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A kozlekedést leginkabb
a forgalom akadalyozza

Fleischer Tamas

A Népszabadsdg cikkirdja 2000 clején 4ree-
kintve Kelet-Kozép-Eurdpa kozithilbdza-
tinak problémiit, irisinak azt az alcimer
vilasztotta, hogy A kérdés nem az, hogy
mit kellene tenni, hanem, hogy mibal".
Tetszetds, elsd ldsra alig vitathatd illitds.
Egyiltalin nem a szerzd hibdja, ha kbzveri-
ti szamunkra, hiszen lépten-nyomon ezt
probiljik tudatositani veliink az djsdgird
potencidlis interjialanyai, a kozlekedési
szakma dontéshozéi. (1)

De vajon igaz-e ez az dllitis? A gondo-
latnak az a része, hogy tobb pénzbél tobb
utat tudnink épiteni, nyilvin igaz. Egyil-
talin nem ilyen egyértelmii viszont, hogy
forgalmi gondjaink enyhitésére valéban
az-¢ a megoldds, ha minél tabb utar épi-
tink. Kérdés rovibbd, hogy a kozutakra
forditandé pénzeken belil milyen ariny
jusson autépilyik &s tranzititvonalak fej-
leszrésére; és az is vita tirgya, vajon hol
szabad dtvezetni az orszigon tranzititvo-
nalakat.

Ebben a fejezethen amellett érvelink,
hogy az idézett dllitisnak éppen az ellen-
kezdje igaz: a fd kérdés éppen az, hogy mit
is kell tenni, és nem az, bogy mibdl! Bizo-
nyira az is igaz, hogy ma valoban nem ele-
get koltink a kozlekedési hilézatok fej-
lesztésére, im a jelenlegi kozlekedéste)-
lesztési elképzelések olyannyira dtgondo-

latlanok, hogy még ezt sem képesek vili-
gosan bizonyitani.

Két szembefesziild érvrendszer

A kozlekedés alapverd tennivaléir illetd
gondolkodidsban elég hatirozottan el lehet
killniteni egymdstal két markdnsan eltérd
érvrendszert.

Az elsé megkozelités leginkibb kindlat-
niveld kbzlekedésfejleszrésnek nevezherd.
Az ilyen tipusi érvelés, lirszélag nagyon
korszerien, sirin hivatkozik az l:ge'ﬂ}'ﬁkra
és a szolgdlatra. Eszerint a kozlekedés ki-
szolgilé dgazat, miszaki szolgdltatis, és az
a feladata, hogy a technolégia mindenkor
szintjén kielégitse a tirsadalom mobilivdsi
igényeit. E migote az érvelés mogoee - leg-
tobbszér rejtert formiban — az a filozétia
hiazédik meg, hogy a mobilitds (itt a tech-
nikailag lehet6vé tert motorizalt mobilivist
értve rajral) olyan emberi alapjog, amely-
nek a korlitozisa nem engedhetd meg,
ezért a kozdsség korelessége, hogy ennck a
jognak kozpénzek mozgdsitisival is ér-
vENyL SZerezzen.

Erre a pondolatmencire épiilt az a kazle-
kedéstervezés, amely killonbozé dobozok
folyamatos €s zavartalan dramlisinak bie-
tositisdt tekinu egyértelmd céljinak. En-
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nck megfeleléen mindenkori feladarinak
azt litja, hogy az dramlis dtjibél elhiritson
minden akadilyt. Ha ezt a célt vitathatatlan
igazsigként elfogadjuk, akkor persze tény-
leg kijelenthetd, hogy .a kérdés nem az,

hogy mit kellene tenni, hanem hogy mi-
bél”. Az dramlisi akadilyok felismerése .

ugyanis tobbé-kevésbé automatizdlhard re-
vékenység, és ebben a logikiban minden
olyan hely, ahol torlédisok, virakozisok
vannak, vagy akdr csak lelassul a forgalmi
folyam, potencidlis beavatkozisi pontként
jelenik meg. Egy betorkolisnil lelassul a
menetoszlop? Kiilén siv kell a bejovéknek.
A keresztezésnél gyakran meg kell dllni?
Kiilon szine kell 2 zavartalan dthaladishoz.
Torladis van a forgalmasabb utakon? Szé-
lesebb dt kell, t6bb forgalmi siv. Gyalogo-
sok veszélyeztetik(!), lassa jirmivek féke-
zik a folyamatos haladist? Kiilon autéuta-

kat kell épiteni. Ha utban vannak, a hiza-

kat le kell bontani, a fikat ki kell vigni, a
hegyeket el kell hordani, it kell firni. Min-
den viligos. A kérdés nem az, hogy mit
kellene tenni, hanem hogy mibél.”

