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1. Bevezeto gondolatok

Budapesti lakosként a kozdsségi kozlekedést nap, mint nap hasznalom. Ebbdl kifolydlag
egyértelmiivé valt szdmomra, hogy a személygépkocsival torténd kozlekedés hatranyosan

befolyasolja a kozforgalmu viszonylatok szolgéltatasa altal nytjtott potencialis mindséget.

Orémomre szolgélt, hogy 2012. jalius 1-én a Budapesti Kozlekedési Kézpont (BKK)
elinditotta a varosi kozlekedést szolgald hajdjaratait. Mint keriiletek kozott ingdzo, heti
rendszerességgel utazom utobbiakkal is, igy személyesen tapasztalom, hogy az elmult két és
fél év budapesti hajozasdban nem sikeriilt elérni a kitlizott célokat: a hivatasforgalmi helyett

sokkal inkabb a turisztikai profil dominal.

Napjainkra vilagos, hogy az urbanizacios és a tarsadalmi folyamatok altal gerjesztett
személygépkocsi-forgalom novekedési folyamata mind a kornyezetterhelés, mind a helyi
lakossag helyzetét tekintve tarthatatlan. Ezért valt sziikségessé a kornyezetbarat és alternativ
elemek kozlekedési rendszerbe torténd integralasa a fenntarthat6 fejlodés egyik szegmenseként.
Egyik megoldas lehet egy 6nallo utpalyaval, kdrnyezeti szempontbol [ényegesen kedvezdbb, a
kozlekedési halozatba és a telepiilési strukturaba illeszkedd, a teriiletfejlesztés tarsadalmi-
gazdasagi igényeit is figyelembe vevd alagazat fejlesztése. Mindezekre, illetve a helyi és a
helyzeti adottsagokra alapozva a Duna-menti agglomeracids térségben kedvezd feltételek

adodnak a kozforgalmu személyszallitas hajozassal torténd kiegészitésére.

A tanulmany eldszor feltarja a budapesti térség tarsadalmi-gazdasagi kornyezete és
kozlekedési halozata kozotti Osszefliggéseket, illetve a legfontosabb teriiletfejlesztési
dokumentumokban vazolt fejlédési iranyokat. Ezt koveti a févarosi kozforgalml vizi
személyszallitds multbéli fejlédésének vizsgalata, majd a jelenlegi potencidlok megallapitésa.
Utobbi fejezetek foglalkoznak a természetfoldrajz €s a varosépitészet legfontosabb hajozéssal
kapcsolatos meglatasaival is. Végezetiil az elérheté kiilfoldi példak és a fejlesztésre eddig
megjelent konkrét javaslat attekintése utan meghatarozhatova valnak azok a szempontok és
lehetséges vizsgalati modszerek, amelyek valds alapjaul szolgalhatnak egy hajozasi viszonylat

eldvarosba valo kiterjesztéséhez.

Egyes fejezetekben a dolgozat viszonylag részletesen foglalkozik a kozlekedéstannal, a
hajozasi technologiaval és néhany, az dgazattal kapcsolatos exter-, illetve interndlis gazdasagi

informaciot is ismertet. Ezen tdlmenden igyekszik megmaradni a kozlekedés-foldrajzi



vizsgalatok kérdéskorénél: a halozatok €s azok csomoOpontjainak térbeli elrendezddésénél és az

eltéro teriileti lefedettségre visszavezethetd teriileti egyenlétlenségeknél.

2. Célkituzeés és modszertan

Fontos kiindulasi pont az alagazatban rejlé valos potencial és a lehetséges fejlesztési
iranyok feltarasa. Ehhez hozzatartozik a kiils6 lehetéségek és kockazatok megismerése mellett
a bels6 erdsségek és gyengeségek vizsgalata is. Alapvetd kérdésként meriil fel, hogy milyen
modon torténhet meg a kozlekedési halozatba vald integracié? Tovabbi cél megvalaszolni azt,
hogy vajon milyen feltételeket kivan meg a hajozasi viszonylatok vonalvezetésének és

csomopontjainak megvalasztasa?

Mivel a dolgozat kozlekedésfejlesztési kérdéseire valod valaszadas soran elengedhetetlen
a természet, a gazdasag ¢és a tarsadalom altal alkotott foldrajzi tér Osszetett vizsgalata, ezért az
irodalmi forrasok Osszegyljtésére ezen elgondolas alapjan keriilt sor. Megjegyzendd, hogy az
irasok cimében gyakran csak a sziiken értelmezhetd "Budapest” teriileti lehatarolas szerepel,
azonban a vizsgalt foldrajzi teret tigabban értelmezik, éreztetve azt, hogy a kdzponti telepiilés
szerves egységet alkot a peremtelepiilésekkel, l1étrehozva magat az agglomeracidt, mint

Osszefliggd rendszert.

A kutatomunka keretén beliil interju késziilt G6tz Sandor kozlekedésmérnokkel (a BKK
megrendelésére elkésziilt, elévarosi hajozasrol szold megvaldsithatosdgi tanulmany egyik
készitéje) és Doményi Bélint vérosfejlesztési vezetdvel (BKK, Koordinacid és Uzemeltetési
Osztaly munkatarsa) a jelenlegi helyzet és a fejlesztési elképzelések hiteles forrasbol torténd

megismerése érdekében. Az adatfelvételrdl készitett jegyezetek a Mellékletében elérhetdk.

(A dolgozat a viszonylatok vizsgalati szempontjainak felallitasat kovetéen, az
utobbiakra épiilé lehetséges modszertanok kozott, a kvalitativ megoldasok gyakorlati

alkalmazhatosagat is attekinti - azonban mindezt egyeldre elméleti sikon.)

Mindezeken kiviil, az elérhetd forrasok elemzésén til fontosnak tartottam a személyes
tapasztalatok gylijtését, ezért torekedtem arra, hogy a terepet, a fdvarosi Duna-szakaszt minél

jobban megismerjem, minél tobbszor éljek a hajozas nyujtotta kozosségi kozlekedéssel. Ebbol



a megfontolasbol hasznaltam a viszonylatokat Eszak- és Dél-Budapest kozotti ingazasra, Buda

¢s Pest kozotti atkelésre, illetve - kvazi turistaként - sétahajozasra.

3. Kozlekedési alapvetések a budapesti agglomeracio
vizsgalatara

Alapvetd kérdés, hogy a teriiletet lefedé kozlekedési rendszer fejlodése a
kornyezetvédelem, a tarsadalom és a gazdasag sziikségleteivel 6sszhangban torténik-e meg?
Erre a vélaszt egyrészt a haldzati infrastrukturdban bekdvetkezd multbéli valtozasok és
mindezek kivaltd okai, masrészt az okozatként megjelend jelenlegi folyamatok és tarsadalmi

meggy6z0dések vizsgalata adja meg.

3.1. A kozlekedés miikodésének két alapveté szempontja:
fenntarthatosag és tarsadalmi jolét

Napjainkra egyértelmiivé valt, hogy a korszerli kozlekedésnek a fenntarthatdosagra
tekintettel kell megvaldsulnia, amellyel egyiitt a tarsadalmi jolétet is ki kell szolgélnia.
Megalapozva ezt a szandékot, fontos a fenntarthatd fejlddés szempontjabol megvizsgélni a

természet, a tarsadalom és a gazdasag egymas kozotti osszefliggéseinek viszonyat.

3.1.1. Fenntarthatosag

A gazdasag miikodésének a tarsadalmi kornyezet, a tarsadalom miikodésének pedig a
természeti kornyezet az alapja. A teriiletfejlesztést - melynek szerves részét képezi a
kozlekedési infrastruktura javitasa - a fenntarthat6 fejlodés rendszerszemléletével 6sszhangban
célszerli megtenni, egyébként a megvaldsulédst kdvetden negativ externalidk, visszacsatolasok

léphetnek fel:



., ... az infrastruktura-fejlesztés ,, alfaja és omegdja” a kérnyezet allapotanak védelmére hivatott
infrastruktura kiépitése, fejlesztése. Ennek hianydaban vagy sziikos mértéke esetén a varosok

fejlodése torz, problémakkal terhelt lehet.” (K6szegfalvi Gy. — Sikos T. T. 1993. 112. 0.)

A kozlekedési infrastrukturat a telepiilés tarsadalma és gazdasaga alakitja. A rahatas
forditva is érvényes, azonban az idedlis az, amikor a tarsadalmi-gazdasagi kornyezet és a
kozlekedési haldzat egylittesen fejlodik. Utobbi agazat altal a telepiilések egyben szennyezési
gocpontoknak tekintendok, ezért fontos, hogy a fejlodés a helyi és a helyzeti energiakat is
figyelembe vegye, mivel a nem megfelel6 halozati infrastruktira a negativ és - az esetlegesen
fellépd - pozitiv folyamatokat képes éreztetni lokélisan és regiondlisan egyarant (Kdszegfalvi

Gy. 1995).

A telepiilések fenntarthat6 fejlédése szempontjabol az a tény is elengedhetetlen, hogy a
koltségesen kiépitett infrastruktarak esetében altalaban hosszu élettartammal kell szamolni, ami
a lakossag ¢letkoriilményeit évtizedekre meghatarozza. Ezen okbol kifolyolag elényds olyan
rugalmas, konnyen alakithato aldgazatok eldtérbe helyezése, amelyek a tdrsadalmi-gazdasagi
igények valtozasara, a telepiilések funkcionalis csomoOpont-eltolodasait kovetve, képesek

reagalni az adott helyzetben.

3.1.2. A tarsadalmi jolét és a mobilitas igény osszefiiggései

A mobilitas és a jolét kozotti osszefiiggést tobb modon értelmezhetjiik (Erddsi F. 2000):

e A tobb mobilitas nagyobb joléttel jar.
e A nagyobb jolét tobb mobilitassal jar.
e A tobb mobilitas vajon nagyobb joléttel jar?

e A nagyobb jolét vajon tobb mobilitassal jar?

A vélasz nehezen donthetd el, azonban a kérdés megértéséhez sziikséges a tarsadalmi
jolét ¢és az anyagi jolét (életszinvonal) kozotti  kiilonbség, illetve a mobilitas

fenntarthatosaganak tisztazasa.

A globalizalt gazdasagot tekintve, a jellemzben az anyagi javak mennyiségét mérd
¢letszinvonal a mobilitas adta boviilo lehetdségekkel - a lokalis anomaliak jelenléte mellett -

altalanossagban véve novekszik. Mindezek ellenére egy fenntarthat6 tarsadalmi rendszerben -



amely figyelembe veszi a természet eltartd képességét -, az alapvetd cél a tarsadalmi jolét
elérése, a kornyezet adta feltételek figyelembe vételével, illetve a gazdasag nyujtotta eszkozzel.
Tehat a jolét nem csupdn az anyagiakra vonatkozik, hanem a testi-mentdlis egészséget, a

megszerzett tudast, a jo kornyezetmindséget és még sok egyéb tényezot is jelent egyben.

A relacié masik vizsgalt tagja a mobilitas, amelynek tobb olyan negativ externalidja
(Példaul a boviild halozati elemek kovetkeztében a novény- és allatvilag életfeltételeinek
karosodasa, vagy a kibocsatasok utjan a levegdbe, a vizbe, esetleg a talajba keriild

szennyezddések hatdsa az emberi szervezetre, stb.)

Ilyen értelemben az Osszefiiggést ugy lehet leirni helyesen, hogy a tobb fenntarthatd

mobilitas, nagyobb tarsadalmi jolétet eredményez.

3.2. A kozlekedési halozat multbéli fejlodése és a jelenre
hato folyamatok

Avizsgalat els6sorban a fovaros - mint az agglomeracios gyirire kihatd kdzponti teriilet
- kozlekedési rendszerének fejlédését mutatja be a 19. szazad mésodik felétél kezdédden. A
legfobb tanulsdgokkal a kozlekedésszervezésben bekovetkezett valtozasok szolgaltatnak,
amelyek az akkori szakmai szemléletmodot vagy politikai ideoldgiat tiikrozve ramutatnak a
gyakran atgondolatlanul megvalositott dontések koriilményeire. Az idébeli lehatarolds oka
egyrészt Buda, Pest, Obuda és a Margit-sziget 1873-as egyesitésével, mésrészt a Nyugat-
Eurdpéhoz képest Magyarorszdgon évtizedekkel megkésve kibontakozo ipari forradalommal
magyarazhatd, melynek hatasai kovetkeztében dinamikussa valt az urbanizacios folyamatok
kibontakozasa. Ennek soran a lako-, a munkahely- és a szolgaltatasi funkciok térben és idében
fokozatosan eltavolodtak egymastol, felélénkitve a kozforgalmu kozlekedés iranti telepiilésen

beliili és telepiilések kozotti igényeket.

A kozforgalmu kozlekedésben jelentds eldrelépést jelentett a 19. szazad végén
fejléddésnek indult vaspalya-halozat, azonban hatranyos volt az alagazatban egyszerre jelen 1&vo
kozlekedési tarsasagok egymadssal vald konkurdldsa. Ennek kovetkezménye lett, hogy a
kozlekedési halozat nem fejlodott egységesen, igy a rendszereldnyok kihasznalasa nehézkessé

valt (példaul a parhuzamos viszonylatok nagy szama miatt). A kialakult helyzeten jelentdsen



javitott az 1922-ben megalakult Budapesti Székesfovarosi Kozlekedési Részvénytarsasag
(BSZKRT), amely az egyes alagazatokat egységesen kezelve fejlesztette az akkor mar sok
helyen villamositott vasit vonalait, nagy hatdst gyakorolva a mai telepiilésszerkezet
kialakulasara. (Tobbek kozott a Nagykorut kiépitésével a mai napig funkcionaldé fontos
kozlekedési csomdpontta valt a Boraros tér, a Sz¢ll Kalman tér, majd a késobbiek soran a dél-
budai ellenpélus, a jelenlegi Moricz Zsigmond kortér.) A masodik vilaghaborat kovetd 0j
politikai rendszerben mar mas teriiletfejlesztési szemlélet uralkodott, ezért a kozlekedés
kozponti szervezetét feldaraboltak, igy ismét megjelentek a parhuzamos fejlesztések és az
egysegesitetlen jegyrendszer. Ezzel a legfobb gond az volt, hogy a negativ kovetkezményeket
leginkabb az utazokozonség, a tarsadalom érezte meg. Mindezt felismerve, 1968-ban
megalakult a Budapesti Kozlekedési Vallalat (BKV) a korabbi HEV-, autobusz-, villamos- és
hajokozlekedést lebonyolitd tarsasagokbdl, illetve a szintén kiilon miikddo javitodiizemekbol.
Az iranyitasi, az lizemeltetési €s a fejlesztési funkciok 0sszefogasat tlizték ki célul, azonban
ezek fenntartdsa - a lakossag jolétének javitasa érdekében érkezd allami tAmogatasok utjan —
mesterségesen, a piaci folyamatokat kizarva tortént (a hatékonysag sok esettben masodlagossa
valt a mennyiségi tényezdkkel szemben, amely tobbek kozott megnyilvanult a sajat
alkatrészgyarto lizemek, €pitd részlegek, 6vodak, tizemi konyhdk fenntartdsaban) (Berczik A.
1998, Berczik A. — Preisich G. 1998, Legat T. 2008). Az 1960-as évektél harom évtizeden
keresztiil olyan, az akkori politikai rendszerrel Osszhangban 1év0 varostervezési ¢és
varosfejlesztési intézkedések valosultak meg, amely az ideologidnak megfeleléen melldzte az
autonom egyént, az individualitast. A funkcionalitas fontosabba valt, mint az élhetdség, aminek
az egyik legjelentdsebb kovetkezménye az automobilitas terjeszkedésének dinamikus
felgyorsulasa lett (BKK 2014a). A rendszervaltozast kovetden a kozforgalmu kozlekedésben a
szocialis szemlélet a termelési szemlélettdl elvalt, igy az addig mesterségesen igen alacsonyan
tartott jegyarak jelentdsen megemelkedtek (Berczik A. 1998, Berczik A. — Preisich G. 1998,
Legat T. 2008). Ez tobbek kozott tovabbi lendiiletet adott az egyéni igényeket kielégitd

modozatok - elsdsorban a személygépkocsi - fejlodésének.

Osszességében megallapithatd, hogy az elmult évtizedek tdrsadalmi-gazdasagi
fejlodésének hatdsara ugrasszerlien megndvekedett az igény a mobilitasra, amellyel
parhuzamban az utazasok legfébb szempontjdnak az idétényezd 1épett eld. Ezt a keresletet
Budapest esetében olyan gyors eljutast biztositd szegmensek fejlesztésével oldottdk meg, mint
amilyen a felszinfeletti és -alatti vastthalézat, illetve az 1970-es évektdl kezdddden

tuldimenzionalt kozati kozlekedés, ami egyben erdsen hatott a telepiilési strukturara is. A



kialakult helyzetnek egyenes kdvetkezménye lett, hogy az aldgazati versenyben hosszu iddére
hattérbe kertiltek azok a moddozatok, amelyek rendszereldnyeinek hidnya jelenleg erdsen

érezteti hatasat.
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1. kép: 4 varoson beliili kozuti kozlekedés a mai Budapest egyik legnagyobb

megvdlaszolatlan kérdése.

Forrds: Criticalmass.hu, Margit hid, http://criticalmass.hu/files/margit.jpg.

A tarsadalmi-gazdasagi fejlodés trendjeit figyelve, egyértelmiivé valt, hogy a térségi
egyuttmiikodés egyik legfontosabb alapja a kozlekedés kell, hogy legyen, azonban az
agglomeracioban annak infrastrukturaja és halozata erdsen leromlott allapotban van (BAFT
2006). A févaroson beliil a lako- és a munkateriiletek sulypontjai a szuburbanizacios
folyamatok hatdsara az agglomeracios gylrli iranyaba eltolodtak, amit a kozlekedési rendszer
nem kovetet, igy a torzshaldzat végpontjai napjainkban tobb esetben nem érik el a funkcionalis
varoshatart sem (BKK 2014a). Ezt a negativumot tovabb erdsiti az a tény, hogy az elmult
évtizedekben a kozlekedésfejlesztési beruhdzasok jelentds hanyada Budapest kozigazgatasi
teriiletén beliilre esett, igy az eldvarosokkal valé Gsszekottetésben eltlintek a versenyképes
alagazati alternativak az aut6s kozlekedéssel szemben. Az ingdzoknak inkabb megéri a dugdban
iilni és kifizetni a parkolasi dijat, melyek kovetkezményei, hogy a zstfolt belvaros, a talterhelt

uthalozat és a kiillonbozd emissziok tarsadalmi szintli veszteségeket eredményeznek (lasd az 1.
képet) (Domanovszky H. 2009).


http://criticalmass.hu/files/margit.jpg

3.3. Az automobilitast gyengito helyettesito modozatok

A szocialista idészak 6roksége és az alacsonyabb fajlagos személygépkocsi-ellatottsag
miatt a budapesti kozlekedési halozat Nyugat-Eurdpa nagyvarosaihoz képest jaratszamaban és
struktirajaban is striibb (Ehrlich E. 2003). Ennek ellenére mindségi és mennyiségi
hidanyossadgok figyelhetok meg, ami versenyelényt teremt a személygépkocsi-hasznalat
szédmara, elsésorban az elévarosok ¢és a Budapest kozotti utazdsokban. Az elmult évtizedekben
vildgossa valt, hogy a kinalat - azaz az uthalozat - bovitése megnovekedett keresletet - azaz
gépkocsiallomany-novekedést - hoz maga utan. Ez egyben olyan paradoxonokat eredményez,
mint a varakozohelyek elhelyezésének kérdése: az elévarosi lakosok napi szinten ingaznak a
kozponti teriiletek és a peremvarosok kozott, ahol az utazasok tobbsége autdval torténik, ezért
megnovekszik az igény a jarmiivek belvarosban valo tarolasara, ami a teleptilési struktira miatt

nem, vagy csak igen koltségesen - példaul mélygarazsok altal — lehetséges.

