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Budapest közúti vasútjának 
válsága és az orvoslás útja.

MILCH MÓRIC.
Mai m ondanivalóm  címe nem szorul bővebb ma­

gyarázatra . Mindenki, aki a villamos vasút használa­
tá ra  szorul, — és ez a polgárság- zöme — kell, hogy 
észrevegye a villam os kocsiknak a szakaszhatárokon 
beálló feltűnő veszteglését és zsúfoltságát, az egyes 
megállóhelyeken várakozó közönség nagy számát, a 
kocsiknak csoportos já ra tásá t, a ta rifa  drágulását és 
mindenki, aki ú jságot olvas, tudja, hogy a villamos 
vasú t pénzügyi helyzete gondot okoz a főváros vezető 
köreinek.

Ez az állapot nem méltó ehhez a gyönyörű város­
hoz, amelynek szorgalmas és az élet terheivel küszködő 
polgársága jobbat érdemel, de a nagy feladatok előtt 
álló főváros vagyoni helyzetére nézve is kedvezőtlen, 
hiszen m integy 200 millió pengő értékű - vagyon tár­
gyáról van szó, és súlyosan érin ti a vasút alkalm a­
zottait is, akiknek jövedelmét lényegesen csökkenteni 
kellett.

Ennek az állapotnak m egszüntetésére tehát m ind­
nyájunknak  össze kellene fognunk. És azért úgy ér­
zem, hogy polgári kötelességemet teljesítem , am ikor 
a m agam  mécsesével világítom  meg a dolgokat.

Hogy az á ttek in tést m egkönnyítsem  és szíves tü ­
relm üket ne tegyem  tú lnagy  próbára, csak a válsággal 
összefüggő leglényegesebb kérdéseket fogom m egvilá­
gítani és ta lán  más alkalom ra fogom hagyni a többi 
kérdés tárgyalását.

A budapesti közúti vasút válságának közvetlen 
indító oka, m int ahogyan m indnyájan  tudjuk, az a 
nagy gazdasági válság, am ely az 1928. és 1929. évek 
tájékán szakadt rá  az egész v ilág ra  és amely az utas- 
forgalom rendkívüli csökkenésével a term észetüknél 
fogva nagy állandó költségrészekkel m egterhelt köz­
lekedési válla la tokat különösen sú jto tta . Az 1928. év 
utasforgalm a az 1932. esztendő végéig a berlini közúti 
vasúton 40%-kal, a ham burginál 44%-kal, Bécsben ke-

* Szerzőnek a M agyar Mérnök- és Építész-Egylet út-, 
vasút- és hídépítési szakosztályának 1937 jan. 21.-i ülésén ta r ­
to tt előadása. Az előadással kapcsolatban elhangzott összes 
felszólalásokat a kérdés irán t minden oldalról megnyilvánult 
érdeklődésre való tekintettel teljes egészükben közöljük. Szerk.

reken 19%-kal, Budapesten 20%-kal csökkent. Többé- 
kevésbbé ugyanolyan arányban csökkentek a személy- 
szállítási bevételek is. így  pl. a budapesti közúti vas­
utak évi bevétele, amely a BSzKRT fennállása óta a 
legjövedelmezőbb 1928. évben kerek 61 millió pengő 
volt, az 1932. évben m ár csak 47 millió pengő, vagyis 
a csökkenés 22%.

A német közúti vasutaknál azonban m ár a v ilág­
válság kitörése előtt is nagy fe jtörést okozott a m un­
kabérek tetem es emelkedése és így a világválság k i­
törése anny ira  ta rth a ta tla n n á  tette ott a helyzetet, 
hogy annak hatása a la tt a bevételek fokozásának 
problém ája napirendre került. A m egindult szakiro­
dalmi tárgyalás eredményeképpen az a felfogás ala­
kult ki (lásd pl. 0. König cikkét a Verkehrstechnik 
1930. évfolyamában), hogy megfelelő tarifarendszerrel 
az egységes ta rifa  á lta l sú jto tt K urzfahrer-nek elne­
vezett kisszakaszos u tasnak is módot kell n y ú jtan i 
arra, hogy olcsóbban utazhasson.

A rra, hogy a bevételek a rövidszakaszos utasok 
istápolásával valóban fokozhatok, fényes bizonyítékot 
kapott a Beszkárt, am ikor az 1931. év elején a föld­
a la tti vasúton az eddigi 24 filléres egységes jegy mellé 
bevezette a 16 filléres szakaszjegyet. Az olcsóbb u ta ­
zási lehetőségek m ellett oly utazóközönség is igénybe 
vette a fö ldalattit, amely ott azelőtt nem utazott és 
így a nagy utasszaporulat nemcsak hogy kiegyenlítette 
azt a veszteséget, amely a most olcsóbban utazó régi 
utasok révén állo tt be, hanem jelentékeny bevételsza­
porulato t is hozott.

A BSzKRT most m ár további és mondhatni, ú t­
törő lépésre szánta rá  m agát és, m iután a kisszakasz- 
jegy szükségszerűen autom atikus kezelését a kissza- 
kaszérem és kezelőgépeinek m egteremtésével nagyon 
elmésen megoldotta, az 1933. év április havában elő­
ször 3 k ísérleti vonalon próbaképen és augusztus vé­
gén egész hálózatára kiterjedően bevezette a mai kis- 
szakaszrendszert, am ely a felnőttek szám ára rendsze­
resíte tt addig legolcsóbb belterületi jegy á rá t 16 fil­
lérről 6 fillérre  mérsékelte, bár az utazás távolságát 
az előző 2.3 km-nek csak a felére csökkentette.

A rögtön beállott nagy u tasszaporu lat örvendetes 
jelenségének azonban a visszája is jelentkezett. Az 
autom atikus jegykezelést ugyanis el kellett különíteni 
a táska- és egyéb jegyek kezelésétől és így a kissza- 
kasz-utasokat a többi utasoktól el kellett rekeszteni
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és külön felszálló-ajtót kellett nekik biztosítani a ko­
csivezető mellett, aki ilymódon a jegykezelés egyik 
szervévé vált. A kisszakaszos utasok igen nagy száma 
m ellett e^ az egy ajtó, különösen a meglévő kocsiszer­
kezet m ellett, nem lévén elegendő, a kisszakasz-hatá- 
rokon felszálló nagyszám ú közönség igen hosszú vesz- 
teglésre kényszerítette a kocsit és ezzel lényegesen 
csökkentette a kocsi utazási sebességét, amelynek 
pedig éppen az emelése v itális  érdeke minden közleke­
dési vá lla la tn ak  és a közönségnek is.

A BSzKRT a jelenségek hatása a la tt egyes nagy­
forgalm ú vonalakon az egész m otorkocsit a kisszaka­
szos utasok rendelkezésére bocsátotta, akik ily  módon 
a kocsiszekrény két a jta já n  keresztül szállván fel, ke­
vesebb akadály t okoztak ugyan, de igen nagy számuk 
m ellett még most is, több m int 3 év után, jelentéke­
nyen csökkentik az utazási sebességet. Az utasoknak 
két csoportra való osztása azonban még azzal a h á t­
ránnyal is já r, hogy a különböző útszakaszokon, azok­
nak egym ástól különböző jellege m iatt, a kocsi kihasz­
nálása lényegesen csökken, vagy pedig még zsúfoltabb 
lesz. Ez — nem tekintve a közönség m egterhelését és 
a biztonsági követelmények feláldozását — még anyagi 
veszteségekkel is jár, m ert a jegykezelő kalauznak 
megszűrök az áttekintése. Természetes, hogy ennek 
folytán  az üzemkezelés költségei a kisszakaszrendszer 
bevezetésével emeikeltek.

Lássuk most m ár, hogy m iként a laku ltak  a bevé­
telek a kisszakaszrendszer bevezetése után?

Mivel az 1933. év első három  hónapja még teljesen 
a rég i jegyrendszer m ellett folyt le, az 1933. év utolsó 
három  hónapja pedig a m ár többheti tapasztalatokkal 
rendelkező kisszakaszrendszer jegyében állott, közel­
fekvő, hogy az 1933. évnek ezt a két időszakát kell csak 
összehasonlítani a következő évekével, hogy a bevéte­
lekre való h a tást m egállapíthassuk.

H a az 1933. év első három  hónapjának a BSzKRT 
közúti (és fav) vonalain elért összes bevételét 100% -kai 
jelöljük, akkor ugyanennek az időszaknak bevétele az 
1934. évben 101.72%, az 1935. évben pedig 101.05%.

Igen  finom ra hegyezett ceruzával ebből azt lehetne 
kiszám ítani, hogy a kisszakaszrendszer, bár csak 1—2 
százalékos, de mégis bevételszaporulatot hozott.

Lássuk most m ár, m it m utat az év utolsó három 
hónapjának  horoszkópja, ha ugyanilyen finom ceru­
zával számolunk?

H a az 1933. év utolsó három  hónapjának a BSzKRT 
közúti (és fav) vonalain elért összes bevételét 100 
százalékkal jelöljük, akkor ugyanennek az időszaknak 
bevétele az 1934. évben 102.17%, az 1935. évben 100.06%,

L átjuk  tehát, hogy a tiszta kisszakaszrendszerű 
1934. év első szakasza közel annyi (pontosabban: keve­
sebb) szaporulatot hozott a régi jegyrendszer 1933. évi 
hasonló szakaszához képest, m int am ennyi szaporula­
to lt hozott a kisszakaszrendszer 1934. évi utolsó szakasza 
az. 1933. évi kisszakaszrendszerű utolsó szakasszal 
szemben. V agyis az 1934. évben beállott bevételi emel­
kedés nem a kisszakaszrendszer bevezetésére, hanem 
kon junk turális viszonyokra vezethető vissza.

Az 1934. év tehát még a  kisszakaszren dszer beveze­
tése nélkül is emelkedést m u tato tt volna, és m iután az 
1932. és 1933. évek elején még bevételi esés m u ta t­
kozott, m ár ebből is világos, hogy az esés az 1933. év 
folyam án konjunkturális okokból meg kellett to r­
panjon.

H a azonban az 1935. évet nézzük, akkor azt látjuk, 
hogy ott ez a fejlődés m egakadt, m ert az 1933. év egész 
folyam án elért 44.1 m illió pengő bevétel az 1934. évben 
kerek 45 m illió ra emelkedett és 1935-ben is 45 millió 
maradt.

A  -bevételi oldalon tehát a kisszakaszrendszer nem 
válto tta  be Ígéretét: egészen bizonyos a fe lm o n d o t­
takból (még ha a finom ceruza helyett csak jó paraszt- 
ésszel dolgozunk is), hogy a bevételeket nem szaporí­

totta, és a bevételek csökkenésének m egállításában sem 
volt szerepe.

Hogy a BSzKRT bevételeinek alakulása nem  a kis- 
szakaszrendszernek tulajdonítható, hanem az általános 
konjunktúrának , a r ra  további bizonyíték a Máv. á ru ­
tonnák! lo métersizámának alakulása.

A Máv. árutonnakilom éterteljesítm ényének változása 
az előző üzletévhez képest a következő volt a különböző 
üzletévekben:

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

I t t  is az 1928—29. évekkel kezdődött a hanyatlás, am ely­
nek vonala 1933 tájékán  m egtorpant, hogy azután kö­
zel hasonló stab ilitást m utasson, m int a Beszkárt be­
vétele az 1934. és 1935. években.

M ásik fontos bizonyíték fenti állításunk mellett a 
nagyiparban  foglalkoztatott m unkásság létszám ának 
változása, amely F ark asfa lv y  adata i szerint az 1928. 
évi 100%-ról 1933-ban 76%-ra süllyedt, hogy azután 
1934-ben 84%-ra, 1935-ben pedig kereken 93%-ra emel­
kedjék.

Nagyon feltűnő, hogy az ip a ri m unkaalkalm ak n ö ­
vekedését a BSzKRT adhéziós vasúti bevételei nem 
követték, hanem  egyform án 45 m illió pengőn m aradtak 
mind 1934-ben, m ind 1935-ben.

B ár a részletes utasszám lálási adatok hiánya óva­
tosságra in t a következtetésekben, mégis egy kis ú t­
m utatást ad az 1934. és 1935. évi jegystatisztikában sze­
replő kisszakaszérm e-utasok és teljes, vagy  közel te l­
jes á ra t fizető utasok szám ának és a nekik -megfelelő 
bevételeknek összehasonlítása. Ebből az összehasonlí­
tásból látható, hogy a kétféle jegykategóriából a vasú t­
nak m indkét esztendőben közel egyform án 44 millió 
pengő bevétele volt, de hogy a vasú t 1935-ben 11 millió 
u tassal többet szállított, m int 1934-ben. Ez az ered­
mény m ár tisztán a kisszakaszrendszerből folyik, 
amely tehát a jól fizető utasok tömegét és azok te r­
mészetes szaporulatát rosszul fizető utasokká deval­
válja  és azonfelül állandóan fokozza azoknak a rövid 
távo lságra utazóknak a szamát, akikre a vasút ráfizet 
és így  k áro sítja  azokat, akik m ár ú tjuk  hossza 
m iatt is rákényszerültek a vasú t használatára, m ert 
hiszen ezeknek a jeg y ára it emelni kell, hogy a vasút 
üzeme fenn legyen tartható .

A kisszakaszrendszer utasszám a tehát a rán y ta la ­
nul nagyobb módon fog növekedni, m int a bevételek és 
ki fogja m eríteni a vasú t teljesítőképességét, még m i­
előtt abba a pénzügyi helyzetbe kerülhetne, hogy be­
rendezéseit a növekvő igényekhez képest fejlessze.

A kisszakaszrendszer eme sajátossága, m in t aho­
gyan ki fogom m utatni, abban leli m agyarázatát, hogy 
a rendszer nincs összhangban az önköltség fogalm ával.

A kisszakaszrendszer különben gyönyörűen felépí­
te tt elmélete ugyanis azon a tévedésen alapszik, hogy 
az utazás önköltsége arányos az u tas által m egtett 
ú ttal. Ez a tévedés anny ira  általános, hogy a m últ év­
ben oly ta rifa jav asla to t produkált a BSzKRT számára, 
amely a kisszakasz á rá t 5 fillérre mérsékelte.

Hogy e tévedést belássuk, egy kissé részletesebben 
kell feltárnom  a közúti vasú t különböző természetű 
teljesítm ényeinek és az u tasnak  egymáshoz való v i­
szonyát, de fáradságunk érdemes lesz, m ert egyúttal a 
helyes ú tra  is rá  fog vezetni.

A kalauz szolgálati idejének az a része, amely a 
megállóhelyeken való vesztegléssel, az in d ításra  és le­
szállásra való előkészülettel telik  el, egyform án terheli 
valam ennyi utast, függetlenül attól, hogy kiki milyen 
hosszú u ta t tesz meg. Hiszen a kocsi azért áll meg és 
azért vesztegel, hogy az u tasokat felvehesse, tehát a 
m egállás valam ennyi u ta s ra  egyform án kiterjedő mű­
velet, az utasszerzés művelete.

M ihelyt a kocsi elindult, a kalauz ideje az utasok 
jegyeinek kezelésével és k iadásával telik el, amely
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m űveletet a kalauz sokszor alig  győzi befejezni két 
m egállás között. A kalauz szolgálati idejének tehát ez 
a része is egyform án terheli valam ennyi u tast, fel­
téve, hogy az egyes jegytípusok kiadási és kezelési 
m unkája nem különbözik egymástól. A m ai jegyrend­
szerben ez a feltevés nem áll meg, m ert a kisszakasz- 
érme kezelése autom atizálva van, a táskajegy  pedig 
pénzbeszedéssel és jegykezeléssel, legtöbbször pedig 
pénzváltással is van egybekötve, m íg a hetikártyák  
m anuális jegykezeléssel, a bérletek pedig csak ellen­
őrzési funkciókkal járnak . A kisszakaszérme autom a­
tikus kezelése azonban legalább annyi időt vesz 
igénybe, m int a bérletjegy kezelése, tehát m ár ebből a 
szempontból sem illeti meg több engedmény, m int a 
bérlet jegyes utazást, amelynek engedménye ma m in t­
egy 10%, nem is beszélve arról, hogy a kocsi vezető ide­
jét is igénybe veszi.

A többféle jegytípusból álló m ai budapesti rend­
szer, am elyet rövidség kedvéért heterogén rendszernek 
fogok nevezni, jegy-előreváltással, vagy gépes jegy­
kiadással a kezelési idő szempontjából anny ira  egy 
nevezőre hozható, hogy alig követünk el hibát, ha a 
remélhetően m ár a közel jövőben beálló állapot felté­
telezésével egyform án osztjuk fel közöttük a kalauz 
jegykezelési periódusát.

A kalauz összes szolgálati ideje, vagyis minden 
költsége tehát egyform án oszlik meg valam ennyi utas 
között.

Világos, hogy ugyanaz áll fenn az ellenőrök, az 
u tcai jegyárusítók, a sűrűbb forgalm ú helyeken a fel­
szállást és ind ítást ellenőrző forgalm i közegek, a jegy­
elszámoló irodák személyzetére és elhanyagolhatóan 
csekély kivétellel minden egyéb forgalm i személyzetre 
nézve is, a kocsivezető egyedülálló kivételével.

A kocsivezető szolgálati idejének az a része, amely 
az utasszerzés következménye, vagyis amely a veszteg- 
lésre, az ind ítási és m egállási periódus kisebb átlag- 
sebességéből eredő időveszteségre esik, hasonló okokból 
egyform án terheli valam ennyi utast. A szolgálati idő­
nek ezt a részét úgy kapjuk, hogy a kocsivezető egész 
szolgálati idejéből levonjuk azt az időt, am elyet a ko­
csin tö ltö tt volna, ha m egállás nélkül tette volna meg 
ugyanazt az u tat.

A kocsivezető szolgálati idejének ez az utóbb emlí­
te tt része arányos lévén az ú t hosszával, az egyes u ta ­
sokat oly arányban  terheli, m int am ennyi az általuk 
m egtett út.

A kocsi m ozgatására villamos energia fogy el, 
am elynek egyik része a kocsinak álló helyzetből való 
fe lgyorsítására, a m ásik az útközben fellépő ellenállá­
sok legyőzésére használódik fel. Ennek az energiának 
az a része, amely a felgyorsítás közben fogy el, az 
utasszerzés műveletével kapcsolatos m egállás követ­
kezménye és azért egyform án terheli valam ennyi utast. 
Az energia másik része arányos a m egtett ú tta l és 
azért az u tast a m egtett ú t arányában  terheli.

I ly  módon az egész közúti vasút összes szolgálatai­
nak terhei (több-kevesebb becsléssel) két csoportra 
oszthatók, amelyek közül az egyik az utasok számával, 
a m ásik pedig az á lta luk  m egtett ú tta l arányos.

Ezt a szám ítást a BSzKRT 1937. évi előirányzata és 
utolsó éveinek zárószám adási jelentései a lap ján  m ér­
legelt és az elhanyagolt ú jítá s i szükséglettel kiegészí­
te tt költségtételeken elvégezve, a r ra  az eredm ényre ju ­
tottam , hogy a BSzKRT közúti vasú tjának  az az évi 
költségrésze, am ely az utasszám m al arányos, ma m int­
egy 29.7 m illió pengő, míg az utaskilom éterekkel a rá ­
nyos rész 19.3 m illió pengő. H a az 1935. évi 334 millió 
utas helyett 315 millió fizető u tasra, vagyis az 1928—29. 
évi utasszám m al közel azonosra becsüljük az utasok 
szám át és az utasok á lta l m egtett átlasrutat 3.5 km-re, 
vagyis az utaskilom éterteljesítm ényt kereken 1100 
m illióra becsüljük, akkor egy-egy u tas önköltségének 
\á lto za tlan  alapköltsége lesz a 29.7 m illió pengőnek 
egy u tasra  eső része, azaz 9.4 fillér, m íg a kilom éteren­

ként változó költség lesz a 19.3 millió pengőnek egy- 
egy u taskilom éterre eső része, azaz 1.75 fillér. Egy-egy 
u tasnak  az önköltsége tehát a mai kisszakasztávolság 
(1.15 km) m ellett lesz 9.4+2.02=11.6 fillér.

Ez az eredm ény csupán tájékoztató jellegű számí­
táson alapszik és azért a részletek pontos ism erete 
a lap ján  való korrekcióra szorul. A korrekció azonban 
(ha csak az ú jítá s i költség meg nem szoríttatik), nem 
fog nagy eltérésre vezetni, m ert az egyes tételek szét­
osztása m egint csak becsléssel tö rténhetik  és m aga az 
utasszám  és utaskilom éterszám  ab ovo csak becsléssel 
á llap ítható  meg. A valódi korrekció tehát csak rek u r­
zív és k iterjed t utasszám lálással végezhető el.

Ebből a tájékoztató számból is lá tható  azonban, 
hogy a BSzKRT minden oly u tasra , aki csak egyetlen 
kisszakasztávolságra utazik és ezért 6 fillé rt fizet, a 
távolsági utasok rovására m integy 5 fillé rt ráfizet, 
hogy tehát téves a BSzKRT-nak az a felfogása, hogy 
a kisszakaszutason nyer.

M iután helyes jegyrendszer m ellett a m ai költsé­
gek csökkenése várható, könnyen lehetséges, hogy az 
alapköltség 9 fillérre  és a kisszakasztávolság költsége 
2 fillérre  csökken. Ebben az esetben

1 kisszakasz önköltsége 9+ 2=11 fillér,
2 kisszakasz önköltsége 9+ 4=13 fillér,
3 kisszakasz önköltsége 9+ 6=15 fillér,
4 kisszakasz önköltsége 9+ 8=17 fillér,
5 kisszakasz önköltsége 9+10=19 fillér,
6 kisszakasz önköltsége 9-f-12=21 fillér

lesz, stb. L á tju k  ebből, hogy a vasú t még a  két k is­
szakasz távolságra utazó, á t nem szálló u tasnál is 1 
fillért fizet rá  a mai rendszer m ellett, de hogy a 3 kis­
szakasztávolságra utazó, á t nem szálló u tas m ár 3 fil­
lérrel többet fizet az önköltségnél a m ai rendszer mel­
lett, a 4 kisszakaszos u tas pedig 7 fillérre l többet.

A m ai kisszakaszrendszer tehát m indazokat az u ta ­
sokat, akik egyhuzam ban több, m int két kisszakasztá­
volságra utaznak, m indig növekedő módon sú jt ja  azok 
javára , akiknél kisebb az utazási kényszer, m ert kisebb 
az ú tjuk . A kisszakasztarifa tehát nemcsak, hogy veszé­
lyezteti a v á lla la t jövőjét, de nagym értékben antiszo­
ciális is.

A k istarifarendszert tehát meg kell szüntetni és m i­
után egyedül az önköltségre a lap íto tt rendszer az, 
am ely egyform án igazságos m ind a vállalat, m ind az 
utas szempontjából, az új rendszert az előbbi tájékoz­
tató számokban kifejezett kisíokozatos rendszerre kell 
alapítani.

A kisfokozatos rendszer alapelvéből folyik, hogy a 
gerincét alkotó kisfokozatú jegyek á tszállásra  nem 
jogosítanak, hisz a fel- és leszállásról k iderült, hogy az 
utas önköltségének túlnyomó, vagy nagy részét képezi. 
M inthogy azonban még a leghosszabb viszonylatok be­
vezetése m ellett sem lehet az átszállást kiküszöbölni, 
azok az utasok, akiknek lakása olyan, hogy egy 
viszonylattal érik  el legfontosabb célpontjaikat, előny­
ben vannak azokkal szemben, akik á tszállásra  kénysze­
rültek. Az utóbbi kategória eme h á trán y á t korlátozni 
kell és az új jegyrendszerben is a m ai átszállójeggyel 
kb. azonos jogosultságéi 30 filléres átszálló jegyet kell 
kiadni. De segítségére kell lennünk azoknak az u ta ­
soknak is, akik forgalom gazdasági okokból rövid köz­
beeső fővonalszakasz igénybevételével kétszer kényte­
lenek átszállani. Az ilyen helyek közelében kiadott 
drágább (pl. 3 szakaszos) jegyeket a bélyegzővel tehát 
erre a közbeeső szakaszra való á tszá llásra  is érvénye­
síteni fogjuk. A közbeeső ilyen szakasz persze fokozott 
ellenőrzést igényel.

A rendszer gyakorla ti kivitele azonban nem cse­
kély feladat elé fogja állítan i azt, akinek specialitása 
a kalauz m unkáját gyorsító jegykezelő- és jegykiadó­
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gépek megszerkesztése és a rendszer megszervezése. 
Ennek a feladatnak a sikeres megoldása egyik alap­
feltétele az igazságos ta rifa  bevezetésének. És bár a 
technika ma m ár rendelkezik ennek a megoldásnak 
az alapelemeivel, a legjobb megoldás nagy anyagi és 
erkölcsi elismerést fog megérdemelni.

A rendszer másik alapfeltétele az, hogy a kalauz 
állandóiam ugyanazon a helyen tartózkodjék, am ely­
ről mind a felszállást figyelheti, m ind a jegykezelést 
is elvégezheti. A legjobb megoldás az, ha a kalauz 
a hátsó perronon foglal helyet, ahol az utasok felszáll - 
nak. Az u tasáram lásnak egy irányúnak  kell lennie, 
úgy hogy az utasok az első perronon szállnak le. Az 
ellenőr m unkájának pedig az u tasáram m al ellenkező 
irányúnak kell lennie, ő tehát az első perronon 
száll fel. ,

Egészen bizonyos, hogy ennek a két feltételnek 
teljesítése m ellett az igazságos ta rifa  az, amely az 
optimális bevételt fogja biztosítani, még akkor is, ha 
gyakorlati kivitele érdekében nem ragaszkodunk szi­
gorúan az am úgyis csak tájékoztató jellegű szá­
maihoz.

Az egyirányú u tasáram lásnak azonban a BSZKRT 
régi rendszerű kocsijainak szűk átjárófolyosója igen 
nagy akadálya.

A kisfokozatú ta rifá t lehetőség szerint megközelítő 
rendszer előnyei azonban oly nagyok és ta rifá ja  oly 
igazságos, hogy bevezetése érdekében nem volna szabad 
visszariadni attó l sem, hogy a régi kocsiknál a kettős 
keresztülésekből az egyiket szélesebb folyosó n y itá ­
sára levágjuk. Az ülőhelyeknek beállott vesztesége 
még így is több férőhely-százalékot biztosít az ülni 
kívánó közönségnek, m in t am ennyit a nagy világ­
városok legújabb kocsitípusai. A rendszer bevezetése 
azonban igen nagy akadályokba ütközik a BSzKRT 
új beszerzésű, alig 7—8 éves középbejáratú kocsijain, 
amelyek szép és tetszetős megjelenésük ellenére, m int 
ahogy ki fog derülni, nem felelnek meg a m ai köve­
telményeknek. Hogy a járm űvel szemben m a tám aszt­
ható követelm ényeket világosan láthassuk, egy kissé 
részletesebben kell belemerülnöm a járm űvek kér­
désébe.

A világháború kitörése előtt ism ert közúti v illa­
mos járm ű két oldalról is kapott lendületet a tovább­
fejlődésre. Az egyik közülük Mr. Pringle-nek köszön­
hető, aki 1913-ban, m in t A usztrália legrégibb a ran y ­
bánya-városának, B allara t-nak  villam os vasúti veze­
tője, a konjunktúraváltozás és a nagy bérek nyom ása 
a la tt elhatározta, hogy kocsijait egy emberrel való 
kiszolgálásra a lak ítja  át. Evégből a kocsit fokozott 
biztosságú fék- és egyéb berendezésekkel kellett 
ellátnia, m ert a jegykezelés és a fel- és leszállás meg­
figyelése m ost m ár a kocsivezetőt terhelték. A m áso­
dik és gyakorla ti hatásaiban  átütőbb lendületet az 
am erikai Stone & W ebster cégnek vezető mérnöke, 
Mr. B irney  ad ta meg a világháború közepe táján . E l­
gondolásaira az am erikai közúti vasútak nagy hábo­
rús válsága vezetett rá, amelyek változatlan ta r ifá ­
juk m ellett sem a m unkabérek háborús emelkedésével 
nem tud tak  megbirkózni, nehéz és lassú kocsijaik 
m ellett pedig nem tud ták  megakadályozni azt sem, 
hogy a kicsiny tőkéjű vállalkozók 8—10 személyes 
gyors jitn ey  kocsijai azonos ta rifá ju k  ellenére el ne 
hódítsák előlük a közönséget. Az am erikai villamos 
és kocsigyárak nagyszabású vezetői örömmel siettek 
segítségére B irney terveinek és így született meg az 
1916. évben az első tíz könnyű, két tengelyű, pusztán 
acél- és fémszerkezetű, egy em berrel kezelhető one 
mán cár.

B ár m ind a két kocsiszerkezetnek a főcélja az 
volt, hogy a jelentékeny személyzeti költség csökken­
tése végett az u tas kiszolgálására is alkalm assá 
tegye a kocsivezetőt, a cél érdekében fokozott figyel­
met kellett fo rd ítan i mind a biztossági berendezé­
sekre, m ind azokra a szerkezeti részletekre is, ame­

lyek az utazási sebesség növelését elősegítik. íg y  a 
kicsiny, kéttengelyű, új kocsikkal szerzett tapasz ta la­
tok (hiszen 1920 tá ján  m ár m integy 1700 ilyen m otor 
kocsi volt forgalomban) igen nagy lendületet adtak 
a villamos közúti kocsi szerkesztési tudom ányának, 
függetlenül a budapesti viszonyoknak nem megfelelő 
főcéljuktól. C sakham ar k iderü lt az is, hogy n ag y ­
töm egű forgalom  lebonyolítására a kicsiny kocsik 
nem alkalm asak és — m indig az eredeti lendület 
hatása a la tt — így keletkezett a négytengelyű, forgó 
alvázas, pusztán acélvázas, sok férőhelye ellenére 
könnyű, azért fürge és gyors, de am ellett teljes biz­
tossággal közlekedő közúti villam os kocsi. Az 1921. 
évben üzembe kerü lt egy perronos m ilwaukee-i négy­
tengelyű forgó alvázas one m án cár kocsi, amely 
58 ülőhely és 67 állóhely m ellett 125 u tas t tudott be­
fogadni, például teljes felszereléssel, — de utasok nél­
kül sem. nyom ott többet 14.5 t.-nál, vagyis a kocsi- 
szekrény alapterületének m inden négyszögméterére 
szám ítva m integy 440 kilogram nál.

125 u tasnak a kocsivezetővel való kezelése m eg­
oldhatatlan  feladatnak bizonyult ugyan, de az utazási 
sebességet korlátozó fel- és leszállás kérdését m ind­
inkább előtérbe helyezte.

íg y  tö rtén t azután, hogy az 1922-ben üzembe 
kerü lt kétperronos, négytengelyű, forgóalvázas, 50 
üléses chicagói kocsi szerkezetét m ár nagyon k ite r­
jedt megfigyelések eredményiéire lehetett alapítani, 
amelyek a fel- és leszállás kérdését mindtaszerűen 
megszervezett és végrehajto tt kísérletek sorozatával 
a legkisebb részletekig m egvilágították.

Az így nyert tapasztalatok birtokában készült és ke­
rü lt üzembe az 1923. év folyam án a lexington-i, csupa 
acélból készült 4 tengelyű, forgóalvázas, 45 ülőhelyű 
és utasok nélkül teljes 100 lóerős felszereléssel csak
11.3 t.-t, vagyis a kocsiszekrény alapterületének min­
den négyzetm éterére csak 380 kg-t nyomó kocsi. Ez a 
kocsi oly nagy  sikert arato tt, hogy az American 
Electric R ailw ay A ssociation 4 tagú szabványosító 
bizottsága az új szabványokat ennek a kocsinak szer­
kezeti részleteire és az azokból leszűrt eredményekre 
alapította.

Ez a bizottság statisztikát is készített az amerikai 
közúti vasutak járm űveirő l és az 1925. évben nyilvános­
ságra került jelentésében m egállapítja, hogy az ame­
rikai gyakorlat túlnyomó többségét azok a one mán 
cár kocsik alkotják, amelyekben elől szállnak fel és 
hátul szállnak le. A középbejárattal ellátott one mán 
cár kocsik csak ritk a  kivételt képviselnek, olyankor, 
ha különálló üzemi viszonyokot kellett kielégíteniök. 
De ott is a középbejárat csak egyirányú u tasáram ra, 
tehát vagy csak felszállásra, vagy pedig csak leszál­
lásra  való, úgyhogy a fel- vagy leszállás ellenkező 
funkciójára a középbejáraton kívül még legalább egy 
független k ijá ra t és lépcsőrendszer áll rendelkezésre.

Az új kocsiszerkezetre nézve jellemző, hogy Boston 
városának villamos közúti vasútja m ár az 1925. évben 
és pedig 180 m éter átlagos megállóhelytávolság, tehát 
a pesti átlagtávolságnak majdnem fele, mellett a leg­
nagyobb utasforgalom  idején 17 kilométer óránkénti 
utazási sebességet ért el, holott ez a sebesség még az 
új motorokkal és sínfékekkel is felszerelt nagykörúti 
vonalon sem halad ja meg az óránkénti 12 kilométert.

Nagyon figyelm re méltó az a körülmény is, hogy 
az am erikai közúti vasutak járóműrendszerüknek ezt 
az ú jítá sá t a legnagyobb válságuk közepette ha jto tták  
végre.

Mikor a BSzKRT 1923-ban m egalakult, vasú tjának  
m űszaki állapota nem volt jelentékenyen rosszabb, 
m int az am erikai vasutaké az á ta lak ítás előtt, de pénz­
ügyi helyzete összehasonlíthatatlanul jobb volt. A fő­
város kezében lévén, a szükség szerint emelte a v itel­
d íjaka t és személyzetének költségei sem voltak nagyok 
a lerom lott hazai viszonyok csekély m unkabére m el­
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lett. (Utasonként vett bevételeinek á tlaga az 1923. év­
ben [közlekedési adóval] 23.7 fillér, 1924-ben pedig 24 
fillér volt, évenként m integy 52 millió pengő összbevé­
tel mellett.) Számbavehető adóssága nem volt, m ert 
követelései és tartozásai közel egyensúlyban voltak és 
emellett jelentékeny értékű anyagkészlet és készpénz 
fölött is rendelkezett. K ötvényterhe, részvényterhe és 
a fővárosnak fizetett terü le thasználati díj hosszú éve­
kig együttesen sem halad ták  meg az 1,400.000 pengőt, 
vagyis még egy százalékát sem tették  ki annak a tőké­
nek, amelyre a gondjára bízott vasút a főváros vagyon­
leltárában értékelve volt.

Lássuk most m ár, hogy a szaktudom ánynak előbb 
vázolt állása és kedvező pénzügyi helyzete m ellett a 
Beszkárt miképen oldotta meg személyszállító já rm ű ­
vek tekintetében a reá bízott feladatot?

Az 1924. év végén, am ikor a BSzKRT a háború, 
munka- és anyaghiány  és a rákövetkezett forradalom  
m iatt elhanyagolt járm űvek jókarbahelyezését jórészt 
befejezte, csak a háború előtt beszerzett vasúti sze­
m élyjárm űvek állo ttak  rendelkezésére, amelyek közül 
m ár akkor is 30 és többesztendősek is akadtak. E já r ­
művek többségét a volt Budapesti Közúti V aspálya 
Társaság szerezte be. Az ezekből a járm űvekből össze­
állíto tt pótkocsis vonatoknak a kocsiszekrény bruttó  
alapterületének négyszögméterére eső súlya igen cse­
kély eltéréssel 540 kg körül mozgott és valószínű, hogy 
a Budapesti V árosi Villamos V asút álta l beszerzett 
járm űvek vonatátlaga sem volt lényegesen nagyobb 
specifikus súlyú.

Az 1925. év folyam án beálott, több m int 25%-os 
utasszaporulat gondolkodóba ejthette a BSzKRT, m ert 
jelentése szerint az 1926. év végén bizottságot küldött 
ki a járm űvek terén a külföldön beállott fejlődés ta ­
nulm ányozására. Ennek a tanulm ánynak eredménye- 
képen a BSzKRT a középbejáratú kocsirendszerre ha­
tározta el m agát és az 1928. és 1931. évek között ilyen 
középbejáratú kocsiból üzembehelyezett 64 motoros 
ikerkocsit egy m otorral, 48 távkapcsolású kocsit ké 
m otorral és 77 pótkocsit, összesen tehát 189 középbejá­
ra tú  új járm űvet.

Az elavult típusú régi kocsikhoz szokott közönség 
örömmel fogadta a tetszetős külsejű és kivitelű  új 
kocsikat, hiszen még a szakértő szeme is megszelídül 
az esztétikai élvezet és afölötti örömének hatása alatt, 
hogy milyen gonddal és m ilyen szépen ha jto tták  végre 
feladatukat azok, akikre a járm űvek részleteinek meg­
szerkesztése és kivitele hárult.

H a ism ét a bruttó  alap terü let négyzetm éterére eső 
önsúlyt vesszük alapul, úgy azt találjuk, hogy ez a két 
ikerkocsiból álló vonatnál 585 kg, a két motoros és 
három  pótkocsiból álló távkapcsolású nagy vonatnál 
570 kg, az egy távkapcsolású motorkocsiból és egy pót­
kocsiból álló vonatnál 600 kg, a Rákóczi-úton közlekedő 
két távkapcsolós motorkocsiból álló vonatnál pedig 
740 kg.

Ezek a számok, amelyek jellegzetesek az áram - 
fogyasztás, de még a já rm ű fen tartás  jó részének el­
b írálására is, 40—70%-nál nagyobbak az 1923-ban fenn­
állott am erikai gyakorla t számainál, de nagyobbak 
még a régi közúti kocsik megfelelő szám ainál is, bár 
itt a régi kocsik túlnyom óan faszerkezetű szekrénye 
nem ad egészen jó összehasonlító alapot.

Ezeknek a kocsiknak beszerzésénél azonban nem ­
csak a m odern súlym egtakarítási szempontokat hagy­
ták figyelmen kívül, de a szekrényterület minél jobb 
kihasználásának szem pontját is, am inek folytán az 
egy-egy férőhelyre eső súly az ikerkocsis vonatnál 
elég zsúfoltság (kocsinként 27 ülőhely és 26 állóhely) 
feltételezésével: 226 kg, a régi közúti egy pótkocsis
vonatok átlagos 169 kg és pl. az am erikai P eter W itt 
típusú, 1926-ból származó m ilánói motoros kocsi 147 
kg-jával szemben. I t t  azt lehetne ellenvetni, hogy a 100 
férőhelyű m ilánói kocsiban csak 43 ülőhely van, míg

a budapesti 106 férőhelyű ikerkocsis vonatban az ülő­
helyek száma e 43%-kal szemben 51%. De nem tekintve 
azt, hogy ez a kis különbség nem okolja meg a nagy 
specifikus súlykülönbséget, semmi ok sincs arra, hogy 
a pesti közönséget nagyobb igényekhez szoktassák, 
m int am ennyivel a sokkal nagyobb jövedelmű am eri­
kai angol és francia közönség megelégszik. Hogy ezen 
a téren m it lehet elérni, m u ta tja  a négy motoros másik 
m ilánói Peter W itt  típusú kocsi, amely 47 ülőhely és 
73 állóhely m ellett 120 utast fogad be és amelynek 
utasonként m ért súlya 124 kg, nem is szólva arról, 
hogy ennek a típusnak a k ísérleti kivitelénél ezt a 
súlyt 105 kg-ra sikerü lt leszorítani. Nem azért említem 
ezeket a számokat, m intha ezeket a kocsikat a buda­
pesti viszonyokhoz illőknek tartanám , hanem azért, 
m ert azok kézzelfogható tanúi annak, hogy a kocsi­
szerkesztési tudom ány régóta milyen megoldás felé 
törekszik.

De a középbejáratú kocsik nemcsak, hogy feles­
leges holtsúly cipelésére ítélik a BSzKRT, hanem nem 
is felelnek meg az am erikai kísérletek és tapasztala­
tok á lta l fe ltá rt gyors utascsere feltételeinek sem. 
U tasforgalm uk a középen elhelyezett ajtók m iatt vál­
takozó irányú, úgy, hogy a fel- és leszálló utasok 
zavarják  egymást. A kocsivezetőt teljesen elzárják az 
utasáram tól, úgy hogy a fel- vagy leszállás folyam atá­
nak megfigyelésében nem teherm entesíti a kalauzt és 
minden észszerű tarifareform  útjában állanak. A fel- 
és leszálló utasok közös középső gyűjtőtere is útjában 
áll az utasok gyors cseréjének. A Budapesti Közúti 
Vasút jövő közlekedési politikáját tehát ezekre a 
kocsikra nem lehet alapítani.

De még nem késő rámutatnom  a BSzKRT amaz 
újabb tervére, amelynek m egváltoztatását üdvösnek 
tartanám . Az 1930. évről szóló jelentésében a BSzKRT 
azt az elhatározását közölte, hogy 300 régi kétmotoros 
kocsijának m otorjait ú j motorokkal szándékozik k i­
cserélni. Ezt az elhatározását tudomásom szerint 175 
közríti és 19 fö ldalatti m otorkocsiján m ár végre is h a j­
totta. E redeti elhatározását időközben összes régi 
kocsiparkjára kiterjesztvén, elhatározta, hogy 1945-ig 
valam ennyi régi típusú m otorját erősebb m otorral k i­
cseréli, ami természetesen a villamos berendezésnek 
egyéb átalak ításával is jár. Ezen a cserén kívül azon­
ban legújabb p rogram ja szerint valam ennyi járm űvét 
sínfék és áram visszanyerő berendezéssel kívánja el­
látni, amely m unkálatnak végrehajtása az eddigvégre- 
hajto tt motorcserén kívül mintegy 14 millió pengő 
költséggel fog járn i.

A BSzKRT-nak 1935-ig terjedői járm ű-program ja 
értelmében tehát valam ennyi vonalán oly átalakíto tt 
régi járm űvek fognak közlekedni, m int ma a N agy­
körúton, azzal a különbséggel, hogy még áram vissza­
nyerő berendezés is lesz rajtuk. M inthogy az áram ­
visszanyerő berendezés beépítése nem já r a sebesség 
növelésével, a 14 milliós befektetésnek az utazási 
sebességre való hatása minden nagyobb számítás nél­
kül m ár most is a nagykörú ti forgalom eredményeiből 
megítélhető. A nagykörú ti vonat a B erlini-téri és 
B oráros-téri állomáshelyek, között a nagyforgalom  
idején m integy 12 perc hosszat já r  a pályán és össze­
sen 5—7 perc hosszat vesztegel a  megállóhelyeken. 
A m egállóhelyeken való várakozások m iatt az utazási 
sebesség óránként 12—121á km-re csökken, amely 
körülm ény a kisszakasz-rendszer hatása  mellett a kocsi 
elavult perron-szerkezetének köszönhető. A nagykör­
úton tervezett vágány középrehelyezéssel ez. a sebesség 
ugyan növekedni fog, de nagyon valószínűtlen, hogy 
a 14 km /óra u tazási sebességet meg fogja haladni. Ott 
pedig, ahol a vágány középrehelyezéséhez hasonló esz­
közöket nem lehet alkalm azni, a nagykörútéhoz ha­
sonló, m integy 320 m átlagos megállóhely távolságok 
m ellett az átlagsebesség nem lesz lényegesen több, 
m int a nagykörúton.

M inthogy az áram visszanyerő berendezéstől a
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Beszkárt csak azt várja , hogy a nagyobb mozgási 
sebességekkel járó  többlet-áram fogyasztás m egtérül­
jön, az előbb k im uta to tt csekély sebességnövelésen 
kívül csak az lesz a haszna a 14 milliós befektetésnek, 
hogy a régi m otorok u jrafonási és egyéb fenn tartási 
költségei csökkenni fognak. Ez a m egtakarítás még 
nagyon optim ista szám ítással sem tehet ki többet évi 
200.000 pengőnél, am i a 14 millió pengős befektetésnek 
2%-a sincs.

Csak, ha ezt az á ta lak ítás t befejezte, vagyis 1945 
után, várható  tehát ú j járm űvek beszerzése a Beszkárt 
tervei értelmében, hiszen az em lített 14 m illiót is ne­
héz előterem teni. Ilym ódon a BSzKRT 9 év m úlva is 
csak régi járm űvekre fog tám aszkodhatni egy kevéssé 
jav íto tt állapotban és a gyors utascsere égető problé­
m ája változatlanul fogná nyomni. Lássuk, hogy mi 
lesz akkor, ha azután mégis ú j járm űvek beszerzésére 
kényszerül.

A 14 m illió pengővel beszerzett új berendezések, 
talán  a sínfékek és egyéb apróbb részek kivételével, 
vágyis hozzávetve m integy 12 millió pengő érték, 
ugyanis nem használható fel azokhoz a járm űvekhez, 
am elyekre Budapestnek pedig m ár most volna szük­
sége és amelyek nemcsak az am erikai fejlődés világos 
útm utatása, hanem  a különálló budapesti viszonyokra 
való tek in tettel is csak négytengelyű, forgóalvázas 
négymotoros kocsik lehetnek. Ezeknek a motoros ko­
csiknak a hajtásához bőven elegendő 140 lóerejű 
teljesítm ény, vagyis m otoronként 35 lóerő, a BSzKRT 
által beszerzett cseremotorok 70 lóerőjével szemben. 
Az új járm űvek ezeknek a m otoroknak beépí­
tésével, az új célnak nem megfelelő tulajdonságaik  
mellett, nagy rugózatlan  többletsúly cipelésére volná­
nak kárhoztatva, am it nem szabad megengedni.

De az ú j szabályzó berendezések sem volnának át- 
szerelhetők az új járm űvekre, m ert nem felelnek meg 
azoknak a követelményeknek, amelyeket a jövőben 
használandó nagy gyorsulás és nagy rekuperáló féke­
zés mind a motorokkal, mind a szabályozó berende­
zéssel szemben tám asztani fog.

I t t  azonban a dolog még nem alakult ki annyira, 
hogy a BSzKRT külföldi ¡kivitelekre támaszkodni tud­
jon, m int ahogyan a battériából gerjesztett sínfékei­
nél. pl. a Barmen-i vasút 20 éves tapasz ta la tára  tám asz­
kodhatott, vagy  a Series m otoroknak rekuperációs cé­
lokra való alkalm azásával az a rán y ra  rövid idő óta is­
m ert német, de azok révén valóságban az 1916. és 1924. 
évek között végrehajto tt am erikai, angol és svájci 
elméleti és gyakorla ti tanulm ányokra , amelyek a 
külső áram forrásból gerjesztett és kom poundálással 
vagy stabilizáló ellenállással e lláto tt series motorok 
viselkedését minden irányban tökéletesen m egvilá­
gították.

Az ú j kocsik villam os berendezésének beszerzésé­
nél tehát 2— 8 próbakocsi hosszabb já ra tásáv a l kell az 
e téren még hiányzó tapasztalatokat kiegészíteni, ne­
hogy az új járm ű is kudarcot valljon. A járm ű m eg­
szerkesztése előtt pedig különösen a villamos berende­
zés külön kérdései lesznek még tisztázandók. E lőadá­
som kerete azonban nem engedi meg, hogy erre  a kér­
désre részletesen k itérjek . Megjegyzéseimmel csak 
annak m egvilág ítására szorítkozhattam. hogy a 
BSZKRT á lta l beszerezni tervezett új villam osberen­
dezésekkel járó  12 m illió pengő kiadás m iért meddő 
befektetés.

A mai állapot azonban ta rth a ta tlan , m ert a lassú 
és r itk a  forgalom  kedvét szegi az utasoknak és m in­
denesetre alkalm atlan  arra , hogy jövedelem szaporula­
tot rem éljünk tőle, nem is beszélve az ellenkező lehe­
tőségekről.

Viszont m indig újból bevált tapasz talat az, hogy 
az u tazás minőségének jav ítása  jövedelem szaporulat 
forrása. Az utazás minőségének túlnyom órészét pedig 
az u tazási sebesség és a közönségnek a járm űvekben

való kiszolgálása szabván meg, új járm űvek beszer­
zése föltétlenül szükséges és azért errő l a kérdésről is 
szólanom kell.

A vállalat pénzügyi helyzete megszabja, hogy a 
beszerzésnek lehetőség szerint m inim ális költséggel 
kell járn ia , a befektetésnek viszont olyannak kell 
lennie, hogy a beszerzett járm űvek m inél nagyobb 
utasszám ot érintsenek és elégítsenek ki szolgálatukkal.

Az új járm űveket tehát m ár ebből a szempontból 
is a villam osforgalom  mai fő ereiben kell jára tn i, 
m ert ott ölelik fel az utasok zömét. Ezeknek a főerek­
nek m entén azonban a forgalom  az évek folyam án úgy 
alakult, hogy a vonatok elenyészően kevés kivétellel, 
m indig azonos kocsiszámú szerelvényekkel közleked­
nek. A nagykörúton pl. túlnyomó számban vannak az 
1 motoros és 2 pótkocsiból álló szerelvények, vagyis 
150 utasférőhelyű vonatok. A Rákóczi-úton a száz 
férőhelyű vonatok és hasonlóan a Vilmos császár-úton, 
Múzeum-kőrúton, Üllői-úton stb. Világos ebből, hogy 
az új járm űnek m integy 100 férőhelyesnek kell lennie, 
am i a nagykörú ti forgalom  sűrítésével fog járn i. M i­
után száz férőhely kiszolgálása egyedül a kocsivezető- 
vel lehetetlen, a kocsi ra jta  k ívül még 1 kalauz szol­
g á la tá t is igényli és m iután bölcs dolog a fel és le­
szálló utasok helyét egym ástól elkülöníteni, a fel- és 
leszállás helyét a kocsi két végére kell helyezni. 1—1 
ilyen hely ajtónyílását, a nyílás megfelelő beosztása 
mellett, szélesebbre kell megszabni, m int a mai kocsik 
két a jta já t együtt, m ert azok nem eléggé kényelmesek 
egy személy számára. A fel- és leszálló perron t pedig 
úgy kell megszerkeszteni, hogy a járdasziget m agassá­
gának figyelembevételével azok a járdaszigetről egy 
föllépéssel legyenek elérhetők. A perrónoknak olyan 
terjedelm eseknek kell lenniök, hogy az egy-egy meg­
álló helyen felszálló u tasokat mind felvehesse, illetve 
felvételüket e terjedelemhez m érten kell korlátozni.

Em ellett azonban a motorvezető és berendezésének 
zavartalan  és kényelmes elhelyezését kell biztosítania. 
Ha szerekzeti áldozattal já rn a  (ami valószínű), nem 
kell súlyt vetni arra, hogy a perronról a kocsiba lépcső­
fok nélkül lehessen fellépni, m ert megfelelő berendezés 
m ellett ez nem teher még az öreg u tasnak  sem. Az 
első és hátsó perron között az egyirányú  u tasáram  és 
az ellenkező irányú  ellenőrzési folyam at szám ára ké­
nyelmes folyosót kell biztosítani.

Az ú j járm ű szerkesztési szabadságát nem szabad 
korlátozni pl. oly feltétellel, hogy a járm ű  a hálózat 
bárm ely részén járhasson. Ebből a szempontból az 
egyedüli feltétel az legyen, hogy a járm ű profiljáva l 
sem a k ijelölt fővonalakon és kitérőiken ne lépjen be 
meg nem engedett területre, sem pedig akkor, am ikor 
a fővonalról a kocsiszínbe, vagy onnan a megszabott 
úton a főműhelybe kerül. Fontos szempont azonban az 
is, hogy ezeknek a vonalaknak kanyaru lati, já rd a ­
szigetbeli és egyéb viszonyait úgy kell alakítani, hogy 
a kocsi szerkesztését és já ra tá sá t lehetőség szerint 
megkönnyítsék, m ert az a cél, hogy a jövőben csak ez 
a kocsitípus közlekedjék a fővonalakon ez pedig a leg­
kevesebb beszerzési és fenntartási költséggel terhe lje  
az üzemet és ugyanakkor a lehető legjobban elégítse 
ki az utasközönség k ívánalm ait is.

H a arról is gondoskodunk, hogy a kocsi 300 m  
átlagos megállóhely távolság, 35 km -re korlátozott 
óránkénti sebesség és 10 mp-nyi átlagos veszteglési 
idő m ellett síkban legalább 20 km  óránkénti u tazási 
sebességet tudjon elérni, akkor a főútvonalak oly köz­
lekedést fognak kapni, am ely még 11—12 km  hosszú ú t 
m ellett sem kíván 35—40 percnél több időveszteséget. 
Ez pedig az az idő, am elyet a londoni munkás és üzlet­
ember is áldoz reggeli vagy visszatérő ú tjára , am ikor 
a világ  egyik legjobb fö ldala tti v asú tjá t hosszú ú t­
vonalon veszi igénybe. Ennél többet a londoninál sze­
gényebb budapesti ember nem kívánhat.

Hogy a vágányokat ©végből a fővonal úttestének
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közepére kell helyezni, m ár anny ira  közhely, hogy em­
lítésre alig  érdemes.

Az a járm ű, am ely ezeket a feltételeket a legol­
csóbban tu d ja  k ielégíteni: a középen lehetőség szerint 
széles szekrényű, a két végén keskenyedő, 4 tengelyű, 
forgóalvázas, független áram forrás á lta l gerjesztett 
sínfékes, kettesével sorbakapcsolt, 4 m otorral és foly­
tonos szabályozással elláto tt rekuperációs járm ű. Az 
a típus, am i szemem előtt lebeg, külső a lak já ra  nézve 
kevéssé hasonlít a drezdai 15 m  hosszú motorkocsihoz, 
amelynek a szekrénye azonban sokkal keskenyebb, túl- 
keskeny továbbá 600 m m  széles hom lokfala és sem 
lépcső-, sem perronszerkezete nem felel meg előbb fel­
állíto tt követelm ényeinknek. M otorikus és fékberende­
zése is egészen más.

