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I LATLELET ES JOVOKEP




OSSZEFOGLALO



Budapest a XIX. szazad végének modernizacidés hulldamaban valt igazi eurdpai
nagyvarossa. Ez a korszak a mai napig meghatarozé a varos karakterében,
és tobbek kozdtt ennek az idészaknak kdészdnhetd, hogy a varos erds kulturalis
és intellektualis hagyomannyal rendelkezik, amely a nemzeti identitds szerves
részét alkotja. Ebben az idészakban jottek Iétre olyan meghatarozé varosszerkezeti
elemek — példaul a Nagykorut és az Andrassy Ut —, amelyek mérsékelték
a fejlédéstorténetre és a szabalyozasi gyakorlatra egyarant jellemzd, tobbnyire
lekovetd jellegl beavatkozasokbol fakadod problémakat.

A kozigazgatasilag egységesitett Nagy-Budapesten elmaradtak olyan
infrastrukturalis fejlesztések, amelyek a korszer( varoshasznalathoz sziUkségesek
lettek volna. igy nem épult meg a Hungaria koéruttal parhuzamos kiilsé korut egy
azon haladd villamos- vagy gyorsvasuti vonallal, mely abroncsszerlen 6sszefogta
volna a kulsé kerlUleteket. A szocialista idészak lakdtelep-épitéseit nem kovette
a kozosségi kdzlekedés fejlesztése (Ujpalotara, Gazdagrétre maig nincs kdtottpalyas
kdzlekedési  kapcsolat). A rendszervaltds utani megengedd szabalyozas
tovabberdsitetteavarosszerkezetfunkciondlishasadasat:nagybevasarldkdzpontok,
jelentés lakossagu lakdparkok épultek nemcsak kdzosségi  kozlekedési
kapcsolat nélkul, hanem kdzuton is nehezen megkdzelithetd helyszinekre.

Mindezek  kovetkeztében  Budapest veszélyesen szétszakaddéban  van.
Mikozben a zoldfellUletekben szegény, varoshasznalati konfliktusokkal terhelt
és a masodik vildghaborut kovetd évtizedekben szinte
helyredllithatatlanul elavult épuletallomannyal rendelkezé varosrészekben
csOkken az allandd népesség, addig a varos peremterlletein és az
agglomeracidéban nagyrészt kontrollalatlan terjeszkedés zajlik, ami elsésorban
a févaros kdzlekedési infrastrukturajara gyakorol egyre intenzivebb nyomast.

KULDETES ES MODSZERTAN

A BP Mdulhely 2025-ben kezdte meg szakmai munkajat azzal a céllal, hogy
rendszerszintl, adatalapu és interdiszciplinaris megkodzelitésben vizsgalja
Budapest muUkodését. Jelen dokumentum az elmult egy évben elvégzett,
a jelenlegi helyzet kialakulasara, kovetkezményeire fokuszalé munka 6sszegzése,
egyben irdnykijeldlés a kovetkezd idészakra.

Elemzésunk kiindulépontja az volt, hogy Budapest tovabbra is a lehetéségek
varosa,deajelenlegszigetszerl,adhocimpulzusokalapjanmeghozottrendelkezések
és szabalyozasok kovetkeztében atfogd ambicié hianyaval klizd. Rendszerben
és rendszerként tdbb mint tiz kulonbdzd szakterlletet integralva elemeztlk
a févaros mukodését. Mdédszertanunk f6 pillérei:

- adatalapu elemzés (nyilt adatbazisok, sajat kutatasok, BP Index),
- interdiszciplinaris szakmai egyuttmiikoédés,

- rendszerszintii értelmezés az agazati megkozelitések helyett,
- tarsadalmasitas és szakmai parbeszéd.



Jelen szbéveg nem alapdokumentum, hanem latlelet Budapest jelenlegi
muUkodésérdl és jovokép arrdl, milyen iranyba érdemes tovabblépni. Ennek
szellemébenfeltarjukazagazatizavarokat,azazok kozotti 6sszefluggéseket,valamint
bemutatjuk a strukturalis feszultségek feloldasat célzd stratégiai javaslatainkat.

1. KONFLIKTUSPONTOK

Budapest varoshasznalati konfliktusai egymast erdsitd, hosszabb ideje
formaldodo strukturalis folyamatok eredményei. A turizmus térbeli koncentracidja,
a lakoéfunkcid visszaszoruldsa, a belvaros és a kulsé keruletek eltéré fejlédési
palyaja, valamint az agglomeraciés ,fank-hatas” egyutt eredményezik
a varosi terekért folyd allandd kuzdelmet. A konfliktusok kozds jellemzdje,
hogy ugyanazon fdldrajzi térben - elsésorban a belsé kerUletekben — Utkoznek
a lakhatasi, gazdasagi, turisztikai és kozlekedési funkciok, mikdzben a varostérség
egésze funkcionalisan egyre szorosabban osszekapcsolddik, intézmeényi szinten
meégis széttagolt marad.

a. A tdmegturizmus varosszerkezeti és életminéségi hatasai

A turizmmus dinamikus ndvekedése jelentds gazdasagi hasznot biztosit
a févarosnak, ugyanakkor térben erdsen koncentralt. Az V-VII. keruletekben
a rovid tavu szdllaskiadas és az éjszakai gazdasag sUrlUsddése a lakdfunkcidval
kdzvetlenul Utkozd hasznalati mintakat hozott |étre. A zajterhelés, a kozterUleti
tdlhasznalat és a tarsashazi konfliktusok az életmindség romlasat eredményezik,
mikdzben a varosi tér fokozatosan szolgaltatasi-turisztikai dominancidjuva valik.
A  probléma nem Onmagaban a turizmus jelenléte, hanem annak
szabalyozatlansagbdl fakadd koncentracidja és a lakd- és latogatdi funkciok kdzotti
egyensuly megbomlasa.

b. A lakhatas elérhet6ségének romlé tendencidi

A lakhatds konfliktusanak alapja a tomegturizmushoz kapcsolédd szallas-
és szérakozasi lehetdéségek szabalyozatlansaga, melynek kovetkeztében
az egyébként valtozatlan volumend lakdsallomany hasznalati maodja
jelentésen atalakult. Ez pedig hozzdjarult, sét, elsédleges okozdja a kulsd és
belsd zonak kozotti konfliktusoknak. A rovid tavd kiadas és a befektetési célu
ingatlanhasznalat kinalatszUkulést idéz elé a hosszd tavd bérpiacon, ami felfelé
hajtja a bérleti dijakat és az ingatlanarakat. A belsé kerlUletek népességvesztése
és a fiatalok, palyakezdd&k kiszoruldsa arra utal, hogy a konfliktus gyokere nem
fizikai lakashiany, hanem funkciévaltas. A lakhatasi koéltségek nodvekedése
a tarsadalmi mobilitast és a varosi kdzésségek stabilitasat is gyengiti.

c. Varosszerkezeti konfliktusok a belsé és klls6é zénak kozott



Budapest torténeti oroksége kettds varosszerkezetet hozott |étre: a belvaros
koncentralt gazdasagi-kulturadlis kdzpontként mukodik, mig a kulsé keruletek
elsésorban lakéfunkciot latnak el. A funkcidk egyenlétlen térbeli eloszlasa
mobilitdsi nyomast és infrastrukturalis kulonbségeket eredményez. A kulsé
varosrészekben a szolgaltatasi és kdzlekedési ellatottsdg nem minden esetben
kdveti a népességnovekedést, mikdozben a belvaros tulterhelt marad. Ez nem
pusztan kényelmi kérdés, hanem a varos egészének mukodési hatékonysagat
érintd strukturalis kihivas.

d. A budapesti ,fank-hatas” és a varostérségi integracié hianya

A lakéfunkcié agglomeracioba tolédasa és a munkahelyek belvarosi koncentracidja
napi tdmeges ingazast general. A kozlekedési halézat az elbvarosi és févarosi
rendszerek integracidjanak hianya miatt nem tud Iépést tartani ezzel a terheléssel,
ami az autéhasznalat novekedését és a kozuti infrastruktdra tdlterheltségét
eredmeényezi.Mindekdzben-aténylegeshasznalatot nemtukrézve—Budapestviseli
a varostérség infrastrukturalis koltségeinek jelentds részét. A kdzigazgatasi hatarok
mentén széttagolt tervezés akadadlyozza az egységes varostérségi stratégia
kialakitasat, amely hosszu tdvon Budapest és agglomeracidja jovéképességét is
szavatolna.

2. SZAKTERULETEK VIZSGALATA

Az emlitett konfliktuspontok alapja a févarosi ingatlanvagyon nem megfeleld
kezelése, vagyis a ki nem hasznalt rozsdadvezetek, az elmaradt zoldfejlesztések,
a Duna-part pop-up haszndlatabdl fakadd kodzterUlet-hasznalati feszultségek,
valamint az ezeket atszové kozlekedési problémak. Ezért a javaslatok bemutatasa
elétt ismertetni szUkséges ezen szakteruletek torténeti palydjat és a jelenlegi
helyzetet.

Mobilitas

Budapest kdzlekedési rendszerének teljes helyzetképéhez a kozdsségi,
az egyéni és az autdés kozlekedésnek a varos muiakoddképességét és
versenyképességét dsszefuggéseiben vizsgald elemzése vezet el. Ennek soran
kuldnbdzé moddszertani megkozelitések egyesitése indokolt. A  térténeti
maddszertan alkalmazasaval bemutatjuk, miként alakult ki a mai kozlekedési
struktura a XIX. szazadi varosépitéstdl napjainkig, feltarva a fejlédési szakaszokat,
a kulonbozd haldzatbdvitések és -visszafejlesztések okait, kovetkezmeényeit.
Az analitikus médszertan segitségével arendszert alrendszerekre bontva vizsgaltuk
a kapacitasproblémakat, finanszirozasi kérdéseket, intézményi atalakuldsokat
és haldzati hianyossagokat. A deskriptiv megkozelités célja a jelenlegi allapot
tényszerl bemutatdsa, kulonos tekintettel az infrastruktura jelenlegi dllapotara.



Nem maradhatott el a szUkséges pontokon a szabalyozasi kornyezet
ismertetése sem. A kvantitativn. moddszertan statisztikai adatok, forgalmi
aranyok, burkolatmindsitési és kapacitasi szamok felhasznalasaval tamasztja ala
a megallapitdsokat. A topografiai mddszertan pedig a varosszerkezeti adottsagok
— kulonoésen a Duna mint a varos természetes valasztovonala és a hidak koncentralt
elhelyezkedése - térbeli hatasait elemezte. A maddszerek kombinalasanak célja
az volt, hogy ne csupan leir6é, hanem oksagi 6sszefuggéseket feltard, stratégiai
szempontu értékelés szulessen.

a. K6zosségi kozlekedés

Budapest torténetileg erds kotottpalyas alapokkal rendelkezik. A XIX. szazad
végén indult el a villamos- és metrohaldzat fejlesztése, ami a varos fejlédésének
gerincét adta és napjainkig meghatarozza a varosképet és a kozlekedés
strukturajat. Ugyanakkor a haldzat bdvitése az elmult évtizedekben lelassult,
a villamoshalézat terlleti lefedettsége pedig elmarad a régids versenytarsaktdl,
amit tetéz, hogy mar meglévd vonalak is megszuntetésre kerultek, jelentds
az infrastrukturdlis elavulds, valamint a finanszirozasi bizonytalansag.
Az autdbuszhaldzat kezdetben kiegészitette a villamosok haldzatat, majd
tdlerdltetett tamogatasa kovetkeztében villamosvonalak szlntek meg.
Utvonala kiterjedt és rugalmas, de munkaeréhidnnyal és névekvé Uzemeltetési
koltségekkel kluzd. A budapesti foldalatti kdzlekedés nagy multra tekint vissza,
de jeleneg kihivasok elé néz. Ugyan a millenniumi Unnepségekhez illeszkedve
megnyitott Kkisfoldalatti a kontinentdlis Eurdpa elsé metrévonala volt, mara
azonban jelentds hatrany kezd kérvonalazddni: nemcsak a vilaghoz, hanem
a kdzvetlen szomszédokhoz képest is toporog a haldézat hosszanak bdvulése.
Az elektronikus jegyrendszer bevezetésének késlekedése egyben a szolgaltatas
modernizacidjat is hatraltatja.

b. Autés kozlekedés

elemével egyltt elemezni, véleménylUnk szerint Budapesten ez olyan
varoshasznalati konfliktust jelent, amely miatt nemcsak lehet, de szUkséges is
onalléan vizsgalni.

Az autds kdzlekedés legfontosabb problémai a hidnyzd haldzati elemek,
a Duna-hidak tulterheltsége, az elmaradd utfeldjitasok és a P+R kapacitashiany.
A novekvd gépjarmuforgalom és az agglomeraciobdl naponta ingazék szama
mintha teljesen varatlanul érték volna a févarost. Az elmudlt évtizedekben sem
sikerUlt megépiteni a kulcsfontossagu hianyzd északi és nyugati szektorat az
MO-s korgyurlnek. A varoshataron bellul kevés Uj kdzuti elem épult az elmult 35
évben, és a parkoldhazak, mélygarazsok, P+R-ek épitése sem koveti az igényeket.
A hidak stratégiai jelentdésége kiemelkedd, kiesésUk varosszintl hatassal jar.
A burkolatdllomany romlé allapota jelentds forrasigényt jelez. A 2019 utani
forgalomcsillapitd intézkedések tobb esetben nem parosultak halézati pdtlassal,
ami torlddasokat eredményez. Az autds kdzlekedés kérdésében strukturalis,
hosszU tavd, politikailag konszenzusos dontésekre van szukség.



Barnaovezetek, zold- és kékinfrastruktura

A varosi életmindséget alapvetéen meghatdrozza a zéld- és kékinfrastruktura,
vagyis a bioldgiailag aktiv zdldfelUletek és felszini vizek halézata mind mennyiségi,
mind mindségiszempontbdl. Ezek az elemek fontos 6koszisztéma-szolgaltatasokat
nyUjtanak a lakossagnak: hozzajarulnak a varosi klima szabalyozasahoz, éléhelyet
biztositanak, valamint tdmogatjak a rekreaciot az élhetéséget.

A barnamezdk jelenlegi allapotukban bizonyos értelemben zoldfeltUletnek és
a varos “aranytartalékainak” tekintheték mivel lehetéséget adnak lakhatasi
problémak kezelésére és nagy kozparkok kialakitasara. FejlesztésUk azonban
a szennyezettség és az infrastruktlra hianyossagai miatt rendkivul tékeigényes.

a. Zoldovezet

Budapest hagyomanyosan zoldfelUlethianyos varos. Ugyan az egy fére jutd
zoldfelllet statisztikailag kedvezének tlnik (62 m2/fé), valdjaban erésen
egyenldtlenul oszlik meg. A belsd varosrészekben sulyos hiany tapasztalhato,
és az elmult évtizedek tulépitése tovabb csokkentette a zoldfellleti intenzitast,
ami mar a kertvarosi zonakban is érzékelhetd. Bar egyes idészakokban jelentds
zoldfellleti fejlesztések torténtek (példaul Varosliget |étrehozasa a XIX. szazadban,
Gellérthegy, Obudai-sziget fejlesztése, lakotelepek zoldfellleteinek létrehozasa
az 1970-80-as években), de rendszerszinten nem oldottak meg a problémakat,
a tervezett zoldgylrd nem valdésult meg, a budai hegyvidék védelme
pedig csak részben sikerult. Ennek kovetkeztében Budapesten jelenleg
egyszerre tapasztalhatdé mennyiségi és mindségi, mikroszinten jelentkezd és
haldzati zoldfellUlethidny. Emellett a meglévd zoldteruletek mindsége romlik
a fenntartas gyengulése, a fadllomany egészségi problémai és a klimavaltozas
hatasai miatt, valamint a parkok hasznalhatdsagat kozbiztonsagi gondok is rontjak.
Ahelyzetettovabb sulyosbitja, hogy a zéldfelllet-gazdalkodas intézményirendszere
széttagolt és alulfinanszirozott, ami jelentds hatékonysagi veszteségekhez
vezet. gy a stratégiai dokumentumok (pl. Radé Dezsé terv, patakmenti
mestertervek) alapelvei hiaba megfelelek, a megvaldsitas hianyzik és a fenntartas
is messze elmarad a szUkséges szinttdl.

b. Rozsdaodvezet

Budapesten mintegy 2300 hektarnyi, 421 helyszinen elhelyezkedd rozsdaodvezet
taldlhato, féként a belvaros és a kulsé keruletek hataran. Ezek a terUletek
varosszerkezeti zarvanyként mukodnek, mivel fizikailag és funkcionalisan is
elvalasztjak a varosrészeket, mikozben kdzbiztonsagi és okoldgiai problémakat
okoznak. Megujulasukat tobb tényezé neheziti: a tulajdonosi széttagoltsag,
a hidnyzd infrastruktdra, a szennyezések és mindezek miatt a rendkivul nagy
tékeigény.

