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Bevezetés

A Thokoly uti villamoskozlekedés visszaallitasa vagy vissza nem allitdsa politikai kizdelmek
kozéppontjaba kertlt az utébbi években. Készonhet6 ez annak, hogy szamtalan olyan tévhit él
még szakmai koérokben is a villamoskozlekedéssel, a tomegkozlekedéssel és altalaban a varosi
kozlekedéssel ~ kapcsolatban, melyek eredményeként a  dontéshozok sokszor —hamis
hattérinformaciokkal rendelkeznek a varosi kézlekedéspolitikai témakkal kapcsolatban. Ezen
tévhitek szinte mindegyike érinti a Thokoly uti villamoskézlekedés kérdését.

A tervezett metrévonallal vald ,,parhuzamossag”, a kapcsolodd kozuti ateresztSképességek, az
egyes kozlekedési médok valés koltségel, s6t még a budapesti tomegkozlekedés torténete, az
egyes modok kozti aranyok valtozasanak valés okai is mind-mind olyan kérdések, melyek a
tisztanlatas érdekében alapos, objektiv elemzésre varnak.

A vonal torténete

A budapesti villamoshalézat Thokoly uti vonala a kezdeti id6ktdl fogva fontos szerepet toltott be
a halézatban. Az 1897-es létesitést6l kezdve folyamatosan emelkedett a forgalma. Készonhetéen
a zugldi lakoteriletek fejlesztésének, fénykoraban (a hatvanas évek elején) a Thokoly at helyet
adott a az Erzsébet kirdlyné utja, a Bosnyédk tér kornyéke, a Vezér ut és az Ors vezér tere fel6l
jové viszonylatoknak is.

Itt fontos megjegyezni, hogy ezekben az id6kben — a korszert haldzatpolitikai elvekkel és
latszolag a jozan ésszel is ellentmondasban — t6bb, a Baross teret a Thokoly ut fel6l megkozelité
viszonylat csak a Baross térig jott be, nem biztositott kozvetlen, atszallasmentes kapcsolatot a
Rakoczi uttal, a belvarossal és a budai oldallal. Ez t6bb oknak kdszénhetd, melyek kozt — sok mas
indok mellett — megtalalhaté a koézponti forgalomiranyitds hianya, valamint az atszallasokat
mesterségesen ,,nyereségessé” tevs tarifarendszer is. A manapsag tervezett Thokoly uti
villamosfejlesztéseknél nyilvanvaléan nem ilyen viszonylatszervezési alapelvekbdl indulunk ki.

A Thokoly uti villamosok forgalmaban radikalis valtozast az autobusz megjelenése hozott. A
hetes buszcsalad megjelenése — kivaltképp az 4j Erzsébet hid felépitése el6tt — hatékony
konkurenciat tamasztott a Rakéczi ati és a Rakoczi utiakkal kozvetlen kapcesolatban allo
villamosviszonylatok szamara. Az Otvenes, hatvanas évek Budapestjén az autdbuszok
akadalytalanul ,,szaguldoztak” az wutcakon, s maradéktalanul kihasznalhattak hal6zati
flexibilitasukat — a széban forgd hetes buszcsalad példaul jol, s6t a mainal sokkal jobban
betolthette ma is viselt szerepét az Erzsébet hid megléte nélkil is — a Szabadsag hidon at. Az
impozans szabadsig és olcsésag' mellett e kozlekedési méd kérnyezeti hatdsai akkoriban nem
szamitottak mérvadonak, annal tobbet nyomott viszont a latban az autdbusz djszersége —
szemben a régi, tObb mint fél évszazada megszokott, ,,avitt” villamossal.

A villamos autébusszal szembeni, a negyvenes, Otvenes és hatvanas években bekovetkezett
utasvesztése, valamint az 1972-ben megnyil6 kelet-nyugati metrévonalat 6vezé talzott elvarasok
vezettek oda, hogy a Rakéczi uti villamosvonalat 1972 végén az akkori vilagtendencia mellett

' Azokban az id6kben az autobuszkozlekedés olcsésiga nem csak a maitdl eltérd energiahordozo-araknak s a
kornyezeti koltségek figyelmen kiviil hagyasanak volt kdszonhetd, hanem egy sajnos manapsag is kozkeleti
tévedésnek is. Az autobuszt — szakmai korokben is — a legtobben infrastruktura nélkiili haldézatnak tekintik,
pusztan azért, mert a hozza sziikséges kozuti infrastruktara épitése, fejlesztése és karbantartasa tipikusan nem
az autobuszkozlekedést bonyolitd cégnél jelentkezik — szemben a villamoskozlekedés infrastruktiirajanak
koltségeivel.



kevéssé meglepd, de kés6bbrdl visszatekintve igen rovidlatdé médon megsziintették. Helyét a
talterhelt, a legbelsé par megallokézben metrovonalra, egyébként erds villamosvonalra jellemz6
utasforgalmat szallité hetes buszcsalad vette at, parhuzamosan a kozati személygépjarmi-
forgalom erételjes térnyerésével (sz6 szerinti értelemben is); ezaltal nemcsak megszint a
kozvetlen Fszak-Bel-Buda—Belvaros-kapcsolat, de jelentésen romlott a Rékéczi uti tengely
levegémindsége, esztétikuma és nétt a zajterhelése, mely okok az azoéta is folyd szIl6mosodés
legfontosabb kivaltéi Budapest centrumaban.

A Thoékoly uti villamos torténetének utolséd epizddja volt az 1972 utani idészak, amikor az egyre
romlé forgalmi, palya- és jarmuviszonyok miatt ellehetetlentilé6 67-es viszonylat, valamint a hetes
buszcsalad forgalmilag sziikségtelen betétjaratava sillyedt 44-es nem birta a preferalt
buszhalézattal valo versenyt, s — illeszkedve a hetvenes-nyolcvanas évek tendenciaiba — 1995-ben
(44-es), majd 1997-ben (67-es) hivatalosan is elsorvadt. Mindkét jarat kozlekedése ,,sziinetel”, ami
— latva az Osszes tobbi hasonld sorsi budapesti vonal torténetét, valamint az évtizedekkel ezel6tti
kozlekedéstervezoi szemléletmoédok hazai taléléképességét — szamukra igen pesszimista jOvot
vetit el6re.

A jelenlegi allapot és a teriilet rovidtavu
fejlesztése
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A Thokoly utat hasznald tomegkozlekedési eszkozok a 2005. vége elétti allapot szerint
(a vonalvastagsagok a csucsidei kapacitasokkal aranyosak)

A Thokoly ati villamoskézlekedés — a palyaallapotokra, valamint az alacsony utasforgalomra valé
hivatkozassal — 1997 6ta ,,sziinetel”; a 67-es viszonylatot a 67V jelzést villamosp6tlé autdbusz, a
44-est a hetes buszcsalad poétolja. Ezt az allapotot kivanta a BKV hivatalosan is véglegesiteni a
Févarosi Onkormanyzat Varosiizemeltetési Bizottsaga elé terjesztett javaslattal, melyben a
sziineteltetés ideje alatt kozlekedd 67V jelzést villamospétld jarat autdbuszként, 167-es jelzés
alatti  véglegesitését javasolta. Ezt a Varosizemeltetési Bizottsig a 101/2002. (III. 04.)



hatarozataban elvetette, igy a Thokoly ati villamos de jure jelenleg is Budapest tomegkozlekedési
halézatanak részeként 1étezik.

