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1. BEVEZETES

Korabban foleg a vildgkiallitdssal kapcsolatos hatastanulméanyokban tobb kér-
désben kényszeriiltiink vitatkozni a fovarosban tervezett kozlekedési elképzelések-
kel, részben konkrét kérdésekben, részben pedig éppen az atfogdé koncepcio hianyara
utalva. Ugyanakkor - a hatastanulmany miifajabol is eredden - ezek a megjegyzések
els6sorban kritikaiak voltak, bar felvetettiink mar néhany alternativ o6tletet is. Most
ugy latjuk, hogy ebben az iranyban tovabb kell 1épniink, elinditva egy koncepcionalis
oldalrdl is megalapozhato fovarosi kozlekedés-fejlesztési program kidolgozésat.

Hangsulyozottan nem "az egyetlen lehetséges" programot kivanjuk megalkotni,
hanem egy lehetséges - természetesen vitathato és vitatando, - programot. Az egyik
fontos feladatnak éppen azt tartjuk, hogy ramutassunk olyan pontokra a koncepcio
kialakitdsa soran, amelyek érdemben vitathatok. A egyik legnagyobb problémanak
ugyanis éppen azt tartjuk, hogy a kordabbi hagyomdnyokhoz hasonloan ma sem mer a
fbvaros tényleges alternativikat megvitatni, 6sszemérni. Ugy tapasztaltuk, erds haj-
landosag mutatkozik arra, hogy csak amikor a valoban vitathato kérdéseket a fovaros
vezetése eldontotte, vagy annak véli, akkor véallalkozik vitara, ezzel valasztasa vé-
delmébe kényszeritve bele sajat magat.

Megjelent: Budapest kézlekedésének nehany kerdésérdl. Varosi Kozlekedés 1993. 5. szam. pp
288-298.; tovabba a MASODIK MILLENNIUM. Budapest joviképei. Tanulmanykotet a Fopolgarmeste-
ri Hivatal Varosfejlesztési Ugyosztalyanak megbizasabol a BME Urbanisztikai Intézet MTA Kutatd-
csoportjan beliil alakult munkacsoport keretében. Szerk.: Fleischer Tamas, Miklossy Endre, Vidor
Ferenc. 1993 augusztus Mellékletében.
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A tovabbiakban szorgalmazott alternativ elképzeléseknek, terveknek tehat nem
csak a konkrét tartalmat, hanem a 1€tét is alapveto ¢€s sziikséges elemnek tekintjiik.

2. KET MEGKOZELITES: A KOZLEKEDES MEGOLDASA VAGY LAKHATO VAROS
KIALAKITASA?

Két kiilonb6z6 szemléletmodrol lesz sz6 a kovetkezokben. Ugyanakkor a kifejtés
madja szerint is két kiilonbozd irdnybol kozelithetjiik meg a kozlekedési koncepciot:
vagy az egyes problémdakbol indulhatunk ki, vagy pedig elére explicitté tehetjiik az
altalunk vdlasztott szempontrendszert. Az alabbiakban el0sz6r megkiséreliink be-
mutatni, szembesiteni két eltér6 szemléletet, és a késObb részletezendé konkrét
problémakat i#f csak illusztracidnak hasznaljuk fel.

2.1 Sziik keresztmetszetek és egyéb tiinetek kezelése

Az egyik felfogas a kozlekedést egy technikai lehetdségnek tekinti, ahol a terve-
z0 feladata az, hogy mérje, elemezze, és kielégitse az igényeket. Jollehet ez tekint-
het6 a tradicionalis tervezOmérnoki szemléletnek, altalaban ritkabban talalkozunk
ennek az értékrendszernek az Gsszefliggd kifejtésével, inkabb jellemzd az egyes
problémdkbol vald kiindulds és kozben rész-értékszempontokra mint evidencidkra
torténd hivatkozéas. A tipikus megkozelitési mod az egyes kozlekedési akadalyok,
helyi szlik keresztmetszetek leirasa, feltérképezése és tervek, javaslatok megfogal-
mazasa azok egyedi esetként torténd megoldasara. A sorrendiség kialakitasa, a prio-
ritdsok megfogalmazdsa ebben az esetben azt mérlegeli, hol a legfeszitdbb a problé-
ma, legnagyobb a sorbanallds, hiszen ott a legsiirgetdbb a beavatkozas.

Milyen érveket lehet felsorakoztatni e mellett a felfogas mellett? Eszerint az em-
berek nem azt varjak, hogy masok feliilbiraljak az elképzeléseiket, nem szeretik, ha
arra késztetik Oket, valtoztassdk meg a szokasaikat, ha tilalmakat és keriil6utakat ir-
nak elé szamukra; hanem egy szolgaltatdst szeretnének kapni: ott, akkor és azzal az
eszkozzel utazni, amivel éppen kedviik tartja. Ha zsufoltak a villamosok, a buszok,
azt varjak, hogy nagyobb jarmiiveket allitsanak be, stiribben inditsdk azokat, vagy
¢épitsenek helyette gyorsvasutat, foldalattit. Ha forgalmi dugok lassitjdk az autofor-
galmat, akkor tobb forgalmi savra, feliiljarokra, nagyobb utfeliiletre van sziikség. Ha
nehéz parkolohelyet talalni, akkor tobb parkolo kell, ha ez nem fér mar el, akkor
tobbszintes gardzsokat kell épiteni. Eszerint a kozlekedéstervezd feladata az, hogy
¢észlelje a sorbanallasokat, a varakozasokat, a zstfoltsagot, és mindeniitt megsziintes-
se azokat, kovetve az igényeket.

Ebben a logikaban minden gondhoz egy jol meghatarozhato valaszreakcio tarto-
zik. Ennek a felfogasnak a jegyében hivatkozik mindmaig "a szakma" arra, hogy mit
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kell épiteni, mire kell kozponti pénzeket juttatni a tovabbi dugdk, a csdd elkeriilésé-
re.

Sajnos akkor, ha az infrastruktara épitésének finanszirozasa széttagolt és egyedi
dontésektdl fiigg, vagyis minden egyes beruhdzas esetében egyedileg kell a kozponti
pénzek Ujraelosztdja szamara bizonyitani, hogy feltétleniil sziikséges az adott beru-
hazasra pénzt juttatni, akkor valoban ez a mddszer valik a legeredményesebb rovid
tavl pénzszerzési taktikdva: azaz ott a legjobbak a beruhazasok elfogadésra az esé-
lyek, ahol a leglatvanyosabban demonstralhato a helyi megoldando6 probléma, a csdd,
a torlddas.

Ennél méar csak az a sajnélatosabb, hogy a rendszervaltas idoszakaban kideriilt,
hogy a tervezdk ezt a taktikai elemet, az igényekre valo hivatkozasok ilyen rendsze-
rét maguk is elhiszik, st a szakma presztizs-szempontjanak vélik, hogy ma és to-
vabbra is koromszakadtaig ragaszkodjanak érveik igazahoz. Ezzel a kozlekedéster-
vezO szakma egésze nagyon nagy mértékben hozzajarult ahhoz, hogy a dontési rend-
szer egésze valtozatlan maradt.

Az igényekre hivatkozé tervezdi szemlélet a zsufoltsagbol mindig azt a kovet-
keztetést vonja le, hogy kevés a hely, ezért a varos kellos kdzepén akarja boviteni a
savokat, a parkolohelyeket. Az eredmény mara ismert: a Belvarosi templom melletti
hat forgalmi sdvon lehet eljutni Miskolcrol a Balatonhoz, vagy Bécsbdl az Alfoldre;
ugyanide fut be a Vaci utca gyalogos-zonaja, amit egyébként azért nem lehet oldal-
iranyban tovabb bdviteni, mert a vele kozvetleniil szomszédos két utcaban van egy-
egy (mondhatnank az orszagban taldlhaté valamennyi) tobbemeletes parkolohéz.

2.2 A problémak gyokereinek feltarasa

A masik felfogas hivei azt mondjak, nem a tiineteket kell kezelni, hanem a ki-
valtd okokat. A problémak megjelenési formaja nem feltétleniil esik egybe a valddi,
megoldandé probléméval. Ha a halézat tal centralizalt, és ma minden kapcsolat csak
a kozponton keresztiil elégithetd ki, természetesen ebben a kdzpontban tapasztalha-
tok a sorbanallasok, a torlodasok, itr nem lehet parkolohelyet talalni, és, gy tinik, itz
hidnyoznak tovabbi hidak, savok, megallok. Ez azonban egyaltalan nem jelenti au-
tomatikusan azt, hogy valéban ezek megépitése lenne az idvozitd. Ha ugyanis to-
vabbi épitkezésekkel fokozzuk a tulzott egykdzpontiusagot, a févaros f6 szerkezeti
problémajat, akkor ahelyett, hogy megoldanank, éppen, hogy felerdsitjiik azokat a
kovetkezményeket is, amelyek a zsufoltsagot eldidézik. A Belvarosban nem a hely
kevés, hanem a kényszerpalyak kovetkeztében a forgalom tul nagy, az auto tul sok. E
szerkezeti eredetli probléma nem orvosolhatdé sem tovabbi belvéarosi célpontok ki-
épitésével, sem a Belvaros megnagyobbitasaval. Olyan megoldasokra van szilikség,
amelyek lehetdvé teszik, hogy a mashol is kielégithetd funkciok iranti igényekkel ne
kényszeriiljenek az emberek a Belvarosba.
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A Belvaros szdmos problémaja megoldasanak a kulcsa éppen nem a Belvaros-
ban, hanem ettdl térben tdvolabbi fejlesztésekben van. Az egyes keriiletek, varosré-
szek helyi kézpontjainak kell vonzobbakkd valniuk ahhoz, hogy tehermentesiteni
legyenek képesek a centrumot. E kiilsé kozpontok egymas kozotti kapcsolatainak a
gazdagodasa teszi csak lehetdvé azt, hogy az ott lakoknak alternativ célpontjaik, al-
ternativ utvonalvalasztasi lehetdségeik legyenek a Belvarosba vezetd kényszerpa-
lyakkal szemben. Altalaban elmondhato, hogy a valasztasi lehetéség, a térbeli gaz-
dagodas fontosabb a varoslaké szamara is, mint a korabbi felfogas altal erdlte-
tett javulas, azaz a kényszerkapcsolat allando kapacitasbdavitése.

2.3 Es ki a "szakma"?

Amikor szembedllitjuk egymassal a kétféle felfogast, nem csak a szemléletben és
a problémak elemzésének mélységében fedezhetiink fel kozottiik kiilonbségeket, de
az eltérd a figyelembevett szempontok terjedelme is.

A hagyomanyos kozlekedéstervezés mindig elszigetelten akarja megoldani a
problémakat, mégpedig nem csak teérbelileg, de ugyanez jellemzi a problémamegol-
das diszciplinaris megkozelitését is. Eszerint a felfogéas szerint vannak kézlekedési
problémak, ezeket kézlekedési modszerekkel kell megoldani, amire a kozlekedési
szakemberek a hivatottak. Gyakran éri az a kifogas a kiviilrél érkezd javaslatokat,
azok tartalmatol fiiggetleniil, hogy "nem szakmabeli" a javaslattevd, mig "a szakma"
egységes az adott javaslat elvetésében. (Tudjuk, hogy egyes korszakokban a defini-
ci6 akar meg is fordulhat, és az valik a szakmabeliség kritériumava, hogy adott kér-
désben hogyan foglal valaki allast.)

