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Viadukt a Gellérthegyre «

A hatvanas évek a budapesti kozlekedéspolitika torténetében az egyik legmozgalmasabb idészak volt, noha a jelentésebb beruhazasok tilnyomoé
tobbsége a hetvenes-nyolcvanas években zajlott le. A jelentés kozuti fejlesztéseknek koszonhetéen harminc év alatt nem egy esetben szamottevéen
alakult at a varosi kornyezet. Ennek ellenére tobb olyan projekt nem valésult meg, melyek szintén a varoskép markansabb atalakulasaval jartak volna.
igy a Févarosi Tanacsnak kdszénhetéen a Gellérthegyi viadukt tervei is az asztalfiokban maradtak.

Bevezetés

Az btvenes évek végére a magyarorszagi kdzlekedés - a tobb évtizedes elhanyagoltsag miatt - az 6sszeomlas jeleit mutatta. A szocialista iparositassal megugré
szallitasi igények, a haborus karokat épphogy kiheverd kdzlekedésre, driasi teherként nehezedtek . Az elsé haroméves tervet kdvetéen, ahol az iparra fordithatd
forrasok mellett (26,5%) béven jutott pénz a kdzlekedésre is (25,4%), az 4gazat deklaraltan hattérbe szorult. Ennek megfeleléen az elsd 6téves tervidészakban az
iparfejlesztés 51%-a mellett a kozlekedés a ,Nem anyagi 4gak" elnevezésii szektorban a népgazdasagi forrasok mindéssze 14,5%-an volt kénytelen osztozni a
tébbi infrastrukturalis és egyéb agazattal (egészségligy, oktatas).

A forrashiany egyarant sulyos valsaghelyzetbe sodorta az orszagos és a helyi kdzlekedést is. Budapesten az allapotok tarthatatlanna valasat fokozta a nagymértéki
haborus pusztulas, a varosra er6sen koncentralodo iparositas, az ezekkel megugré aru-, illetve személyszallitasi igények, és az 1949. évi XXVI. térvénnyel
felduzzasztott kdzigazgatasi terlilet (jellemzd, hogy sok kiilterlileti viszonylat megnyitasara csak a '70-es években keriilt sor). A haboru kitérése elétti utasszamokat
(1937: 377 100 000 utas) gyorsan elérte (1945: 222 200 000 utas; 1950: 760 600 000 utas), majd jelentésen meghaladta (1955: 1019 700 000 utas) a févaroson
belil jelentkez6 utazasi igény . Mivel az 1950-es évek elején foganatositott intézkedésekkel, az 1950-ben bevezetett izemanyag-utalvannyal, illetve a kételezd
allami felvasarlasokkal, valamint a lakossag anyagi helyzetének leromlasaval gyakorlatilag lehetetlenné valt magantulajdonu gépkocsik birtoklasa, ez az utasaradat
a tdmegkodzlekedés jarmiveire zadult ra. A Budapest Székesfévaros Kozlekedési Részvénytarsasag (BSZKRT) 1949-es szétdarabolasaval megsziletd 6nallé
tomegkozlekedési vallalatok az egységes iranyitas és a katasztrofalis helyzetbe keriil6 infrastrukturalis hattér miatt nem tudtak hatékonyan kezelni a megugré
utazasi igényeket, igy a févarosi villamosokon, buszokon tarthatatlanna valt a zsufoltsag. Kulén probléma volt, hogy a févarosi kdzlekedésfejlesztésre fordithatd
Osszegeket gyakorlatilag teljesen elnyelte az 1950-ben megkezdett, élénk propagandisztikus Iégkdrben épul6 kelet-nyugati metrévonal. Az 1953-as politikai-
gazdasagi fordulatot, majd az 1956-os 6szi eseményeket kdvetéen mar raciondlisabb szemlélettel kozelitettek a kozlekedés kérdéseihez. Az agazat fejlesztése, az
elmaradottsag felszamolasa fontos politikai kérdéssé valt, a napvilagot laté helyzetelemzések azonban lesuijté képet festettek.

