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Az Arpad-hid és kornyéke
A tertilet fejlodése, tarsadalmi jelentésége, szuburbanizacio

Obuda, Buda és Pest 1873-as egyesitése, vagyis Budapest 1étrejotte idején a fovaros
kereken 200 négyzetkilométeres teriiletén 300 ezer lakos élt. A varos népessége haromnegyed
évszazad alatt, két vilaghabort utan ugyanezen a teriileten 1,1 millidéra ndvekedett.
Ugyanebben az id6szakban kialakult a varossal szorosan egyiitt €16 kdrnyékbeli telepiilések
gytrije. A szazadfordulon meggyorsult az elévarosok ,,sajat” ipardnak novekedése. Az
elévarosokban fellelhetd tomeges munkaerd, az ipartelepités kisebb koltségei tomegesen
csabitottak a késdbbi peremkeriiletekbe a gyaripart. Négy jelentdsebb iparvidék alakult ki a
szazadfordulora a peremkeriiletekben, melyek koziil az egyik Ujpest (a masik harom: Kispest-
Pesterzsébet-Pestszentldrinc, Csepel, Budafok). Ujpesten a ,,hagyoméanyos™ helyi iparagak
(boripar, asztalosipar) mellett modern iparagak telepedtek meg; gépgyarak, izzélampagyartas,
gyogyszeripar, pamutipar. (A kozlekedés vizsgalata szempontjabol jelentds ezen iparagak
alapanyag be- illetve a késztermék elszallitasa.) Ujpest gyaripari jellegii iizemeiben a
szdzadfordulon 4600-an dolgoztak. Ez a szam a gyaripar nagysagat érzékelteti a teriileten. Az
elévarosi kozlekedés kialakuldsa is nagyjabol ekkortdl tette lehetdvé a napi ingdzast a késdbbi
peremkertiletek teriiletérdl a févarosi munkahelyekre. Tobbek kozott ez is eredményezte az
elévarosok viharos gyorsasagu novekedését (pl. Békasmegyer népességszam-valtozasa 1900
és 1930 kozott: 416,1%-0s — 2029-r61 8447-re emelkedett). Am ekkor még ezen teriiletek
keres6inek harmadat a mezdgazdasag foglalkoztatta, tehat kapcsolatuk viszonylag lazabb a
fovarossal. Ha nem is nagymértéki, de azért mar jelentkezik a munkaerévonzas (pl.
Budakalasz).'

A varos sulyanak, teriiletének és népességének novekedését a kdzlekedési halozat — ezen beliil
kiilondsen az uthaldzat fejlesztése a szazad mésodik felében nem kovette. A varos autos

''V§.: Beluszky Pal: A budapesti agglomeracié kialakulasa. In: Tarsadalmi-gazdaséagi atalakulas a budapesti
agglomeracioban. Szerk.: Barta Gyorgyi és Beluszky Pal. Bp., 1999. 41-45. o.



forgalméanak négyo6tdde az automobil megjelenéséig kialakult ,.kis-budapesti” uthalézaton
kozlekedik (és parkol), a terjeszkedd varos kiilsé teriiletrészeit ij harantold elemek nem kotik
Ossze, az évente néhany kilométernyi uj ut épitése az elmaradast nem potolja. A gépkocsik
tarolasat szolgalo létesitmények hidnyanak kovetkezménye az all6 autdk kozteriileti terrorja.
A kozforgalmu kozlekedési halozat napjainkban gyorsul6 leépiilés aggasztd folyamatat éli:
romlik finanszirozasa, avulnak eszkdzei, csokken teljesitménye, vonzereje, utasszdma. A
gyorsvasuti haldozat majd’ hiisz éve nem fejlodik, autdobuszvonalak és villamosjaratok sziinnek
meg, a kozuti vasuti halozat hossza a szdzadfordulot megeldz6 szintre , kiizdotte vissza”
magat. A megsziind vonalak mellett néhany 0j vonal is épiilt, de a varos lakonépessége
kodzben a sokszorosara nott.

