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É S  K Ö Z L E K E D É S
M inisztertanácsunk — am int e 

sorozatban m ár em lítettem  — még 
ebben az évben tárgyalja a Buda­
pest és környéke általános rende­
zési tervének módosítási javasla­
tát. Mivel egy-egy városépítészeti 
koncepciónak — különösen régi, 
úgynevezett nőtt városokénak — 
m egvalósításában az időnek és a 
pénznek roppant szerepe van, az 
ilyenféle tervek készítése — és mó­
dosítása — igen nagy felelősséget 
ró  a szakemberekre. Érthető tehát, 
ha  a  hosszú évek m unkájával el­
készült tervekben bizonyos óvatos­
ság nyilvánul meg. Ez az óvatos­
ság aztán — a fejlődés hullám zá­
sának megfelelően — hol „me- 
részség”-nek bizonyul — ez a r i t­
kább eset —, hol „gyávaságának  
—, ez fordul elő gyakrabban. Ezért 
van szükség időközönként felül­
vizsgálatukra és módosításukra.

A mostani módosítások jelentős 
részben a  közlekedés alakulásával 
függnek össze. Elsősorban a  sze­
m élyautók — főleg a  m agántulaj­
donban levők — olyan ugrásszerű 
szaporodására nem lehetett számí­
tani, am ilyen az utóbbi években 
m egindult. Jelenleg hatvan—hat­
vanötezerre tehető a futó kocsik 
száma Budapesten, de ez a  szám 
1975-re két—'két és félszeresére, a  
század végéig pedig alighanem 
nyolcszorosára nő, elérheti tehát a  
félm illiót is! Gondoljunk csak vá­
rosunk gócainak jelenlegi helyzeté­
re  — s m ár nem is csak csúcsfor­
galmi időkben —, hogy érzékel­
hessük e szédítő növekedésben re j­
lő közlekedési, következőleg város- 
építészeti problém ákat.
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Budapest is középkori eredetű 
város, vagyis nem nagy terjedel­
m ű történelm i m agjában keskeny, 
girbe-gurba utcák fonódnak né­
hány jelentős középületünk köré, s 
valósággal lefojtják a köztük egy­
re fejlődő, gazdagodó életet. Így 
aztán — m ár a m últ században, de 
m a különösen — ez az élet belü l­
rő l kifelé tör, s újabb meg újabb 
gyűrűket övez a mag, s a m ár 
megépült gyűrűk köré. Az európai 
fővárosok túlnyomó többsége ily 
módon vált központos jellegűvé, a 
gyűrűknek megfelelő kör- és a 
magból kivezető „sugár”-utakkal. 
A körutak, minél k ijjebb vannak, 
annál szélesebbek, ugyanígy a  su­
gárutak  is kifelé tágulnak — vagy­
is fordítva, a  fejlődéssel szemközti 
irányban, egyre keskenyebbek, szű- 
kebbek.

Ez az a  városszerkezet, m elyet a 
régibb időkben a „városépítészek” 
a gyalog- és lovas- (lovas-kocsis-) 
-közlekedés figyelembevételével — 
ösztönösen-tud atosan — kialakíto t­
tak. Ez a szerkezet nagyjában-egé- 
szében, mondhatni, tegnapig elég­
séges volt az egyébként m ár teg­
napelőtt óta egyre szaporodó gya­
logosok és a lovaskocsikat felváltó 
géperejű alkalm atosságok forgal­
m ának lebonyolítására is, kvázi be- 
szívására a magba és kilökésére a 
perem ek felé. N apjainkban azon­
ban elkerülhetetlenül és törvény­
szerűen ki kellett bontakoznia a 
lehetetlenülés folyam atának, mely 
— a  m ár elm ondottak nyomán — 
olyan tempóban rohan a  végkifej­
let felé, hogy m áris elkéstünk kissé 
a legszükségesebb és a legelsődle- 
gesebb teendők indításával. Ilyen 
indításokat tartalm aznak kétségte­
lenül az általános rendezési terv 
módosításai is.

Mik lennének tehát a  teendők?

tékek nélküli városrészeink és „va­
dul” beépített perem kerületeink, 
melyekben a bontás nemcsak le­
hetséges, hanem  halaszthatatlan 
kötelezettségünk is. Annál is in­
kább, m ert a lakosságszám-növe- 
kedés, és a meglevő — nem fogyó 
—, meg az új lakásigényekből adó­
dó városfejlesztés elsősorban eze­
ken a  helyeken hajtandó végre, h i­
szen az „alvóvárosok” (a legtöbb új 
lakótelepünk) sok mindenben nem 
váltották be a  hozzájuk fűzött re­
ményeket. A rekonstruált városré­
szekben, természetesen, mód van a  
közlekedés viszonylag legjobb meg­
oldására is.

Egyebütt azonban alkalm azni 
kell azokat a módszereket, am e­
lyek m ásutt m ár bizonyos fontos 
tanulságokkal szolgáltak a város- 
építészek számára. Ilyen, például 
a gyalogos- és a járm űforgalom  
nagyobb m érvű és hatékonyságú 
szétválasztása. Ennek eszközei az 
alu l- és felüljárók, a  gyalogos­
passzázsok és sétálóutcák létesítése, 
sőt bizonyos városrészekből — a  
magból — a  (magán) személyautó- 
forgalom kizárása.

