FILLERES GYORS ES KIS SZAKASZ

VILAGHABORU  utini békék barmennyire —megnehezitették is

a  kozlekedést és  forgalmat az  orszigfeldarabolasok  Altal,

a vasutak mindeniitt gyors munkdval siettek elébe az Ura
megindulo fejlodésnek, hogy eleget tehessenek a megndve-
ked6  forgalom  sziikségleteinek. A forgalom  novekedésének  tenfpdja
azonban nem nyerte vissza 1égi ritmusit és bekOvetkezett az a helyzet,
hogy még a  monopolisztikus  vasutaknak  is  utasszerzésre  kellett
torekedniok, amivel a vasutpolitikinak 1j korszaka indul meg.

A vasutak a mai viszonyokra sohasem gondoltak, de helyzetiik
kiilonben is mas, mint az iizleti vallalatoké. A nagyk6zonség, sajnos
éppen ezzel nincs kelldleg tisztdban. A vasutaknal az élland6 Dbefek-
tetések Osszege egészen mas aranyban van a teljesitménnyel ardnyos
kiadasokkal, mint barmely mas vallalkozasnal. Az allotéke hatalmas
tomegeit sohasem lehet kivonni, a forgalom csokkenését Ilehetetlen
tokéletesen kovetni; de ha ez sikeriil is, igen sok az olyan kiadas, mely
allandd6 marad, akar ezer, akdr egymilli6 utas forgalmat kell a vasutnak
lebonyolitani. Ez magédval vonja, hogy a wvasuti tarifa kalkulacigjanak
mas alapokon kell felépiilni, mint bArmely mas arvetésnek.

Igen helytelen tehat azt gondolni, hogy a ,nagy forgalom, kevés
haszon* a vasutaknal is kovethetd elv. Pillanatnyilag ugy tinik fel,
hogy igen; hiszen az 4allandé koltségek magas volta sok wutast kivan
és ugy tinik fel, mintha a tarifa leszallitisa a wvasut deficitjének meg-
sziinését vonna maga utan. De ez nagy tévedés, aminthogy a koz-
tudatban kozlekedési vonatkozasokban igen sok ily tévedés ¢él, a koz-
lekedési  diiettinsok  nagy  tomegének magyarazatai  kovetkeztében.
Ezek kozé tartozik példaul a vasit és autd, villamos ¢és autobusz
konkurenciaja kérdésében elfoglalt nézetek nagy része is.

Lehetetlen a MAV-tol tovabbi tarifacsokkentést varni és a sze-
mélyszallitds olcsobbodasatél a  deficit eltlintét josolni, mert tudni
kell azt, hogy a vasit mar ma is minden egyes utasdra rafizet. Egy
évben (1930—31) a bevételek 36%-a ered a személyszallitasbol, mig
az 0Osszes kiadasok 54%-a terheli azt. A viteldij leszallitisa csak meg-
novelné a kiadasokat, de nem szaporodnék a bevétel azzal aranyosan.!

Miként lehetséges ezek utan jo Tizleti politikat folytatni? Sokan
a filléres gyorsok népszerli intézményére hivatkoznak és a jelentdsen
leszallitott  viteldijakban latjak egyediill a célra vezetd eszkozt. Es
most ezek wutdn hihetetlennek fog hangzani, hegy a filléres gyorsok

! Zelovich: A vasiti {lizem gazdasagossaganak mértéke. Vasati és Kozleke-

dési Ko6zlony, 1932. 49.
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a vasutvallalatnak hasznot, egy igen minimalis Osszegli, de hatarozott
hasznot jelentenek. Igen, de ehhez tudni kell azt, hogy az esetenként
indulé6 vonatokndl a wvasit mindenkor egy teljesen zart szerelvény
100 %-os 1 I6helykihasznaltsdgaval szamol. igy aztdn vildgos, hogy az
Osszes rendelkezésre aUo6 iil6helyek elére valo eladasaval negyedaron
is haszon mellett tudnak ezek a vonatok nagy utastomegek szallitasara
véllalkozni. Igen, mert amig itt az iiléhelyek mindegyike foglalt, addig
az 1930—31. gazdasagi ¢év folyaman a tdbbi gyorsvonatoknal az {il6-
helykihasznaltsdg 4atlagosan csak 28.5% wvolt; az 1. kocsiosztalyon
8%, a I1-on 29.4%, a I1I-on 32.5%.