A véros kozathaldzatanak fejlesztését nem csupan a motorizacio, sokkal inkabb teriiletének
novekedése indokolja. A hardntol6 Gtvonalak és a Duna-hidak épitésének célja a
tertiletfejlodés aranytalansagainak csokkentése, a forgalmi terhelések belvarosi
csomoésodasanak oldésa, a torténelmi Belvaros élhetéségének értékérzé megovasa.”

Magyarorszagon a harmincas évek els6 felében volt varhato a kozuti kozlekedésben
bekovetkezd motorizacids ,,robbanas”. A fejlddésnek ez a fordulata azonban 1ényegében
elmaradt, s csupan egyes részteriileteken volt megfigyelhetd ez iranyu valtozas. Egyediil a
fovaros tomegkozlekedésében ndvekedett meg szamottevé mértékben a motoros jarmiivek, az
autobuszok részaranya. Az alabbiakban tekintsiik at roviden a budapesti kozuti jarmiivek
mutatoszamait.*Mig 1929-ben 10000 lakosra 72 és 1933-ban 49, addig 1938-ban 99
személyauto6 jutott. (Miért tapasztalhatd visszaesés 1933-ban? Talan a gazdasagi vilagvalsag
miatt.)

Az egyes jarmiifajtak részardnya:

1932-ben 0sszesen: Jarmiifajtak 1938-ban 6sszesen:
149000 jarmi, ebbol: 205000 jarmii, ebbol:
34,2% Személyautok 38,5%
21,7% Kerékparok 28,3%
16,7% Villamosok -
10,7% Lovaskocsik -
7,5% Teherautok 12,3%
5,1% Autébuszok 4,2%
2,5% Motorkerékparok 2,5%

Osszességében elmondhatd, hogy a ndvekedés a javuld gazdasagi viszonyoknak kdszénhetd.
Az adatokbol kiolvashato a személyautok szdmanak és gyakorisaganak ndvekedése, valamint
a kerékparforgalom novekedése. A fidkerek viszont az idészak folyaman eltiintek Budapest
utjairdl (1938-ban mar csupan egyetlen fidkerallomas l1étezett).

Nagymértékben nétt a taxikozlekedés, valamint az autdobuszok szama. A tehertaxiké viszont
lényegesen nem emelkedett az iddszak folyaman.

? Forras: Berczik Andras — Molnar Laszl6: A kozlekedés: a mult kalandja, a jové reménye? In: Urbanisztika
2000. Szerk.: Csontos Janos — Lukovich Tamas. Akadémiai Kiadd, Bp., 1999. 192. 0., 194. 0., 198. o.

? Forras: Budapest torténete V. Budapest torténete a forradalmak koratdl a felszabadulasig. Szerk.: Horvath
Miklés. Akadémiai, Bp., 1980. 400-402. o.



1929 1938

Taxikozlekedés
227 Allomés 315
1314 Gépkocsi 1517
Tehertaxik szama
529 \ 531
Autobuszok szama
125 \ 226

A f6varos utcai kozlekedését az 1930-as években megvaltoztatta a motoros gépjarmiivek, a
személy- ¢és teherautok, az autdbuszok és a motorkerékparok térfoglalasa. A négy
robbandmotoros jarmiifajta részesedése a fovaros utcai forgalmaban az 1932. évi 50,8%-r6l
1938-ban 53,3%-ra emelkedett. 1932-ben a motoros jarmiivek 64,8%-at, 1938-ban 72,4%-at
tették ki a forgalomnak.

A fovaros uthaldzata ugyanakkor nem fejlodott parhuzamosan a viszonylag gyorsan felfelé
iveld jarmiiforgalommal. Az Gtburkolat nagysaga tiz év alatt minddssze 16%-kal volt
hosszabb az évtized végén. A budapesti utak hossza is csupan 2%-ot fejlodott 1936 és 1938
kozott. (1936-ban 1003km, 1938-ban 1030km.) Az Gtépités messze elmaradt a forgalom
novekedése mogott. Kiilondsen a belteriileti foutvonalakon, hidakon bizonyult sziiknek az
utak atbocsato képessége.