Ebben a szemléletben az dramlis zavar-
talansiga annyira kbzépponti szerepet kap,
hogy mellette zirdjelbe keriil a helyviltoz-
tards célja is. A létesitmények a mozgis za-
vartalansigit szolgiljik, s amint valaki
megérkezett, bajba keriil. Nem lehet par-
kolni, nem I=het rakodni, nem lehet vira-
kozni. Utban van a megillé busz, zavars a
villamosmegills, tilos bekanyarodni. Csak
a haladds, a baladds, a baladds — csak az a
ﬁm!m.

Egyre tibb jel mutatja, hogy rossz
irinyba megyiink.

Ebben a rendszerben litszélag nagyon
kinnyi szakszerden megfogalmazni, hogy
hogyan kell fejleszteni a kdzlekedéshilGza-

tot. Fel kell deriteni a hilézat szdk kereszi-
metszeteit, és a fejlesztést ezekre a helyekre
kell ﬁsszpunmsitani Ezzel az eljirissal
egymis utdn eldkerilnek a nag}rubb lurg'ﬂ—
mi zavart okozd helyszinek, és mindig ja-
vithatunk valamit a haladds helyi korilmé-
nyein. Ugy tiinik, a médszer béles, hiszen
a legégetabb prcrblemakra koncentril, gaz-
dasigos, hiszen ott javitunk, ahol az a leg-
hatékonyabb, és éppen ‘annyit, hogy az
adott helyszin megszinjon szik kereszt-
metszet lenni. Az intézkedések virsadalmi-
lag, politikailag is 6] eladhaték, hiszen
u]}m megoldisokra koltjik a kozpénzt,
ami mindenki szimdra nyilvinvalé problé-
mit szdintet meg.

Vagy mégsem igy van? Lehet, hogy mis-
hogy kell megoldani a kozlckedési problé-
mikat?

Szik kereszimetszetek mindig ott ala-
kulnak ki, ahol mir van at, ahol mir van
forgalom. Torlddis lehet a Linchid hidfajé-
ben, de soha nincs torlédis orr, ahonnan
teljesen hidnyzik egy Duna-hid. A szik ke-
resztimetszetek hatékony kezelése nagyon
fontos dzemeltetési szempont, meghatirozd
példiul a BKV napi forgalomirinyitoé disz-
pécsere szdmdra: neki valoban ott és akkor
kell feloldani a torlédist, ahol és amikor az
kialakult. A kézlekedéshilozat fejleszeése
azonban mis miifaj. A szik keresztmetsze-
tek feloldisival mindig csak a meglévé
szerkezetet tudjuk tovibbépiteni, megersd-
siteni; mikézben cgyiltalin. nem biztos,
hogy a problémik megoldisit az adott
szerkezeten beliil egyiltalin el lehet érni.
Mirpedig ha nem lehet, akkor éppen arra
lenne szikség, hogy kilépjiink a meglévé
szerkezetbdl, hogy viltoztassunk a kézle-
kedéshildzat struktirijin — nem pedig arra,
hogy azt még jobban megerdsitsiik!

