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Ennek az irasnak a cime egy kicsit provokativ, mivel szandékoltan nem valds vélasztasi
kényszert vet fel. A varos lehet élhetd (lakhatd, fenntarthatd), mikdézben jol is miikodik
(hatékony), ez kizarolag atgondolt fejlesztési politika és sikeres megvalositas kérdése. Az is
biztos, hogy a két cél egyiittes kozelitésében a kozlekedésnek kiemelt szerepe van.

A szakfolyoiratokban legtobbszor az adott témateriilet szakemberei publikalnak, minden ettdl
eltérét indokolni illik. Magam ennek az irasnak a megsziiletését azzal indokolom, hogy a
varosfejlesztéssel hosszabb ideje foglalkozva fokozatosan ismertem fel a kozlekedés
jelentdségét. Az utdbbi honapokban pedig tobb olyan impulzus is ért nemzetkdzi
konferenciakon, amelyek tovabb arnyaltdk bennem ennek e két diszciplinanak a kapcsolatarol
kialakult képet. Eleinte az Osszefiiggésnek az az iranya volt vilagos szdmomra, hogy a
kozlekedés-fejlesztésnek altaldban utdlag kell korrigalnia a varosfejlesztés altal 1étrehozott
problémakat (egyrészt az Uj fejlesztések keretében, masrészt a meglévé rendszer
mikodtetésének atalakitdsdban). Az innovativ eurdpai varosok példdja ugyanakkor azt
mutatja, hogy létezik a masik irany is, a kozlekedési kihivasok eldzetes értékelése és a
varosfejlesztésben fontos dimenzidként valod kezelése — amivel meg lehet elézni sulyos, mar
csak erdteljes kozlekedési beavatkozasokkal mérsékelhetd problémak kialakulasat.

Minden kiilfoldi tapasztalat annyit ér, amennyit itthon megértenek beldle és atvesznek,
alkalmaznak. Ezért az iras masodik fele a budapesti helyzetre koncentral, és a problémak
attekintése utan azt elemzi, hogyan hasznosithatok az 0j felvetések ebben a térben.

1. A varosi fejlodés fenntarthatésagarol

Szoktak mondani, hogy a fenntarthaté fejlodés olyan, mint a dohanyzésrol valo leszokés: az
elsd Iépéseket nehéz megtenni, de nem sokkal kés6bb mindenki jobban jar.

A fenntarthatd fejlédésnek tengernyi irodalma van, kiilondsen a nagyvarosok fejlodése
vonatkozasdban, ahol a leginkabb lathatok a fenntarthatosdg megsértésének tendencidi.
Wheeler (1998:437) a fenntarthatosadgot egyszeri definicioval ugy értelmezi, mint egy olyan
fejlédés, amely javitja az emberi és Okologiai rendszerek hossza tava egészségét. A
fenntarthatosdgnak a varosfejlodési szempontbol fontos Osszetevoit a kovetkezokben latja:
kompakt ¢és gazdasagos foldhasznalat, kevesebb auto-hasznalat és jobb kapcsolatok,
hatékonyabb erdforras hasznalat ¢és kevesebb szennyezés, a természeti rendszerek
helyreéllitasa, jo lakas- ¢és ¢életkoriilmények, egészséges tarsadalmi oOkologia ¢és
kiegyensulyozott tarsadalmi rendszer, fenntarthaté gazdasdg (helyi gazdasag, megfizethetd
szolgaltatasok), a kozosség részvétele, bevondsa, a helyi kultira megérzése.

Az elmult egy-két évben a nyugat-eurdpai varosokban torténtek (igy példdul a francia
varosokban lezajlott erdszakos cselekmények) ravilagitottak arra, hogy a fenntarthatdsag
biztositasa nem csak természeti, hanem tarsadalmi értelemben is problémat jelenthet.



A fejlédés fenntarthatdésaga szempontjabol a nagyvarosi térségek jelentik a legnehezebb
problémat. A gazdaséagi fejlddés dinamizmusa itt érezhetd a legjobban, ami a pozitiv oldalon
telephelyeket keresd beruhazokat, valamint uj lakohelyet keresd haztartasokat jelent. A
folyamatok negativ oldala a szétteriild varosfejlddés, amit a gépkocsi-hasznéalat erds
novekedése kisér, mindennek természeti (szennyezések) ¢és tarsadalmi (szegregacio)
problémaival.

Az mar régen felismerést nyert, hogy a kozlekedésnek fontos szerepe van a nagyvarosi
térségek miikodoképességének és ¢€lhetdségének egyszerre vald megteremtésében: térségi
szinten kell a mobilitds megfelelden magas szintjét megteremteni, Ugy, hogy az ne vezessen a
kornyezet mindségének romldsdhoz ¢és minél szélesebb tdrsadalmi csoportok szdmara
rendelkezésre alljon.

A szétteriild varosfejlodés koztudottan meghatdrozo eleme az amerikai varosok fejlédésének,
itt talalhatok azok a varosok, amelyek talan legkevésbé felelnek meg az eurdpai felfogas
szerinti kompakt modellnek. Az mar kevésbé kozismert, hogy az USA varosai koziil néhany
innovativ technikdkat dolgozott ki a szétteriilés és a nyomaban jard kozlekedési krizis
kezelésére. Az Osszefoglaldé néven ,,ndovekedés-kontroll”-nak nevezett technikdk koziil itt
most csak a témank szempontjabol legfontosabbak felvillantasara van lehetdség (Tosics,
2001:68). Az alapgondolat az, hogy a varoskornyéki helyek novekedésének korlatozasa
mellett (vagy a korlatozas helyett, ha egyaltalan nincs jogi lehetdség a novekedés féken
tartasara) torekedni kell a természeti értékek ¢s a lakoteriileti és egyéb fejlodés kozotti
egyensuly elérésére. Ennek technikai tobbek kozott a kovetkezok lehetnek.

o A fejlesztési projekt altal sziikségessé vald kozosségi fejlesztések koltségeinek a
projektre haritdsa, megengedve azt is, hogy a beruhdz6 maga ¢épitse ki az
infrastrukturat, ha nem tudja kivarni, amig azt az dnkormanyzat létrehozza. Ennek
eléfeltétele, hogy az Onkormdnyzat infrastruktira-fejlesztési tervei tobb évre eldre
ismertek legyenek.

e Egy altalanosabb megoldas a szolgaltatasi sztenderd-értékek eldirasa: a fejlesztés csak
akkor valosithaté meg, ha az adott kozosségi szolgaltatds szinvonalat nem csdkkenti a
megallapitott minimalis szint ald. Ha ez bekovetkezne, akkor a fejlesztonek mas
tertiletre kell mennie, ahol még van tartalék a szolgaltatasban, vagy meg kell varnia a
szolgaltatas szintjének emelését (amihez persze 6 is hozzajarulhat, 1d. el6z6 pont).

e Vegyes teriilethasznalat megkovetelése, a lako- €s nem lakd funkcidk aranyanak
eldirasaval, hogy a kozlekedési igények potencidlisan csokkenjenek. A legfontosabb a
munkahely-lakohely egyensuly eléirdsa (ami pontosan ellentéte a korabbi évtizedek
varosfejlesztésének, ami éppen az eltérd funkcidk térbeli elkiiloniilését irta eld). A
gyakorlati megvalositds egy modszere az lehet, hogy egy adott mérték feletti
munkahelyi beruhazasnéal a beruhdzoénak meghatarozott hozzéjarulast kell fizetnie a
varos lakasfejlesztési alapjaba (amelybdl megfizethetd lakasok épiilnek az adott
térségben). Egy masik megoldas a fejlesztések éves kvotdjanak meghatdrozésa, és a
beruhazasok megversenyeztetése — elényben részesitve azokat a beruhazokat, akik a
legtobbel jarulnak hozz4 a munkahely-lakohely egyensuly megtartasahoz.

