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BUDAPEST KOZLEKEDESENEK
NEHANY KERDESEROL

FLEISCHER TAMAS

1. BEVEZETES

Korabban féleg a vilagkiallitassal kapcsolatos ha-
tastanulmanyokban tébb kérdésben vitatkoztam a f6-
varosban tervezett kozlekedési elképzelésekkel, rész-
ben konkrét kérdésekben, részben pedig éppen az
atfogdé koncepcio hianyara utalva. Ugyanakkor — a
hatastanulmany mifajabol is eredéen — ezek a meg-
jegyzések elsésorban kritikaiak voltak, bar felvetettem
mar nehany alternativ otletet is. Most gy latom, hogy
ebben az iranyban tovabb kell I1épni, elinditva egy
koncepcionalis oldalrél is megalapozhaté févarosi
kozlekedésfejlesztési program kidolgozasat.

Hangsulyozottan nem ,az egyetlen lehetséges”
programot kivantam megalkotni, hanem egy lehetsé-
ges — természetesen vitathat6é és vitatand6 — prog-
ram kialakitasat serkenteni. Az egyik fontos feladatnak
éppen azt tartom, hogy ramutassak olyan pontokra a
koncepcio kialakitasa soran, amelyek érdemben vitat-
hatok. Az egyik legnagyobb problémanak ugyanis ép-
pen azt tartom, hogy a korabbi hagyomanyokhoz ha-
sonléan ma sem mer a févaros tényleges véaltozatokat
megyvitatni, 6sszemérni. Er6s hajlanddésag mutatkozik
a févaros vezetése részér6l arra, hogy csak akkor
vallalkozzék vitara, amikor a valéban vitathaté kérdé-
seket eldontotte, vagy eldontottnek véli, ezzel valasz-
tasa védelmébe kényszeritve bele sajat magat.

A tovabbiakban szorgalmazott alternativ elképzelé-
seknek, terveknek tehat nem csak a konkrét tartalmat,
hanem a /étét is alapvetd és szlikséges elemnek tekin-
tem.

2. KET MEGKO;ELiTES: A KOZLEKEDES MEGOLDASA
VAGY LAKHATO VAROS KIALAKITASA?

Két kilonbdzd szemléletmodrdl lesz sz6 a kovetke-
z6kben. Ugyanakkor a kifejtés moddja szerint is két
kilonb6z6 iranybol kozelithetjilk meg a kézlekedési
koncepciot: vagy az egyes problémakbol indulhatunk
ki, vagy pedig elére explicitté tehetjuk az altalunk va-
lasztott szempontrendszert. Az alabbiakban elészor
megkisérelek bemutatni, szembesiteni két eltérd
szemleletet, és a késbébb részletezendd konkrét prob-
Iémakat itt csak illusztraciénak hasznalom fel.

2.1. Sziik keresztmetszetek és egyéb tiinetek kezelése

Az egyik felfogas a kdzlekedést egy technikai lehett-
ségnek tekinti, ahol a tervez6 feladata az, hogy mérje,
elemezze, és kielégitse az igényeket. Jollehet ez te-
kinthetd a tradicionalis tervezémérnoki szemléletnek,
altalaban ritkabban talalkozunk ennek az értékrend-
szernek az 0sszefiiggd kifejtésével, inkabb jellemz6 az
egyes problémakbél valé kiindulas és kozben rész-

eértekszempontokra mint evidenciakra torténd hivatko-
z&s. A tipikus megkdzelitési méd az egyes kozlekedési
akadalyok, helyi szlik keresztmetszetek leirasa, feltér-
képezése és tervek, javaslatok megfogalmazasa azok
egyedi esetként térténd megoldasara. A sorrendiség
kialakitasa, a prioritasok megfogalmazasa ebben az
esetben azt mérlegeli, hol a legfeszitébb a probléma,
legnagyobb a sorban &llas, hiszen ott a legsirgetébb
a beavatkozés.

Milyen érveket lehet felsorakoztatni e mellett a felfo-
gas mellett? Eszerint az emberek nem azt varjak, hogy
masok felllbiraljak az elképzeléseiket, nem szeretik,
ha arra késztetik oket, valtoztassak meg a szokasaikat,
ha tilalmakat és kerildutakat irnak el6 szamukra; ha-
nem egy szolgaltatast szeretnének kapni: ott, akkor és
azzal az eszkbzzel utazni, amivel éppen kedviik tartja.
Ha zsUfoltak a villamosok, a buszok, azt varjak, hogy
nagyobb jarmiveket allitsanak be, slribben inditsak
Oket, vagy épitsenek gyorsvasutat, foldalattit. Ha for-
galmi dugodk lassitjak az autéforgalmat, akkor tobb
forgalmi savra, fellljarékra, nagyobb Gtfelliletre van
szUukség. Ha nehéz parkoléhelyet talalni, akkor tébb
parkolé kell, ha ez nem fér mar el, akkor tébbszintes
garéazsokat kell épiteni. Eszerint a kdzlekedéstervezé
feladata az, hogy észlelje a sorban allasokat, a varako-
zasokat, a zsufoltsagot, és mindenitt megsziintesse
azokat, kovetve az igényeket.

Ebben a logikdban minden gondhoz egy j6l megha-
tarozhato valaszreakci6 tartozik. Ennek a felfogasnak
a jegyében hivatkozik mindmaig ,a szakma” arra,
hogy mit kell épiteni, mire kell kdzponti pénzeket juttat-
ni a tovabbi dugok, a cséd elkeriilésére.

Sajnos akkor, ha az infrastruktura épitésének finan-
szirozasa széttagolt és egyedi dontésektol fligg, vagyis
minden egyes beruhazas esetében egyedileg kell a
kozponti pénzek ujraelosztdja szamara bizonyitani,
hogy feltétlenul szikséges az adott beruhazasra pénzt
juttatni, akkor valéban ez a médszer valik a legered-
ményesebb rovid tavl pénzszerzési tatikdva: azaz ott
a legjobbak a beruhazasok elfogadasara az esélyek,
ahol a leglatvanyosabban demonstralhato¢ a helyi meg-
oldando probléma, a cs6d, a torlddéas.

Ennél mar csak az a sajnalatosabb, hogy a rendszer-
valtas idészakaban kiderilt, hogy a tervezdk ezt a
taktikai elemet, az igényekre valé hivatkozasok ilyen
rendszerét maguk is elhiszik, sét a szakma presztizs-
szempontjanak vélik, hogy ma és tovabbra is koréom-
szakadtaig ragaszkodjanak érveik igazahoz. Ezzel a
kozlekedéstervez6 szakma egésze nagyon nagy mér-
tékben hozzajarult ahhoz, hogy a dontési rendszer
egésze valtozatlan maradt.

Az igényekre hivatkozé tervezdi szemlélet a zsufolt-
sagbol mindig azt a kovetkeztetést vonja le, hogy ke-
vés a hely, ezért a varos kell6s kézepén akarja bovite-
ni a savokat, a parkoléhelyeket. Az eredmény mara
ismert: a Belvarosi templom melletti hat forgalmi sa-
von lehet eljutni Miskolcroél a Balatonhoz, vagy Bécs-
bél az Alféldre; ugyanide fut be a Vaci utca gyalogos-
zbnaja, amit egyébként azért nem lehet oldaliranyban
tovabb bdviteni, mert a vele kdzvetlenil szomszédos
két utcaban van egy-egy (mondhatnank az orszagban
talalhaté valamennyi) tobbemeletes parkoldhaz.
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2.2. A problémak gyokereinek feltarasa

A masik felfogas hivei azt mondjak, nem a tiineteket
kell kezelni, hanem a kivalté okokat. A problémak meg-
jelenési forméja nem feltétlenll esik egybe a valodi,
megoldando problémaval. Ha a halozat tul centralizalt,
és ma minden kapcsolat csak a kdzponton keresztiil
elégithetd ki, természetesen ebben a kézpontban ta-
pasztalhatok a sorban allasok, a torlddasok, it nem
lehet parkolohelyet talalni, és, ugy tnik, itt hianyoznak
tovabbi hidak, savok, megallok. Ez azonban egyaltalan
nem jelenti automatikusan azt, hogy valéban ezek
megépitése lenne az Udvézitd. Ha ugyanis tovabbi
epitkezésekkel fokozzuk a tulzott egykézpontasagot, a
févaros f6 szerkezeti problémajat, akkor ahelyett, hogy
megoldanank, éppen, hogy erésitjiik azokat a kovet-
kezményeket is, amelyek a zsufoltsagot eldidézik.
A Belvarosban nem a hely kevés, hanem a kényszer-
palyak kdvetkeztében a forgalom tal nagy, az auté tul
sok. E szerkezeti eredetli probléma nem orvosolhatd
sem tovabi belvarosi célpontok kiépitésével, sem a
Belvaros megnagyobbitasaval. Olyan megoldasokra
van szllkség, amelyek lehetévé teszik, hogy a mashol
is kielégithetd igényekkel ne kényszeriiljenek az em-
berek a Belvarosba.

A Belvaros szamos problémaja megoldasanak a
kulcsa éppen nem a Belvarosban, hanem ettél térben
tavolabbi fejlesztésekben van. Az egyes keriiletek, va-
rosrészek helyi kozpontjainak kell vonzébbakka valni-
uk ahhoz, hogy tehermentesiteni legyenek képesek a
centrumot. E kiilsé kézpontok egymas k6zotti kapcso-
latainak a gazdagodasa teszi csak lehetévé, hogy az
ott lakbknak alternativ célpontjaik, alternativ utvonal-
valasztasi lehetéségeik legyenek a Belvarosba vezetd
kényszerpalyakkal szemben. Altalaban elmondhato,
hogy a valasziasi lehet6ség, a térbeli gazdagodas fon-
tosabb a varoslaké szamara is, mint a korabbi felfogéas
altal eréltetett javulés, azaz a kényszerkapcsolat kapa-
citasanak allandé bévitése.

2.3. Es ki a ,,szakma”?

Amikor szembeallitjuk egymassal a kétféle felfogast,
nem csak a szemléletben és a problémak elemzésé-
nek mélységében fedezhetlink fel kézéttiik kiilénbsé-
geket, de eltéré a figyelembe vett szempontok terjedel-
me is.

