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Közútjaink jellemzője — 
állapította meg az Országos 
Közlekedésbiztonsági Ta­
nács maá plenáris ütésének 
beszámolója —, hogy na­
gyobb zavarok nélkül, fo­
lyamatosan és biztonságo­
san áramlik a forgalom. 
Tovább csökkent a személyi 
sérüléses közúti balesetek 
száma, kevesebb ember 
vesztette életét és sérült 
meg közlekedési balesetek 
következtében. Fokozódott 
a közlekedők együttműkö­
dése a veszélyhelyzetek 
megelőzésére, általában ja­
vult a közlekedőik fegyel­
me, szabálytisztelő maga­
tartása. A közlekedés biz­
tonsága társadalmi üggyé 
vált, mind többen vallják, 
hogy a balesetek megelőzé­
séhez, a közlekedésbizton­
ság további szilárdításához 
mindenkinek egyéni maga­
tartásával hozzá kell járul­
nia.

K é t m i l l i ó

g é p k o c s i

Az ország gépjárműállo­
mánya közel kétmillió, en­
nek jelentős hányadát a 
több mint 1,1 milliós nagy­
ságrendű személygépkocsii- 
park képezi, amelynek 96,4 
százaléka a lakosság tulaj­
donában van. A múlt év­
ben sem csökkent a keres­
let a személygépkocsik iránt
— változatlanul magas a 
vásárlási kedv. Tovább nö­
vekedett a gépjárművezetői 
engedéllyel rendelkező sze­
mélyek száma, a rendőrha­
tóságok a múlt évben több 
mint 116 ezer új vezetői 
engedélyt adtak ki. Ezzel 
az ország felnőtt korú la­
kosságának közel egyhar- 
mada, több mint 2 millió 
300 ezer ember rendelkezik 
vezetői engedéllyel. A se­
gédmotorkerékpárok és a 
kerékpárok száma rohamo­
san növekedik. Ez a ten­
dencia főként a kisebb te­
lepülésekre és a helyi köz­
lekedéssel nem kellően el­
látott városokra és üdülő­
körzetekre jellemző.

1931-ben a belföldi köz­
úti közhasználatú személy- 
és áruszállítási teljesítmé­
nyek 2,3, illetve 1,7 száza­
lékkal emelkedtek az előző 
évhez képest. A helyi és 
távolsági személyszállítások 
során 3,6 milliárd utast 
szállítottak, a teherszállító 
járművek pedig 240 millió 
tonna árut továbbítottak.

A közúthálózat korszerű­
sítése, minőségi javítása, az 
autópálya-építési program
— bár mérsékeltebb ütem­
ben — tovább folytatódott. 
El őrehaladásnak tekinthe­
tő a nagyvárosok forgalom- 
biztonsági b er e n de z é se i n ek 
további korszerűsítése. A 
jelzőlámpával irányított 
csomópontok, kereszteződé­
sek számának növelése fő­

leg azokon a vidéki váro­
sokban tette biztonságosab­
bá a forgalmi viszonyokat, 
ahol országos főútvonalak 
haladnak át.

A gépjárműszám növe­
kedése ellenére a személy- 
sérüléses közlekedési bal­
esetek száma 1981-ben to­
vább csökkent, és ez az 
irányzat az utóbbi években 
állandósult. Bebizonyoso­
dott, hogy a motorizáció 
fejlődésének nem szükség- 
szerű következménye a 
balesetek számának arányos 
növekedése: tudatos be­
avatkozással mérsékelni le­
het a közlekedési ártalma­
kat.

Hazánkban 1981-ben 18
ezer 308 személyi sérüléses 
közúti közlekedési baleset 
történt. A halálos kimene­
telű balesetek száma 1472, 
a súlyos kimenetelűeké 
7549, a könnyű sérülést 
eredményező események 
száma pedig 9207 volt. Az 
előző évhez képest «a ha­
lálos balesetek száma 1,7, 
a könnyű sérüléses esemé­
nyeké 7,1 százalékkal csök­
kent. Sajnálatos módon to­
vább növekedett viszont a 
közút és vasút pályaszinti 
keresztez őd ésakbe n e 1 őf or - 
dúló balesetek száma. Ta­
valy a közúti járművek 
vezetői hússzal több ilyen 
balesetet okoztak, mint 
1980-ban. Ezek a balese­
tek azért következtek be, 
mert figyelmen kívül hagy­
ták a sorompó piros jel­
zéseit, illetve a járműveze­
tők nem tettek eleget meg­
állási kötelezettségüknek.

