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Ez év szép emberében lesz ép­
pen 70 esztendeje, hogy az első 
villamos elindult a Nyugati pá­
lyaudvartól a Király utcáig ter­
jedő szakaszon. Azóta a főváros 
nagyot nőtt, csaknem kétmilliós 
világvárossá fejlődött, amelyhez a 
város közepétől távol fekvő nagy 
létszámú külső kerületek tartoz­
nak. Ez a laza városszerkezet tet­
te szükségessé, hogy szerteágazó 
közlekedési hálózat alakuljon ki*

A  legutóbbi években a város- 
közlekedés nem tartott lépést az 
egész város növekedésével. A köz­
lekedés lassú és túlzsúfolt lett, bár 
a csúcsidő-széthúzás, — amely az 
egyvonalon fekvő gyárak különbö­
ző munkakezdeti idejét jelentette 
— enyhülést hozott az érintett vo­
nalakon. Megnőttek és a technika 
mai színvonalán jogosak az uta­
zóközönség magasabb igényei is, 
és nem jelent vigaszt számunkra, 
hogy sok világvárosban hasonló a 
közlekedés állapota.
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Budapest rohamos fejlődése — 
egyben a közúti forgalom növeke- 

i dése is az 1920-as, 30-as évek óta 
\ tart. Az 1920-as évek végéig ala- 
[ kult ki lényegében a város-közié- | 
| kedés mai képe. Az akkori köve- 
} telményeknek megfelelően alakí- 
[ tották ki a villamos kocsiparkját s 
I is. A forga’om növekede t, de a ' 
¡közlekedési eszközöket a lig -a lg  
\ fe jlesztették . Misem jellemzőbb 
? erre, hogy a háborús kon junktúra  

éve ib en  is mindössze 73 motorko­

csival és 92 pótkocsival „bővítet­
ték és korszerűsítették” a villa­
mos járműállományt. Városközle­
kedésünk már 1945 elő t sem volt) 
kielégítő. Sajnos gyökeres válto­
zást a városközlekedésben az 1945. 
utáni évek sem hoztak. Pedig na­
ponta csaknem 3 millió utazást 
bonyolít le a villamosvasút és az 
autóbusz. Ha átlag két utazást szá­
mítunk, ez a szám akkor is más- 
félmillió embert jelent, akik kö­
zül a közlekedés megjavításával 
sok tízezernek napi egy-kót órá­
ját takarítottuk volna meg, vagy 
tehettük volna kellemesebbé.

A felszíni közlekedés megjaví­
tását hátráltatta az a téves felfo­
gás is, hogy a földala ti gyorsvas­
út megépítésével megoldódik fő­
városunkban a közlekedési prob­
léma. De Budapest sajátos telepü­
lési helyzete miatt a már megkez­
dett földalatti vonal elkészülte 
után az utazásoknak alig 4 szá­
zalékát bonyolítaná le, ami csak 
kismértékben tehermentesítené a 
felszíni közlekedést. Közlekedé­
sünk megjavítása egyelőre tehát 
elsősorban a felszíni közlekedés 
korszerűsítésében kell keresnünk.
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A felszíni közlekedés megoldás­
ra. váró két fő problémája — a 
zsúfoltság csökkentése és a g y o r ­
saság növelése — nem két külön­
álló dolog. E kettő szoros kapcso­
latban van egymással. Nyilvánva­
ló, hogy zsúfolt villamos, autóbusz 
már csak a fel- és leszállások el-

1 húzódása miatt is lassabban koz- 
lekedik. Ugyanakkor gyorsabb 
járművek esetében a keringési se­
besség növelhető, így ugyanazon 
idő alatt több utas szállí ható el, 
a zsúfoltság máris csökkent. Te­
hát korszerű járműparkra van 
szükségünk. Ezen a területen az 
A u tóbu sz  Ü zem  jo b b a n  áll, mint 
a villamos.

A Villam osvasútnál nehezebb a 
helyzet. Nemcsak azért, mert jár­
műparkja jóval elavultabb, hanem 
azért is, mert a jó közekedéshez 
megfelelő pálya- és áramellátásra 
van szükség. A jelenlegi igénybe­
vétel mellett évente a villamos- 
vágányoknak kb. 4 százaléka szo­
rul felújításra, ezzel szemben a 
legutóbbi időkig az évi fe lú jíts 
mértéke nem haladta meg a 1,5 
százalékot sem.

A megfelelő áx-amellátás is na­
gyobb beruházásokkal jár. A je ­
lenlegi áramátalakító állomások 
túl vannak terhelve, újak építése 
vált már régen szükségessé. A ko­
csik teljesítőképessége nagyban 
növekedne és üzemeltetésük is 
gazdaságosabb lenne, ha a feszül.- 
séget a jelenlegi 550 Voltról, 1000 
Voltra emelhetnénk. A közlekedés 
lényeges megjavítását ezeknek a
problémáknak megoldásával ér­
hetjük csak el. Döntő azonban a 
megfelelő kocsipark.

