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Ú ja b b  a lu ljá r ó k , gyorsforgalm i u ta k , 
e f t f  egységes vite ld íjre n d sze r

Tervtanulmány a fővárosi közlekedés távlatairól

t

A korábban kidolgozott köz­
lekedésfejlesztési program 
alapján még a m últ évben' 
megkezdődtek a 20 éves köz­
lekedésfejlesztési terv elő­
m unkálatai. Ennek során el­
készült Budapest közlekedésé­
nek távlati tervtanulm ánya, 
am elyet nemrég dr. N a gy  
Ervin közlekedési szakember 
ism ertetett a Közlekedés- 
tudom ányi Egyesületben.

Foglalkozik a tanulm ány 
azokkal a közlekedéspolitikai 
alapelvekkel, amelyek m ár a 
közeljövőben is meghatározzák 
Budapest közlekedésének fej­
lődését. Az egyik ilyen elv, 
hogy a főváros közlekedése a 
jövőben is csupán az indoko lt  
szükségletekre  rendezkedjék 
be, tekintettel a  népgazdaság 
várható teherbíró képességére. 
A tervszerűség elve számol 
azzal, hogy a közlekedés a töb­
bi népgazdasági ággal terv­
szerű összefüggésben fejlődjék. 
Egyben biztosíték is ez az 
alapelv arra, hogy a közleke­
dés sz ínvonala  m in d ig  m eg­
előzze egy lépéssel az utazási 
és szállítási igén yek  je lentke­
zését. Egy másik követelmény 
a töm egközlekedés elsődleges  
fejlesztését írja  elő a szem ély­
gépkocsi-fo rga lom m a l szem ­
ben.

Becslések szerint 1980-ra 2 
millió 250 ezer lesz Budapest 
lakossága. De ez csak az úgy­
nevezett »éjszakai lakosság«, 
a  környékről bejárók száma 
eléri a  140 000-ret is. A sze­
mélygépkocsik száma mintegy 
hatszorosára, 200 000 fölé nö­
vekszik 1980-ig. Ilyen nagy 
forgalommal számolva alap­
ja iban  át ke ll rendezn i a fő ­
város közlekedési rendjét.

A terv szerint lesz egy úgy­
nevezett közlekedési a laphá ló­
zat, amelyben egy-egy útvo­
nalon általában csak egyféle 
járm ű közlekedik. Tervbe vet­
ték egy gyorsfo rga lm i v illa ­
m os-, illetve földalatti há ló ­
zat, és egy ugyancsak gyors­
fo rga lm ú  autóbuszhálózat k i­
alakítását is. Lesz húsz új fel­
színi autóbusz-, villamos- és 
trolibusz-vonal is. Több régi 
útvonalat m eghosszabbítanák. 
így a 6-os villamos a Bocskai 
úton keresztül a  Kosztolányi 
Dezső térig, a 2-es villamos a 
Jászai Mari téren tú l Üjpestig 
köadeked»k m ajd.

A villamos-, trolibusz- és 
autóbuszhálózat vonalait a  la­
kosság 96 százaléka 500 m éter­
nél kisebb gyalogúttal is el­
érheti. A hálózat elhelyezésé­
vel tehát nincs baj. Annál in­
kább kialakításra vár egy egy­
séges és egyszerűbb viteld íj­
rendszer. Ennek lényege, hogy 
az utazóközönség azonos vi­
teld íjért mindig azt a járm ű­
vet (gyorsvasutat, villamost, 
autóbuszt, trolibuszt, földalat­
tit, BHÉV-et) vehesse igény­
be, amellyel a legrövidebb 
úton tudja megközelíteni útit 
célját. Egy új viteldíj-rendszer 
bevezetése megkönnyítené^ a 
díjbeszedés automatizálását, 
és lehetővé tenné az egységes 
közlekedési hálózat kialakí­
tását.

Sürgős rendbehozásra szorul 
az úthálózat. Tizenkét egyszin­
tű vasúti kereszteződést fog­
nak megszüntetni. Több közle­
kedési csomópontot korszerű­
síteni kell, két- vagy több­
szintű kereszteződésekkel, ki­
sebb költséggel járó korrek­
ciókkal vagy gyalog-aluljáró 
építésével. A Nagykörút. Hun­
gária körút, Rákóczi ú t né­
hány kereszteződésében pél­
dául m ár 1970—1975 között 
olyan óriási forgalom várható, 
am ilyent csak jelentősebb be­
ruházásokkal lehet aránylag 
gyorsan, balesetmentesen át­
engedni. Több fontos útvonalat 
gyorsforga lm úvá  építenek. 
Ilyen lesz például a Hungária 
körút—Hamzsabégi ú t között 
kialakítandó útgyűrű.

Végül foglalkozott az előadó 
a főváros parkolási kérdései­
vel. Véleménye szerint külön­
böző rendszabályokkal minde­
nekelőtt csökkenteni kellene a 
járm űvek parkolási idejét. 
Egy kocsi naponta átlagosan 
22 órát parkol m a Budapest 
különböző pontjain. A belső 
városrészeken m áris nehézsé­
gek mutatkoznak. Több szállo­
da előtt például teljesen meg­
oldatlan a parkolás.

A tervtanulm ány több ja ­
vaslatot tesz a parkolási gon­
dok megoldására. A tereken 
és a  lábakon álló épületek 
földszintjén például szabad­
téri parkoló létesítése hozhat 
némi javu lást
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