Nur wenige haben unmit-
telbar nach dem Krieg ge-
glaubt, daB Budapest sich
wahrend einiger Jahr-
zehnte wieder restlos erholen
kénnte, und noch weniger
dachten daran, daB sich nach
einem knappen Vierteljahr-
hundert die Hauptsorge e-
rade aus der allzu schnellen
Entwicklung und weitstadti-
schen Grofe unserer Haupt-
stadt ergeben wirde.

Budapest wurde von seinen
Einwohnern und Besuchern
— darunter mehreren Mil-
lionen Ausldndern — mit un-
zahligen Attributen der Be-
geisterung bedacht — und das
ist nicht nur lokalpatriotischer
Stolz oder Hoflichkeit seitens
der Gaste. Das Gebiet der
Stadt an beiden Ufern der
Donau, das lUber aulRerordent-
lich glinstige Naturgegeben-
heiten verfigt, ist seit zwei
Jahrtausenden Statte mensch-
licher Kultur. DaR Budapest
trotzdem den Eindruck einer
jungen Stadt erweckt, ist da-
durch zu erklaren, dal essich
— als Folge der um die Jahr-
hundertwende beschleunig-
ten technischen Entwicklung
— erst waéahrend der letzten
drei Generationen zur Grol3-
stadt entwickelte.

SO PROZENT
DER INDUSTRIE

Budapest ist jedoch nicht
nur hinsichtlich seiner Natur-
schonheiten ohne Beispiel im
Land, sondern auch wegen
der besonderen Rolle, die es
im Leben Ungarns spielt. Als
einzige Weltstadt des Landes
ist Budapest Zentrum der
staatlichen Verwaltung, Wirt-
schaft, Kultur und des Ver-
kehrs. Mit Recht bemerkte
ein namhafter Urbanist, Bu-
dapest sei ,die groRite Haupt-
stadt der Welt” — zumin-
dest, was seine Konzentration
anbelangt. Und tatsachlich
gibt es kaum noch eine Haupt-
stadt, die auf 2,3 Prozent des
Landesgebietes 20 Prozent der
Gesamtbevdlkerung, beinahe
50 Prozent der Industrie und
30 Prozent der Dienstleistun-
gen konzentriert und 40 Pro-
zent der Werktéatigen der In-
dustrie  Arbeitsmdglichkeiten
sichert;

Zur Illustration dieser rie-
sigen AusmalBe hier noch
einige Daten: Die Einwohner
der ungarischen Hauptstadt
. verbrauchen taglich  50—60
Waggon Brot und 15 Millio-
nen Brdtchen sowie — 2—
2,5 kg pro Kopf gerechnet —
etwa 4—5 Millionen kg ande-
re Lebensmittel. Und bisher
haben wir nur Uber das 1950
durch die ,Einverleibung” von
7 Stadten und 6 Gemeinden
gebildete GroR-Budapest ge-
sprochen. Das Bild wére je-
doch nicht vollkommen, wenn
wir die Dorfer, die die
Hauptstadt in mehrfachem
Ring umgeben, nicht erwéhn-
ten. In 45 Siedlungen in der
unmittelbaren Umgebung der
Hauptstadt wohnen  etwa
320 000 Menschen, und so muf
— jene miteinbegriffen, die
sich  nur tagsiber in der
Hauptstadt aufhalten — téag-
lich fir 24 Millionen Men-
schen gesorgt werden.

Es ist heute schon unmdg-
lich, uber Budapest ohne
seine Umgebung zu sprechen,
denn ihr Schicksal ist un-
trennbar: Die Dorfer verse-
hen die Hauptstadt mit Ar-
beitskraften, Kooperations-
produkten und mit Erho-
lungs- und Sportmaéglichkei-
ten. Budapest sorgt als ,Ge-
genleistung” (oder versucht
es) fir die hygienische, sozia-
le, kulturelle und WarenVer-
sorgung der Dorfer.

BETRIEBE ZIEHEN AUS

Die Entwicklung der Buda-
pester Agglomeration héangt
eng mit der schnellen Indu-
strialisierung  zusammen, die
zu Beginn der 1950er Jahre
ihren Anfang nahm und de-
ren Hauptbasen die Buda-
pester Betriebe waren. Die
Industrialisierung nahm ne-
ben den Arbeitskraften der
Hauptstadt Massen der Dorf-
bewohner auf, und 1965 wa-
ren in den Budapester Be-
trieben mehr Arbeiter
(612 000) beschaftigt als in der
gesamten sozialistischen In-
dustrie Ungarns im Jahre
1949. Die Bevdlkerung der
Stadt nahm zwischen 1949
lind 1966 um 360000 zu,
schneller also als die Ge-
samtbevOlkerung des Landes.
Im ,,Spitzenjahr” 1960 betrug
der Zuwachs 40000, und auch
heute erreicht er noch die
16—18 000.