Mar csupan az imént felvazoltakbdl is lathato, hogy a jelentdés mértékben
megndvekedett kozati jarmiiforgalom (és ezen beliil is leginkabb a motoros jarmiivek
kiugroan magas aranya) miatt a harmincas évek masodik felében egyre siirgetobb feladatta
valt az uthalézat bévitése. Ennek a folyamatnak fontos részét képezte tobb,*a Dunan ativels
hid megépitése. Mar egy szazad eleji torvény (1908. évi XLVIIL. torvény) intézkedett az
Arpad-hid létesitésérdl, de épitését csupan a harmincas években kezdték meg. 1938-ban
nagyaranyu bontasok kezdédtek Obudéan, melyek az Arpad-hid 1étesitésével, és az Githalozat
korszertisitésével fliggtek 6ssze.” A mar kialakult telepiilésszerkezetben kisebb mértékii, de a
tovabbiakban egész varosrészre hato beavatkozas volt Obudan az Arpad hid épitésének
megkezdése. A hid feljaroja ugyanis a hagyomanyos 6budai varoskdzpont térlancolatat vagta
ketté. Az el6szor félszélességben elkésziilt hid forgalomba helyezését (1950) csak mintegy
évtizedes késéssel kovette a varosrész sok szempontbél vitatott megoldasu teljes atépitése.®

A hid épitését 1939-ben kezdték, am a masodik vilaghaboru egy idore megszakitotta az
épitkezéseket. A masodik vildghdbortt kovetd mintegy dtven €v a varos €s a kozlekedés
fejlédése szempontjabol 6t jellegzetes idOszakra tagolhatd, mely idészakokban bizonyos
szempontbdl kiilonbozden alakult mind a hid, mind pedig a kdrnyezd teriiletek fejlédése. Az
Ot szakasz, melyek kozott atfedések figyelhetok meg (s tobbségiiknél ezért pontos idéhatart
nem is kozliink) a kdvetkezd: az 0jjaépités (1945-1949); a huszonkét keriiletes Budapest
1étrejotte és az erdltetett iparfejlesztés; a tomeges lakasépités; fokozodo gazdasagi
nehézségek, a kozlekedésfejlesztés lassulasa; végiil pedig a mai helyzet. A kovetkezékben

* Itt mindenképpen meg kell jegyezniink, hogy az Arpad hid fél szélességben tortént megnyitasa (1950) utan
azonban negyven évig nem épiilt Budapesten uj Duna-hid.

> V6.: Budapest torténete V. Budapest torténete a forradalmak koratél a felszabadulasig. Szerk.: Horvath Miklos.
Akadémiai, Bp., 1980.
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Csontos Janos — Lukovich Tamas. Akadémiai Kiado, Bp., 1999. 189. o.

" A szakaszolast — bar modositva vo.: Berczik Andras: A kozlekedés fejlddése és varosépitési vonatkozasai. In:
Budapest varosépitésének torténete 1945-1990. Miszaki Konyvkiado, Bp., 1998. 190. o.



ezen idészakok mentén mutatjuk be az Arpad-hid és a kornyezd teriiletek (elsésorban Buda
¢északi része) fejlodését.

Az Gjjaépités (1945 — 1949)

