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Die Rudapester elektrischen Bahnen und der Kriegqg.

Von Dipl.-Ing. Stefan von Sztrokay, stellvertretender Generaldirektor der Budapestéi' Vereinigten Stadtbahnen.

Unmittelbar vor Kriegsausbruch trafen wir alle Vor-
bereitungen zum KongreR des Internationalen StraRen-
und Kleinbahn-Vereines, welcher bekanntlich fuar den
Monat September 1914 nach Budapest anberaumt war.
Infolge des Krieges fiel nicht nur der Kongref3 aus, sondern
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Plan Nr. 1 Haupt-, Vorort- und Stral3enbahnen auf3erhalb des
Weichbildes von Budapest.

wurde auch der alte Internationale Verein gesprengt. Es
entstanden: 1. der neue »Internationale StraRBen- und Klein-
bahn-Verein, Wien«, der wieder Budapest als Ort fur den
fur das Jahr 1923 geplanten KongreR ins Auge faBte, 2. aus
den Trimmern des durch belgisches Gesetz vom 23. Nov.
1921 aufgelésten alten internationalen Vereins, die »Union
Internationale de Tramways, de Chemins de fer d’'intérét
local et de Transports Publics Automobiles«, Brussel, die
nur Mitglieder aus den Reihen der Ententestaaten und

Neutralen aufnimmt und ihren ersten Kongref3 im Oktober
1922 in Brissel abzuhalten beabsichtigt.

Vielleicht ist es nicht uninteressant, nachzuweisen,
welchen EinfluR der Krieg, die darauffolgende Revo-
lution und die Kommunistenherrschaft auf die elektri-
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Plan Nr. 2 Schnellbahnplan fur Grof3-Budapest.

sehen Bahnen in Budapest hatte und welche Zustdnde
heute, sieben kampfvolle Jahre nach 1914, auf diesem
Gebiete herrschen.

In den letzten Friedens]ahren zeigten die elektrischen
Bahnen Budapests einen betrachtlichen Aufschwung. Wie
aus Zahlentafel 1 (S. 2) ersichtlich, waren schon in 1913
in Budapest und Umgebung 669,7 km elektrische Bahnen
im Betrieb, mit 78 675 986 Wagenkilometer Leistung und
241 407 516 Fahrgasten.
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Damals betrug die Einwohnerzahl des EinfluRBgebietes
der Bahnen ca. i ioo ooo Seelen, es entfielen daher jahr-
lich 220 Fahrten pro Kopf. Diese groRe Inanspruchnahme
konnten die Bahnen schon vor dem Kriege kaum bewél-
tigen, was naturlich ist, wenn wir bedenken, dal infolge
der groRen Ausdehnung des EinfluRgebietes (etwa 464 km2
die Lage des 669 7 km langen Bahnnetzes wenig konzen-
triert ist, und daR zwecks Abwicklung des im Stadtinneren
sich immer in groBem Mafe konzentrierenden Verkehrs eine
Sondereinrichtung, wie z. B. eine Schnellbahn, fehlt.

Der Krieg uberraschte die Bahnen in einem Zeit-
punkte, als deren Entwicklung bei weitem noch nicht den
Ruhepunkt erreichte, infolgedessen unterblieb die Durch-
fuUhrung zahlreicher sehr wichtiger und unvermeidlicher
technischer Neuerungen. Bei Kriegsanfang hatten freilich
noch ungehindert sehr viele beabsichtigte Ergdnzungen ver-
wirklicht werden kénnen, aber da auch in Budapest niemand
voraussah, dal? der Krieg solange dauern wirde, wurde die
Durchfihrung der Arbeiten auf bessere Zeiten verschoben;
spater konnte man das Versaumte nicht mehr nachholen
und dies ist auch heute kaum mdoglich.

