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DR. BORSOS JÓZSEF 

A konferencián eddig tárgyalt kérdésektől eltérő jellegű két problé-
mához 

a városi közlekedés és 
a közművesítés szerepéhez 

szeretnék néhány megjegyzést tenni. Bár ennek a két feladatnak a megoldása 
főként mérnöki tevékenység, a városok rekonstrukciója során a legszorosabb 
kapcsolatba kerül a városépítési, városképi szempontokkal. 

A városodás, vagyis a városi lakosság számarányának növekedése világ-
jelenség, ami egyúttal az egyes városok lakosságszámának gyors gyara-
podását is jelenti. A közép- és nagyvárosnak pedig a lakosság kommunális 
ellátásáról magas színvonalon kell gondoskodnia. Áz ellátás korszerű meg-
oldása az életszínvonal emelésének velejárója. A városokat városiassá is 
kell tenni. 

A városodás és városiasodás kettős, párhuzamosan alakuló folyamata 
a városi ellátás, a városépítési együttes egyes elemeinek egyre fokozódó tecli-
nizálódásához vezet. E folyamatokkal a magyar történelmi városokban és 
azok városépítési szempontból értékes központjaiban is számolnunk kell. Az 
optimális megoldások kialakításához véleményem szerint meg kell vizsgálni 
a következő kérdéseket : 

a) miként és milyen nagyságrendben jelentkeznek ezek a mérnöki jel-
legű szükségletek a kérdéses városokban, 

b) milyen módszerekkel és eszközökkel lehet az igényeket kielégíteni. 
c) szükségszerű-e, hogy e téren a mérnöki racionalizmus és a hagyomá-

nyokat , műemléki együtteseket ápoló városesztétikai szemlélet szembe ke-
rüljenek egymással, végül 

d) találhatók-e reális lehetőségek a mindkét szempontot kielégítő meg-
oldások megvalósítására? 

A négy felvetett kérdésre sajnos — ilyen irányú hazai kutatási anyag 
hiányában — csak általánosságban elvi szempontok szerint kereshetem a 
választ. Mégis igyekszem a magyar viszonyok néhány mozaikszerű adat-
csoportjának elemzésével a jelentősebb tényezőkre rávilágítani. 

Mindkét vizsgálandó feladatkör szorosan összefügg : 
a ) a település teljes lakosságszámával, 
b) a történelmi városközpontok (belterületek) kiterjedésével és b ru t tó 

laksűrűségével, valamint 
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с) az ott foglalkoztatott dolgozók, vagy más céllal oda bejárók (szórako-
zás, vásárlás) számával. 

Városaink jövő fejlődését ezért elsősorban a lakosságszám alakulásá-
nak szempontjából kell mérlegelni. 

Dr . Perényi Imre és dr. Faragó Ká lmán vizsgálatai szerint hazánkban a 
racionalis városnagyság 60 — 120 000, esetleg egyes kivételes esetekben 180-
200 000 fő körül alakí tható ki. Tudomásom szerint városhálózatunk távla t i 
fejlesztési terve sem irányozza elő ennél nagyobb településegységek kialakí-
tásá t . Mivel vizsgálatainkból — mint azt dr. Percnyi Imre professzor is le-
szögezte — a világvárosi méretet eleve kizártuk, hiszen Budapestünk csak 
egy van, Miskolcnál (150—160 000 fő) csak kevéssel nagyobb, de többségük-
ben 100—120 000, illetve ennél kevesebb lakosságszámú városokkal kell szá-
molnunk. Jellegzetesen történelmi városmaggal rendelkező városaink, Győr 
és Székesfehérvár kivételével rohamos fejlődésre nem számíthatnak. 

A magyar városközpontok, mint azt a beszámolók is megállapították, 
horizontális jellegűek és még legvárosiasabb településeinkben sem érik el az 
átlagos 2 emeletes beépítési magasságot. H a tehát ezeket eredeti jellegükben 
meg akar juk tar tani , a bruttó laksűrűség a városközpontokban 200 fő/ha a la t t 
fog maradni. A laksűrűség értékének csökkenése várható, ha középületek, 
irodaházak, üzletek foglalják el a terület nagyobb részét. Ez természetesen 
ú jabb fontos kérdéseket vet fel. Ot t maradjon-e a városközpont ahol a törté-
nelem folyamán kialakult, vagy a beépítési súlypont eltolódásának meg-
felelően ú j élő városközpontokat alakítsanak-e ki és a régi muzeális rezervá-
tumkén t változatlan maradjon? Ez a probléma meghaladja elhatárolt hozzá-
szólásom keretét. 