1958-ban az MSZMP KB Politikai Bizottsaga a Févarosi Tanacs munkajardl szolo tajékoztatojaban Budapest legfébb gondjai kdzott emlitette a varos
kezelhetetlennek tiind ndvekedését, az elhibazott, a févaros teherbird képességét figyelmen kivil hagyo ipartelepitési politikat és a kozlekedés sulyos
infrastrukturalis gondjait. A jelentés szerint a jarmiivek 48%-anak életkora negyven és hatvan év k6z6tt mozgott, tovabbi 4,8%-uk pedig tébb mint hatvan éve rétta
Budapest Utjait . Ezt kdvetéen, 1960. december 6-an a Févarosi Tanacs f6 napirendi pontként targyalta a varos kdzlekedési helyzetét. A Tanacs altal ismertetett
gondok kozétt elsé helyen szerepelt az infrastrukturalis elmaradottsag: példaul a felmérések szerint az Févarosi Villamos Vasut (FVV) villamos jarmiparkja
mintegy negyvennyolc féle, tilnyomorészt korszer(tlen tipust szamlalt, a Févarosi Autdbusziizem (FAU) pedig az Gjonnan beszerzett buszok villamgyors
amortizacidjaval vivott véget nem éré kiizdelmet. A Tanacs ugyanakkor a tdmegkozlekedés tovabbi romlasaval volt kénytelen szamolni: a Végrehaijté Bizottsag (VB)
dontése értelmében csak olyan fejlesztésekkel kalkulalhatott a varos, amely a ,népgazdasag anyagi eréit, beruhazasait kevésbé veszik igénybe."

A hatvanas évek elején ugyanakkor megkezd6détt a varosi kbzlekedes jellegének megvaltozasa, kdszénhetben az autovasarlasi tilalom 1958-as részleges, majd
egy évvel késdbbi teljes feloldasanak, valamint a névekvé bérszinvonalnak. Igy annak ellenére, hogy kezdetben a személyautos kézlekedés viszonylag mérsékelt
sebességgel nyert teret Magyarorszagon, Budapesten mar a hatvanas évtized els6 felében is komoly gondokat okozott a kdzuti forgalom rohamos névekedése.
Kdszonhetd volt ez elsésorban annak, hogy a hazai motorizacio elsé idészakaban a személygépkocsik kozel fele budapesti lakcimmel rendelkezé tulajdonos
birtokaban volt .

A Fdvarosi Tanacs igy egy eddig ismeretlen problémaval kerlilt szembe, aminek megoldasat igyekeztek beilleszteni a formalédo févarosi kbzlekedésfejlesztési
koncepciéba. Az elsé ilyen, koncepcionalis kdzlekedéspolitikai szemlélet Budapest és kérnyéke varosrendezési tervében jelent meg, aminek 1960. junius 24-ei
el6készitd llésén a Févarosi Tanacs leszdgezte, hogy a tdmegkdzlekedés elsébbséget élvez az egyéni, személyautds kdzlekedéssel szemben. A varosrendezési
tervben Ujra felbukkano, a févarosi kozlekedésfejlesztés rendezéelvévé valé gyorsvasuti, majd gyorskdzlekedési koncepcidval a komplex szemlélet jegyében
megkezd&dhetett a budapesti k6zuthalozat fejlesztése is. Az 1964. julius 3-ai, a ,szegényhazi" kdzlekedésfejlesztésnek véget vetni szandékozé tanacsilésen -
annak ellenére, hogy gyakorlatilag egy teljes varosi k6zuti gyorsforgalmi halézat kiépitésének szilkségességérdl értekeztek -, megemlitették, hogy a kézuti
fejlesztések csak a tdomegkozlekedés fejlesztéseihez kapcsolddhatnak. Ugyan tavlati célként, de mar ekkor felmerilt a forgalom elvezetésének lehetésége a
varosbdl, a Hungaria korut varosi gyorsforgalmi Utta épitése azonban fontosabb volt .

A motorizacidhoz kapcsolédd ambivalens tanacsi mentalitas tetten érhetd a hivatalos, a témegkdzlekedés els6bbségét tobb izben is hangsulyozé allaspont és a
tdmegkozlekedést az utcakrol a fold ald szamizni kivand, az autéaradatnak minél nagyobb teriiletet biztositani 6hajté beruhazasok dsszevetése soran. A korszak
nagyberuhazasaival, példaul az Astoria aluljaré 1963-as, és az Erzsébet hid 1964-es atadasaval, valamint a komplex szemlélet zaszlaja alatt a Rakdczi uton a
metroval egyUtt kiépitett belvarosi autdpalyaval, és a parhuzamosan futé villamoskdzlekedés megszintetésével a személyautds kdzlekedés jelentds teret nyert a
témegkozlekedéssel szemben. Ekdzben, 1970 aprilisanak elsé napjaiban a budapesti lakossag dnfeledten tGinnepelte a kelet-nyugati metré elsé szakaszanak
megnyitasat .