Abgesehen vom Bau neuerer, eventueller Schnellbahn-
linien, hatten schon damals folgende wichtigere Arbeiten
beim bestehenden Netz und dessen Einrichtungen durch-
gefuhrt werden sollen:

1. Beendigung der bereits begonnenen Verstarkung des
Oberbaues und bei dieser Gelegenheit der stufenweise Um-
bau der Unterleitung auf Oberleitung.

2. An Stelle der unmittelbar Gleichstrom erzeugenden
und nicht entsprechend wirtschaftlich arbeitenden Strom-
erzeugungsanlagen die Vermehrung der Unterwerke der
neuen Hochspannungsdrehstromkraftwerke und im An-
schluR daran die Einfuhrung des Dreileitersystems bei den
Oberleitungsstrecken, zwecks endgultiger Lésung der Strom-
ruckleitungsfrage.

3. Die Umgestaltung der Triebwagen in folgenden zwei
Richtungen, damit dieselben einerseits fur die im Zusammen-
hadnge mit dem Bau der neuen Kraftwerke erhdhte Span-
nung (statt 300 v auf 450 bis 550 V), anderseits zum Ziehen
von Beiwagen, teils zweier Beiwagen geeignet seien.

4. Vermehrung der Beiwagen und Bau von Gleis-
schleifen auf den Endhaltestellen, zwecks je gréRBerer Aus-
breitung des Betriebes mit Beiwagen.

Wéahrend der Dauer des Krieges, und zwar von Jahr zu
JahrinimmergroBerem Umfange, verursachte die nicht recht-
zeitige Durchfihrung dieser Arbeiten die groRten Schwierig-
keiten. Von diesen Schwierigkeiten seien folgende erwahnt:

Der allgemeine Materialmangel, welcher am meisten
in Kupfer, Baumwolle, Gummi und in anderen Isolier-
materialien fuhlbar war, dann die LAhmung der Fabriks-
industrie und des Kohlenbergbaues hatten eine beinahe
katastrophale Wirkung auf die Wagenmotoren, weil von den
im Uberanstrengten Betriebe arbeitenden und mit immer
kriegsmaRigeren Ersatzisoliermaterialien bewickelten Mo-
toren stadndig mehr und mehr betriebsunfahig wurden.
AufRerdem betrachteten es die Bahngesellschaften als ihre
patriotische Pflicht, etwa 30 Waggon Kupfer aus dem Netz
far die Zwecke der Armee auszubauen, infolgedessen war
zum Ubergang auf die Oberleitung und auf das Dreileiter-
system kein Kupfer vorhanden, wir muf3ten sogar bei den
bestehenden Oberleitungslinien zur Vermeidung der Ab-
nutzung der Kupferarbeitsleitung unter dieselbe einen Er-
satzdraht aus Eisen spannen. Es war kaum moglich, die
Leitungseisen der Unterleitung im Verhaltnis der Ab-
nutzung zu ersetzen, und es kam auch ein solcher Zeitpunkt,
wo infolge des Gummimangels in der stdndigen Erzeugung
der immerfort in groBer Anzahl zugrunde gehenden Unter-
leitungsstromabnehmer eine Stockung eintrat, und es drohte
damals die Gefahr, da auf den im Weichbild der Stadt
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liegenden, also am meisten in Anspruch genommenen Unter-
leitungslinien der Betrieb vollstandig eingestellt werden
mufl3te. Die Kohlenversorgung der Stromerzeugungsanlagen
war immer mit den groRten Schwierigkeiten verbunden,
teils weil sich die Kohlenerzeugung verminderte, teils weil
die Hauptbahnen in erster Linie im Dienste anderer wich-
tigerer Ziele standen. Obwohl bei Kriegsausbruch auf kurze
Zeit die Anzahl der Fahrgaste abnahm, so stieg dieselbe
schon im né&chsten Jahre und dann von Jahr zu Jahr in
steigendem MaRe derart, daR sie z. B. im Jahre 1917 das
1,6 fache der Fahrgastanzahl von 1913 erreichte, trotzdem
die Wagenkilometerleistung viel geringer war, als im Jahre
1913 (s. zahlentafel | und Abb. 2). Das ergab natirlich
eine derartige Uberfiillung der Wagen, die vor dem Kriege,
obwohl das Publikum bereits damals Uber die nicht befrie-
digende Bedienung Klage fuhrte, niemand geahnt hétte.

