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A budapesti kozlekedés tervezéséhez
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Magyarorszagon tovabb fog novekedni az ezer fore jutd autdk szama, valtozatlan politikak
és stratégiak mellett jelentésen novelve a kozlekedési agazat kibocsatasat és a nagyvarosi
kornyezetben a forgalmi dugokat, melyek mar amigy is az egyik legégetobb probléemat
Jjelentik. Mindez a nagyvarosi kornyezetben egylitt jar az extenziv terlilethasznalattal. Az
alacsonyabb népstirtiség kovetkeztében nehéz az olyan megfeleld mindségli és gazdasagos
kollektiv kozlekedési megoldasok, tomegkozlekedés kialakitdsa, ami jelentds szamu
felhaszndl6 szdmara vonzo. Ennek kovetkezménye a sziikségtelen autohasznalat. Az igy
kialakult helyzetben mar igen nehéz a tomegkozlekedés iranyaba 6sztondzni a
szerkezetvaltast.

Az orszag meghatarozo teriiletén érvényesiild kozlekedéspolitika nem nélkiilozheti a
Nemzeti Eghajlatvaltozdsi Stratégia szempontjait és irdnymutatdsait. Az ,;agazatkozi”
(kornyezet, energia, szolgaltatas) és a hatékony megoldasokra torekvd szemléletnek
meghatarozonak kell lennie a varosi kozlekedéspolitika szintjén. Biztositani kell a
varosrendezési- €s a kozlekedéspolitika 6sszhangjat, mivel ennek hidnya generalja a
magan személygépkocsi monopolhelyzetét.

A kozlekedési igények kielégitését a kozlekedési rendszer mint tomegkiszolgalo rendszer
szolgaltatja. A fenntarthat6 fejlodésbol eredd novekvo kereslet kielégitéséhez a rendszer
optimalizalasara van sziikség. Ehhez az els6 1épés annak megvizsgalasa, hogy a mar
meglévo infrastruktiarat hogyan lehet jobban felhasznalni.

A hatdésagok feladata a kombinalt kozlekedési modok hasznalatanak batoritasa és a
dugokat mérséklo intézkedések nyoman felszabadulo kapacitasok ujraclosztasa, bevonva
az intelligens és a helyi igényekhez alkalmazkodo kozlekedésiranyitasi rendszereket (ITS)
is. Az intézkedéseket, szabalyozasokat, a kapacitasokat befolyasold beruhdzasokat —

! Részleteiben: Operdcickutatisi modellek alkalmazdsa a regiondlis energetikai és kozlekedéstervezésben. VATI
(EVM), Budapest, 1976. oktober hé. Miiszaki Fejlesztési Tanulmény. (A témat az OMFB egyik vezetéjének
tanacsara néhany évre leallitottak.)

? Jelen 6sszeallitas két BKV sztrajk kozotti idészakban akkor késziilt, amikor Budapesten iiléseznek a vilag
vezetd klimaszakért6i — Bp., 2008. aprilis 8.
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kiilonos tekintettel a jelentds volumenti kdzpénz raforditasokra -, attol (is) fiiggden kell
értékelni, hogy azok mennyiben jarulnak hozz4 valahol (egy meghatarozott ttvonalon,
térségben, esetleg a varos egészében) a torlddas csokkentéséhez.

5) Az ITS lehetdvé teszi a mar meglévd infrastruktira dinamikus irdnyitasat. Tovabbi, akar
20-30 %-kal tobb kapacitast lehet nyerni a kdzuti teriiletek hatékonyabb felhasznalasaval.
Ez annal is inkabb nagy jelentdségli, mert a varosi kdrnyezetben altalaban korlatozott
lehetdségei vannak a tovabbi kozutak épitésének. Az ITS kiépitését (is) timogathatja a
zajtérképhez hasonlo torlodasi (valosziniiség) térkép.

6) A polgarok - a kiilonb6z6 kozlekedési modok kozotti hatékony kapcesolatok révén —
szervezhetik meg optimalisan kozlekedésiiket. A tomegkozlekedésnek nem csak
hozzaférhetonek, de megfelelo stiriiségiinek, gyorsnak, megbizhatonak és kényelmesnek is
kell lennie. A tomegkdzlekedést biztositd tomegkiszolgalo (szolgaltatd) rendszert ennek
megfelelden kell értékelni.

7) Torekedni kell problemafelveto és a konkrét megoldasra iranyulo gyakorlatra, az
ellentmondésok feltarasara’ és kezelésére, strukturalt problémakatalogus (problématérkép)
Osszeallitasara a tertiletspecifikus mobilitési terv kidolgozasanak keretében, kelld
mélységl, tartalmu €s idéhorizontu térinformatikai rendszer és a rendszer szolgaltato
funkciojanak megfeleld elemzo és tervezd modszertan bevezetésével.

? P1. ha tobb a rendelkezésre 4116 parkolohely, akkor hosszi tavon éppen hogy dsztonzést kap az autos
kozlekedés, kiilondsen ha ingyenes a parkolas.
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Bevezeto

Jelen Osszedllitas — egyebek mellett - a kdzlekedés tervezését eldkészito, Budapest
Kozlekedési Rendszerének Fejlesztési Terve — 2008 — (FKTurb Konzorcium) c.
dokumentécio, néhany kiragadott elemének erdteljesebb hangsulyozasa érdekében késziilt és
részben az elmult években a témahoz kapcsoloddan kidolgozott terveinkre, tanulményainkra
is épiil. Elofeltevésiink, hogy az itt vazoltak egy része esetleg beépiilhet a Fejlesztési Tervbe,
mint ahogy arra mar volt példa az elmult években.

aprmmprrreneereny |- A torténethez hozzatartozik, hogy az itt 1athato 1.
et ot vhb o i | abra mar 1998-ban megjelent a Budapest
- | Varosfejlesztési Koncepcidja és Programja
alatamaszté munkarészében®. Sajnos a
Varosfejlesztési Koncepcioban mar nem kapott
helyet.
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Helyzetkép és az optimum keresése - a FEHER KONYV®

,»Az Europai Uniot gutaiités fenyegeti a kdzpontokban, és bénulés a kiilteriileteken. A
kozlekedési dugok nemcsak elkeseritok, de Europa dragan fizet értiik a termelékenységet
tekintve is. Bar a torlodasok tobbsége a varosiasodott teriileteket sujtja, maga a transz-eurdpai
kozlekedési halozat is egyre inkabb szenved a kronikus torlodasoktol.”

Ezt a nem igazan kedvezd jovoképet vazolta szamunkra is az unids csatlakozasra felkésziilés
kozben, még 2001 végén a FEHER KONYV. A jovékép realitdsat alatamasztotta, és ma is az
tamasztja ala, hogy nalunk ugyanugy, mint az Unidban, a varosiasodas térhoditasa, az
¢letmodbeli valtozasok és a magan-személygépkocsi rugalmassaga - a tomegkozlekedés nem
mindig megfeleld szinvonalaval parosulva - az elmult 50 évben 6ridsi mértékben megnovelte
a varosi utak forgalmat. (A budapesti tomegkozlekedés jellemzdire még kitériink.)

Az eldrejelzés szerint — ha nem torténik érdemi beavatkozas, ha nem lépnek be uj stratégiak —
ez a tendencia fog az elkdvetkezo idOben is folytatodni. Nalunk is hasonl6 tendenciaval kell
szamolni, ha nem alkalmazunk 1j stratégidkat, nem gondoljuk at az alapelveket, nem

* BUDAPEST VAROSFEJLODES és TERSZERKEZET, SZINTEZIS. MU-HELY ZRt., BUDAPEST, 1998.
februar ho

> WHITE PAPER European transport policy for 2010: time to decide,
http://ec.europa.eu/transport/white_paper/documents/doc/lb_com_2001 0370 _en.pdf
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értékeljiik at az alkalmazott modszereket. Ez nyilvanval6an nem konnyt egy olyan orszagban,
amelyik az elmult 100 évben a félperifériatol bukdacsolt a félperifériaig’.

Az igy kialakult helyzet —- FEHER KONYV szerint és ahogy azt ma mas sokan belatjak - arra
vezethetd vissza, hogy a magan személygépkocsinak szinte kizarolagos monopolhelyzetet
biztosit a varosrendezési- és a kozlekedéspolitika dsszehangoldasanak hianya. A
megndvekedett forgalom és a varosi forgalmi torlddas nagyobb levegé- és zajszennyezéssel,
tobb balesettel jar egyiitt. Létezik egy tartos ellentmondas.

e A tarsadalom egyfeldl egyre nagyobb mobilitast igényel,

o masfeldl pedig egyre kevésbé viseli el egyes kozlekedési szolgaltatdsok gyenge

mindséget.

