyan-
ilyen természetli valédi valtozdsait. A harmadik osz-
lop szdmai fiktiv szdmok, amelyek uUgy keletkeztek,
hogy a mésodik oszlop szd&maibdél augusztusban csak
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megfelel6 ardnyban, azontdl pedig teljes mértékben
levontam azt az 5.7%-ot, amellyel dr. Patz i. t. kartar-
sam feltevése szerint a BSzKRT-bevételek nagyobbak
azoknal, amelyek a kisszakaszrendszer bevezetése nél-
kal allottak volna be.

2 tdbl. A BHEV havi bevételeinek alakulasa 1933-ban.

1933. 1933. 1933.
B.H.B.V. Bszkrt. Fiktiv Bszkrt.
T . . . . . -14.9000 -13.30/0 -1 3.3000
mw . . . .. —11.80/0 -1 1.3000 -1 1.30/0
m. . . . . . —10.0°/0 - . 6.70/0 - 6.70/0
Iv. . . . . . - 3.80/ - 8.3% - 8.30/0
V. ... - 16.60/0 - 7.20/0 - 7.20/0
VI. . 7.20/0 - 7.30/e - 7.30/0
VIL. ... 5.60/0 - 3.20/0 - 3.20/0
VI .. . e +17.70/0 — 4.6°/o - 7.3do
IX. . . . . . - 5500 - 6.50/0 - 12.20/0
X. . . . . . - 4.70/0 — 2.50/0 — 8.20/0
XL 2 30/0 — 2.0% - 7.70/0
X, . ... - 1.0o/o - 3.10/0 - 8.8Vo

Ha szemiink el6tt tartjuk, hogy a HEV (zleti
gesti6ja mas, mint a BSzZKRT-& és ha nem vessziik
figyelembe a jamboreenek a BHEV-re gyakorolt nagy
hatasat, akkor az els6 és masodik oszlop szamai kozel
egyforma mértékben tarjak elénk a helyi kon-
junktdra alland6 javulasanak hatasat. A harmadik
oszlop ellenben azt a benyomdst kelti, hogy a kon-
junktdra a juliust kévet6 honapokban mar méasképpen
hatott a BSzKRT-ra, mint a HEV-re, mert a
BSzKRT-ra nézve augusztus havatdl kezdve még ronto
hatas is kiérezhet6.

Mintdn pedig a BSzKRT-nak ugyanolyan értelm(
javulast kell mutatnia, mint a HEV-nek, a harmadik
oszlop szamai nem lehetnek helyesek, vagyis nem
lehet helyes az a feltevés, hogy a kisszakaszrendszer
szamottevd tdbbletet hozott. Tehat a dr. Patz i. t. kar-
tarsam altal a BSzKRT bevételeire nézve kozolt kép-
zeletbeli iranygorbe téves.

Az a korilmény, amelyre el6addsomban is ramu-
tattam, hogy t. i. a fizet6 utasoknak 1935. évben beal-
lott 11 milliényi szaporoddsa nem hozott tdbbletbevé-
telt, ra is vilagit ennek az okara. Az Uj utasok tobb-
sége kisszakaszérmés utas és a t6luk eredd jove-
delmet a drdgdbb jegyl utasoknak érmés utasokka
valéd egyidejl atvandorlasa megemészti, ugy, hogy az
utasszaporulat a vasUtnak csak terhet jelent.

Tovabbi terhet jelent mind a kézonségnek, mind a
vallalatnak az érmés utasoknak a tobbi utastol wvalo
sziikségszerl elrekesztése, mert az utazasi sebesség
csokkenésével jar.

Az érmerendszer altal a kdzonség egyrészének a
masik rovéséra nyujtott elénydkkel szemben tehat az
érmerendszer nemcsak hogy nem hozta meg a feltét-
lenul sziikséges bevételi tobbletet, de még Ujabb terhe-
ket rott a vallalatra. A véllalatnak azonban nem sza-
bad folytatnia berendezései Ujitdsanak ma kényszer(
sziinetelését és okvetlenll el6 kell teremtenie azt a
pénzt, amely t6keszolgalatukhoz sziikséges. Ezt pedig
az alkalmazottak jévedelmének allandd csdkkentésé-
vel és szerzett jogaiknak és nyugdijigényeiknek &al-
landé csorbitdsaval nem szabad megtennie, mert még
a kotelességtud6, de kedvetlen alkalmazott is sokkal
nagyobb terhet r6 a véallalatra, mint amennyit a var-
hato papirosszerl kicsiny megtakaritas jelenteni lat-
szik, nem is beszélve a dolog altaldnos erkdlcsi olda-
larél.

Fenin kell tartanom tehat el6adasom ama konkld-
ziéjat, hogy az érmerendszert meg kell szlintetni és
hogy oly rendszerrel kell helyettesiteni, amely tébb
jovedelmi szaporulatot hoz* mint amennyivel a valla-
lat terhei ndvekednek és mindezt ugy, hogy amellett
ne alljon atjaban annak a feladatnak, amely az uta-
z4si sebesség novelését tlizte ki célul.

Vajjon mik az ilyen rendszernek alapfdltételei?
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El6adasomban azt allitottam, hogy a kisszakasz-
rendszer a bevételi oldalon azért nem valt be, mert
nem felel meg az 6nkoltség fogalmanak. Lehetd rovid-
ségre torekedvén, taldn nem fejtettem ki eléggé ebbeli
elgondolasomat és talan ez az oka annak, hogy i. t. dr.
Patz kartarsam félreértett engem.

Legyen szabad azért ma kissé részletesebben meg-
vilagitanom a kérdeést.

A Kkisszakaszrendszer azoknak a pénzigyi nehéz-
ségeknek a szileménye, amelyekbe a BSzKRT-t az
utasforgalomnak a vildgvalsdg okozta csokkenése
sodorta. Kozvetlen célja tehat a tiszta bevételeknek
novelése volt és pedig els6sorban azoknak az utasok-
nak megszerzésével, akik addig gyalog jartak, mert
atjuk oly révid volt, hogy a drdga viteldij mellett
nem volt érdemes a villamosvasutat igénybe vennidk.

Els6 tekintetre uagy latszik, hogy ha oly viteldij-
jal sikerdlne ezt az utaskategdriat megnyerni, amely
nemcsak, hogy fedezi az 0j kategoria 4altal okozott
tobbkoltséget, hanem még felesleget is eredményez,
akkor ennek a kategérianak megszerzését, emellett a
viteldij mellett, meg kell kisérelni még akkor is, ha
ez a viteldij nem fedezi a vallalat dsszes terheit abban
a mértékben, amelyben azokat a meglévé utasok kate-
gériaja fedezi, vagyis még akkor is, ha az (j utas nem
fedezi az Onkoltséget. De vildgos, hogy mindaddig,
mig az Uj utaskategdria viteldija nem fedezi ezt az
onkoltséget, nem szabad megengedni azt a lehet6sé-
get, hogy a meglévd utasok az Uj utaskategéridaba at-
vandoroljanak, mert hiszen akkor a régi utasok at-
vandorolt része méar nem viselné a fennalld terheket,
ugy, hogy az uj utasok megszerzésével beallott nyere-
séget az atvandorlds nemcsak, hogy megemészthetné,
hanem még Uj terhet is rohatna azokra, akiknek az
atvandorlas nem hozott elényt: vagyis a nagyobb ta-
volsagra utazokra, akik szamara pedig az utazds ép-
pen ezért nélkildzhetetlen életsziikséglet. Azt lehetne
ellenvetni, hogy az atvandorlas lehet6sége folytan at-
vandorolt utasok viteldija csokken és hogy ennek
folytdn utasszaporulat fog beéllni ebbél a kategoéria-
bol, amely a veszteséget kompenzalhatja. Kétségtelen,
hogy ez bizonyos mértékben be is fog allani, de ezt a
mértéket el6re nem ismerjik és azért kezinkben Kkell
tartanunk.

Hogy az atvandorlas veszedelme milyen
mutatja az, hogy a kisszakaszrendszer bevezetése
utan a 16 filléres utasok szama az 1933. évre nézve
becsult 50 milliérél 8 millidra, tehat egyhatodara csok-
kent, mig a tobbi 42 milli6 utas 2X6 filléres utassa
vedlett. Nincs okunk feltételezni, hogy nem ugyanaz
tortént meg azokkal a 24 filléres atszalld utasokkal is,
akik azel6tt egy kisszakasznyi (0t befutisa utdn at-
szalltak, hogy ujbol ugyanoly tdvolsagra utazzanak,
tehat akik most szintén 2X6 filléres utasok. Szembe-
sz0k6é tovabbi tlnete ennek a veszedelemnek az 1935.
évi 11 milliényi terhes utasszaporulat.

A kisszakaszrendszernek éppen ez a nagymérték
atvandorlas! lehet6ség a legnagyobb hibaja a bevételi
oldalon.

Vildgos, hogy az atvandorlds karos hatdsa meg-
szlinik, ha a kisszakaszos utas is teljes meértékben vi-
seli a raharulé terheket, vagyis ha viteldija nem
kisebb, mint az 6nkoltség.

Ha most minden maéas utaskategérianak is ismer-
juk az onkoltségét, értékes utmutatdst kapunk a kere-
sett (j tarifarendszer megalkotasara, mert minden
utasféleségre nézve ismerjik azt a viteldijat, amely-
nek csOkkenése atvandorlast okoz, aminek a bevéte-
lekre valo befolyasat tehat mérlegelhetjik

Miutdn a meglév6 koltségeknek az egyes utaskate-
goriak szerint valé elosztasara nézve az irodalom ut-
mutatast nem ad, Gj csapason kellett haladnom.

Igy keletkezett az az onko6ltségi tablazat, amelyr6l
el6adasomban sz6 volt.

Ezt a tablazatot az egyes koltségtételek elosztasa-
nak tdbb-kevesebb becslésével szdmitottam ki és mi-

nagy,
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utan az egyik koltségcsoportot nem a felszallasok, ha-
nem a szokasos értelemben vett utasok szdméval osz-
tottam el, a tdblazat alapszdma, vagyis az egy kissza-
kasznyi tdvolsdgra val6 utazas onkoltsége mar athari-
tott terheket is tartalmaz. Ezért a tablazat ebbdl a
szemponthdl is csak tdjékoztaté jellegli. De, hogy az
alapszam nem esik messze a val6sagtdl, azt érzékelteti
a kovetkez8 egyszer(isitett szamitas is.

Tegylk fel, hogy a vasUt mai jarmdteljesitményét
és utazasi sebességét, tehat a vasut koltségeit is val-
tozatlanul meghagyjuk, azonban valamely maodon arra
birjuk valamennyi utast, hogy ezentdl mindenki csak
egy kisszakasznyi tavolsagnyira utazzék és hogy
emellett fenntartjuk a mai elrekesztésnek fojté6 hata-
sat is. Akkor a mai jarmdteljesitmény mellett legfel-
jebb annyi egykisszakasznyira utazd utast szallit-
hatna a vasut, amennyi a mai felszalldssoknak a szama.
Miutdn a mai felsz&lldsok szdma az utasszamnak mads-
félszeresére becsiulhet6, a mai elrekesztési rendszerrel
szallithatd egykisszakaszos utasok szama 473 milliora
ragna. A 49 milli6 peng6 0Osszkdltség most mar két-
ségtelenil egyenl6en oszlana meg ezek kdzott az uta-
sok kozott, ami utasonként 10.3 fillér 6nkdltséget jelen-
tene. Ha gondolatbeli kisérletinket még tovébb fino-
mitanék, ezt a szamot egynéhany tizedfillérrel még
csokkenteni lehetne, de ez még mindig 10 fillér korul
maradna, vagyis nem maradna el messze a mi tajé-
koztaté jellegl 116 filléres els6 szamunktél, amely
pedig még az atharitds terheit is magédban foglalja.

Tehat még ebbdl a hozzavetett becsléshdl is kivi-
laglik, hogy a vasut a mai kissszakaszrendszer mel-
lett valoban mintegy 5 fillérrel olcsobban szallitja az
utast, mint amennyi a szociéalis szempontb6l szamitott
onkoltségnek megfelel.

Dr. Patz i. t. kartdrsam ennek a konklGziénak meg-
cafoldsara azt mondja hogy:

... ha a mostani 75 milli6 egykisszakaszos utast
valamilyen mddon ra lehetne birni, hogy ne utaz-
zék, a vasUt pénzigyi helyzete, — miutan ez eset-
ben a rafizetéstél mentesilne, — 3.75 milli6 pengd-
vel javulna, annak ellenére, hogy a bevétel 45
milli6 pengével csékkenne. Ehhez sziikséges, hogy
a kiadasi tételek az egyszakaszos utasok megsz(-
nése révén 825 millioval csokkenjenek. Ez nyilvan
lehetetlen.

Ezt mondja dr. Patz kartadrsam.

Felfogéasbeli kilénbségiink els6sorban nyilvan a
rafizetés fogalmanak értelmezésében rejlik. En rafize-
tésnek tekintem, amikor az utazist az 6nkoltségnél
kisebb &ron é&ruljuk. De ebbdl nem kovetkezik, hogy
a vasUt pénziigyi helyzete javulna, ha ezt az utazasi
tipust megsziintetném, mert a vasdt kiadasainak csak
az a tétele csbkkenne, amely ezeknek az utazdsoknak
a iouakoltségébdl &ll, amely téaukoltség mindig ki-
sebb, mint az 6nkoltség. Ha példaul az igy megszin-
tetett utazdsok viteldija pontosan egyenl6 lett volna
ezzel a t0'06koltséggel, akkor a megsziintetés ebbdl a
szempontbdél nem érintené a vasut pénzigyi helyzetét.
De lényegesen javitana a vasut pénzigyi helyzetét
abban az esetben, ha a megszintetett egyszakaszos
utasok koziul sokan volnanak olyanok, akik azel6tt
24 filléres jeggyel egy szakasz leutazdsa utdn Aatszall-
tak, hogy csupan egyetlen szakaszon folytassdk tovabb
Otjukat. Ha példaul valamennyi mai egyszakaszos
utas ilyen utasbdl véandorolt volna &t, akkor nyilvéan
a 75 millié kisszakaszutas 37.5 milli6 24 filléres utassa
vedlene vissza és az eredmény 45 millio peng6vel javi-
tand a vasUt pénzigyi helyzetét.

Ugyancsak az altalam mondottak téves értelmezé-
sébdl fakad dr. Patz i. t. kartdrsamnak az a szadmitasi
eredménye, hogy 50 utasnak a Rakoczi-uton meg-
allé 3 kocsibol all6 vonatra vald felszéallasa 450
peng6jébe kerllne a vasutnak, ha az &ltalam meg-
adott 9 fillérnyi alapkdltség helyes volna. A kocsi
teljesitmény és az atlagos megallohelytavolsag isme-
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retében az el6bb emlitett 473 millid felszallashdl
ugyanis konnyen kiszdmithaté, hogy a 3 kocsibdl all6é
vonatra annak megallasakor atlagban 55 utas szall
fel. Ha tehat egy helyen véletlenill 50 utas szall fel,
ez azt jelenti, hogy ugyanakkor még 8 oly méas meg-
alléhely is van, amelyeken az ilyen vonatra egy utas
sem szall fel, bar a vonatnak ott meg kellett allania.
Az 50 utas 9 filléres atlagkdltsége tehat dsszesen 9 meg-
allas koltségeit fedezi, vagyis a 450 peng6 nem egy,

hanem kilenc megallas koltségének felelne meg,
Ggy, hogy egy, harom kocsibdl all6, vonat meg-
allasanak koltsége a kartarsam altal alapul vett

9 filléres alapkdltség mellett is csak 50 fillér
volna, nem pedig 450 peng6. De a 9 filléres alapkdlt-
ség értelmezése is téves, mert ebben a megalladson
kivil még a jegykezelés, ellen6rzés, altalanos és egyéb
koltségek is foglaltatnak. Tehat a 3 kocsibdl all6 vonat
megallasanak koltsége, a szdmok helyes értelmezése
mellett, még az 50 fillérnél is Iényegesen kevesebb lesz,
ami megfelel a valésagnak.

Az egykisszakasznyi utazéas tajékoztatd onkdltsége
ellen felhozott érvek tehat nem alljak meg a helyi-
ket. Annal kétségbevonhatatlanabb az 6nkdltségi téab-
lazatban foglalt ama megismerés helyessége, hogy a
tovadbbutazds minden szakasznyi tdvolsdganak kolt-
sége sokkal kisebb, mint az egykisszakasznyi utazas
kdltsége, hogy tehat az egységnyi tavolsagra valé
tovadbbutazds az oOnkdltségnek csak kicsiny fokozatl
emelkedésével jar.

Ez a megismerés azonban dontd jelentéségl az érmés
kisszakaszrendszerre nézve, mert az els6é kisszakasz on-
koltségének megfeleld érték( kisszakaszérme nem hasz-
nalhaté' a tovdbbutazés kodvetkezd szakaszdnak megfize-
tésére, miutan az oOnkoltséget Iényegesen meghalado,
tehat antiszocidlis, maédon drdgitana meg annak az
utasnak az uatjat, akinek az utazas életsziikséglet. A
kisszakaszérme mellett azért més természetl tavol-
sagi jegyeket kell hasznalni. Mivel pedig a kisszakasz-
érme nem viseli magan a kezelés nyomat, tehat nem
ellenérizhet6 a kezelés nyomaval ellatott tdébbi jegy
modjara, két intézkedésre van sziikség, hogy az érme-
utasokat ellendrizhessiik: el8szor is arra, hogy az érme-
utasokat elrekessziilk a tobbi utastdl, mésodszor pedig
arra, hogy a hélézatot fix kisszakaszhatarokra bont-
suk, amelyeknek elérésekor valamennyi le nem szallt
érmeutas Uj érme bedobasaval kell hogy megvaltsa a
kovetkez6 kisszakaszon valé utazds jogat. De az érme-
rendszerrel jaro elrekesztés orok kerékkét6je ma-
radna az utazasi sebesség novelésének és azért meg
kell szlntetni.

A Kkisszakaszérem rendszerének a mai jegyrend-
szer keretén belil valé fenntartasa csak addig ke-
csegtetett eredménnyel, amig azt lehetett remélni, hogy
bizonyos jarmiinehézségek megsziintével az érme-
rendszer uralkodéva valik és a kalauz altal jellel el-
latott més jegyek rendszerét kiszoritja. De a homogén
kisszakaszrendszer az egyforman nagy viteldijfokoza-
tok rendszere és igy ellentétben &ll a kisfokozatok-
ban emelkedd onkdltség elvével, amely ellentét, mint
ahogyan lattuk, mind bevételi, mind szocialis, mind
pedig forgalmi szempontbdl is tarthatatlanna teszi.

Téved tehat dr. Patz i. t. kartdrsam akkor, amidén
a régi kocsik altalam javasolt egyszer(i atalakitasara
és az 0 kocsitipusrol szol6 megjegyzéseimre ezt
mondja:

ha modunkban volna a kisszakaszrendszer célja-

nak jobban megfelel6 tipust kocsikat jaratni, ter-

mészetesen a kisszakaszrendszernek ez az ugyszoél-
van egyetlen hatrdnya is megszilntethetd volna.

