BUDAI RAKPART - NAGYIVUIRANYVALTAS!

Fleischer Tamas

A XIX szdzadig a szarazfoldi aruszallitdo utvonalak a folydkat kovették, és hegy-
menetben a szallitads a hajok vontatdsat igényelte. A partoknak végigjarhatdaknak
kellett lenniiik — ezekre az id6kre vezethetd vissza a folyoparti hosszanti utak kiala-
kulasa.

A folyami gdézhajozas megjelenésével a parti vontatas elvesztette a jelentOségét,
¢és kiilonosen lakott helyeken tulsulyba keriilt a korabban is meglévd keresztiranyu
kapcsolat a telepiilés és a viz kozott. A haldszat mellett ez vizigényes tevékenységek
(példaul borcserzés), energiaigényes (pl. malomipar) és szallitasigényes iparok meg-
telepedésével, és a forgalmas rakoddpartok kialakuldsaval jart.

A FOLYO, MINT A SZENNYVIZEK BEFOGADOJA

A novekvd népességii telepiilések jelentds szennyezoforrast is jelentettek. Neé-
hany helyen mar koran kialakult a konfliktus: nem lehet egyszerre a foly6 felé is for-
dulni, meg szennycsatornanak is hasznalni ugyanazt a vizfolyast. Az ipar, a népesség
¢s az adott varoson atfolyod viz mennyiségi aranyai természetesen nem kdzombosek
arra nézve, hogy mikor szennyezddik el teljesen a folyd: Londonban a Temze kelle-
metlen szagaval és atlatszatlan barna szinével mar 150 évvel ezel6tt kritikus allapo-
tunak mutatkozott.

A Duna terhelhetdsége még sokaig nem volt veszélyben. Az 1838-as nagy arviz
viszont Pesten arra irdnyitotta ra a figyelmet, hogy mekkora jarvanyvesz€lyt jelent az
elontott teriiletek latrindibol szarmazo6 szennyezddés. Ekkor valt siirgetévé a csator-
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nazas, azaz helyben tarolas helyett a szennyvizek folyamatos bevezetése a Dunaba. A
budai oldalon ez részben a meglévo nyilt vizfolyasok befedésével €és csatornava ala-
kitasaval jart. (1. abra)

1. abra. Az Ordégarok torKkolata az Erzsébet hidnal.
Jol latszik az érkezd szennyviz €s az alacsony vizallas miatt a szennyvizet a sodorvo-
nal felé tereld sarkanty is.

A XIX. szazad kozepén kezdddik a rakpartok kiépitése — ugyancsak nem fiigget-
lentil a nagy arviz tanulsagaitol, hiszen a megépiiloé partfal és a felsé rakpart tdmfala
egyben arvédelmi toltésként is védi a varost. A Reitter Ferenc nevéhez fiz6d6 nagy-
szabasu alkotas belsO szakasza két évtized alatt elkésziilt, — ma is lathatd nagyvonalq,
egységes ivével, 1épcsos, rézsiis €s fliggdleges partfalainak megtervezett valtogatasa-
val.

E kiépitett partfal, 130 éves 6rokségilink — egyben a vilagorokség része is. Szaza-
dos orokségiink a budai oldal csatornaibdl tisztitatlanul a Dunédba 6mld szennyviz is
— de ez mar nem a vilag oroksége, csak a mienk. A huszadik szdzad folyaman mind a
budai oldal népessége, mind pedig az egy fore jutd vizfogyasztas egy-egy nagysag-
renddel emelkedett, igy napjainkra a jobbpartrol mintegy szazezer kobméter tisztitat-
lan szennyviz érkezik naponta a folydba.
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E sorok ir6janak meggy6zddése, hogy ma korszeriinek szamitdo megoldast az je-
lentene, ha a szennyvizeket nem gytlijtenénk 6ssze fOvarosi szinten, azt nem szallita-
nank kilométereken 4t a Dundig, majd Csepelig egy kozponti szennyviztisztitoba,
hanem a szennyviz kisebb tételekben (,,helyben”) keriilne artalmatlanitsra. igy nem
csak a Dunat, de Buda korabbi él0vizeit is rehabilitalhatnank. A tobb mint szaz éve
¢épiil6 rendszer fejlesztése viszont kizardlag a kozponti szennyvizkezelés megoldéasat
célozza, és nem késziilt olyan szamitas, amely felmérte volna, milyen megtarthato
létesitményei és milyen fejlesztési koltségei lennének egy alternativ rendszer kialaki-
tasanak. Lehet, hogy itt valoban nem hagyhato el az eddig jart ut — de ennek kimon-
dasa elott elengedhetetlen lenne a kérdést atfogdan megvizsgalni.

