A BUDAPESTI VILLAMOS

— A fovdros kizlekedéspolitikdjanak kritikdjahoz —

A KOZLEKEDEST  régebben a  vérkeringéshez hasonlitottak. Ez
elavult  hasonlat. Ma, amikor a munkamegosztas fokozddik
és ezaltal kiiszobén vagyunk olyan kornak, amelyben majd kiilonféle
foldrajzi  egységek, vidékek is tlizemi egységgé alakulnak ki, ma a
kozlekedés tobbé nem csupan Osszekottetést 1étesit ilizemek, targyak
és emberek kozott, hanem Ugyszolvan imminens kozeliéiben tartja
a targyakat és embereket. Ez nem vérkeringés, ez mar maguknak a
targyaknak és embereknek cirkulacioja a munkamegosztas  tokéle-
tesitésére és az id6 kihasznalasara.

A technikai fejlédés megszabadithatta a gondolat terjedését a

mozgds nehézségétdl, — azeldtt csak széllitott irds, ma éterrezgés
is szallitta a gondolatot, sét nemsokara az ujsagkliséket is, tehat az
embereknek maguknak ennyivel kevesebbet kell mozogniok — de

ugyanakkor az elkeriilhetetlen mozgas allandé gyorsitasara van sziik-
ség. Ma nehezebben viselink el ugaron maradt foldet, hasznalatlan
gépet ¢és munkaidejét részben kozlekedésre forditd, tehat részben
improduktiv embert. Mert az emberi munkadrdnak — 4tmenetileg —
csokkent a vasarldereje, tehat egy-egy embernek tobb munkadra
kihasznalasara van sziiksége. Amerikdban éppen azért fejlédott a koz-
lekedés, mert nagy volt az ,emberjaradék” , tehat érdemesebb volt
jobban kihasznalni. Nalunk viszont azért kell akar mesterségesen is
fejleszteni a kozlekedést, hogy a gyorsabb kozlekedéssel megtakaritott
idénket is termelésre — vagy a szintén produktiv szoérakozasra, miive-
16désre, sportolasra — fordithassuk.

Hogy az ilyen megtakaritott negyeddrdk milyen sokat jelenthetnek
a nemzetgazdasagban, azt bizonyitja a német példa. Németorszag
jovedelme aranylag nagyobb mértékben ndétt a habord o6ta, mint a
tokéje, hozzaszamitva a kiilfoldrél kolcson kapott tokét is. Ebbol
pedig arra kovetkeztetnek, hogy a vagyon- ¢és jovedelemtdbblet
részben a népesség munkajanak fokozasdbol szarmazott. E  mellett
gyakorlatilag is fogalmat ad az emberi munkaiddé negyeddrainak
értékérél Bord szamitdsa, amely szerint a francia munkasok dologi
idejének napi egy masodperces megrovidiillése a nemzeti vagyonban
egy ¢év alatt koriilbelil egymillio frank veszteséget okoz. Az emberi
munkaidének kihasznalhatosdga pedig részben a kozlekedéstol, neve-
zetesen annak gyorsasagatol fiigg.

Es most, mielétt hozzanyulnank téméankhoz, Budapest kozle-
kedéspolitikajanak kritikajahoz, az olvasét olyan kérdés elé allitjuk,
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amelyre minden ,nem szakember is megfelelhet: mennyivel lenne
frissebb a munkés, a tisztviseld, a szabadfoglalkozdsi ember és mennyi-
vel lenne értékesebb a munkdja, ha rovidebb id6 alatt tenné meg
utjat lakasatol a munkahelyéig, ha jobban kialudhatnd magat, kényel-
mesebben reggelizhetne ¢és kevesebb ideig szorongana a villamos-
kocsin? Es mennyivel volna kisebb a tuberkuldzis, ha a kozlekedés
gyorsuldsdval tobb embernek maradna ideje arra, hogy kijarjon a
szabadba ¢és hamarabb jutna ki a sporttelepre? Mennyivel volnanak
jobbak a lakéasviszonyok — és ezzel a szocidlis, kozegészségi, s6t talan
még az erkolesi viszonyok is — ha az idejével takarékoskodd és most
a bérhazak tomérdek emeletén Osszezsufolt csaladok kikoltozhetnének
levegBsebb és olcsobb periféridkra, ha onnan gyorsabban, kényel-
mesebben és olcsobban lehetne bejutni a varosba, irodaba, konyv-
tarba, szinhazba.

