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A MAGYAR VAROSI KOZLEKEDES
HAROM EVTIZEDES FEJLODESE

DR. ABRAHAM KALMAN

Afelszabaduladsota kbvetkezetesen megvalésitott élet-
szinvonalpolitikAnk— kilén6sen az utébbi években —
jelent6s mértékben megvaltoztatta a lakossag életko-
rilményeit és életmdédjat. Ez tobbek kdzott a jévede-
lem és a fogyasztas szinvonalanak emelkedésében, a fo-
gyasztasi struktira atalakuladsadban is megnyilvanult.

A megvaltozott életviszonyok donté eleme volt,
hogy létrejott egyik legfontosabb szocialista vivma-
nyunk, ateljes foglalkoztatottsdg. A foglalkoztatas szer-
kezetének atalakulasaval a korabbitdl Iényegesen eltér6
életmdd és életforma honosodott meg a lakossag széles
rétegeinek korében, ez pedig sok esetben egyltt jart
a lakéhelyvaltoztatassal. A tarsadalmi atrétegezédés
els6sorban az agrarnépességet érintette, az orszag
aktiv keresdi kozott a mez6gazdasagi dolgozdék aranya
az 1949. évi 56%-r6l 1969 végére 30%-ra csOkkent.

A foglalkozas-valtozds kovetkezménye volt, hogy a
falvakb6l avarosokba — elsésorban afévarosba — aram-
lott a lakossadg. A varoslakdé népesség aranya az 1949.
évi 36,8%-r6l napjainkig kozel 50%-ra emelkedett.
(Ennek kdvetkezménye isvolt, hogy 1949 és 1960 kozott
az orszag teljes népességgyarapodasanak 17%-a, a ko-
vetkez6 évtizedben pedig 38%-a Budapesten jott létre,
és ez az aranytalansag csak az utébbi években kezd va-
lamelyest kiegyenlitédni.) A varosi lakossag szamanak
novekedése kulondsen gyors volt az iparilag fejlett kor-
zetekben, igy pl. Borsod— Abauj-Zemplén megyében,
ahol 1949-ben a varoslakék a lakossag 22,7%-4at tették
ki, két évtized mualva mar 35%-at. Vagy Veszprém
megye hasonl6 adatait szemiigyre véve: hisz év alatt
11,8%-r61 32,6%-ra nétt a varosi lakossag.
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AZ URBANIZACIO ES A KOZLEKEDES

Fejl6d6é szocialista varosainkban az emelked6 élet-
szinvonal és mas tényez6k egylittesen a szamaban meg-
novekedett lakossag kozlekedési szikségleteinek meg-
sokszorozédasat eredményezték. A foglalkoztatasi szer-
kezetben bekovetkezett valtozds az emberi élet két
legjelentésebb foldrajzi pontja: a lakéhely és a munka-
hely eltdvolodaséat vonta maga utén, ez is az utazasi
szlkséglet novekedése iranydban hatott.

A felszabadulds utani évtizedek urbanizalédaséanak
sajatos vonasa a kétlaki telepulések csoportjaAnak nagy-
méretd kitAgulasa. 1960-ig csaknem megharomszoro-
zo6dott az ilyen jellegl kdzségekben lakék szama. A la-
kéhelyiuket tovabbra is megtarté, kordbban kizarélag
a mez6gazdasagban dolgoz6 lakosok a kozeli varosok-
ban kerestek munkahelyet, ezzel mind kiterjedtebb
ingaforgalom alakult ki az orszagban. A naponként in-
gazék szama 1960 és 1970 k6zott tobb mint masfélsze-
resére nGtt, ez az el6varosi és varosi kozlekedés, féleg
atdmegkozlekedés szervezésében és fejlesztésében oko-
zott komoly gondot. Az (j gazdasagiranyitasi rendszer
— a févarosi és a nagyvarosi ipari GUzemek részleges
kitelepitésével — végul is megéallitotta az ingazas nove-
kedését.

A motorizacié, a magan-személygépkocsik egyre na-
gyobb szadma a varosi személyszallitas differencial6-
dasahoz vezetett. Az elmult 30 évben az egyéni kozle-
kedési eszk6zok fokozatos terjedése és az (j tOmeg-
kozlekedési eszkdzdk (autdbusz, trolibusz, metrd)
mind jelentésebb részvallalasa a varosi kozlekedéshdl
szerkezeti valtozast, emellett nem kevés gondot is
okozott. Az egyéni gépjarmi-kdzlekedés és a témeg-
kozlekedés kozott, valamint a tomegkozlekedésen be-
lul a helyes munkamegosztas kialakitasa egyre éget6bb
feladat, nemcsak a gazdasdgossagi szempontok, de az
utazasi igények rohamos ndvekedése és a varosok bel-
teriletén még rendelkezésre all6 kdzlekedési terilet
foglaltsaga miatt is.

Az urbanizici6 és az életszinvonal emelkedése ko-
vetkeztében a varosokban emelkedik a lakasok szama,
ami az intenziv beépités folytan laks(ir(iség-ndvekedést
is jelent és megvaltoztatja a varossszerkezetet is. A
felszabadulas 6ta mind a févarosban, mind vidéki varo-
sainkban a varosszerkezet atalakuldsa nagymeértékben
befolydsolta a varosi kozlekedés nagysagat és f6 ira-
nyait, ezaltal szilkségessé tette az igényeknek megfeleld
halézat kialakitasat.

VAROSI KOZLEKEDESPOLITIKANK
A FELSZABADULAS UTAN

A tarsadalmi és gazdasagi célok megvaldsitasara ira-
nyulé célkitiizéseket a kozlekedés teriletén a kozle-
kedéspolitikai koncepcié foglalja 6ssze. Az orszagos
gazdasag- és kozlekedéspolitika része avarosi kdzleke-
dés-politika, amely a varos és avele egyitt éi6 kdrnyék
kozlekedésére vonatkozé atfogo, elvi jellegl &llasfog-
lalasokat tartalmazza, kapcsolédva a varosfejlesztési
célkitizésekhez. A varosi kdzlekedéspolitika koncep-
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ddéja osszefoglalé rendelet formajaban csak 1971-ben Az elmdlt harminc év sordn a hazai varosi kozlekedés
sziiletett meg, de alapveté célkitiizései felszabadula- — az adott lehet6ségek korlatai kézott — rendkivil
sunk Ota, a tervgazdalkodas bevezetésével mar érvé- nagy fejlédésen ment keresztiul. E fejl6dés értékelése-
nyesiltek. kor figyelembe kell venniink, hogy amig 1949-ben csak

3,4 milli6 lakost érintett kdzvetlenil a varosi kozleke-
dés, ma mar az orszag lakcssaganak koézel felét, majd-
nem o6tmilli6t. Az egy f6re juté utazasok szama is jelen-
t6sen nagyobb ma, azaz nétt a helyvaltoztatasi igény
mértéke — doéntéen afoglalkoztatottsag és az életforma
méar emlitett valtozdsa miatt. Az életszinvonal emelke-
dése tovabba nemcsak azzal teremt mas helyzetet, hogy
nagyobb a mozgasigény, hanem azzal is, hogy az utazas
korabbi feltételei, kényelme ma mar nem felel meg,
érthetéen ezzel szemben is néttek a kdvetelmények.

A varosi kozlekedéssel szemben tdAmasztott nagyobb
igények ellenére a varosokban és a varosias jellegi te-
lepllésekben a beépitett teriiletek nagysaga, bar nove-
kedett, de nem valtozott lényegesen; a mennyiségi no-
vekedés tehat nem bdvebb, Kkiterjedtebb hal6zaton
oszlott el, ezért a fokozott szikségletek a forgalom
slirisodését eredményezték. Az Uthal6zat és a varos-
szerkezet alapveté modositdsara — néhany UGjonnan
épitett varost kivéve — nem kerllhetett sor, ezért a
kozlekedésfejlesztés f6 mddszere aforgalomtechnikai
eszkdzok széles korl alkalmazdsa és a varosi utak hie-
rarchikus rendszerének (f6 forgalmi, forgalmi gydjté
utak) kiépitése volt.

