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Folytatjuk a Budapesti K özlekedési Együttm űködési 
Bizottság terveinek, intézkedéseinek ism ertetését.

A történeti fejlődés során a kialakuló városszerkezet­
tel szoros összefüggésben fejlődött ki a főváros forgalmi 
hálózatának gerince — a főúthálózat is. A városfejlesz­
tés egyik legfontosabb feladata — a rohamos m otorizá- 
eiós fejlődés előtérbe kerülésével — a városi közleke­
désfejlesztés, azon belül a városi közúti főhálózat á t­
fogó fejlesztése. A közúti forgalom döntő hányada — 
Budapesten 80%-a — ugyanis az úthálózat e viszonylag 
kis részén bonyolódik le.
A főváros szem élygépkocsi-állománya szinte ugrássze­
rűen em elkedett a jelenlegi 6 6  ezerre. Jelentősen nőtt a 
tehergépjárm űvek száma is. Ma m ár naponta mintegy 
180 ezer gépjárm ű vesz részt a főváros forgalm ában. E 
számok különösen nagy súlyt adnak annak a m egálla­
pításnak. hogy egy helyesen k ia lak íto tt és jól jelzett 
főútvonal-rendszer az egész város közlekedését m egha­
tározza. Budapest főútvonal-rendszerét 1062-ben jelöl­
ték ki, s az azóta lényegében nem  változott.
Szükséges itt hangsúlyozni, hogy a fentiekben alkalma­
zott két különböző megfogalmazás tartalmi különbséget 
takar.
A városi főúthálózatnak — m int úthálózat-fejlesztési 
kategóriának — fogalom köre a főforgalmi utakat, az 
autóu takat és autópályákat tartalm azza.
A főútvonal-rendszer pedig az áthaladási elsőbbség sza­
bályainak alkalm azása szem pontjából jogilag m egkülön­
böztetett — a Kresz által előírt jelzőtáblákkal jelzett és 
védett — útvonalak rendszere. Ez utóbbi fogalomkör 
ta rta lm a bővebb: magában foglalja a városi főúthálózat 
elemein kívül az átm enő-forgalm i utakat, sőt egyes 
gyűjtőutakat is.
Eddig még nem esett szó egy budapesti sajátosságról, a 
„védett” útvonalakról. Mi is a védett útvonal valójában? 
Olyan mellékútvonal, mely alárendelt útkereszteződé­
sekkel rendelkezik. Tehát a ra jta  közlekedő járm űve­
zető — hacsak nem ism eri a helyszínt — az u ta t keresz­
tező m ellékútvonalak végénél kihelyezett „Elsőbbség­
adás kötelező" vagy „Állj, elsőbbségadás kötelező” je l­
zőtáblák hátoldaláról indirekt módon nyer inform ációt 
arról, hogy áthaladási elsőbbsége van. Arról, hogy hol 
kezdődik, m erre kanyarodik, s hol végződik a védett ú t­
vonal, nincs tudomása.
M indenesetre mérésekkel igazolt tény, hogy a hiányos 
jelzésrendszer ellenére a „védett” útvonalakon m ért 
utazási sebesség megközelíti az összehangolt jelzőlám ­
pa-rendszerrel irányíto tt útvonalakon kifejthető sebes­
séget.
M int em lítettük, az 1962-ben kijelölt főútvonal-rendszer 
lényegileg nem változott, viszont a gépjárm űállom ány 
és ezzel együtt m ind a individuális, mind pedig a tö­
megközlekedés (az utóbbin belül leginkább az autóbusz­
közlekedés) nagym értékű növekedése tapasztalható.
A védett útvonalak létrehozását egyrészt a megnöveke­
dett közúti forgalom, m ásrészt a tömegközlekedés roha­
mos fejlődése kényszerítette ki. Olyan útvonalak á th a ­
ladási elsőbbségét kellett tehát biztosítani, amelyek a 
ra jtuk  lebonyolódó forgalomnagyság, vagy jelentős tö­
megközlekedési vonalak áthaladása szempontjából ezt 
igényelték, építési kialakításuk azonban nem elégítette 
ki a főútvonallal szemben tám asztott követelm ényeket. 
M egállapítható, hogy a m egnövekedett közlekedési igé­
nyek a védett útvonalak  létesítése révén, bár szükség­
szerűen, de nem a legszerencsésebb módon nyertek élet­
teret.
Természetszerűen a forgalom dinam ikus fejlődése meg­
növekedett követelm ényeket tám aszt nem csak az ú tháló­
zattal. hanem  a forgalm át kiszolgáló létesítm ényekkel, 
közúti jelzésekkel és a forgalom irányítással szemben is. 
Szükségszerű tehát, hogy az egyre gyorsuló ütem ű ü t­