Semmiféle koesitipus nem lesz képes a homogén
kisszakaszrendszer hatrdnyait Kkikiszébdlni.

Ezekutdn O6nmagatol felvetédik az a kérdés, hogy
vajjon mit tettink volna 1933-ban, ha az 6nkdltségrél
sz0l6 tajékoztaté tdblazatunkban foglalt megismerés
birtokunkban lett volna'?
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Azt lattuk volna, hogy 16 filléres szakaszjegyink
egy par fillérrel dragabb, mint az 6nkdltség, de hogy
viszont a 24 filléres jegyunk atlagutasa a szigordan
vett onkdltségnél olcsébban utazik, hogy itt tehat egy
bizonyos atharitasi hatdssal allunk szemben, amelynek
puszta megvaltoztatdsa szocialis okokbol nem tana-
csos és nem is vezetne lényeges bevételi szaporulat
hoz. De lattuk volna azt is, hogy a gyalogutasok egy
részét megnyerhetjik, ha az egykisszakasznyi Gtért az
addigi 16 filléres prohibitiv ar helyett (az egyszer(
pénzegység -gyakorlati el6nyeire valé tekintettel) 10
fillérért aruljuk az egykisszakaszltra jogosité jegyet.

Miutdn a kisszakaszrendszer nem hozott bevételi
szaporulatot, a mai 46 millionyi bevételink meg lenne
akkor is, ha a régi 16—24 filléres rendszer megmaradt
volna, mert az 1936. év els6 fele nagyobb bevételi emel-
kedést mutat, mint a 30 filléres tarifAnak megfelel§
masodik fele. A gyalogutasok egy részének megszer-
zése tehdat Gjabb bevételt jelentett volna. Ha példaul a
mai 75 millié 0. n. egykisszakaszos utasbdél 20 milliot
nyertink volna meg, ez 2 milli6 pengd tébbletbevételt,
tehat 48 milli6 peng6é 0Osszbevételt jelentett volna. De
ez a becsilésiink mar azért is bizonytalan, mert a mai
6 filléres helyzetben sem ismerjik a valéban megnyert
gyalogutasok szamat és igy csak a tapasztalat adhat
kielégitd feleletet.

A taldlomra mondott 20 milli6 Gj utas mellett a
10—16—24 filléres rendszer utasszdma nem haladné
meg a 290 milliét, amely szammal a kalauzok jegy-
kiadds szempontjabél mar a régi rendszerben is meg-
birkéztak. De 0j nagy feladatot réna rajuk az Uj
utasok ellendrzése.

Ennek a feladatnak megoldasa sokféle mdédon le-
hetséges. Egy igen hatasos .mddra utal dnkoltségi tab-
lazatunk, ha abbdl a kell6 tanulsdgot levonjuk.

Ha ugyanis egyirany( utasaramlasra rendezhet-
nek be kocsijainkat és a kalauz helyét a felszallok
perronjan rdgzitenék, a kocsi tobbi részében tartdéz-
kodo utasok ellen6rzését pedig az ellendrre biznok,
senki sem utazhatna jegy nélkil. A lelkiismeretlen
utas tehéat legfeljebb Ggy tehetne kart, hogy jogosulat-
lanul tovébb utazik. De tébladzatunkbdl Ilatjuk, hogy
még elég tetemes tdvolsagl tdlutazds sem okoz annyi
kart, mint a jegynélkili utazds. Az 0j rendszernél
tehat kevesebb kart szenvedne a vas(t, mint eddig. De
még ez a kisebb kar is folyton csdkkenne, mert az
utazasi sebességnek most mar lehetséges ndvekedésé-
vel felszabaduld személyzet egyrészét ellendrzésre
hasznalva fel, mind kisebb Gthosszakra csdokken az a
lehet6ség, hogy valaki ellen6rzés nélkiul dssza meg
lelkiismeretlen tovabbutazésat.

De a 10—16—24 filléres (vagy az O6nkdltségi tablazat
szempontjabo6l vele rokon mas) rendszer mar nagy
gyakorlati megkdzelitése a kisfokozatd rendszernek.
A kovetkez6 1épés megtétele, a 16 filléres szakaszjegy
utazasi tavolsdganak meghosszabbitdsa, csak a bevé-
telek el6z6 emelkedése utdn tandcsos. Minden tovabbi
lépést is csak a kisfokozatid o6nkdltségi téblazatunk
szovétneke mellett szabad megtennink, mindig szem
el6tt tartvan a kivitel egyszer(iségének szlikségességét.

Ezért nem szallék vitaba i. t. Patz kartdrsam meg-
oldasaval, amelyr6l 6 maga is megmutatta, hogy lehe-
tetlenség.

Mid6n a legéget6bb teend6k kutatasa sordan el6ada-
somban a tarifakérdés messzebb jov6jébe is néztem, az
volt a célom, hogy az Uj jarmivek szerkesztésekor azt
a lehet8séget se tévesszik szem el6l, melyet az ideélis

tarifa megsziletése nydjtana. Ennél a tarifanal pél-
daul a kozdnség igen olcson utazhatna az altalam le-
het6ség szerint hosszlGra javasolt azokon az atlés

gyorsvasuti vonalakon, amelyek a perifériakat a va-
ros szivén keresztill gyors kozlekedési eszkdzzel kotik
Ossze egymaéssal. Az idedlis tarifarendszer igy nagyon
szervesen segitené Budapest kozlekedési problémaja-
nak el6adasomban vazolt azt a fejl6dését, hogy a tobbi
vonal kézil a gyorsvasuti célra alkalmasak a tavo-
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labbi jovében szintén févonalakka valjanak, a tobbi
pedig trolleybussd alakuljon at, mihelyt élettartama
lejart.

Ez a fejlédési irany olyan Gtat jeldl ki, amely a
Beszkartot megovhatna attdl, hogy kozati vasitja id6-
vel hal6do Uzletté valjon, hogy dr. Szilas i. t.
kartarsam felszolalasdanak egyik talalé kifejezésével
éljek.

Barhogyan itéljik meg azonban a jovét, a tdjékoz-
taté onkoltségi tablazatunkkal alatdmasztott eddigi ta-
pasztalatb6l azt hiszem vilagos, hogy a févaros leg-
fontosabb kozlekedési eszkdzének fejlesztése és igy a

kozonség jolfelfogott érdekében is rdvidesen meg
kell és miképpen lehet is megszintetni a kisszakasz-
rendszert.

*

Attértek most mar azokra a felszdlalasokra, ame-
lyek a jarmikérdéssel foglalkoztak.

Tobias, Frank és Zamor kartarsaink egyrészt a
Beszkart kdzépbejaratd kocsijainak védelmében, mas-
részt pedig az altalam javasolt nagy kocsik kritikaja-
ban szivesen hivatkoznak a milandi Peter Witt tipusu
kocsira.

Bar el6adasomban megmondottam, hogy az erre
vonatkoz6 szamokat nem azért emlitettem, mintha eze-
ket a kocsikat Budapest szempontjabo6l kdvetend6 pél-
danak tartandm, legyen szabad a TObids kartdrsam
altal donté jelent6séglinek tartott frankfurti préobak-
rél sz6l6 és az altala hivatkozott Verkehrstechnik 1930.
évfolyamaban megjelent, dr. Ing. Kremer, a frankfurti
kézuti vasat igazgatéjanak tolladb6l eredd jelentésnek
azokat a részleteit is felolvasnom, amelyeket Toébias
kartarsam nem tartott érdemesnek felemlitésre.

Azt mondja dr. Kremer, hogy Miland bizonyitékot
szolgaltatott arra, hogy a korszerl kdzuti vasut telje-
sen ki tudja elégiteni a forgalmi igényeket; — hogy
csak a nagy befogadd képességl kocsi tudja gazdasa-
gosan ellatni a nagyvarosok s(r( kozlekedését;
hogy a milandi kocsiban egy-egy kalauz is el tudott
latni szdz utasférbhelyet, igaz, hogy egységes, de olyan
jeggyel, amelynek kezelése nem volt eléggé leegyszeri-

sive; — hogy ellenben a meglévé zénatarifds atszallé-
rendszernél két kalauz bizonyult szikségesnek a 100
utasbefogaddé képességl kocsi ellatasdra; — hogy azon-

ban a kalauz 100 utast is kdénnyebben kezelhetne, mint
a meglévé kocsikon 50—60 utast, feltéve, hogy meg-
felel6 jegykezeld eszkozok allanak rendelkezésére;
hogy az utazé ko6zodnséghez intézett kdrkérdésre kapott
tobb szaz valasz tébb minit 90%-a igen nagy haladas-
nak mindsitette a kocsit és csak kevesen tettek aprébb
kifogast; — hogy a milandi kocsi Frankfurtnak csak
harom vonalan kozlekedhetne és hogy Frankfurt ezért
inkabb 100 féréhelyld csuklés kocsival probalkozik,
amely valamennyi vonaldn egyformén jarhatna és
szikség szerint egy vagy két kalauzt igényel, mert a
milandi kocsi altalanos haszndalata nagy vaganyatala-
kitdst kivanna meg.

Mivel azonban Tobids kartdrsunk éppen a frank-
furti kisérletekrél szolé6 eme kimerité jelentés alapjan
allitja, hogy a frankfurti kisérlet megddntdtte az iréa-
nyitott utasaramlas elméleti, képzelt elényeit is és a
kozépbejaratd kocsik véltakozo6 irdnyu fel- és leszal-
lasdnak tamogatasara uagy Aallitja szembe a milanoi
kocsi 1.74 masodpercnyi utascseréjét a frankfurti kocsi
1.24 maéasodpercnyi utascseréjével, mintha ez a kilonb-
ség a milanoi kocsi allandéan egyiranya felszallasi,
illetve lesz4lldsi folyamatadnak kévetkezménye volna,
szoszerinti forditasban idézem dr. Ing. Kremer cikké-
nek idevagd részeét:

Kiléndsen érdekesek a milandi kocsi pneuma-
tikus zarasd ajtéi, amelyek minden balesetet ki-
zarnak. De meg kellett vizsgalni, hogy a megallé-
helyeken a milandi kocsi nem vesztegel-e hosszabb
ideig annak kdvetkeztében, hogy néala az utascsere
csak a kocsi megallasa és inditasa kozotti id6tar-
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tam alatt mehet végbe, a frankfurti kocsi nyitott
ajtéinak elvével szemben, amelyeknél az utasok
mozgas kdzben ugranak fol vagy le. A megejtett
idémérés eredménye az volt, hogy az utascsere at-
lagos id6tartama a milan6i kocsinal 174 maéasod-
perc, két régi kocsibdl all6 négyajtés vonatnal 156
masodperc és ikét Gjtipusd kocsibol allé olyan vo-
natnal, amelynek befogaddéképessége azonos a mi-
1andi kocsiéval és amelynek, 6 ajtéja van, csak 1.24
masodperc. Ha a kdzdnség hozzdszokna az Uj mi-
l&ndi rendszerhez, akkor ezek az id&tartamok még
csdkkenthet6k a milandi kocsinal... Befejezésil a
Peter Witt kocsinak még egy oly elényét emlitem
meg, amely kuléndsen német viszonyainkra fontos.
Ezeknél ugyanis az irdnyitott utasdramléasnak az
az akadalya, hogy ha azt példaul Ggy szabdlyoz-
zuk, hogy a besz4llds a hatsé, a leszallas pedig az
elils6 ajtén bonyolédjék le, akkor az utas a leszal-
las el6tt a kocsi teljes hosszan kellene, hogy at-
furakodjék. Miutdn Németorszagban az A&tszallasi
jogosultsag altalanos, és igy az utas sokszor csak
rovid ideig tartézkodik a kocsin, az irdnyitott utas-
aram itt nem mutatkozik célszerlinek. De a Peter
W itt kocsinal a kiszallas és beszallas helye oly ko-
zel van egymaéshoz, hogy az irdnyitott utasaram-

nak semmi akadalya nincs. Ezeket mondja dr.
Kremer.
To6bias kartarsunk tehat tévedett, amikor azt

mondta, hogy az egyiranyd utasaramlas elméletben el-
képzelt elényeit a milano6i kocsival valé frankfurti ki-
sérlet megddntotte.

Ellenkez6en: két irdnyban is sikeresen jelezte az
iranyitott utasaramlast. EI6szér abban, hogy az utas-
dramlds a kocsi belsejében akadalytalanul folyik le,
masodszor abban, hogy a masfélszer akkora &sszes
lépcs6szélességl Ujtipust és a milandival azonos be-
fogadoképeségl frankfurti kettds kocsib6l all6 vonat
1.24 masodperces cseréjével szemben, a milandi kocsi-
nak 1.74 masodpercnyi csereideje, ha annak a frank-
furtival azonos szélességli lépcs6i volnanak, csak 1.10
masodpercre csdokkenne, amely id6 dr. Kremer megité-
lése szerint a megszokassal még rovidilne is.

Pedig a milandi kocsi a lépcsészerkezet és az utas-
aramlas kérdésében nem éri el az altalam javasolt
nagy kocsit. Ennél az utas egy lépéssel 1ép fol a jarda-
szigetr6l a perronra. Mind a fel-, mind a leszall6 uta-

sok is igen nagy fér6hely( perronon keresztil koézle-
kednek a jardaszigettel, Ugyhogy a felszall6 utasok
nem akadalyozzak az utanuk felszallokat, a leszallo

utasok pedig tagas gy(jt6téren keresztil egyenletesen
elosztva szallnak le a széles kijarati ajton. A javasolt
kocsi szekrényén keresztilfuté folyosé mindvégig %
méter széles, tehat mindvégig ugyanolyan effektiv szé-
lességli, mint a milandéi kocsi kozelutasai szamaéra
szant, de sokkal szélesebb, mint a mildnd6i kocsi tav-
utasaira méretezett folyoso.

Ezzel szemben ez a széles folyosé a milandi kocsi-
ban csak 4.8 m. hosszt, mig a Budapestnek szant nagy
kocsié 4 m.-rel hosszabb, ami dr. Kremer felfogasa sze-
rint hatranyt jelenthetne.

Dr. Ing. Kremer, mint lattuk, annak tulajdonitja
az irdnyitott utasdramlas sikerét a mildndi kocsiban,
hogy a koézelutasoknak, miel6tt leszallnak, csak 48 m
tavolsagnyira kell a szekrényen athaladniok. Ha valo-
ban ez volna az ok, akkor nem volna érthetd, hogy miért
nem sikerllt az irdnyitott utasaramlas Budapest régi
kocsijain, ahol ez a tavolsag mintegy 55 m, tehat alig
valamivel nagyobb, mint a milandéi kocsinal, bar az at-
draml6 utasszam valamivel kisebbl Az ok teh&t méasutt
rejlik és pedig abban, hogy a pesti kocsiszekrény folyo-
sO0ja, a hosszpadokon lék labainak figyelembe vételé-
vel alig tdbb, mint egyharmada a mildndi kocsiénak.
Még fokozza a pesti sikertelenséget az, hogy a kalauz
gyakran tartézkodik a kocsi belsejében és azért nem
tudja szabalyozni a felszallok szadméat, G4gy hogy az
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amugyis szlik folyosé a bedllo zsufoltsdg miatt teljesen
jarhatatlanné valik.

Az egyirdnyl, utasdramlasnak akadalya tehat nem a
folyosé hossza, hanem a folyosé szlk volta és annak
zsufoltsaga.

A javasolt nagy kocsik széles folyos6ja és a perro-
non allé kalauznak a zsufoltsag elharitasara iranyuld
tevékenysége tehéat biztositani fogja ezeknek a kocsik-
nak iranyitott dramlaséat, mint ahogyan biztositand a
régi budapesti kocsikét is.

A Tobias kartdrsam 4&ltal idézett frankfurti kisér-
letek tehat egészen masképen vilagitjAk meg az iranyi-
tott utasaramlast, mint ahogyan 6 gondolja. Amikor
tehat a frankfurti kisérlet vélt kudarcaval tAmogatta a
kdzépbejaratd kocsik ellentétes irany( utascseréjét, nem
valami szerencsés alapra tamaszkodott.

Azért nem foglalkozom Frank kartarsunknak a
kozépbejarati kocsik védelmére felhozott hasonlo fej-
tegetéseivel sem. Annal kevéshé kell ezt tennem, mert a
Toébids kartarsam idézte berlini kdzuati vasut, 500 kézép-
bejaratd kocsijaval szerzett tapasztalata utan, lemon-
dott arrél, hogy ebb6l a typusbol tovabbi kocsikat sze-
rezzen be, ehelyett inkdbb mas typust valasztott. Elja-
rdsdnak inditd okai a Verkehrstechnik 1934. évi kotete
janudr 20-iki szdamaban megjelent cikkben kimerit6 mo-
don vannak felsorolva.

Ratérek most mar annak a madarijesztének a meg-
vilagitdsdra, amelyet Tobids és Menezer kartdrsaim a
silymegtakaritas mezején allitottak fel.

Menezer kartarsunk azt mondja, hogy a HEV a
villamositas alkalmaval beszerzett jarm{vein a hossz-
tartokat sulymegtakaritas végett 3 részb6l készitette,
egy helyett és hogy az emiatt eltorzult hossztartonak
kicserélési munkdaja nagy koltséget okozott, amely igy
a tulzott stlymegtakaritds kdvetkezménye. Annak okat,
hogy a szallité gyarat mi késztette a haromrész( hossz-
tarté alkalmazéasara, nem ismerem. De Ugy sejtem, hogy
az ok inkabb tapasztalatlansdgra vezethetd vissza, mint-
sem Aarammegtakaritdsi térekvésekre, ahogy Menezer
kartarsunk gondolja. Felfogasom mellett szél az, hogy
1915-ben, amikor a még csak mérsékelten megszaporo-
dott haborus forgalom 0j potkocsik beszerzésére kész-
tette a HEV-et és amikor a HEV-nek mar modjaban
allott a maga miiszaki szempontjait jobban érvényre
juttatni, a HEV egy darabbdl valé hossztartok alkal-
mazéasaval szerkesztette ezeket a kocsikat, ha jol em-
lékszem, 7% sulytébblet mellett, amely salytobblet is
csak azért allt be, mert a haboris munka- és anyag-
hidny, valamint a sirgésség miatt le kellett mondani
annak a profilnak alkalmazasarol, amelyet a BHEV
kivanatosnak tartott s vele néhany egyszerlibb szerkesz-
tési gondolat megvaldsitasarol is. Ezek a kocsik az
elére nem lathaté kés6bbi hdborls tulterheléseket val6-
ban sokkal jobban birtdk el és nem is okoztak rekon-
strukciés koltséget. Bizonysdga ez annak, hogy mér a
legprimitivebb szerkesztési szabdlyok betartdsa is mi-
lyen biztossagot nyudjt ugyanolyan sdly mellett és hogy
ezeknek a szabalyoknak be nem tartdsa, nem pedig suly-
megtakaritasi tdorekvés okozta a bajt.