Az innovativ elem ezekben az elgondolasokban az, hogy a fenntarthatoésagot igyekeznek a
novekedés folyamataban, nem pedig az ellenében biztositani. Ugyanakkor tévedés lenne azt
hinni, hogy ezek a mdédszerek Amerikaban minden varosban alkalmazasra keriilnének és hogy
onmagukban elegenddnek bizonyulndnak a szuburban varosfejlddés minden problémajanak
kezelésére. Eurdopaban vannak példak a keményebb szabalyozasra is a varos és kornyéke
koordinalt fejlédésének biztositasa érdekében (Tosics, 2006).



e Berlin és a varost koriilolelé Brandenburg tartomany megallapodott a fejlédés
,decentralizalt koncentracids” modelljében. Ennek részeként a tobb évtizedre eldre
prognosztizalt népesség-ndvekedés elosztasra keriilt a vérosi térség kiilonbozo részei
kozott Ggy, hogy a mar meglévd belteriiletek, illetve a kozpontoknak kijelolt
teleptilések fejlddése kapjon elsébbséget. A differencialas alapvetd szempontja a
telepiilés kotottpalyas kozlekedéstdl valo tavolsaga.

e Bécs ¢€s a varost koriiloleld Also-Ausztria tartomany sokkal kevésbé képes hatékonyan
egylttmiikddni. A nem til sok pozitiv fejlemény ko6zé sorolhaté azonban a
kozlekedési szovetség 1étrehozasa (a kormany jelentds stulyu részvételével), amely
koordindlja a kozosségi kozlekedés menetrendjét és menetdijait a varos koriili 50 km-
es korzetben.

e Stuttgart Eurdpa-szerte ismert példa arra, hogyan lehet egy adott agazatban kialakulo
jO egyiittmiikodést a varos ¢€s térsége kozotti szélesebb-korli kooperaciova fejleszteni.
A kiindulé pont a Stuttgarti Kozlekedési Szervezet volt, amely az Osszehangolt
kozlekedésszervezésen tulmenden torekedett a tomegkozlekedés deficitjének
csokkentésére is, pl. a kozlekedési szolgaltatok megversenyeztetésével. Ennek sikere
nyoman valt lehetségess¢ a Stuttgarti Régio Egyesiilés megalapitasa sajat, kozvetleniil
megvalasztott parlamentjével, ami ennek specialis felelosséget ¢és egy delegalasos
testiiletnél nagyobb hatalmat ad, kiilondsen a regionalis tervezés, a térségi kozlekedés,
a hulladék-kezelés ¢és a gazdasagfejlesztés terén. A Régids Egyesiilés kulcsszerepet
jatszik a régid fejlddési tengelyeinek megallapitdsdban, az egyes telepiilések
szerepének korvonalazdsdban, az 10j lakod- és ipari teriiletek kijelolésében, a
zoldfeliiletek kialakitdsdban, az infrastruktira legfontosabb elemeinek (erdmiivek,
hulladék-kezeldk és -lerakok, vizi és kozlekedési 1étesitmények) elhelyezésében. A
Stuttgart Régié Egyesiilés oOnkéntes tarsulasként a kozigazgatds szokdsos
szervezddésén kiviil all, ezért csak igen korlatosan tud kooperaciot kialakitani olyan
kényes kérdésekben, amelyekre nem terjed ki a tagok altal definialt mandatuma.

Tovabbi, itt nem targyalhatd amerikai és europai példak is arra utalnak, hogy a
fenntarthatosag céljat a varosok leginkabb csak térségiikkel egyiitt készitett hossza tavu
stratégia keretében tudjak kozeliteni. A sikeres varosokban megvaldsul a jo gyakorlatok
attekintése, a viziok kialakitdsa, a konszenzus-keresés, indikatorok ¢és teljesitményi
sztenderdek létrehozatala, a tervezéssel és egyenlOségi kérdésekkel magas szinvonalon
foglalkoz6 intézmények létrehozésa. E varosok torekednek arra, hogy minden varosfejlesztési
dontés kiértékelésre keriiljon az emberi és az dkologiai kornyezetre gyakorolt hatasat illetéen
is.

2. Eurdpai vitak a novekedés és a fenntarthatosag viszonyarol

Eurépaban novekvd aggodalmat kelt az Unié gazdasagi dinamizmusban valé lemaradéasa a
vildg mas térségeivel szemben. A ,lisszaboni stratégia” a lemaradds behozasira fogalmaz
meg ajanlasokat, elsésorban a munkahely-teremtésre ¢s a tudasgazdasdg erdsitésére
koncentralva. Tobb évtized kiegyenlitd térségi fejlesztése utan, az utdbbi néhany évben Ujra
el6térbe kertilt a hatékonysag dimenzioja, és ezzel Gjra elismerést nyert a varosok kiemelkedd
szerepe, a gazdasagi fejlddés motorjaként. A Strukturalis Alapok tdmogatasi rendszerében
2007-t0] megndének a lehetéségek a varosi fejlodés timogatasara, amin beliil kiilon figyelmet
érdemel a ,varosi tiszta (kozosségi) kozlekedés” o6ndllo dimenzidvd valdsa a Kohézios
Alapban.



2006. elsé félévében, a kovetkezd EU tervezési iddszak szabalyozasanak lezardsa elotti
hetekben tobb nagy eurdpai konferencia (,,Urban futures” konferencia, Stockholm 2006.
majus, ,,Global cities” konferencia, Lyon 2006. majus, ,,Regions and cities” konferencia,
Barcelona 2006. junius) keriilt megrendezésre a véarosfejlesztés aktualis problémaira ¢és
lehetéségeire koncentraltan. A konferencidkon kiemelt fontossagot tulajdonitottak a varosok
¢s térségiik egyiittes fejlesztésének €s a kozlekedés ebben betdltott szerepének, amint ezt az
alabbi megallapitasok mutatjak.