Mar itt ki kell emelniink, hogy a kozlekedési rendszer funkcioja a kozlekedési igenyek
kielégitése szolgdltatasok formajaban. Ennek megfelelden kell elemezni, értékelni és tervezni
a rendszert, kiilonds tekintettel az igények kielégitése, beleértve a fogyasztoi szokasok és
ezzel egylitt a fogyasztoi térszerkezet alakuldsat is. Az igények kielégitésekor figyelembe kell
venni a korlatozé feltételeket (pl. kdrnyezet) éppen ugy, mint ahogy célszerl elkeriilni a
fogyasztoi igények gerjesztését €s a karos externalidk kialakuldsat, illetve kiterjedését.

Az uniés szakértdk mar a FEHER KONY-ben arra figyelmeztettek, hogy a helyi
hatosagoknak a forgalomszabalyozas egyre nagyobb problémajaval kell megbirkoézniuk,
kiilonds tekintettel a személygépkocsik szerepére a nagy varoskdzpontokban. Egyre tdbben
ismerik fel azt is, hogy
e a forgalmi torlodas €s a kdrnyezetszennyezés csokkentik a varosi élet értékét,
e a forgalmi torlédas egyik legfobb oka pedig a magan személygépkocsik talzott
mértékil hasznalatabol fakadé megnovekedett forgalom.

A FEHER KONYV szerint a korszerti
kozlekedési rendszernek mind
gazdasagi, mind pedig szocialis és
kornyezetvédelmi szempontbdl is
fenntarthatonak kell lennie. Az EU

250 R? = 0.9688 kibovitésbol és a fenntarthato

200 1 / fejlodésbol eredd novekvo kereslet

150 1 kielégitéséhez a rendszer

190 optimalizdldsara van sziikség, melyhez
52 | | | | | | | elengedhetetlen a megfeleld metodusok
1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 | alkalmazasa is, konkrétan pedig a
torekvés a rendszerelemzési €s tervezési
tazis koz¢ az optimalizal6 modellek
(operaciokutatas) beépitésére.
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2. abra. Adatsor és trend. Forras KSH.

Optimalizalas az optimalis kompromisszum keresése, kvantifikalt célfiiggvénnyel,
hatékonyséaggal kapcsolatos elvardsok teljesitésével.

¢ http://www.mtv.hu/videotar/?id=21042
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BUDAPEST KOZLEKEDESI RENDSZERENEK FEJLESZTESI TERVE -
2001 — és a torlodas

A Févarosi Kozgyiilés 2001-ben fogadta el a BUDAPEST KOZLEKEDESI
RENDSZERENEK FEJLESZTESI TERVE c. dokumentumot, amelynek idézitése — minden
bizonnyal véletleniil — nem igazan illeszkedett a FEHER KONYV megjelenéséhez. A TERV
cca. 1500 milliard forintot irdnyozott el a budapesti és a fovaros koriili
kozlekedésfejlesztésre. A TERV attanulméanyozasa alapjan megallapithattuk, hogy a jelentds
fejlesztési célkitlizés ellenére (vagy talan éppen azért?) a rendszerterv nem kifejezetten
,,problémafelvetd” és megoldasra iranyul6 volt abban az értelemben, ahogy azt mar
akkoriban az eurdpai kozlekedéspolitikaval kapcsolatban, vagy akar mashol is
tapasztalhattuk’, ahol explicite megjelolték a mindenki szamdra egyre kevésbé elfogadhato
jelenséget, problémat, ami ebben az idoszakban elsésorban a torlodas volt.

Felmertilt a kérdés, hogy nalunk akkoriban miért volt tapasztalhato ez az ,,elzark6zas” a
probléma megjeldlésétdl, azaz a torlodéastol? Vajon ezért-e, mert eleve lemondtunk,
lemondunk arrél, hogy a varos-, illetve a kozlekedési fejlesztésekre forditott forrasaink
felhasznalasa a torlodasok csokkentése, megsziintetése szempontjabdl egyaltalan hatékony
lehet? Nyilvanvalo, hogy a tapasztalatok nem igazan biztatéak, mikdzben a csucsforgalom
karos kovetkezményei Budapesten is évtizedek ota érzékelhetdek.

Eppen ezért — és mintegy
hianypétlasként — készitettiink
elemzést egy kiemelt budapesti
utvonal egyik forgalmi

Az atlag koriili bizonytalansagi tartomany
alakulasa a lampanal all6 auték szama alapjan

*1 jelzélampanal tapasztalhatd
%0 jelenség, ezen beliil a torlodas
25 | : sajatossaganak feltarasara®.
db 20 | _::t:zg Adataink szerint mikézben reggel
max. || 7 ¢s este 8 ora kozott lampanknal

atlagosan 18.570 jarmi halad at,
ugyanezen id6 alatt [ampank
Hugyfeléve” valik — atlagosan —

P00 51 990 1045 1200 113 1430 1545 100 153 1990 9.572 jarmi. Ez azt jelenti, hogy
idé (6ra, perc) lampank tigyfele az itt athalado
jarmiivek t6bb mint 50%-a, azaz
3. abra. A forgalmi jelz6lampanal all6 autok szama. tobb auté all sorban lampanknal,

mint amennyi megallas nélkiil

athalad. Jellemzd, hogy az ut
teljes, azonban a torlodastol még nem veszélyeztetett kapacitasat lampank a felére csokkenti,
hiszen a napnak kozel a felében, cca. az lizemidd 46%-aban megallitja a forgalmat. Ezzel a
megkozelitéssel juthatunk el olyan becstilt értékekig, miszerint a torlodas kovetkeztében
lampanknal hétkoznap reggel 7 és este 8 kozott fellép egy olyan jelenség, mintha itt atlagosan
¢s folyamatosan 6 jarmi allna jaré motorral, az ebbdl fakado karos kovetkezményekkel,
veszi a budapesti forgalomiranyité lampak eldtt sorbanalld, pontosabban az autdékban ,,sorban
il6” lakosok szama.

"SILICON VALLEY — PROJECTION 2000
¥ http://www.muhelyrt. hu/DOC/TAN/torl2003.pdf
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A sorbanallas jelenségének figyelembe vétele kiemeli a rendszer sztochasztikus és egyben
dinamikus viselkedését, €s megerdsiti azt az igényt, hogy nem tekinthetiink el a sorban allok
szokasaitdl, életmodjatol, s6t ennek idobeni alakulasatol akkor, ha szamitasokkal is
megalapozva kivanjuk mérsékelni a varos forgalmas utvonalain a torlodasok kialakuldsanak
veszélyét.

Megallapithattuk, hogy a lampas csomdpont a nap 24 6rajabol dontd idétartamban
tomegkiszolgalo rendszerként lizemel, €s ebbdl kdvetkezden a kozaton kdzlekedd
gépjarmiivek, amelyek igénybe veszik ezt a szolgaltatast, valdjaban egy tomegkiszolgalod
rendszer szolgaltatdsat veszik igénybe. Felmeriil ezért a gondolat, hogy célszerli a kozutat is
annak tekinteni ami, tehdt egy tomegkiszolgalo rendszer részének, és az ennek megfelelo
szemlélettel és modszertani elemek alkalmazasaval érdemes a témdt kezelni. E nélkiil ugyanis
éppen a jelenség, a probléma 1ényegét fed;jiik el és egytttal ellehetetlenitjiik az érdemi
megoldasra irdnyulo torekvéseket.

Az alapkérdés végiil is az, hogy
miként is alakulnak
Osszességiikben a varosi

Osszefiiggés a forgalom nagysaga és a
torlédas valésziniisége kozott

03 torlodasveszély valosziniliségi
zonai. Hogyan is néznek ki akkor,
0.25 ha folytatddnak a jelenlegi

tendenciak, €s esetleg nem lépnek
be uj stratégiak, olyanok, amelyek
mar kifejezetten a torlodasok
szamanak és kiterjedésének

0.1 mérsékelését tiizik ki célul. Abban
a gigantikus sorbanallasi
rendszerben, amit maga a varos

0.2 4

Valészinliség
o
o

0.05 4

o ‘ ‘ ‘ ‘ Jelent, a kozuti sorbanallas
23 24 25 26 27 28 | jelenségének elemzése csak egy
Forgalom (jarmii/perc) lehetséges eszkoz a torlodasok

] . L . . . megeldzése érdekében.
4. dbra. Egy nem-linearis osszefiiggés a kiszolgal6 rendszernél.

