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Az Erkel iskola jellemzı sajátossága, hogy zenei tagozatú, ezért a városból és a 
környékrıl minden irányból érkeznek tanulók. Viszonylag kevés az olyanok száma, 
aki közelrıl, gyalogosan, vagy kerékpárral érkezik. A megközelítı útja  közvetlenül a 
Szabadság tér, illetve a Táncsics utca felıl az Erzsébet körút, de jól elérhetı mintegy 
150 m gyaloglással a Kossuth utca felıl is. A közelmúltban a bejárat elıtt található 
parkolók bıvítésre kerültek, ami a parkolási problémákon jelentısen javított, azonban 
a reggeli iskolakezdés körüli csúcsforgalom lebonyolításán nem tud érdemben 
segíteni. A szőkös lehetıségek között megfontolásra javasoljuk a bejárat elıtti 
útszakasz egyirányúsítását. Ez ugyan megoldaná a biztonságos érkezést és 
továbbhaladást, de szőkítené a lakótelep közlekedési szabadságát, ugyanis a kedvezı 
egyirányúsítás a felfelé irány lenne, ebben az esetben viszont a lakótelep csak a 
Táncsics M. utca felé lenne elhagyható, Ez a Táncsics M. utca és 3-as út 
csomópontjának kapacitását tekintve nem kedvezı, csak ha a jármővek zöme a 
Táncsics utcánál jobbra, majd a Körösfıi, illetve Kossuth utcán újra jobbra kanyarodva 
hagyná el e területet. Figyelembevéve, hogy az utóbb említett utcáknak a Dózsa 
György úttal alkotott csomópontja elıbb utóbb jelzılámpás lesz, ezeken a pontokon 
biztonsággal rá lehet hajtani a város fıúthálózatára. Mivel a megoldás kétséges, hogy 
találkozik-e a szülık támogatásával, megérne a kérdés egy közvélemény kutatást, 
aminek a fı kérdése az lenne, hogy hajlandók-e a szülık az említett kört megtenni a 
biztonságos és kultúrált kiszállásért cserébe. Ezzel együtt a lakótelepiek elfogadását is 
meg kellene szerezni. Megemlítjük, hogy az iskola körüli gyalogos érkezési 
gyalogátkelı helyeinek felfestése nagyon pozitív eredmény. 
 

 
 

Az Erkel utcai iskola elıtti parkolók 

A Hajós Alfréd iskola fıbejárata az Isaszegi útra, a gazdasági bejárat a Légszesz 
utcára nyílik. A jelenlegi állapot szerint az Ady Endre sétány és az Isaszegi út 
csomóponti felálló szakasza csúcsidıben az iskola bejáratáig, sıt azon túl ér. Ugyanitt 
kell a kiszállást is elintézniük az érkezıknek. Csúcsidın kívül a parkolás az iskolával 
szemben lévı saroktelken (volt teniszpálya) ugyan megoldott lenne, azonban sokan 
mégis az Isaszegi út szélén parkolnak, ami állandósítja a közlekedési nehézségeket. Az 
iskola bejáratával szemben mintegy 30 méter hosszon kialakítottak leállósávot, de ez 
sem jelent tökéletes megoldást. 
 
 

 
 

A teniszpálya helyén mőködı parkoló napközben 
 

A gyalogosan érkezık számára a bejáratnál biztonságos korláttal is védett 
gyalogátkelıhely került kialakításra. Gyalogátkelıhely található a sarkon a 
csomópontnál is de ennek felfestését rendszeresen fel kellene újítani, mert gyorsabban 
kopik a fékezı és kanyarodó jármővek miatt. 
A helyzeten csak kismértékő javulást lehetne elérni az említett leállósáv 
meghosszabbításával, mert az alapgondot a csomópont közelsége és a nagy forgalom 
okozza. 
Drasztikus, de biztonságos megoldás lehetne, ha a reggeli csúcsidıszakban csak a 
Légszesz utcai bejáraton keresztül lehetne az iskolához érkezni. Ebben az 
idıszakban a fıbejárat nem is lenne nyitva. 8 óra után már helyre állhatna a jelenlegi 
forgalmi rend. 
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Az Isaszegi úti bejárat környéke délelıtt 
 
