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Újabban sok szó esik a villamos vasúti tarifá­
nak. a leszállításáról és a létesítendő gyors vasútról. 
Nap-nap utál# cikkeket olvasunk és nyilatkozatokat 
hallunk ezekfői a kérdésekről, amelyeknek az ered­
ményes »mejDWása elé élénk érdeklődéssel és jogos 
várakomsspjjipz a nagyközönség, még pedig úgy az 
általános ijqfforgalmi érdekek, mint a saját anyagi 
érdekei szfppontjából. Nem vitás, hogy a tarifa- 
kérdésien sürgősen dönteni kell s hogy a gyorsvasut 
létesitfse tekintetében tényleg meg kell kezdeni az 
előkészítő, komoly munkát. Azonban mindkét kér­
désben ügyelnünk kell arra, hogy megmaradjunk a 
reális alapon, hogy a felcsigázott várakozás fűtő­
ére) e által ne hagyjuk magunkat fantasztikumokra 
ragadtatni, nehogy szomorúan csalódjunk.

Ezt a célt kívánom szolgálni és vállalva a ko- 
Vésbbé népszerű feladatot, szigorú tárgyilagosság­
gal, a való tényekkel és adatokkal helyes világításba 
törekszem állítani a gyakorlati megoldás tényleges 
alapjait és az ezek nyújtotta lehetőségeket abban a 
meggyőződésben, hogy ezzel teszünk igazi szolgála­
tot a köznek és a közönségnek.

Elsősorban azzal kell tisztában lenni, hogy a 
Beszkárt csupán egy üzembérlő részvénytársaság, 
mely a villamos közúti vasutakat kezeli és üzemü­
ket viszi, de egyébként úgy a vasút és annak min­
den Tartozéka, mint a -Beszkárt által a szerződés tar­
tama alatt teljesített összes beruházások és létesí­
tett alapok a főváros tulajdona. Téves tehát az a be­
állítás, mintha a Beszkárt a maga tekintélyes jöve­
delmeit vagyongyűjtésre használná. A Beszkártnak 
vagyona nincs, mert minden vagyona a fővárosé és 
az üzleti kiadásokon felül fennmaradó jövedelmét a 
fővárosnak engedi át.

Az 1926. évi üzleteredményt vizsgálva, megálla­
pítható. hogy a részvénytőke 10 százalékos osztalé­
kán: 125,000 pengőn felül — 56.3 millió rengő bruttó 
összbevétel mellett — a Beszkárt az üzleti felesleg­
ből:

milliárd koronát
beruházásokra — --------------
rekonstrukcióra — —------------
közlekedési adóra. — ----------
területhasználati díjra — ------

— 41.925
— 58.-
— 58.878
— 12.131

vagyis — — 170.944
ezen felül #z alapok dotálására (az összbevétel 8.41
százalékát), nevezetesen:

milliárd koronát
értékcsökkenési tartalékalapra 11.236
nyugdíjalapra ----------------- — 46.800
testnevelési alapra — --------- - — 1.250
... • vagyis — — 59.266
összesen tehát kereken -------- -  260.—

Vágy is 20.8 millió pengőt fordított, ami a bruttó össz­
bevétel: 36 százaléka.

íme: élénk cáfolata annak a sokszor hangozta­
tott felfogásnak, hogy a Beszkárt nem járul hozzá 
kellő mértékben a főváros háztartásához és folyó 
pénzjövedelmeihez, mert hiszen közlekedési adóban 
és területhasználati dijban (70.9 milliárd koronát — 
5.68 millió pengőt), bruttó összbevételének 10 száza­
lékát szolgáltatta be készpénzben a községi pénz­
tárba.

Az átvett villamos vasutakba fektetett tőke 183 
millió pengő. Ezzel szembeállítva a Beszkárt által a 
főváros részére teljesített szolgáltatásokat (osztalék, 

> közlekedési adó, területhasználati dij, megváltási és 
kötvényteher) e címen az 1926. üzletév 11.295 millió 
pengőt eredményez, ami a befektetett tőke 6.17 szá­
zalékos jövedelmezőségének felel meg.

A Beszkárt >1923-tól 1926. év végéig:
milliárd koronát

beruházásokra — -- ------ -------- 112.552
rekonstrukcióra--------------- -------  159.941 ____

vagyis összesen — — 272.494
fordított.