Ugyanaz a gondolat motoszkil benniink
a kiszlekedési hilozat szerkezetével kapcso-
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latban, mint ami a belsd sivban haladé au-
tosnak is eszébe jut néha: remekil hala-
dunk, de hogy fogunk kijutni innen? Lehet,
hogy mir til is mentiink? Hogy fogunk
visszafordulni, ha rossz irinyba megyiink?
Mirpedig egyre tibb jel mutatja, hogy
éppen ez toreénik: rossz irdnyba megyiink.
A kbzlekedésfejleszeés misik megkozcli-
tése a keresletet mérsékld szemlélet. Ennck
logikdjie talin legkénnyebben az energia-
gazdilkodis példdjin lehet megértetni. Na-
gyon sokidig teljesen egyéreelmi vole a sta-
tisztikikbél, hogy minél gazdagabb egy or-

szig, anndl tobb energiic haszndl fel. Ugy

tint, az encrgiafogyaszeist (és mindenféle
fogyaszedst) akdr a fejlettség mérdszdmdnak
is lehet tekinteni. Azutin a hervenes évek
elején, részben a Romai Klub jelentésével is
fémjelezhetden (A névekedés hatirai,
1972), majd még inkibb ri egy évre, az elsé
olajirrobbands hatisira hirtelen érvényre ju-
tott egy olyan gondolkodis, amely kezdte
figyelembe venni, hogy egy véges bolygon a
jové nem alapozhaté az eréforrdsok igény-
bevételénck dllands bévitésére,

A véges energiaforrdsok miatu aggoda-
lom volt a leginkibb feszitd. Maradandé
hatisa lett: az energiaigazatban beliwik,
hogy nem egyre tibb energia (kWh) fo-
gyasztisira van igazin sziikségiink, hanem
kilonbozé szolgiltatdsokat igényeliink
(meleg, fény, mozgds), amelyek eléréséhez
az energia csupdn eszkdz, A jové kildvdsair
is figyelembe véve észre kellett venni, hogy
a mind tébb energia felhaszndlisa nemesak
hogy nem a fejlettség mércéje, de éppen cl-
lenkezéleg, az az orszig, az a termeld re-
kinthetd fejlettebbnek, amelyik ugyanazo-
kat a szolgiltarisokat kevesebb energia fel-
hasznilisival képes eldillitani.

Tulzis lenne aze dllitani, hogy az elmile
hisz évben akir a fejletr vilighan, akir Ma-
gyarorszdgon gybkeresen megviltozott

volna az energiatelhasznilis gyakorlata, de
az kérségrelen tény, hogy a fenti felismerés
nyomot hagyott az iparig gondolkoddsi-
ban. Az energidval valé rakarékoskodisra, a
felhasznilis cskkentésére vald térekvés a
kilonbdzé energiapolitikik, -stratégiik,
koncepcidk megkerilhetetlen alapjivi vilr.
Lényegében ugyanez a telismerés érvé-
nyes a kozlekedésre is. Ezen a teriileten is az
volt a tartds tapasztalar, hogy az egyes orszi-
gokban a GDP s a kbzlckedési teljesitmé-
nyck névekedése pirhuzamosan halad. Ugy
tiint, hogy valamiféle érokérvényi dsszetiig-
gésrdl van szd, a novekvé forgalom nem
mis, mint a ndvckva fejlettség mércéje.
Legeldszor virosok magteriletén, ked-
velt adiléeeriileteken, siird beépitési lako-
ovezetekben kezdett nyilvinvalévd wilni,
hogy a forgalom, killénésen a gépkocsifor-
galom nivekedése elnyomja, ellehetetleniti
mindazokar az értékeket, amelyek miate az
emberek odautaznak. Kétirdnyd folyamar
indult meg. Egyrészt egyes célpontok (vi-
rosi lakisok, boltok, vendéglitéhelyek,
munkahelyck) kezdeek elkéltozni a szeny-
nyezett, zajos kizpontokbal és drtelepiil-
tek olyan helyekre, ami j6l megkézelitherd
autdval. Ez a folyamat nem mds, mint a ha-
gyominyos viros hozzdidomulisa az autd-
hoz, a széttersilés, a szuburbanizicio. Ko-
vethezménye az utcik clértéktelencdése,
elfordulis a kizterilettdl, az utca funkcid-
inak detelepilése koncentrilt bevisirlo-
kizpontokba, A kézlekedési kinilat bévi-

tése igy probilja megoldani a problémikat.

A gépkocsiforgalom nivekedése
elnyomija, ellchetetleniti mindazokat
az értékeket, amelyck miatt

az emberek odaytaznak.