Az ilyen já rm ű  befektetési költsége a rán y ra  kis 
mértékben, üzemi költsége pedig még kisebb m érték­
ben nő az alap terü lettel, vagyis pénzforgató képessé­
gével és azért fontos, hogy ez az a lap terü le t minél na­
gyobb legyen. Az a lap terü leti követelménynél ta lán  
még fontosabb az u tasáram lás minél jobb biztosítása, 
vagyis a járm űnek  m inél nagyobb szélessége.

M indkét szám függvénye a legkisebb útközi kanya­
r u l a t  sugárnak  és a kocsi m egengedett legnagyobb k i­
lengésének, ebben a kanyaru latban .

Azt, hogy például a 6 m  forgócsap távolságú' kocsi 
befektetési ökonóm iája m ilyen nagy m értékben függ 
ezektől a számoktól, a következő példa szemlélteti.

30 m-es legkisebb útközi k an y aru la t m ellett a kocsi- 
szekrény alap terü lete , ha hom lokfala m integy 1 m  
széles, 33 m- és szekrényszélessége 2.5 m., ha a megen­
gedett kilengés a középtől 1.4 m. A kocsi alapterülete 
azonban 29.5 m 2-re és szélessége 2,3 m-re csökken, m i­
helyt a m egengedett legnagyobb kilengés csak 1.3 m. 
De m ár 20 m  k an y a ru la ti sugár m ellett és 1.3 m meg­
engedett kilengés esetében a kocsi alapterülete 25 
m2-re csökken, szélessége pedig 2.15 m-re. Ehhez já ru l 
még az, hogy m íg a legnagyobb alap terü letű  kocsinál 
a felszálló utasok perron jának  terü le te  17%-a a kocsi 
összterületének, addig ez a szám a legkisebb kocsinál 
12% és hasznos területben kifejezve még ennél is 
kisebb.

A kocsi alapterületének felső h a tá rá t nemcsak a 
mai szükséglet és a kalauz teljesítőképessége szabják 
meg, amelyek a jövőben változást is szenvedhetnek. De 
fontos szempont az is, hogy a kocsi ne legyen túl hosz- 
szú. A gondosan m egválasztandó közúti vasúti fővona­
lak ugyanis a gyors vasu tat hivatottak  helyettesíteni 
Budapesten és azért a nagyforgalm ú és nagy terje­
delmű tereken szintén térközépen kell keresztezniük 
egymást. A két keresztező irány  utascseréje az ilyen 
helyeken a leggyorsabban és legbiztosabban a keresz­
tezés körül épített járdasziget rendszerrel biztosítható, 
amelynek legnagyobb kiterjedése a befutó vonat hosz- 
szától függ. H a a vonat túlhosszú, úgy anny ira  k ite r­
jedt szigetet kapunk, hogy az egyéb közúti já rm űfo r­
galom ra nem m aradna hely. A pesti viszonyok m ellett 
m integy 15 m-re ’ becsülöm azt a hosszat, am elyre a vo­
nat, vagyis az egyedüljáró új járm ű hosszát korlátozni 
kellene, de a kérdés még bővebb és beható tanulm ányt 
igényel.

Az új já rm ű  megszerkesztése tehát a városrendező, 
a pályaépítő, a forgalmi, a kocsiszerkesztő és a kocsi­
fenntartó  m érnök harm onikus együttm űködését fel­
tételezi.

A fővonalak, am elyekre az új járm űvek kerülné­
nek és am elyeken az új járm űvek  teljes leszállítása 
után más vasúti já rm ű  nem közlekedhetik, úgyszólván 
m aguktól adódnak.

A M argit-körút és Zsigmond-utca sarkától a B orá­
ros té rig  terjedő N agykörú t—Lipótkörúti vonal napi 
utasforgalm a, a B oráros-téri vég kivételével, m ajdnem  
m indvégig egyform áit 90.000 utas körül mozog. Az

Orczy-kerttől az Ülői-úton, M úzeum-kőrúton, Vilmos 
császár-útón keresztül vonuló és a F erdinánd-téren kép­
részre ágazó, Ú jpestig  terjedő m ásik fontos forgalm i 
főér utasforgalm a, a L ipót-körút—Ferdinánd-hídi sza­
kasz kivételével, m ajdnem  m indvégig napi 60 és 70.000 
utas körül mozog. A Rákóczi-úti vonalnak a H adnagy­
utcától az A réna-útig  terjedő része napi 70 és 80.000 
utas között váltakozó u tasforgalm at bonyolít le.

M iután az új kocsik egyedül já rn án ak  és bárhol 
visszafoghatok, anélkül, hogy meg kellene ford ítan i 
őket, a szám ukra kijelölt fővonalak hossza a fejlődés 
szerint változtatható. Megfelelően sű rű  vágányössze­
köttetés m ellett tehát a viszonylat egyik részén beálló 
zavar nem fog kihatn i a többi vonalrészekre.

A Boráros-téri híd üzembehelyezésével beálló vál­
tozás ism erete előtt meddő volna a főereknek útvonalát 
m ár most m eghatározni. De az előbb em lített főerek 
anny ira  belenőttek az általuk  fejlesztett területek  éle­
tébe, hogy későbbi m egm aradásuk is valószínű és bizo­
nyos, hogy m ár arányuk szerint vett szélességük m iatt 
is, a felszíni gyorsvasúti rendszer fontos részei m arad­
nak a jövőben is.

A többi vonalnak tehát átszállási lehetőségekkel 
kell hozzájuk csatlakozni ok, az új járm űvek á lta l fel­
szabadított és egyéb régi járm űvek legjavának haszná­
lata mellett.

A fővonalak használatára való új járm űveken k í­
vül egyelőre nem szabad gondolni újabb járm űvek be­
szerzésére, m ert a ritkább közlekedésű vasútvonalak 
előrelátható sorsa úgyis az, hogy trolleybus vonalakká 
változnak át. m ihelyt élettartam uk lejárt, m íg a meg­
maradó középvonalak járm űveinek ú jítása a felszaba­
duló járm űvek m iatt nem oly sürgős.

20 km /óra utazási sebesség m ellett az előbb em lített 
3 fővonal ellátására tarta lékkal együtt m integy 160 xxj, 
száz férőhelyes, kb. 16 t  önsúlyú járm űvet kellene be­
szerezni, amelyeknek költsége nem fogja tú llépni a 12 
millió pengőt.

Az előbb m ondottak u tán  világos, hogy ez a beszer­
zés nagy lépéssel vinné előbbre B udapest forgalm át és 
hogy az utasok, tehát a vállalat bevételeinek szaporo­
dása is várható tőle.

De nem tekintve a bevételek várható  fokozását, az 
új járm űvek m ár üzemi m egtakarításaikból is fedezni 
fogják tőketerheiket. Nagy fordulósebességüknél fogva 
kevesebb személyzetre lesz szükségük, illetve a meglévő 
személyzetnek egyrésze a többi vonalak forgalm ának 
sűrítésére, fokozott ellenőri tevékenységre és a fokozott 
egyéb forgalm i igények ellátására lesz fordítható. K i­
csiny tengelynyom ásuk folytán csökkent gyúrási és 
sínhengerlési m unkájuk m iatt a pályafenntarfás költ­
ségei éppen a legsűrűbb forgalm ú pályrészeken lénye­
gesen csökkenni fognak. Acélvázas és egyéb korszerű be­
rendezéseik m iatt lényegesen kisebb járm ű  fen tartási, 
gondozási és ellenőrzési költségekkel fognak já rn i. A 
m ainál lényegesen kisebb súlyuk m iatt pedig sokkal 
kevesebb áram ot fognak fogyasztani, úgy, hogy hozzá­
vetőleges szám ítás szerint egy-egy új járm ű  beszerzése 
évenként kb. 8600 pengő m egtakarítással fog já rn i a 
mai állapothoz képest. Ez a m egtakarítás a beszerzési 
árnak  m integy 11.5%-a tehát a tőke nemcsak kam atoz­
tatható, hanem m integy 15 év a la tt törleszthető is, m int 
ahogy kell.

L átjuk  tehát, hogy a mai válság orvoslásának 
egyik főú tja  új tarifarendszerhez és ú j járm űvek be­
szerzéséhez vezet és hogy a BSzKRT-nak, mind mai 
viteldíjrendszerén, m ind járm űpo litiká ján  változta t­
nia kell.

Meggyőződésem, hogy ez a változás lényeges köny- 
nyebbülést fog hozni a mai helyzethez képest.

És ha m ai előadásommal csak azt érném  el, hogy 
az illetékes tényezőket sikerült e két kérdésnek újabb 
m egfontolására késztetnem, célomat elértnek tekin­
tem.
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A szakosztály 1937. évi február 4~iki 
ülésén elhangzott hozzászólások.

Dr. PATZ SÁNDOR
Milch M óric igen tisztelt tag társam  előadásának 

bevezetésében egyrészt rám u ta to tt arra , hogy „a v illa­
m osvasút 'pénzügyi helyzete gondot okoz a főváros ve­
zető köreinek“, m ásrészt kifogásokat emel a forgalom  
ki nem elégítő volta és az érvényben álló tarifarendszer
— főkép a kisszakaszrendszer — m iatt.

A BSzKRT pénzügyi, forgalm i és tarifá lis  á lla­
potának ki nem elégítő vo ltát előadásának címében 
röviden a BSzKRT válságának nevezi.

Legyen szabad a pénzügyi helyzet okait — válság­
ról beszélni ta lán  túlzás — kissé részletesebben feltárni, 
m int azt az előadó tette.

H a a pénzügyi nehézségek okait világosan látn i 
fogjuk, m agyarázato t fogunk kapni a r ra  is, hogy mi 
az oka annak, hogy a m ainál sűrűbb, kényelmesebb 
és olcsóbb közlekedést n y ú jtan i nem tudunk.

A BSzKRT álta l kezelt közúti vasúti vagyon, me­
lyet az előadó kereken 200 m illió pengőre becsül, a fő­
város tulajdona. A tulajdonos m éltán e lvárhatja  a 
BSzKRT vezetőségétől, hogy e nagy vagyont mennél 
jobban gyümölcsöztesse a főváros számára. A BSzKRT 
a fővárossal szemben e kötelezettségének eleget is te tt 
azáltal, hogy fennállása óta az 1935. év végéig, tehát 
13 év alatt, terü le thasználati díj, közlekedési adó és 
osztalék címén 85.14 millió pengőt, m egváltási teher, 
átvállalt üzemi veszteség, á tvá lla lt rekonstrukció stb. 
címén pedig 42.71 millió pengőt, tehát összesen 127.85 
millió pengőt fizetett a fővárosnak, illetve fizetett ki 
a főváros helyett, ami átlagosan évi közel 10 millió 
pengő terhet jelen tett a BSzKRT számára.

A főváros irán ti eme kötelezettségből folyóan é r t­
hető, ha a BSzKRT vezetőségét a pénzügyi szemnontok 
minden intézkedésében erősen befolyásolják. Kétség­
telen, hogy ha az üzemnek a pénzügyi szempontok meg 
nem engedhető elhanyagolásával, a kiadások növekedé­
sével és a bevételek csökkenésével nem, vagy csak k i­
sebb mértékben kellene törődni, az utazóközönség által 
óhajtott, a m ainál sűrűbb, kényelmesebb és olcsóbb 
közlekedést sokkal könnyebben lehetne megvalósítani.

Bőséges pénzforrásokkal jó forgalm at terem teni 
nem is oly nehéz dolog!

Annak m egvilágítására, hogy a BSzKRT pénzforrásai 
nem bőségesebbek, hanem lényegesen szerényebbek, m int vol­
tak a múltban, elég, ha az igen jó bevételű 1929. év zár­
számadásának egyes tételeit a legutolsó 1935. évi zárszám­
adás tételeivel hasonlítjuk össze. Az 1. táblázat áttekinthetőség 
céljából a két zárszámadás szerteágazó tételeit összevonva 
tá rja  elénk.

E táblázatból m indenekelőtt m egállapítható, hogy az u ta ­
sok fizette v iteldíj egy része közlekedési adó címén a fő­
várost illeti meg és így 1929-ben nem 64.3 millió pengő, ha­
nem csupán 59.1 millió pengő, 1935-ben pedig nem 48.8 millió 
pengő, hanem csupán 44.9 millió pengő állott rendelkezésére 
a közúti vasutak üzletvitelének céljaira. Látható, hogy 6 év 
m últán a közúti vasúti közlekedés céljaira fordítható évi ösz- 
szeg 14.2 millió pengővel, tehát 24%-kai csökkent.

Ha az 1929. évi bevételi nívó változatlanul megmaradt 
volna, az 1929—1935-ig terjedő 7 éves időszakban 413.5 millió 
pengő állott volna Budapest közúti közlekedésének céljaira 
rendelkezésre, amivel szemben 7 év a la tt csupán 342.9 millió 
pengő folyt be. E  70.6 millió elm aradt bevételt természetesen
— bárm ennyire is igyekezett ezt a BSzKRT vezetősége a 
kiadások csökkentésével ellensúlyozni — a forgalom is meg­
érezte.

Az előadó előtt nem kel] azt a hallatlan  erőkifejtést, mely- 
lyel a BSzKRT e tetemes bevételkiesést ellensúlyozni igye­
kezett, bővebben részletezni, hiszen az előadó éppen e leg­
kritikusabb években kiváló szaktudásával, velünk vállvetve 
viselte a nehéz üzemi gondokat. Mégis, hogy kartá rsaink  is 
lássák ezirányú tevékenységünk eredményeit, ismertetem a 
yizsgált két évben a kiadási tételek változásait.

A táblázatból kitetszik, hogy az ú. n. üzleti kiadások 
tétele 6 év m últán is úgyszólván változatlan m aradt.

Ennek a kiadási tételnek nagysága — miként az e tétel­

nek a táblázatban is feltüntetett részletezéséből is k iviláglik  
— úgyszólván adott és üzemviteli racionalizálással nem be­
folyásolható.

Ha a kiadások céljaira 1929-ben, illetve 1935-ben a rendel­
kezésre álló 59.1 millió pengő, illetve 44.9 millió pengő ösz- 
szegből ezt a feltétlenül esedékes 11.9., illetve 12.2 millió k i­
adási összeget levonjuk, a megmaradó 47.2 millió pengő, illetve
32.7 millió pengő az az összeg, amely az üzemvitelre rendel­
kezésre áll.

Az üzemvitel rendelkezésére fennmaradó összeg, tehát az 
1935. évben 14.5 millió pengővel, vagyis 30.8%-kai volt kisebb, 
m int 1929-ben. Ez a körülmény legjobban rávilágít arra , m iért 
kell módfelett takarékoskodni és m iért nem lehet a közönség­
nek a járatok sűrítésére és a férőhelyek szaporítására irányuló 
kívánságát — amelyek az üzemköltségek növekedésére vezet­
nének — mindig teljesíteni.

Ebben a nehéz pénzügyi helyzetben valóban — előadó sza­
vaival élve — orvoslásra volt szükség. Ezt az orvoslást a 
BSzKRT el is végezte, hiszen, miiként a táblázatból kitetszik, 
az üzemi kiadásokat az 1929. évi 42.9 millió pengőről 31.9 m il­
lió pengőre, vagyis 25.8%-kai csökkentette. A bevételi oldal 
orvoslásáról még külön fogok beszélni.

Ezt a 11 millió pengős m egtakarítást minden üzemi racio­
nalizálás, tehát orvoslás nélkül, vagyis pusztán a kocsikilo­
méterek számának apasztásával teljes lehetetlenség le tt volna 
elérni.

A BSzKRT vezetősége természetesen m indig tisztában 
volt azzal, hogy ha m ár a kereken 12 millió pengőt kitevő 
befolyásolhatatlan üzleti kiadási részre úgyszólván ingeren- 
ciája nincs, m indent el kell követnie, hogy az üzemi k iadá­
sokat csökkentse és pedig elsősorban azáltal, hogy a fajlagos 
üzemi kiadást, vagyis az egy személykocsikilométerre eső 
költséget apassza. Ez a kocsikilométerenkénti költség 1929-ben
48.7 fillért te tt ki. Az összes szolgálati ágakban végrehajto tt 
racionalizálás és takarékoskodás következtében az 1935. évben 
a fajlagos önköltség m ár csak 40.5 fillér volt, ami 16.8% csök­
kenést jelent. Mivel a teljesítmény időközben 10%-kai csök­
kent, a fajlagos költségeknek — az üzemi állandó jellegű 
kiadások m iatt — tulajdonképpen — mintegy 51.6 fillérre — 
emelkedni kellett volna.

Ezzel szemben a racionalizálás folytán e költség 40.5 fil­
lérre, vagyis 21.5%-kal szorítattatott le. A BSzKRT vezetősége 
által végrehajtott orvoslás tehát igen nagym értékű volt.

A közúti vasúti üzem céljaira fordítható bevételből az 
üzleti és üzemi kiadások fedezése után az 1929. évben 4.3 mil­
lió pengő, 1935-ben pedig 0.8 millió pengő m aradt m int nyers 
felesleg rendelkezésre. Ebből 1929-ben az ú jítási alap 1.6 mil­
lió pengős dotálásán kívül a főváros által ránk kivetett 2.5 
millió pengő rendkívüli területhasználati d íjra  is fedezetet 
ta láltunk és így az üzletév 0.2 millió pengős nyereséggel zárult. 
1935-ben m ár rendkívüli területhasználati díj fizetésére nem 
voltunk kötelezve és mivel az ú jítási alapot, bár igen szeré­
nyen, de legalább 0.9 millió pengővel dotálni kívántuk, az 
üzletév kereken 0.1 millió pengő veszteséggel zárult. H ang­
súlyoznunk kell, hogy e veszteség mellett a BSzKRT által 
beszedett 48.8 millió pengő bevételből a fővárosnak, illetve 
a főváros helyett ebben az évben is közlekedési adó, terület- 
használati díj, m egváltási teher stb. címen 8.2 millió pengőt 
fizettünk.

Hogy tehát a közönségnek a m indenkori közlekedés 
sűrítésére, kényelmesebbé és olcsóbbá tételére irányuló 
kívánságának nem tehettünk eleget, annak oka nem 
a jóakaraton  m úlott, hanem tisztán  a gazdasági vál­
ság folytán előállott nehéz pénzügyi helyzet következ­
ménye.

Lássuk most, az utazóközönség szempontjából nem 
volt-e m éltánytalan a kocsikilom éterteljesítm énynek a 
gazdasági válság folytán bekövetkezett 10%-os csök­
kentése. E rrő l az 1929. évi, valam int a bécsi és berlin i 
adatokkal való összehasonlítás n y ú jt felvilágosítást. (2. 
táblázat.)

Ebből a táblázatból kiviláglik, hogy 1935-ben 1929-hez ké­
pest az utazóközönség viteldíjak formájában 26%-kai kevesebt 
pénzt bocsátott a vasút rendelkezésére és 20.8%-kai kisebb 
miértékben vette igénybe a vasutat. Ezzel szemben a BSzKRT 
a teljesítm ényt sokkal kisebb mértékben, 10%-kai csökken­
tette. Ennek folytán a kocsik átlagos elfoglaltsága 19.4 u tas­
ról 17.1 u tasra szállott alá, az utazási kényelem átlaga tehát 
12.1%-kal nőtt az 1929. évihez képest. A teljesítmény 10%-os 
csökkenése m ellett a vonatkilométerek száma csupán 5.4%-kai 
csökkent, úgyhogy az átlagos követési sűrűség 3.14 percről 
3.36 percre, tehát csupán 7%-kai növekedett. A főforgalmi 
órákban kiadott kocsik száma a bevétel 26%-os és az igénybe
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vétel 20.8%-os csökkenése ellenére +  0.8%-kai emelkedett, ami 
a csökkent utasszám  folytán a főforgalmi időkben a zsúfolt­
ság tetemes leszállítására vezetett. Em ellett a főforgalmi 
órákban közlekedő vonatok átlagszám a 765-ről 811-re, azaz 
6%-kai emelkedett, am i a főforgalmi időben az átlagos köve­
tési időköznek 2.06 percről 1.95 percre (—5.3%) való csökke­
nését eredményezte. Az egy kilom éterre eső viteldíj a távol­
sági utasok átlagos utazási hosszának a gazdasági válság kö­
vetkeztében beállott fokozatos növekedésének megfelelően, to­
vábbá a kisszakaszrendszer bevezetése következtében 8.7%-kai 
csökkent. Az utazási sebesség 1929 óta 14.06-ról 14.20-ra nőtt.

hogy „Ez az állapot nem méltó ehhez a gyönyörű városhoz 
stb.“

Mivel az előadó a BSzKRT válságának egyik fő­
okául nemcsak forgalmi, hanem pénzügyi tekintetben 
is a kisszakaszrendszert ta rtja , olyannyira, hogy annak 
m egszüntetését javasolja, m agával a kisszakaszrend- 
szerrel külön kell foglalkoznom.

Előadó m aga is elismeri, hogy a bevételek a rövid  
szakaszos utasok istápolásával fokozhatok. Szerinte is 
erre fényes bizonyságot kapott a B SzK fíT , amikor a

1. iábl. A BSzKRT zárószámadásainak főbb eredményei.
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® Kamatok, adók, illetékek, területhasználati díj, nyuqdijalap dotálás, baleseti kártérítések, meg­
váltási teher, töke törlesztés, stb.

<t> A ki nem kerekített (tényleges) összegek után számítva.

Ha az 1935. év jellemző adata it összehasonlítjuk a bécsi 
és berlini közúti vasút adataival, m egállapítható, hogy a bu­
dapesti villamos vasút nyú jto tta  jósági fok majdnem minden 
tekintetben kedvező. Az átlagos követési sűrűség a budapesti 
3.36 perc helyett Bécsben 4.21, Berlinben pedig 6.23 perc; a 
legnagyobb forgalom idején a budapesti 2 perc helyett Bécs­
ben 2.23, Berlinben pedig 3.51 perc; a kocsik elfoglaltsága 
Bécsben 18.7, Berlinben 20.9 a budapesti 17.1-el szemben, kö­
rülbelül azonos nagyságú kocsik mellett.

Igazságtalannak kell tehát tartanom  előadó ama m egálla­
pítását, hogy „A mai állapot ta rtha ta tlan , m ert a lassú és 
ritka  forgalom kedvét szegi az utasoknak.“

Az előadottakból az tetszik ki, hogy pénzügyi vonatkozás­
ban a BiSziKRT a  fővárossal szemben mindm áig becsületesen 
te ljesíti kötelezettségét, a forgalom jósága tekintetében pedig 
a forgalm i nívó a berlini és bécsi állapotokkal szemben ked­
vező és az 1929. évhez képest sem m utat m éltánytalan h á t­
rányt. Merőben túlzott tehát előadónak az a m egállapítása,

földalatti vasúton az eddigi 2i  filléres egységes jegy  
mellé bevezette a 16 filléres szakaszjegyet. E lism eri to ­
vábbá, hogy a nagy utas szaporulat nemcsak, hogy k i­
egyenlítette azt a veszteséget, am ely a m ost olcsóbban 
utazó régi utasok révén állott be, hanem jelentékeny  
bevételi szaporulatot hozott.

A földalatti vasúton a kereken 2 km  távolság be­
u tazására  jogosító 16 filléres szakaszjegy bevezetése 
azt jelentette, hogy a 2 km  távolságra utazók kilomet- 
rikus viteldíja, — tehát az utazás egységára, — az eddigi 
24 : 2 =  12 fillérről 16 : 2 — 8 fillérre szállott alá, aminek 
jelentékeny bevételi többlet volt az eredménye.

Ennél a bevételi szempontból optim álisabb tarifa - 
rendszernél tehát: 2 km  távolságra utazók kilom éteren­
kénti v iteld íja  16 : 2 =  8 fillér, a 3 km távo lságra  u ta ­
zók kilom etrikus v iteld íja 24 :3, tehát ugyancsak 8 fii-
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2. táblázat. A budapesti, bécsi és berlini közúti vasutak főbb 
üzleti és üzemi adatainak összehasonlítása.

Hív. A forgalom jellemzői
B u d a p e s t Bécs Berlin

jól 1929 1935 V á l to z á s
°/u 1935 1935

a Személyszállítási 
bevétel (millió) 60 8 P. 450 P -  26-0 100-3 £ 77-9 M.

b Utaskilométerek 
száma (millió) 1706 1350 -20 -8 2323 2676

c Kocsikilométerek 
száma (millió) 878 790 — 100 124-2 128 2

d Vonatkilométerek 
száma (millió) 51*5 48-7 — 5-4 59 9 80-2

e Üzleti vágányhossz 
(kilométer) 369-6 373-8 +  f i 575-7 11400

a
17

Átlagos kilométeren­
kénti viteldíj 3-57 fill. 3-33 fill. — 8-7 4'32 gr. 2-91 pf.

b
Ci

A kocsik átlagos 
elfoglaltsága 19 4 17-1 — 12-1 18-7 20 9

0-438

y £  X d

Átlagos követési sűrű­
ség percekben 20 órás 
üzemidő mellett

314 3-36 +  70 4-21 6.23

f A napi maximális 
kocsiszám évi átlaga 1314 1324 +  08 2303 2227

§
A napi maximális 
vonatszám évi átlaga 765 811 - f  60 1110 1203

h Átlagos utazási 
sebesség 14-06 14-20 — t-( 13-94 16-28

G0 e

q v
Átlagos követési sűrű­
ség percekben a maxi­
mális forgalom idején

2-06 1-95 — 53 2-23 3-51

lér, a nagyobb távo lságra utazók viteld íja  kilom éteren­
ként 8 fillérnél kisebb. Ezzel szemben még ennél, az elő­
adó által is jövedelmezőnek elism ert szakaszrendszernél 
az 1 km  távo lságra utazók kilom etrikus v iteld íja  még 
m indig 16 fillér volt. Abból a tényből, hogy a 2 km  
távo lságra utazóktól befolyó bevétel jelentékenyen 
emelkedett, annak folytán, hogy ezeknek az utasoknak 
kilom etrikus v ite ld íjá t 12 fillérről 33%-kal 8 fillérre 
szállítottuk le, logikusan következik, hogy ha az 1 km  
távolságra utazóknak 16 filléres kilom etrikus viteld íját 
is 8 fillérre leszállítjuk, az ilyen utazások u tán  a bevé­
tel még jelentékenyebben emelkednék, m ert hiszen itt 
még jelentősebb utasemelkedés fog beállni a k ilom etri­
kus v iteld íjnak nagyobbm érvű (50%-os) leszállítása 
folytán.

Tehát egészen világos, hogy ha a BSzKRT a kis- 
szakaszrendszert 8 filléres alapon vezette volna be, alig 
lehetne v itássá  tenni azt, hogy a 8 filléres kisszakasz- 
rendszer bevételi többletet eredményezett, m ert hisz ez 
esetben sem a 2 km -es (16 filléres), sem a 3 km -es (24 
filléres) utasok szám ára a kisszakaszrendszer árm ér­
séklést nem jelen tett volna.

A rra, hogy a BSzKRT annak idején m iért döntött 
mégis a 6 és nem a 8 filléres egységár mellett, a követ­
kezőkben még rá  fogok térni.

H a teh á t az előadó a kisszakaszrendszer pénzügyi 
eredm énytelenségét hirdeti, az nem szólhat általában 
a kisszakaszrendszernek, hanem a m a érvényben levő 
hat filléres kisszakaszrendszernek.

V izsgáljuk mindenekelőtt, vájjon a 6 filléres k is­
szakaszrendszer bevezetése valóban oly szomorú pénz­
ügyi eredm énnyel járt-e, m int azt előadó kim utatta.

Anélkül, hogy az előadó számítási módjának még csak 
közelítő helyességét is elismerném, egyelőre e számítási mó­
dot m utatom  be. Mivel azonban előadónak közölt bevétel- 
változási számai nem felelnek meg a tényeknek, e számokat 
helyesbítve is beállítottam  a 3. táblázatba. Ebben az előadó 
által szám ításba vett százalékértékek kisebb számokkal van­
nak beírva.

Az előadó gondolatmenete szerint a kisszakaszrendszer 
többlethozomának százaléka kiszám ítható, ha az I. negyédévi 
bevételeknek 1933-as és 1934-es évek közt mutatkozó változási 
százalékból levonásba helyezzük a IV. negyedévi bevételek­
nek ugyanezen évek közt előálló változási százalékát. Előadó

szerint ezalapon a kisszakaszrendszer hozama 101.72 —102.17 — 
— 0.45% csökkenés. Előadó mégis lojálisán elismeri, hogy a 
kisszakaszrendszernek a bevételek csökkentésében nem volt 
szerepe.

Ha az előadó helyes számokkal dolgozott volna, akkor a 
0.45%-os csökkenés helyett 103.12 —101.72 =  +  1.4% emelkedést 
kellett volna kim utatnia.

3. táblázat. A BSzKRT bevételeinek alakulása 1933—1935.
j

É v

Első három  hónap
(I negyed J

Utolsó három  hónap
(  IV  negyed)

Bevétel P. % Bevétel P. %

1 9 3 3 9 ,9 4 4 ,1 9 0
(régi vife ld ijak)

10000
too 00

1 1 .3 5 9 ,1 0 6
(k isszakasz)

10000
100 00

1 9 3 4 1 0 ,2 5 5 .3 9 3
(kisszakasz)

103-12
0̂̂ 72-

1 1 ,5 5 4 ,4 7 6
(kisszakasz)

101 72
102 47

1 9 3 5 1 0 .0 9 5 .6 2 7
( kisszakasz)

101-52 1 1 ,6 7 5 ,8 9 6
(kisszakasz)

10278

Előadó szerint a kisszakasz rendszer évi hozama 10172-102"17=-0452; 
Helyesbitett számokkal 103-12-10172 = + 1'40/£

Előadó szám ítási m ódja különben is erősen k ifo­
gásolható, m ert

1. még ha az 1934. IV. negyedében az előző évhez 
képest mutatkozó 1.72%-os emelkedés tisztán  konjunk­
tu rális eredetű volna is, akkor sem lehet ezzel azonos 
kon junk túrát feltételezni a 9 hónappal korábbi I. ne­
gyedre. A bevételek esési iram ának  lassú mérsékléséből 
következik, hogy a korábbi negyedek bevételei a m últ 
évhez képest kedvezőtlenebbül alakulnak, m int a későb­
bieké. (1932. I. negyed: -13.58%, 1932. IV. negyed: 
— 9.98%, 1933. negyed: — 4.8%.) A IV. negyed tehát sok­
kal kisebb esést m utat, m int az I. negyed.

2. Az 1934. IV. negyedévben mutatkozó 1.72%-os be­
vételi többlet előidézésében része volt a kisszakaszrend­
szer beérésének. Ebben a negyedévben az érm efogyasz­
tás 24.7%-kai volt több, m int az előző évben. A tisztán 
konjunkturális behatások mérőszáma tehát 101.72%-nál 
kisebb.

A fentebb előadottakból következik, hogy a kissza­
kaszrendszer évi hozama feltétlenül több, m in t előadó 
szám ítási módszerével kiadódó +  1A%.

Ennek a valószínűségére enged következtetni a 4. táblázat 
is, melyben bem utatjuk, hogy az egyes években a IV. negyedév 
bevétele hány százalékkal volt több, m int az I. negyedévi 
bevétel.

4. táblázat. Az I. és IV. negyed bevételeinek összevetése.

I. negyedévi 
bevétel 

millió pengő

IV. negyedévi 
bevétel 

millió pengő
Többlet

°/o

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

Feltűnő, hogy míg az előző években a IV. negyedév be­
vétele maxim álisan 5%-kai haladta túl az I. negyedévi bevé­
telt, az 1933. év IV. negyedévi bevétele, amikor a kisszakasz 
bevételemelő hatása m ár jelentkezett 14.2%-kai volt nagyobb.

Ezt a 14.2 — 5 =  9.2%-os növekedést természetesen nem le­
het teljes egészében a kisszakaszrendszer hatásának tulajdo­
nítani, m ert a IV. negyedév bevételének az I. negyedévhez 
képest mutatkozó emelkedésének oka részben a bevételek 
visszaesési iram ának mérséklődése. Ezért ez a szám ítási mód
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nem a kisszakaszhozamot, hanem annak csupán felső határá t 
adja.

Az, hogy a kisszakaszrendszer bevezetése valóban bevétel 
emelkedésére vezetett, az 5. táblázat adataiból is kitetszik. 
Ebben a BSzKRT és a BHÉV bevételeséseit hasonlítjuk 
össze.

A táblázatból az olvasható ki, hogy mindaddig, míg a 
BSzKRT-nál a kissziatkaszrendsze rt neim vezettük be, amíg 
tehát az összehasonlított években a viteldíjrendszer azonos volt, 
vagyis a bevételek alakulására csupán a konjunkturális vi­
szonyok hato ttak  ki, a kiesési százalékok m indkét vasútnál 
közelítően azonosak voltak, az előző, a két év előtti és 1929. 
évivel való összehasonlítás esetén, sőt a BSzKRT kiesési 
százalékai ta lán  nagyobbak.

5. táblázat. A BSzKRT és BHÉV bevételesésének összevetése.

Ö
s

s
z

e
h

a
s

o
n

lí
t

á
s

i 
a

la
p A két összehasonlított év viteldíjrendszere a B Sz K Rt - nál

a z o n o s e l  t é r ő

É v V a s ú t
C sö k k e n é s i

X

A B S z  K Rt 

e s é s i  %-A 
nagyob b  (-) 
v.k isebb  (+)

É v V a s ú t
C sö kke n é si

%

A B  S z  K.Rt 

e s é s i  % - a  

nagyob b  (-) 
v k is e b b  (+)

A
z

 e
lő

z
ő

 é
v

 
b

e
v

é
te

le
 

-1
0

0
 %

1931
B .Sz.K  Rt. -  7 6 2

-  0  12 1933
(részben

kisszakasz)

B  S z  K Rt - 6  6 6

+  0 6 2

H É V . -  7 5 0 H É V - 7  2 8

1932
B .S z K .R t . - 1 2  12

i-O 11 1934
(telj.s

kisszakasz)

B  S z  K Rt. +  2  17

+ 2 8 4

H.É.V. - 1 2 2 3 HÉ.V. - 0 6 7

'S £ o 
< ’i '

1932
B  S z  K.Rt. -  1 8  8 2

0 1939
(teljes
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1932
B .Sz .K . Rt. - 2 2 3 0

2  1
E z  a la p o n  a  k i s s z a k a s z  r e n d s z e r  

h o z a m a  le g a l á b b  3 2 8  /aH É V - 2 0 2 0

Ez az azonosság az 1933. évben, amikor az év vége felé 
a BSzKRT-nál a kisszakaszrendszert bevezettük, kezd a 
BSzKRT ja v á ra  eltolódni és az 1934. évben, amikor a kis- 
sziatk aszrendszier érez tette bevétel emelő hatását, a BSzKRT- 
nál az előző évhez képest m ár 2.17 %-os többlet mutatkozik, 
annak ellenére, hogy az előző évben a bevételeket a kísérleti 
vonalak bevételi többlete és az év vége felé bevezetett kis­
szakaszrendszer megnövelte. E  2.17%-os bevételnövekedéssel 
szemben a BHÉV. bevételeiben még mindig 0.67% -os csökkenés 
mutatkozik.

Mivel az 1933. év vegyes ta rifá jú  esztendő volt, a  többlet­
hozam közelítő m eghatározása céljából az 1934. évi BSzKRT 
bevételeket nem az 1933. év, hanem az utolsó homogén ta rifa ­
rendszerű 1932. évi bevételhez hasonlítjuk. A két év alatt 
bekövetkezett kiesés csupán 4.63%, amivel szemben a BHÉV. 
kiesése ugyanez a la tt az idő alatt 7.91%. A BSzKRT 7.91— 
4.63 =  3.28%-kal jobb bevételalakulását a kisszakaszrendszer- 
nek kell tulajdonítanunk.

Mindezek a közelítő számítások nem nyú jtanak  tel­
jes bizonyosságot a kisszakaszrendszer számszerű pénz­
ügyi hozamára, inkább csak a rra  alkalm asak, hogy a 
bevételi többlet tagadásának helyt nem állóságát bebi­
zonyítsák.

Hogy a kisszakaszrendszer folytán előálló bevételi 
többlet számszerű nagyságát meghatározzuk, ahhoz elő­
adó szavaival élve, valóban finom ra hegyezett ceruzára 
van szükség. De ezt a ceruzát sokkal finom abbra kell 
kihegyezni, m in t am ennyire azt előadó tette és sokkal 
finomabb hegyűre van szükség, m int am ilyent én hasz­
náltam  eddig bem utatott közelítő számításaim ban.

A viteldíjváltozások a bevételek a laku lására befo­
lyást gyakorló oly ta rtó s hatás, amely a vasú t bevéte­
leire az életbeléptetés napjátó l kezdve van kihatással. 
Ennek az egyik napról a m ásik nap ra  ugrásszerűen 
jelenkező tartó s hatásnak  a bevételek változásaiban is 
ugrásszerű  ta rtó s  változást kell előidézni.

Mi, technikusok, az ilyen külső hatások folytán 
előálló változásokat diagram mokon szoktuk m egfi­
gyelni. Azt vélhetnők, hogy valam ely viteldíjváltozás 
hatása  azonnal szemléltetővé válik, ha bizonyos azonos 
nagyságú  időtartam ok — például negyedévek — bevéte­
leinek változását diagram m ba rak ju k  és m egfigyeljük,

hogy e negyedévi bevételek a viteldíjemelés napjátó l 
kezdve m ily mértékben változtak meg.

Rakjuk fel tehát a közúti vasúti negyedévi bevételeket 
diagramba. (1. ábra.)

A rajzolatból azt látjuk, hogy a BSzKRT negyedévi be­
vételei évnegyedről-évnegyedre igen erős változásokat m u­
ta tnak  még akkor is, hogy ha olyan lökésszerűen keletkező 
tartós behatás, m int a viteldíjváltozás, nem is áll be.

Az ilyen természetű ábra legfeljebb durván érzékelteti, 
hogy a nyugtalan bevételi nívóban az 1933. évtől kezdve 
m intha valam i változás következett volna be és belőle csupán 
azt olvashatjuk ki, hogy az erősen hullámzó nívó ettől az 
időponttól kezdve enyhébb iram ban süllyed, m int azelőtt, 
de nem lá tjuk  a v árt ugrásszerű változást. Ebből a diagram ­
ból éppen olyan nehéz azt m egállapítani, hogy a viteldíjmó- 
dosítás időpontjától kezdve emelkedett-e a bevételi nívó, m int 
ahogy nehéz m egnyugtatóan m egállapítani valamely igen erő­
sen hullámzó vízzel telt, de állandó kifolyásra berendezett 
medencére nézve azt, hogy a medencébe szemünk lá ttá ra  bele­
zúdított — nem túlságosan nagy víztömeg — a medence hu l­
lámzó szintjét mily mértékben emelte.

Ha ellenben sikerülne m egállapítani azt a szintet, amely 
körül a hullámzás az újabb víztömeg belezúdítása előtt és 
u tán  hullámzott, a két víznívó különbségének leméréséből a 
medencébe került víztömeg mennyisége m ár könnyen m egál­
lapítható volna.

H a tehát a bevételi görbét meg tudnók szabadítani a hu l­
lámzástól, a viteldíjváltozás hatása azonnal jelentkeznék.

Vizsgáljuk egy kissé figyelmesebben ezt az erősen hul­
lámzó bevételi nívót.

Azt meg tudjuk állapítani az igen erős hullámzás ellenére 
is, hogy az a szint, amelyhez képest a hullámzás játszik, pl. 
1929. évben sokkal magasabb volt, m int pl. 1932-ben.

Van tehát valam i ok, amely a bevételi nívóra fokozatosan 
nyomasztóan hatott. Nem nehéz rá ta lá ln i erre a hatóokra: ez 
ez ok a bevételi konjunktúra.

Ez a konjunkturális hatás közismerten folyamatos és lassú 
behatású és nem képes ugrásszerű változásokat előidézni.

Az évnegyedenként mutatkozó hullámhegyeknek és völ­
gyeknek tehát más oka van, m int a konjunkturális behatás.

Feltűnő a bevételek eme hullámzásában, hogy minden év
I. negyedében hullámvölgyet, II. negyedében hullám hegyet 
m utat a diagram. Hogy a IV. negyedévi bevétel általában 
valamivel magasabb, m int a I II . negyedévi, azt így felületes 
szemléléssel nem m indig lehet m egállapítani.

A bevételeknek eme negyedévenként majdnem azonosan 
ismétlődő évadszerű változása annyira közismert, hogy senki­
nek sem ju tna  eszébe azt állítani, hogy mivel például 1930. 
év II. negyedévének bevétele 15.5 millió pengő volt, ami az 
I. negyedévi 13.9 millió pengőnél 11.5%-kai nagyobb, az 1930. 
év elején a bevételeknek konjunkturális emelkedő tendenciája 
volt.

Tehát mindenki, aki a bevételek alakulásából a bevételi 
tendenciára akar következtetni, úgyszólván tudat a la tt kikap­
csolja az évadszerű ingadozásokat.

Kapcsoljuk ki tehát ezeket az évenként ismétlődő hullám ­
zásokat. Biztos, hogy bevételi görbénk m ár sokkal nyugodtabb 
lefolyású lesz.

Ahhoz azonban, hogy e tekintetben egész helyesen já rjunk  
el, figyelemmel kell lennünk a rra  is, hogy a bevételek alaku­
lására nemcsak a konjunkturális helyzet és az évadváltozás 
van kihatással, hanem bizonyos mértékben kihatással vannak 
a bevételekre az olyan pillanatszerűen jelentkező és gyorsan 
elmúló okok is, m int például az időjárás, járványok, k iá llí­
tások, sportesemények stb.

Hogy a bevételek alakulásának tendenciáját, az iránygör­
bét vagy más szóval a bevételek trend-görbéjét m egkaphas­
suk, tulajdonképpen a rra  kell választ adni, miképpen alakul­
tak volna évnegyedről-évnegyedre a bevételek, ha évadszerű 
ingadozások nem lennének és időjárásbeli stb. különbségek 
sem állanának fenn.

Az ilyen módon kapott, minden periodikus és momentán in ­
gadozástól m entesített bevételeket trend-bevételeknek szokás 
nevezni.

A bevételi trend-görbe szerkesztése jelen felszólalásom 
kereteit túllépné s ezért i t t  csak annyit akarok megjegyezni, 
hogy az eljárás lényege abból áll, hogy a negyedévi bevéte­
leket három szorzóra bontjuk és pedig:

1. A trend-bevételre,
2. az idényfaktorra,
3. a pillanatnyi fak torra (időjárás stb.).
Éz utóbbi két faktor mindegyike az egység körül ingado­

zik. Az idényfaktor nagyobb, a pillanatfaktor kisebb kilengé­
séket m utat.
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1. ábra. A közúti vasút negyedévi bevételeinek grafikus ábrázolása.

A 2. ábra a BSzKRT bevételeinek iiánygörbéjét 
lá tta tja . Ezen az ábrán fel van tüntetve, hogy az egyes 
negyedekben a valóságos bevétel az évadhatás következtében 
hány %-kal tér el a trend-bevételtől, tehát fel vannak tün ­
tetve az évadfaktorok, valam int az is, hogy mily hatással 
voltak a p illanatnyi behatások (időjárás, jamboree, influenza, 
stb.) a bevételekre. A valóságos bevételek eme felbontásának 
helyességét igazolja az, hogy a három tényező szorzata min­
den évnegyedben a valóságos bevételt adja ki.

Ebből az ábrából most m ár jól kiviláglik, hogy mind­
addig, am íg csak a konjunkturális hatások voltak befolyás­
sal a bevételekre, a bevételek iránygörbéje nyugodt lefolyású. 
1927 elejétől az 1929. év közepéig a bevételek emelkedő irány­
zatot m utatnak, innen kezdve lassan, majd fokozatosan gyor­
sabban csökkentek. Az 1933. év III. negyedében a bevételek 
irány  görbéjében ugrásszerű emelkedés mutatkozik, ami csak 
hirtelen  behatásnak tulajdonítható. Ebben a  negyedévben, 
1933 augusztus hó 21-én vezettük be a kisszakaszrendszert.

Az ugrás mértéke 5.7%. Ezen az alapon 44 millió pengős 
évi bevételtől indulva ki, a bisszakasarendszer évi hozama 
2.5 millió pengőre tehető. Am int a diagramból is kitetszik, 
a többlethozam a kisszakaszreudszer fokozatos beérése követ­
keztében valam ivel még emelkedett is.

Az, hogy ez az ugrásszerű emelkedés valóban a kis- 
szakaszrendszer következménye, abból is kiviláglik, ha  a 
BSzKRT bevételi trend-görbéjét a BHÉV trend-görbé­
jével szembeállítjuk. (3. ábra.)

Miként az ábrából kitetszik, az 1933, év I II . negyedében 
semmiféle ugrásszerű emelkedés nem állapítható meg.

Azt, hogy a BHÉV. bevételeiben ez az ugrásszerű emel­
kedés nem állhato tt elő. igazolja az a  körülmény, hogy’ m i­
ként m ár előadtuk, az 1934. évben a  bevételek a kisszakasz- 
kísérlet és az év utolsó 4 hónapjában m ár érvényben volt 
kisszakaszrendszer által mesterségesen növelt előző évi bevé­
telhez képest is 2.17%-kal emelkedtek, holott ugyanakkor a 
BHÉV bevételei — 0.67%-kai csökkentek.

A kisszakaszrendszer bevételemelkedést hozó h a ­
tása a BSzKRT vezetőségének kísérletei a lapján m ár 
előre meg volt állapítható. M iként ismeretes, az á lta lá ­
nos bevezetés előtt 4% hónapon á t 3 próbavönalon 
fo ly tattunk  k ísérletet a rra  nézve, hogy az előzetes

számításoknak megfelelő bevételi többletek valóban 
bekövetkeznek-e. E  nagyon beható kísérleteknél abból 
indultunk ki, hogy m indenekelőtt m egállapítottuk, 
hogy a k ísérletet megelőzően a k ísérletre kijelölt 
vonalrészeken befolyt bevétel hány %-a a többi vonal 
bevételének. A kisszakaszkísérlet ta rtam a a la tt az 
egyéb vonalak bevételének ugyanannyi százalékát 
követeltük meg a próbavonalaktól, m int oly bevételt, 
amely a kisszakaszkísérlet nélkül is befolyt volna. 
A 4% hónapig tartó  kísérletnél azt állap íto ttuk  meg, 
hogy m indennap, minden héten, minden hónapban és 
az egész kísérleti idő a la tt állandóan több bevételünk 
volt a 3 kísérleti vonalon, m int am ennyire a többi 
vonal m indenkori bevételeiből következtetni lehetett. 
A m utatkozó többlet-bevétel átlagban  kereken 
7%-ot ért el.

Nem képzelhető, hogy a BSzKRT erre a kétség­
telenül merész lépésre el m erte volna határozni m a­
gát, ha kétséget kizáró bizonyítékokkal nem rendelke­
zett volna afelől, hogy e lépése bevételemelkedésso] 
fog járn i.

Azok, akiknek nincs m ódjában a bevétel elemzésé­
vel ily  behatóan foglalkozni, a kisszakaszrendszer be­
vételi többletét azzal szokták tagadásba venni, hogy 
a bevételek nem a kisszakaszrendszer, hanem a javuló 
gazdasági helyzet folytán emelkedtek.

Előadó is felhívja a figyelmet arra, hogy a foglal­
koztatott m unkások létszám a emelkedett. E rre  tám asz­
kodva a következőket m ondja:

N agyon feltűnő, hogy az ipari' m unkaalkalm ak  
növekedését a B S zK R T  adhéziós vasúti bevételei nem  
követték.

A gazdasági helyzet örvendetes javulását nemcsak a fog­
lalkoztatott munkások számának növekedése, hanem  a te r­
melt iparcikkek értékének, a kifizetett munkabérek összegé­
nek növekedése is m utatja. Hasonló jelenségeket észlelünk 
a mezőgazdasági termelésben is.
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Sajnos, a főváros lakosságának gazdasági helyzete a gaz­
dasági javu lás mértékével nem javu lt párhuzamosan, m ind­
össze annyi történt, hogy a társadalom  helyzetének lassú 
romlása m egállóit és legfeljebb a legutóbbi időben állott elő 
valamelyes javulás. Jó l tudjuk, hogy még az utóbbi években 
is a tisztviselői társadalom  átlagos keresete állandóan csök­
kent, ugyanez állítható  a kereskedelemben foglalkoztatott 
alkalm azottak keresetéről is. A szabadpályán dolgozó ügyvé­
dek és orvosok e tekintetben elhangzott panaszai közismer­
tek. Azt hiszem, hogy a szabad pályán működő kartársaim , 
— talán az építési m unkálatokkal foglalkozók kivételével, — 
megerősítik abbeli állításom at, hogy megélhetésük csupán a 
legutóbbi időben kezd némikép javulni. Az ipari munkásság 
átlagos keresete is állandóan romlott, am int azt az országos 
statisztika hivatalos adata i elibénk tárják . A gazdasági hely­
zetjavulása tehát a főváros társadalm ának zsebéhez még nem 
ért el.

A vállalatok egy részének forgalm a és bevétele az ipari 
és mezőgazdasági fellendüléssel van összefüggésben. Ilyen pl. 
a MÁV áruforgalm a, a főváros ipari áramfogyasztása.

Viszont vannak üzletágak, amelyek forgalma csak akkor 
fog emelkedni, ha  az ipari és gazdasági fellendülés az egyé­
nek átlagos keresetét is emelni fogja. Ilyenek: a fővárosi 
villamosművek és gázművek m agánfogyasztása, a közúti vas­
utak és a BHÉV. forgalma. A 4. ábra rajzolata mindezt v ilá­
gosan szemlélteti.

Miként e görbékből kitetszik, bár a gazdasági helyzet 
javulásának előjelei, m int az ipa ri m unkásság létszámának, 
az ipari termelés értékének, a kifizetett munkabéreknek növe­

kedése, m ár 1932-ben, illetve 1933-ban kezdetét vette, ennek 
ellenére sem a m agánvillanyfogyasztásban, sem a m agángáz­
fogyasztásban, még kevésbbé a közúti vasutak bevételeiben 
ez a javulás nem m utatkozhatott, m ert az egyének átlagos 
keresete úgyszólván napjainkban állandóan esett, amihez 
még hozzájárult az utóbbi években a drágaság emelkedése is. 
Az országos statisztikai h iva tal adatai szerint a megélhetési 
indexszám az utóbbi időkben a  következőképpen emelkedett: 

1934 : 83.0 1935 : 85.0 1936 : 89.6
Nem kétséges, hogy csökkenő, de legalább nem emelkedő 
egyéni keresetek m ellett a főváros lakossága nem költhet 
többet közlekedésre, különösen, ha egyéb életszükségleteire 
többet kénytelen költeni.

Hogy európaszerte a gazdasági fellendülést a villamos 
vasúti bevételek emelkedése nem követte, azt bizonyítják a 
BSzKRT által 1935. év közepén szétküldött, 17 európai or­
szág 43 közúti vasútjához intézett kérdőívekre érkezett vála­
szok. A 43 közúti vasút összbevétele az előző évhez képest 
óvről-évre csökkenést áru lt el. Ez a csökkenés még az 1935. 
év I. negyedévében is m utatkozott. Ebben a negyedévben is 
még csupán a német, skandináv és görög vasutak  átlagbevé­
tele m utato tt némi emelkedést, a többi 14 ország 30 közúti 
vasútjának bevétele még ebben a negyedévben is csökkent.

A 43 vasút velem közölt csökkenési tendenciáját szintén 
feltüntettem  a 4. ábra görbéi között.

Az elmondottakból következik, hogy ha európaszerte az 
1934. évben a gazdasági helyzet javulása ellenére a vasúti 
bevételekben visszaesés állott be és ha a magánvillany-

2. ábra. A BSzKRT bevételeinek iránygörbéje.
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fogyasztásban, gázfogyasztásban és a BHÉV. bevételeiben 
csökkenő a tendencia, nem szabad azt állítani, hogy a BSzKRT 
bevételei kisszakaszrendszer nélkül is emelkedtek volna. 
Az előadónak az a javaslata  tehát, hogy a kisszakaszrend- 
szert meg kell szüntetni, téves pénzügyi következtetésen 
alapszik.

Fentiekben láttuk, hogy a kisszakaszrendszer a 
vasút szám ára jelentékeny bevételi előnyöket bizto­
sított.

De nagy  előnyöket biztosított a közönség szá­
m ára is.

Ezek a következők:
1. a 25—62.5%-ig terjedő árm érséklés;
2. a szakaszutazásoknál az átszállási kérdés rég 

óhajto tt m egoldása;
3. az útm egszakítás lehetősége, tetszés szerint vá­

lasztott hosszú időre.
Ne felejtsük el, hogy a BSzKRT volt az egyetlen 

közüzem, m ely a kisszakaszrendszer bevezetésével a 
közvélemény am a követelésének te tt eleget, hogy a 
közüzemi ta r ifá k a t lényegesen leszállította. A kissza­
kaszrendszer á lta l elért bevételi többletnek köszönhető 
az is, hogy a forgalm i sűrűséget, amely 1933-ig ál­
landóan süllyedt, a BSzKRT ism ét felemelhette, a 
teljesítm ény, mely az 1933. évben m ár 76.7 millió kocsi­

kilom éterre süllyedt, az 1935. évben 4.8%-kai ism ét 79 
m illióra emelkedhetett.

