A Levegd Munkacsoport véleménye

a Balazs Mor tervrél

Nagy éltalanossagban el kell ismerntink a BKFRT leporoléinak, és varoslakokozelbe
hozoéinak munkéjat. Kiilon oriiliink annak, hogy a Baldzs Moér tervet készit6i SUMP-
ként, vagyis fenntarthat6 kozlekedési tervként mutatjak be. Az Eurépai Bizottsdgnak
2009-ben a varosi mobilitas cselekvési tervérdl kiadott COM(2009) 490 kozleménye
szerint:

A vdrosi kdzlekedési rendszerek dsszetettsége, a virosok és az dket kériilvevd dvezetek és
régidk kapcsolatai és az ezeket érintd irdnyitisi kérdések, az eqyes kizlekedési modok egymdstdl
vald kélcsonds fiiggése, a varosokban rendelkezésre dllo tér sziikdssége és a vdrosi rendszereknek a
szélesebb értelemben vett eurdpai kizlekedési rendszeren beliili szerepe integralt megkozelités
alkalmazasat kdveteli meg. Az integrdlt megkozelités nem csupdn a kozlekedési infrastruktiira és
szolgaltatisok fejlesztéséhez elengedhetetlen, hanem ahhoz is, hogy a politikai déntéshozatal
soran a kozlekedési kérdések dsszekapcsolodjanak a kornyezetvédelemmel, az egészséges
kornyezettel, a teriilethasznalat-tervezéssel, a lakdspolitikdval, a hozziférés és a mobilitis
szocidlis szempontjaival és az iparpolitikdval.”

Ezt nem fogjuk tudni szamon kérni a terv minden részletében, de agy gondoljuk,
hogy a figyelmet mindenképpen érdemes ra felhivni. Mint ahogy arra is, hogy miutan
ez az elso eset, hogy ilyen szellemiségii terv késziil Budapesten, még maradtak itt-ott
nyomai a korabbi, voluntarista elképzeléseknek. Bar kinézetét tekintve lehet dicsekedni
az M4 metréval, de az éppen az elmult 25 év legvoluntaristabb, legelhibazottabb, a
tanulmanyban is targyalt helyzetért nagymértékben felelssé tehet6
kozlekedésfejlesztési projektje volt a févarosnak. Ezért hangstlyosan a fényképeivel
disziteni a tanulmanyt az elején, nem éppen szerencsés valasztas.

A tanulményban jol elkiiloniil az altaldnos, elvi megalapozas két, és a gyakorlati
elképzelések beavatkozasi tertiletekre tagolt négy fejezete. Az utébbiak esetében jo
valasztasnak tartjuk a hdl6zati, a jarmd, a szolgaltatasi és az intézményrendszer szerinti
targyalast. Az els6 két fejezet azonban sajnalatos médon nem hataroz meg
indikatorokat, nem adja meg azokat a kritériumokat, amelyeken le lehet(ne) mérni a
célkittizések megkozelitésének mértékét, és ami még fontosabb, amely kritériumok
alapjan kialakithato lett volna a beruhazasigényes gyakorlati elképzelések
megvalositasdanak meggy6z6 id6beli {itemezése. Ezen kritériumok meghatarozasahoz
kiilonosen j6 alap lehet a fenti idézet.

Sziikségesnek tartjuk tovdbba megjegyezni, hogy siirgésen be kellene épiteni az els6
két fejezetben lefektetett célok és elvek érvényesitését a BKK-nal folyé napi munkéba is
annak érdekében, hogy azok ne csak a tavoli jovében, hanem mar a napirenden 1év6



felujitasi, fejlesztési projektekben - példaul az 1-es villamos pélyédjanak
meghosszabbitadsdban és a Bocskai at tervezett felGjitasdban - is érvényesiilni tudjanak.

Az alabbiakban kisebb megjegyzéseket, javaslatokat tesziink az anyag
részleteihez.

