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Tisztelt Irodavezető Asszony!

Köszönjük tárgyi területekre vonatkozó keretövezetmódosítási  hatástanulmány megküldését és az alábbiakban adjuk meg azzal kapcsolatos véleményezésünket.

A tényezők és szempontok mérlegelésénél többek között az alábbi hivatkozás olvasható:
„Állami beavatkozás nélkül a terület hosszú ideig nem képes kitermelni a komplex rekultiváció és a komplex városias területté alakítás költségeit, ezért az FSZKT módosítás célja:  részben a területek építésjogi követelményeinek átalakításával (felülépítés a pályaudvaron) , részben a megszüntetett pályaudvar funkcionális átalakuló területe rendeltetésének megváltoztatásával komplex városfejlesztés a Józsefvárosi pályaudvaron.”

Az indoklás fenti megfogalmazása nem logikus, csak a célok világosak: építésjogi követelmények átalakításával területintenzifikálás lehetőségét megteremteni. (TSZT-ben „funkcióváltó terület”… )
Nem biztos, hogy a Belvároshoz való közvetlen csatlakozás előnyös a Belvárosra nézve forgalmilag az „új sugárirányú városszerkezeti csáp”  formájában. A sugárirányú utak közötti új haránt irányú kapcsolat a területintenzifikálás miatt megnövekedő forgalommal nem valószínű, hogy  tehermentesíti a sugárirányú utakat, de a haránt irányú Fiumei utat és a Nagykörutat sem,  mint ahogyan a tanulmány  ígéri.
Ennél a tervnél is az történik, ami Budapest  egyéb más pályaudvarainál, ahol  a MÁV   (miközben nem mulasztja el hangoztatni az elővárosi vasúti közlekedés fejlesztésének fontosságát)  valamilyen okból lemond  vasúti célú területeinek nagy részéről: részben keretövezeti átsorolások által  a lehető legmagasabb beépíthetőségi paraméterekkel kínálatot teremteni  a potenciális, vagy már adott befektetők számára. 
Ugyanez történik  a  volt honvédségi területeken és a volt ipari területeken is.   Ez a folyamat   az ún. „rozsdaövezet”  maximális kihasználása.
Szerintünk ez nem helyes városfejlesztési gyakorlat, mert  - amellett, hogy városképi aránytalanságokat eredményez -  a területhasználatban  irányíthatatlan  következményeket okoz.
Sajnálatos jogszabályi hiányosság, hogy a hatásvizsgálatok, hatástanulmányok egyik műfaja sem  köteles foglalkozni (és ha foglalkozik, ilyen irányú megállapításai nem perdöntőek) az átalakuló területek  társadalmi, nagytérségi  hatásaival.
Például: megállapítást nyert, hogy  a bevásárlóközpont típusú  létesítmények  vonzáskörzetében igen sok  kiskereskedelmi  bolt, sőt, nagy múltú kereskedelmi  üzletláncok  nagyobb boltjai  szűnnek meg.  Ezek a boltok a város  utcáin, útjain  a fennmaradásuk feltételeihez alkalmazkodó hálózat szerint  nyíltak és működtek,  amíg a  sokkal előnyösebb  feltételekkel rendelkező óriás-mallok  el nem lehetetlenítették őket. 
Sem keretövezet átsorolási  tanulmány, sem környezeti hatásvizsgálati tanulmány nem foglalkozik a vásárlóközönség kiszolgáltatottságával, akik a legegyszerűbb szükségleti cikkekért is kilométereket utaznak emiatt.  Az üres üzlethelyiségekkel elszlömösödött utcaképekről nem is beszélve… Ezen kívül még igen sok társadalmi hatása van ennek a folyamatnak, amivel nem ártana foglalkozni az engedélyek megadása előtt.
A tárgyi tanulmányban említett Aréna plaza  működésének sokféle hatása sem jelenik meg, bár térségi kapcsolatainak kiszélesedésével foglalkozik. („utca-hidak” …… az Aréna Bevásárló Központ és a Récsei Bevásárló Központ között, valamint a fejlesztés kedvező környezeti hatásai között megemlíti, hogy kedvezőbb helyzetbe kerülhet az Aréna Plaza….)
A Józsefvárosi pályaudvar területéből  kb. másfél hektáron  működik a „Kinai piac”.
Ennek felszámolása is jelentős következményekkel fog járni. Az ott árusító kereskedők nyilván nem tudnak üzlethelyeket bérelni bevásárlóközpontokban, de nem tűnnek el, hanem a város más részein fognak szerencsét próbálni.  Ez itt olyan volumenű tevékenység, amely megszüntetésének hatásaival várostervezési szempontból foglalkozni kellene és hatékony intézkedéseket tervezni a megoldásra. 
Városképpel kapcsolatban:
Nem találtunk maximális magassági  korlát meghatározást a Keleti pályaudvar terveivel kapcsolatban, ahol híd-épületek, „utca-hidak” által a Keleti pályaudvar  a korábbihoz képest sokkal határozottabb és egységesebb, vertikális jellegű építészeti keretet kap. Új térbeli struktúra jön létre, melynek legfőbb építészeti sajátossága a többszintesség.
Tiszteltjük a Tervező  várostervezési elveit, de véleményünk szerint  ennek városképi megjelenését szükséges lenne több, távolabbi  nézőpontból   ábrázolni a tanulmányban,  a megnyugtató kijelentő mondaton túl.  
Zöldfelületek, környezeti állapot:
Mint minden, nagy beépíthetőségi paramétereket tartalmazó terv esetében, ahol a jogszabályilag  előírt zöldfelületi arány kialakítására nincs lehetőség, varázsszóként megjelenik a tetőkert fogalma. Szerintünk  a  tetőkertek semmilyen arányban nem lennének beszámíthatók az amúgy is szűkösen megállapított zöldfelületi arányba, mivel  teljesen fenntartásfüggők, és vízháztartásuk  költséges művi szabályozása nélkül kipusztulnak.

