Koncepciok nélkiil...

A févarosnak a ’80-as évek vége Ota nincs hosszatavi, egységes kozlekedés-fejlesztési
koncepcidja. A Foévarosi Tanécs kozlekedésfejlesztési tervei kozott elsd helyen szerepelt a
metr6, mint gyorsvasut épitése, tovabbépitése. Az 1980-as években késziilt tavlati tervek
mindegyikében megtalalhatbak a metr6 és a Hév vonalak tervezett meghosszabbitésai.
Budapesten 5 metrovonalbol 4all6 komplex gyorsvasuti hdlozatot kivantak 1étrehozni,
amelyekhez szervesen csatlakoztak volna a Hév-, villamos-, troli-, és buszjaratok is.

A 3-as metro II1./B/1.-es szakaszat (Ujpest-kozpontig) - az elézetes terveknek megfeleléen-
1990 végén adtdk at rendeltetésének. Ezt kdvetden a metroépités 1990 végén Budapesten
leallt. Fontos szerepet szantak az 1-es villamosnak is a Hungaria kortton, ennek kiépitését
tobb szakaszra osztottak. (Ez volt az egyetlen beruhdzas, amely még a kapitalista rendszer
keretei kozott is megvaldsult). A villamos 2000-ig elérte az ide tervezett - és kivételesen meg
is épitett- dél-pesti hidfot (Lagymanyosi hidat). Tobb évnyi kihagyas utan a magyar iparnak
ismét jelentds megbizast akartak adni azzal, hogy tervezzenek 1j, hazai gyartdsu metrd-,
illetve villamos szerelvényeket Budapest és vidéki vérosaink szdmara. A nagyvasiti
kozlekedés szamara (MAV), pedig 1j villamos mozdonyokat és motorkocsikat. A tervek
megsziilettek, s6t prototipus jarmiivek legyartasara is sor kertilt, sorozatgyartdsukra azonban
mar nem. A kornyezetvédelem ligyét szem el6tt tartva kivantak fejleszteni a kotottpalyas
kozlekedési eszkozoket. 1988-ban 1j trolibuszvonal létesiilt (74A) és 84 db 1j, tirisztor
vezérlésli, energia-visszataplalos csuklds trolibuszt allitottak forgalomba 1987-1989 kozott.
Ujjaépiilt a budavari Siklo (1986-ban), a 14-es villamost Kaposztasmegyer, Szilas patakig, az
1-es villamost Thokoly utig hosszabbitottak meg. A Hév vonalak koziil a csepelit a Kalvin
térig késziiltek meghosszabbitani, létrehozand6 egy Gjabb k6z6s Metrd-Hév allomast.

A kozuti kozlekedést is fejleszteni kivantak. Ebben az iddszakban kezdddott el a fovarost
elkeriil6 MO-as autout elsd szakaszanak az épitése, illetve folytatédott a Hungéria Krt.
kiszélesitése is kétszer harom savos Utta, beleértve a kiépiild 1-es villamos vaganyait is. 1987-
ben adtak 4t az Arpad hid pesti hidf6jénél az elSvéarosi buszkozlekedés szamara az 0
Volanbusz pélyaudvart. A belvarosi légszennyezettség mérséklésére a Nagykdraton
megsziintették a 12-es buszjaratok kozlekedtetését. Az Ikarus gyarban folyamatosan
korszerisitették a 200-as sorozatot, illetve megjelentek a 300-as tavolsagi, illetve a 400-as
buszcsalad elsd darabjai is. (1988-ra a vilag harmadik legnagyobb buszgyarava noétte ki magat
a matyasfoldi lizem, ekkor évi 12-13.000 autdbuszt gyartott). Ezeket mar korszeriibb
motorokkal szerelték, illetve kiilfoldi gyartok motorjait - amelyek kornyezetkimélébbek
voltak- is felhasznaltak. A févarosban 1987-ben jelentek meg az elsd Ikarus 415-6s buszok. A
szocialista rendszerben 450 ezer km utdn selejtezték le az autdbuszokat, ez a 80-as évek
kozepére 600 ezer kilométerre emelkedett. Ugyanakkor ebben az idészakban mar csokkentek
az uj jarmiivekre fordithato Osszegek fedezete. Az 1990 utan megalakuldé FoOvarosi
Onkorményzatnak azonban konkrét fejlesztési tervei nemigen voltak. Még a Févarosi Tanacs
altal elkészitett tervek nagy részét is sutba dobtdk. A 4-es metro igérgetésén kiviil érdemi
koncepcido nem volt. Nem tdmogattdk tobbek kozott a metroépitést sem, igy a metroépités
1964 ota tartd folyamata 1990 végén leallt. A 4-es metrd pontos nyomvonalat sem sikeriilt
eldontetni, hogy konkrétan a Kosztolanyi Dezsd téren, vagy a Bocskai Utnal legyen-€ a
metronak allomasa. (Végiil az utobbi mellett dontéttek). Epitésérdl pedig nem is volt szo, s ez
2007-ig eltartott. Kotottpalyas jarmiiveket (villamos, metrd, Hév, fogaskerekil) egyaltalan
nem szereztek be, igy ezen jarmuvek eloregedtek az idok folyaman. Viszont mindvégig az
Ikarus gyartol szerezték be az 0ij autdbuszokat, egészen annak megsziintéig, azaz 2003-ig.
Némi eredmény azért elkonyvelhetd a 90-es években is: a tiz év alatt kdzel 700 db 0j buszt,
15 db 0j trolibuszt allitottak forgalomba, szamos fOutat, villamos pélyat rendbe hoztak, s



