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„Gyakori, hogy egy város fejlôdésének érzé-
keltetésére toronyházak és fôutak képeit 
mutatják. Valójában egy nagyváros nem 
akkor civilizáltabb, ha fôútjai vannak, ha-
nem ha egy gyermek triciklivel könnyen és 
biztonságosan mozoghat mindenfelé.”1

Enrique Peñalosa, Bogota volt polgármestere, 
aki három év alatt 

úgy alakította át Kolumbia fôvárosát, 
hogy az egész világ a csodájára járt.

M I LY E N  L E G Y E N  B U D A P E S T ?

Budapest legyen olyan hely, ahol a gyere-
kek jól érzik magukat! Mert ha a gyerekek 
szeretnek itt élni, akkor valószínûleg min-
denki hasonlóképp érez. Ennek a célnak az 
eléréséhez alapvetô, de szerencsére igen 
hatékonyan elvégezhetô teendô a közterü-
letek visszaadása az embereknek.

Az utcák és terek évezredekig voltak a 
közösségi kapcsolatok színterei. Ezeken ta-
lálkoztak, beszélgettek az emberek. Itt ta-
láltak egymásra, itt játszottak, itt kötöttek 
életre szóló barátságokat a gyerekek. Így 
volt ez a városokban vagy hétezer esztendôn 
át. A legutóbbi néhány évtizedben azonban 
minden megváltozott. A közterületeket el-
foglalták a mozgó és az álló gépjármûvek. 

Tôlük kell visszavennünk a közösségi 
tereket, és ha sikerül (és miért ne sikerül-
ne!?), akkor a gépjármûvek térhódításának 
egyéb hátrányaitól is megszabadulhatunk. 
Alább ezeket vesszük sorra.

É G H A J L AT V Á LT O Z Á S 

Több mint 100 évvel ezelôtt felfedezték 
a tudósok, hogy a szén-dioxid koncentrá-
ciója a légkörben befolyásolja annak hô-
mérsékletét. Ez a gáz ugyanis csapdába 
ejti a napból beérkezô hôt, növeli a légkör 
üvegházhatását. A svéd Svante Arrhenius 
már a 19. század végén leírta a képle-
tet, amellyel pontosan ki lehet számítani, 
hogy adott légköri széndioxid-koncentrá-
ció mekkora hômérséklet-változást okoz 
a bolygónkon. Ezt a képletet azóta is ál-
talánosan használja a tudomány. (A mért 
hômérséklet-változás az így kiszámolt ér-
téktôl bizonyos mértékig eltér, mivel azt 
a szén-dioxidon kívül egyéb tényezôk is 

A Ferenciek tere alig több, mint száz éve2

A Ferenciek tere ma
A földfelszíni hômérséklet eltérése 2009-ben 
az 1951–1980 évek átlagától3, ºC
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befolyásolják.) A csapdába esett hô pedig 
itt marad, amint azt már az általános isko-
lában megtanultuk (a termodinamika elsô 
fôtétele: az energiamegmaradás törvénye). 
Ha nem szabunk gátat a hômérséklet emel-
kedésének, az emberiségnek rendkívül sú-
lyos következményekkel kell számolnia.

Van még egy ugyanilyen fontos körül-
mény, amiért haladéktalanul csökkente-
nünk kell a szén-dioxid-kibocsátásunkat. 
Ennek a gáznak a nagy részét ugyanis 
elnyelik az óceánok, tengerek, Több szén-
dioxid viszont savasabb tengervizet ered-
ményez, ami mára ijesztô változásokat idé-
zett elô a tengerek élôvilágában: számos 
életközösség az összeomlás határán van. 
Ha pedig összeomlanak, az milliárdok éhe-
zését, százmilliók éhhalálát okozhatja, mi-
vel az emberiség közel felének az egyik fô 
(sokaknak a legfontosabb) táplálékforrását 
biztosítják a tengerek.

Mindez úgy függ össze a gépjármûvekkel, 
hogy az Európai Unióban a közlekedés 
felelôs a levegôbe bocsátott szén-dioxid 
egyötödéért. Ráadásul ez az egyetlen ága-
zat, amelynek folyamatosan növekszik a ki-
bocsátása.

E N E R G I A F E L H A S Z N Á L Á S 

Magyarországon a közlekedés 2008-ban 
3,3 millió tonna benzint és gázolajat hasz-
nált fel. Ez az összes ásványolaj-fogyasztá-
sunk 47 százaléka. (Ez az arány még na-
gyobb, ha hozzászámítjuk a közlekedéssel 
összefüggô egyéb tevékenységek, például 
az útépítés olajfelhasználását.) Ugyanak-
kor a kôolaj meg nem újuló energiaforrás, 
azaz kitermeléséhez újabb és újabb lelôhe-
lyeket kell felkutatni, ami egyre ritkábban 
sikerül. A kôolaj felszínre hozatala csak 
mind nehezebb földtani viszonyok között, 
és így egyre költségesebben lehetséges – 
míg csak néhány évtized múlva véglegesen 
el nem fogy. Az adatok arra utalnak, hogy 
hamarosan elérjük (egyes kutatók szerint 

már el is értük) az olajkitermelés csúcsát, 
miközben a kereslet egyre növekszik. Ez 
hirtelen megugró árakhoz is vezet.