De a kocsiszerkezet valédi igénybevételének meg-
allapitasa, mint tudjuk, csak a tapasztalattal kardltve
érhet6 el és azért 6vatossdgra van szikség a sulymeg-
takaritas tekintetében. Ezzel az dvatossaggal éltem is,
amikor 16 tonnara vettem fol az dltalam javasolt jarmd
Onsulyat, vagyis 485 kg inéterquadratonkénti fajlagos
stlyara, ami kozel all a tonnanként szintén 8.7 l6erej(,
de kisebb alapteruletli és méar 10 éves mildn6i kocsi faj-
lagos sulyadhoz, bar a milandi kocsi szerkesztése oOta
anyagismeretink és tapasztalatunk nagyon gyara-
podott.

Ha ToObiads és Menezer kartdrsaink ezeket a szdmo-
kat figyelemre méltattdk volna, bizonyara nem don-
gették volna nyitott kapumat és a sUlymegtakaritas
ellen emelt alldsfoglaldsa tamogatadsara ToObias kartar-
sam taldn nem hivta volna segitségil Kandé Kalman
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emlékét, akinek kdénny( olasz mozdonyai még ma is lat-
haté tanGi a sGlymegtakaritasért vivott kiizdelmének.

De tévednek Zamor és Frank kartarsaink is, ami-
kor a szekrényterilet kihasznalasra vonatkoz6 szadmai-
mat biraljak.

Zadmor kartarsunk Ggy uti el a kérdést, hogy a mi-
1anéi kocsi altalam kozolt szadmainak alapulvételével
egyszer(i osztassal 89 személyt akar belezsufolni a ko-

zépbejaratt BSzKRT motorkocsiba. Kartarsam a dr.
Ing. Kremer cikkéb8l kozolt kivonatombdl l&thatja,
hogy a frankfurti utaskdézonség Ilényegesen jobbnak

tartotta a milandi kocsit az eddig ismert frankfurti ko-
csiknal. A k6zonség tehat nem panaszkodott zstufoltsag-
rél. Viszont igaz, hogy a frankfurti kisérleteknél a ko-
csit csak 100 féréhelylnek tekintették és nem 120 fér6-
helylinek, mint Milanéban. Ha ezt figyelembe veszem,
akkor Zamor kartadrsunk 89 utaséat 74-re kell csékkente-
nem. De kérdem, vajjon el tudja-e képzelni, hogy a
mai kozépbejarati kocsiba 74 személyt be tudjon zsu-
folni a mai szekrénybeosztds és Ul6helyelrendezés mel-
lett? Nagyon sokat mondok, ha azt allitom, hogy 60
személy fér belé Ggy, hogy a zsufoltsag érzése ne le-
gyen nagyobb, mint a milanéi kocsinal és hogy emel-
lett az utascsere ideje ne legyen tobb a miland6i kocsié-
nal, megtelt allapotban. De akkor a gyorsuldas szempont-
jabél a milano6i kocsival kdzel egyenértékli BSzKRT-
multiple-motorkocsi utasonként vett onstlya 260 kg-ra
ridgna, a mildndi kocsinak frankfurti alapon szamitott
148 kg fajlagos sulyaval szemben.

Itt ajbol ismétlem, hogy a mildndi kocsit nem tar-
tom megfelelének budapesti viszonyaink szdmara és
hogy kicsiny fajlagos sulyanak emlitésével csak azo-
kat az okokat akartam szemléltetni, amelyek a kicsiny
fajlagos sulyra val6 torekvés mdgott rejtéznek, s ami-
r6l a BSzKRT nem vett tudoméast, amikor (j kocsijait
beszerezte. A imagam felfogasat az el6addsomban va-
zolt 100 féréhelyl kocsi tukrdzteti vissza, amely ton-
nanként 87 léer6 mellett gyorsulds szempontjabdl ko-
zel egyenértéki a tonnanként 9 léer6s BSzKRT-mul-
tiple-motorkocsival, de amelynek fér6helyenként vett
stilya csak 160 kg a BSzKRT kocsijanak 260 /«p-javal
szemben.

Frank kartarsam szintén téved, amikor a szekrény-
terilet kihasznalasat jellemz& szamaimra azt mondja,
hogy a szekrényteriillet kihasznalasa Izlés és elhataro-
zas kérdése. Az & szlikebb szempontjabél talan az. De
a vasutvallalat és 1igy végeredményben a kdzdnség
szempontjabol ez a zseb kérdése. A féré6helyenként vett
suly kozvetlenil informéalja a zsebet arrdl, hogy mi-
lyen pénzforgatd képességet és egyéb ellenértéket kap
a pénzéért.

Toébias kartarsam ezt kétségbevonja és
kartarsunkkal egyitt azt mondja, hogy a sulymegta-
karitas eredeti célja csak arammegtakaritas volt,
amelynek pedig ma nincs meg az a jelentésége, mint
akkor, amikor — szerinte — az aramarak 4—5-szor ak-
kordk voltak, mint ma. Még ha nem is volna helytelen
az a felfogas, hogy a stulymegtakaritdas egyedili célja
az adrammegtakaritds, a sOlymegtakaritdshol folyé
elény még ma sem volna jelentéktelen. Tegylk fel pél-
daul, hogy kocsiparkunk csupa kdzépbejarati BSzKRT-
multiple motorkocsib6l allana és hogy ezeknek mai 740
kg-s négyzetméterenként vett fajlagos stlyat minden
tovabbi hatrany nélkil sikerilne a milandi kocsi 480
kg-s fajlagos sulyéara leszoritani, akkor a BSzKRT évi
3 millié pengé dramkoltsége kerek 2 milliéra csékkenne,
tehat évente egymilli6 peng6 volna megtakarithato,

Menczer

amib8l — ugyancsak ToObids kartarsunk szamitasi maod-
javal élve — 10 milli6 pengd 0j befektetés téketerhe,
vagyis 133 nagy kocsi beszerzése volna biztosithatd,

ami nem volna megvetendd eredmény.
De a fér6helyenkénti suly csokkentése nemcsak
dram- és egyéb Ulzemkdltségmegtakaritast jelent, de a

kisebb befektetés miatt a t6keszolgalat kdoltsége s
csokken.
Amikor tehdt a BSzZKRT a sGlymegtakaritas és a
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szekrényterlilet kihasznaldsdnak szempontjait az Uj
jarmivek beszerzésénél figyelmen kivil hagyta, hibat
kovetett el. Készséggel elismerem, hogy ebben nem Aall
egyedil. Ha ezt a hibat a haladas jegyében kdvette
volna el, emlitést sem tettem volna réla, hiszen a téve-
dés a haladas szikségszer( velejdréja. De ahol a hiba
retrograd lépés kdvetkezménye, ott dvasra van szik-
ség, mert fél6, hogy megismétlédik.

Hasonlé szempont vezetett, amikor el6adasomban
azt mondtam, hogy a meglévé jarmiivek koltséges at-
alakitasa helyett inkabb Gj, nagy befogadd képességl
jarmiveket kell beszerezni, amely alkalmat arra lehet
felhasznalni, hogy tranzverzalis f6vonalainkat olcso
modon gyorsvasutakka alakitsuk Aat.

Tobids kartdrsam erre azt mondja, hogy hiszen a
BSzKRT is 132 jArm(inek beszerzését vette fel prog-
ramUjadba. De ezeket a jarm(veket Ggy akarja besze-
rezni, hogy el6bb a régi jarmiveket &talakitja és az
igy mutatkozé megtakaritdsokbo6l fogja majd fedezni
az Uj jarmivek téketerheit. Es mik lesznek az Gj mo-
toros jarm(vek? Erre nem kaptunk felvilagositast, de
az e célra elbirdnyzott 6sszeg jelzi, hogy az Gj motoros
jarm( koltsége 59.000 peng6ben van felvéve, amibdl
lathat6, hogy megint kis befogaddképességl jarmivek-
rél lesz sz6. Az atalakitds azonban 9—10 évet fog
igénybevenni, tgyhogy a BSzKRT 10 év mualva atala-
kitott régi jarmivekkel és 132 kicsiny befogadoképes-
ségl 0j jarmdivel fog rendelkezni, teh4t megint csak
kicsiny éspedig nagyobbrészt elavult jarm(vekkel

Az amerikai tapasztalat azonban arra utal, hogy a
nagyvarosok kozlti vasOtainak jov6je csak nagy be-
fogaddképességl kocsikkal biztosithato.

Hogy ezt a felismerést a maga szamara is haszno-
sitsa, Milano igen nagy véagényatalakitdet végzett a
haldézatan, amelyen kilénben nem jarathatta volna a
nagy befogadoképességl kocsikat.

Amint dr. Ing. Kremer kivalé német szakérté cik-
kéb6l is lattuk, a német kdézati vasutak is az amerikai
tapasztalat 4ltal meghatdrozott nagy befogadoképes-
ségl kocsik felé igyekeznek, de egyelére Ggy akarjak
elérni, hogy minden vonalukon hasznéalhassdk, hogy
csuklés  kocsikkal probalkoznak, amivel a nagy
altalanos vaganyatalakitas elviselhetetlen koltségeit
remélik kikerilhetni. Az amerikaiak azonban mér
15 évvel ezel6tt végkép elejtették a csuklés kocsik
gondolatat, miutan a milwaukee-i nagy befogadéképes-
ségl csuklés kocsival szerzett tapasztalatuk annak
szamos hatranyat tarta fel eldttik. Nem valészind,
hogy a német probalkozas jobb eredménnyel jarjon.

A gondolat, amit megpenditettem, csak egyszeri
és természetes alkalmazasa az el6bb emlitett értékes
tapasztalatnak, de nem amerikai szemivegen keresztil,
ahogyan Toébias kartarsunk mondja, hanem budapesti
szemivegen keresztul.

Amint eldaddsomban emlitettem és mindenki eldtt
ismeretes is, Budapestnek van egynéhany &tlés, illetve
félig atlésnak veheté Gtvonala, amelyeknek forgalma
az Utvonal legtébb pontjan hasonlé jellegl és amely
kevés kivétellel olyan széles, hogy a kdzépre helyezett
vagadnyok mellett a nem vasati jarmivek sz&dméra
elég széles sav marad arra, hogy a nagy kocsik teljes
biztonsdggal 30—35 km legnagyobb sebességgel jarhas-
sanak, amely sebesség mellett a sinfékekkel is ella-
tand6 konnyd kocsik rovid Gttal fékezhet6k le. Miutan
mar a BSzKRT programmja is magaban foglalja
ezeknek az utaknak kozépvaganyokkal valé ellatasat,
nem nagy i666koltséget jelentene az, ha ezeknek a ko-
csiknak a fémihelybe és 2—3 kocsiszinbe val6 jarata-
st az erre a célra megszabott vonalak nem nagy kolt-
ségl atalakitasaval biztositanank.

Latjuk tehat, hogy Budapesten olyan adottsagok
vannak (hogy To&bias kartarsam kifejezésével éljek),
amelyeknek ardnyra csekély koltséggel valé megval-
toztatdsa megengedi, hogy a varos legslribb forgalmu
helyein bevezessiik a nagy kocsik rendszerét, amelynek
elényeit most mar nemcsak Amerika, hanem az euro-
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pai kontinens legtdbb nagyvarosa is elismeri és
maga modjan hasznositani is torekszik.

El6adasomban elmondtam azt is, hogy az ehhez
sziikséges nagy kocsik lGzeme 20 /em/érds utazasi sebes-
séglk és egyéb elényeik folytan, oly megtakaritassal
beszerzési

jar a mai allapotokhoz képest, hogy abbdl
koltségeik is fedezhetdk.
TObias kartarsunk tobbrendbeli kifogassal igyek-

szik bizonyitani, hogy a nagy kocsik beszerzésének ez
a gondolata keresztil nem vihetd.

Azt mondja, hogy a harom féutvonal eluté forgalmi
kiszolgéaldsa az A4atszall6 végallomasok és hurokvagéa-
nyok olyan tomegének Ilétesitését kdvetelné, amelyre
lehet6ség nincs és amely elrendezés ellen a kdézdnség
joggal fellazadna.

Ezt az A4llitdsat azonban semmivel nem tamasztja
alad és ezért more geometrico csak Ugy tudnam teljesen
alaptalan voltat bizonyitani, ha ma egészen részletesen
kidolgozott tervet mutatnék be, amire mar replikam
keretei sem nydjtanak helyet.

De talan eléggé megvilagitjak az allitds alaptalan
voltat az aldbb felsoroland6 tények.

Az Ullgi-ut—ajpesti févonal és a Boraros-tér—To-
rok-utcai févonal berlini-téri egyszer( Gtkozépi keresz-
tezése folytdn elmarad a berlini-téri hurokvagany és
az Aatszallds a berlini-téri kozépsé szigeten belll a
tobbi koézati jarm{ 4ltal bejart Gttestnek igénybevétele
nélkil nagy biztossaggal bonyolithatdo le. Miutan az
6budai utasforgalom mintegy haromnegyedrészét teszi
ki annak az utasforgalomnak, amely a budai kdératon
keresztlil egészen a Horthy Miklés kortérig lebonyolo-
dik, nem nehéz az 6budai forgalmat a Horthy Miklés
kortérig terjed6 ezzel a tranzverzalis forgalommal,
minden Gjabb hurokvdgany létesitése nélkidl, budai
tranzverzalis forgalomma egyesiteni, amelyhez a szarny-
vonalak kevés kivétellel Ggy csatlakoznanak, mint ma.
Ez a tranzverzalis forgalom a Margit-hid és Toérok-utca
k6zott keresztezné a boraros-téri févonalat, amelyre az
utasoknak &t kellene szallniok és ugyancsak keresz-
tezné a Hadnagy-utca—Aréna-ati (vagy késébb még
tovabb terjed6) févonalat, amelyre a tranzverzalis for-
galom utasainak &t kellene széallniok, ha Pestre igye-
keznek. Késébb ez a budai 4tl6s forgalom Horthy Mik-
16s-kortéri végén csatlakozna a Horthy Miklés-hid fe-
161 jov6é févonalhoz.

M é&r ebbdl is Kkivilaglik, hogy a mai helyzettel és
méginkdbb a BSzKRT-nak azzal a tervével szemben,
hogy a forgalmat a legforgalmasabb keresztezési és
egyéb pontjain félosleges és ismételt keresztezésekkel
jaro hurokvdgadnyokkal megzavarja, a f6vonalas
gyorsvastti forgalom a tébbi vonalhdlézatot is Ugy-
sz6lvan belekényszeriti a lehet6ség szerint hosszu re-
laciok rendszerébe, amelyekhez a ritkabb forgalma
szarnyvonalak a szikségadta moédon csatlakoznak. A
kevés, de lehetéség szerint hosszu relacié biztositja a
leggazdasadgosabb lzemet, az egyszerli vaganykereszte-
zések rendszere pedig lényegesen csdkkenteni fogja
azt az id6veszteséget, amelyet a nagy forgalmi tereket
keresztez6 hurokvaganyok ma okoznak.

Azt mondja tovabba Tobias kartarsam, hogy a f6-
Gtvonalakon altalam alapul vett 20 km-es d&rankénti
utazadsi sebességet nem lehet elérni. Ezt azzal okolja
meg, hogy a szlik utcakban kozlekeddé jarmivek uta-
z4si sebességét nem lehet erre az értékre emelni még
akkor sem, ha a vdganyokat a kdzépre helyezzik, mert
ez akkor nem sokat segit. Elfelejti, hogy az &ltalam
javasolt nagy jarm(ivek csak széles fé6utvonalakon koz-
lekednének és ha egy-egy helyen barmi okbdél a meg-
kivant szélesség nem is volna meg, ez nem zavarnd a
hosszU Udtvonal &tlagsebességét. Amidén pedig a Ver-
kehrstechnik foly6 évi 5. szaméban a niirnbergi vasut-
rol megjelent cikkbdl idézi, hogy milyen nagy motorok
szlikségesek a nirnbergi vasut véleménye szerint a 20
km-s atlagsebesség eléréséhez, elismeri, hogy a nirn-
bergi vasutat, nem az uttestviszonyok, hanem csak a
motorkérdés tartja vissza attél, hogy ilyen sebességet
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alkalmazzon. A motorkérdés az 4ltalam javasolt nagy
jdrmiveknél azonban éppen kicsiny sulyuknal fogva
nem probléma. A 20 km atlagsebesség ellen taplalt ag-
godalma tehat nem allja meg a helyét.

Kartarsam azutadn kétségbe vonja az altalam ko-
csinként évi 8600 peng6ben kiszamitott Gzemi megta-
karitds lehet6ségét, amely kétségét azzal indokolja,

hogy annak eléréséhez az kellene, hogy a mai utazési
sebességeket 40 szizalékkal felemeljik, amit lehetetlen-
nek tart. Elfelejti, hogy a javasolt nagy kocsik csak
olyan févonalakon jarndnak, amelyeken a mai &tlagos
utazasi sebesség nem tobb 12 km-nél 6ranként, Gdgyhogy
az altala szikségesnek tartott 40 szdzalék sebességno-
velés alig 17 kilométer utazasi sebességnek felelne meg,
mig én 20 kilométer sebességre tdrekszem. Kartadrsam
szamitasi maédjanak a helyes szamokkal valé alkalma-
z4sa tehat csak azt mutatja, hogy az altalam kilatésba
helyezett megtakaritds 0sszege az 6 szempontjabol is
nagy biztossaggal van szamitva. Ez a biztossag valo-
sagban még nagyobb, mert nem megokolt kartar-
samnak az az aggodalma sem, hogy a nagy kocsik 20
km-es utazasi sebessége a mainal nagyobb fajlagos
dramfogyasztassal jarna. Bégi tapasztalatra alapitott
szamitdsaim mutatjdk és a szakember el6tt magyara-
zatra nem szorul, hogy a javasolt rekuperadcios kocsik
fajlagos éaramfogyasztdsa Iényegesen Kkisebb, mint a
BSzKRT vonalain ma kdzlekedd kocsiké.

Nem kell foglalkoznom To6bias kartarsamnak azzal
az ellenvetésével, hogy az elaprdzott jegyek rendszere
is ellentétben all azzal a feltevéssel, hogy egyetlen
kalauz tudja ellatni a nagy befogaddképességl kocsit,
mert addig, amig a jegyrendszer nem olyan, hogy még
a mainéal is kénnyebben legyen kiszolgalhaté, azt nem
szabad bevezetni. De talan nem fogja kartarsam sem
oly sotétnek latni a helyzetet, ha arra emlékeztetem,
hogy példaul a londoni 74 Uléses emeletes trolleybus-
nal egyetlen kalauz latja el a hatféle tdvolséagi jegy
kiaddsat és kezelését.