Az intézkedeseket,
szabalyozasokat, a kapacitasokat befolyasolo beruhazasokat — kiilonos tekintettel a jelentos
volumentii kézpénz raforditasokra - is az elobbinek megfeleloen célszerii értékelni, azaz attol
(is) fliggoen, hogy azok mennyiben jarulnak hozza valahol (egy meghatarozott utvonalon,
térségben, esetleg a varos egészében) a torlodasi valosziniiség csékkentéséhez. Ehhez
kapcsolodoan meriil fel a torloddasi (valosziniiseg) térkép kidolgozasanak lehetdsége,
hasonldan a zajtérképhez, mely utobbiak segitségével zajcsokkentést célzo intézkedések is
megvalosulnak.
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Az Eurépai Bizottsag Zold Kényve® a kozlekedésrol

Hazéank 2002-ben csatlakozott az EU-hoz. Ez azért 1ényeges, mert a Bizottsag 2006-ban, a
kozlekedésrdl szolo fehér konyv 1d6kozi értékelésének bemutatdsa sordn bejelentette, hogy a
varosi kdzlekedésrol szol6 zold konyvet tesz kozzé. A Bizottsag a ZOLD KONYV - A vérosi
mobilitas 0j kultaraja c. dokumentumra tdmaszkodva (amelyet 2007 szeptember végén adtak
kozre) 2008. marcius 15-ig tartd masodik konzultacids eljarast inditott annak érdekében, hogy
2008 kora 6szén egy sor konkrét fellépést meghatarozo és egy jobb és fenntarthatobb varosi
mobilitds megvaldsitasat kezdeményezo cselekvési tervet terjeszthessen eld. Ez tartalmazni
fogja a végrehajtas menetrendjét és a feleldsség megoszlasat kiillonbozo szereplok kozott. A
folyamatban a Bizottsag szerepe az Gsszes érintett szerepld bevonasaval foly6 kozos
eszmecsere megszervezése a szubszidiaritas elvének megfeleld globalis stratégia
eldterjesztése érdekében.

A Z61d Konyv szerint egy vezérgondolat folyamatosan visszatér. 4 varosi mobilitassal
kapcsolatos politikak csak abban az esetben lehetnek hatékonyak, ha a leheto legintegraltabb
megkozelitést alkalmazzak. Ez azt jelenti, hogy minden égetd probléma megoldasahoz a
legmegfeleldbb eszkdzok kombinaciodjat kell alkalmazni, miiszaki innovaciotdl, a tiszta,
biztonsagos ¢€s intelligens kozlekedési modok fejlesztésén keresztiil a gazdasagi 6sztonzésig
¢s a jogszabalyok modositasaig.

A Z06ld Konyv szerint a varosi és nagyvarosi kornyezetben a kézlekedési dugok jelensége az
egyik legégetobb probléma. ,,A dugok negativ gazdasagi, tarsadalmi, egészségligyi €s
kornyezeti hatassal jarnak és karositjak a természetes és az €pitett kornyezetet. A dugok sok
esetben a varosi korgytriket érintik, kovetkezésképpen befolyasoljak a transzeurdpai
kozlekedési halozatok miikodOképességét is.”

Méréseink szerint a kozlekedési allapot egy forgalmi laimpanal a kovetkez:

Kozlekedési allapot Az allapot eléforduldsa a nap 24 drajanak %-aban
Forgalmi allapot 41
Sorbandllasi rendszer, melyen beldl 59
torlédasveszélyes allapot 10
torlodéas 1
Osszesen 100

A Z6ld Konyv kiemeli, hogy ,,a varosokban és a nagyvarosokban a f6 kornyezetvédelmi
problémat a kézlekedésben tulnyomo tobbséggel hasznalt kdolaj alapi lizemanyag okozza,
amely légszennyezést eredményez6 szén-dioxid-kibocsatassal és zajjal jar.

Kideriil azonban, hogy a szén-dioxid-kibocsatas csokkentése szempontjabol a kozlekedési
dgazat az egyik legnehezebben kezelheto agazat. Annak ellenére, hogy a személyautdkban
hasznalt technologia sokat fejlodott, a megndvekedett forgalom és a varosi kdzlekedést
jellemzd sok megéllas és Gjraindulds miatt a varosok a szén-dioxid-kibocsatas 16 és egyre
novekvo forrasava valtak, ami az éghajlatvaltozasra is befolyassal van”. Ezzel 6sszefiiggésben
¢s tovabbi megoldasi lehetdségek mellett a Z6ld Konyv ismerteti, miszerint ,,Az érdekeltek
koziil sokan kifejezték igényiiket arra, hogy EU-szinten j6jjon 1étre irdnymutatas a varosi zold
zondk (sétaloutcak kialakitasa, behajtasi korlatozasok, sebességhatdrok megallapitasa, varosi
utdij bevezetése stb.) kialakitasaval kapcsolatban”. Alakitsanak ki harmonizalt szabalyokat

? http://ec.europa.eu/transport/clean/green_paper urban_transport/doc/2007_09 25 gp urban_mobility hu.pdf
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annak érdekében, hogy az ilyen intézkedéseket széles korben lehessen alkalmazni anélkiil,
hogy ardnytalan akadalyok allnanak a polgarok és az aruk szabad mozgasanak utjaba.

»Az europai varosok és nagyvarosok folyamatosan novekvo mértékii teheraru- és
személyforgalommal kénytelenek szembenézni. De a megnovekedett forgalom kezelését
lehetdvé tevd infrastruktira fejlesztése a helyhidnnyal és a kornyezetvédelmi kotottségekkel
kapcsolatos lekiizdhetetlen akadalyokba iitkozik.” E koriilmények kozott az érintettek
felhivtak a figyelmet arra, hogy az intelligens kozlekedési rendszerek (ITS) alkalmazasait
jelenleg nem hasznaljak ki kell6 mértékben ahhoz, hogy megfelelden kezelhetd legyen a
varosi mobilitds, vagy az alkalmazasok kifejlesztése soran nem forditanak kelld figyelmet az
interoperabilitas kérdésére.

Célra t6r6 megoldas lehet ezzel
kapcsolatban az, hogy ,,az
¢érintettek szerint az ITS lehetoveé
teszi a mar meglévo infrastruktira
dinamikus irdnyitasat. Tovabbi,
akar 20-30 %-kal tobb kapacitast
lehet nyerni a kozuti teriiletek
hatékonyabb felhasznalasaval. Ez
anndl is inkabb nagy jelentoségii,
mert a varosi kérnyezetben
dltalaban korlatozott lehetiségei
vannak a tovabbi kozutak
épitesének. A vérosi kozlekedési
infrastrukturak aktiv iranyitasa
pozitiv hatassal lehet a

biztonsagra ¢s a kornyezetre is.
5. dbra. Torlédas alkalmaval az allé jarmiivek a kozteriilet Kiemelt helyet kaphat az ITS a
egészét elfoglaljak.

varosi-varoskozi halozatok
kozotti zokkendmentes kapcsolat irdnyitdsdban. Az ITS segitségével a varoson beliili
teheraru-szallitas hatékonysaga is novelhetd, kiilondsen a miiveletek jobb idoézitésével,
nagyobb mennyiség egyidejii szallitasaval és a jdrmilivek hatékonyabb felhasznalasaval.”
Megfontolandonak tekintjiik az ITS bevezetéséhez, alkalmazasahoz a varosi torlodasi térkép
alkalmazasat, hiszen ez utobbi tamogathatja a beavatkozasok hatékonysaganak értékelését is.

A Z061d Konyv ramutat, hogy ,,a varosi kozlekedéshez valé akaddlymentes hozzaférés
elsésorban a mozgaskorlatozottak, a fogyatékkal €lok, az iddsek, a kisgyermekes csaladok
vagy a kisgyermekek szempontjabodl 1ényeges: lehetdvé kell tenni szamukra, hogy
problémamentesen hozzaférhessenek a varosi kozlekedési infrastrukturahoz.” A polgarok azt
varjak el, hogy a tomegkozlekedés a mindség, a hatékonysag és a hozzaférhetdség
tekintetében feleljen meg az igényeiknek. ,,4hhoz, hogy vonzo lehessen, a
tomegkozilekedésnek nem csak hozzaférhetonek, de megfelelo siiriiségiinek, gyorsnak,
megbizhatonak és kényelmesnek is kell lennie. A tapasztalatok azt mutatjak, hogy gyakran
azeért nem sikeriil az atallas a személyautorol a tomegkozlekedésre, mert ez utobbi

o , . . , » 10
szolgaltatas alacsony szinvonalu, lassu és megbizhatatlan”.

