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GONDOLATOK

_BUDAPEST NYUGATI KAPUJA”
TERVEZESE KAPCSAN

JLgészen eliitd jellegi az a domboldal, mely a budai hegység-
101 délre, Budafoktol Soskutig és Bidig teriil. A budai hegység-
101 a Mészdros-iit széles volgye kiiloniti el, amelybdl a Torok-
ugralto ferde sziklakipjo magdnosan emelkedik ki. Ameddig
a torténelem adatai visszaemlékeenek, mindig ez volt a népek
vandorldsdanak f6 1utja. A kedvezd vilgyet réq megszdllta a
Joldmives népséq. Budaors, Torok-Balint, Torbdgy és Bia,
mindmegannyi népes nagy kozség, itt virdgzolt fel; a bu-
da—bicskei—szdnyi orszdgiit, az U.m. Mészdros-ut évszdzado-
kom dat elsdrendi kizlekedési vt voll; de az dllamvasitak bu-
dapest—sz0nyi vonaldnak kiépitése joformdn nyugalomba he-
lyezte e fontos utat, melyen hosszi jdrati fuvaros karavdnok
helyett ma csak helyi kozlekedést eszkozok jarnak-kelnek, mig
magdn az egész volgyon gézparipa szdguld végig.”

Az Osztrak-Magyar Monarchia frdsban. és képben 9. kitel
(Magyarorszdg 3. kotet) Budapest, 1893 (540. old.)

MERRE NEZ A NYUGATI KAPU?

Amikor a Kelenfoldi palyaudvar koré szervezddd rendezési fel-
adat kapesdn! értelmezni probdljuk Budapest nyugati kapujé-
nak térségét, mindenekeldtt azzal a ténnyel kell szamot vetniink,
hogy bdr a muiltban mind a kapufunkeio, mind a palyaudvar kii-
1on-kiilon 16teztek, valdjaban ezek nem épiiltek egymasra.

Egy 1893-bol szarmazd leirds hagyomanyos nyugati bejdrat-
ként, marhahajto utként jellemzi a KGér- (Hossziréti-) patak
volgyében kialakult évszdzados nyugat—keleti tutvonalat.
Ugyanakkor maga a patakvolgy a térség déli szélén, a Dund-
hoz szoruld Buda-Fok mentén éri el a torkolatat. A Mészaros
tton, ha valaki Buddra (vagy Pestre) akart jutni, el6bb-utdbb
északnak kellett fordulnia, és a Sas-hegyet jobbrdl, illetve a
Gellért-hegyet és a Nap-hegyet balrdl keriilve jutott a Var to-
vébe. (Ut6bbi szakaszon a Mészdros utca neve arulkodik md-
1g az Ut beérkezési helyérdl.)

Amikor 1861-ben a budai indéhaz
(Déli pédlyaudvar), illetve az ideérkezd
vasitvonal kiépiilt, az kivette a hagyo-
manyos Mészéros utat, még azon az dron
is, hogy a Gellért-hegy nyergén csak ala-
gutépitéssel lehetett az atjutast megol-
dani.
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A mai Kelenf6ldi palyaudvar mentén kialakitott vasitallo-
masnak nemhogy varoskapu szerepe nem volt ekkor, de egy-
altalan nem is volt személyforgalma. (Majd csak két évtized-
del késdbb, 1882-ben rendezik be Kelenfoldet (és Ferencvd-
rost) személyforgalom fogaddsdra. Koézben azonban 1877-ben
még el kell késziilnie a déli dsszekotd vasiti hidnak, hogy ez-
zel Buda és Pest vastitvonalai négy évvel a varosegyesités utin
fizikailag is Osszekapcsolédhassanak — és egyben Kelenfold
vastitiizemi szerepe megvaltozhasson.)

Pedig a Kelenfoldi allomds kdzlekedési foldrager értelemben
mar megépitésekor is kapu helyzetben volt. A kozlekedési
foldrajz azokat a hagokat, gazlokat, szorosokat, foldnyelveket
sth. nevezi kapunak, amelyek topografiai és/vagy vizrajzi okok-
bél egy viszonylag szlik sdvba kényszeritik a térségen atjutni
kivano forgalmat. A mészdrosok tutjdra, illetve az 1861-ben ki-
épiilt vastutvonal vezetésére hato kényszereket érzékelteti a
kiegyezés kordban irott, de kordbbi dllapotokra is visszakovet-
keztetni igyekvd Rupp Jakab konyvébdl kozolt melléklet
(1. dbra).

A térkép jol érzékelteti azt a tényt, hogy a Kdér volgyébol
északra fordulva egyfeldl a dombok, masfeldl a mocsaras terii-
let (ldgymdnyos!) jelentette az akadélyt, ezek kozé szorulva
vezetett az it: a kelenfoldi dllomds ebbe az eredetileg észak-
déli irdnyid bevezetd kapuba épiilt bele, ennek megfelelden ki-
alakitott vaganyzattal. Ma mar szinte mindegy, hogy 1861-ben
még valoban fennallt-e a kényszer, atjarhatatlan volt-e a mo-
csdr, vagy csak a megszokott vonalvezetés vezette a tervezdket:
tény, hogy az dllomds a kelet—nyugati volgy torkdban, arra ke-
resztben €piilt meg.

A kovetkezd évtizedben, amikor a déli 0sszekotd vasiit meg-
épiilt, annak iranydt mar nem ldtszik befolydsolni a kelenfol-
di talaj mindsége: ellenben jelentds befolydst gyakorolt a vo-
nalvezetésre a mar meglévg Kelenfold dllomas: hiszen ide kel-
lett észak feldl beletaldlni a Pestrdl (akkor még a Losonci —
mai Jézsefvdrosi — pélyaudvartol, hiszen a Keleti palyaudvar
ekkor még nem létezett) dtjove vagdnyzattal. Az 1861-ben
szinte esetlegesen kialakitott Kelenfold dllomés 1977-ben
(még mindig csak teherforgalom haszndlja!) tehdt tobbé-ke-
véshé meghatarozza, hogy hova keriilhet a vasiti hid, ez pedig
visszahat arra, hogy a pesti oldalon hogyan zarul dél feldl a va-
sut ive (késébb majd ezen akad fenn a Hungdria kortt ive is).

A szazadforduléra lényegében kialakult Kelenfold és Lagy-
manyos utcahdldzata, a térség felhasznalhatdva, beépithetéve
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&g dtjarhatovi valt, azaz errdl az oldalrél megszing az a fal”
{mocsdr), ami 3z észak—deéli kapuzat helyét korgbban kijelbie,

A a vasit, amelyik eredetileg a lehetsdges dtivinyba 65 ka-
puba belesimulva megjavitotta Budapest kilsd kapesolatait,
most maga valt (kordbbi folydszabdlyozdsok, az épitési tech-
noldgia fejiddése, u viros nivekedése, a vasitdllomas forgal-
ma sth. egviittes hatdsakeént) & jelentdsen felértékelGdont s
kebb kelenfoldl Wrség faldva, zavaed tényverdjévi, tovabbi
fejlidésének akaddhvivd, kereszthe §liva és eltorlaszolva a
virlgy torkolatdt, kivezetését,

1. abra. Magyarorszag fovarosanak kiiltelki térképe a xllkﬂﬂl.-szézﬁ]ig |

riilt ebbe a csatorndba. Leképeoditt 4z 4 fondddst seorepkir
is, amit & Kelenfoldi pdlvmaudvar beiait (két iGicany érkestott
Bt 5 Lovclibtasa a4 vines ket kilonbied iranviba ), dm erre so-
kiig csak dgy volt mod, hogy a kKbzd b funkcidknak hosszi su-
kagiwon & vasat egvik oldalira kellett szorulnivk [ Erzséhot
hid, Petdll hid™), st késdbh & telermentesitd feladatolk elld-
tésira megépitett Lagrmdnyasi it is belekerillt ugvaneble
& esapdiba, szigorian 4 vasit dszaki oldalén maradt, a pesti
ildalon fenntartva 65 megerdsitve a Hungdria kirdt clrontott
iviit, a budai oldaton pedipg az eredet] elképeelés szerint a va.
slithoz simulva | Hamzsabegi (t)
megkettdzn a vasit dltal kialaki-
tott falat, mig & médositott medol-
o) didsok szerint eléged esetleges dt-
WA jutdsi dtvonalakat keresve hatol
s keresztill a Jakdtérségen,
Riwiden fsszefogiatea, az 1861-
ben kialak{tott dllomas eléhb a va-
siti funkeitdkat, majd a vasitl hid,
késdbb a dél-budai és dél-pesti vi-
rosi @thdlozat 62 4 budal autdps-
Iva-hdldeat, véghl (eddig) agy ki-
2itl hid kiépitését befolyanita oly
madon, hogv-a tervezdk - mindig
igazodni probdlva 3 kordbban ki-
alakitottakho: mint adetisigho: —
emre erdsitették a kordbbi korld-
Lok meghatdrozd voltir
Ugvanakkor mint mindennek,
# vasiinak is van egy mdsik olda-
fa. Mikézben & vérosszerkezet
egészét tekintve szinte minden
del-budal megoldis fenntartotta
és elmélyitetie a szerkezet forz
voltdr és akaddlvozta a Téviros
ktzpomti  vérosrészel forgalmi
problémdinak envhitésél, addig
abban a szlkebb téraégben, ahal
mar tabb évtizede ki kellett volna
(s akkor ki lehetett volna ) alaki-
tani 4 tehermentasitg kapesolito-
kat, = a ceepeli despekiiletés) 63
# thébpesti kozvetien dtkotést (Ho-
zaa-vilgy, illetve Galvanl dt-Andor
utes) -, chelvett kialakult egy
olvan fijta védettség a7 dtmend
forgalomtt], mint amilvet éppen a
korszerd viiroskdepontokban kel
lene biztosftani, A védett aldalrdl
nézve a kiterjedt vasdli shredny”
seerepkire pogitiv érbéket nyert,

