"Egészen eliitd jellegii az a domboldal, mely a budai hegységtil délre, Budafoktol Soskutig és
Bidig teriil. A budai hegységtil a Mészdaros-ut széles volgye kiiloniti el, a melybdl a Torckug-
rato ferde sziklakupja magdnosan emelkedik ki. A meddig a torténelem adatai visszaemlékez-
nek, mindig ez volt a népek vandorlasanak fé utja. A kedvezé vilgyet rég megszallta a
foldmives népség. Budaors, Torok-Balint, Torbagy és Bia, mindmegannyi népes nagy kozség,
itt viragzott fel; a buda—bicskei—szényi orszagut, az u.n. Mészdaros-ut évszazadokon at elso-
rendii kozlekedési ut volt: de az allamvasutak budapest—szényi vonalanak kiépitése joforman
nyugalomba helyezte e fontos utat, melyen hosszu jaratu fuvaros karavanok helyett ma csak
helyi kozlekedési eszkozok jarnak—kelnek, mig magadn az egész vélgyon gézparipa szaguld ve-
gig."

Az Osztrak-Magyar Monarchia irasban és képben 9. kétet

(Magyarorszag 3. kétet) Budapest, 1893 (540. old.)

GONDOLATOK

"BUDAPEST NYUGATI KAPUJA"
TERVEZESE KAPCSAN

Fleischer Tamas

BEVEZETO MEGJEGYZESEK

Az alabbi irds néhany vita-serkentének szant gondolatot tartalmaz a Kelenfoldi
palyaudvar — Etele tér rendezése kapcsan.

A térség illetve az ott kialakult kdzlekedési problémak torténeti megkozelitése,
ugy gondolom, megfeleld tavlatot ad a legfobb funkciordl (a "varoskapu" szerepkor-
r6l) valé gondolkodashoz. Az ezzel kapcsolatos megjegyzéseimet két csomopont ko-
ré probaltam csoportositani.

A "MERRE NEZ A NYUGATI KAPU?" pontban arra hivom fel a figyelmet, hogy a
Kelenfoldi palyaudvar a K-Ny tajolasu volgytorkolatban egy E-D irdnyu kapu sze-
repbe épiilt bele 137 évvel ezeldtt. Azota mind a természeti akadalyok, mind a térség
hasznélata alapvetden megvaltozott, ugyanakkor a vonalas infrastruktirdk tovabb-
fejlesztése mindig a korabbi, mar tilhaladott funkciot erdsitette meg.

Onmagaban a természetesen ennél bévebben kifejtett gondolatmenetbdl sem ko-
vetkezik automatikusan semmiféle cselekvés: tehat sem az, hogy most mar fel kellene
szamolni a vasut altal kialakitott éles hatarvonalat, és légiessé, atjarhatova kellene
tenni a teret a vasut két oldala kozott, — sem az, hogy most mar mozdithatatlan aka-
dalykent kellene adottsagnak tekinteni a volgy kettévagasat. Mégis, koriilbeliil ezek
kozott a szE€lsé pontok kozott kifesziildé dontési térben gondolom megbeszélhetonek a
térség helyi, regiondlis és Budapesten beliili szerepkorét. Masrészt a torténeti leiras-
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sal arra szeretném a figyelmet rairanyitani, hogy egy esetleges, talan korasziilottnek
tekinthetd 1861-es nyomvonal-kijelolés és annak késébb adottsagként valo kezelése
hogyan befolyasolja maig hatdéan egész Dél-Budapest szerkezetét. és kapcsolatrend-
szerét, amiatt, mert a késobbi fejlesztések nem lokalizalni igyekeztek a helyben kiala-
kult problémdkat, hanem, ellenkezdleg, egyre nagyobb térségre szétterjesztették azok
kovetkezményeit. Ezt a gondolatot mindenképpen a megfontoldsra ajanlom.

A masik gondolati csomopont, ami koré viszont a "VAROSKOZPONT VAGY
DISZPECSERKOZPONT" cimil pontot épitettem, egészen mas 1éptéki.

Ahogy a kapu-funkcid, ugy a leend6 varoskézponti funkcid értelmezése is prob-
1émat okozott szamomra. A legdurvabb beavatkozést jelentd jarmiiforgalmi attorés is
elsdsorban forgalmi csatorna-szerepet €¢s nem kozpont-funkcidt biztositana a térség-
nek. Az ennél finomabb, csak tomegkozlekedési és gyalogos atjutast javitd kiépités a
jelenlegi, 1ényegében kizardlagos vasut—belvarosi tomegkozlekedeés atszallasi kap-
csolatot egy gazdagabb, tobbiranyu kapcsolatrendszerré valtoztatna. Ez megndvelné
a forgalomhoz kozvetleniil kapcsolodo szolgaltatasok iranti igényeket és kisebb teret
hagyna a jelenleg dominans (és tovabbi fejlesztésre szant) kozlekedésiizemi funkci-
oknak. A szolgéltatasok egyértelmii prioritdsa mellett is van lehetdség az iizemi
funkcidk fejlesztésére, de ebben az esetben tudatosan vallalni kell hogy a térség sze-
repkdre Iényegében valtozatlan marad, nem értékelddik fel.

Fentiek alapjan, tovabba részt véve a tervezés belsd vitdiban, MILYEN
FORGATOKONYVEK KEPZELHETOK EL? cimmel megprobaltam megfogalmazni olyan
szcenariokat, amelyek az adott térség teriiletfejlesztésének leirjdk a lehetséges logi-
kait. Harom f6 lehetdségként (1) egy helyi befektetoket csalogato valtozatot, (2) egy
uj varoskozpont kialakitasat meghirdeto valtozatot és (3) egy koztes, az idobeli iite-
mezés lehetoségeire is figyelemmel lévo valtozatot probaltam elkiiloniteni. Kiilon ki-
tértem azokra az illiziokra amelyek az egyszerlibb megfogalmazasok mogott meg-
huzodnak. Megkiséreltem altalanos formaban megfogalmazni egy realis szcenario
kialakitasanak kovetelményeit, majd az elveket konkréten az adott térségre alkal-
mazni.

A szorosan vett feladatnak nem képezte részét a metrd sziikségességével valod
foglalkozas. Ugyanakkor egy kiilon fliggelékben visszatértem erre a kérdésre, mert
nem csak a kozvetlen térség szempontjabol, hanem a vonal egész hosszaban jelentds
illuziok tapadnak a metro6 kiépitéséhez. Az attekintéssel kizarolag annak az allitdsnak
akartam elébe menni, miszerint ha a kelenf6ldi végponton nem is lehet megindokolni
a metro6 sziikségességét, de az egyébként nélkiilozhetetlen lenne.

Az Etele tér térségét illetéen mindenesetre egyértelmii, hogy a metr6 ide torténd
kiépitése nem indokolt, a kapcsolatokat harom kotottpalyas gytirdi, a 49-es villamos,
a 4-es villamos és az 1-es villamos — valamint a vasut — sokkal jobban (és nagyon
sokkal olcsdbban) képes biztositani.
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MERRE NEZ A NYUGATI KAPU?

Amikor a Kelenfoldi palyaudvar koré szervezddd rendezési feladat kapcsan ér-
telmezni probaljuk Budapest nyugati kapujanak térségét, mindenekel6tt azzal a
ténnyel kell szamot vetniink, hogy bar a multban mind a kapu-funkci6, mind a palya-
udvar kiilon-kiilon l1éteztek, valojaban ezek nem épiiltek egymadsra.

Fentebb mottoként mar idéztiik azt az 1893-as leirast, amelyben a szerzd (egyéb-
ként a Budai hegyvidék cimii fejezetet ir6 Thirring Gusztav) hagyomanyos nyugati
bejaratként, marhahajto utként jellemzi a Kéér- (Hosszaréti-) patak' volgyében ki-
alakult évszazados nyugat-keleti utvonalat. Ugyanakkor maga a patakvolgy a térség
déli szélén, a Dunahoz szoruldé Buda-Fok mentén éri el a torkolatat. A Mészaros-
utnak, ha Budéra (vagy Pestre) akart jutni, el6bb-utobb északnak kellett fordulnia. és
a Sas-hegyet jobbrol, a Gellért-hegyet és a Nap-hegyet balrol keriilve jutott a Var
tovébe. (Utobbi szakaszon a Mészaros utca neve arulkodik maig az ut beérkezési
helyérdl).

Amikor 1861-ben a budai indohdz (Déli palyaudvar) illetve az ide érkezd vasut-
vonal kiépiilt, az kovette a hagyomanyos Mészaros utat, még azon az aron is, hogy a
Gellérthegy nyergén csak alagutépitéssel lehetett az atjutast megoldani.

A mai Kelenf6ldi palyaudvar helyén kialakitott vasutallomdsnak nemhogy va-
roskapu-szerepe nem volt ekkor, de egyaltalan nem is volt személyforgalma. (Majd
csak két évtizeddel késobb, 1882-ben rendezik be Kelenfoldet (és Ferencvarost)
személyforgalom fogadéasara. Kozben azonban 1877-ben még el kell késziilnie a déli
Osszekotd vasiti hidnak, hogy ezzel Buda és Pest vasttvonalai négy évvel a véros-
egyesités utan fizikailag is Osszekapcsolodhassanak, - és egyben Kelenfold vasut-
lizemi szerepe megvaltozhasson.)

Pedig a Kelenfoldi allomas kozlekedés-foldrajzi értelemben mar megépitésekor
is kapu helyzetben volt. A kozlekedési foldrajz azokat a hagdkat, gazldkat, szoroso-
kat, foldnyelveket stb. nevezi kapunak, amelyek topografiai és/vagy vizrajzi okokbol
egy viszonylag sziikk savba kényszeritik a térségen atjutni kivané forgalmat. A mé-
szarosok Utjara, illetve az 1861-ben kiépiilt vasttvonal vezetésére hato kényszereket
érzékelteti a kiegyezés koraban irott, de korabbi allapotokra is visszakovetkeztetni
igyekvé Rupp Jakab konyvébsl kozolt melléklet (1. dbra)’.

