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A budapesti kozuti kdzlekedés fejlesztésér6l”

Bérezik Andrds — Gydrffy Lajos

Az aranyos, egyenletes fejlédés, illetve fejlesztés
természetes eredménye az élet minden teriiletén
jelentkez6 gyarapodas még abban az esetben is, ha
egyes tertletek indokolt prioritasa az aranyokban
sajatos eltolédasokat okoz. Néhany terilet hirtelen
fejl6dése, illetve fejlesztése azonban — amely t6bb
vonatkozasban tapasztalhat6 — csak é&tmeneti-
leg hoz latvadnyos, mutatds eredményeket, az esetek
tobbségében ugyanakkor alig felmérheté hatranyok-
kal jar, sok esetben kart is okoz.

Valahogy igy van ez a motorizaciéval is. A mésodik
vilaghaboru kovetkeztében megtorpant, majd két év-
tizeden keresztiil stagnalt a hazai kozuti gépjarma-
kozlekedés, mig a hatvanas években megindult hir-
telen fejlédés nemcsak a kozleked6 embert (gyalo-
gost és gépjarmdivezetdt) talalta késziiletlendl, ha-
nem a tervezdket és irdnyitd hatdsagokat is. igy
azutan ezzel afejlédéssel nemcsak Gtjaink allapota,
a kozati kozlekedést kiszolgalni hivatott létesitmé-
nyeink, hanem az uatlggyel, kozuti kozlekedéssel
kapcsolatos tevékenység szemléleti alapjai, foga-
lom-alkotasunk, szaknyelviink fejl6dése sem tartot-
tak lépést.

A kovetkezd néhany gondolatra Bacs6 Antaliak
és dr. Janoshegyi Ferencnek a ,,Varosépités”
1972. évi 6. szamaban megjelent kdzos cikke adott
Osztonzést. Bar a cikk szerz6i a kozlekedésfejlesztési
terv keretén bellilf oglalkoztak a budapesti Uthalézat
kérdéseivel, gondolatainkat tagabb 0sszefliggésben,
a budapesti altalanos rendezési terv szemléletében
vetjikfel. — A kérdésnek egyébként is idészerliséget
ad az a korulmény, hogy a hivatkozott kdzlekedés-
fejlesztési tervnek a Kormany 1005171. (11.16.)
szamU hatarozataban el@irt felilvizsgalata az alta-
lanos rendezési terv alapjan folyamatban van.

Mindenképpen tudomasul kell venniink azt a korul-
ményt, hogy hazank személygépkocsi-allomanyanak
tulnyomo része allami importb6l szarmazik, s az allo-
many alakuldsa els6sorban kiilkereskedelmi kérdés.
Ugyanakkor mérlegelniink kell, hogy a személygépko-
csik hasznalata viszont tébbféle médon befolyasolhato
(ad6, Gzemanyagér, parkolasi lehet6ségek szabalyozasa
sth.). A gépkocsiforgalom ndvekedése tehat semmikép-
pen nem tekinthet6 olyan ,,elemi csapas”-nak, amellyel
kapcsolatban az allami vagy varosi hatésadgok szuk-
ségszerlen tehetetlenek.

Az Ujabb el6rebecslések szerint Budapest gépkocsi-

* A cikk a ,Varosépités” c. lapban jelent meg, hozza-
sz6lasként Bacsé Antal és dr. Janoshegyi Ferenc ugyan-
ezen lap 1971. évi 6. szdmaban kodzolt irasara. A cikket —
minthogy a benne foglaltak lapunk sok olvaséjat érdekel-
hetik — a ,,Varosépités” szives hozzajarulasaval kozol-
juk: az ezzel dsszefligg6 tovabbi észrevételeket, gondola-
tokat szivesen kozli a Szerkeszt6ség.