Az 1963-t6l tizévnyi sziinet utan Gjra megindulé (és 1990-ig folyamatosan zajlé) metréépitésekkel egyitt jelentésen megvaltozott Budapest meghatarozo
utvonalainak arculata. Kezdetben igazi nagyvarosi érzést keltettek a modernnek haté uzletsoros arkadok, a csillogé aluljarok és helyenként a vasbeton kozuti
felliljarok. A motorizacio térnyerése a Tanacsot - a kor kdzlekedésszervezési divatjanak is engedelmeskedve - arra 6sztdndzte, hogy a varosi tereket megnyissa az
autoforgalom el6tt. Ehhez jelentds Utépitési feladatokat kellett megoldania, hiszen a térténelmi jelentéségii kozuti fejlesztéseken kiviil a meglevs, mostoha
Utviszonyok is javitasra szorultak.

1960-ban 2966 kilométert tett ki a févarosi Uthalézat hossza, ebbdl 1523 kilométernyi ut nem rendelkezett semmilyen boritassal, rdadasul a burkolt utak tovabbi
egyharmadanak csupan makadamburkolata volt. A megfeleld burkolatinak minésitett utak kdzul pedig ismeretlen, bar feltehetéen jelentds részt tettek ki a kockakd
és keramittégla-burkolat Uttestek, melyek szintén alkalmatlanok voltak a gyorskézlekedési koncepcio feladatainak ellatasara

A kozlekedés gyorsitasat segiteni hivatott nagyberuhazasokkal egyutt uj varosképi elemek o6ltottek testet a tervez6asztalokon és az utcakon is. Az aluljarék, a kozuti
fellljarok és a széles, osztott palyas bevezetd utszakaszok természetesen igen jelentés 6szténzd hatassal voltak a févaros mérnoki tarsadalmara is. A szakma
komoly lehetéséget lathatott a Tanacs altal képviselt szemléletben, amely - bar egyel6re tébbnyire csak papiron - meglehetésen batran nyult Budapest torténelmi
arculatdhoz. Ehhez természetesen hozzajarulhatott az altalanos korhangulat, a Budapest folydirat nem egyszer kdz6lt merész terveket a varos arculatanak
megreformalasara, ilyen volt példaul a Blaha Lujza téri Givegkolosszus, a Nemzeti Szalon terve, vagy az ELTE Muzeum kérati kampuszara megalmodott,
pengeszeri felh6karcold egylttese .

Feltehetéen ez a 1égkor Osztondzte a gellérthegyi viadukt megalmodoit is arra, hogy 6tletliket a Févarosi Tanacs elé terjesszék. Az 1966-os év utolsé napjan kelt
javaslatban az azt kidolgozé mérnokok, Némethy LaszI6 és Dob6 Ferenc a belvarost kelet-nyugati irdnyban keresztezd autépalya terveire hivatkozva prezentalta
elképzelését. A bevezetdbdl kivilaglik, hogy a tervezéparos magatdél értet6dé modon az ,I. autdpalyardl" (M7) érkez6, a belvaroson atmend, tavolsagi forgalom
igényeire szabta a viadukt koncepciojat. Az Uj mitargyra azért lett volna szikség, mert a forgalom prognosztizalt intenzitasara a meglevé utvonalak (Budadrsi ut,
Hegyalja ut) sem kapacitasukat, sem vonalvezetésiiket tekintve nem lettek volna alkalmasak. Az ide tervezett, kés6bb a BAH-csomdpontban testet 61t6tt
mitargyegylttest pedig kedvezétlen varosképi hatasa miatt itélték el a javaslatot benyujté szakemberek. Az altaluk kinalt lehetéséget a probléma ,gydkeres"”
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megoldasaként prezentaltak: a Petéfi-laktanyatdl induld, a MAV Kelenfdld-Déli palyaudvar vonalszakasza mentén 16 méteres magassagba t6ré, majd a Kis-
Gellérthegy nyergére raforduld viadukt képében. Az altaluk tervezett mitargyat varosképileg kedvezének gondoltak, mi tobb, turisztikai latvanyossagkeént is
fontosnak tartottak.