19 Az altaldnos érdekii szolgaltatasokrol szol6 tanulmanyok szerint a varosi kozlekedés az az altalanos
érdek szolgaltatas, amellyel a fogyasztok az Eurdpai Unidban a legelégedetlenebbek. Az EU-25-6kben
a fogyasztok 13%-a nehezen fér hozza a tomegkozlekedéshez, mig 4%-uk egyaltalan nem.
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,»A Bizottsdg meggy6zddése, hogy a konzultacios eljaras utdn konkrét cselekvési tervet kell
késziteni. Ennek kozzététele 2008 kora dszére varhato. A tervben az EU-s, a nemzeti, a
regionalis €s a helyi szinten, illetve az ipar és az allampolgarok szintjén megvaldsithato
fellépéseket fog megfogalmazni. A terv tovabba koriiltekintden meghatdrozza az egyes
fellépésekhez alkalmas eszkozoket.”

Csak remélhet6, hogy az elébbiek elébb-utdbb érdemben befolyasoljak a varos fejlesztését és
kozlekedési politikéjat, sikeriil helyet szoritani az elébb emlitett konkrét cselekvési terv
elemeinek. Ezt mintegy megeldgezendd, célszerlinek tlinik az attekintett problémak
beillesztése a TERV kiindulési helyzetet r6gzitd problémakatalogusaba.

Optimalizalas - a Zold Konyv ajanlasa és a budapesti szuburbanizacié

A Z61d Konyv ajanlésa szerint jra kell ,,gondolni”, at kell értelmezni a varosi mobilitést.
Ehhez kapcsolddoan a kozlekedési modok optimalizaldsa annyit tesz, hogy meg kell szervezni
a kiilonbozo kollektiv kozlekedési mddok (vonat, villamos, metro, busz, taxi) és az egyéni
kozlekedési modok (személyautd, motorkerékpar, kerékpar, gyaloglds) kombinalasanak
lehetdségeit. Lehetdveé kell tenni, hogy a polgarok - a kiilonb6z6 kozlekedési modok kozotti
hatékony kapcsolatok révén - szervezhessék meg optimalisan kozlekedésiiket. A hatosagok
feladata a kombinalt kozlekedési modok hasznalatanak batoritasa és a dugokat mérséklo
intézkedések nyoman felszabadulo kapacitasok ujraelosztasa, bevonva az intelligens és a helyi
igenyekhez alkalmazkodo kozlekedésiranyitasi rendszerek is.

Nyilvanval6éan nem egyszeri
feladat egy olyan bonyolult
célrendszer kezelése, melynek
o elemei a jol miikodo gazdasagtol
a kornyezetvédelemig terjednek,
beleértve a személyszallitasi és a
4001 teheraru-szallitasi célu
Ohetkoznap|| kozlekedés érdekeit, mikdozben
Wszombat | elfogadott, hogy nem létezik az
200 egyetlen iidvozité megoldas pl. a
dugdk csokkentésére. Sok egyéb
megoldas mellett megfeleld
0 |17 e 55 010 01 1112 1213 15.10 1815 15.10 1617 1715 1616 19.20.2021 parkolési pOlltlka 18 SZﬁkSégeS
ahhoz, hogy csokkenjen a
belvarosi autohasznalat,
figyelembe véve az itt jelentkezo
ellentmondast is, mivel ha tobb a
rendelkezésre allo parkolohely,
akkor hosszu tavon éppen hogy oszténzést kap az autos kozlekedés, kiilonésen ha ingyenes a
parkolas. Itt ,,a differencialt dijak tiikrozhetik a korlatozott mennyiségben rendelkezésre allo
koztertiletet és ezzel 6sztonzo hatast valthatnak ki (pl. ingyenes parkolas a varosszélen és
magas parkolasi dijak a belvarosban). A vonz6 P+R parkolok sztonzdleg hathatnak a

Egy hipermarket parkoléjaba érkez6é gépjarmiivek
szama

500 -

db 300 1

100

idé (6ra tél-ig)

6. abra. A parkolasi igény alakulasa nap folyaman egy
parkoléban, a tomegkiszolgalé rendszernél
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személyautos kozlekedés és a kollektiv kozlekedés kombinalasara.'' Bizonyos esetekben i
infrastruktura kiépitésére is sziikség lehet, de az elsé lépés annak megvizsgalasa, hogy a mar
meglévao infrastrukturat hogyan lehetne jobban felhasznalni. ... az infrastrukturafejlesztoket
arra lehetne batoritani, hogy készitsenek fteriiletspecifikus mobilitasi tervet.”

Szinte 6nalléan emlitendd problémaként jelentkezik a Z6ld Konyvben az olyan ,,varosi
agglomeraciok problémaja, amelyeknek a nagyvarosi fejlodés nyoman a tagabb értelemben
vett kornyéken létrejovo telepiilések jobb megkozelithetoségével kapcsolatban tamasztott
elvarasoknak is meg kell felelniiik. A kiilvarosok kialakuldsa és a varosok szétteriilése
iranyaba mutato tendencidk alacsony népsiiriiség daltal jellemzett, térben széttagolt
teriilethasznalatot eredményeznek. Ebbdl kévetkezik, hogy térben tavol keriil egymastol az
otthon, a munka és a szabadidos tevékenységek szinhelye és megnovekszik a kozlekedésre valo

igeny.

A periférias teriileteken jellemzo alacsonyabb népsiiriiség kovetkeztében nehéz olyan
megfelelo mindségii kollektiv kozlekedési megolddsokat nyujtani, ami jelentds szamu
felhasznalo szamara vonzo.”

Fontos a biztonsag kérdéskare is. ,,Ennek érdekében jol megtervezett infrastruktirara van
sziikség, kiilondsen a keresztezddések tekintetében. ... A balesetek kétharmada €s a halalos
kozati balesetek egyharmada varosokban kovetkezik be ¢s a kozlekedés legsériilékenyebb
szereploit érinti. A haldlos kozuti baleset bekovetkezésének kockazata hatszor magasabb a
kerékparosok ¢és a gyalogosok, mint az autdsok esetében. Az adldozatok gyakran ndk, gyerekek
és 1ddsek.

Az utasok személyes biztonsaganak idonként észlelhetd alacsony szintje egyes tarsadalmi
csoportokat visszatart az utazastol, vagy a tomegkozlekedés hasznalatatol. Ez nem csak a
jarmuvek, a termindlok és a busz-/villamosmegallok vonatkozasaban, hanem a megéllokhoz
vagy onnan valé gyaloglas vonatkozéasaban is értendd. Ennek kovetkezménye a sziikségtelen
autohaszndlat.”

Az 761d Konyv szerint ,,az érintettek szerint nem kap elegendd figyelmet a kozlekedési
modok kombinélasa és nincsenek integralt tomegkodzlekedési megoldasok, mint a kiilvarosi
vasuti rendszerek, a villamost €s a vonatot 6sszekapcsold rendszerek, és megfeleléen
elhelyezkedd P+R létesitmények a tomegkozlekedési végallomasok mellett a varosok és
nagyvarosok kiilvarosi részein”. Ezt azzal célszerl kiegésziteni, a piacgazdasagban 1étezik a
parkoldsi piac, s6t a kiilonb6zd hatotényezok miatt ennek teriileti szerkezete sem homogén,
azaz itt is felmertl a teriileti specifikum figyelembe vételének igénye, mint ahogy az a
budapesti szuburbanizacids zoéndban is eléfordul.

Hézagpotld elemzésilink szerint'? amig a szuburbanizacios zona délkeleti szektoraban a MAV
kivaloan illeszkedik a népesség szerkezetéhez, addig a nyugati szektorban — nyilvan
morfologiai okokboél is — a MAV , jelenlétéré]” szinte nem beszélhetiink. Mindez
Osszefiiggésben all a személygépkocsik szdmaval. Kideriilt, hogy Budapest és az
szuburbanizacis zéna azon szektoraiban, ahol a népesség nagyobb hanyada lakik a HEV és a
MAV szempontjabol kedvezd helyen, ott a lako népesség valamivel kevesebb

' A hatékony és jo minéségii tomegkozlekedéshez vald zokkendmentes csatlakozas biztositasaval igy sikeriilt
elérni, hogy a varosok belsd teriiletein az autos kozlekedést az integralt kozlekedési rendszerek valtsak fel, ennek
j6 példaja Miinchen — a Z6ld Konyv szerint.

2 http://www.muhelyrt.hu/DOC/TAN/park2002.pdf
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személygépkocsival is megelégszik, illetve sziikségleteit kevesebb személygépkocsival elégiti
ki. Es persze forditva: ha valahol a népesség nagyobb részére nincs gyalogosan elérhetd HEV
és MAV allomas, akkor az ilyen teriileten lakok esetében nagyobb az 1000 fore jutd
személygépkocsik szama, mint ott, ahol a HEV és a MAV kedvez utazasi feltételeket
szolgaltat.

