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M ilyen  lesz Budapest közlekedése 
öt-tiz év m úlva

ffl&m M naém, hogy kizáró­
lag budapesti jelenség, mégis 
hazánkban talán  a főváros 
lakosaira a legjellemzőbb, tü ­
relm etlenek vagyunk a köz­
lekedéssel szemben. Ezért is 
volt érdekes az a beszámoló, 
am elyet dr. Nagy Ervin, a fő­
városi tanács közlekedéspoli­
tikai és fejlesztési osztály- 
vezetője ta rto tt a II. kerületi 
Hazafias Népfront helyiségé­
ben Budapest közlekedésfej­
lesztésének terveiről,

Vegyes összkép
Az elm últ száz esztendő 

a la tt nem fejlődött annyit a 
főváros közlekedése, m int a 
most következő öt esztendő­
ben fog. Budapest 526 négy­
zetkilométeres terü lete csak­
nem akkora, m int Moszkváé, 
2 milliós lakossága azonban 
•» szovjet fővárosénak csak 
egynegyede. A város 3500 kilo­
m éter hosszú úthálózatának 
műszaki param éterei nem 
kedvezőek, az u tak  50 száza­
lékának rossz a burkolata, ki­
csi a teherbírása. Tenger és 
lagúnák nélkül is Budapest 
bizonyos tekintetben Velencé­
hez hasonlít: 320 híd ja van és 
ebből, beleértve a D una-hida- 
kat is, 20 nagynyílású.

1000 kilom éter hosszú tö­
megközlekedési hálózatával — 
autóbusz, villamos, HÉV, föld­
alatti — Budapest nem zetkö­
zileg is kedvező  helyzetben 
van. A fővárosban nincs 
olyan terület, ahol a meg­
állókhoz 400 m éternél hosz- 
szabb gyalogú ta t kellene meg­
tenni. Nem ilyen kedvező a 
kép, ha a  tömegközlekedési 
hálózat kapacitását vesszük 
szemügyre. Zsúfoltak a já ra ­
tok, Budapest lakossága n a­
ponta 5 millió, átlagban 6 k i­
lom éter hosszú utazást tesz 
meg.

Ezek után könnyen belát­
ható, hogy a főváros közle­
kedésének korszerűsítése nem 
kis gondot okoz a szakembe­
reknek. A fejlesztést nem  le­
het rutinszerűen megoldani, 
ahhoz átfogó tervek szüksé­
gesek, és ezek a városrende­
zéssel szoros összhangban ké­
szülnek. A tervek m a m ár 
olyan szakaszhoz érkeztek, 
hogy mostani intézkedéseink 
generációk m úlva is érezte­
tik  hatásukat.

A távlati közlekedési fe j­
lesztési terv  öt tém akör köré 
csoportosítható. A kelet—nyu­
gati, valam int az észak—déli 
m etró és közúti tengely k i­
építése, és ezt a hatalm as ket- 
reszt irányú tengelyt körül 
ölelő pest—budai köru tak  k i­
alakítása. A házgyári tech­
nológiával, teljes kapacitás 
esetén évente 20—25 ezer la ­
kás felépítésére van lehető­
ség. Kis „Szolnokokat”, 70—80 
ezres lakosú kis városokat 
építünk a fővárosban. A köz­
lekedési kapcsolat kiépítése ko­
moly gondokat okoz, önm agá­
ban mindegyik egy-egy m etró­
vonalat igényelne, a költségek 
m iatt ez azonban nem meg­
oldható. Egyebek címszó alá 
tartoznak többek között a 
vasúti felüljárók. A negyedik 
ötéves tervben 25 ilyen lé te­
sítm ényt kívánnak építeni; az 
elm últ negyedszázad a latt 
mindössze 5 vasúti felüljárót 
létesítettek.

gomba helyén lesz közvetlen 
autóbusz és villamos csatla­
kozással. Az első ütem ben a 
felszíni közlekedés javítását 
oldják meg, a m etró üzembe­
helyezésével lényegesen egy­
szerűsödik a té r  funkciója. A 
Moszkva téri állomás építé­
séhez kapcsolódik a  budai 
körút m ásik szakaszának, a 
M ártírok ú tjának  rendezése. 
A M argit-híd budai hídfőjé­
nek rekonstrukcióját meg­
kezdték, a m unkálatok a jövő 
évben befejeződnek. A HÉV- 
vonal kéreg alá helyezésével 
egyidejűleg megszűnik a je­
lenlegi állomásépület, helyét 
parkosítják. A M ártírok ú tja  
átépítését a Batthyány téri 
m unkálatok befejezése után 
kezdik meg. Ezen az útvona­
lon is bevezetik az egyirányú 
közlekedést.

Egyirányú lesz a forgalom 
a Bem téren és a Bem rak­
parton. A Lánchíd, illetőleg 
az Erzsébet-híd felé a Fő u t­
cán közlekedhetnek a já rm ű­
vek. Szükségessé vált ezzel 
kapcsolatban és a  fennálló 
nagy baleseti veszély m iatt is 
a Clark Ádám  té r  forgalm á­
nak szabályozása. Budapesten 
évente 20 ezer közlekedési 
baleset történik, naponta 2—3 
halálos áldozat van. A té r 
forgalm a nagyobb, m int az á t­
eresztő képessége, a közleke­
désben az ököljog uralkodik. 
A Várból levezető út, a 
Sikló, valam int a Fő utca 
építése megköveteli a té r  ren­
dezését. A 9-es villamos 
alagútjának közúti alagúttá 
alakításával megszüntetnek 
egy szintbeni kereszteződést, 
a Fő utca torkolatában lám­
pával szabályozott kereszte­
ződést alakítanak ki.