CSEFPEL-

Y
KIRALYL -

Endapest nvugat] nagveérsdgi kapesnlatainak bevezetige
mindezek kivetkezidhen upancsak a Kelenfildi pdlvaudvar
foglyvivd vilt. A hatvanas években kezdGdd autopdlva-épitések
kogzihton is visszaadidk a mésuirosok tjinak azt a rangidt,
amit kordbban a vasut dtvett tile, hiszen mind a béesi, mind
# fehérviri (most mar balatoni™) irdny bevezetdse visszake

ax dlet ehhez idomult hozzd, és
ma mar nem lehietne o kordbban elszalasztott szerkeseti meg-
olddsokat & kordbbi formijukban kereszhibvinni, A tehermen-
tesibd megolddsok lehetisége még délebbre tolédott: ma médr
a tirgyalt téestg nom-a mishol szikségessé vilt forgalomesil-
lapitast lehetdveé tevd forgalomfogadd zdna, hanem maga Is
csak csillapitott forgalmat képos fogadni. Erre a viltowdsra a
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tervezés soran tekintettel kell lenni, és ennek az elvnek a be-
tartdsa most mar nemcsak 90 fokkal (E-D helyett K-Ny irdny-
ba) elforditja a Kelenféldi palyaudvar térségében sziikséges-
nek tartott kapu irdnydt, de egy nyitott kapu helyett a félig
zdrt kapu funkeidjat bizza ra.

VAROSKOZPONT
VAGY DISZPECSERKOZPONT?

A véros kapuja” igen hangzatos jelszava kissé eltakarja azt a
kérdést, hogy tulajdonképpen milyen funkcidknak is kellene
domindlniuk egy megijuld kelenfoldi kapuban. Ezittal a for-
galmi szerepkoroktél, alulrdl indulunk el, és egy ezzel kapcso-
latos konfliktust prébalunk koriiljarni.

A Kelenfoldi
palyaudvar
térsége

Roviden arrol van szd, hogy a varos
magas presztizsd helyszinei, a varoskoz-
pontok vagy akar az utascsere kitiinte-
tett pontjai is elsGsorban a forgalom, az
utas, a vevd, a fogyaszto, a lakos kiszol-
galdsat kell, hogy elGtérbe helyezzék.

FALU VAROS REGIO 1998/10

A magas szinvonalu szolgaltatdsoknak természetesen igen ko-
moly miszaki, izemeltetési feltételei is vannak, az azonban
nem engedhetd meg, hogy az lizemeltetés szempontjai és be-
rendezései uraljak a teret és jelentds mértékben ehhez kell-
jen idomulniuk a forgalom résztvevginek.

A kozlekedés tizemi funkcioi kozé tartozik a jarmivek kar-
bantartdsa, tarolasa, felkészitése, izemanyag-ellatdsa, de ide-
tartozik a végallomdsi funkcidk egy része is, a jarmtivek meg-
forditésa, ellendrzése. Ahogy egy étteremben a vendégnek nines
kozvetlen kapesolata az ételek eldkészitésével, a fozéssel, a ta-
laldssal és a mosogatassal, uigy a kozlekedésben sem engedhetd
meg, hogy az lizemi szempontok keriiljenek elGtérbe.

Budapesten nagyon kénny( olyan példdkat mondani, ahol a
kozlekedés mindségét éppen maga a kozlekedés rontja le.
A Moszkva tér sokszori javitgatds és kisebb tizemi dtszervezés
utdn is iskolapél-
ddja maradt an-
nak, hogy az uta-
sok tobbsége sinek
tomegén kényte-
len dtbukddcsolni,
ha at akar szdllni,
vagy akdr, ha csak
el akarja hagyni a
teret; hogy a tér je-
lentds részét vara-
koz6 buszok, villa-
mosok, végalloméd-
si funkcidk, €s
ezek kisegitd 1éte-
sitményei toltik ki,
és csak ezek kertil-
getésével tud az
utas a célja felé
igyekezni. Ha pe-
dig a Széna téri
buszallomdst és
annak megkozeli-
tését is a csomo-
pont részének te-
kintjik  (annak
kellene lennie),
akkor még rosz-
szabb a helyzet.

Onmagaban az
elkiilonitett gyalo-
gosszint sem oldja
meg a funkcidkeve-
résh6l adodo hatra-
nyokat: A Baross
téren ugyan a vaga-
nyokon valé bukda-
csoldst (néhol a villamossal egyiitt) sikeriilt kiiktatni, de ettdl
még a végallomasi iizemeltetési szempontok eldtérbe helyezésé-
vel kialakitott atszallohelyek kozott itt is elveszett az utas érde-
ke (gondoljunk a trolik, a villamosok, a buszok végallomédsainak
elhelyezésére, a metromegallé és a vasut kozotti, vagy akdr az
eldbbiek barmelyike kozotti tavolsdgokra).

13



Torténetileg a helyzet dltalaban tigy alakult, hogy a jarmu-
vek végallomadsi funkcidinak ellatdsi lehetdségét keresve a to-
megkazlekedési véllalatok természetesen igyekeztek birtokba
venni a nagyobb tereket, azokat a térségeket, ahol a feladataik
kényelmesen megoldhaték. Ez nem is okozott problémét ad-
dig, amig vagy a tér utasforgalma, vagy a funkcidja nem vélto-
zott meg olyan mértékben, hogy a szolgéltatas és az iizemvitel
tobbé nem fért el egyiitt. Ilyen konfliktus esetén viszont egy-
értelmien az sizemuiteli funkcickat kellene kihelyezani, hiszen
a szolgaltatdsnak prioritdst kell élveznie, fiiggetleniil attél,
hogy a végallomds ,el6bb volt ott”. Az anyagiakban nem a szol-
ra azonban masodlagos maradt az utas érdeke, kiilongsen ak-
kor, ha tdmogatdshoz jutdsi feltételei kifejezetten érdekeltté
teszik abban, hogy a szolgéltatasok mindsége rovdsara is taka-
rékoskodjon.

A Kelenfoldi pdlyaudvar Etele téri elgtere kifejezetten a vi-
déki teherpalyaudvarok médjara alakult ki: egy hatalmas dssze-
fliggd tér, amit a szekerek, lovak és fuvarosok igényei és jelen-
léte tagol csupdn. Ebbe a térbe keriilt be késébb a villamos- és
buszvégallomds. Ezek a villamosok és buszok azonban lényegé-
ben egy iranybdl érkeztek, egymés kozotti forgalmuk gyakorla-
tilag nem volt, az egyetlen szerepiik elébb a palyaudvar utasfor-
galmanak kiszolgalasa volt, majd a kdrnyezd teriiletek intenzi-
vebb beépiilésével ehhez jarult a lakéteriiletek és munkahelyek
utasforgalma. Ezzel egyiitt is tér szerepkirében a kozlekedés-
tizemi funkeick domindltak, és bar a gyalogosforgalom helyze-
te sohasem lett tisztességesen megoldva, az tulajdonképpen
megfért az eddigi tizemi funkciokkal. A kozlekedésiizemi sze-
repkor kapesol6dd elemei a Bartok Béla 1ti villamos-jarmite-
lep és a Than Kdroly utcai Volan-telep, kissé tdvolabb a Ham-
zsabégi uti BKV autdbuszgardzs. E telephelyek kozos jellemzdie,
hogy a vasit menti ,lefolydstalan” térség zsakjellege, alacsony
értéke tette lehetdvé, hogy ezek a létesitmények a teriiletet
mintegy varosszéli teriiletként hasznositsak.

Most az elképzelések két, egymasnak ellentmondé irdny-
ban kivdnjak elmozditani a tér szerepét.

Az egyik irdny a jelenlegi koelekedési ticemuiteli funkciokat
extrapolalja, €s a tavolsdgi autébuszok végallomasat, egy tj
metro végallomdsdt, illetve a jarmitelephez kapcsolédd funk-
cidkat igyekszik az Etele tér kozvetlen kozelébe csoportosita-
ni. Az ilyen elképzelések a terillet jelenlegi zartsagdt, alacsony
kihasznéltsdgat és viszonylag alacsony értékét tartjak szem
eldtt, forgalmi szempontbél pedig azt, hogy az elfalazottsig mi-
att a forgalom tovabbra sem valik tobbirdnyavd, ezért az iize-
mi funkciok fejlesztése sem hoz 16tre konfliktust a helyi szol-
gdltatdsokkal. Ez az elképzelés illeszkedik a térség ,tervezé-
si” hagyomédnyaihoz, vagyis, amikor a jelen dllapot véltozatlan-
sdgat feltételezve valéban az allapotokat bebetonozo hosszi
tavra hato strukturdlis dontések alapozddtak meg. Hozzd kell
tenni, hogy ma mar ez sem kénnyd: az tizemcsarnokok és jér-
mutelepek épitésének koncepcidjaval mar nemhogy egy val-
lalkozot, de a fGvaros vezetését is nehéz lenne ldzba hozni,
mindenképpen hozzd kell keverni az elképzelésekhez valami
nagyobb perspektivaju, korszertinek hangzé koritést.