Ezek az adatok igazolják, hogy a főváros a 
maga pénzügyi érdekeit a Beszkárttal szemben a 
legerőteljesebben érvényesíti és hogy egyáltalában 
nem helytálló az a vélemény, amely a rekonstrukció 
•1928-ban bekövetkező befejezése után legközelebb 
felszabaduló és szabadon felhasználható évi tiszta 
üzleti felesleget 8—10 millió pengőre becsüli. Mert a 
Beszkártnak az ismertetett évi állandó és folyton 
növekedő szolgáltatásokon felül a jövő évtől kezdő­
dően további súlyos kötelezettségei vannak. Ettől az 
időponttól kezdve a főváros a vasút eredeti állagá­
nak ötévenként] 5 százalékos kiterjesztését követel­
heti és a Beszkártnak meg kell építenie elsősorban 
a Villányi-ut—Alkotás-utcai vonalat és az óbudai uj 
temetőhöz, illetve a Máv. Óbuda állomásához terve-
AlHilllbaMlhftiffliliii- — — — —-ti—
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zelt vanalhosszabbitást, továbbá az óbudai vonal 
meghosszabbítását a Fő-tértől a Filatorígátig, a far­
kasréti vonal második vágányát és a Kőbánya— 
Bálfos falvai vonalat. Mindezeket megelőzően a jövő 
évben végre kell hajtani a Beszkárt kezelésébe Át­
adott svábhegyi fogaskerekű elektrifikálásdt, ami a% 
1928. évi bevételeket egymagában: 1,689.700 pengővel 
terheli.

Egész természetes, hogy ezek a szerződésszerű 
uj nagyszabású beruházások csak megfelelő köl­
csönpénzekből fedezhetők és ftxlczendők és nem a 
vállalat folyó jövedelmeiből.

A vállalat folyó bevételeiből ez idő szerint az 
évi beruházásokra fordított tőkeösszegek és a beru­
házások hasznos hozadéka révén várható további 
üzleti feleslegek mindenesetre biztos alapját képe­
zik egy megfelelő beruházási kölcsön felvételének 
és törlesztésének. Azonban kérdéses, hogy erre ez 
idő szerint és a legközelebbi jövőben megvan-e a 
mód és a lehetőség?

Miután a Beszkárt csupán egy üzemkezelő rész­
vénytársaság, minden más szemponttól eltekintve, 
már ebből az okból folyóan is kölcsönt csak a szé­
kesfőváros utján szerezhet.

Vajon most, a főváros nagy beruházó kölcsöné- 
nek folyósítása után akkor, amikor a kormáfty 
egyelőre ujabbi városi közkölcsönöket az ország 
pénzügyi érdekeinek védelmében nem engedélyez, 
amikor a pénzügyminiszter ur kinyilatkoztatta, 
hogy a Tabánnak külföldi kölcsönpénzből történő 
felépítéséhez jelenleg hozzá nem járulhat, amikor 
a háború előtti külföldi kölcsönöknek és az uj beru­
házó kölcsönnek a súlyos törlesztő és kamatterhe 
oly nagy erővel nehezedik a főváros eladósodott pol­
gárságára: kívánatos és lehetséges-e ezeknek a be­
ruházásoknak a keresztülvitelét akár belföldi köl­
csönből részvénytőke felemelés vagy elsőbbségi köt­
vények kibocsátása utján, akár külföldi kölcsönből 
biztosítani? Vajon nem kell-e számolni azzal, hogy 
a kölcsönfelvétellel egyelőre várni kényszerülünk 
és hogy a halaszthatatlan vasúti beruházásokat és 
uj vonalakat egy időn át még továbbra is a vasút 
bevételi feleslegeiből leszünk kénytelenek fedezni* 
illetve létesíteni?

Ezeket a szempontokat a tarifakérdésben mel­
lőzni nem lehet és a leszállítás lehetőségét és hatá­
rát e szempontokon keresztül a Beszkárt üzleti tel­
jesítőképességéhez kell szabni, nehogy alapjában és 
pénzügyi egyensúlyában megingassuk s több kárt 
okozzunk, mint hasznot.

