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MINT oly sokszor, a mo-
dern technika fejlődésé-

, bén, - műszaki elvek és 
elgondolások harcban 

vannak egymással. E harc hasz-
nos is, mer t majdnem minden 
esetben a technikai tudományok 
fejlődése következik belőle és 
végeredményben az emberi tár-
sadalom j avá t szolgálja. Ilyen 
harc folyt a gőzgép és motor, a 
levegőnél könnyebb léghajó és a 
levegőnél nehezebb repülőgép, a 
vasút és az autó között azzal az 
eredménnyel, hogy mindegyik 
eszköz, vagy gép a maga alkal-
mazási területén •'• á legjobbat 
nyú j t j a , a legteljesebben szol-
gá l j a az emberiséget. 

Ha rc folyik a gőz- és villamos-
energia alkalmazása kérdésében 
is a vasutak üzemében és e kér-
désben a nem szakértő közönség 
körében a villamos vontatás 
megvesztegetően elegáns volta 
és kellemességei a gőzmozdony-
nyal szemben hangulatot, sőt 
ta lán egyoldalúnak mondható el-
fogultságot ^ teremtettek, mely 
mint d ivatáramlat már-már a 
szakemberek véleményét is be-
folyásolja. 

Vizsgáljuk meg a két egymás-
tól lényegükben annyi ra eltérő 
vontatási rendszer előnyeit és 
há t ránya i t és végül kíséreljünk 
meg mérleget felállí tani a való-
ság és szükségszerűség meg-
vesztegethetetlen szemeivel. 

A villamos vontatás 
fejlődése 

Tekintsünk vissza először a 
villamos vontatás fejlődésére a 
külföldön, ma jd hazánkban, fi-

villamosmozdony ? 
műszaki főtanácsos 

gyelembe véve az okokat, me-
lyek a yasutak vezetőségeit a 
villamosítás rendkívül nagy 
költségei ellenére is, ez energia-
f a j t á n a k szélesebb alapokon való _ 
alkalmazására bírták. 

Teljes pár ta t lansággal el kell 
ismernünk, hogy a nagyvárosok 
közúti és szomszédos forgalmá-
ban, tehát az úgynevezett tram-
way-forgalom sűrű menetrendjé-
ben a villamos vontatás ú g y a 
föld színén, mint a föld feltett 
és alat t épített gyorsvasutakon, 
az egyetlen figyelembevehető 
közlekedési eszköz és jelentősége 
a városok és nagy ipa r i centru-
mok fejlődésével a jövőben is 
még csak növekedhetik. Mint az 
a nagy világvárosokban meg-
figyelhető volt, az utcai forga-
lomnak autókkal és autóbuszok-
kal való túlzsúfoltsága a közön-
séget egyenesen a városi villa-
mos és gyorsvasutak használa-
tá ra u ta l ja . Ez az i rányzat a há-
ború előtt m á r Budapest forgal-
mában is . megmutatkozott és a 
gyorsvasút épitése sürgős fel-
adatként i t t is m á r tervbe volt 
véve. 

A közúti vasutak forga lmi vi-
szonyaitól teljesen elütő másjel-
le^ű, a vil lamosításra egyedül 
számbavehető a nagy vasutak 
forgalma. E vasutakon ugyanis 
az év legnagyobb részében úgy a 
személy-, mint a teherforgalom, 
egyes vas- és szénbányavidékek 
nagv és folytonos szén- és vas-
ércforgalmától eltekintve, gyen-
ge, és évenként két jellegzetes 
csúcsot mutat. Az egyik a sze-
mélyforgalom terén m á j u s végé-
től szeptember első hetének vé-
géig. a másik a teherforgalom 
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terén, pedig szeptembertől j a n u á r 
első hetéig. E két csúcs a tá rsa-
da lmi szokások és a gazdasági 
élet ha tá sa fo ly tán keletkezett és 
semmiféle eszköz és mód nem 
á l l rendelkezésre a n n a k kiegyen-
lítésére. A vonta tás i eszközök jó 
k ihasználásában t ehá t nélkülöz-
zük azt az előnyös egyenletes-
séget, mely a közút i forgalom-
b a n természetszerűleg adva van . 

