AUTOBUSZ ES GYORSVASUT

A MAGYAR SZEMLE augusztusi szamaban foglalkoztunk a
budapesti  villamoskozlekedés  tarthatatlan  allapotaval, bebizo-
nyitva, hogy a megtortént hibak legnagyobb része még ma is helyre-
hozhat6 s ramutatva arra, hogyan kell koordindlni a villamost az
autobusszal, amelynek els6 feladata ¢éppen az, hogy kiegészitse
a villamoskozlekedést, potolja annak természetes fogyatékossagait,
valamint a hibds villamospolitika kovetkeztében valdo  hidnyokat.
Mert a varosi kozlekedés fejlodése egyaltalaban nem oszthatdo fel
— a kozlekedési eszk6zok iddnként vald fellépése szerint — kiilon-
allo korszakokra. Az els6 tomegkozlekedési eszkéz, a lovasit adta
meg a villamoshalozatok alapjat és a villamoshalozat vonalaihoz és
hianyaihoz igazodik az autdbuszhalézat kiépitése is.

Igy példaul Amerikaban autobusszal szoktdk kitapasztalni azokat
a személyforgalmi irdnyokat, amelyeket eddig még nem probaltak ki,
hogy azutan ezeknek nyomaban Iehessen megépiteni az U villamos
vonalakat. Ez a kitapogatd munka egyik varosfejlesztési feladata az
autobusznak. A kitapasztalt és kinevelt forgalom alapjan az igen
nagy forgalmi autdbuszvonalakon villamossineket raknak le, amint-
hogy azokon a vonalakon, ahol ma a villamosforgalom tal nagy for-
galmat nevelt maganak, fogjak megépiteni késobb a gyorsvasutat.

Az autébuszon mindeniitt jobbara a pénzesebb ko6zonség utazik.
Dragdbb ugyan (a villamossal szemben elenyészéen csekély a beruha-
zasi koltsége, de ilizemkoltsége ugy aranylik a villamos {izemkoltsé-
géhez, mint tiz a héthez), viszont haromszor olyan fiirge és a varos
belsejében is tiz-husz-harminc szazalékkal gyorsabb, mint a villamos.
Az utas kényelme is sokkal nagyobb benne, még a périzsi autdbusz
masodosztalyu fapadjain is, mint a villamoskocsiban.

A villamosénal nagyobb gyorsasaganak egyik oka az, hogy a koz-
lekedési akadalyokat (kocsitorlédas, kovezetjavitds) konnyen kikertili,
utvonalait minden nehézség nélkill valtoztathatja, kozvetleniil a gyalog-

jér6 mellé allhat a beszallasndl, — ami nagyon meggyorsitja a ki- ¢és
beszallast, tehat noveli és pedig a tapasztalatok szerint jelentékenyen
a kocsi kozlekedési sebességét — tovabba egészen szilk utcdkon 4t

is kozlekedhetik, végil pedig kielégitheti az alkalmi sziikségleteket is
(kirdndulas, szinhaz). Ejjeli jaratokat is konnyli berendezni az autd-
busszal. Még egy szolgalatra alkalmas az autobusz, amir6l a villamos-
nal egyaltaldban nem lehet sz6: expressz jaratokra is felhasznélhato.
Az expressz autobusz nagyobb sebességgel kozlekedik ritkabb meg-
alloval és dragabb tarifaval.
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A viteldijat az autdbuszon is le lehetne szallitani, az autdbusz-
lizem sajat bevallasa szerint is, ha a tarifa harmadrészét nem kellene
adéra és illetékekre forditani. Uzemkoltségét ndveli a  budapesti
utcaburkolat maradisaga is. Hogy pedig az fttest rossz allapota nem
csak megdragitja az autdbusz lizemét, hanem azt hatraltathatja, sot
fejlodését meg 1is akaszthatja, azt bizonyitja egy ismert szakértének
az a megallapitdsa, hogy az 1ij autobuszrelacidk szdméra kijeldlt utvona-
lak egy része olyan dallapotban van, hogy autébuszkozlekedést azon
lebonyolitani nem lehet. A helyzet gyors javuldsara pedig nem nagy
a kilatds, mert a fOvarosi utburkolat Wjjaépitéséhez negyvenmillio
pengd sziikséges és az 0jjaépitési munka elsd részét minddssze Otmillids
kolesonbdl akarjak fedezni. Ez pedig mindenképpen kevés az utépitési
programuinak akarcsak megkezdéséhez is, mert ilyen tempodban nyolc
évig is eltartana, amig a f6varos jo utburkolathoz jutna. A maradisag-
nak ezt a fénylizését pedig sokkal gazdagabb kozonségli varos sem
engedheti meg maganak.