1. &bra. A haboruban lerombolt budapesti Duna-hidak

2. dbra. Az Ujjaépitett Erzsébet-hid 3. &bra. A budapesti metr6 tervezett hal6zata
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A MOTORIZACIO HATASA A VAROSI
KOZLEKEDESRE

Az utols6 haboris évben Budapesten és vidéki va-
rosaink egy részében a kozlekedési palyak, a hidak, a
jarmivek nagyobb része megsemmisilt. A még hasz-
nalhatékat a visszavonuldé hitlerista hadsereg elpuszti-
totta. A felszabadulds utadn az ujjaépités idészaka a varo-
si kozlekedés elemi feltételeinek megteremtésével, a
helyredllitassal korulbelil 1950-ig tartott.

A kodzuthaldozat, a hidak és a varosi tomegkdzlekedés
a haroméves terv végére (1949) Ujra elérte az 1933. évi
szinvonalat. A févarosban azonban ekkorra az utasszam
az 1938. évinek 2,2-szeresére, a vidéki varosokban
2,8-szeresére n6tt. Az igények ilyen mértékld névekedé-
sét a halézat és ajarmidalloméany gyarapodasa nem tudta
koévetni.

A varosi kozlekedés fejl6désének kovetkezd szaka-
szat az urbanizaci6 gyorsuldsa és az orszagos méreti
iparositds jellemezte. A helyi tomegkdzlekedés leg-
jellemz6bb mutatéja, az egy lakosra jutd évi utazasok
szama, amelynek értéke a f6varosban 1950-ben 494
volt, 1955-re 617-re és 1960-ra 751-re né6tt. A vidéki
varosokban az utasszam ndvekedése még nagyobb ara-
nyl volt. 1950 elején hét varos és tizenhat kozség Buda-
pesthez csatolasaval a févaros kerlleteinek szama 22-re
emelkedett, kozigazgatasi terilete jelentésen Kkiter-
jedt, az uthalézat fejlesztéséhez azonban — a nehézipari

4, dbra. A Kalvin tér rendezése, a felszin alatti gyalogosaluljaré
és a metr6 csatlakoz6 vonalai
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beruhazasok els6bbsége miatt — csak igen korlatozott
pénzigyi eszk6zok alltak rendelkezésre. Vidéki varo-
sainkban is csak minimalis mértékben folyt Gthalézat-
fejlesztés és utkorszerdsités.

1957-t6] — a motorizaciés fellenduléssel egyidejl-
leg — fokozott figyelem fordult a kozelekedés felé,
nagyobb anyagi er6ket lehetett a fejlesztés szolgalataba
allitani. Az orszagban a személygépkocsik szadma 1955-
ben még csak 10 ezer volt, 1960-ban azonban mar 31
ezer és 1965-ben elérte a 100 ezret. VArosainkban a
forgalomnovekedés elssorban atavolsagi utak atkelési
szakaszain jelentkezett, ezért 1956 utadn ezek korsze-
risitése kezd&dott meg. Gyors Utemben novekedett
a tomegkozlekedési eszkozokdn jelentkez6 utazasi
igény, ennek kovetkeztében az autdbuszkdzlekedés
(kGilondsen iparosod6 varosainkban) nagymértékben
fejlédott. Mig 1950-ben csak 21 varos és kozség rendel-
kezett 6nallo, helyi jarati autébuszvonallal, addig 1960-
ra az ilyen telepiilések szdma 90-re emelkedett.

Az 1960-as évek elejétél indult meg hazankban is a
személygépkocsik szamanak jelentésebb gyarapodasa.
A lakossadg egyre szadmottevébb vaséarldereje, az élet-
szinvonal emelkedése fokoz6dd igényt tdmasztott a
gépkocsivasarlasra. A magantulajdonban levé személy-
gépkocsik szama 1968-ban elérte a 141 ezret, 1973-ban
a 38l ezret (el6bbinek 67, utébbinek kdzel 70%-a vid éki
lakosok birtokaban). Médusolt a személygépkocsi-allo-
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man/ teriileti megoszlasa is. Az 1973. év végén Bara-
nya és Tolna megyében a varosi lakossag személygép-
kocsi-ellatottsaga a budapestinél (55 gépkocsi/1000
lakos) is kedvez6bb volt. Mar olyan vidéki varosok is
vannak, melyekben a fajlagos személygépkocsi-ellatott-
sag nagyobb, mint Budapesten. igy példaul Szekszar-
don 1973 végén 14 lakosra, Pécsen 16,Székesfehérvaron
és Veszprémben 17 lakosra jutott egy személygépko-
csi. Természetesen, az ellatottsagi arany egyes terile-
teken még szerényebb, igy Szabolcs-Szatmar megyében
50 lakosra jutott csak egy személygépkocsi. Valtoztak a
gépkocsihaszndlattal kapcsolatos szokasok is. Egy 1971.
évi felmérés szerint a tulajdonosok 44%-a hasznalta
naponta munkaba jardsra a gépkocsijat,
1967-ben még csak 36% volt.

ez az arany

BUDAPEST EGYENI ES TOMEGKOZLEKEDESENEK
HELYZETE ES FEJLODESE

Budapesten az ipari beruhdzasok csokkenése, atéme-
ges lakasépités meginduldsa és felgyorsuladsa, a varos
elavult teriileteinek rekonstrukcidja (Obuda), valamint
az 0j teriletek beépitése (Ujpalota) uj, egyre ndvekvd
igényeket tdAmasztott mind az egyéni, mind a témeg-
kozlekedéssel szemben. A motorizacié6 gyors el6retd-
rése a varosi kozlekedés fejlesztésében is éreztette ha-
tdsat. Az ennek nyoman uralkod6éva valt szemlélet
mar egylttesen veszi figyelembe atémegkdzlekedés és
az egyéni kozlekedés igényeit.

A févaros tomegkozlekedésében 1969-re — elsdsor-
ban a felduzzadt koézati forgalom miatt — nehéz hely-
zet alakult ki. A felszini tomegkdzelekedés jarmiveinek
mozgasa egyre lassabba valt. Megoldast csak a kdzuti for-
galomtél kulénvalasztott témegkodzelekedés, a gyors-
vasUti halézat miel6bbi kiépitése hozhatott.

A budapesti varosi foldalatti gyorsvasuat (metrd) ke-
let-nyugati févonaldnak épitését 1950 majusdban kezd-
ték el. A beruh&zas terv szerinti végrehajtasat gazda-
sagi helyzetink nem engedte meg, ezért az épités 1954-
t6l 1963-ig szlnetelt. A metr6épités 1963 utan indult
meg Ujra, az elsé 6,5 km hosszu vonalszakaszt — a Fehér
Ut és a Deédk Ferenc tér kdzott — hazank felszabadula-
sanak 25. évforduldéjan, 1970. aprilis 4-én helyezték

5. dbra. A Kossuth téri metréallomas
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Uzembe. A vonal mésodik — Dedak Ferenc tér és Déli
palyaudvar kozotti — szakaszat a tervezett hataridd
el6tt egy évvel, 1972. december 23-an adtak at a for-
galomnak.

A tomegkozlekedés a lakossag legszélesebb rétegeit
érinti, a termelést jelentékenyen befolyasolja, ezért
szinvonaldnak emelése fontos politikai kérdéssé valt.
A budapesti tomegkozlekedés fejlesztésében a gyors-
vasuti héalézat mellett az el6varosi kozlekedés javita-
sédnak programja is el6térbe kerilt. Az el6varosi sze-
mélykodzlekedés nagymértékben varosi kozlekedés
jellegd, jellemzdje a hivatasforgalom, amelynek csucs-

6. abra. A Budapestre bevezet6 gyorsforgalmu utak tavlati kiépi-
tésének terve

7. dbra. Az M 1— M 7-es autdpalya févarosba bevezet6 szakasza
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terhelése a varosi témegkozlekedés csucsidészakaban
kovetkezik be.