A külföldi va su t ak vil lamo-
s í t ásának tör téneté t t anu lmá-
nyozva, a vi l lamosí tás oka i a leg-
több esetben a va sú t i vonalak-
n a k a gőzmozdonyiizem esetén 
való túlterheltsége, v a g y pedig a 
p á l y a hosszabb a l a g ú t j a i b a n a . 
mozdony f ü s t j e és gáza i káros, 
sőt a vasú t i személyzetre élet-
veszélyes hatása . 

Ennek b izonyí tására idézzük 
P u k y Pé te r Máv. főmérnök 
amer ika i t a n u l m á n y ú t j á b a n szer-
zett tapaszta la ta i ró l szóló beszá-
moló jának idevonatkozó részét: 

..Ha áz idézett b á r o m körzetben 
megindul t v i l lamosvonta tás létre-
jöt tének okai t vizsgál juk, ú g y 
h a m a r megá l lap í tha t juk , hogy 
abban elsősorban kényszer és nem 
gazdasági szempont já tszot t 
döntő szerepet. Ez a l a t t azt ér-
tem, hogy az egyes vasú t t á r sasá -
gok nem azért vi l lamosítot tak, 
m e r t pé ldául olcsó vízienergia 
ál lott-rendelkezésükre, v a g y mer t 
a vi l lamosí tás bevézétésevel 
üzemi meg taka r í t á soka t remél-
tek elérni, h a n e m azért, mer t 
egyéb körülmények, m i n t például 
a t eher forga lom rendkívül i sűrű-
sége (szén- és vasérc) a .kedvezőt-
len terepviszonyok, a továbbí-
tandó vonatok ór iás i súlya, (5000 
—10.000 tonna) stb. a vil lamosí-
t á s szükségét to l ták előtérbe." 

Az említet t h á r o m körzet, a 
Chicago—Millwaukee and * St. 
P a u l Ry., a V i r g i n i á n Ra i lway 
és á Detroi t—Ironton Ry. nagy-
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fo rga lmú bányavidék i fővona-
lai, melyeken a je lenleg meg-
lévő legnagyobb 5000—7000 H P - e s 
gőzmozdonyok is m á r teljesítő 
képességük h a t á r á i g j u t o t t a k el. 

H o g y az a l a g u t a k b a n jelent-
kező füs tka i ami t á s imily kény-
szerítő ha tású a' v i l l amos í tás 
kérdésében, m u t a t j a az, hogy 
Amer ika első v i l lamosí to t t fővo-
n a l a a New-York Cen t ra l - a n d 
Hudson River Ry-Co. newyorki , 
newjersey-i H u d s o n fo lyó a l a t t i 
a l a g ú t j á n vezet ^ keresztül , me-
lyen a lefedett kéményű gőzmoz-
donyos vona toka t vi l lamosmoz-
donyokkal v i t ték áh E u r ó p á b a n 
a n a g y alpesi a l agu takban , a 
Lötschberg-, Simplon-, az Ar l -
berg-, a Giovi- és a Sanikt Gott-
ha rd -a lagu takban részben m á r 
építésüknél, részbeni ped ig ké-
sőbb a vi l lamos von ta t á s t vol-
t ak kénytelenek a lka lmazni . 

Európában a legje lentékenyebb 
vi l lamosí tás t n é g y körzetben ta-
lá l juk, melyek közül b á r o m az 
Alpesek területén fekszik. Ezek 
Svájc , Olaszország és Ausz t r i a , 
va l amin t a Skandináv-fé lsz ige-
ten Svédország és Norvég ia . 
Mindezen körzetek egyszersmind 
szénben szegények, v a g y az tel-
jesen hiányzik. Szükségszerű, te-
há t kényszerű vol t a természet i 
energia fe lhasználása . 

Minden m á s országban, de m é g 
a fe lsorol takban is a v i l lamos 
von ta tás t é rhód í t á sa osak lassú 
és fokozatos és ^ m é g bosszú év-
tizedeket f o g igénybe venni, m í g 
azok fővonal i há lóza tán a vi l la-
mosüzem te l jes mér tékben meg-
valósul. 