Unter solchen Verhaltnissen konnte der Verkehr natir-
licherweise nur mit den gré3ten Anstrengungen und sozu-
sagen nur von Tag zu Tag aufrechterhalten werden. Hierzu
gesellten sich auch die verschiedenen finanziellen Schwierig-
keiten. Die Betriebskosten nahmen zu, die Lebensverhalt-
nisse des Personals verteuerten sich und doch konnten nicht
die Lohnanspriiche in vollem MaRe befriedigt werden, weil
die Behdrden aus verschiedenen Grunden, in deren Einzel-
heiten wir hier nicht eingehen wollen, eine Tariferhéhung
nicht bewilligten. Das Ergebnis war in den ersten 10 Mo-
naten des Jahres 1918 beim Betrieb der StraRenbahn-Gesell-
schaft ein Verlust von etwa K 1300 000, bei der Stadt-
bahn-Aktiengesellschaft ein Verlust von etwa K 3200000,
wogegen im vorangehenden Jahre noch ein Gewinn von
K 3449 688 bzw. K 866 200 erzielt wurde.

Zu dieser Zeit endete der Krieg und die Herbstrevolution
vom Jahre 1918 brach aus.

Einige Hochstapler nutzten damals die revolutionaren
Verhaltnisse, die Unzufriedenheit des Personals und die Stim-

mung des Publikums aus, entrissen die Bahnen den Aktien-
gesellschaften — unter nachtraglicher Genehmigung der
revolutionaren Regierung — vereinigten dieselben, erhdhten
die Léhne und den Tarif auf das Doppelte und behaupteten
freilich, daR infolge dieser Verfugungen alle oben ange-
fihrten Schwierigkeiten, hauptsichlich die Uberfullung, mit
einem Schlage beseitigt werden kénnten. So entstanden
aus den Bahnen der in Zahlentafel | angefiihrten ersten
sechs Aktiengesellschaften die »Budapester Vereinigte Stadt-
bahnen«, deren Leitung spater, im Fruhjahr 1919, als die
Revolution in den Kommunismus umschlug, ganz in die
Hande der Arbeiter geriet, die sich immer mehr vom Ein-
flisse der sachverstandigen Ingenieure befreiten. Da erwies

Abb. 2 Fahrgaste und Wagenkilometerleistung der Vereinigten
Stadtbahnen (1—5 der Zahlentafel | auf S. 2, linke Spalte) in den
Jahren 1910— 1921

es sich, dal3 eine solche Wirtschaft bei weitem nicht erfolg-
reich sein kann, hauptsachlich dann nicht, wenn die Bil-
dung der Arbeiter nicht einmal jene Stufe erreicht, welche
in den westlichen Staaten von Europa vorherrschend ist.
Ich mdéchte nur ein die damals hier herrschende Anarchie
charakterisierendes Beispiel anfuhren.

Bei der zur Vermeidung der Uberanstrengung der Ar-
beiter eingefilhrten 8 stiindigen Arbeitszeit brachten sie es
fertig, wochentlich in einer Tour einen 6 X 8= 48 stiindigen
Verkehrsdienst zu leisten, in welche Dienstzeit naturlich
eine 2 | 8= 16 stiindige Verkehrspause fiel. Die Arbeiter
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arbeiteten also nur 32 h in einer Woche, aber auch hiervon
16 h ohne Rast! Solcherweise muRte freilich die zwecks
Einfuhrung der taglichen 8 stiindigen Arbeitszeit um 20 vH
erhéhte Arbeiterzahl durch etwa weitere 20 vH wberflas-
sigerweise vermehrt werden, trotzdem, auch trotz der
wiederholten Lohnerhéhungen, waren die Arbeiter unzu-
frieden, der Verkehrsdienst wurde sehr mangelhaft ver-
sehen, auf dem Gebiet der Bahn- und Wagenerhaltung
schrumpfte die Leistung beinahe auf Null zusammen.