Láttuk, hogy az 1935. évben üzemi kiadások cél­
ja ira  32.7 millió pengő állo tt rendelkezésre. H a a k is­
szakaszrendszer folytán befolyt kereken 2.5 millió 
többlet nem folyt volna be, üzemviteli célokra legfel­
jebb 30.2 millió pengőt lehetett volna fo rd ítan i s ebből 
legfeljebb 74 millió kocsikilom étert já ra tn i, tehát a 
forgalom  sűrűségét még az esetben is csökkenteni let­
tünk volna kénytelenek, ha az ú jítási alapot egyálta­
lában nem dotáltuk volna.

Az előadó a vélt pénzügyi sikertelenségen kívül a 
kisszakaszrendszer m egszüntetését azért is kívánja, 
m ert kifogásolja, — és ezzel a k ifogásával nem áll 
egyedül, — azokat a torlódásokat és késlekedéseket, 
amelyek a nagy mértékben megnövekedett utastöm e­
gek folytán a kisszakaszhatáron állanak elő. Az elő­
adó am a m egállapításával szemben, hogy a kisszakasz­
rendszer folytán az utazási sebesség lényegesen csők' 
kent, közlöm, hogy az utazási sebesség a kisszakasz­
rendszer bevezetése u tán  is változatlanul 14.2 km 
m aradt.

Mivel az 1934. évi h irtelen m egnőtt utasszám  csupán 
2,2%-kal nagyobb az 1929. évinél és mivel a kisszakaszos 
utasok átlagban — a legrövidebb távolságnak megfe-
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4. ábra. A gazdasági helyzet alakulásának jellemző görbéi.
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lelően — kevesebbszer szállnak át, m int a távolsági 
utasok, a felszállások száma valam ivel kisebb volt 
1934-ben, m in t 1929-ben.

A tapasztalható  torlódások okául tehát nem szabad 
a felszállások m egszaporodását odaállítani, m ert a fel­
szállások szám ának növekedése akkor is bekövetkezett 
volna, ha az utasszám  konjunkturális okokból emelkc 
dett volna az 1929. évi, mindenképen k íván t nívóra. 
A torlódások igazi oka az, hogy a kisszakaszutasoknak 
az első perron egyetlen a jta ján  kell felszállniok.

Az előadó sa já t m aga javaso lta  viteldíjrendszerhez 
új kocsitípus beszerzését hozza javaslatba. H a m ódunk­
ban volna a kisszakaszrendszer céljainak jobban meg­
felelő típusú kocsikat já ra tn i, természetesen a kissza- 
kaszrendszernek ez az úgyszólván egyetlen há tránya  
is m egszüntethető volna.

Előadó javasla to t dolgozott ki, acélból, hogy a kis­
szakaszrendszer torlódási h á trán y a it kiküszöbölje és a 
BSsKRT pénzügyi helyzetét m egjavítsa. Sajnos, szá­
m ításokkal nem igazolta, hogy az álta la  javaso lt v itel­

díjrendszer m ily bevételt biztosítana a BSzKRT-nak 
csupán azt mondja, hogy ez az igazságos ta rifa ren d ­
szer az optim ális bevételt fog ja biztosítani.

A viteldíjrendszert előadó kisfokozatos rendszer­
nek nevezi és annak bázisául a m ostani kisszakasz- 
beosztást ta r tja  meg. A rendszer azon az alapon épül 
fel, hogy minden u tas belépti d íjkén t a kocsira való 
felszálláskor 9 fillért és minden kisszakasz beutazá­
sáért 2—2 fillér utazási d íja t fizet. Az alapdíj és u ta ­
zási díj nagysága előadó szerint a pontos adatok b ir­
tokában némikép változihatik. A v iteld íja t nem érmék 
útján, hanem kiadott jegyek ellenében k íván ja  
beszedni.

Amint előadó mondja, a kis fokozatú rendszer a lap ­
elvéből folyik, hogy a kisfokozatú jegyek átszállásra  
nem, jogosítanak. Oly utasok részére, kik utazási cél­
ju k a t egyviszonylattal nem érhetik el, a m aival körül­
belül azonos jogosultságú 30 filléres átszálló jegy ú 
javasol kiadni. Később viszont azt m ondja, hogy rövid 
közbeeső vonalszakaszok igénybevehetésének biztosí­
tása céljából az ily helyek közelében kiadott jegyek >1: 
bélyegzővel a közbeeső szakaszra való kétszeri átszál­
lásra  érvényesíteni kell. A jegykiadást m eggyorsí­
tandó, a kalauzt a még ezután megszerkesztendő jegy­
kezelő és jegykiadó géppel k íván ja  felszerelni.

A rendszer alapfeltételéül jelöli meg előadó azt 
is, hogy a kalauz állandóan ugyanazon  a helyen, a 
hátsó perronon tartózkodjék, valam int azt, hogy az 
utasok hátu l szállnak fel, elől szállnak le.

Nézzük, m it jelentene ez a rendszer a közönség 
szempontjából.

Mindenekelőtt fel kell hívnom a figyelm et arra, 
hogy a kisfokozatos jegyeket semmiképpen sem lehet 
még bélyegzővel vagy jegykiadó gépekkel sem átszál­
lásra  érvényesíteni. Kétszeri átszállás után, tehát a 
harm adik kocsinak a kalauza alig  tudná elbírálni, 
hogy egy például 5 kisszakaszra érvényes 19 filléres 
jegy az ő vonalán hol já r  le, m ert ehhez tudnia kel­
lene, hogy az első és második igénybevett kocsin az 
u tas hány kisszakaszt utazott. Különösen lehetetlen 
volna ez számára, ha ezt a hátsó perronon, tehát a 
felszállás p illanatában kellene m egállapítani.

Az előadó e javasla tával különben is ellentétbe 
került önmagával. Az önköltség szám ításban kim u­
tatta, hogy az u tas felszállása közelítően 9 fillérbe 
kerül. M iért akar egy olyan, például 3 kisszakaszos 
utast, aki kétszer átszáll, tehát 3-szor száll fel, 
3X9 +  3X2 =  33 fdlér helyett 1X9 +  3X2 =  15 fillérért 
szállítani?

Az 5. táblázatban, mivel a kisfokozatú jegyek átszállásra 
forgalomtechnikai okok m iatt nem érvényesíthetők, a több 
kisszakasz távolságra való utazások árait, az előadó által

5. táblázat. A kisfokozatú jegyek behatása a  viteldíjakra.
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felállított am a igen helyes alapelv alap ján  állíto ttuk  be, 
hogy a kisfokozatú jegyek átszállásra nem érvényesek.

Látható, hogy a javasolt viteldíjrendszer az átszállás 
nélkül utazók v ite ld íját 2 kisszakaszon . felül egész 10 kis- 
szakasztávolságig tetemesen leszállítaná (legnagyobb az á r ­
leszállítás az 5 kisszakasztávolságon utazóknál, kiknek vitel­
d íja 36.7% -kai csökkenne).

A közönség szám ára a javaslatnak ez a része kétségtele­
nül előnyös.

A javaslat különösen az utazóközönség tágabb lelki­
ismeretű részének feltétlenül előnyöket biztosítana, m ert az 
ilyen utas azonnal tuda tára  ébredne ama körülménynek, 
hogy a kalauz a kocsiban utazó nagyszámú u tas jegyének 
más-más le jára ti helyét képtelen megjegyezni. Az ily utas 
a le já r t jegyével a le já ra ti ponton nyugodtan túlutaznék, 
am it annyival könnyebben tehetnie meg, mert az állandóan 
a hátsó perronhoz kötött kalauz pl. a kocsi első perronján 
utazó u tasokat fel sem szólíthatja a leszállásra.

Az 1 és 2 kisszakasz távolságra átszállás nélkül utazók 
viteldíja 83.5%-kai, illetve 8.3%-kai emelkednék.

A javaslat ez a része hátrányos volna az utazóközönségre 
nézve. A közönség a 83.5%-os drág ítás folytán kénytelen 
volna lemondani a m a m ár életszükségletté vált 1 kisszaka- 
szos utazásairól, am i igen sok u tast érzékenyen sújtana.

A 4 kisszakaszig terjedő átszálló utazások tetemesen 
megdrágulnának. (Legnagyobb drágulás 83.5, a  legkisebb d rá­
gulás, egyetlen 8.3% drágulási té telt nem tekintve, 25%;.

E m iatt ma átszállással utazó utasok igyekeznének — 
amennyiben ez lehetséges — az átszállásról lemondani és a 
közvetlen kocsi bevárásával ú tjuka t átszállás nélkül, olcsób­
ban megtenni. Ez természetesen a várakozási idők megnöve­
lését, tehát szintén há trány t jelentene.

Ezt a hátrány t akarta  előadó kiküszöbölni azzal a  javas­
latával, hogy a kisfokozatú jegyeket két átszállásra kell 
érvényesíteni. H a ezt technikai oldaláról keresztül is lehetne 
vinni, az eredmény viszont a vasú t szempontjából hátrányos 
volna., m ert akkor a 2—10 kisszakasztávolságra utazó átszálló 
utasok v ite ld íja  is csökkenne a mai állapothoz képest.

A rövid távolságra utazni kívánók és az átszálló­
helyek közelében felszálló utasok szám ára kényelm et­
lenséget jelentene az előadónak a hátul fe l — elől le 
elgondolása. Ezeknek az utasoknak arán y ra  rövid ideig 
tartó  utazásuk a la tt a netalán  telt kocsin á t kellene 
furakodniok, ami, még ha az ülések egyrészét el is 
távolítanák, sem növelné az utazási kedvet. E zt a 
módszert Budapesten a rendőrség évekkel ezelőtt be 
akarta  vezetni, de az erős rendőri készenlét ellenére, 
annak fenntartásátó l egy hét m úlva el kellett állania.

Nem kétséges tehát, hogy a •— tetemes árleszállítá­
sok ellenére — ezt az igazságosnak m ondott rendszert 
a közönség sem fogadná egyhangú lelkesedéssel.

Nézzük, hogy ha e rendszert bevezetnék, milyen 
előnyök, illetve hátrányok lépnének fel a kocsin a 
kalauz szám ára és általában a forgalom  lebonyolítása 
tekintetében.

Tételezzük fel, hogy a nagy anyagi és erkölcsi el­
ismerést érdemlő jegykiadó gép m ár m egszületett és 
így a kalauz jegykiadási és jegykezelési m unkája 
lényegesen m eggyorsult.

A kalauz a hátsó perronon áll és fogadja az utaso­
kat. Az első u tas á tn y ú jt m egszám lált 13 fillért, a ka­
lauz úgyszólván a felszállás p illanatában  á tn y ú jt a 
jegykiadó gépből k ikerü lt 2 kisszakaszra szóló egyenes 
kisfokozatú jegyet. A második u tas nagy távolságra 
akar utazni, nem tudván, hogy a kocsival elérhető 
utazási végcél 8, 9 vagy  10 kisszakasz távolságra esik, 
a kalauznak u tazásának  végcélját m ondja be. A k itű ­
nően kioktato tt kalauz azonnal megmondja, hogy 27 
filléres jegy kell, az u tas lehető gyorsan kiszám olja 
aprópénzben a 27 fillé rt és a jegy m ár az u tas kezében 
van. Azt hiszem, senki sem vonja kétségbe, hogy ha 
még ilyen  ideális gyorsasággal menne is a jegy szol­
gáltatás, ez az eljárás lényegesen hosszabb időbe ke­
rü l utasonkint, m in t a kisszakaszérme bedobása, még 
akkor is, ha nagy befogadóképességű perronokkal 
igyekeznénk a torlódáson segíteni. Ez a hosszabb fel­
tartóz ta tás pedig nemcsak a rövid távolságú, hanem 
az összes u tasokat sújtaná. Felesleges it t  rám utatnom  
azokra az akadályokra, amelyek az el nem kerülhető 
pénzváltással, a tanácstalan  utasok kérdezősködésével, 
a le já rt átszálló jegyek körül keletkező vitákkal volna

egybekötve. De ha mindez nem is lassítaná  a  fo rg a l­
mat. a fel- és leszállás elkülönítése azokon a m egálló­
kon, amelyeken a fel- és leszálló u tasok szám ában 
lényeges eltérés van, hosszabb felszállási időre vezetne, 
m indha m indkét perron a fel- és leszállás cé lja ira  
rendelkezésre áll.

Azonban még ha le is m ondanánk arról, hogy a 
kalauznak a hátsó perronon kell állandóan tartózkod­
n ia és ha mégoly tökéletes jegykiadógéppel szerelnők 
is fel a kalauzt, oly m em óriát mégsem adhatnánk  neki, 
hogy meg tu d ja  m agának jegyezni, hogy a kocsijain  
utazó, 40—50 u tas közül, kik különböző helyeken szál­
lo ttak  fel és 2, 3, 4, 5, stb. vagy éppen 10 kisszakasz 
távolságra utaznak, kinek a jegye hol já r  le, hol kell 
tehát az ingyen utazás m egakadályozása végett felszó­
lítan i az u tasokat a kocsi elhagyására.

H a ehhez a művelethez szükséges csodás m em óriá­
nak csak tö rt részére szám íthatnánk, akkor az első per- 
ronokon mutatkozó kisszakasz torlódást m ár rég m eg­
szüntethettük volna. A torlódások megszüntetésére 
ugyanis nincs szükség egy ilyen kis fokozatos jegyrend­
szerre, m ert ha az útközben lejáró  jegy rendszeresí­
tését megengedhetőnek tartanók, akkor a 12 filléres 
szakaszjegy, a 18 filléres nagyszakasz,jegy és a 24 fil­
léres hosszú szakasz jegy rendszeresítésével az első p er­
ront m entesíthetnők a 2, 3 és 4 kisszakaszos utasok fel­
es leszállásától, m ert ily  azonos viteld íjak  m ellett ezek 
az utasok a távolsági utasok részére fenn ta rto tt helye­
ken utaznának. Ebben az esetben az első perron fel­
szálló forgalm a a m ainak m integy felére csökkenne, 
úgyhogy a kisszakaszrészen a legtöbb esetben ham arább 
fejeződnék be a fel- és leszállás, m in t a vonat többi 
felszálló ajtóin. Igaz, hogy az ingyenutazások e lbu rján ­
zása révén bizonyos bevételi veszteségre kellene szám í­
tanunk.

Sajnos m ár abban az időben, m ikor a rövidebb tá ­
volságra utazók szám ára csak egyetlen jegy, a 16 fil­
léres szakaszjegy volt érvényben, súlyosan tapasz ta l­
tuk a túlutazások és jegy nélkül való utazások m eg­
szaporodását.

A kisszakaszrendszer az ilyen tú lu tazásokat lehe­
tetlenné teszi, m ásrészt a rövid távo lságra utazók igen 
gyors kiszolgálását biztosítja. Az ily módon elért idő­
nyereség a távolsági utasok intenzívebb kiszolgálását 
is lehetővé tette.

Forgalom technikai szempontból alap jában  elhibá­
zott minden oly viteldíjrendszer, am ely azonos utazási 
távolság m ellett lényegesen drágábban á llap ítja  meg 
az átszállással egybekötött utazás árát, m int az átszál­
lás nélküliét. Az ilyen viteldíjrendszer m ellett a közön­
ség m indig a sok, közvetlen és lehetőség szerint hosszú 
já ra to k a t követeli, m ert ily rendszer m ellett a közvetlen 
utazás biztosítása a közönségnek nemcsak kényelmi, 
hanem anyagi érdeke is. A közvetlen és hosszú jára tok  
szaporítása önm agában is növeli az üzemköltségeket és 
ha az ilyen jára tok  létesítése a fizetett viteld íjak  csök­
kenésével jár, semmiképpen sem mondható, hogy az ily 
viteldíjrendszer a vasú t helyzetének orvoslása szem­
pontjából kívánatos.

De e rendszerre való áttérés még a mai viszony­
latok m egtartása esetén is súlyos anyagi hátránnyal 
járna .

A javaso lt viteldíjrendszer az u tazást részint o l­
csóbbá teszi, részint m egdrágítja. T agadhatatlan, hogy 
a bevételek ármérsékléssel is, áremeléssel is növelhetők.

M inden árucikknél, ha annak egységára túlzottan 
drágán van megszabva ármérsékléssel, ha viszont az 
ár tú l olcsón van m egállapítva, áremeléssel növelhető 
a forgalm i bevétel.

H a az egységárat tú lzottan  alacsony nívóról foko­
zatosan emeljük, a forgalm i bevétel egy bizonyos opti­
mális egységárig nő, aztán további drágítás következ­
tében csökkenni kezd olyannyira, hogy túlzottan nagy 
eladási á r m ellett a bevétel — fogyasztás híján — telje­
sen megszűnik.

M arshall angol közgazdász m utatta  ki, hogy min­
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den árucikknek van egy, a m indenkori konjunktúrától 
függő, optimális eladási egységára, mely a m axim ális 
bevételt biztosítja. H a ennél az árnál akár olcsóbban, 
akár drágábban kínáljuk  az árut, a forgalm i bevétel 
csökken. A villlam osvasúti u tazásnál is így van ez. I t t  
az áru egysége a személykilométer, az eladási egységár 
a kilométerenkint kiszabott viteldíj. Az utazás árucikk­
nél a legnagyobb bevétel akkor áll be, ha az egy kilo­
méterre, tehát közelítően egy kisszakaszra, eső viteldíj
6—7 fillér Ez az oka annak, hogy annak idején a kb. 
1 km-es ú t beutazására jogosító kisszakaszjegy árá t 
nem 8 f-ben, hanem 6 fillérben állap íto ttuk  meg, m ert 
ezzel az olcsóbb á rra l több bevételt tudtunk biztosítani 
és emellett eleget tud tunk  tenni a közüzemi misszió­
nak is.

Mindazokat a díjtételeket, amelyeknél az egy kilo­
méterre eső rész ezen a 6—7 filléres áron, vagy azon 
alul van, leszállítani, azokat pedig, amelyeké ezen, vagy 
efelett van, felemelni nem szabad, különben a bevéte­
lekben csökkenés áll elő.

Mindazokat a díjtételeket, melyek m egváltoztatásánál elő­
adó ezt a szempontot figyelmen kívül hagyta, az 5. táb lázat­
ban o-val jelöltük meg.

Látható, hogy a változatlanul hagyott díjtételeken kívül 
egyetlen egy kivétellel az árváltozás helytelen irányban kö­
vetkezik be és így teljes biztossággal megállapítható, hogy 
viteldíjrendszer a BSzKRT szám ára nem orvoslást, hanem 
bevételkiesést jelentene.

Az, hogy m ennyire helytelen előadónak önköltség­
számítása, a következőkből is kitetszik.

A 49 millió P  összkiadást két részre osztotta, az u ta ­
sok szám ával arányos részre (29.7 millió P) és az 
utaskilométerekkel arányos részre (19.3 millió P).

Mivel a vasú t állandó jellegű kiadásai kb. az össz­
kiadás felét, tehát kereken 25 m illiót tesznek ki, ny il­
vánvaló, hogy az utasok számával arányosnak vett 29.7 
milliós részben állandó jellegű kiadások is bennfoglal­
tatnak. Nem találok m agyarázatot pl. arra, hogy a 
közlekedési adóból, a területhasználati díjból, ú jítási 
alap dotálásából, az adókból, illetékekből, a központi 
igazgatás költségeiből, m iért háram lik  a K irály-utcától 
a Rákóczi-útig utazó u tasra  ugyanannyi, m in t a rra , aki 
a Hűvösvölgyből az új köztemetőig terjedő igen hosszú 
úton utazik.

Hogy hova vezet ily felosztás m ellett az önköltség­
számítás, rögtön kiviláglik, ha a következő m ondatot 
tesszük k ritika  tárgyává.

A  B S zK R T  m inden olyan utasra, aki csak egyet­
len kisszakasz távolságra utazik, 5 fillért ráfizet.

Ez azt jelenti, hogy ha a m ostani 75 millió egy-kis- 
szakaszos u tast valam ilyen módon rá  lehetne bírni, 
hogy ne utazzék, a vasú t pénzügyi helyzete, — m iután 
ez esetben a ráfizetéstől m entesülne — 75 millió X 0.05 =  
3.75 millió P-vel javulna, annak ellenére, hogy a bevé­
tel 75 millió X 0.06 =  4.5 millió pengővel csökkenne. E h­
hez szükséges, hogy a k iadási tételek az egy kisszaka- 
szos utasok megszűnése révén 8.25 m illióval csökken­
nének. Ez nyilván lehetetlen.

H a egy-egy u tas puszta felszállása 9 fillérbe ke­
rülne, akkor a három  kocsiból álló körúti vonatnak a 
Rákóczi-út sarkán való megállása, ha ott a három  ko­
csira 50 u tas száll fel, a vasú tnak  4.50 P-jébe kerülne. 
Vájjon miből tevődik össze az 1 perces várakozás a la tt 
ez az összeg?

Ism erve az előadónak kiváló szaktudását, azt kell 
hinnem, hogy e tekintetben nem jól értettem  elgondo­
lását.

A kocsikérdésbe,n csupán a r ra  akarok rám utatni, 
hogy 100 u tas befogadóképességű kocsit egy kalauz a 
városi forgalom ban képtelen kiszolgálni. A közúti vasú t 
ú. n. 1000-es kocsijai 33 ülőhellyel és 28 állóhellyel m ár 
túl vannak a jó és biztos kiszolgálás határán . Ezzel 
eleve megdől az orvoslásnak az az ú tja  is, amelyet 
előadó az új kocsik beszerzésével kapcsolatosan elgon­
dolt.

Még igen sok oly részlet van előadó tanulm ányá­

ban, amelyekkel nem értek egyet. Ezekre azért nem 
térek rá, m ert egyrészt a kocsikérdésben nálam  hiva- 
tottabb k artá rsak  fognak felszólalni, de azért sem, 
m ert szíves türelm ükkel m ár am úgy is túlságosan 
visszaéltem.

Dr. SZILAS OSZKÁR.
Milch k artá rs  ú r  előadását nagy  élvezettel hallgat­

tam, m ert példájá t m u ta tta  annak, hogy m ilyen érde­
kes eredményekhez lehet ju tn i, ha oly kiváló teoreti­
kus, m int Milch k artá rs  ú r  gazdasági és üzemi kér­
dések beható vizsgálatába fog. Különösen a kocsiszer­
kezetek elemzése és k ritikája , a fajlagos súlyok vizs­
gálata, a kocsikon való utasm ozgás elemzése oly mé- 
lyenszántó fejtegetések, am elyek hallgatása  minden­
kiben, aki hasonló vizsgálatokkal foglalkozott, örömet 
kellett, hogy keltsen.

A m agam  részéről két kérdéssel kívánok az előadás 
kapcsán foglalkozni. Az egyik a díjszabások elemzése és 
a m ásik a BSzKRT általános gazdasági irányzatának  
kérdése. Míg Milch kartá rsu n k  ta rifá lis  fejtegetéseinek 
vezető gondolata az volt, hogy a ta r ifa  alakulása az 
önköltségek alakulásához kell, hogy alkalmazkodjék, 
addig felhangzott az az ellenvetés, hogy függetlenül az 
önköltségek alakulásától, a ta r ifa  jósága az összbevé­
telek, illetve az összes anyagi eredmények alapján bí­
rálandó el a részletektől függetlenül. Ezek a kérdések 
minden közüzemi ta rifán á l egyform án felbukkannak, 
de talán  sehol oly nagy  mértékben, m int a villam os­
energia eladásánál, melynél a  legheterogénebb tarifa- 
form ákat alkalmazzák. Hogy ez a kérdés milyen nehéz, 
m u tatja  annak az egyszerű ténynek a felemlítése, hogy 
pl. Budapest Székesfőváros Elektrom os Művei k ilow att­
óránként 5 fillértől 52 fillérig  adnak el villam osener­
giát és — hozzá kell azonban m ind já rt tennem  — m in­
dig figyelemmel az önköltségekre.

Ami az adott esetet illeti, azt hiszem, hogy az uta- 
sonkónti és k ilom éterenkénti önköltségek k u ta tá sa  mel­
lett szüksége van az önköltség egy harm adik  elemére, 
az állandó kiadások v izsgála tá ra  is, amelyek mind az 
utasok számától, mind a kilom éterenként m egtett úttól 
függetlenek; nyilvánvaló, hogy ilyenek vannak, m ert 
hiszen abban az esetben is, ha az utasszám  és a meg­
te tt kilométerek száma minden határon  tú l csökkenne 
is, a vasút igen jelentékeny állandó kiadásokkal kel­
lene, hogy számoljon.

A m agam  részéről lehetségesnek tartom  azt, hogy 
ezeknek az állandó kiadásoknak az egyes utazások árára 
való elosztásában bizonyos általános term észetű meg­
gondolások érvényesüljenek, különös figyelemmel arra, 
hogy az utazás az illető u tasnak  m it ér és ebből a 
szempontból lehetségesnek látom  azt, hogy különösen 
az igen rövid u tak  m enetdíjába aránya  szerint az 
állandó kiadásoknak csak kis részét szám ítsuk be, nem 
tartom  azonban lehetőnek azt, hogy ak á r az utason­
ként, akár a kilom éterenként változó  költségeket m in­
den egyes u tas ne fizesse meg, m ert nyilvánvalóan 
hibás díjszabáspolitik,a volna az, am ely azt, am it egyes 
m enetdíjkategóriákon m egkeresett, kénytelen más me­
netdíjkategóriákban ráfizetés form ájában visszaszol­
gáltatn i.

Ami a vasút általános pénzügyi helyzetét illeti, rá  
kell m utatnom  arra, hogy am ikor a háború után  a 
BSzKRT a városi és közúti vasu ta t rendkívül kedvező 
körülm ények között, hogy parlam entárisán  fejezzem ki 
magam, a régi részvényesektől megszerezte, ezt adós­
ságmentesen és csaknem tőkementesen sikerü lt keresz­
tülvinnie; ugyanaz a vasút, am ely a háború előtt, sőt 
a háborút követő első években is, igen kedvező ren ta­
bilitást m utatott, m a nehéz anyagi helyzetbe jutott.

Túlságosan egyszerű m egállapítás volna ezt a rosz- 
szabbodást egyszerűen a kommunális gazdálkodásnak 
tulajdonítani, bár meggyőződésem szerin t m agángaz­
dálkodás esetében a rosszabbodás ta lán  nem ért volna 
el ilyen mértékét. Bizonyos az, hogy a közúti jellegű
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vasutak  más nagyvárosokban is kedvezőtlen helyzetbe 
kerültek. A kerékpár, az autóbusz, a kisautó igen kel­
lemetlen versenytársak,, amelyek az utasok egy részét 
elvették, de még nagyobb baj az, hogy a város időköz­
ben k ialakult nagy kiterjedése és a forgalom  irán y í­
to ttsága csökkentik a ren tab ilitást. Ezzel azt akarom  
mondani, hogy m íg a háborúelőtti kisebb Budapesten 
egy sűrűbben lako tt kisebb területen  minden irányban 
folyt le a forgalom, addig ma a forgalom lényeges része 
a reggeli és esti órákban külterü letrő l belterület felé, 
illetve ford ítva bonyolódik le és közben oly időszakok 
és vonalrészek vannak, amelyen a forgalom  aránya 
szerint ritka. A város nagyobb kiterjedése a közönség 
sebesség irán ti követelm ényeit is fokozta. A követel­
mények egyébként is fokozódtak, a publikum  párná- 
zásra, jobb világ ításra , hosszabb utazásokon kocsifű­
tésre is igényt ta rt.

Végeredményben azt kell m egállapítani, hogy a 
közúti vasú ti forgalom  öregedő üzletág. Szerepét las­
sanként nagyvárosban, nagytávolsági forgalom ban a 
gyorsvasút, a helyi forgalomban az autóbusz és elektro- 
busz veszik át.

Ilyen öregedő üzletág van sok más is, ezek közé 
tartozik  a kom m unális művek közül a’ Gázgyár is. 
Ilyenek a régi bérházak. Ezeknél a takarékossággal, 
összehúzódással, a fillér gondos m egforgatásával azért 
tűrhető  üzleti eredményeket lehet kihozni. A nagy 
expanzivitás, am ely fejlődő és rohamosan növekvő 
üzlet esetében helyes politika, i t t  nem engedhető meg.

Ez természetesen nem azt jelenti, hogy közúti vas­
utaknál befektetések egyáltalán  nem engedhetők meg, 
ez azt jelenti, hogy azok ren tab ilitását igen szigorúan 
meg kell vizsgálni, éspedig általában csökkenő forga­
lom feltételezésével.

Az ilyen öregedő üzlethez való alkalm azkodást a 
vasúti p ragm atika nagyon megnehezíti, m ert hiszen 
nem teszi lehetővé azt, hogy ez üzlet csökkenő keretek 
között legyen folytatható.

Idővel szükségessé fog válni az, hogy a személyzet 
foglalkoztatását új vállalkozások révén biztosítsák, 
am elyekre gyorsvasút építése, az elektrobusz és autó­
busz üzem fokozása bő alkalm at fog szolgáltatni, fel­
téve, hogy lehetséges lesz a kom m unális vállalkozást 
némi üzleti szellemmel vezetni.

A szakosztály 1937. évi március 18-iki 
ülésén elhangzott hozzászólások.

TÓBIÁS KÁROLY
K artársu n k  előadásában a BSzKRT villam osjár­

m űveinek szerkezetét és önsúlyát am erikai járm űvek­
kel való összehasonlításban b írá la t tá rg y áv á  tette, 
helytelenítette a BSzKRT-járm űvek m odernizálására 
vonatkozó m unkatervet és azt javasolta, hogy a mo­
dernizálásra szánt költségekkel inkább 160 új 100 utas 
befogadására alkalm as nagy járm űvet szerezzünk be, 
melyeknek 3 főútvonalon leendő egyedüli já ra tásáv al 
a m ai közlekedési rendet gyökeresen reform álni lehet.

A következőkben ezekhez a kérdésekhez kívánok 
hozzászólni.

A  járm űvek összehasonlító bírálatának feltételei. 
M inden közúti villam osjárm ű tökéletlen alkotás, m ert 
azok megtervezésekor olyan sok, egym ással részben 
vagy egészben ellenkező feltételnek és követelm ény­
nek kell megfelelni, hogy az eredmény csak m egalku­
vás lehet. Ennek következtében nem nehéz az ilyen 
járm űszerkezetek hiányosságait k ritik a  tárgyává 
tenni, m ert csak rá  kell m utatn i azokra a követelmé­
nyekre, m elyeket teljes egészükben a szükségszerű 
m egalkuvás m ia tt nem lehetett kielégíteni. Még kömy- 
nyebb a k ritik a  akkor, ha valam ely különleges helyi 
adottságnak megfelelően m egépített járm ű szerkeze­
tét más helyi adottságok szerint m egépített kocsiszer­
kezettel hasonlítjuk össze anélkül, hogy az adottságok 
különbözőségét kellőképpen kiemelnénk. Az elhangzott

előadásban kifogásolnom  kell a tárgy ilagosság  h iá­
nyát, m ert a mi járm űveink szerkezetét csakis úgy 
volna szabad am erikai járm űvek szerkezetével össze­
hasonlítani, ha a nálunk és az idegenben jelentkező és 
a kocsi szerkezetét befolyásoló körülm ények különbö­
zőségét is kiemeljük. Kénytelen vagyok tehát az elő­
adás kiegészítéseképpen a helyi viszonyok és követel­
mények közt nálunk és a tengeren túl mutatkozó, a 
járm űvek szerkezetét döntően befolyásoló három  leg­
lényegesebb különbségre reám utatni.

Az egyik különbség a pályaviszonyokban m u ta t­
kozik, m elyet nem kell részleteznem, de melynek a já r ­
művek külső m éreteire gyakorolt elhatározó befolyása 
eredményezte nemcsak nálunk, hanem  minden európai 
városban a keskeny és rövid, tehát a rán y ra  k is be­
fogadóképességű járm űveket. E rre  gondolt előadó k a r­
társunk  is, m ikor az á lta la  javaso lt új, nagy befo­
gadóképességű járm űvek üzemben ta rtá sá ra  csak h á­
rom, szélességben kielégítő ú tvonalat jelöl ki azzal, 
hogy ezeknek az útvonalaknak k an y aru la ti viszonyait 
is meg kell változtatni, am in t ez M ilanóban is m eg­
történt, m ikor a P e ter W itt-féle kocsikat üzembe állí­
tották.

A helyi adottságokban m utatkozó második lénye­
ges különbség a viteldíj-rendszerben jelentkezik. Oda­
át ugyanis a vasutak túlnyom ó többségénél a lehető­
ségig leegyszerűsített, szélső esetben egységes, egy 
pénzegységgel lefizethető v iteld íj van, melynek besze­
dése a pay as you enter-car m in tá já ra  m echanizálható 
és amely az irán y íto tt u tasáram lást is elősegíti. Ez­
zel szemben a mi földrészünkön a viteldíjak sokféle 
fokozata — és különösen nálunk — az átszálló jegyek 
tarka  sokasága uralkodik. A mi földrészünk kalauzai 
tehát kénytelenek egyénenként és sokszor vitatkozás­
sal fűszerezve foglalkozni minden utassal, m ert még a 
kisszakasz bevezetésével sem lehetett őket teherm ente­
síteni.

A helyi adottságok harm adik  lényegbe vágó kü­
lönbsége az elütő gazdasági m entalitásban jelentke­
zik és abban csúcsosodik ki, hogy odaát minden tech­
n ikai fejlődésnek k ite tt szerkezetet rövid élettartam ra 
terveznek és készítenek. Ilyenek pl. a szerszámgépek 
és a villam osjárm űvek is. Szinte megdöbbentő, hogy 
A m erikában a különböző járm űtypusok ( f i z e s s ,  
a m i k o r  b e l é p s z ,  f i z e s s ,  m i k o r  k i l é p s z ,  f i ­
z e s s ,  m i k o r  a k a l a u z  e l ő t t  e l h a l a d s z  stb. 
elnevezéssel) m ilyen gyors egym ásutánban követik 
egymást. Ezzel szemben a mi földrészünkön, a mi ed­
dig vallo tt gazdasági m entalitásunk szerint, — mely­
nek jórészt tőkeszegénységünk az oka, — a villamos­
járm űveket eddig úgyszólván örökéletűre terveztük és 
készítettük. A két felfogás előnyei és h á trán y a i felett 
bőségesen lehet v itatkozni és szerény nézetem szerint 
az arany  középutat kellene követni.

Mindezek m egfontolása u tán  természetesnek lá t­
szik, hogy az am erikai és európai járm űvek méretei 
beosztása, önsúlya stb. tekintetében az előadásban is­
m erte te tt lényegbe vágó különbségek mutatkoznak. 
M ert az előadásban foglaltak nemcsak reánk, hanem 
m agasabb technikai k u ltú rá jú  európai városokra és 
közlekedési vállalatokra is vonatkoztathatók. M ind­
ezekből azonban az is következik, hogy amerikai szer­
kezetek hozzánk csakis akkor ültethetők át eredmé­
nyesen, ha> a nálunk eddig érvényben volt és a járm ű­
vek szerkezetét befolyásoló felté telek és • követelm é­
nyek lényegükben az am erikai adottságokhoz és viszo­
nyokhoz módosulnának.

A  járm űvek önsúlya. Ezek előrebocsátása után á t­
térek a járm űvek önsúlya tekintetében elhangzot­
takra .

Az am erikai járm üvek alapteríilet-egységére eső 
önsúlyát mindenek előtt kedvezően befolyásolja az a 
körülm ény, hogy az ottani járm űvek a  pályaviszo­
nyok és a m ár em lített egyszerű viteldíj-rendszer kö­
vetkeztében hosszabbra és szélesebbre készíthetők, mint 
nálunk, m ert az a lap terü let növelésével köztudomás
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szerint a szerkezet súlya nem arányosan nő. Ezenkí­
vül az ablakok egyszerű szerkezete és a belső burkola­
tok vagy éppen a válaszfalak elhagyása is súlym eg­
tak arításra  vezet. Az önsúlyt azonban ta lán  leglénye­
gesebben a m ár em lített gazdasági m entalitás befolyá­
solja, mely az am erikai járm űvektől nem kíván hosz- 
szú életet és használhatóságot. Ezzel kapcsolatban em­
lékezetbe idézem azt a köztudom ású tényt is, hogy 
szerkezeti acélprofiljaink teherbíróképessége azok ön­
súlyával nem arányosan, hanem  gyorsabb ütemben 
csökken. Érdekes volna teh á t m egállapítani, hogy az 
előadásban példaképpen felem lített 10—15 éves könnyű 
kocsik még m indig használatban vannak-e és ha igen, 
mekkorák azok mai k arb an ta rtás i költségei1! Előadó 
kartársunk á lta l m intául felhozott járm űvektől odaát 
nem lehetnek tú lságosan elragadtatva, m ert különben 
nem kezdték volna meg az elm últ évben egy még 
újabb és még csodálatosabb járm ű-típusnak erőteljes 
reklám -hadjáratát. Ezt az ú j járm ű-típust a különböző 
vasúttársaságok együttm űködése terem tette meg és 
ezért elnökök kocsijának  (P. C. C-) nevezték el. Az ér­
deklődés felkeltése céljából azt is közölték, hogy első 
m intapéldánya 750.000 dollárba került. Ez a kocsi-típus 
az am erikai szakirodalom  szerint 2 m étert meghaladó 
mp.-kénti gyorsítással és lassítással és 45—60 km  leg­
nagyobb sebeséggel jár. Nyilvánvaló, hogy az am eri­
kai villam ossági és vagongyárak ism ét elérkezettnek 
látták  az időt arra , hogy üzleti eredményeik jav ítása  
érdekében új járm ű-típust hozzanak ki.

A m i 10 év előtt tervezett középperronos járm ű­
veink kifogásolt önsúlyának tárgyalásával kapcsolat­
ban egyrészt ism ételten reá kell m utatnom  a tervezést 
befolyásoló adottságok nagy- és lényegbe vágó külön­
bözőségeire, m ásrészt emlékezetbe kell idéznem azt is, 
hogy a háborús évek a la tt régi járm űveink a tú lterhe­
lés következtében eltorzultak. M indnyájunk szeme előtt 
va>n még az ívben m eghajolt alvázak, a kidülledt per- 
ronok, az eltorzult ablakok stb. szomorú képe. A for­
m ájukat vesztett járm űveket igen nagy erőfeszítéssel, 
m unkával és költséggel újból helyre kellett á llítan i és 
ennek folyam án természetesen azok önsúlya is meg­
növekedett, m ert a járm űvek form ai állékonyságát 
csakis a szerkezet megerősítésével lehetett biztosítani. 
A.z új kocsi-típus megtervezésekor ezek az emlékek le­
begtek szemünk előtt és a r ra  kellett törekednünk, hogy 
az új járm űvek eltorzulása be ne következhessék, il­
letve, hogy az ríj járm űvek élettartam a a mi földré­
szünk gazdasági elgondolásainak megfelelően lehető­
ség szerint hosszú legyen. A középbejáratú pótkocsi­
kat szabványosítási és ezzel összefüggő karb an tartási 
érdekből a motoros járm űvek szerkezetével csaknem 
teljesen megegyező kivitelben készíttettük, innen m a­
gyarázható azok szokatlan önsúlya. R eám utatunk a rra  
is, hogy az ikerkocsipár bizonyos villamos felszerelési 
alkatrészeit kettősen kell elhelyezni, ezért nagyobb az 
ikerkocsipár súlya, m int a motoros- és pótkocsié. Vé­
gül kiemelem, hogy a távkapcsolású járm űvekből ösz- 
szeállítható nagy vonategységek révén addig kellőkép­
pen meg nem oldható forgalm i igényeket elégíthet­
tünk ki és hogy a távkapcsolású berendezés term észet­
szerűen nagyobb önsúlyt kíván, m int a közvetlen ve- 
zénylésű járm űvek vezénylő berendezése. N agyjában 
megadtam  tehát azokat az okokat, melyek m iatt a kö­
zépbejáratú járm űvek önsúlya egyrészt a régi já rm ű ­
vek önsúlyától, m ásrészt pedig a merőben eltérő felté­
telek és kívánságok szerint készült am erikai járm űvek 
önsúlyától különbözik. Hangsúlyoznom kell, hogy a 
m i földrészünkön fekvő  többi nagyváros ú j járm űvei­
nek önsúlya' is emelkedést m u ta t a régi, háború előtt 
beszerzett járm űvekkel szemben . A többi európai köz­
lekedési vállalatok is ugyanazoknak a m eggondolá­
soknak ú tján  ju th a ttak  tehát a mienkkel megegyező 
eredményre. Mindezek a német közúti villam osvasutak 
által az 1925. és 1930. évek között beszerzett járm űvekről 
közreadott, továbbá a szakirodalom ban m egjelent is­
m ertetésekkel bizonyíthatók. Az em lített német ism er­

tető szerint a régi végperronos járm űvek helyett sok 
helyen szintén középperronos járm űveket szereztek be 
és többek között Berlin is 511 egységet, köztük 300 táv- 
kapcsolású motoros kocsit. H a tehát a középperronos 
járm űvek forgalom ba á llításával netalán hibát követ­
tünk volna el, nincs okunk szégyenkezni, m ert ennek 
a hibának elkövetésében igen előkelő társaságban  va­
gyunk.

Az eddigi előadottakból azonban nem szabad azt 
a következtetést levonni, hogy a járm űvek önsúlyának  
növelése kívánatos  művelet. Viszont ezzel szemben a 
járm űvek önsúlyának m inden áron való csökkentését 
sem tekinthetjük öncélnak. Az igazság m egint az 
arany  középúton van, vagyis: a járm űvek önsúlyát 
csak addig a h a tá rig  szabad csökkenteni, m íg ez a tö ­
rekvés azok szerkezeti állékonyságát és é le ttartam át 
nem veszélyezteti. Ezzel kapcsolatban hangsúlyoznom 
kell, hogy a járm űvek önsúlyának csökkentése m a m ár 
energiam egtakarítás szempontjából nem olyan elhatá­
rozó jelentőségű követelmény, m int volt a villamos 
vontatás kezdő időszakában, m ikor a villamos energia 
termelési költségei a mai költségek 4—5-szöröse, vagy 
még ennél is nagyobb volt. A  mai energia-árak m el­
lett a vontatási energia költségében az önsúly csök­
kentése révén elérhető m egtakarítás nem olyan jelen­
tős, hogy ezért a járm ű szerkezetének állékonyságát 
veszélyeztetni érdemes volna,. Az autóbusznál, a  sín- 
autoknál, a repülőgépeknél stb. az önsúly létkérdés, de 
ezeknél a szerkezeteknél a kis önsúly m ia tt a haszná­
lati időtartam ot is megfelelő m értékben rövidre szab­
ják. Ilyen feltételek m ellett a villam os közúti kocsik 
önsúlya is kisebb lehetne. A kis önsúly ne legyen jel­
szó, hanem esetről-esetre értelemszerűen felá llíto tt kö­
vetelmény, m egalkuvás a használhatósági időtartam  
tekintetében.

Volt igazgatósági tagunk, néhai Kandó Kálm án, a 
kiváló tervező-mérnök, a középperronos kocsik előre 
kiszám ított önsúlyának tá rg y a lása  alkalm ával úgy 
nyilatkozott, hogy a járm űveket szállító gyár kezét eb ­
ben a tekintetben nem szabad túlságosan megkötni, ha 
a g y ára t a járm űvek állékonyságáért szavatosságra 
kötelezzük.

Természetes, hogy ha m a középperronos vagy b á r­
mely más elrendezésű új járm űvet kellene terveznünk, 
akkor az időközben p iacra kerü lt nagy szilárdságú öt­
vözött aoélfajták, és a hegesztési e ljárás segítségével 
azok önsúlyát a régebbi hasonló járm űvek önsúlyához 
képest csökkenteni lehetne anélkül, hogy azok form ai 
állékonysága és tartóssága veszélyeztetve volna. E rre  
azonban 10 év előtt, m ikor a középbejáratú kocsik ké­
szültek, még nem volt lehetőség.

A  középperronos kocsik. Á ttérve a középperronos 
típus választása ellen felhozott észrevételekre, előadom, 
hogy a kocsiszerkezetek terén m utatkozó külföldi ered­
mények tanulm ányozására kiküldött és a vasútfeliigye- 
leti hatóságok, a BSzKRT és a g y árip a r szakközegei­
ből összeállított bizottság természetesen csak a mi föld­
részünk nagy városainak új kocsijait tanulm ányozta, 
m ert nem volt elkészülve arra , hogy a tanulm ányi je ­
lentés a lap ján  elkészítendő új kocsitípust 10 év u tán  
am erikai járm űvekkel is össze kell hasonlítani. A bi­
zottság jelentése a lap ján  16-féle szerkezeti m egoldásra 
vonatkozó tervet terjesztettem  felsőbbségünk elé, me­
lyek közül — több nagy technikai k u ltú rá jú  város pél­
dá jára  — mi is a középperronos típ u st választottuk ki. 
Ezzel a választással részben a közönség kényelm i k í­
vánságait, részben pedig biztossági követelm ényeket 
akartunk  kielégíteni. U gyanis ennek a kocsitípusnak 
védett perronja, — mely meleg időben m indkét oldalon 
nyitva tartható , — kellemesebb u tazást biztosít, m int 
a huzatos és hideg időben igen kényelm etlen végper- 
ronok; az alacsonyra méretezhető perronpadló kényel­
mesebb utas-kicserélődést jelent; a kocsi belseje — a 
perron nyito ttsága ellenére, — húzat nélkül, jól szellőz­
tethető és a nagy, le is ereszthető ablakok akadály talan  
k ilátást biztosítanak. M ásrészt a kocsik elején elhelye-
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zett mentőszerkezet működését a perronlépcsők nem 
zavarják ; a fel- vagy leszálló u tas nem ju th a t a kö­
vetkező kocsi alá; végül a kocsivezető teljesen zárt fii!- 
kében, senki által nem zavarva, végezheti felelősség- 
teljes- és nagy  figyelm et igénylő m unkáját. A közön­
ség kényelmi igényeit és a biztosság követelményeit 
a régi kocsiknál fokozottabb m értékben kielégítő ezt a 
kocsitípust a közönség azonnal meg is kedvelte. Még 
ma is tapasztalhatjuk , hogy a közönség ezt a típust 
bevárja, m ert szívesebben használja, m int a régi já r ­
műveket. Nem követek el kegyeletsértést, ha meg­
említem, hogy felsőbbségünk eme járm űtípus kiválasz­
tásakor nagynevű néhai kartá rsaink , Kandó Kálm án 
és Gordon Róbert á lláspontját tette m agáévá. Az elő­
adottakból látható, hogy ennek a kocsitípusnak is van­
nak előnyei, melyek az am erikai járm űveken nem ta ­
lálhatók meg.

A z utasáramlás irányítása. Az a körülmény, hogy 
a középbejáratú járm űveknél az utasok kicserélődése 
nem irányítható , szerény véleményem szerint jórészt 
elméleti jelentőségű. A milánói Peter W itt-fé le  kocsin 
végzett m egfigyeléseim szerint ugyanis a közönség 
egyirányú áram lása csakis addig bonyolítható le zök­
kenő nélkül, m íg a nagy befogadó képességű járm ű 
meg nem telik. Semmiféle eszközzel nem biztosítható 
az, hogy a felszálló- és leszálló utasok a felszállás és 
leszállás m űveletét pontosan ugyanabban az időben 
hajtsák  végre. A viteldíj beszedésének művelete az u ta ­
sok egyenletes áram lását különben is m egzavarja. 
Milanóban kétféle Peter TKRf-kocsit láttam : az egyik­
ben a kalauz a felszálló, a m ásikban a leszálló nyílás­
nál foglalt helyet. M indkét esetben a viteldíj beszedése 
és az ezzel elkerülhetetlenül összefüggő pénzváltás szük­
ségessége még akkor is m egzavarja az utasáram lás 
menetét, ha egységes, kerek összegű viteldíj van, m ert 
vagy a felszálló- vagy a leszálló utasokat ta r t ja  fel. 
Értesülésem szerint hosszú ideig v itáztak  a sajtóban 
is arró l a kérdésről, hogy a kalauz a felszállóktól 
vagy pedig a leszállóktól szedje-e be a v ite ld íja t és 
nem tudom, hogy ez a kérdés m egnyugtató megoldásra 
jutott-e már. A mi esetünkben, m ikor a kalauznak sok­
féle és átszállásra is jogosító jegytípussal kell a kö­
zönséget kiszolgánlia és am ikor minden 1100—1200 mé­
ter távolságban kisszakaszos érméket kell gyűjtenie, 
teljesen elképzelhetetlen volna 100 u tas befogadására 
alkalm as járm űveknek egy-egy kalauzzal való üzem­
ben tartása . Ilyen nagy kocsik részére még a főbb fo r­
galmi útvonalakon is meg kellene változtatni a v á ­
gány zat elrendezését, nem is szólva nagy járm űveket 
befogadó kocsiszínek szintén átalakítandó vágányza- 
táról. Ki kell emelnem a nagy befogadó képességű já r ­
művek ama h á trán y á t is, hogy a kevésbbé terhelt for­
galmi órákban csak egyes kocsik kivonásával lehetne 
a forgalm i teljesítm ényt a csökkent szükséglethez 
szabni, ami ellen a közönség természetesen zúgolód­
nék. Ezzel szemben ma a pótkocsik lecsatolásával a 
vonatok befogadó képességét szabályozni tudjuk, a vo­
natok követési időközét tehát nem szükséges meg­
nyújtani.

N agy befogadó képességű járm űvek. A nagy be­
fogadó képességű járm űvek bevezetését nagy technikai 
ku ltú rá jú  városokban sem tapasztalhatjuk  abban a 
mértékben, mely várható  volna, ha azok előnyei való­
ban érvényesülhetnének. Ennek oka bizonyára ugyan­
az, m int nálunk, vagyis: a nagy járm űtípusok járatása  
a helyi adottságok gyökeres megváltoztatása. nélkül le­
hetetlen. Tapasztalható ugyan a mi földrészünkön is a 
járm űvek befogadó képességének bizonyos m értékű 
emelésére irányuló kívánság  és törekvés, mely azon­
ban a viszonyok fékező hatásának  következtében tú l­
zásba nem mehet. Ezzel kapcsolatban előadom, hogy a 
fran k fu rti közúti vasú t 1929-ben kísérletképen egy 
m ilánói Peter W itt-fé le  kocsit áthozatott és sa já t háló­
zatán kipróbálta. E kísérlet eredménye a felől a közel­
m últ napokban kérdést intéztem a fran k fu rti vasú t­
hoz és azt a választ kaptam , hogy a kérdéses járm ű a

fran k fu rti vágányzat elrendezése m iatt nem volt be­
vezethető és a hosszú, széles, nagy befogadóképességű 
járm űnek bevezetése nem is jöhet szóba. Egyrészt, 
m ert a vágányzat á ta lak ítása  nagy költségeket okozott 
volna, m ásrészt m ert nagy befogadóképességű kocsik 
csakis akkor jára thatók , ha a viteld íjrendszert teljesen 
leegyszerűsítik. A kölcsönkocsit tehát ham arosan visz- 
szaküldték. A kísérletről beszámoló is jelen t meg a 
W erkehrstechnik  1930-as évfolyam ában, melyben külö­
nösen figyelm et érdemel az utasok kicserélődésére vo­
natkozó az a mérési eredmény, hogy m íg a két rég i 
kocsiból összeállított vonatnál utasonként 1.56 mp. szük­
séges, ezzel szemben az ugyanolyan befogadóképességű 
milánói kocsinál erre 1.74 mp., tehát 12%-kal több idő 
kellett. Lem ondtak tehát a nagy befogadóképességű 
járm űvekről és a régi kisebb kocsik üléseinek elrende­
zésével, valam int oldalonként az egyik felszálló nyílás 
kiszélesítésével sikerült az egy u ta s ra  eső időt 1.24 
mp.-re rövidíteni. Ezen a (Grossraumwagen-n&k neve­
zett) kocsijukon csak 22 ülő- és 30 állóhely van. A mi 
közönségünk nehezen tű rné el az ülőhelyek és az álló­
helyek szám aránya közt az ülőhelyek szám ának csök­
kentésében m utatkozó ilyen m értékű eltolódását. Ez a 
kísérlet m egdöntötte az irán y íto tt u tasáram lása  elmé­
letében elképzelt előnyeit is.

Ezzel kapcsolatban megemlítem, hogy mi is m eg­
kíséreltük a teljesen kisszakaszos u tasok részére fenn­
ta rto tt végperronos kocsiknál az utasok egyirányú 
áram lásának m egvalósítását. K énytelenek voltunk 
azonban azt az u tasítást, hogy az első perronnál csak 
felszállás, a hátsónál pedig csak leszállás legyen, egy 
hét m úlva visszavonni, m ert a közönség nem volt képes 
kibékülni avval a gondolattal, hogy felszálláskor m iért 
kell tolongania az első perronnál, m ikor a hátsó per- 
ronon keresztül m ár m egszűnt a leszállás és fordítva; 
hogy az első perron közelében elhelyezkedő kisszaka­
szos u tasnak m iért kell keresztültörnie m agát az egész 
kocsin, még akkor is, ha történetesen az első perron­
nál a felszállás m ár befejeződött.