Ezek a kirandulovonatok a wvasut szdmara egy minimalis nyere-
séget tudnak biztositani, az altalanos viteldijak leszallitdsa azonban
nem hozna hasonlé eredményt, mert ha megndvekednék is az {il6-
helyek  kihasznaltsaga a  viteldijleszallitdas  szazalékanak  mérvében,
nem biztos, hogy ezzel aranyban ndvekednék-e az utasok szama,
mert tudni kell azt, hogy egy 10%-os tarifaleszallitds esetén nem
elegendd a bevételek megtartdsa céljabol az, ha ezzel az utasok szédma
is csak 10%-kal novekszik, mert szamitani kell arra, hogy a meg-
novekedett utastomegek szallitdsa céljabol egyre tobb teljesitményre
is lesz sziikség.

A vasut célja az 0. n. filléres gyorsvonatok segélyével az utazési
kedv fenntartdsa, magénak az wutazdsnak a propagaldsa. Lehet, hogy
egy bizonyos utastomeget el is veszit a menetrendszeriien kozlekedo
vonatai részére, de ez megéri. A cél szolgalatdban ezek a vonatok
megfelelnek, de nem jogositanak fel arra, hogy a viteldijaknak alta-
lanos leszallitasat barki is joggal kovetelje.

A viteldijleszallitds utasszamfokozd hatasat ismerjiik, de mod
lehet az utasok szamanak ndvelésére és foként a bevételeknek a kia-
dasokkal szembeni novelésére mas moddokon is, mint ahogy igen sok
megtakaritds érheté el az egyes utasokra esO holtteher csokkentésével,
a kocsifordulok gyorsitdsaval és mint utasvonzd szerepelhet az is, ha
a helykozi forgalomban a vonderd javitasdval és kisebb egységek kozle-
kedtetésével jobb menetrendet tudunk késziteni, mely egyrészrol
tobb, masrészrél siriibb kozlekedést biztosit abban a forgalomban,
amit a német Kkifejezés talaldoan ,Berufsverkehr“-nek nevez és amit
magyarban taldn a munkaforgalom fejez ki megfelelden.

Az az elonyds helyzet, melyben a nagyvasutak évtizedeken keresz-
till zavartalanul fejlddhettek, nem engedett kifejlédni oly elgondola-
sokat, melyeken Kkeresztill nagy megtakaritisok érheték el és egyben
a forgalom még jobb is lesz, mint volt. Szerencsére manapsag a koz-
lekedési tudomanyoknak éppen az adott helyzet folytan kiilon teriik
jutott Ujabb ¢és Tjabb elméletek felallitisara és olyan kutatasokra,
melyek nemcsak ma, de még évtizedeken keresztiil igen fontos
segitéi lesznek minden kozlekedési vallalat iizemvezetésének. Csak
egy peélda erre: a Budapest és Debrecen, a Budapest és Szeged kozott
kozlekedd tavolsdgi vonatok a kényszeritd koriilmények hatdsa alatt
ma egyiitt kozlekednek egészen Ceglédig, ami egy utban magaban
73 kilométer mozdony-teljesitménymegtakaritdst jelent a vele jaro
munkadijakkal, géztartassal és miegymassal egyiitt.
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A GAZDASAGI VALSAG hatdsa ¢élobb valt a nagyvasutak sze-
mélyfuvarozdsdban érezhetdvé, mint a belsOvarosi kozlekedésben. A
bels6varosi forgalomban a kozlekedési eszkozok hasznalatdnak sziik-
ségszeriisége — ha talan elsd pillanatra kiilonosen hangzik is ez —
hamarabb jelentkezik, mint a tavolsagi forgalomban. De gy is magya-
razhatnék ezt, hogy eldbb lehet kényszerité koriilmények hatasa alatt
lemondani tavoli utakrol, melyek kirdnduldsi vagy latogatdsi célbol
szilkségesek, mint arr6él, hogy tdvoles6 munkahelyiinkre gyalog
menjiink nap-nap utan el. A nagyvarosokban kialakult élénk forgalmi
¢let hamar raszoktat arra, hogy munkahely és lakohely kozott kozle-
kedési eszkozt vegylink igénybe.