A nagyobb v tervek vdroskozponti szerepkdrrdl beszél-
nek. Itt tobbféle 16tezd varoskozponti, alkozponti funkeidbol
kellene eldszor meghatarozni, mirdl is van szo.
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A Belvdrost tehermentesitd, kiemelt alkozpontok dltaldban
meglévd, osszefiiggd varosszovet kozpontjaban helyezkednek
el: az adott dél-budai irdnyban erre a szerepre a Kortér—Kosz-
tolanyi Dezs( tér térsége varakozik, egy kissé a jelenleginél is
erdszakosabb (egydltalan nem kivanatos) autds prioritdsu fej-
lesztés pedig a Bartok Béla 1t — Hamzsabégi it csomopon-
tot emelné Kkitlintetett helyzetbe, mint olyan pontot, amelyik
a vasut mindkét oldalaval és a Duna mindkét oldalaval tébb
irdnyban is kozvetlen kapcsolatban van. Mindezekre az ese-
tekre elmondhaté az, hogy ami a kézponti szerepkor lehetdsé-
gét felveti (nevezetesen, hogy nagy forgalmiu féutak metszés-
pontjdrol van sz6), egyben a kiteljesedés akadélyat is jelenti:
ma mar egy korszer( kozpont csak forgalmi drnyékban alakit-
hato ki, egy vagy tobb f¢ltcsomdpont kozelében, de annak koz-
vetlen hdtranyaitél megvédve.

A kovetkezd fokozatot a fovarosi alkézpontokkal nem ver-
senyzd, egy-egy kisebb teriilet belsd €letét szervezd helyi koz-
pontok jelentik, Sziikebb térségiinkben ilyen az Etele t és Té-
tényi 1t taldlkozdsa és annak kornyezete, ami egyben a ,vas-
tton beliili” Kelenfold kézpontjanak is tekinthetd.

Egy harmadik fajta kozlekedési funkciondlis eloszté koz-
pontot a kozlekedés maga hoz létre, tipikusan az eszkozvalto
térségekben. Midta a BKV a rdhordd jaratokat, a kizarélagos
vonaljegyet és a viszonylat-szétszabdaldst feltalalta (vagyis
mintegy harminc éve), Budapesten egyre tobb kényszerdtszil-
ldsi pont alakul ki. Ha most ezen beliil csak a vastt mentén
keresiink példdkat, akkor is a Zalka Maté tér fGvarosi alkoz-
ponttdl Kébanya—Kispest metrévégallomasos megoldasan ke-
resztill az Erzsébet kirdlyné 1t torkolatanak gyalogaluljaros
trolikapesolatdig terjed a skdla. Kébanya—Kispest esete arra
utal, hogy igen nagy forgalmu és szamos irdnyba eloszto tomeg-
kozlekedési csomépont is 6nmagaban, spontdn médon csak
kisszerid ,pdlyaudvari” ellato kereskedelmet generdl, a térsé-
get nem emeli varoskozponti helyzetbe.

A tomegkozlekedési csomépontnél nagyobb szabdst, kozle-
kedési ipari jellegli tizemi létesitmények egyik formdjarél mar
volt sz6 a fentiekben, ezek a tomegkozlekedéshez kapcsolédo
jarmitelepek. Megemlitettiik, hogy kialakitdsuk viszonylag ala-
csony presztizsi, s6t perspektivikusan is ilyen teriileteken in-
dokolt, hiszen elkésziiltiik utdn sem értékelik fel a térségiiket.
A kozlekedési izemek masik jellegzetes formdjdt alkotjék a sze-
mélygépkocsikhoz kapesoladé lizemi szolgaltatdsok. Bar ez nem
tekinthetd kizarélagosnak, de kétségtelen, hogy ezek a szolgal-
tatdsok a vdrosi/telepiilési bevezetd szakaszokon nagy szamban
fordulnak eld. Ez jellemzd a Kelenfoldi palyaudvar mogotti
(nyugati) teriletre is, az M1-M7-es autGpédlydk és a 70-es f6iit
bevezetd szakaszdra (szervizek, benzinkiit, motel).

A Kelenfoldi palyaudvar térségének fejlesztésekor egy funk-
ciondlis és egy litemezési kérdés meriil fel a fentiekkel kapeso-
latban. A funkciondlis kérdés arra vonatkozik, hogy a spontdn
fejlesztési torekvések a térség jelenlegi hasznalati modjat veszik
alapul és tovabbra is ennek megfeleld funkcidkat kivannak itt
elhelyezni. Ezeket a torekvéseket mindenképpen figyelembe kell
venni, szdmolni kell veliik. Ugyanakkor a terv maga mindenkép-
pen megprobél egy ennél magasabb hasznositési foku, teriilet-

Selériékeld fejlesztést is elinditani. A vasiit falinak megbontésa
nélkill nagyon kis teriiletfejlesztd potencial alakithato ki, a va-
16di tartalékokat €ppen ez a nyitds jelentheti. A nyitds maga kii-
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16nbozd foki lehet, a gyalogoskapesolat kulturaltabbd tételérdl
a kétfelé kijarattal rendelkezd tomegkozlekedési megallon ke-
resztiil a tovabbvezetett tomegkozlekedésig, illetve az autés koz-
forgalom szdmara is rendelkezésre ll6 tjardig. Mindegyik eset
jelentdsen dtértékeli az érintett teriiletet, a két oldal egymassal
valo kapcsolatat, illetve a térség egészének a Budaors irany, il-
letve Dél-Buda és Dél-Pest iranyi kapcsolatat. Mar maguk a ter-
vezett dllapothoz fiz6d6 vdrakozdsok elkezdhetik felértékelni a
ma elzartnak vagy varosszélinek tekintett teriileteket, és elin-
dithatnak egy lassu funkcidcserét. Ugyanakkor a ma atmend for-
galomtol védettséget élvezd teriiletek lakossdga dontd mérték-
ben abban érdekelt, hogy a funkcionalis vdltozas ne terjedjen ki
a jarmiforgalom atengedésére. Ebben az érdektérben kell mér-
legelni a lehetséges megoldasok kozott.

MILYEN FORGATOKONYVEK
KEPZELHETOK EL?

Célszerd a tovabbi megfontoldsokat egy szinttel mélyebben,
arendezési terv 16ptékében is attekinteni. Mire ad alkalmat a
konkrét teriilet, ezek kihasznalasdra milyen elképzelések szii-
lettek eddig? Az alabb leirtak figyelembe veszik, esetenként
értelmezik a BFVT-ben szeptember folyamén munkakozi dlla-
potban megismert és megyvitatott tervezeteket és elképzelése-
ket is, ennyiben kollektiv munka részének tekinthetdk.

Az alapul vett (néha explicit médon nem is deklardlt) te-
riiletfejlesztési elképzelések az aldbbi alternativ forgatokony-
vek felé indulnak el:

Helyi befektetdt csalogatd vdltozat

A cél minél nagyobb forgalom eldidézése a teljes tervezési terii-
leten, és a forgalomra épiild beruhdzedsok sedmdra vonzovd tett,
Jelértékelddott teriilet druba bocsdtdsa. Kozvetlen hatdsa ldtva-
nyos, nagyszabasu €s gyors beruhdzasok elinditdsa, jelentds koz-
gatékonyv feltételezi, hogy jelentds beruhdzasi igény van a vas-
uti kapesolat, a metré és az autépalyak egyiittes jelenlétét ki-
hasznalni tudé vallalkozasok részérdl, és hogy ezek a véllalko-
z4s0k meg is fizetik azokat a koltségeket, amelybe e tobbszoros
infrastruktira 6sszenyitasa (részben megteremtése) keriilt.
Bér a forgatokonyv a teriilet fejlesztésének tartalmi elemei
helyett kizarélag pénziigyi oldalon fogalmaz meg célokat, a te-
riilletfejlesztési kovetkezmények nagyon markdnsak. E vélto-
zat megnyitja a Bartok Béla utat az autopalya felé, ami kikény-
szeriti a Hamzsabégi iton a Lagymaényosi hid felé a kapcso-
lat megteremtését és a Pestre tarté dtmend forgalomnak a tér-
ségen torténd dtvezetését. Mdsfeldl a kapcsolat megadasa to-
vabb noveli a belsd Barték Béla 1t jarmdforgalmat, ott nem ja-
vitja, hanem rontja a forgalmi és kornyezeti helyzetet, gép-
kocsiforgalomra cserélve fel a jelenlegi villamossavot.
Mindezek kovetkeztében ez a valtozat egyértelmten az auid-
palya menti térség kornyezeti és forgalmi viszonyait terjeszti
ki az dsseenyitds révén a ma ennek hdtrdnyaitol még mentes
tertiletre, tovabbd mind az Gsszftvdrosi dsszefiiggéseket, mind
a lakossag érdekeit aldrendeli az érintett térségbdl rovid tdvon
nyerni remélt bevételeknek. Az eredmény még a ,sikeres” beru-
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haz6i roham esetén is (tehdt ha valéban a vart mértékd fi-
zet6képes beruhdzoi kereslet jelentkezne a térség beépitésére)
az életkoriilmények romlasat idézné eld a térség egésze, sot je-
lentds ettdl befelé esd térség szdmara, de ekkor a mérleg mdsik
oldaldn a beruhazé cégek folyamatos bevételei, illetve az Gnkor-
manyzat egyszeri nagyobb és folyamatos kisebb jovedelmei je-
lennének meg. Nagy azonban a kockdzata annak, hogy a beru-
hdz6i nyomas tilbecsiilt, s nincs valds kereslet a kialakitott
térség tizleti alapon torténd megszerzésére. Ebben az esetben
a kiépitésre forditott jelentds kozpénzek nem tériilnek meg, vi-
szont elkésziil egy olyan halézat, amelyik a fentebb felsorolt va-
lamennyi forgalmi hatranyt hordozza, mikozben az utak men-
tén a forgalmat hasznosité tékeerds beruhdzok helyett még
hosszu ideig leértékelddott lakdsok €s szenvedd lakosok marad-
nak. Tovabbi veszély, hogy a lassan meginduld beruhdzdsok is
inkabb egyes 1t menti sdvok funkcidcseréjét fogjak célozni, és
az Etele tér kornyékének beruhdzdsait tovabbra is f6leg kozpén-
zek tovabbi felhaszndlasdval lehet csak elérni.