Ki kell emelniink az ,, A.4 Helyzetértékelés” tejezetbdl, a 14. laprol azt a gondolatot,
miszerint:

Az 1960-as évektdl kizel harom évtizedig uralkodo vdrostervezési és vdrosfejlesztési elveket a
korabeli modernizdcios szemlélet, elsésorban a sajdtos tarsadalmi-gazdasigi kornyezet hatdrozta
meg. (...) A vdrosokat a személygépjarmii-kizlekedés javira alakitottik dt. Ennek lett dldozata a
vdrosban €10 ember és az dltala haszndlt koztér — megfogyatkoztak a széles jardik, a fasorok, a
megalldsi lehetdségek. A motorizdciot kiszolgalo vdrostervezési gyakorlat Budapest példajan is
megfigyelhetd, noha a személygépjarmii-elldtottsig nalunk elmaradt a nyugat-eurdpaitol. A
folyamat révén meguadltoztak a lakohelyvalasztdsi preferencidk és a kozlekedési szokasok.”

Ez azon gondok egyike a budapesti kozlekedésfejlesztésben, melyeket a Levegs
Munkacsoport megalakulasa 6ta hangoztat. Egyetértésiink jeléiil talan nem is kellene
maést tenniink, mint a beavatkozasi tertileteken a hatvan(!) intézkedés varhat6 hatédsat
vizsgalni. Megnézni, vajon szerintiink mennyire szolgalnak megval6sulasukkor az
ebben az idézetben rejlé problémahalmaz oldasat. Errél csak azért mondunk le, mert
ennyi intézkedés terv kozeles megvaldsuldsat irrealisnak tartjuk. Fontosnak tartjuk
viszont egy olyan keretrendszer kidolgozasat, amelyben egy-egy intézkedésrdl eld6lhet
mar részletesebb kidolgozésa el6tt, hogy mennyire tetszik a varos lakéinak, és
varhatéan mennyire jarul hozza jol 1étiik szintjének emeléséhez.

Kér, hogy a problémafa szintjeit agy alakitottak a készit6i, hogy a végén minden
levél a Fenntartés, a Hal6zat, a Forgalom vagy a Szabélyozas egyikére, és csakis az
egyikére legyen visszavezetve. K6zos levelek szerepeltetése jobban érzékeltetné, hogy
minden mindennel osszefligg. Példaul a ,kényelmetlen, rosszul tervezett dtszilldsok”
probléménak a halézati részfaban is helye lenne, hiszen az, hogy hol vannak a
megall6k, inkabb hal6zati kérdés még akkor is, ha feladat a konkrét megallohelyek
fenntartasa. A levelek kozott van, hogy , nincs dtfogo parkolasszabalyozas”, pedig ez nem
levélszint, inkabb a , kozlekedésben megjelens problémak” kozé tartozik, és oka egy
levélszintti, mondjuk , kaotikus dllapotok a parkolasban” problémanak. Aminek egyébként
nemcsak a szabdlyozds visszdssagai, de a meglévo szabdlyok betartatlansdga is oka. Ha
az els6 gépkocsit leparancsoltak volna a jardarél azok, akiknek ez lenne a foladatuk,
akkor nem kényszeriilnének a gyalogosok egyre tobb helyen az attestre, nem ttinne el
mindenhol a belvarosban a z6ld sav a jarda és az attest koziil. Vagyis hianyzik a
kozlekedési szinten a , hatosagok, onkormanyzatok nemtorédomsége” pont, mondjuk a
Fenntartés részfaban.

Baj az is, hogy a problémafan nem szerepelnek a varosi teherszallitassal 6sszefiiggd
gondok, a jardan megallas és pakolas, a parhuzamos parkolas, a kiszallitas alacsony
hatékonysaga.