A Budapest kozigazgatasi hatarat atlép6 utazasok (napi szinten 700-800 ezer) mintegy
negyede torténik kozforgalmli kozlekedési eszkozzel, melybdl megkozelitdleg egyenld
aranyban részesednek a BKV, a MAV és a Volan jaratai. Ezek koziil a Volan jellemz8en 30-40
km-es, a MAV 80 km-es maximalis sugara vonzaskorben t5lt be szerepet (BAFT 2006, Szabo
Sz. 2008b). A modal-split! megoszldsa a kdzponti teriilet és a peremtelepiilések kozott 70 és
30%, a fovaroson beliil 40 és 60 % (Jaszberényi M. 2008). Megfigyelhetd, hogy a kdzforgalmu
modozatok aranya évrdl évre mindkét megoszlas esetében csokken, ugyanakkor egyértelmiien
célravezetébb az eldvarosi kozosségi szegmenseket fejleszteni, ami késObb - atsugarozva

hatasat - a Budapesten beliili modal-split értékén is javitani fog.

A viladg nagyvarosi régidiban jogi (hatdsagi), fizikai (kozlekedés- és telepiiléstervezési)
és pénziigyi eszkozokkel igyekeznek a kozlekedési igények szabalyozasara, valamint
korlatozasara (Orosz Cs. 1994). A févarosi térségben az elmult éveket tekintve kiemelhetd a
dugodij bevezetésére valo torekvés, illetve a valamilyen mértékii behajtasi tilalom alatt allo
teriiletek kiterjesztése. A helyzetet ugyanakkor befolyasolja, hogy ameddig az elGvarosi
kozlekedés nem biztosit megfeleld alternativat a személygépkocsis alagazat egyre novekvo
terjeszkedésére — amely a legfobb problémaforras -, addig az utobbi intézkedések csak az

okozatot (a kdzponti teriiletek motorizacié altali terhelése) és nem a kivalté okokat (hidnyzo

! Modal-split: a kdzlekedési munkamegosztas. Ebben az esettben a személygépjarmiis utazdsok minden egyéb
utazashoz viszonyitott aranyat jelenti.
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gyors, rendszerbe illeszthetd és kornyezetbarat elovarosi modozatok) fogja megsziintetni vagy

befolyasolni.

Bizonyos eldvarosi aldgazatok, komoly gonddal kiizdenek abbdl kifolydlag, hogy
egyszerre tobb funkciot téltenek be (BAFT 2006):

e Az autdpalydk és a foutvonalak (gépkocsi- és autobusz-kozlekedés) egyben a
transzeurdpai haldzat részei, tovabba kiszolgaljak a vidékrdl a févarosba ingdzok és
aramlok tomegeit, illetve az agglomeracioba kitelepiilt gazdasagi ¢és szolgaltatoi
szereplOk elleniranyu keresletét.

e A vasuti halozat egyszerre a nemzetkozi, az orszagos ¢s az agglomeracioban ingazé

forgalmat is kiszolgalja.

Egy jol milkkodé komplex rendszernek eldnye, hogy az egyes aldgazatok
tehermentesithetik egymast, amely soran egyarant megvaldsulhat a horizontalis- és a vertikalis
munkamegosztas. Utdbbinal egy szallitasi feladatot egy, elébbinél az adott szallitasi feladatot
tobb alagazat is ellatja, mikdzben a versenyzés mindkét esetben megvan (Szabd Sz. 2008a).
Alapvetden meg lehet oldani a tobbletfunkciok ellatasat is, de ehhez jelenleg elavult a haldzat,
aminek egyenes kdvetkezménye a zstufoltsdg, azaz a lasst utazéas. A kozforgalmu kozlekedés
iranti keresletet azon moédozatok kindlata teremti meg a jovoben, amelyek biztositjak a gyors
eljutast egyik csomopontbdl a masik csomopontba. Utdbbinak egyik feltétele az 6nallo, illetve
az alacsony telitettségii Gitpalya, amely értelemben a leginkabb el6térbe helyezend6 alagazatok

a kovetkezok:

e Az elbvarosi vasutszolgaltatas (kiemelten a HEV-, a metrd- és a tavolsagi szerep
betdltésében kevésbé jelentds vasttvonalak)?,

e Az eldvarosi hajozas.

Az autdbusz - a vasuti- és a vizi kozlekedés viszonylag korlatozott teriileti lefedettsége
kovetkeztében - az eldvarosi kozlekedésben nélkiilozhetetlen, de az alkalmazott technologidkon
(a dizel helyett a kdrnyezetbarat meghajtasra valo torekvés) és az utazasi lancban® betoltott
szerepén valtoztatni sziikséges az alagazatokban rejld rendszerelonyok kihasznalasa érdekében.

Tehat az autobuszos kozlekedés egyrészt tovabb iizemel bizonyos eldvarosi viszonylatokon,

2 Az elmult évtizedben a vasuttal kapcsolatos pozitiv példa a Budapest és Esztergom kozotti vasttvonal. Az 1,
gyorsabb és komfortosabb szerelvények lizembeallitasat kovetden a forgalom megkétszerezodott (BAFT 2006).
3 Utazasi lanc: a kozlekedési modok egymast kdvetd hasznalata a kiindulastol az ut céljaig (BKK 2014a).

11



masrészt a jovoben - az I. abrdn lathatdo modon — a mar emlitett eldvarosi modozatok ra- és

elhordo-viszonylatain is.

1. abra: Az elovarosi kozlekedés modellje a vasuti példajan.

Forrdas: BAFT, 2006, 38. o.

Az autobuszon kiviil a kerékparozas és a gyaloglds, mint puha kozlekedési eszkozok

rendszerbe illesztése is lehetséges, azonban ennek eldfeltétele:

e Egyrészt a csomopontokat magara fiiz6 kerékpartt-halozat és biztonsagos B+R-tarolok?
létesitése, illetve a kozosségi kozlekedési eszkozok kerékparszallitasra torténd
alkalmassa tétele.

e Masrészt — els6sorban a kozponti nagyvarosban - a biztonsagos, megfeleld

osszekottetésekkel rendelkezd és kellemes koriilmények kozotti gyaloglast biztosito

4 B+R: jelentése bike and ride, avagy kerékparozz és utazz tovabb. Kozosségi kdzlekedésre torténd atszallasi
lehetéséggel kialakitott kerékpartarolo (BKK 2014a).
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infrastruktira kialakitasa (olyan gyalogoszonakkal, ahol az autoforgalom részben vagy

akar teljes mértékben korlatozas alatt all).

Az elsddleges cél elérése mellett (a kozati forgalom kozponti teriiletekrdl valod
elterelése) egyértelmii, hogy az aut6zas rendszerelOnyeire tovabbra is sziikség van, tehat a
peremteriileteken és a fovaros peremkeriileteiben szintén miikodhet, mint kiegészité vagy

(indokolt esettben) altalanosan vett kozlekedési alagazat.

A személygépkocsik rahordasi funkcidjanak betdltéséhez fontosak a kovetkezd

infrastrukturalis beruhazasok:

e P+R-parkolok épitése.
e Utobbiak olyan intermodalis kozpontokban valo elhelyezése, ahol lehetdség van
atszallni valamely, a kozpontba valo gyors bejutést biztositd kozlekedési eszkozre.

e Nem utolso sorban a gépjarmiivek kornyezetbarat lizemanyaggal torténé meghajtasa.

Az elsé két feltétel megvalosulasara j6 példa az 1. térképen (14. oldal) lathato KOKI Terminal
intermodalis csomopontja, ahol az atszallds soran néhany perc gyaloglassal elérheté 23
autobuszjarat, az észak-délkeleti 3-as metrovonal, a MAV Budapest-Ferihegy-Cegléd-Szolnok
vasttvonala és egy kedvezményes aron® igénybe veheté 330 féréhelyes P+R-parkol6.® A

csomopont potencidlerejét tovabb ndveli az ott talalhatd bevasarlokdzpont.

Az alagazatok kozotti valasztast alapvetden befolyasolja az egyének iddértékének az
utazasi tavolsagok iddbeli megtételére gyakorolt hatdsa. A tarsadalom szegényebb rétegei
jellemzéen a kozosségi kozlekedést, a gazdagabb rétegei pedig az egyéni célu, autds
kozlekedést valasztjak (Orosz Cs. — Pasti B. 2002). Tehat els6re jo megoldasnak tlinik raterhelni
az externalis koltségeket a személygépkocsit hasznalokra, azonban a jelenleg mindségében és
mennyiségében nem megfeleld kozosségi kozlekedés az igy fellépd keresletnek nem tudna

eleget tenni, ami tarsadalmi ¢s gazdasagi fesziiltségekhez vezetne.

A kozlekedésfejlesztésnél figyelembe kell venni azt is, hogy a kozosségi szegmens
onfenntartd mitkddése az alacsony dijszabas, az Ugynevezett szocidlis tarifdk miatt szinte
lehetetlen. Ebbdl kifolyolag fenn all a kockézat, hogy egy id6 utin az allam vagy az

onkorményzat szdmara mar nem éri meg a veszteséget finanszirozni, ezért ha egy alagazat nem

5 Reggel 6 6ratol este 22 6raig egy BKK-vonaljegy araért.
® Az adatok a Budapesti Kdzlekedési Kozpont internetes oldalérdl szarmaznak (BKK 2014b).
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is teljesen Onfenntarto, a tarsadalmi és gazdasagi igényekkel szembeni fenntarthatosagot el kell

érnie.

Vak Bottyan utca

TN

=

Vittm

1. térkép: A KOKI Termindl, mint intermodalis csomdpont.

Forrds: Tho.hu, KOKI Termindl P+R, http://iho.hu/img/vasut/1110/111002 koki vissza/terkep.JPG.

3.3.1. Cikluselmélet az alagazatok fejlodésében

A kozlekedési technoldgia a torténelem folyaman a tarsadalmi-gazdasagi
berendezkedéssel egyiitt - a termékciklusokhoz hasonldan - véltozoban van, amit a vizsgalt

alagazatra tekintve, a kovetkezd fejlédési szakaszokra bonthatunk (Erddsi F. 2000):

1. Az alacsony létjogosultsagabol kifolydlag csak specialis teriileteken alkalmazzak.
2. A tarsadalmi elfogadottsdga nd, igy a hasznélata a technologia folyamatos fejlesztése

mellett terjedOben van.
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3. A hasznalata altalanossa valik, majd a terjeszkedése megall, azonban a kereslet magas
szinten stagnal.

4. A versenyben megjelend uj modozatok a visszafejlddéséhez vezetnek.

5. A ciklus végén a kereslet alacsony szinten még eléfordul, de az alagazat tovabbi

fejlodése kilatastalanna valik.

A ciklus egy id6 utan ujraindul, mivel egy tarsadalmilag-gazdasagilag fejlett és
természeti adottsagaiban sokszini térség kozlekedési halozataban a valtozd igények
kiszolgalasa érdekében alapvetd cél az alagazatokban rejlé elényds rendszertulajdonsagok

felszinre keriilése. Ez csak a munkamegosztas folyamatos igazitasaval lehetséges (Erdosi F.
2000).

A ciklusok valtozasanak a valdésagban valamelyest torzitott folyamata kivétel nélkiil,
minden kozlekedési mod esetében megfigyelhetd. Példaként véve a személygépkocsik
hasznélata jelenleg a harmadik fazisban van, azonban a koérnyezetvédelemi szempontok
elotérbe keriilésével a versenyben egyrészt olyan puha, mdésrészt olyan alternativ és
kornyezetkiméld modozatok fogjak hatrébb szoritani, mint - a budapesti agglomeracio
adottsagait figyelembe véve - a vasut vagy a hajozas, illetve a belvarosi teriileteken a

kerékparozas.

A cikluselmélet gyakorlati megnyilvanulasaval kapcsolatban sokatmondo, ahogy Szabd

Dezs6 1961-ben vélekedett a kerékparozas varosi valtozatarol:

A kerékpar kozlekedés mai szemmel nézve faraszto és egyre veszélyesebb volta miatt

fejlédésének csucspontjan tul van...” (Szabd D. 1961. 22. 0.).

A hangsuly a ,,mai szemmel” mondatrészen van, amely a varosi kerékparozas napjainkban
tapasztalhato térhoditasat figyelembe véve szintén alatimasztja a fejlodési ciklusokat (a
térhoditasra jO példa a fovarosi kerékparhalozat évek oOta tartd dinamikus fejlesztése €s a

Budapesti Bérbicikli Rendszer viszonylagos népszeriisége).

Hasonloan latvanyos fejlédésen ment keresztiil a trolibuszos kozlekedés, amely az
1950-es években néhany év alatt szinte a semmibdl integralodott a févarosi haldzatba, amiért
felismertek a villamos-vonalakkal kapcsolatos tobb hatranyt: aggalyos volt az ttpalya
teriiletfoglalasa miatt a kis utcaban vald, egy sinparos vonalvezetés, a villamossal utazok

alacsony szama, stb. (Legat T. 2008).
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3.4. Az integralt kozlekedésfejlesztés intézményi hattere

Az elmult évtizedekben a rendszerszemlélet hidnya, a telepiilési struktura ¢és a
kozlekedési halozat egymastol fliggetlen fejlesztésének eredménye a kdzosségi kozlekedésben
megjelend egymast semlegesitd miikodések (pl. egymassal parhuzamos viszonylatok) és a
modal-split értékének folyamatos csokkenése. Ezt a problémat hivatott kezelni a 2010-ben
¢letre hivott Budapesti Kozlekedési Kozpont (BKK), amely a kozlekedésfejlesztésen beliil
egyfajta szakmai kozvetitdé és iranyitd szerepet tolt be a szolgéltatasokat megrendeld

onkormanyzatok és a szolgaltatast lebonyolito tizemeltetdk kozott (lasd a 2. abrat).

BUDAPEST

Feladatellatasi és kbzszolgaltatasi szerzo6dés

BUDAPESTI
KOZLEKEDESI
KOZPONT

l

Koézszolgaltatasi szerz6dés

[

?,"Y.ll,. 2D 8K O ) KOZUT)
BKK Ievven‘; Kn
BKV Busz Znt BKYV Znt

® HO®
@m:::’:::;mj

2. abra: A Budapesti Kozlekedési Kozpont helye a fovarosi kézlekedésagazati strukturaban.

- -

Forrds: Vitézy D., Budapest kizlekedésfejlesztési projektjei, http://slideplayer.hu/slide/1917993/.

A szervezet elhozta azt a fenntarthatosagi alapokon nyugvo szemléletet, amely mar
regionalis kitekintéssel is rendelkezik, felismerve azt a tényt, hogy a problémak jelentds része

a varoshataron talrol szarmazik. A kozforgalma mellett az egyéni igényeket kielégitd kozuti
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kozlekedést is érintd, tobbek kozt fejlesztési, iranyitoi és ellendrzési feladatokat lat el egyben

(BKK 2014c).

A kozlekedésszervezés 16 célja a legnagyobb 0sszhang megteremtése az utasok igényei,
a természeti-gazdasagi kdrnyezet, a varosszerkezet és a jarmupark lehetdségei kozott (Legat T.

2008). Ezeket a kovetkezOképp lehet dsszefoglalni a BKK esetében:

e A parhuzamossagok megsziintetése.

e Az intermodalis kapcsolatok kialakitasa.

e Az ugynevezett zold aldgazatok elétérbe helyezése.

e A forgalommal aranyos jaratstiriség meghatarozasa.

e Az utasok igényeivel 0sszhangban 1évé miikddésre vald torekvés (pl. jarmiiméret,

akadalymentesség, utastdjékoztatas).

4, Kozforgalmu személyhajozas a budapesti
agglomeracioban

A fejezet az alagazat multbéli fejlodése mogott allo kiilsé és belsé hatasokkal, illetve a
jelen allapotat meghataroz6 folyamatokkal foglalkozik. Ezen tilmenden bemutatasra keriilnek
a kozosségi hajozas Gjraélesztésére megjelent hazai elképzelések, illetve a kiilfoldi, hasonlo
adottsagli nagyvarosokban él6 gyakorlatok. Mindezek beillesztése a korabban megismert
tarsadalmi hattérbe, egyértelmiivé teszi az el6varosi vizi kozlekedésben rejlé valos

potencialokat.

4. 1. Valtozo korok és valtozo igények — avagy tanulsagok a
multbdl és napjaink allapotabol

A hajozas fejlodési palyajanak attekintése soran az iddbeli lehatarolas hasonlé elvek
alapjan tortént meg, mint az agglomeracio kozlekedési halozatanak vizsgalatanal. A kiilonbség
az, hogy az elemzés valamivel korabbrol indul, mivel a kézforgalmu varosi személyszallitas

szempontjabol mar az 1800-es évek elején fontosnak bizonyulo 1épések torténtek meg.
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4.1.1. A kozforgalmu hajozas multbéli fejlodése és a jelenre hato
folyamatok

Az elso, atkeld-forgalmat szolgald hajojarat 1820-ban indult a mai Vigadd tér —
Batthyany tér — Obuda utvonalon. Akkoriban ez a vallalkozas a hajoéhidasoknak konkurenciat
jelentett, ezért érdekiiket érvényesitve elérték, hogy a viteldij mellett a hidvam is raterhel6djék
a hajdjarat utasaira. Ennek kovetkezményeként a vallalkozas 1821-ben mar nem tudott részt
venni a kozforgalmt kozlekedésben. Az akaddlyozas elhdruldsa utan, 1845-ben az Els6 Duna-
g6zhajézasi Tarsasag, 1872-ben a Budai Csavargézos Atkelési és Hajozasi Részvénytarsasag
inditotta el atkel6-jaratait. A Lanchid 1849-es atadasatol fiiggetleniil az utasszamok
folyamatosan ndttek és 1881-re éves szinten az egymillid, az évtized végére pedig a négymillid’
ot is meghaladtak a fovaros térségében (Berczik A. 1998, Berczik A. — Preisich G. 1998, Legat
T. 2007).

2. kép: Jancsi, avagy a mesés marketing egyik “foszerepldje”.

Forrds: Molndr Péter, Jancsi 79-ben, http://www.hajoreqiszter.hu/hajokepek/21/5770.jpg.

A fejezetben elbkeriild, az utazasi szamokra vonatkoz6 adatok modszertani eltérések miatt a legfébb tendencidkat
szemléltetik, azonban az egymassal valé konkrét Osszevetésre nem alkalmasak. Az adatok a f&varosra
vonatkoznak, azonban nem egyértelmii az allami-, valamint a varosi kozlekedést lizemeltetok szerepének
megoszlasa, amibdl kovetkezéen szintén nem egyértelmii az utazasok jelleg szerinti — turisztikai- vagy
hivatasforgalom - megoszlasa.
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Az utasok szdma szinte a nullara esett vissza az 1930-as években, ugyanakkor a II.
vilaghaboru sordn a hidak lebombdazasa a hajos kozlekedés reneszanszat hivta életre. Tobbek
kozott ezért a FOvarosi Kishajozasi Vallalat Budapest kozigazgatasai hatarain beliil megkapta
az engedélyt a varosi személyszallitas folytatasara. A varos és a hidak ujjaépitése, ha lassan is,
de elkezdddott. Az atkeld-forgalom lebonyolitasaban igy kialakuld versenyhelyzet miatt, a
hajozasi alagazatban allamilag fenntartott tigynevezett mesés marketing kezd6dott. Hajokat
neveztek el tobbek kozott Hofehérkérdl, a hét torpérdl, Jancsirdl, Juliskardl, Janos vitézrdl és

Iluskarol is (lasd a 2. képen a 18. oldalon). Ennek eredményeképpen 1954-re a 200 ezer, 1958-
ra a 2,3 millio f6t is elérte az utazasok szama (Berczik A. 1998, Berczik A. — Preisich G. 1998,

Legat T. 2007).
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3. abra: A kozforgalmu hajozasi személyforgalom nagysagaban bekovetkezett valtozasok, a

mai Budapest teriiletén, 1880-tol napjainkig.

Sajat készités, 2014. Adatok forrasa: BKK, Egy éve hajozunk a Dundn.
http://www.bkk.hu/2013/07/dunai-hajo-1-ev/. Domdnyi B. 2014a, Legdt T. 2007.
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A BKV 1968-as megalapitdsaval az ilizemeltetést teljes egészében atvette, illetve
megfogalmazott céljava valt a hajozas kozosségi kozlekedésbe vald integralasa. Ugyanakkor
az 1972-ben megéplilt kelet-nyugati metrovonal gyakorlatilag az atkelési funkciok végét
jelentette, igy mar csak a peremkertiletekben és az agglomeracioban szolgalhatta relevansan az
aldgazat a hivatasforgalmat, a belvarosi szakaszokon turisztikai profil, sétahajozasra valtott.
Az 1980-as évektdl a szocialista gazdasagi rendszer valsaga kovetkeztében az allami timogatas
csOkkeni kezdett, vele egyiitt pedig a jegyarak magasba szoktek (kozben a gyermekeket célzo
marketing is megsziint). Ennek egyenes kovetkezménye lett, hogy az utasok szdma zuhanasnak
indulta 3. dbrdan (19. oldal) lathat6 tendencia alapjan (Berczik A. 1998, Berczik A. — Preisich
G. 1998, Legat T. 2007).