Torténetileg e teruletek a XIX. szazad masodik felének iparosodasahoz kétédnek,
amikor Budapest jelentds ipari kozpontta valt. Bar a varostervezés torekedett
waz ipari és lakéteruletek elkulonitésére, a gyors novekedés kovetkeztében szamos
Uzem késébb belvarosi zarvannya valt. A rendszervaltas utani gazdasagi atalakulas
tovabb novelte a hasznalaton kivuli iparteruletek aranyat.



A rozsdaovezetek nemcsak problémat, de kiaknazatlan lehet&ségeket is
jelentenek a varos szamara. Alkalmasak lehetnének a lakashiany enyhitésére,
Uj kozparkok és sportteruletek kialakitasara, valamint a belsé varosrészek
zoldfelUleti hianyanak csdkkentésére. Bar az elmult években néhany jelentésebb
beruhazas megvaldsult, atfogd, rendszerszinti megujitas nem tortént.
A jogszabalyi kdérnyezet ugyan ma mar 0sztdnzi a rozsdadvezeti fejlesztéseket
a zoldmezds beruhazasokkal szemben, am a magas koltségek és a komplex
problémak miatt ezek a teruletek tovabbra is Budapest egyik legnagyobb,
ugyanakkor legkevésbé kihasznalt tartalékat jelentik.

c. Duna-part

Budapest varosszerkezete és domborzati adottsagai alapvetéen meghatarozzak
a Duna-part hasznalatanak lehetdségeit: a f6 észak-déli kdzlekedési tengelyek
mindkét oldalon a folyd mentén futnak. A hasznositast tovabb neheziti
a jelent&s arvizveszély, hiszen a Duna vizszintje akar kilenc métert is ingadozhat.
A XVIII-XIX. szazadi nagy arvizek utdn megindult a rakpartok Kkiépitése
és a mederszabalyozas, amely ugyan megvédte a varost, de egyuttal megszlntette
wa kozvetlen kapcsolatot a Duna és a varosszovet kdzott. A késdbbi beavatkozasok
— példaul Lagymanyos feltdltése és a parhuzammuvek épitése — tovabb erdsitették
ezt az elvalasztottsagot. A XIX. szazadi rakpartok orokségvédelmi kotdttségei, a part
menti kdzlekedési funkcidk, valamint az arvizvédelmi kovetelmények jelentdsen
korlatozzak a beavatkozasokat. Bar mind a budai, mind a pesti rakpartra készultek
korszerU fejlesztési tervek, ezek megvaldsitasa elmaradt. A kulsé szakaszokon
ugyan tobb helyen megmaradt a természetkozeli part, de az infrastruktura-folyosoék
(példaul Budafoknal) gyakran fizikailag is elvagjak a varost a folyotol. A kdzvetlenul
hasznalhatd partszakaszok — mint a Kopaszi-gat, a ROmai-part vagy a Marina-part
— szama korlatozott, és sok helyen a rekreacios kiépitettség sem megfeleld. Kulon
értéket képviselnek a védmluvekkel nem érintett szigetek, kiléndsen az Obudai-
sziget galériaerddi, amelyek jelentds dkoldgiai potenciadlt hordoznak.

A Duna-partok jobb kihasznaldasa a budapesti varostervezés évtizedes kiemelt
témadja, jelentdés eredmények azonban maig nem szlUlettek. A 2019 elétti
varosvezetés megfeleld terveket készittetett a belvarosi Duna-partok feldjitasara,
viszont ezek ideoldgiai okokbdl nem valdsultak meg. A tervek a kdzlekedési
agak oOsszhangjan alapultak, megvaldsitasuk esetén mind az autdésok, mind
a gyalogosok szamara elég tér allna rendelkezésre



Varosuzemeltetés

Jelen dokumentum varosUzemeltetési fejezete a févaros fébb kihivasaira
és intézményi szerkezetére koncentral, kulonods tekintettel a kdzszolgaltatd
vallalatok muUkddésére. A vizsgalat nem terjed ki az igazgatasi vagy
vagyonkezelési intézményekre, hanem a kozmuU- és varosuzemeltetési
szolgaltatasokat biztositd nonprofit cégekre &sszpontosit, amelyek feladata
a folyamatos, biztonsagos és koltséghatékony szolgaltatasnyUjtas a varoslakok
szamara.

Budapesten a varosUzemeltetés hagyomanyosan a német, uUgynevezett
Stadtwerke-modellhez kdzelit, bar annak teljes korld bevezetése még nem
toértént meg. A rendszervaltast kovetden a korabbi tandcsi vallalatokat gazdasagi
tarsasagokkd alakitottak, a 2010-2020 kozdtti idészakban pedig a BVH Zrt.
holdingszerd strukturdja jott |étre a varosi szolgaltatasok koordinacidjara. Azonban
a kdzlekedési és viz-szennyviz szolgaltatdasok nem integralddtak teljes mértékben
ebbe a rendszerbe.

A févarosi varoslUzemeltetés legfontosabb nonprofit szerepléje a BKM
Nonprofit Zrt.,, amely 2021-té8l tobb korabban kuldn mukddd kozszolgaltatd
integracidjaval biztositjaatavhé,temetkezés, kertészet,kéményseprés, koztisztasag,
a hulladékgazdalkodas, koz- és diszvilagitas, illetve a viz- és csatornaszolgaltatas
egységes iranyitasat. A budapesti varosuzemeltetési rendszer onkormanyzati
kontroll alatt, nonprofit alapokon mukddik, célja a kozszolgaltatasok folyamatos
biztositdasa és fejlesztése, ugyanakkor a rendszer szamos kihivassal — elavult
infrastruktdra, haldzati veszteség, bevételkiesés és részleges holdingintegracié —
néz szembe.

a. FOTAV divizié

A FOTAV Budapest legnagyobb tavhészolgaltatdjaként 238 ezer lakast és tobb
ezer intézményt |at el, a halézat héenergia-ellatasat részben sajat, részben kulsé
hétermel6ktdl biztositja. Az elavult vezetékek és haldzati veszteség jelentds
kihivast jelentenek, bar a ,,HO6gyUrd” projekt a rendszerek dsszekapcsolasaval noveli
az ellatas hatékonysagat.

b. FKF divizié

A részleg a févarosi hulladék- és koztisztasagi feladatokért felel. Evente mintegy
500 ezer tonna lakossagi és tovabbi 100 ezer tonna kulsé beszallitétdl atvett
hulladékot kezel, illetve a kozteruUletek tisztan tartasat, sikossagmentesitését,
hoéeltakaritasat és arviz utani takaritasat is ellatja.



c. Disz- és kozvilagitas

A BKM részeként a BDK Kft. feladata a budapesti kdzvilagitas haldzatanak
Uzemeltetése, karbantartasa és a hibak elharitdsa, a diszvilagitas biztositasa,
kulondsen hidak, muUemlékek és kdzéplletek esetében, valamint egyedi
dekoracidés vilagitds biztositdsa megrendelés alapjan. Emellett a kozuti
csomopontok, gyalogos-atkelShelyek és Kkijelolt teruletek megvilagitasat
szabvanyositja, fejleszti és folyamatosan karbantartja. 2024-ben 22,17 milliard
forint mérlegféosszeg mellett 1,14 milliard forint addzott eredményt ért el, 94 6
statisztikai [étszammal. A cég biztositja a [dmpatestek, oszlopok és az elektromos
haldzat folyamatos karbantartasat és modernizalasat.

d. Viz- és csatornazasi szolgaltatas

A F&varosi VizmuUvek Zrt. Budapest és 11 kdrnyezd telepulés ivovizellatasat és
10 telepulés szennyvizkezelését biztositja. Napi szinten kdzel 1,86 millié ember
vizellatasaért felel, de a haldézatok jelentés része elavult, a beruhazasok Uteme
alacsony.

A Foévarosi Csatornazasi MUvek Zrt. 1946 o6ta Uzemelteti a napjainkban tdébb
mint hatezer kilométeres csatornarendszert, amely a napi 500-600 ezer m?3
szenny- és csapadékviz biztonsdagos elvezetését biztositja, tovabba karbantartja
a mutargyakat, fejleszti a haldzatot, és koordinalja az arvizvédelmet. A 2024-
es adatok szerint 994 f6t foglalkoztat, és 1 735 000 f6 ellatasardl gondoskodik
Budapest, Nagytarcsa és Budaors teruletén.

Varosvezetés és versenyképesség

Budapest mikddésének egyik meghatarozd sajatossaga és egyben nehézsége
a kétszintl énkormanyzati modell. A f&varosi és keruleti szintek parhuzamos
legitimacidja erds helyi képviseletet biztosit, ugyanakkor koordinacids toréseket
okoz a varosszintl ugyekben. Ezzel parhuzamosan a digitalis fejlesztések szamos
teruleten elérehaladottak, de szintén nem allnak O0ssze egységes, adatvezérelt
varosiranyitasi modellé korlatozva ezzel a févaros versenyképességét. A két terulet
kdzos dilemmadja tehat az integracio hianya.

a. Kétszintl varosvezetés

Budapest kdzigazgatasirendszere a févarosi és a 23 keruleti Snkormanyzat egyidejd
muUkodésére épul. A modell alapelve a stratégiai és a helyi dontések szétvalasztasa,
a gyakorlatban azonban a varosi rendszerek nem igazodnak az adminisztrativ
hatarokhoz. A kdzlekedés, kodzterulet-szabalyozas vagy varosfejlesztés teruletén
gyakoriak a hataskori atfedések és a ki fizet, ki dont” helyzetek, amelyek lassitjak
a végrehajtast és novelik a konfliktusokat.



A rendszer eréssége a helyi autondmia, ugyanakkor a széttagolt szabalyozas és
az eltérd keruleti kapacitasok teruleti egyenlétlenségeket eredményezhetnek.
A legnagyobb kihivas a varosszintl kormanyozhatdsag és a helyi dnrendelkezés
kdzotti egyensuly megteremtése.

b. Technoldgia és varosvezetés

Budapest tébb terlleten — kulondsen a kozlekedés digitalizacidjaban - jelentds
elérelépést tett, de az okosvaros-megoldasok tdbbsége pilot jellegl, intézményi
silékban mudkodik. Az adatkezelés nem egységes, a digitalis fejlesztések gyakran
nem kapcsoldédnak szorosan a napi varosizemeltetéshez.

A kétszintl kdzigazgatas itt is koordinacids akadalyt jelent: az adatmegosztas és
az integralt irdnyitas hianya gatolja az egységes digitalis dkoszisztéma kialakulasat.
A technolégiai fejlédés tehat adott, de rendszerszintlvé valasa szervezeti és
iranyitasi reformokat igényel.

3. STRATEGIAI JAVASLATOK

A varosfejlesztés iranya egyértelmU, az agazati széttagoltsag helyett az
integralt, rendszerszintd tervezésre kell fokuszalni. A varos mindennapi
élhetbségét elsdsorban szerkezeti tényezék hatarozzak meg: a belvarosi funkcidok
valtozdsa, az agglomeracids ingazas, az infrastrukturalis kuldénbségek, valamint
az ezekbdl fakadd kozlekedési és varoshasznalati konfliktusok. Stratégiai
javaslataink nem egy-egy probléma ,tldzoltasara” iranyulnak, hanem a varos és
a varostérség mukddését integraltan, a kozszolgaltatasok, a finanszirozas és
aterulethasznalat 6sszehangolasaval kivanjak fejleszteni. Astratégiaijavaslat fejezet
komplex, atfogd iranymutatast nyujt nemzetkozi példakkal aldatamasztva, nem
pusztan elméleti elképzelések felsorolasaval, hanem a varosfejlesztési szakemberek
és doéntéshozdk szamara gyakorlati, rendszerszintl megoldasokat kinalva.

Partnerségben - idedlis varoshasznalat

A javaslatcsomag kiinduldépontja, hogy a belvarosi tulterheltség és a kulvarosi
élhetéségi  lemaradas ugyanannak a szerkezeti egyensulytalansagnak
a két oldala, amelyet a turizmus térbeli koncentracidja, a lakhatasi funkcid
gyengulése, az ingazasi kényszer és az intézményi széttagoltsag erdsit. A javaslatok
ezért a teruleti differenciadlasra, a policentrikus fejlesztésre és az intézményesitett
egyuttmukodésre  épitenek. Ennek  eszkozei:  zénaalapd  szabalyozas,
a turizmus és az éjszakai gazdasag (vagyis a romkocsmakhoz, buliturizmmushoz,
késé éjszakai szdérakozdhelyekhez és az ezekkel jaré zajhoz és tomegekhez
kapcsolddod tevékenységek) tudatosabb elosztasa a varosban, bevételmegosztas,



alkozpontfejlesztés és regionalis dontési mechanizmusok. Ezek egymast erdsitve
képesek mérsékelni a belsd keruletek terhelését és stabilizalni a lakéfunkciot.
A cél nem a turizmus visszaszoritdsa vagy a belvaros ,gyengitése”, hanem
eqgy élhetd, versenyképes, térben és funkcionalisan kiegyensulyozott
Budapest kialakitasa.

a. Turistak és févaros

A turizmusiranyitasnak tul kell |épnie a mennyiségi ndvekedés logikajan,
és a varosi élhetéséget, a lakhatasi stabilitast, valamint a helyi értékmegtartast
kell kdzéppontba allitania. Ennek kulcsa a policentrikus turizmus, vagyis
a terhelés térbeli és iddbeli megosztasa Ugy, hogy a belvarosban csokkenjen
a lakéfunkcioval  Utkozé  turisztikai  hasznalat, mikdozben a varos mas
teruletein (példaul barnamezés zonakban, egyetemi és kulturalis csomoépontokban)
a mindségi kinalat bévuljdn a turistdk szamara. A szabalyozas |ényege
a differencialds. Altaldnos tiltds helyett kapacitaskorlatok, lakéaranyvédelmi
klUszobdk és adopolitikai 6sztdnzdk alkalmazasa a terhelhetéséghez igazitva.
A konfliktusok kezelése csak akkor fenntarthatd, ha a lakékdzosségek bevonasa
és a helyi legitimacid intézményesitett médon megjelenik.

b. Kllvarosi fokusz

A Kkulvarosi élhet6ség javitasat és a belvarosi tulterheltség mérséklését egy
feladatként kell értelmezni. A javaslatok kdzéppontjaban a lakd-, munka-
és szolgaltatasi funkciok térbeli eloszlasanak kiegyensulyozottabba tétele all.
Cél a kulvarosi alkozpontok tudatos megerdsitése. Irodai, kdzintézmeényi és piaci
szolgaltatasok telepitésével csdkkenthetd a napi mobilitasi kényszer, élénkulhet
a helyi gazdasag és erésodhet a varosrészi identitas. Ez kozlekedési integracidval
teheté muUkdddképessé, melynek eszkozei a tarifarendszer Osszehangoldsa az
agglomeracidés zénakkal, valamint P+R halézatok fejlesztése a kotdttpalyas
csomopontoknal, hogy a peremteruleteken valjon a kulénbdzé kozlekedési modok
kozotti valtas kdnnyebbé és fenntarthatdéva.

c. Budapest mint térség

Budapest és agglomeracidja funkciondlisan egy varostérség, de ezt a funkcionalis
Osszetartozast a kozigazgatas és a finanszirozas széttagoltsaguk miatt
jelenleg nem tudjak lekdvetni. A laké- és munkahelyi funkcidk szétvalasa tomeges
ingazast general, mikdzben a haldzatok hidnyos integracidja fenntartja az
autofuggdséget, és a finanszirozas eloszlasa nem tukrdzi a tényleges terhelést.
A belvarosban a tulhasznalat és a lakossagi kiurulés egyszerre van jelen,
a periférian pedig a lakossag novekedése és az infrastruktdra lemaradasa
figyelheté meg. A javaslat ezért a varostérségi mikddés Ujraszervezését célozza:
integralt tervezési, kozlekedési és intézményrendszer |étrehozasat Budapest és az
agglomeracié  kozott, valamint terhelésaranyos finanszirozast a  kozds
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infrastruktdra kiépitésére és fenntartasara. A centrum-periféria logika oldasahoz
szUkséges az alkozpontok és barnamezds kreativ gocpontok megerdsitése, hogy
a gazdasagi aktivitas és a szolgaltatdsok decentralizalasa mérsékelje a belsd
keruletekre nehezed6 nyomast. A siker kulcsa az egységes tervezési logika.