A Forgalom részfaban a Kozlekedésben megjelené problémdék szinten a
. Kezelhetetleniil siirii kovetésii autobuszvonalak a Viros fotengelyein” tétel nehezen érthetd,
és f6leg komoly gondolkodast igényel rajonni, hogy a szerkeszt6k mely levélszintti




probléma okaként irhattak be. Emellett nem is értiink egyet ezen tétel szerepeltetésével,
hiszen ha nem volna személyauto-forgalom, akkor az autébuszok és villamosok egész
jol elférnének egymastol. De ezt a példat nem a vitatkozas végett emlitjiik, hanem azért,
mert j0l mutatja, hogy egy ilyen, tombositett problémafa nem alkalmas az
Osszefiiggések dbrazolasara, annak pontos bemutatasara, hogy egy-egy levélszintt
gond mire vezethet6 vissza. Lehetne tobb szint is, és a kivalté okok szinten valahogy
meg kellene kiilonboztetni egymastol a lakossag szokdsaiban beall6 valtozasokat - vagy
véltozatlansagokat -, mint példaul , A lakohelyvalasztdsi preferencidk viltozdsa,
szubu(r)banizicio” (Itt van egy sajtéhiba, a szuburbanizaciébdl kimaradt egy ,,1r”.), és a
dontéshozok tehetetlenkedéseit, mint példaul , A virosfejlesztésbe nem megfelelden
integrilt kozlekedésfejlesztés”, vagy a kozlekedéstervezok altal beépitett bombakat, mint
példaul a , Tuilzottan a személygépkocsi kozlekedés kielégitésére koncentralo, kapacitasnoveld
fejlesztések”.

Végiil az, hogy a Duna, a dunai tomegkozlekedés problémai miért a szabalyozésra
vezethet6k vissza, rejtély, hacsak nem a ,folyamszabélyozas” lebegett a készit6k szeme
el6tt. De a Duna kiilon és er6ltetett szerepeltetése mutatja, mennyivel kisebb
nagysagrendtiek a folyami kozlekedéssel tsszefiiggd problémak, mint a tobbi. Ugyanis
a folyami tomegkozlekedés az els6, amit ki kellene szervezni. Ha a joval fontosabb
autobuszvonalak tizemeltetésével ez megtortént, miért ne torténhetne meg - hasonl6
kondicidkkal, vagyis egy valdsdgos utasra (nem féréhelyre) szamitva az autébuszokéval
megegyezd dijért - a folyami tomegkozlekedés kiszervezése is? Ha pedig ilyen
feltételek mellett nincs r4 vallalkoz6, az mutatja, hogy nem éri meg a pénzét.

De ez az ut6bbi okfejtés, melyben a problémafa egy tételére javasoltunk megoldast,
mar atvezet egy nagy hianyra, nevezetesen a célfaéra. Problémak bemutatasa egy
problémafa célfa nélkiil bnmagaban 6ncéld, hiszen nincs semmi, ami végigvezetné az
olvasot egy gondolatmeneten, amelynek a végére érve meggy6z6dhet arrél, hogy a
levélszint(i probléméra van racionalis, gazdasdgos megoldas.

Egyébirant kiilonosen joles6en olvastuk a Forgalom részfaban, a_,A koziiti
gépjarmiiforgalom tilzott térnyerése, aranytalan kozteriilet-haszndlat” pontot a
Kozlekedésben megjelené problémadk szintjén, Most mar csak arra volna sziikség, hogy
a BKK projektvezet6i kozott is elterjedjen ez a gondolat, és a PARKOLOT MINDENARON
attittidrdl atalljanak a HELYET A NYUGODT, KENYELMES, BESZELGETOS GYALOGLASNAK, és a
SOK FA ES BOKOR KELL A HOMERSEKLETEMELKEDES ELLENSULYOZASA VEGETT paradigmaéra.

Ha van problémafa, akkor minek a 18. lapon sorolt kulcsproblémdk, amelyek
val6jaban a problémafa kiragadott ok-okozat Osszefliggései? Nem vitatjuk, hogy ezek
az Osszeftiggések valoban léteznek, de ha méar van problémafa, akkor az ott kivalt6 ok-
nak nevezett egy-egy pontot a bel6le kovetkezé problémakkal egybecsapva nem kellene
~kulcsprobléma”-nak nevezni. A problémafa és a kulcsproblémdk rész egytitt olyan,
mintha lett volna egy csapat, amelyiknek problémafa-csinalas volt a féladata, és egy
masik, akik viszont , kulcsproblémd”-kat fogalmaztak meg. Ez lehet taldn az oka annak,
hogy a kulcsproblémaés részletben tul sok informécié van strukturalatlanul



Osszezstfolva, amivel nehéz barmit is kezdeni. Ehelyett a rész helyett allhatna mondjuk
egy célfa.

