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1. BEVEZETÉS 

 

1.1. A MEGBÍZÁS KÖRÜLMÉNYEI , ELŐZMÉNYEK 

Budakalász Város Önkormányzata megbízta az UNITEF-Szalamandra Kft.-t, 
hogy részben a Megrendelőtől megkapott adatok és információk, részben saját 
egyeztetései, vizsgálatai és javaslatai alapján készítse el a Város Közlekedési 
Koncepcióját, vagyis az ÚT 2-1.218:2003 „A településrendezési tervek közúti  
közlekedési munkarészei – tartalmi követelmények” c . útügyi m űszaki 
előírás terminológiája szerint Budakalász  Közlekedésfejlesztési tervét. A 
megbízás közvetlen előzménye, hogy jelenleg van soron a Város Helyi Építési 
Szabályzatának a felülvizsgálata, és ezt alapozná meg a tárgyi koncepció terv. 
A tervezés folyamán szorosan együttműködtünk a Közlekedés Kft-vel, a jelzett 
szabályozási terv közlekedési munkarészének a készítőjével. 

 

1.2. A FELADAT MEGHATÁROZÁSA , A TANULMÁNY CÉLJA  

A tanulmány célját az Ajánlatkérés az alábbiakban fogalmazta meg: 

• A Budakalász közigazgatási területére eső, meglévő és tervezett, országos 
és helyi közlekedési hálózatok számbavétele, ezen belül azok 
szerkezetének, hierarchiájának és – fejlesztések esetén – időbeli 
ütemezésének a rögzítése, ezáltal a Települési Akarat megalapozása és 
megjelenítése. 

• Az önkormányzati kompetenciába tartozó, az elkövetkezőkben 
meghozandó döntések előkészítése. 

• Adatszolgáltatás a településtervező részére – a Megrendelő jóváhagyása 
és felhatalmazása alapján. 

 

1.3. A TANULMÁNY KÉSZÍTÉSÉNEK MENETE  

A követendő tematikát szintén az Ajánlatkérésben fogalmazták meg, amelyet a 
feladat végrehajtása során hűen követtünk. A tervezési területet Budakalász 
közigazgatási területében határozták meg, szükséges mértékben kiegészítve a 
környező települések szomszédos területeivel. 

Az adatgyűjtést részben az Önkormányzat segítségével, részben önállóan 
végeztük. A felhasznált dokumentumok jegyzékét a Függelékében közöljük. A 
tanulmányunk digitális változatához csatoltuk a felhasznált, külső forrásból 
beszerzett adatokat is. 

Egyeztetéseket folytattunk az állami és a fővárosi úthálózat fejlesztésével 
megbízott intézményekkel, valamint az Önkormányzattal a tervezett 
fejlesztéseket illetően. Elkészítettük Budakalász általános és konkrét, már 
esetleg rövidtávon is megoldást igénylő, legjelentősebb gondjait illusztráló 
probléma térképét. 

Összefoglaltuk gondolatainkat a jelzett problémákat illetően, és javaslatokat 
tettünk azok orvoslására.   



2. BUDAKALÁSZ JELENLEGI ÉS TERVEZETT KÖZLEKEDÉSI HÁ LÓZATAI 

Az alábbiakban rövid áttekintést adunk a Város jelenlegi közlekedési 
hálózatáról, illetve összefoglaljuk a Várost érintő országos, illetve helyi 
fejlesztési elképzeléseket.  

 

2.1. BUDAKALÁSZ JELENLEGI KÖZÚTHÁLÓZATA (ORSZÁGOS, HELYI) 

Budakalász és térsége közút hálózatának két kiemelt jelentőségű eleme a 11 
sz. másodrendű főút és a 2008. szeptemberben forgalomba helyezett M0 autóút 
északi szektora a Megyeri híddal.  

A 2x2 sávos 11 sz. főúton a kereskedelmi létesítmények intenzív 
fejlesztéseinek, valamint az M0 autóút építésével összhangban különszintű 
csomópontrendszer került kialakításra az M0 autóút ideiglenes végcsomópontja 
és a Luppa-szigeti úti csomópont között. 

Az országos mellékúthálózat alábbi szakaszai érintik Budakalász települést: 

• 1108 j. Szentendre – Üröm összekötő út, 

• 1111 j. Budakalász – Esztergom összekötő út, 

• 1115 j. Budapest (Békásmegyer) – Budakalász összekötő út, 

• 11305 j. állomási bekötőút. 

Az M0 autóút kezelője az Állami Autópálya Kezelő (ÁAK) Zrt., a fő- és 
mellékutakat a Magyar Közút Nonprofit Zrt. (MK Nzrt.) kezeli. Az országos 
közutak jelenlegi elhelyezkedését a 2. ábra mutatja be. 

Budakalász helyi úthálózata jellemezően a fent bemutatott, sugár irányú 
országos mellékutak mentén fejlődött, igazodva a domborzati és az épített 
környezet adottságaihoz. Az egyes településrészek közötti kapcsolatot biztosító 
helyi úthálózat csekély mértékű. 

A jelenlegi főbb feltáró utak hálózata a parkolási viszonyokkal a 3. sz. ábrán, a 
jelenlegi kerékpárút és kerékpáros útvonal hálózatok a 4. sz. ábrán kerül 
bemutatásra. 

A Város jelenlegi közlekedési hálózatának terhelési viszonyait az átmenő 
forgalom által igénybe vett utak vonatkozásában az 5.1. sz. ábrán, a 
településrészek közötti kapcsolatrendszere vonatkozóan pedig az 5.2. sz. ábrán 
mutattuk be. Ezen, a későbbiek során még többször hivatkozott ábrákon jól 
szemlélhető, hogy a Város sugaras úthálózatából eredően a Városközpont 
terhelése igen nagymértékű. Nem volt feladatunk forgalmi vizsgálat készítése, 
ezért az egyes relációkat vizsgáltuk csupán.  

2.2. A BUDAKALÁSZT ÉRINT Ő KÖZÚTHÁLÓZAT FEJLESZTÉSÉRE IRÁNYULÓ TERVEK , 
ELKÉPZELÉSEK (ORSZÁGOS, HELYI) 

Budakalászt és térségét érintő távlati (tervezett) országos közúthálózat a 6. sz. 
ábrán került bemutatásra. A tervezett beruházások az alábbiak: 

• M0 útgyűrű északi szektor 11 – 10 sz. főutak közötti szakasz, különszintű 
csomóponttal az 1108 j. úton, 

• Budakalász északi elkerülő út két ütemben 

• 11 sz. főút – 1108 j. út között, különszintű csomóponttal a 11 sz. főúton, 

• 1108 j. út – Pomáz elkerülő út között, felüljáró a HÉV és a 1111 j. út felett, 
a-3 típusú csomóponttal. 

• Budakalász nyugati elkerülő út, 

• Pomáz elkerülő út, 

• Szentendre nyugati tehermentesítő út. 

Budakalász területén - A GKM és az Önkormányzat között létrejött 
megállapodás keretében, a NIF Zrt. beruházásában – jelenleg folyó közúti 
fejlesztések a 7. sz. ábrán kerültek bemutatásra. A tervezett beruházások az 
alábbiak: 

• Járda felújítás a Damjanich u. jobb oldalán, gyalogátkelőhely létesítés a 
Fecske u. csatlakozásában, 

• A településre bevezető utakon négy helyen ún. bejárati kapuzat építése, 
forgalomcsillapító eszközökkel kombinálva:  

• Ország út a Zrínyi utcánál (kapu és forgalomcsillapító sziget), 

• Damjanich utca (kapu, lassító harántcsíkozás, prizmázás), 

• Pomázi út (terelősziget), 

• József Attila utca (kapu és forgalomcsillapító sziget), 

• További terelősziget épül az Ország út - Szent László utca 
csomópontjánál, a Szent László utcából való kihajtás elősegítésére. 

• Forgalomcsillapítása a József Attila u.-ban, 

• Körforgalmú csomópont építése a József A. és a Szentendrei út 
csomópontjában, 

• Jelzőlámpás csomópont építés a Szentendrei és a Pomázi út 
csomópontjában (összehangolva a HÉV átjáróval), valamint a Budai út 
Sport u.-i csomópontjában. 

A jelenleg érvényben lévő szabályozási terv szerint kiépítendő egyéb utakat a 8. 
sz. ábrán, a helyi utak tervezett fejlesztését a 9. sz. ábrán mutattuk be. A 
tervezett beruházások az alábbiak: 

• Berdó terület megközelítése, 



• Csalogány utcai átkötés (a Kőbányai útra), 

• Galamb utca kiépítése, 

• Klenity feltárása, 

• Duna-part megközelítésének javítása és a gát melletti feltáró út kiépítése, 

• Erdőhát utca kiépítése, 

• Klisovác utca kiépítése, 

• Kőbányai út kiépítése. 

Budakalász tervezett kerékpárút és kerékpáros útvonal hálózata a 8. sz. ábrán 
kerül bemutatásra.  

 

2.3. A TÖMEGKÖZLEKEDÉST , ÉS AZ EGYÉB KÖZLEKEDÉSI ALÁGAZATOKAT ÉRINT Ő 
FEJLESZTÉSI ELKÉPZELÉSEK  

A tervezett tömegközlekedést érintő fejlesztések a 11. sz. ábrán kerül 
bemutatásra. A fejlesztési tervekben több helyi autóbusz járat indítása, a HÉV 
átjárók korszerűsítése, illetve kapacitásának növelése, valamint a Luppa-
szigetnél hajókikötő építése szerepel. 

 

2.4. AZ ÚTHÁLÓZAT KIALAKÍTÁSÁT BEFOLYÁSOLÓ , FOLYAMATBAN LÉV Ő 
TERÜLETFEJLESZTÉSI VIZSGÁLATOK BUDAKALÁSZON ÉS A SZOMSZÉDOS 
TELEPÜLÉSEKEN  

A folyamatban lévő területfejlesztési vizsgálatok területi elhelyezkedése a 12. 
sz. ábrán látható az alábbiak szerint: 

• Városközpont, 

• Lenfonó terület rehabilitáció, 

• Berdó területe, 

• „Üvegházak” területe, 

• Bányatavak területe, 

• Gyógynövénykutató (Csajerszke) terület. 

A szomszédos települések (Budapest, III. kerület, Üröm, Pomáz, Szentendre) 
szabályozási terveikben szereplő, kapcsolódó közlekedési fejlesztései a 13. sz. 
ábrán kerül bemutatásra.  

 

 

3. BUDAKALÁSZ KÖZLEKEDÉSÉNEK ÁLTALÁNOS ÉS EGYEDI PR OBLÉMÁI 

Az alábbiakban röviden ismertetjük a Város közlekedési helyzetét jellemző, 
egyben azt meghatározó alapvető gondokat, problémákat, illetve anomáliákat. 
Ezeket két, egymással sok esetben összefüggő csoportra oszthatjuk fel 
aszerint, hogy a település egészét érintő általános gondról van-e szó, vagy 
„csak” egy adott településrészen jelentkezik valamely megoldandó probléma. A 
gondok megoldására tett javaslatainkat a 4. fejezetben tárgyaljuk. 