A két fe ladatkör t külön-külön vizsgálom. 

Városi közlekedés 

A városi közlekedés két főtényezője : 
a) az egyedi járművek és gyalogosok, 
h) a tömegközlekedés forgalma. 

Egyedi közlekedés 

A közúti járművek és gyalogosok közlekedése felveti az utak teljesítő-
képességének, a közlekedési terület elégtelenségének problémáját . A meg-
oldás különösen a szűk utcákkal rendelkező régi városközpontokban nehéz. 

A vizsgálatokhoz szét kellene választani : 
az átmenő és a 
helyi célforgalom járműveit. 
Adatom sajnos csak 1953 — 57. évekről van. Az akkori forgalomszám-

lálási eredmények szerint az átmenő forgalom viszonylag kevés volt. A leg-
magasabb arányszámmal Hatvan 30%, Gyöngyös 28%, Székesfehérvár 25% 
szerepelt. A gépjárműközlekedés azóta bekövetkezett erős fejlődésót is te-
kintve ezek a számok már tú lhaladot tnak tekintendők. 

Az átmenő forgalmat a történelmi városközpontok előtt le kell válasz-
tani (Pécs, Vác, Kecskemét, Gyöngyös sikeres kísérletek). Ez a művelet vi-
szonylag kis áldozattal mindenütt elvégezhető. 
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A jövő fejlődésében a gépjárművek aránya, különösen az ipari és idegen-
forgalmi centrumokban rohamosan növekszik, de hovatovább a mezőgazda-
sági jellegű városokból is kiszorítja az állati erővel vonta to t t járműveket . 
A gépjárműveknél a kerülő ú t alig jelent időveszteséget, így mindenképpen 
módot kell találni arra, hogy az á tmenő forgalom ne a történelmi központon 
haladjon keresztül. 

Belterületen nagyobb átvágásokat ne tervezzünk, a csak közlekedési 
szemponthói kezdeményezett szanálás rendszerint nem gazdaságos. Két pont 
közt a menetidőt a városi közlekedésben nem a két pont távolsága, hanem 
az utazási sebesség határozza meg, ezt pedig számos más tényező nagyobb 
mértékben befolyásolja, mint a távolság. 

A belső városrészek úthálózatának teljesítőképességét a jövőben fel-
tétlenül növelni kell. 

Ennek két módja van : 
a) forgalomtechnikai eszközök, korszerű közlekedésrendészeti tervezés, 
b) bontási-, építési munkálatok végrehajtása. 
Az Egyesült Államokban — ahol köztudomás szerint a közlekedési 

terület hiánya a legégetőbb probléma — beható vizsgálatokat végeztek a 
közlekedéstechnikai eszközök hatásának felmérésére. 

A Washingtoni Állami Terv- és Szabványbizottság megállapítása sze-
rint az utcák teljesítőképessége a következő arányokban növelhető : 

<i) nagyíves bekanyarodás megszüntetése 9% 
h) főúton hosszabb zöld jelzés adása 14% 
c) autóbuszforgalom kitil tása 14% 
d ) teherforgalom kitiltása 25% 
e) egyirányú forgalom bevezetése 23% 
f ) az ú t tes t egyik oldalán parkolási tilalom 67% 
g ) a parkolás teljes megtiltása, két irányú forgalom 78% 
h) & parkolás teljes megtiltása, egyirányú forgalom 134% 

Mint lát juk, kevés költséggel és főként a műemlék épületek kímélésével 
is elérhető a forgalom javítása. Ezzel szemben a rendkívül költséges 2 for-
galmi sávra kiterjedő úttestszélesítés csak 75%-os javulást hoz. Bontással és 
építéssel t ehá t csak akkor kísérletezzünk, ha a többi lehetőséget már mind 
kimerítet tük. 