Kiesit késdbb a hagyominyos viroskoz-
ponti, idilérerilen vagy lakdrerileti funk-



144

Magyarorszag

ciokrdl kideriilt, hogy mégis megdrizhe-
tik, feltimaszthatdk, de ennek éppen az a
feltétele, hogy a telepiilés egésze ne hagyja
magdt alivetni a kdzlekedés uralmidnak, ha-
nem helyreilljon az érrelmes rend a célok
€s az eszkozok kozou. Vildgossa vilt, hogy
az életmindség, az otthonossig, a j6lét igen
sokrétid, soktényezds jelenség, aminek a
kizlekedés mindsége fontos tsszetevdie,
de esak egy a sok kizott.

A kozlekedésrdl is meg kellert tanulni,
hogy nem mindsithetd egy-egy mennyisé-
gi mutatdval — az eljurdsi iddvel vagy a se-
bességgel. Mig az dramliscentrikus kozle-
kedésszemlélet szinte kizirdlag a haladis
kozbeni korilményeken akar javitani (l4t-
tuk, jorészt ugy, hogy elszigeteli az dram-
list a kisrnyezetétdl, ezzel kikuszabalve a
forgalmat zavaré tényezdket), addig a tele-
pilléseken belil legalibb ennyire meghari-
rozi az elindulds és 2 megérkezés mindsége,
a kapesolat a viros életével, a beilleszkedés
a kiirnyezetbe. A telepiilésen esak annak a
forgalomnak van létjogosultsiga, amelynck
kivze van az ottani élethez: azt a forgalmat,
amit el lehet szigetelni a telepiiléstdl, el is
kell tivolitani onnan, hiszen nines ott sem-
mi keresnivaléja.

Azt a forgalmat, amit ¢l lehet

szigetelni a telepiiléstél, el is kell

tivelitani onnan, hiszen nincs ott
semmi keresnivaldja.

A telepiléscken belili kozlekedésben
hosszi miltja van e szemlélet terjedésé-
nek. Szerencsére hazai virosainkbal is so-
rolhatjuk a megvalésult példikar az altali-
nos belteriileti sebességhkorlitozistél a
gyalogos uteik kialakitisiig, a forgalom-
mentes belvirosi zdndk léresitésédl a ti-
megkizlekedési sivok elkiilénitéséig. En-
nek ellenére Budapesten és vidéki telepilé-

seinken is folyamatos kiizdelemre wvan
szilkség, hogy ne tirténjen djra és iijra
visszalépés. 1ddrél idére felbukkannak
olyan elképzelésck, amelyek egy-egy or-
szigos fOutat akarnak lakéutcikon vagy
tdiléteriileteken dtpréselni, legtobbszir
régi koncepeidkra, gazdasigossigra vagy
stirgetd kényszerre hivatkozva. Mig a szo-
rosan vett belvirosi teriiletek forgalomtsl
vald védelmének fontossiga tibbé-kevéshé
iltalinos elfogadist nyert, korintsem ilyen
egyértelmi a kiilsébb lakézénik, az adals-
teriiletek, az egyéb értéhek tiszeelete. Na-
gyon lassi az clorchaladis a forgalom
csiikkentésére valé rudatos térekvésben, és
tivolrél sem mondhatjuk, hogy a keresleti
oldal befolyisolisa iltalinos kézlekedés-
tervezési elvként elfogadoted vile,

A ktzép- és kelet-eurépai orszigokban,
igy hazinkban is a nyolevanas évek végéig
a szillitisi teljesitmények folyamatos nis-
vekedése volt megfigyelhets. (Lisd 1. db-
ra.) A kilencvenes évck elejét mind a GDP,
mind a szillitisok jelentds csokkenése jel-
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1. dbra. Az druszillitisi teljesitmények és
a GDP alakulisa Magyarorszdgon (1960=100)
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2. ibra. Az druszillitisi teljesitmények
és a GDP dsszefiiggése Magyarorszigon

lemezte. Magyarorszigon 1980-ban mir
visszaesett a szdllitdsi teljesitmény: urina
az druszillivisok tovibb novekedrek, de el-
maradtak a GDP névekedési pilyijitél. Az
1987-89-es fordulat utdn viszont 1993-raa
GDP az 1979, évi, az druszillitisi teljesit-
mény pedig az 1968-as szintre esett vissza.
Az 1993 6ta megindult novekedés lithatd-
an ismét a koribbival pirhuzamos pilyit
kaver, de a szdllitdsi igény lényegesen ki-
sebb. Ugyanez jol megfigyelhetd a 2. dbrin
is, ahol az druszdllitisok alakulisit kézver-
lenill a GDP fiiggvényeként tanulminyoz-
hatjuk.