   

3.1. ÁLTALÁNOS KÖZLEKEDÉSI PROBLÉMÁK  

A fővárosi agglomerációba Budakalász jelenlegi közlekedési problémái 
alapvetően a településnek a Főváros közelségéből eredő fejlődési 
sajátosságaiból adódnak azzal a sajnálatos végeredménnyel, hogy a gépkocsi 
forgalom számára szinte kikerülhetetlen a városközponton való áthaladás 
kényszere.  

A valaha két országút keresztezésében, a Duna magas partján kialakult község, 
főleg az utóbbi évtizedekben, tízezres várossá fejlődött, nem utolsó sorban a 
Budapestről kiköltözött több ezer embernek köszönhetően. A lakosság nagy 
része Budapesten dolgozik, aminek eredményeképpen igen jelentős a Városból 
a Fővárosba irányuló hivatás forgalom. Ennek nagy része személygépkocsin 
bonyolódik le – egyéb szóba jöhető útvonal híján a Városközponton áthaladó 
országos közutak valamelyikét választva. (Természetesen nem elhanyagolható 
a budakalászi, főleg kereskedelmi munkahelyekre „vidékről”, adott esetben a 
Fővárosból bejáró munkavállalók száma sem, de az ebből adódó közúti forgalmi 
terhelést nagyságrenddel kisebbnek véljük, és az iránya is ellentétes.) 

Hasonló folyamatok játszódtak le a szomszédos településeken, Pomázon és 
Szentendrén, valamint az azok „mögött” lévő agglomerációs településeken is. 
Budakalászon az említett települések hivatásforgalma tranzitforgalomként 
jelentkezik. Hiába épült meg a hetvenes években a 11 sz. főút Budakalászt 
elkerülő szakasza, mára minden, a településközponton átmenő országos – és 
nem csak országos – úton munkába igyekvők serege araszol előre, alapvetően 
személyautókban utazva. A helyzetet jól illusztrálja a már korábban is 
bemutatott 5.1. ábra. Természetesen ez az átmenő forgalom halmozódik rá az 
amúgy sem csekély mértékű, helyi eredetű hivatás forgalomra. 

A városközpont forgalmi terhelését tovább növeli, hogy a várossá fejlődés 
folyamatában sorra alakultak ki a zsák település-részek, melyek között nincs, 
vagy csak igen korlátozottan van közúti kapcsolat, ahogy azt a 2.1. pontban 
korábban már kifejtettük. Az egyes településrészek közötti kapcsolatok 
rendszerét és minőségét ott az 5.2. ábrán mutattuk be. 

Általános, bár nem okvetlenül közlekedési problémaként említjük meg, hogy a 
fenti gondok megoldása igen sok esetben csak a település-szomszédokkal 
közösen lehetséges. Ennek az oka az, hogy a tervezett elkerülő utak, illetve az 
egyes település részek kiszolgálását biztosító, de jelenleg még hiányzó hálózati 
elemek rendre a szomszédos települések közigazgatási területén kell – kellene 
–, hogy megvalósuljanak. E probléma ecsetelése túlnő jelen szakmai anyag 



keretein, de a javaslataink között való megemlítése, meghatározó mivolta miatt 
fontos és kikerülhetetlen. 

 

3.2. KONKRÉT KÖZLEKEDÉSI PROBLÉMÁK , ANOMÁLIÁK  

Jelen tanulmány egyik alapvető célja, hogy feltárja és rendszerezze a Város 
közlekedésében jelenleg meglévő gondokat. Egyeztetéseink, adatgyűjtésünk és 
a helyszínen szerzett tapasztalataink alapján kijelenthetjük, hogy gyakorlatilag 
már minden közlekedéssel összefüggő probléma felszínre került egyszer, vagy 
többször a település eddigi életében. Jól illusztrálja ezt, hogy csak az elmúlt 
években számos testületi határozat foglalkozott közlekedési ügyekkel M0-tól 
járdaépítésig. A 14. ábrán az alább felsorolt határozatok elhelyezkedését 
mutatjuk be. 

1.  30/2008 KPVT, 509. határozat 
Budakalász Lenfonó HÉV megálló kialakítása a Pomázi úti csomóponttal 

2. 15/2009 KPVT, 270. határozat, Kovács Lajos és Rózsa u. felújítása 

3. 13/2009 KPVT, 190. határozat, Kerékpárutak építése KMOP pályázaton való indulás 

4. 13/2009 KPVT, 195. határozat, Zsilip építésének vizsgálata a Barát patakon 11 sz. fıút és 
Duna között 

5. 86/2009 KPVT, 86. határozat, Gát utcán létesítendı forgalmi akadály 

6. 30/2008 KPVT, 508. határozat, 

a. Körforgalom építése József A. u.- Szentendrei út csomópontban 

b. Gyalogátkelıhely terelıszigettel a belépı fıutakon 

c. Jelzılámpás csomópont a Budai-Ady E. u. csomópontban 

d. Gyalogátkelıhely terelıszigettel a Lenfonó állomásnál 

e. Gyalogátkelıhely terelıszigettel a József A. u.-ban a Kántor utcánál 

f. Még egy gyalogátkelıhely a Szentistván-telep állomásnál 

g. Budai út veszélyes pontjain védıkorlát elhelyezése 

7. 3/2009 RK. KT. 74. határozat, (250 M Ft 2009-2010 szept. 30) 

a. Tanító u.-Sport u. csomópontban gyalogátkelı, járda, parkolók építése  

b. Sport u.-ban forgalomlassító sziget építése  

c. Gyalogátkelıhely Sport u.-ban HÉV állomásnál 

d. Szentendrei út-Szent László utca csomópontban gyalogátkelıhely terelıszigettel 

e. Még egy gyalogátkelıhely terelıszigettel a Szentistván-telep állomásnál 

f. Damjanich u.-ban járda felújítás 

g. Damjanich u.-ban Sólyom-Fürj u. között vízelvezetés felújítás 

h. 11 sz. fıút mentén a CORA áruháznál zajvédı fal létesítése 

Ezen határozatok nagyobb része eredményesen végrehajtásra került, illetve a 
NIF Zrt-vel kötött megállapodások keretében megvalósulóban van, ugyanakkor 
némelyik kapcsán újabb probléma keletkezett, mint pl. a Gát utca lezárása, 
vagy a Duna-parti kerékpárút forgalmi rendje. 

A 15. ábrán azoknak a problémáknak az elhelyezkedését mutatjuk be, melyeket 
a Megrendelőnkkel egyetértésben a legfontosabbaknak és a leginkább 
megoldandóaknak tekintünk. Természetesen az előző bekezdésben leírtak 
okán lehetnek átfedések a korábban már felismert, és határozatban is 
megfogalmazott problémákkal. Az alábbi felsorolásban nem kívántunk rangsort 
felállítani – az amúgy is úgymond’ politikai kérdés –, hanem az óramutató 
járásával ellentétesen, befelé szűkölő spirálnak megfelelő sorrendben említjük a 
gondokat. Természetesen a 4. fejezetben javaslatot teszünk a megoldások 
módján kívül azok egy lehetséges sorrendjére, vagyis a prioritásokra is. 

  „1” : A Budapest III. kerület, Békásmegyer Budakalásszal szomszédos 
területén tervezett ún. „ÉSZAKI VÁROSKAPU” projekt és Budakalász 
M0-tól délre fekv ő része közúthálózatának csatlakoztatása . A 
probléma abban áll, hogy az említett fejlesztési elképzelés tervezőinek 
vélhetően meglévő igyekezete ellenére nem sikerült pontosan 
egyeztetnie a két település határán lévő csatlakozási pontokat és 
irányokat. Ennek eredményeképpen például a jelenlegi tervekben, a III. 
kerületi Hatvani Lajos utca átvezetésében, mintegy 50 m-es eltolódás 
van az M0 csomópont keresztező útjához képest, illetve hiányoznak 
bizonyos hálózati kapcsolatok is.  

E téma azért is fontos, mert összefüggésben van más, később említendő 
témakörrel is („2”, „11”, „9”, „10” és „14”), valamint némely problémák 
megoldása is csak ennek a projektnek a megvalósítása által válik 
lehetségessé. 

  „2” : M0-tól délre fekv ő üdül őterület közúti kapcsolata . Ez a terület jelenleg 
el van zárva a Várostól, mivel a korábban menekülési útvonalként 
használt Gát utcát elkorlátozták. A terület jelenleg csak Békásmegyer 
területéről közelíthető meg, kvázi kerékpárúton keresztül. A helyzet 
hosszú távon nem tartható.  

  „3” : A gáton való gépjárm ű közlekedés kérdése . Összefügg az előző 
pontban említett témával. A gond kettős. Egyrészt számos, a gát és a 
Duna közötti ingatlan fizikai elérhetősége csak ezen útvonalon keresztül 
lehetséges, miközben úgy a gát, mint a rajta lévő útburkolat alkalmatlan e 
szerep ellátására. Másrészt, mivel a gát jelenleg – szerepével 
összeegyeztethetetlen módon – önkormányzati kezelésben van, 
feltétlenül rendezendő a gát tulajdonjoga, ami csak a közlekedési 
viszonyok rendezését követően lehetséges. 

  „4” : A Duna-parti kerékpárút kérdése . Az uniós támogatással megépült 
kerékpárúton rendezetlen a forgalmi helyzet, szabályozatlanul bonyolódik 
a forgalom, keverednek annak résztvevői. 

  „5” : A Luppa-szigeti út melletti kerékpárút kérdése . A néhány éve létesült 
kerékpárút gát és Duna-part közötti szakasza keskeny, a parkolás gátlást 



célzó oszlopok baleset veszélyesek, valamint nincs megoldva a gyalogos 
forgalom biztonságos vezetése. 

  „6” : Szentendre déli része felé való közúti kapcsolat bi ztosítása . Mivel 
Szentendre jelenleg nem rendelkezik konkrét elképzelésekkel déli 
területei sorsát illetően, e téma, mint gond, korábban nem jelentkezett. 
Ugyanakkor mihelyst eldőlnek a Szigetmonostori híddal összefüggő, 
jelenleg még nyitott kérdések, és időszerűvé válik a jelzett területek 
szabályozása, halaszthatatlanná válik a kapcsolat kérdésének 
egyeztetett rendezése. E téma szoros összefüggésben van a „11” 
kérdéskörben tárgyalttal is. 

  „7” : A „Budakalász elkerül ő út” 11 sz. f őúti különszint ű csomópontja . A 
jelenlegi engedélyezési terv ághiányos csomópontot tartalmaz. Noha 
tudatában vagyunk a kérdés kényes voltának, és ismerjük az 
előzményeket is, mindezek ellenére szakmailag tarthatatlannak ítéljük ezt 
a helyzetet. Ez a csomópont ki kell, hogy szolgálja a 11 sz. főúttól keletre 
lévő szentendrei, és adott esetben budakalászi területeket is. 

