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PROGRAM

2024. november 13. (szerda)

09:30 — 10:20 Levéltari Nap — Ginnepélyes megnyitd
Erkel Ferenc Vegyeskar musora
Datner Katalin, Fépolgarmesteri Hivatal Kulturalis, Turisztikai,
Sport és Ifjusagpolitikai Foosztaly féosztalyvezetdjének koszontdje
Dr. Kenyeres Istvan, Budapest Févaros Levéltara féigazgatdjanak
kdszontdje
Gardonyi Albert-emlékérem és -dij, valamint a Varga Laszlo-dij
atadasa

10.20 - 10.40 Sziinet

. szekcio:
A kozlekedés szervezése: koncepciok és megvalosulasaik
Levezet6 elndk: Hermann Istvan (BFL)

10:40 — 11:00 Tinku-Szathmary Balazs (MMKM): Helyi és
atkel6hajozas a Dunan Trianon el6tt
11:00 — 11:20 Pecs6k Laszld (BFL): A BSZKRt szerepe a févarosi kdzlekedésben
11:20 — 11:40 Racz Attila (BFL): A villamosvonalak elsorvasztasa a szocialista
kori Budapesten
11.40 - 12.00 Vita
12:00 - 13:00 Ebédsziinet

1. szekcio:
A hidak szerepe a févarosi kozlekedésben
Levezet6 elndk: Body Zsombor (ELTE TaTK)

13:00 - 13:20 Domonkos Csaba (MMKM): Tomegkdzlekedés a hidakon
13:20 — 13:40 V. Laszl6 Zsdfia (BFL): Forgalomcsillapitas hidépitéssel

13:40 — 14:00 Gerhard Péter (BFL): Miért nem jar villamos az Erzsébet hidon?
14.00 - 14.20 Vita

14.20 — 14.40 Kavésziinet

Il. szekcio:
Kozlekedés a mindennapokban
Levezeto elnok: Sipos Andras (BFL)

14:40 - 15:00 Bédy Zsombor (ELTE TaTK): A villamos, a kerékpar és az autod
versengése a budapesti kozlekedésben a két vilaghabora kozott

15:00 - 15:20 Péterffy Gergely (MAV Archivum): Budapest és a vasuti ingazok
a szocializmus idején

15:20 - 15:40 Legat Tibor: A Miléi Vénusz Gardonyba utazott. Ujrahasznositott
szobrok a budapesti metroépitkezés tikrében

15.40 - 16.00 Vita

16:00 Zarsz6
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Koézleked6 Budapest
A (tomeg)kizlekedés szerepe azg egyesitett fovdros életében

cimd konferencia

Budapest Févaros Levéltara, 2024. november 13.

Absztraktok:

Tinku-Szathmary Balazs: Helyi és atkel6hajozas a Dunan Trianon elétt.
Jaratszervezés és személyforgalom a DDSG osztrak, magyar és al-dunai

jaratai alapjan

Ismert, hogy Budapest els6 tomegkozlekedési jarata a Bernhard Antal altal 1820-ban tizemeltetett
gbzhajéjarat volt Pest, Buda és Obuda kozott. Az egy szezont megélt probalkozas utan 1843—1844-
t6l beszélhetiink folyamatos, évrél évre fenntartott hajojaratokrol. Budapest és a dunai varosok
helyi és atkel6hajé-jaratainak déntd tobbségét az elsé Dunagbzhajozasi Tarsasag (DGT/DDSG)
szervezte meg, illetve tette Oket jarathaldzatanak részévé. A Habsburg Monarchia, 1867-t6l az
Osztrak—Magyar Monarchia kivételes lehet6séget nydjtott, hogy ezek a tébbnyire, de nem kizarolag
rovid folyamszakaszokon tzemel6 jaratok fellenditsék a folyami személyforgalmat, hovatovabb
helyenként térfejleszt6 hatassal voltak egyes teleptilésekre.