" A mult szizadban Dobrentei Gabor magyarito lendiiletével adta a Kammerwald vidékének a

Kéérberek elnevezést. A domb neve inkabb Kamaraerdé formajaban maradt hasznalatban, mig a
Kéér-patak neve megorizte a masik elnevezést.

Ugyanakkor a térképet igen 6vatosan kell hasznalni, példaul az Kelenfold néven nem a Gellért-
hegyt6l délre, hanem az attol északra fekvo térséget, Racvarost nevezi meg, és a mai Kelenfoldet
Dunafold vagy Kiirt néven jeloli.



4 FLEISCHER TAMAS / MTA VILAGGAZDASAGI KUTATO INTEZET

PRSI i
e b
TIPS
R

CSEPEL -
G
KIRALYL-
| -.ielg,a.{;"{ SZIGE]

BT

£
Eie [

i 1 SRRy o A
helyrajzi torténete 1868

Forras: Rup Jakab: Buda-Pest és kéyékének

1. Abra. Magyarorszag fovarosanak Kkiiltelki térképe a XIII-XVIII. szazadig
(részlet)
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A térkép jol érzékelteti azt a tényt, hogy a Koér volgyébol északra fordulva
egyfeldl a dombok, masfeldl a mocsaras teriilet (lagymanyos!) jelentette az akadalyt,
ezek kozé szorulva vezetett az ut: és a kelenfoldi dllomads ebbe az eredetileg észak-
déli iranyu bevezetd kapuba épiilt bele, ennek megfeleléen kialakitott vaganyzattal.
Ma mar szinte mindegy, hogy 1861-ben még valoban fenndllt-e a kényszer, atjarha-
tatlan volt-e a mocsar, vagy csak a megszokott vonalvezetés vezette a tervezoket:
tény, hogy az allomas a kelet-nyugati volgy torkdban, arra keresztben épiilt meg.

A kovetkez6 évtizedben, amikor a déli 6sszekotd vasut megépiilt, annak iranyat
mar nem latszik befolyasolni a kelenfoldi talaj mindsége: ellenben jelentds befolyast
gyakorolt a vonalvezetésre a mar meglévé Kelenfold allomds: hiszen ide kellett
észak feldl beletalalni a Pestrdl (akkor még a Losonci — mai Jozsefvarosi — palyaud-
vartol, hiszen a Keleti palyaudvar ekkor még nem létezett) atjovo vaganyzattal. Az
1861-ben szinte esetlegesen kialakitott Kelenfold allomés 1977-ben (még mindig
csak teherforgalom hasznélja!) tehat tobbé-kevésbé meghatarozza, hogy hova kertil-
het a vasuti hid, ez pedig visszahat arra, hogy a pesti oldalon hogyan zarul dél feldl a
vasut ive (késdbb majd ezen akad fenn a Hungaria korut ive is)

A 2.abra Zielinski Szilard 1902-ben megjelent konyvébdl valo, és azt érzékelte-
ti, hogy a szdzadfordulora lényegében kialakult Kelenfold és Lagymanyos utcahalo-
zata, a térség felhasznalhatova, beépithetdveé és atjarhatova valt, azaz errdl az oldal-
r6l megszlint az a "fal" (mocsar), ami az észak-déli kapuzat helyét kordbban kijeldlte.

Az a vasut, amelyik eredetileg a lehetséges utirdanyba és kapuba belesimulva
megjavitotta Budapest kiils6 kapcsolatait, most maga valt (korabbi foly6szabalyoza-
sok, az épitési technologia fejlédése, a varos novekedése, a vasutadllomés forgalma
stb. egylittes hatasaként) a jelentdsen felértékelddott sziikebb kelenfoldi térség fala-
va, zavaro tényezdjéveé, tovabbi fejlodésének akadalyava, keresztbe allva és eltorla-
szolva a volgy torkolatat, kivezetését.

Budapest nyugati nagytérségi kapcsolatainak bevezetése mindezek kovetkezté-
ben ugyancsak a Kelenf6ldi palyaudvar foglyava valt. A hatvanas években kezd6do
autdpalya-épitések kozuton is visszaadtak a mészarosok utjanak azt a rangjat, amit
korabban a vasut atvett téle, hiszen mind a bécsi, mind a fehérvari (most mar "bala-
toni") irdny bevezetése visszakeriilt ebbe a csatorndba. Leképzddott az a fonodasi
szerepkor is, amit a Kelenfoldi palyaudvar betolt (két firany érkeztetése és tovab-
bitdsa a varos két kiilonb6z6 iranyaba), am erre sokaig csak ugy volt mdd, hogy a
kozati funkcioknak hossza szakaszon a vasut egyik oldalara kellett szorulniuk ("Er-
zsébet-hid, Pet6fi hid") sot késébb a tehermentesitd feladatok ellatdsara megépitett
Lagymanyosi hid is belekeriilt ugyanebbe a csapdéaba, szigortian a vasut északi ol-
dalan maradt, a pesti oldalon fenntartva és megerdsitve a Hungaria korat elrontott
ivét, a budai oldalon pedig az eredeti elképzelés szerint a vastuthoz simulva
(Hamzsabégi ut) megkettdzné a vasut altal kialakitott falat, mig a médositott megol-
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dasok szerint eléggé esetleges atjutasi utvonalakat keresve hatol keresztiil a lakotér-
ségen.
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Forras: Dr. Zielinski Szilard: Budapest forgalmi viszonyainak rendezése... (1902)

2. abra. A vas

uti elhelyezésre vonatkozo tervvaltozatok alaptérképe 1902-ben
mar szinte a mai kelenfoldi utcahalézatot mutatja
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Roviden Osszefoglalva, az 1861-ben kialakitott allomas eldbb a vasuti funkcio-
kat, majd a vasuti hid, késébb a dél-budai ¢és délpesti varosi uthalozat és a budai au-
topalya-halozat, végiil (eddig) egy kozuti hid kiépitését befolydsolta oly moédon,
hogy a tervezék — mindig igazodni probalva a korabban kialakitottakhoz, mint adott-
saghoz, — egyre erdsitették a korabbi korlatok meghatarozo voltat.

Ugyanakkor mint mindennek, a vasutnak is van egy mdsik oldala. Mikozben a
varosszerkezet egészét tekintve szinte minden dél-budai megoldas fenntartotta és el-
mélyitette a szerkezet torz voltat és akadalyozta a fovaros kozponti varosrészei for-
galmi problémainak enyhitését, addig abban a sziikebb térségben, ahol mar tobb év-
tizede ki kellett volna (és akkor ki lehetett volna) alakitani a tehermentesité kapcso-
latokat, a csepeli 0sszekottetést és a dél-pesti kozvetlen atkotést, (Rozsa-volgy, illet-
ve Galvani Ut—Andor utca) ehelyett kialakult egy olyanfajta védettség az &tmend for-
galomtol, mint amilyet éppen a korszerli varoskdzpontokban kellene biztositani. A
védett oldalrdl nézve a kiterjedt "vasuti zarvany" szerepkore pozitiv értéket nyert, az
élet ehhez idomult hozza, és ma mar nem lehetne a kordbban elszalasztott szerkezeti
megoldasokat a korabbi formdjukban keresztiilvinni. A tehermentesitd megoldasok
lehetésége még délebbre toldodott: ma mar a targyalt térség nem a mashol sziikséges-
s¢ valt forgalomcsillapitast lehetové tevo forgalom-fogado zona, hanem maga is csak
csillapitott forgalmat képes fogadni. Erre a valtozasra a tervezés soran tekintettel kell
lenni, és ennek az elvnek a betartdsa most mar nem csak 90 fokkal (E-D helyett K-
Ny iranyba) elforditja a Kelenfoldi palyaudvar térségében sziikségesnek tartott kapu
iranyat, de egy nyitott kapu helyett a félig zart kapu funkcidjat bizza ra.

VAROSKOZPONT VAGY DISZPECSERKOZPONT?

A "varos kapuja" igen hangzatos jelszava kissé eltakarja azt a kérdést, hogy tu-
lajdonképpen milyen funkcioknak is kellene dominalniuk egy meguajuld kelenfoldi
kapuban. Ezuttal a forgalmi szerepkoroktdl, alulrdl indulunk el, és egy ezzel kap-
csolatos konfliktust probalunk koriiljarni.

Roviden arrél van szd, hogy a varos magas presztizsi helyszinei, a varoskoz-
pontok vagy akdr az utascsere kitiintetett pontjai is elsdsorban a forgalom, az utas, a
vevo, a fogyaszto, a lakos kiszolgélasat kell, hogy elétérbe helyezzék. A magas szin-
vonalu szolgaltatasoknak természetesen igen komoly miiszaki, izemeltetési feltételei
is vannak, az azonban nem engedhetd meg, hogy az lizemeltetés szempontjai és be-
rendezései uraljak a teret és jelentds mértékben ehhez kelljen idomulniuk a forgalom
résztvevodinek.

A kozlekedés tizemi funkcioi kozé tartozik a jarmiivek karbantartdsa, tarolésa,
felkészitése, lizemanyag-ellatasa, de ide tartozik a végallomasi funkciok egy része is,
a jarmiivek megforditasa, ellenérzése. Ahogy egy étteremben a vendégnek nincs
kozvetlen kapcsolata az ételek elokészitésével, a f6zéssel, a talaldssal és a mosoga-
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tassal, ugy a kozlekedésben sem engedhetd meg, hogy az lizemi szempontok kertilje-
nek eldtérbe.