A nagyvasutak adta személyszallitdsi lehet8ségeket a tOmegek
hamarabb tudjdk — kényszeritd okok kovetkeztében — nélkiilozni,
mint mindennapi életiikben a villamost, mely Iényegileg nem mas,
mint munkaeszkézilk egy része, aminthogy eszerint nem is helytelen,
ha az utazasra forditott id6t mint a munkaidének egy természetes
részét szamitjuk. Az utasszamok kiesése ezek ellenére is hamar kovet-
kezett be a vérosi kozlekedési eszk6zoknél is. A tarifaképzésnél, amint
mar ebbdl is latjuk, a varosban egészen masként kell tehat eljarni,
mint a nagyvasutaknal.

A nagyvarosok kozuti kozlekedési eszkozeinek rendeltetése elsd-
sorban az, hogy az utasoknak id6émegtakaritdst nyujtson. Nagyvarosaink
terlileti kiterjedése, ha napjainkban meg is kozeliti, de még nem érte
el azt a nagysagot, hogy azon belill minden nagyobb faradsag nélkiil
ne tudnok elérni a legtavolabbi pontokat is. A kozlekedési eszkdzok
haszndlatanak  sziikségszerlisége  tehat  els6sorban  idOmegtakaritasi
szempontbol 1€p fel. A belsdvarosi kozlekedési eszkozok megroviditik
a varosban levd tavolsdgokat, azokat egymdashoz id6ében kozelebb hozzak.
Vagyis ebbol kovetkezik az, hogy a kozlekedési eszkozok sebességének fej-
16désével aranyban ndvekszenek a nagy gocok altal agglomeralt teriiletek.

A tramwaynek viteldijképzése eredetileg ebbdl indult ki, bar
sajnos hamar el is tért ettdl az elvtdl, mely igen helyesen a teljesit-
ménnyel szemben aranyos ellenszolgaltatast kivant.

A viteldijrendszerek ismertetése el6tt azonban térjiink  vissza
a mai adott helyzet tovabbi tisztazasdhoz. Az utas Iényegileg a
megtakaritott id6 ellenértékét fizeti meg a villamosnak. Az 1id§
értéke napjainkban egyre jobban csokken, tehat vildgos, hogy a
viteldij aranyosan mindig dragabb lett. Csokkent az id6 értéke, mert
nincs munka ¢és a munkanélkiilinek az id6 teljesen értéktelen, de
csokkent a munkéasnak is, mert a megtakaritott id6t ma kevésbbé
tudja kihaszndlni és inkdbb megtakaritja a villamos koltségét. Ter-
mészetes, hogy ez fokozottabban vonatkozik azokra az esetekre, amikor
igen kozeli tavolsdgok lekiizdésérél van szo és kevésbbé azokra, ami-
kor tobbkilométeres utakat tesziink meg villamossal, s oly tavolsagokra
kell menniink, melyeket gyalog aligha tehetnénk meg.