Az emberi életekben, a 
testi épségben keletkezett 
baleseti ártalom felbecsül­
hetetlen társadalmi veszte­
sébe mellett jelentősek az 
a. ági veszteségek is. A 
személyi sérüléses balese­
tekkel összefüggésbein mint­
egy 2,2—2,7 milliárd forint 
veszteség keletkezett.

J á r m ű v e z e t ő k ,

g y a l o g o s o k
A balesetek területi ala­

kulását elemezve kitűnik, 
hogy az összes baleset 21 
százaléka Budapesten tör­
tént. A megyék közül ki­
lenc megyében emelkedett, 
tízben pedig csökkent a 
balesetek száma. A legna­
gyobb növekedés Borsod, 
Hajdú és Fejér megyékre 
jellemző. A balesetek idő­
beni gyakoriságában is 
eltolódás mutatkozik. Mó­
dosultak a nyári hónapokra 
jellemző, úgynevezett csúcs- 
időszakok, a balesetek nö­
vekedése mindinkább az 
őszi hónapokban következik 
be. Áz összes halálos bal­
eset 37 százaléka szeptem­
ber, október és november 
hónapokban történt.

I N T E R K R E S Z  •  I N T E R K R E S Z  •  I N T E R K R E S Z

A balesetek okozóinak és 
okainak összetétel ében az 
elmúlt évekhez hasonlítva 
nem tapasztalható lényeges 
változás. A balesetek négy­
ötödét 14 633 eseményt a 
járművezetők okozták. A 
gyalogosok hibájából 3078 
esemény történt. A jármű­
vezetők baleseti okai kö­
zött első helyen a sebes­
ség helytelen megválasztá­
sa áll, s változatlanul sok 
baleset történik az elsőbb­
ségi jog meg nem adásá­
ból. A gyalogosok hibájá­
ra visszavezethető balese­
tek többsége az úttestre 
történő vigyázatlan, hirte­
len lelépés eredménye. 
Mind a járművezetők, mind 
pedig a gyalogosok részé­
ről növekedett a tilos jel­
zésen áthaladással okozott 
balesetek száma. ^

Változatlanul súlyos és 
megoldatlan gond az ittas 
vezetés^ és az ittas állapot­
ban történt balesetokozás.

Annak ellenére, hogy a sza­
bálysértési hatóságok — 
mint a megelőzés leghaté­
konyabb eszközét — követ­
kezetesen alkalmazzák a 
vezetői engedélyek megha­
tározott idejű visszavoná­
sát. A múlt évben több 
mint 23 ezer esetben került 
sor vezető engedély vissza­
vonására, ebből 14 ezret it­
tas vezetés miatt vontak be.

B ő v í t e n i  

a  k a p c s o l a t o t
A tennivalókat illetően az 

OKBT plenáris ülése úgy 
foglalt állást, hoigy a fő 
feladat az emberelütések 
számának csökkentése, a 
halálos balesetek megelőzé­
se. Ennek érdekében to­
vább kell szélesíteni a 
partnerkapcsolatot a jár­
művezetők és a gyalogosok 
között.

A mindig zsúfolt Dohány utca

Lelépjünk, ne lépjünk?...

N E M  V Á L T  B E  Forgalmas csomópontokon/
A  H O R R O R  figyelmeztető plakátok

H a  i t t a s ,  n e m  a k a r  f e l t ű n n i  ♦  A n y a g i  ö s z t ö n z é s  A r g e n t í n á b a n

Sokan vannak, akik 
ha ittas vezetésről 
hallanak, csak le­
gyintenek, mond­
ván : elegük van
az állandó figyel­

meztetésekből. Ám, hogy 
mennyire nincs igazuk, azt 
az Osztrák Közlekedésbiz­
tonsági Tanács pszicholó­
gusainak egy legújabb, ér­
dekes kísérlete is meggyő­
zően bizonyítja.

A pszichológusok az ittas 
állapotban fellépő vezetői 
magatartást tanulmányoz­
ták. Kiderült, hogy azok-, 
akik ittasan ülnek a volán­
hoz, többnyire kínosan 
ügyelnek arra, hogy m eg­
tartsák az elsőbbségadási 
kötelezettségeket, kerülik a 
hirtelen fékezést és györsí- 
tást, és ritkán előznek. Nem 
hagyják figyelmen kívül a 
közlekedés szabályait, és fő­
ként kereszteződésekben 
roppant figyelmesek és óva­
tosak. Mi több — amíg „fel 
nem szabadulnak” —' meg­
tartják a sebességkorlátozá­
sokat is.

