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A varosi személykozlekedés problémainak 6sszehasonlitd
foldrajzi vizsgdlata Bécs és Budapest példajan'

TINER TIBOR

A nagyvirosi személykdzlekedés problémdinak f6ldrajzi szemponti megkozelftéséhez t5bb tényezd
komplex hatdsmechanizmusénak feltdrdsdval Ichet eljutni. EbbS! kiindulva az osztrék €s a magyar fGvaros
kozlekedésében tapasztalhaté gondok eredetét, jelentkezési formadit, tdrsadalmi-gazdaségi hatésait egy vi-
szonylag egyszeri modell felvézoldsdval igyekszem érzékeltetni (TINER, T. 1989) (1. dbra).

A modecll alapelemei, a koz6ttiik meglévd reldcidk és az egyes elemek egymdsra hatdsdnak kovetkez-
ményei cgyardnt kzlekedési konfliktushelyzetekben nyilvanulnak meg. E konfliktusoknak a vérosi kbzleke-
déspolitika hosszi tdvid alakuldsdban val6 lecsapéddsa kényszerft§ tényez8k fesziiltségkeits hatdsa mellett
megy végbe. A megfelelf fejlesziési elképzelések, koncepcidk kialakitdsdhoz ismerni kell a modell mikdé-
sének lényegi von4sait, és a valgsdg valtozasaihoz részben alkalmazkodva, részben a folyamatokat kedvez§
irdnyba terclve kell torckedni a tdrsadalmi optimumhoz kdzel 4116 megold4sok elérésére.

A kéL {6varos kozlekedését a fentick alapjdn a kdvetkez6 tényezOk alapjén vizsgéltam: 1. népesség, 2.
tclepiilésszerkezet, 3. tomegkozlekedési hdlézat, 4. jarmivek és kozlekedési teriiletek, 5. vérosi kozleke-
déspolitika. E tényez8knek a kozlekedési konfliktusok kialakuldséra valé hatésa a gyakorlatban tbboldalian
is fenn4ll.

Ellentétes népesedési folyamatok és kozlekedési hatasuk

Budapest lakossaga az elmilt negyed szdzadban folyamatosan novekedett, s 1965
6ta — a hosszi ideje érvényben 1év8 adminisztrativ betelepedés-korlatozé intézkedések
ellenére — kozel 200 000 fovel (9%-os emelkedés) gyarapodott a népességszam. Ez id6
alatt robbandsszerlien emelkedett a fovaros agglomeracids zondjanak (43 telepiilés)
lakossdga, amely 1989-re mar meghaladta a 450 000 £6t, az 1965-6s 290 000-rel szemben
(55%-o0s novekedés). Ekkor az agglomeracié gazdasigilag aktiv népességének tobb mint
80%-a ingazé volt.

A fovéaros és komnyéke népességszdmdnak intenziv ndvekedése a kozlekedési
sziikségletek gyors boviiléséhez, a tomeg- és az egyéni kozlekedés teljesitményeinek
exponencidlis novekedéséhez vezetett, amely egyiitt jart a személygépjarma-allomany
gyors mennyiségi novekedésével, a tomegkozlekedési jarmipark kapacitisanak béviilé-
sével. Mindez folyamatos igényt timasztott a gépjarmivek korszerisitésével €s a vérosi

! Késziilt a kdzép-eurdpai vérosfejl6dés Osszehasonlité vizsgalatac. OTK A téma keretében, 1991-ben (Téma-
vezeld: BERENYT L)
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A simple model-scheme of transport problems in the city

kozlekedéshez kapcsolddd szolgdltatdsokkal (karbantart6é és javité kapacitds, iizem-
anyagellatds stb.) szemben, mikdzben egyre nagyobb nehézségekbe iitk6zott a gépjar-
miiforgalom szadmadra szolgalé it- és parkoldhelyfeliilet megfeleld mértékd bovitése.

Bécsesetében a fenti iddintervallumban a varosi népesség komoly mértéki fogydsa
(1967: 1 650 000 £5; 1988: 1 415 000 {6 — 14%-0s csokkenés) és az elovirosi népesség-
szam egyenletes emelkedése kovetkezett be (360 000-161 450 000-re — 25%-o0s noveke-
dés). Ez utdbbi folyamat a belteriileti népességnek az elévirosokba vald folyamatos
kikoltozésére vezethet( vissza (szuburbanizacié). A migrdcié iranydban is megmutatkozd
magasabb szinti gazdasagi fejlettség Bécs vonatkozdsaban az egyéni kozlekedés gyors
térnyerését hozta magdval, ami mdr a 60-as évektdl egyiitt jart a folyamatot kiszolgals
hattér-infrastruktiira (iizemanyagtolt halézat, szervizdllomasok rendszere, autdpalya-
szakaszok épitése stb.) dinamikus kiépitésével. Ezzel egyidében a tomegkozlekedés
igénybevétele folyamatosan csokkent (teljesitményeinek mélypontja 1970-re tehetd).