N . . . ] Mindezt annak figyelembe
Osszefiiggés az 1000 lakosra juté személygépkocsik stelével kell 1éIniink
és aHEV+MAV megallok kbzelében lakok szama Ve_te cvel kell szemie nun >
kozott miszerint a szuburbanizacio
Budapesten és a szuburbanizaciés zéna szektoraiban folyamatdt tekintve a vagyoni
helyzeten keresztiil van
x 300 meghatarozo szerepe a
© 0 0 ~ | * , Sy ”
sEXE 250 \ szem'e‘lyge'p‘,]armure alapozot{
28t 200 RZ = 0.6507 mobilizacionak Budapesten és a
=328 150 szuburbanizdcios zéna
- = O i . 17
g < 2s 100 ¢ szektoraiban. Erre vezethetd
S F ¢ . . g
- @ x 58 N vissza, hogy igen erdteljes a
‘ ‘ ‘ bevandorlas a szuburbanizacios
200 250 300 350 400 ) . ,
z6na azon nyugati szektoraba,
1000 lakosra juté személygépkocsik szama (db) amely a HEV és a MAV
»ellatottsdg” szempontjabol a
7. abra. Egy erés korrelacio. legkedvezotlenebb térsé
b

mikozben itt a legmagasabb az
1000 lakosra jutd személygépkocsik szama. Eppen ezért nehezen elvethetd a hipotézis, hogy a
kozlekedési infrastruktara térszerkezete a szuburbanizacids zonaban is az érdekérvényesitd
potencial térszerkezetébdl vezethetd le, vagy egyszeriibben: valamely ,,lobby allaspontjat
tiikrozi”.

Kozlekedés- és energiapolitika, a NES

A 2003-2015-ig sz616 magyar kozlekedéspolitikardl a 19/2004. (I11. 26.) OGY hatérozat
rendelkezik. A hatarozat a fovarossal kapcsolatban a 2006-ig terjed6 idészakra nézve a
kiemelt fejlesztések kozott emliti az elkeriilé gyorsforgalmi korgytir(i idéaranyos kiépitését és
fovaros északi oldalan épiild hid megépitését - a fovarosra nehezedd forgalmi nyomas
csokkentése és a regionalis kapcsolatok javitasa céljabol. A hatirozat az eldvarosi vasuti
kozlekedés fejlesztésétdl varja a belvarosok személygépkocsi forgalmanak csokkentését.

A hatérozat birdloi ugyanakkor ramutatnak, hogy a 19/2004. (I1I. 26.) OGY hatarozat
visszalépés, mivel torolték a korabbi kozlekedéspolitika azon fejlesztési célkitlizéseit,
amelyek javitanadnak a gyalogos és kerékparos kozlekedésen, segitenék a mozgassériiltek
kozlekedését. Véleményiik szerint ,,a magyar kozlekedéspolitika 2003-2015 cimil anyag nem
egy kornyezetbarat kozlekedési koncepcio, hanem a kdzuti lobbi allaspontjat tiikkrozi. 4
korszerii kozlekedéspolitika elsodleges feladata nem az igények kielégitése, hanem azok
meérséklése lenne, illetve a kornyezetbarat kozlekedési modok tamogatdsa. Ehhez képest az 1
valtozat 2015-ig a személygépkocsi-forgalom 50 szézalékos, valamint az 4ruszallitas 25-30
szazalékos novekedésével szamol. Ugyanakkor a vasuti kozlekedés stagnalna. Az anyag a
gazdasagi novekedés egyik alappillérének tartja a kozlekedés novekedését, pedig a GDP
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egységére juto szallitasi teljesitmény nem a fejlettség, hanem a strukturalis elmaradottsag
o 13
mutatoja.

Ezzel 6sszefiiggésben célszerli megismételniink, miszerint a magan személygépkocsinak
szinte kizarélagos monopolhelyzetet a varosrendezési- és a kozlekedéspolitika
dsszehangoldasdanak hidnya biztosit. Onmagaban a kozlekedéspolitika részérél mar az is
jelentds eldérelépés lenne, ha a tomegeknek szolgaltatd uthaldzatokat €s a tomegkozlekedést is
tomegkiszolgalé rendszernek tekintenénk. Ugy tiinik, hogy sziikebb régionkban csak a légi
kozlekedésben veszik figyelembe ezt a sajatossagot. (E nélkiil — tobbek kozott - a repiiléterek
miikodésképtelenek lennének, hasonldan a févarosi kozutakhoz a nap jelentds idészakéaban.)

Komplex értékelés 6sszefoglalé tablazat metr6-nyomvonal kivalasztasahoz

Nyomvonal valtozat
Ertékelési tényezé A B1 B2

Az ART-ben jévahagyott cél Nem megfelel§ Megfelel6 Megfeleld
szempontjabdl a valtozat:

. suly: 1 suly: 3 suly: 3
suly: 2
A vonal hossza 2100 m 2100 m 1900 m

. suly: 2 suly: 2 suly: 1
suly: 1
Az elagazé iranyban megépitett |Om 600 m 250 m
vonal hossza- stratégiai elem

, suly: 1 suly: 3 suly: 2
suly: 2
Allomasok szama Valtozatlan Valtozatlan Csokken

, suly: 1 suly: 1 suly: 3
suly: 1
Allomasi utas-koncentracié Megfeleld Megfeleld Kezelhetetlen

, suly: 3 suly: 3 suly: 1
suly: 3
Tdmegkozlekedési kapcsolatok Megfelel6 Megfelel6 Kedvezétlen

, suly: 3 suly: 3 suly: 2
suly: 3
A févaros kotottpalyas nem megfeleld Kedvezd nem megfeleld
tdmegkdzlekedési rendszerének
fejlesztése (1-es villamos)

, suly: 1 suly: 3 suly: 1
suly: 2
Ingatlanfejleszt6 hatas — 50.000 m” (Méricz Zs. 120. 000 m” (Mdricz Zs. | Az un. ,Skala tdmb”
szintterllet tartalék 6sszesen krt. és Kosztolanyi D. krt és a Bocskai uttol bekapcsolasaval

tér egyuitt) délre Iévd allomas Osszesen cca. 150.000
egydtt) m?

. suly: 1 suly: 3 suly: 3
suly: 1
A varosszerkezet déli iranyu Mérsékelt Kedvezd Kdzepes
fejlédésnek tamogatasa

. suly: 1 suly: 3 suly: 2
suly: 3

A 2007-2020 kozotti iddszakra vonatkozo energiapolitikai koncepciorol szolo H/4671.
orszaggyllési hatarozati javaslat siirgeti az energiahatékonysagi stratégia kidolgozasat,
amelybdl itt a hatékonysdg hangsilyozasat kell emliteniink, kiilonos tekintettel arra, hogy a

13 Lélegzet, 2004. méjus.
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hatékony megoldasok keresése eléfeltételezi az optimalis valtozatok kimunkalasat, amihez
viszont elengedhetetlen a megfeleld hatékonysagi paraméterek kidolgozéasa. Ez utobbiak kore
bévebb lehet, mint a szokésos koltség-hatékonysagi mutatdké, kiilonds tekintettel arra, hogy
az akar egymadssal is konkurens szolgéltatdsok esetében a szolgaltatast igénybevevok
szempontjait (pl. ellatottsag, elérhetdség) éppen gy figyelembe lehet, kell venni, mint a
kiszolgélo rendszert jellemz6 kritériumokat (kapacitas kihasznaltsag), sét ezekbdl akar
komplex dontési valtozok is képezhetdok. (Példaként mutatjuk be az el6z6 oldalon 1évo
tablazatot.'")

Kiemelendd tovabba, hogy ez az orszaggytilési hatarozati javaslat is foglalkozik a kozlekedés
kérdésével, amennyiben: ,,14. A Kormany gondoskodjon a kdzlekedési infrastruktiranak a
fenntarthato fejloddéssel 6sszhangban valo fejlesztésére iranyuld orszadgos koncepciod
kidolgozasarol.” Nyilvanvalonak tlinik, hogy ezzel a ponttal az orszaggytilési hatarozati
javaslat hianyt kivan pétolni. Azonban kérdésként meriil fel, hogy pl. egy budapesti
kozlekedésfejlesztési rendszerterv elkésziilhet-e, illetve milyen mélységig az orszagos
kozlekedési infrastruktaranak a fenntarthato fejlodéssel 6sszhangban valo fejlesztésére
iranyuld orszagos koncepcio hidnyaban, kiilonds tekintettel arra, hogy a TERV tematikajaban
is szerepel a kozlekedéspolitika, mint dgazati politika. Ugyanakkor talan (€s ismételten)
felvethetd, hogy a kozlekedési rendszer fejlesztés-politikaja — akar csak Budapest esetében is -
mennyiben tekinthetd tisztan agazati politikdnak, hiszen éppen az energiapolitikai
koncepciorol szo16 orszaggyiilési hatarozat foglalkozik ezzel a kérdéssel. Eppen ezért
megengedhetd gondolat, illetve javaslat, hogy az ,, dgazatkozi” (kornyezet, energia,
szolgaltatas) szemlélet akar a varosi kozlekedéspolitika szintjén is kello hangsulyt nyerjen.

