269

KOZUTI VASUT ES AUTOBUSZ

A nagyvarosi reggelt nem a kakasok kuko-
rékolasa jelzi, hanem a friss csengéssel robog6
villamoskocsik, az autébuszok dudaszava
kelti fel a nagyvaros népét. A bérhazak sdrl
lakassoraibol, a kils6bb részek apré csaladi
hazaibdl vagy bérvillaibdl megindul az dram-
las a munkahely felé ; a munkahely felé,
amely egyre tavolabb van mar a lakéhely-
t6l és melynek sajatos negyedeit mind tdbb
es élesebb hatar valasztja el egymastol.
A nagyvarosi lakossag egyre szivesebben
huzédik a varos poratdl, zajatél tavolabb
fekvd kertes lakotelepek felé és a bels§ varos-
részekben hova-tovdbb mar csak az uzleti
negyed, az irodak, a mlhelyek és a szérakozo-
helyek maradnak.

A varosok feloldasa nem mehetne végbe,
ha a modern kozlekedési technika nem hozna
kdzelebb egymashoz az egyes varosrészeket.
A kozuti vasut és autébusz nélkul el sem kép-
zelhetiink modern varost, s6t ma mar egyre
jobban kifejezésre jut az, hogy gyorsvasutak
nélkil a varosok fejl6dése sehol sem tokéle-
tes, mert a régi, falak kozé szoritott védelmi
pontok ma mar szinte egyet alkotnak egész
kdrnyezetukkel.

Az els6 varosi kozlekedési eszkdz az
omnibusz volt. Alig tébb, mint szaz eszten-
deje, hogy a tarsaskocsi megjelent Paris
utcain és megkezdte rendszeres forgalmat.
Az omnibuszbdl hamarosan l6vasuat lett, mert
a technikusok ekkor mar ismerték a vaspalya
elényét, hogy sokkal nagyobb tomeget lehet
rajta sokkal kisebb erdékifejtéssel elmozdi-
tani. Az elektromos energiat is hamarosan
felhasznaltdk vonoder6ként, 1886-ban kez-
dédott els6 kisérletek utan egy évvel Buda-
pesten is Utnak eredt az els§ villamos vasut.
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A ko6zuti vasut hosszG-hosszu idén keresz-
til ura volt a helyzetnek., mert hiszen a leg-
tobb varosban az 6sszes utasoknak 90— 95
szdzalékat villamosvasutak szallitottdk. A
kozuti vasut irdnyitotta vonalaival az europai
nagyvarosok legtobbjének fejlédését és Kki-
tinéen bevalt, mert hatalmas tdmegeket
tudott egyszerre szallitani és 12— 15 Kilo-
méteres utazasi sebessége igen jol megfelelt
a haborut megel6z6 évtizedek varoslakdinak,
akik egyébként csak a legfeljebb 6 kilométe-
res sebességre alkalmas l6fogatokkal kozle-
kedhettek.

A robbandmotornak jarmibe val6 épitése
a nagyvarosi témegszallitas szamara is Ujabb
kozlekedési eszkdzt jelentett. Londonban,
ahol a sz(k utcakon a nagy villamosvasuti
kocsik nem tudtak megfeleléen kozlekedni,,
egymas utan jelentek meg az autébuszok,
majd Parisban terjedtek el szaporan, ahol
a belsd véaros kozuti vasuthaldzata sohasem
volt megfelel6. Az autok azonban kodzvetve
is befolyasoltak a nagyvarosi tomegszallitas
fejlédésének iranyat. Addig, amig a kozuti
villamosvasut volt az utcdban a leggyorsabb
kozlekedési eszkdz, forgalma szamara nem
volt semmi akaddaly. Az autdk terjedésével
azonban az utca terllete egyre jobban be-
népesedett és a villamosok sebességének ki-
fejtését egyre tobb tényezd gatolta meg.
A lakossag is rohamosan telepilt szét és a
munkahely és a lakéhely kozotti tavolsag
nem ritka esetben tiz, s6t ennél tébb kilo-
méterre is emelkedett. Az utas szamara egyre
nagyobb teher lett' az utazas, mert rengeteg
id6t veszitett vele. De a kitelepllés kovet-
keztében a vasut utasainak szama is alapo-
san emelkedett, UGgyhogy a ko6z(ti vasut

A lévasut volt

a mult szazad
nyolcvanas évei-
nek kozlekedési
eszkoze
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néha mar
tenni.