Az 6sszehasonlitasbdl kitlinik, hogy a személykozlekedési sziikségletek és telje-
sitmények Gsszességiliket tekintve mindkét févarosban novekedtek a vizsgaltidészakban,
am szerkezetiik — mint az majd 14thatd — lényegesen eltér§ vondsokat mutatott.

Megjegyzendd, hogy egyik nagyvéros esetében sem hanyagolhatd el annak a t6bb millié kiilféldinek a
személyforgalma, akik.lizleti, idegenforgalmi stb. célb6l felkeresik a metropoliszokat. Részardnyuk Bécs és
Budapest tsmegktzlekedésében és személygépkocsi-forgalméban folyamatosan ndvekvé.

=
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Virosszerkezeti hasonlésagok

A két k6zép-eurdpai fGvéros torténelmi gyokerekre visszavezethetd vdrosszerke-
zeti fejlédése sok hasonldésdgot mutat. A belsd teriiletek sugdrutas-korutas struktirdja a
szdzadforduldra kialakult, ami azéta is biztositja a két nagyvaros attekinthetSségét az
ideérkezd idegenek szadmdra s j6 tdjékoz6ddsi lehetGséget nyujt lakSinak.

A kozigazgatdsi, iizleti-kereskedelmi €s idegenforgalmi funkcidknak a belvaros-
ban valé koncentrdléddsa; a munkahelyek é€s a lakéteriiletek elkiiloniilése, a véros
peremén kingvs lakdtelepek is hasonlésdgrél tantdskodnak. Budapestnél azonban e
térszerkezeti elemek ardnya és térbeli elvilasztédasa sokkal élesebb, mint a csdszdrvi-
rosban, rdaddsul ndlunk a kiilsG keriiletek kozotti hatékony kapcsolatteremtést egy
belvdros-centrikusan kiépitett kozlekedési halézat szolgdlja, amely — megfelel szinvo-
nalii és kapacitdsi transzverzdlis uthdlézat hijan — nagy mennyiségii id6rablé és koltséges
utazdsra kényszeriti Budapest lakéinak jelentds részét.

A varosi kozlekedési halozatok kiépitettségének f6bb kiilonbségei

A két vilégvé.ros tomegkozlekedési szinvonaldban fennalld kiilonbségeket jol
érzékeltetik Bécs és Budapest kotottpdlyds gyorsforgalmi hdlézatdnak (foldalatti vasit,
HEV) formdjéban és kiépitettségében meglév eltérések (2., 3. dbra).

Budapesten a hdlézat tilcentralizdlt. A viros egyetlen pontjiban (Dedk tér) fut
ossze a hirom foldalatti vasitvonal. Koziiliik a két nagy kapacitdsi metrévonalnak az
egyik f6 feladata a harom fejpalyaudvar (Keleti, Nyugati, Déli), valamint két HEV vonal
(a gbdollGi és a szentendrei) egymdssal valé 6sszekotése. E formdjat tekintve ,.fa” alaku
hélézatnak a varoson beliili forgalmon til viselnie kell két orszagrész vasiiti tranzitutas-
forgalméanak terheit (Magyarorszag K-i és Ny-i részei kozotti utasdramlast), valamint az
agglomericié ingdzdinak jelentGs hinyaddt, ami a budapesti metrévonalakat munkana-
pokon a permanens zsiifoltsdg dllapotdban tartja.

Bécs gyorsvasit-hdlézatdnak harom f6 jellemzgje van (H. WARMUTH 1989):

a) A megléva foldalatti vonalak (U-Bahn) ugy épiiltek ki, hogy egyesitik a sugaras
és 4tlds szerkezet eldnyeit (ehhez idomul az 1989-ben elkésziilt negyedik vonal, az U6);
s erre a szerkezetre épiil rd a kozeljovében megvaldsuld, a Schwechat-i nemzetkézi
repiilSteret a belvarossal 6sszekotd 6todik vonal (az U3) is.

b) A jol kiépitett vdrosi gyorsvastithdlézat (Schnellbahn) nyolc vonala az Osztrak
Allamvasutak (OBB) fejpilyaudvaraihoz csatlakozva, az U-Bahnok nagy részét mente-
sitve oldja meg a Bécsen dtmend utasforgalmat s egyben Osszekapcsolja az el6virosokat
az dtmeneli vdrosi zéndval, ugyanakkor elkeriili a vdroskozpontot. A gyorsvasit-hdlézat
bbvitése, az 4j kiilvdrosi 4tlés vonalak épitése évek Ota folyamatos, s a meglévokon
mdsodik vigany épitése, a forgalom sdritése jelentSsen hozzdjarul a bécsi tdmegkozle-
kedési kinalat boviiléséhez.
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2. dbra. Budapest virosi gyorsvasithdlézata. — 1 = foldalatti vasiit (metrd); 2 = helyi érdek vasiit (HEV); 3
= személypélyaudvar

Rapid transit network in Budapest. - 1 = underground; 2 = local suburban train (HEV); 3 = railway station for
passenger traffic

¢) A Giirtel (Korit) egy részén futé vdrosi vasiit (Stadtbahn) kétvaganytivd valo
atépitése folyamatban van (1989). Valédi HEV vonalként (Localbahn) funkcional az a
Wien-Badenba vezetd vonal, amelyet az utébbi években egészen a belviros széléig
(Opernring) bevezettek.