El6adasom célja harmas. Roviden bemutatni ezeket a jaratokat és szerepitket a DDSG
jarathalozataban térképekkel és a rendelkezésre all6 (sajnos toredékes) statisztikai adatokkal.
Tovabba roviden bemutatom ezen g6zhajok jellemzdit képekkel, végul pedig roviden kisérletet
teszek arra, hogy néhany kép és egy 1924-es 6sszehasonlité haldzati rajz segitségével bemutassam
ezen g6zhajok térfejleszté hatasat. Elére bocsatom, hogy Budapest helyi és atkel6hajézasa minden

szempontbodl kiemelked6 volt, azonban ennek hatdsat mas varosokra, illetve jelent6ségét mas

varosokhoz képest éppen egy nagy jarathalozat részeként nézve lehet igazan megérteni.



Pecs6k Laszlo: A BSZKRT szerepe a fovarosi kozlekedésben

Az 1. vilaghaboru el6tt Budapest villamoskozlekedését két nagyvallalat a Budapesti Kozati Vaspalya
Tarsasag Rt. és a Budapesti Villamos Varosi Vasut Rt., illetve ezek affilialt vallalatai bonyolitottak.
A két vallalat versengése sok kellemetlenséget okozott a févarosiaknak. Gyakran parhuzamosan
épitettek ki vonalakat a mellékutcakban, bonyolult dtvonalakat kdvetve, vagy éppen nem lehetett
atszallas nélkiil végigmenni a Nagykoruton és az UllSi tuton. Sok bonyodalmat okozott a
tarifarendszer is, kiilénosen az egymas haldzataiba érvényes atszallojegyek miatt (1919 el6tt 75 féle
villamosjegy volt forgalomban).

A habord utan, az 4j kormanyok el6bb a Budapesti Egyesitett Varosi Vasutak, majd az
1923-ban 1étrejott Budapest Székestévaros Kozlekedési Részvénytarsasig (BSZKRT) keretein
belil egyesitették a kozlekedési vallatokat, ami lehet6vé, sét, szikségessé is tette a vonalhaldzat
egységesitését. Megsziintették az alsévezetékes aramellatast, a vonalegyesités céljabol pedig nyolc
t6 korzetre osztottak a haldzatot, és ezeken belil allapitottak meg, melyek a meghagyando, az
atalakitand6, az Osszekétendé és az djonnan létesitendd vonalszakaszok. Az atalakitisok
kovetkeztében az 1919-es 425 826 méternyi vaganyhossz 1922-re 407 812 méterre csokkent.

Az eléadas fokuszaban a févarosi tomegkozlekedési haldzat kiépilése, és annak a varosi
életre gyakorolt hatasa all, kiillonos tekintettel a két vilaghabora kozotti id6szakra, a vallalategyesités
utan. A BSZKRT alapitasakor csak a villamostizemet vette at, de idével a tobbi tomegkdzlekedési
lizemag muikodtetése is hozzakerilt. Az el6adas ezen tizemagak két vilaghabora kozotti helyzetére

is ki kivan térni.

Racz Attila: A villamosvonalak elsorvasztasa a szocialista kori Budapesten

El6adasomban a budapesti villamoshalézat (vissza)fejlesztésével kapcsolatos terveket és a konkrét
megvaldsulast fogom bemutatni. Ismeretes, hogy a févaros szocialista kori part- és tanacsi vezetése
a tomegkozlekedésben az autébuszforgalmat helyezte el6térbe, igy a dualizmus idején és a Horthy-
korszakban kifejlesztett villamoshal6zat elsorvasztasra itéltetett (Rakoczi ut, Erzsébet hid, Thokoly
at, Ull6i at). BEléadasomban vizsgilni fogom, melyek voltak a hivatkozasi alapok a déntések
el6készitésében (metroépités, benzinmotorok fejlédése, az autdpalyak bevezetése a varosba stb.),
valamint volt-e ezeknek elézménye a Horthy-korszakban. Ezzel egyttt vizsgalhato, hogy a

szocializmus évtizedeiben mekkora forgalmat bonyolitottak le a hidak, illetve mekkora forgalmi



ateresztéképességiik volt. Az eléadas zard részében kozép-eurdpai példakat (Brno, Praga, Bécs,

Wroclaw) kivanok hozni a térség nagyvarosi kozlekedésének a villamositasarol.