A magyar vasutak 
villamosítása 

A m a g y a r v i l lamosí tás az 
egyetlen, melynél n e m kényszer-
helyzet, hanem m á s természetű 
Megfontolások vezettek a vi l la-
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mosításho'z. A m a g y a r energia-
törvény megalkotásakor ugyanis , 
mivel a tervbevetit n a g y gőz-
üzemű centrá lék részére az ipar i 
és közvi lágí tás i áramszükséglet 
nem. n y ú j t o t t vo lna kellő fo-
gyasztás i igénybevétel t és -így 
azok k ihaszná lás i foka nagyon 
kedvezőtlen le t t volna, a vas-
u ta t , m i n t legnagyobb fogyasz-
tót, a v i l lamosí tásba be kellett 
vonni és a r r a kötelezni, hogy 
üzemévenként a centráló teljesít-
ményének nagyobb részét még 
abban az esetben is átvegye, h a 
v o n a l á n a k ' v i l lamosí tásával az 
e rőmű megindu lásá ig el nem ké-
szülne. 

A te rmel t á r amo t így hosszabb 
ideig c sakugyan a: centrálé hűtő-
vízmedencéjébe kellett bocsátani, 
m í g a vonalon á vi l lamos vonta-
t á s t kellő " számú villamosmoz-
donnyal á t nem vették. 

E r r e vonatkozólag hivatkoz-
n u n k kell Verebély László MAV 
meghívot t vi l lamosí tás i szak-
tanácsadónak- a „Fővasutak vil-
l amos í tásának fej lődése külföl-
dön" c. könyvéből a r r a a meg-
á l lapí tásra , hogy a vasú t i villa-
mosí tás költségei csak 1.8—3 szá-
zalék kamatozássa l gyümölcsöz-
te thetők ugyan , mégis a vas-
u taknak , m i n t a centrálék leg-
nagyobb fogyasz tó jának , maga-
sabb országos energiagazdálko-
dás i . szempontokból be kell kap-
csolódnia az országos energia-
hálózatba. 

Vagy i s a vasú tnak , m i n t fő-
fogyasztónak a r ány t a l anu l nagy 
mértékben kell viselnie a centrá-
lék és távvezetékek létesítésének, 
üzemének és f enn t a r t á sának 
n a g y terhei t , hogy az olcsó á r a m 
előnyeihez .mások, ú g y közületek, 
m i n t magánosok is hozzájuthas-
sanak és mindezt a vasú t i fu -
v a r d í j a k és személytar i fa fel-
emelése nélkül. 

Villamos vontatás 
vagy gőzmozdony ? 

.Mérlegeljük most m á r a két-
. féle von ta tás i rendszer előnyeilt 
és h á t r á n y a i t a háborús üzem 
szempont ja i t mellőzve, hogy e 
kérdésben t i sz tán lá thassunk. 

A n a g y hegy ipá lyák alagút-
j a i r a és nagyemelkedéseire való 
tekintet tel a vi l lamosí tás kétség-
telenül előnyös, egyrészt pedig a 
hegyipá lyán fe l fe lé menetben is 
nagyobb menetsebességek elér-
hetése szempontjából . í g y pél-
dául a Schweizerische Bundes-
bahnen 12000 lóerős, tehát jelen-
leg . a v i lágon legnagyobb telje-
s í tményű v i l lamos kettős mozdo-
nyáva l lehetővé v á l t a 27 ezrelé-
kes emelkedéseken felfelé a 
gyorsvonatok 40—45 km-es sebes-
ségét 80—85 k m - r a felfokozni. 

A gőzmozdonyok a vasú t i há-
lózaton rosszul v a n n a k kihasz-
nálva, . amennyiben a . kazánok 
kimosására , begyú j t á sá ra , gőz-
fejlesztésre, azaz menetkészállű-
potba való hozására, a .vonalon 
vízvételre, gép- és tüzkezelésre, 
lesalakozásra és tűzélesztésre, a 
végál lomáson va ló kezelésre és 
megford í tás ra , a . honos állomá-
son való felszerelésre, sok meddő 
idő vész el, mive l szemben a 
vi l lamosmozdony a menet u t án 
m á r k b . 15 perc múlva visszafor-
dítható. 

E t a g a d h a t a t l a n előnyökkel 
szemben v i l lamos , egységes há-
lózatok s ta t i sz t iká ja szerint a 
vi l lamosmozdonyok teljesítőké-
pességüknek csak min tegy 40 
%-ig v a n n a k kihasználva . En-
nek okai lényegében m a g á b a n a 
vasú t i üzem természetében és 
nem a mozdony rendszerében 
keresendők. 