alloménya az elkdvetkezendd 5 év alatt el6reldthatélag
megkétszerez6dik, tehat 1977 koril a févarosban elér-
nénk 100 személygépkocsi/ 1000 lakos ellatottsagot.
Ezzel kapcsolatban két kdrtlményre kell utalni. Egyik
az az altalanosan ismert tény, hogy egyes Utszakaszo-
kon, csomdpontokban a tényleges forgalom novekedése
korantsem azonos mérték(i a gépjarmdallomany néve-
kedésével. A masik, ugyancsak nem elhanyagolhat6
kérulmény, hogy érdemes lenne egyszer alapossabban
megvizsgalni: az elkdvetkezend6 évek soran varhatoan
megndvekvd személygépkocsi-allomany milyen hanya-
dat kell a mar meglev6, s fokozatosan selejtezésre
keriil6 gépkocsik pétlasara forditani. Kéztudott, hogy
hazank személygépkocsi-alloméanyéanak jelent6s része,
miszaki allapotat tekintve, alatta marad az atlagos
eurogpai szinvonalnak, ugyanakkor a jarmdvek kihasz-
naltsaga ugyancsak nagyobb az eurdpai atlagnal.llyen
adottsagok mellett elkerulhetetlen, hogy a kézeljové-
ben importaland6 személygépkocsik jelent6s hanyada
az id8szerl selejtezések potlasara szolgaljon. Ettél
flggetlenil azonban a févaros tavlati tervei — a cikk
nyilvan félreértésen alapuld feltételezésével szemben
— 240 személygépkocsi/1000 lakos aranyd személy-
gépkocsi-ellatottsagbol eredé forgalommal szdmoltak.
Ujabb felfogas szerint e forgalomnoévekedés iiteme
a korabban becsultnél gyorsabb lesz, igy a viszonyla-
gos telitettség ezt kdvetéen magasabb ellatottsagi szin-
ten varhat6 (300 személygépkocsi/1000 lakos).

A forgalomnovekedéssel kapcsolatban ismét elszapo-
rodtak az idevagd cikkekben, megnyilatkozasokban
a kozeli ,,forgalmi csédre”, »,bénulasra” térténdé uta-
lasok. Megitélésink szerint e Kifejezések hasznélata
nagyobb dvatossagot igényelne. A forgalom 6nszaba-
lyozésa, szétteriilése az eddig kevésbé kihasznalt utvo-
nalakra olyan jelenség, amely a tapasztalatok szerint
Budapesten is térvényszerlen be fog kdvetkezni, s a-
melynek elérebecslése rendkivil nehéz. A budapesti
motorizacidnak az 1950-es évek derekat kovetd elsé
fejlédési id6szakaban tébben josoltak forgalmi cs6dot
az 1960-as évek elejére olyan atvonalakon, ahol a for-
galom ma is kilondsebb akadalyoztatas nélkil bonyo-
lédik le. Ez ideig tehat a forgalom csédje helyett az
ilyen — nyilvan jo szandéktol vezetett, de gyakorlati
szempontokat nem eléggé mérlegel6 — progndzisok
cs6dje volt tapasztalhat6. — Semmiképpen sem allita-
nank példaul azt, hogy a Vaci ut angyalféldi, 2x2 for-
galmi sdvval rendelkez6 szakaszdnak kapacitdsa mar
napjainkban kimerult, és igy a varosrészben ,,forgalmi
cséd” fenyeget, kiilonds figyelemmel arra, hogy a Béke
Ut és a Lehel Ut viszont még alig kihasznalt.

De még a Lanchid korzetében tapasztalhatd, 10— 15
perces forgalmi torlédasok sem nevezheték ,,bénu-
lasnak”.

A Kkozeli cs6dot és bénulast emlegeték tévedéseit
egyébként az a — sajatosan budapesti — egyszerd, de
paradox helyzet magyardzza, hogy a viszonylag ala-
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csony, 45—50 személygépkocsi/1000 lakos ellatottsagi
szint mellett kézuti forgalmunk helyenként és idénként
valéban nagyvarosi forgalom latszatat képes kelteni.
Ez a helyzet tébb, kézismert tényezé kévetkezménye;
hosszabb idén at, tobb helyen végzett részletes megfi-
gyeléseink szerint azonban egyszer( eszkdzokkel is
lehet8séget latunk ezek jelent8s enyhitésére. Részlete-
zéstk természetesen e reflexié kereteit meghaladja.