Budapesten nagyon konnyili olyan példakat mondani, ahol a kozlekedés mindsé-
gét éppen maga a kozlekedés rontja le. A Moszkva tér sokszori javitgatas és kisebb
lizemi atszervezés utan is iskolapélddja maradt annak, hogy az utasok tobbsége sinek
tomegén kénytelen atbukdacsolni ha at akar szallni, vagy akar, ha csak el akarja
hagyni a teret; hogy a tér jelentds részét varakozo buszok, villamosok, végallomasi
funkciok, és ezek kisegitd 1étesitményei toltik ki, és csak ezek keriilgetésével tud az
utas a célja felé igyekezni. Ha pedig a Széna téri buszallomast és annak megkozelité-
sét is a csomopont részének tekintjiik, (annak kellene lennie) akkor még rosszabb a
helyzet.

Onmagaban az elkiilonitett gyalogosszint sem oldja meg a funkcidkeverésbol
adodo hatranyokat: A Baross téren ugyan a vaganyokon vald bukdacsolast (néhol a
villamossal egyiitt) sikeriilt kiiktatni, de ett6l még a végallomasi lizemeltetési szem-
pontok el6térbe helyezésével kialakitott atszalldhelyek kozott itt is elveszett az utas
érdeke (gondoljunk a trolik, a villamosok, a buszok végallomasainak elhelyezésére, a
metrd megalld és a vasut kozotti, vagy akar az elobbiek barmelyike kozotti tavolsa-
gokra).

Torténetileg a helyzet altaldban tigy alakult, hogy a jarmiivek végallomasi funk-
cidinak ellatasi lehetdségét keresve a tomegkozlekedési vallalatok természetesen
igyekeztek birtokba venni a nagyobb tereket, azokat a térségeket, ahol a feladataik
kényelmesen megoldhatok. Ez nem is okozott problémat addig, amig vagy a tér
utasforgalma, vagy a funkcidja nem valtozott meg olyan mértékben, hogy a szolgal-
tatds és az lizemvitel tobbé nem fért el egyiitt. Ilyen konfliktus esetén viszont egyér-
telmien az iizemviteli funkciokat kellene kihelyezni, hiszen a szolgaltatdsnak priori-
tast kell ¢lveznie, fliggetlentil attol, hogy a végallomas "el6bb volt ott". Az anyagi-
akban nem a szolgaltatds jobb kielégitésétdl fiiggd kozlekedési vallalat szdmara
azonban masodlagos maradt az utas érdeke, kiilondsen akkor, ha tdmogatashoz jutasi
feltételei kifejezetten érdekeltté teszik abban, hogy a szolgaltatasok mindsége rova-
sara is takarékoskodjon.

A Kelenfoldi palyaudvar Etele téri el6tere kifejezetten a vidéki teherpalyaudvar-
ok modjara alakult ki: egy hatalmas 0sszefiiggd tér, amit a szekerek, lovak és fuvaro-
sok igényei és jelenléte tagol csupan. Ebbe a térbe keriilt be kés6bb a villamos és
buszvégallomas. Ezek a villamosok €s buszok azonban Iényegében egy iranybol ér-
keztek, egymas kozotti forgalmuk gyakorlatilag nem volt, az egyetlen szerepiik el6bb
a palyaudvar utasforgalménak kiszolgéldsa volt, majd a kdrnyezd teriiletek intenzi-
vebb beépiilésével ehhez jarult a lakoteriiletek és munkahelyek utasforgalma. Ezzel
egyiitt is tér szerepkorében a kozlekedésiizemi funkciok dominaltak, €s bar a gyalo-
gosforgalom helyzete sohasem lett tisztességesen megoldva, az tulajdonképpen
megfért az eddigi lizemi funkciokkal. A kozlekedésiizemi szerepkor kapcesolodo ele-
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mei a Bartok Béla uti villamos-jarmiitelep és a Than Kéroly utcai Volan-telep, kissé
tavolabb a Hamzsabégi uti BKV autobuszgardzs. E telephelyek kozos jellemzdje,
hogy a vasut menti "lefolyastalan" térség zsak-jellege, alacsony értéke tette lehetove,
hogy ezek a létesitmények a teriiletet mintegy véarosszéli teriiletként hasznositsak.

Most az elképzelések két, egymasnak ellentmond6 irdnyban kivanjak elmozdita-
ni a tér szerepét.

Az egyik irany a jelenlegi kozlekedési iizemviteli funkciokat extrapoldlja, és a ta-
volsagi autobuszok végallomasat, egy ) metrd végallomasat, illetve a jarmitelephez
kapcsolodo funkciokat igyekszik az Etele tér kdzvetlen kdzelébe csoportositani. Az
ilyen elképzelések a teriilet jelenlegi zartsagat, alacsony kihasznaltsagat és viszony-
lag alacsony értékét tartjak szem el6tt, forgalmi szempontbdl pedig azt, hogy az el-
falazottsag miatt a forgalom tovabbra sem valik tobbirdnytiva, ezért az iizemi funkci-
ok fejlesztése sem hoz létre konfliktust a helyi szolgaltatasokkal. Ez az elképzelés
illeszkedik a térség "tervezési" hagyomanyaihoz, vagyis, amikor a jelen allapot val-
tozatlansagat feltételezve valoban az dallapotokat bebetonozd hosszu tavra hato
strukturalis dontések alapozddtak meg. Hozza kell tenni, hogy ma mar ez sem
konnyli: az lizemcsarnokok és jarmitelepek épitésének koncepcidjaval mar nem
hogy egy vallalkozot, de a fovaros vezetését is nehéz lenne lazba hozni, mindenkép-
pen hozza kell keverni az elképzelésekhez valami nagyobb perspektivaja, korszeri-
nek hangz6 koritést.

A nagyobb ivill tervek vdroskézponti szerepkérrol beszélnek. Itt tobbféle 1étezo
varoskdzponti, alkozponti funkcidbol kellene eldszor meghatarozni, mirdl is van szo.

A Belvarost tehermentesitd, kiemelt alkozpontok altaldban meglévd dsszefiiggd
varosszovet kozpontjaban helyezkednek el: az adott dél-budai iranyban erre a szerep-
re a Kortér-Kosztolanyi Dezs6 tér térsége varakozik, egy kissé a jelenleginél is erd-
szakosabb (egyaltalan nem kivéanatos) autos prioritast fejlesztés pedig a Bartok Béla
ut - Hamzsbégi ut csomopontot emelné Kkitiintetett helyzetbe, mint olyan pontot,
amelyik a vasit mindkét oldaldval és a Duna mindkét oldalaval tobb irdnyban is
kozvetlen kapcsolatban van. Mindezekre az esetekre elmondhaté az, hogy ami a
kozponti szerepkor lehetOségét felveti, (nevezetesen, hogy nagy forgalmu féutak
metszéspontjardl van szd) egyben a kiteljesedés akadalyat is jelenti: ma mar egy kor-
szerli kozpont csak forgalmi arnyékban alakithato ki, egy vagy tobb féutcsomdpont
kozelében, de annak kozvetlen hatranyaitél megvédve.

A kovetkez6 fokozatot jelentik a fovarosi alkozpontokkal nem versenyezo, egy-
egy kisebb teriilet belsd életét szervezd helyi kozpontok. Szlikebb térségiinkben ilyen
az Etele ut és Tétényi ut taldlkozasa és annak kdrnyezete, ami egyben a "vasuton
beliili" Kelenfold kozpontjanak is tekinthetd.
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Egy harmadik fajta kdzlekedési funkcionalis elosztod kozpontot a kdzlekedés ma-
ga hoz létre, tipikusan az eszkozvaltod térségekben. Midta a BKV a rahord¢6 jaratokat,
a kizarolagos vonaljegyet és a viszonylat-szétszabdalast feltaldlta (vagyis mintegy
harminc éve) Budapesten egyre tobb kényszer-atszallasi pont alakul ki. Ha most ezen
beliil csak a vasit mentén keresiink példakat, akkor is a Zalka Maté tér fovarosi al-
kozponttol Kobanya-Kispest metro-végallomasos megoldasan keresztiil az Erzsébet
kirdlyné 1t torkolatdnak gyalogaluljaros troli-kapcsolatéig terjed a skala. Kébanya-
Kispest esete arra utal, hogy igen nagy forgalmu és szamos irdnyba elosztd tomeg-
kozlekedési csomopont is dnmagaban, spontdn mddon csak kisszerti "palyaudvari”
ellatod kereskedelmet general, a térséget nem emeli varoskdzponti helyzetbe.

A tomegkozlekedési csomdpontndl nagyobbszabasu, kozlekedési ipari jellegii
tizemi létesitmények egyik formajarol mar volt sz6 a fentiekben, ezek a tomegkdzle-
kedéshez kapcsolodo jarmiitelepek. Megemlitettiik, hogy kialakitdsuk viszonylag
alacsony presztizsii, s6t perspektivikusan is ilyen teriileteken indokolt, hiszen elké-
sziltiik utdn sem értékelik fel a térségiiket. A kozlekedési lizemek masik jellegzetes
formdjat alkotjak a személygépkocsikhoz kapcsolodo lizemi szolgaltatasok. Bar ez
nem tekinthetd kizardlagosnak, de kétségtelen, hogy ezek a szolgaltatdsok a varo-
si/telepiilési bevezetd szakaszokon nagy szdmban fordulnak elé. Ez jellemz6 a Ke-
lenf6ldi palyaudvar mogotti (nyugati) teriiletre is, az M1-M7 autopalydk és a 70-es
fout bevezetd szakaszara (szervizek, benzinkut, motel).

