BUDAPEST FORGALMI TEREI

NAGYVAROSOK SZABALYOZASI TERVEIT tekintve, a véros-
Arendezés fejléddésének kiilénboz6 korszakait allapithatjuk
meg.

Az 1870-es években Europaszerte megindult nagy-
varosfejlodéssel egyidében megkezd6dott Budapest felszivdé hatasa is,
amivel kezdetét vette a tervszerli varosrendezés. A r1égi varosrészeket
szlik kanyargds utcdival, szabalytalan alak tereivel 0j, modern véros-
részek Olelik koriil, melyeket széles, egyenes utvonalak, tagas terek
és nagyterjedelmii parkok jellemeznek. A tervszerlitlenséget felvaltja
a céltudatossag, melynek legfébb iranyitdja az esztétika.! Ezzel egy-
iddben megindul a térekvés a régi varosrész sikatorainak eltiintetésére,
melyek szépészet szempontjabdl sokszor kinos helyzetet teremtettek.

A jarmiivek szamanak és sebességének fejlédésével a varosrende-
z¢és Ujabb allomashoz érkezett. El6térbe 1ép a forgalmi szempont,
mely ma mar mindeniitt hattérbe szoritia a szépészetet. A tervezésnél
a hangsulyt a forgalom adja, az esztétikanak alkalmazkodni kell a for-
galom igényeihez. Varosrészek tlinnek el a forgalom utjabol ¢és mi-
emlékek esnek aldozatul koveteléseinek, még igy is sokszor megold-
hatatlan kérdések elé allitva a tervezdket.

A szabalyozdsi vonalak legkedvezdbb tdvolsadgat, az utak forgalmi-
és lakoutcakka valo felosztasat, a kiilonbozd sebességli kozlekedési
eszkozoknek  elkiilonitett uttest  biztositdsat, autoévarakozohelyek  ki-
jelolését  beépitési tervekkel vagy egyéb torvényes rendelkezésekkel
mar joelére biztositani kell. A lakoutcak forgalmat gyijt6-utcakon
keresztiil kell a forgalmi utvonalakba bekdtni, hogy a keresztezések sza-
mat csokkenthessiik.

A forgalmi utak keresztezései ugyanis a kozlekedés legsebezhetdbb
pontjai és a balesetek legvaldsziniibb forrasai. A keresztezések helyes
megoldasara éppen ezért kiilonds gondot kell forditanunk, az adott
koriilményekhez valasztva a legkedvezdbb megoldast. Forgalmi ut-
vonal keresztezésére tobb megoldast is ismeriink:

Beépitett  teriileten legelterjedtebb a fazisrendszer, mely-
nek Iényege, hogy alland6é ellenérzés mellett a keresztezd utcak for-
galmi vonulatai felvaltva, I16késszerlien haladnak 4t a keresztezésen,
mialatt a tobbi vonulat a keresztezés elott varakozik. Nagy eldnye,

! Gustave Kahn: L’Esthétique de la Rue. Camillo Sitte: Der Stidtebau
nach reinen kiinstlerischen Grundsétzen.
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hogy az fttest szélesitésével, tehat a nyomvonalak szaporitisdval a
keresztezés teljesitoképessége majdnem korlatlanul novelhetd.

J6  megoldast adnak a kiilonféle korforgalmi rendsze-
rek, melyek févarosunk tereivel kapcsolatos ismertetése képezi
tulajdonképpen cikkiink targyat. Lényegiik, hogy a jarmiivek az oOra-
mutatd jardsaval megegyezOen megszakitas nélkiil keringnek egy szi-
get korill és az egyes jarmiivek a kortérbe torkolé utcakbol balra
kanyarodassal olvadnak bele a kdrforgalombea, illetéleg valnak le beldle.