kiemelkedd volt a foldalatti és a Nagykorut rekonstrukcidja is. Az 1-es villamos Soroksari
utig valé meghosszabbitasa viszont megvalosult az eredeti terveknek megfeleléen. A gyarak
fokozatos megsziinése magaval hozta a tomegkozlekedési eszkdzok csekélyebb
kihasznaltsagat is. 1995-ben, a paraméterkdnyv elsd, nagy valtozatdsanal mintegy 50
viszonylatot sziintettek- vagy roviditettek meg a fOvarosban, mig a tobbi jaratot
megritkitottak. A ’80-as években késziilt tavlati tervek (az ezredforduloig) koziil sajnos tobb
van, ami nem valosult meg, mint ami igen. Nem ¢épiilt ki Képosztasmegyerig a 3-as metro, s a
44-es villamos sem hosszabbodott meg Ujpalotaig, sét a viszonylat 1995-ben meg is sziint.
Nem épiilt ki a Szentl6rinci lakotelepig 0j villamosvonal, mint ahogy a dél-budai 43-ason sem
indult meg Gjra a forgalom. Uj trolibuszvonalak nem létesiiltek, mint ahogy a 4-es metr6
2000-ig valo atadasa is illazidonak bizonyult. A belvaros levegdszennyezettségét csokkentd
Erzsébet téri tavolsagi buszpalyaudvar Népligethez valo kikoltoztetését is allami beruhédzas
keretében valositottak meg 2001-ben.

A fovarost elkeriild M0-as korgytiri épitésének az liteme a 90-es évekre lelassult, majd 1994-
ben le is allt. Addig az M5-6s autopalya ¢és az 1-es fout kozott épitették ki a 2x2 savos
autobutat 19 km-es hosszban. Akkori igéretek szerint eldszor 2000-ig, majd 2005-ig zarult
volna be a ,,kor” a fovaros koriil. Budapestet jelentésen tehermentesité korgytiri a mai napig
nem ¢épiilt ki teljesen, jelenleg 77 km hosszl. 1998-1999 kozott dllami beruhdzas keretében az
MO-4s autout M3-as autdpalya és a 2-es sz. fout kozotti 3 km-es szakasza is megépiilt. Ezt
kovetden hosszu éveket kellett arra varni, hogy a hianyzé szakaszok és az uj Megyeri hid is
megéplljon. A hidnyz6 elkeriildé ut jelentdsen novelte a fovarosi utak telitettségét,
terheltségét, és a levegdszennyezettségét is. Nem lebecsiilendd tény az sem, hogy a névekvd
forgalom, s koztiik az egyre jelentosebbé valo tehergépkocsi forgalom kovetkeztében az utak
allapota jelentdsen leromlott.