  „8” : A „Budakalász elkerül ő út” ütemezett kiépítésének kérdése . A lassan 
már egy évtizede húzódó ügy megoldása nagy előrelépést jelente a 
Város közlekedésének kérdésében. Ugyanakkor ma már más a helyzet, 
mint az elkerülő út tervezésének kezdeti szakaszában – belátható 
közelségbe került az M0 11 és 10 sz. főutak közötti szakaszának 
megvalósítása. Ennek következtében az elkerülő út 1108 j. út és a 
„Pomáz elkerülés” közötti szakasza forgalmilag okafogyottá vált (válhat).  

E témakörnek is természetesen számos külkapcsolata van. A „Pomáz 
elkerülés” önmagában is egy kényes kérdéskör, főleg környezetvédelmi 
szempontból. Továbbá újra megnyitották az Üröm területén lévő 
különszintű csomópont kérdését, aminek kimenetele meghatározó az 
1108 j. út forgalmi terhelésének szempontjából.  

  „9” : Az M0 10-11 sz. főutak közötti szakasza megvalósításával 
kapcsolatos építési forgalom kérdése . A javarészt alagútépítéssel járó 
kivitelezési munkák során többszázezer köbméter kitermelt sziklát és 
talajt kell kitermelni és elszállítani megfelelő módon. Budakalász és 
Békásmegyer, de kijelenthetjük, hogy Üröm úthálózata is teljes 
mértékben alkalmatlan e jelentős építési forgalom lebonyolítására, nem 
csak annak kapacitását, hanem teherbírását tekintve is. E téma 
megnyugtató rendezése jelenleg nem tárgya a tervezési folyamatnak. 

„10” : Havária út. Illetve útvonal kérdése az M0 alagutak kapcsán . Bármely, 
az alagutak lezárásával járó tervszerű, vagy rendkívüli esemény felveti 
egy terelőút létének, illetve létesítésének kérdését. Ez a tervezés 
jelenlegi fázisában szintén nincs napirenden. 

„11” : A 11 sz. főút és a Duna közötti területek fejlesztésével össze függ ő 
közlekedési igények kielégítése . E területek fejlesztési lehetőségeit 
jelenleg vizsgálják. Az előzetes egyeztetésekkor nyilvánvalóvá vált, hogy 
a térséget jelenleg egyedül kiszolgáló, a 11 sz. főúton a közelmúltban 
létesített ún. „Luppa-szigeti” csomópont kapacitása erősen korlátozza a 

tervezett fejlesztések nagyságát. Az említett csomópont kapacitása nem 
növelhető annak szétrombolása nélkül. 

„12” : A volt „Óbuda Virág” terület és a Klenity városrész  közúti 
kapcsolatának biztosítása . A gond abban jelentkezik, hogy össze kell 
hangolni a terület feltárására vonatkozó korábbi elképzeléseket a 
szomszédos pomázi területre tervezett fejlesztésekkel. 

„13” : A Prekobrdo és Taván városrészek közúti kapcsolatán ak 
biztosítása . A problémát a terület nehézkes elérhetősége okozza többek 
között az Erdőhát utca Klisovác utcai kapcsolatának, valamint a Pomázi 
úttal való kapcsolatoknak a kedvezőtlen volta miatt, továbbá távlatban 
problémát jelenthet a Damjanich utca felé lévő kapcsolat hiánya. E 
témakör kapcsolódik a Városközpont problematikájához is. 

„14” : A Berdó városrész közúti kapcsolatának biztosítása . E terület, 
gyönyörű fekvése folytán intenzíven fejlődik annak ellenére, hogy 
infrastrukturálisan és szabályozásilag elmaradott. Távlati „lakhatóvá 
tétele” jelenleg vizsgálat tárgyát képezi. Kulcskérdés a terület közúti 
feltárása, mivel a terület jelenleg csak keskeny utcákon keresztül 
közelíthető meg, részben Békásmegyer irányából. 

„15” : Városközpont rendezésének kérdése . Évek óta folyik e rendezés 
koncepcionális tervezése, és bár már egyes részleteket illetően építési 
engedélyek is születtek, átfogó elképzelés és pontos program még nem 
látott napvilágot. Jelen tanulmány egyik célja éppen a Városközpont 
tehermentesítését célzó, egyéb területeken megvalósítandó megoldások 
felvázolása, ezzel egyben biztosítva magának a településközpontnak a 
rendezésére irányuló törekvések érvényesülését, a célszerű 
beavatkozások megtételének a lehetőségét. 

A jelen tanulmány készítésének korábbi stádiumában természetesen még 
számos, kisebb-nagyobb megoldandó probléma is felmerült. Ezek közül a 
legsúlyosabb, akár általános problémaként is említhető az elvágott 
településrészek kérdése. A HÉV vonalon jelenleg csak két helyen lehet 
gépjárművel átjárni, ráadásul mindkét keresztezés kedvezőtlen vonalvezetési 
helyzetben létesült. Megítélésünk szerint nagyon hiányzik egy közvetlen 
kapcsolat a HÉV-en keresztül a Pomázi út és Szentistván-telep között, de 
jelenlegi tudásunk szerint e kapcsolat biztosítása jelenleg lehetetlen, ezért a 
továbbiakban ennek vizsgálatát levettük a napirendről. 



4. KONCEPCIONÁLIS JAVASLATOK A PROBLÉMÁK MEGOLDÁSÁR A 

E fejezetben koncepcionális javaslatokat teszünk az előző fejezetben leírt 
problémák megoldására. Felvázoljuk a lehetséges megoldást, esetleg 
megoldásokat, igyekszünk teljes körűen meghatározni a megvalósítással 
összefüggő feltételeket, illetve feladatokat, kitérve az ütemezési kérdésekre is. 

 

4.1. AZ ÁLTALÁNOS PROBLÉMÁK MEGOLDÁSA  

A 3.1. pontban leírt általános problémák – alapvetően a személygépkocsival 
lebonyolódó hivatásforgalom túlsúlya, valamint a városi haránt irányú utak 
hiánya – a Városközpont túlzott közúti forgalmi terhelését eredményezték. 
Értelemszerűen tehát e gondok megoldása egyedül a hiányzó elkerülő és 
tehermentesítő, valamint haránt irányú úthálózati elemek kiépítése által 
lehetséges. (Egyes vélekedések szerint, amelyekkel magunk is egyet értünk, a 
lehetséges útvonal választási alternatívák számának növekedésével 
halmozottan nő a hálózat forgalomlebonyolító képessége.) Ebből a szempontból 
irreleváns, hogy országos, vagy helyi utakról beszélünk-e, a települési 
törekvéseknek e tekintetben is egy irányba kell mutatniuk. Szerencsére az 
országos közutakat érintő fejlesztések esetében ez korábban is így volt, és így 
kell, hogy maradjon továbbra is.  

Elsődleges célként javasoljuk kezelni:  

• a „Budakalász elkerülő út” megvalósítását,  

• a „Pomáz elkerülő út” és a „Szentendre elkerülő-tehermentesítő út” 
megvalósításának tevőleges támogatását, valamint 

• az M0 10 és 11 sz. főutak közötti szakaszának a mielőbbi megépítését. 

Amint megépülnek a felsorolt országos közúthálózati elemek, mód nyílik a 
Városközponton jelenleg áthaladó országos közutak önkormányzati tulajdonba 
és kezelésbe vételére. Ez, a már megállapodásokkal előkészített mozzanat 
feltétlenül szükséges ahhoz, hogy az 1111, és 1115 j. utak átkelési szakaszain, 
főként a Városközpont térségében a szükséges forgalomcsillapító 
beavatkozásokat végrehajthassa az Önkormányzat. Ehelyütt meg kell 
jegyeznünk, hogy a Budakalász HÉV állomáshoz vezető út – Ady Endre utca – 
jelenleg szintén országos közút, jele11305. Az országos közútszakaszok 
tervezett átvételével megszűnik az állomás közvetlen országos közúti 
kapcsolata, amely tényre feltétlenül tekintettel kell lenni a tényleges kezelésbe 
vételi eljárás során.  

A településen jelenleg áthaladó országos közutak státuszában az elkerülő utak 
és az M0 10 sz. főútig történő megépültét követően beálló változásokat a 16. 
ábra mutatja be. Ebből kitűnik, hogy a jövőben az egyetlen, a Városközponton 
áthaladó állami kezelésű út az 1108 j., Szentendre (11 sz. főút)  – Üröm (10 sz. 
főút) összekötő út maradt abban az esetben, ha nem épül meg a „Budakalász 
elkerülő út” nyugati szakasza. E témát bővebben a következő pontban fejtjük ki. 

A Városközpont tehermentesítése szempontjából elemi követelmény tehát az 
elkerülő utak megépítése – szinte kizárólag a Város közigazgatási határain 

kívül. Nyilvánvaló tehát, hogy amint azt fentebb megfogalmaztuk, Budakalász 
közlekedési problémáinak jelentős része valamely szomszédos település 
területén, azzal minimum egyeztetve, de inkább összefogva oldható csak meg.  

Épp ezért javasoljuk, hogy akár intézményes formába n is, de valamennyi 
szomszéd településsel közösen lépjenek fel  az említett országos hatáskörű 
közúti fejlesztéseket illetően. Amennyiben javaslatunk meghallgatásra talál, 
akkor a politikára hárul a nagyobb feladat, mert a szakmai kérdések zöme mára 
már lezárult, illetve szakmai érvelés mentén lezárható a közeljövőben. A politika 
feladata éppen abban áll, hogy a gyakorta demagógiába hajló, nem szakmai (de 
annak beállított) érveléssel szemben, vállalható kompromisszumok keresésével, 
kellő empátiával egyeztetve a különböző helyi szempontokat, és a szomszéd 
településekkel azonosan eljárva képviselje a saját település, valamint a térség 
érdekeit. A közlekedési szakma feladata és felelőssége az említett törekvések 
korrekt módon való megalapozása és támogatása. Meg kívánjuk jegyezni, hogy 
egy ilyen intézményes, mondjuk településközi egyeztető fórum, vagy legalább a 
rendszeres egyeztetések sora alkalmas arra is, hogy egyes konkrét, csak adott 
két települést érintő probléma megoldását elősegítse. 

 

4.2. A KONKRÉT KÖZLEKEDÉSI PROBLÉMÁK MEGOLDÁSAI  

Az alábbiakban sorra vesszük a 3.2. pontban felsorolt konkrét problémákat, 
illetve kérdéseket. Az alább leírtak, benne a különböző javaslataink követhetők 
a 17. ábrán, amely Budakalász és szűkebb térsége távlati közúthálózatát 
mutatja be, különös hangsúllyal az útkategóriákon kívül a kezelők 
megjelölésére. 

 

„1” – „ÉSZAKI VÁROSKAPU” projekt és Budakalász M0-t ól délre fekv ő 
része közúthálózatának csatlakoztatása .  