Ekkor alakult ki az a gondolat, hogy nagy
tdmegek gyors és biztos szallitasa csak a
kozuti jadrmdavektdl eltérd szinten térténhet,
igy keletkezett a gyorsvasut, igen gyakran
a fold alatt, de nem ritkdbb esetben a fold
felett : allvanyokon vagy toltéseken. Ez a
gyorsvasut lesz a jov6é varosanak legfonto-
sabb kozlekedési eszkdze, mert egyetlen egy
mas megoldas sem szolgalhatja nalanal job-
ban céljat.

Az autobusz mellett az utdbbi években
gyors mértékben terjed az Ggynevezett trolley-
busz. Ezt a jarmdvet tulajdonképpen mar
joval az autébusz el6tt feltalaltak, mert
hiszen a kozati vasut el6tt is kisérleteztek
vele. Eredménytelenil, mert még nem ismer-
ték a pneumatiknak azt a hasznalati mod-
jat, amellyel a gyorsabb forgalommal jaro
razkoédtatasokat lényegesen csokkenteni le-
het. Ujabban a trolleybusz terjed mind-
inkdbb, mert az autébusz hatranyai kézott
egyre komolyabb szerephez jut az, hogy ide-
gen nyersanyagot fogyaszt, mig a trolleybusz
az olcsé és rendszerint amugyis nagy mennyi-
ségben rendelkezésre allo elektromos energiat
hasznalja fel.

Sokszor felmerul az a kérdés, hogy a sok-
éle kozlekedési eszkdznek tulajdonképpen
hol is van inkabb helye és melyik a legalkal-
masabb a nagyvarosi lakossadg egyre inkabb
novekvé kozlekedési igényeinek kielégitésére.
A nagyk6z6nség ugy latja, hogy verseny
folyik az egyes kozlekedési eszkdzok kozott
és azt hiszi, hogy ennek a versenynek 6 csak

nem tudott feladatainak eleget

elényeit fogja élvezni. Pedig az egyes koz-
lekedési eszk6zOk versenyének az utazo6-
kdzdnség csak karat vallja. Errél, szeren-
csére, komolyabb értelemben szé sem lehet,
mert az egyes kozlekedési eszkdzok elbnyei
annyira jellegzetesek és meghatarozottak,
hogy adott esetekben és kérlilmények kozott
csak az egyik vagy masik hasznalhaté.

A kozuti vasut fontos elénye, hogy nagy
témegek szallitasara képes, anélkil, hogy az
utca teriiletébdl, egy-egy utasahoz viszo-
nyitva, nagy teriletet venne igénybe. Oran-
ként 8000— 10,000 utast képes egy iranyban
elszallitani és egy-egy utasahoz csak 0-45
négyzetmétert vesz igénybe az utca terileté-
bél. Az Osszes foldfelszini kozlekedési eszko-
z0k kozott a legalacsonyabb Uzemkoltséggel
dolgozik, hiszen egy kocsikilométer koltsége
a 60 fillért is alig haladja tul. Igen jelent8s
elénye, hogy a legkevesebb balesetet idézi
el6. Olyannyira veszélytelen, hogy a villa-
mos okozta utcai balesetekhez szokas hason-
litani mas kozlekedési eszk6zok okozta bal-
esetek szamait. Természetesen vannak hat-
ranyai is. lgen sok pénzt igényel a vonal-
épités. Egy kilométer kozuti vasut vonal-
épitési koltsége a hozzatartoz6 jarmiparkkal
egyltt megkodzeliti az egymillié peng6t. Hat-
ranyanak tudjdk be azt is, hogy lassu. Errol
azonban nem tehet. Mint emlitettik, meg-
jelenése idején a nagyvaros utcainak leg-
gyorsabb kozlekedési eszkdzét jelentette,
ugyannyira, hogy a rend6rhatosag korla-
tozta a menetsebességét. A fejlédés soran az
egyéb jarmi(ivek sebessége egyre jobban emel-
kedett, csak a villamos nem novelhette a
menetsebességet, mert ehhez egyszerre, egy-
id6ben az Osszes kocsimotort ki kellett volna
cserélni.