Az autóreklámok nem tájékoztatnak 
arról, hogy az emberek által megvásárolt 
gépkocsik túlnyomó része néhány éven be-
lül nagy valószínûséggel használatlan lesz, 
mert a tulajdonosuk egyszerûen nem fogja 
tudni kifi zetni a benzin árát. 

Az üvegházhatású gázok kibocsátásának ága -
zati megoszlása az Európai Unióban 2006-ban4

Az üvegházhatású gázok kibocsátásának 
alakulása ágazatok szerint az Európai Unió 
27 országában 1990 és 2006 között5
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Azonban amit most még ki tudunk fi zet-
ni, nagyrészt az is inkább árt, mint használ 
a magyar gazdaságnak. A hazai kôolajkiter-
melés elenyészô, ebben a nyersanyagban 
90 százalékban importra szorulunk. Más 
szóval, aki üzemanyagot vásárol, az elsô-
sorban külföldi olajtársaságokat támogat. 
A nemzetgazdaságnak sokkal jobb lenne, 
ha ennek a pénznek minél nagyobb részét 
inkább hazai szolgáltatások és termékek 
vásárlására fordítanánk, elôsegítve ezzel 
munkahelyek megôrzését, létesítését is.

Egy autóbusz utaskilométerenként 95, 
egy villamos pedig átlagosan 97 százalék-
kal fogyaszt kevesebb energiát, mint egy 
személyautó (autóbusz: 0,4 liter/100 utas-
kilométer; személyautó: kb. 8 liter/100 
utaskilométer a városi forgalomban). 

T O R L Ó D Á S O K  N A P  M I N T  N A P

Ma Budapesten a gépjármûvel történô 
utazások mintegy 60 százalékát bonyolítja 
le a közösségi közlekedés, 40 százalékát 

a személyautók (a gyalogos, kerékpáros és 
egyéb közlekedési módokat itt nem vesszük 
fi gyelembe). Ha ezt az arányt tovább növel-
nénk a személyautók javára, akkor teljesen 
csôdöt mondana a fôváros közlekedése. Már 
most is mindennaposak a forgalmi torlódá-
sok. A lelassuló közlekedés miatt romlik az 
emberek hangulata és csökken a munka-
helyi teljesítményük is. A rossz közlekedés 
miatt akadozik a város gazdasági élete, ké-
sedelmet szenvednek a mûködéséhez nél-
külözhetetlen személy- és teherszállítások. 
A torlódások miatti veszteségek megdrágít-
ják a különbözô termékeket és szolgáltatá-
sokat, azaz gerjesztik az infl ációt. Az Euró-
pai Unióban a forgalmi torlódások miatti 
veszteség a bruttó hazai termék (GDP) 1,1 
százalékára rúg.7 Mivel Budapesten és agg-
lomerációjában a torlódások igen jelentôsek, 
aligha túlzás itt is hasonló aránnyal számol-
ni. 2007-ben a Közép-Magyarországi Régió 
(vagyis Budapest és Pest megye) termelte 
meg a magyar GDP 47 százalékát, vagyis 
12 000 milliárd forintot. Ennek 1,1 száza-
léka 132 milliárd forint.

A világ kôolaj-kitermelésének eddigi és elôre jelzett alakulása (jobb oldalon fent a szagga-
tott vonal a várható keresletet jelöli a Nemzetközi Energia Ügynökség elôrejelzése szerint)6
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I D Ô S Z E N N Y E Z É S

Paradox módon személyautóval utazva még 
azt a célt sem érjük el – a sebesség növe-
kedését –, aminek érdekében állítólag szük-
ségünk van rá. Ha megnézzük, hogy egy 
átlagos magyar gépkocsi-tulajdonos évente 
mennyi kilométert tesz meg autójával, és 
ezt a számot elosztjuk mindazzal az idôvel, 
amit év közben a kocsijára fordít (beleért-
ve azt az idôt is, amely alatt elôteremti a 
gépkocsi megvásárlásához, fenntartásához 
és üzemeltetéséhez szükséges pénzt), ak-
kor azt az eredményt kapjuk, hogy az autó-
zás átlagsebessége Magyarországon nem 
sokkal haladja meg a gyalogolásét, és ki-
sebb, mint a kerékpározásé!9 Még rosszabb 
eredmény jön ki, ha a gépjármûvek okozta 
egészségkárosodások és egyéb környezeti 
ártalmak miatt elveszett és a kiküszöbölé-

sükhöz, helyrehozásukhoz szükséges idôvel 
is számolunk. Összességében elmondható, 
hogy társadalmi szinten mindenképpen, de 
az autósok túlnyomó részénél egyedileg is 
megengedhetetlenül sok idô megy el arra, 
hogy egyik helyrôl eljussunk a másikra! 

