A masik ok az, hogy a textiliparnak nagy munkaerdigénye van, de tobbnyire kevés-
bé kvalifikdlt munkaerdigény, és a nagyvarosoknak az igen magas szintli 4gazatai, amelyek
meghatarozott minéségi munkaeréigénnyel lépnek fel, taszitéan hatottak a textiliparra.

Budapesten masként alakult a textilipar helyzete az ipar szerkezetében. Az els6
vilaghadbortig egy kisebb fejl6édésen ment keresztiil, majd az els6 vilaghabor( utan az ak-
kori helyzetben, s f6leg az igen alacsony munkabérek kdvetkeztében egy rendkivil nagymé-
ret textilipart teremtettek. Az akkori helyzetre jellemzé volt, hogy a gépipar, amelyik a
mult szazad 90-es éveit6l mindig a vezet6 helyet toltdtte be Budapest ipari szerkezetében,
a harmincas években a valsag hatdsara oly mélypontra esett, hogy kdzel azonos volt a tex-
tiliparnak a részardnya a gépiparéval.

A textilipar tehat egy torténelmi adottsdg Budapest ipari szerkezetében, és bar a
felszabadulas utani 19-20 %-r6l 10 %-ra cs6kkent részesedése, még mindig rendkivil ma-
gas. Ha 6sszehasonlitjuk az eur6pai nagyvarosokkal, Moszkvéaban, ahol a textiliparnak nagy
hagyoméanyai vannak, a textilipar ardnya nem magasabb 2-3 szdzaléknal. Tehat Budapesten
a textilipar magas aranya az egyedili olyan jelenség, amely bizonyos mértékig megkildn-
bozteti Budapest ipari szerkezetét az altalanos nagyvarosi ipari szerkezett6l.

Ezzel szemben a konfekcidé ipar, ami szintén tipikusan nagyvarosi ipardg, ami
részben a nagyvaros fogyasztasaval, divatkdzponti szerepkérével stb. kapcsolatos, Buda-
pesten sokkal kisebb aranyu, mint Eurépa tébbi nagyvarosaiban. Vannak nagyvarosok, ahol
18-20 szazalékot is elér a konfekcidiparnak a részesedése. A jelenség f6 oka részben abban
keresendd, hogy a felszabadulas utan teremtettiink nagyipari konfekcidipart Budapesten, il-
let6leg Magyarorszagon, és az utébbi tiz-tizendt évben a vidék iparositdsa érdekében a kon-
fekcioipart els6sorban vidéken épitettik fel, és kevéshé Budapesten. De ha &sszehasonlitjuk
a két adgazatot, és Osszevetjuk egymaéssal a textil- és a konfekcidipar aranyat, akkor az ta-
pasztalhatd, hogy a kett6nek az egylttes ardnya korulbelil megfelel a nagyvarosi adottsa-
goknak és a nagyvarosi méreteknek.

Osszefoglalva tehat megallapithatd, hogy Budapest szaz éves fejlédése mind altala-
nos vonasaiban, mind ipari szerkezetében - kisebb kivételekt6l eltekintve - megfelel az eu-
ropai nagyvarosok fejlédési tendenciajanak.

NAGY Ervin:

Budapest centenariumi (nnepe kinéalja az alkalmat, hogy egy-egy szakmai terilet
eredményeit, gondjait, illetve terveit és annak realizalasat szambavegyik.

A févarosi kozlekedés az elmult 28 évben fontos szerepet toltdtt be, s mind politi-
kai, mind gazdasdgi szempontb6l reflektorfényben volt. Budapest, illetve az agglomerécié
gyors Utemben valo atalakulasat, fejl6dését azonban csak nehezen, és legtobbszér az igé-
nyektél elmaradva tudta kdvetni. Mégis az 5. dtéves terv el6készité, elemzé munkéja alap-
jan rogzithetjik, hogy varosunk kdzlekedése ma mind kozati, mind tdmegkozlekedési szem-
pontbdl kedvezd képet nyujt, - az igényeket az eurdpai nagyvarosok atlaganal jobban tudjuk
kielégiteni, s6t a hivatalos elemz6 munka alapjan megallapithat6, hogy az utébbi 3 év alatt
Budapest kozlekedése javult.

llyen korilmények kozott kellemes dolog a Tudoményos Akadémian a févarosi koz-
lekedésrél szo6lni, hangstlyozva, hogy korédntsem lehetiink azonban elégedettek eddigi ered-
ményeinkkel. Vajon, - kérdezhetjik - miért késtek eddig ezek az eredmények, hiszen kon-
centralt, megalapozott, tervszerl fejlesztési munka folyt, a népgazdasag hatalmas erdket
és eszkozoket forditott Budapest kdzlekedésfejlesztésére, tehat miért csak most kovetkezett
be a javulas, és ez mennyire fog allandésulni?

