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Bevezetés 

A budapesti közlekedésfejlesztés-

ben egy nagyon fontos mérföldkő 

a Budapesti Mobilitási Terv (BMT) 

2019. május 29-i fővárosi közgyű-

lési elfogadása, mivel ez a 2030-ig 

terjedő időszakra vonatkozó stra-

tégia az első, a fenntartható városi 

mobilitástervezési (SUMP) irány-

elveknek megfelelően elkészült, 

teljes körűen kidolgozott, szakmai 

konszenzuson alapuló, fővárosi 

mobilitási terv. A BMT az önkor-

mányzati és állami beruházási kör-

ben megvalósuló elképzeléseket 

egyaránt figyelembe veszi, mivel 

a városi mobilitási intézkedések 

megfelelő tervezése és szervezése 

nem kizárólag helyi feladat, hanem 

emellett regionális, nemzeti- és kö-

zösségi szintű közreműködést igé-

nyel.

E cikk a budapesti tervezési folya-

mat elméleti alapjait és gyakorlati 

lépéseit foglalja össze: az európai 

és a hazai előzmények ismerteté-

se után a SUMP folyamat négy lé-

pését mutatja be, amelyből a terv 

elfogadásával az első kettő, a stra-

tégiai tervezés és a programozás 

szakasza fejeződött be. A projektek 

megvalósításának, valamint a folya-

mat nyomon követésének kereteit 

a kidolgozott módszertan írja elő. 

Az eljárás tartalmazza a fejlesztések 

hatásának folyamatos elemzését, 

illetve a felmerülő új elképzelések 

nyomán előálló új, vagy megválto-

zó projektek mobilitási tervbe való 

becsatornázási módját is.

A fenntartható városi mobilitás- 
tervezés elvei

Az Európai Bizottság a városi köz-

lekedésre vonatkozó, 2011-ben el-

fogadott energiahatékonysági és 

közlekedéspolitikai irányelveit az 

ún. Fehér Könyvben foglalta össze 

[1]. Az ebben meghatározott cél-

kitűzések megvalósítása új – a ha-

gyományos közlekedéstervezési és 

-fejlesztési szemléletet és gyakorla-

tot megújító – módszerek és esz-

közök alkalmazását igényli. Ilyen, a

tervezési folyamatot támogató gya-

korlat a fenntartható városi mobili-

tás tervezés módszertana (Sustain- 

able Urban Mobility Plan, SUMP).

A SUMP olyan tervezési keretet

jelent, amelyben emberközpontú

megközelítéssel, a fenntarthatósági 

szempontok figyelembevételével

határozható meg egy adott város-

térség közlekedésfejlesztéseinek 

rendszere. Az új tervezési eljárás-

rend első módszertani útmutatója 

az Európai Unió kezdeményezé-

sére 2012-ben jelent meg angol 

nyelven, majd 2015-ben magyarul 

is [2, 3]. E SUMP Útmutató alapján 

számos európai nagyváros kezd-

te újragondolni, illetve átdolgozni 

közlekedésfejlesztési stratégiájának 

felépítését, tervezési folyamatát 

és végrehajtását [4, 5]. A tervezés 

alapja a település fenntartható vá-

rosi mobilitás iránti elkötelezett-

sége, az emberléptékű, komplex 

várostervezés, amely környezettu-

datos mobilitási célokra és intéz-

kedésekre épít. A SUMP és az általa 

meghatározott holisztikus szem-

léletű közlekedéstervezési meg- 

közelítés az elmúlt években irány-

elvből követelménnyé vált azokon 

a településeken, ahol európai uni-

ós közlekedésfejlesztési forrásokra 

pályáztak.

A SUMP alapvetően a meghatáro-

zott módszertan alapján elkészült 

mobilitási tervre vonatkozó rövidí-

tés („mobility plan”), azonban ter-

vezési eljárás-felépítése és logikája 

sokkal inkább az adott település 
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HAJNAL TÜNDE–KERÉNYI LÁSZLÓ SÁNDOR–FLEISCHER TAMÁS–JUHÁSZ MATTIAS

A MOBILITÁSTERVEZÉS FOLYAMATA, ELŐZMÉNYEK, EREDMÉNYEK 
ÉS TOVÁBBI TEENDŐK



26

közlekedésfejlesztési kérdéseinek 

megoldása érdekében végzett cikli-

kus tervezési-megvalósítási-értéke-

lési folyamatot hangsúlyozza („plan-

ning”). A SUMP-ciklus legfontosabb 

tervezési irányelvei az alábbiak:

• 	 Olyan közlekedési rendszert kell 

megteremteni, amely a telepü-

lésen élők számára választási le-

hetőséget és hozzáférhetőséget 

biztosít a lehető legtöbb közle-

kedési módhoz. 

• 	 A tervben megfogalmazott in-

tézkedések járuljanak hozzá a 

városi életminőség javulásához.

• 	 A városi közlekedésfejlesztések 

megvalósítása vezessen az ott 

lakók biztonságának javulásához.

• 	 Az új intézkedések megvalósítá-

sával csökkenjen a közlekedésre 

fordított energiafelhasználás, ez-

által a légszennyezés, valamint a 

zajterhelés mértéke is.

• 	 A fejlesztések nyomán javuljon 

a személy- és áruszállítás haté-

konysága és fajlagos költségmu-

tatója. [3]

A SUMP Útmutató mellett a mi-

nőségi tervezést az Európai Bi-

zottság több kutatás-fejlesztési 

projekt támogatásával (pl. BUMP1, 

CH4LLENGE2, CIVITAS PROSPERITY3, 

SUMPS-UP4) is segítette. Az elért 

eredmények összefoglalása, a SUMP 

tervezéssel kapcsolatos aktuális 

tudnivalók, útmutatások megtalál-

hatók az Európai Bizottság Közleke-

dési és Mobilitási Főigazgatósága 

(European Commission’s Directorate 

General for Mobility and Transport) 

által létrehozott Eltis SUMP platfor-

mon5. Ugyanitt elérhető számos eu-

rópai város elkészült SUMP terve is, 

de a tervezők, vagy a tervet készítte-

tő intézmények módszertani kérdé-

sekre is iránymutatást kaphatnak.

A kidolgozott eljárásrend evolú-

ciója nem áll meg, a gyakorlati ta-

pasztalatok alapján a SUMP irányel-

vek felülvizsgálata az Európai Unió 

szintjén jelenleg is folyamatban 

van, a „SUMP 2.0” várhatóan 2020-

ban készül el, tehát a Budapesti 

Mobilitási Terv soron következő 

felülvizsgálatát már ennek ismere-

tében kell majd végrehajtani.

