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BUDAPEST METROPOLISZ TERSEG A HAZAI TERBEN

Kozlekedési anomaliak: fesziiltségek, okok, megoldasi lehetoségek
Molndr Liszlé Arpdd*

Absztrakt

A Budapest metropolisz térség sajatos és kitlintetett helyet foglal el K6zép-Kelet-Eu-
ropa térszerkezetében. E kitlintetett poziciohoz kozlekedésszerkezeti adottsagai jelentds
mértékben hozzajarulnak. A metropolisz térség kiilso és belsé kozlekedési kapcsolatai-
nak minésége ezért jelentds hatast gyakorol a térség versenyképességére. Roviden atte-
kintjiik, hogy melyek azok a geopolitikai tényezok, amelyek novelték az esélyét annak,
hogy a Budapest metropolisz térség globalis szinten is versenyképes varostérséggé fej-
16djék, és melyek azok a torténelmi adottsagok, helyi beavatkozasok, amelyek ezt aka-
dalyoztak. A kozlekedési szektor szemszogébdl az Eurdpai Unidhoz vald csatlakozas
kedvezd hazai intézményi, valtozasokat lehetoségeket teremtett. A regionalizmus és an-
nak szervezetei megalapoztak a varostérségi egylittmiikodés lehetdségét, azon beliil az
integrativ varosi-és kornyéki kozlekedési rendszer 1étrejottét. Megvizsgaljuk az okokat,
hogy a tervekkel szemben, miért nem valosult meg mégis az integrativ koézlekedési rend-
szer. Melyek azok a tényezOk, amelyek miatt a varoson beliili k6zlekedés, valamint a
varos és kornyéke kozotti kozlekedés egyarant komoly gondokkal néz szembe. Ezek
koziil a tényezok koziil az egyik legfontosabb, hogy idokdzben megsziintek az ezred-
fordulé idészakaban megalakult regionalis intézmények, ezért a metropolis 1éptékd, te-
riileti koordinacio és a kozlekedési integracid gazdatlan maradt. Arra a kovetkeztetésre
jutunk, hogy az akadalyoz6 problémak felszamolasaban Budapest felelGssége és szerepe
Kiemelt, ezért sorra vessziik azokat a legfontosabb feladatokat, amelyeket Budapestnek
kell megoldania a kdzlekedésben ahhoz, hogy a metropolisz térség erds, a fejlesztési
impulzusokat térségébe kisugarzo tagja legyen. E feladathoz kedvez6 helyzetet teremt,
hogy a térségi koordinacionak ismét ndvekszenek a feltételei. 2022-ben ujjaalakult a
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BAFT és el6késziiletben van a kdzlekedési szolgaltatasokat egységesen kezeld orszagos
kozlekedésszervez6 intézményének létrehozasa.

Kulcsszavak: versenyképesség, kooperativitas, kozlekedési koordinacio, utazasi lanc
alapu tervezés, intermodalitas, fenntarthatosag, kozlekedési szovetség, elovarosi gyors-
vasut, halozati hianyok felszamolasa, modal-split.

Abstract

The Budapest metropolis area occupies a special and honoured place in the spatial struc-
ture of Central-Eastern Europe. Its transport infrastructure makes a remarkable contri-
bution to this distinguished position. The quality of the external and internal transport
connections of the metropolitan area, therefore, has a significant impact on the compet-
itiveness of the area. We will briefly review the geopolitical factors that increase the
chances of the Budapest metropolitan area developing into a competitive urban area on
a global level and the historical conditions that have hindered this.

From the point of view of the transport sector, joining the European Union created op-
portunities for favourable domestic institutional changes, because regionalism and its
organizations laid the foundation for the possibility of city-region cooperation, and
within that, the creation of an integrative urban and neighbourhood transport system.
We will examine the reasons why the integrative transport system was not implemented
despite the plans. We will go through what are the factors due to traffic within the city,
as well as between the city and its surroundings. Both of them face serious problems.
Among these factors, one of the most important is that the regional institutions estab-
lished at the turn of the millennium have ceased to exist, so metropolitan-scale territorial
coordination and transport integration have remained unmanaged.

We come to the conclusion that Budapest's responsibility and role in eliminating the
hindering problems are important. To this end, we will list the most important tasks that
Budapest must solve in the terms of transportation, so that it can become a strong mem-
ber of the metropolitan area, radiating development impulses to its area.

The fact that the conditions for regional coordination will increase again creates a fa-
vourable situation for this task. BAFT was re-established in 2022. Preparations are un-
derway for the creation of a national transport organizing institution that manages
transport services in a unified manner.
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A lehetdségek

Napjainkban, amikor a kommunikacios technoldgiak altal timogatva a napi piactér vi-
laggazdasagga boviilt, a nagyvarosok tdgan értelmezett térségei a metropolisztérségek,
a globdlis cserefolyamatok meghatirozo sulyu szerepléjévé valtak. Globalis verseny-
stratégiara atallva, a harmadik évezredben mind t6bb multinacionalis vallalat szerve-
zete, tevékenysége 1épte at az orszaghatarokat, a méretgazdasagossag, a K+F tevékeny-
ség, a marketing- és a logisztika elényeit nemzetkdzi 1éptékben érvényesitve. E kitagult
és 0sszefonodo kapcsolati,- gyartasi,- és kereskedelmi térben, csak jo elérhet6séggel,
gazdag teriileti,- és munkaerdékinalattal, er6s gazdasagi potenciallal és bels6 kohézidval
rendelkez6 nagyvarosi régiok lehetnek versenyképes teriileti szereplok. A jo elérhetd-
ségnek és az erds belsd kohézidnak egyarant fontos eleme a szinvonalas kozlekedési
kapcsolat. A XXI. szdzadban az 6sszekapcsoltsag az egyik legfontosabb versenyténye-
a természeti er6forrasok (Parag Khanna 2016)

Az 1j gazdasagi térben, az eurdpai gazdasagi novekedés fokuszpontjait a nagyvarosi
térségek haldzata kapcsolja egybe. A XX. szazad 90-es éveitdl a Kozép-Kelet-Eurdpa-
ban végbement tarsadalmi-politikai valtozasok, a korabban zart térség nagyvarosai sza-
mara is kitartak az eurdpai és a globalis tranzakcidkhoz valo6 kozvetlen kapcsolodas esé-
lyét, illetve, hogy élve az eséllyel, az eurdpai nagyvarosi térségek haldzatanak aktiv
részesévé valjanak. A gazdasagi, politikai erémezék mentén alakuld globalis térben
Kozép-Eurodpa, a gazdasagi ereje ndvelésében, ennek eszkdzeként az egyiittmitkodések
bévitésében érdekelt Eurdpa egyik fokuszaba keriilt. Az 1999-ben elfogadott Eurdpai
Teriiletfejlesztési Perspektiva (E.S.D.P.) rogzitette az eurdpai teriiletfejlesztés iranyel-
veit, esélyt teremtve a kozép-kelet-eurdpai térségek fejlédése szamara. A dokumentum,
a kontinens - mint vilaggazdasagi térség - versenyképessége novelésének kulcsat a jo
nemzetkdzi elérhetdségii nagyvarosok hatékony kozlekedéssel dsszekapcesolt halozata-
ban, illetve e nagyvarosok térségszervezd erejére alapozott policentrikus europai tér-
szerkezet kialakitasaban latta.
tetetté nott a kitagult gazdasagi vilagrendhez valo kapcsolodasbol kinyerhetd Iehetdség.
Az Unios csatlakozassal, Magyarorszag és fovarosa szamara — mint az Eurdpai Unio
dél-keleti ,,schengeni végvara” szamara — a lehet6ség adott volt, hogy potencialis
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fejlédési esélyként hasznalja ki a torténelme soran oly gyakran az {itk6z6zo6nabol (mar
nem kelet, de még nem nyugat) eredd nehézségeit és Budapest, mint koordinalo szere-
pet ellatni képes centrum, célzott fejlesztési politikaval fontos stratégiai foldrajzi hellyé
fejlodjék. A lehetOség adott volt. A stratégiai foldrajzi hely az a pont, amelyet fekvése
és kapcsolati adottsagai alkalmassa tesznek egy—egy nagytérség gazdasagi-kereske-
delmi-iizleti életének szervezésére. A stratégiai foldrajzi hely a valos térben is kivald
halozati adottsagokkal (kozlekedéssel) rendelkezik, de e valds térre raszervezddik a
virtualis tér, a kdzlekedési kapcsolat mellé a valos idejii dontésekre globalis szinten al-
kalmas virtualis kapcsolat, igy a kereskedelmi kozpont mind tobb {izleti szolgaltatast
nytjt, a regionalis kozpont, dontési alkdzpontta, gazdasagi-kereskedelmi-elosztasi
folyamatokat koordinal6 stratégiai hellyé, minéségét biztosito tudaskdzpontta fejlédhet.
(Bernek 2001) Az EU t6bb dokumentuma és foruma — mint példaul az 1998 évi 6ssz-
eurépai EUREK konferencia — megerdsitették, hogy az Unid globélis versenyképessé-
géhez sziikséges a perifériak bevonasa az eurdpai gazdasagi fejlodésbe (Erdési 2001)
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A térségi adottsagok koziil az egyik legfontosabbat a piackozelséget, a budapesti
metropolisz térség szamara, a kozlekedési miniszterek 1997-es, Helsinkiben tartott kon-
ferenciajan (elézmény az 1995-6s konferencia) kijelolt eurdpai TEN-T kozlekedési fo-
lyosok teremtették meg. A fovaros térsége az Unio regionalis teriiletfejlesztési céljaiba il-
lesztett harom transzeuropai kozati és vasiti kozlekedési folyoso, az északi és déli tengere-
ket 0sszekotd transzeurdpai folyami viziut és nemzetkdzi jelentGségii 1égi Gtvonalak talal-
kozasi pontjava valt, erre szervezhetd kereskedelmi, logisztikai, disztribucios és iizleti fej-
lesztésekkel.