Az elmult koézel 200 év kozlekedési halozatinak ¢és telepiilési struktirdjanak
valtozasabol kitlinik, hogy napjaink koézforgalmi vizi személyszallitdsdnak kedvezdtlen
helyzetére jelentds rahatassal birt a villamos-vasut halozatanak fejlesztése, a hidépitések, az igy
kialakuld, Dunatol elzart telepiilésszerkezet, a kelet-nyugati, majd az ¢észak-délkeleti
metrovonalak megépitése, illetve a motorizalt kozati kozlekedés eldretorése. Azonban a 3.
abran (19. oldal) lathatd, hogy az utobbi folyamatok az utazasi szamok ingadozasan tobb
esettben nem rajzolodtak ki. Ennek alapvetd okai az alagazatot erésen érintetd gazdasag- és
szocialpolitikai dontések - mint amilyen a szocialista id0szak mesterségesen igen alacsonyan
tartott jegy- és bérlettarifaja volt. Az is egyértelmii, hogy az elmult 6tven évben a turizmus a
hazoprofil. Ezt tamasztja ala tobbek kozott az 1950-es és az 1980-as évek kozott, illetve a 2012-
ben annak ellenére megnovekedett utazasi szdm, hogy az autdbusz-, a metrd- és a
villamoshalozat, valamint az egyre szélesebb korben elérhetd személygépkocsis kozlekedés
mar nem indokolta az elmaradott - elsésorban lasst - infrastrukttra hivatasforgalmi hasznalatat.
A jelenleg is lizemeld BKK-hoz tartoz6 jaratok esetében tovabbi érdekesség az “jdonsag
varazsanak” jelensége. A 2012 nyarat kovetd elsé évben a jegyeladasok alapjan még kozel
félmillio utas hasznalta a szolgaltatast, azonban a masodik évben ez az ért¢k a harmadara esett

vissza.

Mindent Osszegezve, a kozOsségi hajozas napjainkban kitlizott fejlesztése eldtt a

legfontosabb kezelendd kérdeések a kovetkezok:

e A széles értelemben vett hajozéasi agazat — példaul a jarmiépités, a személy- és
aruszallitas — rendszervaltozast kovetd leépitésének koszonhetd kedvezdtlen

kovetkezmények (Go6tz S. 2014).
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e Az 1970-es évektdl dinamikus novekedésnek induld automobilizacidés folyamat

teremtette kedvezOtlen alagazati versenyhelyzet.

4.1.2. A BKK jelenleg miikodo kozforgalmu hajozasi viszonylatai

A jelenlegi vonalvezetés és allomasok részbeni alapja a 2011-ben még miikodo, a
Boraros tér és a piinkdsdfiird6i varosrész kozott kozlekedo BKV-jaratok (V1, V2, V3). Utobbi

kizarolag sétahajo-szolgaltatasnak mindsiilt tobb okbol is:

e ahajok csak aprilis végétol augusztus végéig kozlekedtek,

e 1,5-3 6ras kozvetési tavolsaggal,

e a hivatasforgalom igényeit mell6z0 lizemiddben,

e tovabba a jegy- ¢s bérletaraikkal sem integralodtak az autdbuszos vagy kotottpalyas
szolgaltatasok mellé.® A kizarolag idegenforgalmi célzattal miikodé viszonylatok egyik
ismertetdje a kiilon dijszabas. Ez figyelheté meg a budavari siklonal, a gyermekvasutnal

¢s a jelenleg miikodo hétvégi hajojaratok esetében is.

A moédozatban rejld lehetdségeket felismerve, a Budapesti Kozlekedési Kozpont 2012.
julius 1-én revitalizalta a hajozasi szolgaltatast. A jarmiparkot az iizemelteté BKV Zrt. tobb tiz
éves sétahajoi alkotjak. A csaknem 500 milli6 forintos Eurdpai Uniodtdl érkez6 tamogatasbol az
iizemeltetés koltségeinek teremtettek alapot, illetve a meglévd kikotdi infrastruktarat
korszertisitették ¢és egységesitették. Ugyanakkor ez csak egy kezdeti 1épés, igy tovabbi
fejlesztések sziikségesek az alagazatokkal szembeni versenyképesség megteremtéséhez

(Domanyi B. 2013).

Az eldzetes célkitlizés az ingdzok kiszolgalasa volt, de hamar kidertilt, hogy erre a
meglévé infrastruktira nem alkalmas. Eppen ezért az elmult két és fél év tapasztalatai vegyes
képet mutatnak. A vallalkozas a kezdeti iddszakban sikertorténetnek szamitott, mivel az
utazasok szama tobbszordsen tullépte az eredetileg tervezettet. Az akkori jegyeladasokbol
nagyrészt fedezni lehetett a mintegy 200 millio forintos éves fenntartasi koltséget (Domanyi B.
2013, 2014a). Az elérhet6 adatok alapjan az els6 12 honap alatt (2013 nyaraig) mintegy 440
ezer utas vette igénybe a jaratokat, az 50%-ot valamelyest meghaladd kihasznaltsaggal (BKK

8 A V1, V2, V3 jaratokrol szarmazé informacidk a Veledutaztam.hu internetes oldaldrél szarmaznak
(http://www.veledutaztam.hu/hajo/boraroster _punkosd).

21



http://www.veledutaztam.hu/hajo/boraroster_punkosd

2013). A kovetkez6 egy évben mar éreztette hatasat, hogy az jdonsag varazsa” alabb hagyott,

ezért az utasok szama 150 ezerre esett vissza (Domanyi B. 2014a).

A fovarosi Duna-szakaszon a 2. térképen lathato allomasokkal és vonalvezetéssel négy

viszonylat miikddik, az alabbi eltérd funkciokat ellatva (BKK 2014d):

e A D11-es elméletileg a hivatasforgalmat szolgalva, minden hétkoznap reggel hat €s este

hét kozott kozlekedik. A két végallomasa a Haller utca és az Ujpest-Arpad ut kikotok.

Hétkoznapokon
Weekdays

o) Ujpest, Arpad at
Haller utca

@ @ Romaifiirdo
Haller utca

Hétvégén és iinnepnapokon

At weekends and on public holidays

@ @ Romaifiird6
Haller utca

Komp (minden nap)

Ferry (every day)

@ @ Csepel-Kiralyerdo

Romalfurdo @ 0
f@Ujpest Arpad ut 4
emmmmmmm
Obudai-sziget
Meder utcad
(G161 15 1105

Nepfurdo utca (Arpad hid) &

Soroksar, Molnar-sziget

Atszallasi lehetdségek:
Connections:

Metro
® Metro

Hév
® Suburban railway
8 Villamos

Tram

Trolibusz
&) Trolleybus

Autdbusz

© Bus

) El6varosi autobuszok
Regional bus lines
Tavolsagi autobuszok
National bus lines

@mmmmm
Margitsziget, szallodak
i Drava utca
o] 75 |
(0] 15 1115)
Margitsziget, Centenariumi emlékmii
(2] 26 [226]

Jaszai Mari tér (Margit hid) &
% £33 ¥4 0

[ 115] 1911 226] 201]
Kossuth Lajos tér M
®0#

9 Pest

Petofl ter (Erzsébet hid) &

@ﬂﬂﬂlﬂ
117812331239

Batthyany tér M+H
®0O

& 19 M

(=] 11 ] 39 | 86 ] 111] 160 ] 260 260A)
Varkert Bazar
(C] 86 |

Buda

/s

Szent Gellért tér M (Szabadsag hid)

! AD12 és D13-es hajojaratok
a téli idészakban nem kozlekednek.

Boat services D12 and D13
do not operate during winter.

Eszak
North

®OE 18 19 M 47 48 2
OEAEA D EIER

Boraros tér H (Petéfi hid)d
®0

§ 2] 47 (W61 51 5
Egyetemvaros A38 © (ED 0 B3 (0 ) 6 5
coEEED Haller e O11]12]13]

&1
om

<gung

Csepel
ommmOQ Shmmmm
& Csepel-Kiralyerdd @==c® Soroksar, Molnar-sziget &

2. térkép: 4 BKK fovaroson beliili hajozasi viszonylatai és az elérheto dtszallasi kapcsolatok.

Forrds: Bkk.hu, Hajojaratok, http://www.bkk.hu/wp-content/uploads/2014/10/t%C3%A9rk%C3%A9p dunai-

haj%C3%B3k.jpa.
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e A DI12-es a D1l-es techermentesitd viszonylata, azzal a kiilonbséggel, hogy Ujpest,
Arpad-at nem képezi allomasat, mivel a vonalvezetés a Meder utca utan elagazik
Roémaifiirdd irdanyéaba. Utdbbi egyben az észak-budai végallomas is.

e A D13-as profilja nyiltan a sétahajozas. Egyediiliként hétvégén kozlekedik és érinti a
févaros legnagyobb, Duna-menti kozparkjait: a Margit- és az Obudai-szigetet. A
turisztikai profilt tovabb erdsiti, hogy a dijszabésa is eltérd, ezért utazni csak kiilon
hajojegy megvasarlasaval lehet.

e A D14-es a soroksari Molnar-sziget és Csepel-Kiralyerdd kozott atkel6hajoként tizemel
reggel hét és este nyolc kozott. A rév esetében a budapesti egységes jegy- €s
bérletrendszer hasznalatos, de a gépkocsik, motorkerékparok ¢és kerékparok
szallitasahoz kiilon jegyet sziikséges valtani. (A viszonylatot a BKK 2014-ben vette at,

mint a fovaros kozigazgatasi teriiletén beliil megmaradt utolsé révatkelot.)

4.1.2.1. Eszrevételek az infrastruktira mikodésérol

Alapvetden kérdéses megoldasnak mindsiil az utasszdmok varhatd visszaesése miatt
minden év oktobere kozepétol életbe Iéptetett téli menetrendben a 11-¢s és a 12-es viszonylatok
atmeneti megszlintetése: egyrészt az ingdzokra iranyuld szemléletformalds, masrészt a
turisztikai profil jovedelmezdsége miatt. El6bbi megnyilvanul abban, hogy a csokkentett
jératszamok miatt az esetleges ingdzoknak még jobban besziikiil a lehetdségiik a hajozasra,
utdbbi esetében pedig a hétvégeén kozlekedd D13-as sétahajo-jarat hidnya a jelenleg legnagyobb
szamu utazokozonség igényeit érinti hatrdnyosan. Ismerve a hivatasforgalmu utazok alacsony
szamat ¢€s a turistdk kellemetlen id6jards miatti gyérebb érdeklodését, egyediil a D12-es

esetében tinhet indokoltnak a valtoztatas.

Az 1d6szakos jaratszam-csokkentés ellenére az utazasi szamokban tovabbra is erds
ingadozas tapasztalhat6, ami lényegesen csokkenti a jaratok kihasznaltsagat. Erre magyarazatot
ad az aldgazat lizemelési koriilményeinek viszonylag gyakori kiszdmithatatlansaga ¢és
elavultsaga, aminek oka az infrastruktira (lasd a 3. és a 4. képet a 24. oldalon) allapotaban

keresendo:

1. A tobbi alagazathoz képest az utascsere - azaz a kikotés - lassu, illetve az utazasi

sebesség is alacsony.
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2. A menetrend be nem tartasa, illetve az izemi meghibasodasok miatt jaratkimaradasok
fordulnak el6. Utobbi problémat tovabb fokozza, hogy a potlasra alkalmas jarmivek
hianyoznak.

3. A hajok bizonyos utasterei szabadtéren vannak, ezért a nyari idGszak, kellemes
1d6jarast hétvégéin tapasztalt nagyfoku érdeklddéssel szemben a hidegebb, esdsebb
napokon — foleg a téli idészakban — a nap teljes folyaman alig néhany f6 utazik

ugyanazokon a jarmiiveken (Domanyi B. 2013).

4. Az egyes allomasok nem felelnek meg az elvardsoknak, tobb szempontbdl is.

3-4. kép: A hajozasi infrastruktura kontrasztja: a meredek, balesetveszélyes hajohid és a

tagas, kényelmes utaster.
Sajat készités, 2014.

Amennyiben a kényelmi szempontokat és az utazasi ¢lményt vizsgaljuk, akkor a hajozas
kielégitd, mivel a jarmiiveken talalhato fitdtt utastér, mosdd (a vasut mellett a budapesti
kozlekedési eszkozok kozott egyediiliként), vezeték nélkiili internet és biifé is. Azonban a
sétahajozasra alkalmas infrastruktira és az utobbi szolgaltatasok csak a turistak érdeklodését
erdsiti tovabb, jellemzden a kellemes ideji hétvégéken, elsdésorban a gyermekes, kiranduld

csaladok személyében (Domanyi B. 2013).

Osszességében — az elsédleges célkitiizést, azaz a hivatasforgalom igényeinek
kiszolgalasat tekintve - az Eszak- és Dél-Budapest kozotti ingazasban és az atkeldhajozasban
is versenyképtelennek bizonyulnak a jelenlegi viszonylatok. Tulajdonképpen a 3. térképen (25.
oldal) lathat6 14-es viszonylat az egyetlen, amely betdlti a hivatasforgalmat szolgald funkciot,
¢s tipikus példaja egy hiddal nem rendelkez6 folyoszakasz atkeldhajozasanak lebonyolitasara.
Ennek a révkozlekedésnek jelentés elénye, hogy Osszekottetést teremt a Csepel-sziget északi
részén 1évo Gubacsi hid és az MO-s autdpalya déli Osszekotd hidja kozotti, kertileteket
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elvalaszto 8-10 km-es folyoszakaszon. A varosrészek kozott ingazok megfeleld kiszolgalasa

1d6k6zonként).

megnyilvanul a mar emlitett haszndlati feltételekben, illetve a normal munkaidéhdz igazodd
menetrendben (hétkdznap 7 €s 20 6ra, hétvégén 8 és 20 ora kozott kozlekedik, 30 perces
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3. térkép: A D14-es hajojarat kozlekedési kapcsolatai.

Forrds: Bkk.hu, A D-14-es hajojarat kizlekedési kapcsolatai, http://www.bkK.hu/wp-
content/uploads/2014/03/D14-es-hajo-1024x726.jpg.

Ami a kikotok relevancigjat illeti, a horizontalis és a vertikalis elhelyezéssel kapcsolatban
tobb kérdés meriil fel. Ezek gyakorlati kovetkezménye, hogy a kozosségi hajozas

hasznalhatatlanna valik a hivatdsforgalom szamara, illetve bizonyos szinten akadalyozza a
turisztikai funkciok kielégitését is. Az alapvetd problémak a kovetkezok:

1. Az Gszoegységeket a felsOrakparttal 6sszekotd csapok tobb allomas esetében rovidek,

ami miatt alacsonyabb vizallasnal a hajohidak balesetveszélyesen meredek helyzetet
vesznek fel. A csapokkal kapcsolatos masik probléma abban az esetten 1ép fel, amikor

azok az alsorakparthoz rogziilnek, igy aradas alkalmaval a kikotd viz ald kertilhet,
viszonylag gyakran korlatozva a forgalmat.

2. A masik jelent0s probléma az intermodalitas hidnya, ami jelenleg kivétel nélkiil

vonatkozik az 0sszes allomasra. A 2. térképen (22. oldal) tobb atszallasi lehetdség is

lathato, azonban az alapvetd probléma a rakpartok rendezetlen beépitettségébdl és az ott
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talalhaté nagyforgalma autéutakon vald korilményes atkelésbdl fakad. Ezért a
ragyaloglasi tAvolsagok® nagyok, amelyek az utazasi lancot gyengitik.

3. Bizonyos esetekben (példaul a Haller utca és a Kopaszi-gat allomasok elhelyezésével
kapcsolatban) aggalyos a kozlekedésszervezés részér6l mutatott érdekérvényesités
hidnya.

4. Mivel hivatasforgalmi igényeket képtelen kielégiteni a jelenlegi infrastruktira (ezt a
BKK mar a projekt induldsat kovetd honapokban felismerte), a turisztikai profil
erositésére logikus lenne a D11-es és a D12-es viszonylatra is raflizni a D13-as jarattal
koz0s vonalszakaszon talalhatd Margitszigeti kikotOket. Ez ismeretlen okbol varat

magara.

5. kép: Mint kozlekedési csomopont, a Szent Gellért tér intermodalis, azonban a hajozasi

infrastruktura ebbe nem illeszkedik be.
Sajat készités, 2014.
Néhany gyakorlati példa a felsorolt hianyossagokra:

e Szent Gellért tér (Szabadsag hid) (1asd az 5. képen): egyrészt az also rakpartra illeszkedd

hajohid és tartocsapok aradas alkalmaval viz alé keriilnek, igy viszonylag gyakran kell

9 Ragyaloglasi tavolsag: a kiindulopont és a hasznalandd kozosségi kozlekedési eszkodz legkodzelebbi
megallohelyének tavolsaga (BKK, 2014a).
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a hasznalatot korlatozni. Masrészt a 4-es metrovonal, illetve a villamos- és
autobuszmegallok megkozelitése nehezen megoldhatd, mivel a hajorol leszallva két
nagyforgalmu tttesten is at kell gyalogolni.

o Kopaszi-gat: a kikotd — bar szerepel a menetrendben, mint végallomas — gyakorlatilag
nem mikodik, mivel a teriilet tulajdonosa nézeteltérések miatt felbontotta az
iizemeltetovel kotott szerzédést, ezért a BKK hajoi sem tudnak kikdtni. Mindezek
ellenére a kozlekedésszervezonek tovabbra is célja a Kopaszi-gat allomas megnyitasa,

mivel a Laigymanyosi-6bdl Budapest egyik legnagyobb szabadidds parkja, ami egyben

a turistak és kirandulok egyik fontos célpontja is (Doméanyi B. 2013, 2014a).

6-7. kép: A Haller utcai kikéto tipikus példaja a két legfobb infrastrukturalis hianyossdagnak:
a teriilet gyakorlatilag megkézelithetetlen, a hajora szallas lehetosége pedig a vizallas
fliggvénye.

Sajdt készités, 2014.

e Haller utca: hamarosan athelyezésre keriil az eredetileg tervezett helyszinre, a Nemzeti
Szinhaz épiilete elé, a II. Rakoczi Ferenc hid pesti hidf6jéhez (akkoriban a teherszallitast
végzd tolohajok kozeli palyaive miatt hiGsult meg az ilizembe helyezés), mivel az
elhelyezése az uniods allaspont alapjan is igen kritikusnak mondhaté (Doményi B.
2014a):

1. A Soroksari ut és a Duna-menti sétany kozott hosszu ideje all egy irodahaz-
¢épités, amely kdvetkezményeként a nagy forgalmu uttal, tovabba a villamos- €s
autdbusz megallokkal valo Osszekottetést szolgalo, HEV-vaganyok alatti
gyalogos aluljar6 lezarasra keriilt (lasd a 6. képer). A megall6é a II. Réakoczi
Ferenc és a Pet6fi hid pesti hidféje kozott talalhatd félaton, ezért a

megkozelitéshez barmely masik kozlekedési csomdpontbdl legalabb 500
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méteres gyaloglasra van sziikség. Egyetlen pozitivum, hogy a sétanyon talalhato
kerékparut és —tarold is.

2. A kikoté Gszd objektumat a fels6-rakparttal 6sszekotd hajohid és csapok
rovidek, aminek kovetkezménye, hogy alacsonyabb vizallasnal a meredekség
miatt gyakorlatilag balesetveszélyes a hajora valo felszallas (Iasd a 7. képet a 27.

oldalon).

Napjainkra bizonyossa valt, hogy a kik6tok athelyezése tobb esettben indokolt lenne,
azonban az Eurdpai Unids tdmogatassal l1étrejott projektet az eldiras miatt 2019 elott csak igen

kritikus okkal, példaul a Haller utca esetében lehet modositani (Domanyi B. 2014a).