Ahagyomanyos kozlekedéstervezés mindig elszige-
telten akarja megoldani a problémakat, mégpedig nem
csak térbelileg elszigetelten, de ugyanez jellemzi a
probléemamegoldas diszciplinaris megkdzelitését is.
Eszerint a felfogas szerint vannak k6z/ekedési problé-
mak, ezeket k6zlekedési médszerekkel kell megolda-
ni, amire a kézlekedési szakemberek a hivatottak.
Gyakran éri az a kifogas a kiviilrél érkezé javaslatokat
(tartalmuktol figgetlendl), hogy ,nem szakmabeli” a
javaslattevd, mig ,a szakma” egységes az adott javas-
lat elvetésében. (Tudjuk, hogy egyes korszakokban a
definici6 akar meg is fordulhat, és az valik a szakma-
beliség kritériumavéa, hogy adott kérdésben hogyan
foglal valaki allast.)

A masodik felfogas szerint a szerkezeti megoldasok
megtalalasa egyaltalan nem kizarélagosan kézlekedé-
si szakmai kérdés. Ellenkezéleg, éppen azt igényli a
kozlekedéstervez6tol, hogy munkajaval beleagyazod-
jék a varosszerkezeti, varosgazdalkodasi, kdrnyezeti
gondok megoldasan egylttmikdé szakemberek gon-
dolkodasilogikajaba. A jovébeli halozat alakitasat nem
a felmért napi utazasi igények koézvetlen kielégitése
kell, hogy vezérelje, hanem az egylttes erbvel kialakit-
hatd lakhaté varos jovobeli szerkezetéhez kell vele
alkalmazkodni. A kdzlekedés tervezo6jétdl ez tdbbek
kdzott azt igényli, hogy markansan meg tudja kilon-
boztetni a maga haldzattervezéi feladatat mondjuk a
BKV forgalomszervezd diszpécserétdl: ez utdbbinak
ugyanis valéban az a dolga, hogy minél jobban kiszol-
galja az (aznapi) igényeket.

2.4. A fopolgarmester programjanak szemlélete

A févaros fépolgarmestere 1991-ben, amikor megal-
kotta a févaros kézlekedési programjat, teljes mérték-
ben a hagyomanyos megkdzelités, nevezetesen az
egyedi problémak kezelése, a szlik keresztmetszetek
kbzlekedéstechnikai modszerekkel torténd feloldasa
és a szliken vett kdzlekedéstervezoi szakmai itéletek
elfogadasa mellett allt ki. (Ezt tényként emlitem, és
nem allitom, hogy tudatos valasztas eredménye volt.)

Mit javasolt ugyanis a mai helyzet javitasara a ,Koz-
lekedés, kézmivek” programflizet szerzdje, Schulek
Janos (in[1])?

— ,Feltétlenil szlkséges parkoléhazak, mélygara-
zsok telepitése a jol kivalasztott belvarosi terlle-
tekre”, mashol:

— ,Dél-Buda kdzlekedése csak metroval, mégpedig a
Belvarost érintd metrdnak a megépitésével oldhatéd
meg”, vagy:

— (A csepeli gyorsvasut felujitasaval.) ,Csepel—Bel-
varos kozlekedésében jelentds javulas érhet6 el”,
mikdzben:

— a Csepelt (k6zelrdl) elkerild Lagymanyosi hidon ,a
villamosatvezetés miatti attervezés ... gyorsan
végrehajthatd”, viszont a Csepelt Budara és Pestre
egyarant bekété Galvani hid vonaldban ,,mar elére
jelezhetd, hogy . . . slilyos miiszaki és kdrnyezetvé-
delmi problémak merilnek fol”.

Azaz, a program ugyan megeldzden felsorol szamos
altalanos elvet (van kodzottik sok korszer( is), majd
szamolatlanul minden elképzelheté kapcsolatot, kozte
6t Duna-hidat, utana viszont finoman tartalmaz egy
prioritast: elutasit, késébbre halaszt, vagy bizonytalan-
na tesz mindent, ami eltér az elmult években a févaros
néhany tervezdje altal kialakitott elképzelésektdl. Ezek
a tervek pedig sajnalatos médon minden kozpontbeli
problémat helyi épitésekkel és minden kilsé ellatat-
lansagot a Belvarosra val6 rakétéssel akartak orvo-
solni.

Vagyis, sajnalatos maédon, a ,Koézlekedés, kbzmi-
vek” programflzet egy elkllénilt agazati gondolko-
dasmod szerint épul fél, ami nem alkalmas a févarosi
léptékl kozlekedési gondok megoldasara. Ebbél az
alapallasbol kdvetkeznek a program javaslatai is, igy
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a fentebb idézett és a térbeli kdzpontositast tovabb
erdsitd halézatelemek mellett kiemelendd az agazati
elkilénilést és forraskdzpontositast célzé hangsulyos
javaslat a févaros Kozlekedésfejlesztési Alapjanak a
létrehozasardl. Ennek révén a hibas térbeli fejleszté-
sek végrehajtasdhoz még raadasul fliggetlen, diktald
poziciéba is 6hajt kerllni az agazat.

2.5. A megoldasi akciok és a problémak osszefiiggése

Itt csak utalok arra, hogy masutt [2] részletesen ele-
meztem azt a mechanizmust, amelynek soran az elébb
leirt fovarosi szerkezeti probléméak nyoman egy jdtsz-
ma alakul ki, és a mindig visszatérd megoldasi kisérle-
tek (esetlinkben Ujabb és ujabb megoldasi kisérletek
afovaros kozepén torténd fejlesztésekkel) egy idd utan
az alapprobléma fé6 el6idézéjévé és fenntartdjava lép-
nek elé. E mechanizmusnak az ,ugyanabbol még téb-
bet” elnevezésével is arra utal a konfliktusmegoldas-
sal foglalkozé szakirodalom, hogy a hagyomanyos
~bevalt” modszerek ebben az esetben tévitra visznek
és éppen arra kell torekedni, hogy egy valédi megol-
dassal ebbél a jatszmabol siker(ljon kilépni.

3. KET ERTEKELV: A KOZLEKEDES MEGOLDASA VAGY
LAKHATO VAROS KIALAKITASA?

Az eddigiekben elsbsorban médszertani szempont-
bél — a megkdzelités technikdja, a problémafeltaras
mélysége vagy a szakmakoziség mértéke szemszogé-
b6l — hasonlitottam 6ssze a hagyomanyos kozleke-
destervezdi felfogast mas lehetséges felfogasokkal.
Béar a példakban ez mar keveredett, de nem kivantam
belemenni a valasztott kdzlekedési megoldas, célkiti-
zés értekeivel kapcsolatos eltérésekbe, kettésségbe.

3.1. Az értékelvek pluralitasa

A valbsagban a probléma megragadasanak, megfo-
galmazasanak modja nem tisztan technikai kérdésként
(a problémaelemzés mélysége) szlrddik le, hanem
Osszefligg értékszempontokkal is. igy a probléma
megragaddsa akar a budapesti halézatszerkezeti kér-
dés esetén, de mas kérdéskdrokben is eleve elddnti
azt, hogy milyen eredményt varhatunk a megoldasok-
tol. Az 1. tablazatban dsszefoglalom a legéltalanosabb
varosi kozlekedési cimszavaknak, hivoszavaknak két
eltéré értékelv szerinti megkozelitésmodjat, azaz,
hogy az adott értékelv szerint hogyan fogalmazédik
meg az egyes alagazatok kulcsproblémaja a févaros-
ban. Itt tehat a hagyomanyos kozlekedési agazati
szemlélettel egy lehetséges ,alternativ”’ értékrend-
szert, a kérnyezetorientalt varosi kézlekedésre vonat-
kozé értekeket allitottam parhuzamba.

A hagyomanyos szemléletet az jellemzi, hogy az
egyéni kozlekedés szamara létesitendd palyafelllete-
ket szinte célként tekinti. Az Gtkapacitasokra, parkolo6-
helyekre, motorizaciés fokra vonatkozd nemzetkdzi
Osszehasonlitasokbél kizardlag a fejletlenségre és a
kapacitashianyra utald kovetkeztetéseket vonja le.
Ugyanakkor a gyalogos- és kerékparforgalom, de a

1. tablazat

Koézlekedési problémak Budapesten

Kulcselem

A probléma megfogalmazasa

;i hagyorpanyos .. | koérnyezetorientalt
kdzlekedéstervezbi i
i e megkozelitésben
megkozelitésben
Varosi  (thalozat, kapacitaahian talcentralizalt
metrohalozat P Y struktira
forgalmi savok levegb-
Egyéni kbzlekedés | hianya szennyez6dés

parkolohelyhiany

energiapazarlas

]

Témegkdzlekedés

fenntartas
elhanyagolasa
tamogatéas hianya
(vallalaté)

magas koliség,
tarifa nem elég
vonzo6

Kerékparozés,
gyaloglas

balesetveszély
fegyelmezetlen-
ség
sebezhetdség

elkllonitett utak
hianya
egészseégi artalom

tomegkdzlekedési megallohely is ebben a tervezési
felfogasban nem kiemelt cél, hanem a jarmiaramléso-
kat zavard tényezd.

A kornyezetorientalt ertékrend ennek sok tekintet-
ben a forditottja, ahol a prioritas egyértelmien a gyalo-
gosé és a kerékparosé, a tdmegkdzlekedéssel utazdé.
Ebben a felfogasban az autd valik a gyalogos életmo-
dot zavaroé tényezdvé (balesetveszély, egészségi arta-
lom), amit a varos szamos térségébédl ki is kell kiiszé-
béIni, masutt csak az altala okozott karokat kell csok-
kenteni.

Fontosnak tartom, hogy az értékrendre vonatkozd
megitélést markansan megkildnbdztessik az eldbbi-
ekben targyalt modszerbeli, technikai kérdésektoél. Az
értékrend elfogadasa egyértelmien tarsadalmi kérdés
és nem szakmai a sz6bnak a tervezéstechnikai értelmé-
ben. A tervezd, meggybzbdése alapjan, kiallhat vala-
melyik értékrendszer mellett, eldsegitheti annak ér-
vényrejutasat, de ezt mint mozgalmar, mint tarsadalmi
aktivista teszi, nem mint szakember.