Mobilitas

Az (egyutt)mukodé kozlekedés koncepcidja a budapesti kozlekedési rendszer
integralt, haldzati szemléletl megujitasat tdzi ki célul. A stratégia abbdl indul ki,
hogy a kozlekedési alrendszerek nem egymassal versengd, hanem egymast
kiegészité elemekként értelmezenddk. A cél egy olyan dsszehangolt fejlesztési
irany kialakitasa, amely javitja a varos élhetdségét, gazdasagi versenyképességét
és fenntarthatdésagat, mikdzben csékkenti a haldézati hidanyossagokat
és a térbeli egyenlétlenségeket. A kdzlekedés nem dnallé szakpolitikai terulet,
hanem varosfejlesztési eszkdz, amelynek muikddése kozvetlen hatassal van
a munkaerdpiacra, a beruhdzasokra és az életmindségre.

a. Egyéni kozlekedés

Az egyéni kozlekedés fejlesztése a gyalogos, kerékparos és mikromobilitasi
formak tudatos, haldzati szemléletl bdvitésére épul. A cél nem pusztan az autds
forgalom csillapitasa, hanem élhetd, biztonsagos és funkcionalisan jol szervezett
kdzteruletek kialakitasa, amelynek részét képezi a kiszamithatd szabalyozasi
kdrnyezet és az intermodalitas fontossaga is. A févarosban folyamatosan szuletnek
Uj és Ujabb helyszineken gyalogosbarat zonak, tertletek. Tamogatandd a Dunanak
mint természetes kdrnyezetnek a varoshoz vald kozelebb hozatala is, azonban
a rakpart lezarasa jelenlegi formajaban megbénitja az észak—déli kdzlekedést,
igy Osszességében kérdés, hogy nem veszit-e vele tdbbet a varos, mint amennyit
nyer. Barmelyik eurdpai varost is tekinti mintaul a févarosi vezetés, célt nem érhet
kompromisszumokon alapuld, biztonsagos, egybefuggd haldzat nélkul, amelyben
Budapest jelentdés lemaradasban van nemzetkdzi viszonylatban, ezért csak
[épésrdl Iépésre, tudatosan készulve lehet eredményt elérni.

b. K6z6sségi kozlekedés

A kozosségi kozlekedés fejlesztéséhez a kotottpalyads rendszerek megerdsitését,
a haldzati kapcsolatok fejlesztését, az autdbuszok esetén a hatékonysag ndvelését,
a kdrnyezeti terhelés csokkentését és altalaban a szolgaltatasi szinvonal emelését
jeldltuk meg prioritasként. A hangsuly a kotdttpalyas kapacitasbdvitésen (villamos-
és metrohaldzati fejlesztéseken) a jarmUlpark korszerUsitésén, a tarifarendszer
egyszerUsitésén és a digitalis megoldasok bevezetésén van. A cél, hogy a kdzosségi
kdzlekedés valds alternativat jelentsen az egyéni autdhasznalattal szemben,
kuldndsen az agglomeracio iranyabdl érkezd, az elmult évtizedekben folyamatosan
ndvekvd forgalom esetében. Figyelmeztetd jel, hogy az egykor vilagszinten is elsék
kdzé szamité budapesti foldalatti kotottpalyas haldézat ma mar régids szinten is
kezd lemaradni.



c. Autés kozlekedés

Az autds kdzlekedés fejlesztése nem a forgalom korlatlan noévelését, hanem
a haldzati hianyossagok — akar 40-50 éves - potlasat, a kapacitasok ésszerU
kezelését és a kdzlekedési modok kdzotti egyensuly megteremtését célozza.
Alegfontosabb célok a hianyzdé kdrgylrlszakaszok, Duna-hidak és P+R kapacitasok
kiépitése, valamint az intelligens forgalomiranyitasi rendszerek bevezetése.
Szamtalan nemzetkozi példat latunk varostérségek kdzdti rendszerének
osszehangolt fejlesztése, lletve a varosi és agglomeracidés forgalom
kiegyensulyozasara.

A févaros aranytartaléka

A Duna, a zoldfellletek és a rozsdaovezetek Budapest értékes ,aranytartalékai”.
Ha ezeket jol karbantartjuk, hasznositjuk és fejlesztjuk, jelentédsen javithato
a varoslakék életmindsége. A fenntartott parkok, kozkertek, varosi erddék
és a megkozelithetd Duna-part segitik a szabadidds tevékenységeket, mérséklik
a varosklima szélséségeit és javitjak az atszell6zést. A rozsdaodvezetekbdl Uj
lakddvezetek és Uj parkok alakithatok ki, erésitve a belvarost évezd zoldgyUrdt
és csokkentve a meglévd parkok terhelését. Bar a Duna-partok és a zéldfeluleti
rendszer fejlesztésére 2019 eldtt mar részletes févarosi tervek készultek,
a megvaldsitas eddig elmaradt.

a. Duna-part

Budapesten a Duna és a varoslakdk kozvetlen kapcsolatanak megteremtése
évtizedes adodssag. Korabbi tervek szerint a pesti és budai rakpart atépitése
lehetéveé tette volna a gyalogos- és gépjarmuforgalom 6sszehangoldsat, mikozben
a mUemlékiszempontok s érvényesultek, am a kivitelezés elmaradt. A stratégiai cél
a kuls6bb szakaszok természetkdzeli kialakitasa, rehabilitacidja, természetesen
az arvizvédelmi szempontok figyelembevételével. A Soroksari-Duna-ag komplex
rehabilitacidja kiemelt stratégiai feladat. A nagy Duna-szigetek esetében
a természetkozeli allapotok helyredllitasa és a parkhasznalat atgondolasa a cél.
A Rakos- és Szilas-patak fejlesztése szintén fontos, a korabbi mestertervek alapjan
részleges beavatkozasok torténtek, de az atfogé munka még varat magara.

b. Rozsdaovezetek

A rozsdadvezetek fejlesztése rendkivul tékeigényes, és csak allami,
onkormanyzati és maganszereplék egyuttmukodésével lehet eredményes.
Ezek a varoskdzpont-kozeli teruletek Uj lakasok és zoldfelUletek kialakitasara
is alkalmasak, mérsékelve a belvaros tdlterhelését. A rozsdadvezetek helyén

12



13

potencialisan kialakithatd Uj parkok hozzajarulhatnak a belvarost ovezd
zoldgyuru kiteljesedéséhez, és egyben csdkkentik a meglévé parkok terhelését.
Az itt megvaldsithatd lakddvezeti fejlesztések pedig jelentdsen hozzajarulhatnak
a budapesti lakashiany enyhitéséhez.

c. Zoldfeluletek

Budapest zoldfellleti rendszere jelenleg hianyos. Mindségi fejlesztések
szilkségesek a FOKERT és a kerUleti fenntartd szervezetek megerdsitésével,
arendszereskarbantartas, kdzparkok,virdgagyasok, fasorok, kéztargyakésnyilvanos
WC-k biztositasaval. Mennyiségi novelésre belvarosi udvarok, zoldteték, tetékertek,
zé6ldhomlokzatok, valamint kdzteruletek komplex atépitése révén nyilik lehetdség,
kiegészitve a mar elinditott fasorprogramokkal.

A zdldgylrl hidnyait a rozsdadvezetek és Uj kozparkok podtolhatjak, valamint
a kulvarosi erdételepitések révén a bioldgiailag aktiv zoldfelUletek ndvelheték,
mikdzben a varosszétfolyas mérséklédik. Meglévd zoldfelUletek, sportpalyak
és kertvarosi teruletek védelme szintén kiemelt feladat a tulhasznalat és az illegalis
beépités megakadalyozasara.

Versenyképes Budapest

A nemzetkdzi tapasztalatok azt mutatjak, hogy a versenyképes varosok
legnagyobb hatdasa a gazdasagra a mukodési folyamatok egyszerUsitésén
keresztul érvényesul. A gyors, kiszamithatd, integralt uUgyintézés csokkenti
a vallalkozasok adminisztrativ koltségeit és szabalyozasi bizonytalansagat,
mikdézben javitia a beruhdzasi dontések kiszamithatdésagat. Igy a digitélis
kormanyzas nem &oncél, hanem eszk6z az ugyfélutak integralasara és mérhetd
szolgaltatasi szintek biztositasara. Az adaptalhatdé nemzetkozi j6 gyakorlatok
kdzé tartozik az egyablakos vallalkozdi belépési pont, az integralt engedélyezés,
a tobbszereplés Ugyeket koordinald Ugygazda, a befekteték és scaleupok
szamara kialakitott soft landing szolgaltatasok, valamint a folyamatos mérés és
transzparencia.

Budapest a magyar gazdasag egyik legfontosablb motorja, amely FDI-vonzerejével,
startup-okoszisztémajaval és Uzleti szolgaltatasi bazisaval jelentésen befolyasolja az
orszag versenyképességét. A varos belsé adminisztrativ stabilitdsa kulcsfontossagu,
mivel a kétszintl onkormanyzati modell gyakran széttagolt szabalyozast és eltérd
ugyintézési gyakorlatot eredményez, ami a vallalkozasok szamara kockazatot jelent.
A versenyképesség javitdsa ezért az egységesitésen, egyszerlsitésen és
mérhetéségen alapulé muUkodési modell kialakitasat igényli, amely a varost
kiszamithato, gyors és attekinthetd partnerré teszi a vallalkozasok felé.

A gyakorlati javaslataink harom f& teruletre fokuszalnak. Az elsé a kodzvetlen
gazdasagi és pénzugyi tamogatas, amely célzottan a digitalizaciot,
energiahatékonysagot, innovaciot és exportképességet erdsiti, de katalizatorként



hat a startup-6koszisztémara is. A masodik a mindennapi adminisztrativ és Uzleti
kdornyezet egyszerUsitése, ahol a vallalkozasok szamara mérhetéen csokken
az idéveszteség, né a kiszamithatdsag és javul az ugyfélut mindsége. A harmadik
a partnerségi és visszacsatolasi mechanizmus, amely a vallalkozéi tapasztalatokat
konkrét folyamatfejlesztési feladatokka alakitja, és biztositja a folyamatos
szolgaltatasfejlesztést, a mérhetd teljesitményt és a gyors problémamegoldast
oOsszetett Ugyekben.

4. TERVEINK

Az elmult egy évben rendszerszinten vizsgaltuk Budapest varoshasznalati
konfliktusait és varosfejlesztési kihivasait. Elemeztuk a turizmus koncentracidjabdl,
a lakoéfunkcid visszaszorulasabdl, a belvaros és a kulsé keruletek eltérd fejlédésébdl,
valamint az agglomeraciés ,fank-hatasbol” fakadd strukturdlis feszultségeket.
Foglalkoztunk a kozlekedés infrastrukturalis és szabdlyozasi helyzetével,
a zoldfelUletek allapotaval, valamint a Duna-part és a rozsdadvezetek fejlesztési
lehet&ségeivel.

Ezek azonban nem a varos egyetlen, hanem a legégetSbb problémai. Szamtalan
olyan terulet van még, amely élhetdségi szempontbdl vizsgalatra érdemes:
a varosi szocialis rendszerek, a gyermek- és csaladbarat varosi infrastruktdrak vagy
a varosszépészet niche-nek tlng, de a kozérzetet alapjaiban meghatarozé kérdései
(varosi mobilidk, szignalizacié, homlokzati és reklamszabalyozasi felvetések).

Terveink kdzott szerepel az olyan, Budapest versenyképességét
befolydsold lehetéségek elemzése, mint a reptér elérhetésége vagy
a konferenciaturizmushoz kapcsoldédo infrastruktura kialakitasanak
lehetésége. De a legfontosabb terllet — mindezekkel &sszefuggésben -

a varosuzemeltetés helyzete, mely mind intézményi-strukturalis, mind
pedig finanszirozdsi szempontbdl kiemelt jelentéségl a varos mukodését,
jovojét illetSen.
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Miért késziilt ez a varosfejlesztési vizi6?

A BP Mdudhely 2025-ben kezdte meg szakmai munkdjat azzal a céllal, hogy
rendszerszintl, adatalapd és interdiszciplinaris megkozelitésben vizsgalja
Budapest mukodését. A jelen dokumentum a 2025-t8l 2026 tavaszaig tartd
idészakban elvégzett munka oOsszegzése. Az elsd év lezarasa, egyben irdanykijelolés
a kovetkezd iddszakra.

Az elmult idészak fokusza a helyzetelemzés volt. Nem egy-egy kiragadott Ugyre,
hanem a varos egészére koncentraltunk. Célunk az volt, hogy az egymastoél gyakran
elszigetelten kezelt teruleteket — kdzlekedés, lakhatas, varosuzemeltetés, gazdasag,
zoldfellletek, turizmus — egységes keretben értelmezzuk.

Ez az anyag egyarant szuletett meg belsé és kulsé igényre. Belsé igény volt,
hogy az elvégzett munkdt egyben lassuk, strukturalt formaban osszegezzuk
és vilagossa tegyuk sajat szakmai iranyainkat. Kulsé igény volt, hogy bemutassuk,
mit jelent a gyakorlatban egy adatalapu, ideolégiamentes, varosfejlesztési muihely
mukodése.

A dokumentum nem alap- és nem is hattérdokumentum, hanem o&sszefoglald
[atlelet és jovEkép. Latlelet Budapest jelenlegi mUkodésérdl és jovokép arrdl, milyen
iranyba érdemes tovabblépni.

A dokumentum modszertana

Ajelendokumentum a BP MUhely altal kordbban kidolgozott, tizenharom tematikus
terulet mentén elkészitett alap- és hattérdokumentumok osszegzésére épul (ezen
emlitett tematikus terlleteket jelen dokumentum mellékletében soroljuk fel).
Ezek az anyagok kulon-kulén vizsgaltdk Budapest muUkodésének meghatarozoé
terUleteit adatelemzésekre, nyilt forrasu informacidkra, valamint sajat kutatasi
eredményekre tdmaszkodva. A mostani 6sszefoglald ezek szintéziseként készult.
Célja nem az egyes szakteruletek részletes bemutatasa, hanem egy egységes
jelenlegi helyzetkép felvazolasa és koncepcionalis iranyok kijel6lése a jovére nézve.

A kiindulépont: Budapest mint 6sszetett rendszer

Budapest nagy és bonyolult szerkezet. A BP Mdudhely elsé évének egyik
legfontosabb felismerése az volt, hogy ugyan a kozbeszéd gyakran
szektoralis problémakban gondolkodik, a valdésagban a problémak dontéen
rendszerszintlek, hiszen a varos muUkodésében minden szakteruleti dontés
hatassal van mas szakteruletekre. A mobilitasi dontések példaul hatassal
vannak a gazdasagra, a lakhatasi folyamatok a népességszerkezetre, a turizmus
a varosszerkezetre, a zoldfelUleti rendszer a kbzegészségugyi allapotra,
a koltségvetési helyzet pedig értelemszerlen visszahat minden agazati teruletre.



Ha a varost nem egységként kezeljuk, a beavatkozasok hatasa korlatozott marad.
A rovid tavd, egy-egy teruletre fokuszald megoldasok nem helyettesitik a strukturalt,
o0sszehangolt tervezést. A jelenlegi mUkddési logika gyakran reaktiv: akut Ugyekre
ad valaszt, kriziseket kezel, de kevésbé épit tudatosan jovét. A BP Mddhely
kuldetése, hogy ezt a rendszerszintl megkozelitést kovetkezetesen képviselje.