A masik felfogas szerint a szerkezeti megoldasok megtaldlasa egyaltalan nem ki-
zardlagosan kozlekedési szakmai kérdés. Ellenkezdleg, éppen azt igényli a kozleke-
déstervezo6tol, hogy munkdjaval és gondolkozasmodjaval képes legyen beledgyazod-
ni a varosszerkezeti, varosgazdalkodasi, kornyezeti gondok megoldasan egyiittmiiko-
do szakemberek gondolkozasi logikajaba. A jovobeli halozat alakitasat nem a felmért
napi utazasi igények kozvetlen biztositasa kell, hogy vezérelje, hanem az egyiittes
erdvel kialakithato lakhatod varos jovobeli szerkezethez kell vele alkalmazkodni. A
kozlekedés tervezdjétdl ez tobbek kozott azt igényli, hogy képes legyen markénsan
megkiilonboztetni a maga hdlozattervezoi feladatat mondjuk a BKV forgalomszerve-
70 diszpécseréétdl: ez utdbbinak ugyanis valdban az a dolga, hogy minél jobban ki-
szolgadlja az (aznapi) igényeket.

2.4 A fopolgarmester programjanak szemlélete

A fovaros fopolgarmestere 1991-ben, amikor megalkotta a fovaros kozlekedési
programjat, teljes mértékben a hagyomdnyos megkdzelités, nevezetesen az egyedi
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problémak kezelése, a szlik keresztmetszetek kozlekedéstechnikai modszerekkel
torténd feloldasa és a szitken vett kozlekedéstervezdi szakmai itéletek elfogadasa
mellett allt ki. (Ezt tényként emlitjiik és nem allitjuk, hogy tudatos valasztas eredmé-
nye volt.)

Mit javasolt ugyanis a mai helyzet javitasara a Kozlekedés, kozmiivek program-
fiizet szerzdje, Schulek Janos®?

-"Feltétleniil sziikséges parkoldhazak, mélygarazsok telepitése a jol kivalasztott
belvarosi teriiletekre" - mashol:

-"Dél-Buda kozlekedése csak metroval, mégpedig a Belvarost érinté metronak a
megépitésével oldhatdo meg" - vagy:

- (A csepeli gyorsvasut felujitasaval..) "Csepel-Belvaros kozlekedésében jelentds
javulas érhetd el" - mikozben:

- a Csepelt (kozelrol) elkeriilé Lagymanyosi hidon "a villamosatvezetés miatti
attervezés... ... gyorsan végrehajthatd" - viszont a Csepelt Budara és Pestre
egyarant bekotd Galvani hid vonaldban - "mar elére jelezhetd, hogy...
...sulyos miiszaki és kdrnyezetvédelmi problémak meriilnek fol".

Azaz, a program ugyan megelézden felsorol szamos altalanos elvet, (van kozot-
tiikk sok korszerti is) majd szdmolatlanul minden elképzelhetd kapcsolatot, kozte 6t
Duna-hidat, utdna viszont finoman tartalmaz egy prioritast: elutasit, késObbre ha-
laszt, vagy bizonytalanna tesz mindent, ami eltér az elmult években a févaros néhany
tervezoje altal kialakitott elképzelésektdl. Ezek a tervek pedig sajnalatos modon
minden kdézpontbeli problémat helyi épitésekkel és minden kiilsé ellatatlansagot a
Belvéarosra val6 rakotéssel akartak orvosolni.

Vagyis, sajndlatos modon a Kozlekedeés, kozmiivek programfiizet egy elkiiloniilt
agazati gondolkodasmad szerint épiil fol, ami nem alkalmas a fovarosi 1éptékt koz-
lekedési gondok megoldasara. Ebbdl az alapallasbol kovetkeznek a program javas-
latai is, igy a fentebb idézett és a térbeli kozpontositast tovabb erdsitd haldzatelemek
mellett kiemelend6 az 4gazati elkiilontilést és forraskdozpontositast célzd hangsulyos
javaslat a fovaros Kozlekedésfejlesztési Alapjanak a létrehozéasardl. Ennek révén a
hibas térbeli fejlesztések végrehajtasahoz még rdadasul fiiggetlen, diktald pozicidba
is Ohajt keriilni az 4gazat.

2 In: Demszky Gabor programja a févaros szamara. Elétanulméanyok 1991 augusztus
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2.5 A megoldasi akciok és a problémak osszefiiggése

Itt csak visszautalunk arra, hogy az 1991. évi augusztusi hatastanulmanyban
részletesen elemeztiik azt a mechanizmust, amelynek soran a fentebb leirt fovarosi
szerkezeti probléméak nyoman egy jatszma alakul ki, és a mindig visszatéré megolda-
si kisérletek (esetiinkben a févaros kozepén torténd fejlesztésekkel torténd tjabb és
ujabb megoldasi kisérletek) egy id6 utan az alapprobléma {6 eldidézdjévé és fenn-
tartdjava 1épnek eld. E mechanizmusnak az "ugyanabbol még tobbet" elnevezésével
is arra utal a konfliktusmegoldassal foglalkoz6 szakirodalom, hogy a hagyomanyos
"bevalt" moddszerek ebben az esetben tévltra visznek €s éppen arra kell torekedni,
hogy egy valddi megoldassal ebbdl a jatszmabol sikeriiljon kilépni.

3. KET ERTEKELV: A KOZLEKEDES MEGOLDASA VAGY LAKHATO VAROS
KIALAKITASA?

Az eddigiekben elsdsorban modszertani szempontbol, - a megkdzelités techni-
kaja, a problémafeltaras mélysége vagy a szakmakoziség mértéke szemszogébdl -
hasonlitottuk 6ssze a hagyoményos kozlekedéstervezdi felfogast mas lehetséges fel-
fogasokkal. Bar a példdkban ez mar keveredett, de nem kivantunk belemenni a va-
lasztott kozlekedési megoldas, célkitlizés értekeivel kapcsolatos eltérésekbe, kettds-
ségbe.

3.1 Az értékelvek pluralitasa

A valdsagban a probléma megragadasdnak, megfogalmazasanak moédja nem
tisztan technikai kérdésként (a problémaelemzés mélysége) szlirédik le, hanem
Osszefligg értékszempontokkal is. 1gy a probléma megragadéasa akar a budapesti ha-
l6zatszerkezeti kérdés esetén, de mas kérdéskorokben is eleve eldonti azt, hogy mi-
lyen eredményt varhatunk a megoldasoktol. Az alabbi /.tabldzatban 6sszefoglaljuk a
legéltalanosabb varosi kozlekedési cimszavaknak, hivoszavaknak két eltéro értékelv
szerinti megkdzelitésmodjat, azaz, hogy az adott értékelv szerint hogyan fogalmazo-
dik meg az egyes alagazatok kulcsprobléméja a févarosban.

Itt tehat a hagyomanyos kozlekedési dgazati szemlélettel egy lehetséges "alter-
nativ" értékrendszert, a kornyezetorientdlt varosi kozlekedésre vonatkozo értékeket
allitottuk parhuzamba.

A hagyomanyos szemléletet az jellemzi, hogy az egyéni kozlekedés szamara 1é-
tesitendd palyafeliileteket szinte célként tekinti. Az utkapacitasokra, parkoldhelyek-
re, motorizacios fokra vonatkozd nemzetkozi dsszehasonlitdsokbodl kizardlag a fej-
letlenségre és a kapacitashianyra utalé kovetkeztetéseket vonja le. Ugyanakkor a
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gyalogos ¢és kerékparosforgalom de a tomegkozlekedési megalldhely is ebben a ter-
vezési felfogasban nem kiemelt cél, hanem a jarmiidramlasokat zavaro tényezo.

1. tablazat

KOZLEKEDESI PROBLEMAK A FOVAROSBAN

HIVOSZ0 MEGKOZELITES
hagyomanyos kornyezetorientalt

halozat kapacitashiany centralizacio

egyéni kozlek. sav- és parkolohidny levegdszennyezddés

tomegkozlekedés. lepusztulas dragulés

kerékparozas balesetveszEly kapacitashiany

gyaloglas fegyelmezetlenség  egészségi artalom

A kornyezetorientalt értékrend ennek sok tekintetben a forditottja, ahol a
prioritds egyértelmiien a gyalogosé ¢és a keré¢kparosé, a tomegkdzlekedéssel utazoé.
Ebben a felfogasban az aut6 valik a gyalogos életmodot zavard tényezévé (baleset-
veszEly, egészségi artalom) amit a varos szamos térségébdl ki is kell kiiszobolni, ma-
sutt csak az altala okozott karokat kell csokkenteni.

Fontosnak tartjuk, hogy az értékrendre vonatkozd megitélést markdnsan meg-
kiilonboztessiik az eldbbiekben targyalt mddszerbeli, technikai kérdésektdl. Az ér-
tékrend elfogadasa egyértelmiien tarsadalmi kérdés €s nem szakmai a szonak a terve-
zéstechnikai értelmében. A tervezd, meggy6zdodése alapjan kiallhat valamelyik érték-
rendszer mellett, el0segitheti annak érvényrejutisat, de ezt mint mozgalmar, mint
tarsadalmi aktivista teszi, nem mint szakember.

A tervezdnek mint szakembernek viszont kotelessége az, hogy az adott érték-
rendszeren belill korszerli modszerek alkalmazasaval és koriiltekintéen tervezzen.
Bar nincsenek a gyalogosok vagy a kerékparosok mogott olyan pénziigyi korok, ér-
dekcsoportok, hogy ez ma €16 veszEly lenne, de a tervezés szintjén a kornyezetori-
entalt értékrendszer hive is elkovetheti a fentebb elemzett hibakat, tehat a probléma
elemzése nélkiil, a valodi osszefiiggések megismerése nélkiil, a tiinetek alapjan valo
beavatkozast, az egyszer mar kialakitott gyalogos-zona mértéktelen bovitését mas
keriiletekben kezdeményezett gyalogosovezetek helyett, az "igényekre", a sziik érte-
lemben vett kozlekedés-tervezési technokratikus szempontokra koncentralast és az
egyéb szempontok semmibevételét. a mas szakmakkal, mas tervekkel valo 6sszhang
elhanyagolasat, az alternativak nélkiil vald tervezést, vagy nem valddi valasztasra
alkalmas alternativak benyujtasat, az egyetlen megoldashoz ragaszkodast, a megen-
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gedhetetlen, korrupt érdekosszefonodast, a telek- vagy ingatlanspekuldcioban valo
elmertilést.

Akkor tehat, amikor a tovabbiakban bdvebben kifejtjiikk a kdrnyezetorientalt ér-
tékrendszerrel kapcsolatos elképzeléseinket, semmiképpen nem valamiféle egyetlen
lehetséges megoldast, vagy egy maitol eltérd értékrendszer alapjan kialakitando
izlésterrort akarunk propagélni. Annak viszont sziikségét latjuk, hogy bizonyitva le-
gyen: van lehetoség arra, hogy egy, a kdrnyezet irdnt nagyobb érzékenységet mutatod
értékrendszer alapjan, szakszeri kozlekedéstervezési modszerek segitségével kiala-
kitsunk egy fovarosi kozlekedési koncepciot. Azt mar csak zarojelben tessziik hozza,
mert ez a sajat értékelveinket tolja eldtérbe, hogy azt is bizonyitani reméljiik, hogy
ez a koncepcid rdadasul kellemesebb életet tesz lehetdvé a févarosban, szerethetd és
- ez sem mellékes, - mindezeken feliil még 1ényegesen olcsobb is, mint a ma hivata-
losan megjelend koncepcio.