Uj vdroskdzpont kialakitdsa a Kelenfoldi pdlyaudvar
kornyezetében

Cél a jovdbeli szerkezet eldnyeinek bemutatdsa. Ez a célmeg-
fogalmazas latszélag nagyon eltér a fentebbi véltozattol, hiszen
nem pénziigyi, hanem varosszerkezeti kritériumot, jovéképet
hirdet meg.

Kordbban utaltunk arra, hogy a varoskozpont mint célkiti-
zés meglehetdsen homdlyos: és kiilonosen azzd teszi, ha nincs
meghatdrozva az a térség, aminek a koeponti funkcioit el kel-
lene 1dtni. A tényleges helyzet kissé mas: a vastit mint fal ma
kettévag egy térséget és ennek kovetkeztében mind kelet fe-
161, mind nyugat feldl a vasit menti zéna peremhelyzetbe ke-
riilt. A redlis varakozas az lehet, hogy az €les elfalazds oldasa-
val a peremhelyzet megvaltozik, a teriilet alulértékeltsége
megszinik. Ez jelentds teriiletfelértékelddést jelent, de tar-
talmdban még nem azonos egy kozpont kialakuldsdval: egyeld-
re a két teljesen eltérd funkcigji zona, nevezetesen egy auto-
palya menti zdrvanyteriilet és egy lakéintézményi teriilet ha-
tarzéndjanak az osszenyitasardl van szé egy palyaudvari kiszol-
gal6 teriileten keresztiil (vagy mashol). Az els¢ felmeriild kér-
dés, hogy a két zona dsszenyitasa jelent-e egydltaldn olyan
tobbletpotencialt, amit6l az egyiittes teriilet kdzos térséggé tud
alakulni, megfogalmazhato-e valamiféle 1 lehatdrolédds az
osszenyitds kovetkeztében. Csak ha erre a kérdésre pozitiv a
valasz, akkor meriilhet fel a kovetkezd kérdés, igényel-e ez a
térség egy uj kozpontot, és az hovd esik?

Fontos aldhuzni, hogy egyédltaldn nem evidens, hogy két la-
koételep, egy autopdlya-csomdpont, egy vasitdllomds és két
kertvdrosi dvezet, valamint az ezek kozotti zarvanyteriiletek
ezutdn kozos térséget fognak alkotni; de ha gy lesz is, nem
magatol értetddd, hogy a térség kozpontja éppen a vasiitallo-
mashoz kell, hogy essen! Példdul a meglévé nagyobb utak, az
Etele 1t, a Bartdk Béla 1t és a Budaorsi it eszmei egyenesei
ma az ,Osztapenko” ponton futnak dssze. Egy jovében 0ssze-
fiiggdnek feltételezett térség belsd kapcsolatait ezek a suga-
rak legaldbb olyan mértékben meg kell hatdrozzdk, mint a tér-
ségen ativeld két tranzitpdlya, a vasut és az autdpdlya.
A jovébeli 0sszefliggd térség életét éppen akkor kezelhetjik
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egy egységként, ha minél jobban sikeriil fiiggetleniteni an-
nak belsd életét az itt dtpréselddd kényszerd tranzit dramatdl.
Egy olyan terv, amely elérevetiti egy elég nagy tavlatban ki-
alakithato folyamatos vegyes funkeidji vérosi zéna (és koz-
pont) 16tét és téle szintben elvdlasztva 4tviszi a térségen a
fGvérosba irdnyuld tranzitot, nagyon j6 tévlatot biztosit a gon-
dolkoddshoz, ugyanakkor keveset tud mondani arrél, hogy
ezek az elképzelések hogyan kizelithetGek meg a mai (fizikai,
financilis, tudati, politikai) helyzetbdl. A gyakorlatban az ,j
véroskozpont kialakitdsa” inkdbb jelszova, hivé szévd valtozott,
és az eldz0 pontban kifejtett beruhdzéi téke becsalogatasat
szolgdlja (amely forgatékonyv viszont, mint lattuk, éppen az
dtmend forgalom palydinak dominancidja és nem a varosias
szovet kialakuldsa felé visz). Célszerd, ha a tervezés sordn
nem keverjiik dssze a varoskozpont selogenjét a tényleges ki-
alakitds lehetdségének ennél sokkal taviatiBb realitdsaival,

A kordbbi hasznositdsi formdk tehetetlenségi ereje

Bér nem tekinthetd tudatosan végiggondolt forgatékonyvnek,
de avalosdgban igen jelentds a nyomds ebben az irdnyban. Cél
a térség mai alulhasznositott dllapotdbdl fakadd teriileifel-
haszndldsnak, a kizlekedési iizemuiteli funkciokhoz kapeso-
lodo jarmiitelepeknek vasuti tartalékterileteknek a megtar-
ldsa, és kozpénzek seqitségével tovdbbi hasonld funkcick
hosszabb tavra torténd kialakitdsa. Tamogatéi egyfeldl azok a
kozlekedési szolgaltatok, akik az elkésziils 16tesitmények ha-
szonélvezoi lehetnek, de maguk nem lennének képesek a fej-
lesztések finanszirozasara (BKV, MAV, Voldn), masteldl vi-
szont azok, akik az elnyerhetd épitési beruhdzasokra szamit-
hatnak. Mivel ez a cél nem fogalmazhaté meg explicit médon,
allandéan éatvételre kertilnek a hivatkozédsok, hol a maganbe-
fektetdi fejlesztésekre, amelyek majd a financidlis egyensilyt
helyredllitjak, hol pedig a vdroskozpont kialakitdsdra, ami a
tartalmi vonzerdt biztositja. Ezek az érvelések azonban emli-
tetlentl hagyjdk azt az ellentmonddst, ami a kozlekedésiize-
mi hasznositds perspektivija és a forgalomvonzd befektetdi
szolgaltatdsok irdnti varakozdsok kozott, tovabbd ami a kozle-
kedéstizemi hasznositds jelenléte és varoskdzponti szerepkor
kivanalmai kozott fesziil. Sem teriiletérték szempontjabdl, sem
a forgalmi funkcick és szolgdltatisok szempontjabdl nem
egyeztethetd ossze tartésan a magas értékd intenziv haszno-
sitds és az alacsony teriiletértékre alapozé extenziv haszno-
sitds egyiittélése. Ezzel szemben természetesen kialakithato
lenne olyan forgatokonyv, amely szdmol a folyamatok idébeli
elhuzoddsdval, a kereslet mértékének megfeleld fokozatossa-
gdval, 6s a ma még alacsony értékd teriiletek egy részét egy
kozbensd titemben ideiglenesen szimitdsba veszi extenziv
hasznositds céljdra.

Térseyi és iddbeli 0sszefiiggéseket figyelembe vevd véiltozal
Cél az alulériékelt zarvanyteriletek pozicidjdnak javitdsa,
ugyanakkor a meglévd eldnyok megdrzése. Olyan folyamatot
kell elinditani, amely képes menet kozben is visszacsatoldsok
fogadasdra, egyes akcidk modositdsara, valtoztatdsara. Nem-
csak egy elképzelt végallapotnak, de minden kdzbensd dllapot-
nak s kedvezd viszonyokat kell nyijtania.
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Ez a forgatékonyv elfogadja tehat a legelsd valtozathdl azt,
hogy a folyamat hajtéerejének kell lennie a teriilet felértékelddé-
sének, és az ennek nyomén idedramld beruhdzoi tékének. Ugyan-
akkor dtveszi a mésodik szcendridhdl azt, hogy a folyamatban he-
lyet kell biztositani (bar nem kizdrdlagos szerepet) a hosszi t4-
vu teriileti tervezdi elgondoldsoknak is. A feladat éppen e két-
féle megkozelités — tehdt a spontdn ingatlanpiaci folyamatok és
egyes tavlatos koncepciok — 6sszehangoldsa.

Ehhez mindkét szélsséges megkozelitést eldszor is meg
kell tisztitani bizonyos illizicktol. A gondolatmenetben itt egy
kissé dltaldnosabb elemzést kell kozbeiktatni, mieldit vissza-
térhettink a konkrét forgatékionyv kiolakitdsdra.