4. térkép: A Dedk Ferenc tér elérhetiségi izokronjai 1998-ban.

Forras: Szalkai Gabor, 1998.

A kozosségi kozlekedés modozatainak vizsgalatdban hasznos lehet az adott tertilet
valamely kozponti csomopontjara megszerkesztett izokrontérkép, amely kirajzolja az egyes

aldgazatok egymadssal szembeni versenyképességét. A 4. térképen megfigyelhetd az észak-
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délkeleti és a nyugat-keleti metrovonalak, tovabba a Szentendrei HEV-vonal versenyelénye a
Dunaval, mint kihasznalatlan utpalyaval szemben. Sokat mond a jelenlegi viszonylatok
talalhato Kossuth tér és a Boraros tér hajoallomasok kozott a 2014 6szEtdl érvényes menetrend
alapjan 26 perc alatt lehet elutazni, mik6zben az izokrontérkép kézéppontja és a Pet6fi hid pesti
hidf6je kozotti eljutasi id6 kb. 15 perc. Hasonl6 példa a Kossuth tér - Népfiirdé utca hajozasi
id6tav, ami 32 perc, szemben a mas modozatok altal kinalt a Dedk Ferenc tér és az Arpéd hid
pesti hidf6je kozotti 15 perces utazassal. Bar az izokron térkép tobb mint 15 éves, azonban jol

szemlélteti a 2012-ben megvalosult projekt hivatasforgalmi funkcidjanak elégtelenségét.*®

4.2. A Dunaban rejlé vizrajzi és varosépitészeti potencialok

Az agglomeracios kozdsségi hajozasban a Duna potencidlja egyrészt megjelenik, mint
természetes Utpalya, masrészt, mint - Budapest telepiilési struktarajan keresztiil - a kozlekedés

halézatanak szerkezeti tulajdonsagait alapvetden befolyasold varosépitészeti adottsag.

4.2.1. Az agglomeracio vizrajzi potencialja

Egy térség kozlekedésének kialakuldsara jelentds hatdssal bir a természetfoldrajzi
kornyezet. A budapesti agglomeracio a hegyvidéki teriiletek és az Alfold hataran teriil el, tehat
kedvezd helyzeti energidval bir. A teriiletet észak-déli iranyban keresztezi a Duna-folyo, amely

kiemelkedden j6 hajozasi lehetdségeket biztosit a tranzit, illetve a helyi személyforgalomnak.

A foly6 vizmennyiségét elsdsorban az Alpokban hulld csapadék biztositja, ezért az
id6jaras  viszontagsagai miatt szamitani  kell  periodikus, illetve  epizodikus
vizszintingadozéasokra. Jellemzd a téli jeges arviz és a nyari zoldar. Aszalyos iddszakokban -
példaul ha kevés az Oszi csapadék vagy koran beall a fagy a magasabban fekvd vizgytijto

teriileteken - akkor jelentdsen csokken a vizszint. Az agglomeracid esetében a szabalyozott

10 A menetrenddel kapcsolatos adatok a Budapesti Kozlekedési Kozpont internetes oldalardl szarmaznak (BKK
2014d).
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Duna medrének szélessége néhany szaz méter €s egy kilométer kozott valtozik, a legsziikebb

rész a Gellért-hegy 1abanal, 290 méter koriil alakul (Prinz Gy. 1914).

Osszességében az elényds belsé tényezék és a kiilsé hatraltatd tényezék elenyészd
hatasa mellett a térség Duna-szakasza néhany hét kivételével gyakorlatilag egész évben

hajozhatova valik.

4.2.2. A Duna, mint Budapest foutcaja

Egy varosi kozlekedési halozatban a kozponti hely szerepét egy kiemelt ut- vagy
utcaszakasz tolti be, amely a toréspontjainak és utelagazddasainak kiterjesztésével a linearités

mellett a centralitas elvét is megjeleniti (Meggyesi T. 2009):

., Térszervezesi szempontbol fontos megfigyelni, hogy ez a Foutca dltalaban a telepiiles
gerincén halad at, az utcahalozatnak is gyujto- és szervezdeleme, és eredetileg datmend

forgalmat bonyolitott le.” (Meggyesi T. 2009. 186. 0.).

8. kép: A févaros és a helyi lakossag Dunaval valo kapcsolata megromlott a rakpartok

atgondolatlan beépitése miatt.

Forras: MTI, Rakpart,
http://kep.index.hu/1/0/328/3281/32815/3281598 34e0a439949102636427de2d465677db_wm.jpg.
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A megallapitasok alapjan Budapest kozponti utszakasza maga a Duna, ahol a
toréspontok maguk a hidak, melyeken 4thaladnak a sugér- és kor irdnyt utvonalak is. A folyo,
mint természetes kozlekedési palya jelenleg kihaszndlatlan, ami bizonyos szempontbdl
érthetetlen, viszont a rakpartokat jellemzo rendezetlenséget tekintve értheto is (lasd a 8. képen

a 30. oldalon).

Minderr6l hasonldéan vélekednek a Budapest 2030 — Hosszt Tava Varosfejlesztési

Koncepcio készitoi is:

., A szamos eurdpai térséget felfiiz6 Duna nemcsak hajozasi utvonal, hanem szines kulturalis ter
is. Budapesten a vdros kozpontjdt is dtszeld folyam ,,Féutca” szerepet tolt be.” (BFFHVO
2013a. 107. 0).

A koncepcioban a jovobeli fejlodés egyik fontos alapjanak tekintik a partok melletti dvezet
rendezését, a lakossag és a folyd kapcsolatanak igymond szorosabbra fiizését (BFFHVO 2013a
¢s 2014b, Fkt. Urb. Konzorcium 2008).

4.3. A kozosségi személyhajozas jovobeni fejlodésének

lehetoségei

A varosfejlesztés eurdpai tendenciait megfigyelve, egyértelmiivé valt, hogy a vizrajzi
potenciallal rendelkezd nagyvarosok esetében a sikeresség egyik eleme a partokat magéaba
foglalo teriiletekre kijelolt fejlesztési programok. Ezek a beavatkozéasok alapvetéen tugy
jarhatnak sikerrel, ha azokat komplex szemlélettel — a természeti, szocidlis, infrastrukturalis és
gazdasagi szempontok egyiittes kezelésével -, a meglévd értékekre alapozva hajtjak végre, ezzel

is elkeriilve az ugynevezett megaprojekteket!! (Domanyi B. 2014b).

Az Europai Uni6 Duna Régi6 Stratégidjanak egyik célkitlizése, hogy a hajozast

beillesztddjon a budapesti agglomeracié kdzosségi intermodalis kozlekedésébe. Ennek célja az

11 A megaprojektek alatt az olyan fejlesztések, beruhazasok értend8k, amelyek végeredményiiket tekintve nem
illeszkednek a teriilet-, valamint a telepiilésfejlesztés komplex programjaiba. Budapest esetében aktualis példa a
négyes metrovonal, amely az eredeti terveknek megfeleléen az egyik legfobb utas-aramlasi folyosot fedte volna
le. A 2014-ben atadott szakasz ezzel ellentétben sem a nyugati, sem a keleti iranyban meghatarozott végpontot
nem éri el, igy a foldalatti gyorsvasut tulajdonképpen tovabbra is a 7-es buszcsalad betétjarataként tizemel, ami a
kihasznaltsagat er6sen csokkenti.
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agglomeracios telepiilések és a fovaros gyors €s tobb szempontbdl nézve is biztonsagos
kapcsolata, a személygépkocsi kozlekedés keresletének visszafogasaval. Erre egyértelmii
megoldasnak tinik a Duna, mint vizi Gt. Ezen kiviil a helykozi latogatok a turizmust is
szolgalhatjak, illetve megjelenhet a telepiilések egyiittmiikodése a termékek és a szolgaltatasok

cseréjében, ami egyben 0j vallalkozasok és munkahelyek teremtését generalna (Gotz S. 2011).

Az utobbi években nem csak a varosrendezési torekvésekben, hanem a BKK
kozlekedésfejlesztést érint6 elképzeléseiben is megjelent a Duna - mint kihasznalatlan potencial
- hasznositasa. Ebbdl kifolyolag 2014-ben a kdzosségi személyhajozas elovarosi €s a budapesti
folyoszakaszokra valo Kkiterjesztésére megsziiletett egy megvaldsithatosagi tanulmany. A
dokumentum éaltal kinalt lehetdségek értékelésére mindenképp érdemes €s egyben sziikséges is
kitekinteni a vizsgalt térséghez hasonld adottsagn varostomdriilések® miikodd példaira. Az
utobbi informacidok - a megeldzd fejezetek tartalma - egyértelmiisiti a kiilsé (erdsségek,
gyengeségek) és belso (lehetdségek, veszélyek) tényezoket, amelyek végsé soron alapot adnak

az alagazat jovobeni fejlesztési 1épéseinek megértéséhez.

4.3.1. A sikeres iizemeltetés kiilfoldi példai

A hasonld adottsdgi nagyvarosi agglomeraciok kozott szamtalan példat talalunk
vilagszerte a kozforgalmu hajozasi személyszallitas sikeres tizemeltetésére (London, Hamburg,
Goteborg, stb.). Ezek a népességtomoriilések — természeti-tarsadalmi terek - a bizonyos szintii
hasonlosag ellenére egymastol eltérnek. Ebbdl kifolyolag a bevalt gyakorlatok egy az egyben
torténd adaptacidja helyett, azokat az elvi iranyelveket, legfontosabb mukodési elemeket
célszerll 4tvenni, amely a tapasztalatok szerint a kozlekedésbe torténd integraciot leginkabb

szolgaljak.

Utobbiak kozott az elsd helyen all a fenntarthatd fejlédés rendszerszemlélete. Ez
szamtalan szegmensben nyilvanul meg. Az egyik ezek koziil az az egységes jegy- és
bérletrendszer, ami lehetdvé teszi a kozlekedési modok és a kozigazgatdsi hatarok kozotti

kényelmes, illetve kedvezd aron elérhetd atjarhatdésagot. Ezen kiviil fontos lenne, hogy

12 A kivalasztott kiilfoldi példdk indoklasa a kdvetkezd: a Brisbrane-i agglomeracio a hasonld népességszamra
kiépil6 hajozasi kozosségi kozlekedésben, London a vizparti teriiletek komplex fejlesztésében, Rotterdam és
Dordrecht pedig a regionalis vizi kozlekedés sikeres megszervezésében allithat példat a budapesti agglomeracio
eldtt.
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Budapest és térsége atvegye az tigynevezett smart city’® szemléletet, amely olyan - gyakran
PPP!*-beruhazasok utjan elkésziild - okos projektek megvalésitasaban gondolkozik, ahol a
fenntarthatosag ¢és a klimavaltozas hatasainak kikiiszobolése kiemelt szempont mar a tervezés
fazisaban is. Ennek azonban eléfeltétele az, hogy a hazai dontéshozok képesek legyenek
felismerni a fenntarthatosag fontossagat, amely lehetOvé tenné az egyes alagazatok
rendszereldnyeinek, illetve —hatranyainak kedvez6 kezelését vagy a foldrajzi fekvésbol adodo
eléonyok hatékony kihasznalasat (pl. a tranzitszerep Europan beliil). A fOvarosi
agglomeracionak ebben jelentds szerepe van, mivel az orszag centralizalt kozlekedési
halozatanak kozpontja, ezért az egyes eldvarosi kozlekedést is lebonyolitod utpalyakat (kdzutak,

vasutak) az athalado és a tavolsagi forgalom talterheli (Go6tz S. 2014).

4.3.1.1. Brisbrane

Az ausztral Brisbane-ben (2013-ban a varos lakossaga az agglomeracidval egyiitt
koriilbeliil 2,24 milli6 f6*°) a folyé melletti teriileteket revitalizaltik, aminek kdszonhetéen
1996-ban elindult a kozosségi hajozés. 2013-ra a kevert jarmipark elegendd szadmu
katamarannal és lassabb kozlekedésre alkalmas egytorzsii hajoval birt ahhoz, hogy ellassa a
varosnézd sétahajozasi profilt, illetve szinvonalas szolgéltatast nytijtson a varos északi és déli
része kozott hazodo 19 km-es, 15 megallot magaba foglaldé vonalszakaszon. A 145-160
személyes gyorshajok cstucsidében 7-10 perces kovetési tavolsaggal, 70 perc alatt teszik meg
az elébb emlitett utvonalat. A fejlett infrastrukturanak koszonhetden az alagazat versenyképes
annyira, hogy a tomegkdzlekedés részaranyabol elérje az 5%-ot (a viszonylatok forgalma 2008-
ban koriilbeliil 6,5 milli6 utas volt) (Doményi B. 2014b).

13 Smart city: jelentése okos varos. Ezek a telepiilések az ugynevezett okos - elsésorban az informacios és
kommunikécios — technologidk adta lehetségeket hasznaljak ki. Mindezt teszik gy, hogy az infrastrukturalis
rendszerek és a szolgaltatasi funkciok a lehetd leghatékonyabban, legintelligensebben egymashoz kapcsolodva
alkossanak meg egy olyan rendszert, amely 0sztonzi a tercier, illetve a kvaterner szektor modern dgazataiba torténd
befektetést és a fenntarthaté gazdasagfejlesztést. Nem utolsé sorban ndveli a tarsadalom életszinvonalat és
mindek6zben 6sszhangban mikodik a természeti kornyezettel (Horvathné Barsi B. — Lados M. 2011).

14 PPP-beruhazas: angolul public-private partnership. Jelentése koz- és magan-egyiittmiikodés. Ezek a
beruhazasok olyan projektek, amikor egy kivitelezést nem a kozszféra — az allam vagy az 6nkormanyzatok —
koltségvetésébol, hanem magancégek forrasaibol finansziroznak.

15 Az adatok az Ausztral Statisztikai Hivatal internetes oldalarol szarmaznak (Australian Bureau of Statistics
2014).
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4.3.1.2. London

Londonban az eldbbi példahoz hasonlo folyamatok vezettek el a varosi hajozas eldtérbe
keriiléséhez: a Temze térségében tapasztalhato ipari hanyatlas megallitasa érdekében, az 1980-
as években felismerték a barnamezds beruhazasokban rejlé lehetdségeket, igy sikeresen
revitalizaltak a parton fekvo varosrészeket. A projekt részeként megvalosult Thames Clippers
szolgaltatasat aranyaiban kevesebben - 2013-ban 2,1 millidan — veszik igénybe, de ennek az
lehet az oka, hogy a rendszer kevésbé integralt a varosi kozlekedésbe. A vallalkozas ugyanis
iizleti alapon mukddik, €s specialis dijszabas vonatkozik rd. Ennek ellenére az infrastruktira
fejlettnek mondhat6, mivel a négy atlapolt vonalvezetéssel miikodo viszonylat — a kdzos
szakaszokon - 10 perces kovetési idot tesz lehet6vé, igy a 28 kilométeres tavot hajozassal 80
perc alatt lehet megtenni. Masodfunkcioként miikodnek esti varosnézd jaratok, illetve
rendezvényekre is kiadjak a katamaranokat, amelyek utastere tipustol fiiggden 138 és 220 f0s

kapacitas kozott valtozik (lasd a 9. képen) (Domanyi B. 2014b).

9. kép: A Londonban miikédoé Thames Clippers egyik katamaranja.

Forras: Canarywharfphotography.com, Thames Clippers,
http://www.canarywharfphotography.com/page/photoshoots.
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4.3.1.3. Rotterdam és Dordrecht

A regionalis és a varosi hajozas oOtvozetének eredménye az 5. térképen lathato,
Rotterdam és a népszerii turisztikai célpontnak szamitd6 Dordrecht (2014-ben lakossaga
koriilbeliil 120 ezer f61°) kozotti 20 kilométeres viszonylatszakasz, amelyen a 11 f6s katamaran-
flotta 58 perces utazasi id6t és csucsidokben 8 perces kovetési tavolsagot biztosit. Az 1999-ben
elindult szolgaltatds magankézben 1évo vallalkozasok egylittmikddése tjan jott 1étre és a
kozosségi kozlekedésbe integralt tarifaval mikddik (az intermodalitast tovabb erdsiti az
ingyenes kerékparszallitas lehetdsége). A 2013-as adatok alapjan a 1,5 millio f6s
utazokozonség osszetételének koriilbeliil fele ingazo, a masik fele pedig turista (DOMANY]I B.
2014b).
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5. térkép: Az elovarosi hajozas egyik europai példaja, a holland adottsagokhoz igazodo

Waterbus szolgaltatasa.

Forras: Dordrecht.net, A Waterbus nydri menetrendje,

http://www.dordrecht.net/img/custom/kortnieuws/2013/waterbus-plattegrond.jpg.

4.3.2. A BKK megvalodsithatosagi tanulmanya

A fovaros és a Duna-menti agglomeracié kozforgalmu személyhajozasara vonatkozo

megvaldsitasi tanulmanyt a BKK palyazati kiirasat kovetden, a Kozlekedés Fovarosi Tervezd

18 Az adatok a Holland Statisztikai Hivatal internetes oldalarél szarmaznak (Statistics Netherlands 2014).
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Iroda Kft. koordinacidja mellett tobb alvallalkozo készitett el kozvetleniil az elmult idészakban.
A projekt litemezési terve alapjan a kikotok és a parti 1étesitmények kivitelezése 2018-ig, a
jarmuvek gyartasa és iizembe helyezése pedig 2019-ig fejezddne be. Az utdbbi évben keriilne

sor a viszonylatok atadasara (BKK 2014¢, Gotz S. 2014, Kozlekedés Kft. 2014a és 2014b).

A projekt célja a hajozasi személyszallitas elévarosi kozlekedésbe valo integralasa. Ez

tobb 1épésben valdsulhat meg és végleges allapotaban harom funkcidt tolthet be (Gotz S. 2014):

1. Tomegkozlekedés.
2. Turisztika.
3. Tavolsagi kozlekedés.

Ezek kozil a tomegkozlekedés kielégitése a prioritds, amelybe beletartoznak a kovetkezok

(Gétz S. 2014):

e A peremteriiletek kozponttal valo 6sszekotése.

e Az Arpad hidtél a Lagymanyosi hidig tartd belvarosi Duna-szakasz intenziv
atkel6hajozasi igényeinek kielégitése.

e Az agglomeraci6 legnagyobb dunai szigeteivel valo dsszekotés.

e A peremteriileti atkel6-, illetve kofahajozas biztositasa (az utdbbi a lokalis

gazdasagfejlesztés megvalosulasat teszi lehetdve).

A napkozbeni és a hétvégi holtiddszak hasznositasara keriilhet eldtérbe - mint masodfunkcio -
a turisztikai és a tadvolsagi hajozas, igy az utazési aramlasokban felmertiild térbeli €és 1d6beli

kiilonbségekre kedvezé megoldas kinalkozik (Go6tz S. 2014)

A 6. térképen (37. oldal) lathato, hogy a projekt szamol egyes jelenlegi allomasok
athelyezésével, illetve jak 1étesitésével a fovaroson beliil és kiviil egyarant. A hajok harom
onallé viszonylaton kozlekednének: Budapesten beliil felvaltva érintve a jobb- és a bal partot;
az északi agon Visegradtol a Csepel-szigetig; a déli agon Szazhalombattatél Ujpestig. A
vonalvezetés déli iranyban a Csepel-sziget, északi iranyban pedig a Szentendrei-sziget nyugati

folydagan torténne meg.

Az északi agglomeracio, vaci Duna-agan a Budapest-Vac-Szob vastutvonal miatt nem
éplilnének kikotok (Gotz S. 2014). Ezért a Szentendrei-szigeten 1évé Pocsmegyer és
Szigetmonostor — a teleptilések elhelyezkedése miatt — elesnek a kikotok 1étesitésének
lehetdségétdl, azonban a dontés Osszességében redlisnak tekinthetd, mivel egyrészt a folyd bal

partja és a sziget kozotti révkozlekedés legalabb a lokalis kapcsolatokat kielégiti, masrészt a
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Duna-menti vasutvonalra egy masik, parhuzamos viszonylatot szervezni feltételezhetd, hogy

fenntarthatatlan lenne (a MAV szolgaltatasaval az Gsszes olyan telepiilés elérhetd, ahol kikotok

1étesiilnének).
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6. térkép: A4 projekt zaro iitemére megvalositani tervezett viszonylatok vonalvezetése,

csomopontjai, illetve a kapcsolodo intermodalis lehetoségek.