Szűk belterületi u tcákban gyakran alkalmazott módszer az ún. árká-
dosítás (teljes, részleges, egy- vagy kétoldali). Ez csak akkor hatékony, ha 
teljes forgalmi sávszélesítésre nyúj t lehetőséget. Korlátozott célja lehet a 
gyalogos forgalom javítása, egyes szűkületek megszüntetése is. 

Az árkádos megoldást megnehezítik: 
a ) a határoló épületek traktusmólységeinek, emeletmagasságainak kü-

lönbségei, 
b) lejáróküszöbök, lépcsőházak, ha benyúlnak az árkádosítási sávba, 
c) az épületek állékonyságának biztosítása (régi vegyes falazatoknál 

a veszély fokozódik), 
d) városképi, műemlékvédelmi szempontok érvényesítése, 
e) közművezetékek elhelyezése (ez kapcsolódik a közműalagutak problé-

májához, melyre még visszatérek). 
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Tömegközlekedés 

Elsősorban az t a városképi szempontból fontos kérdést vetem fel, 
szükség van-e a magyarországi történelmi városközpontokban vezetékes 
tömegközlekedési eszközre (villamos, trolibusz). A válaszom egyértelmű, egv 
ké t kivételtől el tekintve, NINCS. 

Megállapítottuk, hogy egy 100—120 000 lakosú városban megtelelő 
vonalelosztás mellett egy-egy vonal mentén a csúcsórában is óránként leg-
fel jebb 5000 utas jelentkezik. A korszerű csuklósautóbusz teljesítőképessége 
egy vonalon 8000 fő/óra. Két-három jól vezetett és járművel megfelelően 
el látot t autóbuszvonal tehát a forgalmat le tud ja bonyolítani. J ó példa erre 
Pécs, ahol a korszerűtlen, részint egyvágányú villamosközlekedést két ütemben 
megszüntették. Az autóbuszok a forgalmat nagyobb zökkenő nélkül á tvet ték. 

Vidéki városaink közül Miskolcon kiugróan nagy a fajlagos utazási 
igény, 1959-ben lakosonkint 574 év volt. H a ezt 600-ra felkerekítem és egv 
100 000 lakosú városra vetítem, napi 165 000 utazást kapok. Ebből kedve-
zőtlen 2,5-es egyenlőtlenségi tényezővel számolva a csúcsóra utasszáma 
17 —18 000 fő. E z t három vonalra szétosztva egy vonalra 6000 utas jut . A 
valóság tehát közeljár az elméleti ú ton meghatározott 500 fő/óra értékhez. 

Miskolc a kivételek közé tartozik. Településszerkezete egy irányban 
hosszan elnyúlt. Vasútállomása és a nagy tömegeket foglalkoztató munka-
helyek az elnyúlt település két ellentétes végén feküsznek. Hosszirányú köz-
lekedési vonala csak egy van, i t t t e h á t továbbra is szükség lesz a nagyobb 
teljesítőképességű villamosra. Szeged és Debrecen területi kiterjedése igen 
nagy, a villamosközlekedés ezekben a városokban is indokolt, de a villamos 
elkerülheti a történelmi városmagot. 

Az elmondottak alapján javaslataimat az alábbiakban foglalom rövi-
den össze : 

1. Az á tmenő forgalmat a történelmi városközpont elkerülésével kell 
keresztülvezetni. 

2. A belső úthálózat teljesítőképességét olcsó, főként forgalomtechni-
kai eszközökkel kell növelni. Nagy bontások elkerülhetők, az árkádosítás lehe-
tőségét meg kell vizsgálni. 

3. A tömegközlekedést korszerű, nagy teljesítőképességű, jó vonalveze-
tésű autóbuszjáratokkal kell kiszolgálni 

4. A városközpont bruttó laksűrűséget a rekonstrukciós tervezés során 
az ésszerű határok ala t t kell ta r tani . 

5. Kerülni kell sokmunkahelyes üzemeknek, vállalatoknak, nagy láto-
gatot tságú tömegszórakozóhelyeknek a történelmi városrészekben való el-
helyezését. 

