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2021. szeptember 22-én tartotta a Magyar
Tudomanyos Akadémia Kozlekedés és Jar-
mitudomanyi Tudomdnyos Bizottsaganak
tilését. Az iilést Dr. Torok Adam elnok nyi-
totta meg, ami a virus veszély miatt ZOOM
rendszerben keriilt megtartdsra. Bevezet6jé-
ben koszontotte a megjelenteket, az idei har-
madik tudomdanyos {ilésen, mely Budapest
varosfejlesztésérol szolt.

Somodi Laszlé (BFK) eladéasédban ismertette,
hogy a kormany 2020 februdrjaban alakitotta
meg a Budapest Fejlesztési Kozpontot (BFK) a
févarosi fejlesztési munkak szakmai mihelye-
ként [1]. Ez egységes szemléletben kezeli Buda-
pestet és térségét, megoldast keres a kozponti
régié problémaira, és igyekszik valaszokat
taldlni a 21. szdzad kihivasaira is, legyen sz6
akar a kozlekedés problémairél, akar a véros
z01ditésérdl, vagy a ma mar kihasznalatlan va-
rosi terek Ujrahasznositasardl [2]. Fejlesztései
soran a részvételiség elveit szem el6tt tartva
vonja be az érintetteket a beruhdzasok terve-
zésébe és megvaldsitasaba.

A budapesti agglomeracié rohamos népes-
ségnovekedésébol kiindulva 2040-re 200 000
f6vel novekedhet a varostérség népességsza-
ma [3]. Az utébbi 60 évben a belsé keriiletek
népessége felére csokkent, az agglomeraci6
népessége azonban 60%-kal nétt. Elérelatha-
télag 2040-ig a teljes magyar lakossag 15%-a
a févarosi térségben fog élni. Az ingazo autdk
szamara nincs tobb hely, 2010 6ta a kozuti

gépjarmt allomany 1 milliérdl 1,25 millidra
emelkedett. Az agglomerdciéban nagyobb a
novekedés, mint a févarosban, ott 10 év alatt
36%-kal nétt a gépjarmiivek szama. Fontos
még megemliteni azt a tényt is, hogy ameddig
Budapesten 10-b&l 6 ember a tomegkozleke-
dést preferalja, addig az agglomeracidban ez
az arany 10-bél 3 ember. Azonban a felméré-
sek azt is kimutattak, hogy megfelel6 alterna-
tiva esetén az emberek szivesen lemondananak
az autdzasrol [4]. Ebbdl kifolyolag a kozponti
régio kozlekedési problémaira csak a vasttfej-
lesztés jelenthet megoldast.

A vasutfejlesztés nem csak megfelel6 alternati-
vat jelent az agglomeraciobol ingazoknak, de a
klimacélok eléréséhez is egy nélkiilozhetetlen
eszkoz, hiszen a vasut utaskilométerre szamolt
szén-dioxid kibocsatasa atlagosan harmada a
benzin- és dizeliizemii gépjarmuvekének [5].
Jelenleg Budapesten a koézlekedés a légszeny-
nyezettség legf6bb okozodja, ami kb. évi 300
millidrd egészségiigyi koltséget jelent.

Ma Budapest el6varosi vastti kozlekedése
11 MAV és 4 HEV-vonalat jelent, amelynek
strukturaja egy évszazada valtozatlan. Napi
523 000 utas érkezik Budapestre vasutvonala-
kon, ennek 89%-a elévarosi utazas [6]. Mint-
egy negyedmillié ember hasznalja a vasutat
és a HEV-et Budapest térségében, egy szdz
éve elavult vasuti hdlézaton. 37 db olyan &l-
lomas van Magyarorszagon, amelynek az
éves utasszama eléri az egymillié fot, ebb6l

Horvéth B., Torok A.




27 Budapest agglomeracidjaban helyezkedik
el. A budapesti palyaszakaszok 53%-a var fel-
yjitasra. Ezek elmaradasa nem teszi lehet6vé
az j motorvonatok elényeinek kihasznaldasat,
a jaratok stritését, és rengeteg késést is okoz.

