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Új törekvések a belvárosi 
közlekedés fejlesztésében

A világ valamennyi városában egyre sür­
getőbb a városközpontok, a belvárosok 
— divatosabban nevezve: cityk — közle­
kedési problémáinak megoldása. A gondok 
jól ismertek: a motorizáció, elsősorban a 
rohamosan szaporodó gépkocsik okozzák a 
bajokat.

A kérdés: hogyan lehetne összhangot 
teremteni ma a városközpontok és a mo­
torizáció okozta egyre súlyosabb ellentétek 
között?

A probléma egyértelmű megoldására 
még sehol a világon nem találtak receptet. 
Mégis a sokirányú törekvés eredménye­
ként számos, a megoldás irányába ható 
tendencia figyelhető meg.

Útkeresések
a városközpontok közlekedésében

Európa városaira általában az jellemző, 
hogy történelmileg kialakult városközpon­
tokkal, zömmel a lovaskocsik, illetve a 
gyalogosok részére kiépült úthálózattal, 
lakó- és egyéb épületekkel, üzletekkel ren­
delkeznek. Tehát a városközpontot funk­
cionálisan, szerkezetileg, építészetileg és 
természetesen közlekedés szempontjából 
is gyakorlatilag a múlt század vagy az azt 
megelőző századok határozták meg. A köz­
lekedésben lezajlott forradalmi változás, 
elsősorban a motorizáció, a múlt században 
kialakult kereteket, azok korlátáit egyre 
jobban feszegeti.

Két alapvető módon lehetséges az össz­
hangot újból megteremteni:

1. Teljesen új város és új városközpont 
létesítésével. Ilyen irányú törekvések, sőt 
tapasztalatok már vannak; de e rendkívül 
merész és költséges megoldások sem hoz­
tak még kellően megnyugtató eredményt. 
Példaként említhetjük a ma már klasszi­
kusnak számító Brasilia vagy Canberra 
fővárosok alapítását, ahol az automobiliz­
mus döntő szerepet játszott a mestersé­
gesen megkonstruált városok létesítésénél.

2. A történelmileg kialakult városköz-

pont, az előző generációk alkotta értékek 
megmentése, az automobilizmus nyújtotta 
előnyök s általában a XX. század modern 
eredményeinek hasznosításával. Ez a mód­
szer az általános a mi kontinensünkön és 
természetesen hazánkban is.

Ennek végrehajtását — az európai nagy­
városok gyakorlatának megfelelően — két­
irányú tevékenységgel lehet biztosítani:

— a főközpontot tehermentesíteni kell, 
elsősorban célszerűen megválasztott 
alközpontok létesítésével,

— a főközponton belül egy újfajta, radi­
kális intézkedésekkel végrehajtott 
közlekedési munkamegosztást kell 
kialakítani.

A Belváros tehermentesítése

Budapest Belvárosában ma háromféle 
rendeltetésű terület különböztethető 
meg:

— a kereskedelmi-idegenforgalmi jel­
legű városrész a József Attila utca és 
Kossuth Lajos utca között;

— ettől délre az egyetemi és lakó jelle­
gű; illetve

— északra az igazgatási jellegű városrész.
A jóváhagyott tervek e funkciók mind­

egyikének továbbfejlesztését szolgálják. A 
Belváros — mely közigazgatásilag az V. 
kerülettel azonos — kereken 2 km2 kiter­
jedésű; lakosainak száma mindössze 62 
ezer; mégis itt található a főváros legtöbb 
munkahelye. Átlagos egyidejű nappali lé- 
lekszáma, kiemelkedő kereskedelmi és 
ügyfélforgalma következtében, megköze­
líti a félmilliót. Egyidejűleg óriási a teher­
szállítás és a rakodás igénye. Súlyosan za­
varó tényező, hogy a Belváros teljes terü­
letén számos nagykereskedelmi raktár is 
található.

A túlzottan koncentrálódott Belváros 
tehermentesítése a főváros szerkezetének, 
adottságainak legjobban megfelelő, kor­
szerű alközpontrendszer kialakításával old­
ható csak meg.
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Bár a főközpont a jövőben is a Belváro 
marad, tehermentesítésére hat alközpon 
épül: l r  i

— Pesten: Újpest, István tér; Zugló -  
Kőbánya között az Örs vezér téré 
Kispest, Kossuth Lajos tér.

— Budán: Óbuda, Flórián tér; Közép 
Budán a Moszkva tér; Dél-Budán 
Móricz Zsigmond körtér.