A Dbudapesti utcaburkolat még ma is l6fogati kocsikozlekedésre
van berendezve. S mig nyugaton mindeniitt tért hoditott az aszfalt
és eltlinik a nagyon recés, az autégumit rongald kovezet, addig a mi
fovarosi iigyosztalyunk ragaszkodik ahhoz, hogy a f6ltvonalakon
tovabbra is kovezet fedje az uttestet és nem aszfalt vagy bitumen.
A bitumen latszatra olyan, mint az aszfalt, ugyanannyiba keriil feltol-
tése is, mint az aszfaltnak, azonban a vallalkozok tizenét évi garancia-
val is megépitik. Egyetlen hatranya, hogy anyaganak tizenkét szazalékat
importalni kell. De amig az aszfalt csak az autonak kedvez ¢és annak
is csak szdraz id6ben felel meg teljesen, addig a bitumen a lo6fogata
kocsiknak is megfelel és nem is olyan sikos, mint az aszfalt. Buda-
pesten mégis az a helyzet, hogy az 5.5 milli6 négyzetméter utfeliiletbdl
kozel 1.5 millio trachit k6 és bazalt kocka, ami nagyon rongalja az
autdt, 27 millid6 szintén hézagos feliileti utburkolat, ami ha kevésbbé
is, de szintén rongélja a gumikereket, marad tehat 1.3 millid6 négyzet-
méter, nem egészen negyedrésze az egész utfeliiletnek, amely teljesen
megfelel az autokozlekedésnek.

Ezenkivill mas szempontb6ol is maradi a budapesti utca. Nalunk
ugyanis harmadfél-harom szazalékos lejtése van a kocsiutnak a koze-
pétél a gyalogjard széléig, aminek kovetkeztében aranytalanul nagyobb
suly esik a baloldali kerekekre, az egyenlétlen kopas pedig megdragitja
a pneumatikok hasznalatat, az autobusz egész lizemkoltségét. A nyugati
nagyvarosokban sokkal kisebb a domborulata az uttestnek (ez Ber-
linben tiinik fel leginkabb) és ez a rendszer mindeniitt be is valt.

Am eddig, amig Budapesten az autobusz jérészt csak a féutvona-
lakon jart, aranylag konnyebben birta el az utcaburkolat primitivségét"
hiszen a fobb utcakat inkdbb gondozzak. Ezutan azonban még nagyobb
nehézségekkel kell szamolni, mert az autdbuszjaratok mind tobb mellék-
utcan haladnak keresztil. Ez a terjeszkedés pedig — a kozonség
altalanos megelégedésére — nagy tempdoban halad elére. De ha az
idaig valo fejlodés kétségkiviil lassu is volt, mégis most, hogy az auto-
busz halozatanak fejlesztése végre megindult, el kell ismerni, hogy
helyes ezt a halozatbdvitést el nem sietni. A kozdnséget ugyanis hozza
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kell szoktatni minden 1j kozlekedési eszkdozhéz, amig megtanulja
vonalait ¢és megismeri eldnyeit, kiillonosen gyorsasdg ¢és kényelem

dolgaban. Hogy pedig a kozonség szoktatdisa — kiilondsen Buda-
pesten — milyen fontos, azt legjobban a kovetkezd tény bizonyitja:
mindeniitt a vilagon igyekeznek attérni az emeletes autdbuszra, melynek
hatranya — ma mar alig szdmbajové kisebb stabilitdson kivil — az,

hogy valamivel nehézkesebb, részben a szlik utcdk gyakori forduloi
miatt, részben pedig azért, mert az emeletrdl valo le- ¢és felszallas
hosszabb ideig tart. Ez a nehézkesség azonban a belvarosi forgalomban
nem tudja lerontani azt az elényét, hogy sokkal tobb a féréhelye. Eppen
ezért Berlinben ¢és Londonban a legjabb autdébuszok is majdnem
mind emeletesek ¢és mar Parizsban is foglalkoznak a gondolattal, hogy
a varos bels6 részein emeletes kocsikat fognak jaratni. Budapesten
mégis kénytelenek voltak emelet nélkiili autdbuszokat rendelni, mert
a budapesti kozonség oly kényelemszereté, hogy mar eddig is szamos
levélben tiltakozott a régi emeletes autdbuszok ellen, azzal a meg-
okolassal, hogy kényelmetlen az emeletre vald kozlekedés.

Erdekes jatéka a véletlennek, — vagy inkibb vengeance des
choses — hogy mire az autobusz fejlédése megindulhat, ugyanakkor
engedik ki az wutcara az 1j autOtaxikat is. A helyzet fonaksaganak
megértéséhez tudnunk kell, hogy bar a villamos ¢és az autobusz
a tomegforgalom eszkdze, a taxi pedig a kiilonkozlekedést szolgdlja,
mégis  kiilfoldon a tapasztalat mindeniitt azt mutatta, hogy az
autobusz foként a taxitél von el utasokat. Ha tehat nalunk a tervbe-
vett autdbuszforgalom révén csupan 1930-ig megnégyszerezédik az
autobuszforgalom, akkor ennek ardnydban csokkenni fog a taxi irdnt
val6 sziikséglet is. Csakhogy kozben a taxik szama is megtobbszoro-
z6dik a nemrég elddlt taxirendezés kovetkeztében. A taxikat tehat
az a veszedelem fenyegeti, hogy amikor a taxik irant vald kereslet
a novekvl autobuszforgalom miatt csokkenni fog, ugyanakkor a taxi-
kinalat tobb mint a kétszeresére fog emelkedni. Ezt pedig csak az tudna
kiegyenliteni, ha kozben varatlan gazdasagi follendiilés kovetkeznék
be, ami azonban egyaltalan nem tartozik a kozeli valosziniiségek kozé.