A Kelenfoldi palyaudvar térségének fejlesztésekor egy funkcionalis €s egy lite-
mezési kérdés mertil fel a fentiekkel kapcsolatban. A funkcionalis kérdés arra vonat-
kozik, hogy a spontan fejlesztési torekvések a térség jelenlegi hasznélati modjat ve-
szik alapul és tovabbra is ennek megfeleld funkciokat kivannak itt elhelyezni. Ezeket
a torekvéseket mindenképpen figyelembe kell venni, szdmolni kell veliikk. Ugyanak-
kor a terv maga mindenképpen megprobal egy ennél magasabb hasznositasi foku,
teriiletfelértékeld fejlesztést is elinditani. A vasut falanak megbontasa nélkiil nagyon
kis teriiletfejleszté potencial alakithato ki, a valodi tartalékokat éppen ez a nyitas je-
lentheti. A nyitas maga kiilonb6z6 foku lehet, a gyalogoskapcsolat kulturaltabba té-
telétdl a kétfelé kijarattal rendelkez6 tomegkozlekedési megallon keresztiil a tovabb-
vezetett tomegkozlekedésig illetve az autds kozforgalom szdmara is rendelkezésre
allo atjaroig. Mindegyik eset jelentdsen atértékeli az érintett teriiletet, a két oldal
egymassal valo kapcsolatat, illetve a térség egészének a Budaors iranyu illetve Dél-
Buda és Dél-Pest irdnyu kapcsolatat. Mar maguk a tervezett allapothoz fiz6d6 vdra-
kozasok elkezdhetik felértékelni a ma elzartnak vagy véarosszélinek tekintett teriilete-
ket ¢és elindithatnak egy lassu funkcidcserét. Ugyanakkor a ma atmend forgalomtol
védettséget ¢lvezo teriiletek lakossdga donté mértékben abban érdekelt, hogy a funk-
cionalis valtozas ne terjedjen ki a jarmiiforgalom atengedésére. Ebben az érdektérben
kell mérlegelni a lehetséges megoldéasok kozott.
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MILYEN FORGATOKONYVEK KEPZELHETOK EL?

Célszerli a tovabbi megfontolasokat egy szinttel mélyebben, a rendezési terv
1éptékében is attekinteni. Mire ad alkalmat a konkrét teriilet, ezek kihasznalasara
milyen elképzelések sziilettek eddig? Az alabb leirtak figyelembe veszik, esetenként
értelmezik a Buvatiban szeptember folyaman munkakdézi allapotban megismert és
megyvitatott tervezeteket és elképzeléseket is, ennyiben kollektiv munka részének te-
kinthetok.

Az alapul vett (néha explicit médon nem is deklaralt) teriiletfejlesztési elképze-
1ések az alabbi alternativ forgatokdnyvek felé indulnak el:

Helyi befekteté-csalogato valtozat

A cel minél nagyobb forgalom eldidézése a teljes tervezesi teriileten, és a
forgalomra épiilo beruhazasok szamadra vonzova tett, felértékelédott teriilet
aruba bocsatasa. Kozvetlen hatdsa latvanyos, nagyszabasu €s gyors beruhé-
zéasok elinditasa, jelentds kozpénzek igénybevétele gyors anyagi megtériilés
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igéretével. E forgatokonyv feltételezi, hogy jelentds beruhazasi igény van a
vasuti kapcsolat, a metr6 és az autdpalyak egyiittes jelenlétét kihasznalni tu-
do vallalkozasok részérdl és hogy ezek a vallalkozasok meg is fizetik azokat
a koltségeket, amelybe e tobbszords infrastruktira Osszenyitdsa (részben
megteremtése) kertil.

Bar e forgatokonyv a teriilet fejlesztésének tartalmi elemei helyett kizardlag
pénziigyi oldalon fogalmaz meg célokat, a teriiletfejlesztési kovetkezmények
nagyon markansak. E véltozat megnyitja a Bartok Béla utat az autdpalya felg,
ami kikényszeriti a Hamzsabégi uton a Lagymanyosi hid felé a kapcsolat
megteremtését. €s a Pestre tarté atmend forgalomnak a térségen térténd atve-
zetését. Masfeldl a kapcsolat megadasa tovabb noveli a belsd Bartok Béla tt
jarmiforgalmat, ott nem javitja, hanem rontja a forgalmi és kdrnyezeti hely-
zetet, gépkocsiforgalomra cserélve fel a jelenlegi villamossavot.

Mindezek kovetkeztében ez a valtozat egyértelmiien az autopdalya-menti tér-
ség kornyezeti és forgalmi viszonyait terjeszti ki az osszenyitds révén a ma
ennek hatranyaitol még mentes teriiletre, tovabba mind az Ossz-fovarosi
osszefiiggeseket, mind a lakossag érdekeit alarendeli az érintett térségbdl ro-
vid tavon nyerni remélt bevételeknek. Az eredmény még a "sikeres" beruha-
z6i roham esetén is (tehat ha valdban a vart mértékl fizetoképes beruhdzoi
kereslet jelentkezne a térség beépitésére) az ¢letkdriilmények romléasat idézné
eld a térség egésze, st jelentds ettdl befelé esd térség szamdra, de ekkor a
mérleg masik oldalan a beruhazé cégek folyamatos bevételei illetve az on-
kormanyzat egyszeri nagyobb ¢s folyamatos kisebb jovedelmei jelennének
meg. Nagy azonban a kockazata annak, hogy a beruhazéi nyomas tulbecsiilt,
¢s nincs valds kereslet a kialakitott térség tlizleti alapon torténd megszerzésé-
re. Ebben az esetben a kiépitésre forditott jelentds kdzpénzek nem tériilnek
meg, viszont elkésziil egy olyan haldzat, amelyik a fentebb felsorolt vala-
mennyi forgalmi hatranyt hordozza, mikézben az utak mentén a forgalmat
hasznositéd tékeerds beruhazok helyett még hosszu ideig leértékelddott laka-
sok ¢és szenvedd lakosok maradnak. Tovabbi veszély, hogy a lassan megin-
dul6 beruhazasok is inkdbb egyes Ut menti savok funkcidcseréjét fogjak cé-
lozni, és az Etele tér kornyékének beruhdzasait tovabbra is foleg kdzpénzek
tovabbi felhasznélasaval lehet csak elérni.

Uj varoskozpont kialakitasa a Kelenfoldi palyaudvar kérnyezetében.

Cél a jovobeli szerkezet elonyeinek bemutatasa. Ez a cél-megfogalmazas lat-
szolag nagyon eltér a fentebbi valtozattdl, hiszen nem pénziigyi, hanem va-
rosszerkezeti kritériumot, jovoképet hirdet meg.

Koréabban utaltunk arra, hogy a varoskdzpont, mint célkitlizés meglehetdsen
homalyos: és kiilondsen azza teszi, ha nincs meghatarozva az a térség, ami-
nek a kozponti funkcioit el kellene latni. A tényleges helyzet kissé mas: a
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vasut, mint fal ma kettévag egy térséget, és ennek kovetkeztében mind kelet
feldl, mind nyugat feldl a vasut menti zona peremhelyzetbe keriilt. A realis
varakozas az lehet, hogy az ¢éles elfalazas olddséval a peremhelyzet megval-
tozik, a teriilet alulértékeltsége megsziinik. Ez jelentds teriiletfelértékelddést
jelent, de tartalmaban még nem azonos egy kézpont kialakulasaval: egyeldre
a két teljesen eltérd funkcidja zona, nevezetesen egy autopalya menti zar-
vanyteriilet és egy lako-intézményi teriilet hatdrzonajanak az 6sszenyitdsarol
van sz6 egy palyaudvari kiszolgal6 teriileten keresztiil (vagy mashol). Az el-
sO felmeriild kérdés, hogy a két zona Osszenyitasa jelent-e egyaltalan olyan
tobblet potencialt, amitdl az egyiittes teriilet kozos térséggé tud alakulni,
megfogalmazhato-e valamiféle uj lehatdrolodas az Osszenyitds kovetkezté-
ben. Csak ha erre a kérdésre pozitiv a valasz, akkor meriilhet fel a kovetkezd
kérdés: igényel-e ez a térség egy uj kdzpontot, és az hova esik?

Fontos aldhtizni, hogy egyaltalan nem evidens, hogy két lakotelep, egy auto-
palya-csomopont, egy vasutallomas és két kertvarosi 6vezet valamint az ezek
kozotti zarvanyteriiletek ezutan kozos térséget fognak alkotni; de ha igy lesz
is, nem magatol értetddd, hogy a térség kozpontja éppen a vasutallomashoz
kell, hogy essen! P¢ldaul a meglévo nagyobb utak, az Etele ut, a Bartok Béla
ut és a Budadrsi Gt eszmei egyenesei ma az "Osztapenko" ponton futnak
Ossze. Egy jovoben 0sszefliggdnek feltételezett térség belsd kapcsolatait ezek
a sugarak legalabb olyan mértékben meg kell hatarozzak, mint a térségen at-
iveld két tranzitpalya, a vasut és az autopalya. A jovobeli 0sszefiiggd térség
¢letét éppen akkor kezelhetjiik egy egységként, ha minél jobban sikertil filig-
getleniteni annak belsd életet az itt atprésel6dd kényszerli tranzit &ramatol.

Egy olyan terv, amely eldrevetiti egy elég nagy tavlatban kialakithat6 folya-
matos vegyes funkcioji varosi zona (€s kozpont) 1étét és tole szintben elva-
lasztva 4tviszi a térségen a fovarosba irdnyulo tranzitot — nagyon jé tavlatot
biztosit a gondolkodashoz, ugyanakkor keveset tud mondani arrdl, hogy ezek
az elképzelések hogyan kozelithetdek meg a mai (fizikai, financialis, tudati,
politikai) helyzetbdl. A gyakorlatban az "uj varoskdzpont kialakitasa" inkabb
jelszéva, hivoszova valtozott, és az el6zd pontban kifejtett beruhdzoi toke
becsalogatasat szolgalja. (amely forgatokonyv viszont, mint lattuk, éppen az
atmend forgalom palyainak dominancidja és nem a varosias szovet kialakula-
sa felé visz) Célszerti, ha a tervezés soran nem keverjiik 6ssze a varoskozpont
szlogenjét a tényleges kialakitas lehetdségének ennél sokkal tavlatibb reali-
tasaival.