A Févarosi Onkormanyzat kozlekedésfejlesztési tervei 2000-napjainkig

A fOvarosi tomegkdzlekedés a 90-es évektdl folyamatosan teret vesztett. 1995-ben jelentds
halézatmodositas tortént, amely tobb vonal megsziintetését vonta magaval. A jarmtivek szdma
csOkkend tendenciat mutat, ezt szemlélteti a kovetkez6 tablazat is:

A BKYV jarmiidllomanyénak a valtozasa az elmult 20 évben (darab)

1989 1999 2009
Autdbusz 1858 1459 1389
Trolibusz 257 168 161

Metro 394 410 390
Villamos 928 801 600
Hév 390 294 294
Osszesen 3827 3132 2832

Bar a 90-es évek végén a szolgaltatasi szinvonal némileg emelkedett, és hossz évek utan 0j
jératok is indultak, a jarmiipark eloregedése és amortizacidja egyre megallithatatlanabba valt.
Ezt els6sorban az elmarado6 jarmiibeszerzések szamlajara lehet irni. Megjelent a jarmiiveken a
hangos utastajékoztatas, amely tovabb csOkkentette az utazdok szamat. Csokkentek a
jegyeladasi bevételek is, egyre nagyobb szamban ,blicceltek” az emberek. Atgondolt
koncepcio6 tovabbra sem volt. 2001-2002-ben hasznalt német villamosok vasarlasaval sikertilt
lecserélni az elavult UV villamosok egy részét, és két villamosvonal 6sszekotésével 1étrejott a
févaros 3. villamosgytrije, amely a kiilsé keriilteket koti 6ssze. Am a 3-as villamos egy
megalldval valé meghosszabbitasa (a Soroksari iitig) ma is szép igéret...



2003-ban a fovaros megallapodott a korméannyal a 4-es metré megépitésének 40-60%-0s
finanszirozéasardl. Az akkori megallapodas 195 Mrd Ft-rdl sz6lt, ami hdrom év mulva kozel
400 Mrd Ft-ra szokétt fel, holott érdemi munka a metrd épitésében nem tortént. Ebben az
évben elkezdddik a 2-es metrd 5 éven at tartd felajitasa is, de Gj metroszerelvényekre 2013-ig
varni kellett. Vontatottan haladtak a villamos- és Hév palyak feltjitasai is. Uj jarmiivek az Gj
évtizedben nemcsak hogy a kivanatostdl maradtak el, hanem gyakorlatilag csak mutatoba
torténtek.

Visszatérve a 2005-6s évhez: a 2-es metro feljitdsanak a 3. évébe Iépett, ezenkiviil a
szentendrei Hév vonalan is rekonstrukcios munkakat végeztek. Mintegy 80 km-nyi utpalyat is
rendbe hoztak a ,,Budapest 0j utakon” elnevezésii program keretében. E projekt keretében
2010-ig 470 km-nyi utat 0jitottak meg. Szintén az év szeptember 1.-vel atszervezésre keriilt az
¢jszakai buszhalozat. 2006-ban a nagykoruti Combino villamosok forgalomba allitdsa volt
nagy esemeény.

Nem hagyhatjuk sz6 nélkiil azt a tényt, hogy erre az iddszakra esik a kiilonbozo civil
szervezetek, mozgalmak meger6sodése is, amelyek minden alapot nélkiil6z6 beadvanyaikkal
sikeresen gatoltak tobb hasznos nagyprojektet is, olykor hosszi éveken at. Igy tobbek kozott a
4-es metrd és az MO0-as korgyurt épitését 2002-2005 kozott. E szervezetek koziill VEKE
(vérosi és eldvarosi kozlekedési egyesiilet), valt a leghirhedtebbé. Megalomadnias, teljesen
kivitelezhetetlen, a jozan logikdnak ellentmond¢ terveket készitettek a budapesti kozlekedés
»fejlesztésére”, amelyek napvilagot is lattak, ahelyett, hogy a probléméak megoldaséra tettek
volna ésszerli javaslatokat. 2007-2010 kdzott semmilyen 01j jarmt nem érkezik a BKV-hoz,
igy a jarmiivek atlagéletkora drasztikussa valik, amit az alabbi tablazat is szemléltet:

A BKV jarmiiveinek atlagéletkora 2010-ben
Jarmiifajta Atlagéletkor Atlag
Hév 38,5
Metro 32,5
Troli 15,75 25,2 év
Villamos 25,75
Busz 14,45

