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A Rákóczi úti közlekedésről
M int a kérdéssel foglalkozó 

egyik szakcsoport tagjai, sze
retnénk néhány gondolatot is
m ertetni. A nyilvános v ita ed
digi hozzászólásai során véle
ményünk szerint a kérdés lé
nyege veszett el. A szakembe
rek  közötti v ita tárgya ugyan
is a következőképpen fogal
m azható meg:

Érdemes-e villamosforgal
m at m egtartani a Rákóczi úton 
a Felszabadulás tér, Dél-Buda 
közötti villamos utazási lehe
tőség érdekében. A nyilvános 
v ita azonban jelenleg egyrészt 
a  M etró szükségessége, más
részt a M etró és villamos p ár
huzamos üteme, illetve a vil
lamos autóbusszal való pótlá
sának hátrányai körül folyik. 
A M etró szükségességét v ita t
ni vélem ényünk szerint nem 
érdemes. A forgalom nagysága 
m ár a vonal tervezésekor meg
követelte a  tömegközlekedés 
felszín alatti megoldását. Az 
első Metró-szakasz megnyitása 
u tán  a vártnál lényegesen na
gyobb utasmennyiség igazolta, 
hogy a rövidebb menetidőt a 
közönség is érzékelte és érté 
kelte, szívesen használják a 
Metrót. Ennek alapján joggal 
feltételezhető az előrebecslés 
során, hogy mindazon helyek
re, ahova a M etróval rövidebb 
idő a la tt el lehet jutni, m int a 
felszíni közlekedési eszközök
kel (villamos vagy autóbusz!, 
a  közönség nagyobb része Met
róval fog közlekedni. Ide ta r 
tozik például a K risztinavá
ros is, ahová M etróval és a 
Déli pu.-tól villamossal 4—5 
perccel ham arabb el lehet ju t
ni a városközpontból, m int a 
Kossuth Lajos utca—Erzsébet 
híd útvonalon. Az átszállás 
m iatti többletköltségeknek a 
budapesti jegyrendszer m ellett 
nincs döntő jelentősége, hiszen 
az utasok több m int 80% -a 
bérlettel utazik ma már. A ta 
pasztalat is azt m utatja, hogy 
az utasok nagy része a ked
vezőbb menetidő lehetőségét 
tartja fontosabbnak.

Így a  szakem berek között a 
M etróval párhuzamos, azzal 
közel azonos forgalm at szolgá
ló 44-es villamos és 19-es 
autóbusz m egtartása fel sem 
merült.

A dél-budai villam osjáratok 
(19, 68-as) megszüntetésének 
kérdését az vetette fel, hogy e 
jára tok  kihasználtsága messze 
elm aradt a többi belvárosban 
közlekedő járatétól, miközben 
a párhuzam os 7-es autóbuszok 
zsúfoltsága a jára tok  jelentős 
sűrítése m ellett sem csökkent. 
Az elemzés során m egállapí
tá st nyert, hogy az ok a me
netidőben található. A város- 
központból Móricz Zsigmond 
körtér felé vezető több útvonal 
lehetőség közül még az átszál
lást igénylők (Nagykörút vagy 
Múzeum krt-i villamosra) is 
kedvezőbb menetidőt biztosí
tanak. m int a közvetlen v illa 
mosjárat.

Egy-egy metróvonal meg
nyitását minden nagyvárosban 
a  felszíni hálózat jelentős á t
rendezése követi, a  párhuza
mos üzemet azonnal m egszün
tetik. A M etró egyik hatalm as 
előnye, hogy nagy tömegek 
szállítását külön szinten old
ja  meg, ezzel a felszíni ú thá
lózatot jelentős m értékben te 
herm entesíti. A felszíni tömeg- 
közlekedés párhuzam os fenn
ta rtása  éppen e«en előny fel
adásá t jelentené.

További szempont a több tö
megközlekedési ág párhuza
mos közlekedtetése ellen: Bu
dapest tömegközlekedése rend 
kívül zsúfolt. A Metró m eg

nyitásakor felszabaduló té r- 
művekkel egy egész városrész 
forgalm át' alapvetően meg te
het javítani. A Rákóczi úti 
villamosközlekedés felszámo
lása esetén pl. 18 db modern 
villamosszerelvény szabadul
ha t fel. Ezzel más útvonalon 
a  elavult járm űparkot lehet 
cserélni.