Ansatze fur das Jahr 2000: Neue Wohnsiedlung

Als Folge der MaBnahmen,
die seit Anfang der 60er Jah-
re getroffen wurden, lieB
zwar der Zuzug nach Buda-
pest nach, doch ,besetzen”
die Provinzler nunmehr die
Dorfer der Umgebung und
vermehrten damit die dorti-
gen Vorsorgungsprobleme.
Dadurch wurden die ohnehin
nicht beruhigenden Woh-
nungs- und kommunalen Ver-
haltnisse erschwert. Die neue
Richtung der Strémung zeigt,
daB zwischen 1960 und 1965
in Budapest auf je 1000 Ein-
wohner 75, in der Umgebung
185 neue Einwohner kamen.

Die Budapester Stadtver-
waltung gibt den Kampf um
die Verminderung des Uber-
gewichts der Hauptstadt na-
tirlich nicht auf, sie unter-
stutzt auch finanziell den Um-
zug der Betriebe und Unter-
héhfnéh, derén Wirken in;der
Hauptstadt nicht begrindet
ist. Die Bleibenden werden
dazu angehalten, zur intensi-
ven Bewirtschaftung, zur
Einsparung der menschlichen
Arbeitskraft, zur Automati-
sierung  Uberzugehen. Die
Agglomeration ist jedoch ein
ProzeB, mit dessen Beseiti-
gung zu rechnen ein Fehler
wére, bei den Stadtentwick-
lungspldanen  missen dahei
die Versorgungs- und Ent-
wicklungsanspriche der Dor-

fer in der unmittelbaren Um«?

gebung beachtet und mit der
auch weiterhin wachsenden
Bevodlkerungszahl gerechnet
werden.

POL YZENTRISCHE
STADTSTRUKTUR

Der Entwicklungsplan von
Budapest, der 1960 angenom-
men und im Vorjahr uGber-
priuft wurde und die Zeit-
spanne bis zum Jahre 2000
einschliet, versucht diesen
Anforderungen bereits ge-
recht zu werden. Die Haupt-
sorge der Stadt ist heute zwei-
felsohne der Wohnungsman-
gel. Obwohl seit 1960 110 000
neue Wohnungen gebaut wor-
den sind, wurden die Sor-
gen wegen der neugegriinde-
ten Familien und des Abris-
ses alter Hauser nicht gerin-
ger, die Renovierung der al-
ten Gebdude verschlingt rie-
sige Summen — jé&hrlich 1
Milliarde Forint. In Kenntnis
dieser Probleme wurde die
Zahl der fir den vierten
Funfjahrplan 1971—1975 ge-
planten 85000 Neuwohnungen
auf 95000 angehoben. Friher
wurden vor allem freie Ge-
biete in der Stadt bebaut,
jetzt konzentriert man sich
mehr auf den Umbau der
Peripherie und setzt die Re-
konstruktion von Innenbezir-
ken, die langsam ,Slumscha-
rakter” annehmen, fort. Als
Ergebnis des erwdhnten Pro-
gramms wird sich Budapest
verjingen. Neben dem inten-
siveren Denkmalschutz  wird
die Stadt immer mehr durch
neue Wohnviertel charakteri-
siert.

Wer Budapest kennt, kann
bezeugen: die Struktur der
Stadt ist so gestaltet, daR man
sich einfach nicht wverirren

BUDAPEST
BIS ZUR JAHRTAUSENDWENDE

Budapest-Kelenfold

skizziert das
folgendermaRBen:das
Stadtzentrum
Hauptzentrum der
Verwaltungs-,
Geschéfts-, Frem-
denverkehrs-
tungszentrum.
Rekonstruktionsarbeiten

genwartige System, der Ring-
RadialstraBen
dentlich logisch, nur ist
Innenbezirken stadt, d.h. ein
allzu dicht und weiter hinaus

»Auflockerung”

dichtere Bebauung der

halten sich 300 000 Menschen
wicklung der Hauptstadt innersten V. Bezirk
zum Jahr 2000 zieht auch die

Welttendenzen finfmal weniger,

noch nur 12000 Parkplatze
zur Verfigung. Das andere
wichtige Vorhaben st die
Schaffung neuer Park- und
Grunanlagen, denn der Anteil
der Parkanlagen, die in der
Innenstadt zu FuB in 15—20
Minuten erreicht werden kén-
nen, betragt pro Kopf insge-
samt 0,19 m2, wahrend der
Durchschnitt 30 m2 ausmacht.