3.2 Uj prioritasok a fovaros életében, a kozlekedésben. Egy vizi6

Egy olyan févarost képzeliink el, ahol a kornyezeti értékek, a mult hagyomanyai
egyltt ¢lnek a mai lakokkal, és tartalmat, értéket jelentenek szdmukra. A kozlekedést
illetéen ez olyan varos kialakitasat jelenti, ahol az ember: a gyalogos ember, a ke-
rékparozo ember, a tomegkozlekedéssel utazo ember é€lvez elsObbséget.

A gyalogos ember els6bbsége azt jelenti, hogy jja kell éleszteni a varos lako-
utcdit. Az utca elsdsorban ne a jarmiivek €s a szemetesvodrok tarolohelye legyen,
hanem része az utcaban lakok életterének. Ehhez vissza kell allitani a jdrda tekinté-
lyét. A jardat meg kell védeni a gépjarmiivektdl, a szeméttdl és a kutyak piszkatol.
Lehessen gyerekkocsival - vagy mozgassériilt kocsival - mindenhova eljutni: ahol a
jardan ez nem biztosithatd, ott egyértelmi jelzés utaljon arra, hogy az tttesten a
gyalogosnak feltétel nélkiili elsébbsége van minden mas kozlekedési mdddal szem-
ben. Biztositani kell, hogy az utca takarithat6é legyen: ehhez a parkolast kell ugy sza-
balyozni, hogy a takaritds legalabb meghatarozott napokon elvégezhetd legyen.

Ma a lakok igyekeznek hatatforditani az utcanak, mert onnan a forgalom zajat, a
port, a szennyezett leveg6t varhatjak foleg, amitol - teljes joggal - szeretnének elszi-
getelddni, és igyekeznek bezarkdzni a lakasaikba. Ezt a hatatforditast szimbolikusan
¢és valosagosan is jol kifejezi, hogy a szemetesvodrok tarolohelye - ami valaha a hat-
sO 1épcs6haz, vagy a hatsd udvar volt - ma a legtobb helyen a hdzak bejarati kapuja.
Sajatos modon minél tobb ember fordit hatat az utcanak, az annal inkébb valik valo-
ban kiilsdveé, idegenek birodalmava, hiszen a bezarkozott ember szdmara a szom-
szédja is idegenné lesz.

A kerékpar prioritasa azt jelenti, hogy biztositani kell, hogy mindenki hasznal-
hassa a kerékparjat, aki akarja, és azon akarhova eljuthasson a véarosban. Ekdzben -
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¢s itt tizenéves fiatalokra is gondolni kell - biztonsagban legyen és ne fulladjon meg
autok kipuffogdgazaiban. Legyen moddja arra, hogy a kerékpart, (a gyerekkocsit)
biztonsdgba helyezze, ne kelljen azt felvinnie az 6tddik emeletre. Természetesen
mindez nem csak tervezési €és szabalyozasi feladatokat jelent, hanem épitési és bur-
kolatalakitasi, jelentds koltségekkel jaro munkakat is.

A tomegkozlekedés elonyben részesitése azt jelenti, hogy vonzéva valik (a
gépkocsihasznalattal szemben) a kozforgalmu jarmiivek hasznélata. Ez, a kozhiede-
lemmel ellentétben nem csak finanszirozasi kérdés. A tomegkozlekedési valla-
lat(ok)kal kapcsolatos szabalyozasi és versenyfeltételek kérdése is, de itt most inkabb
a megkivant célokat emelnénk ki: az atszallasi koriilmények javitasat, gondosabb
megtervezését, a szEéttordelt, kényszerkapcsolatokba csatorndzott rahordé kapcsola-
tok helyett hosszabb jaratok visszaallitisat. Altaldban az iizemi szempontokkal
szemben a tomegkozlekedés megszervezésénél, - sét, az fovarosi kozlekedés egészé-
nek a megszervezésénél - prioritast kell adni az elszéllitand6 utasok szempontjainak.

Ez sem ingyenes, sem olcsova tett kozlekedést nem jelent. A varos egészének
¢lete szempontjabol ugyanis - a kozhittel ellentétben - nem az jelenti a javulast, ha
jelentés, mashonnan elvont és kdzpontositott dsszegekkel kiemelkedden olcsova te-
szi az orszag a févaroson beliili kdzlekedést. A mesterségesen olcson tartott szallitas
ugyanis érzéketlenné teszi a gazdasagot és a lakossagot a tavolsagokra. Ebben nem is
az a legfébb probléma, amit maga a kozlekedés érzékel, nevezetesen, hogy pazarlova
valik e szolgaltatas fogyasztasa, kielégithetetlen igények keletkeznek. (Természete-
sen ez is probléma, maga ez a tény elfogadhatatlan szinvonaluva valtoztatja a tomeg-
kozlekedést, és az ardifferencia ellenére szamos autost tavol tart) A varos alakulasa
szdmara azonban még sulyosabb kovetkezményt jelent, hogy ha tal olcsova valik
mindenért "a" kdzpontba utazni, akkor ez meg is torténik, ¢és a lokalis fejlesztések, a
helyi kereskedelem, szorakozasi lehetOségek, sot munkaalkalom teremtés szdmara
még nehezebben alakul ki a helyi piac - helyi vallalkoz6 - helyi lakos lokélis 6nger-
jeszt6 folyamata: egyszeriien nem jonnek 1étre alkozpontok, helyi piacok.

A taxinak nem a fenti tdmeges modokhoz képest, de az egyéni kozlekedéshez
képest kell, hogy legyen néhany eldnye: igy (jelentds sebességkorlatozas mellett)
behajtasi lehetdség egyes kiterjedtebb, egyébként a jarmiiforgalomtol elzart térsé-
gekbe, éppen azért, hogy ott az altalanos korlatozas viszont fenntarthato legyen.

Az egyéni gépjarmiikozlekedéssel kapcsolatban a varos egésze szempontjabol
elengedhetetlen korlatozdsok mind nagyobb hanyadat kell rugalmas és 6nszabalyozo
intézkedésekre és nem merev hatosagi korlatozasokra bizni. Ilyen rugalmas szaba-
lyozas lehet a legfrekventaltabb kdzponti - de nem forgalommentes - térségekben
nem csak a parkoldsnak, de a teljes zonan beliili tartézkodasi idonek a tarifalis sza-
balyozasa (road pricing); vagy a részlegesen forgalommentesitett zondkban az
ottlakok kizardlagos joga lakasonként egy darab, (vagy ennél kevesebb) felhasznal-
hat6, vagy druba bocsathato parkolasi engedélyre.



10 MTA VILAGGAZDASAGI KUTATO INTEZET

Végiil, visszafelé haladva az [.tabldzat szerinti cimszavakon, elérkeziink a halo-
zatfejlesztés kérdéseihez. Mivel ez is olyan kérdés, amirdl a korabbi hatastanulma-
nyokban részletesen esett sz6® itt csak utalunk arra, hogy - jollehet szakmai mod-
szertani kérdésrdl van szo6 - a jelenleg folyo vitakba értékelvi szembenallasként ke-
rlilt be a halézatnak a beliilrol kifelé vagy kiviilrol befelé valo fejlesztésének a kérdé-
se. Természetesen a halozati kapacitasok kiviilr6l befelé tarto fejlesztését tekintjiik
csak elfogadhatonak. Valojaban az elvet ma mar nem is vitatja nyiltan a szakma,
csak a gyakorlatban torténik az ellenkezdje, néha azzal az indokkal, hogy a szlikos
forrasokbdl csak erre jut (ez pontosan az elfogadott prioritasi elvnek mond ellent),
vagy, gyakrabban, elvi indokolds nélkiill a kordbban targyalt egyedi
problémamegoldasi kisérletek keretében (Belvarosba vezetd kapacitdsok bovitése).

4. JELENLEGI HELYZETKEP

Miutan mind a mddszertani, mind az értékelveket elérebocsatottuk, a késébbiek-
ben (5.pont) ezek felhasznaldsdval néhany konkrét févarosi problémakort kivanunk
megkozeliteni. Azt azonban lathattuk, hogy tulajdonképpen mar a helyzetkép meg-
fogalmazasakor alapvetden eld6l, hogy mit tekintlink megoldand6é problémanak.
Ezért ennek a kérdésnek itt egy kiilon kézbeiktatott pontot szenteliink, annak ellené-
re, hogy a kiterjedt és atfogd tényfeltarast nem tekintjiik jelenlegi feladatunknak. A
"helyzet" részének tekintjiik viszont a mar megfogalmatott terveket, elveket, javas-
latokat is.

4.1 Tények interpretalasa

A helyzetkép megfogalmazasdhoz megfeleld kritikaval felhasznaljuk a Fépol-
garmesteri Hivatal Kozlekedési Ugyosztalyanak gondozasdban 1992. juniusaban a
fbvdros kozlekedésének fejlesztési elveirél megjelent kiadvanyt'. Nevezetesen azt a
hét abrat, amely a tomegkdzlekedés illetve a gépjarmiikozlekedés helyzetérdl a kiad-
vany kozol, minden tovabbi nélkiil tényként elfogadhatjuk. Ugyanakkor a helyzetet
ismertetd szoveges rész - teljesen megfelelve az [.tablazat szerinti hagyomanyos
kozlekedeéstervezoi felfogéas problémamegkozelitésének - két sor kivételével tobb,
mint hat oldalon kizardlag a mennyiségi kapacitashianyok leirdséval foglalkozik, il-
letve annak ecsetelésével, hogy mindez a pénz hianyara vezethetd vissza.

Megjelent: Fleischer Tamas: Févarosfejlesztési modellek EGSZI Gyorsjelentés 1991. 29. szam
(oktober)

Budapest fovaros kozlekedésének fejlesztési elvei. Budapest Fovaros Fépolgarmesteri Hivatal
Kozlekedési Ugyosztaly 1992 janius hd
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Nem kivanjuk vitatni azt, hogy a BKV éalloeszkozei és jarmtidllomanya elore-
gedtek, csakugy, mint a kozhti vasuti és hév palyak, tovabba az iizemi létesitmények.
A kozuti kozlekedés helyzete a kiadvany szerint még sulyosabb, az uthalozat fejlet-
lensége, hidnyz6 szakaszai miatt nd a balesetek szama és stlyossaga. "Szamos" cso-
moéponton kellene jelzOberendezés, ahol van ott "nagy része elavult konstrukcio",
ehhez jonnek még a szintbeli vasuti keresztezések. "Ez az éllapot az évtizedek ota a
sziikséges anyagi eszkozok hidnyaval kiiszkodd utiigyi gazdalkodéas folyomanya,
melynek kovetkeztében a févaros mindmaig nem tudta kikiiszobdlni a felsorolt hia-
nyossagokat, és ezzel utolérni az ellatasban rea harulé feladatokat."

BUDAPEST RESZESEDESE AZ ORSZAG OSSZESKOZLEKEDESI BERUHAZASABOL
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1. abra. Budapest részesedése az orszag osszes kozlekedési beruhazasabol

Fentiekkel kapcsolatban sziikségesnek tartjuk bemutatni az /. és 2. abrdt. Az
l.abran feltiintettiik, hogy az orszagos kozlekedési és hirkozlési beruhdzasoknak
1961 6ta milyen aranya jutott a févarosra. Az arany tartésan megkozeliti vagy meg-
haladja az 6tven szazalékot, bar tendencidja kétségteleniil csokkenést mutat. A kivé-
telt 1989 jelenti.