A kozlekedési sulypontisag érdemi térségfejlesztést akkor eredményezhet, ha a koz-
lekedési tranzit szerep mellé szorosan kapcsolhatd a gazdasagi transzfer szerep. Tehat
ha egy-egy kozlekedési folyosd nem csupan kozlekedési palyakat, tranzit Gitvonalat je-
lent, hanem potens ellatdé csomdpontok (palyaudvarok, repiildterek, kikotok, logisztikai
bazisok, kombinalt termindlok) egymassal osszekotott rendszerét, ahol a csomopont a
sulypont, mert rajta keresztiil hajthatok végre a hozzaadott értéket eredményezd térség-
és vallalkozasfejlesztd interakciok és lehet eredményes kapcsolodo gazdasagi tevékeny-
ségek térségbe vonzasa. A lehetdség adott volt, hogy Budapest, az orszag, illetve a Kar-
pat medence tagabb térsége szamara olyan policentrumma fejlédjék, amely centrum, az
europai, illetve globalis gazdasagi folyamatokbol, az altala szervezett térség felé, egy
sajatos hid szerepet betoltve, fejlesztési impulzusokat kdzvetithet. A fejlesztési ténye-
zbket a térségbe vonzo és az orszag mas teriiletei felé tovabbitd hid szerep, mint Buda-
pest sajatos, specialis, orszagszervezo €s legitimitast biztositod szerepkore, Uj perspekti-
vakat kinalt az févaros és az orszag szamara. E perspektivat tdimogatva, a kozlekedés
kilépett a kiils6 szolgaltato, ellatd szerepbdl és maga is az interakciok bels6 tényezojéve,
a gazdasagi dinamizmus egyik fontos eréforrasava valhatott. Mint részese az inter-
akcioknak, és mint a térség verseny alkalmassagat noveld, globalis termelési-elosztasi
folyamatokat térségbe vonzd, a térséget a tke, az aruk, az anyagi- és a kulturalis javak
cserehelyévé formald tényezo.

A tagabb térség felemelkedéséért felelds hid szerep, nem miikddhet eredményes
kapu szerep nélkiil, tehat a gazdasagi impulzusoknak a globalis térb6l a metropolisz
térségbe vonzasa nélkiil. A kapuvaros az alkalmassa valas, a hid-szerep az alkalmassag
érvényesitése. A toke, a befektetések szamara e vonzerd feltételeit a térségi adottsagok
testesitik meg. Mint a metropolisz térség kohéziot és kooperativitast er6térbe helyezd
miikddése, mindségi, élhetd kornyezete, az egyes funkciok optimalis elhelyezkedése és
mind ezekhez a térbeli kapcsolatrendszerek, a kozlekedési haldzatok és szolgaltatasok
kell6 kiépitése, fenntarthatd és kiegyensulyozott miikddése. E vonzerdt megteremtd
adottsagok kifejlédésének mértéke, alapvetd befolyassal bir a transzfer szerepkor betdl-
téséhez sziikséges potencial megszerzésére.
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A feltételek

Egy kellden erés metropolisz térség kifejlodéséhez, a befolyasolo tényezok kedvezo fel-
tételeket teremtettek. Az eurdpai integracios célkitlizések fontos eszkozeként a regiona-
lizacié, mint a térségi szervezOdés fontos eszkdze, az eurdpai fejlesztéspolitika stulyvo-
nalaba keriilt. A csatlakozasi eldkésziiletek részeként, a hazai gyakorlatban is tért nyert
a regionalis szemlélet. Az 1998 majusaban legitimitast nyert i7j Orszagos Teriiletfejlesz-
tési Koncepcio (OTK), ajarasokra, megyékre alapozott teriileti strukturat a kistérségekre
(NUTS 1.), valamint a tervezési-statisztikai régidkra (NUTS 2.) alapozott struktaraval
valtotta fel, az orszag teriiletét hét régiora osztva. A Budapestet is magaba foglald
Kozep-Magyarorszag régioban az OTK, a térségi sajatossagok alapjan egy belsé funk-
cionalis teriileti egységet is meghatarozott, a Budapesti agglomeraciot. Az ezredfordulot
megeldzden, tervezési, fejlesztési jogosultsaggal sorra alakultak a regionalis fejlesztési
tanacsok, a Kozép-Magyarorszag régioban megalakult a Budapesti Agglomerdcios
Fejlesztési Tandcs (BAFT) is.

A regionalis térségszervezddés intézményesitésével, a teriiletfejlesztési politika cél-
jait kdvetve az esély adott volt, hogy a strukturalatlan varostérségi fejlodés helyett Bu-
dapestbdl és agglomeracios gytiriijébol kialakuljon egy olyan metropolisz 1éptékii, mo-
dern nagyvarosi térség, amelynek révén Budapest, kornyékével kooperativitasban az
eurdpai nagyvarosi haldzathoz kapcsolddva, Kozép-Kelet-Eurdpa egyik kozpontjava
fejléddhet. A sorra késziilo teriilet-és kozlekedésfejlesztési tervek e nagyléptékii célok,
fejlesztési elképzelések szellemében késziiltek. A BAFT is elkészitette teriiletfejlesztési
koncepciojat, a koncepcidban kiterjesztve a regionalis egyiittmiikodések terét, a jog-
szabalyban rogzitett 78 telepiilésen tul, a févarost 60—80 km tavolsagban koriil 6leld
varosokig, a térszerkezet kiegyenlitésében fontos szerepet betdlto igynevezett csapdgy-
varosokig. (Gauder, Schuchmann, Tosics 1999)

Az egyiittmiik6d6é metropolisz térség 1étrejottének és versenyképes mikodésének
feltételét jelentette a telepiiléseket €s mas térségi — gazdasagi, kereskedelmi, tudoma-
nyos, kulturalis — szereploket 6sszekapcsolo, az interakcidkat a valos térben bonyolitd
hatékony kozlekedési rendszer megléte, vagy gyors 1étrejotte. A kozlekedés, illetve a
kelld kozlekedési eszkdzrendszer kooperativitast erdsitd fontossagat alatamasztottak a
népességi és foglalkoztatasi tendencidk, azok teriileti megoszlasa és az ebbdl eredd no-
vekvo mobilitasi igények. Az igényekkel szemben, a kdzlekedési rendszer mennyiségi
és mindségi hianyokkal volt terhelt.
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Az agglomerécio6 kozlekedéshalozatat a MAV vasuti és a BKV hév kotéttpalyas vo-
nalai, az orszagos és helyi kozutak, illetve e kozutakra szervezett Volan és BKV auto-
buszvonalak alkottak, illetve alkotjak ma is. Az ellatottsagi szint mértéke teriilet- és aga-
zat fliggben valtozo, a mindségi paraméterek valtozo szinvonala mellett. Hatranyként jelent
meg a korszeri kotottpalyas eldvarosi gyorsvasut hianya, valamint a P+R és mas rdhordd
rendszerek hianya, az eszkdzvalto pontok, ezzel a szervezett utazasi lanc fejletlensége.