A tervezdnek mint szakembernek viszont kotelesseé-
ge, hogy az adott értékrendszeren belll korszerl méd-
szerek alkalmazasaval és koriltekintéen tervezzen.
Bar nincsenek a gyalogosok vagy a kerékparosok mé-
gottolyan pénzigyi kérok, érdekcsoportok, hogy ez ma
él6 veszély lenne, de a tervezés szintjén a kérnyezet-
orientalt értékrendszer hive is elkdvetheti a fentebb
elemzett hibakat, tehat a probléma elemzése nélkiil, a
valédi 6sszefliggések megismerése nélkiil, a tiinetek
alapjan val6 beavatkozast, az egyszer mar kialakitott
gyalogoszona mértéktelen bovitését mas kerliletekben
kezdeményezett gyologosdvezetek helyett, az ,igé-
nyekre”, a sz(k értelemben vett kdzlekedéstervezési
technokratikus szempontokra koncentralast és az
egyeb szempontok semmibevételét, a mas szakmak-
kal, mas tervekkel valé d6sszhang elhanyagolasat, a
valtozatok nélkul valéd tervezést vagy nem valédi va-
lasztasra alkalmas valtozatok benyujtasat, az egyetlen
megoldashoz ragaszkodast stb.
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Akkor tehéat, amikor a tovabbiakban bévebben kifej-
tem a kornyezetorientalt értékrendszerrel kapcsolatos
elképzeléseimet, semmiképpen nem valamiféle egyet-
len lehetséges megoldast vagy egy, a maitol eltérd
értékrendszer alapjan kialakitando izlésterrort akarok
propagalni. Annak viszont szlikségét latom, hogy bizo-
nyitva legyen: van lehetdség arra, hogy egy, a kbrnye-
zetirant nagyobb érzékenységet mutato értékrendszer
alapjan, szakszer(i kozlekedéstervezési modszerek
segitségével kialakitsunk egy févarosi kdzlekedési
koncepciot. Azt mar csak zarodjelben teszem hozza,
mert ez a sajat értékelveimet tolja elétérbe, hogy azt
is bizonyitani remélem, hogy ez a koncepcio raadasul
kellemesebb életet tesz lehetbvé a févarosban, szeret-
hetd és — ez sem mellékes — mindezeken felll még
lényegesen olcsobb is, mint a ma hivatalosan megjele-
né koncepcio.

3.2. Uj prioritasok a févaros életében, a kdzlekedésben.
Egy vizié

Egy olyan févarost képzeljink el, ahol a kérnyezeti
értékek, a mult hagyomanyai egyltt élnek a mai lakok-
kal és tartalmat, értéket jelentenek szamukra. A kozle-
kedést illetéen ez olyan varos kialakitasat jelenti, ahol
az ember: a gyalogos ember, a kerékparozé ember, a
tomegkozlekedéssel utazd ember élvez elsébbséget.

A gyalogos ember elsébbsége azt jelenti, hogy ujja
kell éleszteni a varos lakéutcait. Az utca elsésorban ne
a jarmivek és a szemetesvodrok tarolohelye legyen,
hanem része az utcaban lakok életterének. Ehhez visz-
sza kell allitani a jarda tekintélyét. A jardat meg kell
védeni a gépjarmuivektol, a szeméttdl és a kutyak pisz-
katol. Lehessen gyerekkocsival — vagy mozgassérilt
kocsival — mindenhova eljutni: ahol a jardan ez nem
lehetséges; ott egyértelm jelzés utaljon arra, hogy az
Uttesten a gyalogosnak feltétel nélkiili elsébbsége van
minden méas kézlekedési méddal szemben. Meg kell
oldani, hogy az utca takarithato legyen: ehhez a parko-
last kell ugy szabalyozni, hogy a takaritas legalabb
meghatarozott napokon elvégezhet6 legyen.

Ma a lakék igyekeznek hatat forditani az utcanak,
mert onnan a forgalom zajat, a port, a szennyezett
leveg6t varhatjak féleg, amitdl — teljes joggal —sze-
retnének elszigetelddni, és igyekeznek bezarkozni a
lakdsaikba. Ezt a hatatforditast szimbolikusan és valo-
sagosan is jol kifejezi, hogy a szemetesvodrok tarolo-
helye — ami valaha a hatsé |épcs6haz vagy a hatséd
udvar volt — ma a legtébb helyen a hazak bejarati
kapuja. Sajatos moédon minél tébb ember fordit hatat
az utcanak, az annal inkabb valik valéban kllsévé,
idegenek birodalmava, hiszen a bezarkoézott ember
szamara a szomszédja is idegenné lesz.

A kerékpar prioritasa azt jelenti: lehetévé kell tenni,
hogy mindenki hasznalhassa a kerékparjat, aki akarja,
és azon akarhova eljuthasson a varosban. Ekdzben
— és itt tizenéves fiatalokra is gondolni kell — bizton-
sagban legyen és ne fulladjon meg auték kipufogo
gazaiban. Legyen moddja arra, hogy a kerékpart (a
gyerekkocsit) biztonsagba helyezze, ne kelljen azt fel-
vinnie az o6todik emeletre. Természetesen mindez

nemcsak tervezési és szabalyozasi feladatokat jelent,
hanem épitési és burkolatalakitasi, jelentds kdltségek-
kel jaré6 munkéakat is.

Atomegkdziekedés elbnyben részesitése azt jelenti,
hogy vonzova valik (a gépkocsihasznalattal szemben)
a koézforgalmd jarmlvek hasznaiata. Ez, a kézhiede-
lemmel ellentétben, nem csak finanszirozasi kérdés.
A tomegkodzlekedési vallalatokkal kapcsolatos szaba-
lyozéasi és versenyfeltételek kérdése is, de itt most
inkabb a megkivant célokat emelném ki: az atszallasi
kéralmények javitasat, gondosabb megtervezését, a
széttordelt, kényszerkapcsolatokba csatornazott ra-
hordé kapcsolatok helyett hosszabb jaratok visszaalli-
tasat. Altalaban az (izemi szempontokkal szemben a
tdmegkozlekedés megszervezése, sot a févarosi koz-
lekedés egészének a megszervezése soran az elszal-
litandd utasok szempontjainak kell elsébbséget adni.

Ez sem ingyenes, sem olcsova tett kdzlekedést nem
jelent. A varos egészének élete szempontjabdél ugyan-
is — a kozhittel ellentétben — nem az jelenti a javu-
last, ha jelent6és, mashonnan elvont és kdzpontositott
O6sszegekkel kiemelkedben olcsova teszi az orszag a
févaroson beluli kdzlekedést. A mesterségesen olcson
tartott szallitds ugyanis érzéketlenné teszi a gazdasa-
got és a lakosséagot a tavolsagokra. Ebben nem is az
a legfébb probléma, amit maga a kdzlekedés érzékel,
nevezetesen, hogy pazarlova valik e szolgaltatas fo-
gyasztasa, kielégithetetlen igények keletkeznek. (Ter-
mészetesen ez is probléma, mert elfogadhatatlan szin-
vonaluva valtoztatja a tdmegkdzlekedést és az ardiffe-
rencia ellenére szamos autost tavol tart téle). A varos
alakuldsa szdmara azonban még sulyosabb kévetkez-
mény hogy, ha tal olcsova valik mindenért ,a” kdzpont-
ba utazni, akkor ez meg is torténik, és a lokalis
fejlesztések, a helyi kereskedelem, a helyi szérakozasi
lehetéségek, sb6t munkaalkalom-teremtés szamara
még nehezebben alakul ki a helyi piac—helyi vallalko-
z6—nhelyi lakos lokalis 6ngerjesztd folyamata: egysze-
rGlen nem jénnek létre alkézpontok, helyi piacok.

A taxinak nem a témegkozlekedési modokhoz ké-
pest, de az egyéni kozlekedéshez képest kell, hogy
legyen néhany elbénye: igy (jelentds sebességkorlato-
zas mellett) behajtasi lehetéség egyes kiterjedtebb,
egyébkeént a jarmlforgalomtdl elzart térségekbe, ép-
pen azért, hogy ott az altalanos korlatozas viszont
fenntarthaté legyen.

Az egyéni gépjarmi-kézlekedéssel kapcsolatban a
varos egésze szempontjabol elengedhetetlen korlato-
zasok mind nagyobb hanyadat kell rugalmas és 6nsza-
balyoz6 intézkedésekre és nem merev hatosagi korléa-
tozasokra bizni. llyen rugalmas szabalyozéas lehet a
legfrekventéltabb kézponti — de nem forgalommentes
— térségekben nem csak a parkolasnak, de a teljes
zonan bellli tartézkodasi iddnek a tarifalis szabalyoza-
sa; vagy a részlegesen forgalommentesitett zonakban
az ottlakdk kizarélagos joga lakasonként egy (vagy
ennél kevesebb) felhasznalhatd vagy aruba bocséatha-
t6 parkolasi engedélyre.

Veéglil, visszafelé haladva az 1. tablazat szerinti cim-
szavakon, elérkezink a hal6zatfejlesztés kérdéseihez.
Mivel ez is olyan kérdés, amirdl masutt [2] cikkben
részletesen sz6 esett, itt csak utalok arra, hogy —
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jollehet szakmai moédszertani kérdésrél van sz6 — a
jelenleg folyod vitakba értékelvi szembenallasként ke-
rilt be a halozatnak a belllrdl kifelé vagy kiviilrél
befelé valo fejlesztésének a kérdése. Természetesen
a halozati kapacitasok kiviilrol befelé tarto fejlesztését
tekintem csak elfogadhatonak. Valéjaban az elvet ma
mar nem is vitatja nyiltan a szakma, csak a gyakorlat-
ban torténik az ellenkezdje, néha azzal az indokkal,
hogy a szlikés forrasokbol csak erre jut (ez pontosan
az elfogadott prioritasi elvnek mond ellent), vagy,
gyakrabban, elvi indoklas nélkll a korabban targyalt
egyedi problémamegoldasi kisérletek keretében (Bel-
varosba vezet6 kapacitasok bévitése).