Az infrastrukturalis allapotok

A Thokoly uti villamospalya éallapotara jellemz6, hogy a villamoskozlekedés ellehetetlentilését is
részben mar a — karbantartds hijan — igen leromlott palya, s az ebbdl kovetkezé
sebességkorlatozasok, muszaki kockazatok idézték elé. Az azoéta is jelentSs kozuti forgalommal,
ezen belil — egészen a legutdbbi idSkig — csucsban 6ranként tébb, mint 60 autébusszal terhelt
villamospalya szemrevételezéssel is megallapithatd moédon alkalmatlan a  villamosforgalom
yjrainditasara. Egy olyan szakasza van, amely az altalanos koérulményekhez képest meglep6en j6
allapotban van (a Kelet palyaudvar északi oldalaban levé buszvégallomas vonala és a Stefania ut
kozti szakasz, ami nagyobbrészt j6 allapoti nagypaneles felépitmény, kisebbrészt a kilencvenes
évek elején éptlt, burkolt Phoenix-vagany), ez forgalomképes vagy olcsé élettartamnévels-
karbantarté moédszerekkel 5-10 évre forgalomképes allapotba hozhat6. Ha azonban a Thokoly ut
teljes felszini rekonstrukcidja a kozeljovoben valdban bekovetkezik, valdszinG, hogy a
villamospalya teljes rekonstrukcidja az amugy is szikséges egyéb munkalatokkal egytitt
koltséghatékonyabban (esetleg olcsébban is) kivitelezhet6, mint egy minimalis forgalomképessé
tétel.

A halézatilag ide tartozé Mexikoi uti villamospalya allapota szintén kritikus volt mar az tzem
utolso éveiben is, itt teljes felépitménycserére van szikség.

A Thokoly uti vonal elektromos betaplalasi rendszere gyakorlatilag az utolsé tzemnapnak
megfelel§ allapotban megvan, igy az ellatasi tertlet terhelésében bekévetkezett valtozasok
(forgalmi valtozasok, 4j jarmuvek, stb. a kornyék kozeli vonalain) és a rajta az elmdlt évek alatt
bekovetkezett ismeretlen mértékd allagromlas figgvényében tizemképes allapotba hozhaté. A
Thokoly ati villamos munkavezetéke szintén gyakorlatilag érintetlenil vészelte at az elmult
éveket, azonban a keresztez$ trolivonalak munkavezeték-keresztezéseinek ,,megspérolasa” miatt
hasznalhatatlanna valt. A keresztezések beépitése ezért elengedhetetlen.

A Mexikéi uti szakasz betaplalasi rendszere szintén gyakorlatilag érintetlen, azonban a
munkavezetékek és a légtapkabelek a kilencvenes évek végének egy rejtélyes éjszakajan eltintek.
Ezek potlasa sziikséges.

A Thokoly dti villamosforgalom djrainditdsanak varhato koltségei

A villamoskézekedés visszaallitasanak varhaté koltségeit a BKV a ,sziineteltetés” kezdeti éveiben
parszazmillié forintban jeldlte meg. Errdl a Kozlekedés kft. 1998-ban készitett egy tanulmanyt,
melyben a vonal teljes felgjitasanak koltségét legfeljebb 2 milliard forintra becstlte.

A rekonstrukcid koltségeivel kapesolatban jegyezzitk meg, hogy a vonal hivatalosan soha sem
szint meg, fennallasa a jog szerint folyamatos, ezért a forgalom djrainditasanak koltségeibdl és
muszaki korlataib6l kedvez6 esetben (ha az itemezhetéség és a Thokoly ut feldjitasa
szempontjabdl sulyos ellenérvek nem mertilnek fel) kivehet6 tobb olyan tétel, mely a ma djonnan
épitendd villamosvonalak paramétereire vonatkozik (példaul a jelenleginél szélesebb drszelvény
vagy korszertibb elektromosaram-visszavezetési rendszer).

Szintén kiemelend$ az a hatalmas érték, amit a ma meglevé, leromlott infrastruktara is képvisel.
A mai, szamtalan érdektdl és ellenérdektSl tagolt nagyvarosi rendszerekben, strin beépitett,
magas fajlagos értékd tertleteken minden felszini kozlekedési rendszernek, infrastrukturalis
elemnek szinte legnagyobb értéket képvisel6 része a kiszabalyozott tertilet, amin elhelyezkedik,
valamint a mutkodéséhez sziikséges engedélyek megléte. A Thokoly uti villamos esetében ez
rendelkezésre all (azonban elhamarkodott kedvezétlen, a korszer varos- és kozlekedésfejlesztés
igényeit figyelmen kiviil hagyé dontés esetén ez menthetetlentl elvész).



A Thokoly ut kozati forgalmi viszonyai

A Thokoly at forgalmi viszonyainak felmérésénél alapvetSen két kérdésre kell valaszolni. Arra,
hogy sziikséges, értelmes cél-e a jelenlegi koézuti kapacitas bévitése, és arra, hogy mindez ésszerd
korilmények kozott egyaltalan febetséges-e. A vizsgalat soran fuggetlenedni kell az olyan, elavult és
naiv elképzelésektSl, melyek egy utszakasz forgalmanak a csatlakozé utakra vald elvezetését,
valamint a megnovekedd forgalom kozvetlen kornyezeti hatasait, varosrombolo erejét figyelmen
kivil hagyva a torlédasok megsziintetésének egyetlen jarhaté dtjat a minden hataron tali helyi
kapacitasbévitésben latjak.

Kozuti dteresztoképesség

A Thokoly at mint kézathalozati elem a Baross térnél kettéagazd Rakoczi uti rendszer egyik kiilsé
sugaruti aga. Forgalmi atereszt6képessége ehhez a szerephez viszonyitva igen alacsony, melynek
oka a Baross téri csomoépont ateresztOképessége és a Rakoczi uti tengely torzsszakaszanak
felvevéképessége, illetve ezek korlatos volta. Ezeket a kapacitaskorlatokat a Rakoczi ut és a
Thokoly ut forgalma mar elérte, igy a Thokoly ut kozati forgalmi atbocsatoképessége a jelenlegi
varosszerkezet keretei kozt (a jelenlegi beépitéssel, a jelenlegi utcahal6zattal) nem novelhetd.
Kozkeletd tévhiedelem, hogy a Thokoly ut kozati kapacitasanak sziikossége feloldhaté a
kézenfekvének latszé 2x2 savosra vald bovitéssel. Valojaban a fenti megallapitassal 6sszhangban
ez mindossze a dugdk nemkivant athelyez6sését, valamint a Baross tér tovabbi ellehetetlentilését
okozna.