E hidnyossagokbdl eredden is, a varostérség utobbi évtizedeket jellemzo betelepii-
1ési, majd szuburbanizacids folyamatainak teriileti elrendezését a személygépkocsihasz-
nalat alakitotta, amelynek eredményeként laza, szétesd teriileti strukturak jottek létre.
Az ujonnan fejlédé agglomeracios telepiiléseken kiemelkedden nétt a motorizaciods
ellatottsag, az évezred utolso évtizedében 198 szgk/1000 lakos értékrdl 292 szgk/1000
lakos értékre. A szuburbanizaciobol, a lakohely és a munkahely szétvalasabol eredden,
a fOvaros hatarat 4tlépd, ndvekvo utazasok 2000-ben elérték a napi 600 ezer f6t, amely
utazasbol a k6zosségi kozlekedés jelent6s térvesztése mellett, csupan 43%-Kal részese-
dett a kdzforgalmu kozlekedés, a személygépkocsi 57%-os részesedése mellett. A koz-
forgalmu utazasok 49%-at a BKV hév és autdbusz vonalai, 24%-at a MAV vonalak,
27%-4at a Volan vonalak bonyolitottak le. A tomegkozlekedés €s az egyéni kozlekedés
kozotti utazasi moéd megoszlasanak (modal-split) aranya teriileti szegmensenként jelen-
tdsen eltért:

- budapesti lakosok varoson beliili utazasai: 67-33%
- Budapest hatarat atlép6 utazasok: 43-57%
- varoskérnyéki (Budapestet nem érint6) utazasok  38-62%

(Forras: Budapesti Agglomeracio Fejlesztési Tanacs Stratégiai programja Régié 8 Munkacsoport, 1999.)

A BAFT létrejotte kedvezd adottsdgokat teremtett a kedvezbtleniil alakuld mobilitési
folyamatok szervezésének kivanatos iranyba torténé forditasaval, amennyiben megte-
remtette a regiondlis szintii integralt fejlesztési politika intézményi hatterét. A kozleke-
dési szektorban hosszas elokészitd munka utan, 2005. jilius 28-an, a harom alapitd
(Kormany, Fovaros, Pest megye) aldirta a Budapesti Kozlekedési Szévetség (BKSZ)
Alapszerzodését és megalakult az 6nallo jogi személyiségli El6készito iroda, a BKSZ
Kht, 2005. szeptember 1-én pedig életbe 1épett a BKSZ érdemi miikodésére utalo elsé
intézkedés, a budapesti egyesitett bérlet. A terv az volt, hogy masodik 1épésben 2006.
januar 1-én éves 0sszhalozati bérleteket vezetnek be, mig a tarifakdzosség és az elekt-
ronikus jegyrendszer fokozatosan, 2010-ig jon 1étre.

A févaroson beliili utazasoknal, az ezredforduld idészakaban még eurdpai viszony-
latban is kedvez6 modal-split arany egyfeldl a relativ alacsony — de novekvé — motori-
zaciés szintbol, masfeldl a kozforgalmu kozlekedés kedvezd teriileti lefedettségébol
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eredt. Az elmult két évtizedben azonban, folyamatosan romlo tendencia figyelheté meg,
2021-ben a motorizalt kdzlekedésben a kozforgalmu részarany mar csak 60% koriil ala-
kult, amelynek 6 okai, hogy a budapesti kdzlekedés stlyos, a varos élhetdségét és ver-
senyképességét rontd strukturalis és eszkozproblémakkal, valamint jelentds alulfinan-
szirozassal terhelt, amelynek felszamolasa — az Uniods finanszirozas reményében — els6-
szamu feladatként fogalmazddott meg valamennyi relevans tervben. Kiilondsen, mert
az urbanus létben mind inkabb valtozo értékrend, az elétérbe keriild fenntarthatosagi
szempontok 1j paradigmakat fogalmaztak meg a varosi koztérhasznélattal és a vérosi
kozlekedéssel szemben.

E paradigmak szerint, a XXI. szazadi varosok komyezeti- és életmindsége elvarhato
szinvonalanak, egyben nemzetkozi versenyképességének kikeriilhetetlen letéteményese
utcainak, kozteriileteinek magas mindsége, az altaluk befogadott mobilitasi folyamatok
fenntarthatosagi keretek kozott tartasa, a karos hatasok — a zaj, az emisszio, a zaklatott-
sag, a teriiletfoglalas — csokkentése. Budapest vilagvarossa fejlodésének célkitiizéseihez
fekvése, kapcsolati pozicionaltsaga, egyediilallo taji arculata, épitészeti 6roksége és tu-
risztikai vonzereje mellett, elvarassa valt a kdzteriileteinek, utcainak kornyezetmindsége
és kozlekedési folyamatainak mobilitasmindsége. A telepiilések kozotti verseny tétje az
¢élet mindsége, magaba foglalva az épitett és taji kornyezetet, a lakossag mentalis alla-
potat és kulturalis szinvonalat (Erdési 2001), a mind inkabb fesziild, zaklatott vilagban,
versenyeldnnyé nd a varosi élettér nyugalmat és biztonsagot erdsitd kisugarzasa.

A realitasok

A tarsadalmi atalakulds nehéz idGszakaban, atmeneti allapotukban é16 kozép- és kelet
eurdpai varosok az atlagosnal védtelenebbek voltak a globalizacid hatasaival, a gyorsan
valtozo vilaggazdasagi, technologiai életviteli, foglalkoztatasi hatasaival szemben.
A torténelmi multjuk ellentmondasai okan infrastrukturalis- és intézményi fejletlen-
séggel terhelt varosok, az 6sszeszlikiilo id6 €s a gyorsuld folyamatok szoritasaban ne-
hezen teljesithetd kihivdsokkal szembesiiltek. E varosok kozlekedésének, 25-30 év
alatt kellett volna olyan evolucios folyamatokon atesniiik, mint amelyen 60—70 év alatt
estek at a kedvezobb fejlddési hattérrel és finanszirozasi feltételekkel rendelkez6
nyugat-eurdpai varosok.

Amikor Magyarorszagot elérte a motorizacios robbanas, a nyugati varosok mar in-
telligens eljarasokkal és a kozforgalmu kozlekedés nagyléptékii fejlesztésével fékezték
az autds mobilitast, és forditottak kozlekedési rendszereiket a fenntarthatdsag iranyaba.
Budapest, az ezredforduld idészakaban még a motorizaltsag és a kozuti forgalom
novekedésének korszakat élte, az ehhez sziikséges kozuti infrastruktira megléte nélkiil.
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Modern technologiak nem segitették a mobilitasi folyamatokat, a kdzforgalmi kozle-
kedés térvesztése, allapotanak romlasa nem allt meg, a kozlekedés intézményi hattere
pedig zavarokkal kiizdott. A mobilitasra kedvezdtleniil hato tényezok kovetkezményeit
jol szemléltették a varoshatari forgalmi viszonyok. Az 1999-t61 szamitott két évtized
alatt a varoshatart atlép6 forgalom modal-split aranyai tovabb romlottak.