6. Fel kell t á rn i a gépjármű parkolás lehetőségeit a városközponton 
belül, de főként annak peremén. 

7. Az u t a k a t régies jellegű útburkolatokkal kell ellátni (kiskockakő, 
esetleg mintás színes kivitelben). 

Közműellátás 

Közművek alap-, illetve központi berendezéseit belterületen csak kivé-
teles esetekben telepítik. Villamos erőművek, gázgyárak, gáztartók elhelye-
zése ipari területen történik. A vízellátás és csatornázás alap létesítményeinek 
a helyét már a természeti adottságok befolyásolják, de rendszerint ezek sem 
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kerülnek a városközpontba. Előfordulhat esetleg az, hogy régi tornyokat 
víztoronyként használnak fel, ilyen esetben azonban a városképi követelmé-
nyek kielégíthetők. A közműveknél a kapcsolat tehát nyilván a vezetékháló-
za t ra szorítkozik • 

Városképi szempontból a felszín fölötti látható vezetékeket, tartóoszlo-
pokat kerülni kell. Ahol mód van rá, a vezetékeket oszlopok helyett az épüle-
tekre kell felfüggeszteni, bár még a huzal átfeszítés is zavaró. Külön kell fog-
lalkozni a közvilágítás megfelelő megoldásával. Szűk, régies utcákban előnyös 
lehet a stílusosan kialakított lámpákban elhelyezett gázvilágítás (pl. budai 
várnegyed). Forgalmasabb útvonalakon ez a világítástechnika már nem ele-
gendő, i t t igyekezni kell a kielégítő fényerejű gázkisülésű csöveket a városrész 
hangulatát nem zavaró keretbe beilleszteni. A legkedvezőbb színhatás eléré-
sére is törekedni kell. 

A szűk utcákban ú j vezetékek elhelyezésénél problémát főként a hely-
hiány jelent. Gyakran van szükség az elöregedett vezetékek (főként régi víz-
elvezető csatornák) kicserélésére. Ú j fővezetékekkel el kell és rendszerint el 
is lehet kerülni a történelmi városközpontokat. 

Ú j közművezetékek elhelyezését súlyosbítják az ú j szabvány előírásai.* 
A szűk utcákban nem lehet betartani a vezetékek közt előírt távolságokat, 
és a mélységi elrendezés is nehézségbe ütközik. Kedvező előfeltételek esetén 
előnyös lehet az árkádosítás ebbői a szempontból is. 

Műszakilag legtökéletesebb megoldás a közműalagút. 

Előnyei : 
1. Kis helyen sok vezeték helyezhető el. 
2. Az útburkolatok gyakori bontása elmarad, ami előnyös 

a) forgalom r i tkább zavarása, 
b) a baleseti veszély csökkenése, 
c) a mentők, tűzoltók járműveinek akadálytalan közlekedése, 
d) a bontások u tán elkerülhetetlen utólagos ülepedések és a kapcso-

latos kátyúképződés elmaradása, végül 
e) az ú t ismételt helyreállítási költségének megtakarí tása szem-

pontjából . 
3. A közművezetékek egy térben vannak, így 

a) állapotuk, működésük ellenőrzése könnyebb, 
b) javí tásuk, cseréjük olcsóbb, 
c) kapacitásuk növelése akár csere, akár második vezeték elhelye-

zése révén egyszerűbb, 
d) a víz- és gázveszteségek a jobb fenntartási lehetőségek miatt 

csökkennek, a vezetékek élet tar tama nő. 

Ezekkel az előnyökkel szemben azonban több hátrány is jelentkezik : 
1. Az építési költségek magasak, 
2. A beruházás nincs megfelelően kihasználva, t ehá t nagy az amorti-

záció, mert 
a ) a méretek a járhatóság biztosítása érdekében fölöslegesen 

nagyok, 
b) a távlat i fejlesztés céljaira is szabad teret kell fenntartani . 

* M. Sz. 7487/1—8. lapok. 
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3. A gázvezetékek, ha azok is a közműalagútban kapnak helyet, károkat 
okozhatnak, mer t : 

a) erősebb a többi vezeték korróziója, 
b) a gázszivárgás robbanási veszélyt jelent. 