A magyarázat egyszerű: 
nem akarnak fe l tű n n i . . .

Az említett vizsgálati 
megállapításokból viszont 
korántsem vonható le olyan 
következtetés, hogyha vala­

ki iszik, a volánnál ülve 
mindent jól csinál. Sőt. A 
pszichológusok szerint — 
minden igyekezetük elle­
nére — az ittas jármű­
vezetők például sokkal tá­
volabb haladnak az úttest 
jobb szélétől, mintsem azt 
hinnék. Más szóval, gyak­
rabban és sokkal inkább 
tartanak kocsijukkal balra, 
mint jobbra.

Az eredmény: frontális
ütközés.

Egy másik „apróság”. Az 
ittas vezetők jóval kisebb 
követési távolságot tarta­
nak, mint józan autós tár­
saik, és mint azt maguk 
gondolnák.

A következmény: belero­
hannak az előttük haladó 
járműbe.

Azálkohol hatására gyak­
ran elmaradnak az olyan, 
szinte ösztönös kézmozdula­
tok, mint például sötétedés­
kor a lámpák bekapcsolása.

A következmény: a kivi- 
lágítatlanság miatt — ösz- 
szeütközés.

A vizsgálatokból az is ki­
derült, hogy akik ittasan 
ülnek a volánhoz, túlzottan 
és indokolatlanul lebecsü­
lik egy bekövetkezhető bal­
eset veszélyeit. Nos, a té­
nyek mást mondanak. Vizs­

gálatokkal bizonyított, hogy 
már 0,6 ezrelékes véralko­
holszintnél a baleseti koc­
kázat kétszerese annak, 
mintha az autós józan len­
ne. 0,8 ezrelékes véralkohol­
szintnél pedig már nem 
duplája, hanem — négy­
szerese.

Ezt a két adatot hasznos 
lesz nem elfelejteni. . .

NSZK-ból érke­
zett információ. A 
motorizáció roha­
mos fejlődésének 
első éveiben az 
NSZK-ban is gya­

koriak voltak a közlekedé­
si propaganda és megelő­
zés kemény, sőt drasztikus­
nak mondható figyelmezte­
tései. Így például forgalmas 
csomópontokon gépkocsi­
roncsokat helyeztek el, ha­
talmas figyelmeztető plaká­
tok kíséretében: ilyen és 
ilyen szabálysértés m iatt 
itt halálos baleset történt. 
A  lapok is előszeretettel il­
lusztrálták a balesetekről 
közölt tudósításaikat a hely­
színen készített, s lehető­
leg színes fotókkal. . .  Nos, 
a legújabb kutatások sze­
rint az efféle propaganda­
módszer nem ju to tt el a 
célba vett szem élyekhez, s 
nemhogy sokkhatást nem

váltott ki, hanem a kísérle­
tek szerint ellentétes érzel­
meket, magatartási formá­
kat szült. Bebizonyosodott 
tehát, hogy a horror a köz­
lekedésbiztonsági propa­
gandatevékenységben sem 
járható módszer.

Sokkal inkább az érte­
lemre ható, meggyőző érve­
lés. És az ezzel párosuló 
hatósági szigor.

Buenos Airesben 
és Argentína más 

nagyvárosaiban 
ezentúl a rendőr­
ség a közlekedési 
bírságok összegé­

nek tíz százalékát megtart­
hatja magának. Ügy tűnik, 
hogy itt is érvényesül az 
anyagi érdekeltség elve: az 
új rendelkezéssel ugyanis 
azt kívánják elérni, hogy a 
rendőrség fokozottabb f i ­
gyelm et fordítson a közle­
kedésre. A  bírságpénzek 
hatvan százaléka eddig az 
államkincstárba, negyven 
százaléka a községi pénz­
tárba folyt. Miután a közsé­
gi részesedés változatlan 
marad, az államkincstár­
nak ezentúl meg kell elé­
gednie ötven százalékkal. 
Hogy a rendelkezés milyen 
hatással van a közlekedési 
fegyelemre, arról egyelőre 
még nincs jelentés...