Berlin és Drezda oly módon próbált nagy befogadó- 
képességű járm űegységet alkotni, hogy két járm űvet 
csuklósán összecsatolt. E záltal lehetővé akarták  •tenni, 
hogy a két járm űvet egy kalauz szolgálja ki. Tudom á­
som szerint azonban ennek a csuklós kocsinak (Gelenk- 
wagen) nevezett típusból csak egy-egy példány készült 
és a kísérletek nem lehettek nagyon biztatóak, m ert 
egyik vasút sem tu d ta  m agát bevezetésükre elszánni. 
Ennek oka nyilvánvalóan abban rejlik, hogy egy ka­
lauz nem volt képes a régi utasm ennyiség kétszeresét 
kiszolgálni.

E gy év előtt P rág áb an  is üzembe ad tak  olyan 
európai viszonylatokra m éretezett P e ter W itt-rendszerű 
kocsit, mely a pályaviszonyok m iatt rövidebb- és kes­
kenyebb, m int a milánói, F ran k fu rtb an  is k ipróbált 
járm ű. A prágai kocsi is csak az egyik végéről vezé­
nyelhető, (megfordulásához tehát szintén hurokvágányt 
kíván) és 60 utas befogadására alkalm as, m ikor is a 
helyek fele állóhely. Az egyirányú  közlekedésnek m eg­
felelően a kocsinak csak egyik oldalán vannak közle­
kedő nyílások, a kocsivezető m ellett a felszállásra, a 
kocsi oldalának közepén a leszállásra. A kiszál­
lásra  fenn ta rto tt nyílásnál van a kaluz állandó 
helye. A kocsi csak 10.680 m m  hosszú, tehát 
messzire elm arad a javasolt 15 m éter hosszúság mögött 
és 850 mm-el hosszabb, m int a mi középbe já ra tú  ko­
csink, de valamiivei keskenyebb. E gy m2 a lap te rü le tre  
eső önsúlya 608 kg, tehát nagyobb, m int a mi iker- 
kocsinké, bár 10 évvel később készült. Ügy látszik 
azonban, hogy P rág a  sem hajlandó a járm űvek formai 
állékonyságát és tartósságát a kisebb önsúllyal elér­
hető csekély előnyért feláldozni.

Új járm űvek. Nálunk is mielőbb el kell következnie 
annak az időnek, m ikor új járm űveket kell terveznünk. 
Az új já rm ű  szerkezetének a jövőben a m ár többször 
em lített technikai adottságokon kívül a viteldíj-rend-
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szerhez is kell igazodnia, m ert nem készíthető olyan 
jármű, mely minden egym ástól lényegében is elütő 
viteldíj m ellett m inden igény kielégítésére alkalm as.

A nagy befogadóképességű járm űveknek a mi üze­
münkben való használatát akadályozó körülmények, 
valamint eme járm ürendszer hátrányainak  m egvilágí­
tása. u tán  önként következik, hogy nem oszthatom elő­
adó kartársam nak azt a javasla tá t, melynek értelmében 
160, egyenként 100 utas befogadására alkalmas, 15 m éter 
hosszú járm űvet kellene 3 főútvonalunkon forgalomba 
helyeznünk, m ert nálunk egyelőre az ilyen járm ű sa já ­
tosságaival merőben ellentétes adottságok vannak. 
Előbb ezeken az adottságokon kellene változtatni. Ez 
a javaslat az előadottak szerint különben sem egyez­
tethető össze előadó kartá rsunknak  a v iteld íjak  apró 
részletekben való beszedésére vonatkozó javaslatával 
sem, m ert nyilvánvaló, hogy a kalauz a v iteldíj elapró­
zott beszedése esetében még a mai kocsikra eső arányra  
kevés u tast sem volna képes kiszolgálni. A 3 főút­
vonal elütő forgalm i kiszolgálását sem ta rtju k  meg­
valósíthatónak, m ert az ezeken az útvonalakon ma járó  
különböző viszonylatok elterelése és visszafordítása az 
átszálló végállomások és hurokvágányok olyan töme­
gének létesítését követelné meg, am ire lehetőség nincs 
és amely elrendezés ellen a közönség joggal fellázadna.

A  közúti vasútok modernizálása. A régi járm űvek 
m odernizálására vonatkozó és hat m unkaszakban hat 
év a la tt lebonyolítható javaslatom at 4 év előtt terjesz­
tettem  felsőbbségünk elé. Ezt a javasla to t egy év előtt 
felvették, a BSzKRT 10 éves beruházási és ú jítási 
program m jába. Nem ra jtu n k  múlik, hogy a végrehaj­
tásban csak a kezdetnél tartunk . Javaslatom  megoko- 
lásában kifejtettem , hogy a régi járm űvek m oderni­
zálását két okból kell végrehajtani. Az egyik az, hogy 
a 22—40 éves m otorok teljesítőképessége m ár nem 
felel meg az egyre fokozódó forgalm i követelmények­
nek. Szerkezetük anny ira  elavult, hogy a régi já r ­
művek villamos felszerelésének karb an tartása  arány­
talanul nagy erőfeszítést és főként nagy pénzbeli áldo­
zatot kíván. A m ásik kényszerítő ok az a követelmény, 
hogy a járm űvek utazási sebességét feltétlenül fokozni 
kell. Ezzel kapcsolatban javasoltam , hogy a régi já r ­
m űállományból legalább is 132 egységet ki kell selej­
tezni és ezeket alkalm as időpontban új járm űvekkel kell 
pótolni. Előadó kartá rsam  javaslata és a vázolt m unka­
terv  között tehát, új járm űvek beszerzésének szüksé­
gessége tekintetében, nincs eltérés. K artársunk  azon­
ban a régi és igen nagy vagyonértéket képviselő já r ­
művek kérdésének megoldását a bizonytalan jövőre 
bizza, ami kényelmes, de nem kielégítő. Ezzel szemben 
a mi m unkatervünk teljes áttek in tést n y ú jt a régi já r ­
műveken végrehajtandó és a villamos felszerelés te1 
jesítőképességének elégtelensége m iatt huzamosabb 
ideig el nem halasztható m unkálatokra nézve is.

Általában a m i földrészünkön m indenütt ehhez 
hasonló irányzatot követnek  és az ilyen m unkatervek­
ben csak annyiban m utatkozik eltérés, hogy bősége­
sebb anyagi eszközökkel rendelkező vállalatok régi 
járm űveik nagyobb hányadát cserélték ki és cserélik 
ki ú j járm űvekre, m int azok, melyek anyagi eszközök­
ben szűkölködnek. A régi járm űvek korszerűsítésének 
szükségességét és helyességét azonban m indenütt be­
lá tták  és eziránt megfelelő módon intézkedtek is. Nem  
kell külön hangsúlyoznom, hogy az összes régi jár­
m űvek vagy azok nagy hányadának selejtezése és azok 
újak ellenében való 'pótlása az egyszerűbb és kényel­
mesebb megoldási mód, de a veszedelmesebi) is, m ert 
a tekin télyes befektetési összegek évente visszatérő  
tőkeszolgálatai nem m indig és nem könnyen biztosítható. 
A villamos vontatás fejlődésének időszakában minden 
újonnan beszerzett járm ű a forgalom  természetes fejlő­
dése következtében az üzem bentartáshoz szükséges költ­
ségeken felül minden különösebb nehézség nélkül meg­
kereste a tőkeszolgáltatásokra szükséges hányadokat is. 
Az utóbibi években azonban keservesen tapasztaljuk, 
hogy a forgalom nagy m értékben csökkenhet is, any-

nyira, hogy a bevételeik még az üzemi kiadások fede­
zésére sem elégségesek. Ilyen  viszonyok között minden 
új befektetést nagyon meg kell fontolni, m ert a tőke- 
teriheket csakis az üzemi költségekben elérhető meg­
takarításokból lehet fedezni. Em e meggondolások alap­
ján  dolgoztam ki én is a régi járm űvek korszerűsíté­
sére vonatkozó m unkatervet, am ikor is kénytelen vol­
tam tőkeszegénységünkre is figyelemmel lenni. A  kor­
szerűsítés lényegesen olcsóbb, m int a selejtezés és új 
járm űvek beszerzése. A  mi g y á rip a ri viszonyaink mel­
lett bárm ely régi já rm ű  m odernizálásának művelete 
kereken harm adrész annyi költséggel végezhető el. 
mint amennyibe a maihoz nagyjában  hasonló új 
járm ű  kerül. A m odernizálást m ár megkezdettük, 
eddig erre 3.7 m illió pengőt költöttünk és az előadó 
kartársa.m em lítette 12 m illió pengő további költség­
gel a selejtezésre nem  ítélt összes régi járműveik kor­
szerűsítését végrehajthatjuk , m ely m űvelet tehát vég­
eredményben 15.7 millió pengőbe fog kerülni. A 175 
útszintben futó és 19 fö ldala tti já rm ű  modernizálása 
teljes sikerrel já rt, m ert a k arb an tartás i költségekben 
mutatkozó m egtakarítások és az utazási sebesség fel­
emelése révén elért előnyök a felhasznált összegek 
tőketerheit bőségesen biztosítják. A földalatti vasútnál 
a m enetidőt sikerült 28%-kal m egrövidíteni. A  föld- 
feletti viszonylatokban laz utazási sebesség lényege­
sebb emelése eddig sem az új villamosberendezésen 
múlott, ¡hanem azon, hogy a m ostani viteldíjrendszer 
bizonyos m értékben fékez és hogy az utazási sebesség 
nagyarányú felemelése a vágányoknak útközépre való 
helyezését kívánja. M inden korszerűvé te tt régi kót- 
motoros járm űből és egy hozzácsatolt régi pótkocsiból 
álló vonattal mi is képesek volnánk elérni az előadás­
ban elérendőnek kitűzött óránként 20 km-es utazási se­
bességet, feltéve, hogy a veszteglési idő állomásonként 
ugyanolyan rövid, m int am ennyit az előadásban hallo t­
tunk, vagyis 10 mp. A mi régi járm űveink korszerűsíté­
sére és 132 új járm űnek 7.8 millió pengőben előirányzott 
beszerzésére szükséges a rán y ára  kis összeg (23.5 millió 
pengő) ¡szerénysége élesen k itűn ik  akkor, h a  ezt össze­
hasonlítjuk  a berlin i vasú t á lta l az elm últ évtizedben 
korszerűsítésre és új járm űvek  beszerzésére fordított, 
aranyparitáson  100 m illió pengőt meghaladó összeggel, 
m elynek am ortizációja kedvezőtlen forgalmi viszo­
nyok m ellett nem könnyű feladat: a berlini vasút
nagy fellendülése u tán  1933-ig veszteséggel dolgozott. 
Értesülésünk szerint M ilanóban az új viteldíjrendszer, 
az áta lak íto tt vágányzat és az új nagy járm üvek által 
elért m egtakarítások sem hozták be az előirányzott és 
a befektetések tőkeszolgálatának fedezésére ¡szükséges 
összegeket.

Csalódást okozna a m egtakarítások tekintetében 
az előadó kartá rsunk  á lta l javaso lt nagy járm ű is.

A  járm űvekre ford íto tt költségek rentabilitása. 
A javasolt 15 m éter hosszú, forgóalvázas, négymoto­
ros, 100 u tas befogadására és irán y íto tt u tasforga­
lom ra berendezett járm ű  ugyan a fennálló üzemi lehe­
tőségek m ellett nálunk  nem volna jára tható , mégis 
m egkíséreltük elemezni azt az évenként és kocsinként 
8600 pengőben m egadott m eg takarítást, mely jelentkez­
nék akkor, ha a m ostani motoros- és pótkocsikból álló 
vonategységek helyett az em lített nagy kocsit já ra t­
nánk, melynek á rá t előadó k artá rsu n k  egységenként
75.000 pengőre becsüli. Ez az összeg azonban bajosan 
volna elegendő; az ilyen kocsi ára m eghaladná a 80.000 
pengőt.

Változatlan utazási sebesség mellett a megadott 
Összegnek kb. 60%-a volna a forgalm i személyzet és 
a járm ű  karban tartásának  költségében m egtakarít­
ható, feltéve, hogy egy kalauz képes volna 100 u tast 
kiszolgálni, és hogy a nagy já rm ű  négy m otor és a kis 
önsúlyra való törekvés m ia tt elgyöngített szerkezete 
ellenére évek m úlva is kisebb k arb an ta rtás i költséget 
kívánna, m int m a a kétmótoros kocsi pótkocsival. E ner­
giafogyasztásban és p ályafenn tartási kiadásokban nem 
várható  m egtakarítás, m ert az új nagy kocsik évi
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tonnakilom éter teljesítm énye nem lenne kisebb, m int a 
m ai motoros és pótkocsié, m ert m íg a m ostani vona­
tok befogadóképességét a pótkocsik fel- és lecsatolásá- 
val hozzá lehet illeszteni a forgalm i szükséglethez, ad­
dig erre nagy kocsik já ra tá sa  esetében nincs mód, a 
vonatok követési idejének növelése pedig a m ainál 
rosszabb viszonyokat teremtene.

A 8600.— pengőig még hiányzó m egtakarítási ösz- 
szeget csakis a m ai utazási sebességeket igen lényege­
sen, több m in t 40%-kai meghaladó utazási sebességek­
kel lehetne kierőszakolni, vagyis ezt 14.2 km -ről előadó 
kartá rsam nak  elgondolása szerint 20 km -re kellene 
emelni. Az u tazási sebességgel ugyanis a forgalm i sze­
mélyzetre eső üzemi költség arányosan változik. N a­
gyobb u tazási és ezzel együ tt jelentkező fu tási sebesség 
azonban a dinam ikai hatások m ia tt nagyobb járomű- 
és p á ly ak arb an ta rtás i k iadásokat okoz, és lényegesen 
megnöveli az energiafogyasztást is. A rekuperáló be­
rendezés ú tján  az energiafogyasztásban igen figye­
lemreméltó m agatartások  érhetők el, ez azonban a 
40%-ot is m eghaladó sebességnövekedés álta l meg­
k íván t energia-többletszükségletet fedezni m ár nem 
volna képes.

Mindezeket nem tekitve, m ostani utazási sebessé­
günknek 40%-ot meg'haladó felemelése nem valósítható 
meg. A BSzKRT közúti jellegű vonalain ugyanis az 
utazási sebesség m a nappal átlagosan 14.2 km, a kora 
reggeli és késő esti, illetőleg éjjeli órákban pedig 15.3 
km  óránként. Van azonban 17.5 km  óránkénti utazási 
sebességgel járó  viszonylatunk is. Ezek 40%-os feleme­
lése 20.0—21.5 és 24.4 km-es sebességeket eredményezne, 
melyek csakis külön pályatesten, nagy  megállóhely- 
távolságok m ellett volnának fenntarthatok. Ilyen pl. a 
mi fö ldala tti vonalunk is, melyen a járm űvek villamos 
felszerelésének és forgóalvázainak m egújítása óta nap­
pal 19.2 km, reggel és este pedig 21.0 km  óránkénti 
utazási sebességet lehet fenntartan i. (Ezeknél nagyob­
bat az a rán y ra  kis állom ástávolságok és az egym ást 
követő kocsik távolságát szabályozó biztosító berende­
zés m iatt nem lehet elérni.) De reám utathatok az autó­
buszokra is, melyek üzemi viszonyai a sínektől való 
függetlenség, a fékezést megkönnyítő jobb tapadó súr­
lódás (adhézio) és a megállóhelyek nagyobb távolsága 
m iatt lényegesen kedvezőbbek, m int a villamos já rm ű ­
veké. Autóbuszüzemünk átlagos u tazási sebessége, — 
beleszám ítva a külső útvonalakon já ró  viszonylatokat 
is, — 19.5 km  óránként; azonban a város lakott te rü ­
leteinek ú tvonalain  közlekedő viszonylatok utazási se­
bessége csak 17—18 km  körül van. A berlini autóbusz
17.6 [km  átlagos utazási sebességgel jár. Ilyen átlagos 
utazási sebességek, ha a pályatest nincs elkülönítve, 
a rán y ra  kis m egállóhelytávolságok mellett, sínhez kö­
tött, szűk utcákon is közlekedő járm űvekkel még akkor 
sem érhetők el, ha a vágányokat középre helyezzük. 
Szűk utcákon ugyanis a vágányok középre helyezése 
nem sokat segít.

Az előadó k a rtá rsu n k  javaso lta  nagy kocsik 
beszerzési költségeinek kam atozására és visszaté­
rülésére vonatkozó fent előadott eredmények abszo­
lú t számbeli értéke ta lán  v itatható , nagyságrendjük 
azonban nem, és az a következtetés sem, hogy a meg­
takarítások  elérésére szükséges nagym értékű sebesség- 
növelés a mi viszonyaink közt nem valósítható meg.

A villam osvasutak mai, nappal á tlag  14.2 km-es u ta ­
zási sebességét csak 13—20%-kai kell felemelni, hogy 
elérjük az európai nagyvárosokban a régi járm űvek 
m odernizálása és részben végrehajto tt m egújítása ré ­
vén az óránkénti 16—17 km  körül rendszeresített á tla ­
gos utazási sebességet. Berlinben pl. a villamos közúti 
vasút 16.2 km  átlagos utazási sebességgel jár. A n ü rn ­
bergi villam osvasút utazási sebessége 16.9 km, melyet 
a Verkehrstechnik  f. évi 5. számában m egjelent köz­
lemény szerint 700 V.-ra fölemelt feszültséggel és a 
fogaskerékáttétel m egváltoztatásával értek el. U gyan­
ott olvashatjuk, hogy az utazási sebességnek 16 km-

ről 20 km -re való fölemeléséhez a m otorok teljesítő- 
képességének megkétszerezése szükséges.

A nagy befogadóképességű ú j kocsik beszerzése 
helyett a mi, m ár em lített, — takarékos és alaposan 
megfontolt, az egész járm űállom ányra kiterjedő mo­
dernizálási és ú jítási m unka tervünk végrehajtásához 
szükséges befektetés kam at- és tőketörlesztési terhek  
minden nehézség nélkül fedezhetők az üzem költségek­
ben jelentkező m egtakarításokból.

M unkatervünk szerint a régi járm űállom ány mo­
dernizálására 15.7 millió, a m ágneses sínfékre 1-3 m il­
lió, a rekuperáló-berendezésre 2.6 millió, végül k iselej­
tezendő régi járm űvek pótlásaként 132 új já rm ű  be­
szerzésére 7.8 millió P  szükséges. A szükséglet tehát 
új járm űvek nélkül 19.6, illetőleg azokkal együ tt 27.4 
millió P.

A m ár m egújíto tt villamosberendezésű motoros 
kocsikkal szerzett üzemi tapasztalatok szerint a m unka 
befejezése u tán  a járm űvek k a rb an ta rtás i kiadásaiban 
évente legalább is 600.000 P  lesz m egtakarítható . Ez az 
összeg az évi 7 m illió pengőre rúgó vontatási és m ű­
helyszolgálati kiadásoknak mindössze 8.5%-a, tehát 
m ár nagyságrendjénél fogva sem elérhetetlen. Ennek 
a m egtakarításnak  elérhetőségét azonban igazolja az 
az üzemi tapasztalatunk  is, hogy az utolsó 3 év a la tt 
1810 régi mó torunk közül 1266-nak, teh á t az állom ány 
70%-nak, 562 új m otor közül pedig csak 3-nak, tehát az 
állom ány 0.9%-ának forgó részét kellett áttekercselni. 
A  régi és ú j motorok jav ítá si szükséglete közt m u ta t­
kozó ez a megdöbbentő különbség egyébként m inden  
fejtegetésnél meggyőzőbben igazolja régi villamos 
felszerelés m egújításának halogatást nem  tűrő kö­
vetelményét. M iután az áttekercselési költségeken k í­
vül a járm űvek k arb an ta rtás i szám láját a m otorok ki- 
és beszerelésének költségei is terhelik  és m iu tán  az új 
motorok jav ítás i szükségességének csökkenése folytán 
a járm űvek rendszeres futó- és fővizsgálata, valam int 
fő javítása közé beiktato tt időtartam ok, illetve futási 
teljesítm ények tapasz talataink  szerint erősen meg- 
növellhetők, az ennek következtében főként m unkabér­
ben jelentkező m egtakarítások címén em lített évi
600.000 P  alsó h atárkén t tekinthető, annál is inkább, 
m ert a m ostani elavult szerkezetekkel szemben a m eg­
ú jíto tt villamos felszerelés egyéb részeinek k a rb an ta r­
tásában is jelentkeznek m egtakarítások.

A  m egújíto tt villam os felszerelésű járm űvekkel 
üzemben ta rto tt fö ldala tti vonal és a N agykörú t az 
u tazási sebesség felemelésének lehetőségét is igazolja. 
Az elsőnél 28%-kai, a m ásodiknál 10%-kai volt a m enet­
idő m egrövidíthető, bár ez utóbbi esetben a korszerű 
villamosberendezésnek a nagyobb gyorsítóképességben 
és a nagyobb fu tási sebességben m utatkozó, az u tazási 
sebességet előnyösen befolyásoló képessége, az egyes 
megállóhelyeken jelentkező torlódások és idővesztesé­
gek, valam int a  m ásodik pótkocsi m ia tt nem érvénye­
sülhetnek kellő mértékben. M inél jobban elősegítjük  
az ú j villamosberendezések em lített képességeinek ér­
vényesülését, annál jobban kihaszná lha tjuk az utazási 
sebesség felemeléséből keletkező előnyöket.

A BSzKRT forgalm i szolgálatának 1937. évi költ­
ségvetéséből kereken 10.7 m illió esik az u tazási sebes­
ség á lta l befolyásolható személyzeti kiadásokra. A mos­
tani u tazási sebességnek m ár em líte tt 13%-os, illetve 
20%-os felemelése révén ez a  k iadás 13, illetve 20%-a, 
vagyis évenkint 1*40, illetőleg 2*14 milló P  m eg tak arít­
ható, m ert kevesebb forgalom ba adott kocsival és ki­
sebb számú forgalm i személyzettel ta rth a tó  fenn a 
mai fu tási teljesítm ény, vagy pedig a  forgalom ba 
adott járm űvek szám ának és a személyzeti létszámnak 
csökkentése nélkül az utazási sebesség növekedésével 
arányosan, több kocsikilom éter teljesíthető. Az 
aránya  szerint kism értékű sebességnövekedés dina­
m ikai hatása nem befolyásolná számbavehető módon 
a pályafenn tartási kiadásoknak egy kocsikilométerre 
eső hányadát. Az energiaszükséglet megnövekedését 
azonban meg kell akadályozni, nehogy az elérhető
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m egtakarítások egy része kárba m enjen és ezenkívül 
a nagyobb sebesség biztosságosabb fékezést kíván. 
E rre szolgál a sínfékkel kom binált rekuperáló beren­
dezésünk, mely egyrészt kedvezőtlen pályaviszonyok 
mellett is hatályos fékezést biztosít, m ásrészt a já rm ű ­
vek által felvett energia 20—25%-ának (a földalatti 
vasútnál 30—35%-áriak) visszanyerésére alkalmas.

V ontatási energiaszükségletünk évi költsége a mai 
viszonyok m ellett 3 m illió pengőre rúg, változatlan  
üzemi viszonyok  m ellett tehát valam ennyi motoros 
kocsira 2’6 m illió P  költséggel fölszerelt rekuperáló- 
berendezés (átlagosan 22% visszanyert energiával szá­
molva) évenként 0.66 millió P  m egtakarítást eredmé­
nyezne, melyből 0.26 m illiót a befektetés 10%-os kam a­
toztatása és törlesztése címén leszám ítva, 0'40 millió 
feleslegként m egm aradna. Az utazási sebesség növe­
lése azonban a járm űvek fokozott menetsebessége foly­
tán nagyobb energiafogyasztást okoz, mely kísérleti 
megfigyeléseink szerint a visszanyerhető energiából 
20%-nál nem lényegesen nagyobb sebességnövekedés 
esetében fedezhető oly módon, hogy eddig a h a tá rig  a 
valóságos energiafogyasztás a m ainál legalább is 
annyival lesz kisebb, hogy az így jelentkező m egtaka­
rítás a rekuperáló-berendezés befektetési költségének 
10%-os kam atozási és törlesztési hányadát fedezni ké­
pes, sőt kism értékű sebességemelés esetére felesleg is 
marad. Ez a felesleg növekvő sebességgel fogy és az 
em lített h a tárn á l eltűnik. Ez a jelenség a régi, m ár le­
rom lott hatásfokú, gyenge, tehát kis gyorsítóképességű 
motorok helyett beépített korszerű m otorok jobb hatás­
fokában és lényegesen nagyobb gyorsítóképességében 
leli m agyarázatát. Ennek igazolására előadom, hogy a 
földalatti járm űvek a régi motorokkal kocsikilométe- 
renként, 110 kW -órát fogyasztottak, m a pedig a 
28%-kai m egrövidített menetidő m iatt 1*38 kW -órát, 
tehát csak 25%-kai többet fogyasztanak. A rekuperáló- 
berendezéssel felszerelt fö ldalatti járm ű  eddig 60.000 
km -1 fu to tt és átlagosan a felvett energiának 32%-át 
adta vissza, m ert valóságos fogyasztása kocsi-ftm-ként 
0'94 kW-óra, ami 15%-kai kevesebb, m in t a régi moto­
rok fogyasztása volt. A fogyasztási értékek az áram - 
átalakító állomáson m érve értendők. Ennek értékéből 
a rekuperáló-berendezés tőketerhei fedezlhetők.

A közúti jellegű járm űvek régi m otorai nem avul­
tak még el annyira, m int a földalattiak, azoknál tehát 
egyrész ezért, másrészt a visszanyerhető energia k i­
sebb mennyisége m iatt a  fö ldalatti vasúton elértnél 
kedvezőtlenebb eredmény várható.. A közúti vonala­
kon üzembe állíto tt rekuperáló járm űvön végezett meg­
figyelésekből azonban m egállapíthatjuk, hogy 20%-nál 
nem nagyobb sebességnövelés esetén az energiatöbblet 
még nem emészti fel a v isszanyert energiát és a feles­
leg értéke a rekuperáló-berendezés költségének 10%-os 
kam atoztatási és törlesztési hányadát teljes biztosság­
gal fedezni képes.

Ezek szerint a korszerű villamosberendezéssel el­
lá to tt járm űvek karban tartásánál és az utazási sebes­
ségek felemelése folytán a forgalm i személyzeti kiadá­
sokban jelentkező m egtakarítások teljes egészükben a 
régi járm űvek villamosberendezésének m egújítására, a 
sín fék felszerelésére és új járm űvek beszerzésére szük­
séges költségek kam atoztatására és törlesztésére fo r­
díthatók.

H a az utazási sebességet ó ránkint 16 km -re, azaz 
csak 13%-kal növeljük, úgy az em lített két forrásból 
eredő m egtakarítás évenkint 2'0 millió P -re  rúg, mely 
a régi járm űvek villamosberendezésének m egújítására 
szükséges 15*7 millió és a sínfék felszerelésére szüksé­
ges 1-3 millió, összesen tehát 17-0 m illió P  10%-os ka­
m atoztatására és törlesztésére szükséges évi 17 millió 
P-n felül évi 0‘3 millió P  felesleget eredményez. Ez a 
rekuperálás folytán jelentkező felesleggel együtt az 
üzemi költségek csökkentésére szolgálhat. H a pedig 
3'0 millió P  további befektetéssel egyéb elavult szer­
kezeteket ú jítanánk  meg, vagy 40—50 új járm űvet vásá­

rolnánk, az em lített 0'3 m illió felesleg ennek 10%-os 
kam atozta tására és törlesztésére fordítható.

H a pedig az utazási sebességet óránként 17 km -re, 
azaz 20%-kal emeljük, úgy az em lített két forrásból 
eredő m egtakarítás évenként 274 millió P -re  rúg, mely 
a régi járm űvek m odernizálására és sínfékkel való 
felszerelésére fordítandó 17‘0 m illió, valam int 132 ríj 
járm ű  beszerzésére előirányzott 7‘8 millió, összesen 
tehát 24'8 m illió P  10%-os kam atoztatásán és törlesz­
tésén felül évenként 0'26 m illió P  felesleget eredmé­
nyez, mely az üzemi számla teherm entsítésére, vagy 
2'6 millió P  értékű további beruházások — pl. további 
20—30 motoros kocsik beszerzésére, vagy a régi já r ­
művek belső beosztásának, m echanikai berendezésének 
á ta lak ításá ra  — használható fel.

Az előadottakból m egállapítható az is, hogy kb. 
10%-kai felemelt sebesség esetében a m egtakarítások a 
régi járm űvek berendezésének m egújítására , a sínfék- 
és a rekuperáló-berendezésre szükséges költséget m ár 
legalább 10%-kai kam atoztatn i és törleszteni képesek. 
Ennél nagyobb, 20% -ot nem lényegesen m eghaladó se­
bességnövekedés esetében pedig a m egtákarításokból 
ezen kívül még 150—100 új m ótoroskocsi vételárának 
10%-os annuitása is biztosítható. Hosszabb időre el­
nyújto tt, pl. 25 éves törlesztés esetében, 6%-os kam ato­
zás m ellett pedig 200 új mótoroskocsi volna beszerez­
hető.

Mindezekből nyilvánvaló, hogy a régi járm űvek  
arányra nem nagy költséggel végrehajtható m oderni­
zálására már csak azért is szükség van, hogy újabb 
járm űvek beszerzési költségeinek évenként visszatérő  
tőketerhei biztosíthatók legyenek. Új járm űvek beszer­
zésének tőketerheit ugyanis m a m ár az utasszám  növe­
kedése révén elérhető többletbevételekből nem lehet 
megszerezni, m iként lehetett a régi jó időkben, a fo r­
galom kifejlődése folyamán. Az utolsó évek forgalm á­
nak nagyarányú  és a gazdasági viszonyokkal szoro­
san összefüggő csökkenése a beruházások mértéke te­
kintetében óvatosságra int. Az európai nagy közúti 
vasu tak  és az általunk  követett módszer azonban még 
akkor is alkalm as a forgalm i igények kielégítésére, ha 
a m odernizált régi és a beszerzendő új járm űvek révén 
felemelhető u tazási sebesség következtében az u tazá­
sok száma nem fog megnövekedni.

Elismerem, hogy a régi járm űvek korszerűsítése 
helyett azok selejtezése és helyettük ú jak  beszerzése 
műszaki szempontból szebb és tökéletesebb megoldást 
adna. M iután azonban egy új járm ű  több m in t három ­
szor annyiba kerül, m int egy réginek korszerűsítése, 
ez a szebb és tökéletesebb megoldás a tőketerhek m iatt, 
sajnála tunkra, nem valósítható meg. Szegénységünk 
ilyen fényűzést nem enged meg. A mi m unkatervünk 
végrehajtásához szükséges tekintélyes tőkéket sem 
vagyunk képesek a m unkák mielőbbi végrehajtásához 
k ívánt gyorsasággal előteremteni, nagyobb tőkék meg­
szerzése még nehezebb volna. Ezzel kapcsolatban elő­
adom, hogy a m ár em lített 19'6, illetve 27'4 millió P-s 
pénzszükségletből 11.0, illetve 14-9 m illió P -t a BSzKRT 
elavult szerkezetek m egújítása címén költségvetése 
keretében a bevételek terhére az évek folyam án elő­
irányozni szándékozik és így csak 8‘6, illetve 12’5 millió 
P -re rúg  a m unkaterv  végrehajtásához szükséges köl­
csön form ájában fedezendő tőkeigény.

Ism ételten hangsúlyoznom  kell, hogy a járm űvek 
villam os felszerelésének m egújítása, illetve új járm ű­
vek üzem beállítása ugyan képessé teszi a járm ű- 
állom ányt nagyobb utazási sebesség kifejtésére, ez 
azonban az üzemben csak altkor jelentkezhetik, ha an­
nak m egvalósítását egyéb körülm ények nem hiúsítják 
meg. Osztom előadó k artá rsam  am a m egállapítását, 
hogy főként és elsősorban a veszteglési időket kell lé­
nyegesen m egrövidíteni és ebből a célból a közönség­
nek sa já t érdekében még azzal is meg kell békélni, 
hogy az ülőhelyek szám át (pl. F ran k fu rt e ljárása  sze­
rint) az utasok kicserélődésének megkönnyítése végett 
csökkentjük.
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Sín fék- és rekuperáló-berendezés. Szólnom kell 
azokról az észrevételekről is, amelyek az előadás fo­
lyam án a mágneses sínfékre és a rekuperálásra vonat­
kozóan elhangzottak.

A mi mágneses sínfékünk nem azonos az előadás­
ban em lített barm eni berendezéssel, m ert mi a sínfék 
gerjesztéséhez szükséges akkum ulátor-telepet a já rm ű ­
vek ind ításánál különben veszendőbe menő villam os­
energia egy részének felfogása ú tján  tö ltjük  fel. E n ­
nek következtében a mi sínfékünk m inden indítás u tán  
feltöltött battériával rendelkezésre áll. A másik kü­
lönbség a vezénylés m ódjában van, m ert nálunk a 
mágneses sínfék a legfékfogantyú megbillentésével, a 
légfék bárm ely állásában működésbe hozható.

Rekuperáló-berendezésünk tekintetében pedig elő­
adom, hogy az előadásban em lített 15 éves, vagy ennél 
is idősebb irodalm i közlemények és kísérletek a reku- 
perálás kérdését nem oldották meg. H a a megoldás 
annakidején sikerü lt volna, akkor a rekuperáló- 
berendezések m a m ár m inden villamoskocsin fel vol­
nának szerelve. Ezzel szemben ez a kérdés im m ár 
7 esztendeje szerepel a Nemzetközi K isvasú ti Egyesü­
let kongresszusi tárgysorozatán, jeléül annak, hogy ez 
az ügy még m indig m egvitatásra  szorul. A m,i k ísér­
leti megfigyeléseink szerint a nálunk kidolgozott és 
hosszú idő óta üzemközben kitanulm ányozott reku­
peráló-berendezés, a mi háromvezetékes táp lálási rend­
szerünk okozta nehézségek ellenére, alkalm as arra , 
hogy segítségével a járm űvek á lta l felvett energia- 
mennyiség 20—35%-nyi hányadát visszanyerjük. A k i­
sebb értékek a földfeletti, a nagyobb értékek a föld­
a la tti járm űvekre vonatkozik. A mi rekuperáló- 
berendezésünkhöz szükséges akkum ulátor-telepet is az 
indításnál különben veszendőbe menő energiával tö lt­
jük  fel. A mágneses sínféket és a rekuperáló-berende- 
zést közös akkum ulátor-telep révén összekombináltuk. 
Ezáltal olyan m egoldásra ju to ttunk , mely egyes rész­
letében ugyan  m ár ismeretes, mely azonban összessé­
gében új, nálunk keletkezett és tudom ásunk szerint 
sehol m ásutt még alkalm azva nincs. Eme sikeres m un­
kánkért nem kértünk  elismerést, viszont azonban 
bántónak ta láljuk  annak — m inden valószínűség sze­
rin t tájékozatlanságból eredő — leértékelését.

*
Befejezésül reám utatok arra , hogy kartá rsunk  elő­

adásában a mi közlekedési ügyeinkről és szerkeze­
teinkről azért kapott kedvezőtlen képet, m ert európai 
adottságokat és szerkezeteket am erikai szemüvegen á t 
b írá lt el. Az így levont következtetések és javaslatok 
természetszerűen csakis akkor volnának nálunk is é r­
vényesíthetők, ha a mi viszonyaink a tengerentúliak­
hoz volnának idom íthatok. Ez azonban nem valósít­
ható meg és így mindazok, kik ilyen irányú  javasla­
ta ikért felelősséggel tartoznak, kénytelenek — külö­
nösen a befektetések és azok gyümölcsöztetése tekin­
tetében — még akkor is az európai adottságok meg­
szabta lehetőségek h a tá ra in  belül m aradni, ha műszaki 
szempontból (pl. a régi járm űállom ány teljes, vagy 
legalább is nagyszabású m egújítása ú tján) jobb meg­
oldás is kínálkozik.

Számos európai nagyváros közlekedési vállalata  
évelT óta veszteséggel dolgozik. íg y  például Bécs vesz­
tesége 1925-ben kezdődött és 1933-ban m ár 100 millió 
Schilling fölött já rt. A veszteségeket a városok te r­
mészetesen egyéb jövedelmeikből kénytelenek fedezni. 
Ezzel szemben a BSzKRT a fővárosnak ju tta to tt  tekin­
télyes szolgáltatásokon felül a nehéz idők ellenére 
eddig még el tu d ta  ta rtan i önmagát, sőt még a reá­
bízott veszteséges közlekedési vállalatokat is, ami töb­
bek közt annak is köszönhető, hogy üzemeinek fejlesz­
tését és elavult berendezéseinek, m egújítását a józan 
lehetőségek és teherbíróképességének h a tá ra in  belül 
végzi. Ezt az örvendetes egyensúlyi állapotot továbbra 
is fenn kell tartan i, nehogy nálunk is bekövetkezzék 
a közlekedési üzem anyagi tám ogatásának szükséges­
sége.

FRA N K  RICHARD

A középbejáratú kocsikra vonatkozó b írá la tta l fo­
gok foglalkozni, egyrészt, m ert tag ja  voltam  a kül­
földi új kocsitípusok tanulm ányozása céljából 1926-ban 
kiküldött szakbizottságnak., m ásrészt m ert a vezetésem 
ala tt álló szakosztály készítette annakidején az új ko­
csik főterveit és m űszaki leírását, vizsgálta á t a Ganz- 
w aggongyár á lta l kidolgozott részletterveket és ellen­
őrizte a kocsik gyártását.

Előadó kartársunk , am ikor a középbejáratú kocsi­
típus méretei, súlya és szekrény beosztása ellen fog­
lalt állást, teljesen figyelm en kívül hagy ta azokat a 
körülm ényeket, am elyeket ennek a kocsitípusnak te r ­
vezésekor figyelembe kellett venni és am elyeket a M a­
gyar Mérnök- és Építész-Egylet Közlönyének 1929. évi 
április 28-i 17—18. szám ában: A  B S zK R T  ú j iker­
kocsijai című cikkemben alkalm am  volt részletesen is^ 
m ertetni. H a előadó k a rtá rsu n k  súlyszám ításaiban az 
összehasonlítás tárgyáu l választott kocsitípusok be­
rendezései között fennálló eltéréseket figyelembe vette 
volna, akkor az új középbejáratú kocsik súlyáró l alko­
to tt véleménye bizonyára kedvezőbb lett volna. H iv a t­
kozom még a Ganz-waggongyár á lta l 1930. évben ké­
szített kocsisúly vizsgálatra, melyben a gy ár össze­
hasonlította a nála épült BLVV új középbejáratú táv- 
kapcsolású motorkocsik és az új BSzKRT középbe­
já ra tú  pótkocsik önsúlyát az 1914. évben a Schlick-gyár 
á lta l szállított egykori BVVV m otorkocsijainak, illetve 
pótkocsijainak önsúlyával. Ebből az összehasonlítás­
ból is kitűnik, hogy az ,új kocsiknál m utatkozó súly­
többlet részben a kocsiszerkezetek m odernizálásából és 
a kocsihossz növeléséből (1076 mm), részben pedig az 
új kocsikon bevezetett ríj szerkezetekből előálló sú ly ­
többletből ered, továbbá abból, hogy a kocsiszekrény 
külső burkoló lemezeit a könnyű cserélhetőseg m iatt 
annakidején nem engedtük szegecselni. U tóbbi esetben 
ugyanis az oldallemezek részt vettek volna a teherhor­
dásban és ezáltal a kocsit valam ivel könnyebbre lehe­
te tt volna építeni.

A teljesség kedvéért legyen szabad megjegyeznem, 
hogy az új kocsik szekrényváza vasból készült, a kocsi 
alvázával együttesen teljesen m erev rácsos szerkezetet 
alkotva és hogy minden egyes részletének igénybevé­
telét mi is, valam int a G anz-waggongyár m érnökei 
egym ástól függetlenül, szám ítással és g rafikus úton 
állap íto ttuk  meg s ezenfelül fölös óvatosságból az 
elsőnek elkészült kocsi vasszerkezetével terhelési pró­
bákat végeztünk, hogy a já rm ű  form ai állékonyságá­
ról is meggyőződhessünk.

Mindezekből m éltóztatnak látni, hogy előadó k a r­
társunk  tévedett, am ikor azt állíto tta , hogy az új ko­
csik. tervezésekor a korszerű sú lym egtakarítási szem­
pontokat figyelm en kívül hagytuk  és ezáltal a 
BSzKRT-ot holt súly cipelésére ítéltük.

Előadó k artá rsu n k  megjegyezte még, hogy a 
középbejáratú kocsik nem felelnek meg a gyors utas- 
csere feltételeinek és minden észszerű tarifa refo rm  
ú tjában  állanak. E rre  nézve legyen szabad m egjegyez­
nem, hogy az u tascsere a középbejáratú kocsiknál szin­
tén gyorsan bonyolítható le, ha az utasok m indkét 
ajtónyíláson á t egyszerre szállnak ki és az új utasok 
csak azután szállnak be. A le- és felszállás gyorsítása 
szempontjából a középperonos ¡kocsinak az az előnye, 
hogy a két ajtónyílás egymás m ellett lévén, az utasok 
mind a fel- m ind a leszállásnál azt az a jtóny ílást ve­
szik igénybe, am ely m ár szabad és nem kell — úgy, 
m int más elrendezésű kocsiknál — az előttük levő u ta ­
sok ki-, illetve beszállását bevárni. Azt sem lehet á llí­
tani, hogy a középbejáratú kocsik a kisszakaszrendszer 
követelményeinek nem felelnek meg, m ert a kalauznak 
igenis m ódjában áll a megállóhelyeken a középperron 
két a jtónyílása között tartózkodni és onnan mind a 
fel- és leszállás folyam atát, m ind az érmebedobást 
ellenőrizni. Mindezekből m egállapítható, hogy a 10 
évvel ezelőtt tervezett középbejáratú kocsikkal semmi­
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képpen sem vallottunk kudarcot, ahogy előadó k a r tá r­
sunk előadásában állította.

Kétségtelen, hogy az u tazási sebesség növelése ér­
dekében igyekeznünk kel] a kocsiknak a m egállóhelye­
ken való veszteglési idejét m egrövidíteni és az u tas­
csere gyors lebonyolítását m inden rendelkezésre álló 
eszközzel előmozdítani. Ezeknek a követelmények­
nek egyedül a kocsiszerkezettel tökéletesen eleget tenni, 
sajnos, nem lehet, m ert a széles perronajtók és széles 
átjáró  folyosók a kocsi belsejében, valam int a tágas 
perronok még nem elegendők a bizonyos időszakaszok­
ban egyszerre fellépő rendkívüli igények kielégíté­
sére.

Előadó kartá rsu n k  véleménye szerint a nagy tö­
megű forgalom  lebonyolítására pótkocsis vonatok he­
lyett négytengelyű kb. 15 m hosszú és nagy befogadó 
képességű kocsikat kellene já ra tn i az egyirányú utas- 
áram lás biztosítása mellett. E rre  vonatkozóan meg 
kell jegyeznem, hogy a nagy befogadóképességű kocsik 
szekrényének a laprajzi kiképzése eddig még nem ala­
kult ki véglegesen és közmegelégedésre, továbbá, hogy 
a külföldi szakkörök á lta l fo ly tato tt sok v ita  ellenére, 
még m indig nem tud tak  egységesen dönteni a felett, 
hogy a v ite ld íja t beszedő kalauz tartózkodási helye 
a felszállási, vagy a leszállási hely m ellett legyen. 
Példaképpen említem, hogy a milánói villamos vasú t­
tól tegnap érkezett levélből értesültem  és a beküldött 
jellem rajzokból m egállapítottam , hogy a vasút szük­
ségesnek ta rto tta  az 1928. év óta beszerztt 502 Peter 
W itt  rendszerű kocsija szekrényén 1932-ben első ízben, 
most pedig másod ízben nagyobb átalak ításokat fo ly ta­
tólagosan elvégezni és a kalauz tartózkodási helyén 
kétszer változtatni. A vasú t közli még, hogy m egint ríj 
kocsitipust terveznek, mely a mai forgalm i követel­
ményeknek jobban fog megfelelni, végül, hogy a nap 
bizonyos óráiban két egyén végzi a kocsiban válto tt 
jegyek ellenőrzését. Ebből a közlésből is látható, hogy 
az egységes jegyrendszer ellenére, a nagy befogadó 
képességű kocsiknál a nap bizonyos óráiban egy ka­
lauz nem elegendő és annak az összegnek egy részét, 
amely a pótkocsi kalauz elm aradása folytán m egtaka­
rítható, a m egnövekedett számú ellenőrökre kell for­
dítani.

Tekintve azt, hogy az előadásban em lített m ilánói 
kocsi alaprajzi m éretei és a szim etrikus elrendezése 
m iatt vágányhálózatunk igen tekintélyes részén nem 
közlekedhetnék a mi viszonyainknak megfelelően épí­
te tt kocsi súlyával való összehasonlításra és abból 
levonható tárgy ias következtetésekre nem alkalmas. A 
milánói kocsi a rán y ra  kis fajlagos súlya abból ered, 
hogy a kocsi alap területe 34.8%-al nagyobb a mi rövi- 
debb és keskenyebb és vele közel azonos súlyú kocsi­
ja ink  alap területénél. M iután a m ilánói rajzokon fel­
tün te te tt férőhelyszámok m egállapításunk szerint tel­
jesen zsúfolt kocsira vonatkoznak, mi pedig csak a 
hatóság részéről engedélyezett férőhelyekkel számo­
lunk, a férőhelyszám okra vonatkozó adatok össze­
hasonlításra  szintén nem alkalm asak.

A közúti villamos kocsitipusok súly összehasonlítá­
sában csak a b ru ttó  alap terü let egy négyzetm éterjére 
eső súlyt kell alapul venni, m ert az egy férőhelyre eső 
súllyal való összehasonlítás sokszor megtévesztő. 
A dott alap terü let m ellett ugyanis valam ely kocsi utas- 
befogadáképessóge az ülőhelyek számától, illetve az 
ülések elrendezési m ódjától függ, mely tisztán ízlés és 
elhatározás dolga.

Előadó kartusunk  érdemesnek ta lá lta  még meg­
említeni azokat az előttünk szintén nem ism eretlen sűrű 
lefokozású villamos szabályozó berendezéseket, am elyek­
kel több külföldi vasú t kísérletezik, m ert ezekkel a 
szerkezetekkel az ellenállási fokozatokon á t a m inden­
kori adhézió viszonyok m ellett elérhető gyorsúlást 
szükebb áram csúcs határok  között lehet kihasználni. 
Abból a tényből, hogy az eddig általánosan szokásos 
8—9 ellenállás lefokozás számának szaporítására vo­

natkozó törekvésekről a szakirodalom ban megjelent 
közlemények 16-tól 360 fokozatig terjedő változatokról 
számolnak be, azt szűrtük le, hogy a sű rű  lefokozás 
előnyei tekintetében eddig egységes álláspont még nem 
alakult ki.

Ami a szakirodalom ban megjelenő és a járm űvekre 
vagy azok berendezésére és felszerelésére vonatkozó 
ú jításokat illeti, meg kell jegyeznem, hogy bár az ame­
rikai közleményt is állandóan figyelemmel kísérjük, 
mégis az európai szakirodalm at ta r tju k  reánk nézve 
fontosabbnak, m ert ez esik közelebb a  mi üzleti viszo­
nyainkhoz. }A külföldön szerzett tapasztalatok  ered­
ményeit a kellő mérlegelés u tán  csak akkor szoktuk 
a mi viszonyainknak megfelelően adott esetre átdol­
gozva és továbbfejlesztve felhasználni, ha azoknak 
üzemünkbe való bevezetése gazdaságos, vagy egyéb 
okból kívánatos. Annak szemléltetésére, hogy az óva­
tosság m ennyire megokolt, nem kell m ást tennem, mint 
hivatkozni a r ra  a valóságos lázra, am elyet 1926-ban az 
úgynevezett kárdánhajtású  rendszer és a könnyű, ket­
tős áttételű, gyorsjáratú , a rán y ra  kis súlyú motor- 
tipusok külföldön k iválto ttak  és hogy bárha külföldi 
tanulm ányútunk  idejében ezekkel a szerkezetekkel, 
illetve m otorokkal több helyen nagyszabású és tetemes 
költséggel járó  kísérleteket végeztek, még sem jav a­
soltuk, hogy a külföldi példát követve, mi is ilyen 
szerkezetekkel kísérletezzünk. A ggályainkat igazolva 
lá ttu k  akkor, am ikor kiderült, hogy ezek az igen költ­
séges kísérletek teljes kudarccal végződtek.

Befejezésül meg kell még említenem, hogy a v illa­
mos közúti kocsi-szerkesztési-tudomány mai állásával 
és annak elveivel tisztában vagyunk és hogy az utolsó 
3 év a la tt éppen a közúti villam os járm űszerkezetek és 
berendezések terén oly sok kérdést oldottunk nieg, 
hogy azok, ^kiknek alkalm uk van m űködésünket figye­
lemmel kísérni, több ízben meggyőződhettek arról, 
hogy a mi berendezéseink nagy része egészen külön 
álló és egészen eredeti elgondolások alapján létesült.

MENCZER MIHÁLY
Az idő rövidsége m iatt csak pár szóval szólok hozzá 

a vasúti járm űvek sú ly  kérdésről folyó vitához.
A Budapesti H elyiérdekű V asutak villamosítása 

alkalm ával beszerzett járm űvek  tervezésékor az akkori 
vezetőség — ta lán  az igen nagy áram költségekre való 
tekintettel — rendkívül nagy fontosságot tulajdoní­
to tt annak, hogy a járm űvek önsúlya a lehető leg­
kisebb értékre legyen leszorítható.

Ez a sú lym egtakarítási törekvés kíméletlenül vé­
gigvonult a  já rm ű  egész szerkezetének méretezésén.

E nnek tulajdonítható, hogy a járm űvek hossztar­
tó it egyetlen átmenő hossztartó helyett három részből 
készítették és pedig egy-egy szekrény és két perron- 
hossztartóból.

A  három  részből készült hossztartószerkezet termé­
szetes következménye néhány évi üzem u tán  a perro­
nok oly nagym értékű lehajlása volt, hogy ezeken a 
kocsikon végigmenő ríj hossztartókat kellett alkal­
mazni.

Hogy a hossztartók kicserélése m unka, idő és költ­
ség szempontjából m it jelent, azt felesleges részletez­
nem, m ert az m indnyájunk  előtt ismeretes.

Ez a m unka, melyet rekonstrukciós m unkának ne­
veztek el és amely alkalommal a járm űvek egyéb há­
borús és háborúután i lerom lását is helyreállították, de 
amelyben az oroszlánrészt a tú lzott súlym egtakarítá- 
sok következményei foglalták  le, öt évig ta rto tt és ke­
reken 1,600.000 P költséget okozott.

Ez a költség a kocsik beszerzési árának  kereken 
30%-át jelentette, amihez m inden további kommentár 
fűzése felesleges.

Igaz, hogy a rekonstukciós m unkálatok költségei­
ben a rendkívüli túlterhelések és hiányos fenntartások 
következményei is bentfoglaltatnak, azonban meg kell 
ehhez jegyeznem, hogy a BHÉV am a járm űveivel
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kapcsolatban, melyeknek szerkesztésébe nem a súly- 
csökkentések egyoldalú szem pontjai érvényesültek, 
noha hasonló üzemi viszonyok között futottak, ilyen 
horribilis rekonstrukciós költségek nem m erültek fel. 
Ezeknek ¡helyreállítási költségei csak alig  haladták 
meg a rendes fenn ta rtási költségek kereteit.

A  fajlagos súlyok megállapításában tehát — az 
egyoldalú szempontok mellőzésével — óvatosan és kellő 
körültekintéssel kell eljárni és a különböző egymással 
ellentétes érdekek mérlegelésével a legelőnyösebb 
kompromisszumos megoldást választani.

ZÁMOR FERENC
M int a BlSzKRT középbejáratú kocsijait építő 

Ganz-gyár felelős szerkesztője óhajtok csak néhány 
szót ejteni a súlykérdósről.

A megépült ikerkocsi önsúlya kb. 12 t, befogadó- 
képessége 55 u tas és u tasonkénti önsúlya 226 kg  volt. 
Az előadó m egjegyezte ehhez, hogy elég zsúfoltságot 
feltételezve adódott ez a szám.

Az előadó különösen hivatkozik a m ilánói négy- 
tengelyű, Peter W  i t f - re n d s z e r  ű m otorkocsira, melynek 
önsúlya 14.800 kg, 120 u tast fogad be és utasonk;énti 
önsúlya 124 kg. M egemlíti az előadó ezenkívül, hogy 
ennek a m ilánói kocsinak az alapterület, tehát hasz­
nos terü let egységének 1 m2-ére eső súlya 520 kg. Ezzel 
szemben a BSzKRT kocsisúlya 585 kg fm 2. A felület- 
egység súlyának ez a két száma nem m utat olyan 
nagy eltérést, m int az utasonkénti önsúlyok, ahol a 
BSzKRT kocsijának 226 kg-jával szemben a milánói 
kocsi 124 kg-ja  áll. Ez csak úgy lehet, hogy a milánói 
kocsiban a felületegységre több u tas t zsúfolnak össze, 
m int a BSzKRT-kocsikba. Valóban a milánói kocsiba 
4'2 utas ju t a BSzKRT 2-6 u tasával szemben 1 m2-re. 
Tehát nem hogy a BSzKRT kocsija volna túlzsúfolva, 
m int ahogy azt az az előadó állíto tta, hanem  ellenke­
zően a milánói kocsi van a 120 u tassal megtömve.