A jelenségek magyarizatihoz fontos ta-
nulsigokkal szolgil a fejlett és az dllamszo-
cialista orszigok rendencidjinak egymissal
valé Gsszevetése is, (Lisd 3. dbra.) Egység-
nyi GDP termeléséhez a kizép- és kelet-
eurdpai orszdgokban sokkal nagyobb dru-
szillitisi teljesitmény (és energiafogyasz-
tis) pirosult, mint a piacgazdasigokban.
Ez azt jelenti, hogy ugyanannyi értéket a
kézpontositott tervgazdasigi orszigok-
ban sokkal nagyobb drumozgatissal sike-
riilt csak elGillivani, mine egy hasonléan

gazdag piacgazdasigban. Enneck ismerete
alapjin valdszinisithets, hogy az 1989-93
kozort szillivisi celjesitmény- csokkenés-
nek legalibbis egy jelentds része a rend-
szervaltisnak (a piaci és a tulajdonviszony-
ok megviltozdsinak) a szimlijira irhata,
azaz dvilltunk egy misik tpusi szillitds-
igényességi pilyira. Ez a viltozds tehdt
nem fog visszarendezddni, az ipari terme-
lés fellendiilésével a magyararszigi szdllivd-
sok novekedésnek indulnak, de azon az al-
sabb palyin, amelyikre a magyar gazdasig
a rendszerviltishor idtkeriile. S8, mivel
még a kilencvenes évek kozepén is jol ki-
mutathatd a szillivisigényesség kilénba-
zisége Eurdpa keleti és nyugati fele ka-
ziitt, sejreni lehet, hogy még maga az dtdl-
lisi fﬁ]}-’:l.mat sern fejezddite be teljesen.

E megkozelitést azonban tovibb bonyo-
litja, hogy Magyarorszdgon - és dlualiban
Kozép- és Keler-Eurdpiban - az elmalt év-
tizedben a kibzlekedés kettds nyomas ald ke-
riillt. Egyrésze a rendszerviltds kivetkezté-
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3. dbra. Osszefiggés az druszillitisi teljesit-
mények és a GDP kizitt az Eurdpai Unid
15 és Kizép-Kelet-Eurdpa 10 orszdgiban
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ben a mir bemutatott mértékben kizele-
dett a nyugati piacgazdasigok felhasznilisi
szintjéhez, ahol egységnyi GDP megter-
melése kisebb kozlekedési teljesitményt
igényelt, mint a keleti orszigokban. Ezzel
azonban a kihivis nem ért még véger. A
nyugati orszdgok is most vetnek szimot
azzal, hogy a kozlekedési reljesitmények
folyamatos novelése tartdsan nem kowvet-
hetd, és a készilé kozlekedési stratégidk
megkisérlik megviltoztatni 2 kialakult
trendeket, tobbek kizott a vasie szerepé-
nek eldtérbe hozisival, a tomegkozlekedés
pirtolisival. A gyakorlati fordulatnak
azonban még ott 15 czutin kell bekaver-
keznie.

Az a kozlekedési szerkezet,

amit ma kialakitunk, tobb évtizedes
tivlatban meghatirozza jivibeli
lehetdségeinket.

Magyarorszigon, mikozben a piacgaz-
dasigra valé dtillis is sokkszerien hatott a
kizlekedési dgazatra, egyidejiileg szembe-
siilni kell azokkal az elvirisokkal, amelye-
ket a jivare figyeld, fenntarthaté kozleke-
dés timaszt az dgazattal szemben. A hazai
célok megvilasztisakor ezt a tivlatos
szempontot is mindenképpen érvényre kell
juttatni, hiszen az a kdzlekedési szerkezer,
amit ma kialakitunk, tobb évtizedes rivlat-
ban meghatirozza jovdbeli lehetdségein-
ket.

