
T o v á b b i  l e h e t ő s é g e k  

a  b u d a p e s t i  k ö z l e k e d é s

A „Figyelő” június 30-i számának a 
budapesti közlekedésről szóló cikke talán 
csak abból a szempontból szorul kiegé­
szítésre, hogy az utazással töltött idő  á t­
laga jóval hosszabb a cikkben em lített 
átlagoknál. Például az autóbusz-utasok 
em lített évi 12 napjából, vagyis kereken 
290 órájából egy m unkanapra épp egy 
óra jut, s ez körülbelül meg is felel az 
autóbuszon töltött időnek. De ehhez hoz­
zá kell számítani a lakás és a  megálló­
hely, valam int a megálló és a munka­
hely közötti utat, főként pedig az autó­
buszra való várakozás idejét; így m ár 
legalább évi 20 napra  nő az utazással 
töltött idő. De mindezeken felül a reggeli 
utazásoknál még egy jelentős időtarta­
lékot is számításba kell venni, m ert a 
közlekedés bizonytalansága m iatt a leg­
többen úgy indulnak el hazulról, hogy 
5,normális körülmények között’’ tizenöt­
húsz perccel munkakezdés előtt érjenek 
m unkahelyükre; s  ezzel ismét hosszabb 
lesz az utazási idő. Milyen úton-módon 
lehetne ezt rövidíteni, a já rm ű v e k  növe­

lése n é lk ü l?

A m u n k a k e z d é s i id ő k  
„ s z é jje llm z á sa “

A csúcsforgalmi időszakokban term é­
szetesen ma is sokkal több autóbusz köz­
lekedik. m int egyébként. De sok esetben 
az ilyen teherm entesítő járatok nem 
olyan hasznosak, mint amilyenek lehet­
nének. Az ilyen típusú vonalakon, 

amelyek a városközponton vagy egyéb 
fontos sűrűsödési ponton haladnak át, 
n e m  célszerű a csúcsforga lm i teherm en­
tesítő kocsilcat a vona l egész hosszán já­
ratni. Az A —A ’ és a B’—B vonalrésze­
ken ugyanis nincs oly nagy szükség rá­
juk. Ha csupán A ’—B' kör'- iárnak, úgy 
egy forduló helyett kettőt 'ehetnek meg,

tehát teherm entesítő hatásuk m egkétsze­
reződik.

Évekkel ezelőtt kezdeményezés tör­
tént arra, hogy a fővárosban az üzemek, 
hivatalok és intézmények a m unkát kü­
lönböző időpontokban kezdjék. Egy da­
rabig mutatkozott is ennek valamelyes 
eredménye, de azóta — egyes kezdemé­
nyezéseket leszámítva — jórészt minden 
visszatért a régi kerékvágásba. Nagyon 
kívánatos lenne egy újabb rendezést 
megkísérelni, legalábbis a főváros ötö­
dik kerületében, ahol a reggeli csúcsfor­
galom a legtöbb gondot okozza.

A korábbi kezdeményezésnek volt egy 
hibája: nem szakított a kerek órák „fe- 
tisizálásával”.

Nagyon enyhítené a zsúfoltságot, ha 
legalább az ötödik kerületben — alapos 
felmérés és számítások után! — olyan 
rendezés lépne életbe, amely 7 és 9 óra 
közt tízperces időkülönbségekkel, tehát 
összesen tizenhárom féle kezdési időpon­
tot állapítana meg az itteni munkahelyek 
és iskolák számára. (Természetesen, a 
kerületet is több, közlekedési szempont­
ból elkülönülő zónára kellene bontani, s 
arra  törekedni, hogy mindegyik zónában 
a különféle kezdési időpontok nagyjából 
egyforma arányban legyenek képvi­
selve.)

A munkaidőkezdet „széjjelhúzása” el­
len gyakran érvelnek azzal, hogy meg­
nehezítené az egyes munkahelyek: válla­
latok, hatóságok egymásközti érintkezé­
sét. Ez az ellenérv nem nagyon indo­
kolt. Ha két munkahely kezdési időpont­
ja közt — a legszélső esetet véve — két 
óra az időkülöiabség: akkor is a m unka­
nap 8 órájából m ég m ind ig  6 o lyan  óra 
van, amely alatt m indkét helyen dolgoz­
nak, s ez bőven elég ahhoz, hogy „ren­
dezzék közös dolgaikat”. Ahol szüksé­
ges, meg lehet szervezni a napközi o tt­
honok korábbi nyitását és későbbi zá­

rását is, másfél- vagy kétműszakos „üze­
m eltetéssel”.

M u n k a h e ly c se ré k

Nagyon csökkenne a közelekedési esz­
közök csúcsterhelése, ha intézményes, 

szervezett lehetőség volna a munkahely- 
cserére — természetesen önkéntes je­
lentkezés alapján — olyan dolgozók kö­
zött, akik egyforma beosztásban működ­
nek és a csere folytán lakásukhoz köze­
lebb eső munkahelyhez juthatnának. A 
fővárosban több száz olyan vállalat és 
intézmény van, amely a város mindegyik 
vagy legtöbb kerületében ellátja ugyan­
azt a tevékenységet. Ezeken a nagy szer­
vezeteken belül több tízezer ilyen mun­
kahelycserére volna lehetőség, a felada­
tok ellátásának minden sérelme nélkül 
— sőt, inkább annak javára! —, ® ugyan­
akkor évente sok tízmillió utaskilomé­
terrel csökkenne a közelekedési eszközök 
csúcsforgalmi terhelése. (Ha például két 
dolgozó úgy cserél egymással, hogy 
mindegyikük szám ára 10 kilométerrel 
csökken a lakás és a munkahely közti 
távolság: ez az egy csere évi 12 000 utas- 
kilométerrel teherm entesíti a közleke­
dési hálózatot.)

T e rv e z te s sü n k  
e m e le te s  a u tó b u s z t !

Manapság nagy divat a „szellemi tor­
na”. Jól tenné a Fővárosi Autóbuszüzem, 
ha kiváló autóbusztervezőink számára is 
kiírna egy fejtörő pályázatot, ilyenfor­
mán: „.Tervezzünk olyan autóbuszt,
amelyben a jelenlegivel egyenlő alapte­
rületen a je len legi utasszám  kétszerese 
helyezhető el, a talajtól számított leg­
nagyobb magasság pedig legfeljebb 25(>/o- 
kal haladja meg a jelenlegi, kb. 3 méte­
res magasságot.” Mint az itt közölt kéz-
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detleges keresztmetszet-vázlatból kide­
rül, ez nem is valami m egoldhatatlan 
feladat.

A feljárást az emeletre a hátsó peron­
ról lehetne biztosítani, a lejárást pedig 
a vezető mellett, annak az üres térnek 
a  kihasználásával, ahol a mai autóbu­
szokon rendszerint egy-két, a közönség 
szám ára tabunak nyilvánított ülés he­
lyezkedik el.

A pályázat igazi nyertese kétségkívül 
az Autóbuszüzem lenne, amely egy ko­
csi üzemköltségével (és az emeleten egy 
második jegyszedő beállításával) két 
kocsi jegybevételét biztosíthatná; no meg 
a közönség. De nem lebecsülendő . az 
sem, hogy az emeletes autóbusz két ko­
csi forgalm át bonyolítja le, mégis az 
utca forgalmában csak egy kocsi helyét 
foglalja el; azonkívül biztonságosabban 
is vezethető, m int a pótkocsis autóbusz 
stb.
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