2019-ben, a varoshatart naponta kétiranyban atlépd 755 ezer személygépkocsis utazas
adta a varoshatari forgalom 63%-at, mig a maradék 37%-0n 0sztozott a nagyvasut 17%, a
hév 4% és az autobusz 16%. (Forras: Budapesti Agglomeracids Vasuti Stratégia 2021.)

A masodik évezred vibralo kora, a napi eseményekbe szoritott politika vilaga
kevéssé volt alkalmas az infrastruktirafejlesztések igényelte tavlatos gondolkodas 6sz-
tonzésére. A mind inkabb gyorsulo vilagban, Budapestnek egyszerre kellett megkiizde-
nie a globalis vildg 1) kihivésaival, a megvaltozott tarsadalmi, politikai helyzettel, az
Onkormanyzatisag gyermekbetegségeivel, az Gj EU-s eljarasrenddel, a szuburbanizécio,
a szétteriilés és a megvaltozott munkavégzés, életvitel mobilitasndveld hatasaval.

A figyelmeztetések id6ben, 1995-ben elhangzottak. ,,Az OECD/ECMT ajanlasok és
a Kelet-K6zép-Eurdpaban kialakult helyzet egybevetése tobb kérdést is felvet. Az egyik
probléma-csoporttal kapcsolatban a kovetkezé kérdésekre kell valaszt keresni:

- Milyen mértékben alkalmazhatok valamely mas varosi kornyezetben sikeresnek
bizonyult k6zlekedéspolitikai intézkedések egy olyan kérnyezetben, ahol
kiilonbozoek a térténelmi, kulturalis és politikai feltételek, vagy ahol a fejlédés
egy korabbi fazisban van?

- Léteznek-e olyan ,,legjobb gyakorlati megoldasok”, amelyek — bizonyos valutak
modjara, konvertalhatok?

- Hanem, akkor hogyan kell figyelembe venni a helyi, sajatos koriilményeket?

- Milyen mértékben érvényesiil az egyes orszagok, vagy régiok népei kozotti
szolidaritas a rendelkezésre allo, korlatozott er6forrasok vonatkozasaban?

A kozlekedés kdrnyezeti hatasai jelentdsen kiilonboznek nyugaton és keleten. ... két-
ségtelen, hogy a gazdasagilag fejlettebb allamoknak jelent6s aldozatokat kell hozniuk a
mobilitas csokkentése tekintetében. Ezzel szemben, a kelet-kdzép-eurdpai térségben a
gazdasagi novekedés elengedhetetlen feltétele a mobilitds tovabbi novekedése...”
(Tanczos 1995: 333-339)

A tanulmany szerint, a kelet-k6zép-eurdpai varosok szamara, lehetséges fejlédési
palyak koziil, ketté emelheto ki. Az Gn. ,, révidre zdras ” itjat, valamint a nyugati mintat
kovetd ,, keriilo” utat. A ,, révidre zards” utja azt feltételezte, hogy e varosok épitenek
a kedvez6 modal-split aranyaikra, tehat a kézforgalmu kozlekedés magas részaranyara,
¢és annak tudatos, magas szinvonalu fejlesztését, valamint az arra épitd teriileti politikat
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elétérbe helyezve, megdrzik a kedvez6 aranyokat, hattérbe szoritva a varosi gépjarmii-
hasznalatot. A nyugati mintat kdveto ,,kertilo ut” fejlodési palya kevéssé forditott volna
figyelmet a kozforgalmu kozlekedés fejlesztésére, ugyanakkor — a mobilitas koltségeit
szabadon engedve, szabad utat adott az egyéni gépjarmiihasznalat elterjedésének, atira-
nyitva a kozlekedési terheket egyfeldl a hasznalokra, masfeldl az externaliakon at a tar-
sadalomra ugy, hogy nem épiilt ki az ehhez sziikséges infrastruktiira. Szamolva a reali-
tasokkal, a két 0t koziil a nyugati minta szerinti ,, elkeriilé ” Ut helyett, a hazai sajatossa-
gokhoz alkalmazkodo ,,révidre zdrds ” Gtjdnak tdAmogatasa indokolt (Tanczos 1995)

E figyelemfelhivas és mas tudomanyos figyelemfelhivasok (1asd a dr. Koller Sandor
egyetemi tanar altal fémjelzett Nemzetkdzi Kozlekedésfejlesztési Tanacskozasok
figyelemfelhivasai) nem talaltak termdtalajra. A tarsadalmi gazdasagi atalakulassal,
majd gazdasagi valsagokkal terhelt mult évtizedekben nem fordult kell6 figyelem
Budapest és kornyéke kozlekedésének fenntarthato és kooperativ fejlesztésére, a koz-
forgalmu kozlekedés eszkoz- és intézményi hatterének az autdhaszndlattal verseny-
képes fejlesztésére. Ugyanebben az iddszakban jelent6sen nétt a motorizacios ella-
tottsag a Kozép-Magyarorszag régio egészében, ezen beliil, kiilondsen a varoskor-
nyéki relacioban. Mig a régioban 2000-ben 827.349 db. személygépkocsit tartottak
nyilvan, 2020-ban mar 1.276.244 személygépkocsit (Forras: KSH). A 448.895 db-0s
allomanyndvekedésbdl Budapest minddssze 131.460 db-os ndvekedéssel részesedett,
a nagyobb dinamika Pest megyére esett.

Az Unios csatlakozas el6készitésének részeként, a Kozlekedési Miniszterek Eurdpai
konferencidja (ECMT), varosi kozlekedésre szakosodott munkacsoportjanak 2000-ben
¢és 2003-ban lefolytatott vizsgalatanak megallapitasai megegyeztek a hazai szakemberek
évek ota hangoztatott megallapitasaival. ,,A vizsgalat két idopontja kozott ugyan tortént
elérelépés a varosi kozlekedés fejlesztésének teriiletén, de ezek az elére 1épések rend-
kiviil lassuak, amelynek f6 oka, hogy a rendszervaltoztatas oOta, a varosi kdzlekedésért
csaknem kizarolag a helyi 6nkormanyzatok a felel6sek, amelyek viszont nem rendel-
keznek elegendd forrassal a jogszabalyban rogzitett feleldsségeik teljesitéséhez. A fen-
tiekbdl eredd nehézségeket erdsitik a koltségvetési megszoritasok, a névekvo személy-
gépkocsi szam ¢és hasznalat, a kozforgalmi kozlekedés csokkend szinvonala és csok-
kend utasszama” (EMCT 2003).

A kooperativitasi torekvések zsakutcajat, a modal-split arany romlasat, a kozfor-
galmi kozlekedés poziciovesztését, illetve az autdhasznalat — kozlekedéspolitikai
célokkal ellentétes — ndvekedését eredményezd folyamatok néhany fontos eleme, az
kovetkezokkel vazolhato.
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1)

2)

3)

A Budapesti Agglomeracio Fejlesztési Tanacs teriiletfejlesztési Koncepciojat, il-
letve az arra épiil6 Stratégiai programot — 20062007 évi aktualitalasa utan a BAFT
elfogadta és felhasznalasra tovabbadta a jogutdd K6zép-Magyarorszagi Regionalis
Fejlesztési Tanacsnak (KMRFT), a kormany azonban nem targyalta, igy hivatalo-
san nem keriilt elfogadasra. A regionalizmust hattérbe szoritd ) teriiletfejlesztési
stratégia részeként, 2012. januar 1-t61 megsziint a BAFT, 2018-ban pedig Pest
megye kilépésével kettévalt a Kozép-magyarorszag régiod. A kooperativ metropo-
lisztérség létrejottének esélyei 1ényegesen romlottak.