Ebben a helyzetben valdszinii, hogy a nagy taxilizemek ki fogjak
pusztitani a magantaxikat, mert a taxikindlat ardnytalan megnoveke-
désével nyomaban kovetkezO alacsonyabb 4rakat, illetve a versenyt
ki¢lez6 mas szolgéltatisokat — a kocsiknak tisztdn ¢és jokarban valod
tartasit — jobban fogjak gy6ézni a nagyiizemek, mint az egyes soffor-
vallalkozok. A févarosi gazdalkodasnak nem mindig beliill f6llelhetd
iranytiiire vall az is, hogy nalunk a taxaméter huszondt fillért ugrik,
holott kiilfoldon mindossze tiz vagy ot filléres az wugrds. Ez pedig
azt jelenti, hogy a taxitirsasdg minden egyes utért atlagban tizenkét
és fél fillérrel tobbet hajt be, mint amennyi az A4rszabdlyzat szerint
megilletné. A taxaméter ugyanis csak abban az esetben mutatnd a
helyes tarifat, ha minden egyes ut végeztével pontosan abban a pilla-
natban hajtand le a taxizaszlot a soffér, miel6tt még a taxaméter a
kovetkezd egységgel ugrana. Mivel azonban ilyen véletlen ritkan esik
meg, egy autd, amely tiz fillérrel ugré taxaméterrel dolgozik, szdz
utnal szazszor Ot fillért hajt be jogtalanul az utasokon. Természetes
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tehat, hogy mindeniitt a vildgon arra torekednek, — nem a taxi-
tarsasagok, hanem a tarifa engedélyez6i — hogy a dijegység minél
kisebb legyen. Nalunk azonban a — kritikdt provokaldé mértékben
nagy — dijugrast még most legutobb sem szallitottdk le, amikor pedig
a fovaros megengedte, hogy emeljék a taxi tarifajat.

A taxiengedélyek osztogatdsdnal azonban gazdasagpolitikai szem-
pontbol mindenesetre helyes volt a nagy ilizemek kérésének figyelembe-
vétele, mert a nagylizem tobbet tud nyujtani a kozonségnek. Elonye:
a telefonorganizacié (amit kilfoldon kevés helyen ismernek), allando
taxiallomasok szervezése (olyan helyekre is lehet kényszeriteni a taxi-
allomasokat, ahol nem fizetddnek ki, de varosfejlesztési vagy mas
szempontbol  sziikségesek, amit kiilonben a  kisvallalkoz6tol nem
lehet megkdvetelni) és végiil, hogy a nagyiizem taxiszolgalata meg-
bizhatobb. Gondoljunk itt arra, hogy a Keyserling altal folfedezett
tipus rendszerint valtozatos mult utan jut el a volanig. Fegyelmet
pedig csak a nagylizem tud tartani.

A budapesti kozlekedéshez tartozik még a foldalatti vasat is.
Ez szomoru karikatirdja annak, hogy mire vezet a modernség! ambicio,
ha nincs komoly gazdasagi alapja. A vildg elsé foldalatti vasutja Buda-
pesten ¢épiilt. Ebbol, sajnos, az is kovetkezik, hogy a vilag legprimi-
tivebb fOldalattija is nalunk van. De ha tobb autdbusz fog kozlekedni
az Andréssy-uton, akkor legfoljebb foldalatti kocsiutnak lesz majd
érdemes hasznalni a foldalatti villamos alagutjat, amely még csak
nem is igazi foldalatti, hanem csupan burkolat alatti vasat. A fold-
alatti vasut ugyanis nem koveti az utcdk haladasat, hanem éppen az
adja meg kiilon céljat, hogy kiilon palydn, atldo iranyban is at tudja
szelni a varost, az utcai forgalomtél mentesitett, tehat sokkal nagyobb
sebesség mellett. Ez a gyorsvonat jelentdsége, akar foldalatti, akar
magasvasutrol van szo. Egyébként is az a megfigyelés, hogy ha nove-
kedik a lakossag, aranytalanul nagyobb mértékben nd a gyorsvasut
kozonsége. Ez megerdsiti azt az elméletet, hogy egy-egy varos kozle-
kedését csak addig lehet siman lebonyolitani egy sikban valo (tehat
csupan az utcaszinti) kozlekedéssel, amig a varos lakossaga el nem
éri a masfél milliét. Budapesten, amely a vele egybefiiggd elévarosok-
kal egyiitt masfél milli6 embert foglal magaban, eddig valéban ele-
gendd lehetett az egy sikban valé kozlekedés. A masfélmilliés egységet
megfigyelhetjik Europa harom legnagyobb varosan: Berlin négy-
millibs — tehat nem egészen haromszor masfélmillios — lakossaganak
forgalmat jol ellatja a harom sikban valdo kozlekedés: a fold alatt, az
utca szintjén €s a magasvasuton. Pdrizsban viszont, ahol a kiilvarosokkal
egylitt szintén kozel négymillio a lakosok szama, csak az Tuttesten ¢és
a foldalattin bonyolédik le a kozlekedés. Itt nagy sziikség van a két
szinten valo kozlekedésnek egy harmadik sikra vald kiterjesztésére.
Ezt a harmadik sikot nem foldfeletti palyan, hanem egy tjabb, a jelen-
legi metro-halozat alatt épitendd halozattal akarjdk elérni, amelynek
egy részEét mar ¢épitik is. Mégpedig londoni mintdra, ahol még tobb
sikban folyik a f6ldalatti kozlekedés; Londonnak hét ¢és fél — tehat
Otszor masfél — millid lakosa van és kozlekedési eszkozei csakugyan
0t sikban haladnak. A budapesti kozonség szamara tehat egyaltalaban
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nem érdektelen egy pillantast vetni arra, hogy a gyorsvasut fejlédése
milyen kedvezd hatdst tesz a nagyvarosok életére. Mindenekeldtt
nagy iddébeli megtakaritast jelent az utaskdzonség szamara. E mellett
pedig olcsobb, mint az utcaszinti kozlekedés, Ilehetové teszi a leg-
szegényebb tomegeknek is, hogy nagy tavolsagokat olcsébban és
mégis gyorsabban tegyenek meg, nem szolva arrdl, hogy a gyors
kozlekedésnek minden gazdasagi és  kozegészségi  eldnyét  inkabb
ki lehet hasznalni.