A kozelmultban tortént feltjitasok nem érintet-
ték a kritikus bels6 szakaszokat, rengeteg vas-
utallomas helye kedvezétlen, épiiletiik leromlott
allapotban van, kérnyezetiik elhanyagolt, a ra-
hordast biztositd létesitmények (P+R, B+R par-
koldk) hianyosak. Mindezek egytittesen jelentik
a févaros, a hazai vasutkozlekedés sztik kereszt-
metszetét. A Budapesti Agglomerdciés Vasuti
Stratégia (BAVS) az alabbi problémakra épiil:

« korlatozott atszallasi lehetdségek,

« a fejpalyaudvarok akadalyozzak a jarat-
stiritést,

o kevés és tulterhelt a Dundt keresztezd
kapcsolat,

« az Ujpesti vastti hidon csak az esztergo-
mi vasdtvonal elévarosi vonatai kozle-
kednek,

o jelenleg csak a Déli 9sszekotd vasuti hid
képes a két orszagrész kozti vasuti for-
galmat lebonyolitani.

A vasut potencidljat a megvaldsult fejleszté-
sek bizonyitjak. Az olyan teriileteken, ahol
tortént a kozelmdltban feltjitas, 70-110%-os
utasszam-novekedést tapasztaltunk az utobbi
10 évben, ahol nem, ott 40-50%-0s utasszam-
csokkenést.

A BAVS {6 céljai:

» minden budapesti agglomeracioba tarto-
z6 allomasrol 6ranként legalabb 4 vonat-
tal elérhetd legyen Budapest,

« ezekkel legalabb 3 metrévonal kézvetle-
niil elérhet6 legyen,

o kétszerez6djon meg a Budapest-elévaro-
si utasforgalom,

« mindezt egyetlen bérlettel / jeggyel le-
hessen igénybe venni.

Astratégia ékkovéta Duna-alagutjelenti, hiszen
jelentésen noveli Budapest vasuti atjarhatdsa-
gat, 4j Osszekottetéseket és atszalldsi pontokat
biztosit, barnamezds teriiletek felszabaditdsat
teszilehet&vé. A fejlesztés jelenleg négy lehetsé-
ges nyomvonallal rendelkezik. Tervezésrél var-

hatéan 2022-ben, megvaldsitasrol 2025-28-ban
lesz dontés. A BAVS legfébb eredményei a
115 000 személykocsirol vonatra valé atvaltas,
utasonként napi 15 perc idémegtakaritas, eb-
bél évi 150 milliard forintnyi haszon, masfél-
kétszeres vastti utasszam Budapesten és von-
zaskorzetében, 100%-ban korszer( vonatflotta,
tobb mint 200 hektdr vasuti teriilet rehabilita-
cidja, 20 perc alatt elérhet6 lenne a repiil6tér a
belvarosbdl, 60 000 tonna szén-dioxid-kibocsa-
tas csOkkentés évente, a tehervonatok dthaladé-
siideje 70 perccel csokken, 16 db 6j vasuti meg-
allo létesiil. A stratégia masik fontos projektje a
Déli Korvasut bovitése, hiszen ezzel lehet a sztik
keresztmetszetet oldani. A fejlesztés a Kelen-
fold és Kébanya-Kispest kozotti vonalszakaszt
érinti, amelyen tervezetten harom Gj megallé is
épil, u.m. Nadorkert, Kézvagohid és Népliget.
Ezek 4j atszallokapcsolatokat hoznak létre, pl.
HEV, M3 metré vagy budai fonédé villamos.
A stratégia ezen a szakaszon a 10-15 perces ja-
ratstriséget ttzte ki célul [7].

Az észak-déli HEV-ek vérostérségi szerepe
sem hanyagolhat6 el, hiszen 620 ezer a kozvet-
leniil érintett lakosok szama. Ezen fejlesztésre
vonatkozé tervezés miiszaki tartalma: H6-H7
meghosszabbitasa a Kalvin térig, H5-H6-H7
teljes felujitdsa és akadalymentesitése, vala-
mint H7 meghosszabbitdsa az Erd6sor utig. Az
M5 metré projekt az észak-déli HEV-vonalak
Osszekotését jelenti, amely nem csak kozleke-
désfejlesztés, de varosfejlesztés szempontjabol
is rendkiviil fontos elem, hiszen az 6sszefiiggd
Duna-menti zoldfolyosodra felszabadulé vasuti
tertiletet, valamint a Duna-part kozvetlen gya-
logos elérését fogja biztositani [8].

Somodi Laszl6 végezetiil elmondta, hogy a BFK
fejlesztései sordn a részvételiség elveit szem elott
tartva vonja be az érintetteket a beruhdzasok
tervezésébe és megvaldsitasdba, ennek megfe-
leléen minden BFK projekt kapcsan van lehe-
tdség véleménynyilvanitdsra, altalaban tobb
ezer Kitoltére lehet szamitani, amelyek ered-
meényei beépiilhetnek a tervezési folyamatokba.