A budapesti elévarosi személykdzlekedés kiindulé-
pontja a fé6varos kozvetlen kérnyékén fekvd, az agglo-
meréaci6hoz tartozé 44 telepiilés. Az agglomeracios
teriletr6l af6varosba naponta ingdz6k szdma 1970-ben
135 ezer f6t tett ki. A fejlesztés koncepcidja szerint az
el6varosi utasokat a jovében az eddiginél nagyobb
aranyban kivanatos autébusszal és korszerl el6varosi
gyorsvasuttal szallitani. A févaros és kornyéke kozle-
kedési rendszerének gyokeres Aatalakitasaval a szazad-
forduléig nem szamolunk.

A varhato kozlekedési igények kielégitését egyrészt
egy gyorsforgalmi tomegkdzlekedési hal6zat, masrészt a
mai véarosszerkezeten alapulé hierarchikus kozuati
rendszer (varosi autépalya, fé6forgalmi utak, forgalmi
utak) kiépitését6l varjuk. A mintegy 160 km hosszl
budapesti gyorsvasati halézatot, a tomegkdzlekedés
gerincét fokozatosan valdsitjuk meg. A héaldézat a féva-
rosban részben foldalatti vasuti vonalakbdl, részben
kilon palyas gyorsvillamosvasuti vonalakbél és az ezek-
hez szervesen csatlakoz6 el6varosi vasUtvonalakbdl
all. A rendszert kiegésziti a gyorsautébusz, amely
olyan uatvonalakon kozlekedik, ahol az utazasi igények
nem érik el a gyorsvasut, illet6leg a gyorsvillamosvasut
gazdasagos lUzeméhez sziikséges mértéket.

A gyorsforgalmi hal6zat — teljes kiépitése utan —
az utasforgalom 74%-4at bonyolitja le és csak az utasok
26% hasznéalja majd a hagyomanyos autébusz- és villa-
mosvonalakat. Az 1972. évi adatok szerint a Budapesti
Kozlekedési Vallalat az utasok 51,2%-at szallitotta vil-
lamoson és trolibuszon, 35,7%-at autébuszon, 7,6% -at
helyiérdekl vaslUton és mindossze 7,6% -4t a metrén,
A BKV kék autébuszai és a hév az elévarosi forgalom
mintegy 50%-at bonyolitottdak le, a tovabbi 50% a
MAV-ra és a VOLAN-autébuszokra harult.

A VOLAN autébuszai jelentés szerepet téltenek be a
févaros elévarosi és varoskornyéki forgalmanak lebo-
nyolitasaban. A f6varos felé tartdé centralis Gthaléza-
ton létesitett autébuszvonalakat az el6varosi ingazék
mintegy 20%-a haszndlja. A varosi és az el6varosi to-
megkodzlekedés a végalloméasnal kapcsolédik egymés-
hoz.

A budapesti tavolsagi és el6varosi autébuszok allo-
masainak elhelyezésére mar 1956-ban vizsgalatokat foly-
tattak, amelyeket 1960-ban megismételtek. Budapest
teriletén ebben az idében 10, akkor még a VOLAN
jogelédjének, a MAVAUT-nak kezelésében levé auto-
buszalloméas mikodott. Ezek forgalmi rendje és épilet-
allomanya csaknem kivétel nélkul elavult volt, az utas-
kiszolgalas pedig alacsony szinvonall. Az autébuszéllo-
masok végleges elhelyezését az utasok leggyakoribb
Gticéljai, az el6varosi és varosi tomegkdzlekedési
halézat optimalis kapcsolata, tovabba a varosrendezési
(tertiletfelhasznalasi) lehet6ségek szabtdk meg. En-
nek megfelel6en tdértént 1960-t6] folyamatosan az allo-
maéasrendszer fejlesztése. Az Engels téri kdzponti tavol-
sagi allomas a Belvaros kdzepén a jelenlegi helyén ma-
radt. A Vasarhelyi Pal utcai alloméas a Méricz Zsigmond
kortér atépitéséig a Bukarest utcdba kertlt, a Széna
téri allomas a végleges helyét és kialakitdsat a Moszkva
tér rendezése soran kapta meg. A Bécsi Uti, a Bulcsu
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utcai és az Ujpesti-hidi alloméasok jaratait az Arpad-
hid pesti hidféjénél kialakitandé allomason kell majd
0sszevonni. A Nagyvarad téren kap majd végleges he-
lyet a Pestlérinc, Béke téri és a soroksari végallomasok
0sszevonasabdl létrehozott Gj allomas.

8. dbra. Az Engels téri autébusz-palyaudvar

A VIDEKI VAROSOK KOZLEKEDESE ES FEJLODESE

Vidéki varosaink a févarostél nagyséagrendileg eltér-
nek. Hazankban nincsenek tobb szazezres varosok, a
legnagyobb sem éri el a kétszazezres lakosszamot.
Emiatt a vidéki varosok kozlekedési problémai mas
természetliek, mint a fé6varosé.

A felszabadulds idején 58 volt avidéki varosok szama,
koézulik hat réovidesen Budapest részévé valt. Az urba-
nizaci6 és az iparosodas kovetkezményeként 1964-ben
62, 1970-ben 73 és 1974-ben 83 volt a magyar varosok
szama. Mig 1949-ben az orszag lakossaganak még csak
19,5%-a élt vidéki varosainkban, addig ez az arany 1970-
re 25%-ra, 1974-re kozel 30%-ra nétt. Budapestet is
figyelembe véve jelenleg a lakossag fele varoslako.

A varosiasodas kovetkeztében nemcsak a lakossag,
hanem a varosi munkahelyek szama is megszaporodott.
A varosok beépitett teriilete az 0j lakotelepek és ipar-
telepek épitésével egyre nagyobb lett, ami ndvekvd
forgalmi terheléshez vezetett a varosi kozelekedés-
ben. E névekedéssel azonban sem a kozlekedési létesit-
mények, sem a kozlekedési rendszerek fejl6dése nem

tudott lépést tartani — a vitathatatlan eredmények
ellenére.
A varosok teriletrendezési terveinek elkészitése

modszeres volt. Az altalanos rendezési tervek metodika-
jat az Epitésiigyi Minisztérium részletesen szabalyoz-
ta. (Az altalanos rendezési terv a telepilés valamennyi
funkcionalis elemének, teriiletfelhnasznalasanak, ellatasi
rendszerének, kézlekedési és kdzm(hal6zatanak komp-
lex fejlesztését meghataroz6, alapveté varosrendezési
dokumentum.) A terlletfelhasznéalast és a varosszer-
kezetet legjobban a kozlekedési halézat befolyasolja,
ezért atervek az altalanos rendezési tervekkel egyide-
jileg és velik 0Osszhangban késziltek a Kozlekedés-
és Postalgyi Minisztérium részletes moédszertani sza-
balyozésa szerint. 1974-ig a 83 varos koézul 62-nek elké-
szUlt az altalanos rendezési terve, 20 varos szamara egy-
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szerlsitett, egynek (Kapuvar) pedig 6sszevont rendezé-
si tervet dolgoztak ki. Utébbiak részére az altalanos
rendezési terv készitése folyamatban van. Azt is meg
kell azonban emlitentink, hogy az egyes varosi terule-
tek beépitése, illetve a lakossag s(rlisédése a varosré-
szek rekonstrukcidja kovetkeztében gyorsabb volt
annal, semmint hogy a kozlekedési rendszer és hal6-
zat bGvitése kovetni tudta volna. Az elmaradds meg-
szintetése a kovetkez6 id6szak feladata lesz.