Tomegkozlekedési sav a Thokoly dton

A Thokoly ut kozati kapacitasanak tervezésénél érdemes figyelembe venni azt a korlatozéd
korilményt, hogy a Thokoly dton 2x1  tomegkozlekedési savra (akar buszsavra, akar
villamosvaganyra, akar a ketté kombinacidjara) hatarozott sziikség van egészen addig, amig
Ujpalota nem kap kézvetlen metrékapesolatot (ha egyaltalan kap). Mivel a Bosnyak térre felszini
eszkozokkel érkez6 ujpalotai utasok tekintélyes része a kettes metréhoz, a Rakoczi ut térségébe,
illetve egyéb itt talalhatéd atszallokapcsolatokhoz igyekszik, e forgalom jelentds része a négyes
metré tervezett 11. szakaszanak megépilte utan is a Baross térig, illetve ha lehet6ség van ra, még
beljebb kivan utazni. Ennek az aramlatnak a metréra kényszeritése a szintveszteséggel is jard, igen
kényelmetlen tébbletatszallasi kényszer miatt elfogadhatatlan.

A helyi forgalom igényeinek kiszolgalasa végett is ajanlott a kozuti forgalomtdl elkilonitett
tomegkézlekedés fenntartasa, Ujpalota belvarosi kapesolatinak megoldasa utan is. Barmennyire is
elenyészének mutatjak ki egyes elemzék a Thokoly uton jelentkezd, a metréra nem
kényszerithetd forgalmat, ennek elvezetésére egy dugdban veszteglé busz vagy troli elégtelen,
téleg ha tekintetbe vessziik a Thokoly uton ebben az esetben varhaté forgalmi allapotokat.

Osszegzés

Mindezek az tények alatamasztjak azt a megallapitast, hogy a Thokoly ut kézati kapacitasanak
novelésére sem sziikség, sem lehet6ség nincs, hosszabbtavon sem. A megoldas a sugariranya
bevezetbutak terheléselosztiasit biztositd, alternativ utvonalakat lehetévé tevd hariantold
kozathalozati elemek bévitésében, valamint a tomegkozlekedés részaranyanak minGségi

szolgaltatassal (nem pedig elméletileg elképzelt eszkozokre kényszeritéssel) valdo névelésében
rejlik.

A rovidtavu fejlesztési tervek

Ami a rovidtava terveket illeti, a Févaros igen aktivnak mutatkozik a Thokoly ut térségében. A
tervek szerint itt halad majd a négyes metr6 masodik szakasza, valamint a felszini rendezés sem
halogathat6 tovabb. A felszini rendezést id6ben kozelebb hozza az a tény is, hogy a négyes metrd
itteni szakaszanak ¢épitési modja mar igen valdszin, hogy az els6 szakasz pajzsainak



tovabbhajtasa lesz, igy a felszin kialakitasa kizardlag a feltlrdl épitett allomasok kornyezetében
talalkozik a metréinfrastruktira kérdéskorével.

Ezaltal a felszini rendezés titemezése id6ben gyakorlatilag teljesen felszabadul, kizarélag a kozuati
kialakitas fentebb vazolt muszaki, kornyezeti korlatai — a tomegkozlekedési savok sziikségessége,
valamint a kézati kapacitas bovitésének értelmetlensége — jelentenek kényszert.

A Thokoly ati villamoskozlekedés lehetséges
halozati funkcioi

A kétszintii tomegkozlekedési halozat alapelve

Egy harommillié lakosu varosrégié korszerd, utasbarat tomegkozlekedési haldzata kérszinti, ami
annyit tesz, hogy a tomegkozlekedési halézatnak két — sokszor nem élesen elkiiloniil6 — ,,szintje”,
alrendszere van. Ezek ,konnyebbike” a felszini villamos-, illetve buszhalézat (belvarosias
tertileteken, illetve 1500 f6/csucsora/irany terhelés felett lehetSleg villamos), mely az érintett
terilet  célpontjaihoz  ,koézel —megy”, sirG  megallokiosztasaval, elagaz6, fonodo
viszonylatszervezésével lehet6vé teszi, hogy hasznalata a révidebb utazasok esetén is a
legelényGsebb legyen. Ez a szint felel6s tovabba az olyan iranyok témegkdzlekedéséért, amelyek
gyaloglasnyi vonzaskorzetében nincs metrot indoklé igény. Ez utdbbi feladatbdl kifolydlag ez a
halézati szint létesit kapcsolatot a metroval kozvetlenil nem kiszolgalt célpontok és a
metrohalézat kozott, azaz ellatja a metréra vald rahordas feladatat is.

A toémegkozlekedési szintek ,,nehezebbike” a gyorsvasuti halézat, mely tipikusan az egyes
varosrészeket Osszekotd, valamint az agglomeraciot is érint, nagyobb tavolsagokat atfogd
utazasokat bonyolitja le, az igen nagy tomegek altal igényelt iranyokon. A témegkézlekedésnek ez
a szintje — kilonosen a belvarosi tertleteken — a varosi élet mas infrastruktaraitél elvalasztott
kiépitést igényel, ezért igen draga, cserébe viszont a fentebb emlitett hosszabb utazasokon
Osszehasonlithatatlanul versenyképesebb a tobbi médnal. Az infrastruktira dragasaga miatt nem
csak a tipikusan 10-15000 f6/csticséra/irany alatti iranyok kiszolgalisa nem célszerli metréval’,
hanem magukon a metrévonalakon sem célszerlG tdl strG megallokiosztast alkalmazni, a
metromegalléknak is van minimadlis, a beruhazast indokld, ésszert forgalma. Ezen tul a sok
megallas azért is karos, mert a draga, alapvetéen a gyors kozlekedésre optimalizalt metrd
hatékonysagat, gazdasagossagat is rontja.

A témegkozlekedési halozatok létesitésének és tizemeltetésének legf6bb indoka a gazdasagossag.
Egy rendszer akkor gazdasagos, ha a neki helyet adé wvaros, agglomeracié szamara
idémegtakaritasban, kornyezetkimélésben és természetesen tarifabevételekben tébbet termel meg,
mint amennyibe keriil. Egy budapesti méretd agglomeracioban rendelkezésre all mind hosszabb-,
mind révidebb tava utazasokbdl az az igénymennyiség, ami a megfelel6 alrendszer (metro-, illetve
telszini halézat) fenntartasat indokolja. Ez magaban hordozza azt, hogy a tagabb értelemben vett
belvarosban a két eltéré feladat teljesitésére killon-kilon oly” mértékd igény jelentkezik, hogy azok
egyideji kiszolgalasa a két eltéré alrendszer kozti parhuzamossagokat is indokolja.