A Budapesti Mobilitási Terv 
készítésének lépései

Budapest Főváros Önkormányzata 

2001-ben fogadta el Budapest Köz-

lekedési Rendszerének Fejlesztési Ter-

vét (BKRFT), amely ugyan szemléle-

tében korszerű módon kitekintett 

az adminisztratív városhatáron túl-

ra és számolt az egyes közlekedési 

alágazatok együttműködésével, 

ám nem tartalmazott rangsorolá-

son alapuló, reálisan végrehajtha-

tó, preferált projektlistát és nem 

volt feladata a projektek stratégiai 

hatáselemzése sem. A BKRFT 2009-

es felülvizsgálata tartalmazott egy 

2020-ig érvényes cselekvési prog-

ramot, ugyanakkor még nem szá-

molt a 2008-tól érzékelhető gazda-

sági válság hatásaival [6]. A fővárosi 

közlekedési intézményrendszer 

2010–2011. évi átalakítását köve-

tő, 2013-ban végzett rendszer-

tervi felülvizsgálatot már a SUMP 

koncepció határozta meg. Erre 

alapozva született meg a Balázs 

Mór-terv Célrendszer és intézkedések 

dokumentum, amely összefoglalta 

a megelőző időszak közlekedésfej-

lesztési tapasztalatait, újragondolta 

a fővárosi közlekedésfejlesztés cél-

rendszerét és intézkedéseit, épít-

ve a nemzetközi jó gyakorlatokra 

és Budapest korábban elfogadott 

közlekedésfejlesztési terveire, a 

korábbiaknál jobban beillesztve a 

1 Boosting Urban Mobility Plans, http://www.bump-mobility.eu/en/home.aspx
2 CH4LLENGE- Addressing the four key challenges of sustainable urban mobility planning http://www.sump-challenges.eu/
3 CIVITAS PROSPERITY: http://sump-network.eu/
4 CIVITAS SUMPS-UP: http://sumps-up.eu/
5 Eltis The urban mobility observatory: http://www.eltis.org/

1. ábra: A stratégiai tervezés és végrehajtás időbeli lépései
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stratégiai célokat és intézkedése-

ket a város általános- és különösen 

városfejlesztési [7]  koncepciójába. 

A stratégiai dokumentumot a Fő-

városi Közgyűlés – közel egy éves 

társadalmi egyeztetési folyamat 

után – végül 2015-ben fogadta el 

[8]. Ezzel a SUMP módszertan 

szerinti stratégiai tervezési, progra-

mozási és végrehajtási eljárás kör-

folyamatának (lásd 2. ábra) első, 
stratégiaalkotási negyede le-
zárult. A következő, progra-
malkotási folyamatrész 2017-

ben kezdődött meg, rögzítette az 

intézkedések megvalósítására hi-

vatott projekteket és feladatokat, 

azok kiválasztását és ütemezését. 

E munka keretében felülvizsgálatra 

kerültek a 2015-ben elfogadott cé-

lok és intézkedések is, figyelembe 

véve a bekövetkezett változásokat, 

a szakmai és intézményi egyez-

tetések eredményeit, valamint a 

programozási eljárás során szer-

zett tapasztalatokat. A szöveg ak-

tualizálásán túl néhány korábban 

megfogalmazott intézkedés is ös�-

szevonásra, módosításra került az 

egyeztetéseknek megfelelően [9]. 

Az elkészült teljes anyag a Bu- 
dapesti Mobilitási Terv (BMT) 
nevet kapta. Ld.[9]–[14]

A BMT 2019–2030 közötti időszak-

ra készült BMT Közlekedésfejlesztési 

és Beruházási program tartalmazza 

a projektelemzés hazai és európai 

uniós SUMP útmutatóból leveze-

tett, komplex, társadalmi, gazda-

sági és környezeti hatásokat egy-

aránt figyelembe vevő értékelési 

és programozási (programalkotási) 

módszertan leírását, valamint a ja-

vasolható projektcsomagokat [10]. 

A tervezési folyamat e lépését két 

alátámasztó vizsgálat egészítette 

ki, ezek a SUMP megvalósításának 

intézményi hátterét vizsgáló BMT 

Intézményi elemzés [11], illetve a 

stratégiai célokat és a megvalósí-

tásra javasolt projekteket környeze-

ti szempontok alapján elemző BMT 

Stratégiai környezeti vizsgálat (SKV) 

dokumentumok [12]. Az 1. ábrán 

bemutatott lépések a valóságban 

egy ismétlődő, iteratív tervezési fo-

lyamat elemei, ezt a szemléletmó-

dot érzékelteti a fázistevékenységek 

körfolyamatát bemutató 2. ábra.

A következő fejezetekben a SUMP 

ciklus 4 fő fázisának, a statégiaalko-

2. ábra: A stratégiai tervezés és végrehajtás budapesti körfolyamata [8]
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tás, a programozás, a projektmeg-

valósítás és a monitoring lépéseit 

ismertetjük.

A BMT célrendszerének 
összefoglalása 

A BMT egy hierarchikusan felépülő 

célrendszert tartalmaz, amelynek 

csúcsán a Budapest Főváros Önkor- 

mányzata által elfogadott, Buda-

pest 2030 hosszú távú városfejlesz-

tési koncepcióban meghatározott, 

a város egészére vonatkozó, álta-

lános érvényű jövőkép található 

(„Budapest élhető, vonzó, egyedi 

karakterű főváros, az ország és a 

várostérség innovatív gazdasá-

gi és kulturális központjaként az 

európai városhálózat megbecsült 

tagja.”) [7]. A mobilitási ágazat 

e Budapest-vízió elérését támo-

gató feladatait határozza meg a 

BMT átfogó célja, amely alá há-

rom stratégiai cél és négy beavat-

kozási terület mátrixába kerültek 

rendezésre az operatív célok. A 

célok egymáshoz rendeltségét a 

3. ábra mutatja be.

A BMT legfontosabb vezérelve az 

integráltság, amely több dimenzió-

ban is megjelenik a stratégiaalkotás 

egyes szintjein. Ezeket a BMT köz-

lekedésspecifikus stratégiai céljai 

foglalják össze:

• 	 az „Élhető városi környezet” cél a 

városfejlesztés és a közlekedés-

fejlesztés integrációját,      

• 	 a „Biztonságos kiszámítható 

és integrált közlekedés” cél az 

egyes közlekedési módok fej-

lesztési és működtetési össze-

hangolását,

• 	 a „Kooperatív térségi kapcsola-

tok” cél a helyi-, regionális- és nagy-

térségi szintű rendszerek közötti 

együttműködést hangsúlyozza.