A vildg egyik legjobb stratégiai tervével (London Plan) rendelkez6 Londonban
kiemelt prioritas a kozlekedés és teriilethasznalat megfeleld kapcsolatanak elérése. A
novekvo lakossagot és munkahelyeket csak magasabb lakslriiség mellett, kevert
népességli szomszédsagokban lehet elhelyezni. Célkitlizés, hogy az 0j lakasok fele
megfizethetd legyen (35% szocidlis, 15% olcsé maganlakas). A fejlesztési tertiletek
elérhetdsége miatt a kozlekedés fejlesztése alapvetd fontossdgl, amit legrovidebb 1d6
alatt a buszokkal lehet elérni. Londonban 2000 6ta 40%-al ndvekedett a busz-
hasznalat, mikozben 4%-al csokkent az autdhasznalat.

Barcelondban is elétérbe keriilt a funkcidk keverése, nem engedik tisztan lako, vagy
kulturalis, vagy mas teriiletek kialakitasat. Az 0j lakoteriileteken nem engedik a 150
fo/ha lakstriiségnél kevésbé siirii beépités kialakitasat, és eldirjdk mas funkcidok
1étesitését, annak érdekében, hogy teljesen integralt teriiletekkel boviiljon a varos. Az
uj lakésépités fele szocialis lakas.

Europaban mara altalanosan elfogadotta valt, hogy a varosoknak a funkciondlis
kornyékiikkel egyiitt kell a fejlodés kereteit kialakitaniuk. Ez még akkor is igaz, ha a
varos és kornyéke ilyen szoros egyiittmiikodését az adminisztrativ rendszert illetéen
nehéz megoldani, azaz sok orszagban nem konnyli a funkciondlis véaroskornyékre
kiterjedd varos-régidkat 1étrehozni. A fejlédés térbeli ,,szétfolyasanak™ megeldzésére a
varosok ¢és kornyékiik térbeli egylittmiikddését kiemelten kell tamogatni, ez lehetne az
akciodteriileti megkozelitést jelentdé Urban program tovabbfejlesztésének iranya.

A véros ¢és térsége egyiittmiikodését tekintve a legtobb helyen a kdzosségi kozlekedés
all a fejlesztések kozéppontjdban. A véroson és térségén beliili mobilitas alapvetden
fontos a térbeli elszeparaltsag negativ hatasainak csokkentésében, igy a varosi kohézid
fenntartasaban is (a tarsadalmi-térbeli elkiiloniilést sok helyen a tarsadalmi zavargasok
egyik legfontosabb okanak tekintik). A varoskornyékre kiterjedd jo kozdsségi
kozlekedési rendszer alapfeltétele annak, hogy a munkahelyek, a varosi kultira és
szolgaltataisok mindenki szdmara jobban elérhetéek legyenek. JO kozdsségi
kozlekedési rendszerrel a tdrsadalmi kohézid kozvetve nd, a szegregacid negativumai
csokkennek.

Az uj fejlesztések és a kozlekedés rendszerbe szervezésének javitdsa mellett
Eurépaban sok helyen gondolkodnak az autds kdzlekedés korlatozasanak lehetdségein.
Kiemelt témakoér a gépjarmii-hasznalat fizetésre kotelezése. A ,,dugddijjal”
kapcsolatban az egyik kérdés, hogy hol kell bevezetni a dijat. Ha ez csak a belvarosra
korlatozodik, akkor a negativ kdvetkezmények (a parkolni vagyok nyomasa) attevodik
a belvarost &vezd varosi teriiletekre. A masik lehetéség mar a varoshatidron
megfizettetni a behajtast. Egy masik kérdés, hogy mikor lehet bevezetni a dijat.
Nyilvanval6, hogy az autos kozlekedés radikalis korlatozasanak eldfeltétele a varos és
térsége kozosségi kozlekedési rendszerének rendszerszerti kiépitése, hogy P+R
kapacitasok alljanak rendelkezésre és a kozoOsségi kozlekedési rendszeren beliili
atszallasok ne jelentsenek terhet, ne minden jaraton kelljen 0j jegyet valtani. A dugddij
bevezetésének hogyanjaval kapcsolatosan fontos a londoni tanulsdg, miszerint a



dugddijat a maganszektor segitsége nélkiil nem lehetett volna bevezetni, hiszen a
vallalkozasok is sokat vesztettek a zsufoltsdgon (a belvaros csak 1.5%-a a varos
tertiletének, mikozben a munkahelyek negyede ide esik).

A dugddij technikai megoldasai az utdébbi években sokat fejlédtek, technikailag mar
nem akadaly a kifinomult érzékelds rendszerek bevezetése. Nem a technika jelenti a
problémat, hanem annak biztositdsa, hogy a gépjarmii-hasznalat fizetésre kotelezése
egy atfogd kozlekedési program része legyen. Az autdt helyettesité alternativ
kozlekedési formak vonzdak legyenek, vilagos legyen a bevételek felhasznalasa, a
rendszer egyszerl és érthetd legyen. A korlatozasok elfogadhatosaga egyre inkabb a
kommunikacion mulik, és mivel a kozlekedési szakértok nem kommunikacios
szakértok, ezért ezt nem rajuk kell bizni. Fontos, hogy a forgalom aldl felszabaduld,
vagy csokkend forgalmu utcdkon gyorsan pozitiv valtozasok kovetkezzenek be.

A nagy eurdpai varosfejlesztési konferencidk tehdt az élet mindségének javitasara a
kornyékével egylittmiikodd, kompakt eurdpai varos idedjat tlizik ki célul, amihez megfeleld
varosfejlesztési politikdkat és EU tamogatasi rendszereket kell alkalmazni. Koncepcidzus
varosfejlesztéssel be lehet bizonyitani, hogy ma mar nem daltaldnos érvényli Mrs Thatcher
mondasa, miszerint ,,akit a buszon lat, azok az élet vesztesei”. London utdn egyre tobb
eurdpai nagyvarosban lehet a tarsadalom vezetdi koziil is sokakat az autdobuszokon, és a
kozosségi kozlekedés mas eszkozein latni.

A varoskornyéki kooperacion ¢és a kozlekedési rendszerek integralt fejlesztésén alapulo
modell eurdopai trendnek tekinthetd, amelyet a hatékonysdg ¢és fenntarthatdsag
Osszekapcsoldsa miatt az EU is tdamogat. Mindazonaltal ez a fejlodési palya nem kotelezo,
mivel sem 4altalaban a véarosfejlesztésre, sem pedig specifikusan a varosi kozlekedés
fejlesztésére nincsenek minden orszag altal betartando eldirasok. Az Eurdpai Bizottsag erre
iranyuld eréfeszitéseit maguk a tagallamok akadalyoztdk meg, arra hivatkozva, hogy nemzeti
szinten kell eldonteni a varospolitika fontossagat és kialakitdsanak maodjat, €s azt is, hogy a
Htiszta varosi kozlekedés” tamogatasara adhatd tdmogatdsok milyen mértékben és mire
keriiljenek felhasznalasra.