A korforgalom bevezetésével a forgalmi csomodpont teljesitd-
képességének novekedését remélték és a baleseti Iehetéségek csok-
kenését, valamint a jobb attekinthetdséget vartdk. A  teljesitményt
azéaltal gondoltdk emelni, hogy a jarmiiveknek nem kell id6nként a
keresztiranya  forgalom elvonulasara varakozniok, hanem megszaki-
tas nélkiil hajthatnak be a kortérbe ¢és addig haladnak korben a szi-
getet Ovezd utgylrin, amig ahhoz az uUthoz nem érnek, amelyen ut-
jukat folytatni kivanjak. Igy a fazisrendszernél jelentkezd véltakozo
mozgas ¢és megallas helyett allando, folyamatos mozgast kapunk. A kor-
forgalmi rendszer esetében a kortérbe torkold utcdk jarmiivei balra-
kanyarodassal, érintlegesen simulnak bele az tgylriben mozgo
jarmiivek csoportjaba, mialtal a merdleges keresztezédések elmarad-
nak ¢és igy a komoly baleseti lehetOségek is erésen csokkennek. Mint-
hogy korforgalom esetében a jarmiivek mind egyiranyban haladnak
¢s az iranyszerinti rendezddés is a korgyuriiben torténik, a rend és
attekinthet6ség javul. A folyamatos mozgas természetesen feleslegessé
tesz mindennemi forgalmi iranyitast és ellendrzést.

Sajnos, a gyakorlat azt mutatta, hogy ez az idedlis A&llapot csak
bizonyos feltételek bekdvetkezése esetében valdsithatdé meg. A kortér
magvat képezd sziget alakja és a csatlakozo utcdk szamatdl fiiggd mé-
rete, a betorkolasok egymastol vald tavolsaga és az utcatengelyek ira-
nya mind befolyassal vannak arra, hogy a kortér forgalma zavartalan
legyen.

Stein, hamburgi mérnok' szerint a korforgalmat az jellemzi,
hogy ,a kortér forgalmi teljesitménye a kiils6 kocsinyom telje-
sitményét nem haladhatja meg“. Ez a megallapitds elméletileg
helyes, mert addig 0j kocsi nem allhat be a korforgalmi rendszer-
be, amig abbol egy jarmli nem valt ki. A korforgalom hivei természe-
tesen vitatjdk ennek az elméletnek a helyességét ¢és  kiilondsen
Campe rend6érfonok a gyakorlatbol vett adatokkal igyekezett ezt
az allitast megdonteni. Ellenvetését azzal tamasztotta meg, hogy
az utgylriben a jarmivek tobb parhuzamos nyomon haladnak,
abbol egyszerre tobb kocsi is levalhat és igy tobb jarmili bedallasara
adnak alkalmat.

Alaposabb megfontolas utdn azonban konnyl belatni, hogy egy-
nemil kozlekedési eszk6zoknél az utgylri szélesitése nem eredményezi
a teljesitmény novekedését. Egy nyomvonal szélességli gylirli esetében
ugyanis, ha a kortérbe torkold utcak egy részének kimondottan erds
a forgalma, a tobbi iranybol érkezé jarmiivek kénytelenek lesznek az