3. ábra: A BMT célrendszerének összefoglaló ábrája [9]

Stratégiai tervezés

FÓKUSZBAN
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Az elfogadott Budapesti Mobi-

l itási Tervben a kilenc opera-

tív cél összesen 57 intézkedést 

foglal magába, amelyek a kö-

vetkező lépés tapasztalatai sze-

rint 143 javasolható projekten 

keresztül valósulhatnak meg.

A BMT programozási 
folyamata
 

A  programozás (programalko- 

tás) a teljes SUMP folyamat má-

sodik nagy lépése, amelynek 

célja az előző lépésben kidolgo-

zott és elfogadott célrendszer, 

és az ahhoz tartozó intézkedé-

sek elérését legjobban szolgá-

ló projektek rangsorolása, vala-

mint a rangsor alapján reálisan 

megvalósítható beruházási for- 

gatókönyvek összeállítása. A 

fejlesztési elképzelések rangso-

roláshoz elsőként ki kellett ala-

kítani a programozási folyamat 

módszertanát. Specifikusan a 

Budapesti SUMP feladathoz ki-

dolgozott módszertan segíti elő 

a projektek előzetes (ex-ante) ér-

tékelését, illetve időben üteme-

zett beruházási program kialakí-

tását. A következő tennivaló volt 

a BMT céljait szolgáló, lehetséges 

projektek azonosítása (ún. hos�-

szú lista) és azok adatainak struk-

turált, egységes nyilvántartási 

rendszerbe, projektadatbázisba 

foglalása. Ennek áttekintését 

projektadatlapok segítik elő [13]. 

Nagyon fontos világosan látni 

azt,  hogy a programozási fo-

lyamat nem projektgenerátor: 

olyan projekteket lehet a hos�-

szú l istára felvenni és hozzá 

adatokat társítani,  amelyek már 

megfogalmazódtak. Emellett 

természetesen fel lehet hívni 

a f igyelmet olyan projekt-hiá-

nyokra, ahol valamely intézke-

déshez vagy operatív célhoz 

aránytalanul kevés, vagy egy 

projekt sem kapcsolódik.

A programalkotás, valamint 

annak módszertani egyezte-

tései során igény mutatkozott 

a célrendszerből levezethető 

stratégiai irányelvek megha-

tározására. Ezen irányelvek a 

BMT Célrendszer és intézkedések 

dokumentumra támaszkodnak, 

ugyanakkor annak 2015-ös és 

felülvizsgált ál lapotában sem 

voltak annak részei .  Az irányel-

veknek tulajdonképpen átkötő 

szerepe van a célrendszer,  vala-

mint és a konkrét helyszínekre 

vonatkozó projektek értékelése 

és a projektekből való program- 

alkotás között.  A stratégiai 

irányelvek – a célrendszer alap-

ján – jelölik ki  azt a közlekedési 

infrastruktúra (tér)szerkezetet, 

amelyben a BMT projektjei el-

helyezhetők. Ezáltal hozzájá-

rulnak a projektek értékelése 

során a hosszú távú céloknak 

ellentmondó, az integrált táv-

lati  célok elérését akadályozó, 

i l letve térszerkezetileg nem kí-

vánatos projektek kiszűréséhez, 

valamint támogatják az egyes 

projektek közötti  szinergiák 

megállapítását.  Az irányelvek 

a városi térség egyes zónáiban 

egymástól eltérő beavatkozáso-

kat jelölnek ki ,  valamint a straté-

giai és a területi célok elérését 

megtestesítő állapotot három 

funkcionális réteg szerint hatá-

rozzák meg: (1) az élhető városi 

célpontok, (2) a gerinchálózat, 

valamint (3) a közlekedési f i-

nomhálózat.

A programozási folyamatban 

a hosszú l ista ki indulási alap-

ját a lehetséges projektgaz-

da szervezeteknél a BMT által 

meghatározott intézkedésekkel 

összefüggően projektként azo-

nosított beavatkozási elkép-

zelések alkotják. A projektek 

tartalmuk, értékelhetőségük 

és programozásba való bekap-

csolhatóságuk alapján hat kü-

lönböző projekttípus egyikébe 

kerülnek besorolásra ( lásd 4. 

ábra).  Vannak nem rangsorol-

ható projektek. I lyenek a már 

kivitelezési forrással rendel-

kező vagy megvalósítási fázis-

ban lévő projektek (eldöntött 

projektek),  a jogszabályi köte-

lezettségből származó, vala-

mint fenntartási ,  i l letve amor-

tizációs pótlási tevékenységek, 

amelyek nem tartalmaznak 

érdemi fejlesztést (feladat jel-

legű projektek),  és az alacsony 

előkészítettséggel rendelkező 

projektelképzelések, amelyek-

nél még a projektértékeléshez 

szükséges minimális adattarta-

lom sem áll  rendelkezésre (pro-

jektötletek).  Vannak továbbá 

rangsorolható projektek, ame-

lyek értékelhetőségük alapján 

három csoportba sorolhatók: 

konkrét és modellezhető, konk-

rét és nem modellezhető, i l let-

ve nem konkrét projektek.

A 2017–2018 folyamán elvég-

zett projektértékelési és prog-

Programozás
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ramozási folyamat összesen 143 

projektet vizsgált .   A hosszú l is-

tán szereplő projektek beruhá-

zási összértéke a projektötletek 

és a feladat jellegű projektek 

nélkül kb. 4160 mill iárd Ft (az 

éves magyar GDP kb. 11–12%-

a).  Ennek közel fele, 2500 mill i-

árd Ft az állami projektek érté-

ke, 670 mill iárd Ft-nyi eldöntött 

projekt van és kb. 990 mill iárd 

Ft a fővárosi intézményrendszer 

által koordinált projektek köré-

ben a rangsorolható projekt. 

A feladat jellegű projektekkel 

kapcsolatban 2030-ig felmerülő 

közelítő forrásigény további kb. 