H a ugyanazzal a m ilánói kihasználással, tehát 4'2 
u tassal m2-ként számítom a BSzKRT-kocsit, akkor 
89 utas fér be ebbe a kocsiba és az utasonkénti önsúly 
139 kg  lesz, az előadó által m egállapított 226 kg-val 
szemben.

MILCH MÓRIC

zárószava a szakosztály 1937. évi 
április l"i ülésén.

Mai záró szavamban, ugyanazokból az okokból, 
amelyeket előadásom bevezetésekor em lítettem , a 
felszólalásoknak csak azzal a részével tudok foglal­
kozni, am elyek pusztán előadásom tá rg y á ra  vonat­
koznak. M iután előadásomban csak azoknak a tenni­
valóknak és végrehajtásuk  irányának  m egállap ítására 
szorítkozhattam, amelyek a kétségtelenül fennálló vál­
ság gyors enyhítésére alkalm asak, m a sem fogok tehát 
kitérhetni i. t. dr. P a tz  kartá rsam  felszólalásának a rra  
a részére, am ely a BSzKRT á lta l a m últban m egtett 
ú. n. racionalizálási intézkedéseinek kidom borításá­
val m egállapítja, hogy — a közönség utazási igényei 
szempontjából nézve a dolgot, — a m ai helyzet nem 
nagyon változott az 1929. évi állapothoz képest.

Még ha nem is volna ellentétben felfogásommal 
nagyon sok abból, am it i. t. dr. P atz  k artá rsam  fel­
szólalásának ebben a részében felhozott, m ár ezt a 
konklúzióját is oly m egállapításnak kellene tartanom , 
amely nem nagyon lelkesítő, hiszen a BSzKRT 1928. 
óta kerek 25 millió pengőt fo rd íto tt ú j járm űvekre 
és berendezésekre, am elyek pedig igen nagy haladást 
kellett volna hogy jelentsenek a semmiképpen nem 
ideális 1929. évi állapothoz képest.

Á ttérek most m ár a tarifakérdést tárgyaló  felszó­
lalásokra,

Az a csúnya szám ítási hiba, am elyet a BSzKRT 
bevételeinek m egállapításánál elkövettem  és amely a

m ásfél százalékot is m eghaladja, bizonyára egyik 
oka annak, hogy dr- P a tz  t. i. k a rtá rsam at nem sike­
rü lt meggyőznöm arról, hogy a kisszakasz érm erend­
szer nem hozott számottevő bevételi többletet. E llen ­
kezően: dr. P a tz  i. t. k artá rsam  egy külön szám ítási 
módszerrel, am elynek elemeit nem közölte és am elyet 
azért csak eredményében tehetek k ritik a  tárgyává, 
azt szám ította ki, hogy kisszakasz-rendszere, életbe­
lépésekor, 5.7 százalék többletet hozott.

E llentétes álláspontunk tisztázására legyen sza­
bad a  BSzKRT 1935. évi zárszám adási jelentésében fog­
la lt és az 1930—35. évekre vonatkozó havi bevételi ad a­
tokból k iszám ított 1. táb lázatra  felhívnom  a figyelmet, 
am elynek számai azt a százalékot tá r já k  elénk, amely- 
lyel az illető év vizsgált hónapjának bevétele v á lto ­
zott az előző év ugyanam a hónapi bevételéhez képest. 
A +  jel bevételemelkedést, a — jel csökkenést jelez. 
Hogy a sok szám m ellett ú jabb h ibát elkerüljek , 
többször ellenőriztettem  a táblázat számait.

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

1932. 1933. 1934. 1935.
I. . . . . . -—18.1°/p - I 3 .30/0 + 2 .80/0 + O .40/0

II. . . . . . —12.8% - H . 30/0 + I . 60/0 -O.40/O
III. . . . . • - I 4 . 70/0 -  6 .70/0 + E 7 % - 4 . 30/0
IV. . . . • • -11.70/0 -  8 .40/0 + 4 .3 % - I . 30/0
V. . . . . . - I 2 . 20/0 -  7.20/0 - I . 50/0 - 1 .1 %

VI. . . . . . - I 5 .20/0 -  7.30/0 + 1 .0% + 3 . t %
VIT. . . . . . - I 2 .90/0 -  3.20/0 - I . 40/0 - O . 70/0

VIII. . . . . . - 1 3 .30/0 — 4.6% + O .50/0 + O .80/0
IX. . . . • ■ - 9 .1 0 /0 -  6 . 50/0 + 3  • 1% + 2 . 20/0
X. . . . . . -  9.80/0 -  2 . 50/0 + I . 70/0 -O.50/O

XI. . . . . . - 10 .20/0 -  2, 00/0 - 0 . 50/0 + 1 . 7°/o
XII. . . . . . -  9.90/0 -  3.10/0 + 4 .O0/0 + 2 .1 %

Az 1. táblázatból az alábbi tények olvashatók ki:
1. A kon junk túrának  1933-ban beállott javu lása  

m ár 1933. m árcius havával kezdődően, tehát jóval az 
érm erendszer rendszeres bevezetése előtt, érezteti h a ­
tását a BSzKRT bevételein. Az 1932. év havi bevéte­
leinek az előző év bevételeihez képest mutatkozó 
12—14%-os csökkenése 1933. m árcius havátó l kezdve
7—8%-ra és jú lius havában m ár 3.2%-ra zsugorodik 
össze. A kisszakasz-rendszer augusztusi bevezetése és 
a jam boree ösztökélő h a tása  ellenére, augusztusban 
4.6%-ra, a hűvös időjárás fo ly tán  szeptemberben 
6.5%-ra emelkednek, hogy azután október, novem ber 
ée december havában 2—3%-ra csökkenjenek.

2. A bevételek csökkenése az 1933. év végén g y a­
ko rla ti értelem ben megszűnik ugyan, de a követő 
1934. és 1935. években is m egm aradnak az egyes hóna­
poknak 4%-ot is m eghaladó kilengései, am elyek utólag 
m indig idő járási vagy egyéb körülm ényekből m agya­
rázhatók ugyan, de akadályai annak, hogy akárm ilyen  
tarifá lis  beavatkozást 2—4%nál nagyobb biztossággal 
meg lehessen ítélni egy-egy rövid időszakasz bevételi 
eredményeiből.

M iután dr. P a tz  i. t. k artá rsam  joggal á llíto tta  
egymás mellé a BSzKRT és a  HÉV bevételeinek 
alakulását, azért, hogy m egvilágítsa azt, hogy B uda­
pest helyi kon junk tú rája  m ilyen egyform án h a t ki 
erre a két szomszédos és rokonjellegű közlekedési v á l­
la la tra , csak dr. P atz  i. t. k artá rsam  példájá t követen: 
am ikor a 2. táblázatban a BHÉV 1933. évi zárszám a­
dásában foglalt havi bevételi k im uta tásnak  ad a ta it a 
BSzKRT előbb em lített adata i mellé állíto ttam . A 2. 
táblázat első oszlopa százalékokban kifejezve m u ta tja  
a BHÉV 1933- évi havi bevételeinek az 1932. év havi 
bevételeihez m ért valódi változásait, a m ásodik oszlop 
pedig a BSzKRT 1933. évi havi bevételeinek ugyan­
ilyen term észetű valódi változásait. A harm adik  osz­
lop számai fiktív számok, amelyek úgy keletkeztek, 
hogy a második oszlop számaiból augusztusban csak
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megfelelő arányban, azontúl pedig teljes mértékben 
levontam azt az 5.7%-ot, amellyel dr. P atz  i. t. k a r tá r ­
sam feltevése szerint a BSzKRT-bevételek nagyobbak 
azoknál, amelyek a kisszakaszrendszer bevezetése nél­
kül állottak volna be.

2. tábl. A BHÉV havi bevételeinek alakulása 1933-ban.
1933. 1933. 1933.

B.H.B.V. B szkrt. F ik tiv  Bszkrt.
1. . . . . . - I 4 . 9 0 /0 -1 3 .3 0 /0 - I 3 . 3 0 /0

11. . . . . . — 11.80/o - I I . 3 0 /0 - I I . 3 0 /0
III. . . . . . — 10.0°/o - . 6 . 7 0 /0 -  6 . 7 0 /0
IV. . . . . . -  3.80/o -  8 .3 % -  8 . 3 0 /0
V. . . . . . - I 6 . 6 0 /0 -  7.20/0 -  7.20/0

VI. . . . • . -  7.20/0 -  7.30/e -  7.30/0
VII. . . . . . -  5.60/0 -  3.20/0 -  3.20/0

VIII. . . . . • + 1 7 .7 0 /0 — 4.6°/o -  7 .3 o/o
IX . . . . . . -  5.50/0 -  6 . 5 0 /0 - 1 2 . 2 0 /0

X. . . . . . -  4.70/0 —  2 .5 0 /0 —  8 . 2 0 /0
XI. . . . . . -  2 3 0 /0 —  2 . 0 % -  7.70/0

XII. . . . . . -  l.Oo/o -  3.10/0 -  8 . 8 V0

H a szemünk előtt ta rtju k , hogy a HÉV üzleti 
gestiója más, m int a BSzKRT-é és ha nem vesszük 
figyelembe a jam boreenek a BHÉV-re gyakorolt nagy 
hatását, akkor az első és második oszlop szám ai közel 
egyform a m értékben tá rjá k  elénk a helyi kon­
junk tú ra  állandó javulásának  hatását. A harm adik 
oszlop ellenben azt a benyom ást kelti, hogy a kon­
ju n k tú ra  a jú liu st követő hónapokban m ár másképpen 
hatott a BSzKRT-ra, m int a HÉV-re, m ert a 
BSzKRT-ra nézve augusztus havától kezdve még rontó 
hatás is kiérezhető.

M intán pedig a BSzKRT-nak ugyanolyan értelmű 
javu lást kell m utatnia , m int a HÉV-nek, a harm adik 
oszlop számai nem lehetnek helyesek, vagyis nem  
lehet helyes az a feltevés, hogy a kisszakaszrendszer 
számottevő többletet hozott. Tehát a dr. Patz i. t. kar­
társam által a B S zK R T  bevételeire nézve közölt kép­
zeletbeli irány görbe téves.

Az a körülm ény, am elyre előadásomban is rám u­
tattam, hogy t. i. a fizető utasoknak 1935. évben beál­
lott 11 m illiónyi szaporodása nem  hozott többletbevé­
telt, rá  is v ilág ít ennek az okára. Az új utasok több­
sége kisszakaszérmés utas és a tőlük eredő jöve­
delmet a drágább jegyű utasoknak érmés utasokká 
való egyidejű átvándorlása megemészti, úgy, hogy az 
u tasszaporulat a vasútnak csak terhet jelent.

További terhet jelent mind a közönségnek, m ind a 
vállalatnak az érmés utasoknak a többi u tastó l való 
szükségszerű elrekesztése, m ert az utazási sebesség 
csökkenésével jár.

Az érmerendszer á lta l a közönség egyrészének a 
m ásik rovására n y ú jto tt előnyökkel szemben tehát az 
érmerendszer nemcsak hogy nem hozta meg a felté t­
lenül szükséges bevételi többletet, de még újabb terhe­
ket ró tt a vállalatra . A vállalatnak  azonban nem sza­
bad fo ly tatn ia  berendezései ú jítá sának  ma kényszerű 
szünetelését és okvetlenül elő kell terem tenie azt a 
pénzt, amely tőkeszolgálatukhoz szükséges. Ezt pedig 
az alkalm azottak jövedelmének állandó csökkentésé­
vel és szerzett jogaiknak és nyugdíjigényeiknek á l­
landó csorbításával nem szabad megtennie, m ert még 
a kötelességtudó, de kedvetlen alkalm azott is sokkal 
nagyobb terhet ró a vállalatra , m in t am ennyit a v á r­
ható papirosszerű kicsiny m egtakarítás jelenteni lá t­
szik, nem is beszélve a dolog általános erkölcsi olda­
láról.

Fenin kell tartanom  tehát előadásom am a konklú­
zióját, hogy az érm erendszert meg kell szüntetni és 
hogy oly rendszerrel kell helyettesíteni, amely több 
jövedelmi szaporulatot hoz* m in t am ennyivel a válla­
la t terhei növekednek és m indezt úgy, hogy am ellett 
ne álljon ú tjában  annak a feladatnak, am ely az u ta ­
zási sebesség növelését tűzte ki célul.

V ájjon mik az ilyen rendszernek alapföltételei?

Előadásom ban azt állítottam , hogy a kisszakasz­
rendszer a bevételi oldalon azért nem vált be, m ert 
nem felel meg az önköltség fogalm ának. Lehető rövid­
ségre törekedvén, ta lán  nem fejtettem  ki eléggé ebbeli 
elgondolásomat és ta lán  ez az oka annak, hogy i. t. dr. 
P atz  kartá rsam  félreérte tt engem.

Legyen szabad azért m a kissé részletesebben meg­
világítanom  a kérdést.

A kisszakaszrendszer azoknak a pénzügyi nehéz­
ségeknek a szüleménye, amelyekbe a BSzKRT-t az 
utasforgalom nak a v ilágválság  okozta csökkenése 
sodorta. Közvetlen célja teh á t a tisz ta  bevételeknek 
növelése volt és pedig elsősorban azoknak az u tasok­
nak megszerzésével, akik addig gyalog já rtak , m ert 
ú tjuk  oly rövid volt, hogy a d rága viteld íj m ellett 
nem volt érdemes a v illam osvasutat igénybe venniök.

Első tekintetre úgy látszik, hogy ha  oly v ite ld íj­
ja l sikerülne ezt az u taskategóriá t m egnyerni, amely 
nemcsak, hogy fedezi az új kategória  á lta l okozott 
többköltséget, hanem még felesleget is eredményez, 
akkor ennek a kategóriának  megszerzését, em ellett a 
viteldíj mellett, meg kell kísérelni még akkor is, ha 
ez a vitel díj nem fedezi a v á lla la t összes terhe it abban 
a mértékben, amelyben azokat a meglévő  utasok kate­
g ó riá ja  fedezi, vagyis még akkor is, ha az ú j u tas nem 
fedezi az önköltséget. De világos, hogy m indaddig, 
m íg az új u taskategória  v ite ld íja  nem fedezi ezt az 
önköltséget, nem szabad megengedni azt a lehetősé­
get, hogy a meglévő utasok az új u taskategóriába á t­
vándoroljanak, m ert hiszen akkor a régi utasok á t­
vándorolt része m ár nem viselné a fennálló terheket, 
úgy, hogy az uj utasok megszerzésével beállott nyere­
séget az átvándorlás nemcsak, hogy megemészthetné, 
hanem még új terhe t is róhatna azokra, akiknek az 
átvándorlás nem hozott előnyt: vagyis a nagyobb tá ­
volságra utazókra, akik szám ára pedig az utazás ép­
pen ezért nélkülözhetetlen életszükséglet. Azt lehetne 
ellenvetni, hogy az átvándorlás lehetősége folytán á t­
vándorolt utasok v iteld íja  csökken és hogy ennek 
folytán u tasszaporulat fog beállni ebből a kategóriá­
ból, amely a veszteséget kom penzálhatja. Kétségtelen, 
hogy ez bizonyos m értékben be is fog állani, de ezt a 
m értéket előre nem ism erjük és azért kezünkben kell 
tartanunk.

Hogy az átvándorlás veszedelme m ilyen nagy, 
m u ta tja  az, hogy a kisszakaszrendszer bevezetése 
u tán  a 16 filléres utasok száma az 1933. évre nézve 
becsült 50 m illióról 8 m illióra, teh á t egyhatodára csök­
kent, m íg a többi 42 m illió u tas 2 X 6  filléres utassá 
vedlett. Nincs okunk feltételezni, hogy nem  ugyanaz 
tö rtén t meg azokkal a 24 filléres átszálló utasokkal is, 
akik azelőtt egy  kisszakasznyi ú t befutása u tán  á t­
szálltak, hogy újból ugyanoly távolságra utazzanak, 
tehát akik most szintén 2 X 6  filléres utasok. Szembe­
szökő további tünete ennek a veszedelemnek az 1935. 
évi 11 m illiónyi terhes utasszaporulat.

A kisszakaszrendszernek éppen ez a nagym értékű 
átvándorlás! lehetőség a legnagyobb h ibája  a bevételi 
oldalon.

Világos, hogy az átvándorlás káros hatása  meg­
szűnik, ha a kisszakaszos u tas is teljes mértékben v i­
seli a ráháru ló  terheket, vagyis ha v iteld íja  nem 
kisebb, m int az önköltség.

H a most m inden más u taskategóriának  is ism er­
jük  az önköltségét, értékes ú tm u ta tá st kapunk a kere­
sett ú j tarifarendszer m egalkotására, m ert minden 
utasféleségre nézve ism erjük azt a v iteld íja t, amely­
nek csökkenése átvándorlást okoz, am inek a bevéte­
lekre való befolyását tehát m érlegelhetjük

M iután a meglévő költségeknek az egyes u taskate­
góriák szerint való elosztására nézve az irodalom ú t­
m utatást nem ad, új csapáson kellett haladnom.

Így  keletkezett az az önköltségi táblázat, amelyről 
előadásomban szó volt.

Ezt a táblázatot az egyes költségtételek elosztásá­
nak több-kevesebb becslésével szám ítottam  ki és m i­



2Ő4 A Magyar Mérnök- é s  Építész-Egylet Közlönyé LXXI. köt. 23—26. szám.

után  az egyik költségcsoportot nem a  felszállások, ha­
nem a szokásos értelemben vett utasok szám ával osz­
tottam  el, a táb lázat alapszám a, vagyis az egy kissza- 
kasznyi távolságra való utazás önköltsége m ár á th á rí­
to tt terheket is tartalm az. E zért a táblázat ebből a 
szempontból is csak tájékoztató jellegű. De, hogy az 
alapszám  nem esik messze a valóságtól, azt érzékelteti 
a következő egyszerűsített szám ítás is.

Tegyük fel, hogy a vasú t mai járm űteljesítm ényét 
és utazási sebességét, tehát a vasú t költségeit is vál­
tozatlanul m eghagyjuk, azonban valam ely módon a rra  
b írjuk  valam ennyi utast, hogy ezentúl m indenki csak 
egy  kisszakasznyi távolságnyira  utazzék és hogy 
em ellett fen n ta rtju k  a mai elrekesztésnek fojtó h a tá ­
sát is. Akkor a m ai járm űteljesítm ény m ellett legfel­
jebb annyi egykisszakasznyira utazó u ta s t szállít­
hatna a vasút, am ennyi a m ai felszállásoknak a száma. 
M iután a mai felszállások száma az utasszám nak más- 
félszeresére becsülhető, a m ai elrekesztési rendszerrel 
szállítható egykisszakaszos utasok száma 473 m illióra 
rúgna. A 49 m illió pengő összköltség m ost m ár két­
ségtelenül egyenlően oszlana m eg ezek között az u ta ­
sok között, ami u tasonként 10.3 fillér önköltséget jelen­
tene. H a gondolatbeli kísérletünket még tovább fino­
m ítanék, ezt a számot egynéhány tizedfillérrel még 
csökkenteni lehetne, de ez még m indig 10 fillér körül 
m aradna, vagyis nem m aradna el messze a mi tá jé ­
koztató jellegű 11.6 filléres első számunktól, amely 
pedig még az á th árítá s  terhe it is m agában foglalja.

Tehát még ebből a hozzávetett becslésből is k iv i­
láglik, hogy a vasú t a mai kissszakaszrendszer mel­
lett valóban m integy 5 fillérrel olcsóbban szállítja  az 
utast, m int am ennyi a szociális szempontból szám ított 
önköltségnek megfelel.

Dr. Patz  i. t. k artá rsam  ennek a konklúziónak meg­
cáfolására azt m ondja hogy:

. . .  ha a m ostani 75 millió egykisszakaszos u tast 
valam ilyen módon rá  lehetne bírni, hogy ne u taz­
zék, a vasú t pénzügyi helyzete, — m iután  ez eset­
ben a ráfizetéstől mentesülne, — 3.75 millió pengő­
vel javulna, annak ellenére, hogy a bevétel 4.5 
millió pengővel csökkenne. Ehhez szükséges, hogy 
a kiadási tételek az egyszakaszos utasok megszű­
nése révén 8.25 m illióval csökkenjenek. Ez nyilván 
lehetetlen.
Ezt m ondja dr. Patz kartársam .
Felfogásbeli különbségünk elsősorban nyilván a 

ráfizetés fogalm ának értelmezésében rejlik. Én ráfize­
tésnek tekintem, am ikor az u tazást az önköltségnél 
kisebb áron áruljuk. De ebből nem következik, hogy 
a vasú t pénzügyi helyzete javulna, ha ezt az utazási 
típust megszüntetném, m ert a vasú t k iadásainak  csak 
az a tétele csökkenne, am ely ezeknek az utazásoknak 
a íöúúköltségéből áll, am ely töúúköltség m indig k i­
sebb, m int az önköltség. H a például az így m egszün­
tetett utazások v ite ld íja  pontosan egyenlő le tt volna 
ezzel a tó'öököltséggel, akkor a megszüntetés ebből a 
szempontból nem érintené a vasú t pénzügyi helyzetét. 
De lényegesen javítaná  a vasú t pénzügyi helyzetét 
abban az esetben, ha a m egszüntetett egyszakaszos 
utasok közül sokan volnának olyanok, akik azelőtt 
24 filléres jeggyel egy szakasz leutazása u tán  átszáll­
tak, hogy csupán egyetlen szakaszon folytassák tovább 
útjukat. H a például valam ennyi m ai egyszakaszos 
utas ilyen utasból vándorolt volna át, akkor nyilván 
a 75 millió kisszakaszutas 37.5 millió 24 filléres u tassá 
vedlene vissza és az eredmény 4.5 millió pengővel jav í­
taná a vasú t pénzügyi helyzetét.

Ugyancsak az általam  m ondottak téves értelmezé­
séből fakad dr. P atz i. t. kartá rsam nak  az a szám ítási 
eredménye, hogy 50 u tasnak  a Rákóczi-uton meg­
álló 3 kocsiból álló vonatra  való felszállása 4.50 
pengőjébe kerülne a vasútnak, ha az á lta lam  meg­
adott 9 fillérnyi alapköltség helyes volna. A kocsi 
teljesítm ény és az átlagos m egállóhelytávolság ism e­

retében az előbb em líte tt 473 millió felszállásból 
ugyanis könnyen kiszám ítható, hogy a 3 kocsiból álló 
vonatra  annak m egállásakor átlagban  5.5 u tas száll 
fel. H a tehát egy helyen véletlenül 50 u tas száll fel, 
ez azt jelenti, hogy ugyanakkor még 8 oly m ás m eg­
állóhely is van, am elyeken az ilyen v o n atra  egy u tas 
sem száll fel, bár a vonatnak ott meg kelle tt állan ia . 
Az 50 utas 9 filléres átlagköltsége tehát összesen 9 m eg­
állás költségeit fedezi, vagyis a 4.50 pengő nem egy, 
hanem kilenc m egállás költségének felelne meg, 
úgy, hogy egy, három  kocsiból álló, vonat m eg­
állásának költsége a kartá rsam  álta l alapul vett 
9 filléres alapköltség m ellett is csak 50 fillér 
volna, nem pedig 4.50 pengő. De a 9 filléres a lap k ö lt­
ség értelmezése is téves, m ert ebben a m egálláson 
kívül még a jegykezelés, ellenőrzés, általános és egyéb 
költségek is foglaltatnak. Tehát a 3 kocsiból álló vonat 
m egállásának költsége, a számok helyes értelm ezése 
m ellett, még az 50 fillérnél is lényegesen kevesebb lesz, 
am i m egfelel a valóságnak.

Az egykisszakasznyi utazás tájékoztató  önköltsége 
ellen felhozott érvek tehát nem á llják  meg a helyü­
ket. Annál kétségbevonhatatlanabb az önköltségi táb ­
lázatban foglalt am a m egismerés helyessége, hogy a 
továbbutazás minden szakasznyi távolságának kö lt­
sége sokkal kisebb, m int az egykisszakasznyi u tazás 
költsége, hogy teh á t az egységnyi távo lságra való 
továbbutazás az önköltségnek csak kicsiny fokozatú 
emelkedésével jár.

Ez a megism erés azonban döntő jelentőségű az érmés 
kisszakaszrendszerre nézve, m ert az első kisszakasz ön­
költségének megfelelő é rtékű  kisszakaszérm e nem hasz­
nálható' a továbbutazás következő szakaszának megfize­
tésére, m iu tán  az önköltséget lényegesen m eghaladó, 
tehát antiszociális, módon d rág ítaná meg annak az 
utasnak az ú tjá t, akinek az utazás életszükséglet. A 
kisszakaszérme m ellett azért más term észetű távo l­
sági jegyeket kell használni. Mivel pedig a kisszakasz­
érme nem viseli m agán a kezelés nyom át, tehát nem 
ellenőrizhető a kezelés nyom ával elláto tt többi jegy 
módjára, két intézkedésre van szükség, hogy az érm e­
utasokat ellenőrizhessük: először is a rra , hogy az érm e­
utasokat elrekesszük a többi utastól, másodszor pedig 
a rra , hogy a hálózatot fix  k isszakaszhatárokra bont­
suk, amelyeknek elérésekor valam ennyi le nem  szállt 
érm eutas ú j érme bedobásával kell hogy m egváltsa a 
következő kisszakaszon való u tazás jogát. De az érme- 
rendszerrel járó  elrekesztés örök kerékkötője m a­
radna az utazási sebesség növelésének és azért meg 
kell szüntetni.

A kisszakaszérem  rendszerének a m ai jegyrend­
szer keretén belül való fenn tartása  csak addig ke­
csegtetett eredménnyel, am íg azt lehetett remélni, hogy 
bizonyos járm űnehézségek megszűntével az érme- 
rendszer uralkodóvá válik és a kalauz á lta l jellel el­
lá to tt más jegyek rendszerét k iszorítja. De a homogén 
kisszakaszrendszer az egyform án nagy viteldíjfokoza- 
tok rendszere és így ellentétben áll a kisfokozatok- 
ban emelkedő önköltség elvével, amely ellentét, m int 
ahogyan láttuk, m ind bevételi, m ind szociális, m ind 
pedig forgalm i szempontból is ta rth a ta tlan n á  teszi.

Téved tehát dr. P atz  i. t. k artá rsam  akkor, amidőn 
a régi kocsik általam  javaso lt egyszerű á ta lak ítá sá ra  
és az új kocsitípusról szóló megjegyzéseim re ezt 
m ondja:

ha m ódunkban volna a kisszakaszrendszer céljá­
nak jobban megfelelő típusú  kocsikat já ra tn i, te r ­
mészetesen a kisszakaszrendszernek ez az úgyszól­
ván egyetlen há trán y a  is m egszüntethető volna.
Semmiféle koesitípus nem lesz képes a homogén 

kisszakaszrendszer h á trán y a it kiküszöbölni.
Ezekután önm agától felvetődik az a kérdés, hogy 

vájjon  m it te ttünk  volna 1933-ban, h a  az önköltségről 
szóló tájékoztató táblázatunkban foglalt megismerés 
birtokunkban le tt volna'?
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A zt lá t tu k  v o ln a , h o g y  16 f il lé re s  sz a k a sz je g y ü n k  
egy  p á r  f i l lé r r e l  d rá g á b b , m in t  az  ö n k ö ltség , de h o g y  
v iszo n t a  24 f illé re s  je g y ü n k  á t la g u ta s a  a  sz ig o rú a n  
v e tt  ö n k ö ltsé g n é l o lcsó b b an  u ta z ik , h o g y  i t t  t e h á t  egy  
b izonyos á th á r í t á s i  h a tá s s a l  á l lu n k  szem ben, am e ly n e k  
p u sz ta  m e g v á lto z ta tá s a  szo c iá lis  okokbó l n em  t a n á ­
csos és n em  is  v e z e tn e  lé n y e g e s  b e v é te li s z a p o ru la t ' 
hoz. D e lá t tu k  v o ln a  a z t is, h o g y  a  g y a lo g u ta s o k  eg y  
ré sz é t m e g n y e rh e tjü k , h a  az  e g y k is sz a k a sz n y i ú té r t  az 
a d d ig i 16 fillé re s  p r o h ib i t ív  á r  h e ly e t t  (az e g y sze rű  
p én zeg y ség  -g y a k o rla ti e lő n y e ire  va ló  te k in te t te l)  10 
f il lé ré r t  á r u l ju k  az  e g y k is s z a k a s z ú tra  jo g o s ító  je g y e t.

M iu tá n  a  k is sz a k a sz re n d sz e r  n em  h o z o tt b e v é te li 
sz a p o ru la to t, a  m a i 46 m illió n y i b e v é te lü n k  m eg  len n e  
a k k o r  is, h a  a  r é g i  16—24 fillé res  re n d sz e r  m e g m a ra d t 
vo lna , m e r t  az  1936. év  első fe le  n a g y o b b  b e v é te li em el­
k ed ést m u ta t ,  m in t  a  30 fillé res  ta r i f á n a k  m eg fe le lő  
m á so d ik  fele . A  g y a lo g u ta s o k  e g y  ré szén ek  m e g sz e r­
zése te h á t  ú ja b b  b e v é te lt  je le n te t t  v o ln a . H a  p é ld á u l a 
m a i 75 m illió  ú. n. e g y k issz a k a sz o s  u ta sb ó l 20 m illió t 
n y e r tü n k  v o ln a  m eg, ez 2 m illió  p en g ő  tö b b le tb ev é te lt, 
te h á t  48 m illió  p en g ő  ö ssz b e v é te lt je le n te t t  v o ln a . De 
ez a  b ec sü lé sü n k  m á r  a z é r t  is  b iz o n y ta la n , m e r t  a  m ai 
6 fillé res  h e ly z e tb e n  sem  is m e r jü k  a  v a ló b a n  m e g n y e r t 
g y a lo g u ta so k  sz á m á t és íg y  c sa k  a  ta p a s z ta la t  a d h a t  
k ie lé g ítő  fe le le te t.

A  ta lá lo m ra  m o n d o tt 20 m illió  ú j u ta s  m e lle tt  a 
10—16—24 fillé re s  re n d sz e r  u ta s s z á m a  n em  h a la d n á  
m eg a  290 m illió t, a m e ly  szám m al a  k a la u z o k  je g y ­
k ia d á s  sz e m p o n tjá b ó l m á r  a  ré g i  re n d sz e rb e n  is  m e g ­
b irk ó z ta k . D e ú j n a g y  f e la d a to t  ró n a  r á ju k  az ú j 
u ta so k  e llenő rzése .

E n n e k  a  f e la d a tn a k  m e g o ld á sa  so k fé le  m ódon  le ­
hetséges. E g y  ig e n  h a tá s o s  .m ódra u ta l  ö nkö ltség i tá b ­
láza tu n k , h a  abbó l a  k e llő  ta n u ls á g o t  le v o n ju k .

H a  u g y a n is  e g y ir á n y ú  u ta s á r a m lá s r a  re n d e z h e t­
nek be k o c s i ja in k a t  és a  k a la u z  h e ly é t a  fe lszá lló k  
p e r ro n já n  rö g z íte n ő k , a  ko csi tö b b i részéb en  ta r tó z ­
kodó u ta s o k  e lle n ő rz é sé t p e d ig  az e lle n ő rre  b íznók, 
senk i sem  u ta z h a tn a  je g y  n é lk ü l. A  le lk iism e re tle n  
u ta s  te h á t  le g fe lje b b  ú g y  te h e tn e  k á r t ,  h o g y  jo g o s u la t­
lan u l to v á b b  u ta z ik . D e  tá b lá z a tu n k b ó l lá t ju k , h o g y  
m ég e lég  te te m e s  tá v o ls á g ú  tú lu ta z á s  sem  okoz a n n y i 
k á r t , m in t  a  je g y n é lk ü li  u ta z á s . A z ú j  re n d sz e rn é l 
te h á t  kevesebb  k á r t  szenvedne a  v a sú t, m in t  edd ig . D e 
m ég ez a  k isebb  k á r  is  fo ly to n  csökkenne, m e r t  az 
u ta z á s i sebességnek  m o st m á r  leh e tség es n ö v ek ed ésé­
vel fe lszab ad u ló  szem élyze t e g y ré sz é t e llen ő rzésre  
h a sz n á lv a  fel, m in d  k isebb  ú th o s sz á k ra  c sökken  az a  
lehetőség , h o g y  v a la k i  e llen ő rzés n é lk ü l ú ssza  m eg  
le lk iism e re tle n  to v á b b u ta z á sá t.

D e a  10—16—24 fil lé re s  (v a g y  az ö n k ö ltsé g i tá b lá z a t  
sz e m p o n tjáb ó l vele ro k o n  m ás) re n d sz e r  m á r  n a g y  
g y a k o r la t i  m eg k ö ze líté se  a  k is fo k o z a tú  re n d sze rn ek . 
A következő  lépés m eg té te le , a  16 f illé re s  szak asz  je g y  
u ta z á s i tá v o ls á g á n a k  m e g h o ssz a b b ítá sa , c sak  a  bev é­
te lek  előző em elkedése  u tá n  ta n á c so s . M in d en  to v á b b i 
lé p é s t is  c sak  a  k is fo k o z a tú  ö n k ö ltsé g i tá b lá z a tu n k  
szövétneke  m e lle tt  szabad  m eg te n n ü n k , m in d ig  szem  
e lő tt t a r tv á n  a k iv ite l  eg y sz e rű sé g é n ek  szü k ség esség é t.

E z é r t  nem  szá lló k  v i tá b a  i. t. P a tz  k a r tá r s a m  m e g ­
o ld á sá v a l, a m e ly rő l ő m a g a  is  m e g m u ta tta ,  h o g y  le h e ­
te tlen ség .

M időn  a  legégetőbb  teen d ő k  k u ta tá s a  so rá n  e lő a d á ­
so m b an  a  ta r i f a k é r d é s  m esszebb  jö v ő jé b e  is  néz tem , az 
v o lt a  célom , h o g y  az ú j já rm ű v e k  sz e rk e sz té sek o r az t 
a le h e tő sé g e t se té v e ssz ü k  szem  elő l, m e ly e t az  id e á lis  
ta r i f a  m eg szü le té se  n y ú jta n a .  E n n é l a  ta r i f á n á l  p é l­
d á u l a  k ö zö n ség  ig e n  o lcsón  u ta z h a tn a  az á l ta la m  le ­
h e tő sé g  s z e r in t  h o s sz ú ra  ja v a s o l t  azokon  az á tló s  
g y o r s v a s ú t i  v o n a la k o n , a m e ly ek  a  p e r i f é r iá k a t  a  v á ­
ro s  sz ív én  k e re sz tü l g y o rs  köz lekedési eszközzel k ö tik  
össze e g y m á ssa l. A z id e á lis  ta r i f a re n d s z e r  íg y  n a g y o n  
sze rv esen  se g íte n é  B u d a p e s t k ö z lek ed ési p ro b lé m á já ­
n a k  e lő a d á so m b a n  v á z o lt a z t a  fe jlő d ésé t, h o g y  a  tö b b i 
v o n a l k ö zü l a  g y o rs v a s ú t i  c é lra  a lk a lm a sa k  a  tá v o ­

la b b i jö v ő b en  sz in té n  fő v o n a la k k á  v á lja n a k , a  többi 
p e d ig  tro lle y b u s s á  a la k u l jo n  á t, m ih e ly t  é le t ta r ta m a  
le já r t .

E z  a  fe jlő d é s i i r á n y  o ly a n  ú t a t  je lö l ki, a m e ly  a 
B e sz k á r to t m e g ó v h a tn á  a ttó l, h o g y  k ö z ú ti  v a s ú t ja  id ő ­
v e l halódó ü zle tté  v á ljo n , — h o g y  d r. Szilas  i. t. 
k a r tá r s a m  fe ls z ó la lá sá n a k  e g y ik  ta lá ló  k ife jezésével 
é ljek .

B á rh o g y a n  í té l jü k  m eg  a z o n b a n  a  jö v ő t, a  tá jék o z ­
ta tó  ö n k ö ltsé g i tá b lá z a tu n k k a l  a lá tá m a s z to t t  ed d ig i t a ­
p a s z ta la tb ó l  a z t h isz e m  v ilá g o s , h o g y  a  fő v á ro s  leg ­
fo n to sa b b  k ö z lek ed ési eszközének  fe jle sz té se  és íg y  a 
közönség  jó lfe lfo g o tt  é rd e k é b e n  is  rö v id e se n  m eg 
k e ll és  m ik é p p e n  le h e t  is  m e g s z ü n te tn i  a  k isszakasz- 
re n d sz e rt.

*

Á tté r te k  m o s t m á r  a z o k ra  a  fe lsz ó la lá so k ra , am e­
ly e k  a  já rm ű k é rd é s s e l  fo g la lk o z ta k .

Tóbiás, F ra n k  és Zám or  k a r t á r s a in k  e g y ré sz t a 
B e sz k á r t k ö z é p b e já ra tú  k o c s i ja in a k  védelm ében , m á s ­
ré sz t p e d ig  az á l ta la m  ja v a s o l t  n a g y  k o csik  k r i t ik á já ­
b a n  sz ív esen  h iv a tk o z n a k  a  m ilá n ó i P e te r  W itt  t íp u s ú  
k o c s ira .

B á r  e lő a d á so m b a n  m e g m o n d o tta m , h o g y  az e rre  
v o n a tk o zó  sz á m o k a t nem  a z é r t  e m líte tte m , m in th a  eze­
k e t  a  k o c s ik a t B u d a p e s t  sz e m p o n tjá b ó l k ö v e ten d ő  p é l­
d á n a k  ta r ta n á m , le g y e n  szab ad  a  T ó b iá s  k a r tá r s a m  
á l ta l  dön tő  je le n tő sé g ű n e k  t a r to t t  f r a n k f u r t i  p ró b á k ­
ró l szóló és az á l ta la  h iv a tk o z o tt  V erkeh rs tech n ik  1930. 
é v fo ly a m á b a n  m e g je le n t, d r. In g . K rem er, a  f r a n k f u r t i  
k ö z ú ti v a s ú t  ig a z g a tó já n a k  to llá b ó l e redő  je le n té sn e k  
a z o k a t a  ré sz le te it  is  fe lo lv a sn o m , a m e ly e k e t T ób iás 
k a r tá r s a m  n em  t a r t o t t  é rd e m e sn e k  fe le m líté sre .

A zt m o n d ja  dr. K re m e r , h o g y  M ilán ó  b iz o n y íté k o t 
s z o lg á lta to tt  a r r a ,  h o g y  a k o rs z e rű  k ö z ú ti v a s ú t  te l j e ­
sen  k i  tu d ja  e lé g íte n i a  fo rg a lm i ig é n y e k e t;  — h o g y  
csak  a  n a g y  b e fo g ad ó  k é p e ssé g ű  k o csi tu d j a  g a z d a s á ­
g o s a n  e l lá tn i  a  n a g y v á ro s o k  s ű r ű  k ö z lek ed ésé t; — 
h o g y  a  m ilá n ó i k o c s ib a n  eg y -eg y  k a la u z  i s  el tu d o tt  
lá tn i száz u ta s fé rő h e ly e t , ig a z , h o g y  egységes, de o lyan  
je g g y e l, a m e ly n e k  kezelése  n e m  v o lt  e léggé  leegyszerű - 
s ív e ; — h o g y  e llen b en  a  m eg lév ő  z ó n a ta r ifá s  á tsz á lló ­
re n d sz e rn é l k é t k a la u z  b iz o n y u lt szü k ség esn ek  a  100 
u ta sb e fo g a d ó  k é p e ssé g ű  k o csi e l lá tá s á r a ;  — h o g y  azon­
b a n  a  k a la u z  100 u ta s t  is  k ö n n y e b b e n  kezelhetne, m in t 
a  m eg lév ő  k o c s ik o n  50—60 u ta s t ,  fe ltév e , h o g y  m eg ­
fe le lő  jeg y k e z e lő  eszközök  á l la n a k  ren d e lk ezésé re ; — 
h o g y  az u ta z ó  k ö zö n ség h ez  in té z e tt  k ö rk é rd é s re  k a p o tt 
több  száz v á la sz  tö b b  m init 90%-a  ig e n  n a g y  h a la d á s ­
n a k  m in ő s íte t te  a  k o c s it  és c sa k  k e v e se n  te tte k  apróbb  
k ifo g á s t;  — h o g y  a  m ilá n ó i k o cs i F r a n k f u r tn a k  csak 
h á ro m  v o n a lá n  k ö z le k ed h e tn e  és h o g y  F r a n k f u r t  ezért 
in k á b b  100 fé rő h e ly ű  c su k ló s  k o c s iv a l p róbálkozik , 
a m e ly  v a la m e n n y i v o n a lá n  e g y fo rm á n  já r h a tn a  és 
szü k ség  s z e r in t  e g y  v a g y  k é t  k a la u z t  ig én y e l, m e r t  a 
m ilá n ó i k o cs i á l ta lá n o s  h a s z n á la ta  n a g y  v á g á n y á ta la ­
k í tá s t  k ív á n n a  m eg.

M iv e l a z o n b a n  T ó b iá s  k a r tá r s u n k  ép p en  a  f r a n k ­
f u r t i  k ís é r le te k rő l  szóló em e  k im e r ítő  je le n té s  a la p já n  
á l l í t ja ,  h o g y  a  f r a n k f u r t i  k ís é r le t  m e g d ö n tö tte  az i r á ­
n y í to t t  u ta s á r a m lá s  e lm é le ti, k é p z e lt e lő n y e it  is  és a 
k ö z é p b e já ra tú  k o c s ik  v á lta k o z ó  i r á n y ú  fe l- és leszá l­
lá s á n a k  tá m o g a tá s á r a  ú g y  á l l í t j a  szem be a  m ilán ó i 
ko csi 1.74 m á so d p e rc n y i u ta s c s e ré jé t  a  f r a n k f u r t i  kocsi 
1.24 m á so d p e rc n y i u ta sc se ré jé v e l, m in th a  ez a  k ü lö n b ­
ség  a  m ilá n ó i k o c s i á l la n d ó a n  e g y ir á n y ú  fe lszá llási, 
i l le tv e  le sz á llá s i fo ly a m a tá n a k  k ö v e tk e z m é n y e  volna, 
sz ó sz e rin ti f o rd í tá s b a n  idézem  dr. In g . K re m e r  c ikké­
n ek  id e v á g ó  ré sz é t:

K ü lö n ö se n  é rd ek esek  a  m ilá n ó i k o cs i p n e u m a ­
tik u s  z á rá s ú  a j tó i , a m e ly e k  m in d e n  b a le se te t k i­
z á rn a k . D e m eg  k e l le t t  v iz sg á ln i, h o g y  a  m eg á lló ­
h e ly e k e n  a  m ilá n ó i k o c s i n em  v esz teg e l-e  hosszabb 
id e ig  a n n a k  k ö v e tk ez téb en , h o g y  n á la  az  u ta scse re  
c sak  a  ko csi m e g á llá s a  és in d í tá s a  k ö z ö tti  id ő ta r ­
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ta m  a la t t  m e h e t végbe, a  f r a n k f u r t i  k o cs i n y i to t t  
a j tó in a k  e lv év e l szem ben, a m e ly e k n é l az u ta so k  
m ozgás közben  u g ra n a k  fö l v a g y  le. A  m e g e jte tt  
id ő m érés  e re d m é n y e  az v o lt, h o g y  az u ta sc se re  á t ­
lag o s  id ő ta r ta m a  a  m ilá n ó i k o c s in á l 1.74 m á so d ­
perc, k é t rég i k o c s ib ó l á lló  n é g y a jtó s  v o n a tn á l  156 
m á so d p e rc  és ikét ú j t íp u s ú  k o cs ib ó l á lló  o ly a n  v o ­
n a tn á l, a m e ly n e k  b e fo g a d ó k é p e ssé g e  azonos a  m i­
lá n ó i k o c s ié v a l és am elynek , 6 a j tó ja  v an , c sak  1.24 
m áso d p erc . H a  a  k ö zö n ség  h o zzászo k n a  az  ú j  m i­
lá n ó i ren d sze rh ez , a k k o r  ezek az id ő ta r ta m o k  m ég  
c sö k k e n th e tő k  a  m ilá n ó i k o c s in á l . . .  B e fe jezésü l a 
P e te r  W it t  k o c s in a k  m ég  eg y  o ly  e lő n y é t em lítem  
m eg, a m e ly  k ü lö n ö se n  n é m e t v is z o n y a in k ra  fon tos. 
E zek n é l u g y a n is  az i r á n y í to t t  u ta s á ra m lá s n a k  az 
az a k a d á ly a , h o g y  h a  a z t p é ld á u l ú g y  szab á ly o z­
zuk, h o g y  a  b esz á llá s  a  h á tsó , a  le sz á llá s  p e d ig  az 
e lü lső  a j tó n  b o n y o ló d jék  le, a k k o r  az u ta s  a  le sz á l­
lá s  e lő tt  a  k o cs i te l je s  h o ssz á n  kellene , h o g y  á t ­
fu ra k o d jé k . M iu tá n  N é m e to rsz á g b a n  az á ts z á llá s i 
jo g o su lts á g  á lta lá n o s , és íg y  az  u ta s  sok szo r csak  
rö v id  id e ig  ta r tó z k o d ik  a  k o csin , az  i r á n y í to t t  u ta s -  
á ra m  i t t  nem  m u ta tk o z ik  cé lsze rű n ek . D e a  P e te r  
W it t  k o c s in á l a  k isz á llá s  és b esz á llá s  h e ly e  o ly  k ö ­
zel v a n  egym ásh o z , h o g y  az i r á n y í to t t  u ta s á r a m ­
n ak  sem m i akadá lya  n incs. E z e k e t m o n d ja  dr. 
K re m e r.
T ó b iá s  k a r tá r s u n k  t e h á t  tév e d e tt, a m ik o r  az t 

m o n d ta , h o g y  az e g y ir á n y ú  u ta s á r a m lá s  elm életben e l­
képzelt e lő n y e it a  m ilá n ó i k o c s iv a l va ló  f r a n k f u r t i  k í ­
sé r le t m e g d ö n tö tte .

E llen k ező en : k é t  ir á n y b a n  is  s ik e re se n  je lez te  az 
i r á n y í to t t  u ta s á ra m lá s t .  E lő sz ö r ab b an , h o g y  az  u ta s -  
á ra m lá s  a  k o csi b e lse jéb en  a k a d á ly ta la n u l  fo ly ik  le, 
m áso d szo r abban , h o g y  a  m á sfé lsz e r  a k k o ra  összes 
lépcsőszé lességű  ú j t íp u s ú  és a  m ilá n ó iv a l azonos be- 
ío g a d ó k ép eség ű  f r a n k f u r t i  k e ttő s  k ocsibó l á lló  v o n a t 
1.24 m áso d p erces c se ré jév e l szem ben, a  m ilá n ó i k o c s i­
n a k  1.74 m á so d p e rc n y i c se re id e je , h a  a n n a k  a  f r a n k ­
fu r t iv a l  azonos szélességű  lépcső i v o ln án ak , csak  1.10 
m áso d p e rc re  csökkenne, a m e ly  idő dr. K re m e r  m e g íté ­
lése sz e r in t a  m eg szo k ássa l m ég  rö v id ü ln e  is.

P e d ig  a  m ilá n ó i ko csi a  lépcsőszerkeze t és az u tas- 
á ra m lá s  k é rd éséb en  n em  é r i  el az á l ta la m  ja v a s o lt  
n a g y  kocsit. E n n é l az u ta s  e g y  lépésse l lép  fö l a  j á r d a ­
sz ig e trő l a  p e r ro n ra . M ind  a  fel-, m in d  a  leszá lló  u t a ­
sok is  ig e n  n a g y  fé rő h e ly ű  p e rro n o n  k e re sz tü l k ö z le ­
kednek  a  já rd a sz ig e tte l , ú g y h o g y  a  fe lszá lló  u ta so k  
nem  a k a d á ly o z zá k  az u tá n u k  fe lsz á lló k a t, a  leszá lló  
u ta so k  p e d ig  tá g a s  g y ű jtő té re n  k e re sz tü l e g y en le te sen  
e lo sz tv a  sz á lln a k  le a  széles k i  j á r a t i  a jtó n . A  ja v a s o l t  
kocsi sz e k rén y én  k e re s z tü lfu tó  fo lyosó  m in d v é g ig  % 
m é te r  széles, te h á t  m in d v é g ig  u g y a n o ly a n  e f fe k t ív  szé­
lességű , m in t  a  m ilá n ó i k o cs i k ö z e lu ta sa i sz á m á ra  
szán t, de so k k a l szélesebb, m in t  a  m ilá n ó i k o c s i táv - 
u ta s a i r a  m é re te z e tt  fo lyosó .

Ezzel szem ben  ez a  széles fo lyosó  a  m ilá n ó i k o c s i­
b a n  csak  4.8 m. hosszú , m íg  a  B u d a p e s tn e k  s z á n t n a g y  
kocsié 4 m .-re l hosszabb , a m i dr. K re m e r  fe lfo g á sa  sze­
r in t  h á t r á n y t  je le n th e tn e .

D r. In g . K re m e r , m in t  lá t tu k , a n n a k  tu la jd o n í t ja  
az i r á n y í to t t  u ta s á ra m lá s  s ik e ré t  a  m ilá n ó i kocsiban , 
hogy  a  k ö z e lu ta so k n a k , m ie lő tt  le sz á lln a k , c sak  4.8 m  
tá v o ls á g n y ira  k e ll a  sz e k ré n y e n  á th a la d n io k . H a  v a ló ­
ban  ez v o ln a  az ok, a k k o r  nem  v o ln a  é rth e tő , h o g y  m ié r t  
nem  s ik e rü lt  az i r á n y í to t t  u ta s á r a m lá s  B u d a p e s t rég i 
k o cs ija in , ah o l ez a  tá v o ls á g  m in te g y  5.5 m, t e h á t  a lig  
v a la m iv e l n ag y o b b , m in t  a  m ilá n ó i k o cs in á l, b á r  az á t- 
á ra m ló  u ta s sz á m  v a la m iv e l  k ise b b l A z ok te h á t  m á s u tt  
re j l ik  és p e d ig  ab b an , h o g y  a  p e s ti  k o c s isz e k ré n y  fo ly o ­
só ja , a  h o sszp ad o k o n  ü lő k  lá b a in a k  fig y e le m b e  v é te lé ­
vel a l ig  több, m in t  e g y h a rm a d a  a  m ilá n ó i ko csién ak . 
M ég fokozza a  p e s ti  s ik e r te le n sé g e t az, h o g y  a  k a la u z  
g y a k ra n  ta r tó z k o d ik  a  k o cs i b e lse jéb en  és a z é r t  nem  
tu d ja  sz a b á ly o z n i a  fe lsz á lló k  szám á t, ú g y  h o g y  az

a m ú g y is  szűk  fo lyosó  a  beá lló  z sú fo lts á g  m ia t t  te lje se n  
j á r h a ta t l a n n á  v á lik .

A z egy irányú ,' u ta s á ra m lá s n a k  a k a d á ly a  te h á t  nem  a 
fo lyosó  hossza , h a n e m  a fo lyosó  szűk  v o lta  és a n n a k  
z sú fo ltsá g a .

A  ja v a s o l t  n a g y  k o csik  széles fo ly o só ja  és a  p e r r o ­
non  á lló  k a la u z n a k  a z sú fo ltsá g  e lh á r í tá s á r a  irá n y u ló  
te v ék en y ség e  te h á t  b iz to s íta n i fo g ja  ezeknek  a  k o c s ik ­
n a k  i r á n y í to t t  á ra m lá s á t ,  m in t  a h o g y a n  b iz to s í ta n á  a 
rég i b u d a p e s ti  k o c s ik é t is.

A  T ó b iá s  k a r tá r s a m  á l ta l  id é z e tt f r a n k f u r t i  k ís é r ­
le tek  te h á t  egészen  m á sk ép en  v i lá g í t já k  m eg  az i r á n y í ­
to t t  u ta s á ra m lá s t ,  m in t  a h o g y a n  ő g o n d o lja . A m ik o r  
te h á t  a  f r a n k f u r t i  k ís é r le t  v é lt  k u d a rc á v a l  tá m o g a t ta  a 
k ö z é p b e já ra tú  k o csik  e lle n té te s  i r á n y ú  u ta s c s e ré jé t ,  nem  
v a la m i szerencsés a la p r a  tá m a sz k o d o tt.

A z é r t nem  fo g la lk o zo m  F ra n k  k a r tá r s u n k n a k  a  
k ö z é p b e já ra tú  k o csik  v éd e lm ére  fe lh o z o tt h a so n ló  f e j ­
te g e té se iv e l sem . A n n á l kevésbé k e ll ezt te n n e m , m e r t  a 
T ó b iá s  k a r tá r s a m  idéz te  b e r l in i  k ö z ú ti v a sú t, 500 k ö zép ­
b e já ra tú  k o c s ijá v a l sz e rze tt ta p a s z ta la ta  u tá n , le m o n ­
d o tt  a rró l, h o g y  ebből a  ty p u sb ó l to v áb b i k o c s ik a t sze­
rezzen be, e h e ly e tt  in k áb b  m á s  ty p u s t  v á la sz to tt . E l j á ­
rá s á n a k  in d ító  o k a i a  V e rk e h rs te c h n ik  1934. év i k ö te te  
ja n u á r  20-iki sz á m á b a n  m e g je le n t c ik k b en  k im e r ítő  m ó ­
don  v a n n a k  fe lso ro lv a .