A kiugrast magyardzza a 2.abra: 1989-ben az orszagos raforditdsok jelentésen
csokkentek, a fovarosi beruhazasok nem: és az ardny 68%-ra emelkedett!

Természetesen tisztaban vagyunk azzal, hogy az orszagos infrastruktara egészére
is lehetett volna tobb pénzt forditani, mégis, mivel a fovarosi beruhdzasok aranya
tartésan tobb, mint kétszeresen haladta meg Budapest lakossag szerinti részaranyat,
realis az a feltételezés, hogy a févaros kozlekedésére jelentésen nagyobb osszes ra-
forditasok de ugyanakkor egy egyenletesebb orszagon beliili elosztds esetén sem ju-
tott volna tobb kiils6 forras.
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Ideje lenne tehat felhagyni azzal a redisztribucioban kialakult taktikaval, amely
minden problémat a pénziigyi forrasok hianyara vezet vissza, és elemezni kellene
azt, hogy miért emésztddott fel minden pénz olyan mddon, hogy kdzben a fesziiltsé-
gek, a lemaraddsok még tovabb néttek. Az el6z0 fejezetekben megkiséreltiik annak a
belattatasat, hogy a pénzek egy ostoba beruhdzasi mechanizmus szerint, tlineti keze-
1ésekre forditodtak, mikdzben az eredeti problémat nem megoldottak, hanem csak
odébbgorditették és ndvelték.
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2. abra. Budapest részesedése az orszag osszes kozlekedési beruhazasabol

Ezzel akkor is foglalkozni kellene, ha csak a mult hibdja volna, mert a tanulsagai
akkor is megfontolanddok. De sajnos ezek a jelen hibdi: semmi nem valtozott meg a
problémak megragadasat, a Kkiilsé forrasokért valo sorbanallast, az egyoldalua
helyzetbemutatast, a sajat magunk altal eléidézett hibak elemzésének a mell6zé-
sét illetéen. A helyzet bemutatdsaban a tomegkdzlekedésre vonatkozdan nem, a koz-
uti halézatra vonatkozoan az emlitett egyetlen helyen talalunk utalast a halézat szer-
kezeti problémajara: utobbi mondat is ("A Nagykoruton kiviil hidnyosak vagy hia-
nyoznak a féuthalozat kor- illetve harantirdnyt elemei a hozzéjuk tartozé déli Duna-
hidakkal egyiitt.") tipikus példdja az olyan-mintha-feltartam-volna-valamit tipusu
helyzetelemzésnek, hiszen inkdbb akar egy eltervezett akciobol visszakdvetkeztetni
egy azt alatdmasztd problémara, mintsem valddi elemzés eredménye. Ha meggon-
doljuk, ez a mondat ugyanugy felhasznalhato a Jozsefvarost szerkezetét szétverd'
akcid alatdmasztasara, mint mondjuk a Lagymanyosi hid és a Galvani hid sziikséges-
ségének az igazolasara.

Agyrémkorut. Szétverik Jozsefvarost és Ferencvarost? Beszéld Budapest 1 A Beszéld melléklete
1990 36. szam (szeptember 15.)
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Az egyoldalu helyzetkép hiteltelenné teszi azokat a részeket is, ahol a forrashi-
anyra valo hivatkozasnak van alapja. Az ugyanis igaz, hogy a meglévo létesitmények
fenntartasat ugyanez a beruhdzasi forrasokért versengd mechanizmus kifejezetten
elhanyagoltatta, hiszen a forrasok megszerzéséhez éppen a cs6dhelyzetre vald hivat-
kozas igért eredményes alkupozicidt, amihez sohasem artott, ha mutogatni lehetett a
leromlott allomanyra. Ma tehat az infrastruktira €s a kdzhasznu jarmiipark leromlott
allapota tényhelyzet, és ez mindaddig igy lesz, amig kiilsé forrasokra irdnyul6 eseti
alkumechanizmusok fogjak biztositani a fejlesztéseket.

A kozlekedés okozta kornyezeti dartalmak, balesetek masfél oldalas bemutatasa a
kiadvanyban a fentiekhez hasonléan egyoldalu. Nagyobb részben a balesetekkel
foglalkozik, itt sem térve ki arra, hogy a zsufoltsagot nem csak kozvetlenil a kapa-
citashiany, hanem haldzatszerkezeti probléma is okozhatja. A kdrnyezeti artalmakért
illetve a kdrnyezetmindség romlasaért ugyancsak a talzsafolt itvonalakat, a rendsze-
ressé valt torlodasokat, a forgalom nagysagat okolja - a jarmtiallomany korszertitlen-
sége, Osszetétele €s rossz miiszaki allapota mellett; de elmulasztja azt, hogy tovabb
1épjen, és a zsufoltsagot, a torlodasokat szerkezeti okokra vezesse vissza. Emiatt vé-
giil is a helyzetelemzés olvasdjaban az rogziil, amirdl a kiadvanyban megel6zden is
sz0 volt: a torlodasok oka a kapacitashidny, vagyis, hogy nem volt elég pénz a fej-
lesztésekre; és eszerint ez az oka a kornyezeti problémaknak is.

A magunk részérdl elengedhetetlennek tartjuk, hogy a kornyezeti képet kiegé-
szitsiik egy felméréssel. A 3. abran az 6lomszennyezddésekre vonatkozé mult évi
mérések’ alapjan mutatjuk be a legszennyezettebb teriileteket. Talan nem felesleges
utalni arra, hogy a legnagyobb hatarértéktullépést (19-szeres, illetve 27-szeres) a
Kossuth Lajos utcdban illetve a Rakoczi iton mérték, két olyan ponton, ahol volt
fejlesztési pénz, és igy mar megvalosult a kozlekedéstervezok alma: a metro meg-
épitése, a villamos levétele, és a kétszer harom savos jarmiiforgalom. Ezen a prob-
léméan nem lehet kapacitasbdvitéssel javitani: de azt el lehet érni, hogy hasonlé fej-
lesztések nyoman Dél-Budén, illetve a Bartok Béla uton is hasonld kornyezeti alla-
potok jojjenek létre.

6 Jelentés a budapestiek 6lomartalmairél Magyar Nemzet 1991. marcius 29
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3. abra Hanyszorosa az 6lomszennyezés a megengedettnek? Helyzetkép a
varos néhany forgalmas pontjan (évi atlagos terhelések)

Az abra alapjan kovetkeztethetiink arra, hogy az "egyszeriibb" vagy "kiilvarosi"
fobb forgalmi utak mentén is a megengedett 6lomkibocsatasi érték négyszerese mér-
hetd évi atlagban, a korutak (Nagykorat, Hungéria korut) mentén ez az érték inkabb
6 - 7-szeres, (ilyen a Bocskai Ut és a Budadrsi ut is) mig néhdny helyen az érték 9-
szeres, vagy még magasabb: ide tartozik a mar emlegetett Kossuth Lajos utca mellett
a Nagysz616s u, és a Soroksari Ut egy-egy szakasza illetve a Clark Adam tér. Utobbi
kivételével hangstilyozottan a jarmiiforgalom szamadra kiépitett, "megoldott" févarosi
bevezetd szakaszok.
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4.2 A fejlesztés meghirdetett elvei

Tovabbra is "kiadvany"-ként utalunk a Budapest fovaros kézlekedésének fejlesz-
tési elvei cimii hivatkozott munkéra. Ebben a fejlesztési elvek a szoveg felét, toltik
ki: atfogo szempontok, tomegkozlekedes €s kozuti kozlekedés telosztasban.

A részletek taglalasa eldtt szot kell ejteni két nagyon altalanos "javaslattételi" ti-
pusrol. Az egyik esetben a fejleszto eleve elhatarozott célja egy fejlesztési akcio, ¢s
mintegy alatdmasztasul, utdlag keriil csak elé a probléma, mintha a javasolt akcio
arra adna valaszt. A masik jellegzetes esetben valoban a problémak képezik ugyan a
kiindulast, azonban tul gyorsan, elemzés és megértés nélkiil, kdzvetleniil az észlelt
tiinetekre akar valaszt adni a "megoldas". (Jellegzetes példai az ilyen tipust
"megoldasoknak" azok az iranyelvek és programok, amelyek sorra veszik az egyes
tapasztalt nehézségeket, majd ezeket irjak le megoldasként pozitivra forditva és elé
téve, hogy "torekedni kell arra, hogy" vagy "el kell érni azt, hogy" stb. A valtoztatés
akarasanak demonstralasan tal altaldban semmire nem alkalmasak az ilyen deklara-
ciok, azonban valamennyire elfedik az avatatlan szemlél6 el6l azt a tényt, hogy a
tényleges tennivalokrdl a javaslattevoknek fogalmuk sincs.)

A kiadvany fejlesztési elvei mindkét tipusra szamos példat kinalnak. A fejlesztés
atfogd szempontjai cimén a kiadvéany a varos térbeli kozpontjanak kiterjesztését igen
kivanatosnak nevezi, mivel ez "a funkciok tovabbi siiriisodését fékezi". Korabbi ha-
tastanulményunkban részletesen kifejtettiik, itt csak utaltunk ra, hogy egy nagyobbra
novelt kdzpont nem nyujt tényleges megoldast, viszont kifejezetten megerdsiti a fo-
varos egykozpontusagat. Mindenképpen arra kell felhivni a figyelmet, hogy ez a kér-
dés nem lezart, legalabb is vitathato, és kiilondsen nem olyan axidomaszertli, ahogy azt
a kiadvany sugallja. A tovabbiakban a kiadvany levezeti azt az 0sszefiiggéssort, amit
fentebb, mint hagyoményos kozlekedéstervezdi szemléletet bemutattunk: Az elmara-
dasok miatt kényszerhelyzetben vagyunk, és pénz és id6 hidnyaban csak a legsulyo-
sabb gondok enyhitése képezheti a prioritast. Csak a mar fennall6 igények kielégité-
se, az elmaradas felszamolédsa lehet az elsé a sorrendiségben, ez "meg kell, hogy
elézze az 0j igényeket 6sztonzo teriiletfejlesztd célzatu beruhdzasokat". Ebben a lo-
gikaban tehat a tdke "igényeit" kdvetd bontdsok a varoskdzpontban: "meglévd igé-
nyek" kielégitése; a kozpont kiterjesztése, az ottlakok kiszorulasa, hagyomanyos ut-
cak letarolasa, bankok behatolasa nem 1j igényeket 0sztonzo teriiletfejlesz6 célzati
beruhazas, ellenkezdleg, 6sszvarosi érdekii szempontok!