Magyarorszag 0 tagallamként az EU tdmogatési rendszerek egyik nyertese lesz a kovetkezo,
2013-ig terjedd tervezési idOszakban. A Strukturdlis és Kohézidés Alapokbdl az orszag
rendelkezésére allo tdmogatasi lehetdségek jelentds fejlodést tesznek lehetévé, beleértve az
eurdpai varosfejlédés legujabb mintdinak alkalmazasat, a leginkdbb innovativ orszagok és
varosok példainak kovetését. Fentiekbdl azonban nyilvanvald, hogy ez a fejlédési ut
egyaltalan nem automatikus, hiszen a kormany altal elfogadasra keriilé szabaly-rendszeren és
Nemzeti Fejlesztési Terven, illetve a nagyvarosok fejlesztési elképzelésein egyarant mulik,
hogy a gyakorlatban milyen fejlesztések valosulhatnak meg a nagyvarosi térségekben.

3. Koncepciok és vitak Budapest varosfejlodésérol

Az 1989-90-es rendszervaltas az allam teljes kontrolljan alapuld politikai modell szétesését
jelentette (Hegediis-Tosics, 1996, Tosics, 2001). A koézponti politikai-allami szint elvesztette
ellendrzését keresleti és kindlati oldalon egyarant, nem tudta tobbé kozvetleniil befolyésolni a
lakossagi jovedelmek alakulasat, de a munkahelyek, lakasok, szolgaltatasok telepitését, térbeli
elhelyezkedését sem. A kozpontilag irdnyitott rendszer piaci irdnyultsagi atalakuldsanak
legfontosabb folyamatai a decentralizacio és privatizacié voltak.

A politikai, kozigazgatdsi és gazdasagi feltételek valtozasdval parhuzamosan a tervezési
rendszer is teljesen atalakult. A szocialista id6szakban tobbéves iddszakra iteracids eljarasban,
de lényegében a kormdnyzati/megyei szint preferencidi alapjan késziiltek politikailag



determinalt kozéptava tervek. A rendszervaltas utan a tervezés szerepe lecsokkent, erds
szintt¢ a helyi onkormanyzat valt, és a kozéptava eldretervezést felvaltotta a rovidtavu,
koltségvetés altal uralt pénziigyi tervezés. Az évtized kdzepére megjelentek az elso, tobb évre
sz016 tervek, elsésorban a pénziigyi szektor nyomasara (a fejlesztések koltségvetési
hatasainak elérejelzésére).

A decentralizdcio, a privatizacié €és az atalakult tervezési rendszer hamar a vérosfejlédés
teljesen Uj problémainak kialakulasahoz vezettek. Fény deriilt arra, hogy az 0j koriilmények
kozott nehéz, illetve lehetetlen a nagyobb teriiletek térségi érdekeit képviselni a helyi
onkormanyzatokkal szemben. Regionalis, megyei, kistérségi szinten kotelezd jellegii
eldirasokat nem lehetett hatékonyan érvényesiteni, mivel a helyi dnkorméanyzatok azokat sajat
onallosaguk szikitéseként értelmezték, az Onkormdnyzatok Onkéntes egylittmiikodése
ugyanakkor csak nagyon lassan alakult ki. Ez a probléma a nagyvarosokban a véros egészét
szolgal6 érdekek érvényesitésének nehézségeiben jelentkezett.

A vazolt folyamatok, a piaci er6k altal dominalt atalakuldas Budapesten a gazdasagi krizis
viszonylag gyors felszamolasahoz és latvanyos gazdasagi fejlodéshez vezetett, ugyanakkor
egyaltaldn nem jart kedvezd hatdsokkal a varosfejlddés fenntarthatésaga szempontjabol.
Részletesebb elemzések (pl. Tosics, 2001, 2004) bemutatjadk az ingatlanpiac — az irodak,
kereskedelmi létesitmények, lakdingatlanok — atalakuldsat és az ezek kapcsdn bekdvetkezett
lakossagi atrendezddést. A gyors szuburbanizacid, azaz a varosi lakossag egy részének a
varoskornyéki telepiilésekre koltozése nagymértékben hozzajarult ahhoz, hogy Budapest lett a
kozép-eurdpai térség egyik leggyorsabban csokkend népességii varosa, 25 év alatt mintegy
17%-0s lakossdgszam csokkenéssel (aminek nagysagrendileg felét okozta a vandorlasi
veszteség). A varosbol vald kikoltozés kovetkeztében erdsen megnodvekedtek a kornyezeti
problémak, amiket tobb publikacié (pl. Eri, 2001; Lukacs—Beliczay, 2001) is részletesen
bemutat.

A 90-es évek masodik felében a budapesti varosvezetésben megerdsodott az az elképzelés,
hogy az éves koltségvetési terveken, valamint a hét évre eldretekintd pénziigyi-fejlesztési
tervezésen (ld. Pallai, 2003) talmenden sziikség van egy hosszabb tavra kitekintd, tavlati
vizion alapulod, komplex varosfejlesztési koncepciora. Az 1997-2002 kozott kidolgozott,
2003-ban elfogadott Budapest Varosfejlesztési Koncepcidja (Budapest, 2002) 20-30 éves
nagytavlata jovoképen alapulo, 15 éves iddtavlatra eldretekintd anyag. A Koncepcié hdrom
alapelve: a gazdasag fejlesztéséhez sziikséges feltételek megteremtése, a varos lakhatosaga-
¢lhetdsége az ¢letmindség és a kdrnyezeti feltételek javitasaval, a méltdnyossag és a szocialis
helyzet javitasa.

Budapest Varosfejlesztési Koncepcidja a varos hosszu tava jovoképének kulcsfontossagu
elemeként tizi ki, hogy Budapest, illetve az orszdg kozponti régidja az egyesiilt Eurdpa
integrans részeként, nemzetkdzi metropolissza formalddjon, ¢és kedvezd geo-politikai
helyzetét optimalisan kihasznalva erdsodd regiondlis kozpontta valjon ¢és kelet-délkelet
Europa felé elsddleges kozvetité szerepet tolthessen be. E 6 cél érdekében egyszerre
sziikséges a varos térszerkezetének, mikodésének, gazdasaganak, termeld infrastruktardjanak
hatékonysag-elvii fejlesztése, a varos és kornyéke életmindségének javitasa, és a fejloédésben
lemaradok helyzetének javitdsa. Azt kell tehat elérni, hogy a gazdasagi potencial
novekedésével, a regiondlis szerepkor erdsddésével parhuzamosan a varos élhetd, lakhatd
hely maradjon, tovdbba hogy a tarsadalmi kiilonbségek tovabb ne ¢élezddjenek, a
szegényekkel, kisebbségekkel, a bevandorlo kiilfoldiekkel valé szolidaritas valosadgga valjon.