Tervezôk, döntéshozók elôszeretet-
tel érvelnek azzal, hogy az idôráfordítást 
a sebesség növelésével, és ehhez új utak 
építésével csökkenteni lehet. A tények 
viszont azt bizonyítják, hogy az emberek 
a világon mindig mindenütt nagyjából 
ugyanannyi idôt töltenek a napi utazással 
– függetlenül attól, hogy milyen a közút-
hálózat. Ebbôl a szempontból nem kü-
lönbözik például Tanzánia az Amerikai 
Egyesült Államoktól. Amiben különbség 
van, az a megtett távolság. Tehát a közúti 
fejlesztések és általában a motorizáció az 
utazások távolságát növeli, miközben az 

Az egy fô által naponta közlekedésre fordított átlagos idô a világon gyakorlatilag mindenütt 
egyforma, és nem függ a jövedelmi viszonyoktól és a történelmi korszaktól sem. Ez az idô 
körülbelül 1,1 óra.8
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utazásra fordított idô változatlan marad! 
(Sôt, amint fentebb láttuk, közvetett mó-
don még növekszik is.)

A kutatások azt is kimutatták, hogy az 
új utak újabb, korábban nem létezô for-
galmat gerjesztenek. Ennek egyszerû oka 
van: a keresletet az ár befolyásolja. Ha az 
ár alacsony, azaz kevesebb költséggel és 
rövidebb idô alatt (az idô pénz!) tudunk 
végighaladni egy úton, akkor azt használni 
is fogjuk. Ha viszont kevesebb az útfelü-
let, nehezebb autóval közlekedni, és így 
növekszik az eljutás költsége (ideje), akkor 
csökken a kereslet, s az úton kevesebben 
fognak haladni. Ily módon kialakul egy 
egyensúly a kereslet és a kínálat között.10 
Tehát amennyiben egy új útnak köszön-
hetôen csökken az eljutási idô, akkor ezt 
az idôt az emberek arra fordítják, hogy na-
gyobb távolságokat tegyenek meg!

T E R Ü L E T F O G L A L Á S

A föld az egyik legértékesebb vagyonunk, 
mégis, amikor az autóközlekedésrôl van 
szó, rendkívül pazarlóan gazdálkodunk 
vele. Nincs hely zöldterületeknek, parkok-
nak. (Pest belsô kerületeiben átlagosan 4 
négyzetméter közcélú zöldfelület jut egy 
fôre, miközben a nemzetközi ajánlás 21 
négyzetméter.) Nincs hely olyan közösségi 
területekre, ahol az emberek találkozhat-
nak, nyugodtan beszélgethetnek, a gyere-
kek játszhatnak. Nincs hely az egészséges 
spor tolásra sem. (Budapesten 1990 óta 
több mint 60 sportpályát szüntettek meg, 
helyüket jórészt bevásárlóközpont, parkoló, 
út, benzinkút foglalta el.11) 

Ha bármilyen létesítménnyel, akár egy 
vendéglátóipari elôkerttel akarunk elfog-
lalni egy területet Budapesten, akkor azt 
igen borsos áron kell megvásárolnunk vagy 
bérbe vennünk. Autót azonban Budapest 
területének túlnyomó részén ingyenesen 
lehet közterületen tárolni – a helyben lakók 
számára szinte mindenütt, de nem helyiek 
számára is a város nagyobbik részén. 

Egy autóbusz 95 százalékkal kevesebb 
útfelületet vesz igénybe, mintha személy-
autóval közlekedne ugyanannyi ember. Ha 
személygépkocsival akarnánk ugyanannyi 
embert szállítani, mint amennyire egy vil-
lamosvonal képes, akkor kétszer 10 sávos 
utat kellene építenünk erre a célra. (A sze-
mélyautó esetében a budapesti forgalomra 
átlagosan jellemzô 1,2 fô/gépkocsi érték-
kel számolva.) Egy átlagos méretû autó he-
lyén 12 kerékpár fér el. 

V Á R O S I  T E R J E S Z K E D É S

Sokan elmenekültek, és menekülnek ma 
is a város belsô területeirôl a romló lét-
feltételek miatt. Budapesten ez elsôsor-
ban a fôváros környéki és a közigazgatá-
si határ mentén húzódó zöldövezetekbe 
költözést jelent. Az elmúlt 40 évben 
több mint 300 ezer ember költözött 
Pestrôl Budára, s így Buda lakossága 
megkétszerezôdött. A költözések követ-
keztében egyre több zöldterület pusztul 
el, és – mivel a fôváros elsôsorban ebbôl 
az irányból kapja a friss levegôt – a pes-
ti oldal szennyezett levegôje egyre ke-
vésbé tud megtisztulni. A zöldövezetek 
benépesedése ráadásul ott helyben is 

A Bocskai út Budapest XI. kerületében 
napjainkban. Néhány évtizeddel ezelôtt az 
erre járók végig négy sor fában gyönyörköd-
hettek középen rózsákkal
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elôidézi mindazokat a bajokat, amelyek 
elôl oda menekültek az emberek.

Hátránya e folyamatnak az is, hogy Pest 
belsô kerületeiben fôként szegényebb réte-
gek maradnak, akiknek nincs pénzük a la-
kásuk karbantartására, felújítására, és mert 
kevés adót fi zetnek, a helyi önkormányzat-
nak is kevés a forrása, nem tud érdemben 
javítani a helyzeten. Ördögi kör alakul ki.

A zöldövezetekben (amelyek egyre ke-
vésbé nevezhetôk zöldnek) elsôsorban la-
kások épültek, a munkahelyek, a kulturális 
és egyéb intézmények többnyire a belsô 
kerületekben maradtak. Ez megsokszorozta 
a közlekedési igényeket, az utak és hidak 
terhelését, s így a környezetszennyezést is.