A korabbi hasznositasi formak tehetetlenségi ereje.

Bar nem tekinthetd tudatosan végiggondolt forgatokonyvnek, de a valosag-
ban igen jelentds a nyomas ebben az iranyban. Cél a térség mai alulhaszno-
sitott allapotabol fakado teriiletfelhasznaldasnak, a kozlekedési tizemviteli
Sfunkciokhoz kapcsolodo jarmiitelepeknek, vasuti tartalékteriileteknek a meg-
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tartasa, és kozpénzek segitségével tovabbi hasonlo funkciok hosszabb tavra
torteénd kialakitasa. Tamogatdi egyfeldl azok a kozlekedési szolgaltatok, akik
az elkésziilo 1étesitmények haszonélvezoi lehetnek, de maguk nem lennének
képesek a fejlesztések finanszirozasara (BKV, MAV, Volan), masfeldl viszont
azok, akik az elnyerhetd épitési beruhdzasokra szdmithatnak. Mivel ez a cél
nem fogalmazhat6é meg explicit mddon, dllanddan atvételre keriilnek a hivat-
kozasok hol a maganbefektetdi fejlesztésekre, amelyek majd a financialis
egyensulyt helyreallitjak, hol pedig a varoskozpont kialakitasara, ami a tar-
talmi vonzerdt biztositja. Ezek az érvelések azonban emlitetleniil hagyjak azt
az ellentmondast, ami a kozlekedéslizemi hasznositas perspektivaja és a for-
galomvonzo befektetdi szolgaltatdsok iranti varakozasok kozott, tovabba ami
a kozlekedésiizemi hasznositas jelenléte ¢és a varoskdzponti szerepkor kiva-
nalmai kozott fesziil. Sem teriiletérték szempontjabol, sem a forgalmi funkeci-
Ok ¢és szolgaltatdsok szempontjabdl nem egyeztethetd dssze tartdsan a magas
értékll intenziv hasznositds és az alacsony teriiletértékre alapozd extenziv
hasznositas egylittélése. Ezzel szemben természetesen kialakithatd lenne
olyan forgatokonyv, amely szdmol a folyamatok idébeli elhtizodéasaval, a ke-
reslet mértékének megfeleld fokozatossaggal, és a ma még alacsony értékii
tertiletek egy részét egy kozbensO ilitemben ideiglenesen szamitdsba veszi
extenziv hasznositas céljara.

Térségi és idobeli osszefiiggéseket figyelembe vevo valtozat.

crer

meglévo elonyok megorzése. Olyan folyamatot kell elinditani, amely képes
menet kozben is visszacsatolasok fogadasara, egyes akciok modositasara,
valtoztatasara. Nem csak egy elképzelt végallapotnak, de minden kdzbenso
dllapotnak is kedvezd viszonyokat kell nyujtania.

Ez a forgatokonyv elfogadja tehat az legelsd valtozatbol azt, hogy a folyamat
hajtoereje kell legyen a teriilet felértékelodése, és az ennek nyoman ide
araml6 beruhdzoi toke. Ugyanakkor atveszi a masodik szcendriobdl azt, hogy
a folyamatban helyet kell biztositani (bar nem kizardlagos szerepet) a hosszl
tavu teriileti tervezdi elgondolasoknak is. A feladat éppen e kétféle megkd-
zelités, — tehat a spontan ingatlanpiaci folyamatok és egyes tavlatos koncep-
ciok — Osszehangolasa.

Ehhez mindkét szélsdséges megkdzelitést eldszor is meg kell tisztitani bizo-
nyos illazioktdl. 4 gondolatmenetben itt egy kissé altalanosabb elemzést kell
kozbeiktatni, mielott visszatérhetiink a konkrét forgatokonyv kialakitdasara.

A beruhazoi forgatokonyv illuzidja az, hogy a magantdke lesben all és alig varja,
hogy felviragoztassa a teljes térséget; és ennek gyors beinditdsa érdekében néhany
szazmilliard forint kézpénz beruhazasa kifejezetten jo iizlet, ezért az eladdésodésig
menden is érdemes a fovaros és a keriilet pénzeit ebbe a térségbe fektetni. Ezzel
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szemben csak az biztos, hogy a kozpénzek elkoltésére szamito vallalkozdsok valdban
lesben allnak, és minden vagyuk, hogy minél tobb lehetdleg visszafordithatatlan és
leallithatatlan beruhazas induljon meg, amely szamukra természetesen tartos munka-
alkalmat és prosperitast jelent. Ebbdl azonban egyaltalan nem kovetkezik, hogy az
elkésziilé koncentralt ut-, hid-, kozmii-, metrd-, palyaudvar-, tér- stb. épitkezések
hatasa is megfelelne az elérevetitett varakozasoknak.

A tervezdi forgatokonyv illuzidja érdekes modon hasonld: egy tokéletes végalla-
pot felvetitésével azt probalja elhitetni, hogy a pozitiv eredmény a megtervezett alla-
pot mielébbi felépitésével elérhetd. Addig persze lehetnek problémak, de ez a jelen-
legi strukturak elkeriilhetetlen szétrombolasanak kovetkezménye, épp azért kell siet-
ni, hogy mieldbb tilessiink az dtmenet periodusan.

Ami a kétfajta illazidoban kozos, az a visszacsatolas igényének teljes hianya.
Akar megallithatatlan beruhazasok beinditasarol, akar a végallapotot célz6 statikus
elképzelés modszeres kialakitasarol van sz, a lényeg az, hogy minél elébb kész
helyzet teremtddjon, ahol az elsd esetben mar nem is lehet visszalépni, a masik eset-
ben ha lehetne is, az erre utald jelzések nem értelmezhetdk, hiszen csak a (gyors) at-
menet nehézségeirdl van szo.

Ahhoz hogy a kétféle forgatokonyv pozitiv elemeit sikeriiljon vegyiteni, tudatos
stratégiat kell kialakitani a fenti illuzidk kovetésének az elkeriilésére. Ennek a lénye-
ge, hogy a beinditott folyamatok ne jarjanak hosszabb tavu gazdasagi elkotelezett-
seggel, mint a ma redlisan belathato idotav. (Az infrastruktara tartalmat tekintve
mindig hosszabb iddszakot alapoz meg: halozatok kialakitasa adott esetben €vszaza-
dos 1éptékben meghatirozé a strukturakra vonatkozoan. Itt nem errdl, hanem a 1éte-
sitési folyamat gazdasdgi elkotelezettségeirol van sz6. Ha valamit megépitettiink,
annak mar vallalni kell a hosszu tava kovetkezményeit: de legalabb épiteni ne épit-
stink kényszerbdl olyat, amirdl tudjuk, hogy elhibazott! ) Ennek az elvnek a betarta-
sara akkor van lehetdségiink, ha a fejlesztési folyamat sordn meg tudjuk kiilonboztet-
ni a hataslancolatok kulcselemeit. Tehat nem elegendd a végallapot kivanatos volta;
az csak olyan folyamat keretében fogadhato el, amely biztositja a folyamatos atme-
netet a jelenlegi helyzetbdl tovabba e folyamat soran is lehetdség van arra, hogy a
varakozasokat és a valosagot Osszevessiik, az iranyt sziikség esetén korrigaljuk. To-
vabbi feltétel, hogy vildgosan kell latni, hogy az atstrukturalodasi folyamat, "az at-
menet" lassi valtozast jelent, ami adott esetben évtizedekben vagy emberdltokben
mérhetd, igy semmiképpen nem tekinthetd ideiglenes jelleglinek, olyannak, amit el
lehetne hanyagolni, ami felett 4t lehetne siklani. Mindebbdl az is kovetkezik, hogy
akkor pedig a jelen id6szak spontan hatasaival is érdemben szdmolni kell, nem ele-
gendd, ha arra szamitunk, hogy a tervezett végallapot majd megvaltoztatja e hataso-
kat.

Alabb még egyszer Osszefoglaljuk azokat az {6 elveket, amelyeket a kialakitand6
teriiletfejlesztési forgatokonyv alapjanak tekintiink. Tehat a forgatokdnyv:
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—jelen allapot és annak torténeti kialakulasa elemzésén alapszik,

— figyelembe veszi a mai torekvéseket, terveket, gondolkodasi mintékat is, (poli-
tikusok, tervezok, beruhazok, lakosok)

— a helyben lako és a tagabb korii tarsadalom érdekében (és nem a rovdsdra) ké-
szl

— mindezek alapjan kialakit egy konszenzuson alapuld hosszu tava elképzelést a
kivéanatos jovore vonatkozdan,

— kialakit egy stratégiat az titemezett kulcs-tennivaldkra és a toliik vart hatasokra
vonatkozoan, amelyet visszacsatolasokon keresztiil folyamatosan ellendriz,
karbantart, esetleg modosit,

— gondoskodik arrdl, hogy a térség meglévo értékei ne sériiljenek, mikdzben cél-
nak tekinti a térségnek a koz érdekével dsszhangban torténd felértékelddését,

— hajtéerdnek tekinti a beruhdzoi torekvéseket, ugyanakkor tisztdban van e to-
rekvések inditékaival, és ezt figyelembe véve igyekszik piaci kilatasok be-
folyasolasaval a beruhazéasokat kivanatosnak tekintett irdnyokba terelni,

— folyamatosan ellendrzi a meginduld tékepiaci folyamatokat és ennek alapjan
valtoztat a kdzpénzek segitségével alakitott kinalati stratégian,

— a valtoztathatdsag érdekében csak rovid tavra kotelezi el magat a kozpénzek
odaitélése terén,

A fentebbi altalanos kitérd utan visszatériink a Térségi és idobeli dsszefiiggése-
ket figyelembe vevé harmadik forgatokonyvhoz, és az altalanos elveket megprobal-
juk behelyettesiteni a rendezési terv térségének Osszefiiggéseibe.

