FOVAROSI UGYEK.
A kozlekedes reformja.

A nagyvérosok rohamosan néveked6 forgalma
egyre nehezebb foladat elé Allitja, a varosvezeték
bolcsességét. A forgalom ugyanis sokkal nagyobb
mértékben szokott élénkilni, mint a lakossadg sza-
manak ndvekedése. Berlin lakdinak szama példaul
1875 6ta a négyszeresére, ugyanakkor az utcai koz-,
lekedd eszkdzoket igénybe vevd utaskdzonség szama
a harmincszorosara novekedett. A lakossag mozgé-
konysaga altaldban olyan aranyszdmot ad, mely a
nagyvaros lakoinak szama szerint rohamosan emel-
kedik. Olyan nagysagu véarosokban példaul, mint
Nirnberg, Barmen, Kemnic, Magdeburg és Esszén,
évente minden lakosra &tlag szaz utazas esik. Drez-
daban, Lipcsében és Majnamelletti Frankfurtban
mar kétszazat tesz az atlagos utazas szama. Buda-
pesten az 1910-ik év kozlekedésének statisztikaja
szerint 226-ot, Berlinben, Parisban és Londonban
800-at, Newyorkban. Csikagoban és Filadelfidban
400-at, végul Bosztonban eléri az 500-at. Alig egy
emberoltd el6tt, 1875-ben a berlini fejenkénti uta-
zas szama, harminc volt csupan, a budapesti kozel
ennyi. De Berlin hamardbb nétte ki magat modern
nagyvarossa, a hol a lakossadg tagozédva él és az
egyes varosfészek rendeltetése e szerint tér el egy-
mastol.

A modern varosfejlédés azéta Budapesten is
hatalmas lendiletet vett s ennek kovetkeztében nétt
meg rohamosan a févaros személyforgalma abban
a mértékben, a mint az ipari, az Uzleti és a lakott
varosrészek tagozddasa kezdetét vette. Nalunk épp
Ggy, mint mas nagyvarosoknal, a Belvaros alakult
at a Lipotvaros egy részével egyutt Uzleti negyeddé,
a mi azt jelenti, hogy e keruletek fokozatosan nép-
telenedtek, hogy az irodadk és boltok sokasaganak
adjanak helyét, a Belvaros lakossdganak a szama
ezért apad folytonosan. 1891-t6l 1900-ig 14 szaza-
lékkal csokkent itt azoknak a szama, a kik éjsza-
kan at is a keriletben tartézkodnak, 1906-t6l 1910-ig
is 5.7 szazalék volt a fogyatkozas aranya.

Ezzel szemben viszont mas szomszédos kerile-
teknek, Kkivalt a kils6 széle rohamos niegnépesulést
mutat, mert a belsd részekbdl kiszerald'és a bevan-
dorld lakossag ott keres uj letelepllést. Az I. és a
VII. Kerlet ilyetén gyarapodasa szembet(ing. Az
el6bbinek a lakossdga 1906-t6l 1910-ig 33.2 sz&za-
lékkal, az utobbié plane 1890-t6l 19.10-ig 76.5 sza-
zalékkal szaporodott! A véarosoveik zsufoltsdga is a
kils6 negyed aranytalan népességét bizonyltja. A
lakéstriség ugyanis beldlrgl kifelé n, mert inig a
bels6 varosrészekben szobankint atlag 1,93 lakost
tesz ki, a kulsé részekben 3.51 a szobénkénti atlagos!
lakossag szama.