Hogy Budapesten a gyorsvasutiak még oly kevés a hive, annak
két oka wvan. Egyik a tOkeszegénység, illetve a kiilfoldi tékétdl valo
idegenkedés. Az e felfogassal valdo szembeszallas kozelebb esik a
gyakorlati kozgazdasdghoz és az orszag egész gazdasagi politikdjahoz,
semhogy egy kozlekedési hozzaszolasban elég érvet lehessen felhozni
ellene. E sorok irdjanak egyéni nézete mindenesetre az, hogy az ide-
gen imperialista tOke is tobbet alkot, — itt benn, megfoghatd intéz-
ményekben — mint amennyi kamatot elvihet. A madasik ok pedig az,
hogy nalunk pillanatnyilag valéban nincs is sziikség gyorsvasttra,
mert a kozlekedési mizérian jelent6sen lehet enyhiteni reformokkal,
okszerlibb vezetéssel és egységes kozlekedési politikaval. Ez azonban
csak a pillanatnyi helyzetre vonatkozik. A kozlekedési statisztika azt
mutatja, hogy Budapesten még az utdbbi évtized szegényedése ¢és
gazdasagi tespedése kozben is nétt a kozlekedés. Ha tehat a mostani
iranyzatot valamelyes javulds valtja fel, akkor néhany ¢év mulva a
fovarosban a gyalogjards lesz az a kozlekedési mod, amely még leg-
inkabb ment a komplikacioktol.

A fOvaros fejlodése tehat valdban kiiszobén 4ll annak, hogy sziik-
sége legyen a gyorsvasutra. A kérdés megvitatisa pedig annal ido-
szeribb, mert a gyorsvasut el6készitési munkalatai két-harom évig
tartanak, a megépitése pedig tovabbi néhany esztendeig. Uzleti szem-
pontbol semmit sem kockaztat a fovaros, mert szamos kiilfoldi vallal-
kozo hajlandd megépiteni a gyorsvasutat gy, hogy harminc évig a
fovaros ellenérzésével vezesse az lizemet a maga haszndra, azutin
pedig az egész lizemet ingyen atengedje a fOvarosnak. Ez lehet a kar-
potlas  azért a konkurrencidért, amelyet a Beszkartnak tamasztana.
A gyorsvasut pedig megoldand el6szor a jelenlegi kozlekedési nehéz-
ségeket, mert tehermentesitené a Beszkart-ot, amelynek vonalai — ¢és
ezt a Beszkart igazgatéi allitjdk — tal vannak terhelve. Maésodszor
lehetdvé tenné, hogy a most megindult épitkezések ne zsufoljadk Ossze
még jobban a bérhazakat, hanem a periféridkon, talin a Duna mentén
vagy a budai hegyek kozt épiiljenek az uj negyedek.

A gyorsvasut bevezetésénél mindenesetre figyelemmel kellene
lenni a kiilfoldi tapasztalatokra. Berlinben példaul van atszallo for-
galom a gyorsvasiut, a villamos és az autobusz kozott, Parizsban viszont
nincs. A Dberlini rendszer helyesebb, mert a varosi kozlekedésben is
kovetni kell azt az atszallo rendszert, amely nemsokara a repiiléfor-
galomban domindlni fog. Néhany nagyobb kozpont lesz Eurdpaban,
— egymastol koriilbeliill ezer-ezer kilométerre —amelyek egymassal
kozvetlen repiilojaratokkal lesznek Osszekotve ¢és ezekbdl —atszallassal
fognak repiilni a centrumoktdl néhany szaz kilométerre esé helyekre.
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Ilyen rendszer mellett példaul (ha Parizs és Bécs ilyen centrum lesz)
hamarabb lehet majd Parizsbol Miinchenbe utazni, ugyhogy az ember
eloszor leszallas nélkiil Bécsbe ¢és onnan Miinchenbe repiil, mintha
ma valaki egyenesén, de szamos kozbiilsé leszallassal Parizsbol Miiny
chenbe repiil. Ehhez hasonléan a gyorsvasitnak az a szerepe, hogy
hosszii  allomaskozokén szorja szét az utaskdzonséget, hogy azok
onnan villamoson vagy autobuszon kozelitsék meg jobban utazisuk
céljat. A  berlini rendszer hasonlit is ehhez, viszont Périzsban ezt
lehetetlenné tette az, hogy magantarsasaggal épittették meg a fold»
alatti  vasutakat, a nélkii, hogy egylittm{ikddésre kényszeritették
volna a villamossal és autdbusszal. Igy tortént, hogy Parizsban a
foldalattinak alig vannak nagyobb 4allomaskdzei, mint az autdbusz»
nak. A metro tehat, ahogyan a parizsi az 6 foldalatti villamosvasutjat
nevezi, nem egésziti ki az utcaszinti kozlekedést, hanem konkurral
azzal. E mellett a metro nem is halad sokkal gyorsabban, mint az
autobusz. Budapesten tehat a berlini rendszert kell kdvetni, minél
nagyobb alloméaskdzokkel.

