A KISSZAKASZ
ES MAS KOZLEKEDESI KERDESEK

EILODO  FOVAROSUNK  fényoldalai helyett  nézzik  most az
Fitteni élet egyik darnyoldalat, a kozlekedési kérdést. A kozle-

kedés hibai évrél-évre egyre fokozottabban jutnak kifejezésre
é¢s mind nagyobb gondot okoznak a varos vezetéinek. A leg-
kiilonbozobb  intézkedések és befektetések egymasutan csédét mon-
danak és a helyzet, ahelyt, hogy javulna, egyre rosszabb lesz. Szerencse
még az, hogy a forgalomrendészeti intézkedések kovetkeztében nem
szaporodnak a kozlekedési balesetek és nem kivannak egyre tobb
emberaldozatot, de a kozati vasit politikaja sialyos anyagi karokat
jelent és vont mar maga utdn. Tanulmanyunkban nem kivanjuk
mind a két kérdést részletesen taglalni, de nem hagyhatjuk emlités
nélkiil azt, hogy renddrségiink forgalomrendészeti intézkedései sem
mindenkor helyeselheték. Elegendé talan most csak a tiszta kereszte-
zések rendszerére ramutatni, amely Onmagaban is elegendd arra,
hogy kifogasoljuk forgalomrendészeti szerveink egyes miikodését.

A tiszta keresztezés fogalma tipikusan budapesti. Sehol a vilé-
gon nem ismerik ezt a rendszert, mert ha talan wvalahol kisérleteztek
is ezzel, hamar kénytelenek voltak belatni azt, hogy ez fenn nem tart-
hatd. Tiszta keresztezés alatt ugyanis azt értik, hogy olyan utca-
keresztezéseknél, — ahol forgalmi rendér van ¢és a forgalmat lampa,
vagy lampak iranyitjdk — a jarmilivek a keresztezést csak egyenesen,
minden bekanyarodds nélkil metszhetik. Azok a jarmiivek, melyek
utiranyukat a Kkeresztezés szogében akarjak tomi, kénytelenek a keresz-
tezést megel6z6 utcaba bekanyarodni, majd annak Kkeresztutcajaba
és végiil egy harmadik fordulattal juthatnak csak oda, ahova szandé-
koztak. Egy befordulas helyett kénytelenek haromszor kanyarodni
¢s haromszor olyan helyen megtenni ezt, ahol az fttkeresztezés nem
all rendori feliigyelet alatt. Kiilfoldi kocsik — és ezek szama a fOvaros
rohamosan fejlédé idegenforgalmanak hatasa alatt rohamosan emel-
kedik — sehogyan sem tudjak megérteni ezt a rendszert.

A forgalmi jelz6lampdk -elhelyezése, az egybekapcsolt jelzOberen-
dezések lanca még nagyrészben rossz, nagyrészben pedig hidnyzik.
Nagy kar, hogy azért, mert egy-két esetben nem mikddtek jol az
automatikus  jelzéberendezések, teljesen felhagytak velik és nem
akarjadk belatni azt, hogy a forgalomrendészetet hovatovabb teljes
mértékben  automatizalni kel A  renddrség feladata nem lehet
az iranyitds, hanem csak egyedill a feliigyelet, az ellenérzés. Sokat
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kellene még ezekkel a kérdésekkel foglalkoznunk, de jelenleg ezek-
nél még sokkalta fontosabb kérdés van napirenden ¢és allandd vitdk
viharaban.

A BESZKART TARIFA- és forgalmi politikdja nem tud a napirend-
rol lekeriilni. Amikor mar kdzel négy évvel ezelétt a kisszakasz rend-
szer létesitésével a fOvaros kozati vasutainak sikeriilt egy valoban
korszakalkotd ujitdst bevezetni, azt hittiik, hogy végre elérkeztiink
ahhoz a fejlédési fokhoz, ahonnan Budapest vasutai csak felfelé halad-
hatnak ¢és van egy olyan tarifarendszeriink, amit méltdn masolnak le
a nyugat legnagyobb vérosainak szakférfiai is. Elhagytuk az egységes
tarifa rendszerét, ami feleslegesen nyujtotta meg a rendszerint alacsony
viteldijért nyujtott szolgaltatast. Megtettik az elsé 1épést egy olyan
teljesitményhez mért tarifa felé, amely pillanatnyilag Ggy tint fel,
hogy az egész varosképet at fogja formdalni, mert a telepiilések zar-
tabbak lesznek és a kiilterjességet sikeriil megakasztani.

Sajnos ez azonban nem kovetkezett be, a varoskép megvaltozott,
de csak abban, hogy a forgalmasabb utvonalakon minden kisszakasz-
hatdron 4llandéan kozelharcok folynak ¢és a zstGfoltan haladd kocsik
szdma nagyobb, sebessége 1ényegesen kisebb lett.

A kisszakaszrendszer elsd sikerei nem tévesztetttk meg a szak-
embereket és sokak eldtt tisztan allott a kép, hogy megfelelé eszkozok
kénybevétele nélkiil a kisszakaszrendszer csak cs6d felé vezethet.
Eppen a Magyar Szemle hasabjain volt alkalmunk 1933 decemberében
rdmutatni, hogy ,nem egyedill a vasutvallalat érdekébdl kell miha-
marabb egy a kisszakaszndl is jelent6sebb viteldij-képzési reformot
felépiteni...