A(z) Adobe Flash Player érték mar nem tamogatott

Ajavaslatot 1967. januar 14-én kiildték meg a Févarosi Tanacs Végrehaijté bizottsaganak, megemlitve, hogy tudomasuk a szerint a FOMTI korabban mar
foglalkozott a viadukt 6tletével, a varhaté magas koéltségek és miiszaki nehézségek miatt azonban elvetették. Egyuttal kérték javaslatuk megtargyalasat, mivel
szerintlk ,olyan nagyvonall, modern megoldasok, mint az Erzsébet-hid és az |. autépalya kdzé félmegoldasokat" beékelni igen karos volna. A VB varosrendezési
osztalya az anyagot februar 10-én tovabbitotta a Kézlekedési Igazgatésagnak, megemlitve, hogy az &tletet nem tartjak megvalésitasra alkalmasnak, mivel
varosképi szempontbdl elénytelen, valamint megéplilése esetén a teljes pest-budai forgalmat az Erzsébet hidra vezetné. A Kozlekedési Igazgatdsag tiz nappal
késébb levélben tajékoztatta a mérndkparost a javaslat megvitatasa utan hozott dontésiikrél. Kiemelték, hogy bar ,idegenforgalmi jelentésége és érdekes
megoldasa alapjan megfontolas targyat képezhetné", anyagi okok miatt azonban a viadukt megépitése nem lehet redlis cél. Ramutattak, hogy a betonkolosszus
megvalodsitasat forgalmi okok sem indokoljak, mivel a Budadrsi Ut szoban forgd szakaszardl a forgalom csupan egyharmada fordul az Erzsébet hid felé. Végul, de
nem utolso6 sorban kozolték, hogy a viadukt megépitése utkdzik a févaros IV. 6téves tervre vonatkozo elképzeléseivel, melyek szerint az egyik legfontosabb feladat
éppen a BAH-csomopont megépitése és az Alkotas utca kiszélesitése lenne.

A viadukt szellemi atyjai természetesen nem nyugodtak bele a Kézlekedési Igazgatésag dontésébe és érveibe. Marcius 8-an kelt valaszlevelikben erésen vitattak a
forgalomszamlalas hitelességét, valamint a Hegyalja Ut korabbi, a '30-as - '40-es években végzett atépitésének forgalomtechnikai sikertelenségével is igyekeztek
alatamasztani elképzelésik létjogosultsagat. Kialltak azon allaspontjuk mellett, hogy a viadukt varosképi szempontbdl sokkal tetszetésebb, mint a Tanacs altal
tervezett csomépont, valamint hozzatették, hogy majdani épitése nem okozna stlyos forgalmi zavarokat. Erdekes tény, hogy ekkor mar nem orszagos, atmend
forgalommal szamoltak a viadukt esetében, mivel szamoltak az id6k6zben tudomasukra jutott déli 6sszekotd vasuti hid mentén felépitendé kozuti atkelés tervével.
Ismeretes, a hid épitése csak évtizedek maltan valosult meg.

A felek véglil az 1967. aprilis elsején megtartott személyes megbeszélésen jutottak megallapodasra. A Kozlekedési Ilgazgatésag megkdszonte a ,kdzlekedési témak
iranti érdeklédésikrol, valamint a févaros szeretetérdl tanusagot tevé" javaslatot, a tervet azonban elvetette, és a megbeszélésen elhangzottak értelmében a kérdést
,kolcsondsen lezartnak" tekintette .

Forrasok

Némethy Laszl6 és Dobo Ferenc budapesti mérnokok javaslata egy Gellérthegyet atszel6 viaduktra

Némethy Laszl6 okl. gépészmérndk
Dobo Ferenc okl. mérndk
,Viadukt" a Gellérthegyre
Javaslat az |. autdpalya kdzvetlen, keresztezésmentes, belvéarosi kapcsolatara
El6zmények
Budapest févaros egyre névekvé kozuti forgalma nagyon idészeri és surgetd kérdéssé tette a korszer(i gyorsforgalmi uthalézat kiépitését.

Az |. autépalyahoz csatlakozé ,uj feliiljar6-Nagysz6l6s u.-Bocskai u.-Schénherz Z. u." utvonal Buda és Pest déli részének kapcsoléddasat oldja csak meg, és mar a
Bartok Béla utnal kezdédnek a szintben keresztez6dések nagy helyi forgalmu utvonalakkal, ez tehat nem gyorsforgalmu megoldas!