Budapesten az elmiilt évtizedben a kétottpdlyds tomegkozlekede.w hdlézatokndl
tortént fejlesztések sajnos igen szerények voltak. Mindossze a varos EK -1 harmaddnak
kozlekedési feltételei javultak szimotteven a 3. sz. metrévonalnak az Arpad-hidig valé
meghosszabbitdsa (1983) utin hét évet kellett varni arra, hogy djabb négy dllomds
1étesiiljon és a vonal elérje Ujpest varoskozpontjat (1990). Eredményként kell elkony-
velni az 1-es gyorsvillamos pdlydjidnak megépitését €s fokozatos meghosszabbitdsat
(jelenleg — 1993 — a Bécsi dt-Kerepesi it kozott jar), valamint a szentendrei HEV
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3. dbra. A vérosi gyorsvasiithdlézat szerkezete Bécsben. — 1 = foldalatti vasit (U-Bahn), 1a = épftés alatt 4116
foldalatti vasitvonal; 2 = vérosi gyorsvasiit (Schnellbahn); 3 = vérosi vasiit (Stadtbahn); 4 = Wien-Baden
helyiérdekd vasut (Lokalbahn); 5 = személypdlyaudvar

Structure of rapid transit network in Vienna. — 1 = underground; 1a = underground line under construction; 2
= rapid city transit (Schnellbahn); 3 = local railway (Stadtbahn); 4 = Wien-Baden suburban railway line
(Lokalbahn); S = railway station for passenger traffic

vonalon a jdratok siiritését (1987). Az utazékozonségnek az idGjards viszol.tagsdgaitdl
valé megvédését szolgdlja az utébbi évben a fedett varakozohelyek kialakitasa a villa-
mos- €és autébuszmegalléhelyeken.

A 80-as évek mdsodik felének egyre romlé gazdasdgi koriilményei kozott a
fovarosi kozlekedés fejlesztésére szolgdlé anyagi forrasok vészesen leapadtak, s nagy
résziik a 90-es évek elején csak a vdganyhalézatok fenntartasat szolgalja.

A fentiekben kifejtett jellemzk az autébuszkizlekedésre is igazak, azaz Bécs: \j
éjszakai és nappali autébuszjaratok lizembeallitdsa, jarathosszabbitasok, szallitdsi kapa-
citdsbdvitések €s ezek térbelileg ardnyos elosztisa; Budapest: szerény méretd, fGként a
lakételepek kiépiiléséhez kapesolédd autébuszvonal-hosszabbitdsok a kiils§ keriiletek-
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ben, a belsé vdrosrészekben viszont jaratritkitisok, vonalroviditések (pl. a 12-es autébusz
esetében). Az elmondottak két diagram (4a., b. dbra) 6sszehasonlitdsival jol érzékeltet-
hetSk.

A tomegkdzlekedés vonalhosszainak Osszevetésénél jol lithatd, hogy a bécesi
aut6buszhdlézat vonalainak hosszisdga a 80-as évek eleje 6ta megdupldzédott, ami
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4a. dbra. A 1omegkozlckedés vonalhosszisdganak véliozdsa Budapesten 1980-1988 koszott. — 1 = foldalati;
2 = HEV; 3 = villamos ¢s trolibusz; 4 = aut6busz

Change in the length of public transport lincs in Budapest between 1980 and 1988. — 1 = underground (metro);
2 = local suburban railway; 3 = tram and trolleybus; 4 = bus
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Change in the length of public transport in Vienna between 1980 and 1988. — 1 = underground; 2 = local
railway; 3 = ram; 4 = bus
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egyben struktiravaltozast is jelent. Budapesten az autébuszvonalak hosszinak magas
ardnya tobb évtizede kialakult, e téren a 80-as évek csak 17—18%-o0s novekedést hoztak
magukkal.

A metré- €s a villamosvonalak hosszanak mértéke €s viltozdsa a két f6virosban
hasonld. A helyi érdeki gyorsvasiit vonalainak teljes hossza Budapest esetében lényege-
sen nagyobb, mint az osztrdk févirosban, ahol a Schnellbahn hilézat hosszat nem ehhez
a kategdridhoz soroljak.