Molnar Laszl6 Arpad eléadisiban kiemel-
te, hogy Budapest jelenleg aktualis varos- és
kozlekedésfejlesztési kérdéseit — szoros egy-
masra hatasban - indokolt egy hosszabb tava
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folyamat Osszefiiggéseibe agyazni. A 80-as
évek végén, 90-es évek elején tobb nemzetko-
zi konferencia, illetve szaklapok tudomdnyos
irdsa hivta fel a figyelmet ,elmaraddsunkbol”
eredd el6nyeinkre. Nevezetesen, hogy varos-
aink épithetnek az akkor még kiemelkedGen
kedvez6 modal-split adottsagainkra és arra
alapozé teriileti politikaval elétérbe helyez-
hetik a kozosségi kozlekedés fejlesztését. Vagy
azt elhanyagolva, a nyugat-eurdpai varosok
korabbi gyakorlatat kovetve teret engednek az
egyéni gépjarmiihasznalatnak ugy, hogy ah-
hoz nilunk nem allnak és mar nem is 4llhat-
nak rendelkezésre kell6 kozlekedési- és parko-
lasi infrastruktardk [9].

Az alternativa felvetések, figyelmeztetések
eredménye - helyesebben szdlva eredményte-
lensége - Budapest elmult negyed szazados
varosfejlesztési és mobilitasi folyamatait te-
kintve, ismert. A spontdn, illetve magéanfej-
lesztdi érdekek dltal determinalt varosfejlodés
a kompaktsag kivanatos céljaival ellentétesen
fokozta a szétteriilést és novelte az autds mobi-
litastol védelemre érett térségek terheit. A ko-
z0sségi kozlekedés allanddsuld finanszirozasi
gondjai visszavetették halozatanak fejlesztését,
csOkkentették a teljesitményeket, és kedve-
z6tleniil hatottak a szolgaltatds mindségére.
Ekozben, alapveté hdlozatszerkezeti és par-
kolasi hianyossagok ellenére is, dinamikusan
novekedett a motorizaci6, novekedett az au-
tosforgalom. Mindezek eredménye Budapest
mai kritikus kozteriileti és mobilitasi helyzete,
valamint a kozlekedés jelent6s hozzajarulasa a
varos kornyezeti problémaihoz, kritikus 1ég-és
zajszennyezési helyzetéhez [9].

A budapesti kozlekedés eszkozallomanya ma
elégtelen a varos mind novekvé mobilitési fo-
lyamatainak mederben tartdsara. Ekozben,
mert a kozlekedés egyre inkabb a komplex terii-
leti, gazdasagi és varosgazdalkodasi folyamatok
integrans része, ez utdbbiak kedvezétlen ala-
kulasa nem csékkenti, hanem inkabb néveli a
kozlekedéssel szembeni kihivasokat. E kiterjedt
oOsszefiiggésrendszerben a kozlekedés hatékony,
érdemi fejlesztéséhez kulcsfeladat az dgazaton
beliili problémak integralt, komplex, stratégiai
megkozelitése és kezelése. A komplex megkoze-
litést a mobilitasi folyamatokra kivetitve, azok

elvarhat6 rendezéséhez haromszint(i, egymasra
épuldé beavatkozason keresztiil vezethet az ut
[10]. E beavatkozasi iranyok:

« aforgalom mell6zése,

« aforgalom éthelyezése,

o aforgalom eszkozvaltésa.

1. A forgalom mellézése

A forgalom mell6zését szolgalé beavatkozasok
olyan teriiletfejlesztési, varosgazdalkodasi po-
litikat igényelnek, amelyek megfelelnek a kom-
paktsag, a ,kis tavolsagok varosa”, a ,, 15 perces
varos” teriilet- és funkcio-elrendezési elvének.
Ezen elv szerint, nem motorizalt formaban
(gyalogosan, kerékparral) konnyen elérhet6k
a napi varosi élet alapvet6 funkciéi a munka-
hely, az iskola, a kereskedelem, a szabadid6
létesitményei, ezaltal mellézheté vagy mi-
nimalizalhaté a motorizalt eszkozhasznalat.
A kozlekedési szektor feladata itt az orientélas,
a folyamatok kivénatos iranyba terelése, illetve
az érintett térségben a gyalogos és kerékpd-
ros kozlekedés mindségi infrastrukturdjanak
megteremtése.