A vil lamosmozdony esetén is 
a vonalon a vonatnemek szerint 
g y a k r a n hosszabb kényszerű ta r -



Varga László: • 

tózkodások fo rdu lnak elő, hosz-
szadalmas to la tásokat kell vé-
gezni az eláigazó pá lyaudvarok 
és rendezőpályaudvarok közelé-
ben sokszor menetengedélyre vá-
rakozni, egyvágányú pályán, 
v a g y vágányzá r esetén ellenvo-
natokra , személyvonatoknál csat-
lakozásra, poggyász, expressz-és 
gyorsá rú kezelésére várn i . E 
g y a k r a n az összmenetidő n a g y 
részét ki tevő időveszteségek te-
há t az a lkalmazot t vonóeszköz-
től teljesen függet lenek. A vég-
állomáson sem biztosí tható a 
vil lamosmozdony részére a jel-
zett 15 pere min imál i s visszafor-
dí tási idő, hanem sokszor csak 
3—4 óra, v a g y még hosszabb idő 
múlva fordulhat , mikor továbbí-
tandó "el lenpárja m á r beérkezett 
és indítható. E n n y i idő a la t t pe-
dig a jól épített, modern gőzmoz-
dony is könnyen ú j r a menetké-
pessé tehető. A vasú t i forgalom-
ban egyébként sem szabad i ly 
szoros, fo rd í tás i idővel számolni, 
mert< az odamenetben keletkező 
csekély késés m á r az el lenpárnak, 
sőt több i ly vona tnak is késést 
okoz. I ly szoros menet rend csak 
t ramway-rendszerű, vagy helyi 
forga lomban valós í tható meg. 

A vil lamosmozdonyok a ha j tó-
energiá t sokkal gazdaságosabban 
haszná l ják ki. _ í g y tehát nagy 

• szénmegtakar í tások érhetők el, 
m i m á r önmagában is indokolt tá 
teheti a vonal vi l lamosí tását . 
Egyes esetekben az elektrotech-
n ika i szaki rodalomban 62%-os 
mégtakar í t ásoka t helyeztek ki-
látásba. 

A vil lamos von ta t á s víziener-
' gia esetén c sakugyan n a g y meg-

takar í t ásoka t eredményez. E kér-
désről a lan t kissé részletesebben 
fogunk t á r g y a ln i j Gőzüzemű 
áramcentrá lék esetén az elérhető 
megtakar í tások kisebbek, sőt sok 
esetben v i t a tha tók is. 

Gőzmozdony vagy villamosmozdony? lil 

Vegyünk csak egy moderrí 
áramfejlesztőtelepet , melyen az 
egyenletesebb terhelés, a n a g y 
gépegységek, a gőzturbina , a 
kondenzáció és tápvízelőmelegí-
tők a lkalmazása f o l y t á n a lóerő-
óra tényleg kevesebb szénbe ke-
rül, m in t a gőzmozdonynál . Nem 
szabad azonban szem elől té-
veszteni, hogy az á r á m o t először 
a centráléban fe l kell t r ansz for -
má ln i 50.000—120.000 Volt magas -
feszültségre, a távvezetéken el 
kell vezetni az a lá l lomásokra , o t t 
a vasú t i munkavezeték 10.000— 
16.000 voltos feszül tségére vissza 
kell t r ansz fo rmáln i és a moz-
dony á r amá t a l a k í t ó j á b a n a mo-
tor 1000 Volt feszül tségére lecsök-
kenteni; végül h a j t ó r u d a z a t t a l 
vagy- fogaskerékát tételekkel me-
chanikai m u n k á r a átalakítani ' . 

Ezen á ta lakí tások ' s o r á n pél-
dául a Deutsche Reichsbahn 
Lauban—Königszelt-i vona lán a 
centrálé kapcsa in megá l l ap í to t t 
2.75 Pf kw/ó. előáll í tási költség-
gel szemben a v-illamosmozdo-
nyon 4.3 Pf 'kw/ó. áramköltsáfi: ál l 
elő. Az energ ia á tv i te le t e h á t 
cca 36%-os veszteséggel j á r . 

A centrá lénak t ehá t lega lább 
36%-kal gazdaságosabban kell 
dolgoznia, m i n t a gőzmozdony-
nak, hogy egyenlő szénfogyasz-
tás t é r jen el. E z azonban leg-
alább- i s , n a g y o n kétséges. 