 

 
 

A Légszesz utcai bejárat 
 

A Munkácsy iskola esetében kevésbé kritikus a helyzet. Itt az iskola mellett egy jól 
kihasznált parkoló található és az iskola elıtti leállósáv is alkalmas a ki és beszállásra. 

Segítene a reggeli csúcsidıszak érkezési forgalmának a lebonyolításában, ha az 
említett leállósávot meghosszabbítanák (az árok lefedésével) a parkoló bejáratáig. 
Ezzel további 4-5 jármő megállására volna mód. 
 

 
 

A Munkácsy iskola melletti parkoló 
 

 
 

A Munkácsy iskola elıtti útszakasz 
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1.5. Javaslatok a tömegközlekedési helyzet javítására 
 

Hálózatfejlesztési javaslatok 
Az említett problémák enyhítésére és megoldására valószínőleg más megoldás 
kínálkozik rövidtávon, illetve nagyvonalúbb elképzelések is teret kaphatnak 
hosszabb idıtávlatban. A rövidebb idıszak lehetıségeit még erısebben 
behatárolják a gazdasági lehetıségek, nagyobb távlatban viszont mindenképpen 
figyelembe lehet és kell venni, hogy az Európai Unió prioritásai közé tartozik a 
tömegközlekedés és azon belül is a kötöttpályás tömegközlekedés.  
Mik a lehetıségek rövidtávon: 

• az ellátatlan  területeket be kell vonni a  megfelelı ellátásba, (intenzíven 
beépített területen 300 m, egyéb területeken 500 m-es gyaloglási távolság a 
kívánatos ellátási színvonal), 

• egy minimálisan elfogadható járatsőrőséget a város lakóterületein 
holtidıben is biztosítani kell (pl. 1 óra). 

 
Hosszútávon sokféle megoldás adódik. Addig, amíg nem látható, hogy az uniós 
támogatások milyen módon és mértékben mozgósíthatók a város számára, az a 
legcélszerőbb, ha a település döntéselıkészítés szintjén kidolgozza az életképes 
változatokat olyan mélységig, hogy a költségekkel és az esetleges területi 
konzekvenciákkal is tisztában legyen. A változatok között célszerő kidolgozni a 
ma még nem megvalósítható, de magas színvonalat képviselı megoldásokat is. 
Azért fontos ez, mert adott esetben csak elı kell húzni azt a megoldást, ami az 
adódó pénzügyi lehetıséghez illeszthetı. 
Alapvetıen két irányban érdemes gondolkodni: 

• Az egyik lehetséges irány a HÉV vonal minél jobb kihasználása, fejlesztése, 
esetleg kiterjesztése. Ennek is sokféle változata lehetséges, pl. a villamos 
jelleg erısítése. Természetesen ez az megoldás is együttjár az autóbusz 
hálózattal történı optimális együttmőködéssel.   

• A másik az  autóbusz-hálózat magasabb színvonalra való emelése, a HÉV 
szerepének a maihoz hasonló szinten való megtartásával, de a kritikus 
pontok javításával. 

 
Buszhálózat  
Ebben a fejezetben olyan megoldásokról lesz szó, amelyek a HÉV jelenlegi szintő 
szolgáltatásával számolnak, és az autóbuszhálózat fejlesztésével érnek el 
eredményt. 
Mindenek elıtt olyan megoldásokat kell keresnünk, amelyek a szolgáltatás 
színvonalát úgy emelik, hogy még elviselhetı anyagi többletterhelést jelentenek. 
 