A torténeti elemzés azt mutatta, hogy egy €s egyharmad évszazadon at a tér-
ség a volgy torkolatdban megépitett vasutallomas koré fejlodott, a fejleszté-
sek megerdsitették a térség és a volgy kettévagottsagat, ugyanakkor az ebbdl
szarmazo szerkezeti problémak egész Dél-Budapest szerkezetének fejloddését
meghataroztak (értékitélettel: eltorzitottak). Kiemelendd helyi jellegzetesség,
hogy a vasut menti teriiletek (a vasut mindkét oldalan) fovaroson beliil el-
foglalt helyzetiikh6z képest alulértékeltek, itt tehat pozitiv valtozas kivéana-
tos. Masfeldl a vasuttol keletre fekvo térség az elzartsag és a hid hianya miatt
az atmend forgalomtdl viszonylag mentes maradt, ami ma pozitiv, megori-
zendo jellemzonek szamit. Meg kell jegyezni, hogy az utobbi években (hatos
ut bevezetése, Lagymanyosi hid Egér uti atvezetése) ezt a kivaltsagot tobb
tdmadas érte.

A vastt menti teriilet alulhasznositottsaganak az okait elemezve, f6 tényezo-
ként a vasutnak a feriiletet elvago hatasat kell megemliteni. Ezen tilmenden
azonban r4 kell arra is mutatni, hogy maga a vasut kézelsége is tényezdje a
teriilet leértékelodésének. Az északi oldalon ehhez a hatashoz hozzaadodott,
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hogy a teriilet a vasut és az autopalya kézé szorult zarvannya valt. Ezen tal-
menden maguk az extenziv teriilethasznositdsi formak is képesek konzervalni
a terlilet alacsony értékét. Mindezen hatasok kovetkeztében a vasit két olda-
lan a fejlodés iranya eltérd volt.

A nyugati oldal alulértékeltségét azzal szoktak jellemezni, hogy az autopalya
menti sav az utdbbi évtizedben nem valt olyan befektetdi célteriiletté, mint
példaul Budaodrs vagy Torokbalint térsége. Itt tehat a viszonyitdsi alap az
autopalyéra, az atmend forgalomra felfiiz6d6 szolgaltatasi hattér kiteljesedé-
se. Ennek javitdsara az autdpalyanak és a kozvetlen kornyezetének a jobb
kapcsolatat azaz tobb fel- és lehajtasi lehetOséget biztositd megoldasokat
szoktak javasolni. Ebben az esetben a fel- és lehajtasi lehetdség kiépitése
lenne a teriiletfelértékeld és tékevonzo tényezod, ez a kialakitas tehat inkabb
az elsé forgatokonyv logikajat (helyi befektetd-csalogatd valtozat) igyekszik
kovetni.

A keleti oldal alulhasznositottsaga inkabb igy jellemezhetd, hogy a teriiletet
értékessé tevo beépitések egy bizonyos tavolsagot tartanak a vasuttol, a vasut
kozvetlen kdzelében a varosias szovet megsziinik (nem alakult ki). A palya-
udvar kozvetlen kdrnyezete egyfajta pozitiv visszacsatolasba (Ongerjesztés)
keriilt a palyaudvar allapotaval: Az elhanyagolt kiiltelki vastti 1étesitmény
neki megfeleld teriiletekkel szomszédos, az ellentmondas csak odébb, a tisz-
tes tavolban abbahagyott lakotelephez képest mertil fel.

Vajon biztos-e hogy az alulhasznositottsdg megsziintetésének ezek utan a
kulcseleme a két oldal 6sszenyitdsa? Ha nyugat feldl nézziik, az autopalya
mentén 1évo teriiletek bekapcsolasa a tranzitot kiszolgalo iparagba természe-
tesen még hatékonyabb lenne, ha nem csak az autopalya és a vasut kozotti
zarvany, de tovabbi teriiletek is hozzdkapcsolhatok lennének. Ezzel a gon-
dolatmenettel csak az a probléma, hogy a keleti vasitmenti teriiletnek a
szempontjabol kevésbé tiinik vonzo perspektivanak, hogy a varosias szovet
¢és a vasut kozotti rész valamiféle szallitasintenziv, tranzitot kiszolgald ipari-
kereskedelmi zona részéveé valjék. Nagyon is vitathatd, hogy egy ilyen fejlo-
dési irany pozitiv irdnyba, a varoskdzpont-képzddés iranyaba javitana a varo-
si szovetet.

A masik lehetséges Osszenyitasi forgatokonyv az lehetne, ha a keleti rész va-
rosias szovete tudna ennek révén terjedni, "kijutni a kényszerti zartsagbol".
Kiilonb6zd eddigi elképzelések tartalmazzdk ennek a gondolatnak fontos
elemeit, igy a tomegkdzlekedés folyamatossaganak a biztositasat és altala a
nyugatra es0 térség kiszolgalasat. Tagabb Gsszefiiggésben azonban ez a for-
gatokonyv még nem fogalmazodott meg, alabb ezt kiséreljiikk meg potolni.

Az elképzelés ki nem mondott, de megfontolast érdemld gondolati alapja,
hogy a vdarosias vegyes szévet magasabbrendii teriilethasznositdsi forma,
mint az autopalya forgalmara épiil6 kiszolgalo beruhazasok terjedése. Igy,
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ha méd van arra, hogy a jo nagytérségi pozicidban elhelyezkedd teriilet
ténylegesen O0sszekapcsolddjék belsé Buda térségével, az ebbdl adodo eld-
nyok is kiterjeszthetok és nem ipari, hanem varosi szovet alakithato ki az
autopalya kozelében is.

Személy szerint nagyon szimpatikusnak taldlom ezt a gondolatmenetet, sot
ha a févarosra olyan populdcios nyomas nehezedne, hogy kulcskérdéssé val-
na Ujabb varosias térségek kialakitdsa és bekapcsoldsa, talan érvényesithetd
is lenne ez a fajta érték-hierarchia. Ezzel szemben ma azt latjuk, hogy ten-
dencidk forditottak: nem annyira a f6 utvonalak menti forgalomcsillapitas és
vissza-varosiodas valik jellemzévé, mint inkabb az, hogy a kereskedelmi be-
ruhazasok egy-egy célteriileten koncentralédnak, inkabb megsziintetve a he-
lyi varosi kontextust mint megerdsitve azt (mikdzben kétségtelen, hogy a
legrosszabb ipari zondk egyes részei viszont elindultak egy vegyes ipari-
kereskedelmi atalakulas irdnyaba). Ennek alapjan elég nehéz lenne egy be-
lathatd tavlatban financialis hatteret taldlni egy olyan kedvezd forgatokonyv-
hoz, mely szerint a Sashegytol Kelenfoldig terjedo varosias térség osszend,
kialakul egy belsé ellatasi kozpontja valahol az "Osztapenko” és a palyaud-
var kozott, mikézben a térség szintben élesen elvadlasztodik az itt 1-1 sdvon
még kényszeriien tovabbra is elhalado (M?1-7) tranzit-uttol (bar annak fo6bb
Pestre tarto aramlatai mar az M0 és Rozsavolgy térségében elkanyarodtak).
Hasonloképpen a vasuti palya is alig képez akaddlyt, tobb kisebb utca is kii-
l6n szintben keresztezi a vasutvonalat, mig a térség fontos tengelyét biztosito
Etele uton és Bartok Béla uton a tomegkozlekedési kapcsolatok is keresztez-
nek.

Bar ez a forgatokonyv jol betdltené egy kivanatos jovokép szerepét, éppen az
ebbe az allapotba torténd folyamatos datmenet biztosithatosaganak és a finan-
szirozhatosag realitasa szempontjainak a szem el6tt tartasa sziikségessé teszi
az elgondolas tovabbi arnyalésat.

A vasut elvagd hatasanak megsziintetése kapcsan oda jutottunk, hogy a keleti
varosszovet nyugatra vald atterjedése kivdnatos, de kevéssé redlis, a nyugati
autdpalya-menti hasznositasi forma keletre torténd kiterjesztése realisabb, de
egyaltalan nem kivanatos forgatokonyvhoz vezet. Fennmaradt egy olyan —
még nem elemzett — lehetdség, hogy a teriilet kivanatos felértékelését pro-
baljuk meg valami masra, ne kizarolag a vasuti elvalasztd hatas feloldasara
alapozni. Ebben az esetben egyeldre fennmarad a jelentos funkciondlis kii-
lonbség a nyugati €s a keleti oldal teriilethasznositasi formai kozott, tehét en-
nek megfelelden kiilon forgatokonyvek alakithatok ki.

A nyugati oldalon kialakul6 autopdlya menti hasznositasi forma ebben az
esetben kisebb veszéllyel jar, hiszen elsOsorban a kozvetleniil elérhetové tett
teriiletre hat ki; a vasuti palya elvalaszté hatasanak fennmaradésa pedig ki-
fejezetten elonyos, hiszen tovabbra is védi a keleti térséget a nagyobb forga-
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lom megjelenésétél. (Ugyanakkor az M1-M7 menti teriiletek felértékelése
bizonyos forgalomndvekedést okoz a Budadrsi ut varos felé vezetd szaka-
szan, hiszen gépkocsival onnan megkozelithetd forgalomvonzé szolgéltata-
sok és munkahelyek 1étesitésérdl van szo). Azt a kérdést kell feltenni, vajon
mi az a kulcsfontossagu 1épés, ami elindithat egy ilyen fajta fejlesztést, — hi-
szen ennek elvileg eddig sem volt Iényeges akadalya? A tervezOk megalla-
pitdsa szerint az autdpalydhoz képest jo helyzetben 1évQ teriilet beépitését
eddig az akadalyozta, hogy az autopalya melldl valojaban nincs ma biztositva
a kozvetlen fel- és lejaras, ami mind a térség ellatasi kapcsolatainak, mind az
autopalyan elhaladokra kifejthetd vonzasnak a szempontjabdl jelentds hat-
ranyt jelent. Eszerint a legfontosabb 1épés a kdzvetlen kapcsolat biztositasa
lenne, természetesen mindkét forgalmi irdny szamara.

