Mar megint a mult a hibas...

»A Baross tér korabbi elrendezése a hetvenes évek igen hibas kozlekedéspolitikajanak
eredménye, mely a térrél szamiizni kivanta a tomegkdzlekedési eszkozoket, ezzel a kozuati
forgalmat részesitve eldnyben ¢és jelentdsen rontva a kozosségi kozlekedési kapcsolatokat. A
végallomasok, illetve a megallohelyek tagolt elhelyezkedése miatt az atszallo utasainknak
nagy — akar fél kilométeres — tavolsagokat kell megtenniiik.” —irja a BKK a Baross téren
bevezetendd 0j forgalmi rend kapcsan. Igen, igen... Régen mindent rosszul csinaltak, hibas
volt minden szemlélet és koncepcio, amit a metro-, alul- és feliiljaro épitésekkel
kapcsolatosan csinaltak. Az egész akkori varosrendezési terv egy nagy kaosz volt! — valahogy
mintha ezt sugallnak ezekkel a mondatokkal.

Korunk ,,hdsei” és ,,fantasztikus tehetségii” mérnokei (a varosvezetokrdl nem is beszélve...)
csak azt felejtik el, hogy a ’60-as, ’70-es években nem voltak szamitdégépek, mindent tudo
okostelefonok, 3D-s és egyéb latvanytervezd programok, mindent manualisan kellett
elvégezniiik az embereknek. Egyaltalan nem volt hibéds koncepci6 a tér ily modu kialakitésa,
hiszen 35 évig megfelelden funkcionalt, s természetes, hogy egy 0j metrovonal létesitésekor
valtoztatni kell az eredeti koncepcion, kialakitason. 3,5 évtized tavlatabol természetes, hogy
elavultnak tekintiink bizonyos dolgokat, koncepcidkat, de nem szabad elfeledni azt a tényt,
hogy a ’70-es évek hajnalan a tervezok eldtt kettdés cél lebegett: funkcionalisan, térben
elvalasztani a kiillonbozd szinteket, emelni a tomegkozlekedés szinvonalat és hatékonysagat, s
nem utolsé sorban gondolni kellett az egyre ndvekvd kozati (gépkocsi) forgalomra is. A mai
vildgban ez utdbbit nem szoktdk figyelembe venni. A motorizdcid mint olyan, sehol sem
szerepel a tervekben, pedig a gépkocsik szama nem csokkeni, hanem épp ellenkezbleg,
folyamatosan és tovabb nd majd. Az is nyilvanvald, hogy egy metrdépités varosformalo
szereppel jar egyiitt. Megvaltozik az adott kornyék kozlekedése, 1ij forgalmi rendet kell
bevezetni, s az sem mellékes dolog, hogy a tervezOk igyekeznek tgy kialakitani a felszint,
hogy az lehetdleg szebb és funkcionalisabb legyen, mint volt. Anno, az aluljarokat ezért
¢épitették. A forgalom gyorsitasa és biztonsagosabba tételére. Ma az esélyegyenldség
,oriletében” (sz6 szerint!) mindent visszaterelnek a felszinre, s megsziintetik e jol miikodo
miitargyakat. Arrol hogy ez a mizéria milyen alsdgos is, ahhoz tegylink egy kis kitérét. Anno,
régebben nem volt ilyen, hogy esélyegyeldség, nem voltak alacsonypadlos jarmiivek sem,
ellenben a legtobb metroallomast vagy aluljardt ugy épitették meg, hogy legalabb folfele
iranyban volt egy mozg6lépcsd, ami azért valljuk be sokat segit a cipekedésben. Ezek egy
része rdadasul energiatakarékosan is miikodott, ugyanis csak akkor indult el, ha a 1épcsd
érzékeldi kozé valaki belépett. Ha bizonyos iddintervallum utan (30-60 masodperc) senki sem
bontotta meg ezt az aramkdrt sem lent, sem fent, akkor a 1épcsé automatikusan ledllt. Ma,
amikor hozzanyulnak ezen épitményekhez atépités, feljitds cimén, akkor az az elsd, hogy a
mozgolépcsdket szamiizik, s kés6bb sem szerelik vissza Oket, ez tortént példaul Kdébanya-
Kispest atépitésekor is. Helyettiik lifteket épitenek be. A lift j6 dolog, de nem nagy forgalmu
allomasokra, aluljarékba valo, s plane nem illik a hazai utazési kultarahoz. A lift joval kisebb
kapacitasi, am nagyobb karbantartdsu ,,szallitd6” eszkéz. Folyamatos miikodése nem
biztositott, javitasuk altalaban tobb 1d6t vesz igénybe, mivel kiilsés cégek javitjak dket. Ha a
lift kiesik, marpedig ez szamtalanszor el6fordul, akkor marad a 1épcsézés. Olykor 1-2 hétig is
tizemképtelenek lehetnek e szerkezetek, mire kijavitjak dket. Persze régebben is elromlottak a
mozgolépcsok, de azt par oran beliil kijavitottdk, mig a mostaniakat nem. Ennek oka, hogy az
1) mozgdlépcsék mar nem a BKV-hoz tartoznak, ahogy a liftek sem... S ez lenne az
es¢lyegyenldség!

