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A MAGYAR VÁROSI KÖZLEKEDÉS 
HÁROM ÉVTIZEDES FEJLŐDÉSE

DR. Á B R A H Á M  K Á L M Á N

A fe lszabadu lásó ta  köve tkezetesen m eg va lós íto tt é le t­
s z ín v o n a lp o lit ik á n k —  kü lönösen az u tó b b i években —  
je len tős  m értékb en  m eg vá lto z ta tta  a lakosság é le tk ö ­
rü lm é n y e it és é le tm ó d já t. Ez tö b b e k  k ö z ö tt  a jövede­
lem és a fogyasztás színvonalának em elkedésében, a fo ­
gyasztási s t ru k tú ra  átalakulásában is m eg ny ilvánu lt.

A  m e g vá lto zo tt é le tv iszo n yo k  d ö n tő  elem e v o lt, 
hogy lé t re jö t t  egy ik  legfon tosabb szocialista vívm á­
nyu nk , a te ljes  fo g la lko z ta to ttsá g . A  fog la lkozta tás szer­
keze tének átalakulásával a k o rá b b itó l lényegesen e lté rő  
é le tm ód  és é le tfo rm a  h o n o s o d o tt meg a lakosság széles 
ré te g e in e k  kö ré be n , ez pedig sok esetben e g y ü tt já r t  
a lakóhe lyvá ltoz ta tássa l. A  tá rsada lm i átré tegeződés 
elsősorban az agrárnépességet é r in te t te ,  az ország 
a k tív  kereső i k ö z ö tt a mezőgazdasági do lg ozók  aránya 
az 1949. évi 5 6 % -ró l 1969 végére 30 % -ra  csökken t.

A  fog la lkozás-vá ltozás köve tkezm énye  v o lt,  hogy a 
fa lvakbó l a városokba —  elsősorban a fővárosba —  áram ­
lo t t  a lakosság. A  város lakó  népesség aránya az 1949. 
évi 3 6 ,8 % -ró l nap ja ink ig  közel 50 % -ra  em e lke de tt. 
(Ennek köve tkezm énye  is v o lt,  hogy 1949 és 1960 k ö z ö tt 
az ország te ljes  népességgyarapodásának 17% -a, a k ö ­
ve tkező  évtizedben pedig 38% -a Budapesten jö t t  lé tre , 
és ez az aránytalanság csak az u tó b b i években kezd va­
lam elyest k ie g y e n lítő d n i.)  A  városi lakosság számának 
növekedése kü lönösen gyo rs  v o lt  az ipa rilag  fe jle t t  k ö r ­
ze tekben , így pl. Borsod— A b a ú j-Z e m p lé n  m egyében, 
ahol 1949-ben a vá ro s la kók  a lakosság 22 ,7% -á t te t té k  
k i, ké t év tized  m úlva m ár 35% -á t. Vagy Veszprém  
megye hasonló ada ta it szem ügyre véve : húsz év a la tt 
1 1 ,8 % -ró l 32 ,6% -ra  n ő t t  a városi lakosság.

A Z  U R B A N IZ Á C IÓ  ÉS A  K Ö Z L E K E D É S

Fejlődő szocialista városainkban az em e lkedő  é le t- 
színvonal és más tén ye ző k  együttesen a számában meg­
nö ve ke d e tt lakosság közlekedési szükség le te inek meg­
sokszorozódását e redm ényezték . A  fog la lkozta tás i szer­
kezetben b e k ö v e tk e z e tt változás az em b e ri é le t k é t 
leg je len tősebb  fö ld ra jz i p o n tja : a la kóhe ly  és a m unka­
hely e ltávo lodását von ta  maga után, ez is az utazási 
szükséglet növekedése irányában h a to tt.

A  felszabadulás u tán i é v tize de k  urbanizálódásának 
sajátos vonása a k é tla k i te le pü lése k  csop o rtjá nak  nagy­
m é re tű  kitágulása. 1960-ig csaknem m eghá rom szoro­
z ó d o tt az ilyen  je lle gű  községekben la kó k  száma. A  la­
kó h e ly ü k e t to vá b b ra  is m e g ta rtó , korábban k izá ró lag  
a mezőgazdaságban do lgozó  lakosok a köze li vá ro so k ­
ban ke re s te k  m unkahe lye t, ezzel m ind k ite r je d te b b  
inga fo rgalom  a la k u lt ki az országban. A  na ponkén t in ­
gázók száma 1960 és 1970 k ö z ö tt  tö b b  m in t másfélsze­
resére n ő tt,  ez az e lővárosi és városi közlekedés, fő leg  
a töm egköz lekedés szervezésében és fejlesztésében o k o ­
z o t t  kom o ly  g o n d o t. A z  új gazdaságirányítási rendszer 
—  a fővá ros i és a nagyvárosi ip a ri üzem ek részleges 
k ite lep ítéséve l —  végül is m e g á llíto tta  az ingázás növe­
kedését.

A  m o to rizác ió , a m agán-szem élygépkocsik egyre na­
gyobb száma a városi személyszállítás d iffe re n c iá ló ­
dásához ve z e te tt. A z  e lm ú lt  30 évben az egyéni köz le ­
kedési eszközök fokoza tos te rjedése  és az új tö m e g ­
közlekedési eszközök (autóbusz, tro lib u s z , m e tró ) 
m ind je len tősebb  részvállalása a városi köz lekedésbő l 
szerkezeti vá ltozást, e m e lle tt nem kevés g o n d o t is 
o k o z o tt. A z egyéni gép járm ű-köz lekedés és a töm eg - 
közlekedés k ö z ö tt,  va lam in t a töm egközlekedésen be­
lü l a helyes m unkam egosztás kia lakítása egyre égetőbb 
fe ladat, nemcsak a gazdaságossági szem pon tok , de az 
utazási igények roham os növekedése és a vá ro sok  be l­
te rü le té n  még rende lkezésre  á lló  közlekedési te rü le t  
foglaltsága m ia tt is.

A z  urban izáció  és az é le tszínvonal em elkedése kö ­
ve tkeztében  a városokban e m e lke d ik  a lakások száma, 
ami az in te nz ív  beépítés fo ly tá n  laksűrűség-növekedést 
is je le n t és m egvá ltoz ta tja  a várossszerkezete t is. A  
felszabadulás ó ta  m ind a fővárosban, m ind v id é k i vá ro ­
sainkban a városszerkezet átalakulása nagym értékben 
befolyásolta a városi közlekedés nagyságát és fő  irá ­
nya it, ezáltal szükségessé te t te  az igényeknek m egfe le lő  
hálózat kia lakítását.

V Á R O S I K Ö Z L E K E D É S P O L IT IK Á N K  
A  F E L S Z A B A D U L Á S  U T Á N

A  társada lm i és gazdasági cé lok  megvalósítására irá ­
nyu ló  cé lk itűzé seke t a közlekedés te rü le té n  a köz le ­
ked ésp o litika i koncepc ió  fog la lja  össze. A z  országos 
gazdaság- és köz le ke d é sp o litika  része a városi köz leke ­
dé s -po litika , am ely a város és a vele e g y ü tt é iő  k ö rn y é k  
közlekedésére von a tkozó  á tfogó, e lv i je lle gű  állásfog­
la lásokat tarta lm azza, kapcsolódva a városfe jlesztési 
cé lk itűzésekhez. A  városi kö z leke désp o litika  koncep-
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d ó ja  összefoglaló re n d e le t form ájában csak 1971-ben 
s z ü le te tt meg, de a lapvető  cé lk itűzése i felszabadulá­
sunk ó ta , a te rvgazdá lkodás bevezetésével m ár é rvé ­
nyesü ltek .

1. ábra. A  háborúban lerombolt budapesti Duna-hidak

A z e lm ú lt  ha rm inc év során a hazai városi közlekedés 
—  az a d o tt lehetőségek k o rlá tá i k ö z ö tt — ren d k ívü l 
nagy fe jlődésen m en t ke resz tü l. E fe jlődés é rtéke lése ­
k o r  figye lem be  ke ll ven nü nk , hogy amíg 1949-ben csak
3,4 m illió  lakost é r in te t t  kö zve tlen ü l a városi köz leke ­
dés, ma m ár az ország lakcsságának közel fe lé t, m ajd­
nem ö tm il l ió t .  Az egy fő re  ju tó  utazások száma is je le n ­
tősen nagyobb ma, azaz n ő t t  a he lyvá ltoz ta tás i igény 
m é rté ke  —  dö n tően  a fo g la lkoz ta to ttság  és az é le tfo rm a  
m ár e m líte t t  változása m ia tt. A z é le tszínvonal em e lke ­
dése továbbá nemcsak azzal te re m t más he lyze te t, hogy 
nagyobb a mozgásigény, hanem azzal is, hogy az utazás 
ko rább i fe lté te le i,  kényelm e ma m ár nem fe le l meg, 
é rth e tő e n  ezzel szemben is n ő tte k  a köve te lm é nyek .

A  városi közlekedéssel szemben tá m a s z to tt nagyobb 
igények e llené re  a városokban és a városias je lle gű  te ­
lepü lésekben a b e é p íte tt te rü le te k  nagysága, bár növe­
k e d e tt, de nem v á lto z o tt lényegesen; a m ennyiségi nö­
vekedés te h á t nem bővebb, k ite r je d te b b  hálózaton 
o s z lo tt el, ezé rt a fo k o z o tt szükségletek a fo rga lom  
sűrűsödését eredm ényezték . A z ú th á ló za t és a város- 
szerkezet a lapvető  m ódosítására —  néhány újonnan 
é p íte tt  vá ros t k ivéve —  nem k e rü lh e te t t  sor, ezé rt a 
közlekedésfe jlesztés fő  m ódszere a fo rg a lo m te ch n ika i 
eszközök széles k ö rű  alkalmazása és a városi u tak h ie ­
ra rch ikus  rendszerének (fő fo rg a lm i, fo rg a lm i g y ű jtő  
u tak) k iép ítése v o lt.