Azzal kulcsproblémak nélkiil is egyetértiink, hogy , A fenntartis, az tizemeltetés és a
fejlesztések integrdlt dttekintése sziikséges ahhoz, hogy a kdzlekedési rendszer miikddtetésének
optimdlis forrdsfelhaszndldsa kiszamithato finanszirozdsi hattér mellett torténjen.” Emlékeink
szerint ha kicsit mas megfogalmazasban is, de lényegében ezért hozta létre a Févarosi
Onkorményzat 2010-ben a Budapesti Kozlekedési Kézpontot. (1. Févarosi Kozgytilés
2010. oktober 27-i tilése 9. napirendje el&terjesztésének mellékletét , Koncepcié Budapest
koztekedési intézményrendszerének atalakitdsara” cimmel a
http.//infoszab.budapest.hu:8080/GetTirFile.aspx?id=89196 internetcimen.) Joval késébb a
tanulmany kitér erre a tényre, de ide is kivankozik egy hivatkozas.

A tanulmény 22. lapjan hosszu folsorolas sorolja a készitéskor figyelembe vett
,/kiilonbozo szintii, sok esetben parhuzamosan késziilo fovdrosi és orszagos fejlesztési
dokumentumok”-at. Ezen dokumentumok koziil fdjdalmasan hidnyoznak a Budapest
kornyezeti allapotat bemutato jelentések és a f6varos zajstratégiaja. Koztudott ugyanis,
hogy a vilag varosi népességének egészségét er6sen veszélyeztetik a levegtvel terjeds
kiilonféle - sok esetben kozlekedési eredetli - szennyezések, szennyezéanyagok,
valamint a kozlekedési eredetti zaj. Ezek csokkentése nemcsak azért kivanatos, hogy
kevesebb legyen a beteg lakosa a févarosnak, és minél kevesebben haljanak meg idének
el6tte. Fontos azért is, hogy minél tobb ember tudjon minél tovabb ereje teljében
dolgozni, és ne kelljen komoly pénzeket forditani olyan emberek gyogyitasara,
kronikus tiineteinek enyhitésére, akik egy élhet6 varosban nem is betegedtek volna
meg.

Orvendetes, hogy ugyanezen a lapon kozlik a szerzék fenntarthat6
kozlekedéstervezés a.n. ,SMART” kovetelményrendszerének egy véltozatat. Ezt a
valtozatot osszevetve a BUSTRIP Projekt 2007-ben késziilt ,Moving sustainably - Guide
to Sustainable Urban Transport Plans” tanulmany nyoman késziilt angol valtozattal,
javasolunk néhany pontositast. (Forrds: www.movingsustainably.net/.)

SMART CELOK

PONTOSAN LEIRHATO KVANTITATIV ES/VAGY KVALITATIV ADATOKKAL.
TENYEKKEL, AMELYEK MINDEN ERINTETT CSOPORT SZAMARA ERTHETOEK.

A JELENLEGI HELYZET MERHETO ES ISMERT
ADATAI ALAPJAN MERJUK A VALTOZASOKAT.
(ACHIEVABLE)

ELERHETO TECHNIKAI, OPERATIV ES FINANSZIROZASI
KOMPETENCIAKON, VALAMINT AZ ERINTETT CSOPORTOK
EGYETERTESEN ES ELKOTELEZETTSEGEN ALAPUL.
ISMERT ES KEZELT KOCKAZATOKON ES EROFORRASOKON ALAPUL.

(TIME-BASED, IDOALAPU)

A CELOK TELJESITESERE VONATKOZO KULCSDATUMOKAT
VILAGOSAN MEG LEHET HATAROZNI.

Az els6 kovetelmény, a ,Specifikus” nem abban all, hogy lehessen pontosan leirni a
célokat jol érthet6 mennyiségi és mindségi adatokkal, hanem abban, hogy a célt



pontosan érthet6 mennyiségi és minéségi jellemzdkkel kell leirni. (Vagy
megfogalmazni.) Hasonl6 pontatlansag van a negyedik kovetelményben, amit
erdltetetten , Teljesithetd” -nek forditottak. Itt sem a lehet6ség a kovetelmény, hanem a

SMART targets

* Specific - precisely described using quantitative and/or qualitative terms that are understood
by all stakeholders.