A kiozlekedés kereslermérsékld megki-
zelitésének jelei ugyan felbukkannak a
most késziilé hosszid tivi koncepeidkban
(erre még visszatériink), 4m a g}fnkurlatban
kirdzdtt nagyobb beruhdzdsi célok szinte
kizirdlag a kindlatndveld kozlekedési meg-
fontolisokat kivetik. A legutibbi iddszak
néhiny kézlckedésberuhizisi virijit ezen a
szemiivegen keresztil prébiljuk éreékelni.

Rakparti sztrada

«A Duna-sztrida oldand a dugdkat” — ezzel
a cimmel jelent meg S. L. cikke a Népsza-
badsdg Budapest mellékletében 1998. okté-
ber 6-in. A kindlati beavatkozis iskolapél-
dijaként idézhetd beruhizis egyik jelleg-
zetessége, hogy litszélag nem is kozleke-
dési kérdésbdl indul ki. A faviros egyik
legjelentdsebb kornyezervédelmi beruhi-
zdsdrdl van sz6 — 526l az érvelés —, hiszena
tisztitatlanul a Duniba 6mlé {dvirosi
szennyviz kérdését lehetne most megolda-
ni. Az Aranyhegyi-pataktél délre fekvé te-
rilletek szennyvizét kell eszerint elébb a
Kelenfaldi Ezivatt}'ﬁtclcpr{: vezetni, majd
onnan dtnyomni a Csepel-szigeti kézponti
szennyviztisztité telepre. Ehhez Obuditdl
Kelenfoldig egy budai [6gydjté csatornir
kell épiteni, amit a legcélszerdbben a Duna
partfala mentén lehet elvezetni. 5 ha mir
agyis épitkezni kell, legjobb mindjire egy
fiist alart kétszer kér sivosra baviteni a bu-
dai alsé rakparton vezet§ utat, mert ezzel
egész Buda forgalmi kérilményein lehetne
javitani.

Egy pillanatra maradjunk még a szenny-
vizkérdés e megoldisinil. Eszerint az je-
lenti a korszerd, kiornyezetbarit megol-
dist, ha fél Buda szennyvizeit egybegyijt-
jiik, és ul\rezetiﬁk egy kiizponti helyre.

Buda szennyvizei egyébként | h:jdam él6-
vizekbe dmlenek, példiul az Ordig-drok-
ba, amely ma mir lefedve, csatornaként
szillitja a hegyvidék szennyvizét a Dundba
az Erzsébet hid hidiéjénél. Ha egy kicsit
visszagbngyolitenénk a torténetet, nyil-
vinvalé lenne, hogy a kérdést joval elébb
kellene kezelni, még miel6tt a szennyvize-
ket az Aranyhegyi-patakba, az Ordég-
irokba, a Kéér-patakba engedik. Egyilta-
lin nem tinik korszertnek, ha ehelyetr a
szennyvizeket a csapadékvizekkel egyirt,
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kilomérereken it szillitjuk, kereszeil a vi-
roson.

A fégyijtére valé hivatkozisnak azon-
ban fontos funkcidja van: kiemeli az indité-
kot a kézlekedési problémaként raciondli-
san megtirgyalhaté kontextusbal, és tulaj-
donképpen annyi az dizenete, hogy most
létrejon egy nagy beruhdzis, most van méd
az it kiépitésére, vitatkozni nincs ida.

Ervek természetesen tirsulnak az indit-
vinyhoz: Budin mishol nincs lehetdség
észak-déli ot kialakitisira, ami van, azt te-
hermentesiteni kell, éppen ezt szolgilja a
rakparti iit. A legnagyobb problémde a hid-
tokkel valé kapesolat jelentené, az elsé ja-
vaslatok egyszerden dgy érveltek, hogy a
belsé hidfékkel nem kell béviteni a kap-
csolatot, a {6 cél Eszak- és Dél-Buda éssze-
kotésének javitisa. Ez magyarul aze jelen-
tette, hogy a budai Duna-parton kell végig-
vezetni az Eszak- és Dél-Buda kézét
tranzitforgalmar, tehit egy olyan forgal-
mat, aminek nincs semmi dolga Kozép-Bu-
din. A rervezés sorin a koneepcié mado-
sult, eszerine a kétszer kér sivos rakpart it

tébb kézbensd csomdpontor is kap.
Ugyanakkor megjelentek a tervekben jiru-
lékos beruhizisnak nevezetr kiegészitések
a F5 utca vagy a fels rakpart forgalminak
a csillapitisira, gyalogos létesitmények ki-
alakivdsira.