585 mill iárd Ft.  A BMT által ki-

tűzött célok elérése érdekében 

megfogalmazható fejlesztési 

elképzelések – a projektötletek-

kel együtt – közelítőleg 6500 

mill iárd Ft-nyi beruházást igé-

nyelnének, ez a fővárosi régió 

közlekedésének jelenleg be-

csült beruházási igénye. A 143 

projekt körülbelül fele (67) volt 

rangsorolható, ebből 45 fővá-

rosi és 22 állami koordinálású 

projekt.  A nem rangsorolt pro-

jektek három csoportját 25 fel-

adat jellegű projekt,  29 eldön-

tött projekt és 22 projektötlet 

alkotta. A teljes projektportfo-

l ió az egyes közlekedési módo-

kat közelítően a jelenlegi modal 

split arányok szerint fedte le.  A 

területi érintettséget i l letően a 

projektszámok egyensúlyt mu-

tattak.

A projektek egyedi értékelése 

során azok stratégiai i l leszkedé-

sének (ILL),  környezeti és fenn-

tarthatósági megfelelőségének 

(KÖR), társadalmi hasznosságá- 

nak (CBA vagy MCA), meg-

valósíthatóságának (MEG) 

és a többi projekttel való 

kapcsolatának (SZIN) vizs-

gálatára kerül sor.  A projek-

tértékelési eredményekre ala- 

pozva a programozási folya-

mat a BMT célrendszeréhez 

i l leszkedő, időben ütemezett 

beruházási programot hoz lét-

re, biztosítva a stratégiai célok 

elérése érdekében a társadalmi 

szempontból leghasznosabb 

projektek kiválasztását,  f igye-

lembe véve a rendelkezésre 

álló f inanszírozási forrásokat 

és a fejlesztések – abszolút és 

egymással összefüggésben ér-

telmezett relatív – ütemezhe-

tőségét. E folyamat a projektek 

rangsorolásán, ún. mechanikus 

projektcsomagok előáll ításán, 

valamint szakértői mérlegelé-

sen alapul.  A programozási fo-

lyamat eredménye a javasolt 

projektcsomagok, ún. rövid l is-

ták kialakítása.

A programozás eredménye-

ként megjelenő rövid l istákba a 

BMT esetében a rangsorolható 

projektek közül csak a főváro-

4. ábra: A BMT-ben elemzett projektek típusai és értékelési módszereik [10]
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si intézményrendszer által ko-

ordinált projektek kerültek be, 

tekintettel arra,  hogy a Fővárosi 

Közgyűlés csak a saját hatáskö-

rébe tartozó projektek megva-

lósítása felett rendelkezik dön-

tési jogkörrel .  A nem fővárosi 

intézményrendszeri hatáskörbe tar- 

tozó projektekre (ún. állami projek-

tek) nem készült rangsor, azonban 

részt vettek a projektek közötti szi-

nergikus hatások vizsgálatában, így 

téve teljessé a programozási folya-

matot.

A beruházási program időtávja a cél- 

rendszerhez és intézkedések- 

hez igazodva határozható meg, 

a BMT esetében 2030-ig szól, és 

összességében a következő három 

időtávra kerültek kialakításra pro-

jektcsomagok:

• 	 I. ütem (rövidtáv): 2021–2025,

• 	 II. ütem (középtáv): 2026–2030,

• 	 I I I .  ütem (távlati  fejlesztések): 

2030 utáni időszak (a rövid- 

és középtáv prioritásain túl-

mutató projektek).

A várhatóan Budapest Főváros 

Önkormányzata és szerveze-

tei számára rendelkezésre álló 

kormányzati ,  közösségi és saját 

f inanszírozási források mérté-

kének bizonytalansága miatt 

a 2021–2030 időszakra három 

különböző forráskeretre vo-

natkozó forgatókönyv került 

definiálásra, amelyek kiindulá-

si alapjaként az elmúlt időszak 

fővárosi fejlesztéseinek forrás- 

igénye került feltételezésre 

(tényadatok alapján 150 mill i-

árd Ft fejlesztési forrás/5 év):

•  	 Alacsony forráskeretre vonat-

kozó forgatókönyv: 300 mill i-

árd Ft (150 + 150 mill iárd Ft) ,

•  	 Közepes forráskeretre vonat-

kozó forgatókönyv: 600 mill i-

árd Ft (300 + 300 mill iárd Ft) ,

•  	 Teljes forráskeretre vonatko-

zó forgatókönyv: 950 mill iárd 

Ft (450 + 500 mill iárd Ft) .

Az alacsony forráskeret ese-

tén a leghatékonyabb alacsony 

költségigényű projektek az I . 

ütemben valósulnak meg. A kö-

zepes forráskeretre vonatkozó 

forgatókönyvben az I .  ütemben 

a 2-es metróvonal és a gödöl-

lői HÉV összekötésének fővárosi 

szakaszáról szóló projekt is meg 

tud valósulni .  Teljes forráske-

ret esetében a leghatékonyabb 

projektek meg tudnak valósulni 

az I .  ütemben, a I I .  ütemre vi-

szont csak viszonylag alacsony 

hatékonyságú projektek marad-

nak. A csomagok konszolidált 

CBA eredményei alapján meg-

állapítható, hogy leghatéko-

nyabbnak az alacsony forráske-

retre vonatkozó forgatókönyv 

megvalósítása bizonyul (BCR: 

2,01).  A forráskeret növelésével 

a BCR mutató csökken, vagyis 

a társadalmi határhaszon csök-

kenő tendenciája f igyelhető 

meg, de valamennyi javasolha-

tó projekt meghaladja a meg-

valósíthatóság küszöbértékét. 

Amennyiben az összes javasol-

ható projekt megvalósításához 

szükséges teljes forráskeret 

rendelkezésre állna, és minden 

javasolt projekt megvalósulna, 

a BCR mutató (1,47) pozitív, 

amely a közlekedési rendszer 

fejlesztésében rejlő jelentős po-

tenciált jelzi .  Fontos látni ,  hogy 

a javasolt projektek között kizá-

rólag pozitív összértékű fejlesz-

tési elképzelések szerepelnek, 

azaz olyanok, amelyek össz- 

hatása mindegyik értékelési 

szempont szerint pozitív.  A ja-

vasolt programcsomagok mel-

lett mindhárom forgatókönyv 

esetében számolni kell  29 el-

döntött projekt megvalósításá-

val ,  továbbá 25 feladat jellegű 

projekt koordinálása tartozik 

Budapest Főváros Önkormány-

zata és szervezetei hatáskörébe. 