Akkor még nem lathattuk tisztan, hogy hol fog a kisszakasz-
rendszer hib4ja kibukkanni, de tisztdban voltunk azzal, hogy ez a rend-
szer abban a formdjaban, ahogy megjelent és ahogy még ma is meg-
van, fent nem tarthatd. Késobb sok kiils6 tényezd akadalyozott meg
abban, hogy részleteiben feltarhassuk a kisszakaszrendszer felépité-
sénél elére nem lathaté hibadkat. De nézziik azt, hogy mely elveken
épiilhetett fel a kisszakaszrendszer.

1933 augusztus 21-ig az egységes viteldijrendszer volt a budapesti
kozati  vasutak tarifaképzésének alapja. Ez a rendszer a jegykezelés
egyszerisitése szempontjabdl olyan jegyeket ad ki, amelyekkel bizo-
nyos idén beliill tetszés szerint lehet utazni. A jegy arat ugy allapitjak
meg, hogy figyelembe veszik az 4tlagos utazdsi hosszt és az erre esd
atlagos oOnkoltséget. A szallitds dijat célszeri mennél inkdbb az Onkolt-
ségi arhoz kozelebb megszabni, mert a rovid tavolsagi utasok részére
az egységes szallitasi dij rendszerint amugy is draganak mutatkozik
€s egy régi torvény szerint a varosi kozlekedésben a rovid tavolsagra
utazok szdma és aranya mindenkor feliillmulja a tdvolsagi utasokét.

Az egységes viteldijrendszer azonban konnyen vezethet deficit-
hez. Minthogy a viteldijat kozel az atlagos teljesitményhez mért
onkoltségekben allapitjdk meg, abban a pillanatban, amint az atlagos
utazasi tavolsag emelkedik, a vallalat egész pénziigyi mérlege felborul.

! Filléres gyors és kisszakasz. Magyar Szemle XIX. kotet, 373. lap.
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Pedig ez hamar kovetkezik be, mert az egységes viteldij hatasa alatt
a kitelepiilések, a varos lakorészeinek szétszorddasa sokkal gyorsabban
megy végbe, mint egy olyan tarifarendszernél, ahol a kitelepiiléknek
mindenkor tobb kiadassal is kell szamolni.

A pénziigyek felboruldsa ellen a vasutvéllalat védekezni kény-
telen és gyors egymdasutanban Iéptet ¢életbe korlatozasokat. Az egy-
séges viteldijért arusitott jeggyel mar nemcsak egy oran belill lehet
utazni, hanem csak egy iranyban is, kés6bb megszabja az atszallasok
helyét és még egyéb korlatokat is szabna, ha ez mar nem jelentené
azt, hogy feladta az egységes rendszer elvét. Ez a fejlédés Budapesten
is igy ment végbe; igy jottek a térképes-jegyek, a szigoritott atszallasi
szabalyok és végiil a kisszakaszrendszer.

Az egységes atszallo-jegy érvényének Kkorlatozasai ugyanis nem
vezettek eredményre. Hidba jottek a legszigoribb intézkedések, az
atlagos utazasi hossz  évrél-évre és  honaprol-honapra  emelkedett.
Emelkedett, mert a legfontosabb korlatozast, a beutazhaté utnak
hosszat nem lehetett megszabni és a lakossagnak a periféridk felé
valé aramlasa akadalytalanul folyt tovabb. A Kkozati vasGton egy utas
egy kilométer tdvolsagra valé szallitdsanak Onkoltsége  koriilbeliil
négy fillér volt a harmincas évek elején és igy a vaslit egy-egy utasat
atlagosan csak hat kilométernyire vihette anélkiil, hogy arra rafizetett
volna. Hosszii idén keresztiil az atlagos utazasi hossz valoéban 5.6
kilométer volt, de févarosunk nagy kiterjedése és telepiiléseinek szét-
szorddasa kovetkeztében mar 1932-ben félé volt, hogy az 4atlag a hat
kilométert feliil fogja millni és akkor a vasit minden utasara rafizet.

Ilyen adottsagok kozott sziiletett meg a kisszakaszrendszer el-
gondolasa, abbol indulva ki, hogy a vasutnak olyan tarifarendszert
kell konstrudlnia, amely mellett a rovidebb tavolsagra utazok szama
emelkedni fog. ROvid tdvolsagl utas ugyanis mar alig-alig volt, mert
szakaszjegyekkel a gazdasagi valsag mélypontjan alig utaztak, pedig
ezekbdl kellett megkeresni az fiizleti felesleget. A szakaszjegy azonban
a maga 16 filléres araval draga volt arra az atlagos két kilométerre,
amit vele utazni lehetett. Azonban nem volt figyelmen kiviil hagyhato
az a tény, hogy minden egyes szakaszjegy utdn nyolc fillér tiszta
haszon maradt.

A rovid tavolsagi utasok visszanyerésére célszerlinek latszott
a szakaszjegy aranak mérséklése ¢és ugyanekkor meg kellett volna
szabni a 24 filléres atszallojegyekkel beutazhatdo utak hosszat és az
ezeknél hosszabb utakra egy TUjabb jegyfajtaval viteldijemelést kellett
volna végrehajtani.! Ezzel vissza lehetett volna nyerni azokat a r6vid
tavolsagi utasokat, akiket a gazdasagi valsag folyaman elvesztettiink
és elértiik volna azt, hogy senki sem utazott volna a tavolsagi utasok
koziil sem az Onkoltségek alatt. A viteldijemelés csak kevés embert
ért volna és csak azokat, akik a wvasttra feltétleniil ra vannak utalva,
tehat utaskiesés nem kovetkezhetett volna be. Senkit sem ért volna
sérelem, mert csak annak lett volna dragabb az utazas, aki a vasutat
jelentésen nagyobb mértékben veszi igénybe, mint az atlag és mint
az utasok legnagyobb zome.