Eppen ezért igen fontos lenne, hogy az |. autépalya kapcsolatat Buda E.-kal és a févarost Ny-K-i iranyban atszel6 tervezett autopalyaval forgalomtechnikailag
kedvezd megoldassal biztositsak, ami véleményiink szerint helyesen nem oldhaté meg a két gyorsforgalmi Utszakasz k6zé es6 Utvonalak nyomvonal-valtoztatas
nélkili korszerisitésével.

Buda E és a Belvaros, a Kossuth Lajos u.-Rakdéczi Ut felé a kapcsolat a Budadrsi Gt-Hegyalja tton keresztiil kedvezétlen, mert a Budaérsi Utra ravezetett
gyorsforgalom a Villanyi Ut betorkolasanal és a Budadrsi Ut-Alkotas u.-Hegyalja uti keresztezésnél kétszer is kénytelen villamost és nagy helyi forgalmu kérutat
keresztezni.

Emellett a Hegyalja Utnak az Alkotas u. és Tigris u. kdzotti szakasza nagy emelkedése és kanyarjai miatt nem alkalmas nagyobb gyors atmené forgalom
lebonyolitasara.

A Villanyi Gt-Budadrsi ut-Alkotas Ut a budai varosrésznek korut jelleg f6 ltbere, forgalmat ezen varosrész sulyos sérelme nélkil nem lehet alarendelni a tavolsagi
forgalomnak, mely ezt az utvonalat amugy is a Villanyi ut betorkolasa és a Hegyalja ut kéz6tti révid szakaszon venné csak igénybe, korilbelil 300 m hosszan.

Ha sikerilne is a Budadrsi Ut emlitett szakaszat a nagyobb forgalomnak megfelel6en kiszélesiteni, két komplikalt mitargy lenne szikséges az utszakasz
forgalmanak torlédasmentes levezetésére:

ol Egy mtargy a Budadrsi uton, a Villanyi Ut betorkolasanal, az északi gyorsforgalmi irany atvezetésére a keresztezé villamos és kozuti forgalom folott.

*ll.  Amasik mitargy a Budadrsi ut-Alkotas u.-Hegyalja uUti keresztezésnél sziikséges a Hegyalja Utrdl lejovd, délre iranyuld gyorsforgalmi irany atvezetésére, az
Alkotas u.-Jagell6 ut keresztezett forgalma folott.



Ez a két mitargy varosképi szempontbdl igen kedvezétlen lenne, és mégis benne maradna a gyorsforgalmi Utszakaszban a Hegyalja ut mar emlitett kedvezétien
szakasza.

Javaslatunk

A kérdés gyokeres megoldasara a mellékelt rajzon helyszinrajzban és metszetben az ,A" és ,B" pontok kdzétt lerdgzitett, Uj gyorsforgalmi utvonal és azon egyetlen
mutargy, Gellérthegyre felvezetd ,viadukt" |étesitését javasoljuk, mely csatlakozé Utszakaszaival a laktanya és a Belvaros kozott a gyorsforgalmat kdzvetlenil - a
rajzon megjelolt I. és Il. csomépontok elkerulésével - felvezetné a Kis Gellérthegy nyergére és onnan az Alsdhegy utcan csatlakoztathatna a Hegyalja uthoz. Az Uj
utvonalon négy forgalmi nyomsav biztositasa sziikséges, a tovabbi, Hegyalja Uti szakasz atalakitadsa négy nyomsavosra mar megkezdédott (Racz flirdé mogotti
szakasz).

Javaslatunk elsésorban a valasztandd nyomvonalra és annak elvi kialakitdsara vonatkozik. A kdzolt metszeten rogzitettiik a lejtadatokat és egy konkrét valtozatot az

Ut magassagi vonalvezetésére. Kis Gellérthegy nyergén eszkdzolt bevagassal természetesen a lejtadatok 1ényegesen javithatéak. A vizsgalt nyomvonal 0 pontjat a
Nagysz6l6s utcai feliiljaré kézéppontjaban vettiik fel, a megadott szelvényezés ott kezdddik.