A tervezett Uthaldzat néhany részletérél

Meggy6z6désiink, hogy a kozuti fé6halézatnak a ha-
tosagi intézkedések alapjaul szolgalo tervébe csak ala-
posan megvizsgalt, kifcrrott nyomvonalak Kkerilhet-
nek.

Az Md4-es autépalydnak a 31-es Gttal és egy ifjabb
repulétéri utvonallal kapcsolt, az M5-t8l elkuldnitett
bevezetését javasolé KKTKI-tanulmany — tobbek
kozott — a kovetkezd kérdéseket veti fel:

— megalapozott és tobb oldalrél alatamasztott-e
az a feltételezés, amely szerint az M4-es és M5-8s
autépalya egyittes forgalma a Nagykdrosi at
2 x 4 savval tervezett bels6 szakaszan 89,0 m,
kilsé szakaszan 100,0 m-es szabalyozéasi széles-
ségen belll nem fér el ?

— a jelenlegi 4-es Ut bevezet§ szakaszanak milyen
mértékld tehermentesiilése varhaté abban az
esetben, ha a 4-es at folyamatban levd korszerd-
sitése soran a jelentds hosszban Uj, a telepilése-
ket elkeruil6 szakaszok kiépitését a févaros felé
folytatva, a Jaszberényi Ut X. kertuleti szakasza-
hoz csatlakoztatnank ezt az atvonalat (tehat nem
autopalyat) ? Egy ilyen dsszekdttetés kb. milyen
id6tavlatra tenné elhalaszlhatéva példaul a mai
4-es at Kispest—I6rinci, kb. 9,0 km (1) hosszu

atkelési szakaszanak — szinte teljes hosszban
éplletbontast igényl6 — Kiszélesitését 2 x 2
savra ?

— a 4-es és 31-es utak kozds, Salgoétarjani Gti beve-
zetése hogyan befolyasolja a Hungaria kérat
csomopontjainak kialakitasat ?

— talalhat6-e a XV 11. keriiletben olyan nyomvonal,
amely a tervezési iranyelveket kielégiti, s ugyan-
akkor Rakoshegy beépitett teriletét és a Feri-
hegyi repul6tér bévitésére szant teruletet egy-
arant elkerili — vagy at kellene vagni Rakos-
hegyet a tervezett atvonallal ?

A javasolt gondolat tehat tobbek kozott csak az
el6bbi — példaképpen felvetett — kérdések tisztazasa,
valamint a varos és f6leg a mar beépitett teriletek
vonatkozasaban felmerilg dsszes kdvetkezmények gon-
dos kimunkalasa utan kerilhet bele a kdzuti f6haldzat
tervébe!

A hivatkozott cikkben k6z6lt 1éptékhelyes vazlat
és az azon szaggatott vonallal jeldlt Uj kiegészité Gtvo-
nalak tovabbi kérdéseket vetnek fel. igy pl. miért len-
ne sziikség a vélgyekre mer6leges budai autépalyara,
amikor ilyen jovdbeli igényekre mind ez ideig a legme-
részebb forgalom-el6rebecslék sem utaltak ? A szagga-
tottvonallal jelolt kulsé korat Gjpesti, illetve Romaifir-
dén és Kaszasdiilén at elképzelt szakasza megvaldsit-
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hatatlannak latszik. A javasolt kdérut tovabbi, a budai
hegyvidéken (a Viragosnyergen [368 m tszf!], Pest-
hidegklUton és Remetekertvaroson) atvezetd szakaszat
irrealitasatol fiiggetleniil még indokolni is aligha lehet,
hiszen a varos szerkezete, a forgalmat el6idéz6 ténye-
z6k elhelyezkedése korantsem szimmetrikus a bal- és
jobbparton, tehat a kilsé korut szimmetrikus kialaki-
tasat a telepiilésszerkezet geometriaja sem tamasztja
ala. — A budapesti uthalozatfejlesztés alapjaul nem
szolgalhatnak szimmetrikus szerkezet(i kilfoldi varo-
sok féuthalézatai !