A vizsgalt teriletek és a helyzetelemzés kerete

Az elsé évben munkank tizenharom tematikus terulet mentén szervez&dott:
kozlekedés, varosuzemeltetés, lakhatas, szocidlis rendszer, egészségugy, népesség,
kultura, oktatas, gazdasag, turizmus, sport, zoldfelUletek és kornyezetvédelem.

Ezek nem onmagukban vizsgalt szakpolitikai blokkok voltak, hanem egy
oOsszeflUggd varosi rendszer elemei. A hattérdokumentumok, elemzések és
alapanyagok célja az volt, hogy feltarjak

- astrukturalis feszliltségeket,

- azintézményi miikodés korlatait,

- avarosszerkezeti adottsagokbdl fakadé konfliktusokat,

- valamint a finanszirozasi és m(ikédési egyensulytalansagokat.

Kiemelt figyelmet kapott a koltségvetési helyzet atlathatésaga és fenntarthatésaga,
a mobilitasi szokdsok és kihivasok vizsgalata, valamint a zoéldfelUleti és rozsdadvezeti
adottsagok feltérképezése, mivel ezeket a teruleteket latjuk a véaros jovéje
szempontjabdl kulcsfontossagunak. A jelen dokumentumban azokat a terUletek
mutatjuk be részletesen, melyeknél arra a kovetkeztetésre jutottunk az elmult év
munkaja alapjan, hogy a varos muUkodésének egészére is érdemi befolyassal birnak,
és amelyek esetében az adatellatottsdg megfelelé elemzési mélységet tett lehetévé.

Az elemzések részben nyilt adatbazisokra, részben sajat gyudjtésekre, valamint
a BP Index kérddives kutatas! eredményeire tamaszkodtak. A cél nem egy politikai
narrativa felépitése volt, hanem egy adatvezérelt, tébb nézdpontot integrald
helyzetelemzés elkészitése.

A BP Miihely szakmai karaktere

ABP MUhelytdbb mint80szakemberegylttmuikodésére éplld, 6sszetett szervezeti
struktdraval mUdkoédé szakmai kdzosség. Elemzési, operativ és stratégiai funkciok
egyutt biztositjdk a munkavégzés stabil kereteit. A munkat interdiszciplinaris
szemlélet jellemzi: kézgazdaszok, urbanistak, jogaszok és mérndkok dolgoznak
kdzosen.

TA BP Index a BP Muhely 8000 f6 megkérdezésével készult kozvéleménykutatdsa. Keriletenként
tobb mint 300 f&t kérdeztink meg. A BP Index célja, hogy hathavonta atfogd képet adjon Budapest
és egyes keruleteinek allapotardl, fejlédési iranyairdl és problémairdl objektiv indikatorok és szubjektiv
lakossagi értékelések alapjan.
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Az elsé id6szak egyik fontos tanulsaga az volt, hogy az eltéré szakmai nyelvek
és megkozelitések Osszehangoldsa idéigényes folyamat. Ugyanakkor éppen
ez az integracioé teremti meg annak lehetéségét, hogy rendszerszinten érvényes
megallapitasok szUlessenek.

A BP Mihely miikodésének harom meghatarozé alapelve van:

1. Adatalapusag. A megallapitasok és javaslatok mérhetd, vizsgalhato
alapokra épulnek.

Ideolégiai fliggetlenség. A varos mikodtetése szakmai kérdés.
A cél nem politikai allasfoglalas, hanem mukddési racionalitas.

Tarsadalmasitas. A szakmai munka nem zart rendszerben zajlik.
Konferenciak, kerekasztal-beszélgetések és kozdsségi esemeények révén
folyamatos parbeszédre torekszunk.

A szakmai elemzések mellett kiemelt szerepet kapott a kozdsségi bevonas.
A rendezvények célja az volt, hogy a varos lakoi, szakemberei és dontéshozdi kozds
gondolkodasi térben taldlkozhassanak. A BP MUhely nem csupan elemzd&szervezet,
hanem vitaindité platform is.

A jovokép iranya

A jelen dokumentum nem részletes szakpolitikai program, hanem iranyjelolés.
A javaslatok koncepcidszinten jelennek meg, és rovid, kézép valamint hosszd tavu
horizonton értelmezheték. Egyes strukturalis kérdések csak ciklusokon ativel6en
kezelhetdk, ezért a tervezésnek tul kell mutatnia az aktualis politikai idékereteken.

Budapest akkor lehet versenyképes, élheté és fenntarthaté varos, ha
muUkodése tudatosabba és elbrelatdbbd valik. A jelenlegi, jellemzéen szektordlis
és rovid tavra optimalizadlt megkozelités helyett integralt, varostérségi léptékd,
adatvezérelt iranyitasi logikdara van szUkség a hosszu tavd elénydk és hatranyok
szambavételével. Budapest és térsége egy rendszerként valdé kezelése
és fejlesztése nem csupan élhetébbé és fenntarthatébbd tenné a varost,
de a szektordlisan fellépd akut problémak kezelése is id6- és koltséghatékonyabba
valna igy azaltal, hogy a szektorok, szakteruletek kozotti jogi, kommunikacios
és pénzlgyi Osszekottetések intézményi szinten ki lennének épitve. Ezeknek
a rendszerszintld mechanizmusoknak kdszdnhetéen a varos reziliensebbé valna
mélyebb valsaghatasokkal szemben is — mint példaul jarvanyok, energiavalsag
vagy gazdasagi sokkok.

Ha a jelenlegi mUkodési logika valtozatlan marad, a varos rovid tavu problémakat
kezel, de nem épit hosszU tavu stabilitdst. A BP Mdhely kuldetése ennek
az iranyvaltdsnak a szakmai megalapozasa. Amennyiben ez a szemléletvaltas
megvaldsul, a févaros jelentds belsd tartalékokkal rendelkezik ahhoz, hogy hosszu
tavon is megdrizze élhetdségét és gazdasagi versenyképességét.



Budapest jovéje nem kizarélag politikai dontések kérdése, hanem szakmai
felel6sségis. Avaros mikodtetése ésfejlesztése tudast, fegyelmet és egylttmikodést
igényel. A BP MUhely azért jott |étre, hogy ezt a tudast rendszerezze, lathatéva tegye,
és a kdzds gondolkodas alapjava formalja. Ez a dokumentum az elsé év munkajanak
0sszegzése, ugyanakkor nem lezaras, hanem kiindulépont: célja nem csupan
a varos mukodtetésének bemutatasa, hanem Budapest tudatos, dsszehangolt
és szakmailag megalapozott Ujragondolasa. A varos csak akkor lehet igazan erés,
ha onmagat rendszerszinten érti, és a BP Mulhely ennek a megértésnek kivan
szakmai keretet adni.
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Egy-egy varos telepulésszerkezete — vagyis a foldrajzi adottsagok és a torténelmileg
kialakult varosszdvet — nagyban meghatarozza a mai helyzetképet, a problémakat
és elénydket egyarant. Nincs ez masképp Budapest esetében sem, ahol a karakteres
taji kdrnyezet — a hegyvidéki jellegl Buda és a siksagon a terjeszkedés lehetdségét
NyUjtd Pest, illetve a torténetileg kialakult varosszerkezeti adottsagok (sUruU belvaros,
rozsdadvezeti gyUrUd, mar a XIX. szazadtdl szétfolyd kulsé perem) magaban hordozza
a varos legnagyobb hasznalati-térszerkezeti problémait.

1. VAROSEPITESZETI STRATEGIAI PROBLEMAK

Torténeti attekintés

A torok kilzése utani modern magyar varosfejlédés kezdetétdl a torténelmi Pest-
Buda fejlédése mindig lekovetd jellegU volt, vagyis a févaros a varos szerkezetét
tdbbnyire utdlag alakitdé dontésekkel reagalt a népesség novekedésére,
mozgasara — tobb-kevesebb sikerrel. Jelenleg is a varostervezés egyik legnagyobb
kihivasa, hogy a varhatd népességndvekedésre idében reagaljon, ami valdjaban
kevés eurdpai varosnak sikerult korabban. A kivételek kozé tartozik Barcelona
1859-es tervszerld, megelézd bdvitése Illdefons Cerda tervei szerint, mely
maig meghatarozza a katalan févaros tervszerl fejlédését. A reformkori Pest
robbanasszerl fejlédését az 1790-es évektdl Schlison Janos, majd Hild Janos
tervei szerint létrehozott, racsos utcahaldzatu Lipdtvaros kialakitasaval igyekeztek
szabdlyozott keretek kdzé szoritani, de a jelentds népességndvekedés miatt a
varos — az akkori teruletéhez viszonyitva — tobb iranyban is szétterult (Terézvaros,
Jozsefvaros, Ferencvaros), szabalyozatlan varosszovetet hozva létre.

Jellemzd, hogy a varos egyik legfontosabb Utvonala a meglehetésen szlUk és
kanyargds Kiraly utca volt. A sugdriranyban haladd Utvonalakat nem kototték
0ssze harantiranyu korutak. Ezt az 1870-ben megalapitott, legendasan jol mikodd
Foévarosi Kozmunkak Tanacsa igyekezett ismét nagyszabasu beavatkozasokkal
javitani. Részben a szabalyozatlan varosszerkezetbe bevagva, részben beépitetlen
terlleteken atvezetve |étrejott a Varosligetbe kivezetd Andrassy ut, valamint
a Nagykorut, amely varosszerkezetileg egyfajta abroncsként fogja 6ssze a szlken
vett belvarost 6vezé varosnegyedeket.

A spontan |étrejott varosszovetben szamos Uthaldzati beavatkozassal teremtettek
rendet, igy az Erzsébet hid épitésekor kiszélesitették a mai Kossuth Lajos
utcat, felépult a Szabadsag tér, és mar akkor tervezték az Erzsébetvaroson
at a Varosligetbe kivezetd, az akkor legzsufoltabb pesti keruletet fellazito,
de akkoriban mar kissé idejétmult koncepciot kdvetd sugarutat, amelynek csak az
elsé szakasza valdsult meg a két vilaghaboru kozdtt. Az elavult épuletallomannyal
rendelkezé Tabant az 1930-as évekre lebontottdk, valamint részletes tervek
készlltek tébbek kozott Obuda szabalyozasara. Szintén ekkor indult a Hungaria
kordt — Kdényves Kalman korut tervezése és kiépitése, ami csak a Rakdczi hid
atadasaval zarult le 1995-ben. A Kdzmunkatanacs 1948-as megszlnése utan
a Fo6varosi Tanacs kulénbdzé varostervezési osztalyai, valamint intézményei
(elsésorban a BUVATI - Budapesti Varosépitési Tervezd Vallalat) végezték



a varostervezési munkat, igy a nagy lakdtelepek és a metréhaldzat kiépitését, vagy
a maig meg nem valdsult nagyszabasu gyorsforgalmi Uthaldzati tervek elkészitését.
Ugyanakkor—aszocialistablokkegyébvarosairajellemzédmddon-abelsétdérténelmi
varosrészek felljitasa, korszerUsitése elmaradt, csak a Belsé-Erzsébetvarosban,
illetve Ferencvaros egyes részein indult el tervszerl tombrehabilitacié az 1980-
as évektdl. A févaros lakossaga az 1873-as egyesités ota toretlenul ndvekedett
a huszadik szazadban is. A funkcionalis varos (vagyis az a terulet, amelyik
a szolgaltatasokat, munkahelyeket és az ezek eléréséhez szukséges napi ingazast
tekintve egybetartozik) tobb maiperemkerulletreis kiterjedt. Azakkorivaroshatarnal
lakossdagszamban egy-egy vidéki nagyvarossal megegyezé Uj, 6nallé telepulések
jottek létre (Ujpest, Kispest, Pesterzsébet) atgondolt tervezés nélkil, melyek
nem kapcsolddtak szervesen sem egymashoz, sem az akkori févaroshoz.
Nagy-Budapest 1950-es létrehozdsakor is csak a kdzigazgatdsi egyesités tortént
meg, a févaros mind a mai napig nem épult at az Uj helyzetnek megfeleléen,
nagyon fontos varosszerkezeti egységek hidnyoznak. Ezek kozul legfontosabb
a kulsé keruleteket feltard, a Hungaria kdrdttal parhuzamosan futd, ugynevezett
Munkaskoruat, melynek tdbb nyomvonalvéaltozatat is kidolgoztak az 1970-es/80-as
években. A kérdthoz kapcsolddd hidak, igy az Aquincumi hid és a Csepel-szigeten
atvezetd Galvani hid szintén fajéan hidnyoznak a varosszerkezetbdl. A varostérség
azota tovabb novekedett, az agglomeracid telepuléseivel vald szerkezeti kapcsolat
még a kulsé keruleteknél is kiépitetlenebb. A problémakat sulyosbitotta, hogy
a szocialista id6szakban ideolégiai okokbdl is  elhanyagolt torténeti belsd
keruletek (ezekre j6 példa a nagypolgari lakasok tobb részre osztasa, ami szamos
muUszaki problémat okozott) megujitdsa a rendszervaltozas utan kialakuld
kedvezétlen viszonyok (tarsashazak mukodésének megoldatlansaga, elégtelen
tulajdonosi téke) miatt elmaradt, és az azt kovetd évtizedekben mind a févarosi,
mind az agglomeracids szabalyozas tul megengedé volt: nagy hangsulyt kaptak a
zoldmezds lakddvezeti és egyéb fejlesztések, a bevasarlokdzpontok elterjedésével
szinte ellehetetlenult a belvarosi kiskereskedelem.

Jelenlegi helyzet

Budapest varosszerkezete a szocialista varostervezés torténeti negyedeket
elhanyagold hozzaddllasa és a rendszervaltds utani idészak erétlen, tulzottan
megengedd szabalyozasi elvei, valamint a belvarosi kedvezdtlen tulajdonosi
helyzet miatt veszélyesen szétszakaddban van. Ekdzben a zoldfelUlet-hidnyos,
varoshasznalati konfliktusokkal terhelt és a masodik vildghaborud utani évtizedek
soran muszakilag elavult épuletallomannyal rendelkezé belsé varosrészekben
csokken az allandé népesség (belsé kiurulés), addig a varos peremén és
az agglomeracidban kontrolldlatlan terjeszkedés, szétfolyds2 zajlik. A belvaros
egyes részei funkcidojukat vesztik lakoteruletként — sok lakas Uresen all vagy
rovid tadvu bérbeadas céljara hasznaljak, igy a hagyomanyos lakdokozdsségek
feloomlanak. Ezzel parhuzamosan a kulsé keruUletekben és a varoshataron
kivul egyre tobb Uj laképark és bevasarlonegyed épul, gyakran a szUkséges
infrastruktdra nélkul, felemésztve a zoldfelUleteket. 2001 és 2022 kozott
Budapest &ssznépessége kozel 5 szazalékkal csokkent. A legnagyobb
fogyas a torténelmi belvarosban téortént: az V., VI. és VII. kerllet lakossaga

2 Budapest kulsé kerlleteinek teleplilésszerkezete. Alapdokumentum, BP Miihely, 2025.
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2024 szazalékkal lett kevesebb, mint husz évvel korabban3. Ugyanakkor
néhany kulsé kerulet — pl. a XXIll. (Soroksar) - nagyjabdl 10 szazalékos
novekedést produkalt, jelezve a lakossag kidaramlasat a peremterlletekre4. .
Ez a fank-hatds — vagyis, hogy a kdzpont kitrUl, a periféria bévil — mar rovid- 4 3‘
tavon a belvaros elsorvadasaval, szlomosodésével fenyeget. A varos barnamezds |
(rozsdadvezeti) terlletei—az egykoriipari zonak és elhagyott vasuti terlletek —-ekdzben N
kihasznalatlanul hevernek a varosszovetben, elvalasztva egymastél varosrészeket5.

A nagy Kkiterjedésl rozsdadvezetek biologiailag aktiv felUletként jelennek meg '
avizsgalatokban,azonban valdsagos keltetdiazidegenhonos, invaziésgyomfajoknak®.
A jelenség komplex: a varosszerkezeti szétesés azt eredményezi, hogy Buqalpest ) .
elvesziti kompakt, j6l szervezheté formajat, ami fenntarthatatlan terulethasznitathoz [ '
utazasi kényszerhez, tarsadalmi-gazdasagi feszultségekhez és nem utoéo éorb
zoldfelllet-csokkenéshez, zoldfellUleti hianyhoz vezet. o

3 KSH népszamlalasi adatbazis, 2022
uo.
5 Budapest rozsdadvezetei. Alapdokumentum, BP Mdhely, 2025.
6 Rozsdadvezetek dkoldgiai értékei. Hattéranyag, BP Mdhely, 2025.
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2. VAROSHASZNALATI KONFLIKTUSOK

Az elmult évtizedekben Budapest muUkddésében tobb, egymadssal szorosan
oOsszeflUggd, a szabdlyozas hianyabdl, strukturdlis adottsagokbdl, illetve az
organikus fejlédés gyermekbetegségeibdl is adddoé feszultség erdsddott fel.