2. ábra. Az újjáépített Erzsébet-híd 3. ábra. A budapesti metró tervezett hálózata
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A  M O T O R I Z Á C IÓ  H A T Á S A  A  V Á R O S I 
K Ö Z L E K E D É S R E

A z u to lsó  háborús évben Budapesten és v id ék i vá­
rosa ink  egy részében a köz lekedési pályák, a h idak, a 
já rm ű v e k  nagyobb része m egsem m isü lt. A  még hasz­
ná lh a tóka t a v isszavonuló h it le r is ta  hadsereg e lpusztí­
to t ta .  A  felszabadulás után az ú jjáépítés időszaka a váro­
si köz lekedés e lem i fe lté te le in e k  m eg te rem téséve l, a 
he lyreá llítássa l k ö rü lb e lü l 1950-ig ta r to t t .

A  közú thá lóza t, a h idak és a városi töm egközlekedés 
a három éves te rv  végére (1949) ú jra  e lé rte  az 1933. évi 
színvonalat. A  fővárosban azonban e k k o rra  az utasszám 
az 1938. év in e k  2 ,2-szeresére, a v id é k i városokban 
2,8-szeresére n ő tt.  A z  igények  ilyen  m é rté k ű  növekedé­
sét a há lózat és a já rm ű á llo m á n y  gyarapodása nem tud ta  
k ö v e tn i.

A  városi köz lekedés fe jlődésének köve tkező  szaka­
szát az urban izác ió  gyorsulása és az országos m éretű 
iparosítás je lle m ez te . A  he ly i töm egköz lekedés leg­
je lle m ző b b  m u ta tó ja , az egy lakosra  ju tó  évi utazások 
száma, am e lynek é rté k e  a fővárosban 1950-ben 494 
v o lt,  1955-re 617-re és 1960-ra 751-re n ő tt.  A  v idéki 
városokban az utasszám növekedése még nagyobb ará­
nyú v o lt.  1950 ele jén hé t város és tiz e n h a t község Buda­
pesthez csatolásával a fővá ros k e rü le te in e k  száma 22-re 
e m e lk e d e tt, közigazgatási te rü le te  je len tősen k ite r ­
je d t, az ú thá lóza t fe jlesztéséhez azonban —  a nehézipari

beruházások elsőbbsége m ia tt —  csak igen k o r lá to z o tt  
pénzügyi eszközök á llta k  rende lkezésre . V id é k i vá ro ­
sainkban is csak m in im ális  m é rtékb en  fo ly t  ú th á ló za t­
fejlesztés és ú tko rsze rűsítés .

1957-től —  a m otorizác iós fe llendü lésse l e g y id e jű ­
leg —  fo k o z o tt figye lem  fo rd u lt  a köze lekedés fe lé , 
nagyobb anyagi e rő k e t le h e te tt a fe jlesztés szolgálatába 
á llítan i. Az országban a szem élygépkocsik  száma 1955- 
ben még csak 10 ezer v o lt,  1960-ban azonban m ár 31 
ezer és 1965-ben e lé rte  a 100 ez re t. V árosainkban a 
forga lom növekedés elsősorban a távo lsági u tak átke lési 
szakaszain je le n tk e z e tt, ezé rt 1956 után ezek korsze­
rűsítése k e zd ő d ö tt meg. G yors  ü tem ben n ö ve ke d e tt 
a töm egközlekedési eszközökön je le n tk e z ő  utazási 
igény, ennek köve tkez tében  az au tóbuszközlekedés 
(különösen iparosodó városa inkban) nagym értékben  
fe jlő d ö tt.  Míg 1950-ben csak 21 város és község re n d e l­
keze tt öná lló , he lyi já ra ti au tóbuszvona lla l, addig 1960- 
ra az ilyen te lepü lések száma 90-re  e m e lke d e tt.

Az 1960-as évek e le jé tő l in d u lt  meg hazánkban is a 
szem élygépkocsik számának je len tősebb  gyarapodása. 
A  lakosság egyre szám ottevőbb  vásárlóere je , az é le t-  
színvonal em elkedése foko zódó  igény t tá m a s z to tt a 
gépkocsivásárlásra. A  m agántu la jdonban levő szem ély- 
gépkocsik száma 1968-ban e lé rte  a 141 ez re t, 1973-ban 
a 381 ezre t (e lőb b in ek  67, u tó b b in e k  közel 70% -a v id é k i 
lakosok b irto káb an). M óduso lt a szem élygépkocsi-á llo -

4. ábra. A  Kálvin tér rendezése, a felszín alatti gyalogosaluljáró 
és a metró csatlakozó vonalai
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m á n / te rü le t i megoszlása is. A z  1973. év végén Bara­
nya és T o ln a  m egyében a városi lakosság szem élygép­
kocs i-e llá to ttsága  a budapestiné l (55 gépkocsi/1000 
lakos) is kedvezőbb v o lt.  M ár olyan v id é k i vá rosok  is 
vannak, m e lyekben a fajlagos szem é lyg épko cs i-e llá to tt­
ság nagyobb, m in t Budapesten. így például Szekszár- 
don 1973 végén 14 lakosra, Pécsen 1 6 ,Székesfehérváron 
és Veszprém ben 17 lakosra ju to t t  egy szem élygépko­
csi. Term észetesen, az e llá to ttság i arány egyes te rü le ­
te ke n  még szerényebb, így Szabolcs-Szatmár megyében 
50 lakosra  ju to t t  csak egy szem élygépkocsi. V á lto z ta k  a 
gépkocsi használattal kapcsolatos szokások is. Egy 1971. 
évi fe lm érés s z e rin t a tu la jd o n o s o k  44% -a használta 
naponta m unkába já rásra a gépkocs ijá t, ez az arány 
1967-ben még csak 36%  v o lt.

B U D A P E S T  E G Y É N I ÉS T Ö M E G K Ö Z L E K E D É S É N E K  
H E L Y Z E T E  ÉS FEJLŐ D ÉS E

Budapesten az ipa ri beruházások csökkenése, a tö m e ­
ges lakásépítés m egindulása és felgyorsulása, a város 
e la v u lt te rü le te in e k  re k o n s tru k c ió ja  (Ó buda), va lam in t 
az új te rü le te k  beépítése (Ú jpa lo ta ) új, egyre növekvő 
ig én yeke t tá m a s z to tt m ind az egyéni, m ind a töm eg- 
közlekedéssel szemben. A  m o to rizá c ió  gyors e lő re tö ­
rése a városi közlekedés fe jlesztésében is é re z te tte  ha­
tását. A z  ennek nyom án u ra lko dóvá  vá lt szem léle t 
m ár együttesen veszi figye le m be  a töm egköz lekedés és 
az egyéni közlekedés igénye it.

A  főváros töm egközlekedésében 1969-re —  elsősor­
ban a fe lduzzadt közú ti fo rga lom  m ia tt —  nehéz hely­
ze t a laku lt k i. A  felszín i töm egköze lekedés já rm űve inek  
mozgása egyre lassabbá vá lt. M egoldást csak a közú ti fo r ­
ga lo m tó l kü lö n vá la sz to tt töm egköze lekedés, a gyo rs ­
vasúti há lózat m ie lőb b i k iép ítése h o zh a to tt.

A  budapesti városi fö ld a la tti gyorsvasú t (m e tró ) ke­
le t-n yu g a ti fővonalának ép ítését 1950 májusában kezd­
té k  el. A  beruházás te rv  sz e rin ti végrehajtását gazda­
sági he lyze tü n k  nem engedte meg, ezé rt az építés 1954- 
tő l 1963-ig szüne te lt. A  m e tróé p ítés  1963 után in d u lt 
meg ú jra , az első 6,5 km  hosszú vonalszakaszt —  a Fehér 
ú t és a Deák Ferenc té r  k ö z ö tt —  hazánk felszabadulá­
sának 25. é v fo rd u ló já n , 1970. á p rilis  4-én he lyezték

5. ábra. A  Kossuth téri metróállomás

üzembe. A  vonal m ásodik —  Deák Ferenc té r  és D é li 
pá lyaudvar k ö z ö tti —  szakaszát a te rv e z e tt  h a tá rid ő  
e lő t t  egy évve l, 1972. decem ber 23-án ad ták át a fo r ­
ga lom nak.

A  töm egköz lekedés a lakosság legszélesebb ré te g e it 
é r in t i ,  a te rm e lé s t je len téken yen  befolyásolja, e z é rt 
színvonalának emelése fo n to s  p o lit ik a i kérdéssé vá lt. 
A  budapesti töm egköz lekedés fe jlesztésében a g y o rs ­
vasúti hálózat m e lle tt az e lővá ros i közlekedés ja v ítá ­
sának p rog ram ja  is e lő té rb e  k e rü lt .  A z  e lővárosi sze­
m élyközlekedés nagym értékben  városi köz lekedés 
je lle gű , je lle m ző je  a h iva tásforga lom , am e lynek csúcs-

6. ábra. A Budapestre bevezető gyorsforgalmú utak távlati kiépí­
tésének terve

7. ábra. Az M 1— M 7-es autópálya fővárosba bevezető szakasza
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te rhe lése  a városi töm egköz lekedés csúcsidőszakában 
k ö v e tk e z ik  be.

A  budapesti e lővá ros i szem élyközlekedés k iin d u ló ­
po n tja  a főváros közve tlen  kö rn yéké n  fekvő , az agglo­
m erác ióhoz ta r to z ó  44 te lepü lés . A z  agglom erációs 
te rü le t rő l a fővárosba naponta ingázók száma 1970-ben 
135 ezer fő t  t e t t  k i. A  fe jlesztés koncepció ja  sze rin t az 
e lővá ros i u tasoka t a jövőben az edd ig iné l nagyobb 
arányban kívánatos autóbusszal és ko rsze rű  elővárosi 
gyo rsvasú tta l szá llítan i. A  főváros és kö rn yéke  köz le ­
kedési rendsze rének gyökeres átalakításával a század- 
fo rd u ló ig  nem szám olunk.