De tegylk fel, hogy mindezek ellenére még azt az
egyszerlisitést sem lehetne elérni, amelyet a frankfurti
vasut igazgatéja, dr. Ing. Kremer, emlitett cikkében
lehetségesnek tart, és hogy ennek folytan a forgalma-
sabb d6rdkban mésodik kalauz alkalmazéasa véalnék
szlikségessé. Akkor minden, a forgalomban allé6 kocsira
naponként 5 kalauzéra tobbletmunka jutna, ami a
nagy kocsik 0sszlétszaméanak mindegyikére évenként
mintegy 1200 peng6 terhet réna, tehat 7400 pengGre
csokkentené a megtakaritast, vagyis a beszerzési ar 10
szdzalékara, még ha nem is vessziik figyelembe az
el6bb emlitett nagy biztossdgot. Nem megokolt te-
hat kartdrsamnak az az aggodalma, hogy a kocsi meg-
takaritds szempontjabol csalédast fog okozni, mert sze-
rinte a 10 szazalék megtakaritds is elegendd.

De még sokkal nagyobb eltérés sem volna lénye-
ges ennek a kérdésnek az elbiralasaban. Addig ugyan-
is, amig a forgalom nem ndvekszik, az ilyen szamitas
csak akadémikus jellegli, mert a megtakaritas tal-
nyomd része munkateljesitménybdl eredvén, nem széa-
mithatunk megvaldsitasara, mert ez kalauzelbocsatast
jelentene. A megtakaritds tehat csak akkor allhat be
valéban, ha a forgalom ndvekszik, mert akkor a meg-
novekedett forgalmat Gjabb személyzet felvétele nélkil
a megtakaritott személyzettel lehet ellatni. V4&jjon mi-
t6l varhaté inkdbb a forgalom novekedése: attél-e, ha
a févonalakon nagy wutazasi sebességl, kényelmes,
flirge és a varos képét diszité, Uj kocsikat bocsatunk a
k6zonség rendelkezésére, vagy ha megmaradunk a mai
kényelmetlen felszallasu, elavult, lasstjaratd kocsi-
rendszernél, amelynek sebességét a févonalakon csak
13—20 szazalékkal noveljik a mai félé és amelynél a
potkocsik jelenléte nagy akadalya annak, hogy a for-
galmi keresztezéseknél a vonat flirgén kovesse a sza-
bad jelzést?

Kétségtelen, hogy ez csak a nagy kocsikkal ellatott
gyorsvaslti rendszert6l varhatd.
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A BSzKRT programmjatéol vart megtakaritas te-
hat 6sszehasonlithatlanul inkdbb kétséges, mint az,
amelyet kartdrsam biralat targyava tett még abban az
esetben is, ha az altala megadott szamok teljesen helyt-
allék volnanak.

Tobids kartarsam még egy ellenvetéssel prébalja
gydéngiteni az &ltalam kiladtdsba helyezett megtakarités
helyességét. Azt mondja ugyanis, hogy az egyedil jaro
nagy kocsik esetében nem érheté el az a megtakaritas,
amely abbdl szarmazik, hogy a kisforgalmud id&ben
potkocsi nélkul jaratjAk a vonatot. lgaza volna, ha ezt
a lehet6séget a BSzKRT a f6évonalakon valdéban Kki-
hasznalnd. De mar el6adasomban emlitettem, hogy” a
vonatok tGlnyomédan ugyanazzal a kocsiszammal jar-
nak a févonalakon (az ikerkocsi ezt még intézménye-
sen is biztositja) és a ritkabb forgalmud idében egy-
szer(ien kivonnak a forgalombol egyes szerelvényeket,
tehat ritkitjak a forgalmat. A potkocsi rendszerének
ez a lehet6sége tehat csak elmélet marad a févonala-
kon. De a févonalak esetében ez az eljards vonats(ri-
ség szempontjabdl nem is kifogasolhat6, mert a vona-
tok kovetési ideje ezzel legfeljebb egy-két perccel no-
vekszik. A nagykdruti forgalomban a nagy kocsik
még sdlritést is fognak jelenteni a mai é&llapothoz ké-
pest.

Nem helytallé Tobidas kartarsamnak az az ellenve-
tése sem, hogy ha az 6 atalakitott jarm(ivei is atlag-
ban csak 10 masodpercig vesztegelnének egy-egy meg-
allohelyen, akkor azokkal is el tudna érni 20 km d&réas
sebességet, amihez dvatosan hozzaflzi, hogy: egy pét-
kocsi feltételezése mellett.

Az 6 atalakitott kocsijai mellett nem is lehet gon-
dolni arra, hogy a veszteglési idé atlaga valaha még
csak meg is kozelitse a 10 méasodpercet, amely id&tar-
tam a nagy kocsik szerkezete mellett kénnyen elérhet6.

De még ha ez a lehetetlenség be is kdvetkeznék, ak-
kor is, ha ugyanazzal a mddszerrel szdmitom az uta-
zasi sebességet, mint ahogy a javasolt nagy kocsik ese-
tében tettem, tehadt a keréktapadasra nézve ugyanazt
az Uzemi éallapotot, az atlagos Utkdzi akadalyokbdl fo-
ly6an pedig ugyancsak 5 méasodperc id6veszteséget té-
telezek fel két megdallohely kozdtt, akkor az 6 atalaki-
tott rekuperéciés egy potkocsis vonatja 85 km leg-
nagyobb sebesség és 810 m atlagos megalléhely-tavol-
sag mellett is legfeljebb 17.6 km O6rankénti utazasi se-
bességet tud elérni, amely még sokkal kisebb volna két
pétkocsi esetében.

Frank kartarsunk azt mondja, hogy a nagy be-
fogaddképességili kocsik szekrényének alaprajzi kikép-
zése még nem alakult ki kdzmegelégedésre. Ez nem le-
het akadalya annak, hogy a kocsikkal foglalkozzunk,
mert ez a kialakulds nem is varhaté egyhamar, ha egy-
altalan be fog kovetkezni. Az altalam javasolt kocsik
kérdése sem berlini, sem londoni, sem new-yorki, ha-
nem tisztara budapesti kérdés, amely csak a budapesti
kdéveteIményeknek megfeleléen oldhaté meg. Abban a
reményben, hogy azok alapjat vethetik meg ennek a
kialakulasnak, egynéhany adatot és szamot kozdltem
az altalam javasolt kocsikra nézve. Nagyon sajnédlom,
hogy a vita ezekre nem terjedt ki, hogy tehat ebben a
reményemben csalédnom kellett.

Frank kartdrsunk azt is mondja, hogy a s(rifoko-
zatl motorszabéalyozéds kérdésében még nem alakult ki
egységes alldspont. Ha ezzel azt akarna mondani, hogy
azért a nagy kocsik elkészitésével is varni kell, akkor
nem értem, hogy miért nem foglalta el a BSzKRT a
rekuperacio kérdésében is ugyanezt az allaspontot, ami-
kor Toébias kartarsam Kkijelentése szerint ez a kérdés
is még mindig megvitatdsra szorul? Ha pedig azt
akarta volna mondani, hogy ennek az allaspontnak a
kialakulasaig neki a dolog nem sirgés, akkor azt kel-
lene hinnem, hogy nem ismerte fel ennek a kérdésnek
a jelent6ségét éppen a BSzKRT altal annyira megtar-
tani kivant févonalbeli pdtkocsis rendszernek szem-
pontjabol, amelynél ez a kérdés dontd jelentbségl az
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elérhet6 gyorsitdsok és hasznos fékezések nagysagara
nézve, amelyek pedig az utazasi sebességnek fontos,
bar nem egyedili elemei. Ez az utébbi feltevésem pe-
dig a valészinlbb, mert ha Frank kartarsam felismerte
volna a kérdésnek ezt a jelent6ségét, ra akadt volna
egy masik bokkendére is, amely ugyancsak Gtjaban all
a BSzKRT ama tervének, hogy a meglévé Gj motor-

typussal hajtsa végre Aatalakitasi programmjat. De
targyam korlatozott keretére vald tekintettel le kell
mondanom arr6l, hogy ezt a kérdést most bdévebben

taglaljam, amire el6adasomban is réviden utaltam.

Toébias jkartarsam kifogasolja javaslatomban, hogy
az a tobbi jarm ( sorsaval nem tor6dik, mig a BSzKRT
javaslata minden jarmivet felolel. Mar el6adasomban
jeleztem, hogy ennek az az oka, hogy a tdbbi jarmd
egyeldre atalakitds nélkil is el tudja végezni felada-
tat és igy az atalakitas nem slrg6s. Az Gj jarmivek
ugyanis tobbek kozdtt felszabaditanak 175 olyan motor-
kocsit, amely mar 0j motorokkal van ellatva, ame-
lyek tehat a févonalaknak az altalam javasolt gyors-
vasuti jarmlvekkel valo ellatdsa utdn ellathatjdk a
tobbi vonal k6zil azokat, amelyeken a megéalldhely-
tdvolsdg ardnyra s(rd és egylttal kar nélkil vontat-
hatjak azokat a nehéz (j podtkocsikat, amelyeket a
multban az arra nem valé régi, gyenge motoroknak
kellett vontatniok, ami bizonyara nem Kkicsiny mérték-
ben jarult hozzad a nagymérték( motorhibdsodashoz. A
maradék motorkocsik legjavat felhasznalva, j6l ellat-
haték azok a vonalak is, amelyeken a motorkocsi egye-
dal jarvan, nagy a gyorsulasa és azok, amelyeken a
nagyobb megalléhely-tdvolsdg miatt az utazasi sebes-
ség egyelére Kkielégit6. De még az a fontos szempont
is szo6l amellett, hogy az atalakitassal feleslegesen ne
noveljik terheinket, mert ajanlatos a jov6re biznunk
a tobbi vonal kialakulasat, miutan Gagy aritkdbb, minta
sz(k utcakban valéd forgalom szempontjabél a trolley-
bus van helyén, mihelyt a meglévé vaslUtvonal élet-
tartama lejart. Ezt az 6vatossdgot az a felel6sség dik-
talja, amelyet minden komoly szakember szeme el6tt
tart, ha javaslatot tesz.

Engem ez a felel6sség irdanyitott, akkor is, amikor
2—3 probakoesi beszerzését ajanlottam, a kell6 tapasz-
talat szerzésére, miel6tt még a 160 jarm{ beszerzésé-
nek és a szikséges tobblet vaganymunkéaknak koltsé-
geit magunkra vallaljuk. Ez a mddszer fog vezetni a
leghelyesebb szekrénybeosztasra, kocsiszerkezetre és a
folytonos szabalyozas, valamint a motorok legjobb ki-
vitelére és meg fogja 6vni a vallalatot attél, hogy latat-
lanba 61jon bele nagy tékéket. Tovabbi elénye, hogy a
villamos vasuti jarmivek gydartdsaval alig foglalkoz-
tatott gyarainknak és ezzel fiatal mérndk-generacionk
tehetségeinek is szép alkalmat nyujt képességeik kifej-
tésére és versenybe allitasara, anélkil, hogy a meglévéd
csekély forgalom mellett nagy kockézatot kellene val-
lalnunk. A kockazat vallaldsa a BSzKRT kotelessége,
mert a siker neki 06sszehasonlithatlanul tdbb hasznot
jelent, mint a gyaraknak.

A mar nagyon el6rehaladott idé ellenére is, leg-
nagyobb sajnalatomra, még szova kell tennem azt a
mondatomat, amelyet Tébids kartarsunk bé&nténak ér-
zett és amelyet tdjékozatlansagomnak tulajdonit. Azért
szives engedelmiket kérem ahhoz, hogy rdévidesen va-
zoljam a tudomany allasat, abbdl az id6b6l, mely a
BSzKRT ismert programjanak feldllitasat megel6zte.

Parshall és Hobart harminc évvel ezel6tt meg-
jelent alapvetd munkajanak, az Electric Railway Engi-
neering-nek 47. oldaldn a kovetkezd sorok olvashaték:

A kozolt gorbékbdl lathaté, hogy kicsiny uta-
zasi sebességek és nem tal sdrd megallohelyek mel-
lett nagyon kevés elény szdrmazik a rekuperacio-
bol... De aranyra nagy utazasi sebességeknél és
sri megallohelyek esetén sokkal tébb elényt var-
hatunk téle, mint ahogyan 4altaldban gondolnak.

A szeries-motorokinak kis feszultség(, kilén aram-
forrashdl, compoundalé ellenadllason keresztul vald,
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gerjesztésének segitségével elérheté rekuperalas kulon-
b6z6 valtozatait, amelyeknek egyike azonos a BISzZKRT
mai reknperéaldsi kapcsoldsaval, tébbek kozdtt igen
behatéan targyalta C. A. Atwell, a The Electric Jour-
nal 1922. évi kotetének 113. oldaldn és ennek a beren-
dezésnek a Paulista és chilei allami vasutak mozdo-
nyain valé alkalmazasa az Electric Journal 1922. évi
kotetének 102. oldalan van leirva.

Parshall és Hobart kdnyvébdl az vildglik ki, hogy
a rekuperacidonak el6bb emlitett amerikai eredetdi meg-
olddsa a kdzuti vasutak szempontjabol csak akkor lett
értékes, amidén utazasi sebességiknek emelése valt
sziikségessé. Erre pedig a kontinens vasltjait csak a
hadborit kovetd munkabéremelés és az egyéb jdrmivek
novekv6é versenye kényszeritette, Ugy, hogy természe-
tes, hogy ezek a torekvések csak mintegy 10 évvel ez-
eldtt indultak meg a kdzati vasatakndal, mert el6bb nem
volt sziikség a mar ismert rekuperdlé berendezés alkal-
mazéséara.

Ugyanakkor indult meg a Niokel—Ferrum és a
Nickel—Kadmium battéridk nagy fejlédése, amely a
kényes Olombatteriak tolt6araméanak addig szikséges
6vatos szabalyozéaséat ezeknél az 0j battéridknal telje-
sen feleslegessé tette, mert azok aranyra igen nagy
tolt6aramokat kar nélkul birnak el. igy tortént azutan,
hogy a szeries motorok gerjesztéséhez szikséges Kkis
fesziltségl aramforras céljaira ezt az Uj batteriatipust
lehetett felhasznalni az addigi kilén dinamo6gép he-
lyett, mert az Gj battéria nem igényelt tobbé kildn
toltégépet, hanem a motorok nagy mértékben valtozé
dramdval is fel volt tolthet6. A battéridnak ezt az
alkalmazasat, tudoméasom szerint, el6sz6r a hagai és a
boroszl6i kozati vasutak kisérelték meg 1932-ben és az
altaluk alkalmazott médszer dr. Tofflinger tolla Gtjan
valt ismeretessé az Elektrotechnische Zeitschrift 1933.
évi évfolyamaban.

Ez a mddszer, amelyet azutdn a BSzKRT is kipro-
balt és ennek alapjan altaldnosan alkalmazni kivan,
elvben teljesen azonos a Paulista vasit mozdonyain al-
kalmazott rekuperdoiés modszerrel, a kilonbség csak
az, hogy a Paulista mozdony sok kapcsoldsi valtozata-
b6l megelégszik annak az egynek a hasznélataval,
amelynél az ellenalladsos inditds befejezése utdn teljes
feszlltségre kapcsolt motorcsoportok a rekuperacio
alkalmaval allandéan félfesziltségen, soros kap-
csoldshan maradnak. Ez a mddszer valdban alkalmas
arra, hogy meglévd, ki nem hasznalt, régebbi tipusu
motorokat a rekuperacié céljaira fel lehessen hasz-
nalni. De ott, ahol Gj motorok beszerzésérl van sz,
tehat, ahol helyes megvalasztasukat mi sem akada-
lyozza és ez a BSzKRT programjanak az esete, ez a
modszer nem megfelel6, mert a félfeszlltségl rekupe-
rdci6 azonos korilmények ko6zott végeredményben
mintegy masfélszer akkora veszteséggel terheli a motor
legkényesebb részét, a forgdrész tekercselését, mint a
teljes fesziltségl rekuperéacio, és ezenkivil sok egyéb
fontos elénytdl is eliti a motorkocsit. Ezt a felfogéaso-
mat itt nem fejthetem ki b6vebben. Csak azért emli-
tettem meg, hogy ramutassak a BSzKRT programja-
nak arra a gyengéjére is, hogy az altala 4t nem tekin-
tett fejlédés egy kisebb fokozatanak eredményeire ala-
pitja nagy befektetési koltségekkel jard célkitlizését,
amely tehdt mar ebb6l a szempontbdl is révidesen el
fog avulni.

Az el6bbiekbdl taldn vildgosan kitetszik, hogy nem
voltam egészen tdjékozatlan, amikor azt &llitottam,
hogy a BSzKRT a rekuperaciora irdnyul6 programja
megalkotasakor elég bdéséges meglévd tapasztalatra
tdmaszkodhatott, amely el6adasom sordn tett megalla-
pitdisomat most kényszer(iségh6l azzal is kénytelen
voltam megtoldani, hogy ezt a tapasztalatot rosszul
hasznalta fel.

A sinféknél is csak rovid idével ezel6tt tért rd a
BSzKRT arra, hogy a komplikalt és nem ulzembiztos
gerjesztési moédok helyett a barmeni és kés6bb sok maés
vaslUtnak azt a régi felismerését hasznositsa, hogy csak
a figgetlen aramforrasbol, a barmeni vas(t esetében
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battériabo6l, gerjesztett sinfék felel
berendezés kdvetelményeinek.

Tobids kartdrsamnak a légfékfogantydval vezé-
nyelt sinfékr6l mondott fejtegetésére pedig az a meg-
jegyzésem, hogy nem egészen bizonyos, hogy ez a meg-
olddas az utols6. jMegeshetik, hogy a jov6ében a kilon
gerjesztésl sinfék mellett a légfék teljesen elmarad,
mert a jo kézifék, jo rekuperaciés és ellenallasos mo-
toros fék — és hatds, valamint biztossdg tekintetében
valamennyit felilmualé sinfék birtokaban talan feles-
legesnek fogjuk tartani a koltséges fenntartassal jaré
és sulytobbletet jelentd légféket.

#

meg a biztossagi

Ami felfogdsom szerint dicséretet érdemelt, azt el6-
adasomban érdeme szerint kiemelni igyekeztem. Talan
most is szemben A&llok a ko6zfelfogéassal, amikor azt
mondom, hogy a BSzKRT tévedése ellenére is dicsé-
retet érdemel azért, hogy a kisszakaszrendszert beve-
zette, mert a haladasnak és a kdzdnség terhei csdkken-
tésének érdekében tévedett és pedig igen gondos el6-
készités utan.

Ha kritikdmban taldn tulsdgosan kend6zetlen let-
tem volna, 0gy az érdekeltek szives elnézését kérem.
Célom csak egy volt, jelesil az, hogy a kbéz érdekében
minél meggy6z6bben kimutassam, hogy a budapesti
kézati vasut valsagabol kivezetd ut a kisszakaszrend-
szer megszintetésén és Gj jarmdipolitikdn vezet keresz-
tul.

SZEMLE.

Villamos az idegenforgalom szolgalataban.
tassal probalkozott meg a drezdai villamostarsasag
tavaszan a varosi korutazads olcsobbatétele érdekében.