A héborus karok a varos jellegét csak minimalis mértékben modositottak. Megannyi
ipari létesitmény az eredeti helyén épiilt 0jja, konzervalva ezzel a korabbi varosrendezési
nehézségeket. (A Kiegyezés és 1920 kozotti évtizedek a budapesti ipar kifejlédésének
idészaka. Az akkor kialakitott ipari teriiletek maig befolydsoljak a varos szerkezetét,
kozlekedését. Budan élelmiszer- és textilizemek mikddtek. Obuda a hajogyartas és a
téglagyartas kozpontja. Jelentds ekkor a Budapest kornyéki telepiilések ipara. Ezek
legnagyobb része a masodik vilaghdboru eldtti évekre dsszekapcsolddott a budapesti
gyariparral. — Mindezek fontos tényezdi a kozlekedés alakulasanak, tobbek kozott az
alapanyagok illetve a késztermékek szallitasa, valamint a gyari munkésok ingazasa révén.) A
varos vérkeringésének egyik kulcsfontossagl eleme a dunai atkelés. A haboru sordn viszont a
Duna-hidak er6sen megrongalddtak, gyakorlatilag hasznalhatatlanna valtak. A kéarok
szambavétele utan nyilvanvalova valt, hogy Budapest egyetlen régi hidja sem allithato helyre
rovid id6 alatt. Sulyosbitotta a helyzetet a sziikséges anyagok, szerszamok, szallitoeszkozok
hidnya is. Az ostrom befejezddése utan igen hamar meg is oldottdk az 6sszekottetést a varos
két része kozott. Kezdetben kisebb-nagyobb evezds, majd motoros csonakokkal (ilyen atkeld
jaratok kozlekedtek az altalunk targyalt teriileten igen nagy szamban: Obuda és Ujpest, Obuda
Cserepes utca és Dagély utca, Romai fiirdé és Ujpest kozott). Valamivel allandobb megoldas
volt a févaros partjai kozott a szovjet hadsereg altal épitett hadihid az Obudai szigett6l
északra. Am ez kezdetben a polgéri forgalom céljait csak korlatozottan szolgélta. A harmadik
megoldas a kapcsolat 1étrehozédsara pontonhidak 1étesitése volt.

Ugyanebben az iddszakban folytattdk az Arpad hid habori alatt megszakadt épitését is.

A huszonkét keriiletes Budapest l1étrejotte, és az erdltetett iparfejlesztés

A huszonkét keriiletes, vagyis a mai Budapest az 1949. XXVI. torvény alapjan
hivatalosan 1950. januar 1-jétdl 1étezik. Teriilete magéban foglal hét vérost, tizenhat kdzséget
¢s egy kozségrészt. Nagysaga 525 négyzetkilométerre (az eredeti teriilet nagyjabol
kétszeresére), lakossaga 1,6 millidra (az eredeti masfélszeresére) duzzadt. Atlagos
lakstirisége 3050 t6/négyzetkilométer, mely a korabbihoz képest csokkent (nagy kiterjedésti
mez0gazdasagi terliletek hozzacsatolasa kovetkeztében).

A korszak gazdasagpolitikai irdnyelveinek megfelelden igen nagyaranyt nehézipari
beruhdzasok torténtek. Tizendt Gj nehézipari véllalatot alapitottak és majdnem valamennyi
mar meglévo lizemet jelentOsen fejlesztették. Az 0jjaépités sordn viszont nem gondoltak arra,
hogy az ipari 1étesitményeket a belsd varosrészekbdl az ipari negyedekbe, illetve vidékekre
telepitsék. Csaknem valamennyi ipari 1étesitmény megmaradt tehat a régi helyén, ott épiilt
0jja. gy sok helyen a lakoéteriiletek kozé épitett lizemeket bovitették tovabb.

Ebben az idészakban rohamosan ndvekedett a fovaros népessége €s a foglalkoztatottsag
mértéke is. Az utazasi igények €vrol évre ugrasszeriien néttek.

A kizardlagos iparfejlesztés 1ényeges kovetkezménye volt az alulurbanizaltsdg. Ennek
jellemzdéje, hogy az ipari munkahelyek boviilésének iiteme meghaladta a varosok
népességbefogadd kapacitasanak fejlodését. Az infrastrukturdlis fejlesztések, a lakasépités
liteme messze elmaradt a varos ,,munkaerd-felszivo” kapacitasatol, melynek kovetkezménye,



hogy sokak (milliés nagysagrend!) szdméara mindennapossd, illetve rendszeressé valt az
ingazas.