A beruhdzoi forgatokonyv illizidja az, hogy a magantéke
lesben 4ll, és alig vérja, hogy felvirdgoztassa a teljes térséget;
és ennek gyors beinditdsa érdekében néhany szdzmillidrd fo-
rint kézpénz beruhdzdsa kifejezetten j6 tizlet, ezért az elado-
soddsig menden is érdemes a fovaros és a keriilet pénzeit eb-
be a térségbe fektetni. Ezzel szemben csak az biztos, hogy @
kozpénzek elkiliésére szdmito vallalkozdsok valéban lesben
llnak, és minden vagyuk, hogy minél tobb, lehetdleg vissza-
fordithatatlan és ledllithatatlan beruhdzds induljon meg,
amely szdmukra természetesen tartés munkaalkalmat és pros-
peritast jelent. Ebbdl azonban egyéltalan nem kivetkezik, hogy
az elokésziild koncentralt dt-, hid-, kozmi-, metro-, palyaud-
var-, tér- sth. épitkezések hatdsa is megfelelne az eldreveti-
tett varakozasoknak.

A tervezdi forgatékonyv illizidja érdekes médon hasonlé:
egy tokéletes végallapot felvetitésével azt probélja elhitetni,
hogy a pozitiv eredmény a megtervezett dllapot mieldbbi fel-
épitésével elérhetd. Addig persze lehetnek problémdk, de ez
a jelenlegi struktirdk elkeriilhetetlen szétromboldsdnak ko-
vetkezménye, épp azért kell sietni, hogy mielébb tiilessiink az
atmenet periddusdn.

Ami a kétfajta illizioban kozos, az a visseacsatolds igényé-
nek teljes hidnya. Akdr megallithatatlan beruhdzasok bein-
ditasarol, akdr a végallapotot célzé statikus elképzelés mad-
szeres kialakitdsdrdl van szo, a lényeg az, hogy minél elébb
kész helyzet teremtddjon, ahol az elsG esetben mar nem is le-
het visszalépni, a masik esetben, ha lehetne is, az erre utald
jelzések nem értelmezhetdk, hiszen csak a (gyors) dtmenet
nehézségeirdl van szo.

Ahhoz, hogy a kétféle forgatékonyv pozitiv elemeit sikeriil-
jon vegyiteni, tudatos stratégiat kell kialakitani a fenti illiziék
kovetésének az elkeriilésére. Ennek a lényege, hogy a beindi-
totl folyamatok ne jarjanak hosszabb tdvi gazdasdgi elkitele-
zellséggel, mint o ma redlisan beldthatd iddtdv. (Az infrastruk-
tra tartalmdt tekintve mindig hosszabb iddszakot alapoz meg:
hal6zatok kialakitdsa adott esetben évszdzados 1éptékben meg-
hatarozo a stuktirakra vonatkozéan. Itt nem errél, hanem a 1¢-
tesitési folyamat gazdasdgi elkdtelezettségeirdl van sz6. Ha va-
lamit megépitettiink, annak mar vallalni kell a hosszd tdvii ko-
vetkezményeit: de legalabb épiteni ne épitsiink kényszerbdl
olyat, amir6l tudjuk, hogy elhibdzott!) Ennek az elvnek a betar-
tasdra akkor van lehetdségiink, ha a fejlesztési folyamat so-
rdn meg tudjuk kilonboztetni a hataslancolatok kuleselemeit.
Tehat nem elegendd a végallapot kivanatos volta; az csak olyan
folyamat keretében fogadhat6 el, amely biztositja a folyamatos
atmenetet a jelenlegi helyzeth6l, tovdbbd e folyamat soran is le-
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hetdség van arra, hogy a vdrakozdsokat és a valdsagot Gsszeves-
siik, az iranyt sziikség esetén korrigdljuk. Tovabbi feltétel, hogy
vildgosan kell 1dtni, hogy az dtstrukturdloddsi folyamat, ,az dt-
menet”, lassu véiltozast jelent, ami adott esetben évtizedekben
vagy emberoltdkben mérhetd, igy semmiképpen nem tekinthetd
ideiglenes jelleglinek, olyannak, amit el lehetne hanyagolni, ami
felett 4t lehetne siklani. Mindebbdl az is kovetkezik, hogy ak-
kor pedig a jelen iddszak spontan hatdsaival is érdemben sza-
molni kell, nem elegendd, ha arra szamftunk, hogy a tervezett
végallapot majd megvéltoztatja e hatdsokat.

Alabb még egyszer osszefoglaljuk azokat a f6 elveket, ame-
lyeket a kialakitando teriiletfejlesztési forgatokonyv alapjdnak
tekintiink. Teh4t a forgatokonyv:

W jelen dllapot és annak torténeti kialakuldsa elemzésén
alapszik;

H figyelembe veszi a mai torekvéseket, terveket, gondolkoda-
si mintakat is (politikusok, tervezdk, beruhzok, lakosok);

B a helyben lako és a tagabb kord tarsadalom érdekében (és
nem a rovdsdra) késziil;

B mindezek alapjan kialakit egy konszenzuson alapuld hosszi
tavua elképzelést a kivinatos jovore vonatkozoan;

B kialakit egy stratégiat az litemezett kulcstennivaldkra és a
toliik vart hatdsokra vonatkozoan, amelyet visszacsatolaso-
kon keresztiil folyamatosan ellendriz, karbantart, esetleg
modosit;

B gondoskodik arrél, hogy a térség meglévd értékei ne sériil-
jenek, mikozben célnak tekinti a térségnek a koz érdeké-
vel 6sszhangban torténd felértékelddését;

B hajtoerdnek tekinti a beruhdzoi torekvéseket, ugyanakkor
tisztdban van e torekvések inditékaival, és ezt figyelembe
véve igyekszik piaci kildtdsok befolydsolasdval a beruhaza-
sokat kivanatosnak tekintett irdnyokba terelni;

B folyamatosan ellendrzi a megindulé tékepiaci folyamatokat
és ennek alapjdn véltoztat a kézpénzek segitségével ala-
kitott kindlati stratégidn;

M a viltoztathatosdg érdekében csak rovid tavra kotelezi el
magit a kozpénzek odaitélése terén.

A fentebbi dltaldnos kitérd utdn visszatériink a térségi és
iddbeli dsszefliggéseket figyelembe vevd forgatékonyvhoz, €s
az altalanos elveket megprobaljuk behelyettesiteni a rendezé-
si terv térségének osszefiiggéseibe.

A torténeti elemzés azt mutatta, hogy egy és egyharmad év-
szézadon 4t a térség a volgy torkolatdban megépitett vasital-
lomas koré fejlddott, a fejlesztések megerdsitették a térség és
a volgy kettévigottsagat, ugyanakkor az ebbdl szarmazé szer-
kezeti problémak egész Dél-Budapest szerkezetének fejlodé-
sét meghataroztdk (értékitélettel: eltorzitottdk). Kiemelendd
helyi jellegzetesség, hogy a vastit menti teriiletek (a vasut
mindkét oldalan) fGvaroson beliil elfoglalt helyzetiikhoz ké-
pest alulértékeltek, itt tehdt pozitiv valtozds kivinatos. Mas-
feldl a vasittol keletre fekvd térség az elzartsdg és a hid hi-
dnya miatt az dtmend forgalomtol viszonylag mentes maradt,
ami ma pozitiy, megérizendd jellemzonek szamit. Meg kell je-
gyezni, hogy az utobbi években (6-os 1t bevezetése, Lagyma-
nyosi hid Egér uti atvezetése) ezt a kivaltsagot tobb tamadas
érte.

Avasit menti teriilet alulhasznositottsaganak az okait ele-
mezve, {6 tényezoként a vastitnak a tertiletet elvdgo hatdsdt
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kell megemliteni. Ezen tilmenden azonban rd kell arra is mu-
tatni, hogy maga a vasit kozelsége is tényezdje a teriilet leér-
tékelddésének. Az északi oldalon ehhez a hatdshoz hozzdado-
dott, hogy a teriilet a vasii és az autdpdlya kozé szorult zdr-
vdannyd valt. Ezen tilmenden maguk az extenziv terilethasz-
nositdsi formdk is képesek konzervélni a teriilet alacsony ér-
tékét. Mindezen hatdsok kovetkeztében a vasit két oldaldn
a fejlddés iranya eltérd volt.

A nyugati oldal alulértékeltségét azzal szoktak jellemez-
ni, hogy az autopalya menti sav az utobbi évtizedben nem valt
olyan befektetdi célteriiletté, mint példdul Budaors vagy To-
rokbalint térsége. Itt tehat a viszonyitasi alap az autopalya-
ra, az atmend forgalomra felfiizddd szolgaltatdsi hattér kitel-
jesedése. Ennek javitasara az autépalyanak és a kozvetlen kor-
nyezetének a jobb kapcsolatdt, azaz tobb fel- és lehajtasi le-
hetdséget biztosité megoldasokat szoktak javasolni. Ebben
az esetben a fel- és lehajtdsi lehetdség kiépitése lenne a teri-
letfelértékeld és tdkevonzo tényezd, ez a kialakitas tehdt in-
kédbb az elsd forgatokonyv logikdjat (helyi befektetdt csalo-
gaté valtozat) igyekszik kovetni.