A jelenleg Budapesten még uralkodd, a fejlett vilagban letint kozlekedéstervezési alapelvek egyik
legerésebbike az, amelyik megelégszik a metrohalozat és a felszini  tomegkozlekedés
parhuzamossagokat egyaltalan nem megengedd, széttoredezett, haldzatossagot nem mutatod
egymas mellé tételével. Ez a maltbeli, nem minéségi, hanem mennyiségi szempontokat szem el6tt
tartd (,,mindegy hogy hogyan, milyen elérési id6vel, milyen kényelemben, hany atszallassal, csak
elvigyiik az adott szamu utast A-bol B-be”) alapelv a kétszintd kozlekedési haldzat fogalmaval

2 A tovabbiakban a gyorsvasiti eszkozokre vald utalaskor mindig a ,,metrd” kifejezést alkalmazzuk, a kiilonb6zé gyorsvasiti eszkozok kozti aprolékos kiilonbségtételt

forgalmi paramétereik hasonlosaga és tulajdonképpen a fokozatos lizemi integracidjuk vilagtendencidja sem indokolja.



ellentétes, a felszini halézat rovid utakon és mellékiranyokon gyors, atszallismentes utazasait
széttordeli, mig a felszini segit6é nélkil maradt metrovonalakra ,,villamospotld”-jellegti, a
gyorsvasuti  halézatokon elvartnal lassabb utazasi sebességet lehetévé tevd, ugyanakkor
ésszerttlentl draga strt megallokiosztast kényszerit.

A fentiekbdl kovetkez6en a Thokoly uti villamosnak mint a tomegkozlekedési halézat révidebb
utazasokat és kisebb forgalmu iranyokat kiszolgalé elemének feladata lehet a Thokoly uttal
kapcsolatban allé f6bb mellékiranyok szinvonalas kiszolgalasa, tovabba a Thokoly uton jelenleg a
hetes buszcsalad altal kiszolgalt, de a metrd szamara nem rentabilis megallok koézvetlen elérése.

A kétszintl tomegkozlekedési haldzat alapveté paramétereibdl adodik, hogy a Thokoly ut—
Bosnyék tér—Ujpalota-szakaszon a metré épitése (az M4 masodik szakasza, valamint egy tavoli
jovébe vesz6 ujpalotai iitem) gazdasagilag igen pontos megalapozast igényel. Amennyiben ez
eredményiil azt hozza, hogy a négyes metré Keleti palyaudvar—Ujpalota-szakaszanak épitése nem
ésszer, a Thokoly uti villamosra var, hogy egy kozeljovében (de legkésébb kozéptavon)
megépitendé Ujpalotai gyorsvillamos-vonal és a Podmaniczky-programban kitiintetett helyen
szerepl6, remélhet6leg mihamarabb visszaépitett Rakoczi uti gerincvonal Gsszekotdje legyen,
valamint a szakasz teljes atmend, illetve helyi forgalmat kiszolgalja.

E harmadik feladat annyira specialis esetben valik fontossa (a legtébb tanulmanyban alapvetd
korilményként kezelt M4-szakasz 1étesitésének elmaradasat feltételezi), hogy azt a masik két
funkciotdl teljesen elktlonitve targyaljuk.

A mellékiranyok kiszolgalasa

A két leginkabb magatdl értet6dé mellékirany, mely a Thokoly uti forgalomhoz kapcsolédik, a
régi 67-es villamos vonala, valamint az a jelenleg hianyz6 harantoléirany, amely a 24-es villamos
Mexikoi uti FAV-végallomashoz valé tovabbvezetésével jon 1étre.

A ketté kozul a 67-esen jelentkezé forgalmi igény jelenleg nem haladja meg a cstcsérai 3-400 f6t
iranyonként, azonban ezt az adatot nem lehet a valos igényeket tikr6z6 szamként tekinteni. Helyi
visszajelzések alapjan allithat6, hogy az utasok szama a mostani, negyedoranként jaro, az Erzsébet
kiralyné atjan a 69-es villamostdl eltéré megallokat hasznalé 67V villamospétld autébusznal joval
kedvez6bb feltételeket nyujtd, felgjitott palyan, stribben kozleked6 villamos esetén jelentSs
névekedést mutatna. Valoszintleg ebben az esetben sem biztositana a 67-es iranya 6nmagaban
egy villamosvonalat igényl6 forgalmat, azonban a 67-es altal érintett infrastruktira visszaépitése
viszonylag olcsé (a Mexikoi uti, illetve a belsé Thokoly ati szakaszok feldjitasat jelenti, ez egy 4j
vonal épitési koltségének a toredékét sem éri el), s az infrastruktirat nem csak a 67-es hasznalna,
igy forgalmi igényt nem 6nmagaban kell tekinteni.

A jelenleg hianyzé harantolojarat, a hosszu 24-es forgalmat szintén elég nehéz becstilni, azonban
a leend6 volumenhez timpontot adhat, ha szamba vessziik, hogy a Rakoczi uti tengellyel (és igy a
Thokoly attal) kozvetlen kapcesolattal nem rendelkezé Mexikoi ati FAV-végallomasra a 25-6s, 25-
Os gyors, 25A gyors buszok, valamint a 74A troli és a (69-es villamos a cstcsoraban t6bb, mint
4000-es féréhelykapacitassal hord ra, mig az innen jelenleg szinte egyedil belvarosi kapcsolatot
nydjté, a Rakoczi uti tengellyel és a leendé négyes metréval kézvetlen kapcesolatban nem levo,
tulzsufolt Foldalatti névleg ennck alig t6bb, mint a felét tudja elszallitani. Ha ehhez hozzavesszik
a Mexikéi uti Foldalatti-végallomas kozelében talalhaté igen sok helyi célpontot (jellemzben
lakotelepi beépitettségl kornyék, valamint szamtalan munkahely is talalhato itt), szinte biztosra
vehetd, hogy a hossza 24-es forgalma el fogja érni a minden masodik 24-es villamos Mexikoi
uthoz vitelét indoklé 1000 £6/cstcséra/irany erdsséget (Iényegében minden olyan utas a 24-est
fogja hasznalni, akinek a belvarosi célpontja a Thokoly ut vagy a Rakoczi at kozelében, illetve
Dél-Pesten, a 24-es villamos vonzaskorzetében helyezkedik el, {gy a mostani helyzetben csak
kényszertiségbdl vallalja a talzsufolt Foldalatti felé valo kertilést, vagy az 1-es villamoshoz vezetd,
tObbszazméteres, visszataszito allapotu tertileteken vezetS gyalogutat).



Egy nemrégiben felmertlt tovabbi irany, mely a Thokély utat érinti, a 14-es villamos kilsé
szakaszanak kiszolgalasa egy Baross tér (vagy késébb a Rakdczi at) felé kozlekedd
villamosviszonylattal (,,20-as villamos”). Ez a tovabbi tanulmanyozasra ajanlott viszonylat —
amellett, hogy esetlegesen lehetévé tenné a jelenleg igen célszerttlen belsé végallomassal
rendelkez6 12-es villamos ésszerd hosszabbitasat a Lehel tér felé — a 14-es kils6 szakaszanak
jelenleg csucséraban iranyonként haromezer f6t meghaladd forgalmabdl egy jelentés részt
kihasithat. E viszonylat a 20gy, 30-as autébuszok forgalmabdl, valamint a 14-es villamost tobb
atszallassal hasznalok korébdl vonzhat utasokat. Forgalmilag a 14-es villamosra lehet nagyobb
hatassal, a szintén érintett 1l-es villamost nem is akadalyozza, de szamottevéen nem is
tehermentesiti.