4. A vízvezeték szabadon van, csőtörés esetén az egész alagutat pilla-
na tok alatt elönti a víz. 

5. Közel vízszintes terepen a csatorna — mert állandó esésben kell 
vezetni - mélyebbre kerül és k ibúj ik az alagútból. 

6. A gyenge- és erősáramú vezetékek túlközel kerülnek, egymás műkö-
dését zavar ják. 

7. Nagyobb a fagyveszély, mer t az alagút állandó szellőztetéséről kell 
gondoskodni. 

8. A házi bekötéseket beépítetlen ingatlanokra is előre el kell készí-
teni , ha el akarjuk kerülni az útburkolatok felbontását, ez pedig megint ki-
használatlan beruházásokkal jár. 

9. Fenntartási munkák közben a közművek dolgozói egymás vezetékeit 
megsérthetik, ami állandó vi tákra ad okot. 

Ha az előnyök és hátrányok mérlegét elkészítjük, azt kell mondanunk, 
hogy közműalagutak építését csak abban az esetben tervezzük, ha ez a meg-
oldás elkerülhetetlen. 

A közműprobléma megoldásának vizsgálata nem korlátozható a törté-
nelmi városközpontokra. Az egész település közművesítésének kerettervére 
van szükség. Csak ennek és a táv la t i fejlesztés szempontjainak ismeretében 
lehet a legmegfelelőbb megoldásokat megtalálni. 

Különösen a vízgazdálkodási közművek megoldása veti fel a problémák 
egész sorát. Gázellátás egyelőre kevés városunkban van, távfűtésnek a tör-
ténelmi városközpontokba való bevezetése valószínűtlen, ez főként a nagyobb 
ú j lakóegységek kérdése. Az elektromos és távközlő vezetékek megfelelő 
vezetése nehézséggel nem jár, ezért néhány szóval még a vízellátás és csator-
názás szempontjaival foglalkoznék. 

Vidéki városaink víz- és csatornázási el látottsága nagyon el van 
i adva . Különösen érvényes ez a megállapítás a csatornázásra. 

A 62 város lakosságának 57,2%-a, mint vízzel ellátott szerepel a sta-
t iszt ikában. Ez nem sok, de a való helyzetnél még mindig kedvezőbb képet 
m u t a t . Ebben a számadatban ugyanis a közkutaktól 200 m távolságban lakók 
is benne vannak. A vízvezetékhálózatba bekötött ingatlanok az egész ingat-
lanállománynak csak 21,7%-át a lkot ják. 

A csatornázási ellátottság jellemző 2 számadata: 39,6% a lakosság-
számhoz és 16,7% az ingatlanok számához viszonyítva. A közeljövőben tehá t 
mindkét területen hatalmas fejlesztési munkákra van kilátás. 

Vizsgáljuk meg, mennyiben érinti ez a fejlesztés a történelmi városköz-
pontokat . Mint már említettük, vizsgálatainkat elegendő a vezetékhálózatra 
korlátozni. A vezetékhálózat fejlettségét az 1 ha-ra jutó vezetékhossz az ún. 
„fajlagos sűrűség" jellemzi. A 62 város átlagában ez a mutatószám vízvezetéki 
csőre 30 fmlha, csatornára 16,7 fmjha. Ha a történelmi jellegű és értékes 
városmaggal rendelkező városainkban megnézzük ezt a két mutatószámot, 
az t találjuk, hogy a vízcsőhálózat sűrűsége legnagyobb — 99 fm/ha — Eszter-
gomban és legkisebb — 44 fm/ha — Szegeden. A csatornahálózat legna-
gyobb sűrűsége Székesfehérváron 54,5 fm/ha, Debrecenben 21,5 fm/ha. 
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Eszerint a történelmi városokban mindkét közműnél a minimális sűrű-
ség is nagyobb, mint az országos átlag. Ha a két közműfaj ta együttes sűrűségi 
mutatói t kiszámítjuk, ennek sorrendjében a legsűrűbb hálózattal rendelkező 
városok a következők: 

Vác Keszthely 
Székesfehérvár Eger 
Esztergom Győr 
Sopron Veszprém 
Pécs Miskolc 

A történelmi városok tehát víz- és csatornahálózattal jól el vannak látva, 
amiből az következik, hogy a fejlesztési munkák során ezek központjaiban 
viszonylag kevesebb vezetéképítésre lesz szükség. 