A közlekedésfejlesztési és be-

ruházási programra vonatkozó 

javaslat a fővárosi intézmény-

rendszer által megvalósítandó 

programozott projektekből, 

az eldöntött és feladat jellegű 

projektekből áll ,  valamint ki-

egészült a projektötletekre vo-

natkozó javaslattal és az állami 

projektek felsorolásával ( lásd 

5. ábra).  Ez a programjavaslat 

került több körös intézményi 

egyeztetésre és a szükséges 

módosításokat követően egy 

konszenzusos javaslat került a 

Fővárosi Közgyűlés elé.

A környezeti érintettség szem-

pontjából nem volt érdemi kü-

lönbség a projektcsomagok között. 

A javasolt projektcsomagok és a 

csak környezetvédelmi szempont-

ból összeállított, ún. kontroll cso-

mag projektjei között 75% körüli 

az átfedés, ami azt jelenti, hogy 

környezeti szempontból a meg-

valósítás mikéntje lesz a döntő, a 

kiválasztás jelen tervezési fázisban 

megfelelőnek tekinthető. Ennek 

megfelelően a stratégiai környe-

zeti vizsgálat javaslatainak jó része 

is a későbbi megvalósítási szakasz 

projektmegoldásaira vonatkozóan 

tartalmazott ajánlásokat.

Tekintettel arra, hogy a nagyobb 

forrásigényű projektek számos 

koncepcionális, műszaki és pénz-
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ügyi bizonytalansággal is terheltek, 

ezért a végrehajtás fázisában cél-

szerű az elmúlt évek tényadatain 

alapuló, legszűkebb finanszírozási 

forgatókönyv feltételezésének fi-

gyelembevételével előkészíteni az 

egyes projekteket. Ugyanakkor, 

amennyiben a közepes vagy a tel-

jes forráskeretre vonatkozó felté-

telezésnek megfelelő összeg állna 

rendelkezésre (pl. állami források 

bevonásával), akkor előtérbe he-

lyezhető az M2-es metró és a H8-

H9 HÉV összekötését tartalmazó 

fővárosi projekt, így annak előkészí-

tését továbbra is érdemes napiren-

den tartani. Az állami projektekre 

vonatkozóan a beruházási program 

a főváros prioritási szempontjait 

mutatta be, ami alapján Budapest 

Főváros Önkormányzata – mint 

stakeholder – kialakíthatja szakmai 

álláspontját és képviselheti érdeke-

it az érintett fejlesztések előkészíté-

se, illetve megvalósítása során.

Az eldöntött projektek és a meg-

valósításra javasolt fővárosi intéz-

ményrendszer által kezelt projek-

tek teljes beruházási költségigénye 

2030-ig – forgatókönyvtől függően 

– kb. 1175–1818 milliárd Ft. Ezt egé-

szítik ki az állami eldöntött projek-

tek 310 milliárd Ft, valamint szintén 

az állami szervezetek által kezelt 

további fővárosi relevanciájú fej-

lesztések köre, közel 2500 milliárd 

Ft nagyságrendben. A fejlesztések 

megvalósítása a közlekedési rend-

szer működési költségeinek ös�-

szegzett növekedésével jár. A mű-

ködési költségtöbblet az eldöntött 

projektek esetében évi kb. 0,4 mil-

5. ábra: A BMT Közlekedésfejlesztési és beruházási program felépítése [10]
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liárd Ft. A javasolt projektcsoma-

gok egyes ütemei a finanszírozási 

forráskerethez igazodóan további 

évi 2,9–5,7 milliárd Ft-os többlet-

költséget okoznak. Az előzőekben 

említett többlet forrásigény nem 

2019-től kezdődően áll fenn tel-

jes egészében. Összességében 

14,7–25,2 milliárd Ft kalkulálható a 

2019 és 2030 között esedékes teljes 

többlet működési forrásigényként. 

Ez évenként átlagosan kb. 1,5–2,1 

milliárd Ft-nak felel meg a 12 évre 

elosztva, átlagosan ekkora éves 

többlet működési költséget okoz-

nak az eldöntött és a rangsorolt fő-

városi projektek.

A BMT-ben kialakított programozá-

si módszertan egy stabil tervezési 

keretet ad és nyitott az időről-időre 

felmerülő új beruházási elképze-

lésekre, vagy a korábbi elképzelé-

seket módosító javaslatokra, így a 

projektekkel kapcsolatos változá-

sok rugalmasan kezelhetők, a pro-

jektek köre (hosszú listája) bármikor 

bővíthető, és ennek nyomán a pro-

jektértékelést és a programozást 

újra lefuttatva a rövid listák idősza-

konként aktualizálhatók.

Projektmegvalósítás 

A SUMP folyamat harmadik nagy 

lépése, a meghatározott célok tel-

jesüléséhez hozzájáruló, valamint 

a programozási folyamat eredmé-

nyeként előálló beruházási prog-

ramban szereplő fejlesztések meg-

valósítása. Szigorúan értelmezve ez 

a SUMP folyamatszakasz a projek-

tek ütemezett megvalósításáról, az 

ehhez szükséges projektmenedzs-

ment tevékenységről szól. Mind-

ebből következően (bár folyamat-

ban lévő beruházások is vannak) a 

folyamatnak ez a része döntően a 

tervezési és programozási idősza-

kot követően kezdődik, azaz a jövő-

ben kerül rá sor.

Ez a tevékenységi csoport foglalja 

magában a projektmenedzsment 

keretrendszer kialakítását, a folya-

matszervezési és a forrásbiztosítási 

feladatokat is beleértve. Egy stabi-

lan működő projektmenedzsment 

rendszerben a beruházási program 

ütemezésének, illetve cselekvési 

tervének megfelelően megkezdő-

dik az egyes projektek előkészítése, 

azok stratégiai tervből levezetett 

– a kapcsolódó fejlesztéseket fi-

gyelembe vevő – tervezése, majd 

azt követő engedélyezése és terü-

letbiztosítása. Az előkészítés eseté-

ben külön figyelmet kell fordítani 

az építés alatti, ideiglenes haszná-

lati állapot megtervezésére is. Az 

előkészítési feladatok lezárását kö-

vetően van lehetőség a kivitelezés 

megkezdésére. A kivitelezés során 

a klasszikus projektmenedzsment 

diszciplínáknak megfelelően törté-

nik az építés folyamatának irányítá-

sa, nyomon követése, a minőség- 

ellenőrzés, valamint biztosításra 

kerül az előkészítési feladatok kap-

csán már említett építés alatti hasz-

nálati állapot. A kivitelezés végez-

tével kerül végül használatba való 

átadásra a létesítmény.