Mindezen adatokbdl az a kévetkeztetés vonhaté le, hogy a Thokoly ati villamosvonal csak a
mellékiranyok kiszolgaldsibol legaldbb 1500, de akir 2000-2500 £6/irany cstcsorai forgalomra is
szamithat. Ez a forgalmi igény a Thokoly ati vonal belsé szakaszat (Keleti pu.—Mexikdi at) és a
Mexikoi utat érinti.
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A foiranyban elhelyezkedd, kisebb forgalmat vonz6é megallok

A kétszintt halozat elve szerint a Thokoly uti villamos varhat6 forgalmanak masik jelentSs tételét
a j6vében a metr6 altal ki nem szolgalt mostani buszmegallok forgalma adja. Jelenleg’ a Thokoly
uton a hetes buszcsalad kortlbelil 6000 féréhelyet mozgat a csucsoraban iranyonként, ebbdl
hozzavetSleg 28%-kal (mintegy 1600 fh./csé./irany) veszi ki a részét a minden megalléban
megall6 7-es jelzést autobusz.

Attdl fuggben, hogy a 7-es busz forgalmabdl mekkora hanyadot (legalabb 50%, legfeljebb 75%)
tulajdonitunk ezeknek a csak altala érintett kisforgalmi megalloknak (Dézsa Gyorgy at, Chazar
Andras utca, Stefania ut, Hermina ut, Kolumbusz utca), a jovében biztosan a villamosra juté
forgalom volumene ebbdl a forrasbol 800-1200 £6/cstcsora/iranynak adodik. Ezt noveli, ha a
Thokoly ati villamos a kiilsé szakaszon (Mexikéi ut—Bosnyak tér) is visszaépil, s ezzel
parhuzamosan szintén nem all meg a metr6 a jelenleg csak a 7-es és 7-es gyors buszok altal
érintett, nem feltétleniil metréallomasra jellemzé forgalmd Roéna utcai megallohelyen.
Mindazonaltal, az optimalis eset az volna, ha a metrd szamara k6z6s megallhelyet alakithatnanak
ki a Bosnyak tér és a Rona utca kiszolgalasara, igy ezt a jarulékot a villamosnal most nem vesszik
figyelembe.

A metrd megallokiosztasanal erés torekvés érezheté abban az iranyban, hogy a leendé forgalom
minél nagyobb részének metréra koncentralasa végett a négyes metré masodik szakasza (is)
kapjon a villamosokra jellemz6, strd megallokiosztast. Bz az elérheté tobbletforgalmat és a
tobbletmegallokon (Dézsa Gyorgy ut, Stefania ut, Réna utca) csak atutazé utasok szamat
figyelembe véve nem csak igen draga, hanem a rendszer szempontjabdl veszteséges
tobbletberuhazas is.

Sziikség lehet azonban arra, hogy az igy el6allé forgalommegoszlast is megbecsiiljik. Ebben az
esetben a felszini eszkozre jutd terhelés az el6bbinek durvian a felére (4-600 £6/csé./irany) esik
vissza.

A koztes megallok kiszolgalasabol ered6 forgalom szamitasakor nem lehet megkertiilni azt a
kérdést, hogy a Thokoly utat kiszolgald felszini tomegkozlekedési eszkoz kozvetlen kapesolatot
biztosit-e a Rakoczi uttal. Amennyiben igen, tgy a Thokély ut nagyobb forgalmu megallbiban is
sokan (kortlbelil azok, akiknek a célpontja a Belvarosban vagy az I. kertiletben van) a metrd
helyett a felszini kozlekedést valasztjak. Ezzel szemben, ha a Thokoly uti felszini kozlekedési

* A hetes buszcsalad forgalmi és terhelési paramétereit a 2005 szeptembere el6tti, jobban dokumentalt allapot
alapjan vettiik figyelembe.



eszkéz nincs kézvetlen kapcesolatban a Rakdczi utival, vonzosaga jelentésen csokken, sét, ez az
utazok6zonség jelentds része szamara elviselhetetlen allapotot eredményez.

Osszefoglalasul megallapithat6, hogy a Thékély 1ti villamos koztes megallokbol ereds forgalma
jelentSsen fugg a Rakdczi uti kapcesolattél. Amennyiben a Rakoczi ati villamosvonal is visszaépiil,
¢és a koztes megallokat kiszolgalé Thokoly uti viszonylat bejar a Rakéczi atra, a kisforgalmu
megallokbdl és a kozvetlen belvarosi, I. kerileti kapcsolatbol ered6 forgalom a csiucséraban
iranyonként elérheti az 1000-2000, de legalabb 500-1000 {6t is, ellenkezd esetben ez a jarulék
elhanyagolhaté (paszaz utas/csé./irany)

Természetesen, pontosabb valaszt kizardlag a pontosabb forgalomfelvétel, a hetes buszcsalad
megallonkénti forgalmanak pontosabb ismerete és a széleskord szimulacié adhat.

&
Bosnyak tér',"

A Thokoly ut szikebb kornyezetének tervezett metrévonalai, a mellékiranyokat kiszolgald
viszonylatok, és ezek megalloi

A varospolitikai funkcid: a Thokoly ati villamos, mint a Rakoczi ti
villamostengely része

A jelenleg meglevé és a kozeljovében becsiilhetd forgalmi adatokkal alatamasztott halézati
szitkségességen tul a Thokoly uti villamosnak van egy olyan funkcidja is, melynek indoklasa nem
teljes mértékben alapul szamszerasithet6 paramétercken, hanem olyan szubjektivebbnek latszo
varospolitikai, kézlekedéstervezési szempontokat is figyelembe vesz, melyek mell6zése a XXI.
szazad gyorsan valtozo és a varosrégiok kiélezett versenyét hozé Kozép-Eurdopajaban Budapest
szamara végzetes.

Az el6z6, kapacitasigény-becsléssel foglalkoz6 szakaszban emlitettitk, hogy a Thokoly ut felszini
kozlekedési eszkoze a kornyék utazasi igényeit akkor szolgalja ki a legcélszertibben, a kornyékbeli
utasok szamara akkor nyujtja a legmagasabb szinvonalat, ha a Rakoczi ut felé atszallasmentes
kapcsolatot biztosit. Ez Gssze is vag a varosi felszini tomegkézlekedés metrot kiegészité
funkciéjaval; miutan a Thokoly at és a Rakoczi ut, mint két nagyforgalmu tengely kozvetlen
metros Osszekottetésére nem fog soha sor keriilni, ezt a viszonylag jelentés mellékiranyt
szinvonalas felszini halézattal ki kell szolgalni. Miutan az adott kereteken belil mindig a lakossag
legnagyobb megelégedettségét eredményezd, mindségi kozlekedési rendszer épitése a cél, a fenti



érvek fényében egyértelmi, hogy a Thokoly uat és a Rakoczi ut felszini tomegkdzlekedési
eszkozeit egy egységként kell kezelni.