L. szerz6: Adalékok a koziti vasutak tarifareformjéhoz. Vérosi Szemle, 1933.
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A kozati vasat is ugy latta, hogy a rovid tavolsdgu utasok vissza-
nyerésére a legjobb mod a szakaszjegy aranak leszallitisa. Ezt végre
is hajtottdk, azonban nem érték be azzal, hogy 16 fillérrél 12 fillérre
mérsékelték azt, hanem tovabb mentek és az utasok szamat azzal is
novelni igyekeztek, hogy az 4tlagosan két kilométeres szakaszokat
felbontottak  egykilométeres |, kisszakaszokra“ ¢€és ezek beutazasanak
dijat 6 fillérben szabtdak meg. Az elgondolas igen helyes volt: ha a
12 filléres két kilométer beutazasra jogot nyujtd jegybdl sok fog fogyni,
akkor igen természetes, hogy a hat filléres egy kilométer tavolsagn
szallitaisnak még tobb hive lesz. Lévén az Onkoltség pedig négy fillér,
sOt az 1dokozben végrehajtott racionalizilass kovetkeztében még ennél
is kevesebb, a vallalatnak minden egyes utas utan cca két fillér haszna
kell, hogy legyen.

A szamitas azonban kozel sem valt be ugy, ahogyan azt gondoltak.
Az els6 hiba ott jelentkezett, hogy a kisszakaszrendszer bevezetése
utdn az atszallojegyekkel megtett utazdsok 4tlagos hossza rohamosan
emelkedni kezdett. Hidba szaporodtak a kisszakaszos utasok és az
ezek utan szarmazo két filléres bevételi feleslegek, mert az atszallo-
jegyekkel megtett utak atlagos hossza 1935 kozepén mar cca nyolc kilo-
méter volt, vagyis a vdllalatnak kozel 32 fillérjébe keriilt az az ut,
amicrt csak 24 fillért szedett be. Csupan az igy eldallott hidny fede-
zésére négyszer annyi kisszakaszos utasnak kellett volna lenni, mint
ahany atszallo jegyes utas van. Ennyi pedig még a legjobb gazdasagi
viszonyok kozott sem lehet, mert ennyi utast a mai adottsdgok mellett
a févaros kozuti vasutai elszallitani sem tudnak.

De fokozta a nehézségeket egy masik koriilmény is, amit eddig
nem igen vettek figyelembe. Azt szoktuk mondani, hogy a kozati
vasuton egy utasnak egy kilométer tavolsagra vald szallitasa atlagosan
négy fillér koriil van. Atlagosan igen, azonban konnyli belatni azt,
hogy az elsé kilométerre tobb kiadds esik, mint a masodikra és a
negyedik ¢és oOtodik kilométer Iényegesen olcsobb mint az els6. Ebbol
azonnal kovetkezik az is, hogyha az utasok nagy tobbsége csak egy
kilométeres utakat tesz meg, az egységre esO Onkoltség lényegesen
magasabb lesz, mint akkor, ha az wutasok tOobbsége hosszabb utakat
tesz allandéan meg. De a kisszakaszrendszer egyébként is megdragi-
totta a teljesitményt, mert tobb személyzetre van sziikség, a kis-
szakasz hatarokon fellépd torlédasok miatt hosszabb ideig van a sze-
meélyzet szolgalatban és ennek kovetkeztében tobb bért kell szamara
fizetni. A vart koriilbeliili két filléres nyereség ezek figyelembevétele
utdn igen jelentés mértékben zsugorodott Ossze és 1935 végén a hely-
zet mar-mar az volt, hogy a wvasit pénzigyi mérlege teljesen fel-
borul.

Ekkor kezdték egyre tobben felismerni azt, hogy a kisszakasz-
rendszer nem hozta meg a kivant eredményeket, de a hibdkat még
ekkor is csak abban lattdk, hogy a kisszakaszrendszer hatdsa alatt az
atszalldé jegyekkel megtett utazdsok hossza jelentés mértékben emel-
kedett és igy ezekre a jegyekre mérhetetlen nagy rafizetés van, amit
a kisszakaszbol szarmazé haszon sem bir fedezni. De még ekkor sem
hitték azt, hogy a kisszakaszrendszemek mas hibdi is vannak és hogy
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ezen utobbiak ugyanolyan mértékben rontjdk a vallalat rentabilitasat,
mint az elobbi tény.

Fentebb mondottuk, hogy a vasit célja az volt, hogy vissza-
nyerje a rovid tavolsagi utasokat, akiken feltétleniil haszna van és
haszna marad még akkor is, ha a 16 filléres viteldijat 12 fillérre szal-
litta le. De az eredményeket fokozni akarta azzal, hogy a szakaszokat
ketté osztotta és egyenként kinalta hatfilléres aron. Ezzel bekovet-
kezett az, hogy az utasok most mar egy haromkilométeres utat két
kisszakasszal tehettek meg, oly modon, hogy kozben egy-egy kilo-
méteres gyalogutat iktattak be. Minthogy a szakaszok a dolog ter-
mészeténél fogva nem Ilehetnek egyforma hossziiak, mindenhol, ahol
egy ilyen rovidebb szakasz iktatodott kdzbe, megkezdddott ez a wvaltas.
A le- és felszallasok szama gyorsan szaporodott és ez a budapesti
kozati  vasuti  kocsik sajnalatos rossz beosztasa miatt kiilonosképpen
rengeteg idGveszteséget jelent. Ezzel egyiitt jar az Onkoltségek emel-
kedése is és a szamitott nyereség csokkenése.