' Dr. Ing. Stein, Hamburg: Ring- oder kreuzformige Ausbildung von Plitzen
., Verkehrstechnik® 1929. 11. flzet.
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utcatorkolatban  varakozni, minthogy a Dbehajtasi lehetdség meg-
sziint. Ez a korilmény a korforgalomtél remélt elénydket erdsen
lerontja, s6t forgalomiranyitds nem lévén, sulyos torlodasokat okoz-
hat. Ezért kisérelték meg tulajdonképpen a kortér teljesitményének
novelését az utgylri szélesitésével, illetéleg a nyomvonalak szamanak
a szaporitasaval. Abbdl az elgondolasbdl indultak ki, hogy a jarmivek-
nek, az utgylirliben jobban eloszolva, az eldirt féktdvolsdgot nem kell
betartaniok, mert az el6lhaladé jarmli megallasanal a fékezésen kiviil
a kitéréshez is van helylik, sziikségtelen tehat, hogy a jarmivek egy-
mas mogott hajtsanak. A szélesebb utgylrli a kocsislrliséget tényleg
noveli, de figyelembe kell venniink a velejar6 hatranyokat is. A ren-
delkezésre all6 széles Tttesten a jarmiivek megkisérlik egymds meg-
el6zését, ami sulyos zavarokat idézhet el6 a forgalom lebonyolitasa-
ban, megnehezitve a gylriibe vald behajtast, illetéleg a korfor-
galmi rendszerb6l valo kifutast. A jarmiivek rendezddése az ut-
gylriiben torténik és a helycserével jard allando fékezés ¢és lassitas
végeredményben lerontja a nagyobb kocsistirliség altal elért telje-
sitménynovekedést.

A jarmlvek a korgylriibe valdo behajtds utan azonnal a sziget
mellé torekednek egyrészt, hogy a betorkolo utcak forgalma haladasu-
kat ne zavarja, masrészt, mert a ,legrovidebb ut“ elvének megfeleléen
hajtanak. Az igy, a bels6koron haladé jarmiveket a kovetkezd, kiilsé
koron  hajtdo  jarmiivek akadalyozzak a levalasban, kénytelenek lassi-
tani és megvarni, mig a kiils0 koron haladé kocsisorban annyi hézag
adodik, hogy azon athajthassanak. Ez a jelenség természetesen széles,
tobb nyomvonalu gylrii esetében inkabb jelentkezik ¢és ha eltekintiink
azoktél a jarmiivektél, melyek mar a kovetkezd utcatorkolatnal ki-
futnak, vagyis a fonddasban nem vesznek részt, konnyli belatni, hogy
egynemi kozlekedési eszkozok esetében a kortér teljesitménye az ut-
gylrii szélességével nem emelkedik és az egy kocsinyom teljesitmé-
nyét alig haladja meg. Végeredményképpen leszogezhetjiikk, hogy az
idedlis korforgalom nem igényel széles kocsitittestet.

Az idedlis korforgalom korlatozott teljesitménye azonban novel-
het6, ha a jarmiveket forgalomiranyitassal, 16késszerien engedjiik
be az utgyliribe. Minthogy a csatlakozd utcak torkolatdban a jar-
milvek cgyideig varakoznak, nagyobb szdmban fognak ott 0Ossze-
gyllni, tdbb parhuzamos nyomvonalon allanak fel s igy a korgytri-
nek is tobb nyomvonal szélességlinek kell lennie. A jarmiivek irdny-
szerinti rendez6dése mar az utcatorkolatban megtorténik s igy ele-
gendd széles felallasi lehet6ségrél  kell gondoskodni. A renddrségi
feliigyeletnek a legszigoriibban ellendriznie kell az ttburkolatra festett
kocsiosztalyozok pontos Dbetartasat, hogy most mar a korgytliriitben
valé rendezddést elkeriiljik, ami a forgalom zavartalan lebonyolita-
saban komoly fennakadast okozna. El kell tiltani tovabba a tilos jelzés
alatt a bakafordulast.

A kortér kozepén levl sziget mérete csokken és a jarminek a
korforgalomba  torténd beolvaddsa mar nem feltétleniil érintdleges.
A csatlakoz6 utcak szama tetszOleges lehet és a betorkolasok egymas-
tol vald tavolsdga sincs meghatarozva. A gyalogosok kozlekedése
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nagyobb biztonsaggal torténik, mint az idealis korforgalomnal, mert
a kocsiuttesten akkor engedjik at Oket, amikor a jarmiiforgalom all.
A jarmiikeresztezOdésnek ezt a rendszerét részleges korfor-
galomnak hivjuk.