Tehat, amikor Budapest dontéshozéi ennek a részegységnek, a Thokoly utnak a
tomegkozlekedésérél dontenek, lényegében dontenek az egész rendszerrél. Amennyiben a
Thokoly uti villamos megszinik, az égetSen sziikséges és a Podmaniczky-programban is szerepld
Rakéczi uti villamos jovébeni haldzati értéke is némileg csokken, a rendszer két felén létez6 busz-
és villamosvonalak kozt immar ténylegesen felesleges parhuzamossagok keletkeznek, vagy pedig
egy jelent6s aramlat szamara értelmetlen atszallasi kényszer jelentkezik a Baross térnél.

Tehat, amennyiben a Thokaly ati villamos megszinik, két ut marad a Rakoczi uti tengely felszini
tomegkozlekedésének fejlesztése szamara. Az elsé lehet6ség, hogy a Rakdczi uton, Budapest
tartsan legjelentésebb felszini tomegkozlekedési tengelyén is busz marad, ami egy versenyképes
eurépai févaros szamara elfogadhatatlan. A masodik lehetéség, hogy a rendszer ,kettétorik”; s a
Thokoly uti vagy Rakoczi uti helyi célpontokat hasznald forgalom szamara értelmetlen atszallasi
kényszerek jelentkeznek. Ez nyilvanvaléan azt a — megalapozott — benyomast keltené csak az
érintett utasokban, hogy az 4j metrovonal forintszazmilliardok elkoltése aran nem az utazasi
igényeik jobb kiszolgalasat, a varos élhet6bbé tételét segitette el6, hanem a Rakdezi uti tengely
utasai elavult nézeteken alapuld kozlekedéstervezési fantazmagoriak erészakos megvaldsitasanak
aldozatai lettek.

Az utébbi idében szakmai korokben is megjelent a Rakoczi ati villamos problémakdérének
sulytalanabba tételét célz6 tobb megkérddjelezhetd alapossaggal kiagyalt fejlesztési kisérlet,
melyek legelterjedtebbjei azok, amelyek Bel-Buda északi felének és a Rakdczi uti tengelynek a
kapcsolatat a kettes metrévonal kiilonféle budai hosszabbitasaival kivanjak megoldani. Ezek kozul
a budagyongyei az udjpalotai forgalom és a négyes metré II. szakaszanak kolcsonhatasahoz
hasonld, de anndl silyosabb problémat vet fel. Itt egy elagazasi mutargy és egy tobbkilométeres
metrészakasz épitésének eredménye vagy hatalmas felesleges parhuzamos kapacitas a Szilagyi
Erzsébet fasoron, vagy pedig az itt fon6do viszonylatok visszavagasos tonkretétele, a Hivosvolgy
és Budakeszi felSl érkezé utasok szamara drasztikus minéségromlas. A BAH-csomépont felé
torténé hosszabbitds egy a kilencvenes évek elején, dilettans politikusi kérokben gyokeret vert
elképzelés, koltségei az egész Rakoczi uti tengely hegyvidéki aggal vald visszaépitésének koltségét
is meghaladjak, értéke viszont annal — még a kozvetlentl érintett teriiletek szamara is —
Osszehasonlithatatlanul alacsonyabb.

Ujpalota koétottpalyas kapcsolata

Mint az el6zéekben utaltunk is ra, a Thokoly uti felszini kozlekedés szempontjabdl alapvetd
kérdés, hogy Ujpalota kiszolgalasa felszini kozlekedési eszkozzel, avagy metréval torténik-e.
Habar hatirozott dontéshozéi szandék mutatkozik a metrévonal Bosnydk térig valo
meghosszabbitasara, a fentebbi forgalombecslésekbdl sejthetéen ez a metrészakasz 6nmagaban,
az Ujpalotai végszakasz nélkiil a rentabilitishoz szitkségesnél j6val alacsonyabb forgalomra
szamithat. Mivel a metré Ujpalotiig térténé meghosszabbitasa — a valészintleg magas koltségek
miatt — igen kétséges, sziikséges megvizsgalnunk azt az esetet, amikor Ujpalota kiszolgalasa egy a
Thokoly uti villamosvonalhoz kapcsolédd gyorsvillamos-végszakasszal torténik (s ez a metrd 11
szakaszara is kihathat).

Itt sziikséges par szot emliteni arrdl az érthetetlen kézlekedéstervez6i hanyagsagrol, ami a négyes
metré tervezése folyaman Ujpalota kiszolgalasanak témakérében végig mutatkozott. Miutan a
Bosnyik térre Ujpalota felSl beléps utasok cstcsérai szama még tavlatban, tovabbi koncentracié



esetén sem haladja meg a 3000* (1) f6t, alapos gazdasagi-miszaki elemzésnek kell eldontenie, hogy
kedvezé muszaki és halozati korilmények (olesd, pl. nagyrészben felszini épitési lehetéség,
hatékonyan gytdjthet6 P+R-forgalom) esetén Budapestnek lesz-e valaha is lehetésége arra, hogy a

.

Bosnyak térrél Ujpalotara metré-végszakaszt épitsen.

Az egyes valtozatok 6sszehasonlitasa Ujpalota szempontjabol

A lehet6 legjobb megoldas megkeresése soran arra a kérdésre keressitk a valaszt, hogy a teljes
Keleti palyaudvar—Ujpalota-szakasz kétottpalyas  kiszolgalasa az egyes moédokkal milyen
koltségeket és milyen hasznokat eredményez. Ebbdl tudhaté meg, hogy hossziatavon milyen
megoldasra szamithatunk.

Ujpalota kiszolgéldsa metroval

A metréoval torténd kiszolgalas a belvaroson athaladé tobbi nagykapacitasi vonallal a lehetd
leggyorsabb kapcsolatot eredményezi. Elénye még, hogy a Thokoly uton lehetévé teszi az ott
optimalis kétszintd kozlekedési rendszer kialakitdsat, amennyiben a metré a Bosnyak tér és a
Keleti pu. kozt csak a legfontosabb megallohelyeken all meg, a mellékiranyokat és a koztes
megallokat pedig hatékonyan szolgalhatja ki a Rakdczi uttal szerves egységben levé villamos. A
hatranya az igen magas 4ar. Amennyiben Ujpalotiig metré jar, feltételezhet, hogy a hetes
buszcsalad gyorsjaratainak majdnem teljes forgalma a metréra Gl majd at, azonban ez még mindig
igen messze van a kilencvenes évek kozepén az EIB altal felallitott 12000 utas/csé./irdny
rentabilitasi hatartdl, igy Bosnyak téren tul jelentds felszini szakaszokkal vagy egyéb moédon kell
csokkenteni a koltségeket ahhoz, hogy ez a verzié elérhet6 tavlatba kertljon.
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Thokeély ati villamosviszonylatok az Ujpalotaig kozlekedd négyes metré mellett

* Az ujpalotai, 3000 utas/csicsora/irany forgalmi volumen elképesztden alacsony voltara Osszevetésiil
megemlithetjiik, hogy finanszirozhatosagi vizsgalataban az EIB a kilencvenes évek soran a metr6 végszakaszaira
10-12000 utas/csd/irany forgalmi volumenkiisz6bot hatarozott meg, de a legfejlettebb gazdasaggal rendelkez6
orszagok esetében sem ismeriink 6000 f6/csé/irany alatt tervezett forgalmi metrévonalat, még végszakaszként
sem.