A kérdés persze nem egykonnyen kezelhetd, habar ma mar szinte kozhelyszdmba megy, hogy
a fenntarthat6 fejlodés elvalaszthatatlan a klimavaltozastol. A klimavaltozas veszélyeinek
mérséklést is célozta hazankban a VAHAVA'" projekt. Ehhez kapcsolodva végeztiik el 4
KLIMAVALTOZAS VESZELYENEK CSOKKENTESE FENNTARTHATO
TELEPULESSZERKEZETTEL c. kutatést, allitottuk dssze ennek 6sszefoglalojat'®, amely
beépiilt A NEMZETI EGHAJLATVALTOZASI STRATEGIA KONCEPCIOJANAK
ALAPJAI — hatérozat a Nemzeti Eghajlatvaltozasi Stratégiarol c. javaslatba'’, ezen is beliil
konkrétan a telepiilésrendezés szabalyozasaba (OTEK), mely szerint javasolt ,. A telkek
beépitésénél also korlat megadasa”.

Tobbek kozott a VAHAVA projekt figyelembe vételével fogadta el a kormany 2008. februar
13-i ilésén a 2008-2025-re sz616 Nemzeti Eghajlatvaltozasi Stratégiat (NES). ,,A
dokumentum legfontosabb elemei kdz¢ tartozik a nemzetko6zi kotelezettségek teljesitése, az
¢ghajlatvaltozast okozo hatasok elleni kiizdelem, a kibocsatas-csokkentés €s az
alkalmazkodas a klimavaltozashoz. A kovetkez6 6t évben tobb mint 100 milliard forint all
rendelkezésre klimavédelemmel kapcsolatos beruhdzasokra. A NES végrehajtasa érdekében a
kormény két évre sz0l6 Nemzeti Eghajlatvaltozasi Programot (NEP) fogad el.”'®

' http://www.muhelyrt. nu/DOC/TAN/met1998.pdf

' www.vahava.hu

' http://www.muhelyrt.hu/DOC/TAN/K1ima2005.pdf

' http://koll1.chem.u-
szeged.hu/colloids/staff/marti/Kornyezetikemia/Plusz%?20olvasmany/Nemzeti%20eghajlatvaltozasi%?20strategia.
pdf

'® http://klima.kvvm.hu/index.php?id=14
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Erdemes ugyanakkor elgondolkodni azon, hogy a hosszii tavra sz616 stratégaban az elobbi
szabalyozasi javaslat - A telkek beépitésénél als¢ korlat megadésa - meglehetdsen ,felpuhult”
annyiban, miszerint a NES-ben a szabdlyozdsi elSirds médositisa (OTEK) ,, helyett” az
onkormanyzatok hataskérébe rendeli (fokozott teret hagyva a helyi dontéseknek) az olyan
telepiileshalozatok, térhasznalati kategoriak kialakitasat, amelyek a klimavaltozas hatasait
figyelembe veszik. A telepiiléstervezés szabalyozéasa soran (fejlesztés és rendezés) 1ényegében
onkormanyzati feladatnak tekinti a fenntarthato fejlodést elosegitd megfeleld intenzitasu
terliletfelhasznalas és beépités megvalasztasat (a tulzott vagy tilzottan kis laksiiriiség
elkertiilését).

8. abra. Az 1949-ben megkezdett kispesti lakotelep beépitési terve. " A épiiletek kozotti tavolsagok a
kozmiiveket, uthalézatot ... annyira megdragitjak, hogy majdnem lehetetlenné teszik a megvalositast."
Lasd 19. labjegyzet.
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Kérdéses, hogy az onkormanyzatok, mikozben kovetik az OTEK el6irasait, miként is tudnak
eleget tenni a fenntarthato fejlodést elosegité megfeleld intenzitdasu teriiletfelhaszndlas és
beépités megvdlasztdsanak, kiilonos tekintettel arra, hogy a NES is kiemeli a kozlekedéssel
kapcsolatban a kovetkezoket. ,, Egyes eurdpai kutatasok azt mutatjak, hogy a beépitett teriilet
aranya hatarozza meg nagymértékben egy adott orszagban a kozlekedési sziikségleteket, ezért
a tudatos varostervezés, a belvarosok lakhatova tétele, illetve a tudatos teriiletfejlesztés
jelent6sen hozzajarul a kozlekedési igény csokkentéséhez.” Ez nem nélkiilozheté ahhoz sem,
hogy a NES pozitiv forgatokonyve szerint a hangsuly az egyéni kozlekedésrol a kozosségi
kozlekedés felé tolodjon el, egyfeldl kevesebb kibocsatast eredményezve, masrészt a kozati
torlddasokat is mérsékelve. Ehhez elengedhetetlen a rendszerszemlélet, az éghajlatvaltozast a
kornyezeti valtozast okozo hajtoerdk, terhelések, allapot, hatas és valaszok dinamikus
rendszerében értelmezve. De legaldbb ilyen fontos az integracio elve is, amely szerint a
kérnyezet megovasa minden dgazati politika szerves részét képezi. ,,Ennek megfelelden, az
¢ghajlatvaltozasi stratégia szempontjait €s irdnymutatésait be kell épiteni valamennyi hazai
kormanyzati stratégiaba, tervbe és programba, amelyek tevékenységei a klimavaltozassal —
kozvetleniil vagy kozvetve — Osszefliggésben allnak™.

Ma tehat itt tartunk. Es hol tartottunk 1949-ben? Nos a hazai kutatasok mar 1949-ben
kimutattak (amivel az el6z8 bekezdésben 1évé a NES idézetet kiegészithetjiik), hogy ,,milyen
komoly teriilet- és kozmithalozat megtakaritassal jar a beépités tomoritése. ... Az épliletek
kozotti tavolsagok a kozmiiveket, uthaldzatot ... annyira megdragitjak, hogy majdnem
lehetetlenné teszik magat a megvalositast. ... Az épiilet gazdasagos elhelyezése céljabol
mieldbb teriiletrendezési normakat kell kidolgozni. A teriiletrendezési normak elsésorban a
varosi €s varosi-jellegii telepiilések rendezésének €s beépitésének szabalyozasahoz
szitkségesek.”"”

Sajnalatos, hogy mindez ma sem vonatkozik az Snkormanyzatokra, és ez akar a NES zatonyra
futasat is eredményezheti, hiszen kéztudomasu, hogy Magyarorszagon tovabb fog novekedni
az ezer fore juto autok szama —, novelve a kozlekedési agazat kibocsatasat. Mindez egyiitt jar
az extenziv teriilethasznalattal, majd az igy kialakult helyzetben mar igen nehéz a
tomegkozlekedeés iranyaba 6sztonozni a szerkezetvaltast. Minden esetre azért felmertil a
kérdés, hogy az orszag meghatarozo teriiletén érvényesiild kozlekedéspolitika nélkiilozheti-e
a NES-ben meghatarozott éghajlatvaltozasi stratégia szempontjait és iranymutatasait?

Az extenziv teriilethasznalat okai és kovetkezménye

Magyarorszag lakosainak dsszesen mintegy 63%-a lakik varosban. Meghatarozo ,.telepiilés-
egylittes” Magyarorszagon a Budapesti Agglomeracio, avagy ennek tagabban értelmezett
térsége, a fovarost 6vezd agglomeracio, ahol az orszag lakossaganak egynegyede,
egyharmada lakik. A térség egyik jellemz0 sajatossaga, hogy kijeldlheté Budapest
kornyezetében egy olyan, cca. 10.000 km nagysagu teriilet — mint tdgabb szuburbanizacios
zoOna, ami az orszag teriiletének 10%-a, ahol az orszag lakossaganak 40%-a lakik, mely
lakonépesség fizeti az dsszes jovedelemadd 60%-4t. Ugy tiinik azonban, hogy ez sem
elegend6 ahhoz, hogy feloldja a szuburbanizacio, vagy inkabb dezurbanizéci6 hatranyos
kovetkezményeit.