A kiemelt fels6foki kdozpontként kijel6lt 6t megyei
varosunk kozul Pécsett volt az elmult 10 évben a leg-
nagyobb az urbanizaciés folyamat. Baranya megyében
és a varosban nem vart ldtemben fejl6dott a motoriza-
ci6. A varosszerkezet — egyes varosrészekben az érték-
telen, elavult lakéépuletek bontadsaval, a nyugati és
keleti varosszéleken Uj lakotelepek épitésével — jelen-
t6sen Aatalakul. Vidéki varosaink kozil Pécsnek van a
legnagyobb terilet( térténelmi varoskdzpontja, amely-
ben jelenleg mintegy 14 ezer ember dolgozik. A varos-
kézpontban és a csatlakoz6é terileteken rendkivil
nagy gondot okoznak a kbdzépkori eredetli pincék,
amelyek az utébbi években tébbszor varatlan helyen és
idépontban beszakadtak. A varos a haboru el6tt kelet-
nyugati irdnyban fejl6dott, mert dél felé a vasutvonal
akadalyozta a terjeszkedést. Az utébbi években a la-
k&sépités és az ipartelepités a vasutvonaltol délre es6
teruletekre is kiterjedt, és a Megyeri kertvarostol
délre megkezd6dott egy 60— 70 ezer lakdsos Uj varos-
rész épitése hazgyari elemekbdl. igy ma a vasutvonal

9. dbra. Az 5. sz. f6ut kecskeméti atkelési szakasza

Varosi Kozlekedés, 75/3.

nemcsak érinti, hanem ketté is osztja a varost. A déli
varosrészt eddig a varoskdzponttal egyetlen Uutvonal,
az 58. f6ut kototte Ossze, amely Dél-Baranya forgalmi
kapcsolatat is jelentette regionalis kodzpontjaval. A
novekvd kozuti forgalomnak mind nagyobb akadalyava
valt afépalyaudvar keleti végén, atolaté vaganyokat is
keresztez6 sorompé. A sorompoOs keresztezés meg-
szuntetésére 1971 és 1974 kozott 4 forgalmi sav szé-
lességli, 380 m hosszu feliljar6 épult. A feluljaré két vé-
gén lampaval szabalyozott csomépontok Ilétesiltek,
amelyeken keresztil megkodzelitheté a varos fé6utvonal-
rendszere.

A vidéki varosok kozuthalézatanak kilén probléma-
ja, hogy az utakat mas-mas szerv tartja fenn. A KPM
kezelésében levé véarosi f6utak és als6bbrend( utak
hossza mintegy egyhatoda az Osszes Uténak, a tobbi a
tanacsok kezelésében van. A forgalom azonban els6-
sorban a KPM-uUthalézaton bonyol6dik le, kuléndsen
kisebb varosainkban. A tanacsi utak nagy része (kulén-
nosen a lakéutak) még kiépitetelen foldut. Az atbur-
kolatfajtak terén azonban nemcsak a KPM-, hanem a
tanacsi halézaton is jelentés min6ségi valtozas tortént.
Példaként emlitheté szépen fejl6d6é nagyvarosunk:
Székesfehérvar, ahol 1960 és 1973 kozott a KPM fell-
gyelete alatt 4ll6 belteruleti utakon az aszfaltbeton és
az Ontottaszfalt burkolatok ardnya 21,6-r61 67,5%-ra
nétt, avizes makadam burkolatokat 1965-ig atépitették.
Ugyanezen id6szakban a tanacsi kezelésben levé utak
aszfaltburkolatanak aranya 9,9 % -r6l 20,1 %-ra, az ita-
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tott makadam burkolatoké pedig 8,5%-rél
emelkedett, a vizes makadéma 32,5%-r6l
csdkkent.

29,0%-ra
12,7 %-ra

TOMEGKOZLEKEDES A VIDEKI VAROSOKBAN

A vidéki varosok nagysagabodl és terileti kiterjedésé-
b6l kovetkezik, hogy a helyi tomegkdzlekedés eszkdze
els6sorban az autébusz. A felszabadulas idején kozuti
villamos 6t varosban m@kodott, kozuluk a pécsi 1960-
ban, a szombathelyi pedig 1974-ben — korszer(tlen
volta miatt — megszint. Harom vidéki varosunkban a
villamosvasuti héalézat kis forgalmu, egyvaganyu és ke-
véssé fejleszthet6 részeit az elmult években fokozato-
san megszintették, a néhany kétvaganyu vonalat, va-
lamint a jarmGparkot korszer(sitették. igy Miskolcon
a varos kelet-nyugati tengelyében lev6 villamosvasuti
vonalat 1964-ig kétvaganyuva bd6vitették, jelenleg
mintegy 13 km hosszisagban (zemel. Debrecenben
1970— 72-ig az egyvaganyu, kis kapacitdsi mellékvona-
lakat autébusszal valtottak fel, igy a villamosvasuti
halozat a felére csokkent. Szegeden a tobbi varosétol
eltér6en korszer( villamoshéal6zat hossza 1972-ben
25,8 km volt. A 7 villamosvonal ko6zul a belvaroson at-
haladé vonal mar kétvaganyu, két vonal kétvaganyusi-
tdsat megkezdik, atobbi egységvaganyu vonalat auté-
busszal valtjak fel.

A villamosvasit részesedése a tomegkozlekedési
utazadsokb6l mindharom varosban csdkken. Miskolcon a
tomegkdzlekedés 80%-at, Szegeden 50%at bonyolitja
le az autébusz.

A felszabadulast kdvetdé gyors Utem( varosfejl6dés és
az iparositds atomegkdzlekedésre is hatott. Varosaink-
ban a helyi autébuszkézlekedés — kilonésen az utébbi
tiz évben — nagyon gyorsan fejl6détt. A leggyorsabb
fejlédés a févarosban ment végbe, az utazasi igények
azonban nagyobb vidéki varosainkban is robbanassze-
rien jelentkeztek. A VOLAN-vallalatok 1960-ban még
csak 96,1 milli6 helyi utast szallitottak, 1970-ben mar
kereken 350 milli6t, 1973-ban pedig 474 milli6t. A he-
lyi tomegkozlekedés jarmivein kozleked6k kozil
1964-ben még csak minden tizedik, ma pedig mar min-
den 0todik utas vidéki telepilés autébuszan utazik.
Az egy lakosra juté autébuszutazdsok szama fejl6d6
vidéki kozép- és nagyvarosainkban tiz-tizenkét év
alatt 2— 3-szorosara ndvekedett, pl. 1960-t6l 1973-ig
Tatabanyan 169-r61 482-re, Székesfehérvaron 172-rél
389-re, Szolnokon 134-r6l 349-re, Veszprémben 103-r6l
338-ra, Salgoétarjanban 84-r6l 255-re. Kilondsen nagy
volt az utazasi igény novekedése az 6t megyei varosban.
Mig Budapesten napi 4,6 milli6 utast szallit 3800 jar-
mi, addig az 6t megyei varosban 760 ezer lakos és 90
ezer ingdz6 napi 1,2 milli6 utazasat bonyolitja le a to-
megkdzlekedés szervezete, 200 villamoskocsival és 540
autébusszal. A fér6helykilométerben kifejezett szallita-
si teljesitmény 1960 és 1975 kozott a f6varosban 52,
Miskolcon 108, Debrecenben 107, Szegeden 172, Pé-
csen 63 és Gydrben 92%-kal emelkedett.

A vidéki varosok autébuszkdzlekedése a budapesti
autébuszkozlekedéssel szinte egyidejlileg, a huszas
években indult meg.
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10. &bra. A szegedi VOLAN autébusz-palyaudvar

A haboru el6tt és a felszabadulas utani els6 évtized-
ben — néhany nagyobb varosunk kivételével — halé-
zatr6l még nem beszélhetink. A varosokban néhéany
hosszd vonalon (a vasUtalloméas és a kdézpont kozott
stb.) tartottak fenn a forgalmat. A vonalak az 6tvenes
évek végén gyorsan hal6ézatta fejlédtek. A jarm(ivek
szdma, a jaratok gyakorisdga miatt és a menetrend be-
tartdsa céljabdl indit6 autébuszallomasok fejlédtek
Ki.

A helyi autébuszforgalmat — Miskolc kivételével — a
VOLAN-vallalatok latjak el, amelyek egyben atavolsagi
autébuszforgalom Uzemeltet6i is. A helyi autébusz-
forgalom lebonyolitasaban a tavolsagi jaratok is részt
vesznek, kulondsen olyan varosokban, ahol jelentés az
ingaforgalom. Ezért sok varosunkban a tavolsagi auto6-
buszéalloméas egyben a helyi és a helykézi autébuszforga-
lom és érkezd allomasa is.