Ujpalota kiszolgéldsa gyorsvillamossal

A gyorsvillamossal valo kiszolgalas a végszakaszon sokkal olcsébb kiépitést tesz lehetévé (akar
teljes hosszban a felszinen mehet), ami optimalis esetben (fizikailag elkilonitett palya, a
legfontosabb csomépontokban a villamos altal befolyasolt iranyitas, esetleg egyes pontokon
kilonszintd vezetés) csak kismértékd sebességesokkenéssel jar. Szamottevs lassulast jelent
azonban az, hogy a Thokoly aton az djpalotai forgalom a felszinre kerdl, igy az Gjpalotai utas a
koztes megallokban is megallasra van karhoztatva (azt az esetet, amikor az Gjpalotai gyorsvillamos
bels6 végallomasa a Bosnyak téren van, ahol kételez6 a metréra vald atszallas, nem targyaljuk,
ugyanis ez az utazokozonség tobbsége szamara teljességgel elfogadhatatlan). Ezt csak
kismértékben kompenzalja az, hogy a belvarosi és egyes budai célpontok jéval kénnyebben és
rovidebb id6 alatt elérhet6ek a remélhetéleg a Rakdczi ati vonalba futd Gjpalotai gyorsvillamos
szamara. Oriasi elénye a gyorsvillamosos megoldasnak az, hogy serkentSleg hat a Rakéczi tti
villamosvonal visszaallitasara is, s a két szakasz egytitt sokkal nagyobb halézati értékkel bir majd,
mint a két kilén komponens 6sszege. Tovabbi pozitivum, hogy a gyorsvillamos — készonhetéen
az alacsonyabb koltségeknek és az egyszertbb kivitelezésnek — par éven belil megvalosulhat, {gy
Ujpaloténak nem kell — talan 6r6kké — varnia a korszerd, gyors belvarosi kapcsolatra.

Varhato forgalom

A nagy vonalakban vazolt elényok és hatranyok mellé fontos attekinteni az egyes megoldasok
indokoltsagat legjobban méré varhaté forgalmat. Az Ujpalota—Keleti pu.-szakaszon varhato6 egyes
eszk6zok kozti forgalommegoszlas szempontjabdl alapvetéen harom lehetséges valtozat van:

1. megépil az M4 jelenleg javasolt masodik tteme, de egyel6re marad Ujpalota buszos
kiszolgalasa,
2. megéptl a négyes metr6 Ujpalotaig belathaté idén belil,

3. gyorsvillamos-vonal épiil Ujpalotara, ennek a belsé végallomasa kezdetben a Keleti pu.,
késobb a jarat bejon a Rakoczi atra.

A 1. esetben az ujpalotai gyorsbuszok megtartjak a mai 2500 utas/csé./irany terhelésuket,
melynek nagy része (nagyjabol azok, akik az M4 megalloinak kozvetlen kézelébe, az M4-gyel j6
atszallokapcsolatban levé eszkozok vonzaskorzetébe, illetve Dél-Budara mennek) a Bosnyak
tért6l befelé atterhel6dik a metrora, ez az arany kortlbelil kétharmadra becsiilhetd, igy a metrd
Thokoly utl szakaszat ez az Gjpalotai eredet(i, kb. 1000 £6/csd./irany, valamint a helybdl eredd,
nem felszini eszkozoket preferalé 1500-2500 (a metrémegallok irracionalis mértékd stritése
esetén 2500-3000) £6/csé./irany terheli.

A 2. esetben a négyes metrd a lehetséges legmagasabb, a kilsé szakaszon 2500 £6/csé./irany, a
Keleti pu.-nal 4-5000 (irracionalis, forgalomkényszerité megallokiosztassal 5000-5500)
f6/cs6./irany terhelést kap. Ez sajnos igen magas val6szinG koltségei miatt még mindig messze
van a rentabilis kihasznaltsagtol.

A 3. esetben a négyes metrd tervezett masodik szakasza az elsé esetnél arnyalatnyival nagyobb
forgalmat vonz (a belsé szakaszon a gyorsjaratoknal lassabb villamosrdl tébben szallnak at a
metréra), azonban ez a megoldas a metr6 és villamos kozti optimalis feladatmegosztashoz igen
kozel van (a tavolabb utazoknak lehet6ségiik van a nekik kedvezébb metrét, a helyben vagy
mellékiranyon utazoknak lehetSségik van a villamost hasznalni). Az ujpalotai gyorsvillamos
Thokoly utra bejové forgalma itt is kb. 1000 £6/csé./irany.



Osszegzés

Mint a jelenlegi halézat forgalma és a legbiztosabban sejtheté becslések alapjan lathatd, a Thokoly
uti felszini kozlekedési eszk6zok kozeljovében (a négyes metré II. titemének megépiilése utan)
varhato terhelése (f6/cstcséra/irany):

e Ujpalota problémakérét figyelmen kiviil hagyva
O a Rékdczi utra is bejar6 buszviszonylat(ok) forgalma: 500-2000,
O a Rakoéczi utra nem bejaré villamosok 6sszforgalma: 1500-2500,
O a fenti kett6 helyett a Rakoczi tuttal Osszekotott villamoshaldzat Thokoly ati
forgalma: 2000-4500

e Ujpalota gyorsvillamossal térténé kiszolgalasa esetén a villamos-gericvonal Thékoly dton
mért forgalma: ezen felil még 1000-2500 £6/csé./irdnyra becstilheté (Thokoly utd metrd
meglététdl is figgben).

A becslésekben jelentkezé bizonytalansagot a fentieckben bemutatott sokféle eshetéség, valamint a
rendelkezésre all6 forgalmi adatok bizonytalansaga adja.

Feltétlenil meg kell jegyezni, hogy ezek az adatok dnkéntes utasszamokat becstilnek. Ez azt jelenti,
hogy azt az utasszamot becstilik, amely a Thokély uti villamost valasztana, amennyiben az és
lehetséges alternativai is rendelkezésre allnanak. Ez természetesen befolyasolhaté kényszerrel,
egyes alternativak megvonasaval, azonban a modern kozlekedéstervezésnek az ezen
forgatokonyvekre valé felkésziilés nem feladata.