4. JELENLEGI HELYZETKEP

Miutan mind a modszertani, mind az értékelveket
elérebocsatottam a késObbiekben (5. pont) ezek fel-
hasznalasaval néhany konkrét fovarosi problémakort
kivdnok megkodzeliteni. Azt azonban lathattuk, hogy
tulajdonképpen mar a helyzetkép megfogalmazasakor
alapvetben elddl, hogy mit tekintiink megoldando
problémanak. Ezért ennek a kérdésnek itt egy kilon
kézbeiktatott pontot szentelek, annak ellenére, hogy a
kiterjedt €s atfogd tényfeltarast nem tekintem jelenlegi
feladatomnak. A ,helyzet” részének tekintem viszont
a mar megfogalmazott terveket, elveket, javaslatokat
is.

4.1. A tények interpretalasa

A helyzetkép megfogalmazasahoz megfeleld kritika-
val felhasznalom a Fdpolgarmesteri Hivatal Kézleke-
dési Ugyosztalyanak gondozasaban 1992 juniusaban a
févaros kozlekedésének fejlesztési elveirdl megjelent
kiadvanyt [3]. Nevezetesen azt a hét abrat, amelyet a
tomegkdzlekedés, illetve a gépjarmi-kozlekedés hely-
zetérdl a kiadvany kézo6l, minden tovabbi nélkil tény-
ként elfogadhatjuk. Ugyanakkor a helyzetet ismertetd
szOveges rész — teljesen megfelelve az 1. tablazat
szerinti hagyomanyos kozlekedéstervezéi felfogas
problémamegkdzelitésének — két sor kivételével tébb
mint hat oldalon kizarélag a mennyiségi kapacitashia-
nyok leirasaval foglalkozik, illetve annak ecsetelésé-
vel, hogy mindez a pénz hianyara vezethetd vissza.

- Nem kivanom vitatni azt, hogy a BKV alléeszkdzei és
jarmballomanya eléregedtek, csaklgy, mint a kozuti
vasuti &s hév-palyak, tovabba az tizemi létesitmények.
A kézati kézlekedés helyzete a kiadvany szerint még
sulyosabb, az uthalozat fejletlensége, hianyzo szaka-
szai miatt n6 a balesetek szama és sllyossaga. ,Sza-
mos” csomdponton kellene jelzéberendezés, ahol van,
ott ,nagy része elavult konstrukci6”, ehhez jonnek
még a szintbeli vasuti keresztezések. ,,Ez az allapot az
eévtizedek ota a szilkséges anyagi eszkézok hianyaval
kliszkod6 atugyi gazdalkodas folyomanya, melynek ko-
vetkeztében a févaros mindmaig nem tudta kikiiszdbol-
ni a felsorolt hianyossagokat, és ezzel utolérni az ella-
tasban rea harulo feladatokat.”

Az elbébbiekkel kapcsolatban sziikségesnek tartom
felhivni a figyelmet arra, hogy az elmult harom évti-
zedben az orszagos kozlekedési és hirkdzlési beruha-
zasoknak milyen aranya jutott a févarosra. 1961—
1990-ig ez az arany tartésan megkozelitette, vagy
meghaladta az 6tven szazalékot, bar tendenciaja két-
ségtelenlil csokkenést mutatott. A kivételt 1989 jelenti.
1989-ben az orszagos raforditasok jelentésen csok-
kentek, a fovarosi beruhazasok nem: az arany 68%-ra
emelkedett!

Termeészetesen tisztaban vagyok azzal, hogy az or-
szagos infrastrukilra egészére is lehetett volna tébb
peénzt forditani, mégis, mivel a févarosi beruhazasok
aranya tartdésan tébb mint kétszeresen haladta meg
Budapest lakossag szerinti részaranyat, realis az a
feltételezés, hogy a févaros kdzlekedésére jelentésen
nagyobb 6sszes beruhazasi raforditas, de ugyanakkor
egy egyenletesebb orszagon belili elosztas esetén
sem jutott volna tébb kiilsd forras.

Ideje lenne tehat felhagyni azzal a redisztribucio-
ban kialakult taktikaval, amely minden problémat a
penzlgyi forrasok hianyara vezet vissza, és elemezni
kellene, hogy miért emésztédott fel minden pénz
olyan modon, hogy kézben a feszliiltségek, a lemara-
dasok még tovabb néttek. Az eldz6 fejezetekben meg-
kiséreltem annak a belattatasat, hogy a pénzek egy
ostoba beruhazasi mechanizmus szerint, tineti keze-
lésekre forditdédtak, mikdzben az eredeti problémat
nem megoldottdk, hanem csak odébbgodrditették és
noveltek.

Ezzel akkor is foglalkozni kellene, ha csak a muit
hibaja volna, mert a tanulsagai akkor is megfontolan-
doék. De sajnos ezek a jelen hibai: semmi nem valtozott
meg a problémak megragadasat, a kilsé forrasokért
vald sorban allast, az egyoldalu helyzetbemutatast, a
sajat magunk altal el6idézett hibak elemzésének a
mellézésétilletden. A helyzet bemutatasaban a tomeg-
kozlekedésre vonatkozéan nem, a kézuti halozatra vo-
natkozoan az emlitett egyetlen helyen talalunk utalast
a haldzat szerkezeti problémajara: utobbi mondat is
(»A Nagykoruton kivul hianyosak vagy hianyoznak a
féathalozat kor-, illetve harantiranyd elemei a hozza-
juk tartozé déli Duna-hidakkal egy(tt.”) tipikus példaja
az olyan-mintha-feltartam-volna-valamit tipusd hely-
zetelemzésnek, hiszen inkabb akar egy eltervezett ak-
ciobol visszakdvetkeztetni egy azt alatamaszté problé-
mara, mintsem valédi elemzés eredménye. Ha meg-
gondoljuk, ez a mondat ugyanugy felhasznalhat6 a
Jozsefvaros szerkezetét szétverd [4] akcié alatamasz-
tdsara, mint mondjuk a Lagymanyosi hid és a Galvani
utcai hid szlkségességének az igazolasara.

Az egyoldalu helyzetkép hiteltelenné teszi azokat a
részeket is, ahol a forrashianyra valé hivatkozasnak
van alapja. Ma az infrastruktira és a kdzhaszn( jarmi-
allomany leromlott allapota tény, és ez mindaddig igy
lesz, amig kiils6 forrasokra iranyul6 eseti alkumecha-
nizmusok soran kell fedezetet teremteni a fejlesztésre.

A kozlekedés okozta kérnyezeti artalmak, balesetek
masfél oldalas bemutatasa a kiadvanyban az elébbiek-
hez hasonléan egyoldali. Nagyobb részben a balese-
tekkel foglalkozik, itt sem térve ki arra, hogy a zsufolt-
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sagot nem csak kdzvetlenil a kapacitashiany, hanem
halozatszerkezeti probléma is okozhatja. A kérnyezeti
artalmakért, illetve a kdrnyezetminéség romlasaért
ugyancsak a tulzsafolt utvonalakat, a rendszeressé
valt torlédésokat, a forgalom nagysagat okolja — a
jarmaallomany korszer{tlensége, dsszetétele és rossz
miszaki allapota mellett; de elmulasztja azt, hogy to-
vabb Iépjen, és a zsufoltsagot, a torlddasokat szerke-
zeti okokra vezesse vissza. Emiatt végll is a helyzet-
elemzés olvasodjaban az régzil, amirél a kiadvanyban
megel6zden is szé volt: a torlodasok oka a kapacitashi-
any, vagyis, hogy nem volt elég pénz a fejlesztésekre;
és eszerint ez az oka a kdrnyezeti problémaknak is.

A magam részérél elkerilhetetlennek tartom, hogy
akérnyezeti képet kiegészitsem egy felmérés ismerte-
tésével.

Az 6lomszennyezédésekre vonatkozo 1991. évi mé-
rések [5] alapjan kovetkeztethetlink arra, hogy az
.egyszerlibb” vagy ,killvarosi” fobb forgalmi utak
mentén is a megengedett 6lomkibocsatasi érték négy-
szerese mérhetd évi atlagban, a kérutak (Nagykorut,
Hungaria kérat) mentén ez az érték inkabb 6—7-sze-
res, (ilyen a Bocskai Ut és a Budadrsi ut is) mig néhany
helyen az érték 9-szeres, vagy még magasabb: ide
tartozik a Kossuth Lajos utca mellett a Nagysz6l6s utca
és a Soroksari Gt egy-egy szakasza, illetve a Clark

Adam tér. Utobbi kivételével hangsulyozottan a jarmi-
forgalom szamara kiépitett, ,megoldott” févarosi be-
vezetd szakaszroél van sz6! Talan nem felesleges utalni
arra, hogy a legnagyobb hatarétéktullépést (19-szeres,
illetve 27-szeres) a Kossuth Lajos utcaban, illetve a
Rakoczi Uton mérték, két olyan ponton, ahol volt fej-
lesztési pénz, és igy mar megvaldsult a kdzlekedéster-
vezOk alma: a metré megépitése, a villamos levétele,
és a ketszer haromsavos jarmliforgalom. Ezen a prob-
léman nem lehet tovabbi kapacitasbovitéssel javitani:
de azt sajnos még el lehet érni, hogy hasonlo fejleszté-
sek nyoman Dél-Budan, illetve a Bartok Béla Gton is
hasonié kérnyezeti allapotok jéjjenek létre.

4.2. A fejlesztés meghirdetett elvei

Tovébbra is , kiadvany”-ként utalok a ,,Budapest fo-
varos kozlekedésének fejlesztési elvei” cimi hivatko-
zott munkara. Ebben a fejlesztési elvek a szoveg felét
toltik ki: atfogd szempontok, tomegkozlekedés és koz-
uti kozlekedés felosztasban.