Nem m egalapozott az az 
aggály, amely a  m egszüntetett 
villamos m iatt a levegőt 
szennyező autóbuszok számá
nak növekedésétől ta r t a  bel
városban. A M etró megnyitása 
ugyanis az autóbuszok közle
kedését is feleslegessé teszi a 
Rákóczi útról Közép- és Észak- 
Buda irányába. A 19 és 39-es 
autóbuszok megszüntetését e 
szakaszon valam ennyi terv 
szám ításba vette. A villamost 
pótló autóbuszjáratot a  7-es 
teherm entesítésére, Dél-Buda 
felé kell közlekedtetni. E já ra t 
kocsimennyisége azonban nem 
éri el a m egszüntetett autó- 
buszjáratok kocsimennyiségét, 
így a Rákóczi úton az autó
buszmennyiség nem  emelkedik. 
Állandóan növekszik viszont 
a gépjárm űvek mennyisége, 
am ely az útvonalon csúcsórá
ban m ár m eghaladja a  te líte tt
séget. Ez olyan tény, am it tu 
domásul kell venni. Az eltérő 
m enetdinam ikai tulajdonságú 
villamosok és a  járdaszigetek 
komoly akadályt jelentenek a 
közúti közlekedés számára.

A Rákóczi úton és a  Kossuth 
Lajos utcában a  rakodó teher
gépkocsik, autóbuszmegállók 
jelentősen leszűkítik az útfelü
letet. A villam os megszünte
tése lehetővé teszi a 2X3 sá
vos közlekedést. Ez azt jelenti, 
hogy legalább 2—2 szabad for
galmi sáv m indig rendelkezés
re áll, am i az ú t átbocsátó ké
pességét a tapasztalatok sze
r in t több m int kétszeresére 
emeli.

A hozzászólások nagy része 
a  M etró m egjelenését és órán
ként és irányonként 40 000 
utas szállítóképességét szinte 
figyelembe sem veszi, s ' csak 
a  villamosközlekedés autó
busszal való felváltását em lí
ti. Ez nem  tükrözi a  valóságos 
helyzetet. A kérdést a nagy 
utasáram latok kedvező kiszol
gálási lehetősége kell elsősor
ban eldöntse.

Figyelembe kell venni a 
népgazdaság teherbíró képes
ségét is. Egy villamosvonal 
fenntartási és üzemeltetési 
költségei jelentős összeget 
emésztenek fel. (A Rákóczi úti 
villamosvonal esedékes felújí
tása pl. nagyon óvatos becslés 
szerint 30 millió F t-ba kerü l
ne.) Ezt az összeget m ás kerü 
letek közlekedésének javításá
ra  sokkal hatékonyabban fel 
lehet használni, amennyiben 
a Rákóczi úti utasok elszállítá
sát a Metró el tud ja látni.

A M etró-hálózat kiépítése a 
felszíni kötöttpályás járm űvek 
megszüntetését vonja maga 
után, megoldja a tömegkqzle- 
kedés problém áit és felszaba
d ítja  az ú ttestet a gépjárm ű
vek számára. Példa erre 
Moszkva, Leningrád, Párizs, 
London, München stb, ahol 
ezt a m ódszert m ár régen a l
kalmazzák.

Dr. Rózsa László 
a műszaki tudományok 
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Az utca névadás 
„tízparancsolata"

összegyűjtöttem  Szeged tör
téneti utcaneveinek  jegyzékét. 
Az utcák, terek neveinek vál
tozásaiból érdekes tanulságo
kat általánosíthattam . A Ma
gyar Nemzetben  az utcanév
adásról kibontakozott vitához 
bizonyára nem  lesz haszonta
lan e  tanulságok közzététele.

1. A z utcanév nem  egyetlen 
módja a nagy történelmi, po
litikai, m űvészeti személyisé
gek iránti tiszteletadásunknak. 
Életm űvük kiadása, terjeszté
se, szobraik, em léktábláik föl
állítása, iskolák, intézmények 
nevében történő hagyományo
zása az utókor szám ára meg
annyi lehetőség. Az utcanév
adást a v ita thatatlan  nagyság 
ellenére is korlátozhatják for
mai, nyelvi szempontok.

2. Régi utcanevet lehetőleg 
ne változtassunk meg. A  gya
kori változtatás a m últ em lé
keinek eltörlésén kívül káros 
és költséges is, zökkenőt okoz 
a  tájékozódásban, nehezíti a 
mentők, a  tűzoltók, a  posta 
m unkáját; a sok új tábla, bé
lyegző, levélpapír, a  személyi 
igazolványok átírása fölösle
ges m unkatöbblet és kiadás.