Minthogy a meglévé villamoshaldzat vonalvezetése a cél-
nak kitin6en megfelel, a viteldijat pedig igen mérsékelten
1 RM-ban szabtdk meg, a kisérlet teljes anyagi és erkdlcsi
sikerrel jart. A korutazas minden figyelemreméltd latnivalot
és nevezetességet Utba ejt, csupan két helyen szikséges az
Ut megszakitasa kisebb séta, valamint a hegyivasutra val6
atszallas céljabol. A korutazéasi szolgalatot az uj tipusu, tet-
szetds kulsejl, perronnélkili, cs6bél készilt parnazott ulé-
sekkel felszerelt (csak a menetiranyban van illés) kocsi latja
el. Nagy ablakain kivil még a mennyezetén kétoldalt is van
egy-egy ablaksor. A kocsi felirdsa Stadtrundfahrt.

. Az egyéb forgalmat ez a kiuldnjarat a legkevéshé sem
zavarja, mert bar a megéalléhelyeken megallds nélkil halad
at, az igy el6allé id6nyereség azonban a lassubb menettel
maésutt kiegyenlitédik. Mindenesetre szikségesnek tartottak
nagy gyakorlattal rendelkezd, megbizhaté kocsivezet6k be-
osztasat. Az idegenvezetés feladatat kalon tanfolyamon kép-
zett intelligens kalauzok lattdak el. A 2% Ordaig tartd utazas
1 RM-ba keril, a jegyek el6revalthatok és barmely — a kor-
utazas kiindulé pontjdhoz men6é — villamosra és autébuszra,
is érvényesek. Kilondsképpen ez utobbi kedvezmény segi-
tette el6 a nagy sikert, mert igy a varos legkiléonb6z6bb
pontjair6l kialén koltség nélkil lehet a korutazdsban részt-
venni.

M4jus 25-t6il nov. 1-ig hétkdznapokon naponként 3, vasar-
nap pedig 10 jaraton 23 km tavolsagon 30,440 utast szallitot-
tak igy 28,280 kocsikilométer teljesitménnyel.

Verkehrstechnik 1937. Heft. 7. Seite 167.
Dr. Tyrman Miklos.

Erdekes 0ji-
1936

A muncheni ikerkocsi. A mincheni villamosvasit kocsi-
parkjaban igen sok régi motorkocsi van, melyeket még a ha-
bori el6tt készitettek és igy a mai nagyobb forgalom foko-
zottabb igényeiknek mar nem felelnek meg. Minthogy elég
jo allapotban vannak, kiselejtezésilk sem volna gazdasagos,
ezért most komoly megfontolasok alapjan a milanéi, mann-
heimi és frankfurti példak nyoman atépitik &ket. Két forgo-
alvazas tipusi motorkocsit (2X45 Le-s motorok) csuklésan
Osszekapcsolva, 0osszefliggé kozos bels6terii jarm(hoz jutot-
tak. Az atjaroteret kivilrél bérharmonika hatarolja.

Az ilymodon nagy befogadoképességiivé valt kocsikat a
csucsterhelések lekiizdésére szantak, ezért négy ajtoval sze-
relték fel éspedig elul-hatul toléajtéval, kdzépen pedig egy-
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1. abra. Az atalakitott mincheni villamos-kocsi.

egy Osszecsukhaté toldajtéval az eddigi racsok helyett. Az
ajtok csukott allapotdban a lépcsékivagast fed6lap takarja,
nyitaskor ez a fed6lap felcsapddik az ajtéhoz, Ggy hogy an-
nak betolasdt nem géatolja. Egyetlen lépcsé van csak és a
perronokbol tovabbi lépcséfok vezet az (l6helyekhez. A ke-
resztmetszetet feleslegesen sz(kit6 perronajtok elmaradtak.

A régi fapadok bdérhuzatot kaptak és csak hossziranyban
vannak elhelyezve. Az eddigi Uzemi eredmények azt mutat-
jak, hogy a 80 utast — 44 il6 és 36 allohelyen — egy kalauz
is joi kiszolgalhatja, annal is inkabb, mert hiszen ezek a
kocsik leginkdbb a hosszU vonalak ellatdsara és a vasarnapi
kirdndulé forgalom lebonyolitasdra hivatottak, ennélfogva
Gtkozben nem kell nagy utascserével szamolni. Sabdkség ese-
tén azonban masodik kalauz is jar a kocsival, aki a forgal-
masabb U(tszakasz utdn leszall és a kovetkez6 — ellenkez§
iranybol jové — kocsira szall at, ajbol kisegitének.

Verkehrstechnik. 1937. Heft 7. Seite 163.

Dr. Tyrman Miklos.

A Pittsburg-i PCC villamoskocsi. Az Electric-Railway-
Preisident’s-Conference-Comittee 6 évi kisérletsorozatdt most
zarta le. Mintegy % milli6 dollarra rugé kdéltségaldozattal
sikerilt a mai igényeket tokéletesen Kielégit6 végsd értéki
kocsitipust kialakitani, amelyet most az amerikai nagyvaro-
sokban — mint egységes tipust — vezetnek be. Eddig mar
@D egységet vettek at és helyeztek lzembe. A tarsasadgokat
az évek ota rohamosan csdkkend bevételek ejtették gondol-
kodéba, f6ként az autébusz és trolleybusz versenye folytéan.
Sokan fordultak el a talzsGfolt lassu villamostol s az 0j
kozlekedési eszkdzok nemcsak ott értek el sikert, ahol nem
volt villamoshéaldzat, de egyebitt is elhdditottdk a teret Gj-
donsaguk, gyorsabb és fiirgébb menetik, de leginkabb ké-
nyelmi berendezéseik — parnazott ilések, szell6zés — és nem
utolsé sorban tetszetds tiszta megjelenésik kovetkeztében.
Nem csoda tehat, ha a mostohdn karbantartott villamosok
mint oOcska ladak (Rumpelkasten) tlnnek fel a luxusautébu-
szok mellett. llyen el6zmények kévetkeztében alakult meg a
PCC és szuletett meg az 0j villamoskocsi, amely most mar
talszarnyalja &sszes versenytarsait.

Az (j kocsi miszaki adatai a kovetkezfk:

a kocsi hossza 14020mm,
a kocsi szélessége 2540mm,
sinfeletti magassaga 3050mm,,
a forgbalvaz tengelycsaptavolsaga 6935 mm,

tengelytavok 1830mm,
kerékatmérg 635mm.

A vazat villamoshegesztési tartok alkotjak, az oldalfalak
kifelé hasasodnak, ami egyrészt a tetszet6s aramvonalas

1. 4bra. A PCC kocsi képe.
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alaknak felel meg, de szilardsagi szempontbdl is jobb, — ne-
hezebben horpad. Miként az (lések, a kapaszkodd oszlopok is
acélcsovekbdl késziltek. Két oldalt elhelyezett 10—10, a
mennyezetbe beépitett vilagitdtest az il utas altal olvasott,
a vizszintes sikkal 45°-ot bezard Ujsag sikjan 190 lux (') meg-
vilagitast biztosit. A kocsi térbeosztasa az amerikai forgalmi
elveken épult fel, amely megkoveteli a tolongasmentes at-
jarast és a viteldij minél gyorsabb és simabb beszedését. Az
altalanosan kedvez6 vaganyelrendezések megengedték a meg-
szokottdl eltér6 — jobb — megoldast: ugyanis csak egy ve-
zetBallas van (illetve Ulés, mert a vezetd Ul menetkdzben) és
ajtok is csak egy oldalon vannak. A kocsiban 59 ul6hely van.
Felszallas utan a kocsi belsejében menetkdzben dobjak be az
5 centes viteldijat. Pénzvaltas, egymast zavardsa és akada-
lyozédsa ismeretlen az amerikai utas el6tt. (Mindez nevelés és
fegyelem dolga.)

Az el6l 1év8 beszalldajtd 4 részes és 1504 mm széles. A
kizaréan kiszallasra szolgalé ajté ugyancsak 4 részes és 1524
mm széles, villamossal pérositott, légnyoméasos vezérlésd. A
kapcsol6 szerkezetek mind a kocsipadlo alatt vannak elhe-
lyezve. A forg6zsamolyok fétartéi 2—2 159 mm iS-ji és 95
mm falvastagsagu varratnélkili acélcsé6bdl allanak, a 4 ke-
reszttarté hegesztve van hozzajuk.

A tengelyek gumirug6zasuak, a kerekek gumibetétesek,
minek kovetkeztében a kocsi tokéletesen rézdsmentes és tel-
jesen zajtalan jarasu. A kocsikban 6nm(ikod6 allandé szel-
16zés (f(ités) van.

A kocsi villamosberendezése: 4 darab 1820 fordulatd 40
Le-s motor s 2—2 sorba van kapcsolva a 600 Y-os hal6zatra.
A motor és tengely kozt hiperbolikus 1: 7,17 attétel( kup-
kerék kapcsolat van.

A kocsi gyorsitasa 2,12 mfsec2 fékezése ugyanennyi —
eddig még soha €l nem ért érték autébusszal sem. (Budapesten
045 mfsec2) Legnagyobb sebessége 80 km/dra, atlagsebes-
sége nagyvarosi slri forgalmi Gtvonalakon 23 km/éra.

A kapcsolast kézifogantydval és pedallal végzik. A féke-
zés a fékpedal fokozatos lenyomasaval a kdvetkezé fokoza-
tokban viheté keresztul:

1. A motor mint generéator kapcsolédik.

2. Mélyebb lenyomésra a sinfékek kapcsolddnak.

3. A légfék mikddésbe jon.

A segédaramot — gerjesztéshez, szellztetéshez, légfékhez
és ajtok mikodtetéséhez — a 600/32 Y éatalakité és vele kap-
csolt akkumulatortelep szolgaltatja.

A rovid ideig tartd lzemben kétséget kizdr6 modon mar
is bebizonyosodott, hogy ezek a kocsik val6ban képesek a
témegforgalmat vildgvarosok féut6erein siman lebonyolitani,
— nem is szélva arrdl is, hogy még ott is olcsébb lzemik,
ahol az autobuszok hazai anyaggal jarnak, — ez az oka an-
nak, hogy a kozonség korében is sikert értek el. Mint éppen
most értestltem, az USA millids varosaiban a rettentd slrd
autéforgalom miatt egyes helyeken csak szinte Iépéshen le-
het hajtani, ezért, akik sietnek, kocsijukat leparkoljak és
villamosra ulnek.

Verkehrstechnik. 1937. H. 8 S. 187.
Dr. Tyrman Mikloés.

Natriumklorid-tartalmd Iligoldatok konyhaso-tartalmanak
csokkentése. Koztudomasu, hogy az eiektrolitikus uton, kony-
haséoldatbdl kapott natriumhidroxid-oldatok zavard szeny-
nyezése a konyhas6. Egyedil a higanyeellas elektroliziskor
kapunk olyan lagoldatot, mely beparolva és megom-
lesztve 99% NaOH tartalom folotti készarat ad. A tobbi
séoldat-bontd cellabol kapott natronldgoldat, beparolasa min-
den allapotdban, konyhasora nézve telitett. Mivel az oldat be-
parlasa legfeljebb 47—50% NaOH tartalomig megy, ezért
az oldat NaOH-ra szamitva még mindig 15—2% konyhasot
tartalmaz. Ez a konyhas6 a li0g megOmlesztése alkalmaval
nem valik ki oly médon, hogy az a slr( tomegh6l elkilonit-
het6 legyen, és ezért teljes egészében a vizmentes, kész ter-
mékben marad. A natriumklorid-szennyezést teh4d még a
vizes oldatbo6l kell valamiképen eltavolitani. Figyelemremélté
fejl6dést jelent e téren az |I. G. Farbenindustrie A. G. elja-
rasa. Ez az eljaras azon alapszik, hogy az 50%-ois, siirinfolyo
natronlig oldat 10°ra, vagy az ald leh(lve, natriumhidroxid-
hidratot véalaszt ki magabol, csapadék forméajaban. Ily mo
dén a néatriumk'lorid szennyez6dés az anyaligban marad. A
NaOH. 2H2 O hidratot elkilénitik az anyaltgtdl és ilymédon
az elkllonitett csapadék felmelegitése és megdmlesztése Gtjan
99%-0s kész arut kaphatunk, amelynek konyhasé tartalma
legfeljebb 0.8%.

Egy masik eljards az Omlesztett mar6natront 99.6%-0s
finomsagban allitja el6 (Hcirry Bender, Pennsylvania Salt Ma-
nufacturing Co.) olymédon, hogy az 50%-0s natronlGgoldathoz
natriumszulfatot adagol. A natriumszulfat NoOH Na ClI
Na.;SOr, forméajaban kicsapja a jelenlévé natriumkloridot. A
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felhasznalt

natriumszulfat mennyiség az emlitett csapa-
dék néatriumklorid tartalmdnak megfelel6 mennyiségben
adand6 az oldathoz. Ilymo6don a natrimklorid mennyiség

0.1%-iTa szorithat6. A megOmlesztett
azonkivil még kevés natriumszulfatot is, de a NaOH tartd,-
lom eléri a 99.6%-ot. Dr. Papp Elemér.

A celluléze-mirost. A Zellwolle, a gyapjaszer( celluléze-
m(rost, az onellatdsra berendezkedé Neémetorszag egyik leg-
fontosabb mesterséges textil-nyersanyaga. Nem poétlék. Erté-
kes tulajdonsagai ©nall6 szerephez juttatjdk. Lényegében
viszk6z, amelyet szalld huzva és celluldzehidrattda alakitva
szétvagdalnak, majd bodoritanak (fodroznak). Ez a mdrost-
tdémeg ugyanugy fonhat6, mint a gyapot, a gyapju vagy a
ebappe-selyem és hasonlék. Ebben lényegesen eltér a misely-
mekt6l. Utobbiak elemi szalai tetszésszerinti hosszlsaglUak és
tobbé-kevésbé erdsen 0Osszesodorva (cérndzva) mar szoveésre
alkalmas fonalat adnak. A cellul6ze-m(rostot, a vistrat (vagy
lanusat) megfonjak. Ezért a rost a tervbevett fondeljarasnak
megfelel6 hosszban készil. igy a gyapotfonéeljardshoz u. n.
pc-lyhes, 30—40 mm-es szalakb6l allé rosttdmeget allitanak
el6. Chappe-selyemmel elkeverve a silektra fonalat adja. Eh-
hez 40—150 mm-es darabokra vagjak. A fésiisfond-eljarashoz
6—9 g méterstlyd nyaldbokka fésulik. Ezek nagyobb méter-
stlyban is készilnek, ha gyapjaval fonjak &ket Ossze. igy a
wollstra nev(i kevert anyagot kapjak.

Az természetes, hogy ezek a gyapjuszer(i celluléza-rostok
nem egyenértékliek a gyapjaval. Ennek legfébb oka a szala-
kat felépit6 elemek, a micelldk kil6nbdzésége. Ezért nem
érhetik el utébbinak nyualékonysagat, rugalmassagat és va-
salaskor tanUsitott plasztikussagat. Kiilsében nagyon hason-
l6va tehet6k hozza. Megfelel§ mechanikai és kémiai kezelés-
sel még a jellemz6 pikkelyes felulet is tobbé-kevéshé utanoz-
hat6. Az ilyenformén el6allitott szal, a mirostanyag, jol fon-
hato és fénytelen, akdr amaz. A gyapjuszdvet tudvalévéén ott
fényesedik ki, ahol a szalak pikkelyei lekoptak. A vistra-
fonalakbol sz6tt kelme tulajdonsagai kielégitéek. Jé1 vasalha-
tok és hészigetel6képességiik is inkabb a gyapjuéhoz, mint a
gyapotéhoz all kozel.

Vistra-anyagot kb. 17 éve készitettek el6sz6r Kdlnben.
Piacra 1921-ben keriilt. Azo6ta egyre javitottdk. Az I. G. Far-
benindustrie-gyarak szakadatlan kisérletezésekkel nedves sza-
kitasi szilardsdgat 100:45-r6l 100:70-re emelték. Egyben min-
den fondeljaras szdméara hasznalhatéva tették. Ez az aj, kdny-
nyen kimoshat6é irez6kkel sikerllt. A szdvetek kikészitése ki-
Ionds gondossagot kivan, de minden igényt kielégit. Ruha-
szovet, butorbuzat, kétott aru, barsony, szényeg stb. egyarant
készil bel6le. Ma a német rostanyagszikséglet 12%-at fedezi.
1935-ben 30, 1936-ban mar ' mill. kg-ot termeltek. Ez a szam
1937-ben eldreldthatéan 70-re emelkedik. Olaszorszag mellett,
— amely lanitalt is készit — Anglia, Japan és Amerika .s
gyartja. A pamutszerl olasz mirost a b&bdl; a gyapjuszer(t
superlena néven ismerik.

M(rostanyagot a rézoxid- és az acetat-mlselyemanyaghol
is nyernek. Ezek kuprama-, ill. aceta néven ismeretesek.

Osterr. Ch. Ztg. 1937. 1. sz. Dr. Brummer Erné.

Magyar Muszaki Muzeum.
1921—1937.
Rovatvezetd: Dr. Lésy-Schmidt Ede.
V., (ill. 1921-t6l kezdve LXX1.) koézlemény.

A Magyar Mdszaki Muazeum részére felajanlott
és beérkezett Ujabb adomanyok.
87. Budapest Székesfévaros Elektromos
manya: |. Vilagitétesték,
sugarzé vilagotestek

késztermék tartalmaz

erny6k és tartozékok: Szélesen
nyitott és prizmas zart véd6éiveggel,

valamint zoméncozott vaslemezbél (3 db). Mélyen sugarzé,
elipszisalaki vilagitétest (1 db). Két és négy irdnyban
sugarz6 vilagitotestek zoméncozott vaslemezbdl (2 db).

Gorz-, Saturnus-, gomibaalkd- és Orion-vilagitotestek (4 db).
60 mm atmér6ji lapos, mély és szines, csipkésszél(i porcel-
lanerny6k (3 db). 60 mm A&tmér6jli csipkés- és egyenesszéli
homalyos tulipdnerny6k (2 db). 100 mm atmér6ji csiszolt
gombivegbura (1 db). Diszes sargaréz falikar 250 mm Kkar-

tavolsaggal és csipkésszéli homalyos Uvegernyével (1 db).
Ellenallasfoglalat-sorozat (1 db). Ferde falifoglalat (1 db).
Vizmentes vilagitétest védéiveggel és kosarral (1 db), 0Osz-

szesen 20 db.
Il. Ivlampék és tartozékai: Valt6dramiu és egyenaramu
iviampa (2 db). Ivlampabura (2 db). Ivlampafojtétekercs
(1 db). Ontottvas ivlampafelhizédob karral (1 db), 0Osszesen
6 db.
I11. Porcellanszigetel6k:
csdvekhez szolgdlé porcelldn

11, 16, 23 és 36 mm
pipabevezet6k (4 db).

atmérgja
29 mm

A Magyar Mérndk- és Epitész-Egylet kézlonyé

Miveinek adogzerz6 — @nkényesen (j
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atmérdj, E. D., E. K., E. B. és E. A. jeli porcellan egye-
nes bevezet6k (5 db). 1000 voltos bordas porcellanszigeteld
(1 db). R. 3, R. 2, H. 4, H. 3, H. 2 és H. 1, jelG porcelian-
csigdk (6 db). Porcellanbevezetd arammér6héz (1 db). Por-
cellancsiga No. 4 jeld (1 db). Porcellansarokesiga (1 db).
Gombaalakl porcellan szigetel6test (1 db). Bordas porcel-
lan szigetel6test 3000 volt vastartéoval (1 db). Széles kopenyd
harangszigetel§ vastartdval (1 db). 3000 voltos bordas por-
cellanszigetel6 (2 db), dsszesen 21 db.