A fő problémát jelentő geometriai ellentmondásokat egy ötágú körforgalmú 
csomóponttal javasoljuk feloldani, mely a majdan megvalósuló M0 – 11 sz. főúti 
különszintű csomópont déli oldalára kerül elhelyezésre.  A javasolt kialakítást a 
19.1. ábra mutatja be. A tervezés alapját egyrészt a Közlekedés Kft. előzetes 
vizsgálataira támaszkodva a BFVT Kft. által a projektre vonatkozóan készített 
Környezetalakítási tervlap, másrészt az UNITEF’83 Zrt-nek a majdani M0 
csomópont kialakítására vonatkozó tanulmányterve képezte.  

Az ötágú körforgalmú csomópont északi és nyugati ága az M0-lal, illetve a 11 
sz. főúttal teremt kapcsolatot, a dél-keleti ága inflexiós ívekkel a Hatvani Lajos 
utcához csatlakozik, míg dél-nyugati ága a tervezett szennyvíztelep feltárását 
biztosítja. A keleti ág csatlakozik ahhoz a majdani gyűjtőúthoz, amely biztosítja 
az M0-tól délre lévő üdülőterület megközelítését (lásd „2” probléma), illetve az 
M0 alatt továbbvezetve kiszolgálja a Gyógynövény Kutató fejlesztési területet, 
és közvetve a 11 sz. főút és a Duna közötti területek egy részét. 

Az említett rajz tartalmazza a 11 sz. főút szelvényezés szerinti bal oldalán, az 
Északi Kapu projekt úthálózata és a meglévő nagyáruházak úthálózata közötti 
közúti kapcsolat biztosítására tervezett kiszolgáló út javasolt nyomvonalát is. Az 



íves kialakítás indoka a meglévő záportározó, melynek kikerülését javasoljuk 
annak átépítése helyett.  

A felvázolt körforgalmú csomóponti kialakítás önállóan nem, csakis a majdani 
M0-lal egyidőben valósítható, illetve valósítandó meg. Amennyiben az „Északi 
Városkapu” projekt úthálózata nem, vagy csak az M0 megvalósítását követően 
épül ki, úgy ekkor is javasoljuk a déli ötödik ág helybiztosítását Békásmegyer 
felé, mivel szükségesnek ítéljük a Hatvani Lajos utcai kapcsolat majdani 
megteremtését.  

Az áruházak feltáró útjának a békásmegyeri kapcsolatát csak akkor lehet 
kiépíteni, ha megvalósul az említett Projekt, mivel az említett átvezetés 
szükségessége nem köthető az M0 továbbépítéséhez.  

„2”, „3”, „4” – M0-tól délre fekv ő üdül őterület közúti kapcsolata, a gáton 
való gépjárm ű közlekedés, és a Duna-parti kerékpárút kérdése .  

E kérdéskörök szorosan összefüggenek egymással, és végső soron az M0 
továbbépítésének kérdésével is.  

A jelzett üdülőterület tehermentesítését és kedvezőbb forgalmi kiszolgálását 
alapvetően szintén az „1” alatt már megemlített, a körforgalmú csomópont keleti 
ágához kapcsolódó gyűjtőút megépítése teszi lehetővé. Ez a kapcsolat már az 
M0 további szakaszának megvalósításakor javít a jelenlegi helyzeten, de valós 
megoldást akkor ad, ha megépülnek a Gyógynövény Kutató fejlesztési területen 
javasolt egyéb utak. Ezek egyike a már említett, jelenleg kiszabályozott és az 
M0 alatt részben már kiépített gyűjtőút (Gátőr utca), másik eleme egy, az M0 
északi, illetve a gát nyugati oldalán, azokkal párhuzamosan vezetett kiszolgáló 
út. Ez utóbbi lehetővé teszi, hogy a gáton, pontosabban annak az M0-tól a 
Luppa-szigeti útig tartó szakaszán megszűnjön a gépjármű forgalom. 

Magának az üdülő területnek a közúti kapcsolata az M0-tól délre közvetlenül a 
gyűjtőútra, attól északra pedig a Gát utca csatlakoztatásával közvetve 
biztosítható.  

A gát keleti oldalán lévő Duna-parti üdülő terület kiszolgálására javasolunk 
kiépíteni egy kiszolgáló utat, szintén a gáttal párhuzamosan. Erről, részben 
zsákutcaszerűen kiszolgálható valamennyi ingatlan, ezáltal a Duna-parti 
kerékpárútról, eltekintve a Luppa Csárda térségétől, leterelhető a gépjármű 
forgalom. 

A Luppa-szigeti úttól északra elhelyezkedő, jelenleg a parti út felől 
megközelíthető üdülőterület feltárására javasoljuk egy új kiszolgáló út építését a 
beépített terület nyugati széle mentén. 

Magának a Duna-parti kerékpárútnak a 3.2. pontban leírt problémáján már 
rövidtávon segíteni lehet egy célzott forgalmi rend felülvizsgálat keretében. A 
hiányzó jelzések kihelyezésével, valamint a Luppa Csárda térségének 
forgalomszabályozásával a gondok enyhíthetőek. A távlati és végleges 
megoldást abban látjuk, ha a kerékpárút mentén legalább sétány jellegű, tehát 
pormentes burkolattal el nem látott járda / gyalogút épül, célszerűen a folyó 
felőli oldalon. A Luppa Csárda és Komp (távlati kikötő) térségében javasoljuk 
Gyalogos-kerékpáros zóna kijelölését – korlátozott közúti célforgalom 
megtartása mellett. 

Visszatérve a gát sorsára. Mivel az M0-tól délre eső szakasza egyben az 
üdülőterület gerincútja (Gát utca), emiatt ez a szakasz távlatban is 
önkormányzati kezelésben kell, hogy maradjon – legalább is közúti 
szempontból. Az autópályától északra lévő szakasz (gyakorlatilag a szentendrei 
határig) felszabadítható a gépjármű forgalom alól, kezelése átadható a 
„vízügynek”, és amennyiben az jogilag lehetséges, megtartható kerékpáros 
útvonalnak. 

„5” – A Luppa-szigeti út melletti kerékpárút kérdés e.  

A korábban vázolt probléma megoldását jelenti a Luppa-szigeti út átgondolt 
fejlesztése, ennek keretében a keresztmetszeti kialakítás átgondolása. 
Javasoljuk, hogy a térségi területfejlesztésekkel párhuzamosan, azok keretében 
gyűjtőúttá épüljön ki. Az északi oldalán lévő kerékpárút járdaként funkcionáljon 
a továbbiakban, így a parkolás gátló oszlopsor balesetveszélyessége is 
értelemszerűen megszűnik. A déli terület rendezése kapcsán kerüljön 
kiszélesítésre az útpálya, és attól zőldsávval elválasztva létesüljön külön 
kerékpárút, és külön járda. 

„6” – Szentendre déli része felé való közúti kapcso lat biztosítása . 

Mivel Szentendre jelenleg nem rendelkezik konkrét elképzelésekkel déli 
területei sorsát illetően, javasolt megoldásunk kimerül a figyelem felhívásban, 
valamint a lehetséges csatlakozási pontok meghatározásában. 

Javasoljuk tehát, hogy kísérjék figyelemmel folyamatosan a szomszédos 
szentendrei területeken történő fejlesztésekkel kapcsolatos ügyek alakulását, 
valamint a terület hasznosítására vonatkozó vizsgálatok készítői számára 
fogalmazzák meg fontos követelményként a szentendrei kapcsolat figyelembe 
vételét. 

Figyelembe véve a tavak elhelyezkedése által meghatározott körülményeket, a 
csatlakozási pontokat a terület két szélén javasoljuk meghatározni. A 11 sz. főút 
mentén annak szervizútjaként javaslunk kialakítani egy új gyűjtő-, vagy 
kiszolgáló utat. A meglévő és új út tengelyei közötti távolság minimális mértéke 
25 m lehet. A másik kordonpontot a bányaterület keleti, illetve a korház nyugati 
szélén vezetett új kiszolgáló út határmetszésénél javasoljuk leszúrni.  

A 17. ábrán sárga színnel jelölt továbbvezetési lehetőségeket tájékoztató 
jelleggel közöltük abból a célból, hogy a javasolt egyeztetéseken már azok 
megkezdésekor érdemi munka indulhasson.  

„7”, „8” – A „Budakalász elkerül ő út” 11 sz. f őúti különszint ű 
csomópontja, és ütemezési kérdése .  

Mint az a 3.2. pontban leírtuk, a jelenlegi engedélyezési terv ághiányos 
csomópontot tartalmaz, ami véleményünk szerint szakmai nonszensz. Ennek 
megfelelően álláspontunk, és evvel egyező javaslatunk az, hogy a hiányzó – 
célszerűen direkt – csomóponti ág épüljön meg. Mivel ez a csomópont 
Szentendre területén van, továbbá, mivel érdekeit is szolgálja egy teljes értékű 
csomópont, biztosra vesszük, hogy előbb-utóbb meg is fog valósulni. Bízva 
abban, hogy Budakalász egyéb, nem szakmai érdekeivel nem ütközik a hiányzó 
ág pótlása, javasoljuk, hogy az Önkormányzat egyeztetési véleményalkotási 
tevékenysége során támogassa a csomópont mielőbbi megvalósulását. 



E téma kapcsán néhány szót ejtenünk kell magáról a 11 sz. főútról, annak 
kapacitás növeléséről. Nyílván való, hogy a térségben tervezett elkerülő és 
tehermentesítő utak megépítése után a 11 sz. főút forgalma jelentősen megnő. 
Különösebb forgalmi vizsgálat nélkül is belátható, hogy a jelenleg irányonként 
két forgalmi sávos II. r. főutat 2x3 sávosra kell bővíteni, legalább is az M0 és az 
elkerülő út csomópontja között. A Luppa-szigeti úti csomópont tervezésekor már 
2x3 sávossá fejleszthető 11 sz. főúttal számoltunk. Az elkerülő út különszintű 
csomópontjába szánt híd tervéből kitűnik, hogy a szükséges 2+3 forgalmi sávnyi 
hídnyílás ott is rendelkezésre áll. Mivel az ághiány kérdése nem érinti a 
hídnyílást, ez a híd is alkalmasnak tűnik a 11 sz. főút szükséges fejlesztése 
szempontjából.  

Ámde az elkerülő út terve nem tartalmazza a főút 2x3 sávosra való bővítését, 
noha ide kell, illetve kellene áthelyezni azt a temérdek forgalmat, amit ki 
kívánunk vonni Budakalász központjából. E kérdés, vagyis a 11 sz. főút 2x3 
sávosra való felbővítésének a tudatos kezelése elengedhetetlen. Javasoljuk 
tehát, hogy az ez ügyben érintett önkormányzatokkal összefogva érjék el a 
kapacitás bővítés megvalósítását az elkerülő-tehermentesítő utak 
megvalósításával egyidőben. 

A Budakalász elkerülő út ütemezett kiépítése kapcsán szakmailag egyetértünk 
azzal, az időközben körvonalazódott törekvéssel, miszerint annak a Köves utca 
és Klisovác utca közötti szakasza ne épüljön meg soha. A javaslat mellett szóló 
környezetvédelmi, illetve terület elválasztási szempontokat nem kívánom itt 
sorolni, annak érvrendszere letisztult az elmúlt évek során. A közlekedési-
forgalmi érveket és gondolatokat ellenben fontosnak tartjuk említeni.  