2008-ban a kozlekedési haldzatot jelentdsen modositottak. Uj jarmiivek helyébe atszamozott
jératok keriiltek. Megsziint az 1977 6ta alkalmazott gyorsjaratok rendszere. A piros szamozas
¢s a piros keret helyébe E (mint expressz) betiijelzés 1épett a szam utan. Az 0j rendszerben
egy szdm-egy jaratot jelol, tehat azonos szdmu villamos és busz, vagy troli és busz nem lehet.
Az atszervezett jaratokkal 1 Mrd Ft-ot terveztek megsporolni, de mint késobb kidertilt,
semmiféle megsporolds nem tortént, s6t rafizetés volt az egész. Az M0-as 11 sz. fouttol az
M5-6s autopalyaig terjedé szakaszat - a Megyeri hiddal egyiitt- 2008. szeptember 30.-an
adtdk at a rendeltetésének. A még mindig hidnyz6 szakaszok miatt Budapest belsd
forgalmaban ez érzékelhetd valtozast nem hozott. A Hungéria koraton azonban a
tehergépkocsi forgalom szdmottevéen csokkent.

2010-ben vezetdvaltas kovetkezett be a FOvaros élén, és ezzel egyidében megalakitottak a
BKK-t (Budapesti Kozlekedési Kozpont), amely kozlekedésszervezési- koordinatori
feladatokat 1at el —meglehetdsen rosszul, tessziik hozza. Ez a szerv lényegében a BKV felett
all. A tarsasadg vezérigazgatdja a VEKE korabbi ,,szocsove” lett. Ez a tény mar dnmagaban
sokat elmond, de ne legylink rosszmdjtiak, mert hosszt id6 6ta végre torténtek fejlesztések is.
A BKK létrehozasatol fiiggetleniil a hosszatavi kozlekedési koncepciokban nem torténtek
véltozasok, ilyenek tovabbra sincsenek. A BKK legfébb célkitlizése a villamospalyak
felyjitdsa, mégpedig teljesen Otletszerlien, s nem a fontossagi sorrendet figyelembe véve. A



gyorsvasutak (metrd, hév) felyjitast, fejlesztését teljesen hattérbe szoritottdk, hanyagoljak,
akarcsak a fovaros uthaldzatat. Ez utobbi projekt teljesen ledllt, midta az j varosvezetés
regnal. Pozitiv valtozas, hogy hosszu évek hanyatatdsai utan sikeriilt pontot tenni két fontos
igyre: a 2-es metron teljes egészében lecserélték a régi, szovjet szerelvényeket, s a vonal
automatikus vezérlése is megtortént. Uzembe helyezték a 4-es metrot is —ettdl fiiggetleniil
ezen két projektek elokészitése még az el6z0 varosvezetés érdeme és tette.

300 1j, és mintegy 200 hasznalt, de j6 allapotii autdbusz forgalomba allitdsaval sikeriilt
némileg az eclaggott jarmipark szinvonalat is novelni, atlagéletkorat pedig némileg
csOkkenteni. Jarmiifenntartds szempontjabol azonban nem tal szerencsés a sokféle, kiilonb6zo
tipus Osszevasarlasa. Mindezek azonban kevesek az lidvOsséghez, hiszen fentebb lathattuk,
hogy a BKV jarmiiparkjanak az életkora rendkiviil magas. Folyamatban van az 1-es és a 3-as
villamos rekonstrukcidja is, a munkdk gyorsasagaval és Osszevisszasdgaval azonban
dicsekedni nem lehet. A 3-as villamos 2014 majus kdzepei atadasat is elfujta a sz¢él, Kébanya
,kozepén” és az Elessarok kornyékén haborts allapotok dulnak, a befejezés még legalabb 1-
1,5 honapot fog csuszni. Az 1-es villamos Dél-Budara valé atvezetése a Fehérvari atig nem
haszontalan 6tlet, de akkor méar célszerlibb lenne a Tétényi utig, de még inkabb az Etele térig
kivinni, hiszen igy még nagyobb utasforgalma lenne a lakotelepek altal, tovabba 1étrejonne a
4-es metroval valo csatlakozés lehetdsége is, amely az ,,elhordd/rdhord¢” elv alapjan novelné
mindkét vonal utasforgalmat.

Nem javit, hanem egyenesen ront a tomegkozlekedés szinvonalan a feleslegesen erdltetett
hangos utastajékoztatas, amely ezreket von, illetve fog elvonni az egyéni kozlekedés felé.
Hasonl6an tokfejli intézkedés az elsdajtos felszallds merev alkalmazésa, illetve a
megallonevek allandé atnevezési Oriilete is. A tomegkozlekedés (elsésorban a
villamoskozlekedés) mindendron vald elsébbsége a kozati kozlekedést hozza lehetetlen
helyzetbe. A jelen kozlekedési koncepcioja teljesen kiiktatja ezt, nem foglalkozik vele, pedig
a gépkocsi kozlekedés nemhogy csokkenni, hanem épp ellenkezdleg, még tovabb nd majd.

