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In Regierungskreisen

E ntw icklung

des

Die Regierung widmet der
Verkehrslage in der Haupt-
stadt besondere Aufmerk-
samkeit und beschaftigt sich
eingehend mit den Proble-
men der Entwicklung, da die
weitgehende Verbesserung
des Massenverkehrs ein
Hauptproblem der wungari-
schen Hauptstadt, der Metro-

pole am Ufer der Donau ist.
Die Entwicklung des Ver-
kehrs in Budapest erlebt zur
Zeit ihre dynamischste Epo-
che. Davon kinden auch die
materiellen Zuwendungen:
Zwischen 1965 und 1970, im

dritten Planjahrfunft stellte
der Staat zu diesem Zweck
sechs Milliarden Forint zur
Verfagung, in der vierten
Planperiode zwischen 1970—

Verkehrs

in

Um die jetzigen Beschlusse
zu verstehen, sollen die ge-
genwartige Lage und die
konkreten Plane des Metro-
baus etwas eingehender dar-
gelegt werden.

Im Laufe der drei Jahre
bis 1980 wird der zweite Ab-
schnitt der Nord-Sud-Linie
iibergeben, der den Elmun-
kas tér am Westbahnhof mit
den Stadtteilen Kébanya und
Kispest verbindet. Im glei-
chen Zeitraum wird auch
mit den Bauarbeiten im drit-
ten Abschnitt begonnen, daR
heilt unter der Vaci Gt in
Richtung Ujpest. Gearbeitet
wird auch schon daran, die
Linie der Csepeler Vorort-
bahn der Metro anzuschlie-
Ren, sie bis zum KAalvin tér

Endstation der neuen Metrolinie Nord-Sid am Nagyvéarad tér

75 14 Milliarden, im Zeit-
raum bis 1980 sind 26 Mil-
liarden veranschlagt, um in
erster Linie den Massenver-
kehr zu entwickeln.

Als einen gesonderten Ta-
gespunkt erdrterte der Mini-
sterrat das Thema ,Entwick-
lungsplan fur den Verkehr in
Budapest und Umgebung”,
und auf dieser Grundlage ar-
beiteten die Stadtvéater die
Entwicklungspléane bis 1980
und sogar fur die Zeit da-
nach aus. Allein zum Ausbau
der Metro als wichtigste In-
vestition werden in Buda-
pest innerhalb von funf Jah-
ren elf Milliarden Forint
verwendet.

Die Bauunternehmen kén-
nen sich auf die finanziellen
Méglichkeiten, die die Regie-
rung zur Verfugung stellt,
stitzen und diktieren bei der
Ausfuhrung ein auflerst zu-
giges Tempo. Dadurch konn-
te z.B. die gesamte Ost-West«.
Linie der Budapester Metro
ein Jahr fruher als geplant
Ubergeben werden. Gleich-
zeitig erfolgte auch ein be-
schleunigter Ausbau der
Nord-Sud-Linie.

11 Milliarden
far die Metro

Sicher wissen nur wenige,

daB der Vorlaufer der heu-
tigen Metro, die erste elek-
trisch betriebene Unter-

grundbahn auf dem europai-
schen Kontinent vor 81 Jah-
ren — 1896 —min der ungari-
schen Hauptstadt in Betrieb
gesetzt wurde.

Auf der Basis friherer
Richtlinien akzeptierte die
mRegierung auf ihrer jungsten
,Sitzung eine Eingabe o.er
staatlichen Plankom mission
Uber die Bauarbeiten am er-

sten und zweiten Abschnitt
der Metrolinie zwischen
Sudbuda und Réakospalota.

zu verlangern und auch eine
Verbindung zwischen Sud-
buda und Ré&akospalota her-
zustellen.

1980 : 500000 PKW

Der Metrobau erfolgt also
in rasantem Tempo, um den
Riuckstand von einem Jahr-
hundert innerhalb von fast
einem Jahrzehnt einzuholen.
Dies ist einfach unumgang-
lich. In Budapest verkehren
mehr als 2 Millionen Ortsan-
sassige und mehrere Hun-
derttausend .Pendler”,
Durchreisende oder Besu-

cher. Alle funf Jahre ver-
doppelt sich die Zahl der
PKWs, von LKWs ganz zu

schweigen. (1970 gab es in
Budapest 82 000 PKWs, 1975
waren es bereits 173 000 und
bis 1980 rechnet man mit
fast 500 000.)