Bei alledem waren die Kommunisten nicht imstande,
eine Deckung fur die gréeren Lohnausgaben und fur die
wegen der mittlerweile in die Hohe gegangenen Material-
preise erhoéhten sonstigen Betriebsauslagen zu schaffen.
Vergebens waren die Bahnen in das alleinige Eigentum der
Bahnangestellten Ubergegangen, sie konnten nicht wirt-
schaftlich bestehen, weil die Arbeiter nicht genug arbeiteten.
Einer neueren Tariferhéhung wollte der Volksrat nicht
zustimmen, der war namlich der Ansicht, daR eigentlich
jedermann unentgeltlich beférdert werden mufte, geradeso,
wie z. B. auch fur die Benutzung der Stadtkanalisation
keine Sondergebihren zu entrichten sind. Solcherweise
stand schon der vollstandige Zusammenbruch des Betriebes
der Vereinigten Bahnen bevor, als die Proletariatdiktatur
am 5. August 1919 zusammenbrach und die Sorge der Be-
triebsfihrung der Vereinigten Bahnen, samt einem Verlust
von K 124 Millionen, der neuen Regierung anheimfiel.

Die beim Ausbruch der Revolution kurzerhand ver-
einigten Bahnen konnten namlich hauptsachlich aus zwei
Grinden nicht wieder einfach getrennt werden.

a) Gleichzeitig mit der beim Ausbruch der Revolution
durchgefuhrten Tariferh6hung wurden (mit Ausnahme der
Linien der Budapester Lokalbahn-Aktiengesellschaft) ein
auf das ganze Netz sich erstreckendes Tarif- und zu einem
hochstens zweimaligen Umsteigen berechtigendes, einheit-
liches Fahrkartensystem ins Leben gerufen. Auf diese, der
Tariferhéhung gegenuber erreichte Verbesserung héatte das
Publikum nicht gerne verzichtet, um so mehr, als eine
neuere Tariferhdhung unvermeidlich war.

b) Die Aktiengesellschaften weigerten sich, die Bahnen
in eigene Regie zuruckzunehmen, weil sie sich durch diese
Taktik von den Lasten und Schaden und dem durch die Kom-
munistenwirtschaft entstandenen Verlust befreien wollten.

In der so entstandenen Zwangslage leitete einerseits
die Regierung Verhandlungen ein, um die weitere Aufrecht-
erhaltung der Vereinigung der Bahnen mit Respektierung
der mittlerweile hergestellten Rechtsordnung zu ermog-
lichen, anderseits stellte sie unter Leitung eines ministe-
riellen Kommissars eine aus den Oberbeamten der Bahnen
gebildete Direktion an die Spitze der Bahnen, welche sofort
mit der Arbeit der Rekonstruktion begann. Die eben er-
wahnten Verhandlungen hatten erst um Mitte des Jahres
1921 ein Ergebnis, und zwar:

a) die Regierung verordnete, dal mit Einwilligung der
Budapester Lokalbahn-Aktiengesellschaft die Bahnlinien
der Aktiengesellschaft derselben zuriickgegeben werden,

b) die Rechtsverhaltnisse der ubrigen, auch weiterhin
vereinigt bleibenden funf Bahnen wurden endgultig geregelt
und die Regierung ernannte zur Leitung derselben eine
definitive Direktion.

Mittlerweile kiindigte die Behdrde der Hauptstadt Buda-
pest den in Zahlentafel 1 angefihrten ersten drei Bahnen
far den 1. Janner 1923, um ihr auf den Terrainbenutzungs-
vertrag gegrundetes Recht bezuglich der Einlésung der
Bahnen geltend zu machen und begann Verhandlungen
betreffs der Anschaffung der uUbrigen zwei Bahnen, und
zwar der Szentlérinczer Lokalbahn und der Untergrundbahn.
Hierdurch ist die Mdglichkeit gegeben, daR ab I. Janner
1923 diese fuinf Bahnen endgiiltig vereinigt in das Eigentum
der Hauptstadt uUbergehen, so daR weder im Interesse des

Publikums, noch im Interesse der wirtschaftlichen Lage
auf die verschiedenen Vorteile der Vereinigung nicht ver-
zichtet zu werden braucht.