Areszletek taglalasa el6tt szét kell ejteni két nagyon
altalanos ,javaslattételi” tipusrol. Az egyik esetben a
fejlesztd eleve elhatarozott célja egy fejlesztési akcid,
és mintegy alatamasztasul, utdlag keriil csak elé a
probléma, mintha a javasolt akcidé arra adna valaszt.
A masik jellegzetes esetben valoban a problémak ké-
pezik ugyan a kiindulast, azonban tal gyorsan, elem-
zés és megértés nélkil, kdzvetlenll az észlelt tiinetek-
re akar valaszt adni a ,megoldas”. (Jellegzetes példai
az ilyen tipusu ,,megoldasoknak” azok az iranyelvek
és programok, amelyek sorra veszik az egyes tapasz-
talt nehézségeket, majd ezeket irjak le megoldasként
pozitivra forditva, és elé téve, hogy ,t6rekedni kell
arra, hogy” vagy ,el kell érni azt, hogy” stb. A valtozta-

tas akarasanak demonstralasan tul altalaban semmire
nem alkalmasak az ilyen deklaraciok.

A kiadvany fejlesztési elvei mindkét tipusra szamos
példat kinalnak. A fejlesztés atfogd szempontjai cimén
a kiadvany a varos térbeli kézpontjanak kiterjesztését
igen kivanatosnak nevezi, mivel ez , a funkciok tovabbi
slrlisddését fékezi”. A korabbi idézett cikkben részle-
tesen kifejtettem, itt csak utalok ra, hogy egy nagyobb-
ra névelt kézpont nem ny(jt tényleges megoldast, vi-
szont kifejezetten megerdsiti a févaros egykdzponti-
sagat. Mindenképpen arra kell felhivni a figyelmet,
hogy ez a kérdés nem lezart, legaldbbis vitathaté, és
kiléndsen nem olyan axiomaszer(, hogy azt a kiad-
vany sugallja. A tovabbiakban a kiadvany levezeti azt
az Osszefliggéssort, amit el6z6leg mint hagyomanyos
kozlekedéstervez6i szemléletet bemutattam: Az elma-
radasok miatt kényszerhelyzetben vagyunk, pénz és
idé hianyaban csak a legsulyosabb gondok enyhitése
kerulhet sorra. Csak a mar fennall6 igények kielégité-
se, az elmaradas felszamolésa lehet az elsd a sorren-
diségben, ez ,meg kell, hogy eldzze az (j igényeket
0sztdonzo terlletfejlesztd célzatl beruhazasokat”. Eb-
ben a logikaban tehat a tdke ,igényeit” kdvetd bonta-
sok a varoskozpontban: ,meglévoé igények” kielégité-
se; a kozpont kiterjesztése, az ottlakok kiszorulasa,
hagyoméanyos utcédk letarolasa, bankok behatoldsa
nem Uj igényeket 6sztdnzd terlletfejlesztd célzatlu be-
ruhazas, ellenkezbleg, 6sszvarosi érdekii szempon-
tok!

A kiadvanyon belll a tomegkéziekedésre vonatkozo
fejlesztési javaslatok kidolgozottabbak. F6 javaslata az
egységes (BKV—MAV—Volanbusz—kishaj6zas)
rendszerben hasznalhatd és térben folytonos (varos és
varoskdrnyék) halozat. Ennek feltételeit végigvezeti,
vagy legaldbbis megemliti a tervezési, szervezési, ka-
pacitas-kihasznaltsagi, atszallasi, tarifalis és utastaje-
koztatasi kovetelményeken. A haldzati kérdéseket -
érintd javaslatokbol ki kell emelni a széttdredezett
villamos vasWti halozat egységének helyreallitasat is
segitd Hungéria kérati villamos teljes megépitésének
surgetését, a hév—gyorsvasut kapcsolatok kiegészité-
sét, a hasonlo elvek szerint kialakitandé MAV-kapcso-
latokat, illetve a DBR-metrovonal sajatos indoklasat,
amikor a szdvegben Belvaros—Dél-Buda, illetve Bel-
varos—Zuglé—Rakospalota szakaszok jelennek meg,
ahol a metrd ,ezeket a nagy forgalmia aramlatokat
mentesiti a kdzuti forgalomtél és az idbjarasi viszo-
nyok zavard hatésaitél”. Az utdbbival kapcsolatban
mar utaltam arra, hogy példaul a Rakoczi utat mennyi-
re sikertlt a metréval mentesiteni a kozGti forgalomtol.
Atovabbiakban (5. pont) kisérletet teszek arra, hogy az
egy probléma—egy javaslat modszeren tullépve 6sz-
szefliggésében foglalkozzak a fenti halézati problé-
makkal.

A kozuti kozlekedésen belll viszonylag sok a sem-
mitmondé ,,meg kell oldani” tipusul javaslat. Nem ilyen
a halozatfejlesziési javaslat, amelyik hatarozottan le-
szogezi: ,elsbnek a Belvaros, valamint a Szabadsag
hid és a Petbfi hid tehermentesitésére — esetenként
helyettesitésére is — leginkabb alkalmas hidat kell
megeépiteni”. Ugyan tudjuk, hogy a szakmai zsargon-
ban ez bellilrél kifelé torténd fejlesztés és a Lagyma-
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nyosi hid els6bbségét akarja jelenteni, mégis helyes,
hogy egy alapelv van leszdgezve, amivel legalabb
lehet vitatkozni. Az alapelv ugyanis jol tikrézi azt az
evtizede stabil stratégiat, amelyik a hidak allapotat, tiz
évben egyszer rossz esetben harom—négy honapra
szllkséges lezarasat fegyverként hasznalja fel és tébb
évtizedre kihato szerkezeti fejlesztéseket ezen az ala-
pon kivan eldénteni. Ami a Szabadsag hidrél torténd
végleges villamoslevételt illeti, az 5. pontban erre is
kitérek — a tdmegkdzlekedési halozattal dsszefiiggés-
ben.

A parkolassal kapcsolatban a fejlesztési elvek kozott
a hagyomanyos parkolasszabalyozasi modokrél esik
sz0, kimarad a Belvaros parkol6hazakkal valo telepité-
si terve. Ezt csak Uidvozolni tudom, j6 lenne azonban
az ezzel kapcsolatos allaspontot explicit modon is ko-
z6Ini, mert igy felmerilhet a gyan, hogy csak kima-
radt eqgy bekezdés.

A gyalogos és kerékpéarforgalomra vonatkozé elvek
Osszhangban vannak az itt kozolt értékelvekkel (3.2.
pont) de kevésbé kénnyl ezen elvek ésszehangolasa
a kiadvany itt biralt fejlesztési elveivel.

5. NEHANY KONKRET UGY

5.1. A tdmegkoziekedés néhany kérdése

Amintarra mar utaltam, jo kiindulé elvnek tekinthetd
az integralt témegkdzlekedési rendszer kialakitasara
valo torekves. Egyetértek azzal is, hogy ennek a kon-
zekvenciait a tdomegkdzlekedés szinte teljes, az el6z6-
ekben fel is sorolt vertikumaban végig kell gondolni.
Néhany kiragadott Osszefliggésre a tovabbiakban
részletesebben kitérek.

5.11. A vasut szerepe. A budapesti RER

A vasut integralasa a févaros kdzlekedésébe azok
koézé a témak kozé tartozik, amivel elvben minden
kozlekedési szakember egyetért, majd vagy tiz év 6ta
akar a BKV, akar a MAYV illetékese rendre elmagyaraz-
za, hogy a dolog miért nem megy. A legutobbi idében
mintha csdkkenne az ellenallas a kérdésben, amibdl
arra lehet kévetkeztetni, hogy talan az ellenérdekelt-
ség csokkent az lizemek részérdl.

Keétsegtelen, hogy a kérdést nagyon gyakran kiviilrél
mint ,ingyenes” gyorsvasiti megoldast vetették fel, és
a MAV reakcidja legtobbszor az volt, hogy nincs sza-
bad kapacitas a vonalain. A kérdezb is, a valaszold is
igazat mondott, és mindig elmaradt az a tébbletmagya-
razat, ami a kontextust is értelmezhetdvé tenné. A ta-
lan legtobbszor idézett Parizs kérnyéki regionalis vas-
ut, a RER valéban csak a felliletes szemlélé szamara
jar a vasuti palyan: helyesebb gy fogalmazni, hogy a
RER a vasut teriiletét, a vasutnak a varost, még inkabb
a varoskdrnyéket atszeld kdzlekedési csatornait veszi
igénybe. Ebbe belefér az is, hogy szamos helyen felha-
gyott vasutallomasokat alakitottak RER-allomassa,
vagy egykori SNCF-sinparok helyén kézlekedik a regi-
onalis vonat: de az is igaz, hogy /ényegében elkiiléni-
tett tzemrél van szo.

Az elérelépés szandékat tikrozi a MAV legljabb [6]
tavlati fejlesztési programja is, amelyik frankfurti,
mincheni és bécsi példakra utalva alahlzza, hogy a
vasutak ,megfeleld belsd varosi régiokat érint6é vona-
lai — kellb fejlesztés utan — j6l felhasznalhatok a
nagyvaros atmend elévarosi forgalmanak lebonyolita-
saban.” A harom, a varos tdgabb magteriiletét tangen-
cialisan érintd vasutvonalpar mintegy koériifonja a f6-
varost: az elsére, a Vac—Monor kapcsolatra még folfi-
z6dik a Nyugati pu.—Ferihegy 6sszekottetés is. Hason-
I6an megkozeliti a varosmagot az Erd—Nagykata kap-
csolat, mig Pilisvérésvar—Nagykataval egy kiils6bb
gylriiben lenne dsszekdtve. (Az erre vonatkozo abra
megjelent a VK 1992/6. szamaban a 344. oldalon.)

A megoldasok iddbeli megvalosithatésagat is érzé-
kelteti, hogy ugyanez a koncepcidé az 1996. évi vilagki-
allitas esetére is bemutat egy jelentés vasuti részvételi
lehetbéséget.