Az autbbusz el6nye, hogy mozgékony-
sagaval nagyszerlden tud alkalmazkodni a
sz(ik varosi utcak forgalmahoz. Ez azonban
kdzel sem jelenti a2t, hogy a belsd varos-
részekben az autébusz nagyszerlen pdtolni
is tudna a kozuti vasutat. Nem képes pétolni,
mert rengeteg helyet vesz igénybe az utca-
bol, hiszen utasonként kodzel egy négyzet-
méter tertletre van sziiksége. A legsulyo-
sabb hatranya azonban az, hogy nem hazai
Uzemanyagot hasznél és ezért minden egyes
kocsikilométer atlagosan 93— 97 fillér kiadast
jelent. Pedig egy villamos kocsi legalabb
hetven embert, egy autébusz pedig legfeljebb
otven embert képes elszallitani.

Ezekkel szemben mérhetetlen elénye,
hogy nincs sziksége kulon épitett pélyara,
hanem minden jobban burkolt utca bekap-
csolhaté a vonalhal6zatba. Ennélfogva rend-
kivuli alkalmakkor, olyan helyekre, ahova
még mas kozlekedési eszk6z nem vezet, bar-
mikor bedllithat6. Ugyancsak alkalmas arra,
hogy feltarjon Gjabb varosrészeket és mint-
egy kipuhatolja azt, hogy mikor lesz célszeri
ott rendes jaratokat inditani. Ritka for-
galom esetén felel meg legjobban, mert
hiszen ahhoz, hogy a kozuti vasut magas
épitési koltségét torleszteni lehessen, meg-
lehet6sen sok utasra van sziikség. Ezért hasz-

A kalauz ul6helye. A nagy kocsikban csak Ugy elég egy kalauz,
ha kotott utasaramlas van és az utasoknak a kalauz el6tt kell
elhaladn.iok ,



naljak'szivesen az auto-
buszt a legtobb eurdpai
és amerikai nagyvaros-
ban mint utasgy(jté
eszkozt. A kuls6bb laké-
teleptilésekben autébu-
szok szaladnak és vi-
szik az utasokat a koz-
Gti és gyorsvasut vég-
allomasaihoz.

Mit jelent a két koz-
lekedési eszkoz kozott
a trolleybusz? A trolley-
busz megprobalta a két
kozlekedési eszkoz el6-
nyeit egyesiteni. Elek-
tromos aramot hasznal,
de még sincs teljesen palyahoz kotve, van
ugyan vonalberuhazasi koltsége, de lénye-
gesen kisebb, mint a ko6zuti vasuti vonal-
nak. Egy kilométerre szamitva, a befekte-
tés alig haladja meg a szazezer peng6t, te-
hat csak egytizedrész t6kére van szikség.
A kozuti vasuttal szemben azonban hét-
ranya, hogy tobb kocsibol all6 vonat nem
képezhetd és igy meglehetésen nagy utca-
fellletet vesz igénybe minden egyes utas

részére.
Kdézati vasat, autébusz és trolleybusz
mellett is egyre romlik a kozati témeg-