Az 5a. és 5b. dbrdn szerepl§ diagramok mar a személyszillitasi teljesitményeknél
tapasztalhaté mennyiségi és szerkezeti valtozdsokrdl tantuskodnak. KitGnik pl., hogy a
bécsi tomegkozlekedés teljesitményei a gyors egyéni motorizédcié hatdsdra egészen a
70-es évekig csokkentek, majd a kozlekedési kidosszal fenyegetS helyzet megoldisdra
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Sa. dbra. A Wmegkozlekedés utasforgalmdnak véltozdsa Budapesten 1950-1988 kozoit. — 1 = autébusz;
2 = HEV; 3 = foldalatti (metrd); 4 = villamos és trolibusz;

Change in the number of passengers in public transport of Budapest between 1950 and 1988. - 1 = bus;
2 =local suburban railway; 3 = underground; 4 = tram and trolcybus

létrejott a tomegkozlekedés fejlesztésének prioritdst add Uj koncepcié. Ennek egyik
lényegi vondsa volt, hogy a személygépkocsi forgalomnak a belviros teriiletérgl valé
kiszoritdsdt — adminisztrativ szabdlyozdson és a forgalomirdnyitds korszeriisitésén kiviil
— elsdsorban a tomegkozlekedés szinvonaldnak és kindlatdnak javitdsdval lehet elérni,
ami a varosi kéltségvetés 1észérdl jelentds anyagi dldozatokat kivin,

Budapesten a lakossdgszdm gyors ndvekedésébdl (bevandorlas, ingdzas) adddé
kozlekedési sziikséglet-novekedés dontd részét a tomegkozlekedésnek kellett kielégite-
nie. A hosszd ideig mesterségesen alacsony szinten tartott egyéni motorizacids szint
novekedése csak a 70-es évek kozepére érte el azt a mértéket, amely kiros hatdsit kezdte
kifejteni a-pesti belvarosban (zsufoltsig, 1égszennyezés).

A viérosi tomegkozlekedés utasforgalmanak 6sszvolumenében megmutatkoz6 Bu-
dapest—Bécs: 3-1 ardny egyrészt a budapesticknek a BKV jiarm{veire valé nagyobb
mértéki rdutaltsagdt, masrészt a magyar jarmiiveknek a bécsiekhez képest relative nagy
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5b. dbra A tdmegkozlekedés utasforgalminak véltozdsa Bécsben 1950-1988 kozbit. — 1 = autébusz;
2 = virosi vasit; 3 = [oldalatti; 4 = villamos; * villamos és vérosi vasiit egyiitt

Change in the number of passengers in public transport of Vienna between 1950 and 1988. —1 = bus;
2 =local railway; 3 = underground; 4 = tram; * tram and local railway together

zsufoltsagdt is jelzik (lakossdgarany: Budapest: 1,5 — Bécs: 1; személygépkocsi ardny:
Budapest: 1,2 — Bécs: 1). Ehhez hozz4 kell tenni, hogy a févarosunkban jelentkezd, a
bécsinél magasabb fajlagos tomegkdzlekedési igény kielégitése egy 1ényegesen rosszabb
miiszaki szinvonald és eldregedett jarmiGpark igénybevételével torténik, amelynek kiha-
tasait (javitdsi koltség és id6, lizemanyagfogyasztds, kényelmi szinvonal stb.) itt nem
részletezem,

Az dbrdkbdl az is kitlinik, hogy mig a bécsi metrd fokozatos kiépitése egyiitt jart
az utasforgalom novekedésével (utazdsi idémegtakaritast kindlé vélaszt€kbdvitéssel),
addig Budapesten az 4j foldalatti 1ényegében a villamosvonalak forgalmat véltotta ki
(idé6megtakaritds nagyrészt ugyanazon a nyomvonalon).

A tomegkozlekedési hdlézatok vonalhosszainak és személyszallitasi teljesitmé-
nyeinek 0Osszevetésébll egy sajitos ,.zsifoltsigi tényezd” értéke is kiolvashatd,
amennyiben kiszamitjuk a hdlézatok egy km-ére juté utasszam évi atlagértékét. Az
eredmény: Budapest 2,2 — Bécs 1 (azaz ndlunk évi 1 630 000 6, szemben a bécsi 750
ezer utassal), amihez nem is szdmitottuk hozza az utazasi koriilmények szinvonalkilonb-
ségébdl adddo eltéréseket (pl. a budapesti kedvezdtlen iiléhely—dlldhely ardnyt, a jarmd-
vek elhaszndltsdgit, tisztasdgi szintjét stb.).

A jarmi-utfeliilet konfliktus kiélez6désének teriiletei

A kéziiti forgalomban jelentkezd tt—jarmd konfliktus mindkét vdros esetében a
centrumban élez6dott ki a legélesebb formédban. A vdrosmag Bécsben és Budapesten
egyarintigen erGs forgalomvonzd teriilet, amelynek j6 elérhet6sége és annak folyamatos
biztositisa kozérdek. Ugyanakkor meg kell 6vni a belvdrost a ndvekvé motorizacio egyre
sulyosabb kdrokat okozdé negativ hatdsaitdl; mindenekel6tt attél, hogy az dlléforgalom
parkoldhellyé viltoztassa a kis teriilet utcdit és tereit, megbénitsa a felszini tomegkdzle-
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kedést és az druszillitdst, gatolja a gyalogosforgalmat; attdl, hogy a sok mozgé jarmi
miatt elviselhetetlenné valjon a Iégszennyezés, pusztuljanak a térténelmi épiiletek, dllan-
désuljon az erds zaj.