Innentdl mar elhagyva az idézett programot, kiegé-
sziteném azzal, hogy egy kicsit jelentdsebb fejlesztés-
sel az Erd—Kelenféld—Ferencvaros vonalszakasz
Osszekottetése megteremthetd az azt keresztezd Vac
—Réakospalota—Ujpest—Zuglé—Kaébanya vonallal:
es akkor elballt a Dé/l-Buda—Rakospalota metrét p6tié
kapcsolat, rdadasul a Belvaros elkerulésével! Nézzik
meg, mi kell ennek a realizalasahoz.

Természetesen tobb fejlesztés, mint a program altal
idézett esetekben. Azok tehermentesitd hatasa sem
keves, a program optimista becslése szerint a varosi
kozlekedésbodl 5—8, az agglomeraciés kdzlekedésbdl
15—20%-nyi forgalom vasltra terel6dése varhato.
A DBR-6sszekottetés viszont egy kdzel 200 milliardos
fejlesztést valthat ki, igy hosszabb tavon megengedhe-
t6 néhany kiegészitd beruhazassal valé megtoldasa is.

Ilyen lenne, hogy a programban ugyancsak szerepl6
Szar—Baracska—Dabas—Cegléd (azaz lényegében a
Székesfehérvar—Szolnok) Budapestet elkeriil® halo-
zati kapcsolat kiépitésének az ezredfordulé utani befe-
jezésével a lagymanyosi vasuti hid harmadik vaganya
és egy, a koézuti hid helyett kalon palyan kiépitett ne-
gyedik vagany teljes egészében a varosi vasuti kap-
csolatot szolgalhatja, nem csak 6sszekottetésben, de
kapacitasaban is pétolva a metrot.

5.12. Es a metré6 tébbi indoka?

A DBR-metrot a kovetkezd érvekkel szoktak alata-
masztani:

— A véros beépitett terliletének kiterjedése északke-
leti és délnyugati iranyban meghaladta azt a tavol-
sagot, amely utfelszini kozlekedési eszkdzbkén
meég elfogadhaté utazasi id6kkel megtehet6 [7]. Ezt
az érvet teljesen kielégiti a vasuti kapcsolat is.

— A Bartok Béla at kapacitasa kimerdlt,

— A Szabadsag hidroél le kell venni a villamost,

— A hidat egy idore le is kell zarni.

— Egy id6re le kell zarni a Petdfi hidat is, sarucsere
miatt. :

— A 7-es buszt mar nem lehet tovabb slriteni, fél Dél-
Buda azzal jar a Ferenciek terére, a Belvarosba.

— Az Astoria és a Keleti pu. k6z6tt is kell a tébbletka-
pacitas, mert a 2-es metré kapacitasa ki fog meril-
ni.
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Ezek az indoklasok egyetlen gondolatkort jarnak ko-
rul, mégpedig azt, hogy ahol jelenleg megy a forgalom,
ott kell kapacitast bdviteni. A 2. és a 3. pontokban
altaldnossagban mar ramutattam arra, hogy ezzel a
kovetkeztetési rendszerrel csak tartésitani lehet a
problémakat, vagy legfeljebb az egyik helyrél a masik-
ra attolni. Azt is bemutattam, hogy a Belvaroson a
hasonl6 , segitség” — a Rakoczi Gt alatt kiépitett metro
— egyaltalan nem segitett, sét, a metrénak dontd sze-
repe van abban, hogy ma kétszer harom savon egy
autopalya kapacitasat kozelité6 gépjarmuaforgalom zu-
dul at a Belvaros tengelyén.

Mindezek a probléméak azonban sokkal egyszeriib-
ben megoldhatok a Szabadsag hidrél levett villamo-
soknak az Erzsébet hidra torténd attelepitésével. Az
Erzsébet hidrol egy, 1964. évi atadasa idején sikerte-
lennek bizonyult talalmany, egy hibas miiszaki megol-
das, a fétartéval 6sszeépitett villamospalya alkalmat-
lansaga miatt kellett akkoriban hamarosan levenni a
villamost, de természetesen nincs miszaki akadalya
annak, hogy hagyomanyos tehereloszté6 palyaszerke-
zetkozbeiktatasaval Gjra vagany keriljon ra. Ez termé-
szetesen a Rakoéczi Gti villamoskozlekedés visszaalli-
tasaval egyutt nem olcso, de sokkal olcsébb, mint egy
metrd kiépitése.

Emellett a megoldasnak hallatlan kornyezeti elényei
vannak, mert mikézben megnéveli az Erzsébet-hid
utasdtbocsatd képességét, egydttal elkezdi visszafog-
lalni az utasok és gyalogosok szamara az utfelszint,
csOkkenti a Belvaroson atvezetd, autdpalya méretl
gépkocsi-atbocsaté kapacitast, és ezzel egyltt a leve-
gbszennyezést. Ezenkivill a villamos rasegit a kelet
—nyugati metrd kapacitasara, ami szintén elénygs,
hiszen éppen ebbdl a célbol akartak a metrédt olyan
kozel és parhuzamosan vezetni a meglévd vonallal.
Erdemes talan még megjegyezni, hogy a villamosnak
a Szabadsag hidrél valé levételével a Gellért téri va-
ganyhalozat egyszer(isddik, és a villamosok atbocsa-
tasa itt kifejezetten gyorsul. A bels6 hidakat tekintve a
ritmus a villamosok szempontjabél javul: a Margit, az
Erzsébet és a Petéfi hidon jarna villamos, mig kézottik
egy-egy hid kimaradna: a Szabadsag hid és a Lanchid.

Kiderilt, hogy a villamos visszaallitasa valamennyi
felsorolt problémat képes kezelni, de kézben a gépjar-
mivek szamara nem noveli, hanem csodkkenti a Belva-
rosi atbocsatoképességet. Az eldbbiekhez még hozza
lehet tenni, hogy a Ferenciek terének, illetve a Kalvin
ternek és az Astorianak a vonzasa Dél-Buda szamara
részben abbél adodik, hogy Dél-Buda lakéi mestersé-
gesen ide csatornazva lettek ,,rahordva” a metrohalo-
zatra. Most tehat Ggy is fogalmazhatunk, hogy a rahor-
dévonal kapacitasa kimerilt, és azt akarja metrokapa-
citassal poétolni a jelenlegi terv. Természetesen nem
indokolja semmi, hogy a rahordékapcsolat atemeld-
pontjanak a Belvarosban kellene lennie, novelve a
Belvaros célforgalmat és az itteni kapacitasok tulter-
helését.

Lattuk, hogy Eszak-Pesttel is, de a meglévd metrévo-
nalakkal is megteremtheté Dél-Buda kapcsolata vasuti
palyan, de legalabb is a vaslti tertiletek felhasznalasa-
val. Ezzel az egész rendszer logikaja pontosan meg-

fordithato: kuls6é szabad felszini tertleteket lehet ol-
cs6bban a nagy kapacitasu szallitasra igénybe venni,
mig a varos belsejében éppen, hogy felszini terilete-
ket kell felszabaditani a gyalogosok és a tomegkdzle-
kedessel utazdk szamara.

A gondolatmenet itt két irdnyba agazik el: a belvaro-
si kdvetkezmények taglalasa (5.2. pont), illetve a vasuti
atszallohelyek emberkdzpontu kialakitasa (5.13. pont)
felé.

5.13. EmberkéGzpontu atszallasi kérilmények
kialakitasa

A vasutallomasok és a varosi témegkoziekedés kap-
csolatanak a javitasa nem 0j kérdés, szamos
tipusmegoldasa létezik. Mégis, altalanos tapasztalat,
hogy k6zo6s rendszerbe fogva a kiildonbdz6 kozlekedési
modokat, tovabbi kapcsolatjavitasi lehetéségekre de-
ral fény. De a kézos rendszer 6nmagaban nem elég.
Nyilvanvalo, hogy Budapesten az atszallasi koriilmé-
nyek elhanyagolasa egyaltalan nem korlatozédott a
vasuttal valé kapcsolat kérdésére, de az utobbi 25
évben a févarosi tomegkdzlekedés sajat rendszerében
is az zemi szempontok hattérbe szoritottak az utasok
érdekeit. Szamos csomépontban — pl. a Baross téren,
az Ors vezér terén vagy a Moszkva téren — szembet(-
nd, hogy ezeken a goécpontokon dsszekeveredik két,
nagyon kilénbozo funkcié. Az egyik a kozlekedési val-
lalatnak az az igénye, hogy végallomasokat |étesitsen,
visszaforditsa a jarmiveket, tartalékjarmiveket tart-
son készenlétben stb. Ezek kétségtelenil fontos lze-
mi, technoldgiai igények, de mindehhez az utazoko-
zénségnek valéjaban nem volna koze, elkilénithetd
lenne térbelileg a csomoponttél. A csomopont tulaj-
donképpeni feladata viszont éppen az utazékdézénség-
nek fontos: hogy ti. egyszeriien lehessen atszallni,
lehetdleg kevés gyaloglassal és konnyen tajékozodva.

Az emlitett tereken nem csupan keveredik ez a két
igény, de sajnalatos médon az tzemi funkcié dominal.
az épitéskor ennek a hatékony megoldasa kerult elé-
térbe. Mig példaul a Baross tér atépitése el6tt a téren
atmentek, egymast keresztezték a kiilonb6zo iranyok-
b6l érkezé villamosok, trolibuszok, autébuszok, az at-
épités utan mindezek a tér el6tt visszafordulnak, az
utasokat 4-5 perc tébbletgyaloglasra kényszeritve at-
szallas esetén. De az lizemi funkcidk elbtérbe keriilése
jellemzi a masik két emlitett tér kialakitasat is.

Kisebb forgalmi igények esetén persze a két funkcio
egyuttes és egymassal harmonizalé megoldaséara is
vannak j6 példak: példaul az Podmaniczky tér vagy a
Batthyany tér felszini kapcsolatainak megoldasa ese-
tében.