A varoshasznalati feszultségek vizsgalata a helyzetkép alapjat adja, mert ezek
a jelenségek a varos mukodésének legérzékelhetébb, a mindennapokban
is kdzvetlenul megjelend konfliktusai. A turizmus térbeli koncentracidja,
a lakéfunkcidk visszaszoruldsa, a belvarosi és kulsé varosrészek eltéré hasznalata,
valamint az agglomeraciés folyamatok egyltt olyan helyzetet hoztak létre,
ahol az érdekek, funkcidk és elvarasok gyakran ugyanazon terekben Utkoznek.
Ezek a konfliktusok nem elszigetelt problémak, hanem o&sszefliggd folyamatok
kovetkezményei: térben slrlsddnek, egymast erdsitik, és egyszerre hatnak az
életmindségre, a kozterUletek allapotara, a kozszolgaltatdasok terhelésére és
a varosi kdzosségek stabilitadsara.

A konfliktuspontok ugyanakkor nemcsak tunetek, hanem jelzérendszerek is.
Koran és latvanyosan mutatjak meg, hol valt szUkossé a varosi tér, hol hianyzik az
o0sszehangolt szabalyozas, és hol marad el a tervezés a valds folyamatok mogott.
Ezeken a helyzeteken keresztul jobban érthetévé vdlnak mas varosi problémak
is. A mikromobilitds erésodése, a belvaros funkciondlis atalakuldasa vagy az
ingdzasi kényszer példaul nem onmagaban kdzlekedési kérdés, hanem a varos
térhasznalatanak, lakhatasi mintazatainak és a varostérségi kapcsolatoknak
a kovetkezménye. A varoshasznalati konfliktusok ezért ,allatorvosi I6ként” segitenek
[athatévd tenni a mélyebb, régdta fenndlld strukturdlis hidnyossagokat, és
kijelolik azokat a terUleteket, ahol Budapest hosszabb tavu muikddési egyensulya
szempontjabdél érdemes tovabbi vizsgalatokat és megoldasi irdnyokat keresni.

Budapest esetében a varoshasznalati konfliktusok nem kulonalld, egymastdl
flggetlen problémak, hanem ugyanannak az dsszetett varosi mUkodési zavarnak
eltéré6 megjelenési formai. Eppen ezért a fejezet tudatosan négy, egymassal
szorosan o0sszefuggd szempontbdl jarja korul részben ugyanazokat a jelenségeket:
a tdmegturizmus, a lakhatas, a belvaros—kulvaros viszony és az agglomeracids
JSfank-hatas” nézépontjabdl. Erre azért van szukség, mert ugyanaz a strukturalis
feszultség mas kovetkezmeényekkel jelenik meg attél fuggden, hogy az életmindség,
a lakaspiac, a varosszerkezet vagy a varostérségi kapcsolatok feldl vizsgaljuk.
A részleges atfedések ezért nem szerkesztési hibak, hanem a probléma
természetébdl fakadnak: Budapest varosi konfliktusai kdzds okokra vezethetdk
vissza, de eltérd |éptékben és eltérd tarsadalmi kdvetkezményekkel valnak [athatéva.
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2.1 A tomegturizmus varosszerkezeti és életminéségi hatasai

Problématérkép

+ Lakéfunkcié visszaszorulasa
A rdvid tavu szallaskiadas gazdasagi elénye miatt a lakasok befektetési
eszkozzé valtak. Ennek kdvetkezmeénye a lakokozosségek felbomlasa,
az allando lakossag csdkkenése és a tarsadalmi kontroll gyengulése.

Ejszakai gazdasag tulterhelése

A szérakozdéhelyek koncentracidja zajterhelést, hulladékproblémat

és kozrendészeti konfliktusokat eredményez, amelyek kozvetlenul érintik
a lakoék életmindségét.

Koézterileti rend romlasa

A megndvekedett turistaforgalom fokozza a kdzteruletek igénybevételét,
ami tisztasagi, biztonsagi és hasznalati problémakhoz vezet. A lakék
biztonsagérzete csdkken, a varosi tér élhetésége romlik.

Imazs- és turizmusmindségi kérdés

A ,party-turizmsnus” dominancidja olyan latogatdi réteget vonz, amely kevésbé
kapcsolddik a varos kulturalis értékeihez, mikézben a magasabb koltésq,
hosszabb tartézkodasu turizmnus hattérbe szorul.

Az elmult években Budapest turizmusa dinamikus ndvekedési palyara allt.
A févaros 2025-ben mar az orszag vendégforgalmanak? tébb mint harmadat,
a szallashelyi bevételek kozel felét adta. Ezen trendnek megfeleléen a nemzetkdzi
turizmus egyre intenzivebben hasznalja a belsd keruletek (V. VI, VII. keruletek,
kdztereit és lakdépulet-allomanyat, ami fokozddd terhelést jelent a belvarosi
lakdterlletek szamara — legyen szd az ott élékrél vagy a rendelkezésre allé
infrastruktdrarél. Ugyan a ldtogatészdm novekedése onmagaban gazdasagi
lehetbéség és az erbésen nemzetkdzi orientacidéju févarosi turisztikai forgalom
(@ vendégek 85 szazaléka kulfoldi) kiemelkedd lehetéséget jelent gazdasagi
és kozvetetten orszdgmarka szempontbdl, ez a koncentralt jelenlét a varosi
életmindség teruletén konfliktusokat teremt — kulonosen ott, ahol a turisztikai
hasznalat kozvetlenul a lakdfunkcidval Utkozik.

Budapest 2025-ben tébb mint hatmillid, tdbbségében kulfoldi vendéget
fogadott. A belsé varosrészekben ez a novekedés nem csupdn nagyobb forgalmat
jelent, hanem életmddkonfliktust is: az éjszakai turizmus, a révid tavu lakaskiadas és
a szérakozbéhelyek koncentracidja olyan varosi kornyezetet hozott létre, amelyben
a lakdok komfort- és biztonsagérzete, valamint a hétkdznapok zokkendmentes
mukodése folyamatos nyomas alatt all.

7 KSH 27.2.2.1. A turisztikai szallashelyeken eltdltott vendégéjszakak szama varmegye
és régio szerint, havonta https://www.ksh.hu/stadat_files/tur/hu/tur0079.html



Mi vezetett a konfliktushoz?

Budapest bels§é varosszerkezete torténetileg olyan rétegzett urbanizacié
eredménye, ahol a kulturalis, reprezentacios és szolgaltatdé funkciok mar a XIX.
szazadtol koncentraltan a térténelmi varosmagban helyezkednek el. A Duna-menti
tengelyek, a sugarutas-korutas rendszer és a sUrd, vegyes funkciéju beépités
olyan térbeli kornyezetet hozott Iétre, amely a rendszervaltast kdvetden kuldndsen
alkalmassa valt Uj gazdasagi, kiemelten turisztikai tevékenységek befogadasara.
Mikdzben a nagyvarosi térség részben policentrikussa8 valt (megjelennek kulsé
keruleti csomopontok és agglomeracios kozpontok is), a kulturalis és szimbolikus
funkcidk tovabbra is a belsd zéndkhoz kotddtek, ami tartds belvarosi turisztikai
koncentraciot eredményezett.

A kétezres évek elejéig ezen belsd keruletekre déntéen a lakdfunkcid volt
jellemzd, bar az épuletallomany jelentds része mar ekkor sem volt megfeleléen
karbantartva. A nyugat-eurdpai szinten alacsonynak szamité ingatlanarak,
a torténeti varosi kornyezet vonzereje és a szolgaltatasok szinvonaljavulasanak
kdszonhetéen novekvd nemzetkdzi turisztikai kereslet egyutt olyan befektetési
hulldmot inditott el, amely fokozatosan atalakitotta a lakasallomany hasznalatat.
A 2010-es évektdl, a nemzetkozi platformok népszerldségének, valamint
a szabalyozas hianyanak készdnhetden a rovid tavu szallaskiadas gyors terjedése
a belvarosi lakdsok egy részét turisztikai funkcidéba vonta, mivel ez a hasznositas
jovedelmezébbnek bizonyult a hagyomanyos bérbeadasnal. A folyamat térben
éppen azokon a torténeti varosrészeken erdsodott meg, ahol a sUrd varosszovet,
ajo kozlekedési kapcsolatok ésa kulturalis attrakciok koncentracidja eleve kedvezett
a latogatoéi hasznalatnak.

Ezzel parhuzamosan az éjszakai gazdasag, a romkocsmak, szérakozdhelyek és
vendéglatéegységek haldzata ugyanezekben a zdnakban slrlsddott, tovabb
erésitve a turisztikai és szabadidés funkcidk dominanciajat. A varosszerkezeti
adottsagok tehat nem pusztan lehetévé tették ezt az atalakulast, hanem térben
koncentralt modon fel is erdsitették azt.

A belvarosi lakokdzosségek szempontjabdl ez a valtozas nem csupan funkcidvaltast
jelentett, hanem az életmindség érzékelhetdé romldsat is. A zajterhelés,
a kozteruleti hulladék, a kdzlekedési konfliktusok és a kdzrendészeti problémak
a lakoéfunkcidval kozvetlenul Utkdzé hasznalati formakbdl fakadtak. Az éjszakai
turizmus hatasai a tarsashazak kdzos tereiben is megjelentek, gyengitve a helyi
kdzosségi kontrollt és a lakéfunkcid stabilitasat. A folyamat elérehaladtaval — bar
egyre tdbb kerulet dént ugy, hogy sajat hataskorben szabalyozza a rovid tavu
bérbeadast, illetve keresik a megoldast az éjszakai élet konfliktusaira — a lakdk
a formalis intézményi valaszokat nem érzik elegenddnek a feszultség kezelésére.

A turistak és a budapestiek kozdtti konfliktus nem egyszerl érdekellentét, hanem
varosszerkezeti és funkcionalis egyensulyvesztés kovetkezménye. A jelenlegi
helyzet azt mutatja, hogy a turisztikai, lakhatasi és kdzteruleti rendszereket
integralt moédon kell kezelni ahhoz, hogy Budapest egyszerre maradjon élhetd
varos a lakéi szamara és versenyképes célpont a latogatdk szamara.

8 Kocsis, J. B., & Varga, V. (2025). Emerging subcenters in the inner Budapest metropolitan area.
Journal of Urban Affairs, 1—23.
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2.2 A lakhatas elérhet6ségének romlé tendencia

Problématérkép

. Lakaskinalat funkcionalis sziikulése
A rovid tavu szalldskiadas miatt a hosszU tavon elérhetd bérlakdsok szama
csokken, ami kindlatszUkulést okoz egy valtozatlan méretl lakasallomany
mellett.

- Medgfizethet6ségi nyomas novekedése
A befektetési célu ingatlanhasznalat és a turisztikai kereslet felfelé hajtja
a lakbéreket és vételdrakat, igy a lakhatas a haztartasok jovedelmének
egyre nagyobb részét koti le.

- Lakdékozosségek instabilitasa
A gyakori hasznalatvaltas és a rovid tartdzkodasi idejd vendégek jelenléte
gyengiti a tarsashazi kdzosségi mikodést és a lakék biztonsagérzetét.

- Belséd keruletek népességkiszorulasa
A novekvo koltségek és az egyuttélési konfliktusok miatt a stabil lakossag
egy része elhagyja a belsé varosrészeket, ami a lakéfunkcid tovabbi
gyenguléséhez vezet.

- Lakhatasi mobilitas korlatozottsaga
A magas arak és a szUkulé kinalat csokkentik a fiatalok és munkavallalék
mozgasterét, ami hosszabb tdvon gazdasagi és demografiai
kdvetkezmeényekkel jar.

A budapesti lakhatasi helyzet az elmult években a megfizethetdség,
a kinalati szerkezet és a varosszerkezeti hasznalat szempontjabdél egyarant
feszultté valt. Az elmult években a lakasadllomany minimalisan és elsdsorban
a kulkeruletekben bévult. Tehat a belsé kerlUletekben a lakaspiac a befektetési
célu ingatlanhasznalatbdl és a rovid tavu szallaskiadas térnyerésébdl fakadd erds
kereslettel szembesull, ami a belsé kerlUletekben a lakéfunkcid szempontjabdl
érzékelheté kinalatszUkulést eredményez. A belvarosi lakék kulsébb keruletbe
koltozése pedig természetesen hatassal van a tobbi kerulet ingatlanadllomanyanak
megfizethetéségére is.

Ennek hatasara emelkednek a lakhatasi koltségek, instabillda valnak

a lakokdzosségek és feler6sodnek az egyuttélési konfliktusok, mely tényezdék
egyUttesen gyengitik a belsé varosrészek népességmegtartd képességét.

A lakhatasi kérdés tulmutat az ingatlanpiacon: kozvetlen hatdssal van
a munkaerépiaci mobilitasra, a fiatal generacidk életkezdési lehetdségeire, valamint
a varosi kozdsségek stabilitasara. A rovid tavd szallaskiadas ebben a rendszerben
nem onallé turisztikai jelenségként jelenik meg, hanem a lakasallomany funkcionalis
atrendezédésének egyik meghatarozé tényezédjeként.




Mi vezetett a konfliktushoz?

Budapest belsd varosszerkezete torténetileg olyan sirU, vegyes funkcidju térként
alakult ki, ahol a laké-, szolgaltatd és kulturalis hasznalat egymasra rétegzédve
muUkodott. Ez a torténeti 6rokség hosszd ideig stabil lakéfunkciot biztositott
a belsé kerlUletekben, még akkor is, amikor az épuletallomany egy része leromlott
allapotba kerult az elhasznalédasbdl és a feldjitasok elmaradasabdl kovetkezden.
A rendszervaltast kdvetbden a varosszerkezeti alkalmazkodas egyik legfontosabb
eleme a funkcidk atrendezédése volt: a belsd varosrészek fokozatosan Uj gazdasagi
és szolgaltatasi szerepeket kaptak, mikdzben a lakéfunkcid formalisan megmaradt,
de relativ sulya csokkenni kezdett.

A 2000-es évek elején Budapest lakossaga még a szuburbanizacidé hatasat viselte.
A Kkikoltdzési hulldam miatt a belsd keruletek népessége csdkkent, mikdzben az
agglomeracié ndvekedett. A 2010-es évekre a népesség stabilizdléddni latszott,
azonban a lakhatasi koltségek emelkedése és a lakaspiac szerkezeti atalakulasa,
vagyis az Uj lakdéingatlanok lassu megjelenése Uj nyomast helyezett a varosi
lakasallomanyra. Az elmult 15 évben Budapest népessége ismét csokkend
tendenciat mutatott, részben a megfizethetbségi problémak miatt, ami jelzi, hogy
a lakhatasi kérdés mar nem pusztan szocialis, hanem varosszerkezeti kihivas
is. Ebben a kdrnyezetben jelent meg tomegesen a rovid tavu szallaskiadas.
A digitdlis platformokra épulé modell a lakdsokat gazdasagi eszkdzként
kezelte, amely magasabb hozamot biztosit, mint a hagyomanyos bérbeadas,
vagyis az ingatlan egyszerre valt fogyasztasi szolgaltatassa és befektetési
eszkozzé, mikozben elsédleges lakhatasi funkcidja hattérbe  szorult.
Ez az allomany csokkenésével nem jaré funkcidvaltas, mely a budapesti
ingatlanpiac legfontosabb jellemzdje, az utébbi évtizedben Utotte fel
a fejét és elsdsorban a belsd varosrészekre volt jellemzd. Mikdzben a 2010-es
években meég az elsé prébalkozasokat tették meg az ingatlantulajdonosok,
addig 2015-t8l latvanyosan felfutott az Airbnb népszerlsége Budapesten is.
A kdzelmult nettd vandorlasi adatai is alatamasztjak a funkcidévaltas hatasat. Ezen
varosrészektartéslakossagvesztést mutatnak, mikozbenalakasallomanyvolumene
lényegében stabil maradt.