A  vá rh a tó  közlekedési igények k ie lég ítésé t egyrészt 
egy g yo rs fo rga lm i töm egköz lekedés i hálózat, másrészt a 
mai városszerkezeten a lapuló h ie ra rch iku s  közú ti 
rendsze r (városi au tópá lya , fő fo rg a lm i u tak, fo rga lm i 
u tak) k ié p ítésé tő l v á rju k . A  m in te gy  160 km hosszú 
budapesti gyo rsvasú ti há lóza to t, a töm egközlekedés 
g e rin c é t fokozatosan v a ló s ítju k  meg. A  hálózat a fővá­
rosban részben fö ld a la tti vasúti vona lakbó l, részben 
kü lön  pályás gyo rsv illam osvasú ti vona lakbó l és az ezek­
hez szervesen csatlakozó e lővárosi vasútvona lakból 
áll. A  ren dsze rt kiegészíti a gyorsau tóbusz, am ely 
o lyan ú tvona lakon  köz le ke d ik , ahol az utazási igények 
nem é r ik  el a gyorsvasút, il le tő le g  a gyorsv illam osvasút 
gazdaságos üzeméhez szükséges m é rté k e t.

A  gyo rs fo rga lm ú hálózat —  te ljes  k iép ítése után —  
az utasforga lom  74% -á t b o n yo lítja  le és csak az utasok 
26%  használja majd a hagyományos autóbusz- és v il la ­
m osvona lakat. A z  1972. évi adatok s z e rin t a Budapesti 
Közlekedési V á lla la t az u tasok 51 ,2% -á t s z á llíto tta  v i l­
lam oson és tro lib u s z o n , 35 ,7% -á t au tóbuszon , 7 ,6% -á t 
he ly ié rd e kű  vasúton és m indössze 7 ,6 % -á t a m e trón , 
A  BKV kék autóbuszai és a hév az e lővárosi fo rga lom  
m in tegy  50% -á t b o n y o líto ttá k  le, a tová bb i 50%  a 
M Á V -ra  és a V O L Á N -a u tó b u szo k ra  h á ru lt.

A  V O L Á N  autóbuszai je len tős  szerepet tö lte n e k  be a 
főváros e lővárosi és vá ro skö rn yé k i fo rga lm ának lebo­
nyolításában. A  főváros fe lé ta r tó  cen trá lis  ú thá lóza­
to n  lé te s íte tt au tóbuszvona lakat az e lővárosi ingázók 
m in tegy  20% -a használja. A  városi és az e lővárosi tö ­
m egközlekedés a végállom ásnál kapcso lód ik  egymás­
hoz.

A  budapesti távo lsági és e lővárosi au tóbuszok á llo ­
másainak elhe lyezésére m ár 1956-ban v izsgá la tokat fo ly ­
ta tta k , am e lyeke t 1960-ban m eg ism éte ltek . Budapest 
te rü le té n  ebben az időben 10, a k k o r még a V O L Á N  
jo ge lőd jé nek , a M Á V A U T -n a k  kezelésében levő a u tó ­
buszállomás m ű k ö d ö tt.  Ezek fo rg a lm i rend je  és é p ü le t- 
á llom ánya csaknem k ivé te l né lkü l e la vu lt v o lt ,  az utas­
kiszolgálás pedig alacsony színvonalú. A z au tóbuszá llo ­
mások végleges elhe lyezését az utasok leggyako ribb  
ú tic é lja i, az e lővárosi és városi töm egköz lekedés i 
há lózat o p tim á lis  kapcsolata, továbbá a városrendezési 
(te rü le tfe lhaszná lás i) lehe tőségek szabták meg. En­
nek m egfe le lően tö r té n t  1960-tó l fo lyam atosan az á llo ­
m ásrendszer fejlesztése. A z  Engels té r i kö zp o n ti tá v o l­
sági állom ás a Belváros közepén a je len leg i helyén ma­
rad t. A  Vásárhe ly i Pál utcai állom ás a M óricz  Zs igm ond 
k ö r té r  á tépítésé ig  a B ukarest utcába k e rü lt ,  a Széna 
té r i állom ás a végleges h e lyé t és k ia lakításá t a M oszkva 
té r  rendezése során kapta meg. A  Bécsi ú t i,  a Bulcsú

utcai és az Ú jp e s ti-h íd i á llom ások já ra ta it  az Á rp á d - 
híd pesti h íd fő jéné l k ia la k íta n d ó  á llom áson ke ll majd 
összevonni. A  Nagyvárad té re n  kap majd végleges he­
lye t a P estlő rinc , Béke té r i és a so ro ksá ri végá llom ások 
összevonásából lé tre h o z o tt  új állom ás.

8. ábra. Az Engels téri autóbusz-pályaudvar

A  V ID ÉKI V Á R O S O K  K Ö Z L E K E D É S E  ÉS FEJLŐ D ÉS E

V idéki városaink a fő vá ro s tó l nagyságrendileg e lté r ­
nek. Hazánkban nincsenek tö b b  százezres vá rosok , a 
legnagyobb sem é ri el a kétszázezres lakosszám ot. 
Em iatt a v id é k i vá rosok  köz lekedési p ro b lé m á i más 
te rm észe tűek , m in t a fővárosé.

A  felszabadulás ide jén 58 v o lt  a v id é k i vá rosok  száma, 
közü lü k  hat rövidesen Budapest részévé vá lt. A z  u rb a ­
nizáció és az iparosodás kö ve tke zm é n ye ké n t 1964-ben 
62, 1970-ben 73 és 1974-ben 83 v o lt  a m agyar vá rosok  
száma. Míg 1949-ben az ország lakosságának még csak 
19,5% -a é lt  v id ék i városa inkban, addig ez az arány 1970- 
re 25% -ra , 1974-re közel 30 % -ra  n ő tt.  B udapestet is 
figye lem be véve je len leg  a lakosság fe le  városlakó.

A  városiasodás köve tkez tébe n  nemcsak a lakosság, 
hanem a városi m unkahe lyek  száma is m egszaporodo tt. 
A  városok b e é p íte tt te rü le te  az új la kó te le p e k  és ip a r­
te lepek  építésével egyre nagyobb le tt ,  am i növekvő  
fo rga lm i te rhe léshez  v e z e te tt a városi köze lekedés- 
ben. E növekedéssel azonban sem a közlekedési lé te s ít­
m ények, sem a közlekedési rendsze rek fe jlődése nem 
tu d o tt  lépést ta r ta n i —  a v ita th a ta tla n  e re dm é nyek  
ellenére .

A  városok  te rü le tre n d e z é s i te rv e in e k  elkészítése 
módszeres v o lt.  A z  á lta lános rendezési te rv e k  m e to d ik á ­
já t az Építésügyi M in isz té riu m  részletesen szabályoz­
ta. (A z álta lános rendezési te rv  a te le pü lés  va lam ennyi 
funkc ioná lis  e lem ének, te rü le tfe lhaszná lásának, ellátási 
rendszerének, közlekedési és közm űhá lóza tának k o m p ­
lex fe jlesztésé t m eghatározó, a lapve tő  városrendezési 
d o k u m e n tu m .) A  te rü le tfe lh aszn á lá s t és a városszer­
keze te t legjobban a közlekedési há lózat befolyásolja, 
ezé rt a te rv e k  az á lta lános rendezési te rv e k k e l egy ide­
jű leg  és ve lü k  összhangban készü ltek  a K özlekedés- 
és Postaügyi M in isz té riu m  részletes m ódszertan i sza­
bályozása sze rin t. 1974-ig a 83 város közü l 62-nek e lké ­
szü lt az á lta lános rendezési te rv e , 20 város számára egy­
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sze rű s íte tt, egynek (K apuvár) pedig összevont rendezé­
si te rv e t  do lg o z ta k  k i. U tó b b ia k  részére az általános 
rendezési te rv  készítése fo lyam atban van. A z t is meg 
ke ll azonban e m líte n ü n k , hogy az egyes városi te rü le ­
te k  beépítése, il le tv e  a lakosság sűrűsödése a vá rosré ­
szek re k o n s tru k c ió ja  köve tkez tébe n  gyorsabb v o lt  
annál, sem m in t hogy a közlekedési rendsze r és háló­
zat bővítése k ö v e tn i tu d ta  vo lna . A z  elmaradás meg­
szüntetése a kö ve tke ző  időszak feladata lesz.