Forras: Bkk.hu, A virosi és elévirosi hajozds fejlesztése, hitp://www.bkk.hu/fejleszteseink/a-varosi-es-

elovarosi-hajozas-fejlesztese/.
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A természetvédelem alatt 4llo teriiletek a hajozasi infrastruktara Kkiépitését
Osszességében nem gatoljak. A Natura 2000-es védelem alapvetden arrol szol, hogy a
tarsadalom gy miikddjon vagy éljen egyiitt a természettel, ami mindkét fél szamara hasznos.
Példaul egy kikoto kiépitését ugy kell végrehajtani, hogy ha kozvetleniil nem is, de a kdzvetett
eredményeket vizsgalva a beruhdzds egyardnt eldnyds legyen a kozlekedést ¢és a
természetvédelmet tekintve (ez a holisztikus gondolkodas példaja, ami egyben a fenntarthato
fejlédés alapja). Mindemellett pozitivum, hogy az épitmények jelentds részének - mint példaul
a parkolok - épitését barnamezds beruhazasként oldanak meg, a Duna-mentén talalhato, évek

6ta hasznalaton kiviil allo gyartelepek hasznositasa Gtjan (lasd a 7. térképet) (Gotz S. 2014).
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7. térkép: Az Obudai Gdzgydr jelenleg kihaszndlatlanul G116 barnamezds teriiletei a hajézdsi
infrastrukturahoz kapcsolodo kiilvarosi P+R-parkolok egyik potencialis helyszine lehet.
Forrds: Maps.google.com, Obudai Gdzgyir,

https://www.google.hu/maps/search/%C3%B3budai+g%C3%A1zqy%C3%Alr+maps+google/@47.5630782,19
.0595235,967m/data=!3m1!1e3.

A viszonylat infrastruktirdjanak kialakitasanal a kikotok elhelyezése a legfontosabb
szempont, ezért a csomopontok kijelolésénél a kdvetkezd kérdésekre valdo megfeleld valaszadas

elengedhetetlen:

1. Vajon sikeriil-e megfeleld helyen — megteremtve az intermodalis kapcsolatokat —
elhelyezni?

2. Vajon milyen szolgaltatasi szinvonalra lesz képes? (Ez alatt minden olyan tényezo
értendd, ami nem az iddvel fligg 0ssze, példaul a korabban mar emlitett balesetveszélyes

hajohidak kérdésének megoldasa.)
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Amennyiben erre a két kérdésre a projekt megvaldsitasa soran pozitiv valaszok adodnak (lasd
példaként a 4. abrat), ugy a modern technoldgiat képviseld katamaranokkal biztositani lehet a

gyors, kényelmes és igényes, egy szoval — a tarsadalmi igényeket — kielégitd szolgaltatast.

DUNA EXPRESS

INTERMODALITY @ BATTHYANY Sqr.

INTERMODAL CONNECTION WITH 1 1
CITY PUBLIC TRANSPORTATION LINES

DEEMMMEEE » « [ &

(C) 2011 SANDOR GOTZ, L. PETER MOLNAR a ]
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4. abra: A varhatoan a legnagyobb forgalmat lebonyolito Batthyany tér esetében kimondottan

fontos a gyors dtszallast biztosito intermodalis kapcsolatok megléte.
Forras: Gotz S. — Molnar L. P., 2011.

A tanulmanyban szerepld hajotipus a katamaran, amelynek tervezése és gyartdsa is
Magyarorszagon torténne meg. A felvazolt viszonylatok miikodtetéséhez a megvaldsitas elsd
fazisaban 20, a teljes kiépiilést kovetéen 40 jarmiire lenne sziikség. Az elébbi 20 tagh
allomanybdl 12 darab 110, 8 darab 165 f6s — melyekbdl a nagyobb kapacitasuak jellemzden a
déli agglomeracioban kozlekednének. Az 10. képen (40. oldal) lathato katamaranok a mobilitasi
igényeket versenyképesen kielégitd, kornyezetbarat mivoltat aldtdmasztd legfontosabb

technologiai, illetve technikai paraméterek a kovetkezok (Gotz S. 2014, Madacsy T. 2013):
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Az Uniodban a varosi és az agglomeracios kozlekedést tekintve elséként megjelend jitas
lenne a bio-metan (bio-LNG) iizemanyagok hasznalata. Utobbi arra a 1étezd
technoldgiara alapul, amely elérhetové teszi a szén-dioxid hasznos tlizeldanyagga
(metdnnd) torténd Aatalakitdsat, amely egyrészt segitene elérni a nemzetkozi
egyezményekben vallalt kibocsatas-mérséklést - azaz csokkentené a karos
iiveghazgazok légkdri mennyiségét -, masrészt javitana a kiilfoldi energiahordozoktol
valo fliggdség helyzetén. Nem utolséd sorban ez az energiaforras zéro-emissziot ad, igy
miikodése altal negativ szénldbnyomot biztosit. Tovabbtekintve akar példaértékii
megoldasnak is bizonyulhat a hajok bio-LNG-vel valo6 izemeltetése a varosi autobuszok
vagy akar a gépkocsik dizel-, illetve benzinmeghajtasanak kivaltasara (az elektromos
meghajtas — a magas koltségek miatt - a jovOben valoszinilileg nem lesz széles korben

elterjedt).

10. kép: A jarmiinek belsé terének kialakitasa a kozosségi kozlekedés altal tamasztott

igényeket is kielégiti.
Forras: Igloi-Nagy P., 2010.
A hajok altal gerjesztett hullamok egymast semlegesitik, igy a magasabb utazasi
sebességnél fellépd parterdzido mértéke elhanyagolhatova valik.
Az utascsere - 100 utas le- és felszallasaval szamolva - ideje 2-5 percre csokken. A

kikotés soran a katamaranok oldaliranyban usznak ra a dokkolora — a jelenlegi

infrastruktaraval csak folyasirannyal szemben lehetséges ez a folyamat.
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e A maximalis sebessége meghaladja a 40 km/6rat. A kikdtéssel és az utascserével toltott
1d6t is belekalkulalva, a menetsebesség 32-33 km/6ra koriil alakul majd az egyes
viszonylatokon.

e Mivel a jarmiiveken végzett jegykiadas az utazasi sebességet csokkenti, ezért ez az
iddkiesés elkeriilhetd a konnyen elérhetd online és a kikotdket is magukban foglald
intermodalis kozpontokban torténd arusitassal. Az utascserék allomasokon eltérd aranya
miatt a jarmiivek fér6helye nem hasznalhaté majd ki teljesen, amit tovabb bonyolit,
hogy a hajokon nincsenek a hagyomanyos €rtelemben vett allohelyek - azaz a kapacitas
erdsen korlatolt példaul egy villamoshoz képest. Minderre megoldast kinalhat egy olyan
jegy- és bérletrendszer, amely a kotott idépontra munkaba igyekvoknek biztositja az
iiléhelyet. Tovabba, az agazati integraciot elGsegitve, a tervek alapjan forgalomba
keriilnek olyan kombindlt bérletek, amelyek elérhetd &ron feljogositanak a
peremteriileten 1évd, 6rzott P+R-parkold, az eldvarosi hajojaratok és a budapesti

tomegkozlekedés hasznalatara).

Az eldvérosi alagazatok kozotti versenyben az autdbusz szinte biztos, hogy nem
jelentene konkurenciat. (Az autobuszokat tekintve a telepiilésen kiviili teriileteken 60-65
km/6ra, az azokon beliili teriileteken 40 km/6ra a megengedett sebesség. Ezeket az értékeket a
torlodasokban ¢s a megallokban eltoltott idovel vizsgalva koriilbeliil 19,5 km/6ras
menetsebességet kapunk. Tehat bebizonyosodik, hogy a hajozas versenyképes az autobuszos
alagazattal szemben.) (Go6tz S. 2014). Mivel a vastt Duna-menti lefedettsége sem teljes, ezért
a hajozas ebben az Osszehasonlitottsagban is fenntarthatonak mondhat6, azonban a vastti

ellatottsagot ettdl fiiggetleniil meg kell vizsgalni.

Osszességében, ahhoz, hogy ezek a viszonylatok 1étjogosultsdgot nyerjenek a fovéarosi
agglomeracié kozosségi kozlekedésében, az 0Osszes utazasok legalabb 5%-at le kell

bonyolitaniuk, ami a kiilfoldi példak alapjan egy realis elvarasnak tiinik (Domanyi B. 2014a).

4.3.3. A BKK SWOT-analizise

A BKK kozlekedésfejlesztéssel foglalkozo helyzetelemzésének eredményei alapjan
elkésziilt az 5. dbran (42. oldal) lathaté SWOT-analizis az agglomeracios k6zosségi hajozasra.

Az ismertetett kiilsé és belsé tényezok kozott szerepld megallapitasok elhelyezése bizonyos
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esetekben vitathatd, azonban a vizsgéalat eredménye a jelenlegi helyzetrél Gsszességében

megfeleld képet ad.

EROSSEGEK
Ertékes kiegészitdje a szarazfoldi
gerinchalozatnak, kiilondsen a szigetek
kiszolgalasaban és a két part kozott atlésan
kozlekedo atkeld jaratként.

LEHETOSEGEK
A hivatasforgalmi és varosnézo jellegii
kialakitas keverése javithatja a volgyidoszaki
kihasznaltsagot.

Kotottpalyas jellege és a palya kapacitasa miatt
nagy utastomeg szallitasara alkalmas és torlodas
nem fenyegeti.

Ellatatlan teriiletek szolgalhatok ki a
szuburbanizaci6 veszélye nélkiil.

Lehetséges a rugalmas viszonylatszervezés.

Osszetettségében, szolgaltatasi szinvonalaban,
arculatdban mintaértéki rendszer épithetd ki.

A varosi kozlekedésben megszokottnal
komfortosabb, extra szolgaltatasokat kinald
utastér alakithato ki.

Hosszl élettartamtl jarmiszerkezetek (40 évnél
hosszabb idore).

Az agglomeracios kotottpalyas fejlesztésekhez
képest toredék koltséggel, gyorsabban
létrehozhato.

GYENGESEGEK
A kozvetlen folyo-menti utazasokat leszamitva
ra- s elhordast igényel, nem nyutjt kdzvetlen
eljutast.

VESZELYEK
A magyar jog felkésziiletlen a korszert,
kapacitiv kdzforgalmi hajozas szabalyozasara.

Bels6égésli motorral igen nagy a fogyasztas.

A jarmii minden esetben koltséges konstrukeio

Jarmi, kikoto és karbantartd bazis 6sszehangolt
fejlesztése sziikséges — bonyolult projekt
szamos buktatoval.

A magas lizemeltetési koltségek miatt piaci
alapon aligha életképes, mindenképpen
tamogatast igényel.

Romlé energiaellatasi feltételek mellett
gazdasagtalanna valo tizem.

5. abra: Az elévarosi hajozashoz tartozo belsé erdsségek és gyengeségek, illetve a kozosségi

kozlekedés rendszerében torténd elhelyezéssel kapcsolatos kiilsd lehetoségek és veszélyek.

Forrds: Domanyi B., Hajozds, mint a vdrosi kozlekedés eszkoze,

http://kkk.gov.hu/remos downloads/Hajozas mint a varosi kozlekedes eszkoze.240.pdf.

A tanulmanyban olvashat6 eddigi kovetkeztetések és az 5. dbra alapjan 0sszességében
elmondhat6, hogy a kdzosségi hajozas legfontosabb erdsséget az 6nalld utpalyabdl szarmazo
elonydk (nagy kapacitast viszonylatok, alacsony késési kockézat, stb.) adjak. A kozlekedési
szegmens egyértelmli gyengesége a korlatozott teriileti lefedettség, bar ez a hianyossag a
rahordd-viszonylatok megszervezésével jelentdsen kompenzalhat6. Pozitivum, hogy kedvezd
lehetéségek adodnak a jelenleg korlatozott mobilitdsi lehetdségekkel (kozlekedési
kapcsolatokkal) rendelkezé Duna-menti térségek kozponti teriiletekkel valo 6sszekotésében. A
kornyezeti fenntarthatosdgot tekintve nagyon fontos még, hogy a kiépiilé infrastrukturalis

elemek preventiv modon hatassal lehetnek mas modozatok ezen iranyu korszerisitésére is. A
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legnagyobb veszélyt, avagy kockazatot ennek a viszonylag 1j, alternativ kozosségi moédozatnak
a kozlekedési rendszerbe torténd integracioja és a tarsadalmi elfogadottsaganak megalapozasa

jelentheti.

5. Egy elovarosi hajozasi viszonylat
meghatarozasanak szempontjai - a budapesti

/ 4

agglomeracio példajan

Altalanossagban elmondhato, hogy szamtalan mindségi tényezével vizsgalhatjuk az
egyes kozlekedési rendszereket. Az ellatottsag tekintetében ilyen példaul a menetrendszerinti
jaratok szdma vagy a személygépkocsik lakossagra jutd aranya. Az elérhetdség, az egyes
telepiilések nagyvarosokkal valod 0sszekotottsége terén fontos szempont a jaratstirliség €s az

egyéb utazasi feltételek, de a legnagyobb jelentdsége az idének van (Szabd Sz. 2008a).

Az egyének elovarosi kozlekedési alagazatokrdl alkotott véleményérdl egyelére nem
késziilt relevansnak mondhat6 felmérés, azonban a BKK véleménye alapjan, azokon a Duna-
menti telepiiléseken lehet kereslet a hajozasra, ahol: nagy az ingdzok aranya; magasan
kvalifikalt vagy igényes a lakossag; nincsen versenyképes vagy kotottpalyas alagazat Budapest

iranyaba (Domanyi B. 2014a). Utobbi meglatasokat érdemes megvizsgalni:

e Bar sziikséges a nagy ingazasi arany, de nem csak a jelenlegi, hanem a jovObeni
prognosztizalt adatok is fontosak. Az eldvarosi aldgazatok versenyképességének
novelése, a fovarossal kialakuld gyorsabb Osszekottetés varhatdoan megndveli majd az
ingazok szamat is.

o Azeldvarosi kozlekedésfejlesztés elsddleges célja a kozponti teriiletekre torténd autoval
vald beutazasok szamanak csokkentése, tehat logikusnak tlinik a térben a magasabb
személygépkocsi-ellatottsag tertlileteit keresni, ami korreldl azzal, hogy a lokalis
kozosség egyben tehetdsebb is.

e A jelenlegi elsddleges alagazatok nem feltétleniil lesznek egy 0j alagazattal szemben is
versenyképesek, azonban a meglévd kotottpalyds — vasti — viszonylatokkal valo
versenyzést meg kell fontolni, mivel a kordbban mar emlitett parhuzamossagok a

kozlekedési halozat hatékonysagat csokkentik. Ezen kiviil a vasat mellett szolhat, hogy
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a kozvetlen kornyezetterhelése viszonylag csekély, illetve az 6nallo atpalya miatt — ha

megvalosul a hatékony forgalomiranyitas — a menetsebesség is kielégitének tekinthetd.

“
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\

Belgradtemplom @}

8. térkép: A vizi kozlekedésben rejlo teriiletfejlesztési potencial megnyilvanulhat a Duna altal

elvalasztott telepiilések kozotti kapcsolatok megteremtésében.

Forrds: Maps.google.com, Szentendrei-sziget,
https://www.google.hu/maps/@47.7203586,19.0649715,16580m/data=!3m1!1e3.

Nem elhanyagolhatdé szempont, hogy a peremtelepiilések és a Budapest kozotti
iddtavolsag csokkenésével, a centrumteriiletek kisugarzasa eljuthat a helyzeti energidjukat
nehezen kihasznalo folyo-menti térségekbe (ilyen példaul a Borzsony és a Duna altal elkeritett
Szobi jards is). Bar az utobbi években a reurbanizacid feler6sodott, azonban a szub- és
dezurbanizacié tovabbra is markansan €rezteti hatdsat, ezért a megndvekedett mobilitas egyes
terlileteken visszafordithatja az eloregedést és az elkoltozések folyamatat. Ezt erdsiti, hogy a

kikotokre rahordo infrastruktura teriileti feltarasa altal, a jelenleg nehezebben megkozelithetd
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telepiiléseken €16 szakképzett munkaképes lakossdg az elvandorlds folyamata nélkiil is
kiterjesztheti maga el6tt a munkaerépiac lehetéségeit. Ugyanez érvényes olyan tovabbi
funkciok elérésére, mint példaul a bevasarlokdzpontok és egyéb magasabb hierarchia-szintii

szolgaltatok és kozintézmények.

A kozutépitések soran tobbszor eléfordult, hogy a vonalas infrastruktura telepiiléseket,
budapesti keriileteket (példaul az M3-as autdpalya bevezetd szakasza) szakitott ketté. A
kozlekedési haldé Dunara valo kiterjesztése ellenkezé hatast fejtene ki, mivel a 8. térképrol (44.
oldal) leolvashat6 hidkapcsolatok hidnya miatt jelenleg az agglomeracio kiilsé teriileteinek
nyugat-keleti irdnyu kapcsolata megszakad. Ebbdl kifolyolag az atkel6hajozas egy relevans
masodfunkcioval bdvitheti az elGvarosi hajozas feladatkorét. A jelenlevé kompvonalak
forgalmi intenzitdsa valamelyest csokkenhet, azonban a két szolgaltatds csak részben alkot
komplementert egymassal, mivel a katamaranok (a kerékpéarokon kiviil) nem alkalmasak kozuti

jarmuvek szallitasara.

A pozitiv hatasok mellett szamolni kell azzal is, hogy egy elévarosi viszonylatfejlesztés
a tarsadalmi-gazdasagi térben zavarokat okozhat. Egyes telepiilésekhez az addig nehezebben
elérhetd legfobb centrum kdzelebb keriil, mint az addigi alacsonyabb szintii kozpont, igy utobbi
funkcionalis értelemben elveszitheti vonzaskorzetének egy részét, amely lokalisan kedvezdtlen
tarsadalmi-gazdasagi folyamatokkal jarhat (Erd6si F. 2005). Példaként felhozva Pest megye
hatranyos helyzeti Duna-menti térségeit, komoly lehetdség a Budapesthez valo iddébeli
kozelebb keriilés. Ezzel szemben egy, a teriileten “edge-city”-ként miik6d6 csomodponti

telepiilés mar hatranyokat szenvedhet.

A negativumokat nehéz hossza tavon eldre meghatarozni, de 6sszességében vizsgalva
az agglomeraciot — a “nagyobb fenntarthatd mobilizaci6 = nagyobb jolét” Osszefiiggést
figyelembe véve - feltételezhetden tobb eldnnyel jar a legfébb centrummal valé gyorsabb

kozlekedési 6sszekottetés.

5.1. A csomopontok elhelyezése

Az ingazast — azaz a lakohely, illetve az iskola, a munkahely és a szolgaltatasok kozotti
utazast - vizsgalva a szuburbia telepiilései elsddlegesen magas hierarchia-szintli lakofunkcioval

birnak, mig a kdzponti teriileten, azaz Budapesten beliil a lako- és a munkahely, tovabba a
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szolgaltatoi funkciondlis csomopontok diszpergéltsdga gyakran erds keveredést mutat. Ezért
egy viszonylat csomopontjainak - esetlinkben a kikotoknek - megallapitasdnak modja részben

kiilonbozik a fovaros kozigazgatasi hataran beliil és a peremteriileteken.

Mivel az elsédleges cél a hivatasforgalmi profillal rendelkezé 4allomésok

meghatdrozasa, ezért a fejezet nem foglalkozik a turisztikai igények leképezésével.