A témaval valé tobb évtizedes foglalkozas alapjan
meggy6z6désiink, hogy sem a pesti, sem a budai
Duna-part nem épithetd ki (a tavolabbi jév6ben sem)
a hazai el6irasokat kielégité gyorforgalmi atta ; nemcsak
a rakpartok atalakitasanak és a csomépontok meg-
oldasanak irrealisan nagy koltségei, hanem a varos
egyéb jelent6s érdekeinek figyelembevétele miatt sem.
— Afolyéparti autépalyak altalanos érvénnyel torténé
propagélasa nem meggy6z8. Sok, kdzlekedésen kivili
szempont sz6l az ellen, hogy véarosi foly6partokat
intenziv forgalomra vegyiink igénybe, — még akkor
is, ha tobb helyutt kényszerbdl ilyen megoldast alkal-
maznak.

Alapvet6 szemléleti kérdés a varosi gyorsforgalmi
halézat helyzete a varos kozati féhalézataban. Meg-
itélésiink szerint a gyorsforgalmi halézat a féhalézat
gerince, t6le el nem vélaszthatd, el nem kilénithetd —
ahogyan a gyorsvasuti halézat sem kilonithetd el a
teljes tomegkdzlekedési halézattal.

Jogos ugyanakkor a hivatkozott cikknek az a
figyelmeztetése, amely a hagyoméanyos féuthalozat
egyes szakaszainak autoutta mindsitésével foglalkozik.
Amennyire igaz, hogy egy meglevé féutvonal puszta
»Kinevezéssel” nem valik autédattd, ugyanigy az
idealis paraméterek egyike vagy masika vonatkozésa-
ban tett kisebb mérték(i engedmények, ezek rugalmas,
a helyi adottsdgokhoz alkalmazkodd kezelése sem
zarja ki eleve egy-egy Utszakasznak esetenként aszo-
kottnal nagyobb kapacitassal valé figyelembevételét.

Egyetértink a hivatkozott cikk azon megéallapitasa-
val, amely a Hungaria kérat szintbeni palyainak
gyorsabb Utem( kiépitését javasolja. Nem értink
egyet azonban azzal a véleménnyel, amely szerint a
sziikseges szélességli autdpélya a Hungaria korut kiala-
kult szabalyozasi szélességén belil nem fér el és e sza-
balyozasi szélességet felll kellene vizsgalni. Vélemé-
nylink szerint a Hungaria kératon olyan keresztmet-
szetl autdpdlyat kell tervezni és épiteni, amely a
szamos, Ujabb épitménnyel szentesitett adott szélessé-
gen belll megfeleléen elfér. Ha az igények ennek
kapacitasat meghaladjak, akkor a Hungaria koruattél
kifelé (sziikség esetén befelé), kell Gjabb, nagy teljesité-
képességl Utvonalat Kkiépiteni. Egyetértink azokkal
az aggalyokkal, amelyek a Hungaria korati gyors
villamosvasut létesitésével kapcsolatban a hivatkozott
cikkben felmeriltek. Fenntartasaink azonban — ellen-
tétben a cikk szerzdivel — nem elvi eredetliek, mert
autopalya és gyorsvasut ,,békés egyuttélését” mar sok
helyen megvalésitottdk (Chicago, Essen stb.).

Hangsulyozzuk egyébként, hogy az Uthalézatfejlesz-
tés sem az emlitett konkrét esetben, sem altalanossag-
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ban nem fliggetlenithetd a tomegkdzlekedés fejlesztési
terveitdl.

A cikk ,varoscentrumot atszel§ autopalyakérol ir.
Nem hissziik, hogy a magyar teleptlésméretek mellett,
de még Budapest esetében is ilyenek tervezése napi-
rendre kerilhetne.