A  k ie m e lt fe lső fokú  k ö z p o n tk é n t k ije lö lt  ö t  megyei 
vá ro sun k  közü l Pécsett v o lt  az e lm ú lt  10 évben a leg­
nagyobb az urbanizációs fo lyam at. Baranya megyében 
és a városban nem v á r t  ü tem ben fe jlő d ö t t  a m o to rizá ­
ció . A  városszerkezet —  egyes városrészekben az é r té k ­
te le n , e la v u lt la kó é p ü le te k  bontásával, a nyugati és 
ke le ti városszéleken új la kó te le p e k  építésével — je le n ­
tősen á ta laku l. V id é k i vá rosa ink közü l Pécsnek van a 
legnagyobb te rü le tű  tö r té n e lm i vá ro sközpon tja , am ely­
ben je len leg  m in te gy  14 ezer em b e r do lg oz ik . A  város- 
közpon tban  és a csatlakozó te rü le te k e n  rendk ívü l 
nagy g o n d o t okoznak  a kö zé p ko ri e re d e tű  pincék, 
am e lyek az u tó b b i években tö b b s z ö r vára tlan helyen és 
id őp on tb an  beszakadtak. A  város a háború e lő t t  ke le t­
nyuga ti irányban fe jlő d ö t t,  m e rt dél fe lé a vasútvonal 
akadá lyozta a te rjeszkedést. A z  u tó b b i években a la­
kásépítés és az ip a rte le p íté s  a vasú tvona ltó l dé lre  eső 
te rü le te k re  is k ite r je d t,  és a M egyeri k e rtvá ro s tó l 
d é lre  m e g ke zd ő d ö tt egy 60— 70 ezer lakásos új város­
rész építése házgyári e lem ekbő l. így ma a vasútvonal

nemcsak é r in t i,  hanem k e tté  is osztja  a vá ro s t. A  dé li 
vá rosrészt eddig a v á ro skö zp o n tta l egyetlen  ú tvona l, 
az 58. fő ú t k ö tö tte  össze, am ely D é l-B aranya fo rg a lm i 
kapcsolatát is je le n te tte  reg ioná lis  közp on tjáva l. A  
nö vekvő  kö zú ti fo rg a lo m n a k  m ind nagyobb akadályává 
v á lt a főpá lyaudvar k e le ti végén, a to la tó  vágányoka t is 
keresztező so rom pó . A  sorom pós keresztezés m eg­
szün te tésére  1971 és 1974 k ö z ö tt  4 fo rg a lm i sáv szé­
lességű, 380 m hosszú fe lü ljá ró  é p ü lt. A  fe lü ljá ró  ké t vé­
gén lámpával szabá lyozo tt c so m ó p o n to k  lé te s ü lte k , 
am elyeken keresz tü l m e g kö ze líth e tő  a város fő ú tv o n a l­
rendszere.

A  v id é k i vá rosok  közú thá lóza tának  kü lön  p ro b lé m á ­
ja, hogy az u ta ka t más-más szerv ta r t ja  fenn. A  KPM 
kezelésében levő városi fő u ta k  és a lsób b ren dű  u tak  
hossza m in tegy  egyhatoda az összes ú ténak , a tö b b i a 
tanácsok kezelésében van. A  fo rga lo m  azonban első­
sorban a K P M -ú thá lóza ton  b o n y o ló d ik  le, kü lönösen 
k isebb városainkban. A  tanácsi u ta k  nagy része (k ü lö n - 
nösen a lakóu tak) még k ié p íte te le n  fö ld ú t.  A z  ú tb u r ­
k o la tfa jtá k  te ré n  azonban nemcsak a KPM -, hanem a 
tanácsi há lózaton is je le n tő s  m inőségi változás tö r té n t .  
P é ldaként e m líth e tő  szépen fe jlő d ő  nagyvá rosunk: 
Székesfehérvár, ahol 1960 és 1973 k ö z ö tt  a KPM fe lü ­
gye le te  a la tt á lló  b e lte rü le t i u takon  az aszfa ltbe ton és 
az ö n tö tta s z fa lt b u rk o la to k  aránya 21 ,6 -ró l 67 ,5% -ra  
n ő tt,  a vizes makadám b u rk o la to k a t 1965-ig á té p íte tté k . 
Ugyanezen időszakban a tanácsi kezelésben levő  u tak  
aszfa ltbu rko la tának  aránya 9,9 % -ró l 20,1 % -ra , az ita -

9. ábra. Az 5. sz. főút kecskeméti átkelési szakasza
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t o t t  makadám b u rk o la to k é  pedig 8 ,5 % -ró l 29 ,0% -ra  
e m e lke d e tt, a vizes makadém á 3 2 ,5 % -ró l 12,7 % -ra  
csökken t.

T Ö M E G K Ö Z L E K E D É S  A  V ID É K I V Á R O S O K B A N

A  v id é k i vá rosok  nagyságából és te rü le t i k ite rjed ésé ­
ből k ö v e tk e z ik , hogy a he ly i töm egköz lekedés eszköze 
elsősorban az autóbusz. A  felszabadulás idején közú ti 
v illam os ö t  városban m ű k ö d ö tt,  kö zü lü k  a pécsi 1960- 
ban, a szom bathe ly i pedig 1974-ben —  ko rsze rű tle n  
v o lta  m ia tt —  m egszűnt. H árom  v id é k i városunkban a 
v illam osvasú ti hálózat kis fo rga lm ú , egyvágányú és ke­
véssé fe jle sz th e tő  része it az e lm ú lt években fo ko za to ­
san m egszün te tték , a néhány kétvágányú vona la t, va­
la m in t a já rm ű p a rk o t k o rsze rű s íte tté k . így M isko lcon 
a város ke le t-nyu ga ti tengelyében levő villam osvasúti 
vona la t 1964-ig kétvágányúvá b ő v íte tté k , je len leg 
m in tegy  13 km hosszúságban üzemel. Debrecenben 
1970— 72-ig az egyvágányú, kis kapacitású m e llékvona­
lakat autóbusszal v á lto ttá k  fe l, így a villam osvasúti 
hálózat a fe lé re  csökken t. Szegeden a tö b b i városétó l 
e lté rően  korsze rű  v illam oshá lóza t hossza 1972-ben 
25,8 km v o lt.  A  7 v illam osvonal közül a be lvároson á t­
haladó vonal már kétvágányú, ké t vonal kétvágányúsí- 
tását m egkezd ik, a tö b b i egységvágányú vona la t au tó ­
busszal vá ltjá k  fel.

A  v illam osvasú t részesedése a töm egköz lekedés i 
utazásokból m in dh á rom  városban csökken. M isko lcon a 
töm egköz lekedés 80 % -á t, Szegeden 50% á t bo n yo lítja  
le az autóbusz.

A  felszabadulást kö ve tő  gyors ü tem ű városfe jlődés és 
az iparosítás a töm egköz lekedésre  is h a to tt. V árosa ink­
ban a he ly i au tóbuszközlekedés —  különösen az u tóbb i 
tíz  évben —  nagyon gyorsan fe jlő d ö tt.  A  leggyorsabb 
fe jlődés a fővárosban m ent végbe, az utazási igények 
azonban nagyobb v id ék i városainkban is robbanássze­
rűen je le n tk e z te k . A  V O L Á N -v á lla la to k  1960-ban még 
csak 96,1 m illió  he ly i u tast s z á llíto tta k , 1970-ben m ár 
kereken 350 m il l ió t ,  1973-ban pedig 474 m il lió t.  A  he­
ly i töm egköz lekedés já rm űve in  köz leke dők  közül 
1964-ben még csak m inden t iz e d ik , ma pedig m ár m in ­
den ö tö d ik  utas v id é k i te lepü lés autóbuszán utaz ik . 
Az egy lakosra ju tó  autóbuszutazások száma fe jlő d ő  
v id ék i közép- és nagyvárosainkban tíz - t iz e n k é t év 
a la tt 2— 3-szorosára nö ve ke d e tt, pl. 1960-tó l 1973-ig 
Tatabányán 169-rő l 482-re, Székesfehérváron 172-rő l 
389-re, Szolnokon 134-rő l 349-re, Veszprém ben 103-ró l 
338-ra, Salgótarjánban 84 -rő l 255-re. Különösen nagy 
v o lt  az utazási igény növekedése az ö t  megyei városban. 
Míg Budapesten napi 4,6 m il lió  u tast szá llít 3800 já r ­
mű, addig az ö t  m egyei városban 760 ezer lakos és 90 
ezer ingázó napi 1,2 m illió  utazását bo n yo lítja  le a tö ­
m egközlekedés szervezete, 200 villam oskocsiva l és 540 
autóbusszal. A  fé rő h e ly k ilo m é te rb e n  k ife je z e tt szállítá­
si te lje s ítm é n y  1960 és 1975 k ö z ö tt  a fővárosban 52, 
M isko lcon 108, D ebrecenben 107, Szegeden 172, Pé­
csen 63 és G yőrbe n  92% -ka l e m e lke d e tt.

A  v id é k i vá rosok  autóbuszközlekedése a budapesti 
autóbuszközlekedéssel sz in te  egyide jű leg, a huszas 
években in d u lt  meg.

10. ábra. A szegedi VOLÁN autóbusz-pályaudvar

A  háború e lő t t  és a felszabadulás u tán i első é v tiz e d ­
ben —  néhány nagyobb vá rosunk  k ivé te lé ve l —  há ló­
za tró l még nem beszé lhetünk. A  városokban néhány 
hosszú vonalon (a vasútállom ás és a kö z p o n t k ö z ö tt 
stb.) ta r to t tá k  fenn a fo rga lm a t. A  vona lak az ötvenes 
évek végén gyorsan há lózattá  fe jlő d te k . A  já rm ű v e k  
száma, a já ra to k  gyakorisága m ia tt és a m enetrend  be­
tartása céljából in d ító  au tóbuszállom ások fe jlő d te k  
k i.

A  helyi au tóbuszfo rga lm at —  M isko lc  k ivé te lé ve l —  a 
V O L Á N -v á lla la to k  lá tjá k  el, am e lyek egyben a távo lsági 
au tóbuszforga lom  üze m e lte tő i is. A  he ly i au tóbusz­
forga lom  lebonyolításában a távolsági já ra to k  is részt 
vesznek, kü lönösen olyan városokban, ahol je len tős  az 
ingaforgalom . E zért sok városunkban a távolsági a u tó ­
buszállomás egyben a he ly i és a he lyköz i au tóbuszfo rga­
lom és érkező állomása is.

V id ék i városa ink egy részében a há lózat hossza és 
rendszere, a s z á llí to tt  u tasok nagy száma, va la m in t a 
városi közú ti fo rga lo m  nehézségei m ia tt a m e n e tre n ­
det az egy á llom ásró l in d í to t t  au tóbuszokka l (egyköz- 
pontú rendszer) m ár nem le h e te tt  b e ta rta n i, e zé rt tö b b  
fo rga lm i gócpon tú  há lóza to t k e lle t t  k ia lak ítan i. így 
pl. Pécsen a la ku lt ki tö b b  kö zp on tú  rendszer, ahol 
1973-ban a 131 km hosszú au tóbuszhá lóza ton á tlago­
san 215 ezer utast s z á llíto tta k  naponta, és a város k ite r ­
jedése is ez t a ren dsze rt in d o k o lta . A  k ié p í te t t  végál­
lomások közü l 3 a városszélen, egy a be lvárosban és
1— 1 a vasútállom ásnál, il le tv e  a távo lsági au tóbusz- 
pályaudvarnál he lye zked ik  el.