Nemcsak nalunk, masutt is vannak bajok a kozlekedéssel. A varo-
sokba valé aramlas kovetkeztében a mult szdzad folyaman Eurdpa
fovarosai négy-otszordsiikre nottek, a kozépvarosok pedig sokhelyiitt
a tizszeresiikre. Megnéttek tehat a telekarak, ennek kovetkeztében
nagyobbak lettek a tdvolsigok a lakohely és a munkahely kozott,
ennek pedig két kovetkezménye volt: egyik az, hogy nagyobb lett az
emberek kozlekedésének dramldsa, amelyet mar csak tomegszallito-
eszkozok, 16, villamos és auté-omnibuszok tudtak ellatni. Masfelol
pedig — ¢éppen mert a kozlekedés igy nehézkesebbé is valt — a varosi
lakdsok ¢és munkahelyek, fokép az irodak Osszezsufolodtak sokemeletes
hazakban. igy tortént ez Budapesten is, Magyarorszdg egyetlen nagy-
varosaban, amelynek kozlekedési berendezése azonban alkalmatlan
arra, hogy zavar nélkiil bonyolitsa le a forgalmat. Alkalmatlan féképpen
azért, mert a fOvarosnak nemhogy rossz volna a kozlekedési politikdja,
hanem talan inkdbb azt mondhatnank, hogy egyszerien nincs koz-
lekedéspolitikaja.

Ma, amikor az 4llamoktol a vallalatokig az az irdnyzat, hogy cent-
ralizdljuk a korményzast és specializdljuk az igazgatast, akkor Buda-
pesten a specializalédast Osszetévesztik az autondom  biirokraciaval.
Nalunk mindegyik kozlekedési vallalat kiilon kozlekedési programmot
dolgoz ki ¢és hajt végre, fiiggetleniil egymastol, sét konkurrdlva egy-
massal, kardra egymasnak, hol egyiknek, hol a masiknak, de minden
esetben a koznek. Enyhité korilményiil szolgdl itt a mult, melytdl
nehéz egyszerre szabadulni. Budapest tomegkozlekedésének — fejlo-
dése ugyanis helytelen iranyban indult el. Amikor a noévekvé személy-
forgalmat a lovasuttol atvette a villamosvasut, a két budapesti vil-
lamostarsasag, a varosi €és a kozati, természetesen konkurralt egymassal.
Amikor azonban a villamosvasutak a fOvaros kezébe keriiltek, nem-
csak az atmeneti vezetdség, de még a késébb megalakult BESzZKART
is csak kismértékben kiiszobolte ki a régi konkurrencia maradvanyait.
(Ilyen a nagykorat villamosvonalanak megtorése a  Lipot-koratnal,
amelyet athidaltak ugyan 0sszek6td sinparral, de nem tiintettek el
a forgalom atszervezésével.) De még az egymast keresztezd vonalak
egyszerit valtokkal vald 0Osszekapcsolasara sem keriilt még sor min-
deniitt. igy példaul ha a BESzZKART a Vaci-atrél a Margit-hidhoz
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szallit egy vagan kovet, akkor a Vaci-utrél nem fordulhat be a Lipot-
koratra, hanem elobb a Vilmos csaszar-uton és kiskoraton at le kell
mennie a Kalvin-térig és csak ott fordulhatnak rd a kocsik visszafelé
a Vilmos csédszar-utra, s onnan a Margit-hid felé. E valtok hianya
egyébként is sok alkalmatlansdgnak okozoja, mert a nagyvarosok
kozlekedésének egyik alapelve az, hogy a kozlekedés ne csak a rend-
szeres forgalmat elégitse ki, hanem az alkalmi forgalomra is készen
alljon. Példaul: vasdrnap, ha szép az id6, akkor a kiranduld- és sport-
helyek felé kell készenlétben allania a kocsipark f6los részének. Ha
viszont egyszerre beborul az ég, akkor a varosi szorakozohelyek felé
né meg hirtelen a forgalom. A sziikséglet helyének ilyen hirtelen
megvaltozasakor a villamoskocsikat egyszerre 4t kell dobni egészen
mas vonalakra. Ez pedig csak az ilyen valtokon at lehetséges.