A konvencionális közlekedésterve-

zési, előkészítési metódusokhoz ké-

pest a közelmúltban meghonoso-

dott SUMP metodika a körfolyamat 

lépései közül legkevésbé a pro-

jektmegvalósítást befolyásolta. Tu-

lajdonképpen a projektmenedzs-

ment feladatok nem változnak egy 

SUMP esetében sem, ugyanakkor 

a folyamat felépítése tervszerűbbé 

és átláthatóbbá válik. Természete-

sen a projektmenedzsment folya-

matok esetében is – a technológiai, 

üzemi szempontokhoz képest, – 

relatíve nagyobb hangsúlyt kapnak 

a használói szempontok, erősö-

dik a felhasználó-központúság. A 

legfőbb SUMP hozadék azonban 

kétségkívül az, hogy a projekt-

megvalósítás során olyan fejlesz-

tések valósulhatnak meg, amelyek 

stratégiai szempontból teljesen 

megalapozottak és a megvalósí-

tás ütemezése optimális. Továbbá, 

a projektmegvalósulás eredmé-

nyeként a – következő fejezetben 

tárgyalt – monitoring és értékelési 

rendszer segítségével nyomon kö-

vethető a stratégia megvalósulása, 

előrehaladása is, valamint értékel-

hetők e megvalósulás megfigyel-

hető, mérhető eredményei. Így az 

SUMP körfolyamat visszacsatolási 

ágán a folyamatos értékelésből 

eredően a projektmegvalósítás so-

rán megtehetők a szükséges válto-

záskövetések, kiigazítások.

A BMT monitoring és értékelési 
feladatok

A megvalósuló SUMP-alapú tervek 

hatásainak, eredményeinek és ta-

nulságainak értékeléséhez elen-

Projektmegvalósítás

Elemzés és nyomon követés
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gedhetetlen a közlekedési rendszer 

folyamatos figyelemmel kísérése, a 

releváns adatok rendszeres felvéte-

le, nyomon követése (monitoring), 

valamint ezzel összefüggésben 

olyan teljesítménymutatók megha-

tározása és kiértékelése is (evalua-

tion), amelyeknek szerepük van a 

terv megvalósulásában és idősza-

kos felülvizsgálatában. A hazai gya-

korlatban, különösen megrendelői 

oldalon, ez a „visszamérés”, érdemi 

utólagos (ex-post) hatáselemzés ko-

rábban szinte teljesen hiányzott.

A monitoring és főként az értéke- 

lési folyamat meghatározza a SUMP 

stratégiaalkotá hoz szükséges hely- 

zetértékelést, és azok egy követő 

tervezési ciklusba való visszacsa-

tolását. A monitoring adatok kiér- 

tékelése alapján lehet a közleke-

désfejlesztési intézkedések haté- 

konyságát növelni, szükség ese-

tén módosítani a fejlesztési, be-

avatkozási projektportfoliót, pro-

jektcsomagokat. 

A SUMP programozási munka so-

rán a kitűzött célokat figyelembe 

véve olyan indikátorrendszert 

kellett összeállítani, amely hos�-

szú távon alkalmas a fenntartha-

tósági elveket szem előtt tartó 

stratégiai és operatív célok kö-

vetésére, valamint a megvalósult 

projektek hatásainak átfogó, rész-

letes értékelésére. Annak meg- 

figyeléséhez, hogy a projektek 

megvalósulása során a BMT-ben 

kitűzött céloknak megfelelő vál- 

tozások jönnek-e létre Budapes-

ten, valamennyi, vázolt célszint-

hez indikátorokat kellett ren-

delni. A BMT célstruktúrájához 

igazodóan a BMT Monitoring és 

értékelési kézikönyv [14] öt szin-

ten definiálja az indikátorokat. 

Ezek hierarchikus elrendezését a 

6. ábra mutatja be.

A hierarchiában minél alacso-

nyabb szintű célról van szó – a 

konvencionális output indikáto-

rokon keresztül –, annál közvetle-

nebb módon érvényesül egy-egy 

projekt hatása, míg az átfogó cél 

szintjén már sokkal összetettebb 

feladat az ún. SMART, eredmény 

és hatás indikátorok meghatá-

rozása. A magasabb rendű cé-

lok szintjén elsősorban arra kell 

választ keresni, hogy egy adott 

intézkedés vagy projekt elősegí-

tette-e a kívánt irányú változást, 

vagy épp az ellenkező irányban 

hatott. Azt szükséges vizsgálni, 

hogy mennyire halad a megva-

lósítás hatására a város és térsé-

gének helyzete a célokban meg-

határozott irányok felé. Példaként 

az átfogó célhoz tartozó indiká-

6. ábra: A BMT monitoring rendszerének struktúrája [14]
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torokat a 7. ábra mutatja be.

A célokhoz rendelt indikátorokat 

olyan háttér indikátorok egészí-

tik ki, amelyek a tágabb értelmű 

makrogazdasági környezetet, a 

társadalmi-gazdasági folyamato-

kat mutatják be, azok megértését 

segítik. E háttér indikátorok az 

elemzésekhez fontos kiegészítő 

információt nyújtanak, illetve a 

közlekedési indikátor értékek faj-

lagosítására szolgálnak. 

A fejlesztési irányok felülvizsgá-

latához, jövőbeli meghatározásá-

hoz nélkülözhetetlen a mobilitási 

rendszert leíró, kvantitatív érté-

kek vizsgálata. Fontosnak látjuk 

rámutatni arra, hogy a BMT cél-

jainak hierarchiáját a kialakított 

indikátor rendszer is tükrözi, és 

ebben a rendszerben egy adott 

projekt hatásának átfogóbb in-

tézkedések, programok célrend-

szerébe kell beilleszkednie. A 

monitoring rendszerrel figyelem-

mel kell kísérni a projektcélok 

teljesülését, és azt, hogy ezen ke-

resztül valóban érvényre jutnak-e 

azok az átfogó szempontok, 

amelyek az egyes közlekedésfej-

lesztési projektek megvalósítását 

indokolták. Ily módon a korábbi 

projektszemléletű közlekedésfej-

lesztés folyamatalapú rendszerré 

alakulhat, amelyben valós mérő-

számok mentén érdemi eredmé-

nyek irányába fejlődhet Budapest 

és térsége. 

A BMT társadalmi és 
intézményi egyeztetése 

A SUMP tervezési folyamat továb-

bi fontos eleme a partnerségen 

alapuló intézményi egyeztetések 

megvalósítása, amely a Budapes-

ti Mobilitási Terv készítése során 

is kiemelten kezelt kérdés volt. 