A gyorsvasut vonalait pedig ugy kellene el6irni, hogy épitsenek
egy korvonalat (példaul a Keleti palyaudvartol a Kalvin-tér—Gellért-
tér—D¢élivasut—Margitsziget—Nyugati palyaudvar vonalan at
vissza a Keleti palyaudvarig) és két atlos vonalat. Az egyik Obudatol
a Pélffy-téren és Apponyi-téren 4t az UllSi-ut végéig, a masik pedig
Kelenfoldtol az Apponyi-téren at Rakospalota fel¢ haladna.

Ebbe a gyorsvastthaloézatba kapcsolodhatna be a  helyiérdekii
vasut, amely ma Budapest kornyékének negyvenkilométeres sugart
korzetét koti Ossze a varossal. Azonban addig is, amig a gyorsvasutra
sor keriilhet, egyiittmiikodést kellene I1étesiteni a helyiérdekii ¢és a
Beszkart kozott. (A helyiérdekli vasit részérél hallatszanak is olyan
hangok, hogy a helyiérdekii tarifajjat — amelynek emelése nemrégi-
ben olyan nagy felzadulast keltett — csokkenteni lehetne, ha a helyi-
érdekilit beolvasztandk a Beszkartba, mert igy meg Ilehetne takaritani
a kiillon igazgatosag koltségeit.) Az egyiittmiikodés pedig ugy lehet-
séges, hogy a helyiérdekii csak a fOvaros hataraig hozza be az utaso-
kat és itt adja at Oket a Beszkartnak. Ma ugyanis parhuzamosan futnak
a helyiérdekli és a Beszkart vonalai, kiillon adminisztraciéval és sok
helyiitt konkurrenciaval. Késébb természetesen a helyiérdekli a varos
haldraban nem a Beszkartnak, hanem a gyorsvasutnak adna at kozon-
ségét. Erre annal nagyobb sziikség lesz, mert jobb gazdasigi korszak
bealltaval foképpen két iranyban fog terjeszkedni Budapest: az Uj
csepeli kikoté felé, ahol ipari negyed fejlédhetik ki és a réomai flird6tol
Szentendre irdnyaban a Duna jobb partjdn, ahol a dombos-erdds
vidék nagyon alkalmas villavaros képzodésére. Ilyen nagy tavolsagok
bekapcsolasakor még inkabb sziikkség lesz a gyorsvasutra, kivalt ha
a  helyiérdekli vonalat meghosszabbitjak tavolabbi  kozségek  felé.
Aminek megvolna a létjogosultsiga, mert a villamos siirlibb meg-
allok kozott gyakoribb menetekkel kozeledik, mint a gbézvasit. Az
ilyen 0Osszekottetésre pedig sziikség van a févarost koriilvevé &vben,
mert e kornyék lakossaganak nyolcvan szazaléka bent a fovarosban
keresi meg kenyerét.
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Budapest kozlekedési problémaihoz hozzatartozik az eddig sorra
vett kozlekedési eszkdzokon kiviil a kozlekedési rendészet is. Ez ndlunk
féleg a keresztezddések lebonyolitasdra szoritkozik. Holott kdéztudo-
mas szerint a legtobb szerencsétlenség non az utcak keresztezodésénél
torténik. Nalunk minden kozlekedési szabalyt a rendbrség kivalo
tisztjei dolgoznak ki, kiilfoldon azonban a kozlekedés tudomanyosan
képzett szakemberei.

Igaz, hogy a kozlekedési rendcsindlast megneheziti a kozonség
fegyelmezetlensége, hiszen a kozlekedési balesetek 98 szazalékat a
gyalogjarok okozzak. A  helyzetet mindenesetre megneheziti, hogy
nalunk az emberek személyes sértésnek veszik, ha mozgasukat az
utcan szabalyozni akarjdk. Ez viszont onnan ered, hogy a legtobb
hat6sagi intézkedésben bizonyos merev stilust latnak. Amiben bizo-
nyara nemcsak a kozonség hibas, hanem az a nem mindig tapintatos
hang is, amellyel gyakran a végsé végrehajto kozegek a kozonséggel
érintkeznek.

Javulast lehetne varni elsdsorban attdl, hogy — mint kiilféldon —
az iskolaban rendesen oktatjdk az utcan vald helyes kozlekedést és
igy belenevelik az emberekbe, hogy a gyalogjar6 a gyalogosoké, a
kocsitit pedig a kocsiké, aki a labat leteszi a gyalogjarérdl, legyen
tudatdban annak, hogy haldlos veszedelemnek tette ki magat. Kivéve
az atkelésre kijelolt helyeket, ahol a gyalogjar6 az ur és a kocsiknak
kell vigyazniok. Viszont a keresztezések kozotti utcaszakaszon a kocsi-
vezetonek semmire sem kell Tligyelnie. Meg Ilehet nevelni a kozon-
séget azzal is, hogy ha nem tartja meg a szabalyokat, akkor ott a hely-
szinen nyomban megbirsdgoljak, miként ez Bécsben torténik, persze
hivatalos tartozkod6 hangon. Csodat miivelhet az az egyszerli utasi-
tas, hogy a renddrkdzegek tobb ,0On“-nel és kevesebb ,maga“-val
beszéljenek és talan egy fokkal kevésbbé hangosan.

