Napirenden: Budapest kozlekedése

A nagyvarosok fejlédésének, tulnépe-
sedésének nyomaéaban jarnak vilagszerte
a kozlekedési gondok, amelyek megolda-
saval ma maéar kilén tudomanyagak fog-
lalkoznak.

Nem kivétel e gondok al6l Budapest
sem, amelynek az utébbi években bekd-
vetkezett nagyaranyu létszdmnovekedése
kozismert, s a budapesti utas természete-
sen els6sorban a maga helyzetén méri le
a nagyvarosi kozlekedés nehézségeit.

A viszonylag laza beépités, ami fOva-
rosunkat jellemzi, egyelére csupan az
autésok szdmara jelent el6nyt. Mert mig
Moszkvaban, Londonban a gépkocsik
9—11 km-es dérankénti sebességgel kozle-
kedhetnek, s Parizsbhan, New Yorkban
minddssze 8—9 km-es ,,cammogassaV’,
Budapest féutvonalain egyelére el lehet
érni a 30—35 km-es sebességet i$. A sze-
mélygépkocsi-park folyamatban levd és
varhaté orvendetes emelkedése természe-
tesen fokozatosan lassitani fogja ezt az
atlagsebességet, mégsem ez jelenti egye-
16re nalunk a kozlekedés alapprobléma-
jat.

E\i 318 6ra villamoson

A koézbnség zome nem autén koézleke-
dik. A villamoson és trolibuszon utazok
évente atlag 318 drat, tehat tébb mint 13
napot, az autébuszutasok mintegy* 12 na-
pot toltenék a jarmdveken, s mivel ezt
altaldban csdcsforgalomban teszik, gya-
korlatban mérhetik le a rendkivili zsu-
foltsdgot, ami ma a févarosi kozlekedés
kulcskérdését jelenti.

Hogy a Budapestnél siribb lakossagu
varosok kozlekedési gondjaikat részben,
vagy egészben megoldottak, ezt nyilvan
annak kdszonhetik, hogy az utasforgalom
egy részét a fold ald vitték. A fejlédés
iranya végs6 soron nalunk is erre a meg-
oldasra mutat, azonban véleményink
szerint még a felszini kdzlekedés lehetd-
ségeit sem hasznaltuk ki megfelel6en.

A felszini  kozlekedést egészen a
legutébbi évekig masodrendl kérdésnek
tekintettlik, s minden nehézség megolda-
sat a — feltétlentl sziikséges, de csak
anyagi lehet6ségeink aranyaban fejleszt-
het6 — fdldalatti gyorsvasutiéi vartuk.

A kocsitipusok korszer(sitése
Iényegében megszintetné
a zsufoltsagot

Tettiink persze ezalatt is sok mindent.
A felszabadulds el6tti, mind6ssze 5 km-
es trolibuszvonalat 60 kilométeres hald-
zatta fejlesztettik, ami a villamos- és
autobuszterhelést lényegesen enyhitette.
A tovébbi fejlesztésnél azonban feltétle-
nil figyelembe kell wvenni, a jelenlegi
trolibusz-tipusok  atkonstrudlasat, mivel
a jelenlegi tipusok — kiiléndsen ha hegyi
jaratra alkalmazzdk 6ket — a korszer(
ovetelményeknek nem felelnek meg.

Igen figyelemre méltéak az autdbusz-
kozlekedésben elért eredmények. Az
autébuszok szama 1938-hoz képest négy-
szeresére emelkedett és csak 1953. 6ta —
a selejtezéseket is beleértve — 440 db-bal
novekedett. A munkaske,'¢Hetekben a
felszabadulds el6tti minddssze 9 aut6-
buszvonallal szemben, ma méar 48 vona-
lon kozlekednek az autbuszok.

Mindennek ellenére — kilondsen a
kiils6 keriiletekb8l bejarok szaméara — a
csucsforgalom zsufoltsagdt nem sikerilt
feloldani, bar erre az utébbi id6kben
bevezetett gyorsjaratok tapasztalatai re-
*ményt adnak. A nehézségek mogott ter-
mészetesen a kocsik korlatozott szama és
gazdasagos kihasznalasuk kérdése all. De
az egyes vonalak médositasa sem k6z6m-

bos feladat. A tanacsi kozlekedési szer-
vek példaul a 45-6s meghosszabbitasai
is megoldottdk ami a kozlekedés felszini

fejlesztésének pozitiv eredményei kozé
sorolhato.
Ugyancsak a kozelmult egyik lénye-

ges vonalmodositdsa a 92-es autdbuszé.
Az eddig Zuglébdl a Keleti-palyaud-
varig kozleked6 vonalat a Belvaroson
keresztil a Tétényi ti kérhazig meg-
hosszabbitottak és ezzel a 7-es jaratot
jelentésen tehermentesitették.