SOPRON 

KISKUNHALAS 

JELMAGYARÁZAT : 

] bel terület 

beép í t e t t be l te rü le t 

v ízvezetékkel e l lá tot t 
t e rü l e t 

c sa to rnáva l e l l á to t t 
te rü le t 

SZEKSZÁRD 

Ugyanerre az eredményre jutunk, ha a beépített területek és a víz-, 
illetve csatornahálózattal ellátott területek kiterjedését és elhelyezkedését 
vizsgáljuk. 

A mellékelt ábrán Sopron és Vác, tehát két történelmi város, Szekszárd 
egy régi megyeszékhely és Kiskunhalas egy mezőgazdasági jellegű kisváros 
területi ellátottságát tün te t tük fel. Az ábra szerint: 

a vízzel ellátott területek mindenütt nagyobbak a csatornával ellátot-
taknál, 

a teljes beépített terület nagyobb a közművesített területnél, 
a történelmi városokban az ellátott terület zár t és a városközpontot 

magában foglalja, 
a mezőgazdasági jellegű városban az ellátott területek viszonylag kicsi-

nyek, csatornázva csak egyes szigetek vannak, a vízellátás pedig sávos, a 
főbb útvonalak mentére szorítkozik. 
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Ezek a megállapítások megerősítik azt, hogy a történelmi városközpon-
t o k a t a vezeték építések kevésbé fogják érinteni. 

A javaslatok a következők: 
1. A városközpontokba központi közműlétesítményeket lehetőleg ne 

telepítsünk. 
2. A fővezetékekkel meg kell kerülni a városmagot. 
3. A városközpontok laksűrűsége ne növekedjék, illetve közműigényes 

intézmények ot t elhelyezésre ne kerüljenek. így elkerülhető, hogy a még 
használható vezetékhálózatot a kapaci tás elégtelensége mia t t kelljen át-
építeni . 

4. A közművezetékeket lehetőleg térszín alat t kell elhelyezni. A térszín 
fölöt t i létesítményeket be kell illeszteni a városképbe. 

5. A közvilágítást esztétikusan és a városépítési együttes hangulatának 
megfelelően kell megoldani. 

6. Szükség esetén közműalagutat lehet tervezni esetleg árkádosítással 
kombinálva. 

Azt hiszem, hogy befejezésképpen az eddig elmondottak alapján vála-
szolhatok az önmagamnak feltett kérdésekre is. A válaszok a következők: 

ad 1. A kiválasztott két mérnöki jellegű igény a magyar városokban 
nem jelentkezik tú lzot t mértékben. 

ad 2. Hazai viszonyaink közepette gondos mérlegeléssel megtalálhatók 
a megfelelő műszaki megoldások. 

ad 3. A mérnöki igényeknek és a városépítési szemléletnek a szemben-
állása nem szükségszerű. 

ad 4. A mérnöki és városképi igény egyaránt kielégíthető, a szempon-
tok egybehangolt érvényesítése révén. 

DR. JÓZSEF BORSOS 

Der Prozeß der Urban i sa t ion e rhöh t die Bedeu tung der t echn ischen Kons t ruk -
t i o n e n in der S t r u k t u r des S täd te . Es m u ß gek lä r t werden ob der technische Rat ional is-
m u s u n d die s t äd teäs the t i sche Anschauung notwendigerweise an t i ä s the t i sch sind oder 
n i c h t . Diese Frage wird u n t e r Berücks ich t igung vom Verkehr u n d von der Versorgung 
m i t öffent l ichen Werken der ungar ischen his tor ischen P rov inzs t äd te analys ier t . 

Die Verkehr skapaz i t ä t des engen S t raßenne tzes vom S t a d t k e r n läß t sich mi t 
verkehrs technischen Mi t t e ln u m 9 bis 134% erhöhen. Auch die Möglichkeit der Arkaden-
b i ldung k a n n in B e t r a c h t gezogen werden . N a c h unseren Angaben werden die histori-
s chen S tad tzen t r en v o m Durchgangsve rkehr —- besonders vom F r a c h t v e r k e h r — in 
e rheb l i chem Prozen t sa tz vermieden. Die Verkehrs interessen benöt igen in den Innen-
geb i e t en der P r o v i n z s t ä d t e sogar in der f e rne ren Z u k u n f t keine größere Abbruchsa rbe i t en . 