A vi l lamösmozdony vonóhor-
gá ra vonatkoz ta tva az e rőműhá-
zán ros té lyán elégett szén mele-
géből csak m i n t e g y 12% áll ren-
delkezésre m i n t hasznos te l jes í t -
mény. A modern gőzmozdony m a -
gas /okú (350—400 C°) gőztúlheví-
tésével, compound gépezetével, 
tápvízelőmelegítő j ével, evvel 
szemben csak m i n t e g y 9—10% 
hasznos te l j es í tményt n y ú j t . A 
vil lamosmozdony, t ehá t csak-
u g y a n ' t üze lőanyagmeg taká r í t á s t 
ér el, mit azonban csak a vas-
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u t a k történetében eddig még pá-
ra t l anu l álló beruházások á r á n 
lehet megvalós í tan i és csak 40— 
50 év a la t t törleszteni. 

A vízienergia 
felhasználása 

A vízienergia felhasználása 
módot n y ú j t a v i l lamosáram 
gazdaságos • fejlesztésére. Az el-
ér t n a g y t i izelőanyagmegtakarí-
tások_ révén az építési költségek 
megtérülnek. 

Tény, hogy a vízienergiának 
hasznosí tása az egész világon 
t é r t hódít. A víznek folyók felső 
fo lyása mentén, va lamin t a kö-
zép- és m a g a s hegységek völ-
gyeiben való felduzzasztása ré-
vén n a g y és jól fe lhasználható 
energiá t k a p u n k ; a folyók szabá-
lyozásával és csa tornák építésé-
vel a duzzasztóművekkel kap-
csolatban az árvízveszélyt is ki 
lehet küszöbölni és a hajózás t 
száraz év já ra tokban is biztosí-
tani , sőt az egyenletes vízhozam 
még öntözés révén a tápnövé-
nyek és gyümölcs termelését, si-
va tagszerű területeken is lehe-
tővé teszi., A viz ienergiának ily 
országos gazdálkodási viszony-
la tban rendkívül gyümölcsöző 
fe lhasználása tényleg n a g y elő-
nyöket n y ú j t . I l y művek áram-
elosztásába a vasú t i vonal á ram-
ellátása is esetleg előnyösen, 
belekapcsolódhatik. 

Más kéjjet nye rünk azonban, 
ha a vízierőművet , mint az . 
Svá jcban , Ausz t r i ában és F r a n -
ciaországban is. több esetben 
történt , m a g a a . vasú t léte-
síti. A , vízierőművek ugyan i s a 
rendkívül n a g y k i sa j á t í t á s i és 
építkezési költségeknél fogva a 
vasút vonta tás i költségeit sok-
szor elviselhetetlen mértékben 
terhelik. 

í g y például á Schweizerische 

Bundes B. á l ta l k izárólag a sa-
j á t cé l ja i ra épí te t t 2000 m é t e r 
magasságban fekvő • „Grimsel-
werk" vízmű 141.000.000 schw. 
f r a n k b a kerül t . A vízierő villa-
mosí tás ór iási költségei, melye-
ket az o t tan i vasú t i t a r i f á k ismé-
telt emelése révén sem s ikerü l t 
a m a i n a p i g fedezni, a vasút, 
pénzügyi egyensúlyá t ismétel-
ten a l ap j a iban inga t t ák meg é s 
csak a szövetségtanács ál tal n y ú j -
tott ismételt hosszúle jára tú köl-
csönökkel volt lehetséges a vas -
u t a t szanálni. 

Budapest—Hegyeshalom 

A budapest—hegyeshalmi vona-
lon' való számos u tazás so rán 

. szerző megfigyelése szerint a fel-
felé k i f e j t e t t 1500—1800 kw. he-
lyett le j tmenetben legfeljebb csak 
500-H300 kw. v isszanyer t ener -
giát , sőt sok esetben 200—300 kw. 
energiaszükségletet jelzett a. 
mozdóny wat tmeter , t ehá t a re-
enperat io révén csak csekély-
nyereség ál l t elő. Ennek az a 
magyaráza ta , hogy az érvényben 
lévő fo rga lmi u tas í t á s a l ap ján a. 
vonatfékezők" f ék jüke t • előírás-
szerűen megszorí t ják, így tehá t a-, 
mozdony csak kis mértékben fé-" 
kézi a vonatot . Csak a teher -
vona tú légfék a lka lmazása ré-
vén lesz lehetséges a villamos-
mozdony te l jes elektromos fék-
erejét k i fe j teni , mi azonban még-
további n a g y beruházás t igényel. 