Hasonloképpen a régi gazdilkodds maradvanya a szamtalan relacio.
Ez a régebbi varoshazi személyi politikanak volt kovetkezménye.
Régebben ugyanis a varosatydk arra torekedtek, hogy a maguk varos-
részének villamosreldcidja legyen a fOvarosnak lehetdleg minden mas
részébe, tehat, hogy atszallas nélkill lehessen megtenni az utat minél
tobb iranyba. Hogy a sok relacid rendszere milyen nehézkessé teszi
a kozlekedést, arr6l még lesz sz6, most elég ramutatni arra, hogy
ma mar a kdzonség is elavultnak érzi, ma senkinek sem jut eszébe azt
kovetelni, hogy példdul a Népszinhdz-utcdbol is legyen atszallas-
nélkilli forgalom a nyugati palyaudvarral. A sok relacid sziilgje tehat,
lehet mondani, a régi varoshazi klikkrendszer volt. De ma is fenntartoja
az a sajnos érthetd koriilmény, hogy a varosatydk félnek hozzanyulni
ehhez a kérdéshez, mert népszeriitlennek tartjak.

Pedig a relaciok csokkentése megsziintetné a budapesti villamos-
kozlekedés legnagyobb bajait. Hiszen, — hogy mindjart a leg-
ismertebbre mutassunk ra — a villamosforgalom Rakoczi-uti csodjé-
nek féképpen a sok relacié az oka. Kitlinik ez a kdvetkez6kbol:

A sok relacié kovetkezménye el6szor: a kocsik egy részének tomott-
sége. Mert a kozonség véalogat a kocsikban és mig egyes kocsikat
iresen enged tovabb, addig mdas kocsikat, amelyekkel az atszallas
elkeriilhetd, tdmegesen rohan meg;

masodszor: a  kocsijards  rendszertelensége. A villamostarsasag
ugyanis éppen az atszallasok csokkentésének kedvéért hosszu vonali
jératokat tart fenn. Példa erre a hetvendtds relacio, amely Kdobanyatol
a Farkasrétig nyulik. Ebben az esetben pedig igazan nem lehet ki-
szamitani, hogy milyen idékozokben fognak rafutni a hetvenotos
kocsik a Rakoczi-uti vonalra és hogy milyen tavolsagkozokkel fognak
elvegylilni a tobbi Rakoczi-utra beforduld kocsival. Holott ha rovi-
debbek volnanak a jaratok, akkor a kocsik nem konfundalédnénak,
hanem jobban ki Iehetne szamitani, hogy egyenletesen kovessék
egymast. A kozvetlen, atszallasnélkiili varosi utazas egyre inkabb
kiszorul a nagyvarosok kozlekedésébol, mert kényelmesebbé teszi
ugyan az utazast, de ugyanakkor rendszertelenné is. Magit az egész
utcai forgalmat is megzavarja, mert a relaciokhoz ives fordulok sziik-
ségesek (lasd a kiskorat és a Rakoczi-ut keresztezését), mar pedig
az itt bekanyarodo kocsik megakasztjak a keresztez6 forgalmat.