Arra ösztönzi az itt lakókat a fôvárosban 
kialakult súlyos környezeti állapot, hogy 
szabadidejüket lehetôség szerint a városon 
kívül töltsék. Mivel a fôvároskörnyéki rekreá-
ciós területek nagy részén ugyancsak rom-
lanak a környezeti feltételek, az emberek 
egyre távolabbi tájakon igyekeznek felüdü-
lést találni. Hétvégeken esetenként több 
száz kilométert is megtesznek autójukkal, 
tovább pusztítva a környezetet szerte az or-
szágban. (Gépkocsijukban ülve nemegyszer 
legalább annyi káros anyagot lélegeznek 
be, mint ha egy forgalmas városi utcában 
sétálnának.) További hátránya e helyzetnek, 
hogy mindenki igyekszik – sokszor erején 
felül is – hétvégi házat vásárolni magának. 

Ez pedig a települések további szétterjedé-
séhez, a közlekedési igények növekedésé-
hez és a természet fokozódó pusztításához 
vezet. (Arról nem is beszélve, hogy még a 
nálunk jóval gazdagabb országokban is rit-
kán engedhetik meg maguknak az emberek, 
hogy két lakást tartsanak fenn.)

M O Z G Á S H I Á N Y

Miközben egyre nagyobb távolságokat te-
szünk meg, egyre kevesebbet mozgunk! Az 
Egészségügyi Világszervezet (WHO) megál-
lapítása szerint immár az egyik legsúlyo-
sabb egészségügyi kockázat a mozgássze-
gény életmód. Napjainkban ez a szív- és 
érrendszeri betegségek, a rák, a légzôszer-
vi betegségek és a cukorbetegség egyik 
legfôbb elôidézôje. A mozgáshiány részben 
a sportolási lehetôségek beszûkülésébôl 
adódik, részben abból, hogy sokan szinte 
mindenhová autóval mennek. Kutatások 
bizonyítják, hogy szoros összefüggés van 
az autóhasználat, valamint az elhízás és az 
abból eredô megbetegedések között. To-
vábbi jelentôs tényezô, hogy az autóforga-
lom növekedésével egyre kellemetlenebbé 
vált a mozgás, a séta az utcákon, a közterü-
leteken. Ez is egyik oka annak, hogy a fel-
nôttek és a gyerekek egyaránt a négy fal 
közé, a tévé és a számítógép elé szorultak.

Új beépítések Budapest környékén. Ezeket a há-
za kat már csak autóval lehet megközelíteni…

Minden nap végeláthatatlanul soroznak 
befelé az autók Budapest bevezetô útjain
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L É G S Z E N N Y E Z É S 
A Z  E M B E R E K N E K …

Budapest az egyik legszennyezettebb 
levegôjû fôváros Európában. Különösen 
vonatkozik ez a városok leginkább egész-
ségkárosítónak minôsített légszennyezô 
anyagára, a szálló porra. A szálló por vagy 
részecskeszennyezés (PM10)12 Budapes-
ten évente mintegy 2000 ember idô elôtti 
haláláért13, több mint százezer megbete-
gedésért14, összesen legalább egymillió 
betegen eltöltött napért felelôs. A PM10 
az egyik oka annak, hogy az asztmás meg-
betegedések száma Budapesten az utóbbi 
25 évben a tízszeresére, a tüdôrákosoké 
több mint háromszorosára nôtt.15 Egyre 
több gyermek szenved asztmában, aller-
giában, ami régebben egyáltalán nem volt 
jellemzô.16 

A részecske vagy szálló por itt nem azt 
a port jelenti, amelyet régen a mezôn fújt 
a szél, hanem az emberi tevékenység – el-
sôsorban a közlekedés, a fûtés és az ipar 

– által kibocsátott rendkívül apró méretû 

és súlyosan egészségkárosító anyagokat. 
Az Egészségügyi Világszervezet álláspont-
ja szerint jelenleg nem ismeretes a PM10 
olyan alacsony koncentrációja, amelynél 
nem kellene az egészségkárosodás kocká-
zatával számolni.17 A PM10-szennyezést 
az ún. hirtelen bölcsôhalál egyik fô oka-
ként is számon tartják.18

A PM10 koncentrációja a fôvárosi 
levegôben évente 100–160 napon ha-
ladja meg az egészségügyi határértéket. 
Amennyi ben továbbra sem sikerül évi 
36 nap alá szorítani a határérték-túllé-
péseket, komoly büntetésre számítha-
tunk az Európai Unió részérôl (egyebek 
mellett egyes uniós támogatások fel-
függesztésére). 