5.1.1. A fovaros kozigazgatasi hataran beliil

A BKK FUTARY kijelzéinek elhelyezkedése alapjan (lasd a 9. térképet a 47. oldalon)
- arra alapozva, hogy feltételezhetden ezek a tajékozatod tablak a legjelentdsebb funkcionalis és
egyben kozlekedési csomdpontokban allnak — a fovaros legstirlibben latogatott Ovezete a pesti
oldalon a Hungéria korgytirtiig, a folyd masik partjan pedig az 6budai Florian tértdl a II.
Rékoczi Ferenc hidig terjed. Mindezt kiegészitve az 6. dbran (48. oldal) lathatd, a bels6
munkahely- ¢és lakohelydvre vonatkozo lehatarolassal, a budapesti Duna-szakasz alkotta
Gtpalya legforgalmasabb része az Arpad hidtol a Lagymanyosi hidig tarthat. A folyamhoz, mint
térszervezd elemhez illeszked6 legfébb toréspontok a hidfékben talalhatok, ezért célszerii, ha a
kozosségi hajozas kikotoi dontden ott helyezkednek el. Ezen kiviil a hidak k6zotti folyopartok
kozlekedési csomopontjait és az atkeld-forgalom iranti keresletet kiszolgalva tovabbi

allomasok elhelyezésére is szlikség van.

A modszertani lehetdségeket vizsgalva, a komplex foldrajzi tér elemzéséhez célszerl a

kvantitativ matematikai modszertanok hasznalata:

e [Egyrészt lehetség van olyan, a lehetséges kikotd-helyszineket vizsgald keresztmatrixok
alkalmazasara, amiben az adott teriileten elérheté funkciok darabszama és er6ssége mérhetd
(Gotz S. 2014).

e Masrészt végezhetd olyan potencialvizsgalat, amely a kozlekedési haldzat csomdpontjaira
alapoz. Feltételezhetd, hogy a tarsadalmi-gazdasdgi tér altal kialakitott funkcionalis
csomopontokat - a felmeriilé igényeknek eleget téve - koveti a kozlekedési halozat
infrastruktirija. Ezek kozil a magasabb hierarchia-szinten all6 gocok egyben

intermodalisak is, amelyek ha a Duna-parton helyezkednek el, akkor igen jo helyszint

17" A Budapesti Kozlekedési Kozpont 2013-ban iizembe helyezett Forgalomiranyitasi és Utastajékoztatasi
Rendszere.
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nyUjthatnak az elévarosbodl érkezd hajok allomasainak, megteremtve a mindségi utazasi

lancot, ami egyben kompenzalja az aldgazat rendszerhatranyat, a korlatozott teriiletfeltaro

képességet.
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9. térkép: A FUTAR kijelzGinek elhelyezkedése Budapesten.

Forrds: Bkk.hu, A FUTAR kijelzGk tervezett pontjai Budapesten és kirnyékén, http://www.bkk.hu/wp-
content/uploads/2012/07/bkk FUTAR-pontok-v2.jpg.

A peremkeriiletekben kiss¢ mas a helyzet, mivel a lako- és egyéb funkcidkkal
rendelkezd Ovezeteket konnyebben el lehet hatdrolni (ennek ellenére akar az ismertetett
matematikai modszertanok is adaptalhatok). Vélhetéen az utazdsok iranti - a kiilsd
munkahelyévben elhelyezked6 ipartelepekhez is viszonyitva — legnagyobb kereslet a
lakotelepeken van, ezért célszerli ezek bekapcsoldsa a viszonylatokra. A lehetséges helyszinek

kozé tartoznak tobbek kozott:

e Kaposztasmegyer: az elérhetdségén sokat ront az észak-délkeleti metrd be nem fejezett,

utols6 szakaszanak hianya. Megfigyelhetd, hogy a metroépitésekkel varosszerte
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feldaraboltdk az 4tmérds vonalak tObbségét, ezért az elmult évtizedekben kiépiilt

lakételeprdl nehézkessé valt az eljutas a kdzponti csomopontba.
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6. abra: Budapest varosszerkezete.

Forrds: Mozaweb.hu, Budapest vdarosszerkezete, https://www.mozaweb.hu/Lecke-FOL-Foldrajz 8-

Budapest mint vilagvaros-100070.

e Romai-part €s Népsziget: az elmult években tobb tarsashdz is felépiilt, a nehezebb
megkozelités miatt esetenként kevésbé jo teriileti lefedettségli kozosségi kozlekedési
héalozattal. Az ingatlanoktol gyakorlatilag néhany méterre taldlhaté kikoték megfeleld
alternativat nyudjthatnak a belvarosba valo eljutashoz (akér még a jelenlegi helyzetben is).

e Békasmegyer: a kozvetleniil 2012 juliusa elétt miikodé viszonylatokon az oObudai
Piinkosdfiirdonél megallva is kozlekedtek hajojaratok, igy itt is érdemes megvizsgalni egy

allomas létesithetoségét.
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e Csepel: a HEV-vonal Boraros térig torténd kiépitésével és az egykori lakasépitési
programmal a koradbban gyartelepeirdl jellegzetes keriilet az egyik legnagyobb
lakonegyeddé alakult az utobbi években. Ebben az esettben a hajozasi viszonylatok akar
részbeni masodmegoldasként is el6térbe keriilhetnek, ameddig nem sikeriil megoldani a
HEV-vonalnak kozlekedéshatékonysagat érinté nagy hibajat, a metrohalozattal alkotott
intermodalis csomépontok hidnyat. Ezen tal a keriilet specidlis foldrajzi helyzetébol
addododan, a vizi kozlekedés ellathatja a Csepel és a dél-budai varosrészek kozotti kdzvetlen

atkelést is.

5.1.2. Az elovarosok és peremteriiletek

Az agglomeracid peremteriiletein a mar emlitett szempontok - példdul a térben
viszonylag jol elkiilonitheté funkciok — miatt, a potencialis kikotok kijelolésére a komplex
mutatok kifejezetten alkalmasak Ehhez viszont elsé 1épésben ki kell jelolni — kvalitativ
modszerrel — az elhelyezésnél szoba johetd telepiilések korét a kovetkezd kérdések feltevése

altal:

e Van-e a telepiilésnek relevans foldrajzi kapcsolata a Dunaval?
e Amennyiben van, akkor van-e elegendd teriilet az objektumok (pl. P+R-parkolok,

buszmegallok, stb.) elhelyezésére?

Amennyiben az adott folyoszakaszra megvannak az potencialis helyszinek, ugy mar lehetdség
nyilik egy Osszetett matematikai mutat6 alkalmazasara, amely az egyes tényezok értékének — a
kivalasztott kikotok kozotti — rangsorolasat kovetéen, majd a telepiilésre kapott rangsorpontok

atlagolasa altal, kiadja a viszonyitott potencialt.

A korabbi fejezetekbdl levonhatd kovetkeztetések alapjan mérhetd fogalomként

foglalkozni sziikséges:

e A varhato lokalisan felmeriild kereslet megallapitasara, a kikotdt magaban foglalo
telepiilés népességének sulyaval.

e A tagabb kornyezetben felmeriild kereslet megallapitasara, a vonzaskorzetbe tartozo
telepiilések népességének sulyaval (a vonzaskorzet az adott telepiilésekre, az eljutasi
1d6 alapjan szamolt eldvarosi hajozasnak az elévarosi vasuttal, valamint az —autobusszal

valo versenyképességi Osszevetésével allapithatdo meg).
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e a versenyképesség meghatdrozasara, a potencidlis kikotobol valdé kdzpontba
(Budapestre) torténd eljutasi id6 vizi és vasuti, valamint a vizi és autdbuszos elévarosi
kozlekedésre valo dsszehasonlitasaval. Ebben az esettben figyelembe kell venni azt is,
hogy az adott modozat a kozponti telepiilésen beliil mekkora teriileti lefedettséggel,
avagy allomas- vagy megallészammal rendelkezik, valamint, hogy utobbiak mekkora
tavolsagban vannak a legfébb funkcionalis csomopontok - példaul a legfébb
kozlekedési csomdpontok — térben meghatarozhaté stlypontjatol.

o Az eldvarosi kozlekedés elsddleges céljanak - azaz az autds ingazasok mennyiségének
csokkentésére - a vonzéaskorzet telepiilésein bejelentett személygépkocsik szamanak

Osszegzésével.

Mindezeken kiviil sziikséges olyan szocialgeografiai kutatasokra alapozott vizsgalati
szempontokat figyelembe venni, amelyek megmutatjak a helyi kozosségek, érintett egyének
kozlekedési alagazatokrol alkotott véleményét, mivel ez a keresleti szokasokat, a jelen esettben

koriilhatarolt tényez6kon (pl. idéérték) kiviil, tovabb befolyasolja.

5.2. A vonalvezetés

Alapvetd kérdés a hajozési viszonylatok észak-déli kiterjedésének, azaz a még idedlis
tavolsagban fekvd végallomasok meghatirozdsa. Ezek alapjan a két végpont Visegrad és
Szazhalombatta lehet, mivel eldbbitdl északra, illetve utdbbitdl délre mar nem lehet olyan
mennyiségli, Budapest iranyaba torténd ingdzasra szamitani, ami kifizetddové tenné az

iizemeltetést (Gotz S. 2014).

A vonalvezetés megallapitasa mar mélyebb kozlekedéstani elemzést igényel. Ezekre
alapozva elmondhat6, hogy egy kozlekedési viszonylat lehet atmérds, félatmérds, atlapolt,
koriranyu, részlegesen koriranyt, betét vagy hurokban végz6d6 (Szabd D. 1961). Figyelembe
véve a 7. dbrat (51. oldal) és Szabo Dezsé megallapitasait, kérdésként meriil fel, hogy vajon
melyik alkalmazas lenne a legcélszertibb a kozdsségi hajozas esetében, tudva azt, hogy az
utazasok legfObb aramlésai a déli- és az északi agglomeraciokbdl a kdzpontba, illetve a

fovaroson beliil torténnek:
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7. abra: A viszonylatok alakjai: a — dtmérds, b — félatmerds; ¢ — datlapolt; d — kériranyu,; e —

b)

részlegesen koriranyu, f— hurokban végzodo; g — szelo.

Forrds: Kisgyorgy L., Viszonylatok alakjai, http://www.tankonyvtar.hu/en/tartalom/tamop412A/2011-
0023 Utak/html/section-0138.html.

Az atmérds: a Duna - mint alulhasznalt utpalya - esetében a varoskdzponton valo athaladas
alacsony késési kockazattal jar, ami pozitivum, azonban a teriiletre jellemzd
utasaramlasokat tekintve idedlisan egyenletes és nagyarany(l forgalomra nem lehet
szamitani.

A félatmérds: a térben nem egyenletes aramlési irdnyokat figyelembe véve, a valtozo
igényeket jol kielégitd félatmérds megoldas alkalmazhatonak tiinik. Egy Budapesten beliil
létesitendd nagy kapacitast végallomas hatranyos lehet, de kedvezd megoldas, hogy utobbi
elhelyezhetd a nagyrészt kihasznalatlan Duna felszinén, mint sz6 épitmény (lasd a 11.
képet az 52. oldalon), vagy akar kevésbé frekventalt teriileteken. Ugyanakkor az
intermodalis kapcsolatok kialakitdsa jelentés koltségekbe keriilhet, az interoperabilitds
pedig szinte megvalosithatatlan.

Az atlapolt: ez a megoldas a két utobbi eldnyeit egyesiti, tehat a hajozast tekintve idealis

lehet.

18 Interoperabilitas, interoperabilis kozlekedés: zokkenOmentes atjarhatdsag technikai biztositasa a kiilonbozd
rendszerek kozott. Lényege, hogy nem az utas valt jarmiivet az utazas soran, hanem az altala hasznalt jarmii képes
kiillonb6z6 palya- és infrastruktirarendszerek hasznalatira (BKK 2014a). Ilyen példaul az egyes
vonalszakaszokon, a villamosvastt Gtpalyajan kozleked6 autobusz, a masik alagazattal kozos megallot hasznalva.
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d) A koriranyt: elméletileg kivitelezhet6 egy folyo esetében is - az egyik, majd a masik part
allomésainak felflizése altal egy torzitott korpalyat alkotva -, de gyakorlati megvalositasa

értelmetlen lenne.

11. kép: A Batthyany téri kikotd latvanyterve.

Forras: Molnar L. P., Batthyany tér, BME Diploma.

e) A részlegesen koriranyu: ugyanaz, mint a d) pont.

f) A hurokban végz6d6: ez elsOsorban a ritkan lakott, nagy kiterjedésti teriileteken
alkalmazhato, amely érvényes lehet a kialakitandd viszonylatok févaroson Kkiviili
végallomasaira.

g) A szeld: ez a tipus példaul a jelenleg is mikodé D14-es viszonylatnak feleltethetd meg,
mivel a rév a kdzponti teriilet érintése nélkiil szolgalja ki a Csepel és Soroksar kozott fellépd

intenziv atkel6-forgalmat.

+ A betét: ez a megoldds a legnagyobb forgalmu vonalszakaszok tehermentesitésére
funkcional. Ez tobb szempontbdl hasznalhatd, egyrészt a turisztikai sétahajozas Budapesten
beliili megndvekvd, masrészt a mar emlitett kozponti teriiletek utazasi igényeinek

kielégitésére.

A legforgalmasabb csomdpontok meghatarozasa utan olyan diagondlis (atlos)
viszonylat-szakaszok kialakitasara is sziikség lehet, amely az egyik parton tobb kisebb
forgalmu allomas utasait 6sszegytijti, majd tovabbitja a masik part magasabb hierarchia-szinti,

igy nagyobb vonzéaskorzettel rendelkezd csomopontjdba. Ez a Budapestre vald bejutast
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megcélzo rendeltetés mellett a tomegkdzlekedés masik funkcidjat, a Duna altal elvalasztott

peremtelepiilések kdzotti ingdzast tovabb erdsitené.

Osszességében egyértelmiinek tiinik, hogy a hajozasi viszonylatokra javasolt az atlapolt
megoldas, az agglomeracio ¢s a févaros kdzponti teriilete kozotti, idoben valtozd intenzitasu és
aramlasi irdnyd utasdramlds miatt. Mivel a Budapesten beliili szakaszokon intenzivebb
forgalom varhato, ezért az Arpad hid és a II. Rakoczi Ferenc hid kozott sziikséges lenne a

tehermentesitést szolgald betétviszonylatok lizemeltetése is.

6. Konkluzio

Jelenlegi formajaban a kozosségi hajozas, mint alagazat fejlodésének csticspontjan
tuljutott, a mostani infrastruktira nem teremti meg a tovabbfejlodés lehetdségét. Az agazati
integracio eléréséhez csak néhany eszkéz van hasznalatban, mint példaul az egységes

viszonylatjelzési-, illetve a jegy- és bérlettarifa rendszerek alkalmazasa.

Alapvetd probléma, hogy a természetes Utpalyaként funkciondlé Duna hosszu idon
keresztiil mellézésre keriilt Budapest fejlédésében. Egyrészrdl az elmult évszdzad telepiilési
struktrdja és a vele egyiitt fejlodd varosi kozlekedési haldzat a folyot, mint longitudinalis
kozlekedési folyosot €s annak partjat igymond kirekesztette 6nmagdbol. Masrészrol a széles
értelemben vett hajozési alagazatot a rendszervaltozast kovetden leépitettek, aminek legfébb
oka az automobilizacio 1970-es évektdl tapasztalhaté dinamikus térnyerése. Ez a folyamat

versenyhatranyba helyezett olyan modozatokat, mint a haj6zas, a vastt, a kerékpar, stb.

Véleményem szerint - az igények leheté legmagasabb szintii kielégitésén tal — az

elévarosi kozlekedés két legfontosabb célja:

e Az agglomeracios gyliri és a kozpont kozotti, valamint a peremteriileteken beliili
kapcsolatok egymassal torténé szorosabbra flizése, ami hozzajarulhat a foldrajzi térben
tapasztalhato teriileti egyenl6tlenségek csokkentéséhez.

e Az agglomeracio centrumtelepiilését érd kozuti kozlekedés altal kivaltott kornyezeti

terhelés mérséklése.

A jelenlegi teriiletfejlesztési célokbol kiindulva (a kozutak zsufoltsdganak csokkentése,

kornyezetbarat alagazatok eldtérbe helyezése, a perem- €s a kdzponti teriiletek k6zotti gyorsabb
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kapcsolat kialakitasa), a budapesti agglomeracié Duna-menti térségének kiszolgalasaban a
kozosségi vizi kozlekedésnek van relevans potencialja. Mindez azonban bizonyos

infrastrukturalis feltételeket megkovetel:

e A modozat igen korlatozott teriileti lefedettsége miatt sziikség van a ra- és az elhordo
infrastruktardk kiépitésére, mégpedig ugy, hogy azok a hajozasi viszonylatokhoz
intermodalis csomdpontokban kapcsolddjanak.

e A személygépkocsival torténd utazadsok szama kizardlag akkor fog csokkenni, ha olyan
utazasi lancok épiilnek ki, amelyek potoljak vagy akar til is 1épik a kozati kozlekedés
nyujtotta mobilitas mindségét, méghozza — ami nagyon fontos — példaértékiien fenntarthato
modon. Mindent Gsszevetve, a leginkabb nélkiilozhetetlen infrastrukturalis elemeknek a
kikoték kozvetlen kozelében elhelyezett P+R-parkolok tekintenddk.

e Fontos, hogy a hajozéas és a Duna-menti varosrészek fejlesztése egyszerre torténjen meg,
mivel a vizi személyszallitasi alagazat és a telepiilési struktiira parhuzamos revitalizacidja,
egymas szerepének, tarsadalmi elfogadottsaganak erdsitésére is kedvezden hat. Ezen
tulmenden, a jarulékos infrastrukturdkkal kiegészitett kikotdk fejlesztési mikro-
kozpontokka valhatnak, tovabb integralva a hajozast és a Dunat, kiilondsen a folyo-menti

agglomeraciods telepiilések életében.

Mieldtt a hajozasi rendszer kiépitésre keriil, fontos azzal tisztdban lenni, hogy az
egyének a mar elért mobilitasi szintjiikr6l 6nként csak igen ritkan mondanak le. Tehat, mint
legfébb szempontot, az i1détényezot sziikséges eldtérbe helyezni. Ezen til az aldgazat
kozlekedési halozaton beliili fenntarthatosagrol sem szabad elfeledkezni, ezért egyrészrol
pontosan meg kell allapitani a legfobb eldvarosi viszonylatokkal (vasut €s autdbusz) szembeni
versenyképességet, tovabba a kikotdk és azok vonzdskorzetének lakossagszamabol varhato
alapveto igényeket. A tarsadalmi szintli szemléletformalas lehet6ségei a hajozasi infrastruktira
korszertsitésében, a személygépkocsis kozlekedés kozvetlen korlatozasaban (pl. behajtasi
tilalmak) és az azzal kapcsolatos negativ externaliak fogyasztokra vald raterhelésében (pl. a

dugddijak) jelenhetnek meg.

A budapesti agglomeracioban a hajozas fejlesztése a kozdsségi kozlekedésre alapozva
tobb funkciot tolthet be. Egyrészt nagyobb aranyt kozforgalmi szerepet vallalhat fel, ha
megbizhatdsagaban, tarifajaban, valamint a két pont kozatti eljutasi idoben versenyképessé tud
valni mas kozlekedési modokkal szemben (ezen belill kiemelhetd a peremteriiletek

révhajozasanak uwjraélesztése a személy- €s kerékparszallitdsban). Mésrészt a turisztikai
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igények kiszolgalasa terén is tovabb erésodhet, kiillondsen a helyi tarsadalmak szamara, akiknek
sok esettben megfizethetetlen az utazasi irodak altal szervezett sétahajozas. Harmadrészt
megjelenhet a tavolsagi hajozas a tomegkozlekedési szolgaltatast érinté volgyiddszakok

kitoltésében.
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7. Absztrakt

A két és fél millio f6s népességszamu budapesti agglomeracio6 kiilonleges természeti
adottsaga a fovarost kettészeld Duna, ami kozlekedési akadaly, de lehetéség is egyben. Az itteni
lakosok jelentOs részének, igy szamomra is, kiilonos jelentésége van a folyonak. Mindez

megteremtette a legfobb motivaciodt, ami elinditott a dunai k6zosségi kozlekedés vizsgalata felé.

A kutatds célja Budapest és az agglomeracio kozosségi hajozasanak értékelése, a
jovobeli fejlodés szempontjainak, feltételeinek feltarasa. A szakirodalom és a személyes
interjuk megerdsitették, hogy a dunai hajézas jelentdsége az utazasi igények kielégitésén til a

kozlekedési kapcsolatok erdsitésében és a fenntarthatosag figyelembe vételében van.