Elsődleges, hogy az M0 11-10 sz. főutak közötti szakaszának megépültével 
megszűnik az 1108 j. út tájegységeket (Dunakanyar – Vörösvári-medence) 
összekötő, egyben menekülő út funkciója, és valódi települési összekötő úttá 
válik. Mélyebb elemzések nélkül is vélelmezhető, hogy Szentendréről Ürömre is 
egyszerűbb és gyorsabb eljutni a 11 sz. főút-M0-1108 j. út útvonalon, mint 
átkelni Budakalászon. Ennélfogva tényleg jelentősen csappanhat az említett 
utat használók száma, tehát nyugodt lelkiismerettel elhagyható a tárgyalt 
szakasz.  Más a helyzet, ha úgy alakul az élet, hogy az M0 továbbépítése 
ellehetetlenül, vagy igen jelentős időbeni csúszást szenved, de az elkerülő 
útnak a mai tartalmú építési engedély alapján történő megvalósítása napirendre 
kerül. Ekkor forgalmilag indokolhatónak és eljárásrendileg is szükségesnek 
véljük a vizsgált szakasz megépítését. Előny, hogy valamennyi jelenlegi 
országos közút átkelési szakasza önkormányzati kezelésbe kerülhet, 
ugyanakkor hátrány mutatkozik a környezeti viszonyok tekintetében. Valójában 
ugyanez a helyzet áll elő, amennyiben Ürömnek sikerül „megtorpedóznia” az 
M0 1108 j. úti csomópontját. Értesüléseink szerint ez komolyan veendő veszély 
– Ürömön megint keverednek az érzelmi szempontok a szakmai és politikai 
törekvésekkel. 

Természetesen a Város szempontjából a leginkább elkerülendő kifejlet az, ha 
az M0 további szakasza megépül ugyan, de valamely okból maga az elkerülő út 
ellehetetlenül. Ekkor sajnos konzerválódik a mai tarthatatlan helyzet. A 
Szentendre - Üröm, illetve M0 - Üröm (és valamennyi Szentendre - M0 Nyugat) 
irányú forgalmi viszonylatok kiemelése a Városközpontból vajmi keveset javít a 
közlekedési viszonyokon. Állításunk igazolására szolgáljon a már többször 

hivatkozott 5.1. ábra. Ezt nézve kitűnik, hogy azzal 1108 j. úti relációk 
elhagyása (M0-ra kerülése) nem igazán javít a Városközpont terheltségén.  

Összességében tehát úgy gondoljuk: mindent latba kell vetni annak érdekében, 
hogy az elkerülő út minél hamarább megépüljön, nem várva sem az M0 
továbbvezetésére, sem a „Pomáz elkerülésre”, vagy akár a Szentendrét 
tehermentesítő útra. Ehhez képest másodlagosnak ítéljük, hogy a nyugati 
szakasza megépül-e, és elhanyagolhatónak az ütemezés kérdését.  

Ugyanakkor e témát illetően még ez, az első két aspektusokhoz képest 
elhanyagolható szempont is igen fontos önmagában, ezért indokolt röviden 
leírni ez irányú gondolatainkat. Jelenleg két értelmes építési szakasz 
határozható meg.  Egyik a (I.) 11 sz. főút – 1108 j. út (Szentendrei út), másik az 
(II.) 1108 j. út – 1111 j. út (Pomázi út) közötti szakasz. (A térképeinken ábrázolt 
harmadik szakasz már maga a „Pomáz elkerülés”.)  

Véleményünk szerint több okból is kedvező lenne, ha a két szakasz egy 
ütemben valósulna meg. Az egyik, és alapvető ok az, hogy a Városközpont 
tehermentesítése szempontjából kizárólag a Pomáz irányából érkező 
forgalomnak a 11 sz. főútra való terhelésének van számottevő hatása. A többi 
reláció vagy már eleve a 11 sz. főúton vezetődik le, vagy csak menekülő útnak 
használja a Budakalászon átvezető utakat. Ezeket csak határozott 
forgalomcsillapítással lehet kiterelni a Városból. Az I. szakasz önálló 
megépítése – a Szentendre elkerülés nélkül – nem hozhat érdemi változást, 
miközben a II. szakasz önálló megvalósítása csak a Lenfonó HÉV átjárót váltja 
ki, aminek így semmi értelme sincs. 

A szükséges mértékű forgalomcsillapítást is csak akkor tudja megvalósítani az 
Önkormányzat, ha ő a kezelője az adott úthálózati elemeknek. A legnagyobb 
terhelést elszenvedő 1111 j. út átvételét illetően az ismert elvi 
megállapodásokat csak akkor követhetik gyakorlati lépések, ha a két szakasz 
egy ütemben valósul meg, hiszen ekkor váltható ki a teljes átkelési szakasz. 

A harmadik ok abból a félelmünkből táplálkozik, miszerint ha a Szentendrei 
tehermentesítő út, és vele szükségképpen egyidőben az I. szakasz valósulna 
meg csupán előbb, mint a teljes elkerülés, könnyen halaszthatónak ítélhetnék a 
II. szakasz megépítését az illetékesek, mondván, hogy már a pomázi forgalom 
számára is nyújtottak valós alternatívát Budakalász elkerülésére. Valóban 
okozhatna némi javulást a viszonyokban ez a döntés, de csak akkor, ha az 
1111 j. út Pomázi úti szakaszát átvehetné az Önkormányzat kezelésbe, és 
drasztikusan csillapítaná, illetve korlátozná a forgalmat. Ez viszont az előző 
bekezdésben leírtak miatt, hálózati szempontból lehetetlen. A magunk részéről 
ezt a kifejletet tartjuk a legveszélyesebbnek, amit minden körülmények között el 
kell kerülni. 

Összefoglalva tehát azt javasoljuk, hogy  

• A „Budakalász elkerülés” egy ütemben épüljön meg a 11 sz. főúttól az 
1111 j. út Pomáz területére eső szakaszáig. Itt csatlakozzon a „Pomáz 
elkerüléshez”, és ne épüljön meg a Majdán-patak és az 1108 j. út Ürömre 
eső része közötti szakasz. Ezáltal létrejön egy mind Budakalászt, mind 
Pomázt elkerülő 1111 j. országos összekötő út. 



• Az elkerülő utak 11 sz. főútnál tervezett különszintű kezdő csomópontja 
teljes értékű, negyed-lóhere – fél-rombusz típusú csomóponttá, legkésőbb 
a Szentendre déli területeit, illetve a budakalászi tavak területét érintő 
fejlesztések megvalósításáig. Addig az engedélyezési terv szerinti 
ághiányos kialakítás, bár szerintünk nem kedvező, de eltűrhető.   

• A két elkerülő út Pomáz területére eső csatlakozásánál, vagyis a jelenlegi 
1111 j. út és a HÉV különszintű keresztezését követően, a jelenlegi 
engedélyezési tervekben szereplőhöz képest más típusú csomópont 
alkalmazását javasoljuk, nevezetesen egy négyágú körforgalmúét. A 
javasolt körforgalmú csomópont vázlattervét a 19.2. ábra mutatja be. Mivel 
egy körforgalmú csomópontban nincs „főirány”, értelemszerűen ez a 
kialakítás akkor is megfelelő, ha a „Pomáz elkerülés” megvalósítása 
évekkel később követi csak a „Budakalász elkerüléséét”, és akkor is, ha 
egy időben valósulnak meg. Előző esetbe a „Pomáz elkerülés” a 
körforgalmon keresztül tér vissza a mai nyomvonalára, és a csomópont 
„Pomáz elkerülés” irányú ága gyűjtőútként funkcionálva (de az elkerülő út 
keresztmetszetével) haladhat tovább az Erdőhát utca vonalában 
létesítendő, a két települést összekötő útig. A második esetben az ágak 
szerepei felcserélődnek, és teljesen azonos geometriai kialakítás mellett 
tud a csomópont illeszkedni az úthálózathoz. 

 

„9” – Az M0 10-11 sz. f őutak közötti szakasza megvalósításával 
kapcsolatos építési forgalom kérdése . 

A Budakalász és Békásmegyer határába tervezett alagútépítés kapcsán 
nagyságrendileg ~360 ezer m3 talajt, illetve sziklát kell kitermelni és a területről 
elszállítani. Ugyanez az érték az Üröm alatti alagút esetében több, mint 600 
ezer m3. Összességében tehát közel járunk az 1 millió köbméterhez. Nehéz 
ekkora földmennyiséget elképzelni, de gondoljunk egy száz méter élhosszúságú 
kockára, vagy egy 4-5 ha területű, 15-20 m mély bányára. Vagy gondoljunk arra 
a majdnem negyvenkétezer nyerges vontatóra, amely szükséges az említett 
földmennyiség elszállításához, és amelynek mintegy ötöde a Duna felé fogja 
elhagyni az építési területet. És ekkor még nem is beszéltünk a beszállított 
anyagokról.  

Sajnos egyet kell értenünk a környezeti hatásvizsgálatban leírt kijelentéssel, 
miszerint nincs a térségben alkalmas úthálózat az építési forgalom számára.  
Ebből számunkra az következik, hogy ki kell azt építeni. A témakör kapcsán 
több szempontot kell egyidőben figyelembe venni. A következőkben ezeket 
ismertetjük. 

• Az építési forgalom lebonyolítása alapvetően organizációs kérdés, és mint 
ilyen, a jelenleg hatályos útügyi műszaki előírások szerint, legkorábban a 
kiviteli tervek időszakában kerül részletes vizsgálatra az organizációs 
tervek készítésekor (ÚT 2-1.201 KTSZ 1.14.7.). A jelenlegi gyakorlat 
szerint az organizációs tervet a már ismert kivitelező készíti, mivel ő ismeri 
az ajánlatát meghatározó körülményeket, közöttük az anyagnyerő és 
depónia helyek elhelyezkedését. Ennél fogva „normál” esetben sem az 
engedélyezési terv, sem a kiviteli, illetve tenderterv nem tér ki a felvonulási 
utak kérdésére. Megjegyezzük, hogy a korábbi szabályozás szerint a 

Hatóság kérhette organizációs, vagy forgalom terelési tervek elkészítését, 
ha úgy látta, hogy a létesítmény megvalósítása szempontjából ezen 
kérdések tisztázása fontos és szükséges.  

Ma az Építtető (esetünkben az állam) ezt a kérdést tervezéssel, 
egyeztetésekkel és megállapodásokkal együtt a majdan nyertes kivitelező 
kompetenciájába utalja. A nyertes kivitelezőnek az evidens érdeke a 
projekt nyereséges lezárása, tehát biztosan nem fog sokat foglalkozni 
„térségi közlekedési problémákkal”, ellehetetlenült csomópontokkal, stb., 
hanem megpróbálja majd végigerőltetni a rutin eljárásokat, időnként majd 
akadályt jelentget a beruházó felé, és így tovább. Az egészből talán csak a 
sajtó húz hasznot, minden más szereplő (beruházó, kivitelező, 
önkormányzatok) traumaként éli meg az egyébként várva várt létesítmény 
építését.  