A nagyobb forgalmi gécpontok esetében azonban a
csomoponton elsésorban az utasforgalommal kapcso-
latos kiszolgaldtevékenységre mint funkciéra kellene
a hangsulyt helyezni, mig a kozlekedés Uzemi funkcioit
— még esetenként kisebb tobbletat aran is — a goc-
pontbdl ki lehet helyezni; de nem a csomopont el6tti
visszafordulassal, hanem ott megallohely, jol szerve-
zett atszallasi lehet6ség kialakitasaval, és a végallo-
masi (Uzemi) tevékenység kitelepitésével.
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Jo lenne, ha egy ember-, és mind a koérnyezetorien-
talt k6zlekedési értékrendben, a forgalmas csomépon-
tok tervezésében ndvekvo szerepet kapna a tevékeny-
ség céljanak az utasok jo kiszolgalasanak a szempont-
ja; és ahelyett hogy domindalna, ehhez igazodna az
lzem technologiaja. Ezt a torekvést az atfogo, integralt
kézlekedésirendszerek tervezésekor is fontos szemlé-
leti kérdésnek tartom, jollehet az eddigi eréviszonyok
kévetkeztében mindmaig sajnalatosan kevéssé érvé-
nyesiilt.

A tdomegkodzlekedéssel foglalkozo blokk lezarasa-
ként az eréviszonyok és a szabalyozas egyes kérdé-
seire térek ki.

5.14. A f6évarosi kbzlekedési tarifak, szabalyozok és
eréviszonyok

Ma a Budapesti K6zlekedési Vallalat szamara a koz-
lekedés szervezése elsbsorban (izemviteli kérdés.
Olyan vallalati GUzemvitelt volt célszerli kialakitani,
amelyik a leheté legeredményesebb a dotaciék meg-
szerzeése szempontjabol, hiszen ez adja a vallalat f6
bevételét. Ha tehat az elszallitott utasok szamaval volt
aranyos a dotacio, nem volt érdemes a férbéhelyet no-
velni, a kényelmet fokozni.

Az utobbi évtizedben a bevétel is befolyasolta a
dotaciot. Ezzel fontossa valt a révid, széttérdelt vona-
lak megtartasa, a vonaljegyrendszer, amely deklaralja
is, hogy utas nem a halozaton valé eljuttatasért, hanem
egyes szakaszokon valo szallitasért fizet, a BKV is erre
szerzddik.

Jelenleg minden, a vallalattol kikeriilé helyzetérté-
kelés egyetlen kérdést elemez, jar kériil és hasznal fel
érvelesre: ez pedig az, hogy nem allt elegendd pénz
rendelkezésre. Ennek kdvetkezményét vetiti elére a
jovGbe is. Nincs viszont a févaros birtokaban egy meg-
feleld elemzés arr6l, hogy eddig hogyan mikddétt, és
féleg mire 6sztonozte a vallalatot az évek soran kilon-
b6z6 mutatokhoz kotétt tAmogatas (utaskilométer-, fé-
rohelykilométer-, bevételaranyos, illetve vegyes rend-
szer). A teljes maultattekintésbol hianyzik egy elemzés
arrél, hogy mondjuk 1966 o6ta hogyan értékelhetd a
BKV halbzatfejlesztési stratégiaja: azaz azon Kiviil,
hogy ismerjik, hogy mire nem jutott pénz, célszer(i
lenne egyszer azt is elemezni, hogy hogyan valdsult
meg az, amire jutott pénz. |de sorolndm az elemzést
a hosszi vonalak moédszeres szétszabdalasarél, a
metrora rahordé jaratok kialakitasarol, az igy létrejovo
kapcsolatok kényszer(i kapacitasbévitésérdl, ugyanak-
kor a megndvekedett szamu kikényszeritett atszallas
kérilmenyeinek figyelmen kiviil hagyasardl, a helyzet
kifejezett rontasarol (csomopontok elétt visszaforditott
jaratok, Gzemi, kocsi-visszaforditasi szempontok el6-
térbe helyezése stb.). Hasonléan szemiigyre veendd,
felllvizsgalandé a makrohalézat kialakitasanak né-
hany vezérszempontja, igy a teljes varost centralizalo,
minden metrokapcsolatot a Dedk térre dsszehozo ha-
l6zatépités, ami még korantsem tlinik befejezettnek.
Az elemzeéshez kapcsolhato természetesen, hogy mi-
lyen mértékben 6szténdzte ezeket a Iépéseket a hely-
telenll vagy eldvigyazatianul kialakitott tamogatasi
rendszer, ami esetenként néhany ,tervmutaté” teljesi-

tésében tette érdekeltté a BKV-t. (Gyorsjaratok pdrge-
tésére a kiilvarosban, hogy néjén a férdhelykilométer,
vagy tavoli gardzsokbdl valo kocsikiallitas stb.) Ezen
kérdések elemzésére egyaltalan nem a multban valé
vajkalas miatt van sziikség, és nem is felel6sdk kere-
sése a cél. A BKV természetesen pontosan gy miké-
dott, ahogy méas tamogatasbol é16 cégek, ha lehetdsé-
glk volt hatni a sajat szabalyozasi feltételeikre; azaz
ahogy altalaban a redisztriblcio mikédoétt. A févaros
kézlekedése, és néhany tovabbi dnkormanyzati valla-
lat tevékenysége azonban tovabbra sem nélkiilézi az
aranyaiban is jelentdés tAmogatast, és célszer( lenne,
ha legalabb azokat a tAmogatasi csapdakat sikeriilne
a jovbben elkerilni, amelyekben mi magunk itt a féva-
rosban mar egyszer benne voltunk.

A vallalat altal javasolt elképzelések néhany uj ve-
szélyt is el6érevetitenek. A tervezet kétféle ,igazsago-
sabb” traifarendszert ismertet: a vonalanként a tavol-
saggal aranyos jegyarusitast, (ezt rogton el is veti),
illetve a terileti zondkat. Utobbit néha 6vezeteknek
nevezi a szdveg, holott célszer( lenne a koércikkekre
osztott zonarendszert megklldénboztetni a koncentri-
kus Gvezetektdl. Bar a korcikk formaju zonak, kiegé-
szitve a Nagykoéruton beliili belvarosi zonaval, megfe-
lelhetnek egy elméleti, szallitasi teljesitménnyel ara-
nyos kéltsegelképzelésnek, a varos szempontjabol
egyaltalan nem javasolhaté ennek az tGizemi logikanak
a kbzéppontba allitasa. Egy ilyen rendszer, kiiléndsen,
ha kiegészil egy kétzonas bérlettel, kifejezetten eldse-
giti, hogy mindent, ami helyben nem intézhet6 el, a
varos legkllénb6zobb pontjarédl a kézpontba beutazva
intézzen el mindenki: azaz a tarifarendszer és a tamo-
gatasok egyarant éppen az egyetlen kézpontra szerve-
zb6dést erbsitenék tovabb. (llyen tipusu 6sztdnzés utan
azutan lehet érvelni azzal, hogy az igények is a varos-
kézpont megkdzelitésében mutatnak novekedést, és
az ide vezetd vonalak kapacitasat kell tovabb bdviteni:
metro, gyorsvasut és tovabbi sugaras kapcsolatok.)

Ezzel szemben egy megfelelden kialakitott koncent-
rikus Ovezeti rendszer segitségével éppen a kor-, illet-
ve harantiranyl kapcsolatok fellenditését lehet elérni:
igaz, ennek nyoman ki fog deriini az is, hogy a maihoz
képest sokkal nagyobb igény van gylriis szerkezeti
elemekre is.

Az 6nkormanyzat nem kertilheti el, hogy az eddigi-
nél sokkal céliranyosabb munkaval stratégiai, véaros-
politikai elvi kereteket fogalmazzon meg magéanak, és
ebbe illessze be az aktudlis déntéseket. Ellenkezd
esetben sajat szempontok hianyaban a varos vezetése
a ,szakmakkal” szemben mindig felkésziiletlennek
fogja érezni magat, és rendre sarokba szoritva, kény-
szerhelyzetben, az események utan kullogva fogja ma-
gat szembetalalni a dontési helyzetekkel.

Egy masik csapda lehetésége huzodik a tarifaegy-
ség elkapkodott bevezetésében is. A villamos és az
autobusz kozotti tarifakiegyenlités csak egy részintéz-
kedes, sok tekintetben talan csak latszatintézkedés; a
tarifakoz6sség régi megoldando problémaja a MAV és
a BKV, sét esetleg ezek és a VOLAN kozotti egyittm-
kddés a varos terliletén és az agglomeracioban valé
utasszallitasban. A valosagos feladat azonban ennél is
nehezebb és nem azon kellene, hogy muljon, hogy a
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monopolvallalatok hajlandék-e végre leiilni és meg-
egyezni. Elvileg a varosnak kellene az elvarasait meg-
fogalmaznia, ehhez a felajanlhaté feltételeit kialakita-
nia, és meghirdetnie. Gyakorlatilag egy Budapest mé-
retll varos kozlekedésében az egységes kozlekedési
rendszer nem szikségképpen az egységes vallalati
iranyitast jelenti, hanem jelentheti az egységes szaba-
lyozast, amiben kilénbdzd tarsasagok részfeladatokat
latnak el, bar a nemzetkodzi tapasztalatok is azt mutat-
jak, hogy a nagyvérosoknak van egy-egy jellegzetes
kozlekedési vallalatuk. Ennek ellenére ala kell huzni,
hogy — jollehet a 20 000 f6t foglalkoztatd BKV a féva-
ros jelentés lzeme — az onkormanyzatnak nem a
kozlekedési vallalatok, hanem a févaros kozlekedésé-
nek a problémajat kell megoldania, tehat a maga
szempontjabol célszer(l lenne ezt a problémakért leg-
alabb olyan gondosan atvilagitania, mint azt a vallala-
tokkal teszi.

5.2. Rakoczi at, Belvaros

Eddig a Rakoczi Ut el6sz6r mint az 6lomszennyezés
rekordere kerll széba; majd a ,metr6tol vart”, illetve
az azt helyettesitd vasuti és villamos halozat hatasai
kapcsan ismét érintettem ezt az Utvonalat.