A cél helyes volt, azt kétségteleniil jol ismerték fel, de az eszko-
zO0k kivalasztasanal nem volt szerencsés a megoldds. Ha a viteldijat
minden Otszdz méterre harom fillérben dallapitottdk volna meg, akkor
még tobb utast lehetett volna nyerni €és az egész tarifareformnak még
sokkalta nagyobb 4atiité ereje lett volna. Amint azonban ezt nem
lehetett volna gyakorlatilag megvaldsitani, Ggy nem lett volna szabad
a hat filléres és egy kilométeres kisszakaszt sem életrehivni, mert tal
rovid szakaszok esetén az utascsere mérhetetlen kdrokat von maga
utan.

Olyan tarifarendszerre van szilkség, ami ugyan a teljesitményhez
mért, de nem engedi meg azt, hogy az utas tetszés szerinti alkalommal
cseréljen kocsit és kozbe gyaloguinkat iktasson, hanem ha mar egyszer
kocsira szallt, maradjon lehetdség szerint azon, mindaddig amig a cél-
jéhoz  legkdzelebb esd megallohelyhez ért. A kisszakaszrendszer
lekergette az wutasokat a szakaszhatirokon és olyan erds utascserét
teremtett, ami megdlte a koOzuti vasutnak amugy is halédd elényét,
gyorsasagat. Hiteles adataink nincsenek arrdl, hogy az 4atlagos utazési
hossz miként alakult a kisszakaszrendszer ¢életbelépte eltt és mennyi
az ma, de ilyen adatokra nincs is annak sziiksége, aki gyakrabban
utazik, vagy nyitott szemmel jarja az utcat. A kisszakasz hatarokon
varakoz6 kocsik és a feljarok koriil dulé kozelharcok igen cstinya
fiastromok Budapest viragzé utcaképén.

Amikor 1935 vége felé nyilvanvalova valt, hogy a kisszakasz-
rendszer, de talan mdas okok miatt is a kozuti vasut pénziigyi egyen-
sulya felboruldssal fenyeget, vilagosan lathaté volt, hogy itt csak egy
jelentds tarifarevizid segithet. Talan éppen az, amire a Magyar
Szemle 1933 decemberében mar rdmutatott. Ez azonban nem
mehet olyan siman végbe ¢és az 10j rendszer felépitése helyett, sokkal
kénnyebb volt és talan célravezetébbnek is mutatkozott egy egyszeril
viteldijemelés keresztiilvitele. Ezt hosszas harcok utan 1936 julius
elsejével érvénybe is 1éptették.

A viteldijemelés nem volt 4altaldnos, mert kiterjedt ugyan az
Osszes jegykategoriakra, de a kisszakasz arat valtozatlanul hagyta.
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A kisszakasz ellen nem volt mas panasz, amint azt fentebb is meg-
allapitottuk, csak egyediill az, hogy bevezetése Ota az atszalld) egyekkel
megtett utazasok hossza rohamosan emelkedik. Ha csak ez emelkedik,
akkor elegendd ennek arat az emelkedés aranyaban novelni és ezzel
a kivant cél elérhetd. Ez a feltevés azonban legfeljebb elméletileg
allhatja meg a helyét, a gyakorlatban, sajnos, oly annyira nem, hogy
ma a vasut helyzete lényegesen stlyosabb, mint akar egy évvel ezelott
volt.

A 24 filléres atszallojegynél négyféle utazasi lehetdség volt, kiilon
viteldijak voltak megszabva egy, kettd, harom és négy ¢és négynél
tobb kilométer beutazasara. Ez praktikusan egyenlé volt azzal, hogy
ot kilométernél rovidebb utakra nem fizet6dott ki atszalld  jegyet
valtani. Ha a periféridk felé valé éaramlas ebben az id6ben teljesen
megsziint volna, akkor is emelkedett volna az atszallojegyekkel meg-
tett utazdsok atlagos hossza, mert a kisszakaszrendszer életbelépte
elétt voltak még tobben, akik esetleg harom, vagy négy kilométeres
utra is atszallojegyet valtottak. Minthogy ezek elmaradtak, az atlagos
utazasi hossz magasabb lett és az Onkoltségek altal haszonnak kalkulalt
utazasok szama megcsokkent.