A részleges korforgalom teljesitménye az utgylrli szélességétol
fligg elsdsorban. Minél kisebb a kortér atmérdje, annal nagyobbnak
kell lennie az utgylirli szélességének, ha azt akarjuk, hogy a teljesit-
mény azonos maradjon.

Mint latjuk, a részleges korforgalom atmenet az idedlis korfor-
galmi rendszer ¢és fazisrendszer kozott. Alkalmazdsi helye ott van,
ahol egy forgalmi csomodpontba tobb utca torkolik be és a meglevd
allapot nem teszi alkalmassa az idealis kortér kialakitasat.

Arra a kérdésre, hogy forgalmi csomoponton fazisrendszerrel,
vagy korforgalommal bonyolitsuk-e le a forgalmat, valaszt kapunk az
elmondottakbdl:

Két forgalmi utvonal Kkeresztezése esetén — ha az Gtvonalak
terhelése nagy —- a fazisrendszer valasztandd, minthogy a kocsiuttest
szélesitésével, illetve a felallasi lehetdség novelésével a teljesitmény
emelkedik. Egyébként a korforgalmi rendszer ajanlatos, feltéve, hogy
megfeleld nagysagu tér all rendelkezésiinkre.

Feltétleniil a korforgalmi rendszer mellett kell donteniink ott,
ahol tobb utca torkolik egy térbe. Ilyenkor ugyanis fazisrendszemél
a forgalom lebonyolitdsa harom, esetleg tobb iitemben torténik, ami
sok iddveszteséggel jar, nehézkessé és Kkoltségessé teszi az iranyitést
és a forgalom biztonsagat is veszélyezteti.

Vérosaink  beépitett teriiletén a legritkdbb esetben kinalkozik
alkalom az idedlis korforgalmi rendszer kialakitdsara. A tervezd mér-
ndknek a pénziigyi akadalyokon kiviil az utak meglévd vonalvezetésé-
vel és méreteivel, a terek adott alakjaval és nagysagaval is meg kell
kiizdenie, melyeket nem a céltudatos varosrendezés alakitott ki, ha-
nem a természetes adottsdg, a diiléutak ¢és vasarterek koriilépitése,
a telekiizérkedés ¢és maganérdekek érvényesitése, esetleg a sziiklato-
kor és a hozzad nem értés. Ilyen esetekben a tervezd kénytelen fél meg-
oldasokkal megelégedni és oriil, ha a részleges korforgalmi rendszer
alkalmazasaval javithat a forgalmi nehézségeken. Megneheziti a hely-
zetet a villamoskocsi. A sinek kiils6 koron valdo vezetése elzarja a csat-
lakozd utcdk torkolatit s igy kénytelenek vagyunk azokat a kozépso
szigetre bevinni. Az utgylrli keresztezésével természetesen meg-
szakad a korforgalom folytonossaga, lerontva a korforgalmi rend-
szerek altal nyujtott elénydket.

A FORGALOM EMELKEDO igényei azonban mindjobban siir-
getik fOvarosunk tereinek célszerli atépitését. Az utobbi id6ben hiva-
talos helyr6l ¢és a maganérdekeltségek részérdl is lattunk torekvéseket,
melyek arra engednek kovetkeztetni, hogy a terek forgalmi rendezésé-
nek kérdése elérte az id6szerliségét.

A forgalmi szempontok figyelembevételére az elsd kisérlet a
Baross-tér rendezése volt. Erre, a Keleti-palyaudvar el6tt elteriild
nagyforgalmu térre 6t fOutvonal torkollik (1. &bra). A tér szabalyozési
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I. dbra.