Néhany alapvetd varospolitikai megfontolas

Varosi utak épitésének el6készitése nem akkor kez-
dédik, amikor felvonulnak kézmdvet atépiteni vagy
az Utban &ll6 épileteket lebontani. A helybiztositas-
nak évekkel, sokszor évtizedekkel meg kell eléznie az
Utépitést.

Ezért az épitkezést el6készitd hatosagi intézkedések
terén a kapkodas vagy a gyakori modositgatads megenged-
hetetlen. Egy-egy kozlekedésfejlesztési mdvelet lebo-
nyolitdsa legtébbszor széles korl kooperaciot kivanod
varosépitési akcid, amelyben a varosi szakigazgatas
majd minden agazata érdekelt. A kozlekedésfejlesztést
el6készitd hatdésagi intézkedések gyakori médositga-
tasa tehat nemcsak a kozlekedési agazatot dezorgani-
zélja, hanem a tdbbi varosi dgazat tervszer(i munkajat
is lehetetlenné teszi.

Ebbél kdvetkezik, hogy szabalyozasi tervet készi-
teni, az épitési tevékenységet korlatozni csak kiforrott,
érett Uthalozatfejlesztési tervek alapjan szabad; csak
a kdlcsdnhatasokat és a kdvetkezményeket mérlegeld,
minden vonatkozasban kiérlelt terveket célszerd pub-
likalni. Szabalyozéasi vonalakat csak ott szabad revi-
deélni, ahol a médositasra javasolt szabalyozasi vona-
lat még nagy részén nem koti Ujabb beépités.

A gyakorlati élettél tavol allnak az olyan elképze-
lések, amelyek szerint a kozuati f6halézatra vonatkozo
szabalyozasi terveket az egész varosban Gjra ki kell
dolgozni, teljesen 0j f6hal6zati tervet kell késziteni
stb. Csak a meglevét (ideértve a meglevd terveket is)
lehet tovabbfejleszteni, és csak ott lehet maddositani,
ahol megalapozott igények és a realis lehetdségek ezt
egyarant indokoljak.

Mas az eljaras azoknak az Gthalozatfejlesztési ter-
veknek a megvalositasa soran, amelyek beépitett
terileteken térnek at; tehat olyan nyomvonalakon
haladnak, ahol korabban Utépitést nem vettek tervbe,
tehat szabdlyozési terv sincsen. llyen terilleteken az
épitést el6készitd szabdalyozast csak akkor szabad
végrehajtani, ha a kisajatitdshoz és az épitkezés kivi-
telezéséhez a sziikséges hitelfedezet és épitési kapacités
mar biztositottnak tekinthet§. Nem lehet évtizedekig
épitési korlatozdsokat fenntartani, és az allampolgéa-
rokat tulajdonjoguk gyakorlasaban, lakasuk, élet-
korilményeik fejlesztésében gatolni, hossza ideig
bizonytalansagban tartani.

A févaros élete szempontjabol elsérendd fontossagu
uthalézat kordntsem csak a sugariranyda (szdmozott)
utakbdl all. De még ezeken az utakon is csupan tore-
dék a tavolsagi forgalom ardnya. A févaros szempont-
jabol tehat nem az orszagos gyorsforgalmi Gthalézat
varosbha bevezetése a ,,kdzponti kézutpolitikai kérdés”,
hanem a meglevé f6utvonalhdlézat rendbehozésa,
miel6bb forgalomtechnikailag kiegyenlitett szinvonal
biztositdsa a forgalom tilnyom¢ tdébbsége altal hasz-
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nalt varosi féutvonalakon. Az utolérés, az elmaradas
behozasa el6bbre valdé, mint néhany, latvanyosnak
igérkez6 Gtépités. Tudjuk, hogy a kivanatos az lenne,
ha az athalézat fejlesztése 1épést tartana a gépjarm-
forgalom fejlédésével, s6t még inkabb, ha az Gthalézat
fejlesztése egy Utemmel meg is el6zné a forgalmi igé-
nyek fellépését. Tudomasul kell azonban vennink,
hogy szdmos, altalaban ismert kérilmény kévetkezté-
ben ma még az ,elmaradads behozasa” stddiuméban
vagyunk. A gépkocsi-import tekintetében lehetségessé
valt ugrasszerd fejl6dés belathaté idén belll az at- és
kdézm(iépitéssel nem kovethet6. Nem hagyhaté ugyanis
figyelmen kivul az a kdrilmény, hogy a varosi Utépités
mindig szukségképpen jelent6s mértékd kdzmUépitést is
jelent.