Mi tortént a viteldij emelés utan? A 30 filléres atszallo jegy ekkel
mar Otféle utazasi lehetdség alakult. Pusztan fentiek szerint is, az
atszallojegy csak akkor fizetodik mar ki, ha wvalaki hat kilométernél
hosszabb utat kivan beutazni. De a valésdg nem ezek szerint alakult.
A viteldijemelés érzékenyen érintette az utazokozonséget és a vilta-
kozva villamossal ¢és gyalog megtett utak szdma rohamosan emelkedett,
ugyhogy nem jarunk messze a valosagtol, ha azt allapitjuk meg, hogy
ma mar az utasok tobbsége csak akkor valt atszallojegyet, ha legalabb
hét kilométeres utat tesz azzal meg. Nem tudjuk mennyi ma az atla-
gos utazasi hossz az Aatszallojegyes utasoknal, mert valészinlileg a
vasutvallalat sem tudja azt, hiszen még arra sem tud valaszolni, hogy
a bedobott kisszakaszérmék szamabol hogyan lehet megkapni az uta-
zasok szdmat.!! Minden valoszinliség szerint azonban az atlagos
utazasi hossz ma mar tobb mint nyolc kilométer, ami nem is csodal-
hat6, mert hiszen hat kilométeres utért senki sem valt atszallojegyet
¢s azt hissziik, igen kevés azoknak szdma is, akik hét kilométeres utat
nem kisszakaszokkal valtakozva tesznek meg. Ha pedig az atlagos
utazasi hossz nyolc kilométer, akkor az atszallojegyes utasokra a
vallalat a harminc filléres bevétel mellett is rafizet. Pedig a bevétel,
sajnos, nem harminc fillér, mert a tértijegyek, gyermekjegyek stb.
nyujtotta kedvezmények csokkentik a bevételi atlagot.

Mindez azért van, mert a kisszakaszrendszer teljesitményhez
mért rendszer ugyan, de tal aprdé szakaszokra vagdalja a haldzatot és
modot enged az utasnak arra, hogy a kocsit gyakran elhagyhassa, majd
arra Ujra visszatérhessen. Az érmerendszer Olte meg a rovid tavolsagl
utasok szdmanak emelésére irdnyuld torekvéseket és minden baj

I A havi forgalmi jelentésekben ezt a szamot, valamint az Osszes utasok szimat,
egyelére nem talaljuk, csak egy megjegyzés szol errdl: ,, A kisszakaszjegyekkel szalli-
tott utasok szama a julius ho 1-én életbeléptetett tarifamodositas miatt egyeldre
nem kozolhetd, mert az erre vonatkozd szamitdsok még nem allanak rendelkezé-
slinkre.
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ebbdl szarmazik. Micrt nem lehetne ezt masként megoldani?! Harom
é¢s négy kilométeres utakra mar Iehetne papirjegyeket kiadni, sét
ezeket lehetne 18, illetéleg 24 fillérnél olcsobban is adni. Es egysze-
riben csokkenne az atszallojegyekkel megtett utak 4tlagos hossza és
ritkabbak lennének a kisszakasz hatarokon véarakozd tomegek. Nem
lehet célunk ennek a tanulmanynak keretei kozott ramutatni arra,
hogy miként kellene a helyzeten segiteni.

Az atszallojegyeknek 25%-os dragitdsa végzetesen hatott ki a
vallalat egész politikdjara és ma mar mindenki tisztdban van azzal,
hogy ez a reform a bajokon nem hogy segitett, hanem azokat jelentOs
mértékben elmélyitette. A  vallalat bevételei nem emelkedtek a vart
mértékben, s6t az elmult év azonos hoénapjaval szemben egyszer
bevételcsokkenés is jelentkezett, de rohamosan visszaesett a szalli-
tott utasok szama is. Pontosan nem lehet megéllapitani az utasok
szamanak apadasat, mert amint fentebb emlitettik, a vallalat maga
sem ismeri azt. Régebben minden bedobott két kisszakaszjegyet
vettek egy utassal egyenlének. Késébb alapos felvételek és elméleti
szamitasok utdn meghataroztdk, hogy masfél bedobott kisszakaszjegy
egy utas. Az atszallgjegyeknek most végrehajtott emelése oOta azonban
nem 4llapitjdk meg az utasok szadmat, indokolva ezt azzal, hogy
,,az erre vonatkozo6 szamitdsok még nem allanak rendelkezésiinkre.*

Ilyen korilmények kozott kénytelenek voltunk a mértéket magunk
megallapitani, de senki sem vethet ezért szemiinkre semmit sem,
mert Ot honap alatt ezt a felvételt és szamitast lett volna mod meg-
gjteni. Semmiesetre sem jarunk messze a valdsagtol, ha szamitasaink
alapjaul 1936 janius 30-ig két darab bedobott érmét vesziink egy
utassal egyenldnek, attol pedig két és fél darab kisszakaszérmével
szdmoljuk az utazdsokat.

A kisszakaszrendszer ¢€s a megdragitott atszallojegy hatdsa alatt az
utasok szamaban rohamos apadds indult meg. Nem téveszthet meg
benniinket az, hogy a bedobott kisszakaszok szama emelkedik, mert
a viteldijemelés kovetkeztében természetes, hogy Ujabb ¢és ujabb
utasok vandoroltak at a kisszakaszos utasok részére fentartott helyekre.
A bedobott kisszakaszérmék szdmanak emelkedésével nem ugyanazon
ardnyban emelkedett az erre szamitott utasok szama. A legutolsé
hat hénap vonatkozoé eredményei a kdvetkezok:

majus junius julius aug. szept. okt.
a beszedett kisszakasz ~ 1935.  23.340 21.880 18.056 18.636 20.166 21.708
jegyek szama ezrekben 1936.  25.11222.850 26.254 26.748 28.916 31.426