A fentiek miatt tehát azt javasoljuk az Önkormányzatnak, hogy az M0 
tervezési menetében számára rendelkezésre álló eszközökkel érje el, hogy 
az organizációs kérdések, közte az építési forgalom lebonyolítása, már az 
engedélyezési tervek készítésekor napirendre kerüljenek, ezáltal 
szabályos építési engedélyezési eljáráson menjenek keresztül, és a kiviteli 
majd tender tervek is terjedjenek ki a kiépítendő felvonulási utakra. Ezáltal 
a nyertes kivitelező ajánlati kockázata sem lesz nagyobb az átlagosnál. 

• Az ideális végeredmény elvileg az, ha az építési forgalom számára 
kialakított úthálózat nem csak ideiglenes jelleggel kerül kiépítésre, hanem 
az M0 elkészülte után is ellát valamilyen országos, vagy helyi érdekű 
hálózati funkciót.  

Budakalász szempontjából természetesen az első alagút két kijárata a 
fontos. Az Üröm felé lévő kijárat arra a fennsíkra nyílik, amelyen keresztül 
haladva az 1108 j. út kapcsolatot teremt Üröm, és a 10 sz. főút felé. Ez az 
irány akkor válik érdekessé a Város szempontjából, ha valamely, annak 
közigazgatási területén lévő bányába vagy lerakóra kerül elhelyezésre a 
kitermelt földanyag. Ma erről még nem áll rendelkezésre információ, de a 
helyzetre fel kell készülni. Taktikai szempontból akár kedvezőnek is 
minősíthetjük, hogy a szóba jöhető lerakóhelyek száma igen csekély.  

A Duna felé lévő bejárat több esélyt ad arra, hogy a település számára 
távlatban is használható út(hálózat) épüljön meg az M0 beruházás 
kapcsán. Az alagútszáj egy, a Békásmegyer területére eső rekultivált 
bánya telkére esik, amely szomszédos a III. kerületi Ország úttal (1115 j. út 
fővárosi szakasza). A munkaterületet csak közvetlenül erről az útról lehet 
megközelíteni. Ez a megközelítés, illetve maga az útcsatlakozás célszerű 
elhelyezése lehetőséget biztosít további kapcsolatok távlati biztosítására. 
Erről bővebben írunk a következő „10”, és a „14” jelű kérdéskörök kapcsán. 
A munkaterület kiszolgálására vonatkozóan mutat be javaslatot a 19.4. 
ábra. 

• Az előzőekből egyenesen következik, hogy a III. Kerület természetes 
partner kell, hogy legyen e tekintetben is. Ez annál is inkább szükséges, 
mert az elérendő cél nem csak az 1115 j. úti közvetlen kapcsolat 
biztosítása, hanem hogy az „Észak Városkapu” projektből minél több 
hálózati elem – közte a HÉV feletti híd, illetve a városhatárral párhuzamos 



utak, ideiglenes keresztezés a 11 sz. főút fővárosi szakaszán, stb. – 
megépüljön, esetleg egy ideiglenes kikötővel a Dunán. 

• Nem szükséges okvetlenül a végleges keresztmetszeti kialakítással 
megépíteni az említett úthálózati elemeket. Már az is eredménynek 
tekinthető (minimál programként), ha megtörténik az útterületek 
kialakítása, megépülnek a kulcsfontosságú műtárgyak, valamint a 
földmunka, és az építési forgalom számára elégséges minőségű és 
teherbírású útalap. 

  

„10” – Havária út. Illetve útvonal kérdése az M0 al agutak kapcsán .  

A két, összesen majd’ hat kilométer hosszú alagút lezárásra kerülhet akár 
tervszerűen, karbantartási okokból, akár valamely havária okán. Mindkét 
esetben gondoskodni kell az M0 forgalmának letereléséről. A meglévő 
közúthálózatot tekintve az egyik lehetőség a 11 sz. főút – Óbuda Központ –10 
sz. főút útvonal használata (ez lényegében a mai állapot), a másik a Budakalász 
területén keresztül menő József Attila utca – Budai út – Damjanich utca útvonal. 
Arra az esetre, ha a későbbiekben olyan döntés, illetve megállapodás születik, 
hogy ez utóbbi részt vesz az M0 forgalmának ideiglenes lebonyolításában, 
javasoljuk valamilyen úthasználati díj meghatározását, tekintettel arra, hogy egy 
szakaszon önkormányzati kezelésben lévő utat használ a forgalom. 

Alternatívát adhat, ha létesülne egy úgynevezett „Havária út”. Ez 
szükségképpen Budakalász és a III. Kerület határán, illetve határvidékén 
haladhatna. Visszautalva az előzőleg tárgyalt témára, és az ott már hivatkozott 
19.4. ábrára, a „Havária út” csatlakozása ugyanazon a helyen és módon 
történhet a meglévő úthálózathoz, illetve az építés kapcsán már megépített 
utakhoz, mint amit bemutattunk a munkaterület megközelítésére is. A rajzon 
több lehetséges nyomvonalat is ábrázoltunk attól függően, hogy „csak” az 
építési forgalom lebonyolítása, illetve és a Berdó terület személyautóval való 
megközelítése-e (lásd „14” téma) a cél, vagy egy kevésbé meredek úttal az 
autópálya forgalmának az elvezetése is feladat. Meg kívánjuk itt jegyezni, hogy 
a szerpentinnek igénybe vett terület jelenleg magántulajdonban van, a tulajdoni 
lap adatai szerint kivett lakóingatlan, továbbá fontos, hogy rekultivált 
hulladéklerakóval van dolgunk. Az útcsatlakozás és az útépítés feltétele, a 
szándékon kívül, az útterület kialakítása is. Mivel a pontos, következésképpen 
ingatlan kímélő nyomvonal csak a terület felmérését és a talajmechanikai 
viszonyokat megismerve lehetséges, jelenleg abból kell kiindulnunk, hogy a 
teljes területet közterületté kell majd nyilvánítani. Ebben a vonatkozásban 
kulcsszerep hárul a III. kerületi Önkormányzatra éppúgy, mint az M0 
építtetőjére. 

Magát a „Havária utat” a fennsíkon meglévő utcák, illetve földutak nyomvonalán 
javasoljuk – egyebekben folyamatos vonalvezetésű gyűjtőútként – kialakítani. 
Nyomvonalát a 17. ábrán mutatjuk be. Az ábrán látszik, hogy egyes 
szakaszokon az út a városhatáron halad. Biztos, hogy a kiszabályozásokat a III. 
Kerülettel egyetértésben kell végrehajtani, egyúttal megállapodva a tulajdonosi 
és kezelői kérdésekben is. 

A „Havária út” Üröm területén éri el az 1108 j. utat. Üröm közigazgatási 
területén az utat jelenlegi földutak nyomvonalán vezettük, de amennyiben a 
szomszéd településnek kialakult álláspontja lesz a térség szabályozását 
illetően, a nyomvonal szabadon megváltoztatható.  

 

„11” – A 11 sz. f őút és a Duna közötti területek fejlesztésével össze függ ő 
közlekedési igények kielégítése .  

Mint fentebb már említettük, e területek fejlesztési lehetőségeit jelenleg 
vizsgálják. E vizsgálatok során kimondásra került, hogy a térséget jelenleg 
egyedül kiszolgáló, a 11 sz. főúton a közelmúltban létesített ún. „Luppa-szigeti” 
csomópont kapacitása erősen korlátozza a tervezett fejlesztések nagyságát. 
Mivel az említett csomópont kapacitása nem növelhető, alternatív közlekedési 
kapcsolatok megteremtése, és egyidejűleg a fejlesztői akarat megfelelő irányba 
terelése a megoldás a problémára. Szándékosan nem fogalmaztunk úgy, hogy 
a beruházói akarat korlátozása, de valójában erről van szó, mivel sem új (értsd: 
eddig még nem ismert) hálózati kapacitásokat, sem új csomópontokat nem 
lehet létrehozni a térségben. Javíthat a helyzeten az M0 tovább építése 
kapcsán létesítendő különszintű csomópont, illetve a 11 sz. főút Szentendre 
területére tervezett új különszintű csomópontja, ha megépülnek az azokhoz 
vezető gyűjtő, és kiszolgáló utak is. Szintén kedvező, ha megvalósul az „Északi 
Városkapu” projekt szerinti közúthálózat. Mindezek azonban nagyságrendi 
javulást nem okoznak. Ahogy azt már korábban, az egyeztetések során tettük, 
továbbra is javasoljuk, hogy a meglévő, és a távlati közúti kapacitások 
mértékéhez igazítva határozzák meg a fejlesztések mikéntjét, mértékét és 
módját az azokkal kapcsolatos hatósági munkájuk során. 

Valós megoldást a tömegközlekedés részarányának növelése jelenthetne. 
Ideális az lenne, ha kiépülne egy HÉV vonali leágazás a területre. A jelenleg 
fellelhető legüresebb területsáv egyedül a Barát-patak mentén húzódó 
zöldterület.  Az ide képzelhető nyomvonalon már „csak” a Barát-patak alatti 
átvezetést, az „Északi Városkapu” csatlakozó útja különszintű keresztezését 
(még mindig talajvízszint alatt), az M0-tól délre lévő üdülőterület sarkának 
lecsípését, valamint az M0 keresztezését valahol a mederhíd elejénél, mint 
megoldandó problémákat kell kezelni. Onnan már tetszőleges nyomvonalon 
továbbvezethető egy elővárosi vasútvonal. Bár a jelzett műszaki problémák 
mind megoldhatóak, összességében mégis úgy gondoljuk, hogy jelenleg ez a 
vasúti kapcsolat utópia, mert nincs az a fejlesztő, aki belevágna ekkora 
építkezésbe a várt haszon reményében. Talán egy évtizeddel korábban, amikor 
még üres volt a terület (se M0, se ingatlanfejlesztő kutatóintézet nem volt), 
esélyes lett volna legalább a helybiztosítása egy ilyen vasúti kapcsolatnak, ma 
már szerintünk esélytelen. 

További lehetőség lehet a Duna kihasználása. Sajnos a közlekedés politika 
jelenleg (sem) tekinti tömegközlekedési formának a hajózást, ennél fogva napi 
több ezer forintos jegyárak esetén senki sem fog átülni az autójából a kishajóra. 

Marad tehát az a megoldás, hogy a meglévő HÉV állomások valamelyike és a 
tárgyalt területek között kell biztosítani a menetrend szerinti autóbusszal való 
közlekedés lehetőségét. A HÉV – Busz kapcsolat megteremtése célra 
legalkalmasabb hely a Lenfonó megállóhely. Ide javaslunk létesíteni egy 



autóbusz terminált (végállomást, vagy megállóhelyet), ahonnan elérhetőek 
lehetnek a 11 sz. főúton túli fejlesztési területek. A járatokat üzemeltetheti akár 
az Önkormányzat, akár a fejlesztési területekre települt vállalkozások is. A 
tömegközlekedés kérdésével, mint rendszerrel tanulmányunk nem foglalkozott 
csak olyan mértékig, amint azt a közúthálózat fejlesztési kérdések 
megkövetelték. Mindenféleképpen javasoljuk, hogy miután körvonalazódott az 
egyes fejlesztési területeken jelentkező közlekedési igények nagysága, 
készítessenek átfogó tömegközlekedési rendszertervet. 