Budapest ilyen iranyban megindult rohamos
fejlédése elsésorban a meglévl kozlekedd eszkdzoket
elvitte, teljesité képességiik hataraig. Ennek a kovet-
kezése, hogy a kozdnség annyira ingerult-és tirel-
metlen kezdett a mult év folyaman lenni, a villamos
véllalatokkal szemben. A kérdéses vallalatok reform-
torekvése és, eréfeszitése a krizist elodazta ugyan, de
biztosra lehet venni, hogy a forgalmi baj el6bb-utébb
Ujabb s tan vészesebb erével fog jelentkezni, mert a
foldfolotti villamos kozlekedés reformjanak, javita-
sanak, teljesit6 képessége novelésének is megvan a
hatara.

llyen kordlmények kozt elérkezett az ideje,
hogy a baj Gjabb jelentkezését megel6z6en, mar
most gondoskodjék a varos vezet6sége a forgalom
uj szikségletének Kkielégitésérél. A kozonség mar
tobbé-kevésbbé azonos véleményre jutott a baj or-
voslasanak maodjardl. Mint, tavolabbi orvosszert meg-
jelolte volt a foldalatti vastthal6zat épitését, mint

kozelebbit pedig az autébusz és az autotaxi beallita-
sat a fOvéaros kozlekedésének szolgélatabal!



«'A térvényhatosagi életnek olyan sulyos szavi
tényez6je is, mint Vazsonyi Vilmos, a kinek minden
inyilatkozata a févaros jov6 haladasanak iranyéat
jelzi, a két utobb emlitett kozlekedd eszkdz forga-
lombahelyezését siirgésnek tartja. A legutébbi varos-
atyavaléasztason a kozségi demokratapart nevében
kifejtett nagyszabasi programiban Vazsonyi nagy
sulyt vetett Ugy az autptaxi, mint az autébusz forga-
lomba helyezésére, s legutébbi beszédében, melyet
az 1913-iki koltségelbiranyzat targyalasaval kapcso-
latban elmondott a févaros legkdzelebbi tennivaldja
gyanant, azt is folemlitette, hogy el6relaté és gondo-
san megfogalmazott szerz6déssel az autébusz dolgat
mielébb ddlére kell juttatni.

Véazsonyi oly régéta vesz részt a févaros koz-
ségi életeben, s oly helyes tapintattal szokta folis-
merni és honoralni a lakossdg mindennemd anyagi
sziikségletét, hogy az automobil-omnibusz slirgetésére
vonatkoz6 legutébbi és ismételt Kijelentését is bat-
ran iranyadd mérték gyanant teheti magaéva a va-
ros vezet6sége. Es vajoban, ha barki a kozlekedés
probléméajanak mélyére hat6i, nem juthat mas ered-
ményre, mint a mire Vazsonyi nyilvan alapos meg-
fontolas utan jutott.

A villamos vasutak tulterhelt volta ugyanis
immar nyilvanval6. Ha példaul a kocsikilométerek
szamat vessziik 0sszehasonlitas alapjaul, azt talaljuk,
hogy Budapest villamos vasutai roppant mértékben
jutottak el teljesit6képességiik hatéraig. Igaz ugyan,
hogy a kocsikilométerek szama 1910-ben a Varosinal
csak 282.000 volt, s ezzel szemben Minkenben
293.000. Boroszléban 344.000, Berlinben 366.000,
Bécsben 383.000 volt ez a szdm, de ugyanakkor a
budapesti Kozati vasat, mely Budapest legfontosabb
életereit adja halézataval, 394.000 kocsikilométert
ért ell Ugyanennek a véllalatnak legkritikusabb hé-
I6zati pontjan, a Muzeum-kdruton tizendt vonal éran-
kint 250 kocsit baesat keresztll. A tobbi kritikus
pont tulzsufoltsdga is gondolkozdba ejt6. A Karoly-
kéruton tizennégy vonal van 6rankint 222 kocsival,
a Margit-hidon tizenkét vonal 168 kocsival, a Ré&-
kdczi-uton kilenc vonal 160 kocsival, a Teréz-kdruton
a Varosinak is 6t vonala van 130 kocsival.

Ez a jarat-.és kocsisuriség tovabb egyes pon-
tokon tdbbé mar nem fokozhat6, s igy vagy tétlendl
"kell megvarni a budapesti személykozlekedés ka«
tasztrofalis cs6djét, vagy pedig tetterével és refor-
mald kedvvel minden hatalmi tényezének magaéva
kell tennie azt az allaspontot, a mit ebben a kérdés-
ben Vazsonyi nyilvan a suirg6sség szempontjabol oly
hatarozottan és precizen fejtett volt Kki.