A javasolt utvonal és miitargy fébb adatai

Az Uj négy forgalmi savos utvonal harom részre bonthaté:Elsé szakasz, a 0+000-0+760 km szelvények kdzott, a Nagysz6l6s ati feluljarétol a ,viadukt'-ig.
Masodik szakasz, a 0+760-1+360 km szelv. kdzott, maga a ,viadukt" (kdzati matargy).

Harmadik szakasz, a 1+360-1+750 szelv. koz6tt, csatlakozas a Hegyalja uthoz (,B" pont) az Alsbhegy utca vonalan.

Lassuk ezeket részletesebben.

A Nagysz6l16s uti feliiljarétol a ,,viadukt"-ig

A Budadrsi Ut a Nagysz616s uti feluljarétol a déli vasuttal parhuzamosan halad, az ,A" pontig (0+600 szelv., az Uj utvonal kezdete), itt erés toréssel elfordul a
vasutvonal mellél. Ezen a ponton kell megfelelé csomoponti kialakitassal a gyorsforgalmat a javasolt Uj utvonalra terelni.

Ezen a kis, mindéssze 160 m hosszu szakaszon lesz csak sziikség kisajatitasra a 0+760 szelvényig, a Bajmadci utcaig.

A ,viadukt" a Gellérthegyre

A 0+760 szelvénynél kezdédne a viadukt, mely a rajzon feltiintetett, legkevesebb féldmunkat igényl6, valtozat szerint 36,6%0 emelkedéssel kb. 600 m hosszan
vezetne fel a Kis Gellérthegy nyergére (0+360 szelv.), altalaban a vasutvonal mellett, azt az alagutbejarat felett enyhe ivben keresztezve.

A viadukt a rajz szerinti teljes hosszaban kozteriileten épithet6. A viadukt magassag a legmélyebb tereppont - a Villanyi ut tengelyszintje - felett kb. 16 m, ilyen
magassagu mdtargy épitése szép és Ujszeri feladat lenne mérndkeink részére.

Uj feladatot jelentene még a viadukt palyatestének fiitése, amit a mi éghajlati viszonyaink sziikségessé tesznek, és ami a korszer(i megoldas egyik kévetelménye.

A ,viadukt"tol a Hegyalja utig (,,B" pont)

A viadukttol tovabb az ut kis bevagasban érné el a legmagasabb tereppontot, az Alséhegy utca-Avar utca keresztezését és az Alsdhegy utcan tovabbhaladva
csatlakozna a Hegyalja uthoz (,B" pont, 1+750 km szelv.).

Az Avar utcanal féutvonal-mellékutvonal keresztezést, a Hegyalja utnal egy ,Y" elagazast kell kialakitani.

Az Alséhegy utca kiszélesitéséhez sziikséges hely éplletbontas nélkil biztosithato, csak az el6kerteket kell esetleg igénybe venni. A Hegyalja uti csatlakozas
kialakitasa a Hegyalja Ut tervezett korszer{sitése keretébe is tartozik.

Kiértékelés
A javasolt utvonallal megvaldsithaté elényok:

*1. Ajavasolt utvonal egyenes vonalvezetéssel éri el a Hegyalja utat, annak legmagasabb pontja kbzelében, az Gtvonal kb. 400 m-rel rovidiil, emellett elkerili az |.
és Il. csomépontokat. A javasolt Utszakaszra csak egy kozuti keresztezés esik, betorkold Ut nincs, helyi k6zuti forgalma csekély.

2. ABudadrsi Ut és a Hegyalja ut targyalt szakaszai mentesuinek az atmené gyorsforgalomtol, az tehat nem fogja akadalyozni ezen varosrész fejlédését.
3. Az Uj utvonal vonalvezetése a févaros tavlati ithaldzat fejlesztési tervébe beleillik.
4. A viadukt idegenforgalmi szempontbdl fontos varosképi érdekesség lesz, gyonyori kilatassal a Lagymanyosra, a Gellérthegyre és a Sashegyre.

5. Maga a viadukt nem rontja a varosképet, mert érdektelen, vegyes beépitési teruletet a helyi féutvonalra merdlegesen szel at, a Villanyi utrél nézve pedig a két
egymas feletti mitargy (a Villanyi ati déli vasuti fellljaré és a ,viadukt") inkabb csak élénkitéleg fog hatni.