* measurable - the current situation has been measured and is known. Resources are also in
place to measure the changes (qualitative and quantitative) that occur.

* Achievable - based on the technical, operational and financial competencies available and
stakeholder agreements/commitments that have been made

* relevant - stresses the importance of choosing targets that matter, that drive urban mobility
forward and that support or are in alignment with other targets

* Time-bound - key dates for the achievement of the target are clearly defined

Based on: BUSTRIP Project 2007, Moving sustainably - Guide to Sustainable Urban Transport
Plans, www.movingsustainably.net/

FROM: GUIDELINES Developing and implementing a Sustainable urban mobility plan

cél megvalodsitasdnak pontos idébeli tagoltsaga, vagy masképpen a mérfoldkovek
megadasa. Ahhoz pedig, hogy az tizenet maradéktalanul eljusson az olvaséhoz, le
kellett volna irni, hogy a smart ugyanaz, mint a simogatés telefonok , okos” mind&sitése,
vagy esetleg egy ,OKOS” kovetelményrendszert kellett volna konstrudlni.

Nem vizsgaljuk, hogy a megfogalmazott négy kozlekedésspecifikus stratégiai cél
mennyire ad valaszt a problémafaban megfogalmazottakra. Biztosan ad rajuk vélaszt. A
kérdés inkdbb az, hogy milyen eszkozokkel biztositottdk a tanulmany szerz6i, hogy
valamilyen szempontokboél optimalis stratégiai célok kertiljenek megfogalmazasra. Ez
nem dertilt ki szdmunkra. Sajnalatos tovabba, hogy az egyes stratégiai célok
bemutatasdnédl nem a célt, hanem a hozza vezet6 utat probalja leirnia Baldzs Mor-terv.
Mert mi az, hogy , élhet6 vérosi kornyezet”? Sajnos egyel6re ez a fogalom maést jelent
nekiink, a Leveg Munkacsoportnak, és mast példaul a Magyar Autdklubnak. Itt és a
masik két stratégiai célnal a korabban célba vett SMART célmeghatarozas az, ami
hianyzik.

A ,,B.4 Beavatkozisi teriiletek, prioritasok” rész elején, egy grafikonban mar folttinik egy
~Meérhet6 cél” : 50 szazalékos kozosségi, 20 szazalékos egyéni motorikus, 20 szazalékos
gyalogos és 10 szazalékos biciklis kozlekedés 2030-ban, némi elmozduléassal a 2014. év
aranyoktol. Kar, hogy nem deriil ki, miben mérettetnek ezek a szazalékok (napi
utazésok szama, napi utaskilométer, éves szamok stb.). [gy annak megitélése sem
lehetséges, hogy ezek a célok mennyire ambiciézusak.

A 28.lapon jol néz ki az idézet az EU fehér konyvébdl, de szivesebben latnank itt egy
olyan szamot, amely nem eurdpai atlagban, hanem Budapest-specifikusan adja meg,
hogy ,, A kizlekedésbil szirmazo széndioxid-kibocsitisoknak” hany szdzaléka ,, tudhato be a
vdrosi kozlekedésnek”. (Nem szaz, mert példaul az M0-rdl is jelent6s doézist kap Budapest,
de azért biztosan joval kozelebb van a szdz, mint au idézetbeli 25 szdzalékhoz.)



Vitathato, hogy hol érdemes a Mérhet6 célkittizéseket targyalni, mi itt osszefoglaltuk
volna 6ket még ugy is, hogy késtébb, a ,,2.1 Kényelmes, utasbarit jarmiivek” elszérva
megjelennek.