A vizsgálatban feltártuk, hogy vannak olyan ellátatlan területek, ahol az 
elfogadható (sőrőbben lakott területen 300 m, külsıbb területeken 500 m 
gyaloglási távolság) távolságon belül nincs autóbuszmegálló. Ezeknek a 

területeknek a feltárása új autóbuszvonalakkal, vagy a meglévı vonalak más 
vezetésével oldható meg. Javasoltunk olyan új vonalszakaszokat, amelyek az 
említett területeket feltárhatóvá teszik: 

• Haraszt városrészt a Kossuth Lajos utca – Táncsics M. utca – Semmelweis 
utca – Széchenyi utca útvonalon vezetett viszonylat tudná feltárni. 

 
• Röges városrészt a legkedvezıbben a Röges utcáról lehetne feltárni, 

azonban ennek az utcának a keresztmetszeti méretei és a sok parkoló jármő 
nem teszi lehetıvé. Ezért egy másik megoldást javasolunk, ami az új 
Berente utcát, a Röges utca egy szakaszát és a mielıbb megépítendı M3 
lehajtó ág és Hunyadi út közötti új utat venné igénybe. Megálló lenne a 
Berente utca, Röges utca sarkánál, ami a területnek a közepén van. 

 
• Fenyvesi újtelep városrészt a legjobban az İz utcáról lehetne feltárni, 

azonban annak a kikötése a Klapka utcára egyelıre bizonytalan távlatban 
van. Területileg és hálózat-szervezésileg kedvezıbb, ha a 2-es járat vonalát 
meghosszabbítanánk a Fenyves köz, Jászóvár utca vonalon. Ezt a megoldást 
csak akkor lehet megvalósítani, ha az említett utcákat burkolatszélesség és 
közlekedésszervezés (parkolás korlátozása, esetleges egyirányúsítás, stb.) 
szempontjából alkalmassá tesszük az autóbusz-közlekedésre. Hasonló a 
probléma a Röges utcáéhoz. 

 
• Egyetemi városrész. A terület látszólag ellátott, hiszen vasútállomás, HÉV 

végállomás és autóbusz járat is érinti. Ha azonban a hatalmas területen 
szétszórt létesítményeket tekintjük, azok jelentıs része kiesik az 500 m-es 
gyaloglási távolságból (pl. a kollégiumok, stb.). Azért láthatók gyakran 
vándorló csoportok a 3-as út, illetve az autóbuszállomás felé, mert ott 
található csak valós választék, ami az utazási igényeknek megfelel. A 
megoldást az jelentheti, hogy legalább csúcsidıben az Egyetem belsı útján 
haladjon végig egy autóbuszjárat. 

 
• Blaha városrész: A hegy felsı része csak a Hegy utca felöli végén van 

megfelelıen kiszolgálva, az autópálya környékén nincs. A Gerle utcán 
kialakított fordulóval (kisebb mérető busz közlekedtetésével, tolatásos 
megfordulással) lehetne a területhez közelebb jutni és kiszolgálni. Ez a járat 
azonos lehet pl. a Rögest feltáró járattal. 

 
Az a feltétel, vagyis hogy aránytalanul ne növekedjenek az üzemeltetési költségek, 
lehet, hogy csak azon az áron teljesíthetı, ha a járatok átszervezésre kerülnek. 
Ennek az a módja, hogy kissé hosszabb, esetleg körjáratokkal kell feltárni a 
területet. Ezzel valamennyivel hosszabb utazási idık adódnak egyes közlekedık 
számára, viszont ezen az áron újabb területek kapnak kiszolgálást. Ezzel 
párhuzamosan pedig el kellene érni, hogy minden napszakban – ha ritkábban is – 
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de rendszeres buszközlekedés legyen az egész városban. Azt az ellentmondást, 
hogy napközben adódnak olyan idıszakok, amikor viszonylag kevés ember akar a 
városrészek között közlekedni és emiatt az egész rendszert (sok busz, sok 

buszvezetı) mőködtetni pazarlás volna, lehetne ugyanazt az elvet alkalmazni, hogy 
viszonylag bonyolultabb útvonalon, hosszabb menetidıvel, kevesebb járat 
közlekedjen. 