Jol tudjuk mindannyian, hogy mit jelentene
-a févarosra nézve a mostani atmeneti idészak elmu-
lasztasa, s viszont, mit jelenetene az, ha a mostani
pangd gazdasagi helyzet kozepette, mikor minden,
meég az utca forgalma is érzi a pénzlgyi valsag ha-
tasat, olyan megoldast lehetne talalni, a mely a f6-
varos kereskedelmi életének Gjabb és remélhet6en
ugrésszerden folpezsdilé korszakat készen, autd-
busszal és autotaxival ‘folkésziilve fogadnd. Az év
végére bizton remélhetd gazdasdgi follenduléssel
a nagyszabasu telekértékesit6 és épitkez6 mozgalom
fog egylttjarni, hogy a vidékrdl a févarosba Ozonl6é
lakossag letelepedésére nyujtson alkalmai Ha ez a
mozgalom nem talél itt a maiak mellé uj kozleked6
eszkdzoket is, a lendilet nem vehet oly mértéket,
mely a mostani siralmas dallapotot gyorsan orvo-
solni és feledtetni birnd. S6t a hianyos kozlekedésbdl
uj komplikaciok is szdrmazhatnak, a mit a lakossag
meg fog sinyleni.

A bolcs varosi vezetésnek tehat az most a leg-
surg6sebb foladata, hogy a fenyegeté forgalmi valsa-
got idejében megel6zze, kivalt ha ezt Vazsonyi atmu-
tatasa szerint a févaros megterhelése és anyagi koc-
kdzata nélkil, s6t jovedelemszaporitassal kardltve
teheti.

A févaros derék és ambicidzus kozlekedési
Ugyosztalya a maga részér6l tudomésunk szerint
el is kévet mindent, hogy a kozlekedés reformalasat
végre keresztll vigye. Mert nekiink mar rég nincs a
vilagvaros igényéhez méltoé kozlekedésiink, a minek
az atkat Budapest egész kozonsége érzi. Erzi a mun-

kas és a kispolgar, a kinek e miatt relativ lakas-
inséggel kell kuzdeni. Erzi maga a hézidr is, a ki a
févarosnak a mai kozlekedd eszkozoktdl tavolabb
esO telkén nem tudja kiadd lakasait kell6képpen
értékesiteni. Az olyan Ujfajta térsaskdzlekedd esz-
koz, a milyen példaul a autébusz, ezen a bajon két
irAnyban segitene. Egyrészt folvenné és tovabbitana
a mai kozleked6 eszkozok utasfoloslegét, masrészt
az elhanyagolt titcdk, uiak, telkek. varosrészek
egész seregét modern és olcs6 kozlekedéshez jut-
tatna. Ez pedig azt jelentené, hogy Budapest belsd
és kuls§ tertlete a mostani allapotnal foltétlendl
igazsagosabb mértékben lenne egységes forgalmi
teruletté. Ez viszont az ingatlanértékek nivellalo-
dasat jelentené, a lakossagra nézve tehat azt. hogy
mig a bels6 lakasok arat aranylag olcsébba tenné, a
kils6két viszont relative fokozna, s ezzel magat a
févarost hatalmas lendiilettel dagasztana a perifé-
ridk felé, mert uj, ma tavoli és félreesd tertletek
kiaknazésat tenné lehet6vé.

Szinte elképzelhetetlen az a lendilet, a i
igy Budapest bels§ fejl6dése, épitkez6 ipara ven
mert megakadna és a févaros hasznara fordulna

a mostani folyamat, mely immar koézel 100.000 la-
kost Uz ki a févaros kenyérkeres6i kozil a kozeli
varoskakba, s szakit el ekképpen attol, hogy a f6-
varos terheinek viselésében részt vegyenek. A koz-
lekedés reformjabdl, mint a kilfold példdja mu-
tatja, haszna lenne itt mindenkinek. A telektulaj-
donosnak, mert érdemes volna épitkezni ott is, a hol
erre  ma gondolni sem mernek. A lakasnak, mert a
fokozott épitkezés megsziintetné a lakasinséget, s a
lakéaskinalat fokozasaval megtdrné a jogosulatlan és
rendszerint irrealis hazspekulacién alapulé poffesz-
kedd lakasuzsorat. S6t nyerne a reformmal az egész
orszag, mert egészséges, életer6s, gazdag és nagy
befolyast vezet6 varost nyerne Budapestben, a mai
cifra, koldus helyett. '