Maga a jirulékos beruhdzds kifejezés igen
drulkodad és jol vikrozi a kindlatnoveld be-
ruhizdsok alaptermészetét és nézdpontjir,
Mikizben az indokolis szerint {6 cél az
Eletmindség, a kérnyezet feltérelek és a
forgalmi kériilmények javitdsa, alapberuhi-
zdsnak mégis csak az szimit, ahol novelni
lehet a forgalmat, mig a tulajdonképpen
célokar megtestesitd intézkedések letrek a
jirulékos beruhizisok (tudjuk, ezeker
szoktik a pénz fogyrival elhagyni).

Mic viltoztatna ezen a terven egy keres-
letmérsékld tipusi beavatkozis? (Most
nem részletezzik, de a szennyviz-fogyijié
kérdésnck is meg kellene keresni azt a
megoldisit, amely mir elébb visszafogja a
szennyvizeket.)

Eszak- és Dél-Buda kéizotr az elmiilt év-
tizedckben sorra szintek meg villamos (18-
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as) és buszkapesolatok (84-cs), mira egyet-
len témegkdzlekedési kapesolat maradt
(86-0s busz). Tekintettel arra, hogy a koz-
it kapesolatok névelésének valéban dom-
borzati akadilyai vannak, nem a témegkoz-
lekedés visszafejlesztésével, hanem éppen
annak gazd :Lgitisi?al kellene élni, egyittal a
tomegkozlekedés forgalmi eldnyben része-
sitését i1s megteremtve, az egyéni kﬁz]:kt-
dés rovisira. A villamos, busz és HEV koe-
lekedés javitisihoz hozzd tartozna az dt-
szdllohelyi korilményck kedvezdbb meg-
oldisa (nem jdrulékos, hanem {6 megoldis-
ként), tovibbi a tomeghktzlekedési sivok
mentén a jirmiforgalom csillapitisa.

Magin a rakparton - @sszhangban
cgyébként Budapest fejlesztési koncepeid-
jinak (2) alapelvével - éppen azt kell elérni,
hogy a viros visszanyerje a Duna-partjit,
ne legyen elvigva téle. Budapest {6 vonze-
rejét jelenti a Duna, rdadisul a Vir folyéra
nézd lejrdje a Viligorokség része. llyen he-
lyen nem autépilya-méretire kell fokozni a
rakpart forgalmit, hanem éppen ellenkezd-
leg, jelentds csillapitissal, harmine kilomé-
ter/dra maximilis sebesség eldirisival lehet
arr6l gondoskodni, hogy a rakpart gyalogo-
san keresztezhetd legyen, hogy a kerchpi-
rosok egyenrangi résztveviként vehesse-
nek részt a forgalomban (midris megspérol-
haté killén kerékpirsivok létesitése!), és
hogy az autdforgalom és aut6hasznilat
csokkenjen, ne pedig ndjén.

Hurokban a féviros

A kozlekedési kézikonyvek a virosokat,
telepiiléseker elkeriild utakar egyformin
elinyisnek mondjik az elkeriilt viros éle-
te, illetve a telepiilésen tabbé dtpréselddni
nem kényszerild forgalom résztvevdi szem-
pontjibal.

A [6viros esetében is valdban indokolt,
hogy a Budapestet vagy éltaliban a belsd
kerillereket egyébként felkeresni nem
szindékozd forgalom szimdra rendelke-
zésre dlljon az érzékeny terillerek elkeriilé-
sét lehetdvé tevé drvonal. Am arrél sem
szabad megfeledkezniink, hogy a Budapes-
tet nem érintd orszdgos és nemzetkozi for-
galom szimira az M-NULL, azaz a foviros
hatdriban vezetd it is budapesti kényszer-
palya: e forgalom ugyanis kénytelen a favi-
rosba tartd jirmivekkel egyiitt haszndlni a
legterheltebb budapesti bevezetd szaka-
szokat az M-NULL-ig, majd az M-NULL-
rl letérve ismét egy hasonlé szakaszon el-
hagyni a fdviros térségét. Orszigos Gssze-
fiiggésben tehit azt kell mondani, hogy az
M-NULL lchetévé teszi ugyan a f6viros ut-
ciinak elkeriilésér, de a tranzitforgalmat
tovibbra is a fGvirosi agglomericidra hiz-
za és azon dtpréseli, fgy nem tekinthetd a
tranzitforgalom szempontjibél korszerd,
tivlatilag is kielégitd megoldist jelentd
kapesolatnak.