A térség kozlekedésfejlesztésének - a mobilitasi igénybdl és annak Osszefliggéseibodl
kiindulva - lehet6ség szerint tudomanyos alapokon kell nyugodniuk. A jelen helyzet és a
folyamatok maguktol értetddden igényelték a multbeli fejlédés — természetesen korlatozott —
feltarasat, amin beliil kiilon hangsulyt kapott az autokozlekedés és a kozlekedés intézményi

hattere.

Mindezek nélkiil is egyértelmii, hogy a Duna kdzlekedési potencialt jelent, melyet a
legutobbi évtizedekben messze elhanyagolt a vizsgalt térség, valdjaban a meghatarozo6 a sziikken

értelmezett Budapest volt és napjainkban is az.

A 2012. jalius 1-én, a BKK altal meginditott kozforgalmu hajozas jelenleg inkabb
turisztikai szerepet tolt be, tehat nem valtotta be a kezdeti elvarasokat. Ezért nem ok nélkiil
meriilt fel a jelentds tovabbfejlesztés sziiksége, amihez megvalosithatosagi tanulmany is
késziilt. A bemutatott kiilfoldi példak (Brisbrane, London, Rotterdam) segitséget nytijthatnak a
legjobb megoldas megvalasztasaban. Végiil a dolgozat — egyfajta konkluzioként - leirja az
elévarosi-budapesti viszonylatok meghatarozasanak legfobb szempontjait, mivel bizonyossa

valt, hogy kulcsfontossaggal bir a csomdpontok jol megvalasztott elhelyezése.

Végkovetkeztetésként elmondhato, hogy elengedhetetlen az erbteljes halozati
integracio. A megfeleléen kialakitott kikdtok nem csak versenyképessé valhatnak mas
kozlekedési agakkal, hanem varosfejlesztési mikro-centrumokat is gerjeszthetnek egyben.
Mindezek legfontosabb feltételei a parkolasi lehetdségek kialakitasa, a rahordo kozlekedés

megszervezése €s a Duna menti teriiletek revitalizacigja.
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10. Roviditésjegyzék

BAFT: Budapesti Agglomeracios Fejlesztési Tanacs

BFFHVO: Budapest Fopolgarmesteri Hivatal - Varosépitési Osztaly
BKK: Budapesti Kozlekedési Kozpont

BKYV: Budapesti Kozlekedési Vallalat

BMT: Balazs Mor-terv

BSZKRT: Budapesti Székesfovarosi Kozlekedési Részvénytarsasag
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11. Melléklet

Az elvégzett munkarol

A kutatomunka legfontosabb célja a kozosségi kozlekedést érintd egyik aktualis
probléma hatterének feltarasa, valamint a lehetséges megoldasokkal kapcsolatban felmeriild
kérdésekre vald valaszadas volt.

A kutatomunka harom alapvet6 részre tagolhatd: egyrészt a teriileti egység kozlekedési
halozatanak komplex elemzése, masrészt a hajozasi infrastruktura jelenlegi problémainak
feltarasa, harmadrészt a jovObeli fejlesztés relevanssaganak, valamint alkalmazhato
modszereinek a megallapitésa.

Az alkalmazott modszerek koziil kiemelend6 a tobb tudomdanyteriiletet atoleld
szakirodalom feldolgozasa - a kutatdi kérdések Osszetett vizsgalatabol adodoan -, az eltérd
szemszOgbol torténd - turistaként, illetve atkeld- és ingazd utasként vald — tobbszori
terepbejaras, tovabba az illetékes szakemberekkel készitett mélyinterjuk.

Interju Domanyi Balinttal (2014. november 15.)

Az adatfelvétel soran készitett interjun feltett kérdések

Mutassa be néhdny mondatban a BKK hajojaratait (jarmiipark, alkalmazottak, kapcsolodo

infrastruktara)!

Tapasztalatai alapjan hogyan vélekedik egy keriiletek kozott ingazo, egy agglomeracio és a
kozpont kdzdtt ingazo, egy turista és az Onkorményzat az elmult méasfél évrdl (pozitivumok,

negativumok)?

Hogyan nyerhet 1étjogosultsigot a kozosségi kozlekedésben egy hosszu idon keresztiil
turisztikai célokat szolgdld hajozasi rendszer? Az eddigi probalkozasok a févaros hajos
tomegkozlekedésre mas-mas okbol, de tobbségeében elbuktak. Mivel tudjak most garantélni,

hogy ez egy hosszu tavl és gazdasagosan miikodo vallalkozas lesz?

66



Milyen moédon lehet a dunai hajokozlekedést a mar meglévd kozlekedési viszonylatokhoz
gazdasigosan és ésszerlien hozzailleszteni? A FUTAR rendszerében szerepelnek-e a

hajojaratok?

Hogyan befolyasolja az iizemben tartast az iddszakosan erds ingadozast mutatd, gyakran
alacsony utasszam, illetve a fenntartasi koltségek, az tizemanyagarak valtozasa? Ezen hatasok
mérséklésére milyen megoldasaik, terveik vannak? A téli id0szakra hogyan késziilnek, mire

szamitanak (pl. az utasszdmok tekintetében)?

Milyen eszkozeik, illetve jovébeni terveik vannak arra, hogy mind az agglomeraciobol és a
kiils6 varosrészekbdl ingdzo, mind a turisztikai jellegli utazokozonséget ,,atcsabitsdk a

Dunara”?

Terveznek-e gyorsjaratokat forgalomba allitani? Ami pl. az északi és a déli agglomeraciok

kozott és a legfobb kozlekedési csomdpontokban, pl. a Batthyany téren dllna meg?

Az 1jabb, korszertlibb jarmiivekkel mekkora sebességnovekedést, illetve menetidd-csokkenést
lehetne elérni? Mennyi ezeknek a beszerzési koltsége? Milyen palyazasi lehetdségek vannak a

rendszer fejlesztésére? Ennek az onerejét hogyan teremtik eld?
Hogy all a Kopaszi-gat és a Haller utca megallok probléméja?

Rendelkeznek-e statisztikakkal az eladott jegyek id6 és térbeli megoszlasarol? Melyek a

legfontosabb viszonylatok? (Ki, mikor és honnan hova?)

Az interju technikai hattere

Az interju alanya Domanyi Balint varosfejlesztési vezetd, a Budapesti Kozlekedési

Kozpont Koordinacié és Uzemeltetés Osztalyarol.

Az adatfelvétel a BKK székhazaban (1075 Budapest, Rumbach Sebestyén utca 19-21.)

tortént 2013. november 15-én, déleldtt, mélyinterju formajaban.

Jegyzet az interjurol
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A BKK 2012. julius 1-én inditotta el a szolgaltatast, a BKV Zrt. lizemeltetésével. A
jarmuparkot az lizemeltetd tobb tiz éves sétahajoi alkotjak. Az eldzetes célkitlizés az ingdzok
kiszolgalasa volt, de hamar kideriilt, hogy erre a meglévd infrastruktira nem alkalmas. A
csaknem 500 milli6 forintos unios tamogatasbol az tizemeltetés koltségeinek teremtettek alapot,
illetve a meglévd kikotoi infrastrukturat korszerusitették és egységesitették. Ugyanakkor
fejlesztésre tovabbra is nagy lehetéségek vannak (itt még nem beszélve a hajokrol): a
kikotoknél példaul hatrany az, hogy a hajohid helyett a rakparton kell varakozniuk az
utasoknak. Megoldas lehetne egy jegykezeld helyiséggel és egyéb kiegészitd szolgaltatasokkal
ellatott (pl. padok) mobil kikotdstég, ami jelentdsen felgyorsitana az utasok cseréjét. A hajokon
egy hajoskapitdny ¢és egy, illetve két matréz szolgdl, mindannyian az {izemeltetd
alkalmazasaban. Fontos megjegyezni, hogy a hajokat nem csak a kozosségi kozlekedésben

hasznaljak, hanem gyakran kiadjak rendezvényekre, egyéb megkeresésre.

Az elmult masfél év tapasztalatai vegyes képet mutatnak. Ahogy mar volt rola szo,
hamar szembesiilt a BKK az infrastrukturalis hidnyossadgokkal. Ennek ellenére a vallalkozas
sikertorténetnek szamit, hiszen az utazdsok szdma tobbszordsen tullépte az eredetileg
tervezettet. Az ingdzok, néhany ,,megszallotton” kiviil, nem igazén hasznaljék a hajokat, mint
kozlekedési eszkozt. Ennek elsddleges oka a lassiisaga. A kényelmi szempontokat figyelembe
véve kielégitd a szolgaltatds, mivel a hajokon talalhatd fiitott utastér, mosdd (a budapesti
kozlekedési eszkdzok kozott egyediiliként) és miikodd biifé is. Ennek tiikrében nem meglepd,
hogy a f6 utazobazist a turistak adjak. Jellemzdek a kirandulé gyermekes csaladok, elsdsorban
a kellemes idejli hétvégéken. A kertileti onkormadnyzatok mar a kezdeményezés iddszakaban is
pozitivan léptek fel a projekt mellett, igy mindenképp hasznosnak tartjak, hogy a ,,sajat”
kertiletiikben is megjelent ez a szolgaltatas. Természetesen egyeldre a turizmus miatt, azonban
hosszutavon (a fejlesztésekkel) mindez még tobb pozitivumot hozhat maga utan (pl. a Budapest

2030 — Hosszu tavu varosfejlesztési koncepcioban talalhato tervek).

Ahhoz, hogy ezek a viszonylatok létjogosultsagot nyerjenek a fovaros kozosségi
kozlekedésében, az Gsszes utazasok legalabb 5%-at itt kell lebonyolitani. A kiilfoldi példak
alapjan (pl. Amszterdam) ez egy realis elvaras. A multbéli probalkozasok a kozlekedés erre a
formajara nem a fovaros altal szervezett viszonylatokon, hanem a tobbségében magan kézben
talalhato vallalatok lizemeltetése alatt valosultak meg. A mostani helyzetben a BKK az
Onkormanyzat és az iizemelteték kozott all, mint kozlekedésszervezd. Ezaltal sokkal
hatékonyabba valt és valhat az tizemeltetés, csokkenhetnek a koltségek, igy mar alapvetéen mas

a jelenlegi helyzet. Ugyanakkor garancia most sincs a sikerességre, a kovetkez6 10 év biztos,
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utdna majd elvalik, hogy lesz-e igény, illetve lehetdség a viszonylatok tovabbi lizemeltetésére.
Az utazasok havi szamat tekintve az elmult masfél évben a kezdeti idészak valtotta ki a

legnagyobb érdeklddést (itt az ujdonsag élménye is kozre jatszik).

A meglévd viszonylatokhoz elsésorban a kikotdk kialakitasdval lehet a hajozast
hozzailleszteni. Ebbd] is latszik, hogy sok a tervezési hiba (ennek okit Domanyi nem tudta
megmondani, mivel a tervezési fazisban még nem dolgozott a BKK-nal). Példaul a Haller
utcanal a kikotot nehézkesen lehet megkdzeliteni, aminek az oka a Soroksari ut és a rakpart
kozott épiild irodahaz. Az épitkezés ledllt, igy az ott korabban iizemeld koztéri aluljarot
bizonytalan id6re lezartadk. A FUTAR rendszerében szerepelni fognak a viszonylatok, viszont

utobbi tovabbra sem mukodik.

Az id6szakosan erds ingadozast mutatd utasszam lényegesen csokkenti a jaratok
kihasznaltsagat. Ez ellen az infrastruktura korszerlitlensége és viszonylag rugalmatlan
iizemelése miatt egyelére nem igazdn van megoldasi lehetdség. Az éves fenntartasi koltség
kortlbeliil 200 milli6 forint, amit a jelenlegi jegyeladdsokbol fedezni lehet (tehat kialakult az
onfenntartas). Az j menetrendbdl kikeriiltek a hétvégi és az iinnepnapi jaratok (ezt mar az

interjukérdéseim megfogalmazasanal is problémasnak tartottam), ami érthetetlen hiba.

A kikotoket korszerisiteni tervezik, a mar kordbban taglalt megoldasokkal.
Elengedhetetlen tovabbépiteni a viszonylatot az északi és a déli agglomeracio felé¢ (ez
elsésorban 1) kik6tok forgalomba allitasat €s a jarmiipark korszeriisitését jelentené). Tervben
van katamaranok forgalomba allitasa a hosszabb tavokra, amelyekkel gyorsjaratok elinditasara
is lehetdség nyilna. A jarmiibeszerzéseknél figyelembe kell venni, hogy minden vizi
kozlekedési tér mas €s mas adottsagokkal rendelkezik. Ennél fogva kiilfoldi, hasznalt
infrastruktira beszerzése nem lenne j6 megoldés, egyrészt mert magas koltségekkel lehetne
atalakitani, masrészt talan magat az atalakitast sem lehetne megoldani. Tehat a holland Canal
Bus hajoinak beszerzése nincs napirenden, ugyanakkor a magyar gyartoktol beszerezhetd
katamaranokra igény van. Ezek elkészitése az egyéni igények figyelembevételével torténne
meg. Eldnyiik lehetne a gyorsabb fordulosebesség mellett a gyorsabb kikotés is. A jelenlegi
jarmiivek forduldive nagy és a kikotdstégekhez sem tudnak megfelelden kikotni (pl. erdteljes
litk6zés dokkolaskor). Nem lehet elfeledkezni arr6l, hogy 100 millios tételekrdl van szo, igy a
koltségfedezet eldteremtése nehézségekbe iitkozhet. Az Eurdpai Unid kovetkezd palyazasi
ciklusaban fejlesztésekre szl palyazat beaddsara van lehetdség, illetve az Onkormanyzatok
tamogatasa is elérhetd. Az, hogy a projekt dnfenntartdéan mukodtethetd, megnyitja a kaput a
palyazasi lehetdségek iranyaba.
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A megallokra visszatérve, tobbségében indokolt az elhelyezésiik, de ezt késobb a
mobilitdsuk miatt valtoztatni is lehet. Magaval a rakpart beépitettségével vannak az elsédleges
problémak, de a varosfejlesztés kovetkezo évtizedeit tekintve ennek lesz megoldésa. A Haller
utcai megalléval kapcsolatban tobbszor megjelent a sajtdban az alacsony vizallas
forgalomkorlatozé kovetkezménye. Ugyanakkor itt nem is a hajok meriilésével van gond,
hanem a kikotdstéget tartd csapokkal — ha megnézziik, akkor itt tobb méterrel magasabb a
rakpart (az als6 rakpart hidnya miatt), igy a csapoknak is mélyebbre kell lenyulniuk. A Kopaszi-
gat helyzete tovabbra sem tisztazott, de varhato, hogy a nyari szezonra itt is rendezddnek a

kikoto lizemeltetdje €s tulajdonosa kozotti nézeteltérések.

Utazasi statisztikdkrol a fejlesztés nem rendelkezik, talan az tizemeltetésnél vannak erre
vonatkozo statisztikak. Kérddives felmérés az utasok kozott késziilt, azonban ennek a
reprezentativitdsa mar kérdéses (a kérddivek és a mintavételezés szakmaisdga miatt). A
leginkabb kihasznalt viszonylatszakasz a Batthyany tér és a kdrnyez6 megallok (Jaszai Mari tér

¢s Petofi tér kikotok) kozott talalhato a viszonylag nagyobb szamu atkel6 forgalom hatésara.

Interju Domanyi Balinttal (2014. november 19.)

Az adatfelvétel soran készitett interjun feltett kérdések

Mutassa be a jelenlegi hajojaratok miitkodését €s az eldzetesen elvart célok megvalositasat!
Mi indokolta a D14-es viszonylat atvételét?
Hogy 4ll a Kopaszi-gat és a Haller utca megallok kérdéses helyzete?

Melyek a legfontosabb viszonylatszakaszok jelenleg? Ezeket hogyan mindsitené a turisztikai

és a hivatasforgalmi profilok alapjan?

Milyen elérhetd adatok vannak az elmult 2,5 év lizemeltetésével kapcsolatban? Hogyan alakult

az utazasok szama?

Milyen i1d6kozonként indokolt egy viszonylat vagy egy adott allomés relevanciajanak

feliilvizsgalata? A jelenlegi hajoallomésok esetleges athelyezésére milyen lehetdségek vannak?
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Milyen eszk6zok allnak rendelkezésre, hogy az ingazdkat ,,atcsabitsak” a Dunara, a hajozasi
alagazatot integraljak a kozosségi kozlekedésbe? A személygépkocsis forgalom févaroson

beliili korlatozasa milyen feltételeket kivan meg?

A jelenleg turisztikai profild BKK-hajézas rendeltetése hogyan valtozik kézép- és hosszu

tavon?

Késziilt-e az agglomeraciora olyan felmérés, amely az egyének kozlekedési alagazatokrol
alkotott véleményét vizsgalta? Ha igen, milyen eredménnyel? Ha nem, On szerint egy hasonlo

kutatds milyen eredménnyel jarna az egyes alagazatok tekintetében?

Hogyan befolyasoljak a térben és idében ingadozo utazasi aramléasok az eldvarosi kozlekedés

Szervezését?

Az interju technikai hattere

Az interju alanya Domanyi Bélint varosfejlesztési vezetd, a Budapesti Kozlekedési

Kozpont Koordinacié és Uzemeltetés Osztalyarol.

Az adatfelvétel e-mailben tortént 2014. november 13. és 2014. november 19. kdzott,

els6sorban a 2013 dszén késziilt mélyinterju informéciodinak frissitése érdekében.

Jegyzet az interjurol

Az els6 évet kovetd iddszakban az utazédsi szdmok jelentOsen visszaestek. Az éves
szinten a kortlbeliil 150 ezer utas - igen szezonalis jelleggel - foleg a méjustol szeptemberig
tartd 1id0szak hétvégéire Osszpontosulva veszi hasznélatba a hajokat. A jaratokat varosnézo
jelleggel, illetve a Duna-menti szabadidés helyszinek (Obudai-sziget, Romai-part, stb.)

eléréséhez hasznaljak. Az eredetileg kitlizott hivatasforgalmi forgalom aranya minimalis.

A Kopaszi-gat és a Haller-utca kik6tok helyzete tovabbra is kérdéses, mivel egyik
helyszinen sem sikeriilt megegyezni az allomasok és a kapcsolodo infrastruktirak megfeleld
kialakitasarol. A Kopaszi-gat megallo izembe helyezésére tovabbra is torekszik a BKK, mert

a turistak szamara a Lagymanyosi-6bol megkozelitésére a viszonylat kivalo lehetdség lenne. A
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Haller utca megall6 athelyezésre keriil a Nemzeti Szinhaz épiilete elé - jelenleg a Soroksari ut
¢s a Duna-parti sétany kozott elkezdett épitkezés késése miatt a megfeleld Osszekdttetést
teremt gyalogos aluljard zarva van, a Csepeli HEV sinpalyain pedig az athaladas
balesetvédelmi okok kovetkeztében nem Ilehetséges. 2014-ben a Budapest kozigazgatasi
teriiletén megmaradt utolsé révatkeld is felvette a ,,D” megjeldlést. Ennek a jaratnak jelentds
szerepe van a Soroksar €s Csepel kozotti forgalom lebonyolitasdban, igy logikus megoldasnak

tlint, hogy atkeriiljon a kdzszolgaltatasok korébe.

Ezen kiviil tobb esettben is indokolt lenne a kikotok athelyezése, de az Eurdpai Unios
tamogatassal 1étrejott projekt 2019-ig csak kritikus esettben, kelld indoklassal modosithaté (pl.
a mar taglalt Haller utcanal). Eppen ezen okbdl a személyhajozasi kozforgalmu kozlekedés
atfogo fejlesztését 2019-es megvalositassal tervezi a BKK. Utobbi magéaba foglalja majd tobb
kikotd athelyezését (pl. a Batthyany térnél), ujak 1étesitését az agglomeracioban ¢€s a kiilsd
varosrészekben, tovabba egy 1j halozati struktara kialakitasat — a viszonylatok
vonalvezetésének atszervezésével. Mivel jelenleg nem allnak rendelkezésre a megfeleld
eszk6zok a hivatasforgalmi ingazok hajézési aranyanak novelésére, ezért az atfogo fejlesztés
soran tobb, eddig még kevésbé vagy egyaltalan nem hasznalt megoldas is alkalmazasra kertil.
Az elkésziilt megvaldsithatosagi tanulmany egy komplex, észak-déli kiterjedési
gerinchalozatot vazol fel, napi 24 ezer utazas lebonyolitdséval, a peremteriileteken 1étesitendd
P+R és B+R lehetdségekkel. Az elsddleges cél a személygépkocsis forgalom csokkentése, ezért
az alagazat fejlesztésével parhuzamban bevezetésre keriilnének olyan korlatozo és tiltd
eszk6zok, mint példaul a dugddij. Ennek kovetkeztében a hajozasi viszonylatok alapvetden
hivatasforgalmi jelleglivé valnak, de a hajok alkalmasak lesznek majd a véarosnézd és
rendezvényhajozasra is, amely sordn a volgyidészakokban vagy az tizemiddn kiviil a belsd tér

atrendezésével a jarmiivek kielégithetik a turisztikai igényeket.