A folyó évi eddigi üzleti eredmények alapján, 
figyelembe véve a jövő évben várható forgalmi és 
bevételi többleteket, a magam részéről körülbelül 
maximális 2 millió pengőre teszem az előirányzott 
szükségleteken felül várható szabad felesleget. Ez az 
az összeg, amely a tarifaleszállitásra minden valószí­
nűség szerint rendelkezésre fog állani. Ebből követ= 
kezik, hogy a tarifaleszállitás folytán előálló bevé­
teli veszteségnek 6 határ körül szabad mozognia. 
Ennélfogva az a véleményem, hogy a Scheuer-iéle 
indítvány érteimében a szakaszjegyek eltörlése mel- 

—Tett, a jobudégi átszállási jogosítvány változatlan 
érvényben tartásával a város határán belül be lehet 
vezetni az egységes 20 filléres tarifát s ezzel karöltve 
a környékről a város központjába szóló vonaljegyek 
árát 20 fillérben, a város határán kívüli vonalakon 
érvényes átszálló jegyek árát pedig ugyancsak 20 
fillérben lehet, megszabni, ami a közönségre nézve 
menetenként 4—4 fillér, tehát végeredményében 
nagy anyagi megtakarítást, illetve hasznot jelent, 
összehasonlítás céljából megemlítem, hogy a bécsi 
egységes tarifa: 28 garas, vagyis 22.4 fillér, a berlini 
pedig: 20 pfennig, vagyis 27.40 fillér, tehát mindkettő 
drágább, mint a tervbe vett uj tarifánk.

Ezzel a tervezettel szemben csak azt az egy ki­
fogást lehet felhozni, hogy eltörli a jelenlegi sza­
kaszjegyet. Ez a kifogás azonban szerintem nem 
helytálló, mert a szakaszjegy fenntartását a tekin­
tetbe jövő szociális szempontok nem indokolják. A 
szakaszjegy általában a kényelmes, a tehetős embe­
reknek a jegye. Szakaszjeggyel az utasoknak alig 

• 28 százaléka utazik s az ezekkel szemben jelentkező 
hátrány eltörpül amellett a nagy előny mellett, amit 
az egységes 20 filléres tarifa az utazó közönség nagy 
többségére, elsősorban a szegényebb néposztályra 
jelent. Az egységes 20 filléres tarifa és a szakasz- 
jegyrendszer fenntartása körülbelül évi 3 millió 
pengő bevételi csökkenést jelentene. Ennek a fede­
zete csak úgy biztosítható, ha a kivitelre váró sör* 
gős beruházások javarésze elhalasztatnélc. Ezt azon­
ban úgy a vasút teljesítőképessége, mint a főváros 
közönsége szempontjából felette aggályosnak tarta­
nám és egészen bizonyos, hogy az ilyen elhamarko­
dott lépés gyorsan megbosszulná magát.

A Beszkárt a fővárossal kötött üzemviteli szer­
ződésében kötelezettséget vállalt a gyorsvasut léte­
sítésére és üzembentartására is. A szerződés idevágó 
rendelkezései szerint az erre vonataozó részletes ter­
veket 1930. évi január hó 1-ig tárgyalás céljából a 
fővároshoz be kell terjesztenie. Az ilyértelmü ujabbi 
indítványok tehát, teljesen feleslegesek, mert a 
Beszkárt erre kötelezve van s e »részben a köz szem­
pontjából egyelőre az a fontos, hogy a szükséges 
tervek a kitűzött határidőre tényleg elkódoljenek.



A gyorsvasat létesítése valóban igen nagysza­
bású feladat. Mélyreható tanulmányokat, a legrész­
letesebb tervezéseket és a, legalaposabb számításo­
kat igényli és a kérdés műszaki részének, óriási 
horclerejéhezühasonló súllyal jelentkezik annak pénz­
ügyi része.