Az egyeztetések során a partne-

rek szerepe a tervezési folyamat 

megismerésén túl, a tervfázi-

sok véleményezésére, javaslatok 

megfogalmazásra és ezekkel kap-

csolatos döntésekre is kiterjed. A 

BMT tervezésekor a társadalmasí-

tás, illetve a szakmai egyeztetés 

két nagyobb egyeztetési ütem-

ben zajlott: a célrendszer kialakí-

tásakor 2014-ben, illetve a prog-

ramozási fázissal párhuzamosan 

2018–19-ben. Az első – a célok 

meghatározásáról szóló – ütem 

a szakmai egyeztetések mellett 

jelentős hangsúlyt helyezett a ki-

fejezetten társadalmi célú egyez-

tetésekre. A második ütemben 

egy lényegében adott célrend-

szernek megfelelő szakmai prog-

ramalkotásról volt szó, így inkább 

a szakmai és intézményi egyezte-

tések kerültek előtérbe.

Az egyeztetések különböző 

szintjeinek kidolgozása érdeké-

ben a Budapesti Mobilitási Terv-

hez Kommunikációs terv készült, 

amely rögzítette a BMT-hez kap-

csolódó kommunikációs felada-

tokat, a szakmai és társadalmi 

egyeztetések folyamatát, meg-

határozta az érintett feleket, az 

egyeztetésekbe bevont kulcs- 

szereplőket és feladatköreiket, az 

együttműködési modellt (azok 

eljárásrendjét és struktúráját), az 

7.ábra: A BMT átfogó céljához tartozó indikátorainak bázis és célértékei [14]
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egyeztetések eszközeit, ütemezé-

sét és erőforrásigényét.

Balázs Mór Bizottság – az intéz-
ményi egyeztetések fóruma

A BMT programozás során jött 

létre a BKK Zrt. vezérigazgató-

ja által alapított, rendszeresen 

ülésező, intézményi határokon 

átívelő szakértői konzultációs 

fórum, a Balázs Mór Bizottság 

(BMB), ahol a budapesti közle-

kedésfejlesztési projektek előké-

szítésében és megvalósításában 

érintett szervezetek képviseltet-

ték magukat (Budapest Főváros 

Önkormányzata/Főpolgármes-

teri Hivatal, Innovációs és Tech-

nológiai Minisztérium, Kiemelt 

Kormányzati Beruházások Köz-

pontja Nonprofit Zrt., Pest Megye 

Önkormányzata, Budapest Köz-

út Zrt., BKV Zrt., Nemzeti Infra-

struktúra Fejlesztő Zrt., MÁV Zrt., 

MÁV–HÉV Zrt., MÁV–START Zrt., 

Budapesti és Pest Megyei Mér-

nöki Kamara). A tervezés során 

a BMB megvitatta és döntött az 

alapvető módszertani értékelési 

kérdésekben és a képviselt intéz-

mények révén fontos adatokat 

szolgáltatott a projektek értéke-

léséhez. A Balázs Mór Bizottság 

létrehozásának a mobilitási terv-

vel kapcsolatos feladatokon túl 

a dedikált célja volt az is, hogy 

olyan partnerségi együttműkö-

dési fórumot teremtsen a főváro-

si és állami intézmények között, 

amely a Budapesti Mobilitási Terv 

elfogadása után is rendszeresen 

(legalább félévente) összehívott 

találkozókon ad majd lehetősé-

get a Budapesten és a térségben 

tervezett és a megvalósuló köz-

lekedésfejlesztési projektek szak-

mai egyeztetésre. Ez a munka a 

2018. év végén létrehozott Fővá-

rosi Közfejlesztések Tanácsa (FKT) 

szakértői egyeztetései keretében 

folyik tovább.

Fővárosi Közfejlesztések Tanácsa 

2018. november 17-én a Buda-

pesti Mobilitási Terv intézményi 

egyeztetéseinek végső fázisában 

Magyarország Kormánya Buda-

pest Főváros Önkormányzatával 

együttműködésben létrehozta 

a Fővárosi Közfejlesztések Taná-

csát, amelynek kiemelt szerepe 

van a fővárosi településfejlesztési 

tervek véleményezésében. A Ba-

lázs Mór Bizottság által megvita-

tott Budapesti Mobilitási Tervet 

az újonnan megalakult testület is 

tárgyalta és támogatta a terv tár-

sadalmi egyeztetésre bocsátását.

Stratégiai Környezeti Vizsgálat-
hoz (SKV) tartozó egyeztetések

A széles körű konzultáció része-

ként, a 2/2005. ( I .11.)  Korm. ren-

delet 1. számú mellékletében 

foglalt kötelezés alapján való-

sult meg a Budapesti Mobilitási 

Tervhez készülő stratégiai kör-

nyezeti vizsgálat (SKV) egyez-

tetési folyamata is ,  a Korm. ren-

deletben foglaltak és az Európai 

Unió hatályos Stratégiai Kör-

nyezeti Elemzés (Strategic En-

vironmental Assessment, SEA) 

Direktívájának figyelembevéte-

lével.  Az SKV egyeztetési anya-

gát a BMT dokumentációval 

együtt a Budapest portálon ke-

resztül és külön elektronikus le-

vélben is egyeztetésre kapták a 

jogszabályban meghatározott, 

a környezet védelméért felelős 

szervek, szakmai partnerek.

Szakmai és társadalmi egyezte-
tések

Annak érdekében, hogy a kü-

lönböző szakmai és társadalmi 

szempontokat alaposan meg-

értsük és beépülhessenek a fo-

lyamatba, egyeztetési fórumok 

segítették a tervezés minden 

fázisát.  A BKK több szakmai 

egyeztető fórumot szervezett a 

fővárosi kerületek, közlekedési 

projektek által érintett szakmai 

szervezetek, civi l  szervezetek, 

partner intézmények bevonásá-

val .  A szakértői fórumok megvi-

tatták a tervezés legfontosabb 

célkitűzéseit ,  valamint a terve-

zési irányokat.