A BKSZ kiteljesitésének tervei szerint 2010 utan jott volna 1étre a teljes korii
kozlekedési egyiittmiikodés, a tarifakdzosségen tulmenden Osszehangolt mene-
trendi kinalat, valamint Osszehangolt infrastruktara, halézat- és szolgal-
tatasfejlesztés. E szakmai célokkal ellentétesen, a BKSZ teljesértékii 1étrehozasa
a finanszirozasi gondok és kooperacios deficit kovetkeztében Kisiklott. 2011
megsziint a BKSZ El6készit6 Iroda és maga a BKSZ is, a kozforgalmu kozlekedés
megrendeld szervezete, a BKK Iroda, Budapest szintjén alakult meg, mind a mai
napig az egyik legnagyobb akadalyat képezve a hatékonyan, integralt rendszerben
miikodni képes budapesti- és kornyéki kozlekedésnek, ennek részeként a févarosba
befuté 12 (MAV vonal) + 3 (HEV vonal) kotéttpalya adta utazasi lanc hatékony
kihasznalasanak, a fovaros és kornyéke kozlekedési egyiittmitkodésének.

A févaros kozforgalmi kozlekedéséért felelés BKV, majd BKK miikodési,
finanszirozasi viszonyainak alakulasa sem kovette a ,,rovidre zaras”, a kozforgalmi
kozleledés magas szinvonalu fejlesztésének utjat. A BKV mar 1991-ben felhivta a
figyelmet a kozlekedéspolitikai célok és a gyakorlat ellentmondaséra. ,,Egyfeldl, a
vallalat minden korabbinal nehezebb, pontosabban kifejezve, kritikus helyzetben
van. 1989 6ta nincsenek kapacitasbévité, mindségfejleszté beruhazasok, a — csupan
amortizaciobol adodo — lehetdségek a szinten tartasra sem elegenddk; folyamatosan
csokkennek a forgalmi teljesitmények; 1990-ben a vallalat sziikségterv szerinti
mikddésre kényszeriilt. Masfeldl — kimeriilvén az dkologiai tliréképesség — egyre
novekszik a tarsadalmi igény egy olyan varosi kozlekedési szerkezetre, amelyben az
életminéségnek, a harmonikus, egészséges kornyezetnek van abszolut elsdbbsége a
motorizacios fejlédéssel szemben. Ez 0j kozlekedéspolitikat, 01j, kdrnyezetbarat
varosi kozlekedés 1étrehozasat igényli, melyben — és ez vilagtendencia — a tomeg-
kozlekedésnek felértékelddd, megkiilonboztetett Szerep jut, ami viszont az
egyéni kozlekedéssel piaci értelemben is versenyképes, magas szinvonalu
tomegkozlekedési szolgaltatast feltételez.” (Kovacs 1991: 22-30) E figyelmeztetés
1991 o6ta évente megismételheté lenne, a mai napig fokozott érvényességgel.
Az allam egyre inkabb kivonult Budapest kozforgalmi kozlekedésének
finanszirozasabol és — novekvé mikodési gondjai mellett — a févaros is mind
kevesebb forrast biztosit a kozforgalmu kozlekedés miikodtetésére.
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2. abra

Beruhazasi, lizemeltetési és fenntartasi koltségek néhany varosban, a GDP %-ban
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T T
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Investment, operation and maintenance expenditure in
% of GDP

Forras: EU varosi Z61d konyv melléklete 2007. szeptember

A halézati infrastruktira alakulasat tekintve, a kozlekedésfejlesztésre fordithatd uniods
és hazai forrasfelhasznalas ,,eredményeként” Budapesten a — a kozforgalmu
kozlekedés elsObbségét hirdeté kozlekedéspolitika mellett —, az elmult harom
évtizedben a kozforgalmi héalozati infrastruktira boévit6 fejlesztésének keretében,
megépiilt mindossze 7,4 Km hossziisagi metrovonal (4-as metrd), valamint a
— jelentds tizemviteli innovaciot hordozo — Budai fonddé villamoshalozati fejlesztés
részeként, mindossze néhany szaz méter 0j villamosvonal. Az 1-es villamos teljes
vonalanak kétségtelniil nagyjelentdségii megvalositasa kilog a harom évtizedbol,
mivel 1982-ben elkezdett fejlesztése 2021-re, kozel 40 esztend6 alatt fejez6dott be.
(Az 4j halozati elemet jelentd 1-es villamos fejlesztésével parhuzamosan, még 1étrejott
a 3-as villamosviszonylat, amely az, két korabbi viszonylat 6sszekapcsolasat jelentette
Ors vezér téri vaganykapcsolat megépitésével,) A magas nszinvonali kdzforgalma
kozlekedés terén Budapest elmaradasat a példaként tekintett eurdpai varosoktol, a mel-
1ékelt Gsszehasonlito tablazat szemlélteti. (Megjegyzendd, hogy villamoshalozati kit-
erjedtség terén, a budapesti 149 halozati hossz mellett, Bécs 176 km hossza,

az 1,32 milli6 lakosu Praga 142 km hosszt halozattal rendelkezik.)
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3. abra

Europai varosok kozlekedési felszereltségének egy eleme

. Lakonépességre
Véarosok Lak;’);:'rp;sség izlo(’)r Zs::llil:ll esd hél(')iathogssz
1000 f6/km

Olso 0.630 83.0 13.17
Koppenhaga 0.650 33.5 (+15) 5.15
Amszterdam 0.860 52.0 6.04
Praga 1.320 65.5 (+) 4.96
Miinchen 1.470 103.2 7.00
Bécs 1.850 75.5(+) 4.24
Budapest 1.750 39.5 2.23

Forras: sajat gylijtés.

4) A Budapest és kornyéki kozlekedésszerkezet tovabbi nagy hianyossaga koézatha-
l6zatanak aranytalansaga. Az elmult évtizedekben az orszagos gyorsforgalmi utak
és féutak sugariranyu bevezet6 szakaszai mind kiépiiltek vagy béviiltek, mikézben
a varosmagot mentesit6 harantiranyu kozati elemek nem épiiltek. Duna bal partjan
a,,legbels6 haréntolo kozati elem a XIX. szazad végén kijelolt, a bal parti varosrész
teriiletének belsé 1/6-an fut6 Hungaria korgyiirii, a Duna jobb partjan pedig a
legsziikebb belvarosi teriiletet 6lelé Margit korat — Alkotas utca vonala. E korirany
elemeket a varos tobbszorosen talnétte. Az Arpad hid 1950 évi forgalombahelyezése
utani 72 esztendében a varostesten beliil, mind6ssze egy tovabbi dunai atkel6hely
1étesiilt, az 1994-ben atadott Lagymanyosi (ma Rakoczi) hid, a Duna-hidak a varos
belsé harmadara koncentralodnak. 2009-ben, a legsziikebb harom belvarosi hidat is
(Lanchid, Erzsébet hid, Szabadsag hid) terhelte az 6sszes — MO hidakkal szamitott —
dunai atkel6 forgalom 24%-a. Az MO korgyrii a salyos halozati hianyokkal terhelt
budai oldalon nem épiilt ki, hianya komoly atmen6forgalommal terheli a térségi
teleptiléseket. A halozathianybdl eredé kozuti koncentracié rendkiviil kedvezotlen
kozlekedési és kornyezeti viszonyokat teremt a siirli beépitésti, alapvetSen védelemre
indokolt  torténelmi  varosmagban. A forgalmi szempontok mellett, a
kiegyensulyozott telepiilés-szerkezet megteremtése, a kiilsvarosi és mas laza
térségek besliritése, az elhagyott ipari teriiletek, rozsdadvezeti zonak funkciovaltasa
is hatranyat szenvedi tovabbi harantold kozuti elemek hianyanak.

GIV.HU


file:///C:/Users/Csapo/AppData/Local/Temp/city.hu

152  Molnér Lészlé Arpad

4. abra

A varosszerkezettel aranyos kozuthalozati szerkezet

N 4
= 0N

S2CETSZEYTMIKLES 5/

Forras: BKRFT 2009.