A keleti oldal alulhasznositottsdga inkdbb tgy jellemezhetd,
hogy a teriiletet értékessé tevd beépitések egy bizonyos tavol-
sagot tartanak a vasittol, a vasut kozvetlen kozelében a varo-
sias szovet megszinik (nem alakult ki). A palyaudvar kozvet-
len kornyezete egyfajta pozitiv visszacsatolasba (ongerjesztés)
keriilt a palyaudvar dllapotdval: az elhanyagolt kiiltelki vasuti
létesitmény neki megfeleld teriiletekkel szomszédos, az ellent-
mondas csak odébb, a tisztes tavolban abbahagyott lakdtelep-
hez képest meriil fel.

Vajon biztos-e, hogy az alulhasznositottsdg megsziintetésé-
nek kulcseleme ezek utdn a két oldal osszenyitdsa? Ha nyugat
feldl nézziik, az autopalya mentén 1évd teriiletek bekapesold-
sa a tranzitot kiszolgald iparagba természetesen még hatéko-
nyabb lenne, ha nemcsak az autépalya és a vasit kozotti zdr-
vany, de tovabbi teriiletek is hozzdkapcsolhatok lennének. Ez-
zel a gondolatmenettel csak az a probléma, hogy a keleti vas-
it menti tertiletnek a szempontjabdl kevésbé tiinik vonzé
perspektivanak, hogy a vérosias szovet és a vasut kozotti rész
valamiféle szallitasintenziv, tranzitot kiszolgdld ipari-kereske-
delmi z6na részévé valjék. Nagyon is vitathato, hogy egy ilyen
fejlédés pozitiv irdnyba, a varoskozpont-képzddés irdnydba ja-
vitand a varosi szovetet.

A masik lehetséges 0sszenyitdsi forgatokonyv az lenne, ha
a keleti rész vdrosias szovete tudna ennek révén terjedni, ,ki-
jutni a kényszer(d zartsagbdl”. Kiilonbozd eddigi elképzelések
tartalmazzak ennek a gondolatnak fontos elemeit, igy a tomeg-
kozlekedés folyamatossaganak a biztositasat és altala a nyu-
gatra esd térség kiszolgdldsat. Tagabb osszefiiggésben azon-
ban ez a forgatékonyv még nem fogalmazdodott meg, aldbb ezt
kiséreljiik meg pé6tolni.

Az elképzelés ki nem mondott, de megfontoldst érdemld
gondolati alapja, hogy a vdrosias vegyes szdvet magasabb ren-
Al tertilethaszmositdsi forma, mint az autopdlya forgalmdra
6piild kiszolgdlo beruhdzdsok terjedése. {gy, ha mod van arra,
hogy a j6 nagytérségi poziciéban elhelyezkedd teriilet tényle-
gesen dsszekapcesolddjék belsd Buda térségével, az ebbdl ado-
d6 eldnyok is kiterjeszthetdk és nem ipari, hanem vérosi szo-
vet alakithato ki az autopdlya kozelében is.
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Személy szerint nagyon szimpatikusnak taldlom ezt a gondo-
latmenetet, s6t ha a févdrosra olyan populdcids nyomas nehezed-
ne, hogy kuleskérdéssé valna tjabb varosias térségek kialakita-
sa €s bekapesoldsa, talan érvényesithetd is lenne ez a fajta érték-
hierarchia. Ezzel szemben ma azt latjuk, hogy a tendencidk for-
ditottak: nem annyira a f6 titvonalak menti forgalomesillapitds és
visszavarosiasodas valik jellemzGvé, mint inkabb az, hogy a ke-
reskedelmi beruhdzasok egy-egy célteriileten koncentralodnak,
inkdbb megsziintetve a helyi varosi kontextust, mint megerdsit-
ve azt (mikozben kétségtelen, hogy a legrosszabb ipari zénak
egyes részei viszont elindultak egy vegyes ipari-kereskedelmi at-
alakulds iranydba). Ennek alapjan elég nehéz lenne egy belatha-
to tavlatban financidlis hétteret taldlni egy olyan kedvezd forga-
tokonyvhoz, mely szerint a Sasheqytdl Kelenfoldig terjedd vdro-
sias lérség osszend, kialakul egy belsd elldtdsi kozpontja vala-
hol az ,,Osztapenko” és a palyaudvar kozott, mikozben o térség
seintben élesen elvdlasztodik az itt 1-1 sdvon méq kényseerdien
tovdabbra s elhalado (M?1-7-s) tranzititiol (bar annak fobb Pest-
re tarto dramlatai mdr az MO-ds és Rozsavolgy térségében elka-
nyarodtak). Hasonloképpen a vasiti pdlya is alig képez aka-
ddlyt, tobb kisebb utca is kiilon szintben keresztezi a vasitvo-
nalat, mig a térséq fontos tengelyét bistosité Etele witon és Bartok
Béla uton a tomegkozlekedési kapesolatok is keressteznek.

Bér ez a forgatékonyv jol betéltené egy kivdnatos jovdkép
szerepét, éppen az ebbe az dllapotba torténd folyamatos dt-
menet biztosithatosagdanak és a finanszirozhatosdg realitdsa
szempontjainak a szem eldtt tartasa sziikségessé teszi az el-
gondolds tovabbi drnyaldsat.

Avasut elvago hatdsdnak megsziintetése kapesdn oda jutot-
tunk, hogy a keleti varosszovet nyugatra valé atterjedése kfvd-
natos, de kevéssé redlis, a nyugati autépalya menti hasznosita-
si forma keletre torténd kiterjesztése redlisabb, de eqydltaldn
nem kivdanalos forgatékonyvhoz vezet. Fennmaradt egy olyan
— még nem elemzett — lehetdség, hogy a teriilet kivinatos fel-
értékelését probaljuk meg valami masra, ne kizdrolag a vasuti
elvalaszto hatds feloldasara alapozni. Ebben az esetben egyel-
ore fenmmarad a jelentds funkciondlis killonbség a nyugati és
a keleti oldal tertilethasznositasi formdai kozott, tehdt ennek
megfelelden kiilon forgatokonyvek alakithatok ki.

A nyugati oldalon kialakulo autépilya menti hasznositasi
forma ebben az esetben kisebb veszéllyel jar, hiszen elsdsorban
a kozvetlentil elérhetové tett teriiletre hat ki; a vasiti pélya el-
valaszto hatdsdnak fennmaraddsa pedig kifejezetten elényos, hi-
szen tovabbra is védi a keleti térséget a nagyobb forgalom meg-
jelenésétol. (Ugyanakkor az M1-M7-es menti teriiletek felérté-
kelése bizonyos forgalomndvekedést okoz a Budadrsi 1t varos fe-
16 vezetd szakaszan, hiszen gépkocsival onnan megkozelithetd
forgalomvonzo szolgaltatdsok és munkahelyek 1étesitésérdl van
sz6). Azt a kérdést kell feltenni, vajon mi az a kulcsfontossagu
lépés, ami elindithat egy ilyen fajta fejlesztést, hiszen ennek
elvileg eddig sem volt 1ényeges akadalya? A tervezék megalla-
pitdsa szerint az autopdlydhoz képest j6 helyzetben 16vG terii-
let beépitését eddig az akadalyozta, hogy az autopalya melldl va-
16jdban nines ma biztositva a kozvetlen fel- és lejards, ami mind
a térség ellatasi kapcsolatainak, mind az autopalyan elhaladok-
ra kifejthetd vonzdsnak a szempontjabdl jelentds hatranyt jelent.
Eszerint a legfontosabb 16pés a kozvetlen kapesolat biztositdsa
lenne, természetesen mindkét forgalmi irdny szdmdra.
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E kérdéskor tovabbgondoldsdra lenne sziikség abbol a szem-
pontbdl, hogy milyen tdviati elképzelések hirdetheték meg er-
re a teriilletre. Azon befektetok szamara, akik a forgalom miatt
telepednének ide, nem tiinne vonzo perspektivanak az, hogy jo-
voben a forgalmat mdr kijjebb meg kell csapolni, itt f6ként he-
lyi forgalom marad, illetve a fennmaradd észak-budai tranzit,
amit viszont mindentdl elkiilénitve kellene atengedni. Bar a ko-
rabban kifejtettek szerint ez az irdny vezet tavlatban a tertilet
valodi felértékelddéséhez, ez a cél ellentmondédsban van azzal,
amiért a mostani beruhazok idejonnének. Ugyanakkor a térség-
re vonatkozo tovabbi redlis koncepcid ismerete befolydsolhat-
nd a most kialakitandé és megépitendd kapcsolatokat.

Awvasuttol keletre esd teriilet kezelése abbdl a szempontbél
egyszertibb, hogy ott a ma meghirdethetd szempontok ossz-
hangban lehetnek a tavlati koncepcidval. E térség viszonyla-
gos zartsdga pozitiv értékként mar ma is megfogalmazodik, €s
a cél az, hogy ez a térség tovabbra is megovhato legyen egy
nagy tomegd, itt atzudulé dtmend forgalomtol. Eszerint cél a
pédlyaudvar keleti el6terének varosiasodo beépitése. A kérdés
az, hogy milyen kulcsfontossdgi akecié képes serkentést adni
ebben az irdnyban.

Korabban szemiigyre vettilk azokat az érveket, mely szerint
ez a térség mint ,.a vdaros nyugati kapuja’, illetve eqy leendd
vdroskozpont” lenne fejlesztendd, és mindkettGt problemati-
kusnak taldltuk. A tervezési gyakorlat egy harmadik erds érve,
hogy a metrévégdllomds lesz az itteni fellendiilés kivaltéja.