Az MO-as korgytiri tovabbépitése, a korgytrl ,,bezarasa” a varos koriil a legutobbi szakasz
atadasa ota (2008) holtponton van. Viszont a déli (M5-6s és M7-es autopalydk kozotti
szakaszon) részen, a balesetveszélyes, 2x2 sdvos autdutat 3x3 savosra bdvitették. Sajnos
hiaba, ahogy korabban irtuk, a korgyiiri megléte a belsé varosi forgalmat érdemben nem
befolyasolja, az autok szamat alig csokkenti.

Budapesten a forgalom gyorsitasa érdekében alul- és feliiljarok sorat kéne épiteni, kiillondsen
oda, ahol az utkeresztezddés mellett még vasuti atjarok is nehezitik az atjutast. (Csak néhany
példat ezekre: Kerepesi ut- Szentmihalyi Gt- Keresztari Ut; Kéér utca- Vaspalya utca; Cinkota
Hév és Békasmegyer Hév allomasoknal 1évé kozuati-vasuti atjarok; Liget sor- Ferihegyi ut
(Rakosliget vasutall.); Teleki Blanka utca- Szegedi ut (Rakosrendezd); Rakoshegy
vasttallomas két atjardja; Ulléi Gt- Vecsési ut, stb.) Persze mit varunk egy olyan
varosvezetéstol, aki ahelyett hogy ,lyukakat” (alagutakat) firna, még a meglévdket is
betemeti, s azokat felszini lampas keresztez0déssé alakittatja at (ismét)... A lampak
ujrahangolasa is sokat segitene az {ligy0n, azonban erre sem tér ki a koncepcid. Pedig ez
gyorsitana a kozati kozlekedést, de ez nem szempont manapsag.

A tomegkozlekedésen segitd, Ujabb gyorsvasuti halozatok, vonalhosszabbitdsok pedig
egyaltalan nem szerepelnek a tervekben. Unalomig ismételt téma a 3-as metrovonal felujitasa,
korszertisitése, amihez lassan hozza lehet tenni a kisféldalatti (M 1-es vonal), és a Hév vonalak
tobbségét is... Az lires nyilatkozatokon ¢és a ,talalgatd™ Gijsagcikkeken til nem jut elérébb az
gy immaron 2,5 éve... A 3-as vonal északi és déli meghosszabbitasa pedig olyan, mint a V’
Moto Rock egyiittes egyik szama: ,,Te csak varj, mig felkel majd a nap”... A 4-es metro
jelenlegi szakaszat is illend6 lenne mindkét iranyba meghosszabbitani, de ez sem szerepel
semmiféle rovid- és hosszatavu tervben. (Persze ez utdbbiba csak akkor érdemes belevagni,



ha nem kell ra Gjabb 25 évet varni...) Ha komoly, hosszatava tervek lennének, akkor meg
lennének hatarozva célok, hogy pl. 2020-ig milyen feladatok varnak a varosra. Csak
,»izelitoil” sorolnak fel néhanyat:

» Az 0Osszes, ma még lizemeld, egykori KGST relacioji jarmiivet ujra kéne cserélni
(kozutit és vaskerekest egyarant)

= A févaros uthalozatanak legalabb az 50%-4at rendbe hoznak

=  Kiépitenék a 4-es metrot Ujpalotaig (vagy akarcsak Zugloig), esetleg dél felé Budapest
hataraig

= A 3-as metrét felujitandk, s kivezetnék Kaposztasmegyerig.

* Az MO-4s korgytriit ,,bezarnadk™ a varos koriil

=  Tervek az 0jboli hazai jarmugyartasra (kozati és kotottpalyasra egyarant)

» Ferihegyi gyorsvasut kiépitésének a koncepcioja

Megoldasra vard feladatok boven lennének tehat, de ehelyett felesleges, egyéni €s onkényes
»fejlesztések” folynak. A budai fonodo villamos, illetve a G6dolloi Hév és a 2-es metrd
Osszekdtésének a terve erdteljesen jelzi, hogy teljesen elhibazott, értelmetlen, szakmailag
teljesen sotét és ostoba Otletek alapjan kivanjak a tomegkozlekedést fejleszteni.