Az M-nULL lchetdvé teszi ugyan
a [Gviros utcdinak elkerillését,
de a tranzitforgalmat tovibbra is
a févirosi agglomerdcitra hizza
és azon dtpréseli.

Mindennek ellenére nem vitathatd an-
nak a ténynek a jelentdsége, hogy méra mir
rendelkezésre dll az M1, az M7 és az M5
pilyik kézort cgy olyan autdit, amely le-
hetéivé teszi e frekventdle nemzetkozi ird-
nyok kizétt a forgalom kicserélGdésér, és
mér csak az M3-as Gt kapesolatit kellene
megoldani ahhoz, hogy az eddig megépi-
tett hazai autdpilya-darabok legalibb egy
autdittal dsszekorve hildzatot alkothassa-
nak. Az M3 bekapesolisira kézenfekvd, és
szerenesére djabban mir a budapesti fej-
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lesztési koneepeiGban is el6térbe helyezent
megoldis az M3-as autdpilyinak mdr Go-
dalls tErsEgé[ﬁl dél felé vala v::”'1|.§|z,‘i.s:=,r araz
a meglévd déli M-NULL hid célbavétele. (3)
(Lisd 5/a és 5/b dbra.) Ez a megoldis
epyébként egy bizonyos szimmetridt is je-
lent a budai oldallal, ahel ugyanesak mind a
délnyugari (M7), mind pedig az északnyu-
gati (M1} gyorsforgalmi ar dél feldl érke-
zik a févirosba.

Mikozben hivatalosan az M-NULL gyi-
riinek a keleti oldali kiegészitése, vagyis az
M3 mielabbi hilézatba kétése a szorgalma-
zott megoldds, az Gtépitésben érdekeltek
minduntalan erdfeszitéscker tesznek ¢ kap-
csolat késleltetésére és az M-NULL északi
srakaszinak az Epitésére. Egyre valdszi-
nibb, hogy az MO-s északi hidja épil meg
¢lébb, és csak ezt kiiveti az aquincumi dtke-
16" adja hiril az illetékesck nyilatkozata
nyomdn a 2000. mircius 29-i Népszabadsig
Budapest melléklete. Eszakon vitik és

perek ellenére tolyamarosan nyomul eldre
az Epitkezés, mig a keleti oldalon minden
ellenvélemény gondos mérlegelésre keril.
«MNagyobbat kertl az M0?" cimmel legu-
tdbb 2000. dprilis 4-én olvashattunk ugyan-
itt a keleti szakasz problémidirdl.

Viligosan kell litni, hogy az M-nULL
eddig elkésziilt déh szakasza hatalmas be-
ruhizisokat inditotr meg az M7 és az M5
becsatlakozisa kézoru srakaszon, ide
dsszpontositva a logiszeikai igényi fejlesz-
téseket és kikényszeritve a térségre vonat-
kozd koribbi elképzelések madositisit. A
féviros szempontjibél egyiltalin nem ki-
vinatos, hogy egy hasonlé logiszuka siv
alakuljon ki a féviros északi hatdirdban is,
Ujpest/Obuda és a Dunakanyar kézéu,
tovibbi az sem, hogy az M3-as autépilya

. forgalmir északon Budira dtvezetve kény-

szerhelyzer alakuljon ki a forgalom to-
vibbvezetésére egy olyan sivban, a budai
hegyvidéken kereszeil, ahol kifejezetten

Forrds: Budapest kizleked&si rendszerfnek feflesatds terve. Kézgyilési elfterjesziés 1999 jinius

5/a és b dbra. Az M-nUw it egy djabb funkcidvizlata és nyomvonal javaslata





































