5) A fovaros belsé teriileteinek kozati kozlekedési viszonyait, illetve kozteriileteinek
mindségét, hasznalhatésagat hatranyosan befolyasold legfontosabb mobilitasi
szegmens az allo gépjarmiivek elhelyezése, a parkolds, ami mara a budapesti
kozlekedés egyik legaggasztobb problémajava ndtte ki magat. A fenntarthato par-
kolasszabalyozas modjara, mar 1986-ban, 175 szgk/1000 lakos motorizacids szint
mellett () megfelelé, ma is helytalld javaslat sziiletett ,,A parkolasszabalyozas
tovabbfejlessztésének alapelvei a kovetkezok:

- A munkaba jar6 gépkocsiforgalmat, illetve a vele jaro parkolasi igényt teljes mé-
rtékben korlatozni igyeksziink.

- Abelvaros funkcioival 6sszefiiggd, indokolt, rovid ideji parkolast a latogatofor-
galom szamara a belvaros jelentOs részére tarifalis szabalyozassal kiterjesztjiik és
tarifalis Gton szabalyozzuk...

GIV.HU


file:///C:/Users/Csapo/AppData/Local/Temp/city.hu

Kozlekedési anomaliak: fesziiltségek, okok, megoldasi lehetéségek 153

- A belvarosi lakosok parkolasi igényeit figyelembe vessziik, de azzal a fen-

ntartassal, hogy a belvarosi lakosoknak ... elsésorban a nappali parkolas vonat-
kozasaban tudomasul Kell venniiik bizonyos kényszerti korlatozasokat.... ré-
sziikre teljes kor(i, egésznapos, egészéves parkolasi kedvezmény nem adhaté.”. ..
,,Célunk, hogy az ezredfordulén a jelenlegi 5.000 P+R parkolohely 11.000 ezerre
béviiljon” (Kovacs 1986: 201-205).
Az eltelt 40 évben a budapesti személygépkocsik szama megharomszorozodott,
de az 1986-ban javasoltakbdl a kozteriileti parkolas tarfalis szabalyozasan tul,
nem valdsult meg semmi. A budapesti P+R parkolok szama 2021-ben — a va-
roskornyéki 6.200 parkold mellett — csupan 5.500 féréhely volt (Peté 2022), a
munkahelyi parkolas, valamint a lakossagi parkolas szabalyozasara inkabb az
allapotok sulyosbitasat, mint enyhitését célzé intézkedések torténtek (cégautd
kedvezmények, korlatlan lakossagi engedélyek, kizarolagossagok). A kdzterii-
leten kiviili parkoléféréhelyek mennyisége elégtelen mértékben béviilt ahhoz,
hogy a kozteriiletek jelentds részérdl kivonhat6 legyen a parkolas és a gépjar-
miitarolas.

6) A kooperativ varos- és kozlekedéstervezés eszkoztaraként, Budapestt6l idegen
»A kozlekedés vezérelte varosfejlesztés” szdmos eurdpai varosban kovetett straté-
giaja. (Lasd pl. Bécs, Aspern varosrész.) E stratégia szerint, a varosfejlesztési cé-
Iteriileteket a varos kapacitiv kozforgalmi kozlekedési vonalak mentén jeldli ki,
gyakran a teriiletfejlesztést megel6z6 kozforgalmi haldzatfejlesztéssel a szétteriild
teriiletfejlédés elkeriilése, illetve a decentralizalt koncentracié elvének ér-
vényesitése érdekében. Budapesten e gyakorlat idegen, a varosfejlesztést kovetd
kozlekedésfejlesztés sem jellemzé. A kozlekedés lehetGségeit figyelmen kiviil
hagy6 ingatlan- és létesitményfejlesztések egy-egy intenziven fejlédé varosi
térségben az autoforgalmat novelik és nehezen viselheté kornyezeti terheket ered-
ményeznek. (Lasd a Duna-zona autoskozlekedést preferald északi és déli
teriiletenek ingatlanfejlesztései, szemben a Duna- menti varostérség humanizalasat
célz6 fovarosi torekvésekkel.)

»A mai kozlekedési gondokat az autok tomeges hasznalata okozza. E tekintetben
sajnos, nagyon gyakran figyelmen kiviil hagyjak, hogy az autok — mint ahogy mas
kozlekedési eszkozok is — nem az égbdl jonnek és, hogy a kozlekedés nem
o6nmagatol keletkezik. A kozlekedés — mint a célba jutas eszkoze — sokkal inkabb
a térhasznositas (lakas, munka, képzés, ellatas, idiilés...) modjabol, mértékébol és
eloszlasabol keletkezik. Ahol a teriiletfelhasznalas tervezése ezeket az
Osszefiiggéseket nem, vagy nem kellé mértékben vette figyelembe, ott mar maga a
tervezés egyébként elkeriilheté forgalmakat kelt és a kozlekedésieszkoz-valasztast
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7)

épp ugy, mint a kozlekedési Ut megvalasztasat eleve hatranyos modon be-
folyasolta” (Retzko 1994).

A megndvekedett mobilitasi igény okai a kozlekedésen kiviiliek, a szétteriilo
teriilethasznalatbol, a valtozé életvitelbdl, valtozé munkavégzésbol erednek és a
helyvaltoztatasok, ezen beliill az autoval végrehajtott helyvaltoztatasok
kedvezétlen novekedése iranyaba hatnak. A hatranyos kovetkezmények a
kozlekedési szektoron beliil abbol erednek, hogy a kozlekedés felszereltsége, a
megvaltozott igényekkel nincs szinkronban. A lassan, vagy alig valtozo
kozlekedési infrastruktarat mind tobb forgalomvonzé 1étesitmény és mind gyors-
abb folyamatok fogyasztjak, a teriilethasznalati gyakorlat pedig ellene hat a fen-
ntarthat6 kozlekedésnek. Az ebbdl eredd kémyezeti deficit okai, a kozlekedésen
tulmutatdan széleskortiek.

A térséget érinté TEN-T vasuti és kozuti folyosok jorészt kiépiiltek, de kapcsola-
taik hianyosak, illetve alacsony szolgaltatas szintliek. A hazai- és nemzetkozi
vasuti fdvonalak févaroson beliili, korvasuti 0sszekotésének szakaszai a vasitha-
16zat legkorszeriitlenebb szakaszai k6zo6tt vannak, a févaroson kiviili VO 6ssze-
kotés — mint eléremutaté megoldas — még csak tanulmanyterv szinteen létezik.
A térségbe érkez6 gyorsforgalmi utak MO autouttal vald 6sszekotésének forgalom-
nagysidga meghaladja eltiirheté szintet, kozlekedésbiztonsaga rossz, amelyet
tovabb sulyosbit a nemzetkozi tranzitforgalom és a térségi, helyi forgalom
kedvezétlen keveredése. Az M81-M8 tehermentesité gyorsforgalmi Gt kiépitése,
kozéptavra tervezett. A tranzitforgalmbol a metropolisz térség szamara kinyerhet6
transzfer, hozzaadott értéket termelé gazdasagi bazisok (logisztikai, disztribucios
telephelyek, rektar- és végfeldolgozo létesitmények) megtelepedését jellemzOen
nem tudatos térségi érdek és szabalyozas, hanem az érintett magafejlesztok érdekei
hataroztak meg, tobb esetben komoly lokalis teriilethesznalati és kornyezeti ter-
heket eredményezve, illetve gyengitve azok mitkodésének hatékonysagat (PI. Cse-
pel belteriiletének, vagy a Dunakanyar térségének logisztikai, ipari fejlesztése).