A budapesti Uthaldzat fejlesztése tekintetében tehat
a vazolt korialményekkel szamolnunk kell, és ez —
megitélésiink szerint — a szakmai cikkekre és a napi-
lapok kozléseire egyarant vonatkozik. Féleg az utéb-
biak gyakran ko6zoélnek hatasvadaszd, feltlind cimek
alatt olyan, kelléen meg nem alapozott terveket, terv-
valtozatokat, amelyek kivitelezésére még elvi elhaté-
rozas sincs, még kevésbé pénz és épitési kapacitas. Bar
e tuddsitasok végén az utébbi id6ben mar rendszeresen
feltintetik, hogy csak tanulméanytervekrél van szo,
a cikkek hangneme és tipografizalasa azonban a tajé-
kozatlan olvaséban olyan latszatot kelt, mintha mind-
ezek a kdzelebbi jovében mar megvalésulnanak. A sok-
kal szerényebb val6ésag egy id6 mulva a kdzvélemény
részér6l érthetd, de népgazdasagi szempontbdél indoko-
latlan elégedetlenséget kelthet. Ezért tobb reélis és
a gazdasagi korilményekre minden alkalommal apel-
lalé tdjékoztatasra lenne sziikség.

Amennyire fenntartasaink vannak egyes, igen mesz-
szi jévére vonatkozd és ezért eléggé meg sem alapoz-
hat6 elgondoldsokkal szemben, annyira meg vagyunk
gy6zédve mindenekel6tt a varosi féuthaldzat eddigi-
nél fokozottabb Gtemd, illetve mérték( felajitasanak,
korszerdsitésének feltétlen sziikségességérél — mar a
jelenlegi gépjarmiforgalomra figyelemmel is. llyenek
példaul — a metroépitkezésekkel érintett, kdztudott
belterileti csomépontokon felil — a Martirok Utja,
az Alkotas utca, a Hungaria kérut szintbeni palyai,
a Kerepesi Ut belsé szakasza, a Soroksari ut, a Fehér-
vari Ut, a Szentendrei Ut és csomdpontjaik, valamint
a legforgalmasabb szintbeni vasiti keresztezések ki-
kiisz6bdlése stb. Eppen ezért megitélésink szerint
igen sulyos kovetkezményekkel jar, hogy a beruhazasi
feszliltség feloldasara iranyuld és az épit6ipari aremel-
kedésekkel 0sszefligg6 gazdasagpolitikai intézkedések
csokkentik az emlitett atfeldjitasi és korszerdsitési mun-
kadk Utemét is. Szamolnunk kell ugyanis azzal, hogy
mindaz az épités, amit a most rohamosan névekvd
gépkocsiforgalom ellenére a folyé otéves tervbdl a
kovetkez6 otéves tervre halasztunk, a tovabbi 6téves
tervekben is sziikségszer( eltolédasokat okoz. A most
elmaradd fejlesztés miatt el6all6 id6veszteség nyoman
fokozdd6é kozuti kozlekedési nehézségek ugyanis a
gazdasdagi viszonyok javulasa és épitdiparunk fejlédése
esetén, erdltetett Gtem( épitkezésekkel is csak hosszabb
idészak alatt, tobb o6téves terv folyaméan fokozatosan
oldhatok fel!