M A G Y A R — S Z O V JE T  E G Y Ü T T M Ű K Ö D É S  A  V Á R O S I 
K Ö Z L E K E D É S B E N

A  magyar városi közlekedés újjáépítésében és később 
fejlesztésében nagy je len tőségű  segítséget n y ú jto t t  a 
Szovje tun ió . D u na -h íd ja in k  ú jjáépítése v o lt  az első lé­
pés a főváros kö zú ti köz lekedésének he lyreá llításá ­
ban. Ehhez műszaki segítséget n y ú jto t ta k  a szov je t 
utászok. A  háborúban m egsem m isü lt ú té p ítő  gépek, 
szá llító  já rm ű v e k  pó tlásá ró l is a S zov je tun ió  go nd osko ­
d o tt.

A  városi kö z ú ti közlekedés he lyreá llításához n y ú jto t t  
segítség m e lle tt eredm ényes v o lt  a m agyar-szovje t
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eg yü ttm ű kö d é s  a városi töm egköz lekedés te rü le té n  
is, így a fö ld a la tt i vasútépítés és a tro libu szköz le ked és  
m eg te rem tésében.

A  budapesti m e tró  építésének elhatározása idején 
sem a te rv e z ő k  nem re n d e lk e z te k  k e llő  tapaszta la tta l, 
sem a k iv ite lezéshez  szükséges gépek, anyagok és já r­
m űvek nem á llta k  rende lkezésünkre . 1950-ben a k iv i­
te lezési m unkák  m egindításához szükséges fu rópa jzso- 
ka t, tü b b in g e k e t és in je k tá ló  berendezéseke t a Szov­
je tu n ió tó l kap tuk . A  ke le t-n yu g a ti m e tróvo na l im ­
p o r tb ó l beszerze tt m űszaki berendezései majdnem  
te ljesen  a S zov je tun iób ó l szárm aznak: a m o to rk o c s i­
ka t, a m ozgó lépcsőket és a peronzás-autom atákat, 
továbbá  a va sú tb iz to s ító  berendezések egy részét a 
S zov je tun ió  s zá llíto tta . A z üzem be he lye ze tt vonalon 
je len leg  száz szov je t m o to rk o c s i köz le ke d ik , am elyek 
a M itiscs i G épgyárban készü ltek.

A  m e tró vo n a lo n  b e é p íte tt szovje t m ozgólépcsők 
nagy te lje s ítm é n y ü k  m e lle tt üzem biztonsági és kénye l­
mi szem pon tobó l is m egfe le lőek. A  négy éves üzem idő 
a la tt m ozgólépcső-üzem zavar m ia tt fo rg a lo m k o rlá to ­
zást nem k e lle t t  e lre n d e ln i.

Budapesten a háború  után az első tro lib u szvo n a la t 
1949-ben n y ito t tá k  meg, 26 szov je t M TB— 82 típusú 
já rm ű v e l. A  m agyar tro libu szgyá rtás  megkezdéséig 
(1952) még tová b b i 27 szov je t já rm ű v e t szerez tünk  be. 
A  25,5 km -es tro lib u szh á ló za to n  1974-ben 159 tro lib u sz  
k ö z le k e d e tt, k ö zü lü k  száz 1966— 68-ban é rk e z e tt szov­
je t  Z IU — 5 típusú .

11. ábra. Z IU — 5 típusú szovjet trolibusz

A  nagyvárosi szem élyközlekedésben m ind nagyobb 
szerephez ju tó  ta x i já rm űtípusában á t té r tü n k  a szov je t 
gyá rtm ányú  Z s ig u lira , am ely 1973-ban a Fővárosi 
A u tó ta x i V á lla la t gépkocs ipa rk jának 93% -á t te t te  ki. 
A z  egységes típus  az üzem, a fen n ta rtás  és a fo rga lom  
szem pon tjábó l fe lté tle n ü l e lőnyös.

N É H Á N Y  G O N D O L A T  A FŐVÁROSI
KÖZLEKEDÉSPOLITIKA
MEGSZÜLETÉSÉRŐL

DR. N A G Y  ERVIN

A  S Z Á Z É V E S  B U D A P E S T  ÉS Ö R Ö K S É G Ü N K

A  budapesti köz lekedés fe jlőd ésé t e lem ezve nap ja in­
k ig  gya ko rla tila g  négy, a fővá ros é le tében k ie m e lke d ő  
fe jlőd és t e redm ényező , nagy és je le n tő s  id őszako t kü ­
lö n b ö z te th e tü n k  meg, m e lyek  fővá ro su n k  mai a rcu la ­
tá t  dö n tőe n  m eg ha tá roz ták :

—  Pest— Buda— Ó buda várossá válásának időszakát, 
a m ik o r te ljesen  spontán m ódon ra k ó d ta k  le a 
város és ezen be lü l a városi közlekedés e lem e i, 
alapjai. A  városépítés szü lte  szerkeze ti ad o ttsá ­
go k  k ö ve tke zm é n ye ké n t je le n te k  meg kis szám­
ban a kis kapacitású, sokszor re n d k ív ü l egyszerű 
közlekedési lé te s ítm é nyek , e lsősorban u ta k  és 
h idak. Ez a 15. században k e z d ő d ö tt spontán , 
de re n d k ívü l fon to s  és sokszo r még ma is m egha­
tá ro z ó  fo lyam at a 18. század végén z á ru lt.

—  A  köve tkező , nagyon gazdag időszak az 1808-ban 
m ega laku lt Szépítési B izo ttm á n y  m űködésével 
in d u lt ,  és az 1870-ben m ega laku lt K özm u nká k  
Tanácsa m unkájával fe je z ő d ö tt, be A  m odern  
város és ezen be lü l a ko rsze rű  közlekedés fő  
a lap ja it ebben az időszakban ra k tá k  le.
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—  K ie m e lke dő  v o lt  1945-tő l a m ásodik v ilágháború  
ba rbá r rom bo lása it e ltü n te tő  hősi időszak is.
A  te ljesen  m egbénu lt fővárosi é le t ú jraélesztése, 
a háború  e lő t t i közlekedés re k o n s tru k c ió ja  pé l­
dá tlanu l rö v id  idő  a la tt m en t végbe.

—  V égeze tü l az 1960-as években m inden edd ig iné l 
nagyobb arányú, roham osan g yo rsu ló  városfe j­
lesztési fo lyam at in d u lt  meg Budapesten. Ez a 
korszak még napja inkban is ta r t ,  és szerencsés, 
aki a m unkának részese lehe t. G ya ko rla tila g  ez 
m ár Budapest m e tropo lissá  válásának időszaka.

C ikke m b e n  elsősorban a negyed ik ko rsza k ró l, az 
e k k o r  k ib o n ta k o z o tt  köz lekedésfe jlesztésrő l szere tnék 
szám ot adni.

Összefüggéseiben vizsgálva a m ár vázo lt időszakot 
m egá llap ítha tó , hogy Pest, Buda és Ó buda a 19. szá­
zadban —  a társada lm i v iszo nyo k  tö rv é n y s z e rű  e lle n t­
mondásai köze pe tte  —  viszonylag é lénken fe jlő d ö tt.  
K ie m e lke dő  szerepe van ezen be lü l a m ille n n iu m i ké­
szülődés időszakának, a m ik o r —  elsősorban a K özm un­
kák Tanácsa koncepcioná lis  m unkája e re dm é nyeké n t —  
Budapesten, a k o r  átlagos színvonalát megelőzve, 
Európa e g y ik  le g fe jle tte b b  közlekedésé t hozták lé tre .

A  századfordu ló t köve tően , az1910-es é ve k tő l kezdő­
dően azonban m in tegy  negyven évig a budapesti köz le­
kedésben is m egállt az é le t. A z  első v ilágháborús évek 
és azt kö ve tő  H o rth y -k o rs z a k  —  néhány híd építését 
leszám ítva —  gya ko rla tila g  szám ottevő  vá ltozást, fe jlő ­
dést nem h o z o tt, ugyanakko r m in d in káb b  fo ko zó d ta k  
a tá rsada lm i e lle n té te k , am e lyeke t az egym ást köve tő  
gazdasági válságok csak e lm é ly íte tte k .

Egyedüli je len tősebb  vá ltozást —  lehe tőséget —  az 
1919-ben k ik iá lto t t  Magyar Tanácsköztársaság je len ­
te t t .  E k k o r számos közigazgatási re fo rm  te rv é t  d o l­
gozták k i, új közigazgatási szervezete t a lk o tta k , az ak­
k o r i Budapesti E gyesíte tt Városi Vasutak (BEVV) N ép­
biztossága a Főváros Közlekedési B izottságával e g y ü tt 
tö b b  k o n k ré t te rv e t  kész íte tt. M egvalósításukra azon­
ban, sajnos, m ár nem k e rü lh e te tt  sor.

A z  e m líte t t  negyven év a la tt M oszkvá tó l London ig  és 
a tengeren  tú l is va lam ennyi v ilágváros k ié p íte tte  köz­
lekedési rendsze rének legfontosabb hálózati e lem e it, 
ú t-  és m e tróh á lóza tá t. K ia la k íto ttá k  fe jlesztési k o n ­
cep c ió juka t, k ö z le ke d é sp o litiká ju ka t. A  budapesti köz­
lekedés v iszo n t , , té l i á lm át a lu d ta ” , és a társadalm i 
e lle n té te k  roham os éleződésével egyide jű leg a fővárosi 
közlekedés e llen tm ondása i —  elmaradásai —  egyre 
inkább a fe lsz ín re  k e rü lte k . Ú jra  a spontaneitás vá lt 
m értékadóvá . Budapest ennek köve tkez tében  m in tegy  
fél évszázaddal e lm a rad t a fe jle t t  v ilágvá rosokhoz ké­
pest.