Domonkos Csaba: Tomegkézlekedés a hidakon

A budapesti hidakon mar koran megjelent a tdmegkézlekedés, hiszen a Lanchidon is kézlekedtek
omnibuszok. A lovasut, a villamosok, késébb az autobuszok természetesen ma mar szinte minden
budapesti hidon kézlekednek. El6addsomban nem is ezeket az ismert eseteket dolgozom fel,
hanem a terveket, vitakat kivinom bemutatni. A hidakon val6 témegkézlekedés kérdése ugyanis
sok vitat és szamos érdekes tervet vetett fel. Volt koztik megvaldsithato, de valamilyen okbodl
elvetett 6tlet (mint példaul a lanchidi troliforgalom terve), és voltak olyan elképzelések, amelyekrél
els6 pillanatban latszott, hogy a fantazia sztileményei, mint példaul a villamost daruval a hidra emel6
terv, vagy a kilonboz6 kétélpalya-elképzelések. Az elédadas kitér azokra az esetekre is, amikor a
két part 6sszekotését csak olyan médon képzelték el, hogy azon kizardlag tomegkozlekedési eszkoz

kozlekedett volna, azaz egyéb jarmuvek, s6t esetenként gyalogosok sem.

V. Laszl6 Zsoéfia: Forgalomcsillapitas hidépitéssel

Budapest foldrajzi adottsagaibol adédoan a varostervezéknek és a kozlekedésszervez6knek mindig
fontos feladatuk volt annak megallapitasa, hogy a Duna-hidak elegend6 forgalmi kapacitassal
rendelkeznek-e, illetve hol van sziikség fejlesztésre, 1 atkelé létesitésére. Az 1964-ben atadott
Erzsébet hid megépiilését kovetéen hamar egyértelmtvé valt, hogy a belvaros forgalmat, a hidak
terhelését csokkenteni kell, amihez a kiilsé korutak és a hozzajuk kapcsolédé hidak épitésére,
bévitésére van sziikség, ugyanakkor Gjra és tjra felmertlt egy ,,Duna Alagut” megépitésének Otlete
is. Az 1960-as Altalinos Rendezési TervtSl az 1986-os Hidprogramig veszem végig azokat a

javaslatokat, amelyek az atkel6kapacitasok fejlesztésére vonatkoznak.



Gerhard Péter: Miért nem jar villamos az Erzsébet hidon?

Az Brzsébet hid az egyetlen hid Budapest belsé tertiletein, amelyik — bar szélessége miatt alkalmas
lenne ra — nem rendelkezik kotottpalyas tomegkozlekedéssel, raadasul az autdbuszforgalom
volumene béven indokoltta tenné, hogy villamos kézlekedjen rajta. Ez azonban nem mindig volt
igy, a régi Erzsébet hidon 1914-t6l a I1. vilaghaboru alatti lebombazasaig, mig az 4j Erzsébet hidon
annak felavatasatol, 1964-t61 1972 szilveszteréig jart villamos. El6addsomban azt vizsgalom meg,
milyen érvek mertltek fel pro és kontra az Erzsébet hidi villamosforgalommal kapcsolatban, milyen
okok vezettek a villamoskozlekedés varatlan leallitasaig, és mi magyarazza, hogy — noha a
kotottpalyas kozlekedési modok ujra reneszanszukat élik — mindmadig nem valésult meg a
villamospalya helyreallitasa a hidon. A villamoskézlekedés megsziintetése kapcsan elsGsorban az
egykoru diskurzust kivanom attekinteni, kiilonos tekintettel arra, hogy a korabeli hatésagok — mind
allamparti, mind tandcsi szinten — mennyire voltak tekintettel a kézvélemény hozzaallasara a
kérdéshez, hogyan hatott mindez a dontési folyamatokra, tovabba milyen médszerekkel probaltak
befolyasolni a kézvéleményt a meghozott dontések utan. Ez a konkrét eset egyuttal betekintést

enged a partallami dontéshozatali mechanizmusokba, és abba, hogy a diktatiranak alavetett

tomegek véleménye hogyan befolyasolta a hatalom mikoédését.