vonala, az alakja és méretei, a befutd utcak torkolatainak egymastol
valé kedvezdtlen tavolsdga és az TUttengelyek irdnya az idedlis forgalmi
rendszer kialakitasat lehetetlenné tették. Az egymassal kozel par-
huzamos tengelyi Thokdly-ut ¢és Kerepesi-it kozott hidnyzik a mini-
malis fonddasi tavolsag, a Kerepesi-utrol a korgylriibe futé jarmiivek
pedig majdnem derékszogben metszik a tobbi utvonalrél a Fiumei-ut
felé haladdé jarmtivek irdnyat. Sulyosbitja a helyzetet, hogy az erdsen
vegyes forgalmon kivill az utgylrit keresztezd villamossinek négy
helyen is megszakitjak a kormozgas folytonossagat. Jo forgalmi viszo-
nyokat mutat a Rottenbiller-utca ¢és Thokoly-ut kozott levo szakasz,
ahol nemcsak az egynemi jarmivek fonddasara, hanem a vegyes
forgalom lebonyolodasara is elegendd tavolsdg adodik. Mindazonaltal
a tér a mai kisméretii forgalmat jol birja és kivansagot csak néhany
rendészeti kérdésnél tamaszthatunk. A vegyesforgalom miatt ugyanis
feltétlenil sziikségesnek latszik, hogy — kiilonosen a teherjarmiivek —
ne a korgylri kozepén hajtsanak, lehetetlenné téve a gyorsabb jarath
kozlekedési eszkozoknek az utgylrtiben valdo eldzést, hanem ugy
helyezkedjenek el, hogy egymagassagban tobb jarmii is elférjen egy-
mas mellett. A forgalom nagyobb aranyt emelkedésével a jarmiive-
ket valoszinlileg mar a csatlakozd utcakban kell majd rendezni és meg-
felel6 iranyitas mellett kell 6ket a kortérbe engedni.

A Kaélvin-tér rendezésére a fOvaros mar 1933. ¢év elején
hirdetett nyilvanos tervpalydzatot. A  beérkezett nagyszamu palya-
zatbol is kitlint, hogy a tér forgalmi nehézségei mennyire foglalkoz-
tattak a kozvéleményt, de eredménytelenségébdl azt is megallapit-
hattuk, hogy a tervezOknek milyen nehéz feladattal kellett meg-
kiizdenitik. A tervpalyazat azonban sikertelensége mellett is haszon-
nal jart. Az egyes tervekben olyan gondolatok meriiltek fel, melyek
felhasznalasaval az adott koriilmények kozott a lehetd legjobb és
egyben a legolcsobb terv elkésziilhetett (2. 4bra). A tér elnyujtott
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alakja és a szabalytalanul befutd utcdk természetesen lehetetlenné
tették a kifogastalan megoldast. A Kecskeméti-utcanak és a Raday-
utcanak a tér felé iranyuld forgalmat a korgylriibél a Muzeum-kérit,
illetve Vamhaz-korat felé haladd jarmiivek derékszogben metszik,
ami maga utdn vonja az irdnyitds sziikségét. Hasonld6 a helyzet
a Baross-utca torkolatdban is, ahol a Muzeum-koéritnak a térre
igyekvé forgalmat a Baross-utcdn tavoz6 jarmivek keresztezik. Kelld
tavolsag hidnydban a Baross-utca, Ullgi-it és Raday-utca torkolatai
kozott sincs meg a fonosav lehetOsége, mégis a helyzet itt kedvezdbb,
mint a Kecskeméti-utca vagy Raday-utca torkolatdban, mert derék-
szOglh  keresztezés helyett hegyesszogli keresztezést kapunk. A  for-
galom szempontjabol legkényesebb ponton, a Raday-utca torkolata-
ban azonban elkeriilhetjiik a keresztezést, ha a Raday-utcabol a tér
felé iranyulé forgalmat eltiltjuk. Ennek a Kkorlatozasnak elrendelése
annal inkdbb kivdnatos, mert a Horthy Miklés-hid megnyitdsa utan
a Raday-utcdban a forgalom emelkedése varhaté ¢és —' mint latni
fogjuk — a Boraros-tér rendelésére is elonyds. A kecskemétiutcai
villamosvonal felhagydsa utdn is megmaradé villamosrelaciok és
a vegyes forgalom szintén forgalmi akadalynak szamit. Minthogy
a tér rendezése a mai kaotikus d4llapotot megsziinteti, megvaldsitasat
orommel kell tidvozolniink.