Félre ne értsék azonban ezeket a sorokat sem a Zrinyi-utcéban,
sem pedig a kozonség korében. A magyar Aallamrendérség minden
illetékes tényezd legteljesebb elismerésével és a feladatok teljes meg-
oldasaval latja el teend6it. Mi most itt nem reformot silirgetiink.
Nem lényegbeli valtoztatasra, hanem néhany kiils6 simitasra van
csupan sziikség a renddérségnek nem is igazi terrénuman, a rend bizto-
sitdsdban, hanem olyan reszort-kérdésben, mint a kozlekedés. Azon
példaul nagyon konnyen Iehetne segiteni, hogy a kozlekedési rendérok
ne végezzenek szabadtorna gyakorlatokat nagy vigsdgara az aprosa-
goknak. Ezt sokkal kisebb faradtsaggal és sokkal elegansabban, a kicsiny
mozdulatok férfias folényességével el lehet végezni egy gumibottal
vagy egyszerli kézmozdulatokkal. Ugy, amint azt kiilfoldon latjuk.
Azt mar nem is kifogasoljuk, hogy a kozlekedési rend6rok néha per-
cekig feleslegesen allitjak meg a forgalmat az egyik utca fel6l, csak
azért, mert a masik irany van soron. Idével majd maguk is leszoknak
arr6l a német szisztémarol, amelyet mi kovetiink és amely Berlinben
teljesen cs6d6t mond  kozpontilag  iranyitott lampaival. Helyesebb
a svajci rendszer. Itt a kozlekedési rendérok kiilon-kiilon intenék a
keresztezéseknél Osszefutd autoknak, hogy melyik hol vehet egérutat
a tovabbhaladasra.
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A kozlekedés rendezéséhez sziikség van a kocsik palyajanak szaba-
lyozésara is. Ezt szolgalja a villamos sineknek az ftttest kozepére vald
helyezése ¢és tobb gyalogjarosziget ¢épitése. Ez ugyanis megosztja a
kocsiutat és jobban elhatarolja a két szemkozt haladd irdnyt. gy még
a kocsik varakozé helyét is a kocsiat kozepén kellene kijeldlni. Ez
foképpen Berlinben szokas. Mindez eldsegitheti a szélesebb kocsi-
utakon Ugynevezett gyorsasagi savok képzddését, hogy a kdzépen
haladjanak nagy gyorsasaggal az autok, a szélen pedig a biciklik.
Ennek legjobb példajat a Champs Elysées-n latjuk, harmas gyalog-
jarészigeteivel.

A tereken a ,giratoire“ forgalmat kellene bevezetni. Ennek az
a modja, hogy a kocsik, amikor a térbe torkolld utcakbdl kifutnak a
térre, akkor nem vagnak at a téren a felé az utca felé, amelyen foly-
tatni akarjak utjukat, hanem a térre torkolld utcabdl kikanyarodnak
balra és igy megkeriilik a tér kozéppontjat amig el nem érnek annak
az utcanak torkolatdhoz, amelybe be akarnak fordulni. A giratoire
altal tehat a tereken és a nagyon tdgas utcakeresztezéseknél meg-
sziinik a kozlekedésnek az a nagy akadalya, hogy a kocsik haladtukban
keresztezik egymast. Két budapesti tér alkalmas kiilondsen ennek
megvalositasara. Egyik a  Vorosmarty-tér, amelynek kozepén  kis
park van. A rendérséghez be is nyujtottak erre vonatkozd javaslatot,
azt azonban a renddrség nem fogadta el, bar egyébként nem utasi-
totta el a giratoire tervét. A masik a Kalvin-tér, amelynek kozlekedési
zavarai a legismertebbek. Itt is boven van hely a kocsik korforgalmara.
Az, hogy a villamossineknek ilyen irdnyban valé atépitése nagyon
koltséges, nem ellenérv, mert a kiilfoldi tapasztalat azt mutatja, hogy
a villamossinek a korforgalom ellenére tovabbra is atszelhetik a teret,
csak a kocsiforgalomnak kell koralakunak lennie. Ez elméletileg zava-
rosnak latszik, de a gyakorlat mégis igy bizonyult jobbnak. Egy-
altalaban meg kellene tiltani a kocsiknak a bekanyaroddst a nagyfor-
galmi helyeken, mint az most a Rakéczi-ut és a Nagykorat sarkan
ugyis jol bevalt.

Rendezni kellene végiill a kozlekedés iranyat, amely ma nalunk
balra tart, holott egy-két szomszédos allamot kivéve egész Europaban

jobboldalt haladnak a kocsik. Ezt Ausztria utin — amely tavaly oOta
foglalkozik a tervvel — nekiink is nyomban meg kell majd valo-
sitanunk.