M indenki em lékezhetik még a r ­
ra, hogy az Astoria alu ljáró  m i­
lyen nehezen valósult meg, főleg 
talán  gazdasági okokból, de éppen 
az em iatt elkövetett „spórolás”-ok 
következtében kellett ezt két ízben 
is „renoválni” (minőségét jav íta­
ni). Megépülése azonban m integy 
provokálta a  sorozat folytatását, és 
viszonylag rövid időn belül imm ár 
a  negyedik épül az Üllői ú t és a  
Nagykörút kereszteződésénél.

Van m ár felü ljárónk is, igaz, 
hogy elsősorban a  járm űközleke­
dés forgalm i nehézségeinek csök­
kentésére. A kevés közül csak két 
szélső példát em lítek meg. Az 
egyik az Erzsébet-híd (ide sorol­
ható) budai lehajtója, mely lendü­
letes ívekkel szépen rajzolódik a  
hídköm yék zöld foltjába és a  v á ­
rosképbe. A m ásik a — szintén 
„spórolás”-szülte — Rottenbiller u t­
ca—Mező Im re úti felüljáró, mely 
önmagában sem  szép szerkezet, a  
városképet pedig — bizony — 
rontja. (Egy főúvonalnak, am ilyen 
a  Rákóczi ú t is, jó t tesz, ha vala­
miféle m onum entálisabb épületre 
szabadon irányulhat, még ha ez a  
K eleti-pályaudvar tengelyből k i­
billenő tömege is .) .

Gyalogos-passzázsállamányunk 
p á r  éven belül jelentősen m eg fog 
jizaporodni a  Váci és a  Petőfi Sán­
d o r utca háztöm bjeinek átépítésé- 
véL Sétálóutcánk egyelőre csak

egyetlen van — a  Váci utca egy 
szakasza —, de m ég ezt is vissza 
akarják  venni a  közlekedés szak­
emberei. Végül a  szem élyautó-for­
galomnak akár a  legkisebb te rü ­
letről való kizárása talán még gon­
dolatban sem  bukkan t fel ez ideig.

m
A leghatásosabb közlekedésjaví- 

tó megoldás azonban nyilván a 
lassú (a városm ag irányában egy­
re lassuló) meg a  gyorsforgalom 
• gondos különválasztása. Az á lta lá ­
nos rendezési te rv  m ódosítása erre 
határozott és jeles javaslatokat 
tesz/ Az egyik ilyen, egy kereszte­
zések nélküli, teh á t m élyítve ve­
zetett és bú jta to tt gyorsforgalmi 
ú t kiépítése a  külső körúton (ej 
egyébként folyam atban van), s e n ­
nek megépülte után a  belsőbb te ­
rületekről m inden gyorsforgalom 
kiiktatása. A m ásik az eddigi át- 
m enőforgalom nak a várost-megke- 
rülő-forgalom m á változtatása. /  
harm adik — s  a  közlekedési prob­
lémák m egoldásában alighanem  í 
legjelentősebb — a  földalatti vas- 
úthálózat m egterem tése.

A kár az alu ljá rók  építése — m i­
lyen nehezen, m ennyi zökkenővel 
bajjal indult a  m etróépítési prog 
ram  is! S most, hogy — bárm ilyei 
„drágán” — m egépült az első hét 
kilom éteres szakasz, egyszerre ne 
kilendült a  m unka, m ár a  Déli 
vasútig terjedő szárny is erősei 
készül, és m egkezdődött az észak­
déli Vonal építése is. (Ezzel együt 
folyik a  HÉV-nek es az előváros 
vasutaknak bekapcsolása a gyor 
személyforgalomba, úgy, hogy -  
akár bú jta tással is — csatlakozza 
nak  a  földalattihoz.) Egyszeribe: 
világossá vált, hogy a  köziekedé 
legnehezebb problém áinak megöl 
dását elsősorban a  föld alá kény 
szeri-tett gyorsforgalomban kell ke 
resni. Többek közt talán így érjül 
el, hogy a  személyautó-szaporodá 
egy bizonyos szint elérése, főleg . 
belvárosi utcák végleges eldugulá 
sa előtt, m érsékelhető lesz; illete 
lég az autósok egy tetem es rés2 
(kocsijuk külső területeken hagyj 
sara, és) a  földalatti használatál 
szorítható. Egyébként is egy sz< 
cialis'ta társadalom ban a  kifogá: 
tá lán  — kényelmes és gyors — t< 
megíközlekedésá eszközöknek ke 
— az individuálisak kellő miértéi 
re  csökkentésével — a  közlgkedi 
lehetetlenülését megakadályoznio

A legradikálisabb te tt lenne, 
nyilván, a  városépítészet oly m ér­
tékű „alkalmazkodása” a közleke­
déshez, hogy az elavult, az egyre 
használhatatlanabbá váló úthálózat 
teljes reorganizálása édekében, be­
lülről kifelé, a  magon kezdve a  pe­
remekig szisztematikusan lebonta­
nánk és újraépítenénk az egész 
várost. Ez azonban, nyilván, m in­
den vonatkozásában abszurd csele­
kedet lenne. Vannak azonban ke­
vésbé radikális („óvatos”) eljárá­
saink is, melyek az adott helyzet­
ben, optim ális megoldásokat ígér­
nek.

Persze, a bontás eszközéről sem 
kell lemondanunk. Vannak való­
ban elavult, m űem léki-történeti ér-