Ma mindenesetre a Nagyszombat utcatdl Lagymanyosig kiépitend6 fogyiijto ter-
ve megkérddjelezetlennek szamit, ahogy az is, hogy a fogyljtét feltétleniil a Duna
partjan, azon beliil is az als6 rakpart oldaltoldalékdban kell megépiteni. Az egyetlen
kérdést az jelenti, hogy ki (fovaros, orszdg, unid) mekkora részt vallal az épités fi-
nanszirozasaban.

Erre a megoldasra épiiltek ra az also rakpart forgalmi kapacitasbovitésére iranyu-
16 tervezetek.Ha mar ugyis hozza kell nyulni a kiépitett partfalhoz — igy indult az ér-
velés — akkor érdemes mindjart 6-8 méterrel kiszélesiteni a rakpartokat és lehetdveé
tenni, hogy két forgalmi sav helyett kétszer kett6t hasznaljanak az autok.

Fontos tehat leszogezni: nem kell mindenképpen hozzanytlni a partfalhoz. Még
ha elfogadjuk a fogylijtd sziikségességét, az akkor is megépithetd az also rakpart
alatt, a fels6 rakpart alatt, vagy egy kovetkezd utca (a Var eldtt a F6 utca) alatt is.
Mindegyik megoldasnak vannak elnyei és hatranyai, ezeket lehet mérlegelni — de
falbontasi kényszerallapot nincs! A rakpartszélesités varosfejlesztési és kozlekedési
kérdéseit ezért célszeriibb ettdl fiiggetleniil szemiigyre venni.

A RAKPARTI SZTRADA TERVE

A budai alsérakpart kapcitasbdvitésének sziikségességét a kozlekedési tanulma-
nyok elsOsorban forgalmi és topografiai adatokkal indokoljak. Forgalmi felvételek
szerint a Batthyany téri vagy a Miiegyetem rakparti keresztmetszetben 4thalado for-
galomnak kb. 60%-a végighalad az als¢ rakpart teljes hosszan.

A tervezOk kezdetben a tranzit forgalom jelentds aranyaval érveltek, kés6bb ke-
rilt elétérbe a belsé budai célforgalom ellatasdnak a fontossaga. Eleinte kevés koz-
bensd csomodpontot terveztek, és a hangsuly az észak- és dél-budai teriiletek 6sszeko-
tésén volt, ami bels6 Buda szempontjabol akkor is tranzit forgalomnak mindsithetd,
ha a fovaros egésze szempontjabol nem az. Varadi Tamas forgalomtechnikai szakér-
té még egy 2003 évi podiumbeszélgetésen is ugy érvelt, hogy az als6 rakpart tulaj-
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donképpen a Hungaria korut budai folytatasaként miikodik, és erre a funkciora kell
alkalmasabba tenni.

Belsé Buda szempontjabdl ez a torekvés ugy interpretalhatd, hogy az itt lakok-
nak el kell viselniiik egy rajtuk keresztiilvezetett forgalmat, mikozben a sajat helyze-
tiik ett6l nem javul, 6k alig tudjak igénybe venni a rakpart szolgéltatasait. Természe-
tesen egy nagyvarosban sziikség lehet olyan teriiletekre, amelyeken 6sszenyalabolva
atvezethetd a mashol zavardnak szamité forgalom — meglepd azonban, ha a kozleke-
dést tervezd szakagazat tigy latja, hogy a Var alatti Duna-part, a fovaros kdzepére eso
rakparti v ilyen tertilet.

A XXI. szazadra atértékelddtek a forgalmi csatorndk, és a varoslakok egyértel-
mien szennyezési savkent tekintenek egy atmend forgalmat hordozo6 négy savos ttra.
Efféle ut legfeljebb olyan folyoval képez 6sszhangot, amelyet amugy is szennycsa-
tornaként hasznalnak, amelynek hatat forditanak a lakok és az épiiletek, amelytdl el-
htzddnak a tehetdsebb polgarok. Ahol a foly6 a varos barna dvezete, ott nincs akada-
lya annak, hogy a partjat ennek megfelelden kiilvarosi funkcidkra haszndlja a kozle-
kedés is.