és csomópontépítéssel párhuzam osan a jelzőlám pák, 
közúti jelzőtáblák, burkolati je lek  és nem utolsósorban 
a jelzési rendszer is korszerűsödjék.
Felm erül a kérdés: mi legyen a jelzéstechnikailag nem  
korrekt, ugyanakkor nagy forgalm at lebonyolító védett 
útvonalak sorsa? Hogy világosan lássuk a helyzetet, te ­
kintsük át a két leggyakrabban előforduló alapesetei:

Egyenrangú utak csatlakozása esetén a jobbkéz-sza- 
bály érvényes. A jobbkéz felől érkező járm ű el­
sőbbséget élvez, függetlenül attól, hogy milyen 
irányban kíván továbbhaladni. (A m egkülönbözte­
te tt gépjárm űveknek és a villam osnak azonban bal­
kéz felőli érkezésnél is elsőbbsége van.) Ez a külső 
beavatkozást, nem igénylő, látszólag egyszerű for­
galomszabályozás, figyelembe véve a városi csomó­
pontoknál általában rossz kilátási viszonyokat, azt 
vonja maga után, hogy a járm űvek kis sebességgel 
közelítik meg az útkereszteződést. így m inden 
egyenrangú útkereszteződés jelentős sebességcsök­
kenést. idéz elő, tehát ezeken az útvonalakon 
alacsony utazási sebességek s nagy közlekedésüzemi 
költségek adódnak.

Á thaladási elsőbbség biztosítása a keresztező utak 
alárendelésével. Az alárendelés „Elsőbbségadás kö­
telező” vagy „Állj, elsőbbségadás kötelező” táblával 
történik. Később részletesen ism ertetendő szempon­
tok (forgalom, kiépítettség stb.) alap ján  történő fö- 
lérendelés esetén a fölérendelt útvonalon haladó 
gépjárm űvek szám ára a forgalmi körülm ények 
rendkívül előnyössé válnak. Jelentősen növekszik az 
utazási sebesség, különösen akkor, ha a gépjármű- 
vezetőnek már a keresztezés előtt is tudomása van 
arról, hogy elsőbbsége van, s erről egy következetes 
jelzési rendszer tájékoztatja.

De meg g fölérendelt útvonalaknál is akadnak prob­
lémák. Például a főútvonalak kereszteződésénél. I tt 
szinte minden esetben az elsőbbség időbeli megosztása, 
éjjel-nappal működő jelzőlámpás forgalomirányítás be­
vezetése indokolt. A keresztező u tak  szem pontjából is 
kedvezőtlen helyzet áll elő, ha az elsőbbséggel bíró fő­
útvonalon a forgalom számottevően megnövekedik, m ert 
akkor a m ellékútvonalakon haladók szám ára a helyzet 
elviselhetetlenné válik, jelentős időveszteségek adódnak 
(pl. Kossuth L. u.—Semmelweis u. kereszteződése, a Síp 
utca Rákóczi úti torkolata stb.).
Ilyen esetekben a gépjárm űvezetők gyakran elvesztik 
türelm üket, és „kitörnek". Ez súlyos baleseti forrás. A 
főútvonal: kon elhelyezett kijelölt gyalogátkelőhelyek is 
csökkent értékűvé válnak. A gyalogosok nem érzik a 
velük pá-huzam osan haladó járm űoszlop biztonságot 
nyújtó fedezetét.
De térjün t vissza a „védett” útvonalak kérdésére.
A főútvonal—m ellékútvonal rendszer és az egyenrangú 
útrendszei összehasonlítása alapján a j e l e n l e g i  for­
galmi igényeket és körülm ényeket figyelembe véve a 
megoldás módja, hogy korrekt jelzési rendszer m egte­
rem tése érdekében a m eghatározott követelm ényeknek 
eleget tevp védett útvonalakat főútvonallá kell nyilvá­
nítani. Igj k ia laku lhat a fővárosban egy egységes fő- és 
m ellékútv ínal-rendszer. A főútvonal-m egkülönböztetés 
rangot ad Ezért a jövendő főútvonalaknak a következő 
főbb alap követelményeknek kell megfelelniük:

#  A főútvonal-hálózatnak biztosítania kell a szerves
kapcsolódást az országos főútvonalakhoz;

#  A főútvonal-hálózat legyen összhangban a táv lati v á­
rosépítési és közlekedésfejlesztési elképzelésekkel 
Nem szabad olyan terü leten  forgalomvonzó u ta t te ­
rem teli. ahol később pl. egy lakótelep centrum a fog 
elhelyezkedni. Egy rossz példa: a József A ttila lákó-



te lep  központján  k eresztü l a P ö tty ö s  u tca  és N a p ­
fén y  u tca  a  la k ó te lep  v á ro sép íté sze ti egységét, a 
k örn yezeti h a tá st m egb on tó , r en d k ív ü l zavaró á t­
m en ő  fo rg a lm a t b o n y o lít le ;

#  A  fő ú tv o n a l szem é ly g ép k o csi-eg y ség b en  m ért fo rg a l­
m a  többszörös leg y en , m in t a k eresztező  m e llék ú t­
v o n a la k  forga lm a;

£  N agyon  fon tos a fő ú tv o n a la k  ép íté s i k ia lak ítása . A  
gép járm ű vezetők  azt tek in tik  term észetesn ek , hogy  
a  szé leseb b  k eresztm etszeti k ia la k ítá sú , jobb v o ­
n a lv ezetésű , k ed vezőb b  m eg v ilá g ítá sú  u ta k  é lv ezn ek  
á th a la d á si e lsőb b séget.

N a p ja in k  b a lese ti sta tisz tik á já b a n  e lső  h e ly en  szerep e l­
n ek  azok  a csom ópontok , a m ely ek en  több fő ú tv o n a l k e ­
resztez i egym ást, é s  a  k eresztező  fő ú tv o n a la k  elsőb b ség i 
v iszo n y a i nem  á lln a k  összhangban  a rajtu k  leb on yolód ó  
forga lom  nagyságáva l v a g y  geo m etr ia i k ialakításukká!.. 
E gyes irán yok  erőszak o lt á tv ezetése , h a  a z t akár a fo r ­
galom , akár a k iép íte ttség  n em  in d ok o lja , k özlek ed ési 
m ú ltú n k  o lyan  öröksége, m e ly  m a  m ár m eg érett a  f e l ­
szám olásra . M inden  g ép já rm ű v ezető  á lta l jó l ism ert  
p éld a  a V illá n y i ú t—K a ro lin a  ú t csom ópont, v a g y  a  
K őb án ya i ú t— K ö n y v es  K . körút k ereszteződ ése. E  cso ­
m ópontokban  é jje l-n a p p a li ü zem ű je lző lám p ás forga-
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p o n tjá b ó l szü k séges, de je le n le g  a fő ú tv o n a l k r itér iu m a it  
m ég  n em  k ie lég ítő  m ű szak i je llem ző k k e l ren d e lk ező  út­
vonalaink paramétereinek emelésével.
A  tá v la ti fő ú th á ló za t fo rg a lm i terv ezése  term észetesen  
új v á ro si au tóp á lyák , k özú ti h id ak  és a lagu tak , tö b b ­
sz in tes fo rg a lm i csom óp on tok  lé te s íté sé v e l is  szám ol.
A  fen tiek b en  v á z o lt  k ö v e te lm én y ek  szem  e lő tt  ta r tá sá ­
v a l —  a B K E B  leg u tó b b i h atározata  n yom án  —  m eg k ez­
d ődött az új fő -  és m ellék ú tv o n a l-h á ló za t k ia la k ítá sá n a k  
program ja.
A z  e lv e k  szak szerű  és k ö v etk ezetes  v é g reh a jtá sá v a l a fő ­
v á ro si k ö z lek ed és régóta  v a jú d ó  prob lém ája  n y er  m eg ­
o ldást.
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