Wahrenddessen setzte sowohl die provisorische, als
auch die definitive Direktion der Vereinigten Bahnen die
Rekonstruktionsarbeiten fort und fuhrte bis zum heutigen
Tage folgendes durch:

1. Die Angestelltenanzahl wurde auf das Notwendige
herabgesetzt und wird seither immer auf einer der Leistung
entsprechenden Hoéhe gehalten.

2. Die Gebiihren der Angestellten wurden zum ersten
Male, also unmittelbar nach dem Sturz des Kommunismus,
durch Beseitigung der MiRverhéltnisse geregelt, teilweise
herabgesetzt, seither aber wiederholt wesentlich derart er-
hoht, dall der Lohn womdglich den geédnderten Lebensver-
héaltnissen entspreche, dabei auch bei jeder einzelnen Person
mit der Arbeit nach Art und Menge, als auch mit der Dienst-
zeit im Einklang stehe, nebst Inbetrachtnahme der Fa-
milienverhéltnisse bzw. der Anzahl der zu erhaltenden
Familienmitglieder. In den Werkstatten wurde Akkord-
arbeit und auf Grund des Taylorverfahrens ein Pramien-
system eingefuhrt.

3. Das Personal wurde von samtlichen Elementen,
deren Benehmen unter dem Kommunismus zum Tadel Anlaf3
gab, durch unabhangige, aus dem Kreise der Angestellten
gebildete Schiedsgerichte gesaubert.

4. Es wurde die zur entsprechenden Durchfiihrung des
Bahndienstes unentbehrliche Dienstdisziplin wieder her-
gestellt.

5. Samtliche, zur Vereinigung der Bahnen notwendigen
Organisierungsarbeiten wurden erledigt, denn diese Arbeit
leistete weder die die Vereinigung durchfihrende Revolu-
tions- noch die darauffolgende Kommunistenleitung, trotz-
dem sie neun Monate lang den Betrieb leiteten. Von diesen
Arbeiten seien erwahnt:

Anfertigung von einheitlichen

a) Dienstanweisungen,

b) Gebuhrenordnungen,

c) Rangordnungen,

d) Pensionsbestimmungen,

e) die Einreihung des gesamten Personals auf einheit-
licher Grundlage in die einzelnen Rangstufen und in die
einzelnen Klassen der Gebuhrenordnung,

f) Anfertigung neuer und womdglich gleichméafRig be-
lastender Diensteinteilungen, damit wenigstens die 8 stan-
dige Arbeitszeit vollkommen ausgenutzt werde. Es sei be-
merkt, dal die Budapester elektrische Bahnangestellten
sich bisher im allgemeinen weigerten, mehr als 8 h taglich
zu arbeiten. Diese Weigerung ist aber sicherlich ein Er-
gebnis &auRRerer Einflisse, denn anderseits laufen standig
schriftliche Bitten einzelner Angestellten ein, in welchen
sie Uberstundenarbeit und fur den wéchentlich auch ohne-
hin entlohnten freien Tag um Einteilung bitten. Wir be-
merken hierbei, daR die Bahnunternehmung naturlicher-
weise alle diese Mehrarbeiten mit besonderen, und zwar
erhéhten Stundenléhnen entlohnt.

6. Die neue Leitung hielt die wahrend des Krieges
systematisierten Wohlfahrtseinrichtungen auch weiterhin
aufrecht. Sie sorgt dafur, dal das Personal nach Mdglich-
keit mit

a) Lebensmitteln,

b) Heizmaterial,

c) Kleidung,

d) Wohnung, oder wenigstens in Kasernen mit Lager-
statten versehen sei und halt fur die Unverheirateten so-
genannte Kriegskiichen im Betrieb.