Minderre a javaslatra — amelyet e sorok fOlvetettek — természe-

tesen az a valasz, hogy Budapesten még nincs olyan nagy utcai for-
galom, hogy az megérett volna ilyen nagyszabasl, legnagyobbrészt
kiilfoldrél  importalt reformokra. Ez az ellenvetés azonban helytelen,
egyrészt, mert Budapesten most — remélhetéen csak atmenetileg —
nagyon mérsékelt a gazdasagi élet tempdja, masrészt pedig azért,
mert Budapest utcai sokkal sziikebbek, mint a kiilfoldi nagyvarosoké,
— amelyekben legalabb a fbutakat idejében kiszélesitették — nalunk
tehat ardnylag el6bb lesznek aktudlisak ezek a kérdések. Ami pedig
a kiilfold ,szolgai utanzasat illeti, ez rosszul alkalmazott gég. Magyar-
orszag szamara az is nagy vivmany, ha europai kultarajaban meg
tudja 6rizni a maga kiillon szellemének elemeit. De ha a technikdban
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is mindent ¢él6ir6l jobban akarunk feltalalni, akkor vissza kell men-
niink Azsiaba — Eurdpa vasutjain.

Azonban visszatérve témankhoz, Budapest kozlekedéséhez, meg
kell allapitanunk, hogy a gydkeres megoldas végsé soron mégsem a
kozlekedési reformokon mulik, hanem a varosrendezésen. Pénz hijan
ma ez inkabb csak elméleti kérdés: hogyan Ilehetne a kozlekedés
dramlasinak meg nem felel6 budapesti utcarendszert ugy atalakitani,
hogy azon célszeriibben bonyolédhassék le a forgalom? Ennek az
volna a moddja, hogy 1Uj sugarutakat vagjanak és a meglévé utakat
Szélesitsék ki. Tobb sugarut vagasara egyelére nincs pénz, a meglévd
f6 utvonalak kiszélesitése pedig a hédzak kidregedése €s az 1j héazaknak
beljebb wvald épitése utjan tul sokaig tart, ha csak nem folyamodunk
ahhoz a radikalis megoldashoz, hogy a fdutak egyik oldalan Ilebontjuk
és beljebb tujra folépitjiik a hazakat. Ez azonban szintén olyan befek-
tetést kivan, amire ma nincs modunk. A megoldast tehat csak oftt
lehet keresni, hogy a féutak forgalmit tehermentesitsiik olyképpen,
hogy a mellettik htz6dd keskenyebb — ¢és olcsobb telkli — utcékat
sz¢€lesitjik ki.

Erdekes, bar pénz hijan szintén csak elméleti értékii, hogy a
kézmunkatanacsban figyelemmel kisérik azt az 0j kisérletet, amelynek
tervével Londonban foglalkoznak: e szerint a legforgalmasabb utcak
keresztezéseinél az egyik irdnybol jové kocsidradat enyhe lejtésii
alagutban haladna el a masik utvonallal vald keresztez0dés alatt.
Ezt ki lehetne probalni a Muzeum-kérit és a Raékdczi-ut kereszte-
zésénél, ahol a Nemzeti Szinhaz felépitése és egy egészen monumen-
talis térség kialakitdsa jO alkalom lehet e kisérletre® Ez természetesen
fantasztikusnak  latszik. ~Am meg kell gondolnunk, hogy minden
ujitds, amelyet oly természetellenes jelenség, mint példaul az Ossze-
zsufolédas kényszerit rank, csak fantasztikus lehet. Ilyen volt vala-
mikor a fOldalatti terve, ilyen ma a fOldalatti kocsiutak ¢és foldfeletti
mozg6d gyalogjardk terve is. A fantasztikus fejlddésnek még fantasz-
tikusabb  yjitdsokkal iparkodunk a nyomdba érni. Repiildgépkarcold
hazakat épitiink, az emberek szdz emeleten egymas feje f6lott dolgoz-
nak, szazezrek nyilizsognek akkora teriileten, amelyen azel6tt egy
nydj is alig fért el és a szdz emeletek alatt hosszi vonatok robognak
alagutcsovekben, acélkocsik siklanak  foldfeletti sineken. Ezt mar
mind megoldotta a technika. Es ha az utcaszinti kozlekedés még zava-
ros is mindeniitt a vilagon, nem kétséges, hogy néhany évtized mulva
ez a zavar is csokken, az autdk szintén alagutakban fognak elgordiilni
a varos alatt sokszdz kilométeres sebességgel és nagyobb biztonsag-
gal, mint ma az olasz autéstraddkon. Még egy-két évtized és a varo-
sokban kozlekedd embernek nem is lesz sziiksége sem autdalagutra,
sem autora, sem foldalatti tomegvonatokra, sem foldfeletti mozgd
gyalogjarokra. Az ember a haztomb f6liftjiének tovében beiill a személy-
szallitd csOpostaba és kitarcsdzza azt a helyet, ahovd magat szallittatni
akarja.

Azonban amikor az ember igy beleszéditi fantdziajat, hogy
nova fejlédhetnek az emberi lakdsok és munkahelyek centrumai,
varosok, az az érzése, hogy mégsem ez az igazi fejlodés célja. Hogy
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amikor a technika ezekre a csodakra képes, ezzel nem végleges, hanem
csak atmeneti megoldashoz segiti a kozlekedést. Mert a kozlekedési
eszkozoknek mai latszolagos fejlettsége tulajdonképpen még mindig
csak atmeneti megoldasa a varosi kozlekedés krizisének. Az igazi
megoldas, a végleges — ha ugyan ezt a szot nem kellene ,végleg”
kiirtani sz6tdrunkb6l — mnem a technika mai blivészmutatvanydnak
fokozasai esz, hanem az a gyors kozlekedési eszkdz, amely mellett
nem is lesz sziikség felhdkarcoldkra, emberek és falak dsszezsufolasara.