Kaffka Péter! a hidf6k megtervezését a varosrendezés egyik
legnehezebb  munkajanak  nevezi.  Valéban nem  csodalkozhatunk
ezen a kijelentésen, ha megtekintjik a budapesti hidfdket.
Meglévé négy hidunk a hegynek van ¢épitve ¢és megfelelé hidfok
kiképzésére nem maradt hely. Minthogy csak foforgalmi utakat
érdemes atvezetni a hajozhatdo folyok felett, a hidfék egyben fontos
forgalmi csomopontok. Itt keresztezi a folyoval parhuzamos fout-
vonal forgalma a hid forgalmat, itt kell gondoskodni a mellékutcidk
hid felé ¢és wvissza iranyuld forgalméanak az elvezetésérél. Sziikséges
tehat, hogy a hidfékben a forgalom rendezésére kell6 hely alljon
rendelkezésiinkre. Ez a koveteld sziikséglet vezetett a Ddobrentei-tér

I Kaffka Péter: A hidfék Budapest véarosrendezésében. Magyar Szemle 1930
VIIIL. kotet.
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és Szent Gellért-tér megsziiletésére, melyek megfeleld hely hianya-
ban nem a hidfében, de mellette nyertek elhelyezést s igy legfébb
hivatdsukra, a forgalom elosztdsdra alkalmatlanok, de esztétikai
szempontbol is kétes értékkel birnak. Az emlitett terek forgalmi
rendezésével a helyzeten legfeljebb javithatunk, de a hibakat nem
kiiszobolhetjik ki végleg. Egyediil a Ferenc Jozsef-tér elrendezése
nyujt szép megoldast. Sajnos, a hidf6 rendezésénél itt sem sza-
moltak a forgalom kovetelményeivel: a hid forgalmanak természetes
folytatasaban hatalmas bérpalota all és a forgalom két szik utcéan,
a Zrinyi-utcan és grof Tisza Istvan-utcan nyer elvezetést, melyek
csak nehezen illeszthet6k bele egy egészséges forgalmi rendszerbe.

~Nem haladhatunk el érzéketleniil az eldtt az ijeszté tény eldtt,
hogy hidjaink minél ujabbak, annal rosszabb az elhelyezésik ¢és
hidférendezésiik® — mondja Kaffka az emlitett cikkében. Foko-
zottan kell tehat vigyaznunk, hogy az Uj hidak felépitésénél ez
a tendencia ne folytatddjék. A Boraros-tér kivételével a hidfék leg-
jobb és legszebb megtervezésének semmi sem allja utjat. Még a
Boraros-téren is a teherpalyaudvar teriiletének felhasznalasa-
val igen j6 korforgalmi rendszert ¢épithetiink meg, mely hatalmas
atméréjii  szigetével nemcsak forgalmi szempontbdl a legkedvezobb,
de monumentalitdsdval esztétikai szempontbol is kielégité megoldést
enged meg. Sajnalattal kell megéllapitanunk, hogy a rendezésre
elfogadott terv az esztétikara helyezi a foésulyt és a forgalom igényeit
igyeimen kiviil hagyja. Az elgondolas szerint a Kozraktar-utca feldl
két utca vezet a térre, amivel a betorkolo utcak szama hétre emel-
kedik. A  forgalom lebonyolitdsa  fazisrendszerrel  torténik, ami
hat helyen a jarmiforgalom keresztez0dését vonja maga utin, a
legtobb esetben a forgalom biztonsdganak komoly veszélyeztetésével.
A korforgalmi rendszernek oly elényds hegyesszogli metszddései
helyett a jarmiivek tompaszogben Kkeresztezik egymas haladasi ira-
nyat ugy, hogy a forgalom ndvekedésével az irdnyitds elkeriilhetetlen.
A térrendezés egyetlen elénye az, hogy a hid elétt nincs keresz-
tezés, igy a hidrol a Ferenc-korut felé, illetve vissza iranyuld for-
galom teljesen zavartalanul bonyolddik le. Az erre az irdnyra mero-
leges, tehat a Duna folyasdval parhuzamos irdnya forgalom ezaltal
nagy keriilékre van kényszeritve. A keriils- ¢és a fazisrendszer
miatt fellépd iranyitds az idOveszteségen felil komoly anyagi meg-
terhelést is jelent: a keriildvel, fékezéssel ¢és inditdssal ndvekszik
a jarmivek iizemkoltsége, az iranyitashoz  sziikséges feliigyelo-
személyzet pedig az iranyitast teszi koltségessé. Az iranyitds ezen-
feliil er6sen lassitja a haladds tempdjat és bénitdlag hat a kozleke-
désre. A Raday-utcabol a  Soroksari-tra halad6 jarmi  egyediil
a Boraros-téren négy keresztezésen halad 4at, ami kedvezbtlen eset-
ben négyszeri megallast jelent.