Elsé pillantdsra is vildgosan kovetkezik ebbdl, hogy a hosszabb
utak viteldija kevésbbé dragult meg — az id6 értékének csokkenése
kovetkeztében, — mint azoknak az utaknak ara, ahol a villamos telje-
sitményével szemben komoly konkurrenciat okoz a gyaloglas is.
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A varos fejlodése és egyre jobban széthizodasa kovetkeztében a
villamos utasszdmanak ¢és ezzel azonos tarifa mellett a bevételeknek
is egyre inkdbb novekednilik kellene, de ezzel szemben, mint tudjuk,
mégis hianyok 4llanak be! Es az elveszett utasok szama tobb, mint
amennyit az altalanos munkanélkiiliség adatai alapjan varhatnank,!
vagyis nem egyedill a gazdasagi valsag hatasa alatt csokkent meg az
utasok szdma ¢és a bevételek Osszege. Adataink ravilagitanak arra,
hogy a tarifa hibds szerkezetii felépitése nagy részben oka volt az
utasszadmok kiesésének és a bevételek elmaradasanak. Fejlodo élet-
szinvonal, ndvekvé gazdasagi jolét mellett ez kevésbbé jutott kifeje-
zésre; s igy csak most, a legnehezebb iddkben, kellett a viliamos-
vasutaknak Uj tarifarendszerek utan kutatni.

A KOzUTI  VASUTAK ¢€s altalaban a nagyvarosi  kozlekedési
eszkozok viteldijképzése nem konnyli feladat. Az eddig haszndlatos
tarifarendszerek valamennyije két fOcsoportba vonhatd Ossze, melyek-
nek megvolt sajat apostoluk mindaddig, amig a berlini kozuti vas-
utak gazdasagossaganak kimélyitésére Giese tanart fel nem kérték, aki
arra a kérdésre, hogy Berlin kozlekedésében mily tarifat alkalmazza-
nak, ugy felelt ugyan, hogy az egységes rendszert ajanlja, de munkdja
egészén végigvonul az a kétség, hogy vajjon melyik rendszer a kevésbbé
r0SSZ. .

A teljesitménnyel aranyos dijat koveteld rendszer a jegykezelés
technikajat komplikalja, mert ahanyféle utazds lehetséges, minden
esetben més és mas jegyet kell kiadni, ami oda vezet, hogy egységesi-
teni kell és tobb utat egybe vonva, kevesebb szamu jegykategoriat
alkotni. A kalauzok munkaja még igy is igen nehéz, de megvan az az
elény, hogy minden utas olyan jegyet valt, amilyenre sziiksége van és
azt nem hasznalja masra, csakis azon céljanak elérése érdekében,
amiért villamosra szallt.

Ha a viteldij a megteheté utaknak hosszdval aranyosan valtozik,
akkor a fizetett viteldij és a villamos altal nyujtott teljesitmény meg-
felel a teljesitmény ¢&s ellenszolgaltatds kozgazdasagi elvének. Elonye
ennek az, hogy minden egyes utas kozelitdleg annyit fizet, mint amennyi
teljesitményt a vasuttdol nyer és Utja végeztével jegyének érvénye auto-
matikusan megszlinik, azt tovabb nem hasznalhatja, azzal madasodik célt
mar el nem érhet és jegyét masnak sem adhatja at.

Az egységes rendszer, mely kevés valtozattal Budapesten is ér-
vényben volt a kisszakasz bevezetés€ig, abbdl indul ki, hogy a jegy keze-
lést a minimumra kell redukdlni és ezért legtokéletesebb formajaban
jegyet tulajdonképen ki sem ad. Az Egyesiilt-Allamok nagyvérosainak
gyorsvonatain uralkodik ez a tokéletes forma, az 1. n. Ot-cent-tarifa,
mely azonban a foldfeletti utcaszintben vezetett vasutakon egyaltalan
nem hasznalhat6. A fOldalatti vasut halézata ugyanis egy zart egészet
alkothat, ha a perronjaira vezetd ajtokat lezarjuk. Elég ebben az eset-
ben egyszer megfizetni a viteldijat, ezért az automatikusan zar6é ajton