7. Es soll noch eine ganz besondere und neuartige
Wohlfahrtseinrichtung erwadhnt werden, néamlich daB fur
eine allgemeine und auch eine fachgemafRe Weiterbildung
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der Arbeiter und Angestellten vorgesorgt wird. Die Vortrage
werden moglichst durch die eigenen Ingenieure gehalten,
um hierdurch auch einen einheitlichen Geist und ein Ver-
stehen zwischen Beamten und Angestellten hervorzurufen.
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9. Die Wiederherstellung des unter der Kommuni-

stenwirtschaft vollstandig herabgekommenen Wagenparks
schreitet gut vorwarts, was aus der die Veranderung der
Anzahl der im Betrieb stehenden Wagen darstellenden

8. Infolge dieser Tatigkeit versieht derzeit das Person@albb. 3 ersichtlich ist.

den Dienst im allgemeinen tadellos, trotzdem hauptsachlich

Abb. 3 Durchschnittliche Anzahl der Betriebswagen der Ver-
einigten Stadtbahnen (15 der Zahlentafel) in den Jahren 1913—1921.

der Verkehrsdienst infolge der groRen Uberfullung heut-
zutage noch immer sehr schwer ist. Zur Kennzeichnung
erwadhnen wir z. B., daf3 ein Budapester Schaffner im Durch-
schnitt stundlich 278 Fahrkarten erledigt bzw. ausgibt,
dal die Leistung der Wagenerhaltungswerkstatten mit
taglich 8 standiger Arbeitszeit die taglich 10 stindige
Arbeitsleistung der Friedenszeiten erreichte, was als ein
hervorragendes Ergebnis anzusehen ist.

10. Die Bahnerhaltungsarbeiten kénnen wieder ent-
sprechend verrichtet werden, insoweit dal3, wenn auch der
Zustand der Gleise noch nicht tadellos ist, die sichere Ab-
wicklung des Betriebes doch nirgends gefahrdet ist.

11. Auf dem Gebiete der Stromerzeugungsanlagen er-
reichten wir folgende Ergebnisse:

Die in Zahlentafel 1 angefiihrten sieben Bahnen wurden
urspringlich von zehn Stromerzeugungsanlagen mit Strom
versorgt. Wie schon erwéhnt, ist die AuBerbetriebsetzung
der mit schlechtestem Wirkungsgrad arbeitenden Anlagen
schon seit Jahren im Gange. Heute sind von den zehn
Stromerzeugungsanlagen nur noch vier im Betrieb, und
zwar zwei fUr die in der Zahlentafel unter 1 bis 5 erwahnten
Bahnen, welche heute die vereinigten Bahnen bilden, auler-
dem je eine fur die unter 6 und 7 erwéhnten Lokalbahnen.

Abb. 4. Querschnitt der Budapester Unterleitung.

Der Kohlenverbrauch verminderte sich seit dem Sturz
des Kommunismus um jahrlich 2000 Waggons, d. h. rd. 14 vH.

12.
mit Unterbrechungen, so daR nur einige Linien auf Ober-
leitung umgebaut werden konnten. Infolgedessen ver-
ringerte sich die Lange der heute in Budapest mit Unter-
leitung betriebenen Gleise von 89 auf 65 km1).

Die Vereinigten Bahnen hatten wahrend ihrer oben
geschilderten Tatigkeit immer mehr und mehr mit Schwie-
rigkeiten der mittlerweile ganz herabgekommenen wirt-
schaftlichen Lage zu kdmpfen. Durch die Verstimmelung
Ungarns sind wir heute in viel gréBerem Male auf die Ein-

X Uber die Budapester Unterleitung, deren Querschnitt aus
Abb. 4 ersichtlich ist, kann Naheres in den Heften 1891 Nr. 1;
1897 Nr. 3B und 1901 Nr. 42 und 43 der Zeitschrift des Oster-
reichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines Wien gefunden
werden.