A rakparti ut tranzit-célu kiépitésében éppen az érintett térségek ellenérdekeltek.
Ez mar koran elképzeléseik modositasara késztette a kozlekedési tervek készitoit. Az
elkésziilt tervek a meglévé csomodpontok megtartasaval, fejlesztésével, s6t tovabbi
csomopontok létesitésével is szamoltak.

Azt azonban latni kell, hogy a kifejezetten Belsé Budara tartd forgalom miatt
nincs sziikség a rakpart bovitésére, de a jelenlegi kapacitas kitoltésére sem. Jol mu-
tatja ezt, hogy augusztus huszadikan, amikor nagy tomegek keresik fel a bels6 hidak
kozotti rakpartokat, fennakadas nélkiil oda lehet jutni, annak ellenére, hogy a rakpart
e szakasza a jarmiiforgalom eldl el van zarva. (2. abra) Ha megsziinne, vagy jelentd-
sen lecsokkenne a bels6-budai térségen atmend forgalom, az dnmagaban nagymér-
tékben javitana a helyi kortilményeket.
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2. abra. Az als6 rakpart a gépjarmiiforgalom eldl elzart idészakban.
A helyi célu forgalom akkor is ide tud jutni, ha a rakpart kdzbens6 szakasza le van
zarva a gépjarmiiforgalom eldl.

Eppen ezt akarjak elérni — mondjéak most a tervezok: javitani a térség forgalmi
koriilményeit, tehermentesiteni a belsd utcakat. Szerintiik csak ugy lehetséges kihtiz-
ni a forgalmat az utcakbol, ha a rakpartra viszik. Visszajutottunk oda, hogy forgalmi
nézOépontbdl a rakpartnak csak az dtjarhatosaga jelent értéket, egyébként felaldozha-
t6 zonanak lehet tekinteni. Valdjaban igy a mentesitettnek szant térség allapota sem
javul, hiszen a rakpart forgalommal torténd feltoltése ugyancsak terheli a hattérzona
utcait, igaz, a Dunaval parhuzamos utcék helyett ebbdl a tobbletbdl a Dunara merd-
leges utcak részestilnek.

KOMPLEX VAROSFEJLESZTESI MEGKOZELITES

Ha nem a kozlekedési atjarhatosagot tekintjiik a Duna-part alapvetd értékének,
akkor nem is ennek a javitasabol kellene kiindulni. Budapest Varosfejlesztési Kon-
cepcidjanak készitdi pontosan ezt tették 1998-ban: a varosi élet atfogd céljait helyez-
ték a kdzéppontba, ide sorolva (mas fontos szempontok mellett) a varosnak a Duna
felé torténd visszafordulasat is.
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A Koncepcio6 6t évvel késobbi elfogadasaig elkészitett tanulmanyokban nyomon
kovethetd, ahogy a kitlizott atfogd célokkal Osszeiitkoznek az eldre, és a céloktol
fiiggetleniil kijelolt merev 4gazati akciotervek, ahogy a tervezdk szembesiilnek az
alapértékek €s a kozlekedési javaslat ellentmondédsossagaval, €s a kompromisszum
lehetetlensége felpuhitja, elbizonytalanitja az alapértékek kimondasat.

Az 1998-as egyeztetési anyag vilagosan fogalmaz: ,,A Duna-partok — amelyek a
varos szamara a kereskedelem és az ipar helyszineként is szolgalnak, — olyan fejlodé-
si potenciallal rendelkeznek, ami a varos ndvekedése soran mindig legeldszor tette
lehetévé a teriiletek felértékelddését, a terlilethasznalat megvaltozasat. [...] A tér-
szerkezet alakitasa soran mindenekel6tt a Duna-partok tovabbi mindségi fejlesztését
kell célként kitlizni, s tovabbra is e mindségi kdvetelménynek alarendelni a fejleszté-
si folyamatokat. [...] A Varosfejlesztési Koncepcionak a Duna menti zona mindségi
fejlesztése fontos eleme, mely a hosszu tava fejlédés szempontjabol az egyik leg-
meghatarozobb értékhordozo.