Erdemes visszautalni arra, hogy azok a kozlekedésiizemi
funkciok, amelyek mar eddig idetelepiiltek, vagy a tervek alap-
jan a térségbe keriilnének (BKV-gardzs, villamosremiz, Volan-
palyaudvar, metréjarmitelep), mind tipikusan az alacsony
értékid térség kihasznaldi, és idekeriilésiik ellentmondasban
van a tervezett tertilet-felértékelgdéssel, majd a vart forgalom-
mal is.

Ugyanakkor, mikozben tehat a Kelenfoldi pdlyaudvar elGte-
re ma is éjszakai gytdjtchelye a helyi €s tavolsagi busz, valamint
a villamoskozlekedés jarmiiveinek, a térség menetrendileg ta-
volrol sincs ilyen jOl bekotve a fovdros egészébe. Az Etele tér
észak-budai (6budai) kapcsolata mintegy harminc éve meg-
szlint (az akkori 18-as villamos ttvonaldnak megvaltoztatdsa-
val), a Nyugati pdlyaudvarral valé sszekottetése a 3-as metrd
atadédsakor sziint meg (a 49-es villamos Bajcsy-Zsilinszky titrol
valé levételével), mig a Zugléval valé kozvetlen kapesolat for-
galomhidnyra valé hivatkozdssal négy éve sziint meg (az 1-es
busz megsziintetésével). A teljes Hungdria koruti kapcsolat le-
hetdsége meglenne, de egyeldre az 1-es villamos budai szaka-
sza nem épil. Ennél sokkal kisebb szakasz hidnyan mulik a
nagykortiti kapesolat megteremtése (a 4-es villamos hidnyzo vd-
gdnykapcsolata a budai Skala és a Kosztoldnyi Dezsd tér kozott).
Nines kihaszndlva a varosi forgalomban a gyakorlatban egyéb-
ként mikodd nagyvasuti kapesolat a Kelenfoldi pu. és a Keleti
pu. kozott. Ennél kétségkiviil jelentdsebb fejlesztést igényelne
egy, a teljes korvasttsoron végighalad6 nagyvastti kapesolat al-
kalmassd tétele a varosi kozlekedés ellatdsara.

Mindez a felsorolds azt igazolja, hogy a Kelenf6ldi palyaud-
var kivalo kozvetlen kapcsolatba hozhaté a févdros szinte
tetszdleges térségével, és megforditva, a Kelenfoldi palyaud-
var a varos minden pontjdrél j6l elérhetd, vagy kis fejlesztés-
sel azzd tehetd. Kiilon kiemelhetd, hogy a térnek az Erzsébet
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hidtol délre valamennyi févarosi Duna-hiddal kotottpélyds kap-
csolata van, vagy az konnyen kialakithatd. Ez a lehetdség valo-
ban potencidlis kdzponttd avathatja a kelenfoldi térséget. Hogy
ez a lehetdség realizdlédjon, annak két feltétele van. Az egyik
Jeltétel, hogy a térségben kialakuljon az a vonzerd, ami valo-
ban a fovdros nagyobb térsége szdmdra indokoltid teszi, hogy
uticelul valasszdk Kelenfoldet. Jelen tervezési folyamat soran
el kell gondolkodni azon, mi lehet ez a profil, c€lpont.

Megjegyzendd, hogy a varosba visszavivd metrd végalloma-
sa nem képez ilyen attrakciot. A metrd kiépitése Kelenfoldet
potencidlis tomegkozlekedési gydjtdpont, gazdag févarosi kap-
csolatrendszer fokuszpontja helyett a Belvdros szatellitjévé te-
szi, aminek eredményeképpen szinte valamennyi emlitett kap-
csolat megsziintethetGvé valik (hiszen az a Belvarosbdl tgyis
elérhetd), sét felszdmolandd (hiszen a kiépiild metrdt vala-
hogy fel kell tolteni utasokkal).? Ugy fogalmazhatunk tehét,
hogy annak, hogy a f6varos egészével kialakithaté gazdag kap-
csolatrendszer valéban 1étrejojjon, a mdsodik feltétele, hogy
ne éptiljon Kelenfoldre metro.

Félreértések elkeriilése végett fontos aldhiizni, hogy a met-
16 elhagyasa nem jelenti azt, hogy a (4-es, 49-es, esetleg 1-es)
villamosok végallomasat a Kelenfoldi palyaudvar keleti olda-
1dn kellene hagyni. Pontosan ezen a helyen valéban sziikség
van a tervezett kiilonszintd megéllora és ezzel a palyaudvar
nyugati oldaldnak a kiszolgdldsara. A villamosok (és buszok)
keresztezésének a megolddsa éppen az egyik titja lehet annak,
hogy a vasitnak az egyéni gépjarmiforgalmat feltartéztato fal
szerepe egyeldre megmaradhasson.

Emlékeztetdiil: fentebb kérdésként felmeriilt, de nem szii-
letett valasz eddig arra, hogy mi lenne az az attrakcio, ami
kelloen fontossd teszi a Kelenfoldi pdlyaudvar térségét ahhoz,
hogy ki tudja hasendini egyediildllo kozlekedési potencidljdt?
(Egy lehetséges valasz a Déli palyaudvar funkciéjanak atvéte-
le. Itt érdemes felhivni a figyelmet arra, hogy ilyen esetben va-
loban indokolhatova védlhat, hogy ide érkezzen a metr6 is.
A 2-es metro, a Déli palyaudvar feldl.)

A METRO KERDESE

A kelenfoldi (vég )dllomds

Errél fentebb volt szd, most csak megismételjiik, hogy a 4-es
metrd létesitése jelentds koltségek drdn kifejezetten lerom-
bolja Kelenféldnek a féviros egész teriiletéhez kapcsolddo ra-
gyogd kozlekedési potencidljat (ami egyébként ma nincs ki-
hasznélva).

A Kortér és a Kelenfoldi pdlyaudvar kiozott

Az 1998 szeptemberében lezajlott vita (Fehérvari ut vagy Bar-
tok Béla it?), mar létével is ravilagit arra, hogy milyen bizony-
talan alapokon 4ll a metré budai nyomvonala. Pontosan az tiik-
roz6dik a bizonytalansidgok mogott, hogy sem az egyik, sem a
masik helyen tulajdonképpen nincs sziikség a metréra, viszont
mindkét helyen j6 lenne egy fé1 metrd. Ezt azonban mér ki-
talaltdk: ugy hivjak, hogy villamos. Teljesen nyilvanvald, hogy
a térség szempontjabol két (hdrom) villamosvonal és tovabbi
néhdny buszvonal sokkal jobb elldtottsagot biztosit, mint egy
metrévonal: egyrészt tobb helyen férhetdek hozzd a térségen

FALU VAROS REGIO 1998/10

beliil, masrészt a varos kiillonbozd zondival képesek kozvetlen
Osszekdottetést biztositani.

A Szabadsdg hid és a Kortér kozitt

Nagyon gyakori érv, hogy a belsd Bartok Béla 1t valoban olyan
zsufolt, hogy itt mindenképpen sziikség van a villamos fold alatt
vezetésére. Egyrészt, ha igy is lenne, még nem indokolnd, hogy
tovabbi 0t kilométeren at lent is kell tartani azt a villamost,
tehdt ez nem magyardzat példaul a Kortértdl is metroként tor-
ténd tovabbvezetésre. Ennél is lényegesebb azonban, hogy egy-
altalan nem a villamos vagy az autébusz okoz torlodast a Sza-
badség hid el6tt, hanem a gépkocsik. A felszinen elegendd hely
van a villamosok és a buszok szdmédra, ezt a helyet kell forga-
lomszabalyozdsi intézkedésekkel biztositani. Ha ezek utdn va-
l6ban felmeriil, hogy a gépkocsik szdmara egy alagitra van sziik-
ség, ezt meg lehet épitent, fizetd alagit formdjdban, a gépkocsi-
val jarok koltségén. A prioritasok ilyen elrendezése vildgossd
tenné, miért kertil ilyen sokba a f6vdrosi kozlekedés, és egyben
Gsztonzést jelentene az eltolédott aranyok korrigdldsara. Ez-
zel szemben a metrd kiépitése éppen azt teszi lehetdvé, hogy
utdna a felszin felszabaduljon a gépkocsik szamara, ott eggyel
tobb savot lehessen hasznalni. Ezen keresztiil a metré épitése
nem csékkenti, hanem noveli a f6varosi levegd szennyezettsé-
gét. Ugyancsak nem csokkenti, hanem noveli azt a relativ idébe-
li hdtranyt, amit a tomegkozlekedéssel utazo elszenved a gép-
kocsihaszndloval szemben. Ezen keresztiil az autdsok olyan jel-
zést kapnak, hogy csak haszndljak tovabb az autdjukat a varos-
ban, hiszen épp most tisztitottak meg szdmukra az utat a za-
vard villamosoktdl és buszoktdl. (Nem tartozik a kozvetlen té-
mahoz, csak a rend kedvéért jelzem, hogy az itt frottak sok te-
kintetben érvényesek a Belvaros alatt dtvezetendd negyedik
metré pesti szakaszara is.)