V. Kapcsolok: 50 és 500 amperes egysark( késes atkap-
csolé Ontottvas-alaplappal (2 db). 50 és 300 amperes két-
sarki késes atkapcsold dntdttvas-alappal (2 db). 100 amperes
egysarkud atkapcsoldo  ontottvas-alappal @ db). 1000
amperes Cellat megszakitas nélkali kapcsolé (1 db). Két-
sarkd kikapcsol6 biztositoval, pala-alappal 50 amp. (1 db).
Ganz-féle szakaszolé 100 amp. (1 db). Transzforméator sza-
raz atkapcsold, kétsarkd 200 amp. (Idb). Ganz-féle egyfazisu
olajkapcsolé 3000 volt, 60 amp. (1 db). Ganz-féle harom-
fazist olajkapcsolé 15000 volt, 200 amp. (1 db). Schlatter-féle
egyfazist transzformatorkapcsol6 (1 db). Egysark( szakaszold
ontottvas-alaplappal 200 amp. (1 db). Szakaszolé egy db
tam- és egy db atvezetd szigetével 6000 volt (1 db). Szakasz-
atkapcsol6 6000 volt, 400 amp. (1 db). Egysark( késes kap-
csold méarvéany-alaplappal 200 amp. (1 db). Egysarkd pillanat-
kapcsol6 400 amp. (1 db). Olajkapcsolé 3000 volt, 20 amp.
A. Z 0. 200 tipus (1 db). Légvezetéki A&rbockapcsold, két-
sarkd, 6000 volt, 200 amp. (1 db). Kapcsolé kerek poreellan-
alaplapon 10 amp. (1 db). Szakaszolé Ontdttvas-alaplappal,
egysarkd, 200, 350 amp. (3 db). Atkapcsolé Ontdttvas-alaplap-
pal, egysarkd, 200 amp. (1 db). Olajkapcsol6 3000 volt, 300
amp., IV. v. tipus (1 db). Szakaszatkapcsold, egysarki on-
tottvas-alaplappal, bordas tartészigetel6n (1 db). Megszakitd-
aljzat Ontottvas-alappal 3000 volt (1 db). Motorinditd ellen-
allas, 6nmiikédd kikapcsoloval (1 db), dsszesen 28 db.

88. Szalay Dezs6é nyug. miniszteri tanacsos ajandéka Bo-
rovits Albin nyug. miniszteri tandcsos hagyatékabol: J.
Schablass és Fia bécsi mechanikusok 4&ltal 1845-ben készitett
és teruletmérésre szolgdlé Alder-barfa (1 db).

89. Petz Jen6 nyug. Mav. miszaki fétandcsos ajandéka
fia, Petz Jené Mav. miszaki tanacsos Gtjan: 1. A Kir. Jozsef-
Mdiegyetem altal 1879 januar 8-an kiallitott foldmér6i okle-
vél Petz Jen6 részére. 2. A Kir. Jozsef-Miiegyetem altal
1889 majus 7-én kiallitott mérndki oklevél Petz Jend részére,
@ Miiegyetem nagyobb pecsétjével.

SZAKIRODALOM.,

Koényvismertetések, biralatok.
Rovatvezets: Dr. LOSY-SCHMIDT EDE, egyleti kdnyvtarnok.

(Az ismertetésre szant konyveket lehet6leg két példanyban, uagy
szintén az ismertet6 kéziratokat is sziveskedjenek a Magyar Meér-
nok- és Epitész-Egylet Koényvtara, illetéleg a rovatvezetd cimére:
Budapest, V. kér., Reéltanoda-utca 13—15. szam. Il. em. kuldeni.)

A gépjarm(i-kozlekedés fejlédésével kapcsolatban felmerili
kérdések. Irta: Donner Kornél. Szerzé kiadasa. 1936, Buda-
pest. 109. old. 80.

A kozlekedési utvonalak a sziikség szerint évszazadok
folyaman alakultak ki, a vasUtvonalak viszont a tarsasdgok
Uzletpolitikaja és egymaskozti versenye alapjan épittettek
meg. Ez az oka annak, hogy az automobil habord utani mi-
szaki tdkéletesitésével hamarosan el6térbe lépett az indivi-
dudlis kozlekedés. A vaslti kozlekedés mindeddig bizonyos
mértékben kiragadta magat a termelés rendjébdl, — irja a
iranyokat vett fel, egyes helyeket
elhanyagolt és az Ujabb dtvonalak is a vasati halézathoz
igazodtak; az automobilizmus viszont megint visszafordult a
delizsanc elhagyott orszagutjara.

Az egyéni szallitds elényei ma mar elvitathatatlanok. Az
Uzletembernek, orvosnak stb. nem kell a menetrend merev
rendszeréhez igazodni, egész id6beosztdasdt mozgékonyabba
és sziikségének megfelel6bbé teheti.

A tovabbiakban felveti a kérdést: vajjon a kozuti auto-
mobilkozlekedés versenye karos-e a kodzgazdasagra'? Ma még
nem latni az alakulds iranyat vildgosan. Kuléndsen all ez
Magyarorszagra, ahol még csak minden 305-ik lakosra jut
egy auté (U. S. A.-ban minden 5-ikre). Minthogy Magyaror-
szag tavolrol sem érte el a telitettség fokat, az automobiliz-
mus hatdsanak — az orszdg kozgazdasdgi vonatkozasainak
figgvényében val6 abrazolasa nem igen lehetséges, szerz6
igen tanulsdgosan a velink hasonl6 gazdasagi szerkezet( és
méretd Uj-Zéland példajat veszi bonckése ala és arra az
eredményre jut, hogy a példabeli agrarorszagban az aut6- és
vasuti szallitdas egészitik ki egymast a tadvok hosszlsaganak
megfelel6en.



1967, VI. 2.

A kozgazdasagi fejtegetések wutdn a kisauték mi(szaki
taglalasara tér at, ismerteti a legjobban bevalt tipusok ada-
tait, befektetési és Uzemkdltségeinek alakulasat. Targyalja az
autotartot sujté6 vamokat és adokat, majd ramutat a for-
galmi biztonsdg érdekében tett és teendd intézkedésekre. Is-
merteti az angliai gépjarmivezet6i vizsgak rendszerét és a
kozonség forgalmi nevelésével elért eredményeket a baleseti
statisztika javulasaban.

Még nem is olyan régen, ha valaki mdszaki dolgokrél
irt, az a cél vezette, hogy a hozzéaért6kén Kkivilmés alig
érthesse meg, — ezaltal érdekesebbnek vélve mivét, — ma
mar mindinkdbb szélesebb rétegekkel igyekeznek megismer-
tetni a muszaki (alkotdsok hasznos ‘jellemz6it. Ez ut6bbi
szakmunkak kozé tartozik IDonner konyve,amely a XX.
szdzad legtobb emberének vagyat: az automobilt allitja ér-
dekl6désének kozéppontjdba és elolvasdsa 4&ltal minden-
rend(i olvasénak valoban élvezetet is nyujt.

Dr. Tyrman Miklés.

Magyar szerz6k irodalmi munkassaga 1936—37-ben
a technikai és ipari irodalom, valamint az ezekkel
rokon tudomanyagak teriletén.

Kézli: Dr. LOSY-SCHMIDT EDE egyleti kdényvtarnok.
A) KONYVESZET. (Bibliografia.)

VIII. kdzlemény. (CLXXXVIX.)

Gerey Laszl6 oki. gépészmérnok, igazgato: Beszamolo Békés-
csaba villamos miuvének; 1936. évi miikodesér6l. Békéscsaba, 1937.
Ivrét, 24 1 8 abraval. Békéscsaba megyei varos' villamos mivének
kiadédsa. Kérosvidéfce R. T. Nyomdajanak nyomaésa.

Mladiata A. Janos folyamér musz. fékapitdny, mérndkkari
ezredes: Beitrag zum Doinau-Sceschiffahrtsproblem. (Werft-
Reederei-Hafen, 1935, Heft. 21. Ivrét, 4 1 11 &braval). — Das
zweite dieselelektrisehe Donau-See-Schiff ,Szeged“ (Sonderabdruck
aus Werft-Reederei-Hafen XVII. Jahrg. 1936. lvrét, 4 1 10 4bra-
val). — Gefiigednderungen des Flussstahles beim Schweissen und
dérén Einflusis auf die Festigkeit dér Schiffsverbande. (Werft-
Reederei-Ha.fen, 1936. Ivrét, 2 1 7 4abraval.).

Technika és kbdzgazdasag.

A budapesti kozutijKillamoftva«<HIt

dijszabasa*
fflw w ir
El6zmények.
A villamosvasat dijszabasi kérdéseivel Ggyszol-
van szolgalatom kezdete 6ta foglalkoztam. Ugyhogy

erre a hozzaszélasomra nem egyedil Milch Méric tag-
tdrsunknak Budapest kdzuti vasutjanak valsaga és az
orvoslas Utja cim( el6adasa adta meg az Osztdnzést.

A kisszakaszrél annak bevezetése Ota rossz véle-
ményem volt, mert annak 6 filléres egységara (jol is-
mervén a villamosvasut egy-egy kocsikilométerre esé
koltségét), a legnagyobb bizalmatlansagra adott okot
és a szakaszok elaprdzasat is veszedelmesnek tartot-
tam. Mivel azonban mind a BSzKRT, mind a székes-

févaros intéz6kdrei a kisszakaszhoz nagy reményeket
fliztek, nem akartam e kérdésbe — id6 el6tt — bele-
sz6Ini.

1936. év elején a székesfévaros szanalasaval kap-

csolatban az {Gzempolitikai bizottsdg targyalta a
BSzKRT tarifdinak mddositasat. E  targyalasokkal
kapcsolatban az a hir terjedt el, hogy dr. Veress Gabor
tagtarsunk inditvanyara a kisszakasz ara még ol-
csobb, 5 fillér lesz. Ez adta a végs6 lokést arra, hogy
olyan dijszabas-tervezetet dolgozzak ki és nyujtsak be
az Uzempolitikai bizottsdghoz, amely alkalmasnak l4at-
szott arra, hogy a kisszakasznak a forgalomra gyako-
rolt rossz hatdsat enyhitse. Sajnos, eredmény nélkil.
Milch tagtars el6adasa.

Ezért 6rommel fogadtam, amikor ez év januar ha-
vaban Milch Méric tagtarsunk fentidézett elGadasa-

val kapcsolatban Egyesiletiink vitasorozatot rende-
zett.

1 A kozgazdasagi

rilis 2-iki Ulésén tartott eladas roviditett szdvege.
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A Milch tagtarsunk altal hasznalt valsdg szoét
azonban a BSzKRT mai helyzetének jellemzésére tual-
er6snek tartom. Az olyan intézmény, amely fennalla-
sanak |i éve Matt bevételeib6l2 mintegy 60 milliét al-
dozott épitésekre és rekonstrukcidokra, tovabba 90 mil-
libra rago6 terilethasznélati dijat, adot, illetéket stb.
szolgaltatott be a kdzpénztarakba, nincs valsagban.

Egyetlen intézkedéssel meg lehetne szintetni a
BSzKRT nehézségeit és pedig azzal, ha a kisszakasz-
jegy arat 10 fillérben allapitjadk meg. A megoldas
azonban nem ilyen egyszerl, mert atmeneti és engesz-
tel6 intézkedésekre is van szilkség. Es éppen ez mai

el6adasom targya.

A MAV zénadijszabésa.

Magyarorszdgon maéar okozott egy ilyen forradal-
minak nevezheté dijszabasujitds nagy zavart és ez a
M. kir. allamvasutak zo6nadijszabasanak bevezetése
volt.

A legnagyobb magyarnak, Széchenyi Istvadnnak
évszdzadokra sz6l6 nemzetgazdasagi elgondolasait
senki olyan helyesen nem fogta fel és igyekezett meg-
valdsitani, mint Baross Gabor, a vasminiszter. Ezért
egyetlen magyar gazdasdgi miniszternek sincsenek
olyan maradandé alkotasai, mint Baross Gabornak. Es
ez a zsenialis ember, aki egész (j életet ontdtt a ma-
gyar gazdasagi életbe, majdnem katasztr6fdba dén-
totte az éppen altala kiépitett, erélyes allamositasok

révén Kkiegészitett, mintaszerlien megszervezett Ma-
gyar Kkir. &llamvasutakat. Baross és igy kozvetve a
magyar nemzet nagy dics6sége, hogy a porosz kor-

many Baross mintajara allamositotta a porosz magan-
vasutakat.

A MAV nehézségeit a Baross altal 1889 augusztus
1-én — az osszes tarifaszakért6k ellenzése ellenére —
életbeléptetett zonatarifa okozta.

Budapest volt a kdzéppont és innen indult ki kor-
alakban XIV. zéna. A XIV. z6na kezdetét6l héatrafelé
minden tavolsag csak 4 forintba kerilt. Ugy, hogy
Budapestt6l Nagyvaradig vagy Kaposvarig épplgy 4
forint volt a vasuti jegy 4ra, mint a 800 km-rel tavo-
labb esé Prededlig, vagy Fiiméig. Az egész orszagot
megmozgatta a zo6natarifa. Szentistvdnnapi méretek-
ben 06z6nlott az orszdg népe Budapest felé. Budapest
ekkor lett Magyarorszag igazi févarosa, dgyhogy alig
van tér és utca halandér6l olyan érdemesen elne-
vezve, mint a Baross-tér és a Baross-utca.

Sajnos, azonban a zo6natarifa pénzigyi és forgalmi
szempontbél nagyon rosszul Gtétt ki. A MAV épp
olyan nehéz helyzetbe keriilt, mint a BSzKRT most,
mivel a zdnatarifat sem el6zte meg miszaki el6készi-
tés.

Az el6re nem szamitott igénybevétel miatt a vona-
tokat meg kellett hosszabbitani és ennek ellenére,
mégis zsiifoltan kozlekedtek. A menetrendet nem le-
hetett betartani a sok fel- és leszall6 utas miatt. A
személykocsik &lland6an forgalomban Iévén, rendsze-
res féjavitasuk késlekedett. A balesetek szdma a for-

galmi személyzet tuler6ltetése miatt szaporodott.
Amig Baross élt, a vasakaratd és teljhatalmu
férfia ellentdllt minden valtoztatdsnak. — Korai ha-

lala utdn azonnal moédositottak ugyan a zdnatarifat,
do a MAV még legaldbb 10 évig nydgte a bevezetés
el6 nem készitésével okozott karokat.

En a zonatarifa és a kisszakasz esetét azonosnak
latom.

A kisszakasz altal okozott zavarok.

Hiszen csak az utcara kell lemenni vagy egy-egy
kocsira felszallni és minden szakértelem nélkil meg-
allapithatjuk, hogy

1 a kisszakasz forgalmi akadalyokat okoz,
a BSzKRT kocsijai nincsenek el6készitve arra, hogy

racionalizdlasdnak eredményei.

mivel

Dr. Perezel Gyodrgy vezérigazgaté el6adasa: A BSzKRT
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azokra 15—20, s6t tobb utas egyenként fel- eés le- A konjunktlGra vizsgalata ma széleskér(d tudomany
szalljon; és Magyarorszagé az egész vilag egyik legjobb ilyen
2. a lassu fel- és leszéallds az utazads sebességét le- intézménye, a Magyar Gazdasagkutaté Intézet, mely-
sz4llitotta és ezzel az Ujonnan beszerzett motorok &l- nek, ha jél tudom, a BSzKRT is tagja. Dr. Patz tag-
tal kifejtheté sebességet semmivé tette; tdrsunk trendgdrbéinek tudoméanyos megvizsgalasat
3. a jarm(veket a zsufoltsdg és egyenetlen ter- ezzel az intézettel kellene elvégeztetni.
helés az eddiginél jelentékenyebben rongélja; Annyit tapasztaltam, hogy a trendgdrbéken olyan
4. a draga jeggyel utazék hatranyban vannak a  fligg6leges vonal, mint amin6t dr. Patz tagtarsunk
kisszakasszal utazékkal szemben, mivel csak a rosz- altal szerkesztett BSzKRT bevételi gdrbén latunk,
szabb tipust és hatrabb 4all6 kocsikra szallhatnak fel; csak akkor allhat el6, ha valamely vaéallalatnal varat-
kisebb helyen, kényelmetlenebbil, igen sokszor hosz- lanul kivételesen er6teljes javulds all elé. Példaul, ha
szabb dton, csak éallva utazhatnak; valamely arany- vagy gyéméantbanya olyan arany-
5. amikor a szanalds a legszigorlGbb takarékos- érre vagy gyémaéntlel6helyre akad, amely eddigi évi
sagot kovetelte, akkor a kisszakasz adminisztracidja- eredményeit megtizszerezi.
nak koltségei terhelték meg a vasutat. A trendg06rbék természete azonban nem tiér ilyen

z6kken6ket. Trendgorbékkel legaldbb 10—12 év ered-

A BSzKRT bevételei az 1933—1936. években. ) . . p - . -
ményeit lehet vizsgalni, nem pedig az olyan amugy is

Ha most ezzel szemben a kisszakasz bevezetése — hogy Ggy mondjam — szeszélyes gazdasagi egység-
Ota elért bevételi eredményeket vizsgaljuk — miként nek, mint a kozati villamosvasGtnak 2—3 évi eredmé-
az az 1. tablazatb6l megallapithaté —, ott is nagyon nyeit.

szomorl eredményeket taldlunk. . i i .
A kisszakasz hatdasa a BSzKRT bevételeire.3

1. tabl. A BSzKRT bevételei 1933—1935-ig pengdben. Noha a gazdasagi helyzet élénkilése folytdn a jol
-« PP fizetd wutasoknak kellett volna szaporodniok, eezzel
Ev Bevétel  ToPplet az el0z0 evhez o eiben — miként az a 3. tablazatbol Kitetszik —
0sszeg °/o ban a kisszakasz a tobbet fizet6 utasokbol olcsé utasokat
1933 oo 44.097.066 - - coinalt.
1934 e 45,001.165 + 904.099 + 2-050/0 3. tabl. A jegykategdridk kozotti eltérés pengdben.
1935 oo, 45,022.374 4- 21209 + 0O-050/0 1934 1935 1936
1936 .o 46,093.132 +1,070.758 + 2'370/0 Jegyek ) )
0sszeg % 0sszeg °/o 0sszeg °/o
Az 1933. évr6l — 1934-re, (aZ 1934—1935. években Kisszakasz 13,658.051 31-6 15,228.446 35-2 18,460.660 41-8
tobbletr61 nem lehet beszélni), majd az 1935-rél Egyeéb*)... 29,567.167 68-4 28,073.538 64-8 25,691.580 58-2
1936-ra bekdvetkezett emelkedést dr. Patz tagtarsunk Osszesen.. 43225218 100%0 43,301.984 {00-0 44,152.240 100-0
teljesen a kisszakasznak tulajdonitja és kiszamitja, * A BHBV atszalléjegyek és a kedvezmények bevétele

hogy a kisszakasz 1933. év O4ta évenkint mintegy 2'A  pglkal,
milli6 peng6 bevétel tébbletet hozott.