Ez arra utal, hogy a lakhatdsi feszUltség nem fizikai lakashianybdl, hanem
alakasok hasznalatanak atalakulasabdl ered. A befektetési céluingatlanhasznositas
novekedése felfelé hajtotta mind a vételarakat, mind a bérleti dijakat. A budapesti
lakbérek térbeli eloszlasa mar a COVID-jarvany elétti években is jelentds varoson
beluli kulonbségeket mutatott. A lakasarak és lakbérek Budapesten a jarvany
utani idészakban tobb mint 40 szazalékkal emelkedtek.

Az atlagos bérleti dij 2022 év elején a budai hegyvidéki keruletekben (I, II., XII.)
megkozelitette a 392 ezer forintot, mig a belsd pesti keruletekben (V-IX.) atlagosan
284 ezer forint korul alakult. Ezzel szemben a pesti atmeneti kerUletekben az atlagos
lakbér 176 ezer forint, a pesti kulsé keruletekben pedig 140 ezer forint volt, ami jdl
mutatja, hogy a févaroson belll is tébb mint kétszeres kuldnbség alakul ki a bérleti
dijak szintjében. A budai egyéb keruletek (lll., XI., XXIl.) kéztes poziciét foglalnak el,
atlagosan 220 ezer forintos havi bérleti dijjal. A palyakezd&k, vagy a fiatal csaladosok
szamara ezek a kuldnbségek alapvetéen hatarozzak mar meg az elérheté ingatlanok
foldrajzi elhelyezkedését, kiszorulva igy a varos belsd keruleteibdl.

28



29

I VAROSSZERKEZETI ADOTTSAGOK ES MUKODESI FESZULTSEGEK

A lakdéfunkceiod visszaszoruldsa és a befektetési célu hasznositas térnyerése, gyengiti
a kozdsségek stabilitasat és rontja a varosi életmindséget. Emellett kiszoritja az
egyetemistakat és a palyakezdbdket a belvarosi keruletekbdl, pedig szamukra
éppen itt érhetdk el gyorsan és gyakran gyalogosan a munkdhoz, tanulashoz és
kikapcsolddashoz szUkséges szolgaltatasok.

A tarsadalmi kdvetkezmeények tdlmutatnak a gazdasagi
dimenzidn. A lakékozdsségek szamdara a  rovid tavu  kiadas gyakori
lakdcserehelyzeteket, zajterhelést és egyuttélési konfliktusokat jelent,
ami a belsé varosrészekben a lakhatas kiszamithatésdgat csokkenti.
A lakhatasi koltségek  emelkedése  miatt egyre tobb  haztartas
kdltségvetésében valik ardanytalanul nagy tétellé a lakbér, ami hosszabb tavon
a tarsadalmi mobilitast és a varosi népességmegtartd képességet is gyengiti.

2.3 Varosszerkezeti konfliktusok
Problématérkép

+ Funkciékoncentracié a belvarosban
A munkahelyek, kulturalis intézmények és szolgaltatasok tulnyomo része
a belsd keruletekben 6sszpontosul, ami tdlterheltséget és térhasznalati
konfliktusokat okoz.

Infrastrukturalis kilonbségek

A kulsé keruletek kozlekedési és kozszolgaltatasi ellatottsaga nem minden
esetben koveti a lakossagszam novekedését, ami napi szintl hozzaférési
problémakat eredményez.

Mobilitasi nyomas és ingazas
A belvarosi munkahelyi koncentracié miatt a kulvarosi lakossag jelentds
része napi ingazasra kényszerul, ami ndveli a kozlekedési haldzat terhelését.

Zoldfellleti és életminéségi egyenlétlenségek
A varosi kornyezet minésége és a rekreacios lehetdségek térben egyenlétlendl
oszlanak meg, ami eltérd életmindségi feltételeket teremt.

Varosi identitas és kozosségi kapcsolatok gyengllése
A funkcionalisan elktlonulé varosrészek csokkentik a helyi kozosségek

Budapest térszerkezete markans kulonbségeket mutat a torténelmi belvarosi
zOonak és a kulsd keruletek kdzott, amelyek nem pusztan foldrajzi eltérések, hanem
eltéré funkcidju, hasznalatu és életmindségu varosi terek.

A belsé kerlUletek a kulturadlis, gazdasagi és turisztikai aktivitasok koncentralt
tereiként mUkddnek, mig a kulsé varosrészek elsésorban lakdfunkciot [atnak el, eltérd
infrastruktura-ellatottsaggal és szolgaltatasi hozzaféréssel.



Ez a kett&sség természetes nagyvarosi jelenség, azonban a funkcidk és fejlesztések
egyenlétlen térbeli eloszlasa feszultségeket generdlhat a varoshasznalat, a mobilitas
és a kozszolgaltatasok igénybevétele terén.

A belvarosi—kulvarosi viszony tehat nem egyszerlen sUrlségbeli kuldnbséget
jelent, hanem eltéro fejlédési palyak és prioritasok eredménye, amely hatassal van
a lakhatasra, a kdzlekedésre, a zoldfelUletekhez vald hozzaférésre és a mindennapi
élet szervezédésére.

Mi vezetett a konfliktushoz?

Budapest belsd és kulsé varostereinek mai kilénbsége nem egyszerlen fejlettségi
eltérés, hanem torténetileg kialakult varosszerkezeti orokség kdvetkezménye.
A varosegyesités (1873), majd kulondsen az 1950-es ,,Nagy-Budapest” |étrehozasa
olyan periférikus telepuléseket integralt a févarosba, amelyek eltéréd funkcionalis
és telepulésszerkezeti karakterrel rendelkeztek.

Az eltér6ségek kozel szaz év elteltével is lekdvethetbek. Egyes keruletek ipari-
logisztikai kdzpontként fejlédtek, mig masok falusias vagy kertvarosias jelleget ériztek
meg, amit a késbébbi lakdtelep-épitési hullam csak részben homogenizalt. Az igy
kialakult mozaikos szerkezet a mai napig meghatarozza a varosrészek kozétti térbeli és
funkcionalis kulonbségeket. J6l nyomonkovethetdek a teruleti kulonbségek az egyes
kerUletek f6 munkahelyi felépitései alapjan: a varos magja igazgatasi, kereskedelmi
és irodateruletekkel telitett, majd a varost slrln lakott, jellemzéen csaladi hazas,
lakdparkos, Ujabb épitésu terlletek hataroljak az agglomeracidba tartozé telepulések
kdzvetlen kdzelségétdl.

A szocialista id6szak varosfejlesztése a kulsé terlleteken nagyléptékd lakdtelep-
épitéssel reagalt a lakasigényre, mikdzben a belsd varosrészek funkcionalis
szerepe megmaradt kozpontinak. Ez kettds varosszerkezetet eredményezett:
a belsd keruletek koncentralt intézményi, kulturalis és gazdasagi sulypontta valtak,
mig a kulsé zénak elsésorban lakdteruletként midkodtek, gyakran hianyos kozponti
funkciokkal és alulfejlett kdzosségi terekkel. A varosszdvet toredezettsége és az
infrastruktdra altal okozott elvalasztottsag mar ekkor strukturalis kulonbségeket
hozott [étre a varoson belul.

A rendszervaltas utan a kulvarosi ovezet funkcionalis differencialédasa felgyorsult:
kereskedelmi kozpontok, logisztikai zonak és ipari parkok jelentek meg, mikozben
zartkertes és mezbgazdasagi terlUletek fokozatosan beépultek. A kozlekedési
infrastruktdra — kuldénoésen az MO-s korgyUrd, a sugariranyd féutak és a kdtottpalyas
rendszerek — erésen strukturald, de gyakran elvalasztd szerepet tolt be. Tobb kulsd
kerUletben a kotottpalyas kapcsolatok hianya vagy toredezettsége maig korlatozza
a varosszerkezeti integraciét, ami hozzajarul a belsd és kulsé térségek kozotti
mobilitasi és elérhetdségi kuldnbségek fennmaradasahoz.

A Kulsé kerUletek heterogén beépitési mintazata — torténeti falumagok, kertvarosi
ovek, lakdtelepek és ipari zonak egyuttélése — nem csupan morfoldgiai sajatossag,
hanem az élhet6ség és a szolgaltatdshoz vald hozzaférés szempontjabdl is
egyenldtlenségeket eredményez. Szamos varosrészben a kdzponti funkcidk hianya,
a kozdsségi terek alulfejlettsége és az infrastruktura fizikai elvalasztd hatasa
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tovabb erdsiti a ,belsd” és ,kuls@” varosrészek kozotti percepcidés és valds
kuldnbségeket. Ez a szerkezeti drokség magyarazza, hogy a belvaros tovabbra
is tulterhelt funkcionalis kozpontként mukodik, mikdézben a kulvarosok részben
alulhasznositott, részben tulterhelt tranzitterekké valtak.

A tdbb évtizedes fejlesztési mintak, a torténeti integracio, a lakoételepes
terjeszkedés, a rendszervaltas utani funkcionalis szétvalas és a haldzati
hianyossagok egyutt hoztak Iétre azt a térszerkezeti helyzetet, amelyben a varoson
bellli kulonbségek mar nem csupan esztétikai vagy kényelmi kérdések, hanem
a varos optimé”s mukOdéSét akadélyozé tényezék.
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2.4 A budapesti fank-hatas fesziltsége

Problématérkép

Térbeli szétvalas és napi ingazasi kényszer
A lako- és munkahelyi funkciok szétvalasa tdmeges napi bearamlast general,
amely tulterheli Budapest kozlekedési rendszerét.

Kozlekedési infrastruktura hianyos integracioja
Az el6varosi és févarosi halézatok koordinalatlansaga az autéhasznalat tartés
novekedését erdsiti.

Finanszirozasi aszimmetria
Budapest infrastruktdrajat a térség hasznalja, mikdzben a bevételek
nem tukrozik ezt a terhelést.

Belvarosi kilirulés és periférikus névekedés
A fank-hatas” gyengiti a belsé kozdsségeket, mikozben a kulsé zonak
infrastrukturaja nehezen koveti a ndvekedest.

Regionalis tervezés hianya
A kozigazgatasi hatarok mentén széttagolt dontéshozatal akadalyozza
az egységes varostérségi stratégiat.

Budapest és agglomeracidja egyetlen funkcionalis varostérség, amelynek belsé
feszultségei egyre erésebben meghatarozzak a févaros mukddéséet. A népesség,
a munkahelyek és a szolgaltatasok térbeli szétvalasa olyan napi mobilitasi és
infrastruktdra-terhelési mintazatot hozott létre, amelyet a kdzigazgatasi hatarok
mar nem tudnak kezelni. Mikézben Budapest kdzigazgatasiértelemben népességet
veszitett, a kdrnyezd telepulések gyorsan ndvekedtek, igy a térség egészében
nem csdkkent, hanem atrendez&dott a lakossag. Ez a szuburbanizacié egyszerre
jelent életmindseégi elényt a kikoltdzék és strukturalis terhelést a févaros szamara:
a kozlekedési haldzat tulterhelédik, a belsé infrastruktlra a kulsé térség igényeit is
viseli, mikdzben a finanszirozasi és tervezési rendszerek tovabbra is széttagoltak.
A demografiai és mobilitasi folyamatok egyUttese egy olyan varosi ,fank-hatast”
eredményez, ahol a belsé térségek kilurllése és a kulsé gylrli ndvekedése
parhuzamosan zajlik.

Mi vezetett a konfliktushoz?

Budapest és agglomeracidjanak mai viszonya nem egy spontan urbanizacios
jelenség, hanem tdbb évtizedes demografiai, varosszerkezeti és kozlekedési
folyamatok egymasra rakédasanak eredménye. A févaros fejlédése a XX
szazad kozepéig klasszikus nagyvarosi koncentracidt mutatott: az iparosodas,
a kdzigazgatasi és intézmeényi funkcidk slrdsodése, valamint a Budapesthez csatolt
peremteruletek integracidja a lakossag folyamatos ndvekedését eredményezte.



Az 1950-ben l|étrehozott Nagy-Budapest a varos kdzigazgatasi hatarain beldl
probalta kezelni az urbanizacié térigényét, de ezzel parhuzamosan mar
megjelentek azok a strukturalis feszultségek, amelyek a késébbi szuburbanizacié
alapjat adtak.

A szocialista varospolitika elsédleges célja a lakasallomany gyors bdvitése és az
ipari munkahelyek kiszolgdldsa volt. A nagyléptékl lakdtelep-épitések a kulsé
keruletekben koncentralédtak, mikodzben a belsd varosrészek intézményi és
gazdasagi kozponti szerepe valtozatlan maradt. Ez a kettdsség - lakdfunkeid
periféridra toldédasa, kozponti funkcidk belvarosi koncentracidja — mar ekkor
|étrehozta a napi ingazas szerkezeti alapjait. A kdzlekedési haldzat ugyan bévult,
de elsésorban a radialis kapcsolatok erésitésére fokuszalt, nem pedig egy integralt,
varostérségi mobilitasi rendszer kialakitasara. A varosszerkezet igy egyre inkabb
a kozpont-periféria logika mentén mukodott.

Az 1980-as évekre Budapest elérte torténeti népességcsucsat, de a klasszikus
urbanizacié kifaradasanak jelei mar ekkor lathatdk voltak. A termékenységi
mutatok csokkenése, az eldoregedés és a lakdhelyvalasztasi preferenciak
valtozasa elbrevetitette a varosi térhasznalat atalakulasat. A rendszervaltas
gazdasagi és tarsadalmi sokkja ezt a folyamatot felgyorsitotta: a lakasprivatizacio,
a piaci ingatlanarak megjelenése és a kertvarosi életforma iranti igény tomeges
kikoltdzést inditott el a févaros kozigazgatasi hatarain kivulre. Budapest az 1990-
es években jelentés népességet veszitett, mikdzben a kornyezd telepulések
dinamikusan novekedtek — ez a térségi népességatrendezdédés a nemzetkdzi
urbanisztikai szakirodalomban ,fank-hatasként” ismert jelenség klasszikus példaja.

£z azonban nem a varostérség gyengulését jelentette, hanem annak funkcionalis
Ujraszervezddését. A Kkikoltozék dontd tobbsége tovabbra is Budapesthez
kotédott munka, oktatas és szolgaltatasok szempontjabdl. A varos gazdasagi
kdzponti szerepe valtozatlan maradt, mikozben a lakdfunkcid egyre inkabb
az agglomeracidés gylrlbe toldédott. A térségi mobilitas intenzitdasa ennek
megfelelen ugrasszerlen nétt: a napi ingazas tdmeges jelenséggé valt, amelyre
az infrastruktura és a kozlekedésszervezés csak részben tudott reagalni.

A 2000-es és 2010-es években a szuburbanizacié stabilizalédott, de nem szint
meg. Az agglomeracid telepulései funkciondlisan egyre inkabb Budapest
elévarosaiva valtak, mikozben a kdzigazgatasi hatarok tovabbra is kulon kezelik
a térség részeit. Az elévarosi kdzlekedési rendszerek fejlesztése — kdtottpalyas
kapcsolatok, P+R infrastruktura, integralt menetrend - nem tartott Iépést
a lakossagi mozgasokkal, ami az autdhasznalat tartdés novekedéséhez vezetett.
A févaros kdzuti haldzata igy nemcsak sajat lakossagat szolgalja ki, hanem a teljes
varostérség napi forgalmat viseli, ami strukturalis tulterheltséget eredményez.

A jelenlegi helyzet egy hosszU torténeti iv eredménye: a kodzponti funkciok
belvarosi koncentracidja, a lakéfunkcid perifériara tolédasa, a piaci, lakaspolitikai
atalakulas és az integrdlt térségi tervezés hianya egyutt alakitottak ki azt
a rendszert, amelyben Budapest és agglomeracidja kdlcsdondsen fugg egymastal,
de intézményi és infrastrukturalis szinten tovabbra is elkulonulten mudkodik.
Ez a strukturalis kettésség magyarazza a mai mobilitasi, finanszirozasi
és varoshasznalati feszultségek jelentds részét.
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3. MOBILITAS

Budapest kozlekedési rendszere — a kozdsségi, az egyéni (gyalogos, kerékparos,
mikromobilitdsi) és az autds kozlekedés egyutt — a varos muikoddképességének
eqgyik legfontosabb alapfeltétele. A harom vizsgalt terulet eltéré logikaval mikodik,
meégis szorosan Osszeflgg. A haldzati kapacitasok, a finanszirozas, a kozteruleti
Ujraelosztds és a varosszerkezeti adottsagok egylttesen hatarozzak meg
Budapest versenyképességét és élhetdségét.