Ilyen súlyos te rh e k k e l k ü s z k ö d ö tt Budapest, a m ik o r 
a m ásodik v ilágháború  é rte lm e tle n  és tra g iku s  pusztí­
tásai a vá ro s t és közlekedésé t gya ko rla tila g  te ljesen 
m egsem m is íte tték . Ez m ár behozhatatlan veszteséget 
és h á trá n y t je le n te tt.

1945-ben sz in te  a sem m ibő l k e lle t t  ú jbó l m eg te rem ­
te n i a vá ro s t és közlekedésé t. Ez gigászi és hősi, de 
egyben tra g ik u s  m unka v o lt.  Csak a nyo lc Duna-híd 
ú jjáépítése pontosan annyi pénzt ig énye lt, m in t a te ljes  
ke le t-nyu ga ti m e tró  építése.

A z  1950-es évek újabb vá ltozást hoz tak . 1949-tő l az 
addig i K ís-Budapest te rü le te  k é t és fé lszeresére  növe­
ke d e tt. M e g in d u lt az in te n z ív  iparosítás. Ennek e re d ­
m ényekén t a m unkahe lyek , az i t t  d o lg o zó k  és la kók , 
il le tv e  a b e já rók , „ in g á z ó k ”  száma roham osan m eg­
n ő tt.  A  te ljesen  le ro m b o lt  közlekedés gyo rs , sokszo r 
p ro v iz ó rik u s  he lyreá llítása  után te h á t a fővá ros roh a ­
mos m ennyiségi növekedése k ö v e tk e z e tt,  utazások 
száma óriás i m é rté kb e n  m e g n ő tt, s m in de z t te té z te  a 
félévszázados elm aradás. A  közlekedési g o n d o k  m in ­
den e d d ig it m eghaladtak. M indennaposakká vá lta k  a 
közlekedésben a b o trá n y o k , tű rh e te t le n n é  v á lt a köz­
lekedési eszközökön a zsúfo ltság, a te h e rg é p já rm ű ­
közlekedés ugrásszerűen fo k o z ó d o tt,  a szem élygép­
kocs i-fo rga lom  e lso rva d t. A  budapesti köz lekedésnek 
talán ezek az évei v o lta k  a legnehezebbek.

A  háború o ko z ta  súlyos he lyze t e llen é re  az igények 
é r th e tő  m ódon mégis m eg növeked tek . M eg kezd őd te k  
a nagy ép ítkezések, a te rm e lé s  fe lfu to t t ,  s ennek  fo ly tá n  
roham osan n ő t t  az áru mozgatási és a te rm e lésse l ösz- 
szefüggő szem é ly forga lom . A  budapesti közlekedés 
p o lit ik a i fontossága egyre  jobban k id o m b o ro d o tt .  A  
m ennyiségi változás új m inőséget k ö v e te lt.

A  F Ő V Á R O S  M A I K Ö Z L E K E D É S P O L IT IK Á J Á N A K  
M E G S Z Ü L E T É S E

A  nagyvárosokban a k ö z le ke d é sp o litika  irá n t i igény 
v ilágszerte  a m ú lt század végén, nagyobbára az évszá­
zad ele jén je le n t meg. A z  ip a ri fo rra d a lm a k , a tá rsada lm i 
v iszonyokban b e k ö v e tk e z e tt ó riás i vá ltozások, a roh a ­
mos urban izáció  és az e fo lya m a to k  v issza tükröződése­
k é n t m egje lenő m o to rizá c ió  a vá rosok  é le tében , a ha­
gyom ányos közlekedési m unkam egosztásban fo rra d a l­
mian új he lyze te t te re m te tt .  A  ko rá bb i századokban 
a városok  fe jlődésé t a gyalogos- és lovaskocs i-fo rga lom - 
ra szerveze tt he ly i közlekedés, te h e r-  és szem élyszállí­
tás csak másodlagosan befo lyásolta .

A z  ip a r és a kereskede lem  kon cen trá c ió ja , az u rb an i- 
zálódás, a nagyarányú városép ítések olyan közlekedési 
m unkam egosztást k ö v e te lte k  meg, am ely a nagyváro­
sokban, így Budapesten is m ár a lapvetően befo lyáso lta  
a városfe jlesztést. Ú j nagyvárosi közlekedési szem lé le t 
s z ü le te tt meg. K ia la k u lt a m ár ma hagyom ányosnak 
m ondható  —  az erősen m o to r iz á lt  vá ro sok ra  ko rá bb i 
id ő p o n tig , míg Budapestre  a m ár vá zo lt nagyarányú 
elm aradások m ia tt —  1960-ig je lle m ző  k ö z ú ti és tö m e g - 
közlekedés, az e rre  sze rveze tt áruszállítással, va la m in t 
gya logosforgalom m al.

A  töm egköz lekedésben a v illam osvasú t és az a u tó ­
busz v o lt  az u ra lko d ó , há lóza tuka t egyre tö b b  nagyvá­
rosban fö ld a la tti és egyéb speciális vasútak (,,S— Bahn” , 
e lővárosi vagy fogaskerekű  vasútak, esetleg kö té lp á ­
lyák, s ik ló  rendszerű  üzem ek) egész íte tté k  k i.

A  lovas kocsira m é re te z e tt kö z ú ti köz lekedésben 
egyre növekvő  szerephez ju to t t  m ár a gé p já rm ű . A  
m o to rizá c ió  azonban még nem ö l tö t t  o lyan m é rté k e t, 
hogy a klasszikus m unkam egosztás ne le t t  vo lna  m eg­
ta rth a tó .

Ebben a he lyzetben a városfe jlesztés elsősorban még 
te le p íté s p o litik a i és ép ítésze ti kérdés v o lt,  s így a városi 
kö z leke désp o litika  csak az erősen m o to r iz á lt  vá ro sok -
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bán ö n á lló su lt. A  budapesti közlekedés súlyos —  fél 
évszázados —  elmaradása m ia tt ná lunk ebben az idő ­
szakban még nem le h e te tt  szó á tfogó , in te g rá lt városi 
k ö z le k e d é s p o lit ik á ró l.

Hangsúlyozni k e ll, hogy ennek e llené re , fő leg  a tö ­
m egközlekedés te rü le té n , m ár szám ottevő  e redm ények 
szü le tte k . A  napi g o nd ok  megoldása, a kisebb hálózat- 
fe jlesztések, a pá lyakarbantartás, a já rm ű v e k  üzem ké­
pes á llapotban tartása, il le tv e  korszerűsítése (v illa ­
m oskocsik  vasvázasítása, csuklós au tóbuszok, t r o l ib u ­
szok, fe jle t t  v illam osvasú ti kocs itípusok  kia lakítása, a 
hé v -já rm ű vek  korszerűsítése s tb .) csak az üzem ek saját 
e re jé bő l, hatalmas erő feszítésekke l va lósu lha tta k  meg.

Ez az időszak —  akár az ú jjáépítésé —  ugyancsak 
hősi korszaknak szám ít, m ive l az egyszerű ú jra te rm e lés  
d inam ikus  sz in tje , a lehetséges korsze rűsítések már 
m inden te rü le te n  m axim ális te lje s ítm é n y e k e t kö ve te l­
te k  meg.

E gyide jű leg m eg kezd ődö tt a ke le t-nyu ga ti m e tró  
építése is. ami ugyancsak szükségszerűvé te t te  a na­
gyobb  táv la tokba n  való gondo lkodás t. Elsősorban en­
nek hatására 1951-ben az a k k o r i Budapesti Városépítési 
T e rvező  Iroda  e lké sz íte tte  a „B u d a p e s t közlekedésfe j­
lesztési te rv e ”  c ím ű ta n u lm á n y t. Term észetesen, az 
a k k o r  igen é rtékes  anyag ta rta lm ila g  még nem fe le l­
h e te tt  meg a c ím nek, m ive l csak a töm egköz lekedést 
(há lóza ti, forga lom m egoszlás i, v iszony la tvezetés i, já r­
m ű-, műszaki és díjszabási ké rdéseke t) tá rgya lta , s a 
k o m p le x  budapesti köz lekedésnek csak egy te rü le té t 
d o lg o z ta ié i,  az a k k o r i ism ere tekhez  és lehetőségekhez 
képest e lő re m u ta tó  m ódon.

A  köve te lm é n ye k  e k k o r  m ár exponenciálisan növe­
ke d te k . A  városfe jlesztésben is m egvá ltoz tak a d im en ­
z ió k , elsősorban a lakó- és az ip a ri te rü le te k  vonatkozá­
sában. T öbb  irá nyú , b o n y o lu lt, nagyságrendileg m egnö­
v e k e d e tt köz lekedésfe jlesztéseke t —  beruházásokat 
—  k e lle t t  m egkezdeni és vég reha jtan i.

A  változás lényegében a II. és III. ötéves te rve kb e n , 
1960 és 1970 k ö z ö tt  k ö v e te lt  te re t  magának. Ez szoro ­
san össze függött a népgazdaságban b e k ö ve tke ze tt p o li­
t ik a i és gazdasági s tab ilizác ióva l, a tervgazdá lkodás meg­
erősödésével. A la p ve tő  szem léle tváltozás kö ve tke ze tt. 
A z  éves te rv e k  s ta tikus , k ü lö n -k ü lö n  tö r té n ő  m egítélése 
h e ly e tt ö t- ,  ső t t iz e n ö t- , esetleg húszéves tá v la to k ra  
te rv e z tü n k , né z tü n k  m ár e lő re .