Bédy Zsombor: A villamos, a kerékpar és az aut6 versengése a budapesti

kozlekedésben a két vilaghaboru kézott

Az el6adas a korabeli forgalomszamlalas adatai, valamint az egykort jarma- és kozlekedésstatisztika
megallapitasai alapjan mutatja be a févarosi kozlekedés két vilaghabora kozotti trendjeit. Elemzi a
kilonboz6 jarmifajtak részaranyat a személyszallitaisban, majd a kerékpar, a villamos és az autd
hasznalatanak idébeli, napszakok koézotti sajatos megoszlasat mutatja be. Amennyire a korabeli
adatok engedik, az el6adas a kulonféle jarmifajtak hasznalatat a varosi térre vetitve is bemutatja.
Végill roviden kitér arra, hogy a kiilonféle jarmavek személyszallitasban vald szerepérél milyen
korabeli vitak szoltak, s hogy a budapesti kézlekedés jovEjérdl formalt elképzelések alapjan milyen
szabalyozassal és a kozlekedési infrastruktira milyen fejlesztésével igyekeztek az illetékesek alakitani

a févaros kozlekedését.



Péterffy Gergely: Budapest és a vasuti ingazok a szocializmus idején

A févarosba nap mint nap bejaré dolgozok és tanuldk tekintélyes része vasuttal utazott otthona és
a munkahelye kozott. A kilonb6z6 okokbdl ezt az életet valasztd, vagy erre az életmédra
kényszeril6 emberek évtizedeken keresztiil megtapasztaltak a budapesti hivatasforgalom minden
elényét és hatranyat. Az eléadas célia bemutatni a Magyar Allamvasutak budapesti
hivatasforgalmanak alakuldsat, fejlédését a szocializmus évtizedei alatt. Az infrastruktara
fejlédésének vazlatos attekintése nélkiil nem lehet komplex médon vizsgalni a hétkéznapok utazasi
szokasait, ezért az el6adas elsé felében nélkilozhetetlen a vasutvonalak és jarmuparkban
végbement fejlédések révid ismertetése. Az el6adas nagyobbik része a vonattal bejarék utazasi
korilményeit, szokasait kivanja bemutatni. Melyek voltak a jellemz6 viselkedési formak, szokasok,
milyen problémakkal kellett szembenézniik az utasoknak, és milyen buncselekmények
(zugitalmérés, szerencsejaték stb.), illetve balesettipusok jellemezték a hivatasforgalmat bonyolito
vonatokat. Az el6adas alapvetéen a MAV irataira épiil, amit Gjsagcikkek, illetve visszaemlékezések

egészitenek ki.

Legat Tibor: A Mil6i Vénusz Gardonyba utazott. Ujrahasznositott szobrok a

budapesti metréépitkezés titkkrében

El6adasomban azokrél a képzémuvészeti alkotasokrdl, féként szobrokrél kivanok szélni,
amelyeket az 1950-es évek elején, a mai kettes metré épitése megkezdésekor rendeltek meg. Ekkor
még tgy tervezték, hogy az 1930—40-es évek ,,mivészi kiviteld” moszkvai metréallomasait fogjak
lemasolni; ehhez mar 1950-ben palyazatot irtak ki a hazai képzémivészek szamara, hogy
szobrokkal, mozaikképekkel, freskokkal jaruljanak hozza a nagy épitkezéshez. A muvek egy része
1951-1952-re elkésziilt, azokrol a korabeli sajté is beszamolt. A Szabad Miivészet ciml folyoirat
tételesen fel is sorolta (olykor kritikaval is illette) mindazon muveket, amelyeket az allomasokra
szantak; legf6képp a Népstadionhoz tervezett templomszerd végallomasra, amelyet fel is épitettek
a Kerepesi tton. Tobb mint 70 év elteltével kilonosen érdekes lehet, hogy az elkésziilt szobrok egy
része nem semmistlt meg, és jonéhany ma is lathaté budapesti és vidéki kéztereken. Célom, hogy

e szobrok kapcsan mutassam be az 1950—1954 kozott zajlé metrdépités anomalidit, az épitkezés



abszurditasat, amelynek a partfétitkar atombunker kialakitasa és a jarmugyartas épp ugy része volt,

mint a sajat lap kiaddsa vagy a dolgozokat lelkesité csasztuska brigaddok mtkodése.
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