3. A  város, falu történetét, 
sajátosságait őrző utcanevek 
ugyanúgy védendők és meg- 
őrizendök, m int a m űem lékek.

4. Űj nevet lehetőleg ú j u t
cák kapjanak. Az új neveket 
is átgondoltan, nem  ötletsze
rűen, hanem  lehetőség szerint 
több utcára vonatkozóan egy
szerre, a  szomszédos utcák ne
veiben bizonyos egyöntetűsé
get terem tve kell megtervez
ni, azonos típusú nevekből 
együtteseket, név-bokrokat 
kell kialakítani. Ezek a  tá jé 
kozódást is segítik.

5. Személyről csak halála 
után tíz év m últával lehet u t
cát elnevezni. A történelm i ta 
pasztalatok a rra  intenek, hogy 
nagyon sok túlzás, elham arko
dott, ötletszerű fölbuzdulás a  
jelentőségén túlm enő nyomot 
hagyott utcaneveinkben, s ezt 
megfelelő higgadási idő meg
tartásával el lehetett volna ke
rülni. Egy évtized nagyjából 
elegendő annak lemérésére, az 
illető személyiség valóban 
olyan m aradandó életm űvet 
hagyott-e maga után. hogy 
föltétlenül szükséges — és ép
pen ott — róla utcát elnevezni.

6. Külföldi vagy idegen ne
vű személyiségekről csak rend
kívül indokolt esetben nevez
zünk el utcát. Az ilyen nevek 
(pl. Victor Hugó utca) a tá r
sadalom szélesebb rétegei szá
m ára nehezen kiejthetők, le ír
hatók. meaieqyezhetők. tehát 
a tájékozódást korlátozzák.

Egyébként egészséges nemzeti 
önérzetünk is berzenkedik az 
ellen, ha tú l sok idegen név 
kerül házaink falára. Ez nem 
nacionalizmus, hanem  nyel
vünk és m űveltségünk önálló
ságának term észetes védelme.

7. A z ú j nevek lehetőleg he
lyi vonatkozásúak legyenek. 
Nincs értelm e szaporítanunk 
az olyan utcanevek számát, 
am elyek az ország m ajd m in
den városában vagy nagyobb 
falujában m egtalálhatók. Ez 
egy-egy esetben az t is jelenti, 
hogy még országos nagysággal 
szemben is előnyben kell ré 
szesítenünk a hatókörben, je 
lentőségben ugyan kisebb, de 
helyben megbecsülésre érde
mes személyiséget.

8. A z  u tcaneveknek  — a félre
értések kizárásának határain 
belül — a rövidségére kell 
törekednünk. Mellőzzük a  fö
löslegesen hosszú (négy-öt szó
tagnál terjedelm esebb) neve
ket. Ne adjunk keltezésből a l
kotott neveket, m ert haszná
latuk nehézkes. Terjedelm e
sek, helyesírásuk és jó  m a
gyarságé kim ondásuk bonyo
lult, s rendszerint a helytelen
re csábít. (Pl. Április 4. útja  
helyett Április négy útja.) He
lyettük inkább a  megfelelő 
nap eseményét (pl. Fölszaba
dulás utca) válasszuk. Ugyan
ezért kerüljük  — b ár nem 
helytelen — a birtokviszonyt 
tartalm azó (útja, tere) elneve
zéseket. Ezek szintén hossza
dalmasak, nyelvileg — külö
nösen jelzői szerepben—  bo
nyolultak (pl. Április negye
diké útjai, Aradi vértanúk te
rei), a  napi használatban n e
hézséget okoznak.

9. Üj szem élynévi elneve
zéskor az utca sarkán (1. sz. 
házán) tömör magyarázó tábla 
ismertesse a névadó m unkás
ságát a város lakóival és ven
dégeivel. Ezt tervszerűen a 
régi utcákban is pótolnunk 
kell. Ezzel egyszersmind szük
ségtelenné válik, hogy "némely 
utcanevünk terjedelm ét szük
ségtelenül megnöveljük, ha ed 
dig hom ályban m arad t név
adójukat tüzetesebben meg 
akarjuk jelölni. (Pl. kereszt
név kivételével.)