Fenti, a kivanatos mobilités és kozteriilethasznalat 1étrejottét akadalyozd — kdzel sem

valamennyi elemében érintett — tényezok is okai annak, hogy Budapest, a sajat struktu-

ralis — és varosmiikddtetési gondjaival kiiszkodve, nem tudott kelld figyelemmel és kel-

s

iranyaba fordulni, holott, egy, az adottsagaival jol €16, er0s metropolisz térség 1étrejotte

alapvetd, de talan nem kellden felismert érdeke volt, illetve érdeke ma is. A kozlekedési

szektoron beliili j6 példazata a kelléen fel nem ismert érdeknek a Ferihegy/Liszt Ferenc

nemzetkdzi repiilétér varosi kapcsolatainak fejlesztésében vagy az M0 autout korgytirta

és kapcsolodo halozatanak alakulasdban mutatott tdvolsagtartd magatartas. Ez utobbi
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tavolsagtartas els6, vitathaté megnyilvanulasa az MO gytir(i keleti szektoranak févarosi
teriiletektél kedvezébtlen tdvolsagba huzasa (és, hogy a Lotz — Barath — Demszky pak-
tumban rogzitett megallapodasbol, az M31 gyorsforgalmi atkotés mellett, a ruralis keleti
varosrész létrejottének elkeriilése érdekében nem valdsult meg a Kiils6-keleti/Ipartelepi
korat), napjainkig tartéoan pedig a tavolsdgtartds megnyilvanuldsa, az MO korgytiri
nyugati szektoranak jovojével kapcsolatosan.

Az MO korgylirii — féuthalozati paraméterekkel, de kornyezetvédelmi mivekkel
megépitett — nyugati szektoranak kozlekedéshalozati feladata ugyanis nem a transzkon-
tinentalis atmend kozuti forgalom vezetése (arra ott az M3 1-el bovitett a keleti szektor),
hanem, hogy mentesitse Buda belsé szilik ithal6zatat a Duna jobb parti &tmend forgal-
manak jelentds része alol. Hogy Békasmegyerr6l Budafokra, a Szentendrérdl, Solymar-
rol az M1, M6, M7 autdpalydkra irdnyuld forgalom ne Buda belsd, Dunahoz szoritott
szlik halozatan bonyolodjék. Tovabba, hogy a Budai hegyvidék mogottes telepiiléseirdl
a fovarosba iranyulé forgalmat az MO nyugati szektor széthuzza, csokkentve ezzel a
Szilagyi Erzsébet fasor — mint egyetlen jelenlegi ttvalasztasi alternativa — rendkiviili
terheit. A kozuti forgalom széthiizasanak kornyezeti haszna kiilonosen érvényesiil, ha
délen a meghosszabbitott 4-es metro viragpiaci végallomasanal, északon a gyorsvasutta
fejlesztett szentendrei hév egy 0j, MO menti megalldjanal nagy befogado képességli P+R
parkoldkon at lehetévé valik a belvaros irdnya eszkozvaltas is.

Tul a metropolisz térség érintett teriileteinek érdekein, fel nem ismert févarosi érdek
a lobbitevékenység azért, hogy, az érzékeny taji és urbanus kérnyezetben megvalosuld
M2 és M10 gyorsforgalmi utak észak-déli tranzitforgalmat vezetd szerepét atvegye a
Zsambéki medence nyugati peremére tervezett, Szlovakia iranyaba tovabbvezetett
M100-as gyorsforgalmi ut. Elkeriilve ezzel az M10 Eszak-Buda uthalozatara és a budai
rakpartokra zaditott terhelését, illetve az M2 pesti rakpartra zuditott terhelését.
Az M100-as 0t, az atvett szereppel mentesiti az M0 nyugati szektorat is a tranzitforga-
lom vezetése alol, az M6 autdpalyaval dsszekapcesolva pedig megteremti az esélyét egy,
a févaros térségében halado, a Baltikumot a Balkannal dsszekapcsold észak-déli transz-
eurdpai tengelynek, lényegesen erésitve Budapest Ko6zép-kelet-eurdpai kapcsolati,
varoshalozati pozicioit.

A tovabblépés
A budapesti kdzlekedés fenntarthatd tovabbfejlesztését akadalyozo strukturalis hia-

nyossagokat és azok felszamolasanak iranyat jol szemlélteti az Eurdpai Bizottsag 4-es
metrd kapcsan javasolt, behajtasi dijra vonatkozd hatdrozata. ,,Az uthasznalati dij
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kozéptavon vald bevezetése indokolt, de a mitkodtetés alapos eldkésziiletek utan, kap-
csolodo intézkedésekkel és fejlesztésekkel egyiitt lehet csak fenntarthat6 .... A behajtasi
dij fenntarthaté miikodtetéséhez az érintett zona és a dijtétel helyes megvalasztasa mel-
lett, az egyéni kozlekedés esetén a Korvasuti korat és Duna hidjainak miel6bbi megva-
16sitasa, a kozosségi kozlekedés esetén az eszkozkinalat és a szinvonal jelentds fejlesz-
tése sziikséges, kiegészitve azt hatékony P+R halozattal.” (Budapest 4-es metr6 1. sza-
kasz nagyprojektr6l szol6 EU Bizottsag hatarozat, 2009. szeptember 6.)

A bizottsagi hatarozat Budapest kozlekedésének fejlesztésére — megegyezden a ha-
zai legitim, Févarosi Kozgytilés altal elfogadott fejlesztési tervekkel (Budapest Varos-
fejlesztési Koncepcioja 2001, Budapest Kozlekedési Rendszerének Fejlesztési Terve
2009; Budapest 2030 Hosszutavu Varosfejlesztési Koncepcio 2013) — Kkettds feladatcso-
magot hatarozott meg. Egyfeldl, elkeriilhetetlen a kozlekedési halozat hianyossadgainak
potlasa mind a kdzathalozat, mind a kozforgalmu halozat, mind a parkolasi rendszerek
vonatkozasaban és forrasokat kell biztositani a kdzforgalmu kozlekedés jarmiialloma-
nyanak fejlesztésére. Masfeldl, forgalomtechnikai, adminisztrativ és fiskalis intézkedé-
sekkel, a kdrnyezeti eltartoképesség figyelembevételével érvényt kell szerezni a fenn-
tarthatosagi szempontoknak, siirii, érzékeny varosi térségekben a kozuti forgalom kor-
latozasanak, ezzel parhuzamosan a nem motorizalt kozlekedési formak eldnyben része-
sitésének, a gyaloglas és a kerékparozas feltételei javitdsdnak. Ez utdbbi célok érdeké-
ben indokolt a teriilet- és a kdzlekedésfejlesztés harmonizéldsa, a varos kompaktsaganak
novelése (kis tdvolsagok varosa), az indokolt motorizalt helyvaltoztatasok visszaszori-
tasa. A kozteriileten kiviili parkoloféréhelyek novelésével, valamint parkolasszabalyo-
zasi intézkedésekkel jelentdsen csokkenteni kell az utcai, kdzteriileti parkolas mértékét,
az igy felszabaditott teriiletek gyalogos- és kerékparos funkciok, zold- és kdzosségi fe-
liletek szamara torténd atadasaval.

Annak érdekében, hogy Budapest — a globalis versenypiacon kellé vonzerével ren-
delkezve —betdltse az altala generalt metropolisz térség fejlédésének motor-szerepét, az
iizleti szolgaltatasok elvarhaté mindségén és a kelld irodakinalaton til, a konny kiilsé
¢s bels6 elérhetdséghez, valamint a ,,jo hely, jo itt lenni” érzet erdsitéséhez fenti intéz-
kedések, fejlesztési feladatok kdvetkezetes érvényesitése elengedhetetlen lenne.