A még vilaghdbori elétt megkezdett Arpad hid épitését befejezve 1950
novemberében a hidat félszélességben atadtik a forgalomnak. Létrejott a kapcsolat Obuda és
Angyalfold kozott. A hidnak jelentés szerepe volt a MAV teherforgalmanak lebonyolitdsaban
is, és igy tehermentesitette a vasiti forgalom alol a Margit korutat és a szentendrei hév belsd
szakaszat. A kozhti vasati palya lehetévé tette a mar emlitett Obuda és Angyalfold kozott a
kozvetlen villamosjarat inditasat. (A MAV- sziikségforgalom egyébkent 1955-ben sziint meg
az Arpad hidon, amikor atadasra keriilt az Ujpesti vasati hid.) A Varosfejlodes csak egy
évtizedes késéssel, Obuda atépitésével kezdte kiaknazni a hid nyujtotta elénydket.” Am még az
Otvenes évek elején a hid altal lehetévé tett 1j, az Aatszallasok szamat csokkentd
autobuszjaratot inditottak az Obuda—Arpad hid—Hungaria korit-Népliget itvonalon.

Az uthalozat egyetlen nagyobb, osszefliggd fejlesztési miivelete ebben az idében az Arpad hid
budai hidf6jéhez kapcsolodott.

Budapest és kornyéke 1970-ben jovahagyott altalanos varosrendezési terve az ipari teriiletek
nagysagat noveli. Uj, tmindsitett teriilet: III. keriilet Zay utca, tin. tartalék teriilet a Zay utcai
terlilet melletti Kaszasdild. A tervezésnél nemcsak az ipari teriillet szempontjaira kellett
figyelemmel lenni, hanem a helyi és kornyezd telepiilések kozotti leggazdasagosabb
kozlekedési kapesolatokra is.

Tomeges lakasépités

»A lakasépités a varosépitésnek az az adga, dsszetevoje, amelynek mennyisége,
modja, elhelyezkedése alapvetden befolyasolja a varos fejlodését €s meghatarozza arculatanak
, Jo 10
valtozasat.”

Az 1953. évi kormanyprogram a budapesti lakasépités fokozasat iranyozta eld. igy a
lakasépités 1954-t61 allandoan novekedett. Az 1963-ban bekdvetkezett &tmeneti csokkenést
kovetden a lakasépités mennyisége ismét emelkedett. Az infrastrukturalis szempontbol jobb
helyzetben 1évo belso tertiletek mellett gyors fejlodésnek indult a varos kornyéke is. Budapest
ndvekvd szami munkalehetdségei ugyanis erdteljesen vonzottak az embereket.

1949 ¢és 1960 kozott a budapesti kertiletek népességnovekedésének és lakasépitésének
osszefiiggései' 'alapjan elmondhaté, hogy a hid altal kdzvetleniil 6sszekapesolt teriileteken
(II1. kertilet és XIII. kertilet) a tobbi teriilethez képest igen magas a népességnovekedés.
Ugrasszeri ndvekedés kiilonosen a vizsgalt korszak masodik felére, 1970-t6l, illetve a II1.
keriiletre jellemzd. Lakasallomany tekintetében is igen magas szambeli gyarapodas ment
végbe'2a I1I. keriiletben. (1949 és 1990 kozott Gsszesen 33112 lakéssal béviilt a teriileti
allomany, melyet csupan a XI. keriilet ,,el6z meg” 10568 lakéassal, illetve a XIV. kertilet 148-

¥ V6.: Konrad Gyorgy — Szelényi Ivan: A késleltetett varosfejlddés tarsadalmi konfliktusai.

In: Valésag, 1971/12.

® V6.: Budapest varosépitésének torténete 1945-1990. Tanulméanyok. Szerk.: Preisich Gabor. Miiszaki
Konyvkiado, 1998. 195. o.

1 In: V&.: Budapest varosépitésének torténete 1945-1990. Tanulmanyok. Szerk.: Preisich Gabor. Miiszaki
Koényvkiado, 1998. 69. o.

' Az elemzés alapjaul szolgalo adatok a fentickben is emlitett tanulmanykdétet 102. oldalon levd tablazatiban
szerepelnek.