10. Ne csak szem élynevek
ből. hanem szép term észeti ne
vekből is alkossunk ú j utca
neveket. Városaink. közsé
geink utcanévanyaga, mióta a 
spontán, hagyományos, term é
szetes névadást a hivatalos el
nevezés váltotta föl, arányai
ban kedvezőtlenül változott 
meg, a sok személynév a szép 
term észeti nevek fölé kereke
dett. Péter László

A „patkányadó" kivetése
Egyre többen kapják meg a 

patkányirtás költségeinek rá
ju k  kivetett összegéről az é r
tesítést. Így rohamosan nő a 
panaszok, fellebbezések száma. 
A „patkányadó” kivetésének 
módja ellen tiltakoznak, mél
tánytalannak ta rtják , hogy 
kertek, üres területek utón 
ugyanolyan alapon, az alapte
rület nagysága arányában ves
sék ki az irtás költségeit, m int 
például a patkányokkal te líte tt 
több em eletes öreg pesti bér
házak után. A kertekben, üres 
telkeken soha nem jártak  pat
kányok. Nincs ott semmi ke
resnivalójuk.

Keresni kellene valami más 
kivetési kulcsot, am it a közvé
lemény is ' igazságosnak tud 
elfogadni. Ilyen lehetne pél

dául a felhasznált patkányirtó  
szerek aránya.

Ö rülünk a jó híreknek, am e
lyeket m ár plakátokon is ol
vashatunk, például hogy „Bu
da patkánym entes”. Ezt per
sze nehezen tudjuk ellenőriz
ni, de bizalom mal fogadjuk a 
patkányirtók jelentését. De 
azért ne feledjük el azt sem. 
hogy a „patkányadó” nem egy
szeri összeg, hogy a  mostani 
kivetés arányában ismétlődő 
lehet, hogy esetleg évente is
métlődő  kötelezettséget fog je 
lenteni, m ert az irtási m űve
letet állandóan ismételni kell. 
Ezért is fontos, hogy most az 
alapot igazságosan, m éltányo
san állapítsák meg és vessék 
ki.

A. B.

A M agyar Nemzet július 2-i 
számában közölt „A m agyar— 
lengyel idegenforgalmi kapcso
latok gondjai” című levélben 
le írt k ritika  jogosságát sok 
példával lehetne bizonyítani. 
Az alábbiakban néhányat 
megemlítek.

A Panorám a útikönyvek so
rozatában a „Lengyelország” 
kötet még m indig nem  jelent 
meg . . .

Ez év június 14-én Lengyel- 
ország, Csehszlovákia és Ma
gyarország között új idegen- 
forgalmi folyosó nyílt meg, a 
Kraków—Miskolc—Keszthely 

és Kraków—Miskolc—Debre
cen—Szeged között közlekedő 
gyorsvonatok révén.

Minden újdonság bevezeté
sét széles körű és színvonalas 
propagandának kellene meg
előzni. Ezek a  gyorsvonatok 
Magyarországon 11 megyét és 
a fővárost, tehát 12 idegenfor
galmi centrum ot érintenek. 
Természetes kellene legyen, 
hogy az ilyen országos jelen
tőségű akció idegenforgalmi 
propagandáját központilag 
koordinálják és vezéreljék. E r
re  nem került sor, s ezért tá r
sadalmi m unkában tö rtén t k í
sérlet a vonat és a hozzá kap
csolódó idegenforgalmi lehető
ségek propagálására. A társa
dalmi kezdeményezést a MÁV 
miskolci igazgatósága és a  
Borsod megyei Idegenforgalmi 
Hivatal felkarolták, az anyagi 
és szervezési gondokat m aguk
ra  vállalták és bár nem fel
adatuk, megkísérelték az or
szágos koordinációt is. M ind
össze négy idegenforgalmi 
szervezet csatlakozott a  közös 
propagandához.

Az új gyorsvonatok propa
gálása nemcsak a MÁV mis
kolci igazgatóságának és nem 
csak a Borsod megyei Tanács
nak az érdeke, hanem  az egész 
országé. A helyi szerveknek 
nincs se idejük, se anyagi le
hetőségük arra, hogy országos 
problém ák megoldását rend
szeresen m agukra vállalják. 
Ha ez esetben mégis m egtet
ték, ezért csak dicséret, elis
merés já r  és semmi esetre sem 
érheti őket kritika, ha e pro
pagandafüzetek — magyar, 
lengyel, szlovák nyelvű — 
nemzetközi igények szerint 
m érve csak szerény kezdemé
nyezésnek nevezhetők. Úttörő 
jellegük azonban vitathatatlan, 
m ert tudtom m al hazánkban 
még nem adtak ki nemzetközi 
vonatról egyedi, göngyölített 
m enetrendet, méghozzá ide
genforgalmi tájékoztatásaival 
egybekötve.