2

Der Umbau auf Oberleitungsbetrieb erfolgte nur
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fuhr verschiedener Artikel vom Auslande angewiesen, als
friher. Und wenn es sich um Import und nicht um Export
handelt, ist der Verfall der Valuta mit sehr schweren Folgen
verbunden, infolgedessen erhdéhten sich die Betriebskosten
der Bahnen riesenhaft. Wéahrend vor dem Kriege die Ein-
nahmen pro Fahrgast bei den in der Zahlentafel unter i bis 5
angefihrten Bahnen 15 Heller betrugen, waren wir in den
letzten Jahren wiederholt gezwungen, den Tarif zu erhdéhen.
Infolgedessen kostet heute eine Reise, mit fur das ganze
Netz innerhalb 1 h giltigem zweimaligen Umsteigen, K 8.
Demgegenuber missen wir den offentlichen Angestellten,
sowie den Schulern wesentliche Verglnstigungen bieten,
nachdem die Regierungsbehdérde nur unter dieser Bedingung
den 8 K-Tarif bewilligte. Unter Beriicksichtigung dieser
Forderung belauft sich bei dem 8 K-Tarif die Durchschnitts-
einnahme pro Fahrgast auf 651 Heller, d. h. auf das 43,4-
fache der 15 Heller Friedenseinnahme. Trotzdem bei den
wiederholt durchgefuhrten Tariferhéhungen die elektrische
Fahrt sich niemals in dem Male verteuerte, als die sonstigen
Verbrauchsartikel, so hatte doch jede einzelne Tariferh6hung
eine sehr betrachtliche Verminderung in der Anzahl der
Fahrgaste zur Folge, wie dies aus Abb. 2 ersichtlich ist.
Heute betrédgt z. B. die Indexziffer der Teuerung gegen-
Uber den FriedensVerhéltnissen 8623.

Nachdem aber die wiederholt erhéhten L6éhne und
Materialpreise das viel Mehrfachere der Friedenspreise er-
reichten, als der Tarif, ist es vollkommen erklarlich, wenn
bei der sparsamsten Verwaltung der Bahnen nur das zu
erreichen war, daR im Jahre 1920 der Betrieb keinen Verlust
hatte; aber daB das unter dem Kommunismus entstandene
Defizit von K 124 000 000 bisher nicht zu verringern war,

und dal} keine Dividenden gezahlt werden konnten, glaube
ich, wird jedermann fur ganz naturlich finden.

Ich erachtete es fur notwendig, all dies hier vorzutragen,
damit die Stralenbahn- und Kleinbahnfachleute Mittel-
europas, wenn sie im Jahre 1923 in Budapest erscheinen,
bei der Beurteilung der hiesigen Zustédnde, die beschrie-
benen historischen Daten bertcksichtigen mégen. Nur bei
deren Kenntnis wird es gentgend begreiflich, warum die
Budapester Bahnen auch heute noch nicht auf gleicher
Hohe stehen, als die anderen derartigen Bahnen Mittel-
europas. In einem Lande, wo der Kommunismus nicht in
dem MalRe wutete, als bei uns, weil es niemand, welch
riesenhafte Schéden derselbe anrichten konnte, deshalb
kann ein Auslander auch schwer beurteilen, welch riesige
Schwierigkeiten bewaltigt werden muf3ten, bis es gelang,
die unter der Einwirkung des Kommunismus herabgekom-
menen Bahnen auf den heutigen, wenn auch bei weitem
nicht vorbildlichen Zustand zu heben. Wir hoffen aber,
dall es maoglich sein wird, das Jahr, welches bis zum Zeit-
punkt des Kongresses vom Jahre 1923 noch verbleibt, so
ausnutzen zu koénnen, daf3 die zum Kongrel3 erscheinenden
Fachmitglieder Uber unsere Bahnen und deren Einrichtungen
nicht viel zu tadeln Gelegenheit haben werden.
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