De visszatérve a Keleti palyaudvarhoz. Amikor a 2-es metro6 elsd szakaszat 1970. aprilisaban
atadtak, még joval tobb villamos- €s buszvonal volt, mint manapsag, arrol nem is beszélve,
hogy a Rakoczi uti villamosok ekkor még 1éteztek, s azok e téren keresztiil haladtak tova. A



teret ugy képezték ki, hogy azt minden irdnybdl koriil lehessen jarni, mig a Rottenbiller utca
feloli oldalon, szintén a forgalom gyorsitdsa érdekében feliiljard épiilt. Nem allja meg az a
hiresztelés az igazat, miszerint a hetvenes ¢években a térrél szamtzték volna a
tomegkozlekedési eszkozoket. Nyilvan nem lehetett minden jaratot a térhez kozel elhelyezni,
hiszen azok mar kordbban kiépiiltek, még joval a metrd épitése elott. A tomegkozlekedési
halozat lefedettsége pedig akkor jo, ha az utas 400-500 méteren beliil eléri valamelyik
tomegkozlekedési eszkdz megallojat. Ilyen alapon az Ors Vezér tér is rosszul van kialakitva,
hiszen, mondjuk aki a metr6 legutols6 kocsijaban utazik, €s a 45-0s busszal kivan hazautazni,
akkor annak legalabb 4-5 percet kell gyalogolnia, mig atér a tulsé oldali végallomasahoz. A
Baross téren sem volt ez masképp. Csak emlékeztetdiil: a tér kozepérdl indult egykor a 44, 67-
es villamos, a Betlehen Gabor utca torkolatabol indultak a 73 és 76-0s trolibuszok, amelyeket
épp a 4-es metro épitése miatt kellett ,,beljebb” koltoztetni a Garay utcaba. A tér déli részén
volt a 23, 24 és a 36-0s villamosok végalloméasa, tovabba itt volt a 78, 95-0s busz, és a 80-as
trolibusz végallomasa. A legtobb gyaloglast minden bizonnyal a 33-as buszra valo atszallas
okozhatta, amely a Rottenbiller utcaban allt meg. Csak egy rovid lista, hogy a 80-as években
hany jarat érintette a Baross teret:

Autobuszok koziil: 7*, 7A, 7GY*, 20, 20GY, 30, 30GY, 33*, 73E, 78,95 -11db
Trolibuszok koézul: 73, 76, 78, 79, 80 — 5 db

Villamosok kozil: 23, 24, 36, 44, 67 —5 db

*-gal az a téren athalado jaratokat tiintettem fel, a tobbinek ez volt a végallomasa.

A 90-es években ezek koziil tobbet megsziintettek, vagy modositottdk az utvonalat, de
lényegében ma is kozel ugyanennyi jarat érinti a teret, valtozas csak abban kdvetkezett be,
hogy tobb az athalad¢ jarat, s kevesebbnek van itt a végallomasa. Jelenleg a kovetkezd jaratok
érintik, vagy hasznaljadk végéillomasként a Baross teret, de ez a 4-es metrd ataddsa utan
valtozni fog.

Autobuszok kozil: 5*, 7*, 7TA*, TE*, 20E, 30, 30A, 107E*, 133Ei*, 178, 233Ei*, 230i — 12
db

Trolibuszok kézul: 73, 76, 78, 79, 80, 80Ai — 6 db

Villamosok koziil: 24 — 1 db

*-gal itt is a téren athalado jaratokat tlintettem fel, i-vel az iddszakosan (nem egész nap
kozlekedd) jaratokat jeloltem.

Teljesen egyértelmii, hogy ennyi jaratot egy helyen elhelyezni lehetetlen, annak idején sem
lehetett, most sem. De a felsorolasbdl kitlinik, hogy nagyjabol ma is kozel ugyanannyi jarat
halad at a téren, vagy végallomasozik itten, mint korabban. A helyzet a jovében sem lesz
masképp. Tény, hogy az atszervezések nagy vesztese a villamos volt, amelybdl 4 jarat is
megszlint, ezek helyébe részben buszok léptek. Nem mellékes elhallgatni azt a tényt sem,
hogy a Baross tér kozepén fakat, illetve bokrokat tiltettek el annak idején, amibdl mara semmi
sem maradt. A Baross tér helyzete tehat a metrdépités utan sem fog alapvetéen megvaltozni,
bar tény, hogy a tervezett kozds autobusz-trolibusz végallomas leroviditi a ragyaloglasi idot és
tavolsagot. De példanak okaért, aki a 78, 79-es trolibusszal érkezik a Keletihez, és mondjuk a
24-es villamossal akar tovabbutazni, esetleg a 30-as buszcsaladdal, netan a 80-as trolibusszal,
annak lényegében semmi nem fog valtozni. S akkor most keressiink itt is blinbakokat ezért?