A Koncepcio 2003-as elfogaddsa a komplex varosfejlesztés gydzelmeként értékelhetd a
korabbi, a varos beavatkozési lehetdségeit sokkal lesziikitettebben értelmez6 allaspontokkal
szemben. Ez nem jelenti azonban azt, hogy a Koncepciét mindenki a fenntarthato



varosfejlesztés diadalaként itinnepelte volna, a kiilonbozd célkitiizések kiegyenstlyozasara
vonatkoz6 torekvések ugyanis azt is jelentik, hogy a kdrnyezeti céloknak sincs egyértelmii
prioritasuk.

Erdekes dilemmak deriilnek ki a fenntarthato véarosfejlédés témakorében, ha osszehasonlitjuk
Budapest Varosfejlesztési Koncepciojat és a Védegylet ,,Novekedés vagy fejlodés?” cimi
anyagat (Védegylet, 2002). Lényegében azonos helyzetértékelésbol kiindulva a két anyag
egyes kérdésekben tobbé vagy kevésbé eltérd kovetkeztetésekre jut.

DBR (4-es) metro kérdése: a Koncepcid ezt a varosfejlodés alapvetd feltételének
tekinti, mivel a metré rendszer tovabbfejlesztését, kozel teljessé tételét jelenti (nem
véletlen, hogy Bécs és tobb mdas eurdpai varos is ujabb metrovonalakat épit és a
meglévOknek a meghosszabbitasat tervezi). A Védegylet ugyanakkor lényegében
ellenzi a 4-es metrdt, amelyet megaloman megoldasnak tart, ami helyett a villamos-
rendszer kiterjesztését javasolja, nem megvarva a metrd elkésziiltét. Nincs kiilonbség
abban, hogy mindkét felfogds szerint a kollektiv (tomeg-) kozlekedés javitisa a
kulcskérdés, amihez a térségi kozlekedési szovetség kiépitése az egyik legfontosabb
1épés. A Védegylet ugyanakkor az uj fejlesztéseket mas alapon képzeli el, nem az
altala elavultnak tartott régi logikat tovabb folytatva.

Aquincumi hid: A Koncepci6 egyik legfontosabb allitdsa az Aquincumi hid, azaz az
¢szaki Osszekotd vasuti hid melletti kozati hid megépitéséért vald hatarozott kiallas.
Ez fontos 4llitas egy olyan helyzetben, amikor az M0-s korgytiri északi hidjanak EU-s
¢s allami eszk6zokbdl torténd megépitése csokkenti az esélyét az Aquincumi hidhoz
szlikséges allami tdmogatasnak. A Koncepcid szerint mindkét hidra sziikség van, a
varoson beliilli kozlekedési problémak megoldasa szempontjabol azonban az
Aquincumi hid sokkal fontosabb.

A Védegylet ebben a kérdésben (is) sokkal radikalisabban fogalmaz. Véleményiik
szerint a legjobb az lenne, ha az M0 északi hid egyaltalan nem is épiilne meg, ha a 10-
es ut bovitésére nem keriilne sor, ellenben gyorsan megépiilne az MO keleti szakasz a
g06dolldi atkotéssel, €és varosi hid létesiilne Aquincumnal, alapvetden kotottpalyas
kozlekedéssel. A MAV-tol fiiggetleniil villamos viheté a hidon, vagy MAV-val
kooperalva villamos a vasuti palyan, azaz kell a kozati hid, de a 1ényeg a kétvaganyt
kotottpalyas kozlekedés.

A két allaspont kiilonbozik a Korvasiti korat megitélésében is. A Koncepcid szerint
Budapesten hidny van harantiranyu utakban, ezért a Korvasuti korut fontos 0j eleme
lenne az uthaldzatnak, és ez tenné lehetévé, hogy radikalis belvarosi forgalomsziikitést
lehessen végrehajtani. A Védegylet lényegében minden uthalézati fejlesztést
visszautasit, az autokat mar a varoshataron fel akarja tartztatni — ebben a felfogasban
a Korvasut inkabb tomegkozlekedési szerepet kapna.

Kozteriiletek forgalom-mentesitése: A Koncepcio kidll a belvarosi forgalom-
csOkkentés mellett, dilemmat jelent azonban szamara a teriileti és a hatarold utak
forgalom-csokkentése, igy példaul az, hogy lehet-e a Kéroly korutat és a Bajcsy
Zsilinszky utat beszlkiteni, ha éppen ennek a kapacitasara alapozva kellene a
Belvarost lezarni az autdok nagy része elol. A Védegylet lényegében mindenhol
forgalom-csillapitasra torekszik.

Eltérnek az éallaspontok arrdl is, hogy a Belvaros kozlekedésének csillapitasa
megoldhato-e azonnal, alternativak biztositasa nélkiil? A Védegylet szerint igen (arra
alapozva, hogy a Belvarost minden metrévonal érinti). A Koncepcid ezt elérendd
célként tlizi ki, utalva arra, hogy ennek végrehajtasat a Févaros kell koordinalja a



keriiletek kozott. A kertileti vitdkon megfogalmazddtak a forgalomkorlatozast ellenzd
vélemények is, amelyek szerint barmely korldtozas a lakossag elkoltozését gyorsitana
fel.

* Parkolas-gazdalkodas: a diagnozisban a két anyag egyetért: Budapest ma autok
raktarava degradalodott, a raktarban rendet kell tenni, és ehhez kemény kozteriileti
fellépések kellenek. A Koncepciod ezt a kérdést komplex modon kozeliti, mivel a
Belvaros kereskedelmi funkcidinak fejlesztése (a Védegylet altal is kiemelten
szlikségesnek tartott ,,FO utca program”) kiilfoldi tapasztalatok alapjan megkdveteli a
parkolési lehetdségek megteremtését a felszinen vagy mas modon (igy pl. a miincheni,
niirnbergi varoskozponti, sétaloutcahoz kapcsolddd aruhazak attdol miitkodnek, hogy
mellettiik ott a parkolohaz). Ezért sziikségesnek tartja a Belvaros peremén kozteriileten
kiviili 0j parkolohelyek létrehozasat, amelyek jelentds részét nem a latogatdk, hanem a
lakosok érdekében kell Iétesiteni, mivel mar jelenleg is meghaladja a belvarosi
autdtulajdonosok szama az utcai parkoldhelyek szaméat, amit kiilonben azért is
csokkenteni kellene, hogy a legfontosabb kozteriiletek felszabaduljanak a parkolo
autoktol. Amikor parkolohazakban, mélygardzsokban lehetévé vélik a lakossagi
parkolas, akkor lehet az erdsebb szabalyozast bevezetni, a lakossagi ingyenes parkolas
korlatozasaval, és ekkor valik lehetségessé a Belvaros kozlekedésének radikdlisabb
csillapitésa is.