Mint ahogy elengedhetetlen a metropolisz szintli kooperativitas erdsitésében vallal-
hat6 vezetd szerep is, mind az intézményi, szabalyozasi feltételek, mind az integralt
kozlekedési rendszerek megteremtéséért tett eréfeszitésekben. Nincs versenyképes met-
ropolisztérség az infrastruktirak, a hal6zatok, a szakmak, az érintett koz- és magansze-
replok egyiittmiikddése nélkiil. Budapest és kornyéke kooperativ metropolisztérséggé
fejlédéséhez, a kozlekedési szektor szemszogébdl tekintve az alabbi célkitiizések és fel-
adatok titemezett és kovetkezetes megvalositasat tarthatjuk sziikségesnek.
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Szabalyozasi- és intézményi fejlesztés. A regionalis szemlélet fokozottabb el6té-
rbe allitasaval, indokolt alkaalmazkodni a Ko6zép-magyarorszag régid sajatos
helyzetéhez és feladataihoz. Ehhez, jol kiaknazhato helyzetet teremtett a Budapesti
Agglomeracios Fejlesztési Tandcs (BAFT) 2022 évi tjjaalakulasa, megteremtve
ezzel a koordinald szervezet esélyét. E koordinacio részeként, a kozforgalmu
kozlekedési szolgaltatasok harmonizalasa érdekében, fel kell éleszteni a Budapesti
Kozlekedési Szovetség (BKSZ) gondolatat az érintett kozforgalu szolgaltatok
egylittmiikddési készségének erdsitésével és a kdzos érdek érvényrejuttatasaval.
A Technoldgiai és Ipari Minisztérium Ko6zlekedési allamtitkarsaganak rovidtava
terve az orszagos megrendeldszervezet létrehozasa. A BKSZ, e megren-
deldszervezetbe tagozodva, vagy mellérendelve egyarant betoltheti a kdzlekedési
szolgaltatasok koordinalasanak feladatat, 1étrehozva az egységes jegy- és bér-
letrendszert, a menetrendi harmonizaciot és a kozos informacios rendszert.

Utazasi lanc koordinacié, a szolgaltatisok egymasra épitése. A kozlekedési
szektor halozatfejlesztéseit tekintve, a varosi-varoskornyéki gyorsvasuti infra-
strukturak fejlesztése egy olyan, teriiletfejlesztést is befolyasolé komplex szolgal-
tatasfejlesztési program részeként lehet eredményes, amelyben a palya, a jarm, és
a kooperativ ilizemvitel egyiittes magas szinvonalatél varhatdo a kozosségi
kozlekedés vonzerejének novelése. Beleértve ebbe a tomegszeriiség csokkentését,
az iiléhelyhez valé jogot, valamint a nem motorizalt kozlekedési formakkal valo
harmonizaciot. A k6zosségi kozlekedés fokozottabb térnyeréséhez elengedhetetlen
az utazas teljes folyamatanak koordinalasa, tehat a kiindulas és megérkezés kozotti
utazasi lanc valamennyi elemének rendszerbe szervezése, valamint a hasznalok
napi életvitelébe illesztése. Kiemelt pontok az intermodalis kapcsolodasok ahol a
napi varosi szolgaltatasok elérésével idOmegtakaritas és az atszallas hasznossa
tétele érheté el, melynek eredményeként a mobilitas fontos helyei egyben a
varoskornyék (és a varos) vonzo koztereivé, izgalmas, jo helyeivé varos- és teriilet-
fejlesztési tényez6ivé valhatnak, megvalositva a kompaktsagi célok egyik elemét,
a decentralizalt koncentraciot.

Ugyanakkor — a realitasok talajan maradva —, a belsd, ellat6 halozat integralt rend-
szerének elve, hogy a laza teriiletfelhasznalasti agglomeracios térségek feltarasa
nem tervezhetd csupan kotottpalyas tomegkozlekedéssel, a siirli beépitésti fovarosi
terliletek kozlekedési feltarasa pedig nem tervezhetd az autéra alapozva. A metro-
polisz térség kozlekedésfejlesztésének egyik legfontosabb feladata olyan integralt
rendszerek l1étrehozasa és miikodtetése, amelyek alkalmasak a kiilonbdz6 utazasi
formak és kozlekedési eszkozok kozotti magas szintii kapcsolodasok megteremté-
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sére, a kozforgalmi kozlekedés és a magankozlekedés Osszekapcsoldsara. A fova-
rosbol a varoskomyékre kifutd kapacitiv kotottpalyas vonalak és e vonalakra szer-
vezett intermodalis kapcsolati pontok (allomasok megallok), valamint az e pon-
tokra torténd kiterjedt rahordas (autdbusz, személygépkocsi, kerékpar, P+R, B+R)
alkotta alrendszerek teremthetik meg a varos és kornyéke fenntarthatdan miikodo
integralt kozlekedését.

Halozatfejlesztési célok. A metropolisz térségben, a fenti céloknak érvényt szerzo
helyvaltoztatasi politika meghatarozo vonali elemei a meglévé nagyvasuti és hév
vonalak korszeri elévarosi rendszerré fejlesztése. E célokra alapozva késziilt el
2008-ban a BKSZ El6készit6 iroda megrendelésére az S-bahn koncepcio, és ké-
sziilt el 2021-ben, a koncepcidt feliilird, kibévitd, korszeriisit6 és elmélyité Buda-
pesti Agglomerdcios Vasuti Stratégia (BAVS), illetve van folyamatban az évtizedek
ota fejlesztési tervekben szerepld, Eszak-déli vdrosi-elévdrosi gyorsvasiit
(un. 5-0s metro) tervezése. E fejlesztési stratégidk hosszli tdvon vald iitemes
megvalositasa, eurdpai 1éptékben is versenyképes mindségii varosi-elévarosi
kozlekedési rendszert hozhatnak Ilétre a budapesti metropolisz térségben,
hozzéajarulva annok kohézidjahoz és versenyképességéhez. A kiils6 kapcsolatrend-
szert erdsitd €s belsé kohéziot javitd tovabbi fejlesztési célok:
» aLiszt ferenc repiil6tér nemzetk$zi- hazai- és varosi gyorsvasiti rendszerbe
illesztése,
»  a transzeurdpai kozlekedési folyosok vasuti, kozati elemeinek jobb 6ssze-
kapcsolasa,
»  kikotoi fejlesztésekkel a Duna eurdpai folyami hajozashoz vald kedvezébb
kapcsolasa,
»  aterminalok, logisztikai kozpontok komplex rendszerének térséget erdsitd
fejlesztése,
» az MO korgytr(i északi és nyugati szektoranak belsé kapcsolatokat erdsitd
kiépitése,
»  avarostestben déli és északi Duna-hidak és halézataik centrumot mentesito
megépitése,
»  avaroskornyéken a telepiiléskozi kapcsolatokat javito 6sszek6td uthalozat
fejlesztése.

Komplex és dsszehangolt teriileti politikaval érhetd el, hogy kozlekedés gazdasag-

és teriiletfejleszté szerepének érvényesitésében a tranzit szerepet a transzfer szerep
valtsa fel. A kiils6é kapcsolati elemek fejlesztésének nem a nagy nemzetkozi tranzitfor-
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galom minél gyorsabb térségen torténd atengedése a célja, hanem a forgalom altal hor-
dozott interakciokkal a globalis gazdasagi-kereskedelmi folyamatokba val6 bekapcso-
lodas. Az aktualis, kozéptavu tervekben szerepld orszagos halozatfejlesztés (M81, MS)
a metropolisz térséget a mainal kedvez6bb helyzetbe hozza azzal, hogy mentesiti terii-
let- és gazdasagidegen tranzitforgalom nagyobb része aldl, elésegitve, hogy a megno-
vekedett mobilitasi aktivitasra, a karos hatasokra érzékenyebb urbanus kornyezetben, a
klima szempontok figyelembevételével és a kdrnyezetmindség eldtérbe helyezése mel-
lett legyen mod fenntarthatd megoldasokat kinalni.

Osszegezve, a Budapest metropolisz térségben, a kozlekedési infrastruktira fejlesz-
tése nem sziikebb értelemben vett szakmapolitikai feladat, hanem klimaszempontokat
kovetd, de egyben gazdasagélénkito, teriiletfejlesztd, életmindség javito, kulturalis és
turisztikai kapcsolatokat eldsegitd tényezd. Ebbdl eredden, a févaros-és térségének koz-
lekedésfejlesztése mindig olyan komplex tevékenységet kell, jelentsen, amely az elha-
tarozott varos-¢€s teriiletpolitikai célok ismeretében, a teriileti sajatossagok figyelembe-
vételével az adott teriiletegységet az integracio eszkozeivel tudatosan, a szertedgazod
szempontok harmonizalasaval formalja egyfeldl a természeti értékek megdrzése, mas-
feldl a regionalis versenyképesség optimuma irdnyaba.
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