Az altalunk is tAmogatott gondolatmenetet kivaloan 0sszefoglalja a fentebbi idé-
zet. Az 1998-as anyag a varos stratégiai szerepeibdl és céljaibodl indult ki, és ebbdl
probalta levezetni a sziikséges tennivalokat. Ennek kdszonhetden nagyon Ovatosan
fogalmazott akkor, amikor a stratégiai célnak ellentmondo6 fejlesztéshez érkezett:
»~megfontolas targyava kell valjon az ut kapacitasanak novelése.”

A koncepcid vitai is felszinre hoztdk az ellentmondast: ha a varosvezetés célnak
tekinti a Duna felé torténd nyitast, akkor miért akarja a budai rakparton négy savon
aramlé atmend forgalommal elszigetelni egymastol a varost €s a vizet? Vajon a rak-
partok mindségi fejlesztésenek kdvetelményébe bele lehet-e érteni azt, hogy minde-
nekel6tt a ma is zavar6 (egyben zavart) atmend forgalom koriilményein kell javitani?

A Koncepcid 1999-es tanulmanykdtetében mar elbizonytalanodik a cél megfo-
galmazasa. Duna menti akcidkat sorolva tiirelmetlenség érzodik az értékelésbdl: ,,A
fovaros kezdeményezd szerepet vallalt a tervezés elOkészités terén, azonban az itt
elinditott beruhdzasok még nem valtak huzoprojektekké. Nyitott kérdésnek tlinik te-
hat a vérosfejlesztés és rendezés szamara a varos folyo fel¢ valo visszaforditdsdnak
sikeressége.” Bar ugy tiinik, itt egymasba csuszott a projekt-szintli tokevonz6 hatés
¢s a varosfejlesztési 1éptekii sikeresség megitélése, a kovetkeztetés a 1ényeg: a do-
kumentumban a kordbbi cél elbizonytalanodik, mig a Duna tengelyének helyzetbe
hozasa érdekében tett javaslatok kozott mar hatarozott megfogalmazassal szerepel a
budai rakparti ut kiépitése €s a kozlekedési rendszer atszervezése.

A Koncepcié 2002-es végsd forméjaban a Duna menti akcidk értékelése mar
egyértelmiien pozitiv, a megitélés varosfejlesztési 1éptéki, ¢és illeszkedik egy hosz-
szabb tavl trendbe. ,,Mar a XIX. szazad végétdl kezdve megfigyelhetd az a folyamat
a Duna mentén, ahogy az ipari funkciok atadjak a helyliket a magas igényli varosi
funkcidknak. Ez a folyamat ma is tart: a kdzelmultban sziint meg a teherpalyaudvar a
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Boréros tér alatt, az ipartelep a lagymanyosi Infopark helyén, a hajogyar az Obudai-
szigeten és Angyalfoldon, vagy a Gazgyar és a hazgyar Aquincumban.” A tovabbi-
akban a koncepcio felhivja a figyelmet arra, hogy a hidfok kialakitdsa egyre kevésbé
alkotja a varosi térrendszer integrans részét, ,,a kozlekedés primatusa hattérbe szoritja
a koztér jellegli hasznalatot, helyenként ellehetetleniti a hidfék kozelében kdzponti
helyek létrejottét.” Megint egészen kozel keriltiink ahhoz, hogy maradéktalanul
egyetértsiink: éppen csak az utébbi mondatrol kellene belatni, hogy tartalma nem
csak a hidfékre, hanem a belvarosi térségeken atvezetett tranzit aramlatok Gsszessé-
gére igaz.

A koncepcid készitdi azonban ekkor még a belbudai rakpartra nem vonatkoztat-
jak az idézett allitast, ellenkezdleg, a javaslatok kozott szerepel a Duna mentén javi-
tandod észak-déli kozlekedési kapcsolatoknal (a villamos, és a regiondlis gyorsvasut
mellett) ,,a budai alsé rakpart ut kapacitasanak és kapcsolatainak fejlesztése”. Kettds
mérce jelenik meg a nagy tavlati jovoképben is: ,,szisztematikus beavatkozasokkal
felértékelddik a Duna térsége, az északi és déli térségek partszakaszainak fejlesztésé-
vel, a Dunahoz kapcsolddo funkcidk helyének és megoldasainak javitasaval, tovabba
az észak-déli kozlekedési tengely tudatos tobbfunkcios kialakitasaval.” Ugy tiinik, az
eredeti cél, a varos visszaforduldsa a Duna felé mar félig feledésbe meriilt, ahogy az
a gondolat is, hogy a mindségi kovetelményeknek kellene alarendelni a fejlesztési
folyamatokat. A jovokép ehelyett akcidkra épiil és 1dokozben a koncepcid feladta

annak a konzekvens vizsgalatat, hogy az akcidk dsszhangban vannak-e a kordbban
deklaralt célokkal.