A Védegylet szakértdi ezzel szemben elleneznek minden belteriileti parkolas-
fejlesztést, arra hivatkozva, hogy elég jo a tomegkdzlekedés, ezért erre nincs sziikség.
M¢ég a torténelmi Belvaros hatdrara javasolt mélygarazs-épitést is ellenzik: mar a
varoshatdron meg kell allitani az autdkat (vonzé P+R rendszerek kialakitasaval,
behajtasi adod bevezetésével), csak a legutolsd lehetdség kell legyen a Kiskorut
magassagaban a parkold. Véleményiik szerint kiilfoldi példak alapjan nem kellene
automatikus legyen az ingyenes lakossagi parkolasi engedély megadéasa a Belvarosba
valé bekoltozéssel, ezt teriileti mérleg alapjan kellene eldonteni (varni kelljen ra és
fizetni kelljen érte). Meg kell véltoztatni azt a szemléletet, hogy az emberek alanyi
jognak érzik a parkolast. A keriiletek is érdekeltté kell valjanak a probléma
kezelésében, pl. abban, hogy iires telkeket tartsanak fenn parkolohdzak szaméara (a
mélygarazsok ugyanis sokkal dragabbak).

* A nagysebességii vasut (Magistrale) Budapestre behozatalat és a kapcsolati rendszer
megfeleld kialakitdsadt a Koncepcié a gazdasagi fejlédés egyik alapfeltételeként
értékeli, ezzel szemben a Védegylet ellenzi, mindaddig, amig az egyéb vasuti
févonalakon megvalosul a 100 km feletti sebességre alkalmas palya, a mellékvonalak
is megfeleld allapotba keriilnek és az eldvarosi kozlekedés is kiépiil.

* Az atmeneti 6vezet problémainak megitélésében a két anyag egyetért, igy példaul
abban, hogy az itt talalhaté alulhasznositott teriiletek (a kihasznalatlan MAV teriiletek
Rékosrendez6tél Kelenfoldig 400 hektart tesznek ki!) a varosfejlesztés fontos
tartalékat jelentik, amennyiben sikertil a fejlesztés sulypontjat a z6ldmez0s teriiletekrdl
a barnamezdre atterelni. A Védegylet anyaga ¢és a Koncepcid egyarant a
varosfejlesztés kiemelt kérdéseként kezelik az atmeneti Gvezetet.

A két anyag kozotti kiilonbség Osszefoglaléan abban fogalmazhaté meg, hogy mig a
Koncepcid egyenstlyt probal teremteni a varos fejlodésének hatékonysagi és fenntarthatosagi
szempontjai kozott, addig a Védegylet egyértelmiien a fenntarthatosag szempontjat helyezi
minden mas szempont elé.

A Varosfejlesztési Koncepcid altal alkalmazott differencialtabb megkdzelitési mdodot tobb
tényez6 indokolja, magyardzza. Egyrészt az a tapasztalat, hogy azokban a nyugati



orszagokban, véarosokban, ahol nincsenek kiilonleges pénziigyi forrasok (pl. olaj-jovedelem,
vagy kiemelkedd turizmus, stb.), a fenntarthatosagi beruhazasok jelentds pénziigyi fedezetét
csak a gazdasag ,felporgetésével” lehet megteremteni (I1d. pl. Lille, Lyon, Barcelona), tehat a
gazdasdgi hatékonysdg megteremtését nem lehet elhanyagolni a fenntarthatdsag
szempontjanak egyoldalu kiemelésével. Masrészt figyelembe kell venni, hogy a févaros
pénziigyi lehetdségeinek sziikossége (a Kormannyal valé valtozd, esetenként nehezen eldre
jelezhetd viszony) és a keriiletekkel valé ambivalens kapcsolat, a kétszintliség problémai
erbteljes gatjat jelentik annak, hogy a Koncepcio ,,vizionéariusabb” legyen.

Az adott koriilmények kozott kiilonben a fenntarthatdésag szemszogébdl a Koncepcid
meglehetdsen ,,batornak™ tekinthetd, hiszen — amellett, hogy egyértelmiien a tomegkozlekedés
fejlesztésébodl és az egyéni kozlekedés csillapitasabol indul ki — felveti az aktiv és a
fenntarthatosagot szolgdlod térségi politikanak, a szocidlis-kulturalis kérdéskorok kiemelt
kezelésének, valamint a gazdasag befolyasolasanak sziikségességét, amelyek eddig egyaltalan
nem szerepeltek a fovarosi vezetés elképzelései kozott.

4. A budapesti térség fejlesztésére vonatkozo javaslatok az elkovetkezé évekre

A févaros fejlodését az elmult években nem mindig az elfogadott koncepcidk hataroztak meg
alapvetéen. 2002-ben a Kozgyiilés egyhangllag fogadta el Budapest Kozlekedési
Rendszerének Fejlesztési Tervét, amibdl kozlekedési szakértOk szerint azonban szinte semmi
sem valosult meg (Molnar, 2006). A 2003-ban elfogadott (még a varoshazi ellenzék altal is
dicsért) Varosfejlesztési Koncepcid gyakorlati érvényesiilése is korlatozott maradt, a konkrét
fejlesztéseket az ettél részben fiiggetleniil eldontott hétéves pénziigyi és fejlesztési terv
hatarozta meg. A koncepciondlis tervezés ugyanakkor tovabb folytatodott, 2005-ben
elfogadast nyert Budapest Kozéptava Varosfejlesztési Programja (Podmaniczky program).
Egyre kozelebb keriilve a gyakorlati dontéseket meghatarozé révid-tavh tervezéshez, a tervek
¢s programok készitésekor a f6 iranyt meghatarozo Koncepcion kiviil a tervezéknek figyelmet
kellett forditani az EU tamogatasok megszerezhetdségének szempontjaira, tovabba a
varosfejlesztés alapkérdéseirdl sz6l6 Kormany-Budapest megéllapodasra is. Fontos kiemelni,
hogy ha a konkrét tervek nem is mindenben illeszkedtek a Koncepcidhoz, a fontosabb,
nagyobb I¢legzetii dontések, és igy a Kormany-Budapest megallapodds is alapvetden a
Koncepcidra tdmaszkodtak.

A budapesti térség varosfejlodése szempontjabol az elkovetkezd évek dontd fontossaguiak. Az
térség (a Budapestet is magaba foglalo Kozép-magyarorszagi Régio) a Strukturalis Alapokbol
az elkovetkezd mintegy 6t évben jelentds mértékii fejlesztési eszk6zokhoz juthat Alapvetden
fontos, hogy a kozszféra atmenetileg lényegesen megndvekvo fejlesztési lehetOségei a
lehetdségek hataraig az atgondolt és koncepcidzus varosfejlddést szolgaljak.