" MAGASEPITESI TERVEZO INTEZET: A KORSZERU TERVEZES A GAZDASAGOS EPITKEZES
ALAPJA.
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A jelenség lényeges eleme, hogy csokken a fovaros népessége €s erdteljesen novekszik az
agglomeracios telepiiléseké (habar az elmult években a folyamat részben megfordulni latszik).
A folyamatot erésiti a kertes dvezetek egyre ndvekvé presztizse.”’ A telepiilések extenziv
terjeszkedését a személygépjarmii hasznélatanak lehetdsége generalja, azaz az
agglomeracioban zajlo folyamatra jellemz0, hogy a telepiilések kontrolalatlanul, kis
intenzitassal, alacsony beépitéssel épiilnek be. A koncentrélatlan, szétteriild jelleg miatt a
tomegkozlekedés, az uthaldzat, a teljes kord infrastruktura nem képes kdvetni a ndvekedés
titemét. A forrashidny magéban hordozza azt a problémat, hogy a kis beépitésii, nagy
kiterjedési teriileteken szinte megoldhatatlan a gazdasagos tomegkozlekedes kialakitdsa.
Mivel a munkahelyek jorészt a févarosban maradtak, €s a tomegkozlekedés csak részlegesen
épiil ki, jelentés gépkocsiforgalom indukalddik, mikozben novekszik az uthalozat és a

parkoloéfeliilet irdnti igény.

Szimulalt 6sszefiiggés a kertvarosias lakéterillet és a Magyarorszagon cs az agglomeraCIOban

burkolt utak (%) kézétt (falusias lakéteriilet 50 ha, is kimutathaté tendencia, hogy ha egy
tartomanyok : nagyvarosias lakéteriilet 0-140 ha, varosban jelent(')’s a kertvarosias
kisvarosias lakoteriilet 5-200 ha) , . , ,
lakoteriiletek volumene és aranya, akkor
80.00 ez noveli a telepiilésen a burkolatlan

¢ , , ’ S
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Kertvérosias lakdtertilet -ha ,eredményez”. Nem képest tehat 1épést
tartani a kertvaros novekedésével a
9. abra. Tendencia: A kertvarosias lakoteriilet varosi kozszolgéltatas fejlédése.
novekedésével csokken a telepiilésen a burkolt utak

aranya. Ennek megfelelden az agglomeracidban

egyre kevésbé érvényesiilnek az
urbanizacid elényei, az urbanizaciobol fakadd gazdasagossag (urbanisation economies). Ezek
ez eldnyok a varosi teriileteken a koncentralt gazdasagi, a termel0 ¢€s a széles értelemben vett
szolgaltatasi tevékenységekbdl eredd koltségmegtakaritdsok. Az eldnydk egyben a helyi piac
méretébdl és a telepiilési (térségi) szerkezetbdl, és kiilondsen a kdzszolgaltatasok
méretgazdasagossagabol fakadnak. Mindehhez hozz4ajarul az intézmények kozelsége, és
kiilonosen a szinvonalas infrastruktura €s a fejlett kommunikacios hattér.

Hazai vizsgalatok kimutattak, hogy a viszonylag alacsony atlagos beépitési intenzitasra
iranyuld torekvéssel joforman teljesen hattérébe szorul az épitési telekkel és ezzel egyiitt a
beépitésre szant teriiletekkel valo haté¢kony gazdalkodas a kertvarosias lakoteriileteknél.
Azokon a helyeken, ahol a kertvarosias (¢és falusias) lakoteriileteken semmi nem korlatozza a
telekpiacon megjelend telkek méretét €s volumenét, olyan alacsony beépitési stirtiség alakul
ki, ami nagyon koltségessé teszi a kozszolgaltatdsok kiépitését és lizemeltetését,
ellehetetlenitve ezzel az urbanizacios hatékonysag érvényesiilését. Az agglomeracidban a
kertvérosias lakoteriiletek kimagasloan nagy ¢€s a tervek szerint egyre névekvd volumene
miatt feltételezhetjiik, hogy az agglomeracios telepiilések beépitésre szant teriiletének jelentds

%0 http://www.muhelyrt.hu/DOC/TAN/kv2000.pdf
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részén az alacsony hatékonysagu, mondhatjuk ugy is, hogy pazarl6 teriilethasznalat
érvényesiil, ami maga utan vonja a varosi szolgéltatasok egyre dragabb kiépitését és koltséges
lizemeltetését. Az érintett agglomeracios telepiilések ezért olyan, ,,egyre ndvekvo veszteségi
tényezOt” épitenek be a térszerkezetbe, ami hosszabb tdvon egyre kevésbé finanszirozhato.
Ebben a vonatkozasban valik meggyozove a telepiilésrendezési és a kozlekedéspolitika
osszehangolasanak igénye.

A kozszolgaltatas romlasa és a szolgaltatas tervezése

Ma mar szinte kdzhelyszdmba megy, hogy Budapest kozlekedési dllapota romlott. Ezzel
kapcsolatban 1ényeges elvaras, hogy a romlas mértékével szamszeriien is tisztdban legyiink,
mint ahogy azzal is, hogy mennyire hatékonyak a javuléds érdekében igényelt raforditasok. A
romlds, avagy az allapot megitélése természetesen tobb valtozot (paramétert) igényelhet, mig
a raforditasok figyelembe vétele mar elvezethet a hatékonysagi kritériumok kérdéséhez.

A raforditasok kezelhetok naturalidban és pénzben kifejezve. Erre a kérdéskorre példa lehet a
4-es metré nyomvonalvezetését vizsgalo szimulacionk és dontéseldkészito | avaslatunk®',
mellyel arra kerestiink valasz, hogy miként is alakul egy-egy vonalszakasz €s ezzel egyiitt az
egész metrohaldzat altal kdzvetleniil kiszolgalt budapesti népesség, melyhez — természetesen
— figyelembe vettiik a budapesti népesség teriileti megoszlasat.

Ehhez sziikséges a megfeleld térinformatikai rendszer kialakitasa, beleértve az elemzési-
modellezési modszertant is, kiilonos tekintettel arra, hogy az un. tomegkdzlekedést is egy
olyan szolgaltato rendszer biztositja, amely nem csupéan a nevét tekintve, hanem tartalmilag is
tomegkiszolgalo rendszernek tekintendd, ahol korlatosak a kapacitdsok, a szolgaltatast
igénybevevok véletlenszertien viselkednek. Emlékeztetiink a varosi forgalmi torlodas
(,,dugo”) jellemzéivel foglalkozé dokumentumunkra®, és ezzel Gsszefiiggésben arra, hogy
,Budapest kozlekedési allapota romlott, a forgalmi torlodasok — kiilondsen a bevezetd utakon,
Hungaria krt.-on és Duna-hidakon — alland6sulnak jelentdsen akadalyozva a megbizhato
elérhetdséget és szennyezve a kdrnyezetet.” Nyilvanvalonak tiinik, hogy érdemes lenne a
kozlekedési allapot romlasanak mértékével szamszertien is tisztdban lenni, pl. annyiban, mint
ahogy az az eldbbi idézetbdl is kovetkezik. Célszerli lenne feltarni, esetleg erre felkésziilni,
hogy miként is alakulnak a szolgaltatis romlésat jelzd, idészakonként kisebb-nagyobb
varosrésznyi teriiletet érintd, torlodéssal jellemezhetd utszakaszok, zonak, képezve ezekbdl a
varosi torlodasveszély valdszinliségi zonait, a torlodasi térképeket.

De esetleg mar az is nyudjtana némi ismeretet, ha megismételnénk a hat évvel ezeldtti
felmérést és elemzést, esetleg a varos tobb pontjan, és vizsgalnank pl. az dsszefiiggést a
gépjarmiivek szdmanak alakuldsaval. Ez azzal kecsegtetne, hogy szdmszer(i mérésekkel is
alatdmasztva mélyebben feltarhatnank a varosi kozati tomegkiszolgalo rendszer sajatossagait
— természetesen akkor, ha ezt a munkat még nem végezték volna el. Azon tilmenden, hogy
ezzel jobban elmélyithetnénk a rendszer kiszolgalo jellegére és hatékonysagara vonatkozo
ismereteinket, talan még azt is megalapozhatnank, hogy milyen tovdbbi mddszertani elemek
bevonasa lenne sziikséges a tomegkdzlekedést ellatod rendszer, mint szolgaltatd rendszer
sajatossagainak feltardsdhoz és tervezéséhez.

! http://www.muhelyrt. hu/DOC/TAN/met1998.pdf
2 http://www.muhelyrt.hu/DOC/TAN/tor]2003.pdf
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10. abra. Ugy tiinik, hogy a helyi kozlekedés életgorbéje tiljutott a csiicson.