-4 főváros v illam oskocsi á llom á ­
nya kiöregedett. A motorkocsiéilo- 
mány 32 százaléka 50 évnél öre­
gebb és több mint 150 kocsi már 
60 évnél is régebben van forga­
lomban- Az 1941-től beszerzett mo­
torkocsik az egész állomány 13

százalékát teszik ki. A jelenleg 
gyártott és forgalomba kerül UV. 
típusú 3200-as kocsik lényegében 
az 1940-es évek „stukájának1’, a 
3600-asoknak valamennyire javí­
tott kiadása, amely mind műsza­
kilag, mind pedig forgalmikig ki­
fogásolható.

A közlekedési vállalatok gazda­
ságos működése és az állandó lét­
számhiány — ami egyébként szin­
tén nemcsak budapesti jelenség 
— nem engedi, hogy egy kocsi­
ban két kalauzt alkalmazzunk. 
Ezért szükséges a villamosoknál, 
illetve az autóbuszoknál, hogy a 
hátsó felszállásra használt pe­
ront tágasabbra képezzék ki, szé­
lesebb ajtónyílással, hogy a fel­
szállásnál ne keletkezzék torlódás 
a kocsin. A leszállásokat pedig a 
középső és az első ajtón kell le­
bonyolítani. Ez, mint számos kül­
földi példa bizonyítja, műszakilag 
megoldható és az utasok nevelésé­
vel el is érhető.

3 .
A főváros közlekedése 1949-ig 

egy kézben, a BESZKÁRT kezé­
ben összpontosult, 1949—50-ben — 
különböző indokok alapján — öt 
önálló vállalattá bontották fel. A 
Villamosvasútnál külön vállalat 
alakult a vágányépítőrészlegből, a 
kar ba Mart ómű helyekből. Az autó­
busznál is hasonló a helyzet.

A javítóműhelyből Autóbusz 
Főműhely Vállalat alakult. Ugyan­
akkor a forgalmi vállalatoknál is 
maradt jelentős — létszámra csak­
nem egyenlő — javító-karbantartó 
részleg.

A decentralizió kára elsősor­
ban nem a külön-külön létreho­
zott adminisztrációs, vezető, köl­
csönösen ellenőrző és kooperáltaíó 
szervekben mutatkozott meg, bár 
.az itt -elérhető megtakarítás sem 
közömbös számunkra. Az alapve­
tő hiba az, hogy az eddig aláren­
delt részlegek, amelyek azelőtt a 
forgalmat szolgálták ki, most 
mint önálló vállalatok nem a for­
galom minél jobb és olcsóbb ellá­
tására törekednek, hanem saját 
tervük minél nagyobbmérvű túl­
teljesítésére, hiszen az erkölcsi és 
anyagi elismerésük ettől függ. Te­
hát a cél az önálló vállalatok szá­
mára a terv teljesítése, a termelé­
si érték növelése •— a forgalomra 
való tekintet nélkül.

A közlekedési vállalatok gazdá­
ja, a Fővárosi Tanács Végrehaj ó 
Bizottsága az elmúlt 3—4 évben 
ismételten tárgyalta az átszerve­
zés kérdését, de érdemi döntést 
mind a mai napig nem hozott. 
Szükséges lenne végre a logika és 
a gazdaságosság elvének alkalma­
zásával meghagyni a két forgalmi 
vállalatot, az Autóbuszt, és a Vil­
lamosvasút at, de hozzájuk vissza­
csatolni az egyedül csak őket ki­
szolgáló önállósított vállalatokat.

Annál is inkább szükséges, mert 
a népgazdaság számára nem kö­
zömbös, az így elérhető anyag-, 
létszám-, forgóalap-, stb. csökken­
tése. Emellett végre a forgalom 
érdekei dominálnának és a válla­
latokat irányító Közlekedési Igaz­
gatóság, amely eddig kénytelen 
volt erejének nagy részét a vál­
lalatok kooperálta" ására fordítani, 
minden erejét a főváros közleke­
dési politikájának kialakítására és 
a korszerű közlekedés megvalósí­
tására fordíthatná.

összefoglalva: fővá rosunk  köz­
lekedése elm aradt a vá ros fe jlőd é ­
sétől. A z  1953. év i párthatározat 
óta m egkezdődött en nek  az elrna* 
radásnak a felszámolása. A  v illa ­
mos és az autóbusz já rm ű pa rk já t  
bővítik , 'korszerűbb já rm ű vek  ke­
rü lnek  forgalom ba , sűrítik  az 
egyes járatokat, ú j vonalakat is 
építünk - H a  lassú ü tem ben  is, de 
m egkezdődött a budapesti közle­
kedés javítása. Feladatunk m ost 
jó  közlekedéspolitikával és a be ­
ruházási összegek helyes felhasz­
nálásával ezt az ü tem et gyorsíta ­
ni, hogy lem aradásunlm t m iné l  
e lőbb  m eg  tud ju k  szüntetni.
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