Jo forgalmi viszonyok elérése érdekében két dologra van sziik-
ségiink: a térbe torkold wutcdk szdmanak csokkentésére ¢és a fazis-
rendszer helyett korforgalmi rendszerre. Az utcdk szamat azaltal
csokkenthetjiikk, hogy azok egy részén csak egyiranyu hajtast enge-
diink meg. A Boraros-téren erre nagyon j6 mod kinalkozik, ameny-
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nyiben a Raday-utcan csak a tér felé iranyulo forgalmat, a Lonyay-
utcan pedig csak a térr6l tavolodo iranyu forgalmat engedjiik meg.
Mint a Kalvin-tér rendezésének ismertetésénél lattuk, a Raday-utca
egyiranyu forgalma ott is el6nyds, a Lonyay-utcanak pedig a Kiralyi
Pal-utcan keresztiil nagyon jO a vonalvezetése a Belvaros felé. A
Kozraktar-utca feldl a térre befutd utcakban szintén elegendé az
egyiranyu forgalom, amivel elértik, hogy a térre hét wutca helyett
csak ot utca torkollik be. Ha a MAV rakodoteriiletének megszerzése
utan a Kozraktar-utcat, mint f6 kivezetd utvonalat t6rés nélkiil
tovabb vezetjiik és a Tinody-utcanal vagy az Ipar-utcanal kotjiik be
a Soroksari-tba, a Soroksari-ut belsé szakaszan szintén elrendelhet6
az egyiranyl forgalom. Ezeknek a korlatozadsoknak az elénye azonnal
jelentkezik, ha a fazisrendszer helyett attérink a korforgalmi rend-
szerre.  Mint  fentebb mar emlitettiik, a korforgalmi rendszernél
az alland6 haladas az attekinthetdség novekedésével és a biztonsag
emelkedésével, tehat a baleseti lehetdségek csokkenésével parosul.
Az emlitett hat keresztezés helyett csak a Raday-utca torkolatdban
kapunk derékszogii keresztezOdést, mely forgalomiranyitdsra szorul.
A korforgalmi rendszernek egyetlen hatranya, hogy a korgytriiben
haladé jarmiivek egy része metszi a hidon kézleked6 villamosok vonalat.