Aggtelek és Domica között 
ez év m ájus 23-án nyitották 
meg a közúti határállom ást, 
am ely az észak—déli tu ris ta 
áram lás fontos csomópontja 
lehetne. Kitűnő adottsága, 
hogy a határ m indkét oldalán 
nemzetközileg is jelentős lát
nivalók vannak, s a  turisták  
ellátása is biztosított. A határ- 
állomás m egnyitását m ár hó
napokkal korábban propagál
ni kellett volna, külföldön is. 
Lengyelországban még m a sem 
tudnak erről az újabb tu rista
kapuról. am ely a Tátrától a 
Balatonig vezető idegenforgal
mi folyosó fontos pontja. Az

aggteleki beruházások, beleért
ve a  csatlakozó közlekedési 
rendszert is, mai árszínvonalon 
legalább 200 m illió F t értéket 
képviselnek. Megérné hazánk
nak, hogy ennek az értéknek 
egy ezrelékét igénylő évi pro
pagandaköltséggel Aggtelek— 
Jósvafő nemzetközi idegenfor
galm át fellendítsük s ezzel o t
tani beruházásaink hatékony
ságát fokozzuk. Ez is országos 
ügy, nemcsak a borsodiak fel
adata.

Véleményem szerint a  m a
gyar idegenforgalmi szervező 
m unka legnagyobb problém á
ja, hogy nincs jó központi ve
zérlése. Az idegenforgalom 
nemcsak belkereskedelmi ügy, 
nemcsak közlekedésügy, az 
idegenforgalom átszövi az 
egész országot. A jó tájékoz
tatás, a  nyelvtudás, az udva
rias kiszolgálás, az utcák tisz
tasága, az épületek tatarozása, 
a vécék higiéniája, a  la 
kosság udvarias és segítőkész 
m agatartása éppúgy hozzátar
tozik sok egyéb követelmény 
mellett, m int a szállodai kapa
citás biztosítása. Az idegen- 
forgalom az egész ország be
mutatkozása. Kormányszinten 
minden tárcát érint, éppen 
ezért, ha hatékonyságát fo
kozni akarjuk, magasabb 
szintű koordinációra lenne 
szüksége.

Idegenforgalmi propagan
dánk Budapest és Balaton 
centrikus irányzata közismert, 
pedig sok olyan érték van eb
ben az országban, am elyet 
megfelelő tájékoztatás esetén 
örömmel keresnének fel a  kül
földi turisták. Egyik legna
gyobb idegenforgalmi kincsünk 
az ország alatt, a föld m élyé
ben fekvő  forró vizű tenger, 
amelyből 460 forráson és fú rt 
kúton áram lik  a felszínre a 
gyógyvíz. Nemzetközi összefo
gással ezt a páratlan  term é
szeti kincset a gyógyulást ke
reső em berek milliói javára, 
megfelelő színvonalon haszno
síthatnánk. Nem találkoztam  
még olyan idegenforgalmi pro
pagandafüzettel, am ely a ha
zai és a  külföldi turistáknak és 
a gyógyulni vágyó m illióknak 
hazánk term álvízkincsét és 
fü rdőku ltú ráját summázva 
m utatná be. A Krakkó—Szeged 
gyorsvonat vonalán a követke
ző fürdővárosok vannak: Mis
kolc, Nyíregyháza, Debrecen, 
Hajdúszoboszló, Karcag, Szol
nok, Cegléd, Kecskemét, Kis
kunfélegyháza, Szeged. Hol van 
külföldön olyan vasútvonal, 
am elyre felfűzve, ennyi gyógy
fürdőt találhat a  turista?

Az északi országok turistái 
a napfény, a  gyümölcs, a  me
leg viz (meleg tenger és ter
málfürdő) felé vonzódnak; 
lengyel barátaink is. Jó lenne, 
ha tudnák, hogy mennyi ki
tűnő gyógyvízre találhatnak 
egyetlen vasútvonal mentén is. 
Találóan és nagyon megszívle
lendőén jegyzi meg Antonie- 
wicz Roland József: „ . . .h a  
idejében tájékozódik, többet is 
láthato tt volna, m ásutt is meg
fordulhatott volna.” De vajon 
ki tájékoztatja?

Ideje lenne már Gyógyfürdő- 
Magyarországot is bemutatni!

Hábel György

IZGALMAS HELYZETEK, BÁTOR GYEREKEK . . .
KORHATÁR NÉLKÜL MEGTEKINTHETŐ
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