További kiemelt kerületi központok 
következő városrészekben létesülnek:

— Pesten: Rákospalota, Angyalfölt
Zugló, Kőbánya, Erzsébet, Csepe

— Budán: Budafok, Csillaghegy.
Valamennyi al- és kiemelt kerületi kö

pont metróvonallal fog rendelkezni, 
kelet-nyugati látja el az Örs vezér < 
Moszkva tereket, az észak-déli szolgál 
ki az újpestit és a kispestit, a harmad 
vonal létesít kapcsolatot a Móricz Zsi 
mond körtérrel, majd a negyedik von 
— illetve addig is a HÉV — kapcsolja I 
Óbuda központját.

Valamennyi alközpont a főközpontt 
közvetlen, illetve egymással átszállás 
metrókapcsolattal rendelkezik. Egyidej 
lég a közúti főhálózat is szerves kapcsolat 
teremt közöttük.

E nagyszabású alközpontrendszer a f 
központba történő utazások túlzott ig 
nyét (naponta ma mintegy 700 ezer ut 
érinti a Belvárost) várhatóan jelentős m< 
tékben csökkenteni fogja.

A lehetséges tehermentesítéssel eg 
idejűleg a főközpont közlekedési helyzet 
is javítani kell. Ez a belvárosi közieked 
hagyományos — az elmúlt mintegy sz 
év alatt kialakult — munkamegosztásán; 
átértékelésével, illetve egy korszerű, 
munkamegosztás radikális kialakításá' 
lehetséges.

Űj arányok a Belváros közlekedéséb

Mintegy 100 éves múltra támaszkoc 
épült ki és üzemel ma is a főközpont 
meg- és közúti közlekedési, illetve gya 
gos rendszere.

A közelmúlt éveiben itt kialakított k 
lekedési létesítmények (pl. József Ati 
utca, Kiskörút, Erzsébet-híd, metró, 
kóczi út, a régebbi árkádosítással együ 
már valami új törekvést jeleznek, mely 
logikus részei egy 10—15 éve folyó tuda 
koncepciónak.

A Belváros egyes területrészeinek fűi 
cióját kívánja teljesebbé tenni a tervez 
világvárosi üzletközpont, a passzázs-re. 
szer, a Duna-parti szállodasor kiépít 
valamint a Belváros épületeinek, tov 
közműrendszerének nagyarányú rek 
rukciója. E hatalmas feladatok sem r 
lözhetik egy korszerűbb közlekedési 
szer kialakítását.

Nézzük: hogyan függnek össze a 
kedés különböző területein már 
végrehajtott és a jövőben tervez 
városi intézkedések és fejlesztések 
eredményeként vajon hogyan alak 
és a jövő igényeit a lehető legjobb 
gítő budapesti főközpont köziek

A tömegközlekedés

A Belváros területét metrl 
akarjuk behálózni, hogy törnéd



sel, illetve gyalogosan a Belváros minden 
része elérhető legyen. Ezáltal a belvárosi 
utazások* számár* a tömegközlekedés ver­
senyképes, sőt kedvezőbb alternatíva le­
het, mint a személygépkocsis utazás.

Jelenleg az összes utazás kereken 85%-a 
tömegközlekedési eszközön (metrón, vil­
lamoson, autóbuszon, földalattin, tro li­
buszon) bonyolódik le. Ebből következik, 
hogy a városközpont szempontjából is a 
legdöntőbb a több embert szállító tömeg- 
közlekedés megszervezése. Tekintettel a 
beépítettségi adottságokra, a szűk útvo­
nalakra, a felszíni közlekedés akadozó, 
gyakran elégtelen kapacitására, olyan tö­
megközlekedést kell létesíteni, amely füg­
getlen a felszíni, közúti közlekedéstől.

A kelet-nyugati metróvonal kiépítése 
után máris kedvezőbb a helyzet, hiszen a 
2 km2 területű cityben már 3 metróállo­
más (Astoria, Deák tér, Kossuth tér) 
üzemel.

Terveink szerint 1976 végén az észak­
déli metróvonal első szakaszát már üze­
meltetni fogjuk. Ekkorra a városközpont­
ban a metró-tengelykereszt két vonalának 
összesen 6 állomása lesz készen. A millen­
niumi földalatti vasúttal együtt pedig 9 
metró, illetve földalatti megállója lesz a 
szűkebb Belvárosnak. (K-NY: Astoria,
Deák tér, Kossuth tér; É-D: Deák tér, 
Felszabadulás tér, Kálvin tér; MFAV: 
Vörösmarty tér, Deák tér, Bajcsy-Zsilinsz­
ky út.) Ha ehhez hozzászámítjuk a külön- 
pályás 2-es villamosvonalat (további 8 meg­
állóhely), akkor elmondhatjuk, hogy a kö­
vetkező ötéves terv elején a városközpont 
közlekedési kiszolgálása már rendkívül 
kedvezően alakul. A négy vonal lehetővé 
teszi, hogy tömegközlekedéssel, illetve 
gyalogosan a szűkebb Belváros minden 
úticélja (300 m-en belül) kényelmesen, 
gyorsan elérhető legyen; s 1980-ra — a 
Bank utcai és Marx téri metróállomások 
elkészülte után — a teljes Belváros kielé­
gítő szolgáltatási szintet ér majd el.