A negyedik stratégiai cél, a ,, Hatékony intézményrendszer” megfogalmazasat mar
tekinthetjiik kozel SMART-nak, hiszen tobbszor is szerepel benne az , egységes”
mindségi kritérium. Megvalositasukhoz azonban sajnos nem elég egy Balazs Mor-terv,
szamtalan ellenérdekeltség lekiizdésére van sziikség. Ha lett volna ra esély a magyar
val6sagban, akkor a mar évtizedek 6ta vajadoé Budapesti Kozlekedési Szovetség
vivmanyaként nem csak a - kétségtelentil j6 és hasznos - minden tomegkozlekedési
eszkozre érvényes budapesti bérletet ismernénk. (Amivel a vonatok j6 részén nem lehet
Kelenfoldrél a Délibe vagy a Keletibe utazni, mert ,,a vonat csak leszdllds céljabol dll meg.”)

A 33. lapon lathat6 dbréaval alapvet6 problémaink vannak. Ugy latjuk, hogy a
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kotottpalyas vonalak beerdltetése a varos kozpontjaba, az er6forrdsoknak erre valé
elpocsékolasa a harantirdnyt kapcsolatok erésitése helyett egy igen régi, elhibazott
koncepcié makacs talélése. Nem, nem kell azokat is beutaztatni a varos kozepére, akik
az egyik végérsl a masikba igyekeznek. Oket a peremen, a harantiranyt vonalakon kell
eljuttatni az uticéljukhoz. Az mindenki szdmara nyilvanvalo lehet, hogy aki a
Nagyvarad térrél a Keletihez akar menni, az ne metr6zzon hanem {iljon f6l a 28-as
villamosra. A kiindulasi hely és cél kozotti, valamint a Dunatol valé tavolsagot
apranként novelgetve vajon hol lesz az a pont, amikor méar jobban megéri metrézni a
Belvarosba, majd visszametrézni a varos szélére? Es mi lesz azokkal, akik nem egy
metréallomas (villamosmegallo) kozelébol indulnak és nem is oda érkeznének? El6bb
buszozzanak el a metréhoz, majd a metré6tél a céljukhoz? Miért ne érkezhetne egy, a
varoshatért atlépo kotottpalyas kapcsolat egy intermodélis csomépontba a korvasut
mentén? Vagy miért ne haladhatna végig a korvasuton, sok sugarirdnyu atszallasi
lehet6séget biztositva? Miért kell a , kozpontba vivo atszallasmentes utazast”
favorizélni, mikor tudhato, hogy az utasok tobbsége nem metr6 (HEV) megallé mellett
lakik, és nem is oda igyekszik, vagyis mindenképpen &atszall? Szerintiink Budapest
kiegyenlitett fejlédését sokkal inkabb szolgalja, ha a varosrészek centrumai intermodalis



csomopontként miikodnek, hardntiranyd, és nem (csak, vagy f6ként) a varoskézpontot
,kotelezéen” érint6 egymas kozotti kapcsolatokkal.

A 38. lapon az aldbbiak olvashatok:

, Az észak-déli regiondlis gyorsvasiit a szentendrei és Csepel-szigeti kozlekedési fotengelyt
kivdnja dsszekotni egy 1ij, belvdros alatti vasiiti alaguittal. Az igy dsszekdtott harom hévvonal a
dunakanyari és a dél-pesti agglomericio feldl olyan 1ij vitvonalat jelent, amely ma csak tobbszori
dtszalldssal, kertilokkel jarhato be. A menetidd mindkét iranyban jelentdsen csokken, igy
megndovekedhet a napi ingazds tavolsiga és a meglévd, sok helyen kihaszndlatlan vasiiti
infrastruktiira vonzobba valik a parhuzamos autobuszos és egyéni kozlekedéssel szemben.”

Ebbél a gondolatbdl érthetetlen szdmunkra, hogy miért érték és miért tamogatando,
hogy ,, megnovekedhet a napi ingdzds tdvolsiga”. Szerintink ugyanis az élhet6 varos egyik
kritériuma éppen az utazasi tdvolsagok rovidsége, az ezt el6segit6 lakasmobilitas,
vagyis az, hogy az emberek lakhassanak kozel a munkahelyiikhoz. A ,, megndvekedhet a
napi ingazas tavolsiga” mogott mintha implicite a szerinttink elavult lakotelepek és az
alvévdrosok kellenek szemlélet hizédna meg.