A tomegkozlekedésre vonatkozd fejlesztési javaslatok képezik a kiadvanyon
beliil a kidolgozottabb részeket. F§ javaslata az egységes (BKV-MAV-Volanbusz-
kishajozas) rendszerben hasznalhaté és térben folytonos (varos és varoskornyék)
halézat. Ennek feltételeit végigvezeti vagy legaldbb is megemliti a tervezési, szerve-
z¢si, kapacitds-kihasznaltsagi, atszallasi, tarifalis és utastdjékoztatasi kovetelménye-
ken. A halozati kérdéseket érintd javaslatokbdl ki kell emelni a széttdredezett villa-
moshalozat egységének helyreallitasat is segitd Hungaria korati villamos teljes meg-



16 MTA VILAGGAZDASAGI KUTATO INTEZET

épitésének slirgetését, a hév - gyorsvasut kapcsolatok kiegészitését, a hasonlo elvek
szerint kialakitandd6 MAV - kapcsolatokat, illetve a DBR metrovonal sajatos indo-
koléasat, amikor a szovegben Belvaros - Dél-Buda, illetve Belvaros - Zuglo - Rakos-
palota szakaszok jelennek meg, ahol a metré "ezeket a nagyforgalmu aramlatokat
mentesiti a kdzuti forgalomtodl és az id6jarasi viszonyok zavard hatasaitol". Utobbi-
val kapcsolatban fentebb mar utaltunk arra, hogy példaul a Rakdczi utat mennyire
sikeriilt a metroval mentesiteni a kozati forgalomtol. A tovabbiakban (5. pont)
kisérletet tesziink arra, hogy az egy probléma-egy javaslat modszeren tullépve
Osszefiiggésében foglalkozzunk a fenti halozati problémakkal.

A kozati kozlekedésen beliil viszonylag sok a semmitmond6 "meg kell oldani"
tipusu javaslat. Nem ilyen a haldzatfejlesztési javaslat, amelyik hatarozottan leszoge-
zi, hogy mi legyen a prioritas: "elsének a Belvaros, valamint a Szabadsag hid ¢és a
Pet6fi hid tehermentesitésére - esetenként helyettesitésére is - leginkabb alkalmas
hidat kell megépiteni". Ugyan tudjuk,hogy a szakmai zsargonban ez beliilrdl kifelé
torténd fejlesztés és a Lagymanyosi hid elsébbségét akarja jelenteni, mégis helyes,
hogy egy alapelv van leszogezve, amivel legalabb lehet vitatkozni. Az alapelv ugya-
nis jol tiikrézi azt az évtizede htizodo stratégiat, amelyik a hidak allapotat, tiz évben
egyszer rossz esetben harom-négy honapra sziikséges lezarasat fegyverként hasznalja
fel és tobb évtizedre kihato szerkezeti fejlesztéseket ezen az alapon kivan eldonteni.
Ami a Szabadsag hidrdl torténd végleges villamoslevételt illeti, az 5. pontban erre is
kitériink, a tomegkdzlekedési halozattal 6sszefliggésben.

A parkolassal kapcsolatban a fejlesztési elvek kozott a hagyomanyos
parkolasszabalyozasi modokrol esik sz, kimarad a belvaros parkoldhdzakkal valo
teleépitési terve. Ezt csak idvozolni tudjuk, jo lenne azonban az ezzel kapcsolatos
allaspontot explicit médon is k6zdlni, mert igy felmeriilhet a gyanu, hogy csak kima-
radt egy bekezdés.

A gyalogos és kerékparforgalomra vonatkozo6 elvek dsszhangban vannak az 4l-
talunk kozolt értékelvekkel (3.2.pont) de kevésbé konnyii ezen elvek 0sszehangolasa
a kiadvany itt biralt fejlesztési elveivel.

5. NEHANY KONKRET UGY

5.1 A tomegkozlekedés néhany kérdése

Amint arra fentebb utaltunk, j6 kiindul6 elvnek tekintjiik az integralt tomegkoz-
lekedési rendszer kialakitasara valo torekvést. Egyetértettiink abban is, hogy ennek a
konzekvencidit a tomegkdzlekedés szinte teljes, fentebb fel is sorolt vertikumédban
végig kell gondolni. Néhany kiragadott Osszefiiggésre az alabbiakban részletesebben
kitértink.
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5.11 A vasut szerepe. A budapesti RER.

A vasut integraldsa a fovaros kozlekedésébe azok kozé a témak kozé tartozik,
amivel elvben minden kozlekedési szakember egyetért, majd, vagy tiz év ota akar a
BKV, akar a MAV illetékese rendre elmagyarazza, hogy a dolog miért nem megy. A
legutobbi iddben mintha csdkkenne az ellendllas a kérdésben, amibdl arra lehet ko-
vetkeztetni, hogy talan az ellenérdekeltség csokkent az tizemek részérol.
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4. abra. A MAYV részvételének kiterjesztése a budapesti elévarosi gyorsvasiti
forgalomban

Kétségtelen, hogy a kérdést nagyon gyakran kiviilrél, mint "ingyenes" gyorsvas-
uti megoldast vetették fel, és a MAV reakcidja legtobbszor az volt, hogy nincs sza-
bad kapacitas a vonalain. A kérdezd is, a valaszolo is igazat mondott, és mindig el-
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maradt az a tobblet magyarazat, ami a kontextust is értelmezhetévé tenné. A talan
legtobbszor idézett parizskornyéki regionalis vasut az RER valdban csak feliiletes
szeml€ld szdmara jar a vasuti palydn: helyesebb Ugy fogalmazni, hogy az RER a
vasut teriiletét, a vasttnak a varost, még inkabb a varoskornyéket atszeld kozlekedesi
csatornait veszi igénybe. Ebbe belefér az is, hogy szdmos helyen felhagyott vasutal-
lomasokat alakitottak RER-allomassa, vagy egykori SNCF sinparok helyén kozleke-
dik a regionalis vonat: de az is igaz, hogy lényegében elkiilonitett lizemeltetésrél van
sz0.

Az elérelépés szandékat tikrozi a MAV legljabb' tavlati fejlesztési programja
is, amelyik frankfurti, miincheni és bécsi példakra utalva aldhuzza, hogy a vasutak
"megfeleld belsd varosi régidkat érintd vonalai - kelld fejlesztés utan - jol felhasz-
nalhatok a nagyvaros atmend eldvarosi forgalmanak lebonyolitasaban." Innen szar-
mazik a 4. abra is, ahol a harom, a varos tagabb magteriiletét tangencialisan érinto
vasutvonal-par mintegy koriilfonja a fovarost: az elsére, a Vac - Monor kapcsolatra
még folflizédik a Nyugati pu. - Ferihegy 0sszekottetés is. Hasonléan magkozeliti a
varosmagot az Erd - Nagykata kapcsolat, mig Pilisvorosvar - Nagykataval egy kiil-
sObb gytirtiben lenne 0sszekotve.

A megoldasok iddbeli realizalhatosagat is érzékelteti, hogy ugyanez a koncepcid

az 1996-os vilagkiallitas esetére is bemutat egy jelentds MAV részvételi lehetdséget
(5. abra)

Innentdl mar elhagyva az idézett programot, egészitsiik azt ki azzal, hogy egy ki-
csit jelentdsebb fejlesztéssel az Erd - Kelenfold - Ferencvaros vonalszakasz ossze-
kottetése megteremthetd az azt keresztezd Vac - Rakospalota-Ujpest - Zuglo - K6ba-
nya vonallal: (4. dbra) és akkor el6allt a Dél-Buda - Rakospalota metrét po6tlo kap-
csolat, rdadasul a Belvaros elkeriilésével! Nézziik meg mi kell ennek a realizalasa-
hoz.

Természetesen tobb fejlesztés, mint a program 4ltal idézett esetekben. Azok te-
hermentesit hatasa sem kevés, a program optimista becslése szerint a varosi kozle-
kedésbdl 5-8 %-ot, az agglomeracids kozlekedésbdl 15-20 % vasutra terelddése var-
hat6. A DBR 0sszekottetés viszont egy kozel 200 millidrdos fejlesztést valthat ki, igy
hosszabb tadvon megengedhetd néhany kiegészitd beruhazassal valo megtoldasa is.

Ilyen lenne, hogy a programban ugyancsak szereplé Szar - Baracska - Dabas -
Cegléd (azaz lényegében a Székesfehérvar - Szolnok) Budapestet elkeriild haldzati
kapcsolat kiépitésének az ezredforduld utani befejezésével a lagymanyosi vasuti hid
harmadik vaganya és egy, a kozati hid helyett kiilon palyan kiépitett negyedik va-

A magyar vasutak tavlati fejlesztési programja. Roviditett anyag. Kozlekedési, Hirkozlési és Viz-
igyl Minisztérium 1992. augusztus
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gany teljes egészében a varosi vasuti kapcsolatot szolgalhatja, nem csak 0sszekotte-
tésben, de kapacitasaban is potolva a metrot.
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5. abra. A MAV részvételének lehetsége a vilagkiallitas forgalmaban

5.12 Es a metré tobbi indoka?

A metré mogotti allo egyik kétségkiviil legagresszivebb erd a MATRA cég. Sza-
mara nyilvan sovany vigasz, mikdzben eladatlan marad a portékaja, hogy legalabb a
gloire, a dics6ség megmaradt: mert a mintat a parizsi RER-16l vessziik.
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A hazai érvek koziil - a MATRA-beruhazasbeli érdekeltségek magantigyleteit le-
szamitva - a DBR-metrot a kovetkezo érvekkel szoktak alatamasztani:

- A varos beépitett teriiletének kiterjedése északkeleti és délnyugati irdnyban
meghaladta azt a tavolsagot, amely utfelszini kozlekedési eszk6zokon még
elfogadhato utazasi idékkel megtehetd.'

Ezt az érvet teljesen kielégiti a vasuti kapcsolat is.

- A Bartdk Béla ut kapacitasa kimerdiilt,

- A Szabadsag hidrol le kell venni a villamost,

- A hidat egy iddre le is kell zarni.

- Egy iddre le kell zarni a Pet6fi hidat is, sarucsere miatt.

- A 7-es buszt mar nem lehet tovabb siiriteni, fél Dél-Buda azzal jar a Ferenciek
terére, a Belvarosba.

- Az Astoria ¢s a Keleti pu kozott is kell a tobbletkapacitas, mert a 2.-es metrod
kapacitéasa ki fog meriilni.

Ennek a hatdstanulmanynak a majusi elézetes valtozatdban mar kitértiink erre a
kérdéskorre. Ezek az indukoldsok ugyanis egyetlen gondolatkort jarnak koril, még-
pedig azt, hogy ahol jelenleg megy a forgalom, ott kell kapacitast boviteni. Fentebb
pedig a 2. és a 3. pontokban altaldnossagban mar rdmutattunk arra, hogy ezzel a ko-
vetkeztetési rendszerrel csak tartdsitani lehet a problémaékat, vagy legfeljebb az egyik
helyrél a masikra attolni. Azt is bemutattuk, hogy a Belvaroson a hasonl6 "segitség"
a Rékoczi ut alatt kiépitett metro egyaltalan nem segitett, s6t a metronak dontd sze-
repe van abban, hogy ma kétszer harom sdvon egy autdpalya kapacitasat kozelitd
gépjarmiiforgalom zudul at a belvaros tengelyén.

Mindezek a problémak azonban sokkal egyszeriibben megoldhatok a Szabadsag-
hidrdl levett villamosoknak az Erzsébet-hidra torténd attelepitésével. Az Erzsébet
hidrol egy 1964-es atadasa idején kialakitott, de sikertelennek bizonyult talalmany,
egy hibas miiszaki megoldas, a fétartoval dsszeépitett villamospalya alkalmatlansaga
miatt kellett akkoriban hamarosan levenni a villamost, de természetesen nincs mi-
szaki akadalya annak, hogy hagyomanyos teherelosztd palyaszerkezet kozbeiktata-
sdval Ojra vagany keriiljon ra. Ez természetesen a Rakoczi uti villamoskdzlekedés
visszaallitasaval egyiitt nem olcsd, de sokkal olcsobb, mint egy metrd kiépitése.