U L. szerz6tdl: Adalékok a budapesti kozuti vasutak tarifareformjdhoz. Varosi
Szemle, 1933, 4—5.
2 Giese: Die Tarifverhiltnisse der B. U. G. 1931.
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bejutunk, utunk végeztével a perront el kell hagynunk és csak ugy
folytathatjuk utunkat, ha Ujra befizetjik a viteldijat. A kozben-
esd atszallasok szdmat, a megtehetdé utak irdnyat ennek kovetkez-
tében nem sziikséges korlatozni, nem ugy, mint az utcaszinti
vasutaknal, ahol a kocsirol lelépve az egységes villamosjegy fel-
hasznalhaté Ujabb utak megtételére, amiért pedig a vasit jogosan
uj viteldijat kovetel.

Az egységes rendszeren belill tehdt meg kellett szabni az utazis
idejét, majd a megtehetd utak iranyat, a megtortént atszallasok helyét,
vagyis a jegykezelés technikdja ismét megnehezedett.

De hatalmas hatranya ennek a viteldijképzésnek az, hogy a hosz-
szabb utak ardnytalanul olcsokka valnak, mig a rovid utazasok dra-
gakkd. A vasut szempontjabol a rovidebb tavolsagra utazd utasok sza-
mat fokozni a cél és csokkenteni azok szamat, akik igen hossza utakat
tesznek meg. A tarifaképzésnek ez a most megfigyelt modja éppen az
ellenkez6t cselekszi, amit Aatlatni igen egyszerii és vilagos. Ha most
még ehhez hozzatessziik azt, hogy a rdvidebb tavolsdgokon belill uta-
zo6k szdma mindig nagyobb, akkor vildgosan latszik, hogy ez a tarifa-
szisztéma elriasztja azt az utastdmeget, mely szdmra nézve is nagyobb
és a vasutvallalatnak is tobb hasznot jelent. Magatol kovetke-
zik, hogy romld gazdasagi viszonyok kozott a vasGt hasznalatatol
elobb fog az  elmaradni, aki ardnytalanul dragabb  viteldijat
fizet, és eldbb tér 4at gyaloglasra az, aki csak kozeli célokat akar
elérni. A vasutak szamitasa mind irredlisabb lesz, az utasszamok,
megcsufolva minden elézetes statisztika-elgondolast, rohamosan
esni fognak, aminthogy estek is a vildg majd minden nagyvarosa-
ban. Természetesen ott is, ahol osztott ¢és a teljesitménnyel
aranyos tarifa volt érvényben, de ott sohasem oly nagy mérv-
ben (pl. Londonban), mint az egységes tarifarendszerrel dolgozo
vasutaknal.

Az egységes tarifa teljes csOdjét szomoru tapasztalatok alapjan
kellett megallapitani a varosi vasutaknak. Romld gazdasagi tendencia
mellett 0j tarifarendszert bevezetni azonban sokkal stlyosabb feladat,
mintsem azt hinnénk, mert minden 1 kisérlet teljes cs6d6t is mond-
hat és ez esetben a baj csak még jobban fokozodik.