Ez a tá v la t m ár m eg fe le lt a városfe jlesztés és így a 
köz le ke d é sp o litika  táv la ta in ak  is. M e g n ő tte k  te h á t a 
lehetőségek, tágabb h o r iz o n tra  te k in tv e  és nagyobb 
táv la tban  le h e te tt  és k e lle t t  g o n d o lko d n u n k . M egélén­
k ü lt  a budapesti városfe jlesztés valam ennyi ágazatának 
m unkája.

Ú j társada lm i igény je le n tk e z e tt m ind a lakosság, 
m ind a fe le lős p á rt-  és gazdasági veze tők , il le tv e  a szak­
em b ere k  részérő l a koncepcionális , e lő re lá tó  köz leke­
désfejlesztés, köz le ke d é sp o litika  irá n t. A  korábban 
sz in te  „szá jha gyom á nyo kon”  a lapuló közlekedésfe j­
lesztési te rvezés i m unkával szem ben, elsősorban a 
töm egköz lekedés te rü le té n  de m ind tö b b  kö zú ti fe j­
lesztési tém ában is ta n u lm á nyok , ku ta tások  egyre 
összefüggőbb, kom p le xebb  te rv e k , majd részkoncep­
c ió k  készü ltek . M eg é lénkü lt a szakmai tudom ányos 
é le t, az A kadém ia i Főbizottságban, a K öz lekedéstudo ­

m ányi Egyesületben, a M űszaki Egyetem en és más tu d o ­
mányos fó ru m o k o n  te rm é k e n y  szakmai vélem énycsere , 
a tö re k v é s e k  és az e lképze lések egészséges és k o n s tru k ­
t ív  kiválasztódása in d u lt  meg.

1958-ban azután —  Budapesten e lő s z ö r—  a Fővárosi 
M élyép ítés i T ervező  In téze t gondozásában végre e lké ­
szü lt az első átfogó, a fővá ros i köz lekedést viszonylag 
te ljes  összefüggésében tá rg ya ló  m unka „B u d a p e s t tá v ­
la ti közlekedésfe jlesztési p ro g ra m ja ”  c ím m el.

Ma m ár ez sz in te  tö r té n e le m n e k  szám ít. A k ik  a k k o r 
ebben a m unkában k ö z re m ű k ö d te k , az anyag tö b b  fe je ­
ze té t m ost m ár valószínű leg m ásként im á k  meg. En­
nek e llené re  ez m ár re n d k ívü l nagy je len tőségű  ta n u l­
mány v o lt.

A  II. ötéves te rv  je len tős  vá ltozásoka t h o z o tt Buda­
pest é le tében is. A  városfe jlesztés és közlekedésfe jlesz­
tés összhangjával m ár m ódszeresen fo g la lk o z tu n k . 
M egszü le ttek  a nagy la kó te le p e k  te rv e i, nagyobb len­
d ü le te t k a p o tt a m e tró  építése, általában fe lg y o rs u lt 
a főváros fe jlődése. 1960-ban e lkészü lt Budapest és 
kö rn yé ke  városrendezési te rv e , a városfe jlesztést á tfo ­
gó te rü le tfe lhaszná lás i te rv . E rre  épü lve  m egkezdőd­
te k  a közlekedésfe jlesztési te rvezés m unká la ta i. T ö r té ­
ne lm i p illa n a to k  v o lta k  ezek. M ost m ár nemcsak ta n u l­
m ányok, v itaanyagok készü ltek , hanem kö te lezően  e l­
re n d e lt és vég reha jtandó  m unka fo lyam at in d u lt  el, 
m elynek e re dm é nyeké n t 1963 ele jén e lkészü lt „B u d a ­
pest 20 éves közlekedésfe jlesztési te rv é n e k  alapjai és 
koncepc ió ja” , majd 1965-ben ennek tová bb fe jle sz te tt, 
második, á td o lg o z o tt kiadása: „B ud ap es t közlekedés- 
fejlesztési koncepc ió ja .”

Ezek a m unkák m ár m erőben e lté r te k  a k o rá b b ia k ­
tó l, végre m ár kom p le xek , a közlekedésfe jlesztési t e r ­
vet m egalapozó kon cepc iók  v o lta k . Lehe tővé te t té k  a 
budapesti köz le ke d é sp o litika  k ia laku lását.

A  közlekedésfe jlesztési te rv
—  összefoglalta a fővá ros i közlekedésfe jlesztés tu d o ­

mányos a lape lve it,
—  szigorú kapcso la to t te re m te t t  a közlekedésfe jlesz­

tés és a városfe jlesztés k ö z ö tt,
—  hangsúlyozottan tá rg ya lta  a k ö z ú ti és a gyalogos 

köz lekedést,
—  részletesen e lem ezte  a töm eg kö z le ke d é s t,
—  kom p lexen  fe ld o lg o z ta  a távo lság i á ru - és szem ély­

közlekedési ágak fő v á ro s t é r in tő  kapcso la ta it,
—  kü lön  fe jezetben tá rg y a lta  a teherszá llítás  és a 

rakodás ké rd ése it,
—  e lőször a szakmában ön á lló  fe jeze tben  vizsgálta  a 

kom p le x  fo rg a lo m irá n y ítá s t,
—  á t te k in te t te  a ku ta tás i és a tá v la ti te rvezés i fe la ­

da toka t,
—  végezetü l 20 éves id ő ta rta m ra , 1985-ig á tfogó 

kö ltségbecslést a d o tt.

Csak érdekességkén t e m lít jü k  meg, hogy a k k o r  20 
évre , te h á t 1985-ig m erészen ke re ken  m in te gy  40 m il­
liá rd  Ft felhasználását irá n y o z tu k  e lő . S ma m ár lá th a tó , 
hogy —  az á rvá ltozások fig ye le m b e vé te lé ve l —  15 év 
a la tt, 1980-ig várhatóan ke re ken  45 m illiá rd  fo r in to t  
k ö ltü n k  el. A  koncepc ió  te h á t nagyságrendileg —  bár 
nem szám o lh a to tt a ténylegesen b e k ö v e tk e z e tt le n d ü ­
le tte l —  egészen jó l m e g k ö z e líte tte  a fe la da to ka t.

A  k id o lg o z o tt anyag eg yú tta l le he tő vé  te t te ,  hogy
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fe le lősségte ljesebb m unka in d u lh a to tt  el, gene rác iók­
ra e lő re  lá th a ttu n k , s a hatalmas és egyre nö vekvő  
pénzügyi lehe tőségekke l te rvsze rű bb en  gazdá lkod­
h a ttu n k ; végre á t te k in th e t tü k  az egész b o n y o lu lt 
te rü le te t ,  s o ro lh a ttu k  és ü te m e z h e ttü k  a fe lada toka t. 
U g yanakko r ké t —  re n d k ívü l je len tős  —  vonatkozásban 
egészen ú ja t tu d tu n k  a lk o tn i:

—  m eg szü le te tt a főváros in te g rá lt köz lekedéspo li­
tiká ja ,

—  k ia la k íto ttu k  a közlekedésfe jlesztési te rv  készíté­
sének e lm é le ti és g ya ko rla ti a lap ja it és e lkészü lt 
a te rv .

A  F Ő V Á R O S  IN T E G R Á L T  K Ö Z L E K E D É S P O L IT IK Á J A

A  köz lekedéspo litikában  az ország gazdaságpolitikája, 
il le tv e  az ország veze tő  szerve inek, a p á rtn ak  és a k o r ­
m ányzatnak a p o lit ik a i cé lk itűzése i va lósu lnak meg. 
Ennek m egfe le lően ,,a köz le ke d é sp o litika  a gazdasági 
a lap tö rvényn ek  m egfe le lően, az álta lános p o lit ik a i,  
il le tő le g  az azzal összehangban levő gazdaságpolitika i 
cé lk itűzé seke t szolgálja.”  A  városi k ö z le ke d é sp o litiká t 
ezen fe lü l még a te le p ü lé s p o lit ik a i —  vá ro s p o lit ik a i 
—  m egfonto lások is be ha tá ro lják  (1. ábra).

1. ábra. Az integrált városi közlekedéspolitika helye a népgazda­
ságon belül

Ennek m egfe le lően a köz leke d é sp o litika , így a fővá­
rosi köz le ke d é sp o litika  is, tö r té n e lm i ka te gó ria : id ő ­

ben v á lto z ik , függvénye a tá rsada lm i v iszonyoknak, 
azok p o lit ik a i rendszerének. A ho gy m inden társadalm i 
rendsze rnek megvan a saját p o lit ik á ja , s ennek sajátos 
gazdaságpolitiká ja, úgy m inden gazdaságpolitika d e te r­
m inálja a saját ágazatainak p o lit ik á já t is. Tehá t a p o lit i­
ka m eghatározza a gazdaságpo litiká t, az pedig az ágazat­
p o lit ik á t, je len  esetben a k ö z le ke d é sp o litiká t.

Valam ennyi ágazati p o lit ik a  sum m ája —  egy te rü le t i 
egységre (járás, megye vagy város) vo n a tko z ta tva  a 
he lyi ado ttságok figye le m bevé te lé ve l és va lam ennyi 
szem pont koord iná lásával a lk o tja  a te rü le t i vagy a m e­
gyei p o lit ik á t,  m e lynek szerves része a városi köz leke ­
dé spo litika . T ehá t a városi k ö z le k e d é s p o lit ik á t az u ra l­
kodó p o lit ik a , ennek gazdaságpolitiká ja , az ebbe épü lő  
ágazati p o lit ik a , il le tv e  a te le pü lés  (város) p o lit ik á ja  
d e te rm in á lja , m e ly re  te rm észe tesen nagy hatással 
vannak a he ly i adottságok.