A Belvaros tengelye, a Rakoczi ut és a Kossuth Lajos
utca a tipikus példaja a hagyomanyos kozlekedéster-
vez6i szemlélet, a forgalomatbocsatoé képesség nove-
lese csbédjének. Az utobbiban a helyzet mar eljutott
odaig, hogy az utcaba tébb forgalmi sav mar nem fér,
a gyalogosok viszont az elkeskenyitett jardan nem
férnek el, es a kett6t egymastol elvalaszté palank tulaj-
donképpen a jardarol lesodrédé gyalogosoktél védi a
jarmaforgalmat. Tudjuk, hogy a kétszer két forgalmi
savval Ujjaépitett, majd a villamos levétele utan két-
szer harom savosséa bdvitett Erzsébet hid hozta kény-
szerfejlesztési helyzetbe a BAH-csoméponttél a Keleti
palyaudvarig az egész Utvonalat. A hatvanas-hetvenes
években ezek a fejlesztések rendre lebonyolodtak,
aluljarok, fellljarok utszélesitések, tamfalak, hidfok
eplltek és igy mara lehet6veé teszik azt, hogy a limitet
hisz-harmincszorosan tullépd 6lomszennyezést vi-
szonylag kedvez forgalmi korlilmények kdzepette le-
het a Belvaros kdzepébe juttatni. (Egyben arra is némi
magyarazatot adva, hol kerilt felhasznélasra az or-
szag Osszes kozlekedési beruhazasanak 50-60%-a.)
Nem vitas, hogy elére, azaz a forgalmi kériilmények
tovabbi javitasaval innen nem vezet ut: a tanulsagokat
egyrészt azért kell tudatositani, hogy mashol, példaul
a Bartok Béla uton ne kdvessik el ugyanezeket a
hibakat, masrészt azért, hogy vilagos legyen, hogy itt
forditott iranyba kell elindulni.

5.21. Kapacitassziikités

El6zbleg ismertettem egy javaslatot a jarm{iatbocsa-
t6 kapacitas belllrdl torténd szikitésére, azaz a villa-
mos visszaallitasara. Nem ismétlem meg az elényeit,
csak utalok arra, hogy nem a kapacitas csokkentése
volt a megoldandé cél, hanem a metréval kapcsolat-
ban felsorolt tovabbi elvarasok teljesitése; ezeket a
villamoskozlekedés ki tudta elégiteni.

Felmerilhet a jarda fel6l inditott kapacitasrende-
zés is, azaz a jarda szélesitése egy-egy savnyi te-
rilettel. Ma 4 jardan versenyeznek a helyért a par-
kolo autok, a rakod6 autdk, az arusok bodéi és a
gyalogosok. Meggydzédésem, hogy eldbb-utébb
mind a két |épésre szlkség lesz: a villamos vissza-
allitasara (ekkor a buszsav és a villamossav kdzés
hasznalatara, az elbontott bels®é jardaszigetek és
aluljaro-feljaratok visszadllitdsara és bdvitésére a
metré masodik kijaratainak vonalaban) és a jardak
szélesitésére is. Ma ezt kimondani talan még eret-
nekségnek tlnik, nyilvan nem egyik naprél a masik-
ra kell bevezetni. A fokozatossagot és az elénydk
kostolgatasat jol szolgaljak egyes, idészakosan is
bevezethetd részintézkedések.

5.22. Id6osztasos szabalyozas

Ebben az iranyba indult el pl. Varga-Otvés Béla [8],
aki javaslatot tett arra, hogy legyen a Keleti palyaudvar
és az Erzsébet hid kdzott vasarnapi korzo. Adjuk visz-
sza legaldbb hét végén, de akkor a teljes Gtvonalat a
gyalogosoknak, az arusoknak, a férumszer( életnek.
Teremtsunk itt hagyomanyt, és mellékesen deriiljén ki
legalabb hetente egy napon, hogy nélkiilézni tudjuk ezt
a hatsavot. Talan az is int® példa lehet a forgalomszer-
vezésiink hatékonysagara, hogy Varga-Otvés Béla ja-
vaslata szerint, tudniillik a hirdetési, arusitasi, jogok
bérbeadasa révén az dnkormanyzatok a sz6 szoros
ertelmében a klasszikus vicc szerint tudnanak gazdal-
kodni: nevezetesen abbdl élnének meg, hogy hét vé-
gén zarva tartanak (egy Utvonalat).

Megjegyzem, hogy a javaslatnak nem mond ellent a
villamos visszadllitisa sem, sét szamos példa van
arra, hogy a villamos és a gyalogosutca jol megfér
egyméssal (pl. Genf vagy Pozsony). A villamosnak
ugyanis egyrészt nincs helyben karosanyag-kibocsata-
sa, masrészt elég hangos ahhoz, hogy felhivja magéara
a figyelmet, ebben segiti a mindig lathato sin is.

Az id6osztasos megoldasok kézoétt emlitek meg egy
masik, szélesebb korl bevezetési lehetéséget is, ami
viszont a Belvarosban tenné lehet6vé a gépkocsik tel-
jes kitiltasat egy hétkdéznapra (gyalogoskedd). Ez nem
terjedne ki a Kossuth Lajos utcara, hanem a ma korla-
tozott forgalmu terileteken valositana meg egy napra
teljes jarmimozgasi tilalmat. (Talan felesleges mon-
dani, hogy a mentbkre vagy tlzoltokra ez sem vonat-
kozna: de mar a taxikon lehet vitatkozni; példaul el6ir-
hatd, hogy a tiltott zénaban legfeljebb 20 km/h sebes-
ség engedhetd meg).

Ebben az esetben a forgalommentes zonakkal kap-
csolatban sokszor hangoztatott hatranyokat és ellenér-
veket is méltanyolni lehetne. Igen, kell arut szallitani,
de megszervezhetd, hogy ez ne kedden tdrténjék.
Igen, a kéltézkédést nem lehet gyalogosan lebonyolita-
ni, de ezt is lehet Ugy szervezni, hogy ne hétfs éjfél és
szerda hajnal kb6zé essen. Igen, a lako szereti, ha kdzel
allhat meg, de egyszer egy héten eltekinthet® ettdl.
A gyalogoskedd egyben alkalmat adna arra, hogy elét-
te, éjjel és utana, éjjel alaposan felmoshato legyen a
Belvaros. Bizom viszont abban, hogy a hatranyok mel-
lett az elényok is kiprobalhatok, hogy nyomaban a
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lakék eIhiszik,'hogy nem /eértékelddik, hanem felérté-
keltdik a lakasuk, és féleg, hogy a varosi életbe rend-
szeres szolid Unnepeket hoz a gyalogoskedd is.

*

Budapest kozlekedésével foglalkoz6 tanulmanyban
elsbsorban azt a veszélyt kivantam vilagossa tenni,
hogy a kozlekedési szakma egy része valtozatokat el
nem ismerve tdmogat hagyomanyos gondolkodasmod
szerint kialakitott elavult elképzeléseket. Sajnos, ép-
pen az elképzelések timadhatésaga olyan mértékben
védekezésbe szoritotta a kozlekedéstervezodket, hogy
érdemi vita alig folytathaté le. Ebben a tanulmanyban
egyrészt a kétféle kiindulast, munkamodszert és a két-
féle értékrendszert kivantam vilagosan elkil6niteni.
Az értékrendszerek, a célok kéz6tti valasztas nem kéz-
lekedési szakkérdés, el6szdr err6l kell vitat folytatni.
Masrészt az volt a célom ezzel a tanulmannyal, hogy
markéns valtozatokat jelenitsek meg egyes konkrét
budapesti kbzlekedési problémakkal kapcsolatban. [
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HOZZASZOLAS FLEISCHER TAMAS
CIKKEHEZ

ARATO BALAZS SANDOR—BERCZIK ANDRAS—
VARADY TAMAS*

A vitatott cikk gondolatmenetének lényege a kdvet-
kezbkben foglalhatd éssze:

Biralja a tervezés szemléletét és a beruhazasi rend-
szert, sokallja a févaros kdzlekedésének fejlesztésére
forditando pénzt, és azt allitja, hogy egy ,kérnyezetori-
entalt” kdzlekedésfejlesztés (= a gyalogos, a kerék-
paros és a kdzforgalmu témegkdziekedés abszollt
elényben részesitése a varos egész teriiletén) a hiva-
talos elgondolashoz képest olcsobb lenne, és kedve-
z6bb életkdriilményeket teremtene. Minden probléma
gyOkerét Budapest egykdzpontlsagaban, talzott cent-
ralizaltsagaban latja, s ezért a varoskdzpont terlleté-
nek bévitését is ellenzi. A kdzlekedési halézatot sze-
rinte nem a felmért napi utazasi igények kozvetlen
kielégitésére, hanem a varos jovdbeli szerkezetéhez
alkalmazkodva kell fejleszteni. Megoldasként a kiils®
varosrészek helyi kdzpontjainak és az ezeket 6sszeko-
té6 kér-, illetve harantiranyl halézati elemeknek a fej-
lesztését javasolja — kivilrdl befelé haladva. A DBR-
metré helyett Kelenféld—Ferencvaros—Koébanya te-
herpu.—Zuglé—Varosliget elagazas—Réakospalota—
Ujpest k6z6tt MAV-ilizemii gyorsvasuti kdzlekedést és
az Erzsébet hid—Rakoczi Gti kdzuti villamosvasut Ujra-
épitését javasolja; a Kossuth Lajos uicaban az Gtpalyat
egy-egy savval szlkiteni és a jardakat ennek révén
szélesiteni ajanlja.

A cikk megallapitasait illet6 észrevételeinket nem
teljesen a szbéveg sorrendjében, hanem témakér sze-
rint 6sszevonva tesszik meg.

A foévarosi kdzlekedési beruhazasok aranyarél

A szerzd sokallja, hogy az orszagos kozlekedési és
hirkézlési beruhazasokon belll a févarosi beruhaza-
sok ardnya az elmult harminc év folyaméan tébb mint
kétszeresen haladta meg Budapest lakossag szerinti
részaranyéat. Ehhez négy megjegyzés kinalkozik:

— az orszagos kozlekedési beruhazasok aranya az
1970. évi 14,4%-r6l 1990-re 7,1%-ra, tehat a felére
csbkkent;

* E cikk Rhorer Adam és Szegd Janos konzultativ kézremiké-
désével készilt; segitségliket ezton is koszonjik.
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