356

Latjuk, hogy a nagykorat és a Rakoczi-ut keresztezésénél, igen helye-
sen, a rendorség megtiltotta az autok és kocsik befordulasat, ami altal
gyorsabban és simabban bonyolddik le a keresztez forgalom. Ma
mar az a jelsz6, hogy inkabb atszallasok révén, de gyorsabban jut-
hasson el az utas a céljahoz.

A segités modja természetesen az volna, hogy a relaciok szamat
csokkentsék és tUtvonalukat roviditsék meg. Ezt a varosban épitett
hurokvonalakkal lehet elérni, amint ez a Baross-téren tortént. Ilyen
hurkot akartak létesiteni a Rakoczi-ut, a Karoly kiraly-ut és a Dohany-
utca kozott (itt a sineket nemrég mégis fOlszedték) és az Apponyi-
térnél, hogy két részre oszthassdk a tobbi kozott a hetvenotds vonalat
is. Ez régdta benne van a BESzKART programmijiban, de nincs meg-
valésitva. A BESzZKART a févarost okolja, a fGvaros a Kozmunka-
tanacsot, a Kozmunkatanacs pedig a fovarost. Ez emlékezteti az embert
arra a jatékra, amit a gyerekek 0gy hivnak, hogy ,hol az oll6*“ . Sokszor
csak magabol a bizalmasan kezelt aktabol lehetne megallapitani, hogy
melyik blir6 felelds a mulasztisért, ebben az iigyben azonban megbiz-
haté informéciok szerint kétségkivill a varoshaza az, ahol az akta
zatonyra futott. A kozonség pedig kénytelen megallapitani a feje
folott valdé gazdalkodas kudarcat, ha azt latja, hogy egy terv meg-
val6sitdsadt mindazon hdrom tényezd sziikségesnek mondja, amelytdl
a megvaldsitas fiigg, és a terv mégsem tud megvaldsulni.

A bajok egy részét tehat — legaldbb is a jaratok rendszertelenségét
és az egyes relaciok talzsufoltsagat — ki lehetne kiiszobolni a relaciok
csokkentésével és  belsé huroksinek épitésével. Ezzel a BESzKART
igazgatdsdgaban sokan tisztdban vannak. Az ilizem vezetésében mégis
az a felfogas érvényesiil, hogy ezeken a bajokon teljesen segiteni nem
lehet, hogy példaul a Raékdczi-uit kozlekedési zavarai elharithatat-
lanok, mégpedig azért, mert a budapesti villamoshalézat tal van
terhelve.

Ezek a régi bajok, amelyeket a BESzKART o6rokolt, de eddig alig
kiiszobolt ki. Vannak azonban uj bajok is. igy elsOsorban az, hogy
nem veszik figyelembe a villamoskozlekedés varosfejlesztési feladatait.
Az igazgatosag egy része ugyanis nem hajlandé 1) vonalakat épiteni,
amelyek nyomban nem fizetddnek ki. Pedig itt nemcsak arrdl van szo,
hogy a kozlekedés egyik nagy feladata, a varosfejlesztés irant
van sziikség megértésre, hanem arrol, hogy a BESzKART iizleti érdeke
is ezt kivanja. Hiszen itt, Németorszag szomszédsagaban, régen koz-
helynek kellene lennie, hogy 1j koz(ti vonalak épitése olyan varos-
részeket hiv életre, amelyek néhany esztendd6 mulva jovedelmezévé
teszik az 11j vonalakat.