Mindez megfordulhatott Vazsonyi elméjében,
mikor kozségi programja gerincéll ismételten a koz-
lekedés reformjat tette és legutébb mar vilagosan
meg is jelolté az utat, mely ide vezet. Hogy éppen
az autlbusz stirgdsségét emelte'ki a koltségvetés tar-
gyaldsa soran, az egyéaltalan nem volt véletlen és
Otletszer(i. Nalunk ugyanis a villam&svasuti kozle-
kedés terén bizonyos egyoldall és igy természetsze-
rliit egészségtelen tulfejlédés allt el6. Az elavult és
immar tdrhetetlentl 6sdi omnibuszkdzlekedés fejlé-
dés képtelensége és bensd tunyasdga tette lehet6ve,
hogy Budapest személykozlekedésének tdlnyomo ré-
szét, 75 szézalékot a villAmosvasutak kénytelenek
lebonyolitani és csak 0.6 szazaléka az utasforgalom-
nak jut az omnibusz javara. 1910-ben ugyanis Buda-
pest akkori 200 milliot tevd évi utasfargalmabél 100
millié6 utas a Kozltira, 45 milli6 a Varosira esett, s
az omnibusznak csak 11.136.000 utas jutott. Ennek
az ardnynak az egyoldalisagat az egészségesebb
kozlekedési rendszer( vilagvarosok adatai bizonyit-
jak, A villamosvasutak a személyforgalomnak Lon-
donban csak 25, Parisban csak 35, Newyorkban 40
és Berlinben csak 45 szazalékat bonyolitjak le, a
maradék oroszlanrésze pedig az autdbuszoknak jut.

Azonban csak a sz(ik latékér gondolhatnd,
hogy a léfogatu omnibusz halaszthatatlan moderni-
zalasa géperejli omnibussza, a villamosvasutak mai
utasforgalmanak elboditdsara vezetne. Err6l szo
sem lehet és tudoméasunk is van mar réla, hogy pél-
daul a legjobban érdekelt Kozati vasut modern ke-
reskedelmi szellem( vezet6je Sandor Pal mar Ki is
jelentette illetékes helyen, hogy 6 az autdbuszban
nem a villamosok vetélytarsat latja, hanem a kozle-
kedés kiegészit§ szervet, a melynek miel6bbi létesu-
lését azért is drvendetesnek talalja, mert ezzel a
megoldéssal a févaros vezet6sége évtizedekre meg-
szabadulna a foldalatti korvasut megépitésének su-
lyos és bizonytalan gondjatdl.

Ha tehat az illetékesek valamennyien egyetér-
tenek a kozlekedés reformjanak és tehermentesitésé-
nek modjaban, s6t ebbdl a févaros haztartasa igen
illetékes nyilatkozat szerint kozvetetten hasznot is
remélhet, bajos megérteni, mi héatraltatja mégis azt,
hogy az illetékes Ugyosztaly az egy év 6ta konkrét
formaban napirenden levé kérdést az omnibuszval-
lalat eltiintetésével stirgésen megoldhassa? A févaros
mostani pénztelen és alkot6 munkéara képtelen hely-
zetében ez az egyetlen kérdés lenne az, a mely a f6-
varos hasznara rovidesen elintézhet6 és a mellett
(tfyasmit erdményezne, a mi a févaros egész jovd
fejlédését befolyasolni fogja. Hissziik, hogy a mos-
tani tétlenség karhoztatott varosvezetés ezt az Ugyet

miel6bb napirendre tlzi és kdzmegelégedésre oldja
meg.