Vidéki varosaink egy részében a halézat hossza és
rendszere, a szallitott utasok nagy szama, valamint a
varosi kozuti forgalom nehézségei miatt a menetren-
det az egy allomésroél inditott autébuszokkal (egykdz-
pontd rendszer) mar nem lehetett betartani, ezért tébb
forgalmi go6cpontd hé&lézatot kellett kialakitani. igy
pl. Pécsen alakult ki tobb kézpontd rendszer, ahol
1973-ban a 131 km hosszl autébuszhalézaton atlago-
san 215 ezer utast szallitottak naponta, és a varos kiter-
jedése is ezt a rendszert indokolta. A kiépitett végal-
lomasok kodziul 3 a varosszélen, egy a belvarosban és
1—1 a vasutallomasnal, illetve a tavolsagi autébusz-
palyaudvarnal helyezkedik el.

MAGYAR—SZOVJET EGYUTTMUKODES A VAROSI
KOZLEKEDESBEN

A magyar varosi kozlekedés ujjaépitésében és késébb
fejlesztésében nagy jelent6ségli segitséget nyujtott a
Szovjetunié. Duna-hidjaink u0jjaépitése volt az els6 lé-
pés a févaros kozati kozlekedésének helyreallitasa-
ban. Ehhez miiszaki segitséget nyujtottak a szovjet
utaszok. A haboriban megsemmisilt Utépité gépek,
szallité jarmlvek poétlasarél is a Szovjetunié gondosko-
dott.

A varosi koézuati kozlekedés helyreallitAsdhoz nyujtott
segitség mellett eredményes volt a magyar-szovjet
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egylttmidkodés a varosi tomegkdzlekedés teriletén
is, fgy a foldalatti vasutépités és a trolibuszkdzlekedés
megteremtésében.

A budapesti metré épitésének elhatdrozasa idején
sem atervez6k nem rendelkeztek kell§ tapasztalattal,
sem a kivitelezéshez sziukséges gépek, anyagok és jar-
mvek nem A&lltak rendelkezésinkre. 1950-ben a Kivi-
telezési munkak meginditasahoz szikséges furépajzso-
kat, tubbingeket és injektalé berendezéseket a Szov-
jetuniotol kaptuk. A kelet-nyugati metrévonal im-
portb6l beszerzett miszaki berendezései majdnem
teljesen a Szovjetuniébél szarmaznak: a motorkocsi-
kat, a mozgdlépcs6ket és a peronzas-automatakat,
tovabba a vasUtbiztositd berendezések egy részét a
Szovjetuni6 széllitotta. Az lGzembe helyezett vonalon
jelenleg szaz szovjet motorkocsi kozlekedik, amelyek
a Mitiscsi Gépgyarban készultek.

A metrovonalon beépitett szovjet mozgdlépcsbk
nagy teljesitményik mellett Gzembiztonsagi és kényel-
mi szempontobdl is megfelel6ek. A négy éves lUzemidd
alatt mozgolépcsé-izemzavar miatt forgalomkorlato-
zast nem kellett elrendelni.

Budapesten a habord utédn az elsé trolibuszvonalat
1949-ben nyitottak meg, 26 szovjet MTB— 82 tipusu
jarmvel. A magyar trolibuszgyartds megkezdéséig
(1952) még tovabbi 27 szovjet jarm(ivet szereztink be.
A 25,5 km-es trolibuszhalézaton 1974-ben 159 trolibusz
kozlekedett, kozuluk szdz 1966— 68-ban érkezett szov-
jet ZIU—5 tipusa.

11. abra. ZIU— 5tipusu szovjet trolibusz

A nagyvarosi személykdzlekedésben mind nagyobb
szerephez juté taxi jarmitipusdban attértink a szovjet
gyartmanyu Zsigulira, amely 1973-ban a Fé&varosi
Autotaxi Vallalat gépkocsiparkjanak 93%-at tette Kki.
Az egységes tipus az lUzem, a fenntartds és a forgalom
szempontjabol feltétlentl elényds.

Varosi Kozlekedés, 75/3.

NEHANY GONDOLAT A FOVAROSI
KOZLEKEDESPOLITIKA
MEGSZULETESEROL

DR. NAGY ERVIN

A SZAZEVES BUDAPEST ES OROKSEGUNK

A budapesti kozlekedés fejl6dését elemezve napjain-
kig gyakorlatilag négy, a févaros életében kiemelkedd
fejlé6dést eredményez6, nagy és jelentés id6szakot ku-
lIo6nboztethetink meg, melyek fé6varosunk mai arcula-
tat dont6éen meghataroztak:

— Pest— Buda— Obuda varossa valasanak id6szakat,
amikor teljesen spontdn moédon rakédtak le a
varos és ezen beliul a varosi kozlekedés elemei,
alapjai. A varosépités szilte szerkezeti adottsa-
gok kovetkezményeként jelentek meg kis szam-
ban a kis kapacitasu, sokszor rendkivul egyszer(
kozlekedési létesitmények, els6sorban utak és
hidak. Ez a 15. szadzadban kezd&dott spontan,
de rendkivil fontos és sokszor még ma is megha-
tdrozo6 folyamat a 18. szazad végén zarult.

— A kovetkez6, nagyon gazdag id6szak az 1808-ban
megalakult Szépitési Bizottmany mikodésével
indult, és az 1870-ben megalakult K6zmunkéak
Tanacsa munkajaval fejez6dott, be A modern
varos és ezen belil a korszerl kozlekedés f6
alapjait ebben az idé6szakban raktak le.
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— Kiemelked6 volt 1945-t61 a masodik vilaghaboru
barbar rombolasait eltintetd hési id6szak is.
A teljesen megbénult fé6varosi élet Ujraélesztése,
a haboru el6tti kozlekedés rekonstrukcidja pél-
datlanul rovid idé alatt ment végbe.

— Végezetul az 1960-as években minden eddiginél
nagyobb ardnyd, rohamosan gyorsulé varosfej-
lesztési folyamat indult meg Budapesten.
korszak még napjainkban is tart, és szerencsés,
aki a munkanak részese lehet. Gyakorlatilag ez
mar Budapest metropolissa valasanak id6szaka.

Ez a

Cikkemben elsésorban a negyedik korszakrol, az
ekkor kibontakozott kozlekedésfejlesztésrél szeretnék
szamot adni.

Osszefiiggéseiben vizsgalva a mar vazolt idészakot
megallapithaté, hogy Pest, Buda és Obuda a 19. sza-
zadban — a tarsadalmi viszonyok térvényszerl ellent-
mondésai kdzepette — viszonylag élénken fejl6dott.
Kiemelked6 szerepe van ezen belul a millenniumi ké-
szul6dés id6szakanak, amikor — els6sorban a K6zmun-
kdk Tanacsa koncepciondalis munkaja eredményeként —
Budapesten, a kor atlagos szinvonalat megel6zve,
Eurdopa egyik legfejlettebb kozlekedését hoztak létre.

A szazadfordulét kovetéen, az1910-es évekt6l kezd6-
déen azonban mintegy negyven évig a budapesti kozle-
kedésben is megallt az élet. Az els6 vilaghaborus évek
és azt kovetd Horthy-korszak — néhany hid épitését
leszamitva — gyakorlatilag szamottevd valtozast, fejlg-
dést nem hozott, ugyanakkor mindinkdbb fokozédtak
a tarsadalmi ellentétek, amelyeket az egymast kovetd
gazdasagi valsagok csak elmélyitettek.

Egyedili jelent6sebb valtozadst — lehet6séget — az
1919-ben kikialtott Magyar Tanacskdztarsasdg jelen-
tett. Ekkor szamos kozigazgatasi reform tervét dol-

goztak ki, 0j kbzigazgatasi szervezetet alkottak, az ak-
kori Budapesti Egyesitett Varosi Vasutak (BEVV) Nép-
biztossdga a F6varos Kozlekedési Bizottsagaval egyutt
tobb konkrét tervet készitett. Megvaldsitasukra azon-
ban, sajnos, mar nem kerilhetett sor.