OSSZEFOGLALO KOVETKEZTETESEK

A Kelenfoldi pdlyaudvar 1861. évi megépiilése ota elhelyez-
kedésével meghatdrozo médon befolydsolta mind kézvetlen
térsége, mind az dltala lezdrt vilgy beépiilését, de ezen
messze tulnyiléan a vasiti hid, a dél-pesti és a dél-budai
kozlekedési szerkezet és a Lagymdnyosi hid kialakitdsdt is.
A vonalas fejlesztések a vasit vonaldhoz torténd mindenko-
ri szoros igazoddsa kévetkeztében a pdlyaudvar térségének
hdlézati potencidlja ma elmarad a kozlekedésfoldrajzi
adottsagok dltal lehetévé tett igen magas szinttdl, a terii-
let hasznositdsa pedig alatta marad a térségnek a févdro-
son beliili helyzetébdl kikovetkeztethetd lehetdségeknek.
Minden érdekelt szamdra egyértelmii, hogy célul kell
kitlizni a pdlyaudvart 6vezd teriilet felértékelddését,
ugyanakkor kevésbé egyértelmii ennek értelmezése, eszkioz-
rendszere és idétdvlata. A teriiletfelértékelddés értelmezé-
sében rejtett vita van egyfeldl a forgalom dltal generdlt,
és révid tdvon megesapolhato kereskedelmi szolgadltatdsi
bevételekre szamité beruhdzoi szdandékok képuiseldi, mds-
fel6l az ennél gazdagabb kapcsolatrendszeren felépiild ve-
gyes funkcidji varosszovet és kozpontrendszer magasabb-
rendiiségét hirdetd varosfejleszid elképzelések kozott. A je-
lenlegi helyzetben, amikor a viroskézpont csak elképze-
lés, az autépdlydn elhiizé forgalom pedig tény, a piaci
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tékemozgdsok egyértelmiien a meglévd forgalom kihasz-
ndldsdra épild kereskedelmi-szolgdltatdsi beruhdzdsok
felé mozdulnak, kiilonisen, ha sikeriil elérniiik, hogy az
ehhez sziikséges infrastruktira kormdnyzati/onkormdny-
zati keretek kozitt, kozpénzek felhaszndldsdval kiépiiljon.
Ennek beszdmitdsdval lehetne csak redlis képet kapni ar-
rol, hogy a teriilet-felértékelddésnek kik viselik a koltsé-
geit, és kik a nyertesei.

A hosszabb tdvra eléretekintd szemlélet évatosabb a
nagy forgalmi dramlatokra alapozo beruhdzdsok megité-
lésében, tekintetbe véve, hogy jelentds elmozdulds virhaté
a forgalomtol védeit térségek felértékelédése felé. Ugyanak-
kor, mikozben ez a végdllapot j6l lefesthets, nehezebb meg-
taldlni az odavezeid és finanszirozhaté lépéseket.

A Kelenféldi pilyaudvar térsége pontosan ezt a dilem-
mdt élezi ki a tervezok szdmdra: a vasiit egyik oldaldn az
autépdlydn elhalado forgalom megcesapoldsdanak a lehetbvé
tétele igéri a gyors beruhdzoi t6kebevonds lehetdségét, mig
a mdsik oldal mdr belekdstolt egy forgalomtél védett, nyu-
galmasabb életformdba, ami kétségteleniil értéknek szamit,
kérdés viszont, hogy megfizettethetd értéknek is szamitds-
ba veheti-e. Jelen van harmadikként egy jelentés nyomds
a jelenleg ott él extenziv teriilethasznositdsi médok tovdb-
bi fejlesztését elGiranyzo beruhdzdsok elérésére.

Mérlegelve az egyes elképzelések realitdsdt, illetve azok
kizelebbi és tavolabbi kildtdsait, ma a vasit dtjdrhatésd-
gdnak egy lassii és fokozatos megteremtését célszerii
eldirdnyozni, azaz jelentdsen javitani a hdlézatokat a t6-
megkozlekedés és a gyalogosforgalom szdmdra, de fenn-
tartani a véddfalat a gépkocsiforgalom elétt legaldbb ad-
dig az idétdvig, amikorra a Pestre tarté forgalom el6bb
megcsapolhatd és az MI-M7-es Budaérsi uti szakasza
visszamindsithetd vdrosi gytijtéuttd. Ennek kévetkeztében
a nyugati és a keleti oldal kapcsolata javul, de a fejlesz-
tés rovid tdvon eltérd utat kovet. Az autopdlya menti tér-
ségben lehetdvé vilik a forgalom dltal vonzott beruhdzd-
sok meginduldsa, de a szabdlyozdsnak figyelembe kell
vennie és szabadon hagynia egy késébbi intenzivebb kap-
csolat kiépiilésének a lehetdségét a vasiit és az autépd-
lya vonaldn keresztiil is. Ezen tiilmenden a nyugati z6-
ndaban meg kell teremteni a vdrosi és varoskérnyéki for-
galomnak a palyaudvar nyugati eléterében torténd foga-
ddsdt, illetve fokozatosan a vdros felé torténd kiézvetlen
tovdbbuezetését. A vasiiton beliili térség fejlesztésében
kulesszerepet kell kapnia egy olyan tomegkizlekedési hd-
lézatfejlesztésnek, amely érvényre tudja juttatni a térség-
nek a fekvésébol adodo elényét, nevezetesen, hogy a fovd-
ros déli térségében a Duna ive kovetkeztében valamennyi
hid a kelenfoldi térségre fokuszdlja a forgalmat. Kozuti
vonatkozdsban a térség szamdra ez kifejezetten hdtrdnyos,
tudatos szerkezeti megolddsokkal és forgalomesillapitds-
sal kell a hatdsdt tompitani. Ezek kozé tartozik egyelére
a vasuti ,fal” meghagydsa is, tovabbd az, hogy kizvetlen
tomegkozlekedési viszonylatok kialakitdsdval viszont ki
kell akndzni, hogy a térség a févaros egészével kivalé kap-
csolatba hozhatd, ezen beliil Kozép- és Eszak—Buddval, Dél-
Pesttel, Kelet- és Eszakkelet-Pesttel a Belvdros érintése nél-
kiil. Ennek a fejlesztési iranynak ellentmond (és a Belvd-
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rosnak is drt), ha a kelenfoldi térséget gazdag és sokrétii
tomegkozlekedési hdlézat kialakitdsa helyett metréval o
Belvdroshoz csatorndzzuk.

Ugy tiinik, az Etele tér beépitésében a mai teriiletérté-
kelési potencidl talajin kialakitott funkcidk, igy a jarmi-
tizemi hasznositds ideiglenes jelleggel vehetd szdmitdsba,
ekkor az eszkéziil szolgdl a teriilet atértékelésének tuda-
tos fékezéséhez, a tul hirtelen vdltoztatds elkeriiléséhez.
Ebben az esetben is kulturdlt és vonzo szintre kell emelni
a pdlyaudvar aluljdréinak mindkét oldalrél torténd gya-
logos és tomegkozlekedési meghozelitését és meg kell olda-
ni a tomegkozlekedéssel valo keresztezés lehetdségét, ami
ebben az esetben a 49-es villamos, illetve a vele egyiitt a
Bartok Béla ut kiilsé szakaszdn kivezetett 4-es villamos kii-
lon szintii keresztezését jelentheti. Ezenkiviil szamitdsba
vehetd az I-es villamos, mint a térségnek (esetleg szintén o
Kelenfoldi palyeudvarnak az Etele titon dt) tovabbi pesti
kapcsolata, most mdr a Lagymdnyosi hidon keresztiil.
Ezen tulmenden a térségnek a pesti oldallal valé gyorsva-
stuti kapcsolata is kialakithaté a vdrosi gyorsforgalmi csa-
torndnak éppen megfeleld helyen épitett vasitvonalon,
ugyanitt mdr ma is biztositott a Keleti palyaudvarral va-
16 kapcsolat, mig a Nyugatival torténd hasonld fontossd-
gu kapcsolat a 4-es és a 49-es villamos megfeleld fejleszteé-
sével két utvonalon is létrejon. (Es a T-es buszrél még nem
is volt sz0, vagy arrél, hogy igény esetén a Budairsi iiton
és a Hegyalja tton dt akdr végig kiilon buszsav biztositha-
16 az Erzsébet-hid és a Belvdros felé.) Ugyancsak megte-
remtend§ a térségnek az Eszak-Buddval valé kizvetlen to-
megkizlekedési kapcsolata.
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THOUHTS ABOUT THE PLANNING OF
“THE WESTERN GATE OF BUDAPEST”

In relation with the construction of the new metro line of Bu-

dapest — recently halted by the Government — The Author pro-

vides an overview of the area of Kelenfold railway station that
forms the western gate of Budapest and discusses its past and
desired future development. Despite its favourable location

within the city structure, the Etele square and its vicinity did

not become an integral part of the capital, although this wo-

uld have been beneficial from several aspects. In the Author’s
opinion, the planned fourth metro line would further strengt-
hen its peripheral function.

In order to increase the value of the area, the following ac-
tions shall be taken:

M pedestrian and public transport access to the station’s sub-
ways from each direction shall be upgraded and the cros-
sing with public transport routes shall be arranged,

B when planning the improvement of the connection with the
Pest side of the town, the recently opened Lagymanyosi
bridge shall be taken into consideration,

B urban railway link with the Pest side shall be established,
utilising the existing railway tracks,

M developing surface public transport shall improve the con-
nection with other parts of Budapest.
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