Die Analyse de r Angaben des Massenverkehrs zeigt, daß in einer S tad t von 
100 000 Einwohnern , selbst bei der Verkehrsspi tze , nu r mi t 6000 Passagieren zu rechnen 
sei. D e r moderne Au tobusve rkeh r en t sp r i ch t der Beförderung von solchen Menschen-
m a s s e n , u n d somit k ö n n e n jene Verkehrsmi t te l die das S tadtb i ld mi t gebundener Ba lm 
u n d m i t Oberlei tungen sehr be t rächt igen , vermieden werden. 

Redner empf ieh l t den Durchgangsve rkehr vom historischen S t a d t z e n t r u m abzu-
le i ten , die Verkehrskapaz i t ä t des inneren S t raßenne tzes mi t verkehrs technischen Mit te ln 
l ind m i t Arkadenb i ldung zu erhöhen, u n d f ü r den Massenverkehr Autobusse e inzusetzen. 
E s is t jedoch angezeigt , im S t a d t z e n t r u m die Bru t to -Wohnd ich t e nicht über gewisse 
ra t ione l le Grenzen h i n a u s zu erhöhen, ke ine größere Massen beschäf t igende Betr iebe 
Und ke ine Vergnügungslokale dort anzulegen u n d f ü r die Pa rk i e rung einer großen Anzahl 
v o n K r a f t f a h r z e u g e n a m R a n d e des Z e n t r u m s , en tsprechende Vorbere i tungen zu t r e f f en . 
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Die Probleme der Er r i ch tung von K o m m u n a l - W e r k e n ana lys ie rend , wird fes t -
ges te l l t , daß mi t Rücks ich t auf das S t a d t b i l d das Anlegen von Le i tungen übe r d e m 
Te r r a in zu vermeiden is t . Man m u ß p r ü f e n o b in den engen Gassen nicht die No twend ig -
kei t imd Möglichkeit bestehe durch T u n n e l b a u die Schwierigkei ten des Anlegens von 
K o m m u n a l - W e r k e n zu lösen (viele L e i t u n g e n in einem kleinen R a u m , das häuf ige 
Auf re ißen des S t raßenpf las te r s un te rb le ib t , die E rha l t ung der Le i tungen ist e infacher) . 
Von den Le i tungen der K o m m u n a l - W e r k e n i m m t die Fernhe izung den g röß ten R a u m 
ein, de ren E i n f ü h r u n g in das his torische S t a d t z e n t r u m aber selbst in der fe rneren Per-
spek t ive nicht wahrscheinl ich erscheint , d a diese Arbei ten die innere U m g e s t a l t u n g u n t e r 
Denkma l schu t z s tehender Gebäude n o t w e n d i g machen würden . Die spezif ische Dich te 
des bes tehenden Wasser- und Kanal i s ie rungsne tzes ist in den his tor ischen S tad tzen t r en 
hoch, so daß der Bau von neuen Le i tungen voraussicht l ich n ich t no twend ig sein wird. 

Die Ges ta l tung der versorgten Geb ie te wird auch mi t Abb i ldungen veranschau-
l icht . Die E rhöh img der Wohndich te ist n a t ü r l i c h auch vom Ges ich t spunk t der öf fent -
l ichen Werke nicht wünschenswer t . Die öf fen t l iche Beleuchtung soll und k a n n im Ein-
k lang m i t dem S tad tb i ld gelöst werden. 

Seiner Ansicht nach können auf d e m Gebie te des Verkehrs Und der Anlegung von 
K o m m u n a l - W e r k e n in ungar ischer Beziehung die entsprechenden technischen Lösungen 
mi t sorgfä l t iger P l a n u n g gefunden werden, so daß die K o n s t r u k t i o n e n das S tad tb i ld 
n ich t s tö ren und die technischen u n d archi tek tonischen Ges i ch t spunk te in E ink lang 
g e b r a c h t werden können . 
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