A kozosségi kozlekedés torténetileg erds pozicidobdl indul, kulondsen a villamos-
és metrohaldzat oroksége révén, ugyanakkor a haldzat bdvitése az elmult
évtizedekben lelassult, a finanszirozas bizonytalan, az infrastruktura jelentds része
felUjitasra szorul, és a digitalis szolgaltatasok fejlesztése sem teljes kord. Az egyéni,
fenntarthaté kozlekedési formak — gyaloglds, kerékparozas, mikromobilitas — az
elmult években erésddtek, de a fejlesztések gyakran eseti jelleglek, nem mindig
haldézati szemléletlek, és tdbb esetben tarsadalmi vitdkat generaltak. Az autds
kozlekedés esetében a legnagyobb kihivas a hianyzé haldzati elemek, a tulterhelt
Duna-hidak, az elmaraddé utfeldjitasok és a P+R kapacitas hianya, mikozben
a forgalomcsillapitd intézkedések nem minden esetben parosultak alternativ
kapacitasbévitéssel.

A harom terulet kozos problémaja, hogy a fejlesztések sokszor nem integralt,
hosszU tavu stratégidba agyazva valdsulnak meg. A kapacitdsatrendezések,
a forgalomszabdlyozasi és beruhazasi dontések erésen atpolitizalt kérnyezetben
szUletnek, mikozben a varosszerkezeti adottsagok — kuléndésen a Duna mint
természetes akadaly — egyértelmuien rendszerszintl gondolkodast igényelnének.

Azért foglalkozunk a témaval, mert Budapest gazdasagi teljesitménye,
munkaerdpiaci vonzereje, kdrnyezeti fenntarthatésaga és lakossagi életmindsége
kdzvetlenul fugg a kozlekedési rendszer mUkodésétdl. A kdzlekedés nem onalld
agazat, hanem varosstratégiai kérdés: hat az ingatlanpiacra, a beruhdzasokra,
a levegdmindségre, az agglomeracids folyamatokra és a tarsadalmi mobilitasra.
A cél egy olyan integralt, halézati szemléleti megkozelités kialakitasa,
amely képes oOsszehangolni a kdzosségi kozlekedés fejlesztését, az egyéni
fenntarthaté modok erdsitését és az autds kozlekedés szUkséges infrastrukturalis
racionalizalasat, biztositva ezzel Budapest hosszd tavu muUkoddképességét
és versenyképességét.
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Budapest kozosségi kdzlekedése a varos fejlédésének egyik legfontosabb
alappillére. A Duna két partjan fekvd telepulések egyesitésétdl kezdve vilagos volt,
hogy a gyorsan névekvé népesség, a terjeszkedd varosszerkezet és a gazdasagi
kdzpontszerepecsakjdlszervezett,nagy kapacitasu kdzlekedésirendszerreltarthatd
fenn. Budapest kozlekedési halézata hagyomanyosan erdsnek, kiterjedtnek szamit
a régidban, ugyanakkor az elmult évtizedekben komoly kihivasokkal kellett
szembenéznie.

Villamoskozlekedés

A villamoskoézlekedés Budapest egyik legkarakteresebb kdzlekedési formdja.
Az elsé |6vasut 1866-ban indult el, majd 1887-ben megjelent az elsé villamositott
vonal. A halézat a XIX-XX. szazad forduldjan dinamikusan fejlédott, és
a két vildghaboru kozott Eurdpa egyik legslrlbb villamoshaldézatava valt.
Avillamosok nemcsak kozlekedési eszkdzt, hanem varosképi elemet is jelentettek,
meghatarozva a Nagykaorut, az UllSi Ut vagy a budai rakpart arculatat10.

A XX. szdzad masodik felében azonban a villamos hattérbe szorult. Szamos vonalat
megszuntettek, kUldnodsen a belvaros peremén és a kllsé kerlletekben, helyuket
autdbuszok vették at. A dontések mogott gyakran az autéforgalom elényben
részesitése és a palya fenntartasdnak koéltségei alltak. Ennek kdvetkeztében
a haldzat hossza jelentésen csdkkent, és bar a megmaradt févonalak — példaul
a 4-es és 6-0s villamos a Nagykoruton — rendkivdl nagy utasforgalmat bonyoli-
tanak, a rendszer teruleti lefedettsége nem ér fel a torténelmi csdcsaval.

A 2010 utani idészakban ugyanakkor Uj lenduletet kapott a villamosfejlesztés.
Meghosszabbitottdkazl-esvillamost,amely mamar Pest és Buda kozottis kdzvetlen
kapcsolatot biztosit, valamint fejlesztések torténtek a budai fonédé villamoshaldzat
kiépitésével, amely &sszekdtotte a korabban elszigetelt észak- és dél-budai
vonalakat. Uj, alacsonypadlés CAF-villamosok érkeztek, amelyek kapacitasuk
és komfortjuk révén versenyképes alternativat kinalnak az autdzassal szemben.
Ennek ellenére a haldzat tovabbi bévitése lassu, és nemzetkozi 6sszehasonlitasban
Budapest lemaradasban van. Bécs vagy Praga villamoshalézata hosszabb és
sUrlbb, mikodzben tobb Uj vonal is épult az elmult évtizedekben.

Autobusz-kozlekedés

A budapesti autdbusz-kozlekedés a XX. szdzad elején jelent meg, kiegészitve
a mar létezd villamoshaldzatot. Az elsé jaratok még kisérleti jelleggel kozlekedtek,
de hamar nyilvanvaléva valt, hogy a buszok rugalmasan képesek olyan terUleteket
is kiszolgdlni, ahol kotottpalyds rendszer kiépitése gazdasagtalan lenne.
A 1. vilhAghabord utan, kulondsen az 1950-es és 1960-as években az autébusz
avarospolitika kiemelt eszkozévé valt. Avillamosvonalak egy részét megszlntették,

10 A budapesti villamoskozlekedés. Alapdokumentum, BP MUhely, 2025.



helyUket buszok vették at, mivel azok beruhdzasi koltsége alacsonyabb
volt, és gyorsabban lehetett veluk Uj lakoételepeket bekapcsolni a haldzatba.
Aszocialista varosfejlesztésidészakaban a paneles lakételepek — Ujpalota, Kelenfold,
Békasmegyer — kdzlekedési gerincét sokaig dontéen autdbuszok adtak.

Ma az autdbuszhaldézat Budapest legkiterjedtebb kdzosségi kozlekedési
rendszere. Tobb mint kétszaz vonalon, tobb ezer megalloval mukodik,
a nappali és éjszakai haldézat egyutt a varos minden keruletét lefedi. A 2010
utani idészakban jelentds jarmuUcsereprogram indult: korszerd, alacsonypadlods,
légkondicionalt buszok alltak forgalomba, részben unids forrasbol. A flottaban
ma mar jelentds aranyt képviselnek a kornyezetkimélbbb, Euro 6-os dizelmotorral
felszerelt, illetve elektromos jarmuvek is.

Ugyanakkor a szolgdltatdsi modell atalakult: a Budapesti Kozlekedési
Kozpont (BKK) megrendeldi és szervezdi szerepet tolt be, mig az Uzemeltetésben
a BKV mellett megjelentek mas szolgaltatdk, igy a VOLAN és az Arriva is.
A toébbszereplés modell célja a hatékonysag ndvelése és a verseny bevezetése volt,
de a koordinacio és a finanszirozas kérdései tovabbra is vitatottak.

2019 utdn a buszkdzlekedés helyzete tobb szempontbdl nehezebbé valt
A COVID-19-jarvany idején az utasszam drasztikusan visszaesett, ami komoly
bevételkiesést okozott. A munkaeréhidny, kulondsen a jarmulvezetdk korében,
rendszeres jaratkimaraddsokhoz vezetett. Bar az elmult években tovabbi
jarmulbeszerzések torténtek, az Uzemeltetési koltségek ndvekedése és az
energiadrak emelkedése komoly pénzugyi nyomast helyez a rendszerre.

Foldalatti kozlekedés

A metré a budapesti kozosségi kozlekedés csucsteljesitménye. Az 1896-ban
atadott féldalatti vasdt — a mai M1 — a kontinentalis Eurdpa elsd ilyen rendszere
volt, a millenniumi Unnepségekhez kapcsoldédva. Az Andrassy Ut alatt huzédo
vonal mdUszaki és varostorténeti jelentésége ma is kiemelkedd. A XX. szazad
kdzepén a metréépités politikai és gazdasagi prioritdssa valt: az M2-es
(piros) vonal 1970-re, az M3-as (kék) 1990-re készult el teljes hosszaban, 6sszekotve
a varos keleti és észak-déli tengelyeit. Az M4-es (zold) vonal hosszu elSkészités
utan, 2014-ben nyilt meg modern, automata UzemuU rendszerrell2,

A metréépités mindig hatalmas beruhazast igényel, komoly mdiszaki el6készitéssel,
mélyépitési munkakkal és jelentés allami szerepvallaldssal. Eppen ezért
a fejlesztések Uteme lassuy, és voltak idészakok, amikor a metréépités hattérbe
szorult. A2010 utani években az M4-es vonal megnyitasa mellett a meglévd vonalak
felUjitasa kerult elétérbe: az M3-as metrd teljes rekonstrukcidja tdbb szakaszban
zajlott, korszerUsitett allomasokkal és akadalymentesitéssel. Ugyanakkor Uj
vonal épitése nem indult el, és a halézat hossza nemzetkdzi dsszehasonlitasban
szerénynek mondhatd. Bécs vagy Varsd az elmult évtizedekben tobb Uj szakaszt
adott at és jelenleg Praga, Bukarest és Szoéfia is hosszabb metréhaldzattal
rendelkezik, mint Budapest. A halézatbdvités elmaradasa komoly versenyhatranyt
jelent a kozlekedésimod-valtas kikényszeritésében, a kozdsségi kozlekedés
népszerUsitésének sikerességében.

T A budapesti buszkdzlekedés. Alapdokumentum, BP MUhely, 2025.
12 Metrokozlekedés Budapesten.Alapdokumentum, BP MUhely, 2025.
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Intézményi atalakulas, digitalis fejlesztések

A kozosségi kozlekedés egészét tekintve Budapest erédssége a haldzati szemlélet és
az integralt tarifarendszer. A BKK |étrehozasa 2010-ben a szervezeti racionalizalast
célozta, egységes arculattal, menetrendi koordinacidéval és elektronikus
jegyrendszer bevezetésével. Az elektronikus jegy- és bérletrendszer fejlesztése
azonban tobbszor csuszott, és a mai napig varat magara a korszery, valdban
elektronikus, direkt bankkartya hasznalatot tamogatd rendszer bevezetése.

Nemzetkdzi Osszehasonlitdsban Budapest még mindig magas kozdsségi
kdzlekedési arannyal rendelkezik a régidban, de a nyugat-eurdpai nagyvarosokhoz
képest tébb terUleten lemaradas mutatkozik. A jarmuUpark korszerUsitése
megkezdédott, de nem teljes; a haldzat bdvitése korlatozott; a finanszirozas
kiszamithatdsaga pedig bizonytalan. A kdzosségi kozlekedés jovéje szempontjabol
kulcskérdés, hogy sikerul-e stabil forrasokat biztositani, tovabbfejleszteni
a kotottpalyas rendszereket, és megdrizni a szolgaltatas mindségét.

Budapest kozdsségi kozlekedése tehat egyszerre torténelmi orokség és jovébeli
kihivas. Az autdébuszok rugalmassaga, a villamosok varosszervezd ereje és
a metrd nagy kapacitasa egyutt alkotjak azt a rendszert, amely naponta tobb millid
utazast tesz lehetdvé. A kérdés az, hogy a kovetkezd évtizedekben sikerul-e ezt
a rendszert fenntarthatdan fejleszteni, megédrizve Budapest pozicidjat a kdzép-
eurdpai nagyvarosok élvonalaban.
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3.2 Egyéni kozlekedés

Problématérkép

+ Fejlesztések halozati szemléletének hidnya
A gyalogos és kerékparos fejlesztések gyakran eseti jelleglek, nem alkotnak
teljes, 6sszefuggd rendszert.

« Kozlekedési moédok kozotti kapacitaskonfliktusok
A gyalogos- és kerékparosbarat beavatkozasok sok esetben kdzuti savokat
vagy parkoléhelyeket vonnak el az autdforgalomtol.

« Tarsadalmi egyeztetés hidnyossagai
Egyes forgalomcsillapitasi és gyalogositasi intézkedések korlatozott lakossagi
bevonas mellett valosultak meg.

« Mikromobilitas szabalyozasi kihivasai
Az elektromos rollerek és egyéb eszkdzok gyors elterjedése kezdetben
rendezetlen hasznalati és parkolasi helyzetet teremtett.

« Akadalymentesitési rendszer téredezettsége
Bar torténtek fejlesztések, az akadalymentes elemek nem minden esetben
alkotnak egységes, halozati szintl rendszert.

« Autos forgalom novekedése és alternativak korlatozottsaga
Az elmult években nétt az autéforgalom, mikozben a kozuti kapacitas
Ujraelosztasa nem mindig parosult megfeleld alternativ infrastrukturaval.
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Gyalogos kozlekedés

Budapest kdzlekedési rendszere torténetileg a gyaloglasra és az egyéni
helyvaltoztatas legegyszerlbb formaira épult. A Duna két partjan fekvé Buda és
Pest mar a romai kortdl jelentds telepulések voltak, kedvezé foldrajzi fekvésuk,
kereskedelmi Utvonalaik és védhetdséguk révén az orszag egyik kdzpontjava
valtak. A torok kilzését kdvetden Pest gyors fejlédésnek indult, a varosfalak
lebontasaval megnyilt a lehet6ség a terjeszkedésre, és a kdzlekedésnek is le
kellett képeznie a varos novekedését. A XIX. szazadtdl a Idvasut, a villamos és
a vasut megjelenése mellett mindvégig megmaradt a gyalogos és a kerékparos
kdzlekedés mint az egyéni mobilitas alapformai.

A gyalogos kozlekedés Budapesten sokdig természetes volt, de tudatos
varospolitikai eszkdzzé csak a XX. szazad masodik felében valt. Jol jelzi ezt,
hogy az els6é gyalogos zénat csupan a '70-es évek kozepén alakitottak ki
afévarosban. A legismertebb és maig legjelentdsebb sétaldutca a Vaci utca, amely
a Vorosmarty tér és a Févam tér kozdtt huzdédva évszazadok alatt valt a févaros
kereskedelmi Utéerévé. A tordk kilzése utan |. Lipdt altal elrendelt parcelldzas,
majd a Vaci kapu 1789-es elbontasa megnyitotta az utat a kereskedelmi fejlédés
elétt. A dualizmmus kordban az utca végleg megszilarditotta szerepét, és ma is
Budapest egyik legismertebb gyalogos tengelyel3.

A rendszervaltozast kdvetéen a belvarosi kozterek megujitasa Uj lenduletet
kapott. A Vorosmarty tér térkéburkolata 2019-ben magas mindségu természetes
kéburkolatra cserél6dott, fejlesztették a vizelvezetést és a kozvilagitast is. A Deak
Ferenc utcat — Fashion Street — 4000 tonna granitlap felhasznalasaval alakitottak
at, mig a Podmaniczky tér, a Raday utca vagy a Madach tér eltérd, de igényes
burkolati megoldasokkal Ujult meg. A gyalogos zénakban egyre gyakoribbak
a diszburkolatok, a szinezett betonlapok, a készegélyek, a burkolt zoldsavok és az
es6kertek, ugyanakkor a torténeti k6burkolatok karbantartasa, a teherforgalom és
a fak gyokérzete komoly kihivast jelent.