Emellett a megoldasnak hallatlan kornyezeti elényei vannak, mert mikdzben
megnoveli az Erzsébet-hid utas-atbocsatd képességét, egyuttal elkezdi visszafoglalni
az utasok és gyalogosok szamdra az utfelszint, csokkenti a Belvaroson atvezetd au-
topalya méretli gépkocsiatbocsatd kapacitast, és ezzel egyiitt a levegdszennyezést.

Budapest fovaros kozlekedésének fejlesztési elvei. (10. oldal.) Budapest Févaros Fépolgarmesteri
Hivatal Kozlekedési Ugyosztaly 1992 junius ho
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Ezenkiviil a villamos rasegit a kelet-nyugati metrd kapacitasara, ami szintén elonyos,
hiszen éppen ebbdl a célbdl akartdk a metrdt olyan kozel és parhuzamosan vezetni a
meglévd vonallal. Erdemes talan még megjegyezni, hogy a villamosnak a Szabad-
sag-hidrol valo levételével a Gellért téri vaganyhalozat leegyszeriisodik, és a villa-
mosok atbocsatasa itt kifejezetten felgyorsul. A belsé hidakat tekintve a ritmus a
villamosok szempontjabdl javul: a Margit-, Erzsébet- és Pet6fi hidakon jarna villa-
mos, mig kozottiik egy-egy hid kimaradna: a Szabadsag hid és a Lanchid.

Kidertilt, hogy a villamos visszadllitdsa valamennyi felsorolt problémat képes
kezelni, de kozben a gépjarmiivek szamara nem noveli, hanem csokkenti a Belvarosi
atbocsatoképességet.

M¢ég hozza lehet tenni a fentiekhez, hogy a Ferenciek terének illetve a Kalvin
térnek és az Astoridanak a vonzésa Dél-Buda szdmara részben abbdl adodik, hogy
Dél-Buda lakéi mesterségesen ide csatorndzva lettek "rdhordva" a metrohaldzatra.
Most tehat ugy is fogalmazhatunk, hogy a rdhordovonal kapacitasa kimeriilt, és azt
akarja metrdkapacitassal potolni a jelenlegi terv. Természetesen nem indokolja sem-
mi, hogy a rdhorddkapcsolat atemeldpontjanak a belvarosben kellene lennie, ndvelve
a Belvaros célforgalmat €s az itteni kapacitasok talterhelését.

Fentebb lattuk, hogy Eszak-Pesttel is, de a meglévd metrovonalakkal is megte-
remthetd Dél-Buda kapcsolata a vasuti palyan - de legalabb is a vasuti teriiletek fel-
hasznalasaval. Ezzel az egész rendszer logikdja pontosan megfordithato: kiilso sza-
bad felszini teriileteket lehet olcsobban a nagykapacitasu szallitdsra igénybevenni,
mig a varos belselyében éppen, hogy felszini teriileteket fel kell szabaditani a gyalo-
gosok/tomegkozlekedéssel utazok szamara.

A gondolatmenet itt két iranyba agazik el: a belvarosi kovetkezmények (5.2
pont) és a vasuti atszallohelyek emberkézponta kialakitasa (5.13 pont) felé.

5.13 Emberkozpontu atszallasi kériilmények kialakitasa

A vasutallomasok ¢és a varosi tomegkozlekedés kapcsolatanak a javitdsa nem uj
kérdés, szamos tipusmegoldasa létezik. Mégis, altalanos tapasztalat, hogy kozos
rendszerbe fogva a kiilonb6z6 kozlekedési modokat, tovabbi kapcsolatjavitasi lehe-
tdségekre deriil fény.

De a k6z0s rendszer 6nmagaban nem elég. Nyilvanvalo, hogy Budapesten az at-
szallasi koriilmények elhanyagolasa egyaltalan nem korlatozddott a vasuttal valo
kapcsolat kérdésére, de az utdbbi 25 évben a fovarosi tomegkdzlekedés sajat rend-
szerében is az tizemi szempontok hattérbe szoritottak az utas érdekeit.
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Szamos csomopont esetén - példaul a Baross tér, a Fehér ut vagy a Moszkva tér -
szembetlind, hogy ezeken a gocpontokon Osszekeveredik két, nagyon kiilonb6zo
funkecio.

Az egyik a Kozlekedési Vallalatnak az az igénye, hogy végallomasokat képez-
zen ki, visszaforditsa a jarmiiveket, tartalékjarmiiveket tartson készenlétben stb. Ez
kétségteleniil egy fontos tizemi, technologiai funkcio, de mindehhez az utaz6k6zon-
ségnek valojaban nem volna koze, elkiilonithetd lenne térbelileg a csomdponttol. A
masik funkcid, a csomopont tulajdonképpeni feladata viszont éppen az utazokozon-
ségnek fontos: hogy t.i. egyszeriien lehessen atszallni, lehetdleg kevés gyaloglassal
¢s konnyen tajékozodva.

Az emlitett tereken nem csupan keveredik ez a két funkcid, de sajnélatos moédon
az tizemi funkcio dominal: az épitéskor ennek a hatékony megoldasa kertilt el6térbe.
Mig példaul a Baross tér atépitése elott a téren atmentek, egymast keresztezték a
kiilonboz6 irdnyokbdl érkezd villamosok, trolik, autobuszok, az atépités utdn minde-
zek a tér el6tt visszafordulnak, az utasokat 4-5 perc tobblet gyalogldsra kényszeritve
atszallas esetén. De az iizemi funkcidk elétérbe keriilése jellemzi a masik két emli-
tett tér kialakitasat is.

Kisebb forgalmi igények esetén persze a két funkcid egyiittes, és egymassal
harmonizalé megoldésara is vannak jo példak: példaul az Podmaniczky tér vagy a
Batthyény tér felszini kapcsolatainak megoldésa esetében.

A nagyobb forgalmi gocpontok esetében azonban a csomdponton elsdsorban az
utasforgalommal kapcsolatos kiszolgalo tevékenységre, mint funkciora kellene a
hangsulyt helyezni, mig a kozlekedés zizemi funkcioit - még esetenként kisebb tobb-
lett 4ran is - a gocpontbdl ki lehet helyezni; de nem a csomoépont eldtti visszafor-
duléssal, hanem ott megallohely, jol szervezett atszallasi lehetdség kialakitasaval, de
a végallomasi (lizemi) tevékenység kitelepitésével.

Reméljiik, hogy mind az ember- mind a kornyezetorientalt kozlekedési érték-
rendben a forgalmas csomdpontok tervezésében novekvd szerepet kap a tevékenység
céljanak, az utasok jo kiszolgalasanak a szempontja; és ahelyett, hogy dominalna,
ehhez igazodik az lizemeltetés technoldgidja. Ezt a torekvést az atfogd, integralt
kozlekedési rendszerek tervezésekor is fontos szemléleti kérdésnek tartjuk, jollehet
az eddigi eréviszonyok kovetkeztében mindmaig sajnalatosan kevéssé érvényesiilt.

A tomegkozlekedéssel foglalkozo blokk lezarasaként az erdviszonyok és a sza-
balyozas egyes kérdéseire tériink ki.

5.14 A fovarosi kozlekedési tarifak, szabdlyozok és eréviszonyok
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Ma a Budapesti Kozlekedési vallalat szamara a kozlekedés szervezése elsdsor-
ban tizemviteli kérdés. Olyan lizemvitelt volt célszerii a vallalat szempontjabol kiala-
kitani, amelyik a lehetd legeredményesebb a dotaciok megszerzése szempontjabol,
hiszen ez adja a vallalat f6 bevételét. Ha tehat az elszallitott utasok szdmaval volt
aranyos a dotacio, nem volt érdemes a féréhelyet novelni, a kényelmet fokozni.

Az utobbi évtizedben az eladott jegyek is bazisat képezték a dotacionak. Ezzel
fontossd valt a rovid. széttordelt vonalak megtartdsa, a vonaljegyrendszer, amely
deklaralja is, hogy az utas nem a hdlozaton val6 eljuttatasért, hanem egyes szakaszo-
kon valo szallitasért fizet, a BKV is erre szerz6édik.

Amikor a koradbbiaknal jaratlanabb - mindenesetre 1j - politikusok kezébe keriil a
tamogatasrol valo dontés joga, a tomegkozlekedési vallalat gyakorlott vezetdi eldsze-
retettel hajlanak az alkalmankénti alkudozas keretében torténd szabalyozasra, amikor
a mindenkori vitadkhoz kell a vallalat miikodésképtelenségét, st a varos kozlekedését
veszélyeztetd cs6d fenyegetd rémét eldrevetiteni. Ez hatni szokott, €s el is tereli a
figyelmet arrdl, hogy valdjaban éppen a BKV vezetdinek feladata lenne, hogy e két
kérdést - a vallalat mékddoképességét €s a varos tomegkozlekedését - megoldjak.

Jelenleg minden, a vallalattdl kikeriild helyzetértékelés egyetlen kérdést elemez,
jar koriil és hasznal fel érvelésre: ez pedig az, hogy nem allt elegend6é pénz rendel-
kezésre. Ennck kovetkezményét vetiti elore a jovobe is.

Nincs viszont a févaros birtokaban egy megfeleld elemzés arrdl, hogy eddig ho-
gyan milkodott, és foleg mire 6sztondzte a vallalatot az évek soran kiillonb6z6 muta-
tokhoz kotott tamogatas. (utaskilométer-, féréhelykilométer-, bevétel-aranyos, illetve
vegyes rendszer)

A teljes mult-attekintésbdl hianyzik egy elemzés arrol, hogy mondjuk 1966 6ta
hogyan értékelhetd a BKV halozatfejlesztési stratégidja: azaz azon kiviil, hogy is-
merjiik, hogy mire nem jutott pénz, célszerli lenne egyszer azt is elemezni, hogy ho-
gyan valosult meg az, amire jutott pénz. Ide sorolndm az elemzést a hosszi vona-
lak modszeres szétszabdalasarol, a metrdora rahordo jaratok kialakitasarol, az igy 1ét-
rejove kapcsolatok kényszeres kapacitasbovitésérdl, ugyanakkor a megndvekedett
szamu kikényszeritett atszallas koriilményeinek figyelmen kiviil hagyasarol, kifeje-
zett rontdsarol (csomodpontok eldtt visszaforditott jaratok, lizemi, kocsivisszaforditési
szempontokat elétérbe helyezd csomdpontkialakitdsok stb.) Hasonléan szemiigyre-
veendo, feliilvizsgalanddé a makrohdlozat kialakitasanak néhany vezérszempontja,
igy a teljes varost centralizalo, minden metrokapcsolatot a Dedk térre 6sszehozo ha-
l6zatépités, ami még korantsem tiinik befejezettnek. Az elemzéshez kapcsolhat6 ter-
mészetesen, hogy milyen mértékben O6sztondzte ezeket a Iépéseket a helyteleniil,
vagy elévigyazatlanul kialakitott timogatasi rendszer, ami esetenként néhany "terv-
mutato" teljesitésében tette érdekeltté a BKV-t. (Gyorsjaratok porgetésére a kiilvaros-
ban, hogy ndjon a féréhelykm, vagy tavoli garazsokbol valod kocsikiallitas stb.)
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Ezen kérdések elemzésére egyaltalan nem a multban val6é vajkalas miatt van
sziikség, és nem is felelosOk keresése a cél. A BKV természetesen pontosan gy mii-
kodott, ahogy mas tdmogatasbol €16 cégek, ha lehetdségiik volt hatni a sajat szaba-
lyozasi feltételeikre; azaz ahogy altalaban a redisztriblicio miikodott. A févaros koz-
lekedése, és néhany tovabbi dnkormanyzati vallalat tevékenysége azonban tovabbra
sem nélkiilozi az aranyaiban is jelent0s tdmogatést, és célszerti lenne, ha legalabb
azokat a tAamogatasi csapdakat sikeriilne a jovoben elkeriilni, amelyekben mi ma-
gunk itt a févarosban mar egyszer benne voltunk.