A forgalom mellézése elv érvényesitéséhez or-
szagos és f6varosi szinten egyarant kedvezt-
lenek a beépitési adottsigok. Magyarorszag
2,7 milliés lakohdz allomanyanak 92 szazaléka
egylakasos, Pest megye esetén ez az érték 84%
és Budapesten is kozel 66%. A lakonépesség
nagyobb hdnyaddnak teriileti elhelyezkedése
tehat kozel falusias, a nagyvarosok esetén is
inkdbb kisvérosias. A népesség e laza teriileti
elhelyezkedése mellett, a kompaktsagi célokat
tovabb gyengiti a kereskedelmi és egyéb szol-
galtatasok szétteriilése, a web-aruhdzak és az
internetes kereskedelem helyi kis iizleteket
rombold hatdsa, vagy éppen a ,,nem szamit, mi-
lyen messzirdl dolgozom” home-office hatdsa.
Azok kozil a térségek koziil, ahol pedig a te-
riiletfejlesztés érvényt szerez a siirités elvének,
ott tobb térségben a névekvé mobilitasi terhek
miatt éppen nem kivanatos a stirités. Budapes-
ten ilyen térség példdul a Duna zdéna, amely-
nek északi és déli térségeiben nagy volumenti
ingatlanfejlesztések (iroda és lakas) zajlanak,
kapcsolodd kozlekedésfejlesztések nélkiil, mi-
kozben kiemelt varospolitikai cél a dunai rak-
partok forgalomcsillapitdsa, humanizélasa.
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2. A forgalom athelyezése

A forgalom athelyezése — kozuti kozlekedés-
re vonatkozé - beavatkozasi célcsoportnak
a bels6varosi és mas kornyezetérzékeny tér-
ségek védelmén, csillapitdsan tul a f6varos
esetében kiilonds hangsulyt ad, hogy az at-
helyezés érdekében indokolt 4j kézuthalézati
elemeket olyan alulhasznositott, rozsdadve-
zeti zondkban kellene megvaldsitani, ame-
lyek a varosfejlesztési tervek elsészamu cél-
pontjai is. Igy, ott a siirités valéban kivédnatos
cél [11]. Ilyen térség példaul a Duna bal parti
atmeneti zéna és ilyen, a forgalom athelyezé-
sét célzo6 kozuthalozati fejlesztés a Korvasuti
korut, illetve a Kiils6-keleti korut. E halozat-
fejlesztések azonban, sok évtizedes érvényes
koncepciodk, rendezési tervek ellenére varat-
nak magukra, szoros sszefiiggésben a varos
fejlédésében és kozlekedésében meghatarozd
Duna-hidak épitésével.

Az Arpad hid 1950. évi dtaddsa 6ta, a Budapest
tertiletén a napjainkig eltelt 71 esztend$ alatt,
mindoéssze egyetlen 0j keresztmetszetben
éptilt Duna hid, 1995-6s forgalomba helyezés-
sel a Ligymanyosi hid, mai nevén Rékéczi hid.
(A hazai személygépkocsi dllomany e 71 év
alatt 160-szorosara novekedett.) Amennyiben
a folyamatosan zajl6 hid-vitak mellett (ellené-
re), kozéptavon épiilnek 1j Duna-hidak, akkor
e hidaknak fenti varos-és haldzatfejlesztési
célokat szolgalniuk kell. Mint ahogy a févaros
térségi halozatfejlesztéseknek - kiilonos tekin-
tettel a gyorsforgalmi halézati fejlesztésekre
- is szolgalniuk kell a ,forgalom kivénatos at-
helyezése” mobilitdsi célt. Nevezetesen, hogy
e fejlesztések a védendo varosi térségek terheit
ne noveljék, hanem csokkentsék. A jelenleg ér-
vényes halozatfejlesztési elképzelések egy része
e cél ellen hat.