Wegen der Probleme des
Massenverkehrs sprechen die
Fachleute in Budapest nicht
nur einfach vom Metrobau,
sondern von einem Metro-
programm., das mit dem Ausi
bau des unterirdischen Ver -
kehrsnetzes eine komplex«i
Entwicklung und Moderni-
sierung, einen Umbau ganzer,
Stadtteile bedeutet. \

Zwischen dem PKW-ver-
kehr und der Metro entsteht
z. B. eine vollig neue Bezie-

hung. An den einzelnen
Metrostationen werden rie-
sige Parkhauser gebaut,

wéhrend an den Endstationen
groBe unentgeltliche Park-
platze entstehen, damit die
Autos dort abgestellt werden
kénnen und die Fahrt in die

Stadt mit der Metro fortge-
setzt wird.

Erwahnenswert ist auBer-
dem die Tatsache, daB bei
der Ubergabe einzelner
Metroabschnitte das Gelande
und die Umgebung an der
Oberflache der Stationen
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verandert werden. Man re-
noviert die Geb&ude, schafft
neue, moderne Gebiete und
bebaut die bisherigen ,Zahn-

licken™. Im Bereich der
Metrostationen selbst wer-
den neue Geschafte, Espres-

sos, Blumen- und Zeitungs-
stande sowie Dienstleistungs-
laden eroffnet.

In wieweit die Uberaus ho-
he Investition wirklich loh-

nenswert ist, zeigt sich dar-
an, daR die Metrolinien
schon jetzt zu den beliebte-

sten Massenverkehrsmitteln
gehoéren, weil sie eine schnel-
le und bequeme Fahrt ge-
wéahrleisten. In den Spitzen-
zeiten verkehren die Zuge
alle 2,5 Minuten, stundlich
werden in beiden Richtun-
gen je 17 000 Personen befdr-

dert. Zum Vergleich: Stra-
Renbahnen und Autobusse
konnten bisher 11 000 Men-
schen pro Stunde benutzen,
unter viel schlechteren Um-
standen.

Jeder Vierte
fahrt Metro

Die jetzt im Bau befindli-
che Nord-Sud-Linie wird Be-
rechnungen zufolge 1980
taglich 1,2 Millionen Passa-
giere beférdern. Sie wird
also die wichtigste Metro-
linie der Hauptstadt sein.
Diese Strecke — 2% des
Gesamtnetzes von mehr als
1000 km — wird dann etwa
ein Viertel dies gesamten
Massenvenkehrs bewaltigen.
Jeder vierte Fahrgast be-
nutzt einmal diese Linie, die
mit etwa 21 km und '24 Sta-
tionen die langste Metrolinie
in Budapest und zugleich ei-
nes der bedeutendsten
Objekte des Metroprogramms
sein wird.

Diese Strecke soll zu unser
aller Freude in drei, vier
Jahren mit voller Kapazitat
in Betrieb genommen wer-
den.

Die Fragen, die die Regie-
rung auf ihrer jungsten Sit-
zung behandelte, sind jedoch
noch weiter auf die Zukunft
gerichtet. Aufgrund einge-
hender Untersuchungen der
Staatlichen Plankommission
fallte sie bereits Entschei-
dungen uUber den ersten und
zweiten Abschnitt der Metro-
linie Sudbuda-Réakospalota.
Die Ubergangstermine wur-
den fur zwei Etappen festge-
legt: die Strecke zwischen
Budafok und Kéalvin tér far
1989, die Strecke zwischen
Kalvin tér und Baross tér
fur 1990. Der Abschnitt zwi-
schen Baross tér und Bos-
nyak tér soll bis 1995 fertig-
gestellt werden. Die Bauko-
sten an dieser Strecke wer-
den nach 1980 weitere 27— 28
Milliarden Forint betragen.
Doch diese Opfer mussen ge-
bracht werden, um die Le-
bensverhéaltnisse von Millio-
nen Menschen wesentlich zu
verbessern. Und nicht zu-j
letzt: Zeit ist Geld.

E. L.