Budapesten a légszennyezettség fô 
forrása a közlekedés. A táblázatban be-
mutatott anyagok közül a kén-dioxid (SO2) 
és a szén-monoxid (CO) koncentrációja 
a fôváros levegôjében nem számottevô, 
annál súlyosabb viszont a nitrogén-oxi-
doké (NOx) és a szálló poré. A hivatalos 
szervek nem tartják számon, azonban ag-

A tüdõrákos betegek számának alakulása Buda-
pesten 1970–2008 között (100 000 lakosra)

Az asztmás betegek számának alakulása Buda-
pesten 1970–2008 között (100 000 lakosra)

Forrás: Országos Korányi TBC és Pulmonológiai Intézet
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godalomra ad okot, hogy az utóbbi évek-
ben új szennyezôk is megjelentek a pesti 
levegôben. A gépjármûvek katalizátoraiból 
kerülnek a levegôbe a platinafémek, me-
lyek sejtmérgek, ám hosszú távú hatásaik 
ismeretlenek. A lehetséges rákkeltô anti-
monvegyület (Sb2O3) pedig a gépjármûvek 
fékezésekor szabadul ki a fékbetétekbôl, 
mivel újabban ezt használják a rákkeltô 
azbeszt helyett.19 

A légszennyezô anyagok ágazati megoszlá-
sa Budapesten (százalék), 2004 20

Ágazat SO2 NOx CO Por

Ipar 53 2 1 8
Erômû, hôszolgáltatók 17 10 1 1
Közúti közlekedés 4 73 93 79
Lakossági 17 6 3 11
Szolgáltatók 8 8 1 1
Légi közlekedés 1 1 1 0

A közlekedésen belül messze a legna-
gyobb kibocsátók a személy- és tehergép-
kocsik együttvéve. Az autóbuszok kibo-
csátása összességében jóval kisebb, még 
ha egyes fôforgalmú utakon az átlagosnál 
sokkal nagyobb is.

A budapesti közlekedési emisszió gépjármû-
kategóriánkénti százalékos megoszlása21

Gépjármû-
kategória

CO CH NO2 SO2 Por CO2

Személygépkocsi 83 92 47 23,2 21 53
Tehergépkocsi 13 5 40 59,1 68 32
Autóbusz 4 3 12 17,7 10 15

Tovább súlyosbítja a helyzetet, hogy 
a szennyezôanyagok kibocsátása egy 
sûrûn lakott kis területre összpontosul: 
Budapest Magyarország területének 
mind össze fél százalékát teszi ki, vi-
szont itt kerül a levegôbe a közlekedési 
eredetû szennyezôanyagok 16–22 szá-
zaléka!

A szennyezôanyagok kibocsátása több-
szörösére növekszik a forgalmi dugók ese-
tén, amikor a jármûvek araszolnak, állan-
dóan fékeznek, majd gyorsítanak.

A gépjármûvekbôl származó szennye zô-
anyag-kibocsátás Budapesten az országos 
kibocsátáshoz viszonyítva22

Károsanyag CO CH NO2 SO2 Por CO2
Százalék 20 18 22 16 18 16

…  É S  A Z  É P Ü L E T E K N E K

Már 1986-ban a következôket állapította meg 
a kôpusztulás elleni védelemmel foglalkozó, 
Rómában megrendezett nemzetközi konfe-
rencia: „Az utóbbi évtizedekben meggyorsult 
a kôhomlokzatok, emlékmûvek, mûemlékek 
pusztulása... Ennek jelei a világ legkülön-
bözôbb tájain megfi gyelhetôk. A pusztulás 
sokféle okra vezethetô vissza, melyek között 
kiemelt szerepe van a légszennyezésnek... 
Az idô egyre sürget, a gyors pusztulási fo-
lyamatok nem fognak maguktól megállni... 
Páratlan a mai helyzet, amikor világméretû 
háború nélkül világméretû pusztulás követ-
kezik be.” Az épületek, mûemlékek tönkre-
menetelére sok példa van világszerte. Athén-
ban az ókori mûemlékek több ezer év alatt 
nem károsodtak annyit, mint az elmúlt né-
hány évtizedben. A madridi Prado múzeum 
világhírû képeinek állapota az utóbbi idôben 
többet romlott, mint korábban évszázadokon 
keresztül. A kölni dóm csodálatos díszítéseit 
alig gyôzik restaurálni a légszennyezés által 
okozott károk miatt. Budapesten többek kö-
zött az Országház kövei mállanak fokozottan 
a szennyezett levegô következtében. A fém-
tárgyak (például a hídszerkezetek) korrózió-
ját is gyorsítja a szennyezett levegô, amely 
elsôsorban a gépjármûforgalomból szárma-
zik. (Ugyanakkor kedvezô fejlemény, hogy az 
elmúlt években a korábbinak a töredékére 
csökkent a fûtési és ipari eredetû, az épü-
leteket is súlyosan károsító légszennyezés.)



10

A budapesti lakásállomány értéke 
szak értôi becslések szerint meghaladja 
a 10 000 milliárd forintot. Ismeretes, hogy 
a gépjármûforgalom miatt számos helyen 
jelentôsen csökkent a lakások értéke. Ha 
átlagosan 10 százalékos értékcsökkenéssel 
számolunk, akkor ez összesen 1000 milli-
árd forintot tesz ki, ami megegyezik a buda-
pesti gépkocsiállomány értékével (600 000 
gépkocsival és autónként átlagosan 1,7 
millió forinttal számolva). Ha fi gyelembe 
vesszük képzômûvészeti értékeink, épített 
kulturális örökségünk – gyakorlatilag felbe-
csülhetetlen – értékének csökkenését, akkor 
megállapíthatjuk, hogy ez az értékcsökke-
nés jóval nagyobb, mint amennyit az összes 
budapesti gépkocsi együttesen ér!