Azonban addig is, amig a nalunknal fejlettebb varosok tapaszta-
latan okulva f6l nem épilil ez a mai nagyvarosoknal nagyobb Kkiterje-
désti  kertvarosszeri paradicsom, — valdsziniileg e nagyvarosokon
kiviil es6 helyeken — egyelére arra kell torekedniink, hogy kényszerli
konzervativizmussal, a meglévonek fejlesztésével javitsuk meg varosi
kozlekedésiinket. Ehhez  elsOsorban  egységes kozlekedési  politikara
van sziikkség, aminek sziikségességét és Budapesten vald hidnyat
egyarant illusztraltdk ezek a sorok. A fOvaros kozlekedési iigyoszta-
lyanak kellene iranyitania Budapest kozlekedési {igyeit, ma azonban
ennek kozlekedéspolitikai mitkddése arra a negativumra szoritkozik,
hogy amennyiben 0Osszelitk6zést konstatal a kozlekedési lizemek kozott,
akkor kozbelép. Ez az {igyosztdly azonban, az imént felsorolt tomérdek
lokalis hibarol és altalanos koncepcidtlansagrol nem is szdélva, még
annyit sem tudott elérni, hogy atszall6 forgalmat teremtsen a villamos
és az autdbusz kozott. Ez elég feltind példa, hiszen ehhez igazdn nem
szilkséges mas, mint az, hogy a fOvaros egyik hivatalnoka Osszeiiltesse
a villamosnak ¢és az autobusznak egy-egy hivatalnokat. Meg kell
tehat Aallapitani, hogy ha a véaroshdzi gazdalkodds a kozlekedés dol-
gaban igy folyik tovabb, akkor az egymas kiegészitésére utalt wvill-
mos és autébusz idével mind inkdbb szembe keriild halozatpolitikat
fog folytatni. Belatasra és az egymas kozott valo megegyezésre alig
szamithatunk, hiszen latjuk, hogy a Beszkart egyszerien be akarja
olvasztani magaba az autbbusziizemet, az autébusz emberei pedig
egyenesen szamizni szeretnék a villamost a varos egész belsd teriile-
térél. Es ez igy is van rendjén. Hiszen egyoldaliisag nélkiil nincs
biirokrata szakszeriiség ¢és fantdzia nélkiil nincs imperialista invencio.
Ebbdl pedig az kovetkezik, hogy a kiilonalld tényezOknek nem egybe-
olvasztdsdra van sziikség, hanem egy felettik 4all6 tényezére, amely
Osszehangolja torekvéseiket. Kozlekedési diktatorra van sziikség.

Ez a diktator azonban ne legyen bizottsag. Mert a bizottsdg csak
véleményezésre alkalmas, de organizmusok vezetésében sohasem
lehet olyan termékeny, mint egy ember. A diktitor ne 4alljon vala-
milyen kozlekedési hivatalnak az ¢élén — a kozlekedés ,.folyd iigyeit™
intézheti tovabbra is a fOvarosi Tligyosztily. Természetesen nem a
hataskor mai felaprozottsagaval. Ma az utépitést a III. iigyosztaly,
az utak Kkarbantartasat a keriileti eldljarosag, az utak tisztantartasat
a X. kozegészségi iigyosztily, a forgalmat pedig az V. kozlekedési
igyosztaly iranyitja. Adjanak harom szobat a kozlekedési fondknek
egyet az O részére, kett6t a szakreferensei részére, 6 maga ne legyen
se villamos, se autobusz szakember, hanem legyen gyakorlati érzékil,
jofeji és miuvelt, vilaglatott kereskedd, gyaros, vagy volt politikus,
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aki mar organizalt ¢él6 intézményeket, ne foglalkozzék sémilyen
igazgatasi kérdéssel, — legyen az decentralizdlva az {izemeknél —
hanem csakis a kozlekedéspolitika irdnyitdsaval. Legyen olyan fiig-
getlen, hogy szembeszallhasson minden varoshdzi klikkérdekkel és
fiiggetleniil  tamaszkodhassék olyan nem  mar6l-holnapra  kifizet6do
érdekekre, mint vérosfejlesztés és kozegészségiigy. Igy talan meg-
szinik az a helyzet, — ami kiilondsen a lathatdé gazda nélkill mikodo
intézményeknél gyakori — hogy a vezetbknek az a f6 ambiciojuk,
hogy minél kedvezébb legyen a havi mérleg. A kozlekedési diktator
ezzel szemben évtizedekre alapithatna szamitasait.

A legnagyobb eredmény pedig az volna, — a kozlekedés problé-
mdinak megoldasan tal — hogy legalabb ezen a téren nem érvénye-
silne az a szellem, mely minden téren a partok pillanatnyi elhataro-
zasaihoz ¢és komromisszumaihoz igazodik, egyképpen karara az Onkor-
manyzat és a parlamentarizmus gondolatanak is. Es éppen ezért
kellett elhangoznia végre ennek a kritikdnak, mert a fOvérost, annak
kérdéseit, iigyeinek elintézését ma — eltekintve a sajtdé és a politikusok
altalanos partfrazisaitél — senki sem kritizalja.

FREY ANDRAS
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