 

„12” – A volt „Óbuda Virág” terület és a Klenity vá rosrész közúti 
kapcsolatának biztosítása .  

E terület távlati közúthálózatát annak a megfontolásnak az alapján javasoljuk 
kialakítani, hogy annak ki kell elégítenie úgy a lakó, mint a kereskedelmi-ipari 
funkciókból eredő igényeket, és illeszkednie kell a Pomáz területére tervezett 
úthálózathoz. Járulékos igényként tekintettük azt is, hogy célszerűen alakított 
hálózat esetén mód nyílik a Tanító utcától befelé a nehézteher forgalom 
korlátozására, valamint forgalom csillapított övezet kialakítására is. 

Javaslataink tehát a következők: 

• A József Attila utca a Tanító utcáig gyűjtő út, beljebb kiszolgáló út legyen. 

• Az „üvegházak” terület gyűjtőútja a Kék Duna utca legyen, mivel ennek 
folytatásában a pomázi fejlesztési elképzelések szerint közvetlen 
összeköttetés létesül a Szentendre elkerülés körforgalmú csomópontjához. 

• Budakalász és Pomáz határán létesüljön egy gyűjtőút csatlakozva az 1108 
j. úthoz (a kezelési ügyeket illetően lásd a „Havária út” esetében leírtakat).  

• Az ipari-kereskedelmi funkciójú területektől eltekintve a teljes terület legyen 
valamely forgalomcsillapított övezetbe sorolva.  

• Örök téma a József Attila utca - Tanító utca – Óbuda utca csomópontjának 
kérdése. A József Attila utca átépítésének tervezése most van, a tervek 
egy korábbi, munkaközi állapotának véleményezésében részt vettünk. Ott 
azt az álláspontot foglaltuk el, miszerint a jelzett csomópont csak nagyobb 
ingatlan igénybevétel esetén építhető ki gyűjtőúti keresztező csomóponttá, 
ezért azt nem javasoljuk. A keresztező irány szegélykorrekcióval való 
kedvezőbb geometriájúvá tétele szerintünk elégséges. Ugyanakkor a Kék 
Duna utca József Attila utcai végénél kanyarodósávos csomópont 
létesítését (a jelenlegi tervezéskor legalább a járhatóság biztosítását) 
javasoljuk. Ezáltal lehetővé válik az „üvegházas” terület nehézteher 
gépkocsikkal való megközelítése a Városközpont érintése nélkül. 

 

„13” – A Prekobrdo és Taván városrészek közúti kapc solatának 
biztosítása .  

A Pomázi úttól nyugatra, illetve a Majdán-pataktól északra lévő terület jelenleg 
intenzíven beépülőben van, miközben megközelítése igen nehézkes. A Pomázi 
út felől keskeny, és meredek utcák állnak csak rendelkezésre, míg a patak 

völgyéből kizárólag a Klisovác utca – Erdőhát utca útvonalon közelíthető csak 
meg.  

Ez utóbbi két utca csatlakozása jelenleg kedvezőtlen geometriájú. A csomópont 
átépítésére a 19.3. ábrán mutatunk be javaslatot. Eszerint az elsőbbségi 
viszonyokat a geometriához igazítottuk, vagyis az Erdőhát utca lett alárendelve. 
Ezt táblával javasoljuk szabályozni. Rajz tartalmazza a Klisovác utca és a 
Kőbányai út közötti híd helyét is. Javaslatunk az, hogy az engedélyezési terv 
szerinti helyen épüljön az meg. Forgalmi szempontból kedvezőbb lehetne, ha a 
híd az Erdőhát utca meghosszabbításában kerülne megépítésre, de a több, 
mint két méteres szintkülönbség a patak két partja között ha lehetetlenné nem 
is, de nehézkessé teszi a megvalósítást. A vázlattervünk szerint a patakhíd és a 
Budai út között a Klisovác utca kifelé, a Kőbányai út befelé egyirányú. Ez a 
momentum már átvezet a Városközpont kialakításával kapcsolatos „15” j. 
kérdéskörhöz. 

Általános gond Budakalászon a sugarasan feltárt területek egymás közötti 
közúti kapcsolatának a hiánya. Ez például Szentistván-telep tekintetében 
jelenleg megoldhatatlan, de a tárgyalt városrészekében nem. A Csalogány utcai 
szerpentin megvalósításával (terve már vagy tíz éve lekészült), illetve átkötő út 
építésével a Kőbányai út és a Klisovác utca, valamint ez utóbbi és az Erdőhát 
utca között, létrehozható a hiányzó haránt irányú kapcsolat. A jelzett okból a 
Dolinai utca szabályozása már szerepel a hatályos rendezési tervben. 
Amennyiben kiszabályozásra kerülne a Bokor utca – Hegyalja utca vonal, 
gyakorlatilag zárnánk azt a települést harántoló útvonalat, amely a Damjanich 
utca déli oldalán lévő településrésszel teremtene kapcsolatot. Ilyenkor 
természetesen mindig felmerül az „eddig-nyugodtan-éltünk,-most-meg-majd-
dübörögni-fog-a-forgalom” aggálya. Álláspontunk szerint egy olyan útvonal 
esetében, ahol három igen meredek utca is felhasználásra kerül, ez az aggály 
alaptalan. 

„14” – A Berdó városrész közúti kapcsolatának bizto sítása .  

Budakalász területén a Berdóra jelenleg a Kálvária utcán, a Felsővár utcán, 
valamint a Damjanich utca felől egyéb utcák érintésével közvetve, a Meredek 
utcán lehet feljutni. Ez kielégítő is volt régebben, mielőtt az intenzív építkezési 
hullám megindult volna, annak dacára, hogy a terület nagy része még jelenleg 
is zártkert. Az egyre gyarapodó lakosságszám óhatatlanul maga után vonzotta 
az említett kapcsolatok alkalmatlanná válását. Menekülő útként megjelent a 
Békásmegyer területére eső Meggy utca. Ez az egyébként aszfaltos út 
csúcsidőben szintén elégtelen kapcsolatot biztosít. Voltak próbálkozások egy 
korszerű felvezető út létesítésére a Kálvária utca kiváltására, de 
természetvédelmi, illetve erdőérdekeltségi okokból ez meghiúsulni látszik.  

A helyzet javítására, jó esetben megoldására az alábbi javaslatokat tesszük: 

• A jelenlegi felhajtó utak közül a Budai úthoz csatlakozókat javasoljuk 
egyirányúsítani: A Felsővár utcát felfelé, a Kálvária utcát lefelé. A Gerinc 
utca és a Golgota utca maradjon kétirányú.  

• Épüljön ki, lehetőleg az állam teljes, vagy részleges költségviselése mellett 
a „9” és”10” témakörben már említett „Berdó-szerpentin”. A 19.4. ábrán 
részletesebben kidolgozott nyomvonal a Berdó feltárásához szükséges, de 



elégséges kialakítást mutatja, melynek legnagyobb emelkedője 14%. 
Amennyiben az út „Havária útként” valósul meg, akkor a maximális esés 
8%-ra mérsékelendő (lásd a pont-vonallal rajzolt változatot). Mindkét 
nyomvonalból elérhető az M0 építési területe. 

• A Damjanich utca felöl a Meredek utcát javasoljuk továbbra is feltáró útként 
kezelni azzal, hogy ki kell azt kötni az országos közútra. A Budakalász és 
Üröm határán kiszabályozott utca szintén alkalmas feltáró út, de létesítését 
befolyásolhatják Üröm lépései az M0, és a csatlakozó területfejlesztések 
tekintetében. 

 

„15” – Városközpont rendezésének kérdése . 

Az évek óta folyó gondolkodás során a különböző elképzelések egy dologban 
megegyeztek, mégpedig abban, hogy Budakalász Városközpontját mentesíteni 
kell a gépjármű forgalomtól (illetve az átmenőtől mindenféleképpen). Ennek 
érdekében szinte minden korábbi koncepció szerint egy központi teret kell 
kialakítani a Szerb templom és a Városháza között, amelyen csak gyalogosok 
és kerékpárosok közlekedhetnek. Ezen a törekvésen mi sem javaslunk 
változtatni, ellenkezőleg, az alább ismertetett koncepcionális javaslatainkat, és 
az azok kapcsán tett megfontolásainkat mind ennek az alapkövetelménynek a 
szem előtt tartásával fogalmaztuk meg. 

• A Városközpontot csak akkor lehet a fenti alapkövetelménynek 
megfelelően kialakítani, ha az azon jelenleg átmenő 1115 j. országos 
közút, vagyis a Budai út önkormányzati kezelésbe kerül. Ismereteink 
szerint erről már született elvi megállapodás, és hálózati akadályát sem 
látni. Ugyanakkor a távlati közúthálózat fejlesztési tervekben (OTRT, 
Agglomerációs Tv.) még a teljes elkerülő út szerepel, tehát azok szerint az 
1108 j. út is önkormányzati kezelésbe adható. Abból, hogy a Város a 
fentebb leírt okokból nem kívánja megépíttetni az elkerülő út Üröm – 
Pomáz szakaszát, egyenesen következik, hogy nem tudja kezelésbe venni 
a Damjanich utca – Szentendrei út átkelési szakaszait, azok maradnak 
állami kezelésben. Ez valójában a Város életében forgalmi problémát nem 
okoz, ahogy azt a „7” és „8” témakör tárgyalásakor indokoltuk, de gondot 
jelent a – hívjuk így – Főtér kialakítása szempontjából. Ennek oka az, hogy 
magát az 1108 j. utat, illetve annak forgalmát semmilyen módon sem lehet 
csillapítani, legfeljebb korlátozni, csak súly-, és sebességkorlátozás 
lehetséges.  

Ha megfelelő nagyságú teret kívánunk kialakítani a Központban, akkor az 
országos közutat ki kell terelni a mai helyéről. Erre vonatkozóan már több 
előzmény is készült. A közlekedési koncepció szintjén mindegy, hogy mely 
házak rovására történik az útkorrekció, ellenben fontosak az útszakmai 
szempontok. Ezek leglényegesebbike a tervezési osztály KTSZ szerinti 
meghatározása. Javasoljuk, hogy a tervezett korrekció tervezési osztálya 
legyen B.V.c.D, a tervezési sebesség pedig vt=30 km/óra. További fontos 
követelmény, hogy az út vonalvezetése folyamatos legyen, tehát Budai 
úthoz ívvel kell csatlakozni, nem pedig saroklekerekítésekkel. 

• Miután elkorrigáltuk az 1108 j. utat, mód nyílik arra, hogy a tér önálló 
arculatot kapva elzárható legyen a gépjármű forgalom elől. Javaslunk 
gyalogos-kerékpáros zónát kijelölni. 