A tobbi hidf6 rendezésére teljesen szliz terep 4all rendelkezé-
stinkre ¢és éppen ezért Ujbol kivanjuk hangsulyozni azt a két fontos
szempontot, melyet a varosrendezésnél feltétleniil figyelembe kell
venniink: a forgalmi igényeket és az esztétikat. A Horthy
Miklés-hid budai hidféje hatvan méter széles utnak van ter-
vezve s 1igy elrendezésében emlékeztet a Margit-hid pesti hidf6jére.
Az O6budai hid mindkét hidféjének tervezésénél a legnagyobb
gondossaggal és  szakértelemmel taldlkozunk: az esztétikai szem-
pontok érvényesiilését hatalmas tér biztositja, a hidtengely folytata-
saba es6 utvonalat mindkét oldalon diszes épiilet zarja le, hogy eltiin-
tesse a foutvonal tengelyének torését. Ezek az épliletek a szimmetria
kedvéért egy-egy Y-elagazds szogletében allanak, mely megoldas
a szépészet szempontjabol kifogastalan, a jarmiivek rendezése és
iranyitasa szempontjabol azonban legalabb is kétes értékiinek mond-
hato. Mieldtt tehat az uj hidfdk rendezését kivitelre elfogadjak, a tervek
forgalmi vonatkozésai alapos megfontolast igényelnek.

Stirgds rendezést igényel a Berlini-tér zlrzavaros for-
galma is (3. dabra). A Vaci-ut és Teréz-korut tengelyének kereszte-
zésében erdltetett tiszta keresztezést, a Vilmos csaszar-ut és Lipot-
korat  torkolatdban pedig V-elagazast taldlunk, ami egyaltalaban
nem nevezhetd szerencsés megoldasnak. A  villamosvonalak raciona-
lizdldsa utdn a négy irdnybol érkezé villamos a téren fog visszafor-
dulni, keresztiil-kasul halézva sinekkel a kocsilttestet, a tér Kkeresz-
tezésére kényszeritve az atszallo kozonséget. A vegyes jarmiiforgalom
méginkabb neheziti a helyzetet és batran Aallithatjuk, hogy a jarmivek
szamanak emelkedésével a tér mai elrendezésében nem fogjuk tudni
a forgalmat elvezetni. A tér nagysaga és a betorkold ttvonalak szé-
lessége azonban igen kedvezd megoldasi lehetdséget nyujt, ha mindjart
tetemes anyagi aldozatok aran. A Vilmos csaszar-uton, Lipot-koraton



353

¢s Vaci-uton kozlekedd villamosok részére a téren kozos foldalatti
allomas épithetd, amely lehetdvé teszi, hogy az atszallohelyek egy
pontba  koncentraltassanak. A  foldalatti lejarok egyben a  teret
keresztezd  gyalogoskdzonség — kozlekedését is  szolgaljak,  amivel
nagyban emelkedik a forgalom biztonsaga. A Teréz-korat villamos-
vonala a csatornafégyiijté- ¢és a vizvezetéki fényomdcsé miatt nem
vezetheté fold ald. A tér kozépszigetére vezetve azonban a villamost a
foldalatti atjarokon keresztiil a tobbi vonalak végallomasa és a tér minden
pontja konnyen és teljes biztonsaggal megkozelithetd. Ezzel a meg-
olddssal a villamossinek a forgalmat csak egy pontban metszik,
szabadon hagyva a legfébb forgalmi iranyokat.

Forgalmi szempontbdl legszerencsésebb alaku teriink az O k t o-
gon, melyen meglatszik, hogy  céltudatos  tervezés eredménye.
A villamosvaganyok kozéprehelyezése utan az idealis korforgalmi
rendszer kiépitésének semmi sem allja utjat. Minthogy csak egy-
nemil kozlekedési eszkdzok hasznaljdk a teret, a forgalom minden
késlekedés és iranyitas nélkiil fog lebonyolodni.

A felsorolt terek azok, amelyek a forgalom szempontjabol nagyobb
jelentdséggel Dbirnak. Az elmondottakbol is lathatjuk, hogy fon.
galmi csomopontok kiépitésénél milyen sulyosan befolyasolja a helyes
megoldast a tér alakja, mérete, a csatlakozo wutcdk vonalvezetése
és szélessége, egyszoval a varosrendezés.

ORCZY GYULA