A közúti közlekedés

Egy ilyen tömegközlekedési hálózat bir­
tokában már erőteljes közúti korlátozá­
sokra is sor kerülhet. Kérdés: milyen ha­
tárig lehetséges vagy indokolt elmenni e 
téren? Gyakran hallunk olyan javaslatokat, 
hogy a Belvárosból teljesen tiltsuk ki a 
gépjárműforgalmat. Sajnos, ez nem járható 
út. A Belváros földrajzi helyzete, a kiala­
kult úthálózat és a Duna-hidak, a város- 
központ, illetve a határán haladó főútháló­
zat a forgalom egy részének megtartását a 
távlatban is szükségessé teszi.

A Belvároshoz jelenleg négy közúti híd 
és egy metró-alagút kapcsolódik. Pest és 
Buda között szükség lesz újabb átkelés 
létesítésére is. Nagy távlatban a következő 
kapcsolatokkal kell számolni: Szabadság­
od, Erzsébet-híd, Lánchíd, a tervezett 
Duna-alagút (amely a Kossuth tér és Csa­
logány utca között várhatóan a 90-es évek­
ben épül meg) és a Margit-híd. Megje­
gyezzük, hogy a belvárosi Duna-hidak for­
galmát tehermentesíteni fogja a harmadik 
metróvonal alagútja (megépítése a Gellért 
tér és Dimitrov tér között már a 80-as 
években várható).
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A városközpont sajátos helyzetéh 
hozzátartozik, hogy négy Duna-hidu 
pesti hídfője a Belvárosba? van, é* a hid< 
ról a lehajtást, illetőleg a hidakra a felh 
tást lehetővé kell tenni.

A hidakhoz csatlakozó és a Dunával p; 
huzamos belvárosi főúthálózat a jövőben 
megmarad: Kiskörút, Kossuth Lajos ut 
József Attila utca, Alkotmány utca 
Báthory utca (a tervezett közúti Dut 
alagút kapcsolataként), Szent István kör 
alsó rakparti gyorsforgalmi út.

Súlyos gond a városközpont áruellát: 
is. Ezért sem tűzhetjük ki célul agépjárrr 
forgalom teljes kitiltását; de azért erőt 
jes korlátozásokat tervezünk. Csak a l< 
fontosabbakat említem:

— jelentős útfelületeket vonunk el 
közúti forgalomtól és adunk át a g; 
logosoknak;

— folyamatosan kiterjesztjük a tehi 
gépjárműforgalom és rakodások k< 
látozását;

— további egyirányúsításokkal ésszei 
sítjük a forgalmat;

— árpolitikai eszközökkel differenciált 
szabályozzuk a parkolást (fizetőp 
kólók).

Az egész Belváros területén a mellt 
utcák forgalmi rendjét úgy kell átalakíta 
hogy az kizárólag a célforgalmat és a p; 
kolást (parkológarázsok megközelítés' 
tegye lehetővé. A parkolási lehetőségek 
elsősorban a „forgási sebesség”  növelé: 
vei, a távlatban pedig parkológarázs 
létesítésével bővítjük.

Az üzletközpont megépítésével egyid 
jűleg korszerűsíteni kell az üzletek ár 
ellátási rendszerét; széles körben be k 
vezetni az éjszakai, konténeres áruszál 
tást. A Belváros funkcióitól idegen nâ  
kereskedelmi raktárak kitelepítése is len< 
majd a Belváros közlekedési helyzetén.

A személygépkocsi-forgalom és a met 
között új munkamegosztást hozunk létr 
a metróvonal külső állomásainál ingyer 
nagy parkolókat létesítünk, arra őszt 
nözve az utast, hogy hagyja ott gépkocsi 
s metrón jöjjön a Belvárosba.

Tehát a cél mindenképpen az, hogy mit 
kevesebb gépkocsi jöjjön be a városk« 
pontba. S aki mégis ezt igényli, annak 
zony nehézségekkel és drágább parkolás 
kell számolnia.