E kérdéskor tovabbgondolasara lenne sziikség abbol a szempontbdl, hogy
milyen tavlati elképzelések hirdethetok meg erre a teriiletre. Azon befektetok
szdmara, akik a forgalom miatt telepednének ide, nem tlinne vonzo perspek-
tivanak az, hogy jovoben a forgalmat mar kijjebb meg kell csapolni, itt f6-
ként helyi forgalom marad, illetve a fennmarad6 észak-budai tranzit, amit vi-
szont mindentdl elkiilonitve kellene atengedni. Bar a koradbban kifejtettek
szerint ez az irany vezet tavlatban a teriilet valodi felértékelddéséhez, ez a cél
ellentmondasban van azzal, amiért a mostani beruhdzok idejonnének. Ugya-
nakkor a térségre vonatkozo tovabbi redlis koncepcid ismerete befolyasol-
hatna a most kialakitandé és megépitendd kapcsolatokat.

A vasuttol keletre esé teriilet kezelése abbol a szempontbol egyszeriibb,
hogy ott a ma meghirdethetd szempontok &sszhangban lehetnek a tavlati
koncepcioval. E térség viszonylagos zartsaga pozitiv értékként mar ma is
megfogalmazddik, €s a cél az, hogy ez a térség tovabbra is megovhato legyen
egy nagytomegl, itt atzaduld atmend forgalomtdl. Eszerint cél a palyaudvar
keleti eléterének varosiasodod beépitése. A kérdés az, hogy milyen kulcs-
fontossagu akcid képes serkentést adni ebben az irdnyban?

Korabban szemiigyre vettiik azokat az érveket, mely szerint ez a térség mint
"a varos nyugati kapuja" illetve "egy leendo varoskozpont” lenne fejleszten-
dod, és mindkett6t problematikusnak talaltuk. A tervezési gyakorlat egy har-
madik erds érve, hogy a metrovégallomas lesz az itteni fellendiilés kivaltoja.

Erdemes visszautalni arra, hogy azok a kozlekedésiizemi funkciok, amelyek
mar eddig ide telepiiltek, vagy a tervek alapjan a térségbe keriilnének (BKV-
garazs, villamos remiz, Volan-palyaudvar, metré-jarmitelep), mind tipikusan
az alacsony értékii térség kihasznaloi, €s idekertilésiik ellentmondasban van a
tervezett teriilet-felértékelddéssel, majd a vart forgalommal is.

Ugyanakkor, mikdzben tehat a Kelenfoldi palyaudvar elétere ma is éjszakai
gyljtohelye a helyi és tavolsagi busz valamint a villamoskozlekedés jarmii-
veinek, a térség menetrendileg tavolrdl sincs ilyen jol bekdtve a fovaros egé-
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szébe. Az Etele tér észak-budai (6budai) kapcsolata mintegy husz éve meg-
szlint (az akkori 18-as villamos utvonalanak megvaltoztatasaval), a Nyugati
palyaudvarral val6 0sszekottetése a 3-as metrd atadasakor szlint meg (a 49-es
villamos Bajcsy-Zsilinszky utrdl valo levételével), mig a Zugloval valo koz-
vetlen kapcsolat forgalomhianyra val6 hivatkozassal négy éve sziint meg (az
1-es busz megsziintetésével). A teljes Hungaria korati kapcsolat lehetdsége
meglenne, de egyeldre az 1-es villamos budai szakasza nem épiil. Ennél sok-
kal kisebb szakasz hianyan mulik a nagykoruati kapcsolat megteremtése (a 4-
es villamos hianyz6 vaganykapcsolata a budai Skala és a Kosztolanyi Dezs6
tér kozott). Nincs kihasznéalva a varosi forgalomban a gyakorlatban egyéb-
ként miik6dd nagyvasuti kapcsolat a Kelenfoldi pu és a Keleti pu kozott. En-
nél kétségkiviil jelentdsebb fejlesztést igényelne egy, a teljes kdrvasutsoron
végighalad6 nagyvasuti kapcsolat alkalmassa tétele a varosi kozlekedés ella-
tasara.

Mindez a felsoroléds azt igazolja, hogy a Kelenf6ldi palyaudvar kivalé koz-
vetlen kapcsolatba hozhat6 a fovaros szinte tetszéleges térségével, és meg-
forditva, a Kelenfoldi palyaudvar a varos minden pontjardl jol elérhetd, vagy
kis fejlesztéssel azza tehetd. Kiilon kiemelhetd, hogy a térnek az Erzsébet
hidtol délre valamennyi févarosi Duna-hiddal kotottpalyds kapcsolata van,
vagy az konnyen kialakithat6. Ez a lehet6ség valoban potencidlis kozpontta
avathatja a kelenfoldi térséget. — Hogy ez a lehetdség realizdlddjon, annak
két feltétele van. Az egyik feltétel, hogy a térségben kialakuljon az a vonze-
ro, ami valoban a fovaros nagyobb térsége szamara indokoltta teszi, hogy
uticélul valasszak Kelenfoldet. Jelen tervezési folyamat soran el kell gondol-
kodni azon, mi lehet ez a profil, célpont.

Megjegyzendd, hogy a vérosba visszavivdé metré végallomasa nem képez
ilyen attrakciot. A metrd kiépitése Kelenfoldet potencialis tomegkozlekedési
gyljtépont, gazdag fovarosi kapcsolatrendszer fokuszpontja helyett a Belva-
ros szatellitjévé teszi, aminek eredményeképpen szinte valamennyi emlitett
kapcsolat megsziintethetévé valik (hiszen az a Belvarosbol ugyis elérhetd)
sOt felszdmolandova (hiszen a kiépiil6 metrot valahogy fel kell tolteni uta-
sokkal)’. Ugy fogalmazhatunk tehat, hogy annak, hogy a fvéros egészével
kialakithato gazdag kapcsolatrendszer valoban 1étrej6jjon, a masodik feltéte-
le, hogy ne épiiljon Kelenfoldre metro.

Félreértések elkertilése végett fontos alahtizni, hogy a metrd elhagyasa nem
jelenti azt, hogy a (4-es, 49-es esetleg 1-es) villamosok végallomasat a Ke-
lenfoldi palyaudvar keleti oldaldn kellene hagyni. Pontosan ezen a helyen
valdban sziikség van a tervezett kiilonszintli megéllora és ezzel a palyaudvar
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A folyamat beharangozasa mar megkezdddott: "4 metro elkésziiltekor megsziinik a kiskoruti vil-
lamos"
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nyugati oldalanak a kiszolgalasara. A villamosok (és buszok) keresztezésé-
nek a megoldasa éppen az egyik utja lehet annak, hogy a vastutnak az egyéni
gépjarmiiforgalmat feltartoztato fal szerepe egyelére megmaradhasson.

Emlékeztetdiil: fentebb kérdésként felmeriilt, de nem sziiletett valasz eddig
arra, hogy mi lenne az az attrakcio, ami kelléen fontossa teszi a Kelenfoldi
palyaudvar térségét ahhoz, hogy ki tudja hasznalni egyediildallo kozlekedési
potencialjat?. (Egy lehetséges valasz a Dé¢li palyaudvar funkcidjanak atvéte-
le. Itt érdemes felhivni a figyelmet arra, hogy egy ilyen esetben valoban in-
dokolhatova valhat, hogy ide érkezzen a metr6 is. A 2-es metro, a Déli pa-
lyaudvar feldl.)

EGY FONTOS FUGGELEK: A METRO KERDESE
A kelenfoldi (vég)allomas

Err6l fentebb volt sz6, most csak alahtizzuk, hogy a 4-es metrd 1étesitése jelentds kolt-
ségek aran kifejezetten lerombolja Kelenfoldnek a fovaros egész teriiletéhez kapcsolddod ra-
gyogo kozlekedési potencialjat (ami egyébként ma nincs kihasznalva)

A Kortér és a Kelenfoldi pu. kozott

A napokban zajlott le az az (eddig) legutols6 vita, (Fehérvari it vagy Bartok Béla t?)
amelyik mar 1étével is ravilagit arra, hogy milyen bizonytalan alapokon all a metré budai
nyomvonala. Pontosan az tiikkr6z6dik a bizonytalansagok mogott, hogy sem az egyik, sem a
masik helyen tulajdonképpen nincs sziikség a metrora, viszont mindkét helyen jo lenne egy
fél metro. Ezt azonban mar kitalaltak: tigy hivjak, hogy villamos. Teljesen nyilvanvalo, hogy
a térség szempontjabol két (harom) villamosvonal, és tovabbi néhany buszvonal sokkal jobb
ellatottsagot biztosit, mint egy metrévonal: egyrészt tobb helyen férhetdek hozza a térségen
beliil, masrészt a varos kiilonbozd zonaival képesek kdzvetlen 6sszekottetést biztositani.