R á té re k  m o st m á r  a n n a k  a  m adárijesztőnek  a  m e g ­
v i lá g í tá s á ra ,  a m e ly e t T ó b iá s  és M enezer k a r tá r s a im  a 
s ú ly m e g ta k a r í tá s  m eze jén  á l l í to t ta k  fel.

M enezer k a r tá r s u n k  a z t m o n d ja , h o g y  a  H É V  a 
v illa m o s ítá s  a lk a lm á v a l b esze rze tt já r m ű v e in  a  h o ssz ­
ta r tó k a t  s ú ly m e g ta k a r í tá s  v é g e tt  3 részb ő l k ész íte tte , 
egy  h e ly e tt  és h o g y  az  e m ia t t  e lto rz u lt  h o s s z ta r tó n a k  
k ic se ré lé s i m u n k á ja  n a g y  k ö ltsé g e t okozott, a m e ly  íg y  
a  tú lz o tt  s ú ly m e g ta k a r í tá s  kö v e tk ezm én y e . A n n a k  o k á t, 
h o g y  a  sz á llító  g y á r a t  m i k é sz te tte  a  h á ro m ré sz ű  h o ssz ­
ta r tó  a lk a lm a z á s á ra , nem  ism erem . D e ú g y  se jtem , h o g y  
az ok in k áb b  ta p a s z ta la t la n s á g r a  v eze the tő  v issza , m in t­
sem  á ra m m e g ta k a r í tá s i  tö re k v é se k re , ah o g y  M enezer 
k a r tá r s u n k  g o n d o lja . F e lfo g á so m  m e lle tt  szól az, h o g y  
1915-ben, a m ik o r  a  m é g  c sak  m é rsé k e lte n  m e g sz a p o ro ­
d o tt  h á b o rú s  fo rg a lo m  ú j p ó tk o c s ik  b eszerzésére  k é sz ­
te t te  a  H É V -e t és a m ik o r  a  H É V -n ek  m á r  m ó d já b a n  
á l lo t t  a  m a g a  m ű sz a k i s z e m p o n tja it  jo b b a n  é rv é n y re  
ju t ta tn i ,  a  H É V  egy  d a ra b b ó l v a ló  h o s s z ta r tó k  a lk a l­
m a z á sá v a l sze rk e sz te tte  ezeket a  k o c s ik a t, h a  jó l em ­
lékszem , 7% sú ly tö b b le t m e lle tt, a m e ly  sú ly tö b b le t  is 
c sa k  a z é r t  á l l t  be, m e r t  a h á b o rú s  m u n k a - és a n y a g ­
h iá n y , v a la m in t  a  sü rg ő ssé g  m ia t t  le  k e lle tt  m o n d an i 
a n n a k  a p ro f i ln a k  a lk a lm a z á s á ró l, a m e ly e t a  B H É V  
k ív á n a to s n a k  t a r to t t  s vele  n é h á n y  e g y sze rű b b  sze rk esz ­
té s i g o n d o la t m e g v a ló s ítá sá ró l is. E zek  a  k o c s ik  az 
e lő re  nem  lá th a tó  k ésőbb i h á b o rú s  tú l te rh e lé s e k e t  v a ló ­
ban  so k k a l jo b b an  b í r tá k  el és n em  is  o k o z tak  re k o n ­
s tru k c ió s  k ö ltség e t. B iz o n y sá g a  ez a n n a k , h o g y  m á r  a  
le g p r im itív e b b  sze rk esz té s i sz a b á ly o k  b e ta r tá s a  is  m i­
ly en  b iz to ssá g o t n y ú j t  u g y a n o ly a n  sú ly  m e lle tt  és h o g y  
ezeknek  a  sz a b á ly o k n a k  be nem  ta r tá s a ,  nem  p e d ig  s ú ly ­
m e g ta k a r í tá s i  tö re k v é s  o k o z ta  a  b a jt .

D e a  k o cs isze rk eze t v a ló d i ig é n y b e v é te lén e k  m e g ­
á l la p ítá s a , m in t  tu d ju k , c sak  a  ta p a s z ta la t ta l  k a rö ltv e  
é rh e tő  el és a z é r t  ó v a to s sá g ra  v a n  szü k ség  a  sú ly m eg - 
ta k a r í tá s  te k in te té b e n . Ezzel az ó v a to s sá g g a l é ltem  is, 
a m ik o r  16 to n n á ra  v e tte m  fö l az á l ta la m  ja v a s o l t  já rm ű  
ö n sú ly á t, v a g y is  485 k g  in é te rq u a d rá to n k é n ti  fa jla g o s  
sú ly ú ra , am i közel á ll a to n n á n k é n t sz in tén  8.7 ló e re jű , 
de k isebb  a la p te rü le tű  és m á r  10 éves m ilá n ó i kocsi f a j ­
lag o s  sú lyához , b á r  a  m ilá n ó i k o cs i sze rk esz tése  ó ta  
a n y a g is m e re tü n k  és ta p a s z ta la tu n k  n a g y o n  g y a r a ­
po d o tt.

H a  T ó b iá s  és M enezer k a r tá r s a in k  ezeket a  szám o­
k a t  f ig y e le m re  m é lta t tá k  v o ln a , b iz o n y á ra  nem  dön­
g e tté k  v o ln a  n y i to t t  k a p u m a t és a  s ú ly m e g ta k a r ítá s  
ellen em elt á l lá s fo g la lá s a  tá m o g a tá s á ra  T ó b iá s  k a r tá r ­
sam  ta lá n  nem  h ív ta  v o ln a  s e g ítsé g ü l K andó  K á lm á n
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em lékét, a k in e k  k ö n n y ű  olasz  m o zd o n y a i m ég  m a  is  l á t ­
ható  ta n ú i a  s ú ly m e g ta k a r í tá s é r t  v ív o t t  küzdelm ének .

De tév ed n ek  Z á m o r és F r a n k  k a r tá r s a in k  is, a m i­
kor a s z e k ré n y te rü le t k ih a s z n á lá s ra  v o n a tk o zó  sz á m a i­
m at b írá ljá k .

Zámor k a r tá r s u n k  ú g y  ü t i  el a  k é rd é s t, h o g y  a  m i­
lánó i kocsi á l ta la m  k ö zö lt s z á m a in a k  a la p u lv é te lé v e l 
egyszerű  o sz tá ssa l 89 szem é ly t a k a r  b e lezsú fo ln i a  k ö ­
zé p b e já ra tú  B S zK R T  m o to rk o c s ib a . K a r tá r s a m  a  dr. 
Ing . K re m e r  c ik k éb ő l k özö lt k iv o n a to m b ó l lá th a t ja ,  
hogy a  f r a n k f u r t i  u ta sk ö z ö n sé g  lé n y e g e se n  jo b b n a k  
ta r to t ta  a  m ilá n ó i k o c s it  az e d d ig  is m e r t  f r a n k f u r t i  k o ­
csiknál. A  közönség  te h á t  nem  p a n a sz k o d o tt z sú fo lts á g ­
ról. V iszo n t igaz , h o g y  a  f r a n k f u r t i  k ís é r le te k n é l a  k o ­
csit csak  100 fé rő h e ly ű n e k  te k in te t té k  és nem  120 fé rő ­
helyűnek , m in t  M ila n ó b a n . H a  ezt f ig y e lem b e  veszem , 
ak k o r Z á m o r k a r tá r s u n k  89 u ta s á t  74-re k e ll c sökken te - 
nem. D e k érd em , v á j jo n  el tu d ja -e  képze ln i, h o g y  a  
m ai k ö z é p b e já ra tú  k o c s ib a  74 szem ély t be tu d jo n  z sú ­
fo ln i a  m a i sz e k ré n y b e o sz tá s  és ü lő h e ly e lren d ezés  m e l­
le t t1? N ag y o n  so k a t m ondok , h a  a z t á llíto m , h o g y  60 
szem ély  fé r  belé ú g y , h o g y  a  z s ú fo lts á g  érzése  n e  le ­
gyen  n ag y o b b , m in t  a  m ilá n ó i k o c s in á l és h o g y  em el­
le tt  az u ta sc se re  id e je  ne  le g y e n  több  a  m ilá n ó i k o c s ié ­
nál, m e g te lt  á lla p o tb a n . D e a k k o r  a  g y o rs u lá s  szem p o n t­
já b ó l a  m ilá n ó i k o c s iv a l közel e g y e n é r té k ű  B S zK R T - 
m u ltip le -m o to rk o c s i u ta s o n k é n t v e t t  ö n sú ly a  260 k g - ra  
rú g n a , a  m ilá n ó i k o c s in a k  f r a n k f u r t i  a la p o n  sz á m íto tt  
148 kg  f a j la g o s  s ú ly á v a l  szem ben.

I t t  ú jb ó l ism é tlem , h o g y  a  m ilá n ó i k o cs it n e m  t a r ­
tom  m eg fe le lő n ek  b u d a p e s ti  v isz o n y a in k  sz á m á ra  és 
h o g y  k ic s in y  fa j la g o s  s ú ly á n a k  em líté sév e l c sak  azo­
k a t  az o k o k a t a k a r ta m  szem lé lte tn i, am ely ek  a  k ic s in y  
fa jla g o s  s ú ly r a  v a ló  tö re k v é s  m ö g ö tt re jtőznek , s a m i­
rő l a  B S z K R T  nem  v e t t  tu d o m á s t, a m ik o r  ú j k o c s ija i t  
beszerezte. A  im agam  fe lfo g á s á t  az e lő ad áso m b an  v á ­
zo lt 100 fé rő h e ly ű  k o cs i tü k rö z te t i  v issza , a m e ly  to n ­
n á n k é n t  8.7 ló e rő  m e lle tt  g y o rsu lá s  sze m p o n tjá b ó l k ö ­
zel e g y e n é r té k ű  a  to n n á n k é n t 9 lóerős B S zK R T -m ul- 
tip le -m o to rk o c s iv a l, de a m e ly n e k  fé rő h e ly e n k é n t v e tt  
sú ly a  c sa k  160 kg  a  B S z K R T  k o c s ijá n a k  260 /«p-jával 
szem ben.

F r a n k  k a r tá r s a m  sz in té n  téved , a m ik o r  a  sz e k ré n y ­
te rü le t  k ih a s z n á lá s á t  je llem ző  sz á m a im ra  a z t m o n d ja , 
h o g y  a  sz e k ré n y te rü le t k ih a s z n á lá s a  Ízlés és elhatáro­
zás kérdése . Az ő szűkebb  sz e m p o n tjá b ó l ta lá n  az. D e 
a  v a s ú tv á l la la t  és íg y  v é g e re d m é n y b en  a  közönség  
sz e m p o n tjáb ó l ez a  zseb k é rd ése . A  fé rő h e ly e n k é n t v e tt  
sú ly  k ö z v e tle n ü l in fo rm á lja  a  zsebet a r ró l , h o g y  m i­
lyen p é n z fo rg a tó  k é p e ssé g e t és  egyéb  e lle n é r té k e t k ap  
a p én zéért.

T ó b iás  k a r tá r s a m  ezt k é tsé g b e v o n ja  és M enczer 
k a r tá r s u n k k a l  e g y ü tt  a z t  m o n d ja , h o g y  a s ú ly m e g ta ­
k a r í tá s  e re d e ti c é lja  c sak  á ra m m e g ta k a r í tá s  vo lt, 
a m e ly n e k  p e d ig  m a  n in c s  m eg  az a  je len tő ség e , m in t  
ak k o r, a m ik o r  — sz e rin te  — az  á r a m á r a k  4—5-ször a k ­
k o rá k  v o lta k , m in t  m a. M ég h a  nem  is v o ln a  h e ly te len  
az a  fe lfo g á s , h o g y  a  s ú ly m e g ta k a r í tá s  eg y ed ü li c é lja  
az á ra m m e g ta k a r í tá s ,  a sú ly  m e g ta k a r í tá s b ó l fo lyó  
e lő n y  m ég  m a  sem  v o ln a  je le n té k te le n . T e g y ü k  fe l p é l­
d áu l, h o g y  k o c s ip a rk u n k  c su p a  k ö z é p b e já ra tú  B S zK R T - 
m u ltip le  m o to rk o c s ib ó l á l la n a  és h o g y  ezeknek  m a i 740 
kg-s  n é g y z e tm é te re n k é n t v e t t  fa j la g o s  s ú ly á t  m in d e n  
to v á b b i h á t r á n y  n é lk ü l s ik e rü ln e  a  m ilá n ó i ko csi 480 
kg-s  f a j la g o s  s ú ly á ra  le sz o r íta n i, a k k o r  a  B S zK R T  év i 
3 m illió  p engő  á ra m k ö lts é g e  k e re k  2 m il l ió ra  csökkenne, 
te h á t  év en te  e g y m illió  p en g ő  v o ln a  m e g ta k a r í th a tó , 
am iből — u g y a n c sa k  T ó b iá s  k a r tá r s u n k  sz á m ítá s i m ód­
já v a l  é lv e  — 10 m illió  p en g ő  ú j b e fe k te té s  tő k e te rh e , 
v a g y is  133 n a g y  kocsi beszerzése  v o ln a  b iz to s íth a tó , 
am i nem  v o ln a  m eg v e ten d ő  e red m én y .

D e a  fé rő h e ly e n k é n ti  sú ly  csö k k en té se  n em csak  
á ra m - és egyéb  ü z e m k ö lts é g m e g ta k a r í tá s t  je le n t, de a 
k isebb  b e fe k te té s  m ia t t  a  tő k e sz o lg á la t k ö ltsé g e  is 
csökken .

A m ik o r  te h á t  a  B S zK R T  a s ú ly m e g ta k a r í tá s  és a

s z e k ré n y te rü le t k ih a s z n á lá s á n a k  s z e m p o n tja it  az ú j 
já rm ű v e k  b eszerzésénél f ig y e lm e n  k ív ü l h a g y ta , h ib á t  
k ö v e te tt  el. K észség g e l e lism erem , h o g y  ebben  n em  áll 
egyedü l. H a  ezt a  h ib á t  a  h a la d á s  je g y é b e n  k ö v e tte  
v o ln a  el, e m líté s t sem  te tte m  v o ln a  ró la , h iszen  a  té v e ­
dés a  h a la d á s  sz ü k sé g sz e rű  v e le já ró ja . D e ah o l a  h ib a  
r e tro g rá d  lépés k ö v e tk ezm én y e , o t t  ó v á s ra  v a n  sz ü k ­
ség, m e r t  félő , h o g y  m e g ism é tlő d ik .

H a so n ló  szem p o n t v e ze te tt, a m ik o r  e lő a d á so m b a n  
a z t m o n d tam , h o g y  a  m eg lévő  já rm ű v e k  k ö ltsé g e s  á t ­
a la k í tá s a  h e ly e tt  in k á b b  ú j, n a g y  b e fo g ad ó  k ép esség ű  
já rm ű v e k e t  k e ll beszerezn i, am e ly  a lk a lm a t  a r r a  leh e t 
fe lh a sz n á ln i, h o g y  tra n z v e rz á lis  fő v o n a la in k a t  olcsó 
m ódon  g y o r s v a s u ta k k á  a la k í ts u k  á t.

T ó b iá s  k a r tá r s a m  e r re  a z t m o n d ja , h o g y  h iszen  a  
B S zK R T  is 132 já rm ű n e k  b eszerzésé t v e tte  fe l p ro g ­
r a m ú já b a .  D e ezeket a  já rm ű v e k e t  ú g y  a k a r ja  besze­
rezn i, h o g y  előbb a  ré g i  já rm ű v e k e t  á t a la k í t j a  és az 
íg y  m u ta tk o z ó  m e g ta k a r í tá s o k b ó l fo g ja  m a jd  fedezn i 
az ú j já rm ű v e k  tő k e te rh e it . É s m ik  le szn ek  az ú j m o ­
to ro s  já rm ű v e k ?  E r r e  nem  k a p tu n k  fe lv ilá g o s ítá s t ,  de 
az e c é lra  e lő irá n y z o tt  ö sszeg  je lz i, h o g y  az  ú j m o to ro s  
já r m ű  k ö ltsé g e  59.000 p en g ő b en  v a n  fe lvéve , am ib ő l 
lá th a tó , h o g y  m e g in t k is  b e fo g a d ó k é p e ssé g ű  já r m ű v e k ­
rő l lesz  szó. A z  á ta la k í tá s  a z o n b a n  9—10 év e t fo g  
ig é n y b e v e n n i, ú g y h o g y  a  B S zK R T  10 év  m ú lv a  á ta la ­
k í to t t  r é g i  já rm ű v e k k e l és 132 k ic s in y  b e fo g a d ó k é p e s­
ség ű  ú j já rm ű v e l  fo g  ren d e lk ezn i, te h á t  m e g in t  c sak  
k ic s in y  é sp e d ig  n a g y o b b ré sz t e la v u lt  já rm ű v e k k e l

A z a m e r ik a i  ta p a s z ta la t  a z o n b an  a r r a  u ta l ,  h o g y  a 
n a g y v á ro so k  k ö z ú ti v a s ú ta in a k  jö v ő je  c sa k  n a g y  be­
fo g a d ó k é p e ssé g ű  k o c sik k a l b iz to s íth a tó .

H o g y  ezt a  fe lism e ré s t a  m a g a  s z á m á ra  is  h a sz n o ­
s ítsa , M ilan o  ig e n  n a g y  v á g á n y á ta la k i tá e t  v é g z e tt a 
h á ló z a tá n , a m e ly en  k ü lö n b e n  n em  j á r a t h a t t a  v o ln a  a 
n a g y  b e fo g ad ó k ép esség ű  k o csik a t.

A m in t d r. In g . K re m e r  k iv á ló  n é m e t sz a k é rtő  c ik ­
kéből is  lá t tu k , a  n é m e t k ö z ú ti v a s u ta k  is  az a m e r ik a i  
ta p a s z ta la t  á l ta l  m e g h a tá ro z o tt  n a g y  b e fo g a d ó k é p e s­
ség ű  k o csik  fe lé  ig y ek ezn ek , de e g y e lő re  ú g y  a k a r já k  
e lé rn i, h o g y  m in d e n  v o n a lu k o n  h a sz n á lh a s sá k , h ogy  
csuk lós k o c s ik k a l p ró b á lk o z n a k , a m iv e l a  n a g y  
á l ta lá n o s  v á g á n y  á ta la k í tá s  e lv ise lh e te tle n  k ö ltsé g e it  
re m é lik  k ik e rü lh e tn i . A z a m e r ik a ia k  azo n b a n  m á r  
15 évve l eze lő tt v ég k ép  e le j te t té k  a  csu k ló s kocsik  
g o n d o la tá t, m iu tá n  a  m ilw a u k e e -i n a g y  b e fo g a d ó k é p e s­
ség ű  c su k ló s k o c s iv a l sz e rz e tt ta p a s z ta la tu k  a n n a k  
szám os h á t r á n y á t  t á r t a  fe l e lő ttü k . N em  v a ló sz ín ű , 
h o g y  a  n é m e t p ró b á lk o z á s  jobb  e re d m é n n y e l já r jo n .

A  g o n d o la t, a m it  m e g p e n d íte tte m , c sa k  eg y sz e rű  
és te rm é sz e te s  a lk a lm a z á s a  az előbb e m lí te t t  é r té k e s  
ta p a s z ta la tn a k , de n em  a m e r ik a i  szem ü v eg en  k e re sz tü l, 
a h o g y a n  T ó b iá s  k a r tá r s u n k  m o n d ja , h a n e m  b u d a p e s ti 
szem ü v eg en  k e re sz tü l.

A m in t e lő a d á so m b a n  e m líte tte m  és m in d e n k i e lő tt 
ism e re te s  is, B u d a p e s tn e k  v a n  e g y n é h á n y  á tló s , ille tv e  
fé lig  á t ló s n a k  v eh e tő  ú tv o n a la , am e ly e k n e k  fo rg a lm a  
az ú tv o n a l leg tö b b  p o n tjá n  h a so n ló  je lle g ű  és am e ly  
kevés k iv é te lle l o ly a n  széles, h o g y  a  k ö zép re  h e ly e z e tt 
v á g á n y o k  m e lle tt  a  nem  v a s ú t i  já rm ű v e k  s z á m á ra  
e lég  széles sá v  m a ra d  a r r a ,  h o g y  a  n a g y  k o c s ik  te lje s  
b iz to n sá g g a l 30—35 k m  leg n a g y o b b  seb esség g e l j á r h a s ­
sa n a k , a m e ly  sebesség  m e lle tt  a  s ín fé k e k k e l is  e l lá ­
ta n d ó  k ö n n y ű  k o csik  rö v id  ú t ta l  fék ezh e tő k  le. M iu tá n  
m á r  a  B S z K R T  p r o g ra m m ja  is  m a g á b a n  fo g la lja  
ezeknek  az u ta k n a k  k ö z é p v á g á n y o k k a l v a ló  e l lá tá s á t ,  
nem  n a g y  íö ó ő k ö ltsé g e t je le n te n e  az, h a  ezeknek  a  k o ­
c s ik n a k  a  fő m ű h e ly b e  és 2—3 k o csisz ín b e  v a ló  j á r a t á ­
s á t  az e r re  a  c é lra  m e g sz a b o tt v o n a la k  n e m  n a g y  k ö l t­
ségű  á ta la k í tá s á v a l  b iz to s íta n á n k .

L á t ju k  te h á t, h o g y  B u d a p e s te n  o ly a n  adottságok  
v a n n a k  (h o g y  T ó b iá s  k a r tá r s a m  k ife je z é sév e l é ljek ), 
a m e ly ek n ek  a r á n y r a  csek é ly  k ö ltsé g g e l v a ló  m e g v á l­
to z ta tá s a  m eg enged i, h o g y  a  v á ro s  le g sű rű b b  fo rg a lm ú  
h e ly e in  bevezessük  a  n a g y  k o csik  re n d sz e ré t, am e ly n e k  
e lő n y e it m o s t m á r  n em csak  A m e rik a , h a n e m  az e u ró ­
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p a i k o n tin e n s  leg tö b b  n a g y v á ro s a  is e lism e ri és 
m a g a  m ó d já n  h a s z n o s íta n i  is  tö rek sz ik .

E lő a d á so m b a n  e lm o n d ta m  a z t is, h o g y  az ehhez 
szü k ség es n a g y  k o csik  üzem e 20 /em /órás u ta z á s i  seb es­
sé g ü k  és egyéb  e lő n y e ik  fo ly tá n , o ly  m e g ta k a r í tá s s a l  
j á r  a  m a i á lla p o to k h o z  képest, h o g y  ab b ó l beszerzési 
k ö ltsé g e ik  is  fedezhetők .

T ó b iá s  k a r tá r s u n k  tö b b re n d b e li k ifo g á s s a l  ig y e k ­
sz ik  b iz o n y íta n i, h o g y  a  n a g y  k o csik  beszerzésének  ez 
a  g o n d o la ta  k e re sz tü l n em  v ih e tő .

A z t m o n d ja , h o g y  a  h á ro m  fő ú tv o n a l e lü tő  fo rg a lm i 
k is z o lg á lá sa  az  á tsz á lló  v é g á llo m á so k  és h u ro k v á g á ­
n y o k  o ly a n  tö m e g é n e k  lé te s íté sé t köv e te ln é , a m e ly re  
le h e tő sé g  n in c s  és am e ly  e lren d ezés e llen  a  k ö zönség  
jo g g a l  fe llá z a d n a .

E z t  az á l l í t á s á t  a z o n b an  sem m iv e l nem  tá m a s z t ja  
a lá  és e z é rt m o re  g e o m etrico  c sa k  ú g y  tu d n á m  te lje se n  
a la p ta la n  v o l tá t  b iz o n y íta n i, h a  m a  egészen  ré sz le te sen  
k id o lg o z o tt te r v e t  m u ta tn é k  be, a m ire  m á r  re p lik á m  
k e re te i sem  n y ú j ta n a k  h e ly e t.

D e ta lá n  e léggé  m e g v ilá g í t já k  az á l l í tá s  a la p ta la n  
v o l tá t  az  a láb b  fe lso ro la n d ó  tén y ek .

A z Ü llő i-ú t—ú jp e s t i  fő v o n a l és a  B o rá ro s - té r—T ö ­
rö k -u tc a i  fő v o n a l b e r l in i- té r i  e g y sz e rű  ú tk ö z é p i k e re sz ­
tezése  fo ly tá n  e lm a ra d  a  b e r l in i- té r i  h u ro k v á g á n y  és 
az á ts z á llá s  a  b e r l in i- té r i  középső  sz ig e ten  b e lü l a 
tö b b i k ö z ú ti já r m ű  á l ta l  b e já r t  ú t te s tn e k  ig én y b e v é te le  
n é lk ü l n a g y  b iz to ssá g g a l b o n y o líth a tó  le. M iu tá n  az 
ó b u d a i u ta s fo rg a lo m  m in te g y  h á ro m n e g y e d ré s z é t tesz i 
k i a n n a k  az u ta s fo rg a lo m n a k , a m e ly  a  b u d a i k ö rú to n  
k e re sz tü l egészen  a  H o r th y  M ik lós k ö r té r ig  leb o n y o ló ­
d ik , nem  nehéz az ó b u d a i fo rg a lm a t  a  H o r th y  M ik lós 
k ö r té r ig  te r je d ő  ezzel a  tr a n z v e rz á lis  fo rg a lo m m a l, 
m in d e n  ú ja b b  h u ro k v á g á n y  lé te s íté se  n é lk ü l, b u d a i 
tr a n z v e rz á lis  fo rg a lo m m á  eg y e s íte n i, am ely h ez  a  s z á rn y ­
v o n a la k  k ev és  k iv é te lle l ú g y  c sa tla k o z n á n a k , m in t  m a. 
Ez a  t ra n z v e rz á lis  fo rg a lo m  a  M a rg it-h íd  és T ö rö k -u tc a  
k ö z ö tt k e re sz tezn é  a  b o rá ro s - té r i  fő v o n a la t, a m e ly re  az 
u ta s o k n a k  á t  k e llen e  sz á lln io k  és u g y a n c s a k  k e re sz ­
tezné a  H a d n a g y -u tc a —-A rén a-ú ti (v a g y  később  m ég  
to v áb b  te rjed ő ) fő v o n a la t, a m e ly re  a  tra n z v e rz á lis  fo r ­
g a lo m  u ta s a in a k  á t  k e llen e  szá lln io k , h a  P e s tr e  ig y e ­
keznek. K ésőbb  ez a  b u d a i á tló s  fo rg a lo m  H o r th y  M ik- 
ló s -k ö r té r i  végén  c sa tla k o z n a  a  H o r th y  M ik lós-h íd  fe ­
lől jö v ő  fővonalhoz .

M á r ebből is  k iv ilá g lik , h o g y  a  m a i h e ly z e tte l és 
m é g in k á b b  a  B S z K R T -n a k  azza l a  te rv é v e l szem ben, 
h o g y  a  fo rg a lm a t  a  le g fo rg a lm a sa b b  k ere sz tezés i és 
egyéb  p o n tja in  fö lö sleg es és is m é te lt  k e resz tezések k e l 
já r ó  h u ro k v á g á n y o k k a l m e g z a v a r ja , a  fő v o n a la s  
g y o r s v a s ú t i  fo rg a lo m  a  tö b b i v o n a lh á ló z a to t is  ú g y ­
szó lv án  b e le k é n y sz e ríti  a  leh e tő ség  s z e r in t hosszú  r e ­
lác ió k  ren d sze réb e , am e ly ek h ez  a  r i tk á b b  fo rg a lm ú  
sz á rn y v o n a la k  a  s z ü k sé g a d ta  m ódon  c sa tla k o z n a k . A  
kevés, de le h e tő sé g  s z e r in t  hosszú  re lá c ió  b iz to s í t ja  a 
le g g a z d a sá g o sa b b  üzem et, az e g y sz e rű  v á g á n y k e re s z te ­
zések re n d sz e re  p e d ig  lén y eg esen  c sö k k e n te n i fo g ja  
a z t az id ő v esz te ség e t, a m e ly e t a n a g y  fo rg a lm i te re k e t 
keresz tező  h u ro k v á g á n y o k  m a  okoznak.

A z t m o n d ja  to v á b b á  T ó b iá s  k a r tá r s a m , h o g y  a  fő ­
ú tv o n a la k o n  á l ta la m  a la p u l v e tt  20 km -es ó rá n k é n ti  
u ta z á s i  seb esség e t n em  le h e t e lé rn i. E z t  azza l o k o lja  
m eg, h o g y  a  szűk  u tc á k b a n  közlekedő  já rm ű v e k  u t a ­
zási seb esség é t nem  le h e t e r re  az é r té k re  em eln i m ég  
a k k o r  sem , h a  a  v á g á n y o k a t  a. k ö zép re  he lyezzük , m e r t  
ez a k k o r  nem  so k a t seg ít. E lfe le j t i ,  h o g y  az á lta la m  
ja v a s o l t  n a g y  já rm ű v e k  csak  széles fő ú tv o n a la k o n  köz­
lek ed n én ek  és h a  eg y -eg y  h e ly e n  b á rm i okból a  m e g ­
k ív á n t  szé lesség  nem  is  v o ln a  m eg, ez nem  z a v a rn á  a 
hosszú  ú tv o n a l á tla g se b e ssé g é t. A m id ő n  p e d ig  a V er- 
k e h rs te c h n ik  fo ly ó  év i 5. sz á m á b a n  a  n ü rn b e rg i  v a s ú t ­
ró l m e g je le n t c ik k b ő l idézi, h o g y  m ily e n  n a g y  m o to ro k  
szü k ség esek  a  n ü rn b e rg i  v a s ú t  v é lem én y e  s z e r in t  a  20 
k m -s á tla g se b e ssé g  e léréséhez, e lism eri, h o g y  a  n ü r n ­
b e rg i  v a s u ta t ,  n em  az ú tte s tv isz o n y o k , h a n e m  csak  a 
m o to rk é rd é s  t a r t j a  v is sz a  a ttó l, h o g y  ily e n  sebességet

a lk a lm azzo n . A  m o to rk é rd é s  az á l ta la m  ja v a s o l t  n a g y  
já rm ű v e k n é l a z o n b a n  ép p e n  k ic s in y  s ú ly u k n á l  fo g v a  
nem  p ro b lém a . A  20 k m  á tla g se b e ssé g  e llen  tá p lá l t  a g ­
g o d a lm a  te h á t  n e m  á l l ja  m eg  a  h e ly é t.

K a r tá r s a m  a z u tá n  k é tség b e  v o n ja  az á l ta la m  k o ­
c s in k é n t év i 8600 p e n g ő b en  k is z á m íto tt  ü zem i m e g ta ­
k a r í tá s  le h e tő sé g é t, a m e ly  k é tsé g é t azza l in d o k o lja , 
h o g y  a n n a k  e lé réséh ez  az  kellene , h o g y  a  m a i u ta z á s i  
seb esség ek e t 40 sz á z a lé k k a l fe le m e ljü k , a m it  le h e te t le n ­
n ek  ta r t .  E lf e le j t i ,  h o g y  a  ja v a s o l t  n a g y  k o c s ik  c sa k  
o ly a n  fő v o n a la k o n  já r n á n a k ,  a m e ly e k e n  a  m a i á t la g o s  
u ta z á s i  sebesség  nem  tö b b  12 k m -nél ó rá n k é n t, ú g y h o g y  
az á l ta la  szü k ség esn ek  t a r t o t t  40 sz á za lék  se b e ssé g n ö ­
v elés a l ig  17 k ilo m é te r  u ta z á s i  seb esség n ek  fe le ln e  m eg, 
m íg  én  20 k ilo m é te r  seb esség re  tö rek szem . K a r tá r s a m  
s z á m ítá s i m ó d já n a k  a  h e ly es  sz á m o k k a l v a ló  a lk a lm a ­
z á sa  te h á t  c sa k  a z t m u ta t ja ,  h o g y  az  á l ta la m  k i lá tá s b a  
h e ly e z e tt m e g ta k a r í tá s  összege az ő s z e m p o n tjá b ó l is  
n a g y  b iz to s sá g g a l v a n  s z á m ítv a . E z  a  b iz to s sá g  v a ló ­
s á g b a n  m ég  n ag y o b b , m e r t  n em  m e g o k o lt k a r t á r ­
s a m n a k  az az a g g o d a lm a  sem , h o g y  a  n a g y  k o c s ik  20 
km -e s u ta z á s i  sebessége  a  m a in á l  n a g y o b b  fa j la g o s  
á ra m fo g y a s z tá s s a l  j á r n a .  B é g i t a p a s z ta la t r a  a la p í to t t  
s z á m ítá sa im  m u ta t já k  és a  sz a k e m b e r e lő tt  m a g y a r á ­
z a t r a  nem  szo ru l, h o g y  a  ja v a s o l t  r e k u p e rá c ió s  k o c s ik  
fa j la g o s  á ra m fo g y a s z tá s a  lé n y e g e se n  k isebb , m in t  a 
B S zK R T  v o n a la in  m a  közlekedő  kocsiké .

N em  k e ll fo g la lk o zn o m  T ó b iá s  k a r tá r s a m n a k  azza l 
az e llen v e tésév el, h o g y  az elaprózo tt je g y e k  re n d sz e re  
is  e lle n té tb e n  á ll  azza l a  fe ltev ésse l, h o g y  e g y e tle n  
k a la u z  tu d ja  e l lá tn i  a  n a g y  b e fo g a d ó k é p e ssé g ű  k ocsit, 
m e r t  a d d ig , a m íg  a  je g y re n d s z e r  n em  o ly a n , h o g y  m ég  
a  m a in á l  is  k ö n n y e b b e n  le g y e n  k isz o lg á lh a tó , a z t  nem  
szab ad  b ev eze tn i. D e ta lá n  nem  fo g ja  k a r tá r s a m  sem  
o ly  sö té tn e k  lá tn i  a h e ly ze te t, h a  a r r a  em lékezte tem , 
h o g y  p é ld á u l a  lo n d o n i 74 ü léses  em ele tes  tro lle y b u s -  
n á l  e g y e tle n  k a la u z  l á t j a  el a  h a tfé le  tá v o ls á g i  je g y  
k ia d á s á t  és keze lésé t.

D e te g y ü k  fel, h o g y  m in d ezek  e lle n é re  m ég  a z t az 
e g y sz e rű s íté s t sem  le h e tn e  e lé rn i, a m e ly e t a  f r a n k f u r t i  
v a s ú t  ig a z g a tó ja , d r. In g . K re m e r , e m lí te t t  c ik k éb en  
le h e tsé g e sn e k  t a r t ,  és h o g y  en n ek  fo ly tá n  a  fo rg a lm a ­
sabb  ó rá k b a n  m á so d ik  k a la u z  a lk a lm a z á s a  v á ln é k  
szükségessé . A k k o r  m in d en , a  fo rg a lo m b a n  á lló  k o c s ira  
n a p o n k é n t 5 k a la u z ó ra  tö b b le tm u n k a  ju tn a ,  a m i a 
n a g y  k o csik  ö ssz lé tsz á m á n a k  m in d e g y ik é re  é v e n k é n t 
m in te g y  1200 p en g ő  te rh e t  ró n a , te h á t  7400 p e n g ő re  
csö k k en ten é  a  m e g ta k a r í tá s t ,  v a g y is  a  beszerzés i á r  10 
sz á z a lé k á ra , m ég  h a  n em  is v e ssz ü k  f ig y e le m b e  az 
előbb e m lí te t t  n a g y  b iz to ssá g o t. N em  m e g o k o lt t e ­
h á t  k a r tá r s a m n a k  az  az a g g o d a lm a , h o g y  a  ko csi m e g ­
ta k a r í tá s  sz e m p o n tjá b ó l c sa ló d á s t fo g  okozni, m e r t  sze­
r in te  a  10 sz á z a lé k  m e g ta k a r í tá s  is  e legendő .

D e m ég  so k k a l n a g y o b b  e lté ré s  sem  v o ln a  lé n y e ­
ges en n ek  a  k é rd é sn e k  az e lb írá lá s á b a n . A d d ig  u g y a n ­
is, a m íg  a  fo rg a lo m  n em  n ö v ek sz ik , az  ily e n  sz á m ítá s  
c sak  a k a d é m ik u s  je lle g ű , m e r t  a  m e g ta k a r í tá s  tú l ­
n y om ó  ré sze  m u n k a te lje s í tm é n y b ő l e red v én , nem  sz á ­
m íth a tu n k  m e g v a ló s ítá s á ra , m e r t  ez k a la u z e lb o c s á tá s t  
je le n te n e . A  m e g ta k a r í tá s  te h á t  c sa k  a k k o r  á l lh a t  be 
v a ló b a n , h a  a  fo rg a lo m  n ö v ek sz ik , m e r t  a k k o r  a  m e g ­
n ö v e k e d e tt fo rg a lm a t  ú ja b b  szem ély ze t fe lv é te le  n é lk ü l 
a  m e g ta k a r í to t t  szem ély ze tte l le h e t e llá tn i. V á j jo n  m i­
tő l v á rh a tó  in k á b b  a  fo rg a lo m  n ö v ek ed ése : a ttó l-e , h a  
a fő v o n a la k o n  n a g y  u ta z á s i  seb esség ű , k én y e lm es , 
fü rg e  és a  v á ro s  k é p é t d ísz ítő , ú j  k o c s ik a t b o c sá tu n k  a 
közönség  ren d e lk ezésé re , v a g y  h a  m e g m a ra d u n k  a  m ai 
k é n y e lm e tlen  fe lsz á llá sú , e la v u lt, l a s s ú já r a tú  k o c s i­
ren d sze rn é l, a m e ly n e k  seb esség é t a  fő v o n a la k o n  c sak  
13—20 sz á z a lé k k a l n ö v e ljü k  a  m a i fö lé  és a m e ly n é l a 
p ó tk o c s ik  je le n lé te  n a g y  a k a d á ly a  a n n a k , h o g y  a  f o r ­
g a lm i k e resz tezések n é l a  v o n a t  fü rg é n  k ö v esse  a  sza­
bad  je lzést?

K é tsé g te le n , h o g y  ez c sak  a  n a g y  k o c s ik k a l e l lá to t t  
g y o rs v a s ú t i  re n d sz e r tő l v á rh a tó .
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A  B S zK R T  p ro g ra m m já tó l  v á r t  m e g ta k a r í tá s  te ­
h á t ö s sz e h a so n líth a tla n u l in k á b b  ké tséges, m in t  az, 
am ely e t k a r tá r s a m  b í r á la t  t á r g y á v á  t e t t  m ég  a b b a n  az 
esetben is, h a  az á l ta la  m e g a d o tt szám ok  te lje se n  h e ly t­
állók  v o ln á n a k .

T ó b iás  k a r tá r s a m  m ég  egy  e llen v e té sse l p ró b á l ja  
g y ö n g íte n i az á l ta la m  k i lá tá s b a  h e ly e z e tt m e g ta k a r í tá s  
he lyességét. A z t m o n d ja  u g y a n is , h o g y  az eg y ed ü l já ró  
n a g y  k o csik  ese téb en  nem  é rh e tő  el az  a  m e g ta k a r í tá s ,  
am ely  abbó l sz á rm a z ik , h o g y  a  k is fo rg a lm ú  időben  
p ó tkocsi n é lk ü l j á r a t j á k  a  v o n a to t. I g a z a  v o ln a , h a  ezt 
a le h e tő ség e t a  B S zK R T  a  fő v o n a la k o n  v a ló b a n  k i ­
h asz n á ln á . D e m á r  e lő a d á so m b a n  em líte tte m , hogy^ a  
v o n a to k  tú ln y o m ó a n  u g y a n a z z a l a k o c s isz á m m a l j á r ­
n ak  a  fő v o n a la k o n  (az ik e rk o c s i ezt m ég  in té z m é n y e ­
sen is  b iz to s í t ja )  és a  r i tk á b b  fo rg a lm ú  id ő b en  e g y ­
szerűen  k iv o n n a k  a  fo rg a lo m b ó l egyes sze re lv én y ek e t, 
te h á t r i t k í t j á k  a  fo rg a lm a t. A  p ó tk o csi re n d sz e ré n ek  
ez a  leh e tő ség e  te h á t  c sa k  e lm éle t m a ra d  a  fő v o n a la ­
kon. D e a  fő v o n a la k  e se téb en  ez az e l já rá s  v o n a ts ű r ű ­
ség  sze m p o n tjá b ó l n em  is k ifo g á so lh a tó , m e r t  a  v o n a ­
tok  k ö v e té s i id e je  ezzel le g fe lje b b  eg y -k é t p e rcce l n ö ­
vekszik . A  n a g y k ö rú t i  fo rg a lo m b a n  a  n a g y  k o csik  
m ég  s ű r í té s t  is  fo g n a k  je le n te n i a  m a i á lla p o th o z  k é ­
pest.

N em  h e ly tá lló  T ó b iá s  k a r tá r s a m n a k  az az e llen v e ­
tése sem , h o g y  ha az  ő á ta la k í to t t  já rm ű v e i  is  á t la g ­
b an  c sa k  10 m á so d p e rc ig  v esz teg e ln én ek  eg y -e g y  m e g ­
á lló h e ly en , a k k o r  az o k k a l is  el tu d n a  é rn i  20 k m  ó rá s  
sebességet, am ih ez  ó v a to sa n  hozzáfűz i, h o g y : eg y  p ó t­
kocsi fe lté te lezése  m e lle tt.

A z ő á ta la k í to t t  k o c s ija i  m e lle tt  nem  is  le h e t g o n ­
do ln i a r r a ,  h o g y  a  v e sz teg lé s i idő  átlaga  v a la h a  m ég  
csak  m eg  is  k ö ze lítse  a  10 m áso d p e rc e t, am e ly  id ő ta r ­
ta m  a  n a g y  k o csik  sze rk eze te  m e lle tt k ö n n y e n  e lé rh e tő .

D e m ég  h a  ez a  le h e te tle n sé g  be is  k ö v etkeznék , a k ­
k o r is, h a  u g y a n a z z a l a  m ó d sz e rre l sz á m íto m  az u t a ­
zási sebességet, m in t  a h o g y  a  ja v a s o l t  n a g y  k o csik  ese­
tében  te tte m , te h á t  a  k e ré k ta p a d á s ra  nézve u g y a n a z t  
az ü zem i á lla p o to t, az á tla g o s  ú tk ö z i a k a d á ly o k b ó l fo- 
ly ó a n  p e d ig  u g y a n c s a k  5 m á so d p e rc  id ő v e sz te sé g e t té ­
telezek fe l k é t  m e g á lló h e ly  k ö zö tt, a k k o r  az ő á ta la k í ­
to t t  re k u p e rá c ió s  eg y  p ó tk o csis  v o n a t ja  85 km  le g ­
n ag y o b b  seb esség  és 810 m  á tla g o s  m e g á lló h e ly -tá v o l­
sá g  m e lle tt  is  leg fe ljeb b  17.6 km  ó rá n k é n ti  u ta z á s i  se ­
b ességet tu d  e lé rn i, a m e ly  m ég  so k k a l k iseb b  v o ln a  k é t 
p ó tk o csi esetében.

F r a n k  k a r tá r s u n k  a z t m o n d ja , h o g y  a  n a g y  b e­
fo g ad ó k ép esség ű  k o csik  szek ré n y é n ek  a la p r a jz i  k ik é p ­
zése m é g  nem  a la k u lt  k i k ö zm egelégedésre . E z  n em  le ­
h e t a k a d á ly a  a n n a k , h o g y  a  k o c s ik k a l fo g la lk o zzu n k , 
m e r t  ez a  k ia la k u lá s  nem  is  v á rh a tó  e g y h a m a r, h a  e g y ­
á l ta lá n  be fo g  k ö v e tk ezn i. Az á l ta la m  ja v a s o l t  kocsik  
k é rd ése  sem  b e r lin i, sem  lo n d o n i, sem  n e w -y o rk i, h a ­
nem  t i s z tá r a  b u d a p e s ti  k é rd és, am e ly  c sa k  a  b u d a p e s ti 
k ö v e te lm é n y e k n ek  m eg fe le lő en  o ld h a tó  m eg. A b b a n  a 
rem én y b en , h o g y  azok  a la p já t  v e th e tik  m eg  en n ek  a 
k ia la k u lá s n a k , e g y n é h á n y  a d a to t  és szám o t közö ltem  
az á l ta la m  ja v a s o l t  k o c s ik ra  nézve. N a g y o n  sa jn á lo m , 
h o g y  a  v i ta  ezek re  n em  te r je d t  k i, h o g y  te h á t  ebben  a  
rem é n y e m b e n  csa ló d n o m  k e lle tt.

F r a n k  k a r tá r s u n k  a z t is  m o n d ja , h o g y  a  s ű rű fo k o ­
z a tú  m o to rsz a b á ly o z ás  k é rd éséb en  m é g  n em  a la k u lt  k i 
eg y ség es  á llá sp o n t. H a  ezzel a z t a k a r n á  m o n d a n i, h o g y  
a z é r t  a  n a g y  k o csik  e lk ész ítésév el is  v á r n i  kell, a k k o r  
nem  é rtem , h o g y  m ié r t  nem  fo g la l ta  el a  B S zK R T  a  
re k u p e rá c ió  k é rd éséb en  is  u g y a n e z t az  á llá sp o n to t, a m i­
k o r  T ó b iá s  k a r tá r s a m  k ije le n té se  s z e r in t  ez a  k é rd é s  
is  m ég  m in d ig  m e g v i ta tá s ra  szo ru l?  H a  p e d ig  az t 
a k a r ta  v o ln a  m o n d a n i, h o g y  en n e k  az á llá s p o n tn a k  a 
k ia la k u lá s á ig  n ek i a  do log  n em  sü rg ő s , a k k o r  a z t  k e l­
lene  h in n e m , h o g y  nem  ism e r te  fe l en n ek  a  k é rd é sn e k  
a  je le n tő sé g é t éppen  a  B S z K R T  á l ta l  a n n y ir a  m e g ta r ­
ta n i  k ív á n t  fő v o n a lb e li p ó tk o c s is  re n d sz e rn e k  szem ­
p o n tjá b ó l, am e ly n é l ez a  k é rd é s  dö n tő  je le n tő sé g ű  az

e lé rh e tő  g y o rs í tá s o k  és h aszn o s  fék ezések  n a g y s á g á ra  
nézve, a m e ly e k  p e d ig  az  u ta z á s i  seb esség n ek  fon tos, 
b á r  n em  e g y e d ü li elem ei. E z  az u tó b b i fe lte v é se m  p e ­
d ig  a  v a ló sz ín ű b b , m e r t  h a  F r a n k  k a r tá r s a m  fe lism e rte  
v o ln a  a  k é rd é sn e k  ezt a  je le n tő sé g é t, r á  a k a d t  v o ln a  
e g y  m á s ik  b ö k k en ő re  is, am e ly  u g y a n c s a k  ú t já b a n  á ll 
a  B S zK R T  a m a  te rv é n e k , h o g y  a  m eg lév ő  ú j m oto r- 
ty p u s s a l  h a j t s a  v é g re  á ta la k í tá s i  p r o g ra m m já t .  De 
tá r g y a m  k o r lá to z o tt  k e re té re  v a ló  te k in te t te l  le kell 
m o n d an o m  a rró l, h o g y  ezt a  k é rd é s t m o s t bővebben 
ta g la l ja m , a m ire  e lő a d á so m b a n  is  rö v id e n  u ta l ta m .

T ó b iá s  ¡k a rtá rsa m  k ifo g á s o lja  ja v a s la to m b a n , hogy  
az a  tö b b i já r m ű  s o rs á v a l  n em  tö rő d ik , m íg  a  B S zK R T  
ja v a s la ta  m in d e n  já r m ű v e t  fe lö le l. M á r  e lő ad áso m b an  
je lez tem , h o g y  e n n ek  az az  oka, h o g y  a  tö b b i já rm ű  
eg y e lő re  á ta la k í tá s  n é lk ü l is  e l tu d ja  v ég ezn i fe la d a ­
t á t  és íg y  az á ta la k í tá s  n e m  sü rg ő s . A z ú j  já rm ű v e k  
u g y a n is  tö b b ek  k ö z ö tt f e ls z a b a d íta n a k  175 o ly a n  m o to r­
k o csit, a m e ly  m á r  ú j m o to ro k k a l v a n  e llá tv a , am e­
ly e k  te h á t  a  fő v o n a la k n a k  az á l ta la m  ja v a s o l t  g y o rs ­
v a sú ti  já rm ű v e k k e l v a ló  e l lá tá s a  u tá n  e l lá th a t já k  a 
tö b b i v o n a l közü l a z o k a t, a m e ly e k e n  a m eg á lló h e ly - 
tá v o ls á g  a r á n y r a  s ű r ű  és e g y ú t ta l  k á r  n é lk ü l v o n ta t­
h a t já k  a z o k a t a  nehéz ú j  p ó tk o c s ik a t, a m e ly e k e t a 
m ú ltb a n  az a r r a  n em  v a ló  ré g i, g y e n g e  m o to ro k n a k  
k e lle tt  v o n ta tn io k , a m i b iz o n y á ra  n em  k ic s in y  m é rté k ­
ben  j á r u l t  hozzá  a  n a g y m é r té k ű  m o to rh ib á so d á sh o z . A 
m a ra d é k  m o to rk o c s ik  le g ja v á t  fe lh a sz n á lv a , jó l e l lá t­
h a tó k  azok  a  v o n a la k  is, a m e ly e k e n  a  m o to rk o c s i eg y e ­
d ü l já r v á n ,  n a g y  a  g y o r s u lá s a  és azok, am e ly e k e n  a 
n a g y o b b  m e g á lló h e ly - tá v o lsá g  m ia t t  az u ta z á s i  sebes­
ség  eg y e lő re  k ie lé g ítő . D e m é g  az a  fo n to s  szem p o n t 
is  szól a m e lle tt, h o g y  az á ta la k í tá s s a l  fe le s leg esen  ne 
n ö v e ljü k  te rh e in k e t, m e r t  a já n la to s  a  jö v ő re  b ízn u n k  
a  tö b b i v o n a l k ia la k u lá s á t ,  m iu tá n  ú g y  a  r i tk á b b , m in t  a 
szűk  u tc á k b a n  v a ló  fo rg a lo m  sz e m p o n tjá b ó l a  tro l le y ­
bus v a n  h e lyén , m ih e ly t  a  m eg lév ő  v a s ú tv o n a l é le t­
ta r ta m a  le já r t .  E z t  az ó v a to s sá g o t az a  fe le lő sség  d ik ­
tá l ja ,  a m e ly e t m in d e n  k o m o ly  sz a k e m b e r szem e e lő tt 
ta r t ,  h a  ja v a s la to t  tesz.

E n g e m  ez a  fe le lő ssé g  i r á n y í to t t ,  a k k o r  is, a m ik o r 
2—3 p ró b a k o e s i b eszerzésé t a já n lo tta m , a  k e llő  ta p a sz ­
ta la t  sze rzésé re , m ie lő tt  m é g  a  160 já r m ű  b eszerzésé­
n ek  és a  szü k ség es tö b b le t v á g á n y m u n k á k n a k  k ö ltsé ­
g e it  m a g u n k ra  v á lla l ju k . E z  a  m ó d sze r fo g  v e z e tn i a 
leg h e ly eseb b  sz e k ré n y b e o sz tá s ra , k o c s isz e rk e z e tre  és a 
fo ly to n o s  szab á ly o zás , v a la m in t  a  m o to ro k  le g jo b b  k i­
v ite lé re  és m e g  fo g ja  ó v n i a  v á l la la to t  a ttó l, h o g y  lá ta t ­
la n b a  ö ljö n  bele  n a g y  tő k ék e t. T o v á b b i e lő n y e , h o g y  a 
v illa m o s  v a s ú t i  já rm ű v e k  g y á r tá s á v a l  a l ig  fo g la lk o z ­
ta to t t  g y á r a in k n a k  és  ezzel f ia ta l m é rn ö k -g e n e rá c ió n k  
te h e tsé g e in e k  is  szép  a lk a lm a t  n y ú j t  k ép e ssé g e ik  k if e j­
té sé re  és v e rse n y b e  á l l í tá s á r a ,  a n é lk ü l, h o g y  a  m eg lévő  
c sek é ly  fo rg a lo m  m e lle tt  n a g y  k o c k á z a to t k e lle n e  v á l­
la ln u n k . A  k o c k á z a t v á l la lá s a  a  B S z K R T  kö te lessége , 
m e r t  a  s ik e r  nek i ö s sz e h a s o n lí th a tla n u l több  h aszn o t 
je le n t, m in t  a  g y á ra k n a k .

A  m á r  n a g y o n  e lő re h a la d o tt  idő  e lle n é re  is, leg ­
n ag y o b b  s a jn á la to m ra , m ég  szóvá  k e ll te n n e m  az t a 
m o n d a to m a t, a m e ly e t T ó b iá s  k a r tá r s u n k  b á n tó n a k  é r­
z e tt  és a m e ly e t tá jé k o z a tla n s á g o m n a k  tu la jd o n ít .  A zé rt 
sz íves  e n g e d e lm ü k e t k é re m  ahhoz , h o g y  rö v id e se n  v á ­
zo lja m  a  tu d o m á n y  á llá s á t ,  ab b ó l az  időből, m ely  a 
B S z K R T  is m e r t  p ro g r a m já n a k  f e lá l l í tá s á t  m egelőzte .