/  r



E R R E  T Ö R E K S Z I K  A  B K V

S o k o l d a l ú  t á j é k o z t a t á s

Régi és új
B u d a p e s t e n

T á b l á k  a  m e g á l l ó k b a n  ♦  M i l l i ó k a t  r o n g á l n a k

Sok fáradságba kerül a 
BKV-nak a megrongált 

táblák cseréje.
Sokat beszélünk arról, 

hogy legyen kulturáltabb a 
tömegközlekedés. Ezt várja 
az utazóközönség, ezért fá­
radozik a Budapesti Köz­
lekedési Vállalat.

— Az utaskiszolgálás 
színvonalának fontos mér­
céje a közönség és a BKV 
dolgozóinak kapcsolata — 
mondja Pásztor Lajosné, a 
BKV közönségszolgálatának 
vezetője. — Ezért szerepe] 
első helyen nálunk az utas- 
kiszőlgálás és ezen belül is 
az utastájékoztatás minő­
ségének további javítása.

H a n g o s ­

b e m o n d ó
— M ilyen eredményekről 

lehet beszámolni?
— Az utazási igények ja­

vításában, a múlt években 
szép haladást értünk el. 
Átadtuk az észak—déli 
metró újabb szakaszát, for­
galomba állítattunk sok új, 
korszerű Tátra villamost, 
megnyitottunk újabb troli­
vonalakat és nagyarányú

villamosvágány-építésbe 
kezdtünk több helyen. 
Mindez együttesen tovább 
növelte az utazási igények 
jobb, magasabb színvonalú 
kielégítését.

— Hogyan követte ezt 
az utastájékoztatás?

— A tervekben meghatá­
rozott feladatokhoz iga­
zodva vállalatunk utastá­
jékoztató munkája is kö­
vette ezt a fejlődést, je­

lentős előrelépésnek tartjuk, 
hogy járműveinket — ke­
vés kivétellel — hangos­
bemondóval láttuk el. A 
megállóhelyek és a jármű­
vek egységes — a KPM 
ágazati szabványában elő­
írtaknak megfelelően — 
korszerű utastájékoztató 
táblákat kaptak. A fo rga l­
mas központokat pedig el­
lá t tu k  az adott terü le tre

vonatkozó egyedi tá jékoz­
tató táb lákkal, térképekkel.  
Ez történt az Örs vezér és 
a Kosztolányi Dezső téren 
is. Korszerűsítettük a me­
netrendi tájékoztatót és a 
vonalhálózati térképet. A 
sokakat érintő forgalmi 
változásokról a megái ¡óhe­
lyi utastájékoztatáson túl­
menően nyomdában készí­
tett szórólapokkal adunk 
menetközi ismertetést.

Á t h e l y e z é s ,

v á g á n y z á r
— M ié r t  fontosak ezek a 

tájékoztató módszerek és 
táblák?

— A BKV jelenlegi utas- 
tájékoztatási módszere, esz­
közrendszere a mindenna­
pi közlekedés elengedhetet­
len tartozéka. A megálló- 
helyi utastájékoztató táb­
láik a legfontosabbak, hi­
szen az utasok a város kü­
lönféle pontjain, mintegy 
négyezer megállóban e 
táblák útbaigazításával, se­
gítségével tájékozódhatnak 
a két végállomásról, az el­
ső és utolsó jármű indulá­
sáról, a követési időközök­
ről, a megállóhelyek nevé­
ről — és így tovább. Az 
egyéb rendkívüli forgalmi 
változásokról — útvonal- 
módosítás, megállóáithelye- 
zés, vágányzár — szintén 
ezek a táblák adnak útba­
igazítást a közlekedőknek.

— Néha mégis hiányoz­
nak. M iért?

— A megállóhelyi utas­
tájékoztató táblák az uta­
zóközönség mindennapi ér­
dekét szolgálják. Egy-egy 
tábla hiánya komoly gon­
dot okoz annak, aki számá­

ra ismeretlen vonalon köz­
lekedik, vagy a megszo­
kottól eltérő időben éjsza­
ka utazik. Erre utalnak a 
vállalatunkhoz érkező leve­
lek, panaszos telefonbeje­
lentések.

E l t ű n t e k
— Hogyan s ikerü l pó t lá­

suk?
— A megállóhelyi utas- 

tájékoztató táblák készíté­
se, kihelyezése kiemelt fel­
adat a BKV-nál. Mindezek 
ellenére sajnos az igénye­
ket nem mindig tudjuk 
naprakészen követni. A 
táblák rongálása, eltulajdo­
nítása az utóbbi időben 
városszerte m eg n ö v ek edett.