A tovabbi utat, az adandd véalaszt nagyon sok Iényeges és kevéshé fontos szempont
hatdrozza meg. A népgazdasagszinti tarsadalom- és gazdasagpolitikai 6sszefiiggéseket is-
merve, és azokat adottsagként kezelve, a varosi kdzlekedés szférajan belill harom alapve-
t6, és meghatdroz6 szempontot célszer(i kiemelni, melyek a kdvetkez6k:

1. A févarosi kozlekedés orokdlt szintje a masodik vilaghabord utéan,

2. a févarosi kozlekedéspolitika megsziiletése, és Budapest és kdrnyéke kozleke-

dés-fejlesztési tervének elkészilte,

3. a népgazdasagi lehetéségeknek megfeleld fejlesztési lehet6ségek, az eszkdzok

és az él6munka tervszerl felhasznalasanak hatérai.
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Tehat pontosan kell tudnunk, hogy hol allunk, mit akarunk, és mihez van erénk.
E héarom témakort érdemes egy kicsit részletezni.

1. A budapesti kozlekedési halézat csirdi mar a 16-17. szazadi térképeken fellel-
het6k. A héalézat fontosabb elemei pedig a 19. szdzadban, a millennium évében mar kialakul-
tak, illetve az akkori id6khoz képest viszonylag modern formaban kiépiltek. Erre talan az
a legjellemz6bb, hogy az akkori lovaslti halézat villamositdsa 1898-ban befejez6ddtt, ha-
marabb, mint tébb eurdpai vilagvarosban. Még a szédzadforduld el6tt, hazank ezeréves fenn-
allasadnak tnnepére 1896-ban megépilt févarosunkban az eurdpai kontinens elsé elektromos
lzem( foldalatti vasutja, és sor keriilt néhéany, akkor még technikai Ujdonsagnak szamité
tomegkozlekedési érdekesség - mint pl. a siklo (1870), a fogaskereki vasut (1874) és az el-
s6 HEV vonal (1887) .izembehelyezésére.

Févarosunkban a varosi kozlekedésnek egyébként is jelent6sek a hagyomanyai. Hi-
szen mar 1849-ben megnyilt a Lanchid, 1857-ben a Vérhegy alatti kdzGti alagat, 1876-ban
kiépitették az akkor korszer( 34-45 m széles sugarutat, a mai Népkdztarsasag Gtjat. A sza-
zadfordul6 utdn csaknem valamennyi budapesti hidunk megépilt, az igen értékes rakparti
kornyezettel egyitt, s 1895-ben megjelent az elsé autd, 1912-ben az els6 taxi, 1915-ben
megindult az elsé rendszeres autébuszjarat. A folyamatot betet6zték az 1870-es évek uj va-
rosrendezési térekvéseinek korszer(, nagyvonald iranyai. Megsziletett a FévarosiKézmun-
kadk Tanadcsa, még a kilonall6, de Budapestet a févarossa egyesitendé Buda, Obuda és Pest
varosok teriiletén, az egységes varosrendezés megteremtésére. 1871-ben Kkiirjak az els6
nemzetkdzi palyazatot, s innen szamithaté Budapest altalanos varosrendezési tervének kez-
dete, mely véglegesen meghatarozta kézathalézatunk fejlesztését is. Mint lathat6, a millen-
niumi id6szak a févaros fejl6désében nagy allomast jelentett, de egyben "megallét” is, -
mert ezzel, sajnos, hosszl évtizedekre minden befejez6dott.

Evszazadunk elsé felében Moszkvatél Londonig a vilagnak minden nagyvérosa szaz,
meg szaz kilométeres foldalatti halézatot épitett, igy biztositva a metropolisok modern koz-
lekedését. Nalunk a fejlédés a biztato kezdet utdn megdermedt, s csak az 1950-es években
- a tobbi vilagvaros eréfeszitéséhez képest azonban nagy lemaradassal - sziletett meg vég-
legesen az elsé nagyobb kozlekedési létesitmény, a budapesti metro terve és kezd6dott meg
az épitése.