A vallalat 4ltal javasolt elképzelések néhany 0j veszElyt is eldrevetitenek. A ter-
vezet kétféle "igazsagosabb" tarifarendszert ismertet: a vonalanként a tavolsaggal
aranyos jegyarusitast, (ezt rogton el is veti), illetve a teriileti zonékat. Utobbit néha
Ovezeteknek nevezi a szoveg, holott célszerli lenne az dbrén is bemutatott, korcik-
kekre osztott zonarendszert megkiilonbdztetni a koncentrikus dvezetektdl. Bar a kor-
cikk formaju zonak, kiegészitve a Nagykoraton beliili belvarosi zondval megfelel-
hetnek egy elméleti, szallitasi teljesitménnyel aranyos koltség elképzelésnek, a varos
szempontjabol egyaltalan nem javasolhat6 ennek az tizemeltetési logikanak a kdzép-
pontba allitdsa. Egy ilyen rendszer, kiillonosen, ha kiegésziil egy kétzonas bérlettel,
kifejezetten el6segiti, hogy mindent, ami helyben nem intézhetd el, a varos legkiilon-
b6z6bb pontjardl a kozpontba beutazva intézzen el mindenki: azaz a tarifarendszer és
a tamogatasok egyarant éppen az egyetlen kdzpontra szervezddést erdsitik tovabb.
(Ilyen tipust 6sztdnzés utan azutan lehet érvelni azzal, hogy az igények is a varos-
kézpont megkozelitésében mutatnak novekedést, és az ide vezetd vonalak kapacita-
sat kell tovabb bdviteni: metrd, gyorsvasut és tovabbi sugaras kapcsolatok)

Ezzel szemben egy megfeleléen kialakitott koncentrikus 6vezeti rendszer se-
gitségével éppen a horizontalis kapcsolatok fellenditését lehet elérni: igaz ennek
nyoman ki fog deriilni az is, hogy a maihoz képest sokkal nagyobb igény van gytiriis
szerkezeti elemekre is.

Az onkormanyzat nem Keriilheti el, hogy az eddiginél sokkal céliranyosabb
munkaval stratégiai, varospolitikai elvi kereteket fogalmazzon meg maganak, és
ebbe illessze be az aktualis dontéseket. Ellenkezd esetben sajat szempontok hia-
nyaban a varos vezetése a "szakmaékkal" szemben mindig felkésziiletlennek fogja
érezni magat, és rendre sarokba szoritva, kényszerhelyzetben, az események utian
kullogva fogja magat szembetaldlni a dontési helyzetekkel.

Egy masik csapda lehetdsége huzodik a tarifaegység elkapkodott bevezetésében
i1s. A villamos és a busz kozotti tarifakiegyenlités csak egy részintézkedés, sok te-
kintetben taldn csak latszatintézkedés; a tarifakdzosség régi megoldandé problémaja
a MAV - BKV s6t esetleg ezek és a VOLAN kozotti egyiittmiikodés a varos teriiletén
¢s az agglomeracidban vald utasszallitdsban. A valdsadgos feladat azonban ennél is
nehezebb és nem azon kellene, hogy muljon, hogy a monopolvallalatok hajlandék-e
végre leiilni és megegyezni. Elvileg a varosnak kellene az elvarasait megfogalmaz-
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nia, ehhez a felajanlhato feltételeit kialakitania, és meghirdetnie. Gyakorlatilag egy
Budapest méretii varos kozlekedésében az egységes kozlekedési rendszer nem sziik-
ségképpen az egységes vallalati irdnyitast jelenti, hanem jelentheti az egységes sza-
balyozast, amiben kiilonboz6 tarsasagok részfeladatokat latnak el, - bar a nemzetkdzi
tapasztalatok inkabb azt mutatjak, hogy a nagyvarosoknak van egy jellegzetes kozle-
kedési vallalatuk. Ennek ellenére ald kell huzni, hogy, jollehet a BKv 20000 f6s fog-
lalkoztatoként is a fovaros jelentds lizeme, az dnkormanyzatnak nem a kozlekedési
vallalatoknak, hanem a févaros kozlekedésének a problémajat kell megoldania,
tehat a maga szempontjabol célszerii lenne ezt a problémakdrt legalabb olyan gondo-
san atvilagitania, mint azt a vallalatokkal teszi.

5.2 Rakéczi ut, Belvaros

Eddig a Réakdczi at eldszor, mint az 6lomszennyezés rekordere keriilt szoba;
majd a "metrotol vart" illetve az azt helyettesitd vasuti és villamos héalozat hatasai
kapcsan ismét érintettiik ezt az itvonalat.

A Belvaros tengelye, a Rakdczi Ut és a Kossuth Lajos utca a tipikus példéja a ha-
gyomanyos kozlekedéstervezdi szemlélet, a forgalomatbocsatoképesség novelése
csOdjének. Az utobbiban a helyzet mar eljutott odaig, hogy az utcaba tobb forgalmi
sav mar nem fér, a gyalogosok viszont az elkeskenyitett jarddn nem férnek el, és a
kett6t egymastol elvalasztod palank tulajdonképpen a jardardl lesodrodéd gyalogosok-
majd a villamos levétele utan kétszer harom savossa bovitett Erzsébet hid hozta
kényszerfejlesztési helyzetbe a BAH-csoméponttdl a Keleti palyaudvarig az egész
utvonalat. A hatvanas-hetvenes években ezek a fejlesztések rendre lebonyolddtak,
aluljarok, feliljarok utszélesitések, tdmfalak, hidfok épiiltek és igy mara lehetévé
teszik azt, hogy a limitet hiisz-harmincszorosan tullépd 6lomszennyezést viszonylag
kedvezo forgalmi koriilmények kozepette lehet a Belvaros kozepébe juttatni. (Egyben
arra is némi magyarazatot adva, hol keriilt felhasznalasra az orszag 6sszes kozleke-
dési beruhazasanak 50-60 %-a, Id. 1. és 2. abra.) Nem vités, hogy eldére, azaz a for-
galmi koriilmények tovabbi javitasaval innen nem vezet Ut: a tanulsagokat egyrészt
azért kell tudatositani, hogy mashol, példaul a Bartok Béla uton ne kovessiik el
ugyanezeket a hibdkat, masrészt azért, hogy vildgos legyen, hogy itt a forditott
iranyba kell elindulni.

5.21 Kapacitassziikités

Fentebb ismertettiink egy javaslatot a jarmiiatbocsatd kapacitas beliilrdl torténd
sztkitésére, azaz a villamos visszaallitdsara. Nem ismételjik meg az eldnyeit, csak
utalunk arra, hogy nem csak, és nem is elsésorban a kapacitds csokkentése volt a
megoldandé cél, hanem a metroval kapcsolatban felsorolt tovabbi elvarasok teljesité-
se: ezeket a villamoskapcsolat képes volt biztositani.
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Felmeriilhet, a jarda feldl inditott kapacitasatrendezgs is, azaz a jarda szélesitése
egy-egy savnyi teriilettel. Ma a jardan versenyeznek a helyért a parkold autok, a ra-
kod6 autok, az arusok bodéi és a gyalogosok. Meggy6zddésiink, hogy elébb-utobb
mind a két Iépésre sziikség lesz: a villamos visszaallitasara, (ekkor a buszsav és a
villamossav kozos hasznalatara, az elbontott belso jardaszigetek és aluljaro-feljaratok
visszaallitasara és bdvitésére a metrd masodik kijaratainak vonaldban), és a jardak
sz¢€lesitésére is. Ma ez talan még eretnekségnek tlinik, nyilvan nem egyik naprdl a
masikra kell bevezetni. A fokozatossdgot és az elényok kostolgatasat jol szolgaljak
egyes, idészakosan is bevezethetd részintézkedések.

5.22 Idébosztasos szabalyozas

Ebbe az iranyba indult el példaul Varga-Otvos Béla,' aki javaslatot tett arra,
hogy legyen a Keleti palyaudvar és az Erzsébet hid kozott vasdrnapi korzo. Adjuk
vissza legalabb hét végén, de akkor a teljes utvonalat a gyalogosoknak, az arusoknak,
a forumszerli életnek. Teremtsilink itt hagyomanyt, és mellékesen deriiljon ki lega-
1abb hetente egy napon, hogy nélkiilozni tudjuk ezt a hat savot. Talan az is int6 példa
lehet a forgalomszervezésiink hatékonysagara, hogy Varga-Otvos Béla javaslata sze-
rint, tudniillik a hirdetési, arusitési, jogok bérbeadasa révén az 6nkormanyzatok a sz6
szoros értelmében a klasszikus vice szerint tudnanak gazdalkodni: nevezetesen abbol
élnének meg, hogy hét végeén zarva tartanak (egy utvonalat).

Megjegyezziik, hogy a javaslatnak nem mond ellent a villamos visszaallitidsa
sem, sOt szdmos példa van arra, hogy a villamos és a gyalogosutca jol megfér egy-
massal (pl. Genf vagy Pozsony). A villamosnak ugyanis egyrészt nincs helyben
karosanyag kibocsatasa, masrészt elég hangos ahhoz, hogy felhivja magara a figyel-
met, ebben segiti a mindig lathat6 sin is.

Az id6osztasos megoldasok kozott emlitiink meg egy masik, szélesebbkori be-
vezetési lehetdséget is, ami viszont a Belvarosban tenné lehetévé a gépkocsik teljes
kitiltasat egy hétkdznapra (gyalogoskedd) Ez nem terjedne ki a Kossuth Lajos utcéra,
hanem a ma korlatozott forgalmu teriileteken valositana meg egy napra teljes jarmii-
mozgasi tilalmat. (Talan felesleges mondani, hogy a mentékre vagy a tlizoltokra ez
sem vonatkozna: de mar a taxikon lehet vitatkozni; példaul eldirhatd, hogy a tiltott
zoénaban maximum husz km/oras sebesség engedhetd meg.)

Ebben az esetben a forgalommentes zonakkal kapcsolatban sokszor hangoztatott
hatranyokat ¢€s ellenérveket is méltanyolni lehetne. Igen, kell arut szallitani, de meg-
szervezhetd, hogy ez ne kedden torténjen. Igen a koltozkddést nem lehet gyalogosan
lebonyolitani, de ezt is lehet tigy szervezni, hogy ne hétfd ¢jfél és serda hajnal kozé

Varga-Otvos Béla: Hétvégi korzo a Rékoczi Giton. Merész javaslat a Belvarosra. Magyar Nemzet
1992 majus 4.



NEHANY GONDOLAT BUDAPEST KOZLEKEDESEROL 27

essen. Igen, a lakod szereti, ha kozel allhat meg, de egyszer egy héten eltekinthet ettdl.
A gyalogoskedd egyben alkalmat adna arra, hogy elétte, €jjel és utana, ¢jjel alaposan
felmoshetd legyen a Belvaros. Bizunk viszont abban, hogy a hatranyok mellett az
elényok is kiprobalhatok, hogy a lakok elhiszik, hogy nem leértékelddik, hanem fel-
értékelddik a lakasuk, és foleg, hogy a varosi életbe rendszeres szolid iinnepeket hoz
a gyalogoskedd is.