— M enny it  készítettek és 
m ennyit  rongá ltak meg?

— A múlt évben tizen- 
egyezer-nyolcszáznegyven- 
nyolc különféle méretű 
utastájékoztató táblát ké­
szítettünk és helyeztünk el 
a villamos-, az autóbusz-, 
a trolibuszmegállókban, a 
HÉV-, a hajó- és a met­
róállomásokon. Ebből 1086- 
ot a megrongált táblák — 
már felújítani sem lehe­
tett — cseréjére, 1197-et pe­
dig az eltűnt táblák pótlá­
sára használtunk fel. Az 
utastájékoztató táblák egy­
ötödét megrongálják, en­
nek értéke megközelíti a 
másfélmillió forintot.

— Mi a leggyakoribb  
eset?

— Legtöbbször erőszako­
san megrongálják a táblá­
kat, széthajlítják, lekapar­
ják a feliratokat, színes fes­
tékkel átfújják. A rongálás 
másik módja: a hirdetések  
felragasztása. Eltávolítása 
viszont sok időbe kerül,

A 23-es autóbusz megálló­
helyeinek „csapdája”: szí­
nes Punk-felirattal má­
zolta át valaki — ki tudja, 

miért?

legtöbbször tönkreteszi a 
tábla festését, a rajta levő 
tájékoztató szöveget.

— Szeretnénk ezt a fóru­
mot is felhasználni arra, 
hogy megkérjük az utazó- 
közönséget, a lakosságot: 
segítsen a BKV-nak abban, 
hogy közösen óvjuk a köz­
érdeket szolgáló utastájé­
koztató táblákat. A rongá­
lás mértékének csökkené­
sével a megtakarított fo­
rintmilliókat az utazókö­
zönség tájékoztatásának to­
vábbfejlesztésére, korszerű­
sítésére fordíthatnánk, és 
ezzel is lényeges minőségi 
változást érhetnénk el a 
közlekedés mindennapi kul­
turáltságában.

Valahol a 4-es Villamos vonalán, az egyik megállóban alkalmi, ingyenes hirdetés a 
BKV utastájékoztató tábláján. A cím: Pintér Béláné, Bp. VII., Dohány u. 4.

fJudapesten k iépítették a forgalombiz tonság egész fő-  
i J  várost átfogó szervezetét. A közlekedő ember , a 

tanács és a rendőrség összefogott, hogy az u takon meg­
védje a legértékesebbet, az utasok, a gyalogosok, a gép­
kocsivezetők életét, testi épségéi. A közlekedésbiztonsá­
gi tanácsok legfontosabb tevékenysége a fe lv i lágosító  
munka. De sok más lehetősége is van, hogy erősítse az 
utak rendjét, hogy fejlessze a fo rga lom ban az emberi té­
nyező jelentőségét.

M ié r t  van szükség i lyen széles k ö rű . m inden koráb­
biná l sokoldalúbb közlekedésbiztonsági munkásságra?

— Ezt a rohamosan megnövekedett forga lom k íván ­
ja  — mondja Derzsi András, a közlekedési főigazgatóság 
helyettes vezetője. — Elözönli  a sok já rm ű  a várost, s 
ezzel arányosan emelkedett a veszélyek száma. S m i ­
vel a fo rga lom ban minden az emberért van, a legfon­
tosabb, hogy m inden eszközzel fejleszteni kell a b iz ton­
ságot is. Ennek része a meggondolt  tervezés, a jobb f o r ­
galomirányítás, csakúgy, m in t  a felv i lágosító szó.

De m it  is je lent a fo rga lom  rohamos fejlődése?
Sok régi fénykép tanúsítja, hogy még a századfor­

dulón is a pesti ember nyugodtan já r t - k e l t  a kö rú ton , az 
Oktogonon, s bármely  főúton ott ment át, ahol éppen 
eszébe ju to t t .  O lyko r  még közben újságot is olvasott. 
V olt  utca, tér, ahol még lovas kocsit sem láthattak.

Mégis vo l tak  szerencsétlenségek, ha kis számban is. 
Egy-egy vágtató ló, száguldó hintó, megszedte áldozatát.  
S hát veszélyeztette a fele lő tlen já rká lás t  a v i l lamos is.

f e l j e g y e z t é k ,  hogy m ár akko r  is nagy gond volt az 
ittasság. Megtörtént, hogy a lóvasúti részeg kocsis 

elaludt a bakon. Szerencsére a lovak tudták, hogy hol 
vo lt  a megálló, s az utasok felébresztették a hajtőt. De 
nem egyszer súlyosabb következménye le tt az it tas veze­
tésnek.