P arsha ll és  H obart h a rm in c  é v v e l eze lő tt m eg ­
je le n t  a la p v e tő  m u n k á já n a k , az E le c tr ic  R a ilw a y  E n g i- 
n e e r in g -n e k  47. o ld a lá n  a  k ö v e tk ező  so ro k  o lv a sh a tó k :

A  kö zö lt g ö rb ék b ő l lá th a tó , h o g y  k ic s in y  u ta ­
zá s i sebességek  és n em  tú l  s ű rű  m e g á lló h e ly e k  m el­
le t t  n a g y o n  k ev és e lő n y  s z á rm a z ik  a  re k u p e rá c ió -  
b ó l . . .  D e a r á n y r a  n a g y  u ta z á s i  seb esség ek n é l és 
s ű rű  m e g á lló h e ly e k  e se tén  so k k a l több  e lő n y t v á r ­
h a tu n k  tő le , m in t  a h o g y a n  á l ta lá b a n  gon d o ln ák .

A  szeries-m o to rok inak  k is  fe sz ü ltsé g ű , k ü lö n  á ra m ­
fo rrá sb ó l, c o m p o u n d á ló  e lle n á llá so n  k e re sz tü l való,
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g e rje sz té sé n e k  se g ítsé g é v e l e lé rh e tő  r e k u p e rá lá s  k ü lö n ­
böző v á lto z a ta i t ,  a m e ly e k n e k  e g y ik e  azonos a  B lSzK R T 
m a i re k n p e rá lá s i  k a p c so lá sá v a l, tö b b ek  k ö zö tt ig e n  
b e h a tó a n  t á r g y a l t a  C. A . A tw e ll, a  T h e  E le c tr ic  J o u r ­
n a l 1922. é v i k ö te té n e k  113. o ld a lá n  és en n ek  a  b e re n ­
dezésnek  a  P a u l i s t a  és c h ile i á lla m i v a s u ta k  m ozdo­
n y a in  v a ló  a lk a lm a z á s a  az E le c tr ic  J o u r n a l  1922. év i 
k ö te té n e k  102. o ld a lá n  v a n  le írv a .

P a r s h a l l  és H o b a r t  k ö n y v éb ő l az v i lá g l ik  k i, h o g y  
a  re k u p e rá c ió n a k  e lőbb  e m líte t t  a m e r ik a i  e re d e tű  m e g ­
o ld á sa  a  k ö z ú ti  v a s ú ta k  sz e m p o n tjá b ó l c sa k  a k k o r  le t t  
é rté k e s , a m id ő n  u ta z á s i  se b e sség ü k n ek  em elése  v á l t  
szükségessé . E r r e  p e d ig  a  k o n tin e n s  v a s ú t j a i t  c sak  a  
h á b o rú t  k ö v e tő  m u n k a b é re m e lé s  és az egyéb  já rm ű v e k  
n ö v ek v ő  v e rse n y e  k é n y sz e r íte tte , ú g y , h o g y  te rm é sz e ­
tes, h o g y  ezek a  tö re k v é se k  c sa k  m in te g y  10 év v e l ez­
e lő tt  in d u l ta k  m e g  a  k ö z ú ti v a s ú ta k n á l ,  m e r t  előbb nem  
v o lt  sz ü k sé g  a  m á r  is m e r t  re k u p e rá ló  be ren d ezés  a lk a l­
m a z á sá ra .

U g y a n a k k o r  in d u l t  m eg  a  N iokel—F e r r u m  és a 
N ick e l—K a d m iu m  b a t té r iá k  n a g y  fe jlődése , a m e ly  a  
k é n y e s  ó lo m b a tte r iá k  tö l tő á ra m á n a k  a d d ig  szükséges 
ó v a to s  s z a b á ly o z á sá t ezeknél az ú j b a t té r iá k n á l  te l je ­
sen  fe le s le g e ssé  te t te ,  m e r t  azok  a r á n y r a  ig e n  n a g y  
tö l tő á ra m o k a t  k á r  n é lk ü l b í r n a k  el. í g y  tö r té n t  a z u tá n , 
h o g y  a  sze rie s  m o to ro k  g e rje sz té sé h ez  szü k ség es k is  
fe sz ü ltsé g ű  á r a m f o r r á s  c é l ja i r a  ezt az ú j  b a t te r ia t ip u s t  
le h e te t t  f e lh a sz n á ln i az a d d ig i k ü lö n  d in a m ó g é p  h e ­
ly e tt , m e r t  az ú j  b a t té r ia  n em  ig é n y e lt  többé  k ü lö n  
tö ltő g é p e t, h a n e m  a  m o to ro k  n a g y  m é rté k b e n  v á lto zó  
á ra m á v a l  is  fe l v o lt  tö lth e tő . A  b a t té r iá n a k  ez t az 
a lk a lm a z á s á t, tu d o m á so m  sz e rin t, e lő szö r a  h á g a i  és a 
b o ro sz ló i k ö z ú ti  v a s ú ta k  k ís é re lté k  m e g  1932-ben és az 
á l ta lu k  a lk a lm a z o tt  m ó d sze r d r. T ö fflin g er  to l la  ú t já n  
v á l t  ism e re te ssé  az E le k tro te c h n is c h e  Z e i ts c h r if t  1933. 
év i é v fo ly a m á b a n .

E z  a  m ódszer, a m e ly e t azu tán  a  B S z K R T  is  k ip ró ­
b á l t  és e n n ek  a la p já n  á l ta lá n o s a n  a lk a lm a z n i k ív á n , 
e lv b en  te lje se n  azonos a  P a u l i s ta  v a s ú t  m o zd o n y a in  a l­
k a lm a z o tt re k u p e rá o ió s  m ó d sze rre l, a  k ü lö n b sé g  csak  
az, h o g y  a P a u l i s t a  m o zdony  sok  k a p c so lá s i v á l to z a tá ­
ból m eg e lég sz ik  a n n a k  az eg yn ek  a  h a sz n á la tá v a l, 
a m e ly n é l az e lle n á llá so s  in d í tá s  befe jezése  u tá n  te ljes  
fe sz ü ltsé g re  k a p c s o lt  m o to rc so p o rto k  a  re k u p e rá c ió  
a lk a lm á v a l á lla n d ó a n  fé lfe szü ltségen , so ro s k a p ­
cso lá sb a n  m a ra d n a k . E z  a  m ó d sze r v a ló b a n  a lk a lm a s  
a r r a ,  h o g y  m eg lévő , k i n em  h a sz n á lt , ré g e b b i t ip u s ú  
m o to ro k a t a  re k u p e rá c ió  c é l ja i r a  fe l leh essen  h a sz ­
n á ln i. D e o tt, a h o l ú j  m o to ro k  b eszerzésérő l v a n  szó, 
te h á t, a h o l h e ly e s  m e g v á la s z tá s u k a t  m i sem  a k a d á ­
lyozza  és ez a  B S z K R T  p ro g r a m já n a k  az esete, ez a 
m ó d szer n em  m eg fe le lő , m e r t  a  fé lfe sz ü ltsé g ű  re k u p e ­
rá c ió  azonos k ö rü lm é n y e k  k ö z ö tt  v ég e re d m é n y b en  
m in te g y  m á s fé ls z e r  a k k o ra  v esz te ség g e l te rh e li  a  m o to r 
leg k én y eseb b  részé t, a  fo rg ó ré sz  tek e rc se lé sé t, m in t  a 
te lje s  fe sz ü lts é g ű  re k u p e rá c ió , és e z e n k ív ü l so k  egyéb 
fo n to s  e lő n y tő l is  e lü t i  a  m o to rk o c s it. E z t  a  fe lfo g á so ­
m a t i t t  n e m  fe jth e te m  k i bővebben . C sak  a z é r t  e m lí­
te tte m  m eg, h o g y  r á m u ta s s a k  a  B S z K R T  p r o g r a m já ­
n a k  a r r a  a  g y e n g é jé re  is, h o g y  az á l ta la  á t  nem  te k in ­
te t t  fe jlő d é s  eg y  k iseb b  fo k o z a tá n a k  e re d m é n y e ire  a la ­
p í t j a  n a g y  b e fe k te té s i k ö ltsé g e k k e l já r ó  cé lk itű zésé t, 
am e ly  te h á t  m á r  ebből a  szem p o n tb ó l is  rö v id e se n  el 
fo g  a v u ln i.

A z  e lőbb iekbő l ta lá n  v ilá g o sa n  k ite tsz ik , h o g y  nem  
v o lta m  egészen  tá jé k o z a tla n , a m ik o r  az t á l l í to t ta m , 
h o g y  a  B S z K R T  a r e k u p e rá c ió ra  i rá n y u ló  p ro g ra m ja  
m e g a lk o tá sa k o r  e lég  bőséges m eg lév ő  ta p a s z ta la t r a  
tá m a sz k o d h a to tt , a m e ly  e lő ad áso m  so rá n  t e t t  m e g á lla ­
p ítá s o m a t m o s t k é n y sz e rű sé g b ő l azzal is  k é n y te le n  
v o lta m  m e g to ld a n i, h o g y  ezt a  ta p a s z ta la to t  ro ssz u l 
h a s z n á lta  fel.

A  s ín fé k n é l is  c sa k  rö v id  id ő v e l eze lő tt t é r t  r á  a  
B S z K R T  a r r a ,  h o g y  a  k o m p lik á lt  és nem  üzem b iz to s  
g e r je sz té s i m ó d o k  h e ly e t t  a  b a rm e n i és később  sok m á s  
v a s ú tn a k  a z t a  ré g i  fe lism e ré sé t h a sz n o s íts a , h o g y  c sa k  
a  fü g g e tle n  á ra m fo r rá s b ó l,  a  b a rm e n i v a s ú t  ese tében

b a tté r iá b ó l, g e r je s z te t t  s ín fé k  fe le l m eg a b iztossági 
b erendezés k ö v e te lm én y e in ek .

T ó b iás  k a r tá r s a m n a k  a  lé g fé k fo g a n ty ú v a l vezé­
n y e lt  s ín fé k rő l m o n d o tt fe jte g e té sé re  p e d ig  az a  m e g ­
jegyzésem , h o g y  n em  egészen  b izonyos, h o g y  ez a  m e g ­
o ld ás  az u to lsó . ¡M egeshetik, h o g y  a  jö v ő b e n  a  k ü lö n  
g e r je sz té sű  s ín fé k  m e lle tt  a  lé g fé k  te lje se n  e lm a ra d , 
m e rt a  jó  kéz ifék , jó  re k u p e rá c ió s  és e lle n á llá so s  m o ­
to ro s  fék  — és  h a tá s , v a la m in t  b iz to ssá g  te k in te té b e n  
v a la m e n n y it  fe lü lm ú ló  s ín fé k  b ir to k á b a n  ta lá n  fe le s ­
leg esn ek  fo g ju k  t a r t a n i  a  k ö ltsé g e s  f e n n ta r tá s s a l  já ró  
és s ú ly tö b b le te t je le n tő  lég fék e t.

#

A m i fe lfo g á so m  sz e r in t  d ic sé re te t é rd e m e lt, a z t e lő ­
a d á so m b a n  é rd e m e  sz e r in t  k ie m e ln i ig y ek ez tem . T a lá n  
m o s t is  szem ben  á llo k  a  k ö z fe lfo g á ssa l, a m ik o r  az t 
m ondom , h o g y  a  B S z K R T  tév ed ése  e llen é re  is  d ic sé ­
re te t  é rd em e l az é rt, h o g y  a  k is sz a k a sz re n d sz e r t b ev e ­
zette , m e r t  a  h a la d á s n a k  és  a  kö zö n ség  te rh e i  c sö k k e n ­
té sén ek  é rd ek éb en  té v e d e tt  és p e d ig  ig e n  g o n d o s  e lő ­
k ész íté s  u tá n .

H a  k r i t ik á m b a n  ta lá n  tú ls á g o s a n  k en d ő z e tle n  le t ­
tem  v o ln a , ú g y  az é rd e k e lte k  sz íves e ln ézésé t k é rem . 
C élom  c sa k  eg y  v o lt, je le sü l az, h o g y  a  köz é rd e k é b e n  
m in é l m eg g yőzőbben  k im u ta s sa m , h o g y  a  b u d a p e s ti  
k ö z ú ti v a s ú t  v á ls á g á b ó l k iv eze tő  ú t  a  k issz a k a sz re n d -  
szer m e g sz ü n te té sé n  és ú j já rm ű p o l i t ik á n  veze t k e re sz ­
tü l.

SZEMLE.
Villamos az idegenforgalom szolgálatában. Érdekes ú jí­

tással próbálkozott meg a drezdai villamos társaság 1936 
tavaszán a  városi körutazás olcsóbb átétele érdekében.

Minthogy a meglévő villamoshálózat vonalvezetése a cél­
nak kitünően megfelel, a viteld íjat pedig igen mérsékelten 
1 RM-ban szabták meg, a kísérlet teljes anyagi és erkölcsi 
sikerrel já rt. A  körutazás minden figyelemreméltó látnivalót 
és nevezetességet ú tba ejt, csupán két helyen szükséges az 
út megszakítása kisebb séta, valam int a hegyivasútra való 
átszállás céljából. A körutazási szolgálatot az új típusú, te t­
szetős külsejű, perronnélküli, csőből készült párnázott ülé­
sekkel felszerelt (csak a m enetirányban van illés) kocsi lá tja  
el. Nagy ablakain kívül még a mennyezetén kétoldalt is van 
egy-egy ablaksor. A kocsi felírása Stadtrundfahrt.

. Az egyéb forgalm at ez a kü lön járat a legkevésbé sem 
zavarja, m ert bár a megállóhelyeken megállás nélkül halad 
át, az így előálló időnyereség azonban a lassúbb menettel 
m ásutt kiegyenlítődik. Mindenesetre szükségesnek ta rto tták  
nagy gyakorlattal rendelkező, megbízható kocsivezetők be­
osztását. Az idegenvezetés fe ladatá t külön tanfolyam on kép­
zett intelligens kalauzok lá tták  el. A 2% óráig tartó  utazás 
1 RM-ba kerül, a jegyek előreválthatok és bárm ely — a kör­
utazás kiinduló pontjához menő — villam osra és autóbuszra, 
is érvényesek. Különösképpen ez utóbbi kedvezmény segí­
tette elő a nagy sikert, m ert így a város legkülönbözőbb 
pontjairól külön költség nélkül lehet a körutazásban részt- 
venni.

Május 25-tőil nov. 1-ig hétköznapokon naponként 3, vasár­
nap pedig 10 já ra ton  23 km távolságon 30,440 u tast szállítot­
tak így 28,280 kocsikilométer teljesítménnyel.

Verkehrstechnik 1937. Heft. 7. Seite 167.
Dr. Tyrm an Miklós.

A müncheni ikerkocsi. A müncheni villam osvasút kocsi­
parkjában igen sok régi motorkocsi van, melyeket még a h á ­
ború előtt készítettek és így a m ai nagyobb forgalom foko­
zottabb igényeiknek m ár nem felelnek meg. Minthogy elég 
jó állapotban vannak, kiselejtezésük sem volna gazdaságos, 
ezért most komoly megfontolások alap ján  a milánói, mann- 
heimi és frank fu rti példák nyomán átép ítik  őket. Két forgó- 
alvázas típusú motorkocsit (2X45 Le-s motorok) csuklósán 
összekapcsolva, összefüggő közös belsőterű járm űhöz ju to t­
tak. A’z átjáró tere t kívülről bőrharm onika határolja .

Az ilymódon nagy befogadóképességűvé vált kocsikat a 
csúcsterhelések leküzdésére szánták, ezért négy ajtóval sze­
relték fel éspedig elül-hátul tolóajtóval, középen pedig egy-
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1. ábra. Az átalakított müncheni villamos-kocsi.

egy összecsukható tolóajtóval az eddigi rácsok helyett. Az 
ajtók csukott állapotában a lépcsőkivágást fedőlap takarja , 
nyitáskor ez a fedőlap felcsapódik az ajtóhoz, úgy hogy an­
nak betol ását nem gátolja. Egyetlen lépcső van csak és a 
perronokból további lépcsőfok vezet az ülőhelyekhez. A ke­
resztmetszetet feleslegesen szűkítő perronajtók elm aradtak.

A régi fapadok bőrhuzatot kaptak  és csak hosszirányban 
vannak elhelyezve. Az eddigi üzemi eredmények azt m utat­
ják, hogy a 80 u tast — 44 ülő és 36 állóhelyen — egy kalauz 
is jói kiszolgálhatja, annál is inkább, m ert hiszen ezek a 
kocsik leginkább a  hosszú vonalak ellátására és a vasárnapi 
kiránduló forgalom lebonyolítására h ivatottak, ennélfogva 
útközben nem kell nagy utascserével számolni. Saökség ese­
tén azonban második kalauz is já r  a kocsival, aki a forgal­
masabb útszakasz u tán  leszáll és a  következő — ellenkező 
irányból jövő — kocsira száll át, újból kisegítőnek.

Verkehrstechnik. 1937. H eft 7. Seite 163.
Dr. Tyrman Miklós.

A Pittsburg-i PCC villamoskocsi. Az Electric-Railway- 
Preisident’s-Conference-Comittee 6 évi kísérletsorozatát most 
zárta le. Mintegy %  millió dollárra rugó költségáldozattal 
sikerült a mai igényeket tökéletesen kielégítő végső értékű 
kocsitípust kialakítani, am elyet most az am erikai nagyváro­
sokban — m int egységes típust — vezetnek be. Eddig már 
GOO egységet vettek á t és helyeztek üzembe. A társaságokat 
az évek óta rohamosan csökkenő bevételek ejtették gondol­
kodóba, főként az autóbusz és trolleybusz versenye folytán. 
Sokan fordultak el a túlzsúfolt lassú villamostól s az új 
közlekedési eszközök nemcsak ott értek el sikert, ahol nem 
volt villamoshálózat, de egyebütt is elhódították a teret ú j­
donságuk, gyorsabb és fürgébb menetük, de leginkább ké­
nyelmi berendezéseik — párnázott ülések, szellőzés — és nem 
utolsó sorban tetszetős tiszta megjelenésük következtében. 
Nem csoda tehát, ha a mostohán karbantarto tt villamosok 
mint ócska ládák (Rumpelkasten) tűnnek fel a luxusautóbu- 
szok mellett. Ilyen előzmények következtében alakult meg a 
PCC és született meg az új villamoskocsi, amely most már 
túlszárnyalja összes versenytársait.

Az új kocsi műszaki adatai a következők:
a kocsi hossza 14020 mm,
a kocsi szélessége 2540 mm,
sínfeletti m agassága 3050 mm,,
a forgóalváz tengelycsaptávolsága 6935 mm, 
tengelytávok 1830 mm,
kerékátmérő 635 mm.

A vázat villamoshegesztésű tartók  alkotják, az oldalfalak 
kifelé hasasodnak, am i egyrészt a tetszetős áramvonalas

1. ábra. A PCC kocsi képe.

alaknak felel meg, de szilárdsági szempontból is jobb, — ne­
hezebben horpad. Miként az ülések, a kapaszkodó oszlopok is 
acélcsövekből készültek. Két oldalt elhelyezett 10—10, a 
mennyezetbe beépített v ilágítótest az ülő utas á lta l olvasott, 
a vízszintes síkkal 45°-ot bezáró ú jság  síkján 190 lux  (!) meg­
v ilágítást biztosít. A kocsi térbeosztása az am erikai forgalmi 
elveken épült fel, amely megköveteli a tolongásmentes á t­
já rást és a viteldíj minél gyorsabb és simább beszedését. Az 
általánosan kedvező vágányelrendezések megengedték a meg­
szokottól eltérő — jobb — megoldást: ugyanis csak egy ve­
zetőállás van (illetve ülés, m ert a vezető ül menetközben) és 
ajtók is csak egy oldalon vannak. A  kocsiban 59 ülőhely van. 
Felszállás u tán  a kocsi belsejében menetközben dobják be az 
5 centes v iteldíjat. Pénzváltás, egym ást zavarása és akadá­
lyozása ismeretlen az am erikai utas előtt. (Mindez nevelés és 
fegyelem dolga.)

Az elől lévő beszállóajtó 4 részes és 1504 mm széles. A 
kizáróan kiszállásra szolgáló a jtó  ugyancsak 4 részes és 1524 
mm széles, villamossal párosított, légnyomásos vezérlésű. A 
kapcsoló szerkezetek m ind a kocsipadló a la tt vannak elhe­
lyezve. A  forgózsámolyok főtartó i 2—2 159 mm iS -jű  és 9,5 
mm falvastagságú varratnélkü li acélcsőből állanak, a 4 ke­
reszttartó  hegesztve van hozzájuk.

A tengelyek gumirugózásúak, a kerekek gumibetétesek, 
minek következtében a kocsi tökéletesen rázásmentes és te l­
jesen zajtalan  járású. A kocsikban önműködő állandó szel­
lőzés (fűtés) van.

A kocsi villamosberendezése: 4 darab 1820 fordulatú 40 
Le-s motor s 2—2 sorba van kapcsolva a 600 Y-os hálózatra. 
A motor és tengely közt hiperbolikus 1 : 7,17 áttételű  kúp- 
kerék kapcsolat van.

A kocsi gyorsítása 2,12 mfsec2, fékezése ugyanennyi — 
eddig még soha e'l nem ért érték autóbusszal sem. (Budapesten 
0,45 mfsec2.) Legnagyobb sebessége 80 km/óra, átlagsebes­
sége nagyvárosi sűrű forgalm i útvonalakon 23 km/óra.

A kapcsolást kézifogantyúval és pedállal végzik. A féke­
zés a fékpedál fokozatos lenyom ásával a következő fokoza­
tokban vihető keresztül:

1. A motor m int generátor kapcsolódik.
2. Mélyebb lenyomásra a sínfékek kapcsolódnak.
3. A légfék működésbe jön.
A segédáramot — gerjesztéshez, szellőztetéshez, légfékhez 

és ajtók működtetéséhez — a 600/32 Y átalakító  és vele kap ­
csolt akkum ulátortelep szolgáltatja.

A rövid ideig ta rtó  üzemben kétséget kizáró módon m ár 
is bebizonyosodott, hogy ezek a kocsik valóban képesek a 
tömegforgalmat világvárosok főütőerein símán lebonyolítani, 
— nem is szólva arról is, hogy még ott is olcsóbb üzemük, 
ahol az autóbuszok hazai anyaggal járnak , — ez az oka an ­
nak, hogy a közönség körében is sikert értek el. Mint éppen 
most értesültem, az USA milliós városaiban a rettentő sűrű 
autóforgalom m iatt egyes helyeken csak szinte lépésben le­
het hajtan i, ezért, akik sietnek, kocsijukat leparkolják és 
villamosra ülnek.

Verkehrstechnik. 1937. H. 8. S. 187.
Dr. Tyrm an Miklós.

Nátriumklorid-tartalmú lűgoldatok konyhasó-tartalmának 
csökkentése. Köztudomású, hogy az eíektrolitikus úton, kony­
hasóoldatból kapott nátrium hidroxid-oldatok zavaró szeny- 
nyezése a konyhasó. Egyedül a higanyeellás elektrolíziskor 
kapunk olyan lúgoldatot, mely bepárolva és megöm- 
lesztve 99% NaOH tartalom  fölötti készárút ad. A többi 
sóoldat-bontó cellából kapott nátronlúgoldat, bepárolása m in­
den állapotában, konyhasóra nézve telíte tt. Mivel az oldat be- 
párlása legfeljebb 47—50% NaOH tartalom ig megy, ezért 
az oldat NaOH-ra  számítva még mindig 1.5—2% konyhasót 
tartalm az. Ez a konyhasó a lúg megömlesztése alkalm ával 
nem válik ki oly módon, hogy az a sűrű tömegből elkülönít­
hető legyen, és ezért teljes egészében a vízmentes, kész te r­
mékben marad. A nátriumklorid-szennyezést tehá még a 
vizes oldatból kell valamiképen eltávolítani. Figyelemreméltó 
fejlődést jelent e téren az I. G. Farbenindustrie A. G. eljá­
rása. Ez az eljárás azon alapszik, hogy az 50%-ois, sűrűnfolyó 
nátronlúg oldat 10°-ra, vagy az alá lehűlve, nátrium hidroxid- 
h idráto t választ ki magából, csapadék form ájában. Ily  mó 
dón a nátriumk'lorid szennyeződés az anyalúgban marad. A 
NaOH. 2H2 O h idráto t elkülönítik az anyalúgtól és ilymódon 
az elkülönített csapadék felmelegítése és megömlesztése ú tján  
99%-os kész áru t kaphatunk, amelynek konyhasó tartalm a 
legfeljebb 0.8%.

Egy másik eljárás az ömlesztett m arónátront 99.6%-os 
finomságban állítja  elő (Hcirry Bender, Pennsylvania Salt Ma- 
nufacturing Co.) olymódon, hogy az 50%-os nátronlúgoldathoz 
nátrium szulfátot adagol. A nátrium szulfát NoOH Na Cl 
Na.;SOr, form ájában kicsapja a jelenlévő nátrium kloridot. A
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felhasznált nátrium szulfát mennyiség az em lített csapa­
dék nátrium klorid tartalm ának  megfelelő mennyiségben 
adandó az oldathoz. Ilymódon a nátrim klorid mennyiség
0.1%-iTa szorítható. A megömlesztett késztermék tartalm az 
azonkívül még kevés nátrium szulfátot is, de a NaOH tartó,- 
lom eléri a 99.6 %-ot. Dr. Papp Elemér.

A cellulóze-műrost. A Zellwolle, a gyapjúszerű cellulóze- 
műrost, az önellátásra berendezkedő Németország egyik leg­
fontosabb mesterséges textil-nyersanyaga. Nem pótlék. É rté­
kes tulajdonságai önálló szerephez ju tta tják . Lényegében 
viszkóz, amelyet szállá húzva és cellulózehidráttá alakítva 
szétvagdalnak, majd bodorítanak (fodroznak). Ez a műrost- 
tömeg ugyanúgy fonható, m int a gyapot, a gyapjú vagy a 
ebappe-selyem és hasonlók. Ebben lényegesen eltér a műsely­
mektől. Utóbbiak elemi szálai tetszésszerinti hosszúságúak és 
többé-kevésbé erősen összesodorva (cérnázva) m ár szövésre 
alkalmas fonalat adnak. A cellulóze-műrostot, a vistrá t (vagy 
lanusát) megfonják. Ezért a rost a tervbevett fonóeljárásnak 
megfelelő hosszban készül. íg y  a gyapotfonóeljáráshoz ú. n. 
pc-lyhes, 30—40 mm-es szálakból álló rosttömeget állítanak 
elő. Chappe-selyemmel elkeverve a silektra  fonalat adja. Eh­
hez 40—150 mm-es darabokra vágják. A fésűsfonó-eljáráshoz 
6—9 g m étersúlyú nyalábokká fésülik. Ezek nagyobb m éter­
súlyban is készülnek, ha gyapjúval fonják őket össze. így  a 
wollstra nevű kevert anyagot kapják.

Az természetes, hogy ezek a gyapjúszerű  cellulóz a -rostok 
nem egyenértékűek a gyapjúval. Ennek legfőbb oka a szála­
kat felépítő elemek, a micellák különbözősége. Ezért nem 
érhetik el utóbbinak nyúlékonyságát, rugalm asságát és va­
saláskor tanúsíto tt plasztikusságát. Külsőben nagyon hason­
lóvá tehetők hozzá. Megfelelő mechanikai és kémiai kezelés­
sel még a jellemző pikkelyes felület is többé-kevésbé utánoz­
ható. Az ilyenformán előállított szál, a műrostanyag, jól fon­
ható és fénytelen, akár amaz. A gyapjúszövet tudvalévőén ott 
fényesedik ki, ahol a szálak pikkelyei lekoptak. A vistra- 
fonalakból szőtt kelme tulajdonságai kielégítőek. Jó l vasalha- 
tók és hőszigetelőképességük is inkább a gyapjúéhoz, m int a 
gyapotéhoz áll közel.

V istra-anyagot kb. 17 éve készítettek először Kölnben. 
Piacra 1921-ben került. Azóta egyre javíto tták . Az I. G. Far- 
benindustrie-gyárak szakadatlan kísérletezésekkel nedves sza- 
kítási szilárdságát 100:45-ről 100:70-re emelték. Egyben min­
den fonóeljárás számára használhatóvá tették. Ez az új, köny- 
nyen kimosható irezőkkel sikerült. A szövetek kikészítése kü­
lönös gondosságot kíván, de minden igényt kielégít. Ruha­
szövet, bútorbuzat, kötött áru, bársony, szőnyeg stb. egyaránt 
készül belőle. Ma a német rostanyagszükséglet 12%-át fedezi.
1935-ben 30, 1936-ban m ár !50 mill. kg-ot termeltek. Ez a szám 
1937-ben előreláthatóan 70-re emelkedik. Olaszország mellett, 
— amely lanitált is készít — Anglia, Japán  és Am erika .s 
gyártja. A pam utszerű olasz műrost a bőből; a gyapjúszerűt 
superlena néven ismerik.

Műrostanyagot a rézoxid- és az acetát-műselyemanyagból 
is nyernek. Ezek kuprama-, ill. aceta néven ismeretesek.

österr. Ch. Ztg. 1937. 1. sz. Dr. Brummer Ernő.
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A Magyar Műszaki Múzeum részére felajánlott 
és beérkezett újabb adományok.

87. Budapest Székesfőváros Elektromos M űveinek ado­
mánya: I. Világítótesték, ernyők és tartozékok: Szélesen
sugárzó világótestek ny ito tt és prizmás zárt védőüveggel, 
valamint zománcozott vaslemezből (3 db). Mélyen sugárzó, 
elipszisalakú világítótest (1 db). Két és négy irányban 
sugárzó világítótestek zománcozott vaslemezből (2 db). 
Görz-, Saturnus-, gomibaalkú- és Orion-világítótestek (4 db). 
60 mm átm érőjű lapos, mély és színes, csipkésszélű porcel- 
lánernyők (3 db). 60 mm átmérőjű csipkés- és egyenesszélű 
homályos tulipánernyők (2 db). 100 mm átm érőjű csiszolt 
gömbüvegbura (1 db). Díszes sárgaréz falikar 250 mm k ar­
távolsággal és csipkésszélű homályos üvegernyővel (1 db). 
Ellenállásfoglalat-sorozat (1 db). Ferde falifoglalat (1 db). 
Vízmentes világítótest védőüveggel és kosárral (1 db), ösz- 
szesen 20 db.

II. Ivlám pák és tartozékai: V áltóáram ú és egyenáram ú 
ívlám pa (2 db). Iv lám pabura (2 db). Ivlám pafojtótekercs 
(1 db). Öntöttvas ívlám paf elhúzódob k arra l (1 db), összesen 
6 db.

III . Porcellánszigetelők: 11, 16, 23 és 36 mm átmérőjű
csövekhez szolgáló porcellán pipabevezetők (4 db). 29 mm

átm érőjű, E. D., E. K., E. B. és E. A. jelű porcellán egye­
nes bevezetők (5 db). 1000 voltos bordás porcellánszigetelő 
(1 db). R. 3., R. 2., H. 4., H. 3., H. 2. és H. 1, je lű  porcelian- 
csigák (6 db). Porcellánbevezető árammérőhöz (1 db). Por- 
celláncsiga No. 4 jelű (1 db). Porcellánsarokesiga (1 db). 
Gombaalakú porcellán szigetelőtest (1 db). Bordás porcel­
lán szigetelőtest 3000 volt vastartóval (1 db). Széles köpenyű 
harangszigetelő vastartóval (1 db). 3000 voltos bordás por­
cellánszigetelő (2 db), összesen 21 db.

IV . Kapcsolók: 50 és 500 amperes egysarkú késes á tk ap ­
csoló öntöttvas-alaplappal (2 db). 50 és 300 am peres két- 
sarkú késes átkapcsoló öntöttvas-alappal (2 db). 100 amperes 
egysarkú átkapcsoló öntöttvas-alappal (1 db). 1000 
amperes Cellát megszakítás nélküli kapcsoló (1 db). Két- 
sarkú kikapcsoló biztosítóval, pala-alappal 50 amp. (1 db). 
Ganz-féle szakaszoló 100 amp. (1 db). Transzform átor szá­
raz átkapcsoló, kétsarkú 200 amp. (ldb). Ganz-féle egyfázisú 
olajkapcsoló 3000 volt, 60 amp. (1 db). Ganz-féle három ­
fázisú olajkapcsoló 15000 volt, 200 amp. (1 db). Schlatter-féle 
egyfázisú transzformátorkapcsoló (1 db). Egysarkú szakaszoló 
öntöttvas-alaplappal 200 amp. (1 db). Szakaszoló egy db 
tám- és egy db átvezető szigetével 6000 volt (1 db). Szakasz­
átkapcsoló 6000 volt, 400 amp. (1 db). Egysarkú késes kap ­
csoló m árvány-alaplappal 200 amp. (1 db). Egysarkú p illan a t­
kapcsoló 400 amp. (1 db). Olajkapcsoló 3000 volt, 20 amp. 
Á. Z. O. 200 típus (1 db). Légvezetéki árbockapcsoló, ké t­
sarkú, 6000 volt, 200 amp. (1 db). Kapcsoló kerek poreellán- 
alaplapon 10 amp. (1 db). Szakaszoló öntöttvas-alaplappal, 
egysarkú, 200, 350 amp. (3 db). Átkapcsoló öntöttvas-alaplap­
pal, egysarkú, 200 amp. (1 db). Olajkapcsoló 3000 volt, 300 
amp., IV. v. típus (1 db). Szakaszátkapcsoló, egysarkú ön­
töttvas-alaplappal, bordás tartószigetelőn (1 db). Megszakító­
aljzat öntöttvas-alappal 3000 volt (1 db). Motorindító ellen­
állás, önműködő kikapcsolóval (1 db), összesen 28 db.

88. Szalay Dezső nyug. m iniszteri tanácsos ajándéka Bo-
rovits A lbin  nyug. m iniszteri tanácsos hagyatékából: J .
Scbablass és F ia  bécsi mechanikusok által 1845-ben készített 
és területm érésre szolgáló A lder-bárfa (1 db).

89. Petz Jenő  nyug. Máv. műszaki főtanácsos ajándéka 
fia, Petz Jenő  Máv. műszaki tanácsos ú tján : 1. A K ir. József- 
Műegyetem által 1879 január 8-án k iá llíto tt földmérői okle­
vél Petz Jenő részére. 2. A Kir. József-Műegyetem által 
1889 május 7-én k iá llíto tt mérnöki oklevél Petz Jenő részére, 
a> Műegyetem nagyobb pecsétjével.

SZAKIRODALOM.
Könyvismertetések, bírálatok.

Rovatvezető: Dr. LÓSY-SCHMIDT EDE, egyleti könyvtárnok.
(Az ismertetésre szánt könyveket lehetőleg két példányban, úgy 
szintén az ismertető kéziratokat is szíveskedjenek a Magyar Mér­
nök- és Építész-Egylet Könyvtára, illetőleg a rovatvezető címére: 
Budapest, IV. kér., Reáltanoda-utca 13—15. szám. II. em. küldeni.)

A gépjármű-közlekedés fejlődésével kapcsolatban felm erüli 
kérdések. I r ta : Donner Kornél. Szerző kiadása. 1936, Buda­
pest. 109. old. 80.
A közlekedési útvonalak a szükség szerint évszázadok 

folyamán alakultak ki, a vasútvonalak viszont a társaságok 
üzletpolitikája és egymásközti versenye alapján  építtettek 
meg. Ez az oka annak, hogy az automobil háború u tán i m ű­
szaki tökéletesítésével ham arosan előtérbe lépett az ind iv i­
duális közlekedés. A vasúti közlekedés mindeddig bizonyos 
mértékben kiragadta m agát a termelés rendjéből, — ír ja  a 
szerző — önkényesen új irányokat vett fel, egyes helyeket 
elhanyagolt és az újabb útvonalak is a vasúti hálózathoz 
igazodtak; az automobilizmus viszont megint visszafordult a 
delizsánc elhagyott országútjára.

Az egyéni szállítás előnyei ma m ár elvitathatatlanok. Az 
üzletembernek, orvosnak stb. nem kell a menetrend merev 
rendszeréhez igazodni, egész időbeosztását mozgékonyabbá 
és szükségének megfelelőbbé teheti.

A továbbiakban felveti a, kérdést: vájjon  a közúti auto­
mobilközlekedés versenye káros-e a közgazdaságra'? Ma még 
nem látn i az alakulás irányát világosan. Különösen áll ez 
M agyarországra, ahol még csak minden 305-ik lakosra ju t 
egy autó (U. S. A.-ban minden 5-ikre). M inthogy M agyaror­
szág távolról sem érte el a te lítettség fokát, az automobiliz­
mus hatásának — az ország közgazdasági vonatkozásainak 
függvényében való ábrázolása nem igen lehetséges, szerző 
igen tanulságosan a velünk hasonló gazdasági szerkezetű és 
méretű Uj-Zéland példáját veszi bonckése a lá  és a rra  az 
eredményre ju t, hogy a példabeli agrárországban az autó- és 
vasúti szállítás egészítik ki egym ást a távok hosszúságának 
megfelelően.
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A közgazdasági fejtegetések után a kisautók műszaki 
taglalására tér át, ism erteti a legjobban bevált tipusok ada­
tait, befektetési és üzemköltségeinek alakulását. Tárgyalja az 
autótartót sújtó vámokat és adókat, majd rám utat a for­
galmi biztonság érdekében te tt és teendő intézkedésekre. Is ­
merteti az angliai gépjárművezetői vizsgák rendszerét és a 
közönség forgalmi nevelésével elért eredményeket a baleseti 
statisztika javulásában.

Még nem is olyan régen, ha valaki műszaki dolgokról
írt, az a cél vezette, hogy a hozzáértőkön kivül más alig
érthesse meg, — ezáltal érdekesebbnek vélve művét, — ma 
már mindinkább szélesebb rétegekkel igyekeznek megismer­
tetni a műszaki (alkotások hasznos 'jellemzőit. Ez utóbbi 
szakmunkák közé tartozik ÍDonner könyve, amely a XX.
század legtöbb emberének vágyát: az automobilt á llítja  ér­
deklődésének középpontjába és elolvasása által minden­
rendű olvasónak valóban élvezetet is nyújt.

Dr. Tyrm an Miklós.

Magyar szerzők irodalmi munkássága 1936—37-ben 
a technikai és ipari irodalom, valamint az ezekkel 

rokon tudományágak területén.
Közli: Dr. LÓSY-SCHMIDT EDE egyleti könyvtárnok.

A )  KÖNYVÉSZET. (Bibliográfia.)
VIII. közlemény. (CLXXXVIX.)

Gerey László oki. gépészm érnök, ig azg a tó : Beszám oló B ékés­
csaba v illam os m űvének; 1936. évi m űködéséről. B ékéscsaba, 1937. 
Iv ré t, 24 1. 8 á b rá v a l. B ékéscsaba  m egyei város' v illam o s m űvének 
kiadása. Kőrösvidéfce R. T. N y o m d áján ak  nyom ása.

Mladiáta A. János fo ly am ő r m űsz. fő k a p itá n y , m érn ö k k ari 
ezredes: B e itra g  zum  D oinau-Scesch iffahrtsprob lem . (W erft-
R eederei-H afen, 1935. H eft. 21. Iv ré t , 4 1. 11 áb ráv a l) . — D as 
zweite d iese le lek triseh e  D onau-See-Sch iff „Szeged“ (Sonderabdruck  
aus W erft-R eed ere i-H afen  X V II. J a h rg . 1936. I v ré t ,  4 1. 10 á b rá ­
val). — G efügeánderungen  des F lu sss ta h le s  beim  Schw eissen und 
dérén E influsis a u f  die F estigkei t dér S ch iffsverbande. (W erft- 
Reederei-H a.fen, 1936. Iv ré t , 2 1. 7 áb ráv a l.) .

Technika és közgazdaság.

A budapesti közútijKÍllamoftva«Hlt
díjszabása*

f f l w w i 'r
E lőzm ények.

A  v il la m o s v a s ú t d íjsz a b á s i k é rd é se iv e l ú g y sz ó l­
v á n  sz o lg á la to m  k ezdete  ó ta  fo g la lk o z ta m . Ü g y h o g y  
e r re  a h o zzászó láso m ra  nem  eg y ed ü l M ilch  M óric  t a g ­
tá r s u n k n a k  B udapest k ö zú ti va sú tjá n a k  vá lsága  és az 
orvoslás ú tja  c ím ű  e lő a d á sa  a d ta  m eg  az ö sztönzést.

A  k is sz a k a sz ró l a n n a k  beveze tése  ó ta  ro ssz  v é le ­
m ényem  v o lt, m e r t  a n n a k  6 f il lé re s  e g y s é g á ra  (jó l i s ­
m erv én  a  v il la m o s v a s ú t e g y -eg y  k o c s ik ilo m é te rre  eső 
k ö ltség é t) , a  le g n a g y o b b  b iz a lm a tla n s á g ra  a d o t t  okot 
és a  szak aszo k  e la p ró z á s á t  is  v eszed e lm esn ek  t a r t o t ­
tam . M ive l a z o n b a n  m in d  a  B S zK R T , m in d  a  székes- 
fő v á ro s  in té z ő k ö re i a  k isszak aszh o z  n a g y  re m é n y e k e t 
fűz tek , nem  a k a r ta m  e k é rd é sb e  — idő  e lő tt  — b e le ­
szólni.

1936. év  e le jé n  a  szék esfő v á ro s  s z a n á lá s á v a l  k a p ­
c so la tb a n  az ü z e m p o litik a i b iz o tts á g  t á r g y a l t a  a 
B S zK R T  ta r i f á in a k  m ó d o s ítá sá t. E  tá rg y a lá s o k k a l  
k a p c so la tb a n  az a  h í r  te r je d t  el, h o g y  dr. V eress  G ábor 
ta g tá r s u n k  in d í tv á n y á r a  a  k issz a k a sz  á r a  m ég  o l­
csóbb, 5 f i l lé r  lesz. E z  a d ta  a  v égső  lö k és t a r r a ,  h o g y  
o ly an  d íjs z a b á s - te rv e z e te t do lgozzak  k i és n y ú j ts a k  be 
az ü z e m p o litik a i b izo ttság h o z , a m e ly  a lk a lm a s n a k  l á t ­
szo tt a r r a ,  h o g y  a  k isszak a  szn ak  a  fo rg a lo m ra  g y a k o ­
ro lt  ro ssz  h a tá s á t  en y h ítse . S a jn o s , e re d m é n y  n é lk ü l.
M ilch ta g tá rs  előadása.

E z é r t  ö rö m m el fo g a d ta m , a m ik o r  ez év  j a n u á r  h a ­
v á b a n  M ilch  M ó ric  ta g tá r s u n k  fe n tid é z e tt  e lő a d á sá ­
v a l k a p c s o la tb a n  E g y e s ü le tü n k  v ita s o ro z a to t  re n d e ­
zett.

1 A közgazdasági és szociálpolitikai szakosztály 1937 áp­
rilis 2-iki ülésén ta rto tt előadás rövidített szövege.

A  M ilch  t a g tá r s u n k  á l ta l  h a s z n á lt  vá lság  szót 
azo n b an  a  B S z K R T  m a i h e ly z e té n e k  je lle m z é sé re  tú l-  
e rő sn e k  ta r to m . A z  o lyan  in tézm én y , a m ely  fen n á llá ­
sának l í  éve M a tt  bevételeibő l2 m in te g y  60 m illió t á l­
dozott ép ítésekre és rekonstrukc iókra , továbbá 90 m il­
lióra rúgó  terü le th a szn á la ti d íja t, adót, ille téke t stb. 
szo lgá lta to tt be a közpénztárakba , n incs válságban.

E g y e tle n  in té z k e d é sse l m e g  le h e tn e  s z ü n te tn i  a 
B S zK R T  n e h é z sé g e it és p e d ig  azza l, h a  a  k isszak asz - 
je g y  á r á t  10 f i l lé rb e n  á l la p í t já k  m eg. A  m eg o ld ás 
a z o n b a n  n em  ily e n  eg y sz e rű , m e r t  á tm e n e ti  és eng esz ­
te lő  in té z k e d é se k re  is  v a n  szükség . É s é p p e n  ez m ai 
e lő ad áso m  tá rg y a .

A  M Á V  zónadíjszabása.
M a g y a ro rsz á g o n  m á r  o k o zo tt e g y  ily e n  f o r r a d a l­

m in a k  n ev ezh e tő  d í js z a b á s ú j í tá s  n a g y  z a v a r t  és ez a 
M. k ir . á l la m v a s u ta k  z ó n a d íjs z a b á s á n a k  bevezetése  
volt.

A  le g n a g y o b b  m a g y a rn a k , Széch en y i  I s tv á n n a k  
é v sz á z a d o k ra  szóló n e m z e tg a z d a sá g i e lg o n d o lá sa it  
se n k i o ly a n  h e ly e se n  n em  fo g ta  fe l és ig y e k e z e tt  m e g ­
v a ló s íta n i, m in t  B aross  G ábo r, a  v a sm in isz te r . E z é r t 
e g y e tle n  m a g y a r  g a z d a s á g i m in is z te rn e k  s in csen ek  
o ly a n  m a ra d a n d ó  a lk o tá sa i, m in t  Baross  G áb o rn ak . És 
ez a  z se n iá lis  em b er, a k i  egész  ú j é le te t ö n tö tt  a  m a ­
g y a r  g a z d a sá g i é le tbe , m a jd n e m  k a ta s z tró fá b a  dö n ­
tö tte  az ép p en  á l ta la  k ié p í te t t ,  e ré ly e s  á lla m o s ítá so k  
ré v é n  k ie g é sz íte tt , m in ta s z e rű e n  m e g sz e rv e z e tt M a­
g y a r  k ir . á l la m v a s u ta k a t .  B aross  és íg y  k ö zv e tv e  a 
m a g y a r  n em ze t n a g y  d icsősége, h o g y  a  po ro sz  k o r ­
m á n y  Baross  m in tá já r a  á l la m o s íto tta  a  po ro sz  m a g á n - 
v a s u ta k a t .

A  M Á V  n e h ézség e it a  B aross  á l ta l  1889 a u g u sz tu s  
1-én — az összes ta r i f a s z a k é r tő k  e llen zése  e lle n é re  — 
é le tb e lé p te te t t  z ó n a ta r if a  okozta .

B u d a p e s t v o lt a  k ö z é p p o n t és in n e n  in d u l t  k i kö r- 
a la k b a n  X IV . zóna. A  X IV . zó n a  k e z d e té tő l h á tr a fe lé  
m in d e n  tá v o ls á g  c sak  4 f o r in tb a  k e rü l t .  Ü gy , h o g y  
B u d a p e s ttő l N a g y v á ra d ig  v a g y  K a p o s v á r ig  é p p ú g y  4 
fo r in t  v o lt a  v a s ú t i  je g y  á ra , m in t  a  800 km -re l tá v o ­
lab b  eső P re d e á lig , v a g y  F iú m é ig . A z egész o rszág o t 
m e g m o z g a tta  a  z ó n a ta r ifa . S z e n t is tv á n n a p i  m é re te k ­
b en  ö zö n lö tt az o rsz á g  n ép e  B u d a p e s t  felé. B u d a p e s t 
e k k o r le t t  M a g y a ro rsz á g  ig a z i fő v á ro sa , ú g y h o g y  a lig  
v an  té r  és u tc a  h a la n d ó ró l  o ly a n  é rd em esen  e ln e ­
vezve, m in t  a  B a ro s s - té r  és a  B a ro ss -u tc a .

S a jn o s , azo n b an  a  z ó n a ta r if a  p é n z ü g y i és fo rg a lm i 
szem p o n tb ó l n a g y o n  ro ssz u l ü tö t t  ki. A  M Á V  épp 
olyan nehéz helyzetbe kerü lt, m in t a B S z K R T  most, 
m ive l a zó n a tarifá t sem  előzte m eg m ű sza k i előkészí­
tés.

A z e lő re  n em  s z á m íto tt  ig é n y b e v é te l m ia t t  a  v o n a ­
to k a t  m eg  k e lle t t  h o s sz a b b íta n i és en n e k  e llenére , 
m ég is  z s iífo lta n  k ö z lek ed tek . A  m e n e tre n d e t  nem  le ­
h e te t t  b e ta r ta n i  a  so k  fe l- és le szá lló  u ta s  m ia tt . A  
szem élykocsik  á lla n d ó a n  fo rg a lo m b a n  lévén , ren d sze ­
re s  fő ja v í tá s u k  k é s le k e d e tt. A  b a le se te k  sz á m a  a  fo r ­
g a lm i szem ély ze t tú le rő lte té s e  m ia t t  sza p o ro d o tt.

A m íg  Baross  é lt, a  v a s a k a r a tú  és te l jh a ta lm ú  
fé r f iú  e l le n tá l l t  m in d e n  v á l to z ta tá s n a k . — K o ra i  h a ­
lá la  u tá n  a z o n n a l m ó d o s íto ttá k  u g y a n  a  z ó n a ta r ifá t ,  
do a  M Á V  m ég  le g a lá b b  10 év ig  n y ö g te  a  bevezetés 
elő n e m  k ész íté sév e l o k o zo tt k á ro k a t.

Én a zóna ta rifa  és a k issza ka sz  esetét azonosnak  
látom .
A  k isszakasz á lta l okozo tt zavarok.

H iszen  c sa k  az u tc á r a  k e ll le m e n n i v a g y  egy -egy  
k o c s ira  fe lsz á lln i és m in d e n  s z a k é r te le m  n é lk ü l m eg ­
á l la p í th a t ju k ,  h o g y

1. a k issz a k a sz  fo rg a lm i a k a d á ly o k a t  okoz, m ivel 
a  B S zK R T  k o c s ija i  n in c se n e k  e lő k é sz ítv e  a r r a ,  hogy

2 Dr. Perezel György vezérigazgató előadása: A BSzKRT 
racionalizálásának eredményei.
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a z o k ra  15—20, ső t több  u ta s  e g y e n k é n t fel- és le ­
sz á lljo n ;

2. a  la s sú  fel- és le sz á llá s  az u ta z á s  seb esség é t le ­
s z á l l í to t ta  és ezzel az ú jo n n a n  b e sz e rz e tt m o to ro k  á l ­
ta l  k if e j th e tő  se b esség e t sem m iv é  te t te ;

3. a  já rm ű v e k e t  a  z sú fo ltsá g  és e g y e n e tle n  t e r ­
helés az e d d ig in é l je le n té k e n y eb b e n  r o n g á l ja ;

4. a  d rá g a  je g g y e l u ta z ó k  h á t r á n y b a n  v a n n a k  a 
k is sz a k a ssz a l u ta z ó k k a l szem ben, m iv e l c sak  a  rosz- 
szabb t íp u s ú  és h á trá b b  á lló  k o c s ik ra  s z á llh a tn a k  fe l; 
k isebb  h e ly en , k é n y e lm e tlen eb b ü l, ig e n  sok szo r hosz- 
szabb  ú to n , c sa k  á l lv a  u ta z h a tn a k ;

5. a m ik o r  a  sz a n á lá s  a  le g sz ig o rú b b  ta k a ré k o s ­
sá g o t k ö v e te lte , a k k o r  a  k issz a k a sz  a d m in is z trá c ió já ­
n a k  k ö ltsé g e i te rh e lté k  m eg a  v a s u ta t .

A  B S z K R T  bevételei az 1933—1936. években.
H a  m o st ezzel szem ben a  k issz a k a sz  bevezetése  

ó ta  e lé r t  b ev é te li e re d m é n y e k e t v iz s g á lju k  — m ik é n t 
az az 1. tá b lá z a tb ó l m e g á lla p íth a tó  —, o tt  is n a g y o n  
szom orú  e re d m é n y e k e t ta lá lu n k .

1. tábl. A BSzKRT bevételei 1933—1935-ig pengőben.

Év Bevétel
Többlet az előző évhez

összeg °/o bán

1933 ............................. 44.097.066 — —

1934 ............................. 45,001.165 +  904.099 +  2-05o/o
1935 ............................. 45,022.374 4- 21.209 +  O-050/o
1936 ............................. 46,093.132 +1,070.758 +  2'37o/o

A z 1933. é v rő l — 1934-re, (az 1934—1935. években  
tö b b le trő l n em  le h e t beszé ln i), m a jd  az 1935-ről
1936-ra b ek ö v e tk e z e tt em elk ed ést d r. P a tz  t a g tá r s u n k  
te lje se n  a  k is sz a k a sz n a k  tu la jd o n í t ja  és k is z á m ítja , 
h ogy  a  k issz a k a sz  1933. év ó ta  é v e n k in t m in te g y  2 'A 
m illió  pen g ő  bev é te l tö b b le te t hozo tt.

V á jjo n  h o l k e re ssem  a  k issz a k a sz  á l ta l  o kozo tt év i 
2K m illió  tö b b le te t i  H iszen , h a  a  3 év e t összeadom , 
a k k o r  sem  jö n  k i összesen  2 m illió .

A  b ev é te lek  fe n ti  m in im á lis  em elkedésé t nem  a 
k is sz a k a ssz a l le h e t k a p c so la tb a  hozni, h an e m  a g a z ­
d a s á g i fe llen d ü lésse l.

A  k o n ju n k tú ra  ja vu lására  jellem ző  adatok.
A  M agyar G azdaságkutató  In té ze t  33. szám ú  je le n ­

tésébő l k ir a g a d o t t  n é h á n y  e g y sz e rű  a d a t ta l  le h e t a 
g a z d a sá g i é le t fe lle n d ü lé sé t ig a z o ln i és m e g á lla p íta n i , 
h o g y  a  k issz a k a sz  n é lk ü l ta lá n  m ég  n ag y o b b  bevé­
te l t  é r t  v o ln a  el a B S zK R T . (2. tá b lá z a t.)