 
 
 

 
 

HARASZT

RÖGES

FENYVESI

ÚJ TELEP

ANTALHEGY

EGYETEM

BLAHA

 
 
 

A buszhálózat javasolt fejlesztése (fekete vonallal határolt terület: tömegközlekedéssel jelenleg ellátott terület, piros vastag vonal: a buszvonalak fejlesztése, piros sraffozott terület: a tömegközlekedéssel ellátott 
terület növekedése, fekete szaggatott vonal:egyes távlati útfejlesztések)
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Máshogy fogalmazva: 
• a munkába- és iskolábajárás csúcsidıszakaiban a maihoz hasonló, de a nem 

ellátott területeket is kiszolgáló rendszer mőködne, 
• délelıtt, kora délután és este pedig egy másik, bonyolultabb útvonalon 

közlekedı hálózat lépne életbe, amely kevesebb jármővel, de egy elfogadható és 
jól megjegyezhetı rendszerességgel valamennyi városrészt érintene. 

 
Az ilyen menetrendeket úgy kell kialakítani, hogy az mindenki számára 
megjegyezhetı és áttekinthetı legyen. Pontosan lehessen tudni, hogy mikor áll át 
napközben az egyik  hálózatról a másikra a közlekedés. Errıl természetesen 
minden megállóban térképes útbaigazításra van szükség. 
 
A fentiek mellett még egy szempontot érdemes vizsgálni. Állandóan visszatérı 
téma, hogy jó lenne, ha az autóbusz pályaudvar visszakerülne a vasútállomás elé. 
A kérdés jogos, mert a 3-as úton végighaladók Gödöllı belvárosának a 
legzavarosabb, építészetileg a legkevésbé vonzó arcát látják. Az építészek nem 
tudják addig ezt a helyzetet feloldani, amíg itt marad, vagy legalábbis ilyen 
nagyságrendben és formában van jelen a pályaudvar.  
A teljes visszaköltöztetés már nem lehetséges, mert a hely egy része vasútállomás 
elıtt elépült. Egyébként is a központi  elhelyezkedés volt annak idején fı ok az 
ideköltözésre. Az a kérdés, hogy csak így üzemelhet-e az autóbusz-pályaudvar, 
vagy van-e olyan üzemeltetési mód, amivel kisebb környezeti nyomás 
nehezedik a városközpontra, de mégsem csorbul a tömegközlekedés 
színvonala?  
A válasz a korszerő technika alkalmazásában rejlik. Ma már a buszokat olyan 
követı rendszerekkel lehet felszerelni (Magyarországon is alkalmazzák), ami 
alapján mindig lehet tudni, hogy hol van a jármő, illetve be lehet avatkozni, ha 
meghibásodás, vagy jelentıs késés tapasztalható. Az autóbusz-pályaudvar volt 
régen az a hely, ahol – amikor a buszok megérkeztek - a diszpécser szolgálat 
tapasztalta az esetleges eltéréseket, illetve utána be tudott avatkozni. A modern 
technika nem igényli ezt a fizikai “találkozást”, nem kell feltétlenül minden 
járatnak érinteni, vagy végállomással rendelkezni a pályaudvaron. Csak azoknak a 
jármőveknek a tárolását kell ott megoldani, amelyek rövidesen tovább is indulnak. 
Emellett persze ki kell alakítani egy tárolóhelyet, de annak nem kell a 
városközpontban lenni, lehet olyan távolságban, ami még nem növeli jelentısen az 
üzemeltetés költségeit, de nem is zavarja a központ életét. A korszerő technika 
igénybevételével meg lehetne osztani a jelenlegi busz-pályaudvar és a 
vasútállomás között a terheket is.  
Annál is inkább lenne létjogosultsága a megoldásnak, mert a MÁV készül az 
elıvárosi vasutakon (Hatvan-Budapest) bevezetni az ütemes menetrendet, ami egy 
könnyen megjegyezhetı és jó járatsőrőségő szolgáltatás lesz Gödöllı számára is. 
Megjegyezzük, hogy a vasút ma is csúcsidıben 20-30 percenként közlekedik 
Budapest felé. A probléma az, hogy a gödöllıi helyi tömegközlekedés 