Ezért nem tartjuk jelentősnek a vasúti területek felülépítésével és lefedésével kialakított tetőkerteket sem.  Szükséges lenne előírni, hogy a telkek  zöldfelületi arányába csak a termett talajon kialakított, háromszintes zöldfelületek számíthatók be.  (Mint ahogyan a tanulmány biológiai aktivitásérték számítása ezt magától értetődőnek tartja, amikor a 7-es értéket szorozta 0,35-el)
(A biológiai aktivitásérték számítással való összehasonlításban különösnek találjuk, hogy a tervezési területek „I” intézményi keretövezetben lévő területeinek szorzója a jelenlegi besorolás szerinti területeknél csak 0,7, míg a tervezett állapot esetében 2,45.

Meg kívánjuk jegyezni, hogy  az „I” intézményi keretövezetben mindenkor kötelező a 35 %-os  zöldfelületi arány, tehát az ilyen alapon történő  összehasonítás nem szerepelhet kétféle értékkel. (A Tervező valószínűleg a jelenlegi állapotot vette alapul a keretövezet által adott potenciális lehetőség helyett.)

Továbbá: mivel  a Z-KK keretövezetben a BVKSZ szerint 50 %-os zöldfelületi arány kialakítása a kötelező, a  6-os érték helyett a 7-es érték 50 %-át kell számítani. (Bár a BVKSZ minimum zöldfelületre vonatkozó előírását e keretövezet tekintetében mi is rendkívül kevésnek tartjuk.)

Fenti korrekcióval a tervezési területek jelenlegi keretövezeti besorolása és a keretövezet

módosítás biológiai aktivitásérték számításának különbözete a keretövezet módosítás javára  34 helyett csak 15 lenne.)
A városi hő-sziget kialakulásának veszélye miatt nem javasoljuk az OTÉK eltérési  engedély igénybe vételét.
A levegő minőségét a városi kőrengetegben  a biológiai aktivitást kifejtő növényzet javítja, tehát  törekedni kellene olyan zöldfelületek kialakítására, ahol nagy lombú fák telepíthetők.