Z A J

„A városi zaj elleni küzdelem története a 
római idôkre nyúlik vissza. Annak idején 
Julius Caesar dekrétumot adott ki, mely 
elôírta, hogy vásár- és ünnepnapokon az 
utcákon csak gyalog szabad közlekedni. 
Claudius császár pedig mindenféle kere-
keken guruló jármûvet kitiltott Rómából” 

– írja a Wikipedia.
„Néhány fontos útvonal környezetében 

a Lden zajterhelési szint 75 dB körüli, azaz 
a terhelés a megkívánt értéknél akár 12 
dB-lel is nagyobb, ami több órán keresz-
tül már nehezen elviselhetô” – olvashat-
juk Budapest Környezeti Programjában. 
A közlekedési zaj egészségügyi határérté-
ke lakóterületen nappal 55 dB, éjjel 45 
dB… A zajok megzavarják az idegrendszer 
mûködését nehezítik az alvást, pihenést 
és rontják a koncentrálóképességet, ez-
által csökkentve szellemi kapacitásunkat. 
A zajos környezetben az emberek hama-
rabb elfáradnak és ingerlékenyebbek lesz-
nek. A tartós zajterhelés akár több évvel is 
megrövidítheti az életet, az erôs városi zaj 
növeli az idegrendszeri megbetegedések 
esélyét és a hallás károsodását okozhatja.23

V Í Z -  É S  T A L A J S Z E N N Y E Z É S

Egyik legnagyobb emberi szennyezôje 
a víznek és talajnak a gépjármû-közleke-
dés. A kipufogógázokból és a gépjármûvek 
kopásából24 származó káros vegyüle-
tek bekerülnek a tavakba, folyókba, le-
ülepednek a talajon és a növényeken. 
A gépjármûforgalomból származó mér-
gezô nehézfémek, mint a kadmium, a gu-
miabroncsokról származó részecskék, az 
aszfaltból annak kopása során a környe-
zetben szétszóródó hatalmas mennyiségû 
rákkeltô bitumen együttesen és folyama-
tosan támadja a természetet és egészsé-
günket.

Egy liter fáradt olaj egymillió liter vizet 
tehet ihatatlanná. Magyarországon évente 
100 ezer tonna körül van a kenôolajfel-
használás, és a fáradt olaj jelentôs része 
kerül a talajba és az élôvizekbe. A téli út-
sózás és a gépjármûtisztításhoz használt 
mosószerek is piszkítják a vizet és a talajt. 
A vége pedig az, hogy sok veszélyes anya-
got fogyasztunk, mert belekerülnek a táp-
lálékba és az ivóvízbe is.

HULLADÉK MINDEN MENNYI SÉGBEN

Hatalmas mennyiségû ércet, szenet, 
mészkövet, kôolajat és egyéb nyersanya-
got kell kibányászni ahhoz az évente 
elôállított több mint 50 millió autóhoz, 
és mire kigördülnek a gyárkapun, irdatlan 
sok salak, kéndioxid, oldószer, nehézfém 
és egyéb szennyezôanyag marad utánuk, 
ami így vagy úgy, de a környezetbe kerül. 
Egy személyautó elôállítása közben több 
mint tíz tonna hulladék keletkezik, ami-
hez még hozzájön az élettartama alat-
ti karbantartások, javítások maradéka. 
A végsô állomás pedig a roncstelep, ahol 
halomban áll szemét, mert még mindig 
nincs megoldva a kiselejtezett autók tel-
jes körû újrahasznosítása. (Bár az utóbbi 
években komoly elôrelépések történtek 
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sóra és kloridionra bomlik. A kloridion a 
táplálékgyökereken keresztül a levelekbe 
jut, és szárazanyagra vetítve 0,8–1,8% 
töménységet elérve már gátolja a táp-
anyagfelvételt.

A zöldfelületre, szabad földes járda-
szélre álló gépkocsi tömöríti a talajt, mi-
által romlik a növények víz- és levegôel-
látása, ami gá tolja növekedésüket. Aztán, 
amikor jól összetömörödött, hogy már ki 
is pusztul róla a növényzet, általában le is 
aszfaltozzák ahelyett, hogy megvédenék 
a parkoló autóktól.

Budapesten a fenti tényezôk összha-
tásaképpen évente több ezer fa pusztul 
el, és csak a töredékét pótolják az önkor-
mányzatok,28 pedig a növényzetnek és a 
fáknak a településeken komoly egészség-
védô hatásuk van.29 Nyáron a fás terüle-
teken akár 10 fokkal is hûvösebb lehet, 
mint máshol. Újabb kutatások kimutatták, 
hogy ahol sok autó parkol, ott még in-
kább kialakulnak hôszigetek, mint ahol a 
gépjármûforgalom zajlik. A parkoló autók 
magukba szívják a hôt és az utcákat kály-
haként fûtik, sok helyütt elviselhetetlenné 
fokozva a hôséget. Még inkább fûtenek a 
dugókban álló, lépésben araszoló járó mo-
torú autók. Az éghajlatváltozás miatt pedig 
egyre gyakrabban számolhatunk olyan nyá-
ri hôhullámokkal, mint a 2003. évi, amely 
Európában 27 000 ember halálát okozta.