szallitds a nagyvaros utcain. Ezt nemcsak
Budapesten tapasztalhatjuk, hanem minden
eurdpai nagyvarosban, ahol még nincsen
megfelel6éen vezetett gyorsvasuti hal6zat.
A harom kozlekedési eszkdz egyike sem ké-
pes eleget tenni feladatdnak, mert a nagy-
varosi utcakat elarasztjak a személy- és
teheraut6k ezrei. Ma mar Parisban minden
hetedik, Londonban minden tizedik és Berlin-
ben minden huszonotdédik emberre jut auté.
Pusztan a varakoz6 kocsik igénybe veszik
az utcateriletnek egyharmadrészét és a
rohané kocsik egymast szoritjak ki az utcak-
bol. A tomeget szallit6 eszkdzoknek kell
elészor elhagyniok az utcat és ezeknek Kkell

el6sz6r mentesilniok az utcaszinti egyéb
forgalomt6l. Ezt a célt szolgaljak a gyors-
vasutak.

A gyorsvasutak a leghatalmasabb tome-
gek szallitasara alkalmasak és a nagyvaros-

Harom kocsibdl allé vonatok egyszerre 210 utast képesek elszallitani

ban a leggyorsabb forgalomra képesek. Hat-
vanezer f6re szoktadk becsilni a gyorsvasut
egy sinparjanak egy érara esé teljesitményét.
Ez a hatalmas tomeg csak uUgy szallithato
el ilyen gyorsan, hogy hét, egyenként 150 f6t
befogadd kocsibol all egy vonat és ennek
utazasi sebessége, habar a megalléhelyek
masfélkilométernél is koézelebb vannak egy-
mashoz, meghaladja 6ranként a 40— 45 kilo-
métert is.

A gyorsvasutaké a jov6, pedig épitési
koltségeik igen hatalmasak. Egy centiméter
foldalatti vasat 200 pengdnél is tobb kiadast
jelent. Az emelt vasutak koltségei valamivel
kisebbek, de ez is igen meghaladja a kozuti
vasUt befektetésének Osszegét.

Barmennyire is magasak ezek a koltsé-
gek a gyorsvasutak mégis potolhatatlanok,
és azokban a varosokban, ahol eddig ezeket
nélkilozték, a jov6ben gyorsan meg Kkell
majd O6ket épiteni. Az utcdk nem alkalma-
sak mar a témegek szallitasara, mert nincs
hely bennik, de meg biztonsagi okoknal
fogva sem lehet rajtuk nagyobb sebessége-
ket kifejteni. S a varoslak6 ember ideje is
egyre értékesebb lesz. Nemcsak azért, mert
tobbet kell dolgoznia, hanem azért is, mert
tobb id6t kivan sportra, szorakozasra for-
ditani.

A gyorsvasUtakban a technikai tokéletes-
ség legmagasabb fokat lehet elérni. A kocsik
immar teljesen rdzdsmentesek, a szlk alag-
utakban visszaver6d6 zajt teljesen sikerilt

kikuszobolni. Sz6 sem lehet
arrol, hogy az utast kényel-
mében barmi is zavarja.
A vilagitas olyan, mint most
egy modernebb kavéhazban
nalunk és a be- és kiszallas-
nal egyetlen Iépcsét sem
kell 1épni, mert a perronok
egyszintben vannak a ko-
csik bels6 padlojaval. Cs6-
Ulések vannak, az 0Osszes
Uléhelyek a menetirdnnyal
szemben néznek és a lehetd
legkényelmesebbek. Mivel az
alagutak igen mélyre keril-
nek a varos utcai ald, sok
faradsagot jelentene tehat
az oda valo lejutas. A le-

Trolleybusz Budapesten. J6l latszik a
kett6s fels6vezeték és az érdekes aram-
szed6



Otemelet mélyen levé foldalatti vasat mozgolépcséje. A kozépen elhelyezett
elektromos szem figyeli, hogy mikor jén utas és meginditja a mozgo6lépcsét

és felaramlé utasforgalmat azonban mozg6-
lépcs6k szallitjak az utcaszint és a perronok
kozott. 'Ezek nem jarnak, ha nincs utas,
kozeled6 utas «lattdra» azonban megindul-
nak. Elektromos szemek figyelik a bejarato-
kat és onmikédben inditjak a lépcs6t szuk-
ség szerint.