A  tanulmány tárgyát képező 90 hektárnyi területből  összesen 1,1 hektárt terveznek hivatalos zöldterület:  Z-KK  közkert  céljára. Ez a teljes terület 1,2 százaléka, és a keretövezet besorolással módosított terület  nem egész 3  százaléka.
Ennek a kedvezőtlen aránynak a feloldása céljából az alábbi javaslatokat tesszük.

Javasoljuk, hogy  a Keleti pályaudvar területének Kerepesi úti oldalán  - ahol azt a vasúti üzemeltetés lehetővé teszi -  alakítsanak ki Z-FK keretövezetet a KV-IK keretövezet terhére.

A Józsefvárosi pályaudvar  intézményi övezetbe sorolása és fejlesztési céljai túlságosan egyhangú városrész kialakítását eredményeznék. Szerintünk meg kellene hagyni a lehetőségét annak, hogy a MÁV  valamikor  eredeti rendeltetésének megfelelően hasznosíthassa a területet, szem előtt tartva az elővárosi vasúti közlekedés fejlesztését, valamint  azt, hogy a magyar vasút alkalmas az inter-operabilis működésre -   és inkább KV-IK keretövezetbe sorolni az egyéb irányú fejlesztési célokat kisebb területre korlátozva. 
Abban az esetben, ha mégis a teljes terület  intézményi keretövezetbe sorolására hoznának döntést, szerintünk városképi és városökológiai  célból  feltétlenül fontos lenne az intézményi keretövezet arányos  megszakításával egy legalább 8-10 hektáros közparki (Z-KP) keretövezet létrehozása az intézményi keretövezet területének rovására olyan területi kialakítással, hogy megközelíthető legyen a Kőbányai útról és a Salgótarjáni útról egyaránt.
A levegőminőség vizsgálatáról szóló fejezetben a tanulmány megállapítja, hogy a tervezési területek útjainak közlekedéséből eredő szennyezés miatt a Nitrogén-dioxid, Nitrogén-oxidok és a szálló por vonatkozásában komolyabb problémák vannak. Továbbá kimutatja, hogy a járműforgalomból eredő zajterhelés valamennyi  útvonalon  jóval meghaladja a határértékeket.
Mivel a tervezési területeken a nagy volumenűre tervezett funkcionális beépítés  miatt a gépjármű elhelyezési kötelezettség kapcsán mélyépítések is lehetnek, (például a Keleti pályaudvar csarnokának 53.000 nm szintterületet megvalósító aláépítése…)  ezek tervezhetősége miatt fontosnak tartjuk a településrendezési eljárásnak már ebben a  fázisában  a talajszerkezeti vizsgálatokra való utalást, hogy a talajvíz szabad áramlása műszaki megoldásokkal biztosított legyen.

A terület parkolási és forgalmi igényei   mind a Keleti pályaudvar, de főleg  a Józsefvárosi pályaudvar fejlesztési elképzelései miatt túllépik  a  határoló utak  „szabad kapacitását”.

Tapasztalataink alapján, az említett útvonalak  forgalmát szemlélve, ezek a szabad kapacitások igencsak illuzórikusak, nem is szólva arról, hogy az  említett útvonalak mentén egyéb fejlesztések is  számíthatnak ezekre az elvi „szabad kapacitásokra”.
Fentiekben felsorolt körülményekre tekintettel   - a levelünkben említett szükséges vizsgálatok elvégeztetése mellett -  javasoljuk az átsorolt keretövezetű területekre   szintterületi mutató maximálásának felírását az FSZKT módosításon az alábbiak szerint:
A Keleti pályaudvar  KV-IK keretövezetbe sorolt területére:   „szintterületi mutató maximum 1 négyzetméter/négyzetméter”.  
A Józsefvárosi pályaudvar  teljes „I” intézményi övezetbe sorolt területére (a korábban is intézményi övezetben lévőt is beleértve):  „szintterületi mutató maximum 2 négyzetméter/ négyzetméter”.
(A szintterületi mutatónak a Fővárosi Szabályozási Keretterven  való megjelenítése a tervezési területre készítendő kerületi szabályozási terv paramétereinek megállapításánál jobban értelmezhető, mint a maximált szintterületi mennyiség.)

Kérjük javaslataink szíves megfontolását.
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