Lényeges kérdésként meril fel a kor-
szer(i autobusztipus kialakitasa.

Az lkarus 30-as aut6buszon dranként
3000, az lkarus 60-on 4000 utas szallitasa
lehetséges, korszer(i, nagy autbbuszon
azonban ezt a szdmot 7000-re kellene
emelni. Alatta marad ennek a teljesit-
ménynek a sokszor megcsodalt, de
ugyancsak nem kevésszer megbiralt
Ikarus 66-os is. Bar rendkivil nagy se-
gitséget jelent a kozlekedés szaméra, 1é-
nyegében tavolsagi autébuszbdl atkonst-
rualt, tehat nem eredeti varosi jarmd.

Sz&ndékosan hagyjuk a jarmivek fel-
sorolasaban a végére a legnagyobb for-
galmat lebonyolité villamoshal6zatot.

A villamoshéalézatban a felszabadulas
Ota 11 vonalépités és hosszabbitas tor-
tént. A kocsipark fejlesztésénél a f6
szempont — helyesen — nem a jarmivek
szaménak novelése, hanem az elavult,
50, nem ritkdn 60 éves kocsik fokozatos
kicserélése volt.

Sajnos, ez a munka eléggé vontatottan
indult. A 40-es években bevezetett Ggy-
nevezett ,,Stuka” kocsik tovabbfejleszté-
sét jelentd UV—3200, utobb 3300-as ko-
csik prototipusat mar 1948-ban kiallita-
son mutattdk be, sorozatgyartasukat
azonban — a felszini fejlesztés héattérbe
szoruldsa kovetkeztében — csupan 1955—
56-ban kezdték el. Ezekbdl a kocsikbol
jelenleg mar 172 fut, s a tovabbiakban
havonta 4 Iép be a kozlekedésbe. A régi
tipust kocsikhoz képest ezeknek a férd-
helye 40-nel tébb.

Ha szam szerint nem is sok, feltétlentl
javulast jelent ugyan az Uj kocsik be-
allitdsa, amelyek fékberendezése példaul
vilagviszonylatban is a legjobbak kozé
tartozik, a mai kdvetelményekhez képest
azonban mar ezek a kocsik sem korsze-
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rek. A motorok alacsony fesziiltsége ko-
vetkeztében a tdvvezérlés négy kocsinal
mar nem lehetséges és igy nagyobb sze-
relvényeket nem lehet kiallitani, a ko-
zéps6 ajté keskeny stb. A régi, egy mo-
tor- és két potkocsibdl allé szerelvények
oradnként maximalisan 10—13 000 utast
szallithatnak, az Gj két motor- és egy pot-
kocsis szerelvény mar 15000 utas szal-
litdsara képes. Korszerl kocsikb6l Ossze-
allitott két motor- és két pdtkocsis-szerel-
vénnyel o6ranként méar 18000 utast
lehetne szallitani, ami. a jelenlegi forga-
lom mellett a villamoskdzlekedés zsufolt-
sagat lényegében megsziintetné. A legna-
gyobb forgalom ugyanis a Nagykdraton
csucsidében oranként 13000 utast jelent.

A legujabb  tipusd  villamoskocsik
tervezési iranyelvei az elmondottak
alapjan: a jobb vontatasi lehet6ségek
megteremtése, nagyobb befogaddképes-
ség és az ajtok megfelel6 elrendezése.

Ez utobbival kapcsolatban  érdemes
megemliteni, hogy az egyszer(ibbnek
latsz6 kilféldi szabadalom megvasarla-
sa azért nem célszerl, mivel a kil-
foldi kocsik — ellentétben helyi sa-
jatossagainkkal — csak hurokvaganyon
fordithatok meg, s igy ajtaik csak egy-
fel6l vannak.