Budapest is mar kozel all ahhoz, hogy az
elsé gyorsvasuti vonalakat megépitsék. A la-
kossdg ugyan meglehet8sen, szétszortan él,
igy nem tudjuk, hol épiuljon meg az elsé
vonal. Minden résznek sziiksége volna ilyenre,
de egyik sem ad jelenleg még annyi utast,
hogy a gyorsvasat kifizet6djék. A szétszort-
sag viszont fokozottan megkivanja azt, hogy
a gyors kozlekedésnek semmi akadalva ne
legyen.

Ha tisztdn (zleti szdmitasokat fogad-
nank csak el, akkor még soka nem lenne Buda-
pesten gyorsvasit. De mas kdrulmény is
noéveli a gyorsvasuti hal6ézat kiépitésének
sziikségét. A kozati vasut teljesit6képességé-
nek is vannak hatarai. Oranként egy irany-
ban és egy vonalon legfeljebb 10,000 utas

szallitasat kivanhatjuk téle. Ha az
utasok szama efélé emelkedik, akkor
Ujabb vonalakat, vagy gyorsvasutat
kell épiteni. Ez az utastdmeg jelen-
leg még sehol sincs meg, de nem
sok hianyzik ahhoz, hogy a Véci-
aton, a Thokoly-aton és az UllGi-
uton a reggeli és esti ordkban ezt
az utasszamot elérjik.

A gyorsvasit mellett a koézuati
vasutnak és autébusznak jelent6sége
csak a varosszéli telepekben marad
meg. Természetesen ott sem abba™*
a formaban, mint ahogy ez ma meg
van. A villamos kocsik nalunk még
teljesen azonosak az 1900-as évek.
elején forgalomba kerilt kocsikkal,
az autdbuszok pedig szintén igen
rossz beosztasuak. Kotott utasdram-
lasrol egyel6re még sz6 sincsen a ko-
csikban, pedig enélkil gyors forgalom
nem képzelheté el. Az autdbuszok
feleslegesen sok alkalmazottat vesz-
nek igénybe. Kulféldén mar tébb-
nyire az «egy ember» rendszer divik :
kalauz és kocsivezet6 egy személy.
A villamos vasuti kocsik ajtajai auto-
matikusan zarulnak ; ez is azt a célt
szolgélja, hogy gyorsabb legyen a kozlekedés.

A jov6 nagyvarosaban az autébusz és
kozuti vasut szerepe lényegesen kisebb lesz,
mint ma. A tdmegek szallitasara a szint-
mentesen vezetett gyorsvasit fog szolgalni,
mig a mai utcakban a személy- és teherautok
szézai és ezrei fognak haladni. A mai utcak
keskenyek is lesznek eme hatalmas forgalom-
hoz és ezért a hazakat sok esetben oszlop-
labakra kell majd helyezni.

Szellemes hasonlat szerint a gyorsvasut
a nehéz tuzérség, amely lekizdi ugyan a
legnagyobb akadéalyokat is, de csak akkor
veszik igénybe, amikor a kdnnyebb fegyver-
nem katonai, jelen esetben az autébusz, ala-
posan kiismerték a terepet. Amint lattuk, a
nagyvarosi kozlekedési eszkdzok nagysze-
rien kiegészitik egymast és kozottuk ver-
senyrél sz sem lehet. Minden kozlekedési
eszkdznek megvan a maga egyéni sajatos-
sadga, megvannak el6nyei és hatranyai. Ezek
szabjak meg, hogy melyik mikor és hol szol-
galja legjobban a nagykozonség érdekeit
és a vasUt gazdasagossaganak szempontjait.

«Kényokkocsl» Drezdaban egymagaban 150 utast szallit el és mégis csak egy kalauzra van szikség