E zzel szem ben, m in t lá t tu k  a  B S zK R T  bevéte le i 
1933-ról 1934-re 2.05% -kai, 1934-ről 1935-re 0.05%-k a i és 
1935-ről 1936-ra 2.37%-k a i em elked tek .

M iu tá n  a  k issz a k a sz  a  g y a k o r la tb a n  sem m ifé le  
v o n a tk o z á sb a n  nem  v á l t  ú g y  be, m in t  a h o g y  a z t dr. 
P a tz  t a g tá r s u n k  e lm éle tb en  m e g á lla p íto tta ,  ezé rt 
t. ta g tá r s u n k  k é n y te le n  v o lt e lg o n d o lá sá n a k  ig a z o lá ­
s á r a  és M iiek  t a g tá r s u n k  m e g á lla p ítá s a in a k  h e ly e s­
b íté sé re  n a g y sz a b á sú  ta n u lm á n y t  sze rkesz ten i.

A  k o n ju n k tú r a  v iz s g á la ta  m a  sz é le sk ö rű  tu d o m á n y  
és M a g y a ro rsz á g é  az egész v ilá g  e g y ik  le g jo b b  ily e n  
in tézm én y e , a  M agyar G azdaságkuta tó  In téze t, m e ly ­
nek, h a  jó l tudom , a  B S z K R T  is  ta g ja . D r. P a tz  t a g ­
tá r s u n k  tre n d g ö rb é in e k  tu d o m á n y o s  m e g v iz s g á lá s á t  
ezzel az in té z e tte l  k e llen e  e lv ég ez te tn i.

A n n y it  ta p a s z ta l ta m , h o g y  a  tre n d g ö rb é k e n  o ly a n  
fü g g ő le g e s  v o n a l, m in t  a m in ő t d r. P a tz  t a g tá r s u n k  
á l ta l  s z e rk e sz te tt  B S z K R T  b e v é te li g ö rb é n  lá tu n k , 
c sa k  a k k o r  á l lh a t  elő, h a  v a la m e ly  v á l la la tn á l  v á r a t ­
la n u l k iv é te le se n  e rő te lje s  ja v u lá s  á ll  elő. P é ld á u l,  h a  
v a la m e ly  a ra n y -  v a g y  g y é m á n tb á n y a  o ly a n  a r a n y ­
é r re  v a g y  g y é m á n tle lő h e ly re  a k ad , a m e ly  e d d ig i év i 
e re d m é n y e it m eg tízsze rez i.

A  tre n d g ö rb é k  te rm é sz e te  azo n b an  n e m  t ű r  ily e n  
zökkenőket. T re n d g ö rb é k k e l le g a lá b b  10—12 év  e re d ­
m é n y e it le h e t v iz sg á ln i, n em  p e d ig  az o ly a n  a m ú g y  is  
— h o g y  ú g y  m o n d ja m  — szeszélyes g a z d a s á g i e g y s é g ­
nek , m in t  a k ö z ú ti v i l la m o s v a s ú tn a k  2—3 év i e re d m é ­
n y e it.

A  kisszakasz hatása  a B S z K R T  bevételeire .3
N o h a  a  g a z d a sá g i h e ly z e t é lé n k ü lé se  fo ly tá n  a  jó l 

fize tő  u ta s o k n a k  k e lle tt  v o ln a  sz a p o ro d n io k , • ezzel 
e lle n té tb e n  — m ik é n t az a  3. tá b lá z a tb ó l k i te ts z ik  — 
a  k issz a k a sz  a  tö b b e t f ize tő  u ta so k b ó l olcsó u ta s o k a t  
c s in á lt.

3. tábl. Á jegykategóriák közötti eltérés pengőben.

Jegyek
1934 1935 1936

összeg % összeg °/o összeg °/o
Kisszakasz 
Egyéb*)...

13,658.051
29,567.167

31-6
68-4

15,228.446
28,073.538

35-2
64-8

18,460.660
25,691.580

41-8
58-2

100-0Összesen.. 43,225.218 100*0 43,301.984 í o o - o 44,152.240
*) A BHBV átszállójegyek és a kedvezmények bevétele

nélkül,

A  k issz a k a sz  tu la jd o n k é p  m é g  az 1936 jú l iu s  1-én 
é rv é n y b e  lé p e tt  ta r ifa e m e lé s  e re d m é n y e it  is  fe lsz ív ta , 
m ik é n t a z t a  4. tá b lá z a t  elibémk le ír ja .

4. tábl. A kisszakasz kihatása a bevételekre pengőben.

Hónapok
Összbevétel Elért többlet

1935 1936 összegben 0/o-ban

I -V I .  . . 22,009.757 22,697.695 +  687.938 +  3-03
VII—XII. . 23,012.617 23,395.437 +  382.820 +  1-66
Összegben . +1,002.860 +  697.742
°/0-ban . . +  4-550/0 +  3-08o/o

A  k ö z ú ti v a s u ta k  e re d m é n y e in e k  ö s s z e h a s o n lí tá ­
sá b a n  ig a z á n  v ig y á z n i kell. M in d en  fé lév n ek , m in d en  
h ó n a p n a k , m in d e n  h é tn ek , m in d e n  n a p n a k , ső t a  n a p  
m in d e n  ó rá já n a k  m ás  és m á s  a  te rm észe te .

3 Lengyel Móric: A BESzKÁRT igazi képe és egyéb ja ­
vaslatok. 1934., 1935., 1936. és 1937. években megjelent I—V III. 
füzet.

2. tábl. A konjunktúra javulására jellemző .néhány adat.
(A táblázaton található számok a M. G. I. 33-ik jelentésében közölt eredeti adatok alapján az előző esztendőre vonatkoz­

ta to tt %-os többletek.)

Évek
Fogyasz­

tási
adó

Szén
fogyaszs-

tás

Mótorok 
áram- 

fogyasz­
tása Buda- 

pesten

Ipari munkások
Ipari

termelés
értéke

M. Á. V.-on
Buda­
pesten

feladott
levelek

lét­
száma

jöve­
delme

szállított
személyek

száma

megtett
utas-

kilométer

megtett 
árútónná 
kilométerBudapesten

1982 ..................................... — 2- 0 — 17-54 +  0-23 — 7 70 — 16*73 — 11-99 — 20-65 — 13-20 — 11-58 — 0-36
1933 ..................................... + 3-53 +  5-13 +  22-54 + 3-39 +  0-20 +  8-70 +  18-63 +  0-28 +  4-00 +  0-26
1934 ..................................... + 3-65 +  10-56 +  34-06 + 7-80 +  1-92 +  17-29 — 10-08 +  3-72 +  8 11 —(— 0 * 26
1935 ..................................... + 2-93 +  13-89 +  13-03 + 8-80 +  6-12 +  13-06 +  6-10 +  4-98 +  5-21 +  29-90
1936 ..................................... +  14-82 +  12-37 +  14-64 + 21-87 +  13-90 +  15-57 +  11-02 +  10-9 +  7.47 +  13-15
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E z é r t n em  le h e t m ég  a  fé lév i a d a to k a t  sem  e g y ­
sze rű en  ö ssz e h a so n líta n i.

M ivel az első fé lév  181, a m á so d ik  fé lév  184 n ap b ó l 
áll, n em  le h e t az ö ssze red m én y ek e t p o n to sa n  eg y b e ­
v e tn i, h a n e m  á t  k e ll s z á m íta n i a z o k a t 1—1 n a p ra . E zen- 
felü] az  1986. év szökőév v o lt és íg y  az első fé lév  182 
n ap b ó l á llt. E z é r t  a  fé lév i a d a to k a t  az 5. tá b lá z a tb a n
1—1 n a p r a  s z á m íto tta m  át.

5. tábl. A BSzKRT 1—1 napra eső bevételei 1935 és 1936-ban.

Hónapok
Bevétel egy napra pengőben

1935 1936*
többlet

összege °/o

I—VI................
VII—XII . . .

121.601
125.068

124.712
127.148

+  3.111 
+  2.080

+  2-50 
+  1-66

Elért összege +  8.467 +  2.436 — 1.031 — 0-84
többlet o/0-ban +  2 •85% -j- 1*95% — 3-08%

E  szám o k  k é tsé g te le n ü l b iz o n y ítjá k , h o g y  a  1936. 
já l iu s  1-ón tö r té n t  d íjsz a b á se m e lés tő l v á r t  b evéte l- 
e m e lk ed ést a  k is sz a k a sz  u ta so k  sz a p o ro d á sa  h a tá ly ­
ta la n í to t ta .
A  kissza ka sz  és a B S zK R T  fo rg a lm i sűrűsége.

K ifo g á so ln o m  kell, h o g y  d r. P a tz  ta g tá r s u n k  t a ­
n u lm á n y á b a n  a  k is sz a k a sz  á l ta l  e lé r t  b e v é te li tö b b le t 
b iz o n y ítá s á ra  a  fo rg a lm i s ű rű s é g  em elésé t íg y  a d ja  
elő:

A  fo rg a lm i sűrűséget, a m e ly  1933-ig á lla n d ó a n  
sü lly e d t, a  B S zK R T  — köszönet a k isszakasz-  
rewdszer álta l e lért bevételi több le tnek  — ism ét fe l ­
em elhette . A  te lje s ítm é n y , a m e ly  az 1933. évben  76.7 
k o c s ik ilo m é te rre  sü lly e d t, az  1935. évben  ism é t 79 
m ill ió ra  em e lk ed e tt.
D e nem  m o n d ja  m eg, h o g y  1934-ben m á r  80.4 m illió  

v o lt a  k o c s ik ilo m é te r te lje s ítm é n y , h o lo tt  1936-ban 77.7 
m illió ra  e se tt  v issza .

N em  h a g y h a to m  em líté s  n é lk ü l a z t sem , h o g y  az 
e lő te r je sz te t t d ia g ra m m o k  c sak  1935 jú n iu s  30-ig t e r ­
jedő a d a to k b ó l v a n n a k  ö sszeá llítv a . A  fe lra jz o lt  összes 
a d a to k  m a  m á r  egész 1936 d ecem b erig  re n d e lk ezésre  
á lla n a k . K i k e lle t t  v o ln a  egészen ed d ig  az id ő p o n tig  
eg ész íten i.

A r r a  sem  leh e t 1937 fe b ru á r  4-én h iv a tk o z n i, h o g y  
m it  v á la sz o lta k  az e u ró p a i v illa m o s  v a s u ta k  az 1935. 
év  közepén  sz é tk ü ld ö tt  k é rd ő ív e k re .

A  B S zK R T  ré v é n  m á r  j a n u á r  közepén  m eg  leh e ­
te t t  v o ln a  k a p n i az összes k ü lfö ld i v a s u ta k  1936. év i 
b evéte li a d a ta i t .

1935 jú l iu s  1-től 1936. év i decem ber v é g é ig  a  g a z d a ­
sá g i h e ly ze tb en  o ly a n  m é ly re h a tó  v á lto z á so k  v o lta k  
az egész v ilág o n , a m it  n em  le h e t fig y e lm en  k ív ü l 
h a g y n i. U ta lo k  a k é t id ő p o n t k ö z t b e á llo tt  ré szv én y ek  
és n y e rs a n y a g á ra k n a k  em elkedésére , a m e ly  a  G azd a­
sá g k u ta tó  In té z e t 33-ik je le n té se  s z e r in t m a jd n e m  
50%-os.

A  kissza ka sz  hatása  az au tóbusz és a kerékpár? orga- 
lom növekedésére.

A k isszak asz  á l ta l  o kozo tt fo rg a lo m to r ló d á s  és se ­
besség csö k k en és az u ta so k  je le n té k e n y  sz á m á t v o n ta  
el a  v illa m o s  v a sú ttó l. A  k e ré k p á ro k  szúrna B u d a p e s ­
ten  1936. évben — á ll í tá s  sz e r in t — több , m in t 20.000 
d a ra b b a l  em elk ed e tt. Ig e n  je le n té k e n y  a z o k n a k  a  
szám a, a k ik  a  sebességcsökkenés m ia t t  a  k ö z ú ti v a s ­
ú t ta l  p á rh u z a m o sa n  h a la d ó id é  n ag y o b b  seb esség ű  a u tó ­
buszon  u ta z n a k . M ivel p e d ig  az  a u tó b u szo k  nem  elég 
s ű rű n  közlekednek , e m ia t t  az a u tó b u sz  k özönsége  az 
a u tó b u sz fo rg a lo m  s ű r í té s é t  k ö v e te li. D e az au tóbusz- 
fo rg a lo m  sű r í té s e  n e m z e tg a z d a sá g i szem p o n tb ó l k á ­
ros, m e r t  az a u tó b u sz  üzem i a n y a g a i t  k ü lfö ld rő l, n e ­
m es v a lu tá v a l  k e ll beszerezn i. É p p en  e z é rt m a  az ösz- 
szes n é m e t v á ro so k b a n  az a u tó b u szk ö z lek ed ést c sö k ­
k e n tik . N é h á n y  k ö z é p n a g y sá g ú  v á ro sb a n  (W iesbaden ,

G era , K ié l, K a r ls ru h e )  a h o l 10—12 év e lő tt  a  kö zú ti 
v a s ú t  j á r a t a i t  b e sz ü n te tté k  és a u tó b u s z ra  té r te k  át, 
m a  en n ek  m e g f o rd í to t t já t  c se lek sz ik  és az a u tó b u sz t 
s z ü n te tté k  be s a  k ö z ú ti  v a s u ta t  h e ly ez ték  ú jr a  
üzem be.
A  kissza ka sz  á lta l okozo tt kiadások.

H a  fe lté te le z h e tn é n  is, h o g y  a  k issz a k a sz  a 
B S zK R T  b e v é te le ire  jó té k o n y  h a tá s s a l  v o lt, c sak  a k ­
k o r  ju tu n k  h e ly e s  p é n z ü g y i e red m én y h ez , h a  előbb 
m e g v iz sg á lju k , h o g y  a  k is sz a k a sz  m icso d a  k ü lö n  k i­
a d á so k a t o kozo tt a  B S zK R T -n ak . E zek  k ö zü l az a lá b ­
b ia k a t  so ro lh a to m  fe l:

1. T u d n i k e llen e  m in d a m a  b e ren d ezések  beszerzési 
és fe lsze re lési k ö ltsé g e t, a m e ly e k e t a  k is sz a k a sz  a d m i­
n is z trá c ió ja  t e t t  szü k ség essé ; m ily e n e k  a  n a g y  p e rse ­
lyek , kézi p e rse ly ek , u tc a i  a u to m a tá k , e lv á la sz tó  szíj- 
ja k , é rm ék  v e re te se , ta n tu sz o lv a só -  és m érő b e ren d ezé ­
sek, a p a d o k  á ta la k í tá s a ,  k issz a k a sz  je lz ő tá b lá k  a  kocsi­
kon és a m eg á ll óhe ly  tá b lá k o n , h ird e tm é n y e k , stb., stb.

2. T u d n i ke llene, m e n n y i a  fe n t i  beren d ezések  fe n n ­
ta r t á s i  k ö ltsé g e  e g y  év b en : a n y a g b a n  és bérben .

3. M en n y i a  tö b b k ia d á s  a  k is sz a k a sz  fo ly tá n  b e á ll í­
to t t  m áso d ik  k a la u z , az in d ító k  sz a p o rítá sa , az é rm e­
kezelés szem ély ze te  rév én .

4. A z u ta z á s i  sebesség  csö k k en ése  á l ta l  e lő á llo tt 
tö b b le ts z o lg á la t k ö ltsé g e  a  v o n ta tá s b a n , a  k a la u z o k ­
n ál, a k o c s iv eze tő k n é l stb . is  k is z á m íta n d ó  lenne.

5. A  k is sz a k a sz  á r u s í tá s á n a k  k ö lts é g é t  a  dohány  
á ru d á k b a n  és a  szé to sz tá s  k ia d á s a i t  is  m eg  k e ll á lla ­
p íta n i .

6. M eg v iz sg á la n d ó  lenne , h o g y  a  k o cs ik  z sú fo lt­
s á g a  m ia t t  azo k n a k  f ő ja v í tá s a  n em  le tt-e  kö ltségesebb  
és a  z sú fo lts á g  n em  okozo tt-e  a  já rm ű v e k b e n  aze lő tt 
nem  ta p a s z ta l t  d e fo rm á c ió k a t.

A  B S zK R T  d íjszabásának m ódosítása  a bevételek  
em elésének érdekében.

A zt h iszem , h o g y  m a  m á r  m in d e n k i b e lá t ja  a 
B S zK R T  d íjszabásm ódosítá sának szükségességét, 
a m elyn ek  elsősorban a k issza ka sz  áradás szerű igénybe­
vé te lé t kell eltereln i, de anélkü l, hogy a közönséget 
árdrágítássa l terhelnők  meg.

N em  szab ad  a  m o s ta n i d í js z a b á s re n d s z e r t  fe lb o rí­
ta n i, h a n e m  az t c sak  h e ly e se n  m ó d o s íta n i és á ta la k í­
ta n i  kell.

E z é r t  n a g y  k á r  v o lt, h o g y  M ilch  t a g tá r s u n k  az 
a m e r ik a i  re n d s z e rű  fo k o za to s  t a r i f á t  ja v a s o lta . Az 
ily e n  fo r r a d a lm i ú j í tá s  sok  e m b e rn e k  te tsz ik  és ezzel 
a  k issz a k a sz  á l ta l  o k o zo tt a m ú g y  is  z a v a ro s  he lyze t 
k ib o g o zásá t n e h e z ítjü k  m eg.

A  B S?K R T -n h \  sa jn o s , több  o ly a n  kedvező  a lk a l­
m a t e lm u la sz to tta k , a m ik o r  a  d íjs z a b á s t  k ö n n y e n  le­
h e te t t  v o ln a  h e ly e sb íte n i. Íg y , a m ik o r  B écs a  28 
g ro sch en -es  t a r i f á t  32-re, m a jd  35-re és B e r l in  a 25 
p fe n n ig -e s  a la p ta r i f á t  30-ra, m a jd  35-re em elte . E bben  
az id ő b en  a  k é t fő v á ro s  m ég  sz o c ia lis ta  veze tés a la t t  
v o lt és B u d a p e s te n  is  h iv a tk o z h a t tu n k  v o ln a  a rra , 
h o g y  a  d íjs z a b á s n a k  az e re d e ti  28 f i l lé re s  á rs z ín tre  
va ló  em elése  nem  a n tisz o c iá lis .

Ő sz in tén  be k e l le t t  v o ln a  — m ég  1928-ban — v a l­
la n i, h o g y  24 f i l lé re s  d íjs z a b á s s a l  n em  le h e t a  b ev é te ­
lek  és a  k ia d á so k  e g y e n s ú ly á t  f e n n ta r ta n i .  E h e ly e tt  
á ts z á llá s i  és egyéb  k o r lá to z á so k  lé p te k  é le tb e  a  k ö r­
zet-, m a jd  a  té rk é p e s  je g y e k  se g é ly év e l. Id e  k e ll so­
ro ln i  a  v is z o n y la trö v id íté se k e t, a m e ly e k  a  közönség 
k ö ré b e n  n a g y  e lle n sz e n v e t v á l to t ta k  k i.

A B SzK R T  d íjszab ásán ak  m ó d o sítá sá ra  vonatkozó 
ja v a s la t.

Csak a bevéte lek  em elésével lehet a B SzK R T -on  
segíteni.

E n n e k  le h e tő v é  té te lé re  o ly a n  d íjs z a b á s re n d sz e r t 
sz e rk e sz te ttem , a m e ly  a  k ö zönség  ig a z sá g o sa b b  m eg ­
te rh e lé sé v e l a  B S z K R T -n a k  n a g y o b b  b e v é te lt  b iz to ­
s íta n a .
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A  díjszabásm ódositás főbb elvei:
I . A  k is sz a k a sz je g y  á r á n a k  ú ja b b , h e ly es  m e g á l­

la p ítá sa .
I I .  A  szo c iá lis  je g y e k  o lc só b b ítá sa .
I I I .  S z a k a sz á tsz á lló je g y e k  bevezetése.
IV . A  je g y e k  e lő re v á ltá s á n a k  bevezetése, 10—15% 

e n g e d m é n n y e l.
V. A  b é r le t je g y e k  o lcsó b b ítása .
V I. A z á ts z á lló je g y e k  á tsz e rk e sz té se  id ő e lle n ő r­

zésre.

I. A k isszakaszjegy  ú j á ra .
M eg k e ll ism é te ln e m  a  h a z a  bö lcsének , D eák  F e ­

re n c n e k  egyik, szellem es m o n d á sá t, a m it  éppen  a  k is- 
sz a k a ssz a l k a p c so la tb a n  P etrovácz  G y u la  ta g tá r s u n k  a 
sz é k e sfő v á ro s  k ö z ig a z g a tá s i b iz o tts á g á b a n  e lm o n d o tt. 
D eák  F e re n c  s z e r in t  a  ro ssz u l b eg o m b o lt k a b á to t  csak  
ú g y  h o z h a tju k  ren d b e , h a  a z t előbb  v é g ig  k ig o m b o l­
ju k  és a z u tá n  ú j r a ,  de h e ly esen , b eg o m b o lju k . E z  a  
tee n d ő n k  a  k issz a k a sz  ese téb en  is.
Dr. P a tz  ta g társ előadása a kisszakaszró l 1933. év i 
m árcius havában.

A  k is sz a k a sz ró l az első h ír a d á s  B u d a p e s t e g y ik  
le g k o m o ly ab b  la p já b a n , a  N em zeti Ú jság  1933. évi 
m á rc iu s  6-án a  következő , n a g y b e tű s  fe j je l  e l lá to t t  
c ik k b en  je le n t  m e g  és ép p en  e zé rt jó l b e v é ső d ö tt sok 
em b er em lékezetébe:

H árom  és fé l fillérbe  kerü l egy  u ta s  kilo- 
m éteren k in t a v illam osnak. N éhány adat a B S zK R T  
ta r ifa p o litik á já n a k  ku lissza titka ibó l.
A c ik k b en  is m e r te tv e  v a n  d r. P atz  t a g tá r s u n k  

e g y ik  e lő a d á sa , a m e ly  sz e r in t:
A B S z K R T -n á l az az u ta s , a k i s z a k a sz je g y e t 

v á sá ro l, k ilo m é te re n k in t  8 f i l lé r t  fize t, a k i p ed ig  
tá v o ls á g i  je g y e t  v á lt , az á t la g  e g y  k ilo m é te ré r t  3.5 
f i l lé r t .  L á th a tó , m o n d ja  az előadó, h o g y  a  sz ak asz ­
je g y  so k k a l d rá g á b b , m in t  az á tsz á lló je g y .

1931-ben a  szem é ly sz á llítá s  ö sszk ö ltség e  53 m il­
lió  p en g ő  vo lt. E z t á ts z á m ítv a  eg y  k o c s ik ilo ­
m é te rre , a n n a k  k ö ltség e  62 f il lé r . M in th o g y  egy  
k o c s ik ilo m é te rre  17 u ta s  esik , te h á t  e g y  u ta s n a k  
egy  k ilo m é te r re  v a ló  s z á ll í tá s a  3.68 f il lé rb e  k e rü l.

A  k is sz a k a sz  je le n le g i á r á n a k  m e g á lla p ítá s a  p e d ig  
íg y  tö r té n t :

H a  2 f i l lé r  v o ln a  az á ra , a k k o r  le h e te tle n  lenne  
a  je le n tk e z ő  u ta s tö m e g e t e lsz á llí ta n i, h a  p e d ig  
30 f il lé r , a k k o r  se n k i sem  h a sz n á ln á . K e re s e tt  
te h á t  d r. P a tz  t a g tá r s u n k  o ly a n  közbenső  szakasz- 
je g y á ra t ,  am e ly  s z e r in te  a  leg n a g y o b b  b e v é te lt 
fo g ja  b iz to s íta n i. E z t  a  F A V  sz a k a sz je g y  és az 
in f lá c ió s  id ő k b en  ta p a s z ta l ta k  a la p já n  13 f illé rb e n  
á l la p í to t ta  m eg. A  B S zK R T  ig a z g a tó s á g a  a z u tá n  
e lh a tá ro z ta , h o g y  a  sz a k a sz je g y  á r á t  — a m e ly  
k ö rü lb e lü l k é t k ilo m é te r ig  te r je d ő  tá v o ls á g  — az 
e d d ig i 16 f i l lé r rő l  12 f i l lé r r e  s z á l l í t ja  le. E b b ő l a 
m e g g o n d o lá sb ó l a z o n b an  n y ilv á n v a ló , h o g y  nem  
le h e t az u ta s tó l, a k i 1 km -re  u ta z ik , 2 km  á r á t ,  
te h á t  12 f i l lé r t  k ö v e te ln i, m e r t  a k k o r  nem  u ta z ik . 
A ttó l sem  le h e t 12 f i l lé r  k é tsz e re sé t =  24 f i l lé r t  
k é rn i, a k i 1-—2 m e g á lló h e lly e l to v áb b  a k a r  u ta z n i. 
A z u ta z á s  á r á t  is  iíg y  k e ll m eg szab n i, m in t  a z t 
egyéb  c ik k ek n é l te sszü k . H a  2 sü te m é n y  12 f illé r , 
a k k o r  1 sü te m é n y  6 f il lé r , 3 d rb  p e d ig  18 fillé r . 
T e h á t a  12 fillé res  szakaszárból k iin d u lva , az á tlag  
1 kilom éteres k issza ka sz  árá t 6 fillérben  ke lle tt 
m egállap ítan i.
A  k issz a k a sz  je le n le g i á r á n a k  m e g á lla p ítá s a  dr. 

P a tz  ta g tá r s u n k  e lő a d á sa  s z e r in t te h á t  k é t a la p p il lé ­
re n  n y u g sz ik :

1. a  3.68 f i l lé r r e  b e c sü lt u ta s k ilo m é te re n k in ti  ö n ­
k ö ltsé g e n ;

2. a  B S zK R T -szak aszo k  2 km -es á tla g o s  hosszán . 
E g y ik  m e g á lla p ítá s  sem  h e ly es  és nem  le h e t egy

ily e n  m é ly re h a tó  v á lto z á s n a k  n e m c sa k  sz á m sze rű ség , 
h a n e m  e lm é le ti szem p o n tb ó l sem  a  k i in d u ló p o n tja .
A z  u ta sk ilo m éter  foga lm a  a kö zú ti vasu takná l.

A n n a k  a foga lom nak, a m it kö zú ti v a sú ti fo rg a lo m ­
ban u ta sk ilo m étern ek  neveznek, ko m o ly  b írá la to t k i ­
álló a lap ja  nincs.

A  k ö z ú ti v a s u ta k  n em ze tk ö z i e g y e sü le té t 54 év 
e lő tt a la p í to t tá k , de m ég  m a  sem  tu d ta k  m eg eg y ezn i 
és n in c s  közös m e g á lla p o d á s  a r r a ,  h o g y  e g y  d a ra b  
á tsz á lló je g y , h e ti je g y  és a  h a v ib é r le t je g y  h á n y  u t a ­
zást, i l le tv e  u ta s t  je le n t. E z t  m in d e n  k ö z ú ti v a s ú t  m á s ­
kép s z á m ítja .

A zt, h o g y  m e n n y ire  h a j l í th a tó  szám  ez, é p p e n  a  
k issz a k a sz  is  m u ta t ja .  1934. és 1935-ben UA k is sz a k a sz  
é rm e  s z á m íto tt  e g y  u ta s t .  1936. első  fe léb en  m á r  1.8 
é rm e  és m á so d ik  fe lében  id e ig le n e se n  2 é rm e  v o lt  egy
u ta s .

Az 1936. é v i v é g e re d m é n y rő l a z o n b an  ,,A  székes- 
főváros s ta tis z tik a i h iva ta lá n a k  decem beri fü z e té i­
ben a  k ö z lek ed ésrő l szóló 21. o ld a lo n  ezt o lv a s su k :

A  k issza ka sz  je g yekke l szá llíto tt u ta so k  szám a
a jú liu s  hó 1-én életbe lép te te tt ta r ifa m ó d o sítá s
m ia tt egyelőre nem  közölhető , m ert az erre v o n a t­
kozó szá m ítások  m ég nem  á llnak  rendelkezésünkre.
R u isz  R ezső a  M ag ya r Szem le  ezév i m á rc iu s i  szá ­

m á b a n  a  k is sz a k a sz ró l í r t  ta n u lm á n y b a n  v ilá g o s  o k ­
fe jté s se l b iz o n y ítja , h o g y  a  ta r ifa e m e lé s  ó ta  VA é rm e  
je le n t  e g y  u ta s t .

A  fe n tie k b ő l k iv ilá g lik , h o g y  az u ta s k i lo m é te r ­
fo g a lo m  a k ö z ú ti v a s u ta k n á l  p o n to sa n  és h e ly esen  nem  
á lla p í th a tó  m eg  és az ily e n  szám o t nem  sz a b a d  k o ­
m o ly  ö n k ö ltsé g sz á m ítá s  a la p já u l  e lfo g ad n i.

D e m ié r t  s z á m íto tt  d r. P a tz  t a g tá r s u n k  17 u ta s t  
eg y  k o cs ik ilo m é te rre , a m ik o r  a  B S z K R T  év i je le n té s e i  
s z e r in t 1 k o c s ik ilo m é te rre  1935-ben 4.23 és ez é v e t 
m egelőzően, 1934-ben 4.03, 1933-ban 3.28, 1932-ben 3.13
1931-ben 3.24 u ta s  ese tt.
E g y  u tas á lta l m e g te tt ú t á tlagos hossza a k ö zú ti  
vasutaknál.

U g y a n c sa k  k ip u h a to lh a ta t la n n a k  ta r to m  m ég  m a  
B u d a p e s te n  az egy  u ta s  á l ta l  m e g te tt  ú t  á tlag o s  hosz- 
s z á n a k  m e g á lla p ítá s á t .  A  h á b o rú  u tá n  a  lak o sság  el­
helyezkedése  B u d a p e s te n  te lje se n  m e g v á lto z o tt. EzA 
n é h á n y  p é ld á v a l illu sz trá lo m . A  V á c i-ú to n  a  g y á ra k  
%  része  m eg szű n t, e llen b en  a  S u h a jd a - te le p  k ö rü li 
n y o m o rta n y á k  h e ly é n  ú j, a m e r ik a i  g y o rs a s á g g a l é p ü lt  
v á ro sré sz , az U jlip ó tv á ro s , k e le tk eze tt. A  b u d a i h e g y ­
v idék, a n n a k  ro h a m o s  k ié p íté se  fo ly tá n , m a  m á r  köz- 
n ap o k o n  is  ko m o ly  tén y ező  a  fo rg a lo m b a n .

Parcellázások folytán egész új városok tám adtak 
Budapest körül.

É v ek en  á t  f o ly ta to t t  ú ja b b  re n d sz e re s  u ta s s z á m ­
lá lá s  seg é ly év e l le h e t m a jd  c sa k  m e g á lla p í ta n i  B u d a ­
p es t ú j v é rk e r in g é sé t.
A  régi B S zK R T -sza ka szo k  hossza.

N e  m é ltó z ta ssé k  s z e ré n y te le n sé g n e k  v e n n i, h a  i t t  
m eg em lítem , h o g y  a  B S z K R T  m e g a la p í tá s a  ó ta  h a n ­
g o z ta tta m , h o g y  az ö t v a sú ib ó l e g y e s í te t t  B S zK R T -n k \  
n e m csak  a  v á g á n y o k  és já rm ű v e k  r e k o n ts ru k c ió já ra  
v a n  szükség , h a n e m  a  d íjs z a b á s é ra  is.

Ö sszeállíto ttam , m ég 1925-ben, a B S z K R T  vonal- 
szakasza inak  hosszá t és a zt ta lá ltam , hogy a vo n a l­
szakaszok hossza 420 m  és m a jd n em  5000 m  kö zö tt vá l­
takozik .

E n n e k  az oka  a  k é t m a g á n v a s ú t i  k o n sze rn , a 
B K V T  és B V V V  v e rse n g é se  v o lt. O tt, ah o l p á rh u z a ­
m o sa n  h a la d ta k , v a g y  ah o l — k e rü lő v e l b á r  — k é t 
v o n a lsz a k a sz v é g p o n to t m in d k é t v a s ú t ta l  el le h e te t t  
é rn i, v e r s e n y á r a k a t  á l la p í to t ta k  m eg. E zze l szem ben 
v o lta k  szakaszok , pl. F ő k a p i tá n y s á g —V ilm o s  c s á s z á r ­
á t ,  v a g y  S z a b a d sá g - té r—T e ré z v á ro s i tem p lo m , v a g y  a 
S ó sfü rd ő , a m e ly e k n e k  ho ssza  400—700 m é te r  vo lt.

M ég a z t sem  tu d ta m  e lé rn i, h o g y  n é h á n y  szakasz- 
h a t á r t  1—1 m e g á lló h e lly e l to v áb b  he ly ezzen ek  el, pl.
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V ilm os c sá sz á r -ú t h e ly e tt  a  N y u g a ti  p. u -ig , a  T e réz ­
v á ro s i te m p lo m tó l a  N a g y -k ő rú tig .4

M ost a z u tá n  ily e n  m é ly re h a tó  v á lto z á s  m áso d ik  
a la p p illé re  le t t  a  2 k ilo m é te rb e n  egész ö n k én y esen  
m e g á lla p íto tt  á t la g o s  sz a k a sz tá v o lsá g .
A  k issza ka sz  je len leg i á rának m egá llap ítására  vo n a t­
kozó e lvek  he ly te lenségének  összefoglalása.

A z á l ta la m  az e lőzőekben  e lő a d o tta k b ó l m e g á lla ­
p íth a tó , h o g y :

1. A z u ta s k i lo m é te r  o ly a n  p o n ta t la n  fogalom , 
am e ly  n em  a lk a lm a s  ily e n  n a g y  k ö v e tk ezm én y ek k e l 
já ró  m e g á l la p í tá s  a la p u lv é te lé re ,

2. a  v o n a lsz a k a sz o k  h o ssz á t nem  leh e t á t la g  2 km - 
re l sz á m íta n i,

3. az á tsz á lló  u ta s o k  á l ta l  m e g te tt  6 A km -es  ú t  
h o ssza  is  ö n k é n y e se n  v a n  m e g á lla p ítv a ,

4. a  B S z K R T  év i je le n té se i s z e r in t  n em  17 u ta s t
s z á l l í ta n a k  eg y  k o c s ik ilo m é te re n , h a n e m  3%—4%
u ta s t .

A z u ta s v á n d o r lá s b ó l m e g á lla p íth a tó , h o g y  a  k is- 
sz a k a sz je g y  tú l  olcsó á r a  o k o z ta  azt, h o g y  1934. év ó ta  
a  k is sz a k a sz b e v é te l az ö sszbevé te l 31.6%-ró l 41.6%-ra 
szö k ö tt fel.

A  k issza ka sz jeg y  á rának helyes m egállapítása .
A m int láttuk, egyetlen adat sincs, amely a k is­

szakasz 6 filléres á rá t szakszerűen alátám asztaná.
A b b ó l k e lle t t  v o ln a  k iin d u ln i , h o g y  a  m a g á n v a s -  

u ta k n á l  a  szak asz  je g y  12 f il lé r , ső t a  B U R -v a sú tn á l 
és a  S z e n tlő r in c i  H É V -n é l 10 f il lé re s  szak asz  je g y  
is v o lt. E z  o k o lja  m eg  le g jo b b a n , h o g y  a  k issz a k a sz  
á r á t  10 f i l lé r r e  k e ll em eln i. T erm észe tes , h o g y  a  m a i 
k is s z a k a s z h a tá ro k  m ó d o s íta n d ó k .

A k i is m e r i  a  m a i v il la m o s v a s ú ti  fo rg a lm a t, jó l 
tu d ja , h o g y  a  k is s z a k a s z h a tá ro k  ö tle ts z e rű  és e g y e n ­
lő tle n  m e g á lla p í tá s a  m ia t t  a  közönség  a  rö v id eb b  k is- 
szak aszo n  g y a lo g o l és c sa k  h o ssz a b b n á l ü l  fe l ú j r a  a 
v il la m o s v a s ú tra .

A zt, h o g y  a  10 f i l l é r t  p a p ír je g y  ú t já n ,  v a g y  p e r ­
se ly e k k e l ke ll-e  beszedni, m ég  n em  tu d ta m  e ld ö n ten i, 
a m in e k  k é t o k a  v a n :

1. A  to v á b b ia k b a n  ja v a s o ln i  fogom , h o g y  az összes 
tá s k a je g y e k e t  tö m b ö k b en , 10 d rb -k é n t 10—15%-k a i 
o lc só b b an  á ru s í ts á k .  V á jjo n  ebbe a  k ed vezm énybe  
h e ly es-e  b e v o n n i a  k isszak asz f?

2. D r. T yrm a n  t a g tá r s u n k 5, ig en  helyesem , sok 
h a s o n ló sá g o t á l la p í to t t  m eg  a  v il la m o s v a s ú ti  üzem  és 
a  v illa m o s  á ra m fe jle s z tő  te rh e lé se  közt. M in d k e ttő  
n o rm á lis  te rh e lé sn é l ta l á l j a  m eg  le g jo b b a n  a  sz á m í­
tá s á t ,  ú g y h o g y  a  n o rm á lis  ig é n y b e v é te le n  a lu l  m u ta t ­
kozó  te rh e lé s , i l le tv e  a  fo rg a lm i ig é n y b e v é te l ig en  
k ed v ező tlen . E z é r t  fo n to s  m in d k é t ü zem n él a  te rh e ­
lé s i d ia g ra m m  h u llá m v ö lg y é n e k  k itö lté se . E z t  a  v i l ­
la m o s á ra m fe jle s z tő  é j je l i  d íjs z a b á s s a l  ig y e k sz ik  k i­
e g y e n líte n i. C leveland-b á n  p e d ig  a  v illa m o sv a sú to n , a 
h u llá m v ö lg y b e n  (d. e. 9—12., d. u. 3—6 és este  9 u tá n )  
o lcsóbb, lí. n. v ö lg y ta r i f á v a l  le h e t u ta z n i.

Ú gy , h o g y  B u d a p e s te n  az ű j, re n d e s  k is sz a k a sz á r  
10 f i l lé r  le h e tn e ; 10 d rb  re n d e s  k is sz a k a sz je g y  tö m b ­
ben  80 f i l lé r  és 10 d rb  je g y  a  h u llá m v ö lg y e k  id e jé n  
(d. e. 9—12, d. u. 3—6-ig és e s te  9 u tá n )  60 f iié r .

II. A  sz o c iá lis  je g y e k  o lesó b b ítása .
Az 1936 jú liu s 1-én a szociális jegyeket m egdrágí­

to tták , am i jelentékeny kiesést okozott, m ert sokan 
gyalogolnak em iatt vagy olcsó kerékpárt vásároltak. 
Ezt a jelentékeny kiesést megfelelő csökkentéssel kell 
ellensúlyozni. Ezt a 6. táb lázat szembeszökően bizo­
nyítja .

4 Meg kell említenem, hogy a BSzKRT-nál egyetlen díjsza­
básmódosítás történt. Kertész Ferenc tagtársunk indítvá­
nyozta és nagy eréllyel keresztül is vitte, hogy a földalatti 
vasúton a szakaszjegyet ú jra  bevezették.

5 A kereslet szerepe a villam osvasúti ta rifák  m egállapítá­
sánál (Városok Lapja, 1936 május 1. száma).

6. tábl. Kiesések jegykategóriák szerint drb. szám.

Év Menettérti­
jegy

Hetijegy Tanuló vagy 
hetijegy

1932 ........................ 11,907 144 551.818 420.889
1984 ........................ 11,771.112 349.290 352.961
1935 ......................... 11,636.900 300.554 348.3 9
1986 ........................ 11 233.199 256.103 359.S10
1932/36. kiesés . . . 5'7°/o 53" 4% 14'5°/o

A  fe n ti  k ie sé sek  te k in te tb e v é te lé v e l ezek n ek  a  je ­
g y e k n e k  á r á t  a  7. tá b lá z a t  s z e r in t  íg y  k e ll m e g á lla p í­
ta n i  ( f illé rb e n ) :

7. tábl. A jegyek új ára fillérben.

A jegy neme
Beszkárt Javaslat

1936. VI. 
30-ig ma 1 db 10 db

M e n e tté r ti................ 40 48 44 400
H e t i ............................. 280 340 320 28C0
Tanuló és tanonc . . 168 170 160 1500

I I I .  Szakaszátszálló jegyek  bevezetése.
A  sz a k a sz á tsz á lló  n e m  ú j e lg o n d o lá s , m iv e l a 

B V W - n é l  m á r  h a s z n á ltá k . A k k o r i á r a  16 f i l lé r  vo lt.
A  sz a k a sz á ts z á lló je g y  tu la jd o n k é p p e n  a  székesfő ­

v á ro s  eg y  k iseb b  k ö rz e té re  s z o r í to t t  b e l te rü le t i  á ts z á l­
ló jeg y . A  p e s ti  o ld a lo n  ia H u n g á r ia -k ö rú t tó l  befe lé , 
B u d á n  p e d ig  a  fa rk a s ré t i - ,  h ű v ö sv ö lg y i-  és z u g lig e ti  
h e g y i v a s u ta k  k iv é te lé v e l v o ln a  é rv én y es .

Á ra  d a ra b o n k é n t 20 f i l lé r  és 10 d rb -k é n t 1.80 P . D e 
ezeknél a  je g y e k n é l is  le h e tn e  az ú. n. v ö lg y ta r i f á t  a l ­
k a lm a z n i és ez e se tb en  10 d rb -k é n t 1.60 p e n g ő é r t  á rú s í-  
ta n i.

IV . A  jeg y ek  előre v á ltá sa  10—15% engedm énnyel.
A  B K V T -n é l a  je g y e k e t  ré szb en  5-ös, re n d s z e r in t

10-es tö m b ö k b en  m á r  ö tv e n  év  e lő tt  is  á rú s í to t tá k .  Sőt 
a ló v a sú ti  k o rsz a k b a n  100 d rb  je g y e t  5 í r t - é r t  le h e te tt  
k a p n i, a m e ly  P e s te n  az összes v o n a la k o n , B u d á n  k ü ­
lön  az összes v o n a la k o n  — a  z u g lig e ti  k iv é te lé v e l — 
v o lt é rv é n y e s . A  M a rg it-h íd o n  á t  az o n b a n  n em  leh e ­
te t t  ezekkel a  je g y e k k e l u ta z n i.

B écsb en  m a  a  je g y e k  27.8% -á t a d ja k  e l e lő v é te l­
ben  és az é v i b e v é te l e z u tá n  több , m in t  26 m illió  
sch illin g . L e g a lá b b  2 m illió  s c h il l in g re  b e csü lh e tő  az 
e lő v é te lb en  e la d o tt  je g y e k  é rté k e , a m e ly e t k a m a tn é l­
k ü li  k ö lcsön  a la k já b a n  a  b écsi la k o ssá g  a  S tra s se n -  
b a h n n a k  n y ú jt .

Az e lő re v á lto tt  je g y e k  az u ta so k  g y o rsa b b  k isz o l­
g á lá s a  m ia t t  is  e lőnyösek .

W in te r  Á gost, a  b écsi v i l la m o s v a s ú t fo rg a lm i ig a z ­
g a tó ja  p o n to s  m e g fig y e lé se k  és k ísé r le te z é se k  u tá n  
m e g á lla p í to t ta  és a  V e rkeh rs tech n ik6-ben  k ö z re  is  
a d ta , h o g y  e lő re v á l to t t  je g g y e l f é la n y i id e ig  k e ll a  k a ­
la u z n a k  fo g la lk o z n i, m in t  az á l ta la  k is z o lg á lta to tt  
je g g y e l.

A z is  e lő n y n e k  szám ít, h o g y  a  k a la u z n a k  so k k a l 
k evesebb  je g y e t  k e ll tá s k á já b a n  m a g á v a l v in n ie  és 
íg y  a  k o c s ib a n  so k k a l k ö n n y e b b e n  tu d  m ozogn i.

A  k a la u z  sze rep e  a  p é n z tá rn o k i m e g b íz a tá s  h e ly e tt  
ez e se tb en  in k á b b  az e llen ő rzés len n e . A  tá s k a je g y e k  
á r á n a k  a la k u lá s á t  a  8. tá b lá z a tb a n  adom .

6 Verkehrstechnik 1924. évf. 13. oldalán: „Vorverkauf“ és 
Verkehrstechnik 1927. évf. 97—99. oldalán: .,Die Fahrschein- 
behandlung bei dér W iener Strassenbahn.
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8. tábl. A táskajegyek eddigi és javasolt ára  fillérben.

Jegy
Beszkárt Javaslat

1936
VI.

30-ig
ma 1 db 10 db

Gyermek................................. 12 12 12 100
Szakasz ................................. 16 16 Megszűnik
K isszakasz............................. 6 6 10 80 | 60
Általános • • ■ 1 24 30 30 280
Menettérti . . . lá ts z  á l  ló 40 48 44 400
Belterületi (szakasz) i uj tipus 20 180 | 160
Vecsési pót ......................... 10 10 10 90

» v o n a l ..................... 16 16 16 140
Napi ..................................... 200 200 250 2000
Heti b é r le t ............................. 350 430 430 3800
Rendes . , . . \ 280 340 300 2700
Külterületi . . . jketikártya 224 230 220 2000
Tanuló és tanonc J 168 170 160 1500

V. B érle tjegyek .
A  B S zK R T -ot a  b é r le t je g y e k  n a g y m é r té k ű  k iesése  

fo ly tá n  é rz é k e n y  k á ro so d á s  é r te , m ik é n t az a  9. t á b ­
lá z a tb ó l k ilá ts z ik .

9. tábl. A bérletjegyek visszafejlődése.

Év 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 különbözet összesen: — 11.414 drb 
tehát 32,8%

A  b ev é te lk ie sés  4 év  a la t t  m in te g y  6 m illió  p engő
volt,

A  B K V T -n é l ú g y  tu d tu k , h o g y  a  b é r le tje g y e k  és 
az e lő re  e la d o tt  je g y e k  u tá n  eső bevéte l, a m i m in d e n  
hó 5-ig b e fo ly t, a  v a s ú t  a d m in isz trá c ió s  k ö ltsé g é t fe ­
dezte. L eh e t, h o g y  ebben  a  m e g á lla p ítá s b a n  csekély  
tú lz á s  vo lt, de az b izonyos, h o g y  a  B K V T -n é l a  je g y e k  
e lő re  á r u s í tá s á t  és a  b é r le tje g y e k  e la d á s á t  e rő te lje se n  
s e g íte tté k  elő.

B u d a p e s te n , ebben  a  m illió s  v á ro sb a n , m a  2000 e m ­
b e r v a g y  in té z m é n y  sincs , a m e ly  h a v i  b é r le tje g y e t 
v á lt . A  b é r le tje g y e k  összes b ev é te le  1936-ban 970.000 P  
vo lt, te h á t  az ö sszb ev é te ln ek  a lig  2%-a. I t t  f e lté tle n ü l 
v an  ü z le ti lehe tő ség .

A  b é r le tje g y e k  á r á t  a z o n b a n  nem  le h e t b ü r o k r a t i ­
k u s á n  a  tá s k a je g y e k  á r a in a k  és, a m in t lá t ju k , a  te l je ­
sen  ö n k én y esen  f e lv e tt  u ta z á so k  sz o rz a ta  ú t já n  m e g ­
á lla p íta n i .  A  k ö zönség  fize tő k ép esség ét k e ll te k in te tb e  
v enn i. M a p e rsze  egy  közü zem n él nem  le h e t a n n y ira  
k e re sk e d e lm i e lvek  s z e r in t  e l já rn i ,  m in t  a B K V T -nél, 
ah o l a  b é r le tje g y  á r a  a lk ú  t á r g y a  vo lt.

A z o n k ív ü l m eg  k e ll k e re s n i  a z o k a t a  k a te g ó r iá k a t  
is, a k ik  a  h e ti  je g y e k e t n a g y  tö m eg b en  h a sz n á ljá k .

10. tábl. Fényképnélküli bérletjegyek ára  pengőben.

Tartam
Ár Engedmény Új ár

Enged­
ménymai ter­

vezett % összeg szá­
mítva

kere
kítve

Havi 50 44 _ 44 44 —

% évi — 132 10% 13.20 118.80 118 14
A  « — 264 150/q 39.60 224.40 224 40
S/4 « — 396 20o/o 79.20 316.80 316 80

Egész « — 528 250/0 132.— 396.— 400 128

Ily e n e k  a  p o stá so k , a  M Á V  és a  b író s á g i k ézb esítő k , 
bank-altisz tek , g y á r i  tis z tv ise lő k  stb . A  fé n y k é p n é lk ü li  
b é rle tje g y e k n e k  m a i és ja v a s o l t  á r á t  a  10-ik tá b lá z a t ­
ban , a  fén y k é p e se k e t a  11. tá b lá z a tb a n  fo g la l ta m  össze.

11. tábl. A fényképes bérletjegyek ára pengőben.

Tartam
Ár Engedmény Új ár

Enged
menymai ter­

vezett °/o összeg szá­
mítva

kere­
kítve

Havi 40 36 _ _ 36 36 —

A  év — 108 10% 10.80 97.20 96 12

%  « — 216 15o/o 32.40 183.60 180 36
A  « — 324 20o/o 64.80 259.20 250 74

Egész « — 432 25o/o 108.— 324.— 300 132

V I. Az á tszá lló jegyek  átszerkesztése időellenőrzésre.
1937-ben, a  ra c io n a liz á lá s  te tő p o n tjá n  egészen id e ­

jé t  m ú lta , h o g y  a  z sú fo lt k o c s ib a n  a  k a la u z  e g y  je g y e t  
4 h e ly e n  ly u k a ssz o n  á t. A  k a la u z t  n em csak  az e lő re  
v á l to t t  és a  b é r le tje g y e k  ú t j á n  k e ll a  je g y  a d á s s a l  és a 
pénzbeszedéssel já ró  m ű n k  á la to k  tó i m e n te s íte n i, h a ­
nem  az ú. n. tá s k a je g y e t  is  ú g y  k e ll sze rk esz ten i, h o g y  
azzal is  a  leg k ev eseb b  m u n k á ja  leg y en .

E z t az id ő e lle n ő rz é sre  s z e rk e sz te tt je g y g y e i leh e t 
e lé rn i, a m e ly re  m á r  évek  e lő tt, je g y m in tá k k a l  fe lsze ­
re lt. ja v a s la to t  te tte m .

Befejezés.
J a v a s la ta im a t ,  m in t  B u d a p e s t h ű  p o lg á ra  és k e n y é r ­

a d ó m n a k  le lk iism e re te s  s á fá ra , c sak is  és k iz á ró a n  a 
B S zK R T  p é n z ü g y i és fo rg a lm i e re d m é n y e in ek  m e g ja v í­
tá s a  é rd ek éb en  k ész íte ttem . A n n a k  sem m ifé le  szem ély i  
éle nincs, a m it b izony ít az is, hogy a k issza ka szt a zóna­
díjszabás m ellé á llíto ttam . B á r  nem  s ik e r ü l t  a  k issza - 
kasz, de k u d a rc á v a l  ig e n  e lőkelő  tá r s a s á g b a  k e rü l t .

Komolyan aggódom, hogy ha sürgősen nem módo­
sítják  a díjszabást, akkor a villam osvasúti forgalom  
valóban katasztrofális helyzetbe kerül.

M a a k ö z h a n g u la t is k is sz a k a sz e lle n e s . N em csak  a 
c sak  a  sa jtó b a n , de a  fő v á ro s  k ö z g y ű lé sé n  is  ellene 
fo rd u lta k .

Az általam  it t  előterjesztett javasla t bár m egdrá­
g ítja  a kisszakaszt, de ennek ellenében a szakaszokat 
m eghosszabbítja és ezáltal a forgalom lebonyolítását 
lényegesen gyorsítja.

A többi módosítás pedig a m ostani díjszabás, 
rendszert tenné igazságosabbá. Végeredményben a be­
vétel emelkedése és a kiadás csökkenése várható  volna 
ezektől az egyszerű intézkedésektől.

Az általam  javasolt díjszabásrendszer várható  
eredményeiről szám ítást nem készítettem , m ert négy- 
évtizedes gyakorlatom  a la tt meggyőződtem, hogy 
ezeknek komoly alapjuk nincs. Ennek ékes példája 
a kisszakaszról készített kalkuláció.

Egyleti közlem ények.
SZEMÉLYI HÍR.

A M agyar Tudományos Akadémia I I I ,  osztálya levelező­
tag jává választotta vitéz Verebéig László műegy. ny. r. tanár 
tagtársunkat. Ez iaz esemény annál is örvendetesebb, m ert 
vitéz Verebéig László ezidőszerint egyetlen gépészmérnök 
tag ja  az Akadémiának.

Értesítés.
Felhívjuk Tagjaink figyelmét a m. kir. iparügyi minisz­

ter úrnak a Budapesti Közlöny 1937. évi június hó 12-én meg­
jelent 131. számában közzétett 11.000/1937. VI. számú rendele­
tére a mérnökök nyilvántartásáról. Ez a rendelet a ny il­
ván tartást, tehát az ahhoz való bejelentést minden mérnökre 
nézve kötelezővé teszi.