Tehat rogzithet6, hogy az eurdpai nagyvarosok fejlettségéhez képest Budapest koz-
lekedése a szazadforduldn a vildgszinvonalnak megfelelt, s ekkor mintegy 40-50 évig a f6-
véros kozlekedése téli alméat aludta, - gyakorlatilag alig fejlédétt.

A felszabadulds utan 1945-ben a meglév6, eldregedett eszkdzok is megsemmisil-
tek, és gyakorlatilag a semmib6l kellett Gjjaépiteni az egész kozlekedési rendszeriinket.
Megindult tehat az Gjjaépités és az iparositds. 1949-ben Budapesthez kapcsoltdk a kdrnyez6
teleplléseket, s igy terlilete 2,5-szerese lett, a lakossag szama is megnovekedett.

A végbement tarsadalmi és gazdasagi valtozasokhoz pedig félévszazad kozlekedés-
fejlesztési tevékenysége hidnyzott.

2. Budapesten csak ugy,, mint a vilag mas metropolisaiban, az urbanizéci6 és a
rohamosan novekvé motorizacié kapcsan a varosok kézlekedésfejlesztése 6riasi gondot
okoz. Az utak épitése, a kisebb-nagyobb forgalmi utakt6l az autépalyakig, a nélkilozhetetlen
alul- és feliljarok és a kapcsolédé csomépontrendezések, a fontos hidak, mitargyak, tam-
falak meg-, illetve atépitése, a szorosan kapcsol6dé metrdépitkezésekkel, vaganykorszeri-
sitésekkel egyiutt - s ezt még folytatni lehetne - egyre nehezebben kovethet§ feladatokat je-
lentenek.

A pénziigyi és épitési kapacitas gondokon tul ezeket a monstre épitési munkakat a
varos és lakdi egyre nehezebben, a mindennapi élet durva zavarasaval - zaj, piszok, forga-
lomelterelések, gyalogos forgalom akadalyozasan sth. keresztll - kényszeriilnek elviselni.
Tehat megjelenik az oriasi forgalom, s az igények maradéktalanul a legterhesebb aldozatok
aran sem elégithet6k ki. E bonyolult feladatnak hagyomanyos modszerekkel eleget tenni mar
nem lehet. Budapest egész terlletén odriasi és gyors kozlekedésépitésekre, fejlesztésekre
van sziikség. F6varosunk 526 km és ezen ma 3 500 km Gthal6zat és kereken 1 000 km-es
tomegkozlekedési halézat van.

Csak a személygépkocsik szdma meghaladja a 130 ezer darabot. A helyi és tavol-
sagi kozlekedési Uzemek, a hozzajuk tartozé infrastruktirdkkal egyltt ma mar latszélag at-
tekinthetetlen oriasi rendszert képeznek. Mégis Grra kell lenni ezeken, illetve folyamatai-
kon. Valamennyi folyamatot az Gjonnan kialakitott kozlekedéspolitikdnk szerves részévé tet-
tik, igy szabalyoztuk koordinaltan az egész rendszert. Tehat ahogy a varospolitikat, ugy a
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hozzétartoz6 kozlekedéspolitikdt is ujjd kellett alakitani. Megszlletett tiz éves tudoményos
munka eredményeként, sok vildgvdrost megel6zve, Budapest uj varosi kdzlekedési politika-
ja, s ennek részeként kidolgoztuk kdzlekedés-fejlesztésiink uj koncepciéjat, majd ''Budapest
és kornyéke kozlekedésfejlesztési tervét'.
Hangsulyozni kell, hogy rendkiviil biztonsdgot nyujt munkank végzése sorén a min-
den részletre kitéré terv, mely a kdvetkez6 legfontosabb fejezeteket tartalmazza: '
A jelenlegi helyzet értékelése
A kozlekedési igények elérebecslése
A terv atfogé alapelvei '
A témegkdzlekedés, ezen beliil autébusz, villamos, trolibusz, HEV, metré és az
egyéb lizemek fejlesztése
A tavolsdgi kozlekedés fejlesztésének févarosi vonatkozdsai (MAVAUT, MAYV,
MALEV, MAHART)
A teherszillitds kérdései
A kozuti kbzlekedés, ezen belill uthdlézat, autépalydk, hidak, parkolids, gyalogos
forgalom, forgalomirdnyitds, iizemanyagkutak, szervizek fejlesztése.