Ma éltalanosan elfogadott az az 4llitds, hogy a kozeljovo kulcskérdése Budapesten a
varosfejlodés és a kozlekedés kapcsolata. A varosi térség élhetdségét, a fejlodés
fenntarthatosadgat egyre jobban veszélyezteti a varos kozlekedési krizise. A kozeljovoben a
gépkocsik szaméanak ¢és (az egyéni szandékok szintjén) az autdhasznalatnak a tovabbi
novekedésére kell szamitani, ami a mai trendek valtozatlan folytatdsa esetén a kozlekedési
krizist kdossza mélyitené. A varos fejléddésének fenntarthatosaga és a gazdasag hatékonysaga
egyarant megkoveteli, hogy hatarozott Iépések torténjenek a trendek megvaltoztatasa
iranyéaba. A teenddk a Varosfejlesztési Koncepcion és a Podmaniczky programon alapulnak, a
beavatkozasok siirgdssége azonban némileg megvaltoztatja a harom alapelv (hatékonysag,
¢lhetdség, szolidaritas) tervezett dinamikus egyensulyat, a tobbinél nagyobb prioritast adva az
¢lhetdség szempontjainak.
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A kozlekedési krizis érezhetd mértékii enyhitése érdekében az elkdvetkezd évekre harom
alapvetd tevékenységi iranyt kell kiemelni:

e a varostervezésbe ¢és a fejlesztések engedélyezésébe a kozlekedés szempontjait iddben
¢s jelentds sullyal kell bekapcsolni

e akozlekedési rendszert innovaciokkal €s fejlesztésekkel, tovabba a mikodés rendszer-
szerliségének javitasaval tovabb kell fejleszteni

e a kozlekedési krizis legnyilvanvalobb formait egyes kozlekedési formak
korlatozasaval kozvetleniil kell orvosolni.

Az els6 irany a kozlekedés szempontjainak iddben és az eddiginél nagyobb mértékben valo
érvényesitése a varosi térség fejlesztési tervezésének ¢és a fejlesztések engedélyezésének
folyamatdban. A cél a kozlekedés és teriilethasznalat megfeleld kapcsolatanak elérése a
mobilitds iranti igények csokkentése érdekében. A varos és kornyéke térségének egyes
dinamikus részein, amelyek irant jelentés a befektetéi érdeklddés, a novekvd szamu
lakossagot ¢€s az 1) munkahelyeket csak magasabb lakstirliség mellett, kevert népességii
szomszédsadgokban szabad elhelyezni. A véros belsébb teriiletein csak megfeleléen siirti
beépités kapjon engedélyt, és eld kell irni a sziikséges tovabbi funkciok létesitését is, annak
érdekében, hogy teljesen integralt teriiletekkel boviiljon a varos. Mindezek a kdvetelményeket
az 0j Epitésiigyi Torvény altal hivatalosan is lehetévé tett telepiilésfejlesztési szerzédés
keretei kozott kell tudni érvényre juttatni. El kell érni, hogy minden — bizonyos nagysagrendet
meghalad6 — fejlesztés esetében (tehat nem csak dvezeti modositasok alkalmaval) a Fovaros
partnerként bevonasra keriiljon az engedélyezési eljarasba, arra valo tekintettel, hogy ezekben
az esetekben a Fovaros kompetenciajaba tartozo kozosségi kozlekedés fejlesztésére is sziikség
van.

A masodik irany a kozlekedési rendszer fejlesztése. Ezen beliil egyrészt sziikséges a miikddés
rendszer-szerliségének javitdsa. Ennek érdekében tovabb kell fejleszteni, és minél hamarabb
végsd formajaban meg kell valositani a Budapesti Kozlekedési Szovetséget. Ez a feladat
kapcsolodik a MAV  elévarosi  fejlesztéseihez, amelyek kapcsan el kell émi a
parhuzamossagok megsziintetését és azt, hogy a Volan elsdsorban rahordjon, a BKV pedig
elhordjon a vasutrol. A parkoldsi rendszert is az integralt rendszer logikdjanak megfeleléen
kell fejleszteni a varoson beliil és azon kiviil egyarant. A kozlekedési rendszer fejlesztése
masrészt a varosi kotottpalyds, gyorsvastti €és villamos fejlesztéseket jelenti, amelyekre
részletesen kidolgozott elképzelések allnak rendelkezésre. Az elkovetkezd évek soran, a mar
folyamatban 1év0 fejlesztéseken (2-es metrd felljitasa, a 4-es metrd épitése, a nagykoriti
villamosok cseréje) tulmenden meg kell valdsitani az 1-es villamost atvezetését Dél-Budara, a
3-as villamos meghosszabbitasat a rackevei hév vonaldig, 1étre kell hozni a budai rakparti
villamosvonalat a 17-es és a 19/41-es 0Osszekotésével, és az Infoparkig tartdo leagazas
megépitésével 0sszefliggd budai villamos tengelyt kell kialakitani. Tovabbi cél a Budapest
Szive programhoz kapcsolododan a villamoskozlekedés visszaallitdsa a Bajcsy-Zsilinszky tuton
a 14-es és a 47-es villamosok 6sszekapcsolasaval. Mindezek mellett el6 kell késziteni tovabbi
potencialis projekteket is, igy a szentendrei és a rackevei HEV 6sszekétésével kialakithato
Eszak-Déli regionalis gyorsvasutat (,,5-6s metr6”). Torekedni kell arra, hogy a korszerii
kozlekedési elveknek megfeleld halozati elemek jojjenek létre, amelyek az intermodalitas
mellett az atjarhatdsagot is szem el6tt tartjadk. A FOvarosnak kozvetett eszkdzokkel segitenie
kell olyan beruhazasok (pl. Ferihegyi gyorsvasut) megvalositasat is, amelyek elsésorban nem
a varos feladatkorébe tartoznak. Mindezeken feliill a kozlekedési rendszer fejlesztésének
tartalmaznia kell a kornyezetbarat kozlekedési modok (kerékparos, gyalogos kozlekedés)
eldnyben részesitését, a varos kiilonbozd részei szerint differencidlt célokat megvalositd
parkoldsi politikat, valamint néhany alapvet6 Gthaldzati hidny megsziintetését.
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A harmadik irany a kozlekedési korlatozasokat jelenti, amely legszorosabban a Belvaros
¢lhetdbbé tételéhez kapcsolodik. A Budapest Szive Program keretében ki kell szlirni a
Belvaros atmend forgalmat, amelynek fobb elemei: a Kecskeméti utca és a Petéfi Sandor utca
atmend forgalom el6li lezardsa, a Kossuth Lajos utca besziikitése parkolosav létesitésével, a
Karoly korut forgalmanak csillapitasa, valamint a mellékutcdkon korkords forgalomaramlas
bevezetése.