A city dllapotdnak megdvisa ilyen korilmények kozott nem konny( feladat, a
megoldashoz csak tibb 1épesds programmal lehet eljutni. Az elsé teendd az lenne, hogy
magit a vdrost mentesitsiik a koziti tranzitforgalom terheitdl (pl. nagy kapacitdsd
keriilutak épitésével), ezutdn a kiilvarosba iranyul6 célforgalomnak a centrumtél valé
tavoltartisdra kell torekedni (kiilteriileti korutakra vald forgalomterelés). Végiil ki kell
dolgozni mindazon eljdrdsokat, amelyek elGsegitik a vdrosmag forgalméanak ésszer(i
minimalizdldsat (behajtds- és parkoldskorldtozds, sétdldutcdk 1étesitése, kozteriiletet nem
terheld gépjarmitirolds és varakozds gardzsépitésekkel, forgalomesillapitas stb.). E
torekvések a két fovaros esetében eddig eltérd sikerrel valdsultak meg,

Bécsben a varost négy irdnybdl megkozelit§ autépdlydk egymassal vals dsszekd-
tése a kiils§ keriileteken at vezet§ szakaszok segitségével valdsult meg, igy a tranzitfor-
galom a vdros belsd részeit elkeriili. Az autépalydkra vezet§ fel- és lehajté ttszakaszok
kiépitésével j6 lehetdség van a beljebb fekv§ korutakra (Giirtel) vald rdesatlakozdsra (ill.
onnan az autépdlyakra valé felhajtdsra).

Meg kell jegyezni azonban, hogy Bécs esetében a varos teljes elkeriilését nem sikeriilt megoldani, s az
egyre befolydsosabb osztrdk kSrnyczetvédSk a jovSben kdnnyen clérhetik, hogy a véroshatdrokon beliil
egydéltaldn ne keriilhessen sor djabb autépalyaszakaszok megépitésére (H. KNOFLACHER 1979).

Afenti eredmények ellenére még mindig tdl sok jarmd jelenik meg Bécs torténelmi
varosmagjaban, amelynek védelmére szomszédaink a kovetkez§ intézkedéseket hoztik
(H. WARMUTH 1989):

—ametré végdllomdsokon és a Schnellbahn vdrosszéli megall6indl a személygép-
kocsik részére P + R (park and ride) varakozdhelyek épitése €s a meglévok kibdvitése;

— parkoldsi €s megdlldsi tilalmak életbeléptetése és folyamatos ellendrzése a
varosmagon beliil (a tilosban virakozd jarmiivek elszallitasa);

— parkolégarazs akcid (csokkentett tarifaju parkolasi lehetdség 34, varoskozpont-
kozeli gardzsban az dllandd és éjszakai parkold jarmivek részére);

— Uj parkoléhdzak épitése a Ring kornyékén;

— parkolédrikkal elldtott utszakaszok novelése;

—un. rovid idSre sz616 parkoldjegyek kiaddsa, amelyek egy hénapra igen kedvez-
ményes dron biztositanak parkoldsi lehetdséget egy-egy kozeli gardzsban az eddig utcin
virakoz6 gépjarmdvek szdmdra;

— sétald és bevdsarld utcik szdmanak €s hosszdnak ndvelése.

Az utébbi években a bevasarléturizmushoz kapesol6dé kelet-eurdpai autébuszok
¢és személygépkocsik tdmeges megjelenése a belviros kozelében a féréhelyproblémak
nivekedéséhez vezetett. E jarmivek szamara a vdrosi hatdsdgok mar nem voltak képesek
parkoldhelyet biztositani, s a tilosban varakozdkat kénytelenek voltak megbiintetni.

A bécsi belviarosban dsszesen 12 000 gépjarmd részére van férdhely a kdzteriile-
teken, ugyanennyi parkoléhizban, véllalati vagy magdngardzsban. A napi 28 000 parkold
gépkocsibdl (1989) {gy 4000 szabdlytalanul virakozik, noha a 12 belvarosi parkoléhdz
€s nagy méretd gardzs dtlagos kihaszndltsdga 76%-os, igy nem lenne szitkség a tilosban
valé parkoldsra. Am tdl sok a szabdlyokat kényelembd] megszegdk szdma.

Budapest helyzete a koziti kozlekedés terén lényegesen mostohdbb, annak elle-
nére, hogy a fajlagos gépjarmii-ellatottsdg (219 szgk/1000 £8) (1989) alig éri el a bécsi

374



érték 75%-at (292 szgk/1000 £6). A Budapestre befuté négy autépdlya — amellett, hogy
tobb évtizedes késéssel épiiltek meg — korgyiirivel vald osszekotése — az MO-4s egyes
szakaszainak fokozatos dtadisa ellenére — 1991-ig még nem valésult meg. Hidnyoznak
a megfeleld kapacitasy, varoskozpontot elkeriil6 dtlds 5 utak is, igy févarosunk féutha-
16zata tilcentralizalt maradt, s szinte fojtogatja a belsd korutakat a nagy tranzitforgalom.
A nehézgépjarmivek, kamionok, pétkocsis teherauték szdzai naponta csaknem a belva-
ros pereméig hatolnak, forgalmuk dont6 részét a Nagykoriit és a Petsfi-hid volt kénytelen
atvezetni a fovaroson (egészen 1994-ig). -

