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A Közlekedéstudományi Egyesület Városi Közlekedési 
Szakosztálya, a Tudományos A kadém ia Közúti és Városi 
Szakbizottságával közös rendezésben október 2—5. kö­
zött Országos Városi Közlekedési K onferenciát ta rto tt 
Budapesten a  Technika Házában.

A mindvégig élénk érdeklődéssel k ísért tanácskozáson 
több m int ötszázan vettek részt, közöttük számos kül­
földi szaktekintély.

Br. Csanádi György m iniszterhelyettes elnöki meg­
nyitója után dr. Sarlós István, a Fővárosi Tanács VB 
elnöke ta rto tt rövid bevezető előadást Közlekedés és 
várospolitika címmel. A századunkban végbement fejlő­
dés a legszembetűnőbben a közlekedés egyre változó 
eszközeiben és m ódjában m érhető le. U talt a szemünk 
előtt szárnyakat bontó űrutazásokra, és a bolygóközi 
közlekedés perspektíváira is. N aponta 4 millió utazó 
igényét kell a budapesti tömegközlekedési járm űveknek 
kielégíteniük. És m a m ár m integy 25—50-szer nagyobb 
a főváros forgalma, m int a századforduló idején. Rop­
pant nagy feladat háru l tehát napjainkban a hazai köz­
lekedési szakem berekre, hogy a fejlődéssel közlekedé­
sünk is lépést tud jon  tartani, és ilyen vonatkozásban is 
m ind magasabb színvonalra em eljük az em berek kultu­
rális kiszolgálását.

A konferencia anyagát lényegében hat nagyobb tém át 
ielölelő előadás köré csoportosították. A szőnyegre ke­
rü lt tém aköröket számos hazai és külföldi szakem ber 
hozzászólása értékes gondolatokkal egészítette ki. Cik­
künk keretében a négynapos konferencia, m unkájáról 
term észetesen csupán vázlatos képet adhatunk, a tanács­
kozásról készült jegyzőkönyv alapján  azonban a közel­
jövőben könyvet is adnak ki.

A  b u d a p e s t i  k ö z le k e d é s i ig é n y ek  
1980-ig v á r h a tó  a la k u lá s á r ó l
szóló előadásában dr Kádas Kálmán, a műszaki tudom á­
nyok kandidátusa, egyetemi tan ár leszögezte: ahhoz, 
hogy a fővárosi közlekedés és apparátusa az előtte álló 
felelősségteljes feladatoknak eredm ényesen megfeleljen, 
pontosan ism erni kell a soron következő években vár­
ható közlekedési igényeket. M egemlítette, hogy a napi 
várható átlagos utasszám  1980-ra m integy 50—-60%-kal 
lesz nagyobb, m int 1960-ban.

Az előrebecslést kiegészítő feltevések közül az átlagos 
életszínvonal mintegy 2,0—2,5-szeresére való emelkedé­
sének tu la jdoníto tt igen nagy jelentőséget. Ezzel kapcso­
latban szó esett arró l is, hogy az általános társadalm i­
gazdasági fejlődés következtében jelentős eltolódásra 
lehet m ajd  szám ítani a. városi közlekedési igények ösz- 
szetételében. Számottevő, mintegy 25—30%-os eltolódás 
várható  a  nagyobb utazási sebességet biztosító közleke­
dési eszközök felé. U talt arra , hogy az ország személy­
autó-állom ánya 20 év a la tt m integy tízszeresére gyarap­
szik. A látám asztotta, hogy ugyanakkor a főváros terü le­
tén még ennél nagyobb m értékben is sokszorozódik az 
egyéni közlekedésre szolgáló gépjárm űvek száma. Az el­
tolódás ilyen értelem ben 25%-os lehet.

K ádas professzor végül felh ív ta a figyelmet m ind­
azokra a  mennyiségi és közlekedéstechnikai követelmé­
nyekre, m elyekre a fővárosi közlekedési szakem berek­
nek a  következő években fel kell készülni.

A  v á ro s i  k ö z le k e d é s  a la p tö r v é n y é t

nyolc pontban foglalta össze Nagy Rudolf, a Fővárosi 
Tanács Közlekedési Igazgatóságának helyettes vezetője. 
A városi közlekedéspolitika egyik leglényegesebb felada-
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tának annak a m eghatározását ta rtja , hogy a népgazda­
ság pillanatnyi teherbíróképességének megfelelően a köz­
lekedési igények milyen hányadát minősítik indokoltnak.

A tervszerűség érvényesülése lehetővé teszi, hogy a , 
közlekedés fejlődése egy lépéssel mindig megelőzze az 
utazási és szállítási igények jelentkezését. Részletesen 
foglalkozott a tömegközlekedés munkamegosztásával, 
valam int elsődlegességével.

Előadása további részében a tömegközlekedési hálózat- 
fejlesztés terveit ism ertette. Jelenleg a  tömegközlekedési 
hálózat a főváros területét oly módon szövi át, hogy a 
lakosok 96%-a 500 m éternél kevesebb gyalogúttal elér­
heti a legközelebbi hálózat vonalát. A jelenlegi hálózat 
azonban csupán mennyiségi vonatkozásban kielégítő, 
minőségileg nem. Ki kell alakítani Budapesten a gyors- 
forgalmi hálózatot. A jövőben ez lesz a tömegközlekedés 
gerince. Ezt részint a közúti villamos és az elővárosi 
vasutak vonalainak átépítésével, illetve korszerűsítésé­
vel, m ásrészt a földalatti gyorsvasutak kiépítésével való­
sítják  meg.

A hálózatba tartoznak m ajd a BHÉV elővárosi, gyors­
vasútié fejlesztett vonalai, a  kelet-nyugati metróvonal, 
az észak-déli gyorsvasút — amely a belső szakaszokon 
burkolat a la tti villam osvasútként épül —, és több külön 
pályás, kétszintes csomópontokkal megoldott, gyors jel­
legű villam osvonal.

Az észak-déli gyorsvasút végpontja a Béke úti lakóte­
lep, délen pedig az Üllői úti, illetve az elágazásnál a 
kelenföldi lakótelep Lenne.

A tömegközlekedés jó lebonyolítását jelentősen előse­
gíti a korszerű járm űipar. A járm űveknek forgalomtech­
nikai és üzem eltetési szempontból egyaránt kifogástala­
noknak kell lenniük.

így többek között: 1. Nagy befogadóképesség, de kis 
fajlagos ú tterü leti igénybevétel; 2. Könnyű, de szilárd 
építés, kis padlómagasság, több tágas ajtó; 3. Egyirányú