3. A jelenlegi helyzet pontos feltdrdsa alapjan biztos kézlekedéspolitikai koncepcié-
val, ill, valamennyi részkérdést feldolgozé fejlesztési tervvel mAr nagy biztonsidggal lehet
- megfelel eszkozok birtokdban - fejleszteni, ill, uj létesitményeket finanszirozni.

A hozzészoéldsom elején feltett kérdésre most lehet mar vélaszolni. Az elmult 6t-
éves tervekben hatalmas fejlesztési feladatokat realizdltunk. Igy a harmadik 6téves tervben
6 millidrd forint nagysdgrendben, a negyedik 6téves tervben ennek a dupldjat, 12-13 milli-
ard forintos nagysédgrendben, és az 06t6dik 6téves tervben mintegy 25-26 millidrd forintos
nagysdgrendben fogunk az elézetes tervek szAdmitédsai szerint fejlesztéseket elSirdnyozni.
Tehdt 6téves tervenként megdupldzédnak a lehetdségek. A nagyvolumenii 6sszegek mellett
ugyanakkor be kellett hozni a negyven éves lemaraddst és egyidejiileg vildgosan vazolni kel-
lett a feladatokat, azaz egyértelmi fejlesztési tervet és kézlekedéspolitikat kellett kidolgoz-
ni. Bar a vArosi kbzlekedésre a legklilonb6z6bb modern és avult eszkdzdk egyidejil izemel-
tetése a jellemz6, azonban ilyen kérilmények kozott is f6vadrosunk kdzlekedése a centend-
rium éveiben ujbdl korszeril, csakugy, mint a szdzadfordulén volt.

A javulds mennyire fog 4llandé6sulni? A lakoss4g mobilitdsa az életszinvonal emel-
kedésével allandéan névekedni fog, csakugy, mint a motorizdci6. Az igények konstans né-
vekedésével a kdzlekedés szinvonala nem parallel emelkedik,

A koncentralt fejlesztéseknek megfelel6en az egyes jelent6s kdzlekedési 1étesitmé-
nyek periodikusan keriilnek 4taddsra, j6 példa erre a metr6hdlézat kiépitése, pl. a kelet-
nyugati vonal elsé szakasza 1970-ben, majd a teljes vonal 1973, év elején kezdett lizemelni,
Jévéhagyott terveink szerint az észak-déli vonal els$ szakaszdnak &taddsdra 1976-ban, a
méasodikra 1978-ban, majd 1980-ban és 1983-ban keriil sor. Tehdt két-hdrom évenként ké-
sziil el egy-egy szakasz., Természetesen a metré épitéséhez kapcsolédnak az egyéb nagy
épitkezések is. Id6r6l-idére ezek a nagy fejlédések garantdljdk a javuldst, azonban egy-egy
adtadas kozott a kozlekedés dtmeneti romlasaval is szamolni kell.

Osszefoglalva, hangsulyozni szeretném, hogy az elmult 28 &v fejlesztési tevékeny-
sége a hazai eltér6 adottsdgok ellenére nagy vonalakban megegyezik az eurdpai nagyvarosok
tevékenységének irdnydval., Az igények rohamos névekedése mellett dllandésult javulast
szinte egyetlen vdros sem tudott elérni. S éppen ezért résziinkre a legnagyobb feladat - a
megndvekedett nagyszerii lehet6ségek ellenére is - a tovabbi évek kozlekedésének id6rol-
idére torténé javitdsa, illetve 4ltaldnossdgban a robbanédsszerll motorizdcié mellett a kdz-
lekedés relativ szinten tartdsa,

SAGVARI Agnes:

Az eurdpai dsszehasonlitdsi problematikdban szeretném megkérdezni, hogy van-e
nekiink adatszerii dsszehasonlitdsunk, vagy valamiféle komolyabb kutatdsunk néhény szocia-
lista varospolitikai szempontbdl a néhdny szocialista varosra jellemz6 tendencidra.

Kérdéseim a kodvetkezok:

Az 1949 utdn, a szocialista forradalom gydézelmi idészakéban 6ridsi tdrsadalmi és
politikai valtozdsok mentek végbe. Ezek a mozgdsok - az dllamapparitus Atalakitdsatél
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