Az előmunkálatoktól a végleges tervekig és 
ezektől a mű kiviteléig sok: esztendő fog eltelni. Ko­
molytalan tehát ezt .a gigantikus, feladatot úgy be­
állítani, mint amelyik egy-kettőre megvalósítható..
' " A gyorsVasutat a főváros jövő fejlődésének biz­

tosítása érdekében igenis meg kell építeni. Az utcai 
forgalmunk erősen növekszik; Aá’ Beszkárt évi utas 
Száma 300 millió körül mozog; .egyes útvonalainkon 
állandó a folytonos torlódás és közeleg az idő, ami­
kor a nyugati ■metropolisokhoz ■hasonlóan, kénytele­
nek leszünk a járóművék ' egy- részét a föld alatt 
vagy az úttest fölött vezetni. Ez az idő — mondom 
— közeledik és Budapest jövő nagysága érdekében 
kívánjuk is, hogy elkövetkezzék^ de viszont tárgyila­
gosan ismerjük be, hogy e téren még nem tartunk 
ott, ahol a "nyugati metropolisok 'tartottak akkor, 
amikor gyorsvasütaikat létesítették. hogy nálunk 
nem oly nagyok és égetők a bajok, hogy azokon a 
gyorsvasul megépítéséig kellő intézkedésekkel és be 
rendezésekkel átmenetileg ne tudnánk segíteni.

A jelenlegi viszonyok között a főváros közleke­
désének kellő biztosítása szempontjából első sorban 
azt táttöín szükségesnek; hogy a' legrövidebb időn 
beiül kiépüljenek a cikkem első. részébén 'említett 
vonalak, úgyszintén a Hungária-köruti vonal; högv 
a földalatti vasutat az Erzsébet királyné-utón vezes­
sük, ki a főváros határáig; hogy a túlterhelt fő köz­
lekedési útvonalainkat, közöttük első sorban a Rá- 
kőczi-utat'.' paralell vonalakkal és járat Okkal teher­
mentesítsük, továbbá, hogy a kocsiparkot jelentéke­
nyen növeljük. De a főváros egységes közúti közle­
kedése érdekében feltétlenül szükségesnek tartom a z 
autóbusz-üzemnek a Beszkáríba való beolvasztását 
és egységes üzemvitelét ís. Amikor .a főváros a 
Beszkárt létesítette, az cél lebegett , a szeme előtt, 
hogy minden közúti közlekedési vállalat és ezeknek 
forgalmi irányítása egy ’ kézben összpontosuljon. Ez 
a cél vezérelte a fővárost .akkor, amikor a svábhegyi 
fogaskerekű vasutat is a Beszkárt kezelésébe adta 
és az eredetileg és ez esetben is: elfoglalt, helyes ál­
láspontjával szemben merőben ellenkező volt az a 
lépése, amikor újabban az autóbuszüzem különál­
lása mellett döntött. A céltudatos közlekedési és 
pénzügyi várospolitika azt követeli, hogy e két vál­
lalat egymással szerves ósszéfüggésben, egyesült 
érővel szolgálja a közönség érdekeit, egymást Riegé- 
szitve. egymást kisegítve. Csakis ily módon lehet a 
szükséges paralell-járatoknak és csatlakozó össze­
köttetéseknek,' a perifériális gyűjtő járatoknak a 

, mégyalósttását hamarosan' dűlőre vinni és azokat a 
pénzügyi erőforrásokat megtalálni, . amelyekből a 
kétségtelenül költségesebb autóbuszjáratok táplál* 
hálók. V. ... \ , '• ,r , ||

Tizek azok á főbb tervek és reformok. amelyek, : 
amellett, hagy közúti közlekedésünk gyors megjaví­
tását eredményeznék, tényleg meg is valósíthatók. 
Ezért -addig is, arhig a gyorsvasul kivitelre kerül­
het, azt tartom helyesnek, ha a jelen viszonyokkal ji 
és az adott lehetőségekkel. számolva, elsősorban: a. 
máról, a ma szükségletéről gondoskodunk és ezzel 
karöltve munkáljuk á szebb jövőt, nem nedig fordi- 
1 ottan: nagyszabású terveket szőve, de elhanyagolva 
a nehéz jelent.

Meg vagyok róla győződve,- hogy a. székesfővá­
ros komoly közvéleményé azoknak fog igazat adni, 
akik e felmerült kérdésben. nem a népszerűséget ke­
resik; hányni - a gyakprláti lehetősége^ tárgyilagosan 
mérlegelve, afővárosnak és polgárságának 'égyete- 
mes érdekét kívánják szolgálni.

—— ncimAf1 lanárcrstnilr IrannH