6. MIRE KELL VIGYAZNI, MIT KELL MEGVITATNI, MIELOTT AZ EXPO URUGYEN
ELHAMARKODVA BELEVAGNANK

6.1 Rovid koriiltekintés a vilagkiallitas kapcsan

Ugy latjuk, hogy a vilagkiallitast jelenleg dvezd elképzelések és a kozlekedési
infrastruktura épitésének kérdései kiillonosen szorosan dsszefonddnak. A vilagkialli-
tassal kapcsolatos tervek és remények az elmult négy-6t évben sajatos palyaivet irtak
le.

A Hungexponak egy vilagkiallitas (eredetileg mezdgazdasagi és ¢lelmiszeripari
vilagkiallitds) rendezésére vonatkozo régi felvetése tulajdonképpen akkor valt koz-
témava, amikor 1987-ben a nagypolitika - a Grosz-kormény - a vilagkiallitasban ta-
lalja meg az egyik ijabb lehetOséget arra, hogy a rendszer szalonképességét nyugat
fel¢ bizonyitsa. Az allami nagyberuhdzasok rutinja szerint tarcakdzi bizottsag alakul
a vilagkiallitassal kapcsolatos egyeztetések €s elokésziiletek lebonyolitasara. A hely-
szin kérdésében iitkdznek meg eldszor az lebonyolitdsban érdekelt nyomasgyakorld
csoportok. A - még a bizottsagot vezeté Marjai Jozsef kereskedelmi miniszter arny¢é-
kaban is - minden bizonnyal legkisebb sullyal rendelkezd Hungexponak az a leg-
fontosabb, hogy ne Kébanya maradjon a helyszin, hanem egy magasabb presztizsi
varosrészbe koltozzenek, ahol ezutan az éves vasarok is korszeriibben rendezheték
meg. A fovarosi vezetés és a vele kapcsolatban 1évé varosépitdk Aquincumot illetve
a Duna melletti rendezést partoltak, és a belsé varoskép rendbehozasat probaltak az
expo kapcsan elérni. Akkor azonban az épitdipari- kozlekedésépitési csoport a leg-
erdsebb és elébb (1988 nyaran) elérik a Gazdagrét-Orsdddomb melletti dontést, majd
a tarcakdzi bizottsagot felvaltd kormanybiztosi funkcio is az épitési miniszter Somo-
gyi Laszlo kezébe keriil.

Ekkor ugy tlnik, tobbtiz milliard forintnyi nagyberuhazast, - az 6t-tiz év Ota vi-
tatott Lagymanyosi hidat, és a Dél-Budat a Belvaroshoz kapcsold metrot - sikertil
végérvényesen Osszevarrni az expoval. Ekkor jelenik meg el6szor érvként az 0j rend-
szerl metr6 jarmitelepe: eszerint ezt a jarmiitelepet Gazdagréten kell megépiteni, €s
ez az tizemi szempont indokolja, hogy a metr6 rogton elsé litemben 1995-ig az expo
tertiletéig megépitésre keriiljon.
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Azonban a politikai célok, a Béccsel kozos rendezés illetve az ezekkel indokol-
hato sietség és fontossag ellenére mar 1989 elején egyre tobbet hallani a helyszinnel
kapcsolatos problémékrol - ez mar a Németh-kormany iddszaka - és az év folyaman
kiirt Gj palyazat zsiirije négy helyszin koziil az Eszak-Csepelen és Lagyméanyoson
valé megrendezés mellett foglal allast. Ez a dontés tehat az erdviszonyoknak a va-
rosépitok irdnyaba tortént elbillenését mutatja. Csak emlékeztetdiil érdemes felidéz-
ni, hogy ekkor Somogyi Laszl6 még a vilagkiallitds kormanybiztosa, de mar nem
¢épitési miniszter; ekkorra az épitési kormanyzat legmagasabb rangi embere allamtit-
kari rangban Barath Etele, aki emell¢ azutdn 1990 marciusdban kapja meg a vilagki-
allitasi kormanybiztos cimet.

A kovetkezd két év folyamén a varosépitési szempontok a makro 1éptékrdl egyre
inkabb a mikro Iépték , az ingatlankereskedelem iranyéaba tolodnak el és ezzel parhu-
zamosan a vilagkiallitas helyszine elkezd észak felé, azaz a févaros centruma iranya-
ba csuszni. A kiallitasi helyszin kilép a Csepel-szigetrdl is, ahol egyre inkébb ellent-
mondasba kezdett keriilni az ott elgondolt fejlesztési elképzelés és a Csepelt elkertild
Lagymanyosi hid terve. 1991 nyaran, amikor Bécs eldll a k6zds rendezéstdl a vilag-
kiallitasi helyszin a Lagymanyosi hid két hidféjén 6sszpontosul, de itt sem all meg,
hanem betomoriil a hidtol északra 1évo budai teriiletre.

A kormanybiztosi poszton ugyan csak 1992 marciusdban keriil sor a valtasra, de
ahogy a korabbi valtadsok esetében, ugy ezuttal is a helyszin igazodasa elébb meg-
kezd6dott a kialakuld eréviszonyokhoz €s 1991 nyaratdl a kormanyzati politikaval
szovetkezd kozlekedés-épitési érdekcsoport visszanyerte vezetd szerepét az expo
irdnyitasdban. Az 1j fObiztos, Barsiné Pataki Etelka személye mellett ezt jelzi az is,
hogy a moédszerek is kezdenek hasonlitani a Somogyi Laszl6 idejében tapasztaltak-
hoz. Példaul a nyilvanossag lesziikiil néhany hivatalos nyilatkozatra, még szakmai
munkahoz sem lehet informaciohoz jutni, példaul jelen munkacsoport sem juthatott
hozz4 ahhoz a Bechtel-tanulmanyhoz, amely a vilagkiallitds finanszirozhatosagat
igazolja.

Témankkal azonban szorosabban 6sszefiigg, hogy az a dél-budai metrd, amelyik
mar a nem ennyire lesziikitett paraméterii kiallitasbol is kikopott, most Gjra elokertlt.
Es nem csak elékeriilt, de improvizalt ij vonalaihoz meglepetésszertien ismét egy, a
kiallitasi helyszin mellett felbukkand jarmiitelep szolgéltatna lizemeltetési érveket
arra, hogy a forgalmi adatokkal ugyan nem indokolhato, - de torténetesen a kiallitast
¢s az annak fedezetéiil kidrusitandd ingatlanvagyon térségét éppen kiszolgalo - vo-
nalszakasz megépitésre keriiljon.

6.2 Az alternativa hianya

A hazai vilagkiallitasi elokésziiletek torténetének ezt az ivét azért tartottuk sziik-
ségesnek Osszefoglalni, hogy ramutassunk arra, hogy a torténet néhany szakaszén -
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igy korabban Somogyi Laszl6 kormanybiztosi miikodése idején, €s most ismét - a
kozlekedési infrastruktura megépitésére iranyuld nyomas kiilondsen erdsen rafond-
dik az expoval kapcsolatos elképzelésekre. Ez a nyoméas dnmagaban természetesen
nem mindsiti a hiddal vagy a metroval kapcsolatos tervek mindségét, mindossze azt
kivantuk bemutatni, hogy e tervek kulcshelyzetben voltak és vannak az expo eldké-
sziileteinek egyes szakaszaiban (vagy a koltségaranyok figyelembevételével akar
megfordithaté a sorrend: az expo kulcshelyzetet foglal el e nagyberuhazasok kivite-
lezésének esetleges elinditdsaban) ami indokolja hogy a terveket megprébaljuk bele-
illeszteni egy alapos és atfogd, Budapest egészére kiterjedd kozlekedési elképzelés-
be.

Osszefoglalva, végiil is, a kovetkez8ket mondhatjuk.

Az expo, maga, mara kelléen kicsire zsugorodott ahhoz, hogy mindazok, akik
politikai, gazdasagi, szakmai almaikat ennek hatan akartdk megvalositani, nyugodtan
mas lehetdség utdn nézhetnek, az expo pedig rabizhatdo néhany vasarrendezésben
jértas szakemberre.

Ugyanakkor a varosszerkezeti, féleg kozlekedési almok, részben az érdekcso-
portokban is kifejezodd eréviszonyoknak is megfelelden, tovabbra is jelen vannak,
sOt a metrd kapcsan vildgosan latszik, hogy egyre gatlastalanabb médon jelennek
meg.

A Budapest kozlekedésével foglalkozo tanulmanyban elsdsorban azt a veszélyt
kivantuk vildgossa tenni, hogy a kozlekedési szakma egy része agressziv modon, al-
ternativakat el nem ismerve tamogat hagyomanyos gondolkoddsmod szerint kialaki-
tott elavult elképzeléseket. Sajnos, éppen az elképzelések tamadhatdsaga olyan mér-
tékben védekezésbe szoritotta a kdzlekedéstervezdket, hogy érdemi vita alig folytat-
hat6 le. Ebben a tanulmanyban egyrészt a kétféle kiinduldst, munkamodszert €s a
ketféle értékrendszert kivantuk vilagosan elkiiloniteni. Az értékrendszerek, a célok
kozotti valasztas nem kozlekedési szakkérdés, eloszor errol kell vitat folytatni.

Masrészt az volt a célunk ezzel a tanulméannyal, hogy markans alternativékat je-
lenitsiink meg egyes konkrét budapesti kozlekedési problémakkal kapcsolatban. Ra
kivanunk mutatni arra, hogy nem igaz az, hogy nincsenek alternativak, és hogy
kiilondsen veszélyes lenne, ha az expo siirgetésének feliilve az 6nkormanyzat az ex-
po koltségeihez képest egy nagysagrenddel nagyobb hid és metroberuhdzast meg-
gondolatlanul elfogadna.

A metroval kapcsolatban kiilonosen atlatszé a szandék. Nem tisztazott, hogy Bu-
dan merre menne a metro a Moricz Zsigmond kortérrél. (szerintiink odaig sincs ra
sziikség, sot kifejezetten karos) Nem tisztdzott, hogy Pesten hol lenne a nyomvonal a
Belvarostol (szerintiink ott okozza a legnagyobb kart, felesleges odamennie is) Ilyen
bizonytalan koriilmények kozott semmiféle jozan mérlegelés nem tenne lehetové
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semmiféle dontést (fliggetleniil a zarojeles betoldasoktol, tehat sajat allaspontunktol!)
A dolgok zavarossagat csak fokozza, hogy az elfogadésra ajanlott rovid szakasz ma-
ga is allandéan mozog, improvizalt vonalszakaszok ¢és jarmiitelepek bukkannak fel
benne, hogy millidrdos, tizmillidardos kihatasti napi, aktudlis dontéseket probaljanak
segitséglikkel lizemi szempontokkal magyarazni.

Ilyen koriilmények kozott csak a beruhdzas 1étrejottében személyesen érdekelt, a
fovaros vezetését kész helyzet elé allitani akard csoportok tdmogathatjak az épitke-
zések meginditasat. Ismert az a mechanizmus is, hogy a megindult beruhazasok ese-
tén a pénzek folyositasa folyamatos alkalmakat teremt tovabbi zsarolasra. A févaros
részérol igen silyos szakmai melléfogas és hosszu tavra kihato vezetési hiba a
rosszul elokészitett kozlekedési beruhazasok elinditasa.

1992 november 13.
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