Helytelennek latszik itt a beruhdzasi politika is. A villamos-
igazgatdsag ugyanis ma is ragaszkodik ahhoz a kiilonosen koziizemnél
karos politikahoz, hogy a jovedelmet szaporitd beruhazast is csak
folyé jovedelmébdl fedezi. Ezért olyan rozoga ma is a budapesti
villamos, ellenére a nagy bevételeknek. Pedig a Dbevételt noveld
beruhazéas céljara kolesont kell folvenni, hogy a szolgaltatds 4ara minél
olcsobb legyen ¢és ezaltal tobben is vehessék igénybe. Ezzel filigg
ossze a viteldijpolitika is. A BESzKART nagy felesleget ér el. Egy
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oldalrol azzal vadoljak a f6varost, hogy azért tiri a megokolatlanul
nagy villamostarifat, mert az a politikdja, hogy ezzel mintegy meg-
adoztassa azokat a tomegeket, amelyek nem vesznek részt az addzas-
ban és hogy ezaltal a BESzZKART nyereségét befizettesse a fovaros
pénztaraba az adoézok terhének megkonnyitésére. Ez a vad azonban
bizonyara igaztalan, mert akkor a f&varos nem timé a mai allapotot,
hogy a BESzZKART a kelleténél magasabb tarifibol szarmazé sok-
millids feleslegek nagy részét is fizetésekre és alapokra forditsa, a helyett,
hogy befizetné a fOvarosnak. Sokkal helyesebb volna tehat, ha a fOvaros
arra kényszeritené a BESzKART-ot, hogy vagy szallitsa le a viteldijat,
Vagy pedig az Osszes mutatkozd ¢és valdsagos feleslegeket utalja 4t
¢s az eddigi toldas-foldas helyett vegyen fol kolcsont nagyszabast
beruhazas meginditasara.

Ezek a veszteségek azonban csak a kozlekedéspolitika és az iizleti
gondolkodds hianyara vallanak. Amivel szemben csak érvelésnek
van helye, de céltalan a szemrehdnyis. Am fiiggetleniil a koncepci6tol
— amely nem joéindulat kérdése — olyan hibai is vannak a villamos-
kozlekedésnek, amelyeket egy kis figyelemmel ¢és a févaros polgar-
saganak egy kis esztimalasaval is ki lehetne kiiszobolni. Ha a fdvarosi
mber felszall a villamoskocsira — mar amugy is rendszerint idegesen
a varakozastol — azt kell tapasztalnia, hogy a villamoson senki sem
torddik az 6 idejével és igényeivel. A nem talsdgosan tiszta kocsik-
ban birkézni kell nemcsak azért, hogy felszallhasson, hogy {il6hely-
hez jusson ¢és hogy leszallhasson idejében, hanem azért is, hogy ide-
oda ne 10kddsse a kocsiban kozlekedd kalauz és a felszallok és leszallok
csapatja. Az utasok 0Ossze-vissza nyomulnak elére és hatra, a jegykezelés
hosszadalmas ¢és ami a dolgara sietdé embert leginkdbb karositja, a
megallohelyeknél foloslegesen sok id6ét tolt el a kocsi. Nincs, aki rendet
tartson a beszallas és kiszallas koril, id6sebb emberek csak a vezetOnél
mernék felszallni, inert kiilonben allandéan attél kell tartaniok, hogy
a lépcsoére emelt egyik labuk alol elindul a villamos. Pedig a legtobb
kocsin két kalauz is van, a vezetd a harmadik és gyakori negyedik az
ellendr. Legfoljebb a tengerjar6 hajokon, ahol az ember eszik, alszik,
szorakozik, szokott ekkora lenni az arany az utasok és a személyzet
szama kozott.