Az emlitett negyven év alatt Moszkvatél Londonig és
atengeren tal is valamennyi vilagvaros kiépitette koz-
lekedési rendszerének legfontosabb halézati elemeit,
ut- és metréhalézatat. Kialakitottak fejlesztési kon-
cepcidjukat, kozlekedéspolitikdjukat. A budapesti koz-
lekedés viszont ,,téli almat aludta”, és a tarsadalmi
ellentétek rohamos élez6désével egyidejlileg a févarosi
kozlekedés ellentmondéasai — elmaradasai — egyre
inkabb a felszinre keriiltek. Ujra a spontaneitas valt
mértékadéva. Budapest ennek kovetkeztében mintegy
fél évszazaddal elmaradt a fejlett vilagvarosokhoz ké-
pest.

llyen sulyos terhekkel kiszkéddtt Budapest, amikor
a méasodik vilaghaboru értelmetlen és tragikus puszti-
thsai a varost és kozlekedését gyakorlatilag teljesen
megsemmisitették. Ez mar behozhatatlan veszteséget
és hatranyt jelentett.

1945-ben szinte a semmibdl kellett Gujpdl megterem-
teni a varost és kozlekedését. Ez gigaszi és hdsi, de
egyben tragikus munka volt. Csak a nyolc Duna-hid
Ujjaépitése pontosan annyi pénzt igényelt, mint a teljes
kelet-nyugati metré épitése.
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Az 1950-es évek Ujabb valtozast hoztak. 1949-t6l az
addigi Kis-Budapest teriilete két és félszeresére nove-
kedett. Megindult az intenziv iparositds. Ennek ered-
ményeként a munkahelyek, az itt dolgoz6k és lakok,
illetve a bejarék, ,ingdzok” szadma rohamosan meg-
nétt. A teljesen lerombolt kdzlekedés gyors, sokszor
provizérikus helyredallitAsa utan tehat a fé6varos roha-
mos mennyiségi novekedése kovetkezett, utazasok
szama Oridsi mértékben megnétt, s mindezt tetézte a
félévszazados elmaradas. A kozlekedési gondok min-
den eddigit meghaladtak. Mindennaposakka valtak a
kozlekedésben a botranyok, tlirhetetlenné valta kdz-
lekedési eszkdzokdn a zslfoltsdg, a tehergépjarmi-
kozlekedés ugrasszerlien fokozo6dott, a személygép-
kocsi-forgalom elsorvadt. A budapesti kdzlekedésnek
talan ezek az évei voltak a legnehezebbek.

A hébora okozta sulyos helyzet ellenére az igények
érthetd moédon mégis megndvekedtek. Megkezdddtek
a nagy épitkezések, atermelés felfutott, sennek folytan
rohamosan n6tt az &ru mozgatasi és a termeléssel Osz-
szefiggdé személyforgalom. A budapesti kodzlekedés
politikai fontossaga egyre jobban kidomborodott. A
mennyiségi valtozas 0j min6séget kdvetelt.

A FOVAROS MAI KOZLEKEDESPOLITIKAJANAK
MEGSZULETESE

A nagyvarosokban a kdzlekedéspolitika iranti igény
vilAgszerte a mult szazad végén, nagyobbara az évsza-
zad elején jelent meg. Az ipari forradalmak, atarsadalmi
viszonyokban bekovetkezett 6ridsi valtozasok, a roha-
mos urbanizacié és az e folyamatok visszatiukréz6dése-
ként megjelen6 motorizacié a varosok életében, a ha-
gyoméanyos kozlekedési munkamegosztasban forradal-
mian Gj helyzetet teremtett. A korabbi szédzadokban
avarosok fejlédését a gyalogos- és lovaskocsi-forgalom-
ra szervezett helyi kozlekedés, teher- és személyszalli-
tds csak méasodlagosan befolyasolta.

Az ipar és a kereskedelem koncentraciéja, az urbani-
z4l6das, a nagyaranyu varosépitések olyan kozlekedési
munkamegosztast kdveteltek meg, amely a nagyvaro-
sokban, igy Budapesten is mar alapvetéen befolyasolta
a varosfejlesztést. Uj nagyvarosi kozlekedési szemlélet
sziuletett meg. Kialakult a mar ma hagyomanyosnak
mondhaté — az er6sen motorizalt varosokra korabbi
idépontig, mig Budapestre a mar vazolt nagyaranyl
elmaradasok miatt — 1960-ig jellemz6 kozuti éstomeg-
kozlekedés, az erre szervezett aruszallitassal, valamint
gyalogosforgalommal.

A tomegkdzlekedésben a villamosvasut és az auté-
busz volt az uralkodé, héal6zatukat egyre tobb nagyva-
rosban foldalatti és egyéb specialis vasatak (,,S— Bahn”,
el6varosi vagy fogaskerek( vasutak, esetleg kotélpa-
lyak, sikl6 rendszerld lUzemek) egészitették Ki.

A lovas kocsira méretezett koézlti kozlekedésben
egyre novekv6 szerephez jutott mar a gépjarmd. A
motorizacié azonban még nem 61tott olyan mértéket,
hogy a klasszikus munkamegosztas ne lett volna meg-
tarthato.

Ebben a helyzetben a varosfejlesztés elsésorban még
telepitéspolitikai és épitészeti kérdés volt, s igy a varosi
kozlekedéspolitika csak az er6sen motoriz4lt varosok-
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ban ©6nallésult. A budapesti kozlekedés sulyos — fél
évszazados — elmaradasa miatt nalunk ebben az id6-
szakban még nem lehetett sz6 atfogd, integréalt varosi
kézlekedéspolitikarol.

Hangsulyozni kell, hogy ennek ellenére, f6leg a to-
megkozlekedés teriletén, méar szadmottevd eredmények
sziulettek. A napi gondok megoldasa, a kisebb halézat-
fejlesztések, a palyakarbantartas, a jarm(ivek tUzemké-
pes Aallapotban tartasa, illetve korszer(lsitése (villa-
moskocsik vasvazasitdsa, csuklés autébuszok, trolibu-
szok, fejlett villamosvasuti kocsitipusok kialakitasa, a
hév-jarmivek korszer(isitése stb.) csak az Uzemek sajat
erejébdl, hatalmas er6feszitésekkel valésulhattak meg.

Ez az id6szak — akar az ujjaépitésé — ugyancsak
hési korszaknak szamit, mivel az egyszer(i Gjratermelés
dinamikus szintje, a lehetséges korszer(isitések mar
minden terileten maximéalis teljesitményeket kovetel-

tek meg.
Egyidejlileg megkezddddétt a kelet-nyugati metré
épitése is. ami ugyancsak szikségszer(ivé tette a na-

gyobb tavlatokban valé gondolkodast. Els6sorban en-
nek hatdsara 1951-ben az akkori Budapesti Varosépitési
Tervez6 Iroda elkészitette a ,Budapest kdzlekedésfej-
lesztési terve” cim( tanulméanyt. Természetesen, az
akkor igen értékes anyag tartalmilag még nem felel-
hetett meg a cimnek, mivel csak a tomegkozlekedést
(halézati, forgalommegoszlasi, viszonylatvezetési, jar-
m(i-, m(szaki és dijszabasi kérdéseket) targyalta, s a
komplex budapesti kdozlekedésnek csak egy tertletét
dolgoztaiéi, az akkori ismeretekhez és lehet6ségekhez
képest elé6remutaté modon.

A kovetelmények ekkor mar exponencialisan ndve-
kedtek. A varosfejlesztésben is megvaltoztak a dimen-
ziok, elsésorban alak6- és az ipari teriiletek vonatkoza-
saban. Tobb irdnyl, bonyolult, nagysagrendileg megno-
vekedett kozlekedésfejlesztéseket — beruhazasokat
— kellett megkezdeni és végrehajtani.