A kisszakasz forgalom rohamos mértékben emelkedett, a le- ¢és
felszalld utasok tomege ezzel még nagyobb lett, ennek kovetkeztében
a kocsik még tobb helyen és még tovabb vesztegelnek és a személy-
zetet tovabb kellett szaporitani. A kisszakasz forgalom oly nagy lett,
hogy most mar minden viszonylatban a motorkocsit teljes egészében
a kisszakaszos utasok részére kell fentartani és az atszallojegyes utasok
atszorulnak a poétkocsikba. Ez az utdbbi korlilmény ismét utasszam
csokkentd lehet, mert kérdés, hogy nincsenek-e jelentds szamban
olyanok, akik a potkocsik csomagos utasai kozott nem Ohajtanak el-
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vegyiilni? Pedig a kisszakaszos utasok szama nem is emelkedett,
pusztan a kisszakaszokkal beutazott atlagos hossz. Ha mar most a
két és fél darab kisszakasz egyenld: egy utas alapon 1936 juliusatél az
eredményeket atszamitjuk, akkor tisztdn lathatjuk, hogy a kisszakasz-
rendszer (mar mint az érme és az egy kilométeres szakaszokra vald
felapr6zas) most bukott meg.

A kisszakaszos utasok szama a legutoébbi hat honapban és a meg-
el6z6 esztendd ugyanazon honapjaiban igy alakult:

kisszakaszos utasok 1935. 11.670 10.940 9.950 10.231 11.029 11.734
szama ezrekben 1936. 12.606 11.425 10.500 10.690 11.566 12.550

Ezek szerint az utasok szama legfeljebb csak abban a mértékben
gyarapszik, mint a viteldijemelés el6tt, vagyis az atszallojegyek aranak
felemelése egyaltalin nem hozott 0j kisszakaszos utasokat, csak a kis-
szakaszokkal megtett wutak lettek hosszabbak, annak kovetkeztében,
hogy akik eddig viszonylag rdvidebb utjaikra atszallojegyet valtottak,
azok ma kisszakaszokkal utaznak. Erre pedig egyaltalin nem volt
szilkség, hiszen ezzel ndvekedtek a kisszakaszrendszerrel jar6 nehéz-
ségek és elmaradtak azok az atszallojegyes utasok, akiken eddig még
haszon volt. Az 4tvandorlas igen természetesen a masik oldalon is
megnyilvanul és rohamosan csokken azok szama, akik atszall6-, menet-
térti stb. jegyet: 0. n. taskajegyeket vasarolnak. Az utasszamkiesés
itt egyenesen katasztrofalis.

Taskajegyes utasok 1935. 11.276 11.080 10.295 10.821 10.825  10.856
szama ezrekben 1936. 11.401 10.514 8.073  8.182 7.883  7.903

A taskajegyes utasok szama 1936 juliusdban 21.6%-kal volt
kisebb, mint egy évvel eldbb, augusztusban pedig az apadas 24.4%-
nak felel meg. Szeptemberben 27.2%-kal, oktoberben 25.8%-kal volt
kevesebb a taskajegyes utasok szama, mint egy évvel elébb. Hiaba
emelkedett a kisszakaszjegyeket hasznalok szama, végeredményében
juliusban  8.3%-kal, augusztusban 10.4%-kal, szeptemberben 11%-
kal és oktoberben 9.5%-kal szallitott a vasut kevesebb utast, mint egy
évvel elébb. Es ezt az utasszdm-csokkenést nem lehet mar a gazdasagi
valsagra visszavezetni, mert ugyanezekben a honapokban a Beszkart
kezelésében 1év6 autobusziizem utasai 11.2%-kal, 3.1%-kal, 3.6%-kal,
illetéleg 1.9%-kal voltak tobben, mint az el6z6 esztendd ugyanazon
hénapjaiban.

A pénziigyi oldalon csak viszonylagosan mutatkozik javulds, ami
természetes is, mert olyan jelentds viteldijemelést hajtottak végre, hogy
az utasszam nagyobb aranyt csokkenése esetén is, illetleg atvandor-
lasa esetén is tobb bevételnek kellett adodni. Természetesen nem mu-
tatkozott a vart eredmény, a tarifaimodositassal 2.5 millio6 pengét kel-
lett volna egy esztendd alatt bevenni és az elsd négy hoénapban csak
minddssze 238.000 pengd tobb bevétel alakult. Aligha hihetd, hogy
egy €v alatt a tobblet bevétel Osszege az egy millid peng6t meghaladja.
Ezért a bevételi tobbletért nem volt célszerli az utasok majd tiz széza-
1¢kat a kozuti vasuton vald utazésrél leszoktatni.
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A VITELDIJEMELES tehat pillanatnyilag sem javitott a Beszkart
pénziigyi helyzetén ¢és ezt fentick szerint éppen a kisszakaszrend-
szerre lehet visszavezetni. Sajnos, ezt azonban nem akarjak elismerni
¢s a kisszakaszrendszert nem akarjak feladni. Kétségtelen, hogy ezt a
rendszert nem lehet feladni egykonnyen, mert olyan latszélagos elo-
nyei vannak a nagykozonség szdméra, mint egyetlen mas tarifarend-
szernek sem. De hiszen talan nem is tarifarendszer az, ami mellett
vasuti utazasok és gyalogutak tetszés szerinti valtassal tehetok meg!?
A vasat azért, hogy utasokat nyerjen, feladta azt az elvét, hogy az uta-
sokat — a lehet6ségek hatdrain belill — haztol-hazig szallitsa és ezzel
a kényelemnek maximumat adja. Ma mdar a villamoson valé utazdsnal
kényelemrdl sz6 sem lehet, gyorsasagrol szintén nem ¢és megtorténik
az a paradoxon, hogy barmennyire népszerli is a kisszakaszrendszer,
a forgalom inkdbb gyalog .és mas kozlekedési eszkozokkel megy
végbe. De ezt a rendszert mégis meg kell sziintetni és talan nem is
lesz olyan nehéz megfeleld viteldijképzést alkalmazni. Szerencsére a
szakaszhatarokon dulé kozelharcok gyors mértékben csokkentik a
népszerliséget ¢és nem lesz olyan borzalmas felhaborodds, ha a hat
filléres alapu utazasi lehetdség nem lesz tobbé.