Egyetlen személygépkocsi elôállítása során 
keletkezô hulladékok25

ezen a téren.) Magyarországon évente 
mintegy 120–130 ezer roncsautó kelet-
kezik, és ennek kevesebb, mint fele végzi 
legális autóbontóban a környezetvédelmi 
tárca beszámolója szerint.26

A  N Ö V É N Y Z E T  P U S Z T U L Á S A 2 7

Ahogy nô a gépkocsiállomány, a forgalom, 
úgy szorul ki a növényzet nemcsak a tele-
pülésekrôl, de a külterületekrôl is. Az út-
szélesítés, parkoló- és garázsépítés mindig 
a növénytakaró eltüntetésével, gyakorta 
fapusztítással kezdôdik. A lakótelepeken a 
növekvô autótömeg kiszorítja a növényze-
tet, a jármûveket a zöldfelületeken tárol-
ják. A Gazdagréti lakótelepen már évek óta 
több az autó, mint a fa.

A járdán, a fák körül parkoló gépkocsik 
lehúzzák, megsértik a fák életmûködését 
biztosító szállítószövetekbôl álló kérget, és 
ezzel lassítják a fejlôdésüket, csökkentik 
a várható élettartamukat. A légszennyezés 
fi zikai és kémiai úton egyaránt károsítja 
a növényeket. A kipufogógázból származó 
olajfi lm rakódik a falevelekre, eltömi a lég-
cserenyílásokat, és olyan perzselést okoz, 
mint hajdan a vietnami dzsungelben az 
amerikai Agent Orange. 

A gépjármû-közlekedés zavartalansága 
érdekében télen kiszórt só vízben nátrium-

Mindennapos látvány Budapesten
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B A L E S E T E K

A KSH adatai szerint30 Budapesten 2008-
ban a személygépkocsik 2400 személy-
sérüléses közúti balesetet okoztak, a 
tömegközlekedési jármûvek mind össze 
66-ot. (Az arány valójában rosszabb, 
mert a statisztikába az összes tömeg-
közlekedési baleset bekerül, mert jelen-
tik, a többi eset jelentôs része viszont a 
benne szereplôk ügye marad.) Tehát az 
utazások 60 százalékát lebonyolító kö-
zösségi közlekedés a baleseteknek min-
dössze 2,7 százalékáért, az utazások 40 
százalékát végzô közlekedési mód (a sze-
mélyautók) viszont a balesetek legalább 
97,3 százalékáért felel! (Az egyéb közle-
kedési módokat itt fi gyelmen kívül hagy-
tuk. Érdemes azonban megjegyezni, hogy 
2008-ban Budapesten 290 olyan baleset 
történt, amely motorkerékpárosnak vagy 
mopedesnek felróható. Ez 4,4-szer annyi, 
mint a közösségi közlekedésnél – annak 
ellenére, hogy a motoros kétkerekûek 
aránya a forgalomban szinte elenyészô 
a többi jármûéhez képest.)

B Û N Ö Z É S

A motorizációval együtt növekszik 
a bûnözés. Ennek több oka van. Óriási ter-
het rónak a rendôrségre a közlekedésren-
dészeti feladatok. Emellett rengeteg idôt 
és erôforrást emészt fel a gépkocsikkal 
kapcsolatos bûncselekmények regisztrá-
lása, felderítése. Csoda, hogy egyáltalán 
marad még idô és energia fellépni a többi 
bûncselekmény ellen. Hasonló arányok jel-
lemzik a bírósági ügyeket is.

Alkalom is több nyílik a bûnözésre azo-
kon a városi tereken, ahonnan az autók 
kiszorították az embert. Kevesen sétálnak 
az utcákon, mindenki igyekszik mielôbb 
kikerülni az autók által kellemetlenné tett 
környezetbôl. A csúcsforgalmi idôszakok 
kivételével a járdák kihaltak, az a néhány, 

utcára merészkedô ember elszigetelt, és 
ezért kis valószínûséggel számíthat arra, 
hogy a szemtanúk elrettentik a bûnözôket. 
Az arra autózókra sem nagyon számíthat, 
mert a mozgó gépkocsiból különösen este 
vagy éjszaka keveset látni és a beavatko-
zás is nehézkes, fi zikailag és pszicholó giai-
lag egyaránt. Napközben pedig a forgalmi 
torlódások miatt kell a rendôrségnek sok 
idô, hogy a helyszínre érjen. A motorizá-
ció sok esetben technikailag is megkönnyí-
ti a bûnelkövetést. 