Még a harmincas években is aránylag csendes, nyu­
godt vo lt  a pesti utca. Autó  még kevés já r t .  A v i l la m o ­
sok és a buszok száma megnőtt, de a forga lom  messze 
elmaradt a m ai zsúfoltság mögött.

Való jában a nagy fejlődés a negyvenes évek végén  
kezdődött. A  tények: 1938-ban a v i l lam osoknak egy év 
ala t t  301 m i l l ió  utasuk volt. 1950-ben m ár 650 m il l ió ,  
1954-ben pedig 802 m il l ió .  Még nagyobb a változás, ha a 
buszokat nézzük. 1938-ban még csak 41 m i l l ió  utas, 1950- 
ben m ár 95 m i l l ió ,  1954-ben pedig 200 m i l l ió  közlekedett 
busszal.

M i  volt a nagy fejlődés magyarázata?
A felszabadulás előtt a közlekedési hálózat bővíté­

sét is a haszon szabta meg. Az utazási jegy sokba kerü lt  
és ezért a legtöbb v i l lam os- és buszvonal a város belse­
jében volt.  A város szélén e lmaradt a közlekedés fe j lő ­
dése. A  negyvenes évek végén megkezdték a külső ne­
gyedek és az elővárosok bekapcsolását a forgalomba.  
M eg indu ltak  a buszok a külvárosokban is, Újpest, Rá­
kospalota, Lőrinc, Kispest, Budafok felé. Megkezdődött a 
külső negyedek közti kapcsolatotc megszervezése. 1950- 
ben, a m iko r  m egnyí lt  az Arpád-híd, jó  közlekedést te­
rem te t tek  Óbuda. Angya l fö ld  és Újpest között is. A je ­
gyek olcsók lettek, sok ember á l l t  munkába, sok volt a 
bejáró, megnőtt az utazások száma.

A  buszok nagy fej lődése a hatvanas években kezdő­
dött el. Ezt megkönnyíte tte a buszgyártás m egú ju­

lása. M eg indu lt  az utasok elárarnlása a v i l lam osró l a 
buszra. A  fejlődés lendülete akko r  sem csökkent, am iko r  
elkészült az első metróvonal. A második fö ld a la t t i  vas­
ú t  átadása után csak nőtt a buszok jelentősége: a távo li  
negyedekből a fö ld a la t t i  vasúthoz szál lí to t ták az utaso­
kat. Ezért bővült a gyors- és expresszbuszok hálózata.

1980-ban m ár csak 526 m i l l ió  utast szá l lí to t tak a v i l ­
lamosok. V iszont a buszok, több m in t  hatszáz m i l l ió t . 
1938-ban 137 busz já r t ,  1980-ban m ár 1700.

Hogy m it  je len t  a rohamos fejlődés?
A tömegközlekedés 1980-ban m ár 1 m i l l iá rd  600 m i l ­

lió  embert szállí to tt.  Csak a fö ld a la t t i  vonatok anny i t  — 
348 m i l l ió  embert  —, m in t  1938-ban a buszok és a v i l la ­
mosok együtt.

A  legmeghökkentőbb adat: a B K V  já rm ű v e in  egy 
évben 560 órát tö l tünk. Vagyis 560 órát vagyunk a B K V  
vendégei. Nyolcórás m unka idő t  számítva, ez hetven nap.
A / t ié r t  utazunk többet? Többen vagyunk, k i te r jed tebb

a város, s megnőtt a napi u tak  száma is. Ma is o l­
csó a közlekedés , kevés ember tesz meg akár egy meg­
á l ló t  is gyalog.

A  nagy mennyiségi és minőségi változást je lz i,  hogy 
m á r  1980-ban 275 ezer személyautó volt Budapesten. Szá­
m uk  belátható időn be li i l  e lér i a 600 ezret. S ehhez kell 
számítani a sok teherkocsit is. S a növekvő idegenfo r­
galom, a v idék i kapcsolatok erősödése is fokozza az u ta­
kon a zsúfoltságot.

Ezért o lyan fontos a közlekedésbiztonsági m unka á l­
landó fejlesztése.