A Szabadsag hid és a Kortér kozott

Nagyon gyakori érv, hogy a belsé Bartok Béla ut valoban olyan zsufolt, hogy itt min-
denképpen sziikség van a villamos fold alatt vezetésére. Egyrészt, ha igy is lenne, az még
nem indokolnd, hogy tovabbi &t kilométeren at lent is kell tartani azt a villamost, azaz ez
nem magyarazat példaul a Kortértdl is metroként torténd tovabbvezetésre. Ennél is 1ényege-
sebb azonban, hogy egyaltalan nem a villamos vagy az autobusz okoz torlodast a Szabadsag
hid el6tt, hanem a gépkocsik. A felszinen elegend6 hely van a villamosok és a buszok sza-
mara, ezt a helyet kell forgalomszabalyozasi intézkedésekkel biztositani. Ha ezek utan valo-
ban felmertil, hogy a gépkocsik szamara egy alagitra van sziikség, ezt meg lehet épiteni, fi-
zetd alagut formajaban, a gépkocsival jarok koltségén. A prioritasok ilyen elrendezése vila-
gossa tenné, miért keriil ilyen sokba a fovarosi kozlekedés, €s egyben 0sztonzést jelentene az
eltolodott aranyok korrigalasara. Ezzel szemben a metro kiépitése éppen azt teszi lehetdveé,
hogy utana a felszin felszabaduljon a gépkocsik szamara, ott eggyel tobb savot lehessen
hasznalni. Ezen keresztiil a metrd épitése nem csokkenti, hanem ndveli a fovarosi levegd
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szennyezettségét. Ugyancsak nem csokkenti, hanem ndveli azt a relativ id6beli hatranyt, amit
a tomegkdzlekedéssel utazd elszenved a gépkocsihasznaloval szemben. Ezen keresztiil az
autosok olyan jelzést kapnak, hogy csak hasznaljak tovabb az autdikat a varosban, hiszen
épp most tisztitottak meg szamukra az utat a zavaro villamosoktol és buszoktol.

A belvarosban

Nem tartozik a kozvetlen témahoz, csak a rend kedvéért jelzem, hogy a bels¢ Bartok
Béla uttal kapcsolatban irottak sok tekintetben érvényesek a Belvaros alatt atvezetendd ne-
gyedik metr6 pesti szakaszara is.

OSSZEFOGLALO KOVETKEZTETESEK

A Kelenfo6ldi palyaudvar 1861 évi megépiilése ota elhelyezkedésével meghataro-
z6 mddon befolyasolta mind kozvetlen térsége, mind az altala elzart volgy beépiilé-
sét, de ezen messze tilnyuldan a vasiti hid, a dél-pesti és a dél-budai kozlekedési
szerkezet és a Lagymanyosi hid kialakitasat is. A vonalas fejlesztéseknek a vasut vo-
naldhoz torténd mindenkori szoros igazodasa kovetkeztében a palyaudvar térségének
halézati potencidlja ma elmarad a kozlekedésfoldrajzi adottsagok altal lehetdvé tett
igen magas szinttdl, a teriilet hasznositasa pedig alatta marad a térségnek a févaroson
beliili helyzetébdl kikdveztethetd lehetdségeknek.

Minden érdekelt szdmara egyértelmii, hogy a célul kell kitlizni a palyaudvart
ovezd teriilet felértekelddését, ugyanakkor kevésbé egyértelmili ennek értelmezése,
eszkozrendszere és iddtavlata. A teriiletfelértékelddés értelmezésében egy rejtett vita
van egyfeldl a forgalom altal generalt, és rovid tavon megcsapolhatd kereskedelmi
szolgaltatasi bevételekre szamitd beruhdzoi szandékok képviseldi, — masfeldl az en-
nél gazdagabb kapcsolatrendszeren felépiild vegyes funkcidju varosszovet és koz-
pontrendszer magasabbrendliségét hirdetd varosfejlesztd elképzelések kozott. A je-
lenlegi helyzetben, amikor a varoskdzpont csak elképzelés, az autdpalyan elhuzo
forgalom pedig tény, a piaci tokemozgasok egyértelmiien a meglévd forgalom ki-
hasznalasara épiild kereskedelmi-szolgaltatasi beruhdzasok felé mozdulnak, kiilono-
sen, ha sikeriil elérniiik, hogy az ehhez sziikséges infrastruktira kormanyza-
ti/onkormanyzati keretek kozott, kozpénzek felhasznalasaval kiépiiljon. Ennek be-
szamitasaval lehetne csak redlis képet kapni arrol, hogy a teriiletfelértékelddésnek
kik viselik a koltségeit és kik a nyertesei.

A hosszabb tavra eldretekintd szemlélet 6vatosabb a nagy forgalmi dramlatokra
alapoz6 beruhdzasok megitélésében, tekintetbevéve, hogy jelentés elmozdulds var-
hato a forgalomtol védett térségek felértékelddése felé. Ugyanakkor, mikézben ez a
végallapot jol lefesthetd, nehezebb megtaldlni az oda vezetd és finanszirozhat6 1épé-
seket.
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A Kelenfoldi palyaudvar térsége pontosan ezt a dilemmat ¢élezi ki a tervezok
szamara: a vasut egyik oldalan az autopalyan elhalad6 forgalom megcsapoldsanak a
lehetdvé tétele igéri a gyors beruhazdi tdkebevonas lehetdségét, mig a masik oldal
mar belekdstolt egy forgalomtol védett, nyugalmasabb életforméaba, ami kétségtele-
niil értéknek szamit, kérdés viszont, hogy megfizettethetd értéknek is szamitasba ve-
het6-e. Jelen van harmadikként egy jelentds nyomas a jelenleg ott 1év6 extenziv te-
rlilethasznositasi médok tovabbi fejlesztését eldiranyzo beruhdzasok elérésére.

Meérlegelve az egyes elképzelések realitdsat, illetve azok kozelebbi és tdvolabbi
kilatasait, ma a vasut atjarhatésaganak egy lassu és fokozatos megteremtését célszerti
eldiranyozni., azaz jelentdsen javitani a haldzatokat a tomegkozlekedés és a gyalo-
gosforgalom szdmadra, de fenntartani a védéfalat a gépkocsiforgalom elétt legalabb
addig az id6tavig, amikorra a Pestre tartd forgalom elébb megcsapolhaté és az M1-
M7 Budadrsi uti szakasza visszamindsithetd varosi gytijtoutta. Ennek kovetkeztében
a nyugati és a keleti oldal kapcsolata javul, de a fejlesztés révid tdvon eltérd utat ko-
vet. Az autopalya menti térségben lehetdvé valik a forgalom altal vonzott beruhdza-
sok megindulasa, de a szabalyozéasnak figyelembe kell vennie és szabadon hagynia
egy késdébbi intenzivebb kapcsolat kiépiilésének a lehetdségét a vasut és az autopalya
vonalan keresztiil is. Ezen tilmenden a nyugati zondban meg kell teremteni a varosi
¢és varoskornyéki forgalomnak a palyaudvar nyugati eldterében torténd fogadasat il-
letve fokozatosan a varos felé torténd kozvetlen tovabbvezetését. A vasuton beliili
térség fejlesztésében kulcsszerepet kell kapnia egy olyan témegkézlekedési halozat-
fejlesztésnek, amely érvényre tudja juttatni a térségnek a fekvésébdl adodo elonyét,
nevezetesen, hogy a fovaros déli térségében a Duna ive kovetkeztében valamennyi
hid a kelenfoldi térségre fokuszalja a forgalmat. Kozuti vonatkozasban a térség sza-
mara ez kifejezetten hatranyos, tudatos szerkezeti megoldasokkal és forgalomesilla-
pitassal kell a hatasat tompitani. Ezek kozé tartozik egyeldre a vasuti "fal" megha-
gyasa is, tovabba az, hogy kozvetlen tomegkozlekedési viszonylatok kialakitasaval
viszont ki kell akndzni, hogy a térség a fovaros egészével kivald kapcsolatba hozha-
to, ezen beliil K6zép- és Eszak-Budaval, Dél-Pesttel, Kelet- és Eszak-kelet-Pesttel a
Belvaros ¢érintése nélkiil. Ennek a fejlesztési iranynak ellentmond, (és a Belvarosnak
is art) ha a kelenfoldi térséget gazdag és sokrétli tomegkozlekedési halozat kialakita-
sa helyett metroval a Belvaroshoz csatornazzuk.

Ugy tiinik, az Etele tér beépitésében a mai teriiletértékelési potencial talajan ki-
alakitott funkciok, igy a jarmiiiizemi hasznositas ideiglenes jelleggel vehetd szami-
tasba, ekkor az eszkoziil szolgal a teriilet atértékelésének tudatos fékezéséhez, a tul
hirtelen valtoztatas elkeriiléséhez. Ebben az esetben is kulturdlt és vonzo szintre kell
emelni a palyaudvar aluljaréinak mindkét oldalrdl torténd gyalogos €s tomegkdozle-
kedési megkozelitését és meg kell oldani a tomegkozlekedéssel valo keresztezés le-
hetdségét, ami ebben az esetben a 49-es villamos illetve a vele egyiitt a Bartok Béla
ut kiils6 szakaszan kivezetett 4-es villamos kiilonszintii keresztezését jelentheti. Ezen
kiviil szamitasba vehetd az 1-es villamos, mint a térségnek (esetleg szintén a Kelen-
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foldi palyaudvarnak az Etele Giton at) tovabbi pesti kapcsolata, most mar a Lagyma-
nyosi hidon keresztiil. Ezen talmenden a térségnek a pesti oldallal valo gyorsvasuti
kapcsolata is kialakithatd, a varosi gyorsforgalmi csatornanak éppen megfeleld he-
lyen épitett vastutvonalon, ugyanitt mar ma is biztositott a Keleti palyaudvarral valo
kapcsolat, mig a Nyugatival torténé hasonlod fontossagu kapcsolat a 4-es és a 49-es
villamos megfeleld fejlesztésével két Gtvonalon is 1étrejon. (Es a 7-es buszrél még
nem is volt sz, vagy arrdl, hogy igény esetén a Budadrsi uton és a Hegyalja titon at
akar végig kiilon buszsav biztosithatd az Erzsébet hid és a Belvaros felé.) Ugyancsak
megteremtendd a térségnek az Eszak-Budaval valo kozvetlen tomegkozlekedési kap-
csolata.
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