12 Az elemzés alapjaul szolgal6 adatok a fentiekben is emlitett tanulmanykétet 105. oldalon levé tablazatiban
szerepelnek.



cal). A lakotelepi lakdsok szama az Orszagos Statisztikai Hivatal szerint ekkor 32088 a III.
keriiletben, ami a legmagasabb az 6sszes budapesti kertilet koziil.

A hatvanas években a varosbol kivezetd féutvonalak menti beépitésen feliil a Duna-
hidak még beépitetlen hidféinek rendezését is lakdtelepszerii beépitéssel kivantadk megoldani.
Beépitésre kinalkozott tobbek kozott az Arpad hid pesti hidféjében a Népfiirdd utca és a Vaci
ut kozotti tertilet. (A lakotelep épitése 1959-ben kezdddott, és a hatvanas években fejezddott
be).

A hetvenes években a III. keriiletben kiilondsen sok lakés épiilt (példaul az Obudai
lakotelep a foldszintes épiiletek elbontasa utan). Az uj lakotelepek hianyossagaihoz tartozott,
hogy a legtdbb helyen a sziikséges, illetve eredetileg tervezett kozintézmények csak részben
épiiltek meg. (Lasd példaul a Florian teret és kornyékét, ahol csupan az aruhaz épiilt meg.)
Bolcesddek, ovodak, iskoldk gyakrabban létesiiltek a teriileteken, &m munkahelyek,
munkalehet6ségek szinte egyaltalan nem. Mindezek kovetkezménye, hogy egy-egy ilyen
lakotelep kisebb varosnyi lakossaga nap mint nap ingdzni kényszeriilt és még ma is
kényszeriil. (Obudai lakételep 15999 lakas, Békasmegyeri lakotelep 7731 + 7245 lakas) A
lakotelepek statuszat pedig jelentdsen befolyasoljak a lakotelep fizikai jellemzoi, a
varoskozponttol valo tavolsaga, a kozlekedési ellatottsaga, az elzartsaganak a mértéke (jobb
kornyékektdl valo tavolsaga) stb.'

Osszességében elmondhaté, hogy a masodik vilaghabord utan a politikai ideolégia
jegyében a nehézipar fejlesztése dontden meghatarozta a varos fejlodését. Az ipari
1étesitmények mellett sziikségszeriien utak helyezkednek el (hogy melyik volt el6bb egy-egy
teriileten, arra most nem tériink ki). A kiillonb6zd gyarak nagyszama munkaerdt vonzottak,
aminek lakhatési igényeit késobb ki kellett elégiteni. Erre megoldasként kinalkoztak a nagy
tomegek elhelyezésére alkalmas lakotelepek. Ezek a lakotelepek gyakran az ipari tevékenység
miatt mar kiépiilt utak mellett keriiltek megépitésre (ezt tapasztalhatjuk az Arpad hid mindkét
hidfdje esetében, €és végig a Szentendrei it mentén, annak két oldalan a Békasmegyeri
lakotelep, Romai uti lakotelep, Kaszasdiild). Kolesonds Osszefliggésrendszer all tehat fenn a
kiilonbozo tényezok (uthaldzat, gyaripar, lakételepek) kozott. A tényezok koziil amely
leginkdbb meghatarozza a fejlodés irdnyat — ha lehet ilyet feltételezni - , az az ipari szektor
novekedése.

Fokozodo gazdasagi nehézségek, a kozlekedésfejlesztés lassulasa (1976 — 1990)