Véleményiinket arrél, hogy az utasok kozpontba eréltetése megkérdsjelezhets, maga
a tanulmany is meger6siti, melynek 39. lapjan olvashat6, hogy , Az tin. transzverzilis
(atlos, kozpontot elkeriil6) vonalak hidnya Budapest térszerkezetének egyik siilyos hatranya.
Emiatt sok utazds a sugariranyu uitvonalakat és a belvdrost terheli akkor is, ha nem ez a
tényleges 1ti célja.”

Az, hogy itt két, egymasnak némileg ellentmond¢ cél, az agglomeracios teleptiilések
és a varos kozpontjanak atszallasmentes osszekotése kotottpalyas szolgaltatassal,
valamint a hianyz6 harantirany (itt transzverzélis) kapcsolatok poétlasa prioritasi
sorrend nélkiil jelenik meg az anyagban, kiemeli a mennyiségi és min6ségi célok
megfogalmazasanak a hianyat a célkittizésekben. Igy ugyanis nem megfogalmazhato
értékelési kuilonbségek, hanem a dontéshozo izlése és esetleg egészen mds szempontok
dontik majd el, hogy a sziikos er6forrdsokat hogyan hasznélja fel Budapest a
kozlekedésfejlesztésben.

Itt kell megemliteniink, hogy a kotottpalyas atmend jaratok kialakitasanak nagy
er6forrasigényével szemben joval olcsébban és rugalmasabban lenne dtalakithaté a
buszhélézat oly médon, hogy ne legyen sziikség a varos belseje koztereinek, példaul a
Széll Kalman térnek, az Etele térnek és mas helyeknek autébuszgarazsként valé
hasznélatdra. A FUTAR rendszer hasznalatéaval és megfelel6 mennyiségti buszsav
kialakitasdval megoldhat6 akar még az is, hogy az autébuszoknak &ltalaban legfeljebb
egy-két percet kelljen varakozniuk egy-egy megalloban. Azt is csak akkor, ha siettek a
menetrendhez képest. Ha pedig egy-egy vonalon mégis sziikség volna tartalék jarmtire,
az nyugodtan allhat a vonal egy alkalmas megall6jaban. A valos idej, elektronikus
forgalomiranyitas a szolgaltatds megvaldsitasa soran virtualissa teszi a , végallomast”,
sziikségtelenné a jarm parkoltatasat egy kiemelt végdllomdson. (A gépkocsivezetd
pihenése a jarmii hosszabb idére torténd leallitdsa nélkiili gyors véltasokkal oldhat6
meg.)

Ami a 41.lapon a ,1.1.3 Az elvagott vdrosrészek dsszekapcsolasa 1ij dunai dtkelésekkel és
kiilonszintii kozuti-vasiiti keresztezésekkel” pontban olvashatd, azzal altalaban nem érttink



egyet. A Dunai atkeléseket nem Budapest belsejében, hanem azon kiviil kell szaporitani.
Tudvan azt, hogy 1990 utan a kozlekedéstervezék szinte az utolsé pillanatban nyomtak
at a Lagymanyosi hid épitését a Galvani tti helyett, ismét évtizedekre elodazva Csepel
és Ujbuda kapcsolatanak megvalositasat, és majdhogynem a nagykorat vonalaba
benyomva Budén a kiils6 korat forgalmaét, kivancsian varjuk A kovetkezd févdrosi Duna-
hid megépitéséhez a megualdsitds lehetdségeit dsszefoglalo koncepciondlis vizsgailat”
eredményét, remélve, hogy abban a prioritési lista kialakitdsanak meggy6z6, vilagos
kritériumai lesznek, 6sszhangban a SUMP és a SMART célkittizés elveivel.

Ugy latjuk, hogy 41. lapon az ,,1.1.4 A koziithdlozat hidnyzo elemeinek kiépitése” részben
emlitett kozuti kapacitasfejlesztési elképzelések tobbsége a problémafaban
megfogalmazott ,A koziiti gépjarmiiforgalom tilzott térnyerése, ardnytalan
kozteriilethasznadlat”problémanak inkabb a stlyosbitasat, mint az enyhitését szolgalja.