• Javasoljuk, hogy a Budai út a városhatártól az Ady Endre utcáig gyűjtőút, 
attól befelé csillapított forgalmú kiszolgáló út legyen. Távlatban 
csökkenthető az útburkolat szélessége, és növelhető a gyalogos 
felületeké. 

• Javaslunk egy feltáró kiszolgáló utat létesíteni a Táncsics utcától a Budai 
út – Klisovác utca csomópontig. Ennek nyomvonala: Barát-patak jobb part 
– HÉV-pálya szelvényezés szerinti bal oldala – Majdán-patak bal part. 
Ezen a csillapított forgalmú úton keresztül kikerülhető a Főtér. Megfelelő 
csillapítással és korlátozással elkerülhető, hogy népszerű menekülő úttá 
váljon. Szóba jöhet fizikai elzárás is, pl. távirányítós behajtás gátló 
berendezések telepítése.  

Ehhez a megkerülő úthoz csatlakozva javasoljuk a HÉV-pályával 
párhuzamos szakaszt meghosszabbítani a Vasút sor már korábban 
megépült szakaszáig. 

• A Városközpontban lévő kis utcákat, néhány szakasztól eltekintve, 
javasoljuk egyirányúsítani és forgalomcsillapítással ellátni. Javaslatunkat a 
17. ábrán lehet figyelemmel kísérni. Kétirányú utcaként javasoljuk kezelni a 
Budai utat, valamint az előbb ismertetett körüljáró utat.   

 

4.3. A VÁROS TÁVLATI KÖZLEKEDÉSI HÁLÓZATA  

Megkíséreltük felvázolni Budakalász távlati közlekedési hálózatait. Sajnálatos 
módon ez szinte kizárólag a közúthálózatot jelenti, mivel a HÉV hálózat 
bővítésére nincs esély, a folyami hajózás jobb kihasználása pedig jelenleg nem 
élve állami prioritást. 

A javasolt leendő közúthálózatot a 17. ábrán mutatjuk be. Mint látható, az 
országos közutak az 1108 j. út kivételével elkerülik Budakalász belterületét. Az 
így kezelésbe vehető mai átkelési szakaszokat – a Budai út városközponti 
szakaszát, illetve a József Attila utca Tanító utcától befelé lévő szakaszát kivéve 
– javasoljuk gyűjtőútként számba venni a jövőben.  

Gyűjtőútként javasoljuk tehát kiépíteni, illetve számba venni az alábbi utakat: 

• Egykori országos utak (tervezési osztály: B.V.c.B/C): 

- Budai út (1115 j. út) a városhatártól az Ady Endre utcáig 

- Ady Endre utca (11305 j. út) a Budai úttól a HÉV keresztezésig 

- József Attila utca (1111 j. út) a Luppa-szigeti csomóponttól a Tanító 
utcáig 

- Pomázi út (1111 j. út) a Budai úttól a városhatárig  

• Meglévő, és tervezett (javasolt) gyűjtőutak (tervezési osztály: B.V.d.B/C/D).  



- Gyógynövény Kutató fejlesztési területen tervezett út a Luppa-szigeti 
úttól a majdani M0 csomópontig 

- Luppa-szigeti út 

- A tavak területét feltáró, a 11 sz. főút szervizútjaként létesülő út a 
Luppa-szigeti úttól a városhatárig 

- A Kék Duna utca a József Attila utcától a városhatárig 

- Budakalász és Pomáz határán tervezett út a Kék Duna utcától a 
Szentendrei (1108 j.) útig 

-  Szegfű utca 

- Martinovics utca a Szent László u. és  Széchenyi u. között 

- Széchenyi utca a Martinovics u. és Ország út (1108 j. út) között 

- Erdőhát utca a Klisovác utca és a városhatár között 

- Klisovác utca a Budai út és a Pomáz Elkerülő út között 

- Hegyalja utca – Bokor utca – Dolinai utca 

- Kőbányai út a Budai út és a Damjanich utca (1108 j. út) között az ábrán 
jelzett nyomvonalon 

- Tervezett átkötő út a Kőbányai út és a Klisovác utca között 

- A „Havária út” nyomvonala. 

- Sport utca – Tanító utca nyomvonalon   

Gyalogos-kerékpáros zóna kijelölését javasoljuk  

- a Luppa-szigeti út Duna-parti visszafordulója térségében, 

- az Omszk-tó körül, 

- a Béke-sétányon, valamint 

-  a Városközpontban 

Lakó-pihenő övezet, vagy 30-as zóna kijelölését javasoljuk az ábrán jelölt 
területeken. Ott, ahol a terepviszonyok, illetve az utcák vonalvezetése nem teszi 
lehetővé nagy sebesség kialakítását, nem tartjuk szükségesnek csillapító 
eszközök alkalmazását, bár a zónák kiterjesztése lehetséges, de nem 
szükséges. 

A javaslataink szerint megvalósuló úthálózat nagymértékben javíthat 
Budakalász általános közlekedési helyzetén. A Város távlati közlekedési 
kapcsolatait illusztráló 18.1. és 18.2. ábrák, összevetve a jelent bemutató 5.1. 
és 5.2. ábrákkal, megmutatják, hogy nagymértékű javulást eredményezhet a 
célszerű fejlesztések sora, a gondos szomszédság politika, valamint az állami 
beruházásokban való partneri közreműködés. Ezek nélkül a közlekedési 
viszonyok a mai állapotukban maradnak, ami gátja lehet nem csak a tervezett 
területfejlesztéseknek, hanem a Város élhető voltának is.  

FÜGGELÉK 

A tanulmány elkészítéséhez felhasznált anyagok, elızmények 

 

Szabályozási tervek 

- Budakalász – 2007, A.D.U. Építész iroda 

- Budakalász – 2005, A.D.U. Építész iroda, település rendezési terv 

- BUDAKALÁSZ INTEGRÁLT VÁROSFEJLESZTÉSI STRATÉGIÁJA – 2009 március 

- Budakalász kataszteri állomány EOV 

- Pomáz – 2006, Pestterv, Intézkedési javaslat 

- Pomáz – Tripolszki gazdasági terület (D-K-i Iparterület), 2009. TT1 Kft. 

- Üröm szabályozási terve – 2005. PESTTERV 

- Szentendre – 2004, Mő-hely Rt 

- a Budapesti Agglomeráció Területrendezési Tervérıl - 2005. évi LXIV. törvény  

- Országos Területrendezési terv – 2008.07.09, VÁTI 

- Közép-magyarországi Régió hosszú távú közúthálózat-fejlesztési terve – 2006 nov., 
FÖMTERV TT 

 

NIF fejlesztések 

- M0 útgyőrő  nyomvonal változatok1,2,3  - 2009, Unitef’83 Zrt 

- Budakalász északi elkerülés – 2008-2009, Utiber 

 

Budakalászi fejlesztések 

- Faluközpont elképzelés – 2009, Kincsesné Salca Mária 

- Budakalász. Klisovác utcai híd terve 

- Emlékeztetı a Prourbe Kft által 838/2009 ikt.sz.-on, 2009 augusztus 29-én benyújtott 
„Budakalászi forgalombiztonsági intézkedések a József Attila utcában” 
tervdokumentációval kapcsolatban 

- Budakalász; Barát-patak árvízvédelem és zsilip-elhelyezése és  Bp. III.ker. Északi Fejlesztési 
Terület és az M0 autóút kapcsolatának tanulmányterve – 2009, Unitef’83 Zrt 

 

Elkészült engedélyezési tervek, 

1. Kerékpárút a 11 sz. fıút és a Szentendrei út között – 2003/07, BOKÚT Bt. 

2. Pilisi kistérségi közlekedésbiztonsági kerékpárút hálózat terve, Engedélyezési terv – 2007, 
Global–Construct Kft 

3. Barát patak 3+045 kmsz-ben építendı híd engedélyezési terve – 2005 jún., Renta Plusz Kft 

4. Észak-déli regionális gyorsvasúti vonal I. ütem. Engedélyezési terve – 2007 nov. , FÖMTERV 
TT 

5. Zrínyi Ilona utca útépítési engedélyezési terve – 2007, Renra-Plusz Kft 

6. Galamb utca útépítési engedélyezési terve – 2007, Renra-Plusz Kft 



7. Alsóvár utca útépítési engedélyezési terve – 2004, Inter-Bau-Plan Kft 

8. Szent László utca felújítási terve – 2007. nov., BOKÚT Bt 

9. Kerékpárút a Szentendrei út és a Barát/Majdán patak között – 2003/07, BOKÚT Bt  

10. Petıfi tér rendezése – 2008, GrafiTUS Kft 

11. Autóbusz megállók létesítése 5 db, engedélyezési terv – 2008, K.S.Road Kft 

 

Szomszédos települések kapcsolódó fejlesztései 

- Budapest III. Északi városkapu szabályozási terve – 2009 BFTV Kft 

- Budapest III. Északi városkapu közlekedési javaslat – 2006, Közlekedés Kft 

 

Budakalász, Képviselı Testületi Határozatok kivonatai 

8. 30/2008 KPVT, 509. határozat 
Budakalász Lenfonó HÉV megálló kialakítása a Pomázi úti csomóponttal 

9. 15/2009 KPVT, 270. határozat, Kovács Lajos és Rózsa u. felújítása 

10. 13/2009 KPVT, 190. határozat, Kerékpárutak építése KMOP pályázaton való indulás 

11. 13/2009 KPVT, 195. határozat, Zsilip építésének vizsgálata a Barát patakon 11 sz. fıút és 
Duna között 

12. 86/2009 KPVT, 86. határozat, Gát utcán létesítendı forgalmi akadály 

13. 30/2008 KPVT, 508. határozat, 

a. Körforgalom építése József A. u.- Szentendrei út csomópontban 

b. Gyalogátkelıhely terelıszigettel a belépı fıutakon 

c. Jelzılámpás csomópont a Budai-Ady E. u. csomópontban 

d. Gyalogátkelıhely terelıszigettel a Lenfonó állomásnál 

e. Gyalogátkelıhely terelıszigettel a József A. u.-ban a Kántor utcánál 

f. Még egy gyalogátkelıhely a Szentitrván-telep állomásnál 

g. Budai út veszélyes pontjain védıkorlát elhelyezése 

14. 3/2009 RK. KT. 74. határozat, (250 M Ft 2009-2010 szept 30) 

a. Tanító u.-Sport u. csomópontban gyalogátkelı, járda, parkolók építése  

b. Sport u.-ban forgalomlassító sziget építése  

c. Gyalogátkelıhely Sport u.-ban HÉV állomásnál 

d. Szentendrei út-Szent László utca csomópontban gyalogátkelıhely terelıszigettel 

e. Még egy gyalogátkelıhely terelıszigettel a Szentistván-telep állomásnál 

f. Damjanich u.-ban járda felújítás 

g. Damjanich u.-ban Sólyom-Fürj u. között vízelvezetés felújítás 

h. 11 sz. fıút mentén a CORA áruháznál zajvédı fal létesítése 

 

 
























