A JOVO LEHETOSEGEI

A varosok, amelyek 1960-70 koriil hatat forditottak folyoiknak, most sorra atépi-
tik a parti utjaikat és azon gyalogos Ovezeteket, vizparti kozteriileteket hoznak 1étre.
Furcséan hatna, ha Budapest éppen ellenkez6 irdnyba haladna, és most forditana hatat
a varos természetadta fOutcdjanak.

Ujra tisztazni kellene, milyen viszonyt képzel el a varos parti keriiletei és a Duna
kozott. Elhetd, belakhatd partot, megkozelithetd kikotdket, kihasznalt vizi kozleke-
dést, kozteret, szabadido eltoltési lehetdségét akarunk-e teremteni a rakparton, vagy
inkabb elbarikadozzuk magunkat a folyotol?

Ha az eldbbi célokat valasztjuk, akkor ehhez kell hozzéalakitani a kozlekedési
megoldasokat. A valasztott célokkal nem fér ossze, hogy ugyanabba a zondba bete-
reljiik a térség atmend forgalmat is. Léteznek megoldasok az atmend forgalom kiik-
tatasara, ilyen a rakpart végigjarhatosaganak a megsziintetése. Példaul lezarhato egy
kozbenso szakasz és gyalogoszondva alakithatd. Mintaként szolgalhat erre a Plazs
rendezvénye, vagy elézménye a Szajna parti megoldas Parizsban. A kiiktatott sza-
kasztol északra és délre a jelenlegi rakparton is bevezethetd 30 km/6-s sebesség-
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korlatozas és ezzel a kerékparok is egyenrangu résztvevoive tehetdk a forgalomnak,
an¢lkiil, hogy ehhez kiilon kerékparutakat kellene épiteni. Emellett a rakpart gyalo-
gosan is keresztezhet6vé valik.

Fokozatos adtmenetet jelentene, ha el6szor csak egy nyari honapra keriilne sor az
Uj szabalyozas bevezetésére. Emellett, ha feliilvizsgalatok utan is ugy tlinne, elkeriil-
hetetlen a Duna menti fécsatorna megépitése, akkor meg lehet kezdeni a csatorna
beépitését az alsd rakpartba (tamfaleltolas nélkiil). Az épitkezés maga egy-két évre
biztositand az also rakpart végigjarhatatlansagat, és fokozatosan hozzaszoktatna a
varost a rakpart 0j funkciojahoz, Budapest 0j attrakciojahoz, a Duna parti szabadid6-
z6nahoz.

,»A szocialista fopolgarmester-helyettes a fovarosi Onkormanyzat varosiizemelte-
tési bizottsaganak hétfoi iilésén kozolte, hogy a civil szervezetek felvetései alapjan a
Miniszterelnoki Hivatal a budai rakparti tuttal kapcsolatban valtoztatast szorgalma-
zott. Eszerint az eredeti tervnek megfelelden utpalya-bdvités nélkiil, tamfalkihelye-
zéssel éplilne meg a Csepelre szennyvizet szallitd budai fogytlijtécsatorna.

Atkari Janos (SZDSZ) fépolgarmester-helyettes szerint nem a zdld szervezetek
tiltakozasa miatt, hanem azért valtoztattak a rakpart szélesitésének elképzelésén, mi-
vel a fovaros is problematikusnak taldlta azt. Emellett nincs meg a pénziigyi fedezete
sem a rakpartszélesitésnek. A févaros altal 1998-ban e célra betervezett 10 milliard
forint jelenleg még a tdmfalkihelyezés koltségére sem elegend¢ - tette hozz4.”

Forras Varoshazi hirek, MTI 2004 februar 24.
http://www.budapest.hu/engine.aspx?page=news&artname=20040224-cikk-bizottsag

Budapest, 2004. marcius 23.