A felsorolt, igen radikalis valtoztatadsokhoz a Belvarosban megteendd 1épéseken kiviil elvileg
sok beavatkozasra lenne sziikség a varos mas részein is. Meg kellene allitani a vérosra
kiviilrél razaduld gépkocsi-forgalom novekedését, aminek érdekében egységes rendszerben
kellene targyalni a MAV elSvéarosi vonalak fejlesztését, a Volan buszok parhuzamos
kozlekedésének rahordova alakitasat, varoson kiviili P+R kapacitasok kiépitését, a varosi
gyorsvasutak varoshataron kiviilre valdo meghosszabbitdsat vagy az elévarosi vonalakkal valo
Osszekotését. Mindezeken tilmenden sziikséges lenne néhdny harant-irdnyt uthdlozati hiany
megsziintetése, hogy a Belvaros a perem-keriiletek kozott autoval kozlekeddk szdmara is
elkeriilhetd legyen. Ezek a fejlesztések apranként, a pénziigyi realitdsok mértékének
megfelelden valdsithatok meg.

A politikai kérdés az, hogy a belvarosi forgalom-csillapitas konkrét korlatozo 1épéseibdl mit
vallal fel a politika akkor, amikor ennek egyes kiilsd feltételei teljesiilnek, masok azonban
még nem. Ez a kérdés konkrétan mar 2008-ban felmeriil, amikorra varhatéan megvalosul az
MO korgytrt godollon atkotése €és az északi MO hid (tehat megvalosul egy alapvetéen fontos
harant-irdnyu elkeriil6 elem), az elévarosi vasuti fejlesztések, a kapcsolddd csomdpontok €s
P+R kapacitasok azonban csak részben lesznek készen. S6t, mar a 2008-as idOpont eldtt is
sziikséges megvaldsitani bizonyos kisebb 1¢éptékii, a forgalomcsillapitast szolgald és Budapest
belvarosat ¢lhetobbé tévo fejlesztéseket olyan teriileteken, amelyek az épités alatt allo
nagyberuhdzasok kapcsan egyébként csak dtmenetileg keriilnének lezarasra, csillapitasra.

A kozlekedési krizis valos csillapitasa azt koveteli meg, hogy amikor az MO eléri az M3-as
autopalyat, a Févarosnak elére atgondolt és meghirdetett, és a beruhazés atadasanak napjan
¢letbe 1€pd erds belvarosi forgalomkorlatozasi eszkozokkel el kell érnie, hogy minél tébben az
MO-t vegyék igénybe. Az orszdgos tranzitforgalom kisziirésén felil ,puha”
kozlekedésszervezési elemekkel (forgalomszervezéssel), a Hungaria korut és az azon beliili
uthalézat megfeleld szamu és kapcsolasu elemeire alapozva el kell érni, hogy a Belvaroson
athalad6 varoson beliili forgalom is inkdbb a harantolé utakat vegye igénybe, ne pedig a
sugarirany utakat és hidakat. Ennek 0sztonzéséhez hozzdjarul, ha a varos és kornyékét
egységként kezeld kozosségi kozlekedési rendszer, az annak iizemeltetését végzo BKSZ,
valamint a tervezett BKT és a parkolasi rendszer tervei elkésziilnek, megfelelé publicitast
kapnak ¢€s az elsO elemek megvalosulasaval realisnak is mutatkoznak. A siker fontos feltétele,
hogy az eldkészités részeként elére meg kell tervezni a csillapitasra keriild koztertiletek 1)
hasznalatat (diszburkolatok kialakitdsa, 0j funkcidk meghirdetése, részben unids tdmogatas
felhasznalasaval). A csillapitds 2008-as végrehajtasa és az uj hasznalat azonnali bevezetése
esetén van es€ly arra, hogy a radikalis atalakitds gyorsan kibontakozd elényei hamar
feliilmuljak a korlatozasok okozta fesziiltségeket.
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5. Konklazio

Ebben az irdsban néhany elképzelés keriilt ismertetésre a budapesti varosi térség fenntarthatd
fejlodésének biztositdsara, elsdsorban elméleti sémak és konkrét kiilfoldi tapasztalatok
atgondolasa alapjan. Mindezek mellett hosszabb tavon egyéb Iépésekre is sziikség van,
amelyek terjedelmi okok miatt itt nem keriilhetnek részletezésre. Az ijabb és még stulyosabb
problémak keletkezésének megakadalyozasara a varosi térség fejlddését egységes kontroll ald
kell vonni. A kozdsségi kontroll kulcskérdése, hogy mennyire sikeriil valtoztatni a budapesti
kétszintli 6nkormdnyzati struktira anomadlidin és a véroskornyéki telepiilésekkel valo, ma
szinte teljes elzarkozast jelentd viszonyon. Alapvetd probléma, hogy az agglomeracio jogi
értelemben nem létezik, a KMR ¢s a BAFT pedig nem rendelkeznek tényleges hatalommal az
egyes telepiilések torvényben garantalt teljes Onallésaga miatt. A regionalis érdekek igy
alarendelddnek a telepiilési, vallalkozoi és teriilet-tulajdonosi érdekeknek. Térségi szinten a
terlilet-felhasznalas koordinalatlan, és legitim fejlesztési célrendszer hianyaban a sziikséges
0sztonz0, szabalyzo, kompenzacios rendszerek sem alakulhattak ki. Csak remélni lehet, hogy
az EU tamogatasok megszerzése érdekében elkeriilhetetlentil sziikségessé valoé kooperaciok,
tovabba a kormany elkotelezettsége a kistérségi és regionalis szint erdsitésére segitenek
ezeknek a nagyon sulyos problémaknak az oldasaban is.

Az iras igy visszakanyarodott a kiindul6é ponthoz: a varoskornyéki régié koordinalt miikdodése
nemcsak Eurdpédban éltaldban, hanem Budapesten is kulcskérdés. Hosszabb tavon alapvetd
torvényi valtozasok sziikségesek a regionalis rendszer jobb mitkodéséhez. Budapest egyediil,
onmagaban nem képes a varosfejlodés fenntarthatdosagat biztositani, a varos torekvései mellett
legalabb ugyanilyen fontos a regionalis egyiittmiikodést és a fenntarthatosagot segitd orszagos
szabalyozas kialakitasa ¢s megfeleld miikodtetése.

Az EU tamogatds néhany évig a korabbiakhoz képest jobb pénziigyi lehetdségeket teremt a
varosi térség fejlesztéséhez. Ezen feliil a térség szerepldinek sokkal kooperativabb hozzaallasa
¢s a kormany kiemelt figyelme egyarant kellene ahhoz, hogy a régi6 a pozitiv adottsdgokat és
lehetdségeket kihasznalva erdsiteni tudja Eurdpan beliili helyét, mikdzben egyszerre tudja
kozeliteni az €lhetéség ¢s mikodoképesség javitasat. Ma, amikor dontéen a magantdke €piti a
varost és kozel két évtizede a varos egysége is megsziint, talan az EU segitsége megfeleld
alapot nyujt ahhoz, hogy a kozszféra visszanyerje erejét. Tartésabb eredmény eléréséhez
azonban emellett sziikséges lenne a legfontosabb szereplok kozotti kooperacid is, varoson
beliil és a varoshataron kiviil egyarant.
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