Ezekre a panaszokra pedig azt felelni, hogy a budapesti kozonség
fegyelmetlen, gyonge kifogas, amely csak kihivja az ellenérvet. Az
olasz jarokelok is eléggé fegyelmetlenck voltak még néhany évvel
ezelott, mégis az olasz villamosokon néhany hoénap alatt sikeriilt
teljes rendet teremteni azzal az intézkedéssel, hogy a kocsikra a hatulsd
ajton szallnak fel és az eliilson szallnak le. Ez 4altal a fel- és leszallo
kozonség nem keriil szembe egymadssal, a kocsiban az utasok aramlasa
egy iranyu: hatulrol elére. Ilyen rendszer mellett a villamoskocsik
statisztikailag kimutathatéan sok id6t takaritanak meg a megallonal.
A BESzKART altal rendelt uj villamoskocsik — amelyek most még
csak a hetvendtds vonalon jarnak — éppen ebbdl a szempontbdl cél-
szeritlenek, mert két ajtajuk a kocsi kozepére esik. Ezekben a kocsik-
ban tehat sz6 sem lehet az eddig legjobban bevalt ‘olasz’ rendszerrdl,
amelyet egyébként Amerikaban alkalmaztak elészor. Kiilonben s
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keskenyek az Uj kocsik ajtdi, egyszerre csak egy ember szallhat be
rajta, Ugyhogy az utasok kicserélddése csak lassan torténhetik. Hiba,
hogy az 1j kocsikndl sem gondoskodtak arrdl, hogy a hosszi menetek
alatt a vezetd {ilhessen és ezaltal jobban Osszpontosithassa figyelmét
a munkdjara. Egyébként a kocsi beosztasa utanozza a régi parizsi
villamosokat, a parizsi tanulsigok nélkiil. Igaz viszont, hogy a vil-
lamoskozlekedés koriil egy nagy vivmannyal is utdnozzuk Pdrizst.
Az illetékes tényezOk felismerték, hogy Budapest forgalma is meg-
kivanja, hogy a gyalogos koOzonség ne mindeniitt az uttesten menjen
at egyik oldalr6l a masikra. Ebb6él a célbol tehat épitettek egy alul-
jarot két villamosmegalld kozott, kint — a rakoskereszturi gyiijtéfoghdz-
nal. Ugyhogy mire a varos novekedtével itt is olyan nagy lesz a for-
galom, mint most a Nemzeti Szinhaznal, akkor mér készen varja a
nagy forgalmat ez a modem aluljaro.

Hosszadalmas a jegykezelés is, ami érthetévé teszi, hogy miért kell
majdnem minden Kkocsiban két kalauzt tartani. A mai huszonnégy
filléres atszall6 és tizenhat filléres szakaszjegy rendszerének minden
hibgjat ki lehetne kiiszobdlni a huszfilléres egységes jeggyel, a bevétel
csokkenése nélkill. A fOvaros villamosiizemének nem lehet rendel-
tetése, hogy az el6évarosok lakosait huszonnégy fillérért atszallitsa
Ujpesttdl Pesterzsébetig, a févarosi adéfizeté polgarsag kozati vasutjan.
Ez a tranzitéforgalom kétségteleniil hasznos a fOvarosra, hiszen el6-
segiti a valdjaban mar meglévé Nagy-Budapestnek gazdasagi egységgé
vald kifejlédését. A megoldas azonban nem abban van, hogy e jegyek
arat emeljiik fel, hanem abban, hogy — kiilf6ldon bevalt példara —
az elévarosok adjanak hozzajarulsst a BESzKART-nak vagy valamilyen
mas szolgaltatdst a févarosnak maganak. Igy meg lehetne szabaditani
egyik nagy tehertételétél a BESZKART-ot.

A belsé forgalmat pedig — nemcsak a koz-, hanem az iizleti politika
kedvéért is — gazdasagosabb volna ellaitni az egységes huszfilléres
tarifaval. Az egységes jegykezelés ugyanis oly egyszerl, annyival
kevesebb 1idejét veszi el a kalauznak, hogy az utasoknak koriilbeliil
otodét kitevd ingyenutasok koziil senki sem keriilhetné el a kalauzt.
Ez a huszszazalékos bevételi novekedés egymagaban fedezi a huszon-
négy ¢és huszfilléres ar kozt 1évé kiilonbséget. Az egységes jegy egy-
szerll és gyors kezelése mellett ugyanis a kalauz két megallo kozott
az egész kocsit kiszolgalja. Az egységes jegy bevezetésénél praktikus
példa a Romdaban bevalt orario-jegy, amellyel egy oOran belill barmely
villamoson ¢és barmely autobuszon lehet utazni barmely iranyban,
akarhany atszallassal.