Bér a problémafaban és a korabbiakban legfeljebb érintélegesen van sz6 a varosi
logisztikarol, azért a 44. lapon, az ,,1.1.9 A koncentrilt rakodohelyek rendszerének fejlesztése”
pontban szerencsére el6kertil a kérdés, ami j6. Ami hidnyzik ebbdl a par mondatbdél, az
az I'TS, az intelligens forgalomszervezési eszkdzok bevetésének igérete.

Szintén a 44.1apon indul az ,, 1.2 Elhet6 kizteriiletek a kozlekedési halozatok megbizhato és
biztonsagos miikodtetésével, korszeriisitésével, a kozteriiletek tijrafelosztisdval” része a
tanulmanynak. Ennek a résznek a megallapitasaival alapvetSen egyetértiink, és
oruliink, hogy végre egyértelmtien meg vannak fogalmazva a gyalogosok jogos érdekei.
Kar, hogy a 45. lapon a belvarosi célok megfogalmazasabol Buda teljesen kimarad.

Kulonosen fontos annak kimondéasa a 46. lapon, hogy ,, A gyalogosok helye a felszinen
van: a térszin alatti kozlekedési kapcsolatokat biztosito aluljdrck funkciojit nem lehet teljesen
kivdltani, de az aluljarohaszndlat kényszerét csokkentik az aluljarok folott kialakitando, felszini
gyalogos és kerékpdros dtkelék.” Mint ahogy az is a 48. lapon, hogy , A belsd teriileteken
sziikiteni kell a célforgalmi (kozteriileti) parkolokapacitist, bevezetve a parkoldsi igényeket jol
szabalyozo, rovid idejii, a keresleti és kindlati viszonyokhoz jol illeszkedd drazdsi kizteriileti
parkoldst. A gépjarmiitirolds helye ne a kozteriilet legyen, e célra mélygarazsokat,
parkolohazakat, meglévé maganparkolokat hasznaljanak az autotulajdonosok, igy tovibbi
teriiletek szabadulnak fel.” (Ez is egy olyan tétel, amit a BKK feltjitasokat és fejlesztéseket
tervez6 munkatdarsainak, projektvezetSinek stirgésen alkalmazniuk kellene mér a
folyamatban 1év6 tigyekben is.)

A 71.lapon, a ,3.1.9 Automegosztds” alpont utan hidnyoljuk a 3.1.10 Telekocsi
alpontot. Meggy6z6désiink ugyanis, hogy sokat javithat a budapesti gépkocsiforgalom
sebességén, csokkentheti a zstfoltsagot, ha kialakul egy népszert, a behajtasok jelent6s
részét megtakarit6 agglomeracios telekocsizas. Ennek a technikai feltételei adottak,
rovid megallasra alkalmas telekocsi taldlkozasi pontokkal és tudatformalé akciokkal
segithetnék el6 a budapesti 6nkorméanyzatok a fejlédését.

Sok olyan kisebb és nagyobb megjegyzés, helyzetleirds, célmegfogalmazas van
ezeken a lapokon, amivel egyetértiink, ezek mindegyikét nem emlitjiik meg kiilon.
Meégis kiemelend6 a 77. lapon, a ,,4.1.2 Gazdasigi és adminisztrativ dsztonzdk” alpontban
az idézet az EU Fehér konyvbo6l, miszerint ,, A »felhaszndlo fizet« és a »szennyezd fizet«
elvének teljes korii alkalmazdsdra és a maganszféra bevondsdra kell térekedni a piactorzitasok -



azon beliil a kdaros tamogatasok — kikiiszobolése, a bevételteremtés és a jovobeli kizlekedési
beruhdzasok finanszirozdsinak biztositdsa érdekében.”

Ez egy olyan gondolat, aminek kovetkezetes végigvitele alapjaiban véltoztatnd meg
Budapest kozlekedését. Ki tudja, talan éppen ezért is nincs végigvezetve az anyagon.

Budapest, 2014. oktéber 3.
Vargha Marton s.k.

a Leveg6 Munkacsoport kozlekedési témafelelése