6. Aviadukt épitése a varosrész kdzuti és villamosforgalmanak lényeges zavarasa nélkiil lebonyolithaté szemben a masik utvonallal, ahol az épités ideje alatt mind
kdzuti, mind villamosforgalom elterelésérél kell gondoskodni.

7. Aviadukt egyenes vonalvezetése, egyenletes emelkedése lehetévé teszi eléregyartott elemek, tipus-zsaluzas, stb., széleskori alkalmazasat. A korszeri épitési
technoldgia lényeges koltségmegtakaritast eredményes majd a belterlileten altalaban sziikséges bonyolult vonalvezetési mitargyakhoz képest, amilyenek
ugyanezen feladat megoldasahoz a targyalt masik Gtvonalon kellenének, az I. és Il. csomoépontok kétszintes kialakitasahoz.

8. A masik utvonal korszer(sitésével 6sszehasonlitva, minimalis terilet kisajatitast és éplletbontast igényel, elmaradhat a Hegyalja Ut tervezett atépitése az
Alséhegy utcatél az Alkotas utcaig.

Osszefoglalas

Vilagviszonylatban altalanos a térekvés a gyorsforgalmi utak kiépitésénél olyan épitésmodokat valasztani, melyek Ujszer( technikai megoldasok mellett a
varosképet élénkitik és igy idegenforgalmi vonzerét is képviselnek. Ezért az elényért vallaljak el sok esetben az ujszerli megoldas tdbbletkoltségét.

Ajelen esetben a szokvanyos megoldas (az I. és Il. csomdpontokon keresztiil) csak hatranyokat tud felmutatni a javasolt Uj megoldashoz képest, nem kell tehat
visszariadni az Ujabb, merészebb és technikailag bonyolultabb megoldastol.

1 db rajzmelléklet



Budapest, 1966. december hé 31.
(Némethy LaszI6) (Dobo Ferenc)

okl. gépészmérndk okl. mérnok

Budapest Févaros Tanacsa Végrehajtdbizottsaganak Kozlekedési Igazgatésaga
El6adé: Hupfer R.
Targy: Gyorsforgalmi Ut javaslat
Kapjak: Dob6 Ferenc Bp. XXI. Szebeni u. 16.
Némethy Laszl6 Bp. XXI., Kékgolyé u. 30.
T. Cim ,Viadukt a Gellérthegyre" cimii javaslatat koszonettel kézhez vettiik és attanulmanyoztuk.

A javaslat idegenforgalmi jelentésége és érdekes megoldasa alapjan megfontolas targyat képezhetné, amennyiben anyagi lehetéségeink nem kényszeritenének a
realitads és célszerliség korlatai kozé.

Forgalmi igényjogosultsaga azonban vitathatd, mivel a Budaédrsi it Nagysz6l6s utcatdl E-ra lévé keresztmetszetének forgalma 2/3-ad részben az Erzsébet hid felé
iranyul. Ennek kdvetkezményeit a kérdéses teriileten [évé csomopontokra gy vélem nem kell részletezni

A févarosi elképzelések szerint a V. 6téves terv soran, a Budadrsi ut-Villanyi ut-Hegyalja Gt-Alkotas u. csomopont atépitésre keriil, ami utan a legégetébb feladat az
Alkotas u. szélesitése lesz.

Kérjlk valaszunk tudomasulvételét.

Budapest, 1967. februar 20.

Budapest Févaros Tanacsa Végrehajtdbizottsaganak Kozlekedési Igazgatésaga
Targy: Gyorsforgalmi ut javaslat

Kapjak: Dobd Ferenc Bp. XXI. Szebeni u. 16.

Némethy Laszl6 Bp. XXI., Kékgolyé u. 30.

Hivatkozassal f. hé 1.-én a Budapesti Partbizottsagnal targyi igyben folytatott megbeszélésre, kdszdnetiinket fejezzik ki a kozlekedési témak iranti érdeklédésukrél
és a févaros szeretetérdl tanulsagot tevd javaslatukért.

A megbeszélés értelmében a kérdést kdlcsdndsen lezartnak tekintjlik.

Budapest, 1967. aprilis 1.

Nagy Rudolf
fémérndk, igazgato h.
Cimkék:
Gellérthegy )
Budapest @

Ebvarosi Tanacs

kozlekedés s

1967

Kiadas: 14. évfolyam (2014) 6. szam

Forras webcim: https://www.archivnet.hu/hetkoznapok/viadukt_a_gellerthegyre.html|
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