Egy esztend6vel ezel6tt vette at a
F6varosi Tanacs a HEV-jaratok  fel-
lgyeletét, s ha az elmualt év alatt je-
lent6s eredmények nem is szilettek, ez
az atszervezés a perem- és belvaros
kozlekedésének jobb d&sszhangjat  fel-
tétlentl el8segiti.

Ugyancsak a févaros kezelésébe ke-
riltek a dunai A&tkel6jaratok, amelyek
jelentésége éppen a munkéskeriletek-
ben (Csepel, Budafok stb.) szémotte-
v6. De a még fel nem épitett Erzsé-
bet-hid és a lezart Kossuth-hid vona-
laban is lehetévé teszik ezek a jara-
tok nagyobb keril6k megtakaritasat.

Tizenkét  atkel6helyen, tizenkét ha-
jo — koztik o6t 0j — és négy komp
m(kddik. Tovabba o6t hajé még ez év-
ben elkészil. A hajokat er6s vasleme-
zekb6l épitették — tehat Uzemelteté-
sk még jégzajlas idején is lehetséges.

Az eredmények kozott vannak latszo-
lag kozvetlentl nem h*.t6, lényegiikben
azonban rendkivul fontos intézkedések:
Gj aramatalakitok épllnek, bdvitik a ko-
csiszineket,  korszer( trolibuszgarazs

épul, s mindez a karbantartas lehet6sé-
geit javitja. Ugyancsak szerencsés, és a
javitds, karbantartds érdekeit szolgalo
atszervezésnek kell értékelni, hogy az
eddig onallé vallalatként m(ikéd6é javito-
mihelyek a Févarosi Villamosvasut Val-
lalatba, illetve a Fd&varosi Autébusz
Uzembe beolvadnak.

Mindezek az intézkedések a fdévaros
felszini kozlekedését érintik. Azt a szek-
tort, amelyt6l redlisan a legrévidebb id6n
belll varhaték eredmények.

Mi a helyzet a féldalattival i

A felszini kozlekedés kérdésein tdlme-
néen azonban egy fejl6dé vilagvarosban
nem lehet a foldalatti gyorsvasat prob-
Iéméajat figyelmen kibil hagyni. A fel-
szini kozlekedés sokiranvl javitasa, kor-
szer(isitése, sokban enyhitheti a fennalLé
nehézségeket, a végsé megoldast azonban
nyilvan az jelenti, ha a forgalom egy ré-
szét a fold ald visszik.

Sokféle kdcza hir jart az elmalt évek-
ben a budapesti foldalattival kapcsolat-
ban: egy id6szak gazdasagpolitikai bhira-
latdinak — gyakran eltdlzott — szimbo-
lumava valt az épitkezés.

Az igazsag ezzel szemben az, hogy a
foldmunkdk tébb mint 50 széazaléka el-
készilt, a karbantartdé, szigetelési mun-
kak biztositjak az allag megoévasat és a
befejezésnek miiszaki akadémia nincs. A
népgazdasag vezet6i; — amikor erre a
realis feltételeket megfelel6knek latjak
— bizonyara ezt a kérdést is napirendre
fogjak tlzni.

El6készlletben a fejlesztés
tavlati tervei

Mindettél fiiggetleniil az utca embe-
rét, az utast, a jové érdekli. Mi lesz, ho-
gyan alakul, miképpen javul Budapest

kozlekedése?

A gyakran hasznos, de mégiscsak ti-
neti megoldéasokon, egy-egy Uj vonal, Uj
kocsik beallitasan talmendéen, a kérdés
alapvet6 megoldasara vonatkozd szakmai
targyalasok folyamatban vannak.

A Févarosi Tanacs VB kilon munka-
bizottsaga foglalkozik a févaros kozleke-
dése tavlati tervének el6készitésével s,a
terv targyaldsara el8relathatélag szep-
temberben keriil sor. A munkabizottsag,
amelyben valamennyi érdekelt szerv
helyet foglal, egyel6re a fejlesztési alap-
elveket fekteti le,- és erre épiti — az
adottsagok  figyelembevételével — a
tervet

A févaros kozlekedésének helyzete su-
lyos, de enyhitésére realis lehetéségeit
vannak. S az irdnyzat, amely az illetékes
kozlekedési szervek részérgl az utébbi
években megnyilvanult, reményt ad a
kérdés végleges és megnyugtatd rendezés
sére.
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