A forgalomban egyre gyakrabbak lettek a torlodasok és még a
Réakoéczi-uton is, ahol a vaganyok kozéprehelyezése ota nem voltak
szamottevobb zavarok, ismét fennakadasok jelentkeznek. Ezek elso-
sorban ¢és egyedill a kisszakaszrendszemek nehézségeit jelentik, de
sokan arra magyardztdk, hogy a viszonylatok egymasba fonddasabol
keletkeznek ezek a zavarok. Valoban a viszonylatok egymasbafono-
dasa nem hat ki kedvezéen a vonatslirliség egyenletes alakulasara.
Err6l a kérdésrdl is rengeteg vita folyt mar, mert e téren is Budapesten
voltak és vannak még ma is igen nehézkes viszonylatok.! Ez termé-
szetesen kihasznalatlan kocsikilométerekre vezet és a vasutnak minden
erejével arra kell torekedni, hogy ezeket megsziintesse. Amikor a
fentebb emlitett tanulmanyban kifejtettiik a 19-es, a 75-0s és 2-es
vonalak lehetetlen vezetését, akkor néhany hoénap muilva keresztiil is
vitték elgondoldsainkat. Minden valdszinliség szerint az eredmények
olyan kedvezdek voltak, hogy célszerlinek latszott ezt az elgondolast
tovabb vinni. Mert a kocsikilométerek szamat csokkenteni kell, még
akkor is, ha a forgalom emelkedik, mert az emelkedé forgalom elle-
nére sem mutatkozik semmi haszon.

A tovébbiakban azonban mar olyan [épések 1is kovetkeztek, me-
lyek talzottaknak bizonyultak. A 4-es viszonylat kettészelése egyene-
sen katasztrofalis volt és most olyan tervek vannak, hogy a jovdben
mar talan egyetlen utvonalon sem lesz lehetséges atszallas nélkiil
utazni. Az 0. n. hurkok ellen szerencsére most mar felsébb helyrdl is
tiltakoznak ¢és a terveket Ujabb megfontolds ald kell venni. Az atszal-
lasok tovabbi erds szaporitdsa sehogyan sem vezethet jora. Az utazo-
kozonséget fokozottabban tereli majd arra, hogy utjait részben a vasut
elhagyasaval és gyalog tegye, de nagyon sok utast fog mas kozlekedési
eszkdzre terelni. Sokszor szeretnek arra hivatkozni, hogy a hurkok
elleni kirohandsok gyorsan megszlinnek, mert a kozonség eleve tilta-

I Budapest kozlekedése. Magyar Szemle. XV. 344. 1.
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kozik minden ujitds ellen, de ha azokat megszokta, akkor beletorddik
€s tovabbra is zavartalanul megy végbe a forgalom.

Ez egyaltalan nincs igy. A kozati vasat forgalma a tarifaemelés
elétt sem emelkedett abban az aranyban, ahogy az altalanos gazda-
sdgi  helyzet javuldsatél varhatnank. Az utasszamokban emelkedés
mutatkozik ugyan, de ez az emelkedés Iényegesen alacsonyabb sza-
zalékszammal fejezheté ki, mint a MAV vagy az autobusz forgalma-
nak fejlddése, de lényegesen alatta marad annak is, amit a munkapiac
fejlodése alapjan varhatnank. A munkanélkiiliség emelkedésével egye-
nes aranyban esett a vasit utasainak szama,! de most nem emelkedik
abban az ardnyban, ahogy a munkanélkiillick szama egyre jobban
Osszezsugorodik. A keresztiilvitt reformok tgylatszik nem talaltak
mégsem az utazokozonség izlésére és a hirtelen harag ugylatszik tartos
maradt.

Rendkiviil megneheziti a helyzetet az a koriilmény, hogy a fova-
ros kozlekedése terén a kozeljovoben mélyrehatdo valtoztatasokat és
igen jelentds beruhazasokat kell majd végrehajtani. A jelenlegi helyzet
nehézségeinek megoldasat nemcsak az siirgeti, hogy itt nagyon komoly
anyagi kérdésekrdl van szo, hanem az is, hogy a kozeljovében a vélla-
latnak igen jelentds beruhdzasokat kell tenni. Ezt nem szokds ugyan
tekintetbe venni, de minthogy a célunk az volt, hogy a févaros kozle-
kedési kérdéseirdl egy teljes atfogd képet nyQjtsunk, nem mehetiink
ezek mellett sem sz6 nélkiil el.