A gőzerőművekben a legsi lá-
nyabb minőségű palás barnasze-
neket és l igniteket lehet gazdasá-
gosan felhasználni , mivel szem-
ben a gőzmozdony csak jóminő-
ségü szénfa j tákka l működik elő-
nyösen. Bánh idán például 15— 
20 m / m szemnagyságú rostált , 
t a ta i daraszenet, tehát k i tűnő mi-
nőséget használnak. Várpalotán-, 
gőzzel szárí tot t úgynevezet t n e -
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mesítet t l ignitet , melyek m á s 
szenekkel keverve a gőzmozdóny 
rostélyán is jól . és - könnyen el-
égethetők. U j a b b a n á szén- és 
l ignitpor-tüzelést is k i tűnő ' ered-
ménnyel haszná l j ák mozdonyo-
kon. Fölény ; t ehá t e t é ren sem 
mutatkozik.-: , ' -

A gőzmözdonynak több óra i 
előkészítésre v a n szüksége üzem-
bevétel előtt. Ez . a z ellenvetés 
azonban csak a hazai évtizedek-
kel a 'külföldiek mögöt t elma-
r a d t von ta tás i telepeinknél fo-
gadha tó el. H a u g y a n i s tele-
peink modern izá lására csak a 
tizedrészét áldozták volna a buda-
pest—hegyeshalmi vonal-vil lamo-
sí tás 120.000.000 ar.-pengőt kitevő 
költségeinek, úgy legalábbis a fő-
vonali mozdonyok k a z á n j a i n a k 
kimosása és megtöltése, a haza-
té rő mozdonyok gőzének és vizé-
nek eddig veszendőbe menő mele-
gével heví tet t 80—90 C° melegvíz-
zel tör ténhetnék, a m i 1 órás gőz-
fej lődést k íván csak. A mosás 
á t lagban 12—13 ó ra helyet t csak 
3—5 órá t igényelne, mely idő a 
600—800 km-es f u t á s u t á n a gép 
f u t ó j a v í t á s a i r a és kisebb reví-
z iókra amúgyis szükséges volna. 

Ugyan így a r á n y l a g nem n a g y 
beruházásokkal , modern nagytel-
jes í tményű. v ízdarúkkal , jó moz-
górostélyokkal és .hamuür í tő be-
rendezésekkel a gépkezelési idők _ 
is jelentékenyen csökkenthetők 
és oly á l lomásokra vo lnának szo-
rí thatók, hol a vonatok fo rga lmi 

szempontból amúgyüs 6—15 per-
c ig tar tózkodnak. 

Végül-á l l jon i t t egy-két a d a t a 
budapest—hegyeshalmi vona l vil-
lamosí tás i és a v a s ú t á l t a l ános 
modernizálási köl tségeinek ösz-
szehasonlításáb.óL 

1 drb vi l lamosmozdony vétel-
á r a 587.000 ar. P volt A" vi l lamo-
sí tás összköltsége. 120.000.000 ar . 
P - t te t t ki. A vona l • üzeméhez 
beszerzett 27 drb. v. mozdonyra 
tehá t drb .-ként 120.000.000:27 = 
4.940.000 ar. P összeruházási 
költség esik, m i éppen 16.2-sze-
rese a legmodernebb 424. sor. 
gyorsvona té mozdony vé te lárá-
nak . Gőzmozdonyonként 100.000 ar . 
P á t lagos vé te lára t véve a lapul , 
a vi l lamosí tás költségeiből .1200 
drb. legmodernebb gazdaságos 
üzemű, túlhevítős, f á rad tgőz-
melegítős mozdonyt lehetet t vol-
n a az egész hálózat részére be-
szerezni. Mivel . az e lavul t moz-
donypark f e l ú j í t á s á r a ennek a 
fele 600.000.000 ar . P éppen elég 
lett volna, a f e n n m a r a d ó 600 
millió ar . P-ből az o ly a n n y i r a 
elavult, h iányos kocs iparkot és 
drb. legmodernebb mozdonyt le-
hetet t volna az egész há lóza t ré-
szére beszerezni. Mive l az el-
avul t mozdonypark f e l ú j í t á s á r a 
ennek a fele, 600.000.000 ar . P ép-
pen elég lett volna, a f ennma-
radó 600 mill ió ar . P-ből az el-
avult , h iányos kocs iparkot és 
vonta tás i te lepeink n a g y részét 
lett volna módunkban fe lú j í t an i . 
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