A valtozas lényegében a Il. és Ill. 6téves tervekben,
1960 és 1970 kdzott kovetelt teret magéanak. Ez szoro-
san OsszefuggoOtt a népgazdasdgban bekdvetkezett poli-
tikai és gazdasagi stabilizaciéval, atervgazdalkodads meg-
er6sodésével. Alapvetd szemléletvaltozas kovetkezett.
Az éves tervek statikus, kulon-kilén torténdé megitélése
helyett 6t-, s6t tizendt-, esetleg huszéves tavlatokra
terveztink, néztink mar elére.

Ez a tadvlat mar megfelelt a varosfejlesztés és igy a
kozlekedéspolitika tavlatainak is. Megnd&ttek tehat a
lehet6ségek, tadgabb horizontra tekintve és nagyobb
tavlatban lehetett és kellett gondolkodnunk. Megélén-
kilt a budapesti varosfejlesztés valamennyi agazatanak
munkaja.

Uj tarsadalmi igény jelentkezett mind a lakossag,
mind afelel6s part- és gazdasagi vezeték, illetve a szak-
emberek részér6l a koncepcionalis, el6relaté kozleke-

désfejlesztés, kozlekedéspolitika irdnt. A kordbban
szinte ,szajhagyomanyokon” alapulé kozlekedésfej-
lesztési tervezési munkaval szemben, elssorban a

tomegkozlekedés teriiletén de mind tobb kozuti fej-
lesztési téméaban is tanulméanyok, kutatdsok egyre
6sszefligg6bb, komplexebb tervek, majd részkoncep-
ciok késziiltek. Megélénkilt a szakmai tudomanyos
élet, az Akadémiai F6bizottsdgban, a Kozlekedéstudo-
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manyi Egyesiletben, a M(iszaki Egyetemen és méas tudo-
manyos forumokon termékeny szakmai véleménycsere,
atdorekvések és az elképzelések egészséges és konstruk-
tiv kivalasztédasa indult meg.

1958-ban azutdn — Budapesten el6sz0r— a F&varosi
Mélyépitési Tervez6 Intézet gondozasdban végre elké-
szult az els6 atfogo, a févarosi kozlekedést viszonylag
teljes Osszefliggésében targyalé munka ,Budapest tav-
lati kozlekedésfejlesztési programja” cimmel.

Ma mar ez szinte torténelemnek szamit. Akik akkor
ebben a munkaban kézrem(Gkodtek, az anyag tobb feje-
zetét most mar valdszinlleg masként imak meg. En-
nek ellenére ez mar rendkivil nagy jelent6ségl tanul-
many volt.

A 1. 6téves terv jelentds valtozasokat hozott Buda-
pest életében is. A varosfejlesztés és kozlekedésfejlesz-
tés o©sszhangjaval mar mddszeresen foglalkoztunk.
Megszilettek a nagy lakételepek tervei, nagyobb len-
diletet kapott a metré épitése, altalaban felgyorsult
a févaros fejl6dése. 1960-ban elkészilt Budapest és
kérnyéke varosrendezési terve, a varosfejlesztést atfo-
g6 terlletfelnasznéalasi terv. Erre épillve megkezddd-
tek a kozlekedésfejlesztési tervezés munkalatai. Torté-
nelmi pillanatok voltak ezek. Most mar nemcsak tanul-
manyok, vitaanyagok készultek, hanem kotelez6en el-
rendelt és végrehajtandé munkafolyamat indult el,
melynek eredményeként 1963 elején elkészilt ,Buda-
pest 20 éves kozlekedésfejlesztési tervének alapjai és
koncepci6ja”, majd 1965-ben ennek tovabbfejlesztett,
méasodik, atdolgozott kiaddsa: ,Budapest kodzlekedés-
fejlesztési koncepciodja.”

Ezek a munkak mar merében eltértek a korabbiak-
tél, végre mar komplexek, a kdzlekedésfejlesztési ter-
vet megalapozé koncepcidk voltak. Lehetévé tették a
budapesti kozlekedéspolitika kialakulasat.

A kozlekedésfejlesztési terv

— 0Osszefoglalta a févarosi kozlekedésfejlesztés tudo-

manyos alapelveit,

— szigorla kapcsolatot teremtett a kozlekedésfejlesz-

tés és a varosfejlesztés kozott,

— hangsulyozottan targyalta a kdzuti és a gyalogos

kozlekedést,

— részletesen elemezte a témegkdzlekedést,

— komplexen feldolgozta atavolsagi aru- és személy-

kozlekedési agak févarost érint6d kapcsolatait,

— kulon fejezetben targyalta a teherszallitas és a

rakodas kérdéseit,

— el6szoér a szakmaban 6nallé6 fejezetben vizsgélta a

komplex forgalomiranyitast,

— attekintette a kutatdsi és a tavlati tervezési fela-

datokat,

— végezetlil 20 éves id6tartamra,

koltségbecslést adott.

1985-ig atfogé

Csak érdekességként emlitjuk meg, hogy akkor 20
évre, tehat 1985-ig merészen kereken mintegy 40 mil-
liard Ft felhasznalasat iranyoztuk el6. S ma mar lathato,
hogy — az A&rvaltozasok figyelembevételével — 15 év
alatt, 1980-ig varhatéan kereken 45 milliard forintot
koltuink el. A koncepcié tehat nagysagrendileg — bar
nem szamolhatott a ténylegesen bekdvetkezett lendi-
lettel — egészen j61 megkdzelitette afeladatokat.

A kidolgozott anyag egyduttal lehet6vé tette, hogy
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felel6sségteljesebb munka indulhatott el, generaciék-

ra el6re lathattunk, s a hatalmas és egyre novekvd
pénzigyi lehet6ségekkel tervszer(ibben gazdalkod-
hattunk; végre attekinthettik az egész bonyolult

tertletet, sorolhattuk és lUtemezhettik a feladatokat.
Ugyanakkor két — rendkivul jelent6s — vonatkozasban
egészen Ujat tudtunk alkotni:

— megszlletett a févaros integralt kdozlekedéspoli-
tikaja,

— kialakitottuk a kozlekedésfejlesztési terv készité-
sének elméleti és gyakorlati alapjait és elkészult
a terv.

A FOVAROS INTEGRALT KOZLEKEDESPOLITIKAJA

A kozlekedéspolitikAban az orszag gazdaséagpolitikaja,
illetve az orszag vezetd szerveinek, a partnak és a kor-
manyzatnak a politikai célkitlizései valésulnak meg.
Ennek megfeleléen ,,a kozlekedéspolitika a gazdasagi
alaptorvénynek megfeleléen, az Aaltalanos politikai,
illetéleg az azzal O0sszehangban levé gazdasagpolitikai
célkitlizéseket szolgalja.” A varosi kdzlekedéspolitikat
ezen felil még a telepiléspolitikai — varospolitikai
— megfontolasok is behataroljak (1. abra).

1. dbra. Az integralt varosi kozlekedéspolitika helye a népgazda-
sagon beldl

Ennek megfelel6en a kézlekedéspolitika, igy a féva-
rosi kozlekedéspolitika is, térténelmi kategoéria: id6-
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ben valtozik, fuggvénye a tarsadalmi viszonyoknak,
azok politikai rendszerének. Ahogy minden tarsadalmi
rendszernek megvan a sajat politikaja, s ennek sajatos
gazdasagpolitikdja, ugy minden gazdaséagpolitika deter-
minélja a sajat agazatainak politikajat is. Tehat a politi-
ka meghatarozza a gazdasagpolitikat, az pedig az 4gazat-
politikat, jelen esetben a kozlekedéspolitikat.

Valamennyi &agazati politika summaéja — egy terileti
egységre (jaras, megye vagy varos) vonatkoztatva a
helyi adottsdgok figyelembevételével és valamennyi
szempont koordindlasaval alkotja a tertleti vagy a me-
gyei politikdt, melynek szerves része a varosi kozleke-
déspolitika. Tehat a varosi kozlekedéspolitikat az ural-
kodo6 politika, ennek gazdasagpolitikaja, az ebbe épild
agazati politika, illetve a telepiulés (varos) politikaja
determinalja, melyre természetesen nagy hatassal
vannak a helyi adottsagok.