3. A forgalom eszkozvaltasa

A forgalom eszkozvaltasat — azért, hogy bel-
sévarosi- és kornyezetérzékeny térségekben
az auté helyett a kozosségi kozlekedésnek,
valamint a nem motorizdlt kozlekedésnek
jelentés dominancidja legyen -, a raciondlis
kozteriiletgazdalkodasi célok mellett kor-
nyezeti, kibocsatasi, egészségvédelmi szem-

pontok is indokoljak [12]. Az eszkozvaltas-
hoz nyilvanvalé feltétel a sziikséges vonali és
kapcsolati infrastruktdra, valamint a kelld
szabdlyozas és tizemvitel megléte. Budapest
e teriileten nem 4ll jol. Nincs intézményi hat-
tere a varos és kornyéke kozlekedési harmo-
nizaciénak, igy nincs egységes menetrend-,
jegy- és bérletrendszer sem. A kozosségi koz-
lekedés mind novekvé finanszirozasi gondjai
pedig ismertek. A BKK/BKYV sokat lépett el6-
re a digitalis platformok fejlesztése teriiletén,
a jarmuallomany megujitdsa azonban kép-
telen kovetni az elvardsokat, a kotottpalyas
gyorshalézat fejlesztésében. Igy a rendszer
gyorsasagaban és megbizhatésagaban kirivo
a lemaraddsunk a gyakran kévetendé minta-
ként emlegetett eurdpai varosokkal szemben.
Kulonosen kirivéak a Duna jobb parti térség
héalézati elmaradasai, holott a kézuthaléza-
ti elemekben is itt jelentkezik a legnagyobb
hiany, valamint e térségben a legnagyobb a
varoskornyék népességnovekedése (az elmalt
hidrom évtizedben 50%-o0s, szemben az or-
szégos szint csokkenésével). Erdemi kitorést
e helyzetbdl elsédlegesen a kivalé haldzati
adottsagu, de leromlott allapotd nagyvasttra,
valamint a varosi gyorsvasutakra (metrd és
HEV) alapozott fejlesztéspolitika adhat.

A sikeres eszkozvaltas sajatos, de rendkiviil
fontos feltételét jelenti a févaros mind kri-
tikusabb parkolasi helyzetének rendezése,
szoros Osszefliggésben kezelve a kozteriileti
parkolds, a kozteriileten kivilli parkolas, a
munkahelyi parkolas, a lakossagi parkolds,
a P+R parkolas iigyét, szabalyozasat, rende-
zését. Ma a fenti 6t szegmens igényei jorészt
tomoritve, a kozteriileti parkolast terhelik,
aldatlan kozteriileti és forgalmi allapotokat
teremtve. A megoldas irdnya a cégautd ked-
vezmények szigoritdsa, a munkahelyi parko-
las, valamint a lakossagi parkolds normativ
szabdlyozasa, a kozteriileten kiviili- és a P+R
téréhelyek 1ényeges novelése.

4. Egy kovethet6 fejlesztéspolitika

Tekintettel a kompaktsagot jorészt nélkiiloz6
laza teriiletszerkezetre, a mind névekvé mo-
torizdcids ellatottsagra és autésforgalomra,
a kozuthalézati hianyossagokra, valamint a
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kozosségi kozlekedés sulyos finanszirozasi
gondjaira és fejlesztési korlataira, Budapest és
kornyéke kozlekedésfejlesztésének iranyat, a
kornyezeti, gazdasagi és tizemviteli fenntart-
hat6sag szempontjaira is figyelemmel, az alab-
bi haldzatfejlesztési/szervezési elvek szerint
javasolt meghatarozni:

o aslirltérségekben a gépjarmiikozlekedés
visszaszoritasa mellett, a kozosségi koz-
lekedés és a nem motorizalt kozlekedés
dominancidja, az ehhez sziikséges infra-
struktira megteremtésével,

o alaza térségekben az egyéni kozlekedés
nagyobb sulya és lehetdségei mellett,
markdns kotottpalyas gerincvonalak 1ét-
rehozésa,

o e gerincvonalakra Kkiterjedt rahordd
rendszerek feltételeinek megteremtése a
P+R, B+R és mas mikromobiltasi eszko-
z0k fejlesztésével,

» a rahordasi pontok, kapcsolati pontok
varosi szolgéltatasokkal egyiittes mind-
ségi fejlesztése, a intermodalitas, illetve a
funkciondlis kapcsolati tér szempontjai
szerint,

o a fenti integralt kozlekedési rendszer
mikodéséhez a sziikséges intézményi- és
szabalyozasi hattér felépitése.

A f6varosban és kornyékén jelenleg zajlo, a vas-
uti és HEV halozat fejlesztését célzé komplex
el6készitd és tervez6i munka esélyét adhatja a
felvazolt rendszer megteremtésének, egy-egy
jo példa felmutatdsanak és alkalmazdsanak.
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