Ami a tanulmanybeli vizsgalat koézvetlen céljat, a Thokoly uti villamos visszaépitésének
gazdasagossagat illeti, a becslések minddsszesen azt az eredményt hoztdk, hogy a Thokoly uti
villamos varhat6 csucsidei forgalma az erds iranyban — az Gjpalotai tétel nélkil, tehat az Gjpalotai
kérdéskort figyelmen kivil hagyva — 1500-4500 utas/éra kozott varhatd, amelynek érzékeltetéséil
kiszamolhatjuk, hogy ez a kornyékre jellemzé szl ICS/KCSV, illetve TW6000 (hannoveri)
tipusokkal 6 és 2 perc kozti atlagos kévetést jelent. Ez még a legalacsonyabb esetben is
villamosvonalra jellemz6 forgalmi terhelés, a jelenlegi, leromlott de meglevé és engedélyekkel
rendelkezé infrastruktara felszini rendezés keretében torténd felgjitasat mindenképpen indokolja.

Sziikséges dontések

Az Osszegzés végén nem megkeriilhet, hogy az igen el6rehaladott allapotban levéd kérdéskor
szamos tisztazatlan, de igen fontos pontjara ramutassunk, melyek kortltekinté elemzése
nélkilozhetetlen, figyelmen kivill hagyasuk egy tobbszazmilliardos fejlesztéssorozat, az egész
négyes metr6 sikerét, gazdasagossagat, kozlekedési hatékonysagat befolyasolja. Ezen kérdések
vizsgalatakor, ezen dontések meghozatalakor kizarélag Budapest jovébeni kozlekedési
halézatanak funkcidira sziikséges koncentralni, keriilni kell az olyan ,,kész helyzetek” figyelembe
vételét, mint példaul a Baross tér rendezése, ahol az engedélyezési folyamatban igyekeztek a
villamost ellehetetleniteni, vagy az olyan jol hangzé, ,,régbta kész” elméleteket, mint amilyenek a
metro- ¢és villamosvonalak parhuzamossaganak veszélyeirél szolé mesék.

A megvalaszoland6 kérdések, a meghozandd dontések:

1. Milyen elvet kivessen a budapesti tomegkilekedési halozat fejlesztése?
A jelen vitaban is tapasztalhat6, hogy olyan, a mult szazad O6tvenes-hatvanas éveibdl
megmaradt, a mennyiségi szemléletet titkr6z6 kozlekedésfejlesztési alapelvek jelennek
meg sok tervben, amelyek a tervet magaba foglalé egész beruhazascsomag sikerét
kockaztatjak, hiszen egy-egy ,,mellékes”, a metrofejlesztéseket csak ,,zavard” elemet
elrontva azt az érzetet keltik a majdani felhasznaléban, hogy az 6riasi beruhazas nem az 6
kényelme és kiszolgalasa érdekében valdsult meg.



Ezt sulyosbitja, hogy ez a régi szemlélet a régi korulményeket és célokat tukrozi. Ennek
koszonhetd, hogy az elmult évtizedek alatt a varosi szovet legfontosabb szervezberejévé
valt felszini tomegkozlekedést egy avitt csokevényként, a metré melletti ,,sztikségtelen
rosszként” szemléli, amely a ,nagy testvér” mellett csak valami esetlen konkurenciat
képvisel. Ehhez a felfogashoz tartozik a varosi felszini kotottpalyas vagy legalabb
elényben részesitett tomegkozlekedés elényeinek, szikségességének fel nem ismerése.
Nagyon szép elképzelés a Thokoly uton, a kozuti forgalommal egytitt akadalytalanul
halad6 troli vagy autébusz, azonban jopar évtizede immar a szakmai képtelenségek
korébe sorolhaté. A régi korilmények maba vetitése vezet el azokhoz az elképzelésekhez
is, melyek 2x2 savos Thokoly uton megléduld autéforgalomrdl fantazidlnak — az
ugyanehhez a folyoséhoz tartoz6é Rakdczi ut példajardl ismerhetjiik, hogy ez a gySkeresen
kigyomlalandé szemlélet milyen veszélyeket rejt a modern nagyvarosok szamara.
Hatarozott dontésre van sziikség, mely a budapesti kétszintl tomegkozlekedési rendszer
mellett foglal allast, s ennek keretében elhatarozza a Rakoczi uti  tengely
villamosvonalanak, s ennek részeként a Thokoly uti villamosnak a visszaépitését. Az ezt a
Podmaniczky-programmal Osszhangban levé fejlesztést halogaté komolytalan 6tleteket
hatarozottan el kell utasitani.

Ujpalota tivlati kiszolgilisa

Szinte minden, a négyes metr6 tervezésében részt vett ,,szakérté” egyontetien egy laza
kézmozdulattal intézi el ezt a problémakort. Azonban az ujpalotainal még gy, félig
megvalésult formajaban is szamottevéen nagyobb kaposztasmegyeri lakételep metréval
torténd kiszolgalasa is évtizedeket késik, igy az djpalotai problémakor tanulmanyunkban
vazolt miiszaki-gazdasagi kérdéseire valaszt kell adni, s ez alapjan dontést kell hozni arrdl,
hogy Ujpalota metréval valé kiszolgilisa révidtavon lehetésges-e (s ha nem, ezt a
vizsgalati mechanizmust meg kell ismételni a II. szakasz esetében is).

A dontés fontossagat és a kérdés sulyossagat jol illusztralja a kaposztasmegyeri lakotelep
sorsa: képzeljik el, milyen lett volna az ott lakék koézlekedése, ha az el6relatdan, premetrd
ielleggel, kvazi-gyorsvillamosként megépitett 14-es villamos helyett egy Ujpest koztpontig
visszavagott, vagy a Lehel uton, buszsav nélkil bearaszold autébuszcsalad szolgalna ki a
térséget mindaddig, amig a metré-végszakasz ,,nemsokara” meg nem épul.

A metro Keleti palyandvar és Bosnydk tér kozti szakaszdanak megdllokiosztisa

A fenti két alapprobléma mellett szinte eltorpiilé részletkérdésnek tdnik, de ha a metro I1.
(Keleti pu—Bosnyak tér) szakasza megépil, akkor az amugy is szitkséges Thokoly uti
felszini  kozlekedési  eszkézzel — (remélhetSleg  villamossal)  valé  optimalis
munkamegosztasra kell térekedni. Ennek a munkamegosztasnak legfébb meghatarozéja a
metr6 megallokiosztasa. Mikézben igyekszink a metrét minél tébb utas szamara
hasznossa tenni, nem szabad szem eldl téveszteni azt, hogy a tdl sirti megallokiosztas
kétszeres veszteséget is jelent — kivaltképp, ha az ujpalotai szakasz megéptil, s igy az
atmendéforgalom sulya né. Egyfeldl lassitja a metrot, ami a metré utasidényereségét, s
gazdasagossagat rontja, masfel6l a beruhazaskor egy-egy megallé tEbbmilliardos
tobbletkoltséget jelent. Az elényok és hatranyok mérlegelése alapos optimumszamitasi
feladatot és az eredmények gondos elemzését igényli.

Ennek fényében erésen kétséges a jelenleg almodott Doézsa Gyorgy uti megalld
létjogosultsaga, a Rona utcainak pedig a Bosnyak térivel valé kozos épitése vizsgalando.