Eppen ezért az integralt varosi kézlekedéspolitikat
ateleplléspolitikai — Budapest esetében a varospoliti-
kai — és természetesen a gazdasagpolitikai, illetve a
politikai célkitizések szabjak meg. A leginkabb kézen-
fekv6é modon ez atavlati tervek, illetve a kdzéptavu és
az otéves tervek kialakitdsa soran jut érvényre. A fela-
datok megitélésében a mindenkori tarsadalmi-gazdasa-
gi élet a dont6. Tehat a varosi kodzlekedéspolitikanak
is bele kell illeszkednie a tarsadalmi-gazdaséagi folya-
matokba, és valamennyi mértékad6é szempontot figye-
lembe kell vennie. Ilyenek példaul, a teljességre valé
torekvés nélkul:

— a szallitasi igények optimalis kielégitése,

— a kozlekedési igények alakulasanak befolyasolasa,

— atervszerliség, az ardnyossag szempontjai,

— acélszerli munkamegosztas létrehozéasa,

— atomegkozlekedés els6dlegessége,

— a gazdasagossag és a hatékonysag stb.

Az atfogé elvi Osszefliggések tisztdzdsa utdn nézzik
meg, hogy a budapesti f6varosi kozlekedéspolitika
megsziletése milyen konkrét kérdéseket tisztazott,
milyen lényeges alapelveket rendezett és fogalmazott
meg.

Ha elemezni kivanjuk afévaros integralt kozlekedés-
politikajat, akkor a — dialektika mdédszerét véalasztva
— két megkozelitésben kell vizsgalnunk. El6sz6t azo-
kat a mértékad6 hatadsokat szikséges szamitasba venni,
amelyek a varostdél nagyobbara fuggetlenek, meghata-
rozottak és legfeliebb a kdzlekedéspolitikai déntések
visszahatasara formalédhatnak még kismértékben. Ma-
sodszor azokat, amelyek e tarsadalmi és gazdasagi kor-
nyezetben jottek létre, de elsésorban a varos torekvé-
seit6l, terveit6l, varospolitikajatol figgenek,ez utébbia-
kat a varos nagyfoku o6nallésaggal formalhatja.

A févéarosi integralt kozlekedéspolitikat meghatarozé
legfontosabb tényezék:

— A gazdasagpolitika, a sokrétli agazati politikak
0sszegezésével. Az dgazatok kozul természetesen
maga a kozlekedés az els6dleges, de ide kell so-
rolnunk a funkcionalis, a munkaligyi, a pénzigyi,
a munkavédelmi stb. szervek, tovabba a kulon-
b6z6 gazdasagi 6sztonz8k hatasait is.

Integrélt varosi kdzlekedéspolitikAnkat a meglevé
gazdasagi kornyezetbe kellett helyeznink, mely-
nek atlagos szinvonala meghatarozé. Elég a kildn-
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féle dgazatok kozil csak az energia-, ajarmigyar-
tasi lehet6ségekre vagy éppen hitelpolitikai szem-
pontokra és a munkaer8helyzetre utalni, melyek
dontéen befolyasoljak a kialakithaté szinvonalat.
Pregnansabbak az osszefliggések a kozlekedési
agazaton belul, hiszen nyilvanvalé, hogy a kozle-
kedés atlagos szinvonala meghatarozé a varos te-
kintetében is.

A tavolsagi nagyvasuti kozlekedés és a varosi
vasuti tomegkoézlekedés kdlcsdnhatadsban vannak
egyméssal, de ugyanez a helyzet a Duna-haj6zas és
a helyi vizi kézlekedés vagy éppen az Gtépitések,
a kozuti forgalomtechnika esetében is. A tavol-
sagi kozlekedés végalloméasai egyébként is konk-
réten megjelennek avarosban és mértékadé pont-
jai a helyi és tavolsagi koézlekedés munkamegosz-
tdsanak.

Kulonbdz6 mértékben szerepik van a telepilés
adottsdgainak is, igy hegy- és vizrajzanak, torté-
nelmileg kialakult szerkezetének, beépitésének,
ipari, lak6- és zoldovezeteinek, a meglevé utak-
nak, hidaknak, alagutaknak és egyéb létesitmé-
nyeknek, mitargyaknak, a kommunalis, az egész-
séglgyi, a kereskedelmi stb. rendszereknek. Fon-
tos adottsdg atagabb kdrnyezet: avaroskornyék,
a vonzaskdrzet. Meghataroz6 tényez6 tehéat az
agglomeracio.

A gazdasagpolitika és ateleplilések dsszessége tu-
lajdonképpen két meghataroz6é oldala a varos-,
illetve a telepuléspolitikAnak. E két hatds koz-
vetlenil és alapvet6en determindlja az integralt
varosi kozlekedéspolitikat. Azonban e két irany-
ban — bar egyre csokkené mértékben — vissza
is hat a varosi kozlekedéspolitika, tehat kélcson-
hatds van kozoéttuk (2. abra). Ez azt is jelenti,
hogy helyes varosi kézlekedéspolitikaval erésiteni
tudjuk a gazdaséagpolitikat, végsé soron a poli-
tikat. Ezt nagyon gyakran népszerlién ugy is
mondjuk, hogy a varosi koézlekedés ma mar fon-
tos politikai kérdés.

A févéarosi integralt kozlekedéspolitikAnak alap-

vet6 eredményei:

Szerves része az Agazati politikanak,

Valamennyi részletével egyttt illeszkedik a te-
leptuléspolitikai torekvésekbe; itt ki kell emelni
a minden eddigit meghaladé lakastelepitéseket és
iparfejlesztéseket. A telepulésfejlesztési elgon-
doldsok, tervek 6re avarosrendezési terv, amely-
lyel szigoru o6sszhangot teremtettink. Terveink
a kornyezet bekapcsoldsa végett mar az agglo-
meréciot veszik alapul.

Els6 izben valamennyi személy- és drumozgatést
komplexen szamba vettink. A személyszallitason
belil egyutt vizsgaltuk a tomegkdzlekedési esz-
k6zokon és a személygépkocsin megtett utazaso-
kat.

Kimondtuk a témegkodzlekedés elsédlegességét
(a szazadfordulén is az utasok kétharmada témeg-
kozlekedési eszkdzokdén fog utazni).

Erre épitve alakitjuk ki a varosi kozlekedésben
legcélszerlibb munkamegosztast, mely terileti-

GAZDA SAGPOLITIKA

KOZIEKEDESPOLITIKAL
DONTESEK CSOKKENO
IRANYA ES HATASANAK

MERTEKE

2. dbra. A gazdasag- és a telepiiléspolitika, illetve az integralt
véarosi kozlekedéspolitika kolcsonhatasa

lég differencialéodik. Megterveztik a gyorsvasuti
halézatot, melynek gerincvonalait a metrohalo-
zat alkotja.

— Megterveztik a korszeri munkamegosztason
alapulé témegkozlekedési halézatot a gyorsvilla-
mos- és gyorsautébusz-vonalakat, a rahorddé ha-
I6zatot.

— Felkésziltink a rohamosan ndévekvé motoriza-
ciéra.

— Kialakitottuk a kozuti fé6halézatot,

— az egységes forgalomiranyité rendszert,

— az atfog6, differencialt parkolasi rendszert.

— Szabalyoztuk a teherszallitast, a rakodasokat, az
Uzletek &ruellatasi rendszerét.

— Kulén koncepciét alakitottunk ki avaroskézpont-
ra és acentrumot tehermentesité alkézpontokra.

— Kidolgoztuk a korszer(i kozlekedés Uzemben
tartdsanak feltételeit, jarmd, palya, energia és ki-
szolgalé létesitmények tekintetében egyarant.

— Megterveztik avégrehajtas teljesitményi, munka-
Ugyi, pénziugyi stb. feltételeit.

— Az integralt varosi kozlekedéspolitika 0Ossze-
figgéseinek és kolcsdnhatasainak megfeleléen
verbdlisan és szdmszakilag kidolgoztuk a részlete-
ket is.

— Végezetll elkészitettik a komplex és részletes
kozlekedésfejlesztési tervet.
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