Mivel egyrészt a személygépjarmid allomany ndvekedési liteme az utébbi két
évtizedben jocskan meghaladta azt a mértéket, amelyre a hazai Gtépités és kapacitdsbo-
vités a mostoha finanszirozasi lehetdségek kozott képes volt, masrészt a gazdasagi
nehézségek fokozddasaval az egyébként sem korszer(i jirm@dllomany egyre jobban
eloregedett és mind jobban kdrnyezetszennyezdvé valt, mindez oda vezetett, hogy az
1990-es évek elejére Budapest kozlekedési szempontbdl Eurépa egyik legzsiifoltabb és
legszennyezettebb levegdjl vdrosa lett. Belsd teriileteinek f6itjain dllanddsult a csiics-
forgalom, mellékutcdi parkoldé gépjarmivekkel telitédtek (TINER T. 1988).

Mindkét probléma a torténelmi belvdrosban (V. keriilet D-i fele) jelentkezik a
legélesebben, ahol a 8000 utcai parkoldhely mellett csak néhiny szaz gépkocsi szaimdara
van fedett varakozdhely (gardzsokban és két parkoléhédzban). Ez a tdrolékapacitds hidba
probal megbirk6zni a kozel 15 000-es igényszinttel, ami annak kdvetkezménye, hogy az
V. keriilet nappali népességszama (kb. 150 000 f6) a munkdbajarék €s a novekvd
idegenforgalom (7 nagy szdlloda) miatt kozel hiromszorosa az itt lakékénak (51 000 £6).
A belviros bevdsarlokdzpont é€s kultircentrum jellege tovabb noveli a gépjarmi-itfeliilet
konfliktust, s az utmenti parkoldk a kiilonféle korlatozé intézkedések ellenére mintegy
mdsfél évtizede folyamatosan tiltelitettek.

A belviros tehermentesitésére Budapesten az elmiilt évtizedben a kdvetkezd
(sokszor igen csekély eredményt hozo) intézkedések torténtek:

—a P + R rendszer szerény bdvitése a belvarostdl tivol fekvd metrédllomésok
kozelében;

— parkolddrdkkal elldtott utcaszakaszok ndvelése €s a parkoldsi dijak fokozatos
emelése;

— két parkolohaz épitése (telitettségiik gyakorlatilag 100%, jelentés igény volna
tobb ilyen épiilet 1étesitésére);

— 0j forgalmi rend bevezetése (1989 mdjusitol) a belvdros forgalmilag legterhel-
tebb részén, amelyben szigori engedélyezéshez kotik a teriiletre valé behajtist és
varakozast (korldtozott rakoddsi idd biztositdsa az druszallité gépkocsik részére), egyuttal
rdmpdkkal csékkentik a behajtd jarmivek sebességét;

— sétaléutcdk bdvitése, diszburkolattal valé ellatdsa, passzdzsok épitése, a Duna-
korzé régi funkcidjinak visszadllitdsa.

A belviros gépjarmiforgalom aldli mentesitését jelenleg tobb negativ jelenség
neheziti:

a) az engedélyhez kotott parkolds ,.felpuhuldsa” (valésziniileg a meghatarozott
kereten tili engedélyek , kijirdsa”, ill. az engedély nélkiili behajtasok révén) és az &tmend
forgalom (Petdfi S. utca) jovoltdbdl a zsiifoltsdg iimét ,»visszaszivarog” a centrumba;

b) a belviros teriiletén taldlhaté tobb ezer m“-nyi koziileti raktdr elkoltoztetésének
lassu iiteme még 1989-ben is indokolatlanul sok rakoddsi tevékenységet €s utcin vald
folosleges helyfoglaldst eredményezett;
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c) késik a belvarosban kozlekedd nagy méretd BKV buszok (15-0s jdrat) felvaltdsa
a Vir teriiletén mdr iizemeld halk, kevésbé 1égszennyezd kisbuszokkal;

d) nem tudunk 4j parkoléhizak épitésérdl (még a belvdros peremi részein sem),
ugyanakkor tobb uij szalloda (Taverna, Erzsébet, Korona, Kempinsky) jelent meg e siird
beépitésii varosrészben. Mindez eldrevetiti a parkoldhely irdnti igények tovabbi noveke-
dését, ami onmagdban is fesziiltségokozd tényezs. A gardzslétesités anyagi és teriileti
feltételei ekozben egyre nehezednek.

Kedvezd fejleményként lehet ugyanakkor emliteni a tavolsagi autébuszforgalom
jelent3s részének kitelepitését az Erzsébet térrdl (volt Engels tér) az Aréna (volt Népsta-
dion) iti, ill. az Arpad-hid pesti hidf6jénél 1€tesitett autébuszpalyaudvarokra, valamint
azt, hogy a belvdrosi utcdkon is egyre szaporodnak a fedett virakozéhelyek az autébusz-
megdllékban.