A kisérletek abbdl indultak ki, hogy az egységes viteldijat leszal-
litani igyekeztek, ami természetesen még inkdbb kiesd bevételeket ered-
ményezett, mert az utasok szdma megndvekedett ugyan, de nem
abban az aranyban, mint a bevételeké, ami igy effektiv veszteséget jelen-
tett. Sokaig késett az egységes jegy uralmanak megsziintetése és a tel-
jesitménnyel aranyos  viteldij-rendszer bevezetése. Mégis Budapest
villamos vasutja volt a legelsd, mely visszatért azon régi és jogos el-
gondolashoz, hogy aki kevesebbet utazik, annak olcsobban kell adni
az utazast, mint annak, aki hosszii utat tesz meg. Es szembeszallt azzal
az érvvel, hogy ez antiszocialis elv, mert az egységes rendszer a rovid
tavolsagli utasra haritja annak utikoltségét is, aki szocialis okok miatt
lakik messze a varos centrumdtol. Szembeszallt, mert az talan még-
inkdbb antiszocialis, hogy éppen a viteldijak egységes volta miatt a
varos messze szétterjedjen villamosvonalai mentén ¢és a belsé részek
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id6 eldtt elnéptelenedjenek.! Ma mar egyébként sem a szegényebb
néposztaly olcsobb lakds utani vagya tolti meg a periféridkat, hanem
egy vilagjelenség, ami a nagyvaros lakosaiban egyre jobban él, — hogy
szabadon, levegdsebben  torekedjék  lakni, felhasznalva a  villa-
mosvasutak fejlédé technikajat, mely a legtavolabb esé teriileteket is
id6-

ben egymdashoz kozelebb hozza.

A kisszakaszrendszer ezen meggondolasok szerint tehat hatalmas
tarifapolitikai esemény, melynek hatidsat legjobban talan az mutatja,
hogy a budapesti példa utdn mar tobb német nagyvaros, igy Bécs és
Berlin vasuti vallalata is atvette. Utasvonzd szerepe kétségtelen, mert
a legrovidebb wutak teljesitményét hihetetlen mértékben leszallitott
aron adja és ezzel olyan tomegeket tud megnyerni, melyek mar régen
leszoktak a villamos hasznalatdrdl. Természetesen szemben 4all ezekkel
azok szama, akik nagyobb utak megtétele esetén most részben gyalog,
részben villamoson haladva olcsébban utaznak, mint azel6tt, de valo-
szinli, hogy ezek szdma elenyészd csekély.

A megtehetd utak most mar négy kategdéridba osztattak tarifalis
szempontbol, melyek koziil a megtehetd tavolsagok szerint harom
egymashoz még igen kozel all; mig a negyedik nagyon messze. Amig
hat fillérért atlagosan egy, tizenkét fillérért két, 18 fillérért harom ki-
lométer ut tehetd meg, addig a 24 fillér lefizetése még mindig cca
25km ut beutazasara jogosit és ha ilyen tavolsagra kevesen hasznaljak
is, viszont sok azok szama, akik a korlatlan lehetéségek miatt az at-
szallojegyeket ugy hasznaljak fel, hogy szabalytalan atszallasaikkal a
vallalatnak sok kart okoznak.

Es itt egy nagy probléma vetddik fel, aminek megoldisa nemcsak
a vasutvallalat szempontjabdl igen fontos, hanem varosfejlesztési
kérdésekkel is kapcsolatos. A modern varos napjainkban fejlodé-
sének egész 10 stadiumaba jutott, alig néhany éve, hogy ez Buda-
pesten is fokozottan jelentkezik ¢és ezt a fejlédést legjobban a
tarifalis intézkedések iranyithatjdk. igy tehdt nem egyedil a vasut-
vallalat érdekeibdl kell mihamarabb egy a kisszakasznal is jelent6-
sebb  viteldij-képzési reformot  felépiteni, hanem tekintettel kell lenni
a telepiilések helyes eloszlasanak kérdésére is. Ebben aztain nem szabad
a napi politika altal diktalt erdknek érvényre jutni, hanem csak alapos
és szakképzett kozlekedéstudomany és egészségiigyi elvek lehetnek
a dontd tényezOk. Budapest jovo varosfejlesztésének Kkitlizott utjain
sokszor a kozlekedési kérdések dont6 szava kell hogy érvénye-
stiljon, de mindenkor komoly alapossdggal ¢és tudomanyos felépitéssel
szabad csak a kozlekedéspolitikat miivelni.

Ruisz Rezs¢

L. szerzé Kozlekedés és telepiilés kolesonhatisa Budapesten. Varosi Szemle
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