Az elkészült munkaközi tervdo-

kumentáció, a felülvizsgált BMT 

Célrendszer és Intézkedések,  a 

BMT Közlekedésfej lesztési  és be-

ruházási  programjavaslat ,  va-

lamint az ezekhez készült BMT 

Stratégiai  Környezeti  Vizsgálat 

nyilvános társadalmi egyezte-

tése pedig 2019. ápril is 11. és 

május 11. között zajlott.  A ter-

vezési folyamatot lezáró 30 na-

pos társadalmi egyeztetés idő-

szakában aktív részvétel mellett 

több száz vélemény, észrevétel , 

javaslat érkezett a weboldalon 

közzétett címre, amelyek fel-

dolgozását a BKK elvégezte és a 

tervanyagon a közgyűlési dön-

tés előtt átvezette. A beérkezett 

észrevételek, javaslatok a BMT 

egyeztetési anyagának kon-

cepcionális változtatását nem 

tették szükségessé. A tervezés 

holisztikus, multi- és interdisz-

ciplináris,  valamint emberköz-

pontú szemléletén túlmenő-

en a társadalmi szempontok 

részben a közvetlen társadalmi 

FÓKUSZBAN
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VÁROSI KÖZLEKEDÉS  2019. október

egyeztetés útján, részben pedig 

a különböző társadalmi érdeke-

ket képviselő szakmai és civil 

szervezetekkel való egyezteté-

sek útján kerültek f igyelembe-

vételre.

Eredmények és további 
teendők 

A BMT munkarészei a fenntart-

ható városi mobilitástervezési 

szempontok alapulvételével,  a 

nemzetközi tapasztalatokra f i-

gyelve, a főváros városfejleszté-

si tervében rögzített fő célokat 

átvéve, a közlekedési helyze-

tértékelésre és tervezési előz-

mények tapasztalataira építve 

készültek el .  A BMT Célrendszer 

és intézkedések  munkarésze en-

nek megfelelően egy konzisz-

tens dokumentumot alkot,  ahol 

az 57 intézkedés kilenc operatív 

célhoz sorolva oszlik meg négy 

beavatkozási terület között ( inf-

rastruktúra, jármű, szabályozás 

és intézményrendszer) három 

stratégiai cél szolgálatában. 

Az intézkedések felhasználás-

ra kerültek az Európai Unió 

H2020 keretprogramja által tá-

mogatott,  a BKK részvételével 

zajló SUMPs–UP kutatás-fej-

lesztési-innovációs projektben 

2019-ben kidolgozott,  A közúti 

közlekedési  szokások befolyáso-

lásának lehetőségei Budapesten 

című munkaanyagban is.

A BMT Közlekedésfej lesztési  és be-

ruházási  program  munkarész két 

ellentétes irányból közelít i  meg 

a lehetséges projektek értéke-

lését.  Egyrészt „felülről–lefelé” 

azt vizsgálja,  hogy a projektek 

mennyire fedik le az elfogadott 

célok és intézkedések különbö-

ző tartományait .  Az i l leszkedés 

vizsgálat,  a környezeti vizsgálat 

és a szinergia vizsgálat szám-

szerűsítette ezeket a szempon-

tokat.  Másrészt az egyes pro-

jektekhez tartozó adatsorok 

alapján a projektek önmaguk-

ban vizsgálhatók a hasznossá-

guk és megvalósíthatóságuk 

különböző mutatókon keresz-

tüli  értékelésével.  A komplex 

értékelési eljárás mindkét irányt 

f igyelembe véve rangsorolta a 

projekteket.  A kialakított eljárás 

kiemelhető erénye a követke-

zetesség és konzisztencia, azaz 

minden módosítási ,  változtatási 

igényt rendre végig kell  futtatni 

a teljes eljáráson, hiszen egyes 

elemek változtatása a relációs 

viszonyokban is változásokat 

okoz. A kapott eredményeket 

egy szakértői kontroll ellenőrzé-

se után a Balázs Mór Bizottság 

is áttekintette. A végső doku-

mentációt  az észrevételek át-

vezetése, majd a főváros szak-

bizottságainak és a Fővárosi 

Közfejlesztések Tanácsának tá-

mogató döntése után a Főváro-

si Közgyűlés 2019. május 29-én 

jóváhagyta.

Projekt szintű változások ese-

tén a programozási módszertan 

nyitott az időről-időre felmerü-

lő, új beruházási elképzelések-

re, vagy módosító javaslatokra; 

de idesorolható olyan változás 

is ,  ha a f inanszírozási forráske-

retre pontosított,  új információ 

jelenik meg. Ez a változás nem 

igényel stratégiai felülvizsgá-

latot,  viszont nagyon lényeges 

szabály, hogy új vagy módosí-

tott projekt (vagy keretösszeg) 

csak a hosszú l ista szintjén ke-

rülhet be az eljárásba. I lyen-

kor a megváltozott projektekre 

vonatkozóan el kell  végezni a 

projektértékeléseket (besoro-

lás,  és annak megfelelő i l lesz-

kedési ,  környezeti ,  hasznossági, 

megvalósíthatósági és szinergia 

értékelések),  és szükség esetén 

módosítani kell  az új projekttel 

kapcsolatba kerülő, egyébként 

változatlan projekteket is ,  vala-

mint aktualizálni kell  az eldön-

tött projektek státuszát,  majd 

az adatbázis feltöltése után az 

összes projektre vonatkozóan 

végig kell  futtatni a programo-

zási folyamatot. Az eljárás jelen-

tős munkabefektetést igényel, 

ezért célszerű összegyűjteni 

több változtatási javaslatot,  és 

legfeljebb évenként megismé-

telni a programozást.

A programalkotás módszerta-

nára vonatkozó kisebb korsze-

rűsítések, esetleg megjelenő 

újabb háttéradatok bevonása 

az eljárásba a fentinél átfogóbb, 

és minden projektre vonatko-

zó felülvizsgálatot igényel,  de 

alapvetően ez sem jelent stra-

tégiai felülvizsgálatot.  Kivétel 

az az eset,  amikor a módosítás 

nyomán olyan, a célrendszert és 

az intézkedéseket érintő vissza-

csatolás szükséges, ami miatt 

hozzá kell  nyúlni a célrendszer 

vagy az stratégiai irányelvek 

szintjén rögzített alapokhoz. 

Stratégiai felülvizsgálatot olyan 

változások igényelnek, amelyek 

a célrendszer rögzített keretei 

közé nem il leszthetők be. I lyen 

változások jellemzően kívül-

ről érik a közlekedésfejlesztést 

(változások Budapest városfej-

lesztési céljaiban, vagy orszá-

gos és nemzetközi tendenciák-
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ban). Ha markáns változás nem 

következik be, a mobilitási ter-

vet öt–hét évenként célszerű 

felülvizsgálni – részben azért is , 

hogy az adott időben közleke-

dési döntéshozó pozícióban lé-

vők alaposan tanulmányozzák, 

és a benne foglaltakat a magu-

kénak érezzék.
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