A gyalogosforgalom

Ezek után — a nagyszabású tömegköz 
kedés és az erőteljesen korlátozott köz 
közlekedés birtokában — megszervezh 
jük a korszerű gyalogosforgalmat.

A földalatti állomásokra, illetve a n< 
parkolókra (parkolóházakra) alapozva 
alakítjuk a gyalogos úthálózatot. Enr 
részei a sétálóutcák, az üzletutcák, a ps 
százsok és a gyalog-aluljárók.

A gyalogos útrendszernek azonban -  
funkcionális célok mellett — egyéb sze 
pontoknak is meg kell felelnie. Példáu 
gyalogos, a sétáló részére hangulatáb 
esztétikailag is vonzóvá kell tenni. Te 
vonzó, élményt nyújtó gyalogos úthálc 
tó t kell kialakítanunk. Ahol a gyalo 
utakat megfelelően berendezik térpk



tikákkal, látványos kirakatokkal, vonzó 
világítással, térszerűen burkolt útfelület­
tel, zöld növényzettel, szükség szerint 
ülőbútorokkal stb.

A Belvárosba tervezett nagy közlekedési 
létesítmények és az üzletközpont megva­
lósulása során aluljárók s belső fedett 
vásárlóutcák (passzázsok) hálózata is léte­
sül. Ezekkel egyidejűleg és a passzázs­
rendszerhez kapcsolódva a jelenlegi sétáló­
utcához (Váci utca) további gyalogos-vá­
sárló utcák csatlakoznak. Távlatban a 2-es 
villamos pályájának lesüllyesztése — eset­
leg megszüntetése — után a Lánchíd és az 
Erzsébet-híd között a felső rakparton lát­
ványos sétány kialakítására kerülhet sor.

A gyalogosforgalmi rendszer érdekében 
célszerű a Városháza tömbjén belül egy 
észak-déli (a mai földszintes üzletsor he­
lyére tervezett Tanács körúti áruház és a 
Semmelweis utca között) és egy kelet­
nyugati (a Párizsi utca— Madách tér kö­
zött) gyalogoskapcsolatot teremteni.

Mindezen intézkedések nyomán vár­
ható, hogy átalakul a belváros forgalmi 
struktúrája. A munkahelyi forgalom zöm­
mel a tömegközlekedésre helyeződik át, a 
parkolóhelyeket pedig csak azok veszik- 
igénybe, akik a Belvárost ügyintézés, be­
vásárlás és szórakozás céljából keresik fel. 
A kereskedelmi-idegenforgalmi negyed­
ben összefüggő gyalogos-úthálózat kelet­
kezik. A Deák Ferenc utca—Galamb utca— 
Haris köz—Petőfi Sándor utca által hatá­
rolt terület csaknem kizárólag a gyalogo­
sok részére fenntartott bevásárló- és szó­
rakozó központtá alakul.

A  városközpont a gyalogosoké
A világtörténelemben nem egyedül­

állóak az olyan — az emberiség szempont­
jából jelentős — találmányok, civilizációs 
eredmények, melyek átmenetileg veszélyt 
hordoznak magukban. Az automobilizmus 
a századforduló óta egyre inkább nélkülöz­
hetetlen része lett életünknek. S olyannyira 
elárasztotta városainkat, hogy manapság 
már fő veszélyként emlegetik.

A közlekedés, a motorizáció valóban 
egyre több áldozatot követel — ugyan­
akkor hozzátartozik a modern életformá­
hoz. A városok széles körében keresik a 
megnyugtató megoldást. Mi is számot ad­
tunk terveinkről. De hogyan tovább? Meg 
kell válnunk a gépkocsitól?

A tudomány és a gyakorlat már eddig is 
sok nehéz kérdésre adott megnyugtató 
választ. Most hasonló a helyzet. A közleke­
dés, ezen belül az automobilizmus aktív 
hatásai ma már nélkülözhetetlenek éle­
tünkből. így hát csak egyetlen járható út 
áll előttünk: a passzív hatások (levegő­
szennyezettség, zaj, baleset, egyéb ártal­
mak) folyamatos felszámolásával élnünk 
kell a korszerű közlekedés, az automobi­
lizmus előnyeivel.

Belvárosunk közlekedésének fejleszté­
sekor is ez az alapelv irányít bennünket: 
ellensúlyozni a passzív hatásokat, s a tö­
meg-, a közúti és a gyalogosközlekedés új 
munkamegosztása révén az aktív hatáso­
kat kihasználva, kialakítani egy ember­
centrikus belvárosi közlekedést — végső 
soron visszaadni a gyalogosoknak a Belvá­
rost. /