A fOvaros fejlédése Ugy politikai hatarain beliill, mint azokon tal
is, Ujabb kozlekedési vonalak kicpitését siirgeti. TObb tizezer ember él
ma slrti lakoételepiilésekben, amelyeket sem kozati vasut, sem auto-
busz meg nem kozelit. Ezeknek vonalakra van sziikségiik, ujabb
Osszekottetéseket kell teremteni és a belsd varosi forgalomban is a for-
galom javitdsa érdekében silirgds tennivaldk jelentkeznek  naprol-
napra. Ezeknek a kivansagoknak kielégitését nem lehet a végtelen-
ségig halasztani, de ez mind nagyosszegli befektetéseket kivan. Ha
nagy altalanossagokban a gyorsvasut megépitésének sziikségességét
olyannak is szoktdk itélni, ami csak igen tavoli kérdés, mi adatok alap-
jén merjik allitani, hogy Budapesten nem is hosszu id6 utdn a gyors-
vasut sziikségessége szinte mardl holnapra fog siirgdsen fellépni. Ha a
MAV nem volna segitségére a kozuti vasitnak, akkor az Wjpest—
rakospalotai  forgalomban a Vaci-it mar régen sziiknek bizonyult
volna. A forgalomban 1évé kocsik legnagyobb részét szintén célszerl
lenne cserélni, az autobuszpark is elOreldthatdlag silirgds cserére szo-
rul és tovabb is kell fejleszteni. Ezekre mind pénz kell és senki sem
kivanhatja mastdl ennek az Osszegnek eldteremtését, mint egyedill az
utazokozonségtol, akinek mar ma is minden fillérjével hozza kell
jérulni a vasut tartalékalapjainak dotalasahoz.

Ebbdl természetszerlileg kovetkezik az, hogy olyan viteldijat kell
a vasut részére konstrudlni, amely minden esetben az Onkoltségeket
teljes mértékben fedezi. Az ilyen tarifa természetesen csak teljesit-
ményhez mért lehet és jelentésen megdragitana a periféridk kozleke-

IL. szerz6: Adalékok a budapesti koz(ti vasutak tarifareformjahoz. Vérosi
Szemle, 1933. 4—5.
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dését. Es sajnos, ilyen tarifit a legnehezebb keresztiilvinni, mert ezt
antiszocialisnak mindsitik és attol félnek, hogy a varos feloldasat
gatolni fogja. Szerencsére mod van ennek a felfogasnak valdtlansagat
és tévedéseit adatokkal megcafolni.

A periféridkon a telekdrak és a lakbérek indokolatlanul magasak
¢s amikor a kozati vasut viteldijaval szocidlis érdekeket vél szolgélni,
ugyanakkor nem tesz egyebet, mint indokolatlan mérvben noveli
ezeknek az ingatlanoknak telekjaradékat. Amig Budapesten beliil
viszonylag draga az utazds, addig Pestkomyéken driga a lakds. Mind-
kett6bdl a kozati vasutnak csak kara van.

Lakbér és kozlekedési koltség egyiittesen  érdekesen  alakul.
Budapest belteriiletén, tehat a legtobb munkahelyhez igen kozel az
egy szobara esO atlagos lakbér az adostatisztikak szerint 400 pengé
alatt van, Pestszenterzsébeten pedig 222 pengd. Utdbbi esetben azon-
ban részletes szamitdsok szerint szobanként masfél utast kell szami-
tani és ezeknek egy évi utazasi koltsége 183 pengd. A kintlakas tehat
405 pengd évi koltséget jelent, tehat tobbet, mint a varos belsejé-
ben. A kintlakdsnak csak mas elényei szolnak amellett, hogy nem
indul meg egy visszavandorlds. Ha mar most a viteldij a tavolsagi for-
galomban emelkedik, akkor természetszeriileg visszavandorlas fog meg-
indulni, de miel6tt ez komolyabb mértékben juthatna kifejezésre,
megakasztja ezt az a lakbérmérséklés, amit a kornyéki ingatlantulaj-
donosok eldrelathatolag siirgésen nytijtani fognak.

A kitelepiilésnek Budapesten a napfény, a levegd stb. mellett a
legfobb inditboka mindig a telekuzsora volt: a telekspekuldci6 hamar
rajott arra, hogy olcsobb telkekre épitett lakohdzak jobban hoznak,
mint a belsé varosi, rendkiviill magas értékli telkek bérhazai. De ez
csak addig van igy, amig a kozuti vasut azt szallitja a legolcsobban, aki
a leghosszabb utakat teszi meg.

A févaros kozlekedése ma a legstilyosabb helyzetben van. Csak
rendkiviil alapos koriiltekintéssel és tudassal lehet megtaldlni azokat
az eszkozoket, amelyek segitségével a legmegfelelobb kivezetd nt
elérhetd. Nem szabad ebben sem a napi politikdnak, sem a hozzd nem
értéknek megnyilatkozni, mert felelsségteljes elhatarozasokat nem lehet
kiils6 szubjektiv tényezokkel irdnyitani. A viteldijak megszabasanal
szazadrész-fillérek is komoly szerepet jatszanak ¢és azokat ugy kell
megallapitani, hogy az utazokozonségnek ¢és a vallalatnak egyarant
kedvezok legyenek.

A fejlett varosi kulturaju Budapestnek jo6 és olcso kozlekedést
teremteni a legsulyosabb varospolitikai feladat. Megvan mar min-
deniink, amit természet és emberi &ész szamunkra csak nyuUjthatott és
reméljiik, hogy sikeriilni fog megteremteni azt a kozlekedést is, ami-
vel a fovaros kozonsége meg lehet elégedve.

Ruisz rezso
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