Végére ¢érve a villamos bajaibol  0Osszedllitott seregszemlének,
meg kell allapitani, hogy a budapesti villamoskozlekedés koriil nehéz-
ségek vannak, amelyeknek egy része rovid uton eltiintethetd volna.
A reform pedig annal inkabb sziikséges, mert — ellentétben a diva-
tos jelszoval — a villamos, egyaltalin nem avult el, hiszen olcsobb,
sOt nagyobb tomegforgalmat is tud lebonyolitani, mint az autobusz.
Eppen ezért a nagyvarosok atfogd utvonalairdl, a kozlekedés f5 iitd-
ereir6l a mai autobusz nem fogja kiszoritani a villamost.

Viszont ezeken az utvonalakon kiviil a villamos szerepét a fiirgébb
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autobusz veszi at. Ez adja meg az autobusz érvényesiilési lehetdségét
altalaban. Budapesten azonban az autdbusz el6tt még nagyobb érvé-
nyesiilési lehetdéség 4all, mint masutt. El8szor azért, mert a budapesti
villamos nem tartott lépést a kilfoldi fejlddéssel, masodszor pedig
azért, mert ha nem maradt volna el, még akkor sem tudnad kielégiteni
a budapesti személyforgalmat, egyszerlien azért, mert a varosren-
dezés késése miatt az Utvonalak nem egyeznek meg mindeniitt a kozle-
kedés 4ramlasanak irdnyaival. Mar pedig a villamosnak igazodnia
kell az egyenesebb ¢és tagasabb utvonalakhoz, amivel szemben az auto-
busz kanyargd jaratokra is alkalmas. Gondoljunk itt Budapest ama
részeire, amelyeken egyaltaldban nem lehet villamost atvezetni. Vagy
ha mégis megkisérlik, nem tudnak kielégité forgalmat fenntartani,
mire példa a kettes villamoskocsi utvonala. Ehhez még hozzaszamit-
hatjuk az 0j varosrészeket, amelyeket a BESzKART nemcsak kelet-
kezésiik idején, de még kifejlodésiik utan is alig vesz észre.

E hianyok nagyrészét potolni ma mar csak az autébusz tudja.
Ez els6 feladata a budapesti autobusznak. Masodik feladata teher-
mentesiteni azokat a villamosvonalakat, amelyek nem tudjdk ellatni
a megndvekedett forgalmat. Harmadszor pedig taplalnia kell a villamos-
halézatot, egyrészt az 1 varosrészek utasaival, masrészt oly régi
varosrészek (mint példaul a Belvéaros) utasaival, amelyekbe nem lehet
bevezetni a villamost, de amelyekben az autébusz jol tud kozlekedni.

Mindebbdl pedig az a konkluzid, hogy a budapesti villamoskozle-
kedés fogyatékossagait nemcsak ki lehet, de ki is kell kiiszobdlni
az itthon még nem elég széles korben alkalmazott, de kiilf6ldon régota
bevalt reformokkal, mert a villamosnak a varosi kozlekedésben tovabbra
is nagy szerepe marad mindaddig, amig a mai kozlekedési technika
meg nem valtozik. Ennek megvilagitidsara kiilonds sziikség van most,
amikor Budapestnek — eddig ugyszélvan egyetlen — tomegkdzleke-
dési eszkdze, a villamos mellett komoly versenytirsnak kezd mutat-
kozni a terjeszkedd autdbusz ¢és autotaxi (amelyekrdl alkalmunk lesz
késébb  kiilon nyilatkozni). Mar pedig a varosi kozlekedéspolitika
kérdéseit — az autoforgalomtél a gyorsvasutig és a kozlekedési
rendészettdl a varosrendezésig — csak akkor ellendrizheti a koz-
vélemény, ha a tobbi kozlekedési eszkdzzel vald 0Osszehasonlitas célja-
bol eldszor is a villamos szerepét ismerte meg.

FREY ANDRAS