Az egyének kozlekedési aldgazatokrol alkotott véleményét kutatd felmérés egyeldre
nem késziilt az elévarosi teriiletekre. Ennek ellenére sejthetd, hogy a Duna-menti telepiilések
koziil a kovetkezd esetekben lehet erds a hajozas irdnti igény: nagy az ingazok aranya; magasan
kvalifikalt, tehat igényes a lakossag; nincsen versenyképes, kotottpalyas kapcsolat Budapest
iranyaba. Az eldzetes varakozasok alapjan a vizi kozlekedés mindenképp népszeriibb lenne a
busznél és valésziniileg a vasut és a HEV vonzerejét is feliilmilna. Az iizemben tartast
neheziteni fogja az optimalis alatti kihasznaltsag, ezért a BKK torekszik arra, hogy a jovdbeni,

viszonylag draga jarmiivek egyenletes kihasznaltsaggal, gerincjarat-jelleggel miikodjenek.
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Interju Gotz Sandorral (2014. november 21.)

Az adatfelvétel soran készitett interjun feltett kérdések

Milyen eszk6zok éallnak rendelkezésre, hogy az ingdzokat ,,atcsabitsak™ a Dunéra, a hajozasi
aldgazatot integraljak a kozosségi kozlekedésbe? A személygépkocsis forgalom fovaroson

beliili korlatozasa milyen feltételeket kivan meg?

A jelenleg turisztikai profild BKK-hajozas rendeltetése hogyan valtozik kézép- és hosszu

tavon?

Késziilt-e olyan felmérés, amely az egyének kozlekedési alagazatokrol alkotott véleményét
vizsgalta? Ha igen, milyen eredménnyel? Ha nem, On szerint egy hasonlé kutatis milyen

eredménnyel jarna az egyes alagazatok tekintetében?

Hogyan befolyésoljak a térben és id6ében ingadoz6 utazasi aramlasok az eldvarosi kozlekedés

szervezeEsét?

Milyen kiilfoldi példédkat tudna felhozni a varosokban torténd természetes vizi utak
hasznositasara? Ezekrdl milyen elemeket lehetne adaptilni a budapesti agglomeracidoban

fejlesztendd eldvarosi hajozasra?

A tobb szakmai szervezet bevonasaval készitett jelenlegi tervezet teljes korli megvalositasa
esetén hany darab és milyen vonalvezetésli viszonylattal szamolnak? Milyen megfontolas

alapjan és hol helyeznék el a fodvaroson beliili és az agglomeraciods allomasokat?

A Natura 2000-es ¢és az egyéb természeti védelem alatt allo teriiletek hogyan korlatozzak a

megvaldsitast?

A korszerli katamaranokkal, mekkora menetidével, allomason vald tartdozkodasi idovel és
menettartammal lehet szamolni? Technologiailag hogyan épithetd ki a hajozési- és az olyan

kapcsolt infrastruktara, mint pl. a P+R parkolok, az intermodalis csomopontok, stb.?

A kevert flottadsszetételt (a jelenlegi sétahajok és a jovObeli katamaranok) érdemes lenne-e
alkalmazni a hivatasforgalmi €s a jelenleg nagy forgalmat generalo turisztikai profilok egyiittes
megorzése érdekében? Hogyan lehetne kivitelezni a kikotdket és kialakitani a viszonylatokat
mindkét rendeletetés szamara?
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Milyen megoldasaik, terveik vannak a jelenleg idészakosan erds ingadozast mutato, gyakran
alacsony utazasi szdm, illetve a természetes utpalyabol adddd iddjarasi viszontagsagok
(jégzajlas, alacsony- és magas vizallas) kezelésére? Az esetleges jaratkimaradasok hogyan

befolyasolnak az utazok6zonség hozzaallasat?
Milyen szerepet tolthet be a hajozas az elévarosi Duna-szakaszok atkel6-forgalmaban?

Lesz-e allohely a hajokon? Ha nem, akkor az id6hoz kotott, hivatasforgalomban kozlekeddknek

hogyan biztosithat6 az tildhely?

Az interju technikai hattere

Az interjui alanya Gotz Sandor kozlekedésmérndk, a Budapesti Kozlekedési Kozpont
kiirasara a Févarosi Kozlekedés Tervezd Kft. palyazati koordinacidjaval végzett agglomeracios

hajézéast magéaba foglalé megvaldsitasi tanulmany tarsszerzoje.

Az adatfelvételre Gotz Sandor Budapest I11. keriiletében talalhato iroddjaban kertilt sor,

2014. november 21-én, délelétt, mélyinterji formajaban.

Jegyzet az interjurol

A vizi kozlekedés alapvetd gyengitd tényezdje a motorizacid eldretdrése €s ennek
kovetkeztében a hajozasi dgazat (jarmiépités, személy- €s aruszallits, stb.) rendszervaltozast
kovetd leépitése. Ennek ellenére a hajozasnak kedvezd jovoképe van, azonban a
megvalositasnak eldfeltétele a motorizacid kindlati oldalanak noveléséhez kotddo érdekek,
illetve szemléletmodok megvaltoztatdsa. A napt 800 ezer ingdzd modal-split ardnyan
modositani kell, mivel a jelenlegi helyzet hosszll tdvon a kdrnyezetterhelést és a tarsadalmat
érintd negativ kovetkezményeket tekintve nem fenntarthaté. Idedlis esetben az olyan eszk6zok,
mint a dugddij tigymond leszoktathatjdk az embereket a fOvarosi beutazasrol, igy ezzel
parhuzamban az aut6zas helyére Iéphet az eldvarosi hajozas, a kombinalt bérletekkel megfeleld

alternativat nyujtva a haztol hazig térténd utazésra.

Magyarorszagon hianyzik egy orszagos kozlekedésfejlesztési koncepcid, annak

ellenére, hogy a hozzank hasonlo tarsadalmi-gazdasagi helyzetli orszagokban utobbi mar
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l1étezik. Szerbidban példdul mar felismerték, hogy a tranzit-orszagként valo szerepvallalés
elhozhatja a fejlodést, megerdsitve a gazdasagi szerepvallalast a globalizalt vilagban és az
Europai Unidval szemben, illetve annak tagjaként. Egy egységes koncepcio az egyes alagazatok
rendszereldonyeit és —hatranyait képes kedvezden kezelni. A jelenlegi, Budapest-kdzponta
halozat tobb szempontbdl is elavult, melynek legfébb oka a decentralizacido melldzése — a
fejlédés egyértelmiien utébbiban van, nem az egykozpontiusagban. Fontos lenne a fenntarthato
fejlodés szemléletének alkalmazédsa. Példaként vehetjiik a fogyasztopiacok alakuldsat: a
jelenlegi gazdasagi berendezkedés és folyamatok nem teremtik meg a lokalitast. Alig van arra
lehetdség, hogy a helyi arukat a helyi kereslet vegye fel. Ebbdl kovetkezéen a globalizalt
kereskedelem és a just-in-time termelési rendszer a kozlekedési alagazatok versenyében
mondhatni feleslegesen teremti meg a minél nagyobb tavolsagok minél nagyobb gyorsasaggal
valé megtételének feltételét. Mindez a motorizacid altal ellehetetleniti olyan modozatok
miikodését, mint példaul a hajozés vagy a vasut. A napjainkban elterjedt konténeres szallitas
inkabb az energiapazarl6 és kornyezetszennyez6 kozuti kamionok hasznalatat helyezi elétérbe,
ahelyett, hogy a minden szempontbdl legidealisabb utazasi lancot egy integralt és intelligens
kozlekedés-szervezési rendszerben szervezné meg. A RoLa vasuti-kdzuti vagy a RoRo vizi-
kozuti szallitdisi modok képesek lennének az érintett aldgazatok rendszereldnyeinek
kihasznalasara. Az elobb mar emlitett integralt iranyitdsi rendszerben optimalisan lehetne
Osszeallitani a konténerekbe elhelyezett rakoményokat tipus és szallitasi cél szerint. Erre példa
Nagy-Britannia, ahol jelenleg olyan vasuti halozat kiépitése folyik, amely lehetdvé teszi majd
onjaré vagonokbodl allo szerelvények iizemeltetését. Ezek — ameddig a vasut teriileti
lefedettsége engedi — a lehetd legkozelebbre juttathatjdk a fogyasztopiacokhoz az arukat,
lecsokkentve az utazasi lancban a tovabbi — talan kdrnyezetszennyezd — moddozatok és az

atrakodasok szamat.

A budapesti agglomeracids eldvarosi hajozast is magaba foglaldan elkésziilt mar a
megvalodsithatdsagi tanulmany. Mindezt a Budapesti Kozlekedési Kézpont palyazati kiirasara,
a Fovarosi Kozlekedés Tervezd Kft. palyazati koordinacidja mellett, tobb alvallalkozé
készitette el. A tervek megvaldsitasat varhatdoan a BKK fogja koordinalni a févaroson beliil és
a teljes agglomeracioban is. Ennek célja a hajozasi személyszallitas eldvarosi kozlekedésbe
valo integralasa. A projekt tobb 1€épésben fog megvalosulni és egyszerre tobb funkcidt fog
betdlteni: tomegkozlekedés; turisztika; tavolsagi kozlekedés. A tomegkozlekedés kielégitése a
prioritas, amelybe beletartozik a peremteriiletek kozponttal vald dsszekotése, az Arpad hidtol a

Lagymanyosi hidig tartd belvarosi Duna-szakasz intenziv atkelOhajozéasi igényeinek
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kielégitése, az agglomeracid legnagyobb dunai szigeteinek Osszekotése, tovabba a
peremteriileti atkeld-, illetve kofahajozés biztositasa (az utobbi a lokalis gazdasagfejlesztés
megvaldsulasat teszi lehetové). A napkdzbeni €s hétvégi holtiddszak hasznositasara keriilhet
elotérbe a turisztikai és a tavolsagi hajozas ugyanazokkal a multifunkcionalis jarmtvekkel,
amellyel a hivatasforgalom igényeit is kielégitik. Az utazasi aramlasokban felmertiil0 térbeli és

iddbeli kiilonbségekre kedvezd megoldast nyujthatnak az eldbbi masodfunkciok.

Az eldvarosi alagazatok kozotti versenyben az autdbusz szinte biztos, hogy nem jelent
majd konkurenciat. Mivel a vasut Duna-menti lefedettsége sem teljes, ezért a hajozas
versenyképesnek mondhato, azonban a vasuti ellatottsagot ettdl fliggetleniil meg kell vizsgélni.
Példaul a Szentendrei-szigetnél 1évo keleti folydag bal oldali partjan (Véc, Szédliget, Fels6god,
Dunakeszi) ilyen szempontbdl viszonylag jo kozlekedési kapcsolattal rendelkezik Budapest

iranyaba.

A hasonl6 adottsagt kiilfoldi nagyvarosi agglomeraciok kozott, vilagszerte szamtalan
példat talalunk a hajozési személyszallitas sikeres lizemeltetésére. Amit fontos lenne atvenni,
az a fenntarthatd fejlédés rendszerszemlélete. Ez megnyilvanul az olyan egységes jegy- ¢€s
bérletrendszerben, ami lehetévé teszi a kozlekedési modok és a kozigazgatasi hatarok kdzotti
kényelmes, illetve kedvezd arfekvésli atjarhatdsagot (ilyen lesz példaul az a kombijegy, ami
tartalmazza az Orzott P+R, az eldvarosi hajo és a budapesti kdzlekedés egylittes hasznalatat). A
hazai dontéshozok jelenleg még nem ismerik fel a fenntarthatosag jelent6ségét. Ez kiilfoldon
masképp van: a vilag bizonyos nagyvarosaiban (smart city-k) ,,okos projektek” valosulnak meg.
Utobbi gyakran megjelenik a kozlekedés terén is, PPP-beruhazasok utjan, ahol a

fenntarthatosag és a klimavaltozas hatasainak kikiiszobolése kiemelt szempont a tervezés soran.

Jelentds eldrelépés, hogy a jarmiivekre olyan tavdiagnosztikai rendszer keriil, amely
folyamatosan biztositja a hajo berendezésinek miikddési allapot-jelzéseit a karbantartas részére.
Az Unidban a varosi és az agglomeracios kozlekedést tekintve elsdként megjelend jitas lenne
a bio-metan (bio-LNG) iizemanyagok hasznalata. Utobbi arra a 1étez6 technologiara alapulna,
amely elérhetévé tenné a szén-dioxid hasznos tiizeléanyagga — példaul metanna — torténd
atalakitasat, amely egyrészt segitene elérni az EU-val szemben vallalt kibocsatas-mérséklést -
azaz csOkkentené a kéros iliveghdzgazok légkori mennyiségének novelését -, masrészt
csOkkentené a kiilfoldi energiahordozoktdl vald fiiggéséget is. Nem utols6 sorban ez az
energiaforrds zéro-emisszidt ad, igy mikodése altal negativ szénldbnyomot biztosit.
Tovébbtekintve, az autdbuszokat, illetve a személygépkocsikat is rovid idon beliil at kell
alakitani erre a technologiara. Az elektromos meghajtas a jovoben — a témegkdzlekedésen beliil,
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leszamitva a vasutat €s a trolibuszt — nem val6szinti, hogy széles korben elterjedt lesz. A legfébb
szennyezO aldgazatban, a személygépkocsis kozlekedésben az elektromos motorok
elterjedésére szinte nincs is esély. Egy, az utébbi meghajtassal felszerelt jarmi az atlagoshoz
képest tobbszOrds aron szerezhetd be, tovabba a legtehetdsebbek sem fogjak azt a kockazatot

vallalni, hogy egy akkumulator-csere esetében kifizessenek tobb millid forintot.

A megépitésre kerlilé katamaranok koziil lesz, amely 165 6 és lesz, amely 110 6
befogadasara lesz alkalmas, ugy kialakitva és olyan technologiaval felszerelve, ami a korabban
taglalt funkciokat kielégithetik. A kapacitdas meghatdrozasanak alapja harom autobusz
befogadoképessége volt. Utdbbi egyben segitett a viszonylatok peremteriileti végallomasainak
meghatarozasaban is, mivel Visegradtol északra, illetve Szazhalombattatol délre mar nem lehet
olyan mennyiségli, Budapest irdnyédba torténd ingézasra szamitani, ami kifizetddévé tenné az
iizemeltetést. A tervezett viszonylatok miikodéséhez 20 ilyen hajora lesz sziikség mar a
megvalosulés elsd fazisdban, ami, ha minden vonal teljesen kiépiil, felemelheté 40-re. A 20
katamaranbol tizenkettd lesz a korabban mar emlitett 110 és nyolc 165 f6 szallitdsara alkalmas
— utdbbiak els@sorban a déli agglomeracié irdnydba fognak kozlekedni. A katamaranok
kialakitasanak tovabbi elénye, hogy az altaluk gerjesztett hulldimok tgymond semlegesitik
egymast, elkeriilve a parter6ziot és az egyéb felmeriild problémakat. A dokkolas soran a hajok
,racuppanva” a kikotokre, jelentdsen felgyorsitjak az utasok cseréjét. Ebbol a szempontbdl a
masik elény, hogy a kikotés lehetségessé valik ugy is, hogy a jarmii ne alljon be folyéssal
szemben — a jelenleg mikodo, elavult rendszert ez is lassitja. Tovabba az utasok varakozasa a
kikoték uszd egységén fog megtorténni, igy egy kikotés idétartalma akar 2-5 percre is
lecsokkenhet (100 utas le- vagy felszallasaval szamolva). A menetsebesség elérheti a 32-33
km/6rat - a maximalis sebesség koriilbeliil a 45 km/orat. (Ebben az esettben az elvarosi
autobusz-kozlekedést példanak vehetjiik: a telepiilésen kiviili teriileteken 60-65 km/6ra, az
azokon beliili teriileteken 40 km/Oora a megengedett sebesség. Ezeket az értekeket a
torlodasokban és a megallokban eltoltott idével vizsgalva korilbelil 19,5 km/orés
menetsebességet kapunk. Tehat bebizonyosodik, hogy a hajozas versenyképes az autdbuszos
alagazattal szemben.) Fontos megjegyezni, hogy a hagyomanyos értelemben vett allohelyek a
hajokon nincsenek, nem lesznek, ezért a hivatasforgalmi kozlekedék til6helyhez valod
hozzajutasat intelligens utas-tajékoztatasi rendszerrel kell megoldani. A hajézasi infrastruktira
miikddtetésére 300 fot fognak alkalmazni, illetve a Magyarorszagon torténd gyartas esetében —
ha az export is elindul — az utobbin feliil kozvetve és kozvetleniil tovabbi 2000-3000

foglalkoztatottal lehet szadmolni.
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A koncepcioban targyalt projekt egyrészt szdmol egyes Budapesten beliili allomasok
athelyezésével, illetve ujak Iétesitésével a fOvaroson beliil és kivil. A viszonylatok
vonalvezetése déli iranyban a Csepel-sziget, €szaki iranyban pedig a Szentendrei-sziget nyugati
folyoagan torténne meg. A Vac melletti Duna-ag épp az elobb taglalt okok miatt nem tartalmaz
majd hajézasi viszonylatot (emiatt olyan telepiilések maradnak majd elévarosi
személykozlekedésre alkalmas kikotok nélkiil, mint példaul Vac, Szdédliget, Felsdgod,
Dunakeszi, illetve a Szentendrei-sziget jelentds része). A hajok harom 06nalldé vonalon
kozlekednek majd: Budapesten beliil cikk-cakkban, azaz felvaltva érintve a jobb- és a bal partot;
az északi agon Visegradtol a Csepel-szigetig; a déli agon Szazhalombattatol Ujpestig. A
munkatarsak a févaroson beliili kikotok megfeleld elhelyezése érdekében tobb szaz oszlopbol

¢s sorbol allo keresztmatrixban vizsgaltak a relevans csomoponti funkciokat.

A vérhato kikotok: Visegrdd; Nagymaros; Kisoroszi; Tahitotfalu; Leanyfalu;
Szentendrel; Szentendre2; Obudai-sziget (csak nyaron); Ujpest (a cérnagyarnal); Ujpesti-obol;
Margit-sziget; Jaszai Mari tér; Kolosy tér; Margit hid (budai hidf6); Batthyany tér; Kossuth tér;
Vigado tér; Varbazar; Boraros tér; Egyetemvaros; Nemzeti Szinhdz; Kopaszi-gat (csak nyaron);
Csepel-sziget; Budafok; Nagytétény; Erd; Szazhalombatta. Ezekhez egy késébbi fazisban

csatlakozna a két M0-s 6sszekotd hidnal 1étesitendd allomas is.

A természetvédelmi, illetve a Natura 2000-es védelem alatt all6 teriiletek a hajozasi
infrastruktira kiépitését nem gatoljak. Egyrészt az objektumok jelentds részének - mint példaul
a parkolok - épitését barnamezds beruhdzasként oldanak meg, a Duna-menti, évek oOta
hasznalaton kiviil all6 gyartelepek hasznositdsa utjan. Masrészt a Natura 2000-es védelem
alapvetGen arrol szol, hogy a tarsadalom gy miikodjon vagy éljen egyiitt a természettel, ami
mindkét fél szdmara hasznos. Példaul egy kikotd kiépitését ugy kell végrehajtani, hogy ha
kozvetleniil nem is, de a kozvetett eredményeket vizsgdlva a beruhazas elonyds legyen a
kozlekedést és a természetvédelmet is tekintve. Ez a holisztikus gondolkodas példéja, ami a

fenntarthat6 fejlodés alapja.
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