Az id6szak els6 felében a kozlekedés fejlesztése az észak-budapesti teriiletre
Osszpontosult. 1976-ban tervezet késziilt a hidak felujitasara. Ennek legnagyobb aranyu
miivelete volt az Arpad hid kiszélesitése. A munkalatok 1981és 1984 kozott zajlottak. Az
»eredeti pillérekre a meglévo két fotartd mindkét oldalan Gjabb két-két fotartot épitettek, és
igy a kozati vasut zart palyaja mellett eredetileg csak 2 x 2 savosra eldiranyzott 27,6 m széles
hid helyett 2x 3 sévos, 35,3 m széles hid épiilt. A hid sz€lesitésére mintegy évtizedes késéssel
kertilt sor; néhany év alatt a fdvarosnak ez a legnagyobb atbocsatoképességli hidja is
telitddott.” *Tébb, az Arpad hid kiszélesitésével kapcsolatos uthalozat-fejlesztés valosult meg
ekkor. Ilyen volt példaul 1980-ban a Bécsi ut és a Nagyszombati utca korszeriisitése a
Vorosvari ut torkolatatol a Lajos utcaig, a Florian tér elkeriilését lehetové tevo rakparti ut
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megépitése a Margit hidtol a Szentendrei ut Mozaik utcai csomopontjaig terjedd szakaszon. A
kornyék kozlekedését konnyitette a Mozaik utcai kdzuti feliiljaré megépitése (1979) is.

Fontos még megemliteni, hogy a lakodtelepek épitése miatt a forgalom hétkdznap a korabbi
sokszorosara nott, ezért sziikséges volt a szentendrei hév vonaldnak fejlesztésére is.

A hid adta elénydket tovabb hasznositandd autobusz végallomas épiilt az Arpad hid pesti
hidf6jénél (mely egyben a 3-mas metrd allomasa is).

A mai helyzet (szuburbanizacio és kozlekedés)

A budapesti agglomeracio belso szerkezeti vizsgalata alapjan elmondhat6, hogy a
vallalkozasok stirlisége két térségben, a Szentendre kozpontl észak-nyugati és a Budaors
kdzpontl nyugati agglomeracioban igen nagy hanyaddal (17 illetve 23%) magasabb az
agglomeracids atlagnal. A kitlind forgalmi helyzetli agglomeracios gytiriiben eldszeretettel
telepedtek meg azok a cégek, kozottiikk nem kevés multinaciondlis vallalat, melyeknek
tevékenységében a szallitas €s a foldrajzi fekvés fontos szerepet jatszik. A
bevasarlokdzpontokat is részben a jo forgalmi helyzet vonzotta, de nem kevésbé szamitottak
letelepedésiik idején mar jelentds mértéket 61t6 lakdhelyi szuburbanizacid kedvezd hatasaira.
Ennek révén ugyanis tomegesen jelent és jelenik meg a bevasarlokozpontok idealis vasarloja:
a jomodu polgar.”

Erdekes mintazatot kovet a vizsgalt térségben a szuburbanizacio jelensége, mely térben egyre
terjedd folyamat. A hatvanas években még csak Budapest elit budai keriileteiben hatott, majd
a kovetkez6 évtizedekben el6bb a kiils6 budapesti keriiletekre és néhany févaros kozeli ,
valamint a Dunakanyarban 1€v0 telepiilésre, s a rendszervaltas utan, a féirdnyokat megtartva,
az addigi szuburb térségekkel szomszédos kozségekre, varosokra is kiterjedt.

Nyilvéanval6, hogy a fent emlitett lakohelyek vonzerejét jelentésen novelte a jo kdzlekedési
lehetdség, a viszonylag szoros kapcsolat a févarossal. Viszont azt is latni kell, hogy a
folyamat egy ,,0rdogi kort” képez, ugyanis minél tobben koltéznek ki a kdrnyezd
telepiilésekre, annal tobben ingaznak nap mint nap, és igy az utak egyre zstufoltabba valnak. A
kialakuléban 1évo — kialakult helyzetet tovabb tetézi a fentebb vazolt folyamat, mely szerint a
lakohelyi szuburbanizaciohoz szorosan kapcsolddik a gazdasagi szuburbanizacio is
(hipermarketek).

Az Arpad hid és a Szentendrei ut forgalma mara mar talan mondhatjuk, hogy tetézott.
Sziikséges lenne az atmend forgalom levezetésére egy elkeriild ut, illetve tehermentesito hid
létesitése. Mindezek megvaldsulasa azonban a jovo feladata és kérdése.
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