Éppen e zé rt az in te g rá lt  városi k ö z le k e d é s p o lit ik á t 
a te le p ü lé s p o lit ik a i —  Budapest esetében a v á ro s p o lit i­
kai —  és te rm észe tesen a gazdaságpo litika i, il le tv e  a 
p o lit ik a i cé lk itűzé sek  szabják meg. A  leg inkább  kézen­
fekvő  m ódon ez a tá v la ti te rv e k , il le tv e  a középtávú és 
az ötéves te rv e k  k ia lakítása során ju t  é rvé nyre . A  fe la­
da tok  m egíté lésében a m in d e n k o r i társadalm i-gazdasá­
gi é le t a d ö n tő . Tehá t a városi kö z leke désp o litikán ak  
is bele ke ll illeszkedn ie  a társadalm i-gazdasági fo lya ­
m atokba, és va lam ennyi m é rté ka d ó  szem p on to t f ig y e ­
lem be ke ll venn ie . Ilyenek pé ldáu l, a te ljességre  való 
tö rekvé s  n é lk ü l:

—  a szállítási igények o p tim á lis  k ie lég ítése,
—  a közlekedési igények alakulásának befolyásolása,
—  a tervszerűség , az arányosság szem pon tja i,
—  a cé ls z e rű  m unkam egosztás lé trehozása,
—  a töm egköz lekedés elsődlegessége,
—  a gazdaságosság és a hatékonyság stb.

A z átfogó e lv i összefüggések tisztázása után nézzük 
meg, hogy a budapesti fővá ros i köz le ke d é sp o litika  
m egszületése m ilyen k o n k ré t ké rdéseke t t is z tá z o tt,  
m ilyen lényeges a lape lveke t re n d e ze tt és fog a lm a zo tt 
meg.

Ha elem ezni k íván juk  a fővá ros in te g rá lt  közlekedés- 
p o lit ik á já t, a k k o r a —  d ia le k tik a  m ódszeré t választva 
—  k é t m egköze lítésben ke ll v izsgá lnunk. E lőszót azo­
kat a m é rtéka dó  hatásokat szükséges számításba venn i, 
am elyek a vá ros tó l nagyobbára füg ge tle ne k , m eghatá­
ro z o tta k  és leg fe ljebb a köz leke d é sp o litika i dön tések 
visszahatására fo rm á ló d h a tn a k  még k ism é rté kb e n . Má­
sodszor azokat, am e lyek e tá rsada lm i és gazdasági k ö r ­
nyezetben jö t te k  lé tre , de elsősorban a város tö re k v é ­
se itő l, te rv e itő l,  v á ro s p o lit ik á já tó l függenek,ez u tó b b ia ­
kat a város nagyfokú önállósággal fo rm á lha tja .

A  fővárosi in te g rá lt k ö z le k e d é s p o lit ik á t m eghatá rozó 
legfontosabb té n ye ző k :

—  A  gazdaságpolitika, a s o k ré tű  ágazati p o lit ik á k  
összegezésével. A z  ágazatok közü l term észe tesen 
maga a közlekedés az elsődleges, de ide ke ll so­
ro ln u n k  a fun kc ion á lis , a m unkaügy i, a pénzügyi, 
a m unkavéde lm i stb . szervek, továbbá  a k ü lö n ­
böző gazdasági ösz tö nzők  hatásait is.
In te g rá lt városi k ö z le ke d é sp o litiká n ka t a m eglevő 
gazdasági kö rn yeze tb e  k e lle t t  he lyeznünk, m e ly­
nek átlagos színvonala m eghatározó. Elég a kü lö n -
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fé le  ágazatok közü l csak az energ ia-, a já rm ű g yá r­
tási lehe tőségekre  vagy éppen h ite lp o lit ik a i szem­
p o n to k ra  és a m un ka e rő h e lyze tre  u ta ln i, m elyek 
dö n tő e n  be fo lyáso lják a k ia la k íth a tó  színvonalat. 
Pregnánsabbak az összefüggések a közlekedési 
ágazaton be lü l, hiszen ny ilvánva ló , hogy a köz le ­
kedés átlagos színvonala m eghatározó a város te ­
k in te té b e n  is.
A  távo lsági nagyvasúti közlekedés és a városi 
vasúti töm egköz lekedés kölcsönhatásban vannak 
egymással, de ugyanez a he lyze t a Duna-hajózás és 
a he ly i víz i közlekedés vagy éppen az ú tép ítések, 
a kö z ú ti fo rg a lo m te ch n ika  esetében is. A  tá v o l­
sági közlekedés végállomásai egyébkén t is k o n k ­
ré ten  m eg je lennek a városban és m értéka dó  p o n t­
ja i a he ly i és távo lsági közlekedés m unkam egosz­
tásának.

—  K ü lö n b ö ző  m értékb en  szerepük van a te lepü lés 
adottsága inak is, így hegy- és vízra jzának, tö r té ­
ne lm ileg  k ia la k u lt szerkeze tének, beépítésének, 
ip a ri, lakó- és zö ldö veze te ine k , a m eglevő u ta k ­
nak, h ídaknak, a lagutaknak és egyéb lé te s ítm é ­
nyeknek, m ű tá rgyaknak, a kom m uná lis , az egész­
ségügyi, a ke reskede lm i stb. rendsze reknek. Fon­
to s  adottság a tágabb k ö rn y e z e t: a vá ro skö rn yék , 
a vonzáskö rze t. M eghatá rozó tényező  te h á t az 
agglom eráció .
A  gazdaságpolitika és a te le pü lése k  összessége tu ­
la jdonképpen  ké t m eghatá rozó o lda la  a város-, 
il le tv e  a te le p ü lé s p o lit ik á n a k . E k é t hatás köz­
v e tle n ü l és a lapvetően d e te rm in á lja  az in te g rá lt 
városi k ö z le ke d é sp o litiká t. Azonban e ké t irá n y ­
ban —  bár egyre csökkenő m értékb en  —  vissza 
is hat a városi kö z leke désp o litika , te h á t kö lcsön­
hatás van k ö z ö ttü k  (2. ábra). Ez azt is je le n ti,  
hogy helyes városi köz leke désp o litikáva l e rős íten i 
tu d ju k  a gazdaságpo litiká t, végső soron a p o li­
t ik á t .  Ezt nagyon gyakran népszerűén úgy is 
m o n d ju k , hogy a városi közlekedés ma m ár fo n ­
to s  p o lit ik a i kérdés.

A  fővá ros i in te g rá lt  köz leke désp o litikán ak  alap­
v e tő  e re d m é n ye i:

—  Szerves része az ágazati p o lit ik á n a k ,

—  V a lam ennyi rész le téve l e g y ü tt ille szke d ik  a te ­
le p ü lé s p o lit ik a i tö re k v é s e k b e ; i t t  ki ke ll em e ln i 
a m inden e d d ig it m eghaladó lakáste lep ítéseke t és 
ipa rfe jlesz téseke t. A  te lepü lésfe jlesztés i e lgon­
do lások, te rv e k  ő re  a városrendezési te rv ,  amely- 
lye l sz igorú  összhangot te re m te ttü n k .  T e rv e in k  
a k ö rn ye ze t bekapcsolása v é g e tt m ár az agglo­
m e rá c ió t veszik  alapul.

—  Első ízben valam ennyi szem ély- és árum ozgatást 
kom p le xen  számba v e ttü n k . A  személyszállításon 
be lü l e g y ü tt v izsg á ltu k  a töm egköz lekedés i esz­
közökön  és a szem élygépkocsin m e g te tt utazáso­
kat.

—  K im o n d tu k  a töm egköz lekedés elsődlegességét 
(a századfordulón is az u tasok ké tharm ada töm eg - 
közlekedési eszközökön fog utazni).

—  E rre  ép ítve  a la k ít ju k  k i a városi közlekedésben 
legcé lszerűbb m unkam egosztást, m ely te rü le t i-

K Ö Z IE K E D É SP O L IT IK A I 

D Ö N T É S E K  C SÖ K K E N Ő  

IRÁNYA É S  H A TÁ SÁ N A K  

M É R T É K E

G A Z D A  SA G PO L IT IKA

2. ábra. A  gazdaság- és a településpolitika, illetve az integrált 
városi közlekedéspolitika kölcsönhatása

lég d iffe re n c iá ló d ik . M e g te rv e z tü k  a gyo rsvasú ti 
há lóza to t, m e lynek g e rin cvo n a la it a m e tró h á ló ­
zat a lko tja .

—  M e g te rve z tü k  a ko rsze rű  m unkam egosztáson 
a lapuló töm egköz lekedés i há ló za to t a g y o rs v illa ­
mos- és gyo rsau tóbusz-vona laka t, a rá h o rd ó  há­
lóza to t.

—  F e lkészü ltünk a roham osan nö vekvő  m o to r iz á ­
ció ra.

—  K ia la k íto ttu k  a kö z ú ti főh á ló za to t,
—  az egységes fo rg a lo m irá n y ító  ren dsze rt,
—  az átfogó, d iffe re n c iá lt parko lási rendsze rt.
—  Szabályoztuk a tehe rszá llítá s t, a rakodásoka t, az 

ü z le tek  árue llá tási rendsze ré t.
—  K ü lön  ko n cep c ió t a la k íto ttu n k  ki a vá ro s k ö z p o n t­

ra és a c e n tru m o t te h e rm e n te s ítő  a lk ö z p o n to k ra .
—  K id o lg o z tu k  a ko rsze rű  közlekedés üzem ben 

ta rtásának fe lté te le it,  já rm ű , pálya, energ ia  és k i­
szolgáló lé te s ítm é nyek  te k in te té b e n  egyaránt.

—  M e g te rve z tü k  a végrehajtás te lje s ítm é n y i, m unka­
ügyi, pénzügyi stb. fe lté te le it.

—  A z  in te g rá lt  városi kö z le ke d é sp o litika  össze­
függése inek és kö lcsönhatásainak m egfe le lően 
verbálisán és számszakilag k id o lg o z tu k  a rész le te ­
k e t is.

—  Végeze tü l e lk é s z íte ttü k  a k o m p le x  és részletes 
közlekedésfe jlesztési te rv e t.
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