A két f6varos kozpontjainak kozlekedési szempontokat figyelembe vevd funkci-
ondlis Gsszevetésébdl (6., 7. dbra) a kovetkezok olvashatok ki:

— mindkét nagyvdrosban a virosmag metrédllomasokkal valé lefedettsége eléggé
stird, ami j6 megkozelithetGséget nydjt a centrumot felkeresSk szdmadra;

— mindkét varoskozpontban folyamatosan né a sétdlé—bevdsdrld utcdk ardnya, bar
a pesti belvaros D-i felén ilyen funkcidjui utca még nem jott Iétre;

— mig a bécsi belvdros csaknem egészét az iizletutcdk szinte teljesen behidlézzik,
addig nilunk a Viéci utcdnak a Kigy6 utca és a Vorosmarty tér kozotti szakasza, valamint
a beldle kidgazo rovid utcacskdk (Régiposta u., Pdrisi u., Haris koz) érdemlik csak meg
az ,iizletutca” elnevezést;

— feltinSen hattérbe szorul ilyen szempontbdl a belvarosnak a Kossuth Lajos utca
vonalétél D-re esé része, ahol a kiskereskedelmi egységek szdma és kiépitettsége messze
elmarad az E-i részét6l, s ezen eddig az djonnan ide épitett szdlloddk hatdsa sem
viéltoztatott sokat;

— szembet{ing a két belvaros kozotti kiilonbség a parkoldhizak szimdban és a
létesitésiikre szdmba vehetd teriiletek méretében (ilyen részek a pesti belvéros kozeli
teriileteken alig vannak), ami a jov&ben gépjarmi parkolasi gondok megolddsi lehet§sé-
geinek esélykiilonbségeit is elGrevetiti.

A tarifarendszerek eltérései

A két fovaros tomegkozlekedési tarifarendszere k6zott szembesz6kd az eltérés.
Bécsben hosszi ideje az un. zénatarifa-rendszert alkalmazzak, amelynek 1ényege, hogy
a viteldij mértéke ardnyos a tomegkozlekedési jarattal megtett tdvolsiggal. Ez a rendszer
tehat a véaroson beliili utazds hosszdtdl teszi fiiggdvé az utazdsnak az utasra hdrulé
koltségrészét, ellentétben a budapestivel, ahol az utas az utazdsok szdma szerint fizet a
févéros kozigazgatdsi hatdrdn beliil (tegyiik hozza: az inflacié mértékének nsvekedésével
egyre tobbet).

Bécsben rendkiviil szeles a kiilonféle, meghatarozott idGszakra vonatkozé bérle-
tek, kedvezményes jegyek skaldja, amely — bonyolultsdga ellenére — széles lehetGséget
nyujt az utasnak a szdmdra legkedvezgbb dijtételd jegy- vagy bérletfajta kivalasztasira.
Az évr6l-évre wjabb és tijabb fajta kedvezményeket ajanlé varosi kozlekedési villalatok
¢€s Bécs viros hatdsdgainak kozos célja: minél tobb utast szerezni, atiiltetni személygép-
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6. dbra. Néhiny kozlekedési funkci6é megjelenése Budapest belvdrosiban. - 1 = foldalatti dllomés és kijdrat;
2 = parkolShéz; 3 = parkolShdz épitése szdmdra szdmba vehet§ teriilet; 4 = lizlet 10 m-nél hosszabb kirakati
fronttal; 5 = sé1416-bev4sarlS utca (jarmdforgalom nélkiil); 6 = z6ld teriilet, park; 7 = szélloda

A few traffic functions in the city of Budapest. — 1 = underground station with exits; 2 = building for car park;
3 = possible site for building for car park; 4 = shopwindows with length of more than 10 m; 5 = streets for
pedestrians and for shopping; = green area, citypark; 7 = hotel

kocsirdl metréra, autdbuszra, villamosra, amibdl igen komoly kdrnyezetvédelmi ered-
mények szdrmaznak, a belvaros pedig tehermentesiil €s egyre jobban szolgdlja a gyalo-
gosokat.

Budapesten a BKV a mammutvdllalatokhoz hasonlé nehézkességgel foglalkozik
a dijszabds ligyével. Alig néhany évre tekinthet vissza az Ujitisként bevezetett napi és
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7. ébra. Néhany ktzlekedési funkcié megjelenése Bécs belvéarosdban. — 1- 6 = A jelmagyarézatotl. a 6. dbrdndl
A few traffic functions in the city core of Vienna. - 1- 6 = For explanation see Fig. 6.

tirista jegy, és viszonylag 1j a félhavi bérlet megvaltisanak lehetGsége. A valGban
kedvezményes tanuld- €s nyugdijas bérleten tul, olcson joforman csak a véllalat dolgoz6i
utazhatnak.