egyáltalán nem követi az elıvárosi vasút adta lehetıséget. A sugaras rendszer 
miatt, ami ma a gödöllıi buszhálózatot jellemzi, mindenkinek át kell szállni a 
busz-pályaudvaron, ahol általában várni is kell a csatlakozásra. Úgy kellene tehát 
átszervezni a hálózatot, hogy a város nyugati felébıl a járatoknak ne a 
buszpályaudvarnál, hanem vagy a vasútállomásnál, vagy még továbbhaladva a 
város keleti szélén legyen a végállomása. Ezzel a jelenlegi sugaras, egyközpontú 
rendszer helyett egy átlapolt-, vagy részben átmérıs rendszer üzemelne.  
Egyik elınye tehát a rendszernek az ingázókat érinti, mert így a keleti és középsı 
városrészbıl átszállás nélkül el lehetne érni a vasutat, amivel akár 29 perc alatt a 
Keleti pályaudvarnál lehetünk.  
A másik elınye, hogy a városközponton túlnyúló vonalak esetében csökken az 
átszállási kényszer (ehhez olyan pontokat kell összekötni, amelyek között nagyobb 
a kapcsolati igény és a végpontok. 
Harmadiknak említjük azt az elınyt, hogy a kisebb “súlyú” autóbusz-pályaudvar 
jobban beilleszthetı építészetileg a városközponti környezetbe.  
 
A fejezet elején utaltunk arra, hogy az autóbusz-pályaudvar jelenlegi megjelenése 
gátja a gödöllıi városkép vonzóvá tételének. Egy kisebb forgalmat bonyolító 
pályaudvar már sokkal nagyobb lehetıséget nyújt a kedvezı városkép 
kialakításához.  
 
HÉV 
A HÉV fejlesztésével kapcsolatosan az egyeztetések során nagyon sokféle javaslat, 
ötlet hangzott el. Az hogy a gödöllıiek fantáziáját ennyire foglalkoztatja a HÉV 
kérdése két dologra mindenképpen rávilágít: 
 

• mindenki fontosnak és megtartandónak gondolja a HÉV-et, 
• nehezen viseli a város a HÉV elvágó hatását, ami a közlekedési gondokon 

túl esztétikai problémákat is felvet. 
 
A legismertebb vélemény szerint (egyébként ez szerepelt a korábbi szerkezeti 
tervben is) a HÉV-et le kell süllyeszteni. Bár kijelenthetı, hogy mőszakilag ma 
már szinte minden megoldható, de az sem mindegy, hogy milyen áron. Bár nem 
készítettünk mőszaki tervet és az alapján költségbecslést, de az biztosan 
kijelenthetı, hogy több milliárd forintos költségrıl van szó. Ezen túlmenıen a 
HÉV kocsiparkjának a cseréjére is szükség lenne (ez persze az elöregedés miatt 
elıbb-utóbb e nélkül is aktuális), mert a felsı áramszedı miatt sokkal magasabb 
alagutat kellene építeni, mint egy – a metróhoz hasonló – alsó áramszedıs (illetve 
kombinált) vasút esetében.   
 
Sokak véleménye szerint a HÉV végállomását valahol az Erzsébet park, vagy a 
Szabadság tér budapesti peremén kellene kialakítani, mert így nem keresztezné a 
Dózsa György utat, újra rá lehetne kötni a Petıfi Sándor utcát a 3-as útra és 