Ha a személyautózás számottevôen 
mérséklôdne és javulna a tömegközleke-
dés, feltehetôen a bûnözés is érezhetôen 
csökkenne, és a városlakóknak esélyük 
lenne arra, hogy félelem nélkül éljenek. 
A javuló közbiztonságból az állami és ön-
kormányzati költségvetésnek és az embe-
reknek milliárdokban mérhetô megtakarí-
tása származhat.31

P S Z I C H É S  P R O B L É M Á K

Szétzilált emberi kapcsolatok jellemzik 
a sûrû gépjármûforgalommal terhelt tele-
püléseket. San Franciscóban például a ku-
tatók három, forgalmában különbözô, de 
egyébként hasonló jellegû utcában vizs-
gálták az ott lakók közötti kapcsolatokat. 
A nagy forgalmú utcában (napi 16 ezer, 
csúcsidôben óránként 1900 gépjármû) 
egy embernek átlagosan 0,9 barátja és 
3,1 ismerôse, a közepesen forgalmas ut-
cában (napi 8 ezer, csúcsidôszakban órán-
ként 550 gépjármû) 1,3 barátja és 4,1 
ismerôse, a kis forgalmú utcában (napi 
2000, csúcsidôszakban 200 gépjármû) 
átlagosan 3,0 barátja és 6,3 ismerôse 
volt. A kevesebb barát, a rosszabb emberi 
kapcsolatok pedig hozzájárulnak a lelki és 
testi megbetegedések kialakulásához.
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Az emberi kapcsolatok és a lakók véleménye három, gyakorlatilag egyforma, 
csupán az autóforgalomban különbözô utcában32
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A  M E G O L D Á S

A Levegô Munkacsoport számos tanulmá-
nyában, kiadványában tett konkrét javas-
latokat az autóforgalom okozta károk mér-
séklésére.33 Ilyen többek között a közösségi 
közlekedés fejlesztése, a kerékpáros és 
gyalogos közlekedés feltételeinek javítá-
sa, valamint a megfelelô településpolitika. 
Mindezzel párhuzamosan elengedhetetlen-
nek tartjuk a személygépkocsik számának 
és forgalmának csökkentését. Ez utóbbi-
nak számos jól bevált eszköze van, ame-
lyek közül itt csak egyet említünk. 

Világszerte számos városban sikeresen 
alkalmaznak dugódíjat (torlódási díjat, be-
hajtási díjat).34 Így például néhány évvel 
ezelôtt sikeresen vezették be Londonban35 
és Stockholmban36. Ezekben a városokban 
a behajtási díj hatására az érintett terüle-
ten 25–30 százalékkal csökkent az autófor-
galom, gyakorlatilag megszûntek a dugók, 
tisztább lett a levegô. A dugódíj bevezetése 
elôtt mindkét városban komoly mértékben 
fejlesztették a közösségi közlekedést. 

A Budapesthez annak idején hasonló 
lakosságszámú és területû Szingapúrban 
1975 óta létezik behajtási díj. Bevezetése 
elôtt jelentôs tömegközlekedési fejlesztése-
ket hajtottak végre (az autóbuszok számát 
2300-ról 3200-ra növelték és 70 kilomé-
ter hosszan létesítettek külön buszsávokat, 
továbbá 67 kilométer hosszú gyorsvasúti 
hálózatot hoztak létre 42 állomással), for-
galomszabályozási intézkedéseket hoztak 
(számítógéppel vezérelt, összehangolt jelzô-
lámpa-rendszer, egyirányúsítás, parkolássza-
bályozás stb.) és a várost elkerülô autópályát 
építettek. A behajtási díj meghatározó sze-
repet játszott abban, hogy a városállamban 
máig sikerült fenntartani a tömegközlekedés 
közel 80 százalékos részarányát. 

1975-ben a szingapúri hatóságok dön-
tésében alig volt szerepük környezetvédel-
mi megfontolásoknak. A behajtási díjat a 
nagy népsûrûségbôl fakadó forgalomszer-
vezési problémák megoldására vezették be. 

Meggyôzôdésük volt, hogy a közlekedési 
helyzet javítása fellendíti az ipari termelést 
és a kereskedelmet. Más tényezôk mellett 
biztos, hogy a behajtási díj is hozzájárult 
a városállam kiemelkedô gazdasági fejlô-
déséhez, ahhoz, hogy ma Szingapúrban 
az egy fôre jutó nemzeti jövedelem — vá-
sárlóerô-paritáson számolva! — háromszor 
akkora, mint Magyarországon. 

A londonihoz vagy stockholmihoz 
ha sonló rendszer kialakítása idô- és 
költségigé nyes, ezért a Levegô Munkacso-
port kidolgozott egy nem kevésbé hatékony, 
de gyorsan és alacsony költséggel bevezet-
hetô megoldást. Ennek lényege: minden-
ki csak a lakóhelyén (az adott kerületben, 
illetve kerületrészben) várakozhat ingyen 
(vagy jelképes össze gért), minden más he-
lyen fi zetnie kell.38

„Isten bennünket sétáló állatoknak te-
remtett: gyalogosoknak. Ahogyan a ha-
laknak szükségük van arra, hogy ússza-
nak, a madaraknak, hogy repüljenek, a 
szarvasoknak, hogy fussanak, nekünk 
arra van szükségünk, hogy gyalogoljunk 
– nem azért, hogy életben maradjunk, ha-
nem hogy boldogok legyünk.” 

Enrique Peñalosa

A londoni dugódíj bevezetése elôtt mindenki 
az intézkedést tûzön-vízen át bevezetô Ken 
Livingstone polgármester bukását jósolta. 
A bevezetést követôen viszont mindenki 
számára világossá váltak a dugódíj elônyei 
és a polgármestert fôlényes többséggel 
újraválasztották37
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