A 24 000 £6t (1989) foglalkoztaté BKV adminisztrativ dllomanya régdéta tilduz-
zasztott, a deficites koltségvetéssel kiiszkods fovarosnak pedig nincs pénze egy ekkora,
nagy rafizetéssel dolgozé tomegkozlekedési villalat miszaki fejlesztésének finansziro-
zdsara. Az évtizedeken 4t tildotdlt BKV-nal (amelyben nagy része volt az indokolatlanul
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olcsé utazdshoz szoktatott lakossagtol befolyd kevés pénzdsszegnek) a keletkezd szerény
nyereséget a folyamatosan novekvd koliségek (energia, anyag- és alkatrészdrak, bérek
kozterhei stb.) felszippantjak, igy komoly erdfeszitéseket igényel az elaggott jarmiipark-
nak mdr a napi beinditdsa is (KELLER L. 1990).

A budapesti tomegkozlekedésnek a bécsihez képest kdzel hiromszoros él6mun-
ka-felhaszndldsa (elegendd korszer( irdnyitdberendezés hidnydban és a tilzott adminiszt-
ricié kovetkeztében) is kényszer pazarlds forrdsa. A fGvéros tartds gazdasigi krizise
miatt a BKV technikai szinvonala és munkaer6helyzete a szakemberek szerint nem ad
lehetdséget a nyugati orszdgokban alkalmazott viteldij variaciok bevezetésére. Igy ma-
radnak az inflacids, (egyeldre még csak évrél €vre) emelkedd jegy- €s bérletarak, amelyek
egyre ritkdbban kozlekedd, egyre zsifoltabb €s gyakran elhanyagolt jarmivekkel valé
utazdsokkal jarnak egylitt.

Amegolddis sokak szerint egy esetleges részleges privatizicidval egybekotott BKV
szétdarabolds lehetne, amelynél taldn egy 1ényegesen kisebb ardnyu fGvarosi timogatdsi
Osszeggel is kiépiilhetne é€s miikddhetne egy hatékony és folyamatos korszeriisGdésre
képes nagyvdarosi tomegkézlekedési hildzat.

Osszefoglalas

Osszegzésként elmondhatd, hogy Bécs és Budapest kozlekedési konfliktusai sok
szempontbdl egy t6rdl fakadnak, hasonlé megjelenési teriiletiik és formdjuk is. A meg-
oldas lehetdségeit, eszkdzeit és médjait illetéen azonban egyre nagyobbak a kiilonbségek
~ az osztrdk foviros javara.

Mikozben nyugati szomszédunkban folyamatosan komoly tSkebefektetések tor-
ténnek a ,,lakhat6 nagyvaros” megvaldsuldsanak kozlekedési tennivaléit illetden (t6meg-
kozlekedés latvanyos fejlesztése, a személygépkocsi-forgalom jelentds részének tdvol
tartdsa a varosmagtél, a kérmyezetvédelmi szempontok gyors térnyerése — pl. kerék-
pérutak épitésével stb.), akdzben nalunk kétségbeesett erbfeszitések torténnek a tomeg-
kozlekedésnek legaldbb a jelenlegi szinten torténd mikodtetésére, a belvdrosi levegd
romldsdnak megillitdsdra, az infliciés hatdsoknak a menetjegyek, az lizemanyag- és a
biztositasi drakba valé ismételt beépitésére, a mind sziikebben csordogdlé kdzponti
tdmogatdsok egyre nagyobb részének kisajititdsdra, a kozlekedési mammutrendszerek
régi médon valo életben tartdséra.

Végeredményben megdllapithatd, hogy a két metropolisz tomegkozlekedési szin-
vonaldban tapasztalhat6 kiilonbségek egyre nagyobbak és jelen koriilmények kozott még
csak esélylink sincs ennek mérséklésére, nem is szdlva a felzark6zas megkezdésérdl. Ez
utébbinak igen komoly pénziigyi, miiszaki, szervezeti és tulajdonjogi akaddlyai vannak,
amelyek mielbbi felszdmoldsaval lehet csak elindulni a jelenlegi konfliktusok hosszi
tavid és hatékony megoldisa felé.
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A COMPARATIVE GEOGRAPHICAL INVESTIGATION OF URBAN PASSENGER TRANSPORT
PROBLEMS IN VIENNA AND BUDAPEST

by T. Tiner
Summary

The paper deals with the main geographical featurcs of urban transport conflicts showing the efforts
to solve them in Budapest and in Vienna, Austria. Starting from a model-scheme of transport problems in the
city the author investigates all those elements which have major influences on urban transport conflicts and
demonstrate the main areas of conflicts (downtown, green areas etc.) originating from the different use of urban
space by pedestrians and cars.

Comparing the level of urban transport in Vienna with that in Budapest it becomes obvious that the
situation in the Hungarian capital is much worse than in Vienna. In the Austrian capital huge amounts of money
have been invested into urban public tranport for its permanent development since decades. There is an opposite
situation in Budapest where - in the lack of moncy - big efforts must be made from time to time to maintain
the existing level of operation of public transport and only very modest resources are available for this purpose
since the mid - 1980s.

To solve the most severe problems of urban transport in Budapest it would be necessary to reorganize
all the management and administrative system of Budapest Transport Company to break its monopolistic status
in operating the all public transport and to help the environment-friendly modes of public and private transport
in the Hungarian capital. The Austrian model is a good example how to achieve this.

Translated by the author
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