Vajjon hol keressem a kisszakasz altal okozott évi A kisszakasz tulajdonkép még az 1936 julius 1-én
2K millié tobbleteti Hiszen, ha a 3 évet 0Osszeadom, érvénybe lépett tarifaemelés eredményeit is felszivta,
akkor sem jon ki 0Osszesen 2 millié. miként azt a 4. tdblazat elibémk leirja.

A bevételek fenti minimélis emelkedését nem a
kisszakasszal lehet kapcsolatba hozni, hanem a gaz- 4. tabl. A kisszakasz kihatasa a bevételekre pengGben.
dasagi fellenduléssel. ) Osszbevétel Elért tobblet

. , . L. . " Honapok
A konjunktdra javuladsadra jellemz6 adatok. 1935 1936 tsszegben 0o-ban

A Magyar Gazdasagkutaté Intézet 33. szamu jelen-
téséb6l kiragadott néhany egyszer( adattal lehet a [-ViI. .. 22009757 22697695 + 687.938 + 3-03
gazdasagi élet fellendulését igazolni és megallapitani, VI=XIIl. . 23012617 23395437 + 382820 + 1-66
hogy a kisszakasz nélkil taldin még nagyobb bevé- Osszeghen . +1,002.860 + 697.742
telt ért volna el a BSzKRT. (2. tdblazat.) °/0ban . . + 4-550/0 + 3-080/0

Ezzel szemben, mint lattuk a BSzKRT bevételei
1933-r61 1934-re 2.05%-kai, 1934-r6l 1935-re 0.05%-kai és
1935-r61 1936-ra 2.37%-kai emelkedtek.

Miutdn a kisszakasz a gyakorlatban semmiféle
vonatkozasban nem valt dgy be, mint ahogy azt dr.
Patz tagtarsunk elméletben megéallapitotta, ezért

A kozati vasutak eredményeinek 0Osszehasonlita-
saban igazan vigyazni kell. Minden félévnek, minden
hénapnak, minden hétnek, minden napnak, s6t a nap
minden 6rdjanak méas és mas a természete.

t./ taggérsun_lf kénytglen volt elqondqlésépak igazola- 3 Lengyel Méric: A BESzZKART igazi képe és egyéb ja-
sara és Miiek tagtarsunk megallapitasainak helyes-  yaslatok. 1934, 1935, 1936. és 1937. években megjelent I—V 111
bitésére nagyszabaslt tanulmanyt szerkeszteni. flizet.

2. tabl. A konjunktdra javuldsara jellemz8 .néhany adat.

(A tablazaton talalhaté szamok a M. G. |. 33-ik jelentésében kozolt eredeti adatok alapjan az el6z6 esztend6re vonatkoz-
tatott %-os tobbletek.)

Moétorok  Ipari munkasok M. A V.-on

) Fogyasz-  Szén aram- 6t bve- Ipari . Buda-

Evek tasi  fogyaszs- fogyasz- ; é | termelés szallitott  megtett megtett ~ pesten

adoé tas  tasaBuda- S23Ma eime értéke  személyek  utas-  aratonna  feladott

pesten Budapesten szama  kilométer kilométer levelek
— 20 — 1754 + 023 — 770 — 16*73 — 11-99 — 20-65 — 13-20 — 11-58 — 0-36
1933 e, + 353 + 5-13 + 2254 4 339 + 0-20 + 8-70 + 1863 + 0-28 + 4-00 + 0-26
1934 + 365 + 1056 + 34-06 + 7-80 + 1-92 + 17-29 — 10-08 + 3-72 + 8 11 —{— 0%*26
1935 + 293 + 1389 + 13-03 4+ 8-80 + 6-12 + 13-06 + 6-10 + 4-98 + 521 + 29-90
1936 .o + 14-82 + 12-37 + 14-64 4 21-87 + 13-90 + 1557 + 11-02 + 109 + 7.47 + 13-15



1937. YI. 27. A Magyar Mérnok- és

Ezért nem lehet még a félévi adatokat sem egy-
szer(len 0sszehasonlitani.

Mivel az els6 félév 181, a masodik félév 184 napbol
all, nem lehet az Osszeredményeket pontosan egybe-
vetni, hanem 4t kell szamitani azokat 1—1 napra. Ezen-
feli] az 1986. év szdkbév volt és igy az els6 félév 182
napbol allt. Ezért a félévi adatokat az 5 tablazatban
1—1 napra szamitottam Aat.

5 tabl. A BSzKRT 1—1 napra es6 bevételei 1935 és 1936-ban.

Bevétel egy napra peng6ben

Hénapok tébblet
P 1935 1936+
Osszege °/o
I—Vl 121.601 124712 + 3111 + 2-50
VI—XII . 125.068 127.148 + 2080 + 1-66
Elért 0Osszege + 8.467 + 2436 — 1031 — 0-84
tobblet o/0-ban + 2485% -j- 1*95% —3-08%

E szamok kétségtelentl bizonyitjak, hogy a 1936.
jalius 1-6n tortént dijszabdsemelést6l wvart bevétel-
emelkedést a kisszakasz utasok szaporodasa hataly-
talanitotta.

A kisszakasz és a BSzKRT forgalmi s(ir(isége.

Kifogasolnom kell, hogy dr. Patz tagtdrsunk ta-
nulmanyaban a kisszakasz 4&ltal elért bevételi tobblet
bizonyitasara a forgalmi slrliség emelését igy adja
elé:

A forgalmi slrlséget, amely 1933-ig 4&llandéan
stllyedt, a BSzKRT koszénet a kisszakasz-
rewdszer &ltal elért bevételi tébbletnek — ismét fel-
emelhette. A teljesitmény, amely az 1933. évben 76.7
kocsikilométerre sillyedt, az 1935. évben ismét 79
milliora emelkedett.

De nem mondja meg, hogy 1934-ben mar 80.4 millio
volt a kocsikilométerteljesitmény, holott 1936-ban 77.7
milliéra esett vissza.

Nem hagyhatom emlités nélkul azt sem, hogy az
el6terjesztett diagrammok csak 1935 junius 30-ig ter-
jedd adatokbdl vannak dsszedllitva. A felrajzolt 6sszes
adatok ma mar egész 1936 decemberig rendelkezésre

allanak. Ki kellett volna egészen eddig az idépontig
egésziteni.
Arra sem lehet 1937 februar 4-én hivatkozni, hogy

mit valaszoltak az eurdpai villamos vasutak az 1935.
év koOzepén szétkildott kérd6ivekre.

A BSzKRT révén mar januar kozepén meg lehe-
tett volna kapni az o6sszes kilféldi vasutak 1936. évi
bevételi adatait.

1935 jalius 1-t61 1936. évi december végéig a gazda-
sagi helyzetben olyan mélyrehaté véltozadsok voltak
az egész vildgon, amit nem lehet figyelmen kivil
hagyni. Utalok a két idépont kdzt bedallott részvények
és nyersanyagaraknak emelkedésére, amely a Gazda-

sagkutaté Intézet 33-ik jelentése szerint majdnem
50%-o0s.

A kisszakasz hatasa az autdbusz és a kerékpar?orga-
lom novekedésére.

A Kkisszakasz altal okozott forgalomtorl6das és se-
bességcsokkenés az utasok jelentékeny szaméat vonta
el a villamos vasuttdl. A kerékparok szurna Budapes-
ten 1936. évben — A&llitds szerint — tébb, mint 20.000
darabbal emelkedett. Igen jelentékeny azoknak a
szama, akik a sebességcsokkenés miatt a kdzuti vas-
Gttal parhuzamosan haladdidé nagyobb sebességl autd-
buszon utaznak. Mivel pedig az autébuszok nem elég
strlin kozlekednek, emiatt az autébusz kozonsége az
autébuszforgalom s(ritését koveteli. De az autdbusz-
forgalom s(ritése nemzetgazdasagi szempontbél ka-
ros, mert az autébusz Uzemi anyagait kilfoldrél, ne-
mes valutdval kell beszerezni. Eppen ezért ma az 6sz-
szes német varosokban az autébuszkdzlekedést csdk-
kentik. Néhéany kdzépnagysagu varosban (Wiesbaden,
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Gera, Kiél, Karlsruhe) ahol 10—12 év el6tt a kozuti
vasUt jaratait beszintették és autdbuszra tértek at,
ma ennek megforditottjat cselekszik és az autébuszt
sziintették be s a kozati vasutat helyezték Udjra
lizembe.

A kisszakasz &ltal okozott kiadasok.

Ha feltételezhetnén is, hogy a Kkisszakasz a
BSzKRT bevételeire jétékony hatdssal volt, csak ak-
kor jutunk helyes pénzigyi eredményhez, ha el6bb
megvizsgaljuk, hogy a kisszakasz micsoda kulon ki-
addsokat okozott a BSzKRT-nak. Ezek kozil az aléb-
biakat sorolhatom fel:

1. Tudni kellene mindama berendezések beszerzési
és felszerelési koltséget, amelyeket a kisszakasz admi-
nisztracidja tett szikségessé; milyenek a nagy perse-
lyek, kézi perselyek, utcai automatak, elvalaszto szij-
jak, érmék veretese, tantuszolvas6- és méréberendezé-
sek, a padok atalakitadsa, kisszakaszjelzétablak a kocsi-
kon és a megall6helytablakon, hirdetmények, stb., stb.

2. Tudni kellene, mennyi a fenti berendezések fenn-

tartasi koltsége egy évben: anyagban és bérben.

3. Mennyi a tdbbkiadas a kisszakasz folytdn beéalli-
tott masodik kalauz, az inditoék szaporitdsa, az érme-
kezelés személyzete révén.

4. Az utazasi sebesség csokkenése altal elballott
tobbletszolgalat kdltsége a vontatdsban, a kalauzok-
nal, a kocsivezetéknél sth. is kiszdmitand6 lenne.

5. A Kkisszakasz arusitdsanak koltségét a dohany
arudakban és a szétosztads kiadasait is meg kell alla-
pitani.

6. Megvizsgalando lenne, hogy a kocsik zsafolt-
saga miatt azoknak féjavitasa nem lett-e kdltségesebb
és a zsOfoltsdg nem okozott-e a jarmivekben azel6tt
nem tapasztalt deformaciokat.

A BSzKRT dijszabaséanak
emelésének érdekében.

mddositasa a bevételek

Azt hiszem, hogy ma méar mindenki beldtja a
BSzKRT dijszabasmodositasanak szlikségességét,
amelynek elsésorban a kisszakasz aradasszerl igénybe-
vételét kell elterelni, de anélkiul, hogy a kdzdnséget
ardragitdssal terhelnék meg.

Nem szabad a mostani dijszabasrendszert felbori-
tani, hanem azt csak helyesen moddositani és atalaki-

tani kell.
Ezért nagy kar volt, hogy Milch tagtarsunk az
amerikai rendszeri fokozatos tarifat javasolta. Az

ilyen forradalmi (jitds sok embernek tetszik és ezzel
a kisszakasz 4&ltal okozott amugy is zavaros helyzet
kibogozasat nehezitjik meg.

A BS?KRT-nh\ sajnos, tobb olyan kedvezé alkal-

mat elmulasztottak, amikor a dijszabast kdnnyen le-
hetett volna helyesbiteni. Igy, amikor Bécs a 28
groschen-es tarifdt 32-re, majd 35-re és Berlin a 25

pfennig-es alaptarifat 30-ra, majd 35-re emelte. Ebben

az id6ben a két févaros még szocialista vezetés alatt
volt és Budapesten is hivatkozhattunk volna arra,
hogy a dijszabasnak az eredeti 28 filléres arszintre

val6 emelése nem antiszocialis.

Oszintén be kellett volna — még 1928-ban — val-
lani, hogy 24 filléres dijszabassal nem lehet a bevéte-
lek és a kiadasok egyenstlyat fenntartani. Ehelyett
atszallasi és egyéb korlatozasok léptek életbe a kor-
zet-, majd a térképes jegyek segélyével. Ide kell so-
rolni a viszonylatroviditéseket, amelyek a kodzdnség
korében nagy ellenszenvet véaltottak Kki.

A BSzKRT dijszabdsanak mddositdsdra vonatkoz6

javaslat.

Csak a bevételek emelésével lehet a BSzKRT-on
segiteni.

Ennek lehet6vé tételére olyan dijszabéasrendszert
szerkesztettem, amely a kOzdnség igazsagosabb meg-
terhelésével a BSzKRT-nak nagyobb bevételt bizto-
sitana.
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A dijszabasmddositas f6bb elvei:

I. A kisszakaszjegy ardnak ujabb,
lapitasa.

Il. A szocialis jegyek olcsébbitasa.

Ill. Szakaszatszallojegyek bevezetése.

IV. A jegyek el6revaltdsdnak bevezetése,
engedménnyel.

V. A bérletjegyek olcsobbitésa.

V1. Az atszalléjegyek Aatszerkesztése
zésre.

helyes megél-

10—15%

idéellendr-

I. A kisszakaszjegy Gj ara.

Meg kell ismételnem a haza bdlcsének, Dedk Fe-
rencnek egyik, szellemes mondasat, amit éppen a Kis-
szakasszal kapcsolatban Petrovdcz Gyula tagtdrsunk a
székesfévaros kozigazgatasi bizottsdgdban elmondott.
Dedk Ferenc szerint a rosszul begombolt kabatot csak
Ggy hozhatjuk rendbe, ha azt el6bb végig kigombol-
juk és azutdn udjra, de helyesen, begomboljuk. Ez a
teend6nk a kisszakasz esetében is.

Dr. Patz tagtars el6adasa a kisszakaszrol
marcius havaban.

A kisszakaszrol az els6 hiradas E
legkomolyabb lapjaban, a Nemzeti Ujsag 1933. évi
marcius 6-an a kovetkez6, nagybetls fejjel ellatott
cikkben jelent meg és éppen ezért jol bevés6dott sok
ember emlékezetébe:

1933. évi

Budapest egyik

Harom és fél fillérbe keril egy utas kilo-
méterenkint a villamosnak. Néh&ny adat a BSzKRT
tarifapolitikdjanak kulisszatitkaibol.

A cikkben ismertetve van dr. Patz
egyik el6adasa, amely szerint:

A BSzKRT-nal az az utas, aki szakaszjegyet
vaséarol, kilométerenkint 8 fillért fizet, aki pedig
tdvolsagi jegyet valt, az atlag egy kilométerért 35
fillért. Lathaté, mondja az el6ad6, hogy a szakasz-
jegy sokkal dragabb, mint az atszalldjegy.

1931-ben a személyszallitds osszkdltsége 53 miil-
li6 peng6 volt. Ezt atszamitva egy kocsikilo-
méterre, annak koltsége 62 fillér. Minthogy egy
kocsikilométerre 17 utas esik, tehat egy utasnak
egy kilométerre valé szallitasa 3.68 fillérbe keril.

tagtarsunk

A kisszakasz jelenlegi aranak megdllapitdsa pedig
igy tortént:

Ha 2 fillér volna az &ra, akkor lehetetlen lenne
a jelentkez6 utastomeget elszallitani, ha pedig
30 fillér, akkor senki sem hasznalna. Keresett
tehat dr. Patz tagtarsunk olyan kozbensé szakasz-
jegyéarat, amely szerinte a legnagyobb bevételt
fogja biztositani. Ezt a FAV szakaszjegy és az
inflaciés idékben tapasztaltak alapjan 13 fillérben
allapitotta meg. A BSzKRT igazgatésaga azutan
elhatdrozta, hogy a szakaszjegy A&rdt — amely
korllbellil két kilométerig terjedé tavolsag — az
eddigi 16 fillérrél 12 fillérre szallitja le. Ebbdl a

meggondolasb6l azonban nyilvanvalé, hogy nem
lehet az utastél, aki 1 km-re utazik, 2 km 4&rat,
tehat 12 fillért kdvetelni, mert akkor nem utazik.
Attél sem lehet 12 fillér kétszeresét = 24 fillért
kérni, aki 1—2 megéalléhellyel tovdbb akar utazni.
Az utazas arat is iigy kell megszabni, mint azt

egyéb cikkeknél tesszik. Ha 2 siutemény 12 fillér,
akkor 1 sitemény 6 fillér, 3 drb pedig 18 fillér.
Tehat a 12 filléres szakaszarbol kiindulva, az atlag
1 kilométeres kisszakasz arat 6 fillérben kellett
megallapitani.

A kisszakasz jelenlegi aranak megallapitasa dr.
Patz tagtarsunk el6adasa szerint tehat két alappillé-
ren nyugszik:

1. a 368 fillérre becsilt utaskilométerenkinti o6n-
koltségen;

2. a BSzKRT-szakaszok 2 km-es atlagos hosszan.

Egyik megéallapitds sem helyes és nem lehet egy

A Magyar Mérndk- és Epitész-Egylet Kdzldnye

LXXI. kot. 23—26. szam.

ilyen mélyrehato
hanem elméleti

valtozdsnak nemcsak szamszer(ség,
szempontb6l sem a kiindulépontja.

Az utaskilométer fogalma a kozuti vasutaknal.

Annak a fogalomnak, amit kézati vasuti forgalom-
ban utaskilométernek neveznek, komoly biralatot Kki-
allé alapja nincs.

A kozuti vasutak nemzetk0zi egyesiletét 54 év
elétt alapitottdak, de még ma sem tudtak megegyezni
és nincs kozdés megdllapodds arra, hogy egy darab
atszalléjegy, hetijegy és a havibérletjegy héany uta-
zast, illetve utast jelent. Ezt minden kozUti vasit mas-
kép szamitja.

Azt, hogy mennyire hajlithaté szdm ez, éppen a
kisszakasz is mutatja. 1934. és 1935-ben UA kisszakasz
érme szamitott egy utast. 1936. elsé felében maéar 1.8
érme és masodik felében ideiglenesen 2 érme volt egy
utas.

Az 1936. évi végeredményr6l azonban ,,A székes-
févaros statisztikai hivatalanak decemberi fuzetéi-
ben a kozlekedésr6l szolé 21. oldalon ezt olvassuk:

A kisszakaszjegyekkel szallitott utasok szama
a julius hé 1-én életbe Iéptetett tarifamodositas
miatt egyel6re nem kézdlhet6, mert az erre vonat-
kozé szamitasok még nem allnak rendelkezéslinkre.