Das Hauptzentrum kann je-
doch, obwohl seine Bedeu-
tung Uber die Versorgung
seiner eigenen Bewohner hin-
auswdchst, nicht die ganze
Agglomeration versorgen.
Zur Losung dieser Aufgaben
dient das Netz der Stadtvier-

telzentren — Verwaltungs-,
Kultur-, Unterhaltungs-,
Shopping- und Dientsleitungs-
zentren, dessen  Wirkungs-

kreis sich auf mehrere Be-
zirke erstrecken wird.

Obwohl auch diese Stadt-
viertelzentren bemiht sind,
die Dorfer der Umgebung zu
versorgen, ist auch die Schaf-
fung von lokalen Zentren der
aduBeren Siedlungsgruppen,
die sich der Stadt als ,Fih-
ler” anschliefen, zum Teil
innerhalb, vor allem jedoch
auBerhalb der Stadtgrenze
vonnoten.

SCHNELLBAHNNETZ

Die eben dargelegte Stadt-
struktur hangt eng mit der
perspektivischen Verkehrs-
konzeption zusammen — das
eine kann ohne das andere
nicht verwirklicht werden.
Hinsichtlich des StraRenver-
kehrs ist das Hauptziel — da
wir in den kommenden zehn
Jahren mit der Verdoppelung
des heutigen Wagenparks von
60 000 rechnen kénnen — die
Entwicklung des vorhande-
nen StraBennetzes bzw. seine
Verdichtung sowie die Be-
seitigung von Knotenpunkten
und Eisenbahnkreuzungen,
innerhalb von zehn Jahren
werden an 25—30 wichtigen
Kreuzungen Unter- bzw.
Uberfihrungen erbaut, von
denen jede mehrere Millio-
nen kostet.

Eine besondere Eigenheit
Budapests ist es, daB sich
samtliche HauptstraBen des
Landes hier treffen, was eine
groBe Belastung fur das
stadtische Stralennetz mit
sich bringt. Eben deshalb
wird ein neuer Ring gebaut:
eine AutostraBe von der Do-
nau zur Donau mit zweimal
zwei Fahrspuren, im endgul-
tigen Ausbau mit zweimal
drei Spuren, in die samtliche
Hauptverkehrsstralen min-
den, d.h. man wird jeden
Teil des Landes erreichen
kénnen, ohne die Innenstadt
durchqueren zu mussen. Die
Mehrheit der StraBen wird
die Stadt auf neuen Trassen
erreichen auferdem wird eine
neue Donaubricke gebaut.

Der andere Teil der Kon-
zeption bezieht sich auf den
Massenverkehr. Das Haupt-
stadtische Verkehrsunter-
nehmen wickelt auch heute
schon einen Passagierverkehr
von mehr als 15 Milliarden
ab, und es wurde ausgerech-
net, dal die Bevdlkerung der
Hauptstadt 2,25% ihres Le-
bens auf irgendwelchen Ver-
kehrsmitteln verbringt. Auf
ldangere Sicht scheint die Ent-
wicklung eines Schnellbahn-
netzes die gliucklichste L&-
sung zu sein. Bis zum Jahre
2000 werden, mit einer 10&
km langen Strecke 3 Schnell-
bahnlinien in der Haupt-
stadt und 4 in den AuBen-
bezirken gebaut. Der 63 km
lange Abschnitt der Stadtli-
nie wird zu 85% unter der
Erde liegen.

All das zeigt, daB die Ent-
wicklung von Budapest
trotz der bestehenden Sorgen
auf einem guten Weg voran-
geht. Die Architekten be-
mihen sich, diese Stadt, die
auch heute eine der schon-
sten Europas ist, nicht nur
fur die heutige, sondern auch
fur die kommenden Genera™*
tionen maoglichst bequem,
gemitlich und modern zu/ge-
stalten.

Gizella Sovari