Évenként egy m illiárd fo­
rin to t költenek az elkövetkező 
években Buda közlekedésé­
nek fejlesztésére. A leggyor­
sabban a Déli pályaudvaron 
és környékén haladnak a 
m unkálatok. A K risztina kőr­
ú tró l a Szilágyi Erzsébet fa­
sorba a Városm ajor utca és a  
Maros utca forgalmi rendjé­
nek szabályozásával a Moszk­
va té r  érintése nélkül ju t­
hatnak  el a járm űvek. A J á ­
nos kórháznál létesítendő 
közúti híddal új csomópontot 
alakítanak ki és a környék 
rendezésével együtt kezdik 
meg a fogaskerekű teljes re ­
konstrukcióját.

Távlati tervek
ö t  földalatti vonal épül a 

fővárosban a negyedik ötéves 
tervben; a m etró kelet—nyu­

gati, és észak—déli vonala, 
a meghosszabbított kis föld­
alatti, a szentendrei HÉV,; 
valam int a csepeli gyorsvasút 
bevezetése a Batthyány, il­
letve a Calvin térre. A Deák 
téren, ahol a két m etró­
vonal és a kis földalatti ta ­
lálkozik, az aluljárórendszer­
rel és a felszínnel együtt öt­
szintes állomás alakul ki. A 
Calvin téren kétszintes alu l­
járórendszer épül, az észak 
—déli metróvonal fölött pe­
dig helyet hagynak egy ké­
sőbb kiépítendő dél-budai 
metróvonalnak. A távlati 
tervekben ugyanitt még egy 
magas ú t vezetése S& szere­
p e l

15 kilom éter hosszú lesz az 
észak—déli metrótengely, 
am elynek első szakaszát, a 
N agyvárad tér és a Deák tér 
között 1975-ben helyezik 
üzembe. A teljes útvonal két­
harm adát kéreg alatti veze­
téssel képezik ki, mélyvezetés 
a M arx té r  és az Üllői úti 
klinikák között lesz. Megkez­
dődött az Üllői úti csomópont 
építése, 1972-ben indul meg 
a Boráros té r  rendezése. Ezek f 
a m unkálatok részben a 
külső körút, illetve a buda­
pesti körgyűrű, valam int az 
észak—déli közúti tengely k i­
alakításával kapcsolatosak. A 
Hungária köru tat 2 X  15 mé- 
tteres szélességben egészen a 
Soroksári ú tig  megépítik, az 
Á rpád-hidra való vezetés ér- a 
dekében kiszélesítik a hidat. | 
Ez a  megoldás lehetővé teszi 
a  budapesti autópályák fel­
vezetését a  körgyűrűre, am ely­
nek déli szakaszán a távlati 
tervekben egy új, kétszer 
négy nyomsávú Duna-híd épí­
tése szerepel; tervezése m ár 
m egkezdődött

Sárvári Márta
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A SZOT székházában pén­
teken délután írták  alá a  ke­
let—nyugati m etró második 
szakaszának határidő  előtti 
felépítésére kötött szocialista I 
együttműködési szerződést a 
m unkában részt vevő tíz leg­
nagyobb vállalat párt-, szak­
szervezeti és gazdasági veze­
tői. Ezt megelőzőleg termelési 
tanácskozáson beszélték meg a 
vállalatok dolgozói a  közös 
felajánlást, am ely szerint a 
pártkongresszus tiszteletére 
egy évvel ham arább, 1973 vé­
ge helyett 1972 végére .^meg­
építik és üzembe hélyezik a 
m etró teljes péíet—nyugati 
vonalát,

A hangsúly Budán van
üzem be helyezése óta ked­

velt közlekedési eszköz a 
metró, naponta 250—300 ezer 
em bert szállít. Az építkezés 
most Budára koncentrálódik. 
Egyszerre épül a három  bu­
dai metróállomás, egyidejűleg 
rendezni kell a felszíni köz­
lekedési kapcsolatokat. Idő­
közben csaknem teljes hosz- 
szában elkészült az M—1— 
7-es autópályákhoz csatlako- , 
zó, budai közúti tengely, bár 
ennek a Budaörsi ú t—Alkotás j 
u tca—Hegyalja úti vonalnak 
éppen a legforgalmasabb, kö­
zépső szakasza még hiányzik. 
Az Alkotás utca átépítése a 
Déli pályaudvar és a Magyar 
Jakobinusok te re rekonstruk­
ciójával egy időben kerül sor. 
Rövidesen számolni kell a 
járm űforgalom  nagyarányú 
növekedésével, ezért a Nagy- 
szőllős utcánál kifli alakban 
Y elágazású híd épül; ez ve­
zeti le a forgalm at a Hegy­
alja  út, illetve az Alkotás 
utca irányába,

A Moszkva téri m etró- 
fliinmás épülete az egykori