Megitélésiink szerint ugyanis nincs lényeges, elvi kiilonbség a tomegkozlekedés, mint
tomegeket kiszolgalo rendszer és az egyeb szolgaltato rendszerek kozott. A szolgaltatast
igénybevevd ,,tomegek” itt is fizetnek a szolgéltatasokért. Az mas kérdés, hogy a
rendelkezésre all6 adatok szerint 2000 és 2006 kozott a févaros valamennyi kozlekedési
eszkozére érvényes vonaljegy tobb mint 1.9-szeresére dragult. A BKV 2008 januarjatol ismét
jelentésen, atlagosan 13 szazalékkal emelte a BK'V menetdijait. Lényeges tovabba, hogy a
BKYV — kozgazdasagi értelembe véve - puha arut szolgaltat annyiban, hogy az ar ndvelése
esetében csokken a kereslet a szolgaltatés irant, azaz kevesebben igyekeznek igénybe venni
majd ezt a szolgaltatést, és igy - nem meglepd modon - varhaté az autoforgalom tovabbi
novekedése, a fiataloknal pedig a motorkerékpar hasznalata. Ervényesiilnek tehat a piac, a
kereslet-kinalat torvényei, €s ez is hangstlyozza, hogy a tomegkozlekedés mint szolgéltatd
rendszer kinalata szempontjabol meghatarozonak tekintet6k a kinalatot lehetdvé tevo
megallok, ahol egyaltaldn elkezdddhet a kiszolgalas, tomegkozlekedés esetében szo szerint a
tomegkiszolgalas (amihez természetesen nem sziikségszeri a megalloban a tomeg jelenléte,
azaz a kiszolgéléasra varakozok sorbanallasa).

Abbol az eldfeltevésbdl kiindulva, hogy a népesség (gazdasag, stb.) térszerkezetét is
figyelembe véve célszerli valamely szolgaltatd rendszer kiszolgald helyeit meghatarozni, a
kozlekedési rendszernél, pl. a t6megkézlekedési megallok elhelyezésénél is szoba johet a
szolgaltato rendszereknél altalanosan alkalmazhato gyakorlat. Feltételezziik ugyanis, hogy
nincs elvi kiilonbség egy kiskereskedelmi halozat, egy pénzintézeti haldzat, avagy egy
tomegkozlekedési halozat kiszolgald pontjainak tervezése kozott. (Az persze mas kérdés,
hogy ezek koziil az egyik szolgaltatd rendszer nyiltan profitérdekelt, a masiknal pedig —
mikozben évrol-évre veszteséget produkal — igyekeznek elfedni ezt a nulla profit-érdeket,
atharitva a kormanyra a veszteség egy részét.) Mint azt bemutatjuk® és a mindennapi
gyakorlatban is alkalmazzuk, egy telepiilési, egy regionalis, vagy akar egy orszagos
szolgaltato halozat tervezésekor ma mar a KSH altal is kozreadott adatbazisokra
tdmaszkodva, azokat az adott feladat igényeinek megfelelden kiegészitve kialakithat6 egy
olyan térinformatikai rendszer, amelyik kifejezetten a szolgaltato rendszerek tervezését
tdmogatja.

 http://www.muhelyrt.hu/DOC/TAN/ismerteto.pdf
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11. abra. Egy orszagos szolgaltaté rendszer kiszolgalo helyei Budapesten és kornyezetében.

Mivel a szolgaltat6 rendszerek gyakorta, vagy talin minden esetben atlépik a kdzigazgatési
hatarokat, ezért javasolhatd olyan modellek alkalmazasa, amelyek képesek — természetesen
kozelitéssel — figyelembe venni a kiszolgalo helyek tényleges ellatasi korzetét. Itt szoba johet
a valamely gravitacios és sztochasztikus modell*, amely ma mar térinformatikai szoftverek
alkalmazaskészletében is szerepel.

Ingatlanfejlesztés és kozlekedési infrastruktura

Sajnalkozassal olvashatjuk Budapest Kdzlekedési Rendszerének Fejlesztési Terve — 2008 —
(FKTurb Konzorcium) c. dokumentacidéban, hogy mire nincs felkésziilve a varos.
,Megnovekedett Budapest irant a befektetdi érdeklodés. A varosban jelentds teriilet- és
ingatlanfejlesztési akciok zajlanak, amelyek teriiletileg atformaljak és olyan mértékben
novelik a mobilitasi igényeket, mely ndvekedésre a varos nincs felkésziilve”. Ez feltehetden a
kozlekedési infrastruktira elmaradottsagat, fejletlenségét jelzi. Ezt azért olvashatjuk
sajnalkozassal, mivel a t¢émahoz kapcsoloddéan mar 2001-ben jeleztiik, hogy célszerti lenne
atgondolni Budapest 1ényegében tilhaladott kozlekedési infrastrukturafejlesztési gyakorlatat —
kiilonos tekintettel a metrohalozatra -, hiszen a tapasztalhato a mult egyfajta kisértése, ami az
allamszocializmus id6szakéaban is jellemzd volt, mégpedig a feltiind elmaradas a ,,telepiilési”
infrastruktura fejlettségében, amit az un. kovetd infrastruktarafejlesztés gyakorlataval
magyaraztak™.

* http://www.muhelyrt. hu/DOC/TAN/hma1999.pdf
» Dr. Készegfalvi Gyorgy: Telepiilésfejlesztés és infrastruktira. Miiszaki Kényvkiado, 1976

19



MU-HELY Rt. muhelyrt@muhelyrt.hu

12. 4bra. A "bécsi modell" kiindul6 adatbazisa: bécsi térképrészlet
(Vienna Urban Planning - the state of the art)

Egy a metr6épitést, azon beliil a budai alloméasok épitését hatékonysagi szempontbol vizsgalo
vdrosszerkezeti és varosrendezési tanulmdny’® még 1998-ban hivta fel a figyelmet, hogy a
metroallomasok épitési koltségeinek tamogatasa érdekében célszerii a f6lotte elhelyezkedd
terlileten ingatlanfejlesztési projekteket inditani. Az akkori - azdta megvaltozott -
nyomvonalon még szerepld (a Hamzsabégi ut és a Fehérvari ut keresztez6désénél levo)
Csonka Janos téri allomasra késziiltek azok a modellszdmitasok, amelyek altalanosan
érvényesek a metroéallomasokra. A szamitasok arra utalnak, hogy egy allomas feletti, cca.
140-150 ezer négyzetméter szintteriiletli ingatlanegyiittes esetén, amely lehet tobb 30 méter
magas épiilet is, avagy egy 40-45 méteres magashéaz, az allomas mar dnfinanszirozo lenne.
Legfeljebb egy db. 30 méter magas héz épitése, a magassagi limit betartdsaval, az dllomas
épitési koltségeinek egyharmadat fedezné.

A tanulmannyal nem az volt a cél, hogy Budapestet a metrovonalak mentén sorakozé
toronyhazak halézzak be, hanem egy ujfajta hatékony ¢és ,.kdzpénztakarékos” modell késziilt.
Az elképzelést igazolja a bécsi onkormanyzat altal kozreadott kiadott urbanisztikai
Osszefoglalo (a 12. dbra ebbdl szarmazik). Az dsszefoglalébol és az ezen alapuld szimuldcios
modellbdl kitlinik, hogy - az osztrak févarosban - a nagy kapacitasi tomegkdzlekedési
vonalak (példaul a metrd) és a magas intenzitast beépités (példaul a magashéazak) 6sszhangja
esetében érvényesiil legjobban az urbanizacids gazdasagossag.

Az elemzést a varos vezetdi lesoporték az asztalrol azzal az indoklassal, hogy ismertek a
példak ,,ahol a metro épitési koltségeit ilyen modon fedezik szinte teljes egészében.
Budapesten azonban nem ingatlanfejlesztési, hanem kozlekedési problémat orvosolna a 4-es
metrd. A szamitasok szerint az 0j vonal igy is megtériil majd 20 év alatt, ugyanis utazasi

2 MU-HELY Rt., 1998.
*7 http://www.muhelyrt.hu/DOC/TAN/bm2001.pdf
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megtakaritast eredményez (18 millié utas/6ra), amely a lakosok zsebében jelentkezik”.*® A
hangsuly tehat a ,.k6zlekedési probléma orvoslasan” volt, hiszen a 20 éves megtériilés
egyértelmiien illuzorikus idotavot jelol. Megfontoland6 azonban ma is — kiilonos tekintettel az
orszag gazdasagi helyzetére — a kdzpénztakarékos modellek alkalmazésa, beleértve azt is,
hogy ,,az elsé lépés annak megvizsgalasa, hogy a mar meglévo infrastrukturat hogyan lehetne

L3

jobban felhaszndlni”.

* http://www.nsz.prim.hu/cikk/36792/
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