Ruisz Rezs6 a Magyar Szemle ezévi marciusi sza-
maban a kisszakaszrol irt tanulmanyban vilagos ok-
fejtéssel bizonyitja, hogy a tarifaemelés 6ta VA érme
jelent egy utast.

A fentiekb6l kivilaglik, hogy az wutaskilométer-
fogalom a koézuti vasutaknéal pontosan és helyesen nem
allapithaté meg és az ilyen szamot nem szabad ko-
moly onkdltségszamitas alapjaul elfogadni.

De miért szdmitott dr. Patz tagtadrsunk 17 utast
egy kocsikilométerre, amikor a BSzKRT évi jelentései
szerint 1 kocsikilométerre 1935-ben 4.23 és ez évet
megel6zéen, 1934-ben 4.03, 1933-ban 3.28, 1932-ben 3.13
1931-ben 3.24 utas esett.

Egy utas altal
vasutaknal.

Ugyancsak kipuhatolhatatlannak tartom még ma
Budapesten az egy utas altal megtett Gt atlagos hosz-
szanak megéallapitasat. A habord utdn a lakossag el-
helyezkedése Budapesten teljesen megvaltozott. EzA
néhany példaval illusztrdlom. A Vaci-Gton a gyarak
% része megszlint, ellenben a Suhajda-telep korali
nyomortanyak helyén Gj, amerikai gyorsasaggal épult
varosrész, az Ujlipdtvaros, keletkezett. A budai hegy-
vidék, annak rohamos kiépitése folytan, ma mar koz-
napokon is komoly tényezé a forgalomban.

Parcellazasok folytan egész (j varosok tamadtak
Budapest koril.

Eveken &t folytatott Gjabb rendszeres utasszam-
lalds segélyével lehet majd csak megallapitani Buda-
pest Uj vérkeringését.

A régi BSzKRT-szakaszok hossza.

Ne méltéztassék szerénytelenségnek venni, ha itt
megemlitem, hogy a BSzKRT megalapitdsa 6ta han-
goztattam, hogy az 6t vasuibdl egyesitett BSZKRT-nk\
nemcsak a vagéanyok és jarmivek rekontsrukcidjara
van sziikség, hanem a dijszabaséra is.

Osszeallitottam, még 1925-ben, a BSzKRT vonal-
szakaszainak hosszat és azt talaltam, hogy a vonal-
szakaszok hossza 420 m és majdnem 5000 m kozott val-
takozik.

Ennek az oka a két magénvasuti
BKVT és BVVV versengése volt. Ott,

megtett Ut atlagos hossza a kdzlti

konszern, a
ahol péarhuza-

mosan haladtak, vagy ahol — kerilével bar — két
vonalszakaszvégpontot mindkét wvasattal el lehetett
érni, versenydarakat &allapitottak meg. Ezzel szemben

voltak szakaszok, pl. F6kapitdnysag—Vilmos csaszar-
at, vagy Szabadsag-tér—Terézvarosi templom, vagy a
Sosfurdd, amelyeknek hossza 400—700 méter volt.
Még azt sem tudtam elérni, hogy néhany szakasz-
hatart 1—1 megalléhellyel tovabb helyezzenek el, pl.
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Vilmos csaszar-ut helyett a Nyugati p. u-ig, a Teréz-
varosi templomtdl a Nagy-kériatig.4

Most azutan ilyen mélyrehaté valtozas
alappillére lett a 2 kilométerben egész
megallapitott atlagos szakasztavolsag.

A kisszakasz jelenlegi &radnak megallapitdsara vonat-
koz6 elvek helytelenségének &sszefoglalasa.

masodik
6nkényesen

Az altalam az el6z6ekben el6adottakbdl megalla-
pithaté, hogy:
1. Az utaskilométer olyan pontatlan fogalom,

amely nem alkalmas ilyen nagy ko6vetkezményekkel
jaré6 megallapitas alapulvételére,

2. a vonalszakaszok hosszat nem lehet &tlag 2 km-
rel szamitani,

3. az atsz4ll6 utasok altal megtett
hossza is dnkényesen van megéllapitva,

4. a BSzKRT évi jelentései szerint nem 17 utast
szallitanak egy kocsikilométeren, hanem 3%—4%
utast.

Az utasvandorlasb6l megéallapithaté, hogy a Kkis-
szakaszjegy tul olcsé ara okozta azt, hogy 1934. év d4ta
a kisszakaszbevétel az 0Osszbevétel 31.6%-r6l 41.6%-ra
szokott fel.

6A km-es Gt

A kisszakaszjegy aranak helyes megallapitéasa.

Amint lattuk, egyetlen adat sincs, amely a Kkis-
szakasz 6 filléres &rat szakszer(ien aldtdmasztana.

Abbél kellett volna kiindulni, hogy a magénvas-
utaknal a szakaszjegy 12 fillér, s6t a BUR-vasUtnal
és a Szentlérinci HEV-nél 10 filléres szakaszjegy
is volt. Ez okolja meg legjobban, hogy a kisszakasz
arat 10 fillérre kell emelni. Természetes, hogy a mai
kisszakaszhatdrok moédositandok.

Aki ismeri a mai villamosvasuti forgalmat, jol
tudja, hogy a kisszakaszhatadrok o&tletszerli és egyen-
I6tlen megallapitisa miatt a k6zonség a rovidebb Kkis-
szakaszon gyalogol és csak hosszabbnal Gl fel Gjra a
villamosvasutra.

Azt, hogy a 10 fillért papirjegy utjan,
selyekkel kell-e beszedni, még nem
aminek két oka van:

1. A tovabbiakban javasolni fogom, hogy az dsszes

vagy per-
tudtam elddnteni,

taskajegyeket tombokben, 10 drb-ként 10—15%-kai
olcs6bban arusitsak. V4ajjon ebbe a kedvezménybe
helyes-e bevonni a kisszakaszf?

2. Dr. Tyrman tagtdrsunk5 igen helyesem, sok
hasonlésagot allapitott meg a villamosvasuti Gzem és
a villamos aramfejleszt6 terhelése kozt. Mindkettd
normalis terhelésnél talalja meg legjobban a szami-

tdsat, ugyhogy a normalis igénybevételen alul mutat-
koz6 terhelés, illetve a forgalmi igénybevétel igen
kedvez6tlen. Ezért fontos mindkét tzemnél a terhe-
lési diagramm hulldmvolgyének Kkitoltése. Ezt a vil-
lamosaramfejleszté éjjeli dijszabassal igyekszik Ki-
egyenliteni. Cleveland-ban pedig a villamosvaslton, a
hullamvoélgyben (d. e. 9—12, d. u. 3—6 és este 9 utéan)

olcsobb, li. n. volgytarifaval lehet utazni.

Ugy, hogy Budapesten az (ij, rendes kisszakaszar
10 fillér lehetne; 10 drb rendes kisszakaszjegy tomb-
ben 80 fillér és 10 drb jegy a hullamvdlgyek idején

(d. e. 9—12, d. u. 3—6-ig és este 9 utan) 60 fiiér.

Il. A szocialis jegyek olesébbitasa.

Az 1936 jalius 1-én a szocidlis jegyeket megdragi-
tottak, ami jelentékeny kiesést okozott, mert sokan
gyalogolnak emiatt vagy olcs6 kerékpéart véasaroltak.
Ezt a jelentékeny kiesést megfelel§ csdkkentéssel kell
ellenstulyozni. Ezt a 6. tdbladzat szembesz6kden bizo-
nyitja.

4 Meg kell emlitenem, hogy a BSzKRT-nél egyetlen dijsza-
basmodositas tortént. Kertész Ferenc tagtarsunk inditva-
nyozta és nagy eréllyel keresztil is vitte, hogy a foldalatti
vasUton a szakaszjegyet Ujra bevezették.

5 A kereslet szerepe a villamosvasuti tarifak megallapita-
sanal (Varosok Lapja, 1936 majus 1. szama).
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6. tabl. Kiesések jegykategoridk szerint drb. szam.

- Menettérti- . Tanulo vagy
Ev ieqy Hetijegy hetijegy
1932 11,907 144 551.818 420.889
1984 11,771.112 349.290 352.961
1935 11,636.900 300.554 3483 9
1986 11 233.199 256.103 359.510
1932/36. Kiesés . 57°lo 53"4% 14'5°/o0

A fenti kiesések tekintetbevételével ezeknek a je-
gyeknek aradt a 7. tdblazat szerint igy kell megéallapi-
tani (fillérben):

7. tabl. A jegyek 0j ara fillérben.

Beszkart Javaslat
A jegy neme 1936. VI.
30-ig ma 1 dob 10 db
Menettérti.............. 40 48 44 400
Hetiiiiieiiiens 280 340 320 28C0
Tanul6é és tanonc . 168 170 160 1500

I1l1. Szakaszatszallojegyek bevezetése.

A szakaszatszall6 nem Gj elgondolds, mivel a
BVW-nél mar hasznaltak. Akkori ara 16 fillér volt.

A szakaszatszallojegy tulajdonképpen a székesf6-
varos egy kisebb korzetére szoritott belterileti atszal-
l6jegy. A pesti oldalon ia Hungéaria-kdrattél befelé,
Budan pedig a farkasréti-, hdvosvdlgyi- és zugligeti
hegyi vasutak kivételével volna érvényes.

Ara darabonként 20 fillér és 10 drb-ként 1.80 P. De
ezeknél a jegyeknél is lehetne az 0. n. vdlgytarifat al-
kalmazni és ez esetben 10 drb-ként 1.60 pengG6ért arasi-
tani.

IV. A jegyek el6revéltdsa 10—15% engedménnyel.

A BKVT-nél a jegyeket részben 5-6s, rendszerint
10-es tombokben mar otven év el6tt is &rlsitottdk. S6t
a lévasiti korszakban 100 drb jegyet 5 irt-ért lehetett
kapni, amely Pesten az 06sszes vonalakon, Budéan ki-
I6n az 0Osszes vonalakon — a zugligeti kivételével —
volt érvényes. A Margit-hidon at azonban nem lehe-
tett ezekkel a jegyekkel utazni.

Bécsben ma a jegyek 27.8%-at adjak el el6vétel-
ben és az évi bevétel ezutdn tdobb, mint 26 millié
schilling. Legaldbb 2 millié schillingre becsilhet6 az
elévételben eladott jegyek értéke, amelyet kamatnél-
kiuli kolcson alakjaban a bécsi lakossag a Strassen-
bahnnak nydujt.

Az el6revaltott jegyek az utasok gyorsabb kiszol-
galasa miatt is elénydsek.

Winter Agost, a bécsi villamosvasut forgalmiigaz-
gatéja pontos megfigyelések és kisérletezések utan
megdallapitotta és a Verkehrstechnik6ben kozre is
adta, hogy el6revaltott jeggyel félanyi ideig kell a ka-

lauznak foglalkozni, mint az altala kiszolgéaltatott
jeggyel.
Az is elénynek szamit, hogy a kalauznak sokkal

kevesebb jegyet kell taskajaban magaval vinnie
igy a kocsiban sokkal kdénnyebben tud mozogni.
A kalauz szerepe a pénztarnoki meghbizatas helyett

ez esetben inkadbb az ellen6rzés lenne. A téaskajegyek
dradnak alakulaséat a 8. tdbldzatban adom.

és

6 Verkehrstechnik 1924. évf. 13. oldalan:
Verkehrstechnik 1927. évf. 97—99. oldalan: .,Die

Fahrschein-
behandlung bei dér Wiener Strassenbahn.

»Vorverkauf“ és
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8. tadbl. A taskajegyek eddigi és javasolt ara fillérben.

Beszkart Javaslat
1936
Jegy VI ma 1d  10db
30-ig
Gyermek....cooooveinininins 12 12 12 100
Szakasz ... 16 16 Megsz{inik
KiSSzaKasz......cccovvrvnnnine 6 6 10 80| 60
Altalanos ¢ « ml 24 30 30 280
Menettérti . latsz al 16 40 43 44 400
Belteruleti (ex) i uj tipus 20 1801160
Vecsési pot ... 10 10 10 90
» vonal. 16 16 16 140
Napi e 200 200 250 2000
Heti bérlet ., 350 430 430 3800
Rendes . , . .\ 280 340 300 2700
Klterlleti . . .\j]ketikértya 224 230 220 2000
Tanul6 és tanonc 168 170 160 1500

V. Bérletjegyek.

A BSzKRT-ot a bérletjegyek nagymérték( kiesése
folytan érzékeny karosodas érte, miként az a 9. tab-
lazatbél kilatszik.

9. tdbl. A bérletjegyek visszafejl6dése.

Ev Eladott bérletjegy Bvenkint kevesebb

1932 34.785 drb -

1933 31.189 drb — 3.596 drb

1934 26.977 drb — 4,212 drb

1935 25.733 drb — 1.244 drb

1936 23.371 drb — 2.362 drb
1932—1936. évi kulonbdzet dsszesen: — 11.414 drb

tehat 32,8%

A bevételkiesés 4 év alatt mintegy 6 milli6 peng6
volt,

A BKVT-nél Ggy tudtuk, hogy a bérletjegyek és
az el6re eladott jegyek utan esé bevétel, ami minden
h6 5-ig befolyt, a vasUt adminisztracidos koltségét fe-
dezte. Lehet, hogy ebben a megallapitadshan csekély
talzas volt, de az bizonyos, hogy a BKVT-nél a jegyek
elére arusitasat és a bérletjegyek eladasat er6teljesen
segitették el6.

Budapesten, ebben a milliés varosban, ma 2000 em -
ber vagy intézmény sincs, amely havi bérletjegyet
valt. A bérletjegyek 0&sszes bevétele 1936-ban 970.000 P
volt, tehat az Osszbevételnek alig 2%-a. Itt feltétlenil
van Uzleti lehetéség.

A bérletjegyek 4rat azonban nem lehet blrokrati-
kusan a tadskajegyek arainak és, amint latjuk, a telje-
sen onkényesen felvett utazdsok szorzata GtjAn meg-
allapitani. A kozdnség fizet6képességét kell tekintetbe
venni. Ma persze egy ko6zlizemnél nem lehet annyira
kereskedelmi elvek szerint eljarni, mint a BKVT-nél,
ahol a bérletjegy ara alku targya volt.

Azonkivil meg kell keresni azokat a kategoéridkat
is, akik a heti jegyeket nagy tomegben hasznaljak.

10. tabl. Fényképnélkiuli bérletjegyek ara pengében.
Ar Engedmény Uj ar

Tartam t 5 Kere Enged-
. er- ) sza- mén
mal - vezett % OSSZ89  mitva kitve y

Havi 50 44 _ 44 4“4 -
% évi - 132 10% 13.20 118.80 118 14
A « - 264 150/q 39.60 224.40 224 40
94 « - 396 200/o 79.20 316.80 316 80
Egész « — 528  250/0 132.— 396.— 400 128

A Magyar Mérnok- és Epitész-Egylet Kézlonye
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llyenek a postasok, a MAV és a birosagi kézbesit6k,
bank-altisztek, gyari tisztvisel6k stb. A fényképnélkuli
bérletjegyeknek mai és javasolt arat a 10-ik tablazat-
ban, a fényképeseket a 11. tablazatban foglaltam d&ssze.

11. tabl. A fényképes bérletjegyek ara pengében.

Ar Engedmény Uj ar
Tartam t szé& kere Enged
i er- 0 5 - - men
vezett /0 OSSZ89  mitva  Kitve y
Havi 40 36 — — 36 36 -
A év - 108 10% 10.80 97.20 96 12
% « - 216 150/0 32.40 183.60 180 36
A « - 324  200lo 64.80 259.20 250 74
Egész « — 432 250/0 108.— 324— 300 132

idéellen6rzésre.

1937-ben, a racionalizalas tetépontjan egészen ide-
jét malta, hogy a zsufolt kocsiban a kalauz egy jegyet
4 helyen lyukasszon at. A kalauzt nemcsak az el6re
valtott és a bérletjegyek Gtjan kell a jegyadéassal és a
pénzbeszedéssel jar6 miinkalatoktéi mentesiteni, ha-
nem az U. n. tadskajegyet is ugy kell szerkeszteni, hogy
azzal is a legkevesebb munkéja legyen.

Ezt az id6ellenérzésre szerkesztett jegygyei
elérni, amelyre mar évek el6tt, jegymintakkal
relt. javaslatot tettem.

V1. Az atszallojegyek Aatszerkesztése

lehet
felsze-

Befejezés.

Javaslataimat, mint Budapest h{i polgara és kenyér-
adémnak lelkiismeretes safara, csakis és kizaréan a
BSzKRT pénzigyi és forgalmi eredményeinek megjavi-
tdsa érdekében készitettem. Annak semmiféle személyi
éle nincs, amit bizonyit az is, hogy a kisszakaszt a z6na-
dijszabas mellé &llitottam. Bar nem sikertlt a kissza-
kasz, de kudarcaval igen el6kel6 tarsasagba kerilt.

Komolyan aggédom, hogy ha siirgésen nem maddo-
sitjak a dijszabast, akkor a villamosvasuati forgalom
valéban katasztrofalis helyzetbe kerdl.

Ma a kozhangulat is kisszakaszellenes. Nemcsak a
csak a sajtoban, de a févaros kdzgylilésén is ellene
fordultak.

Az altalam itt el8terjesztett javaslat bar megdra-
gitja a kisszakaszt, de ennek ellenében a szakaszokat
meghosszabbitja és ezaltal a forgalom lebonyolitdsat
lényegesen gyorsitja.

A tdbbi modositds pedig a mostani dijszabas,
rendszert tenné igazsagosabba. Végeredményben a be-
vétel emelkedése és a kiadas csokkenése varhat6 volna
ezekt6l az egyszer(i intézkedésekt6l.

Az 4ltalam javasolt dijszabéasrendszer varhaté
eredményeirdl szamitast nem készitettem, mert négy-
évtizedes gyakorlatom alatt meggy6z6dtem, hogy
ezeknek komoly alapjuk nincs. Ennek ékes példaja
a kisszakaszrdl készitett kalkulécio.

Egyleti kdzlemények.

SZEMELY! HIR.

A Magyar Tudoméanyos Akadémia 111, osztdlya levelez6-
tagjava valasztotta vitéz Verebéig Laszl6 miiegy. ny. r. tanar
tagtarsunkat. Ez iaz esemény annal is Orvendetesebb, mert
vitéz Verebéig Laszl6 ezidészerint egyetlen gépészmérndk
tagja az Akadémianak.

Ertesités.

Felhivjuk Tagjaink figyelmét a m. Kir. ipariigyi minisz-
ter Grnak a Budapesti Kozlony 1937. évi janius ho 12-én meg-
jelent 131. szaméaban kozzétett 11.000/1937. V1. szdmU rendele-
tére a mérndkdk nyilvantartasarél. Ez a rendelet a nyil-
vantartast, tehat az ahhoz val6 bejelentést minden mérndkre
nézve kotelez6vé teszi.