A 2010 utani id6szakban a gyalogosbarat fejlesztések hangsulyosabba valtak, am
ezek megitélése nem egységes. A Liszt Ferenc tér és a Nagymezé utca kdrnyéke
fokozatosan valt sétaldovezetté, mikdzben a gépjarmuforgalom korlatozottan
megmaradt. A Kazinczy utca és a Gozsdu-udvar kornyéke kiterjedt gyalogoszdna-
érzetet kelt belsé udvaraival és autdmentes tereivel, ugyanakkor a ,bulinegyed”
funkcié miatt éles konfliktus alakult ki a helyi lakossag és a szérakoztatdipar kdzott.
A kdzlekedési szempontok mellett az élhetdség, a zaj és a kozteruleti rend kérdései
is el6térbe kerultek.

Kifejezetten vitatotta valt a Belsé-Erzsébetvaros 2025-ben atalakitott forgalmi
rendje. A Kazinczy utca tobb szakaszan megszint a gépjarmubehajtas, mashol
engedélyhez kotdtté valt, egyes utcak egyiranyudsitasa vagy iranyvaltasa pedig
jelentésen atalakitotta a negyed kozlekedését. A beavatkozas eredményeként
gyakorlatilag egy ,buliturista enklave” jott |étre, mikdzben értékes parkoldhelyek
szlntek meg, és a lakossagi egyeztetés hianya komoly kritikakat valtott ki. A példa
ramutat arra, hogy a gyalogosbarat fejlesztések csak akkor lehetnek sikeresek, ha
azok komplex modon kezelik a parkolasi, lakossagi és gazdasagi szempontokat is.

13 Gyalogos kdzlekedés Budapesten. Alapdokumentum, BP Muhely, 2025.



A gyalogos kozlekedés fontos eleme az akadalymentesités. Budapesten
a rendszervaltozas utan kerult el6térbe a Braille-feliratok, taktilis burkolati jelek,
vezetdsavok és sullyesztett szegélyek alkalmazasa. Az elmult években egyre tébb
csomopont és kozterulet Ujult meg ilyen szempontbdl, de a haldzati szemlélet
meég hianyos: a részleges megoldasok sokszor nem alkotnak ésszefuggd, valdban
hasznalhaté rendszert a latas- vagy mozgassérultek szamara.

Mikromobilitas

A kerékparos kozlekedés budapesti torténete szintén hullamzé. A XIX. szazad elején
megjelent drezina és velocipéd még kuridzumnak szamitott, a XX. szazadban pedig
a biciklizés inkabb vidéki kozlekedési formaként élt a kdztudatban. A Kadar-rendszer
alatt negativ tarsadalmi kép tarsult hozza. Ennek ellenére a rendszervaltozas elbtt
a vidéki varosokban elterjedtebb volt, de Budapesten alacsony maradt az aranya. Egy
1994-es adat szerint a févarosban a kerékparos kdzlekedés minddssze 1,2 szazalékos
aranyt képviselt, mikozben Debrecenben ez az arany elérte a 20 szazalékot. Az
elsé févarosi kerékparut 1989-ben épult meg, 10 km hosszan Szentendre irdnyaba,
elsésorban rekreacids céllall4.

A 2010 utadni id6szakban azonban jelentdés szemléletvaltas indult el
A kerékparforgalmi halézat bdévult, megjelentek a belvarosi kerékparsavok,
és a COVID-jarvany idején ideiglenesen Kkialakitott savok egy része tartdssa
valt. A nemzetkdzi példak - Amszterdam 32 szazalékos kerékparos modal
splitje, 400 km szeparalt Utja, vagy Praga 549 km kijeldlt dtvonala, amelybdl
248 km teljesen elkulonitett — jol mutatjak, hogy a siker kulcsa a haldzati
gondolkodas és a kdvetkezetes fejlesztés. Barcelonaban a Bicing rendszer
éves 50 eurds dija és az elsé 30 perc ingyenessége 25 szazalékkal novelte
a részvételt, az elektromos kerékpdrok integracidja pedigmegduplazta
a napi kihasznaltsagot. Parizsban a Vélib'® kulonbozé csomagjai  és
az alacsony éves dijak 0sztonzik a révid, mindennapos hasznalatot.

Budapesten a kozbringarendszer és az elektromos rasegitésd eszkozok terjedése
szintén Uj dimenzidt nyitott. A mikromobilitas fogalma gyujténévként jeldli azokat
a jellemzéen 25 km/h alatti sebességgel kdzlekedd, kis méretl, egyéni hasznalatu
eszkozoket, mint az emberi erével hajtott vagy elektromos roller, az e-kerékpar,
az egykerekUl vagy a segway . Ezek az eszkdzok elsésorban rovid, 1-5 kilométeres
utak megtételére alkalmasak, és idealis esetben a kozosségi kozlekedés rahordd
rendszereként mUkodnekls.

Az elektromos rollerek 2019 utan robbanasszerlen jelentek meg Budapesten.
A kezdeti id6szakot kaosz jellemezte: a rollereket sokszor jardakon, parkokban
hagytak, ami konfliktusokat okozott. Ennek kezelésére a BKK 2022-ben Uj
szabalyozast vezetett be, és |étrehoztak a MOBI-pontokat. Ezek kijeldlt parkoldhelyek,
amelyeket az onkormdanyzatok alakitanak ki, jellegzetes zold burkolati jelekkel,
U-alakd tdamaszokkal és MOBI-logdval. A cél a rendezetlen tarolas megszintetése
és a gyalogos feluletek felszabaditdsa volt. Bar a rendszer arculata nem teljesen
egységes, a Kkijelolt pontok haldézata fontos Iépést jelent a mikromobilitas
integralasa felé.

14 Kerékparos kozlekedés Budapesten. Alapdokumentum, BP Mlhely, 2025.
15 Mikromobilitas Budapesten. Alapdokumentum, BP MUhely, 2025.
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Nemzetkdzi szinten Koppenhdga dokkoldmentes rendszere vagy London
Healthy Streets megkdzelitése azt mutatja, hogy a gyalogos és kerékparos prioritas
hosszu tavu stratégiaba agyazva lehet igazan sikeres. London célja, hogy 2041-re
az utazdsok 80 szazaléka gyalog, kerékparral vagy kdzosségi kozlekedéssel
torténjen. Budapest esetében is lathatdé a torekvés az egyéni, fenntarthatd
kdzlekedési modok erdsitésére, am a fejlesztések gyakran eseti jelleglek, és nem
minden esetben tamasztja ala 8ket széles korU tarsadalmi egyeztetés.

Az egyéni kozlekedés Budapesten ma egyszerre jelent lehetéséget és
konfliktusforrast. A gyalogosbarat terek bdvitése, a kerékparhaldzat fejlesztése
ésamikromobilitasszabalyozasa hozzajarulhat a varos élhetdségéhez, csdkkentheti
a gépjarmuhasznalatot és javithatja a kozteruletek mindségét. Ugyanakkor
a részleges, egymassal nem mindig ésszehangolt intézkedések feszUltségeket
keltenek a lakossag, a gazdasagi szereplék és a kulonbozd kozlekedési
modok hasznaldi kozdtt. A budapesti dthalézat adottsdgai miatt mostanra
a fbvaros Utjain tobbnyire csak olyan kerékparos- és gyalogosbarat
fejlesztéseket lehet megvaldsitani, amelyek savokat, kapacitasokat vesznek
el a kozuti autéforgalomtdl, igy aztan kulénosen fontos, hogy a gyalogos- és
kerékparosbarat fejlesztések komoly tamogatottsaggal birjanak. Kiemelten
fontos az ilyen jellegl budapesti fejlesztéseknél, hogy az elmult 10 évben
megndtt budapesti autds forgalom szamara is alternativ lehetéségeket nyujtson
a varospolitika. Uj Duna-hidak, és a kulvarosi kerUleteket &sszekdtd gylrls
elemek, parkoldhazak, valamint megfelel6 tdomegkdzlekedési alternativa
kialakitasaval kellene kdzosen gondolkodni a gyalogos- és kerékparosbarat
fejlesztésekrdél. A févaros hosszu tavu versenyképessége azon mulik, hogy az
egyéni kozlekedési formak fejlesztése képes-e integralt, halézati szemléletben,
avarosszerkezeti adottsagok és a helyi kozdsségek igényeinek figyelembevételével
megvaldsulni.
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3.3 Autos kozlekedés

Problématérkép

Hianyzé6 halézati elemek és korlatozott kapacitasboévités
A varoshataron belul kevés Uj koézdti elem valdsult meg, mikozben
az agglomeracios forgalom folyamatosan nétt.

Duna-hidak stratégiai tulterheltsége
A belvarosi hidak koncentralt elhelyezkedése miatt minden korlatozas
vagy kiesés varosszintl hatassal jar.

Elmaradé utfelujitasok és forrashiany
A burkolatallomany jelentds része eldregedett, a szukséges rekonstrukciok
forrasigénye magas.

P+R parkolasi rendszer kapacitashianya
A varoshatar menti parkoldkapacitas nem kinal valédi alternativat
az agglomeraciobol érkezék szamara.

Forgalomcsillapitas és kapacitaselvonas halézati pétlas nélkdil
A belvarosi forgalomkorlatozé intézkedések nem minden esetben parosultak
Uj, tehermentesité kdzuti kapcsolatokkal.

Kozlekedéspolitikai stratégia megosztottsaga
A kozuti fejlesztések és korlatozasok korul erds politikai és tarsadalmi vitak
alakultak ki.
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Budapest kdzlekedési rendszere torténeti oOrokségek, kényszerpalyak és
elmulasztott fejlesztések ereddjeként alakult ki. A varos szerkezete alapvetéen a XIX.
szazad masodik felében szUletett meg. A kiegyezés utani intenziv varosépités soran
kiépult sugariranyu—-gylrUs uthaldzat, a Nagykdrdt és az Andrassy ut, valamint
a Duna-hidak rendszere ma is meghatarozza a kdzlekedési viszonyokat.

A XX. szidzad masodik felében Nagy-Budapest Iétrejotte, a lakdtelep-
épitések és az ipari zonak kialakulasa tovabb novelte az Uthaldzat terhelését,
mikozben az érdemi haldzatbdvités elmaradt. A rendszervaltozas oOta eltelt
tdbb mint harom évtizedben a varoshataron beldl minddssze néhany
jelentésebb Uj kdzuti elem valdsult meg - ilyen volt a Rakdczi hid és az
Andor utca -, mikdzben a forgalom folyamatosan nétt, az agglomeracids
ingazas erdsodott, és az MO-s korgylrlU a befejezetlensége és a varoshatartdl
viszonylag tavol torténd vezetése okan csak részben tudta tehermentesiteni
a belsd terUleteket. Az autds kdzlekedés kérdése a fdvaros muikddése
szempontjabdl kiemelten fontos. Budapest az orszag gazdasagi, kézigazgatasi
és kulturdlis kdozpontja, napi szinten tobb szazezer ember érkezik be a varosba
munkavégzés, tanulas vagy ugyintézés céljabdl. A belvarosi hidak szerepe
igy felértékelddik: kiesésuk vagy korlatozasuk az egész varos kozlekedésére
kihat. Kevés eurdpai févaros van, ahol egy folyd ilyen mértékben meghatarozza
a varosszerkezetet és a kozlekedési rendszert16,

Parkolas

A parkolas problémaja mar a motorizacié tomeges elterjedésével megjelent.
Abelvarosi terlleteken a kdzteruleti kapacitas véges, ezért vilagszerte fizetds parkolasi
rendszerekkel, P+R parkoldkkal, mélygarazsokkal és parkoléhazakkal igyekeznek
szabalyozni a keresletet. Budapest esetében a P+R kapacitdas maig elmarad szamos
nyugat-eurépai nagyvarosétdl, mikozben az agglomerdcidobdl érkezék szama
magas. Bécsben példaultobbtizezerféréhelyallrendelkezésre avaroshatar mentén, jol
integralva a kotottpalyas kozlekedéssel, Budapesten a fér6helyszam és az
elhelyezkedés miatt sok esetben nincs valddi alternativa az autd belvarosban téorténd
hasznalataral7:18,19,

16 Kozuti kozlekedés Budapesten. Alapdokumentum, BP MUhely, 2025.

17 A kdzteruleti parkolds. Alapdokumentum, BP MUhely, 2025.

18 A P+R parkolas. Alapdokumentum, BP MUhely, 2025.

19 Parkoldhazak és mélygarazsok Budapesten. Alapdokumentum, BP MUhely, 2025..



Infrastrukturalis fejlesztések

A budapesti kdzutak allapotat a Budapest Kdzut burkolatgazdalkodasi rendszere
(PMS) méri és modellezi. A rendszer adatai szerint az utak mintegy 40 szazaléka
nem igényel azonnali beavatkozast, ugyanakkor ez az arany az elmult években
romlott. A kivant allapot eléréséhez nagysagrendileg 145 milliard forint forrasra
lenne szukség. A 2006-2010 kozott feldjitott szakaszok mara elérték vagy
meghaladtak a 15 éves kort, egyes helyeken a kopoéréteg életkora 25 év feletti.
Bar a palyaszerkezetek teherbirdasa sok esetben lehetévé teszi az egy- vagy
kétrétegUl burkolatcserét,aforrashiany ésahalasztasok miattazallagromlas gyorsul.
A 2010 utani id&szak, a Tarlds Istvan nevével fémjelzett korszak tobb szempontbdl
forduldépontot jelentett. Egyrészt ekkor indult el vagy fejez6dott be tobb jelentés
infrastruktudra-fejlesztés, masrészt a kdzuti haldzat allapotanak javitasa is
hangsulyosabba valt. A Margit hid 2011-ben lezarult feldjitasa utan napirendre kerult
a Lanchid rekonstrukcidjanak elékészitése, és tdbb nagy forgalmu utszakaszon
torténtek burkolatcserék. Ugyanakkor a rendelkezésre allé forrasok korlatozottak
voltak, és a févarosi Uthaldzat egészéhez képest a beavatkozasok volumene
meérsékelt maradt.

A hidak helyzete kulénosen érzékeny kérdés. A budapesti Duna-hidak nemzeti
|étfontossagu rendszerelemnek mindsulnek, ugyanakkor fenntartasuk
forrashidanyos. A Petéfi hid — amelyen naponta tobb mint 60 ezer jarmd halad at —
az egyik legrosszabb allapoty, utoljara érdemben évtizedekkel ezelbétt Ujitottak fel.
A Lanchid feluUjitasa 2021 és 2023 kdzott valdsult meg, azonban a jelenlegi
varosvezetés dontése értelmében az autds forgalom nem térhetett vissza a hidra,
amelyet buszok és taxik hasznalhatnak. Ez a ddntés - figyelemmel arra, hogy
a belvarosi hidak szama korlatozott — érdemben befolyasolja az észak-déli és kelet-
nyugati forgalmi aramlasokat20.

Valtozasok 2019 utan

A 2019 utani idészakban a kozuti forgalom —a COVID-idészak atmeneti visszaesése
utan — visszatért, sét, egyes mérések szerint meg is haladta a 2019-es szintet.
A novekvd forgalom mellett azonban tobb, a belvarost érinté forgalomkorlatozé
intézkedés lépett életbe. A Nagykoruton kerékparsavok létesultek, az Andrassy
uton buszsav kerult kijelolésre az Oktogon és a Dedak tér kozott, a V. kerlletben
jelentésen maodosult a forgalmi rend, a Szabadsag hid csatlakozé csomdpontjai
szUkebbé valtak. Ezek az intézkedések egy atfogdbb, a gépjarmdiforgalom
csillapitasat célzdé koncepcidba illeszkednek, ugyanakkor a hianyzé haldzati
elemek — példaul Uj Duna-hidak — megvaldsitasa nélkul komoly torlédasokat és
keruléutakat eredményeznek.

A févarosi telepuUléstervek is rogzitik, hogy a tulterhelt féuti szakaszok
tehermentesitéséhez nemcsak a forgalomcsokkentés, hanem hianyzé haldzati
elemek potlasa is szukséges. Ennek egyik kulcseleme lehetne egy Uj déli Duna-
hid, a Galvani hid megépitése, amely az atmend forgalom egy részét kivonhatna

20 Budapest hidjai. Alapdokumentum, BP MUhely, 2025.
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a belsé hidakrél. A beruhazas koruli vitak azonban ravildgitanak arra, hogy
akdzlekedéspolitika mamar nem pusztan muiszaki,hanemer&sen politikai kérdésis.
Nemzetkdzi dsszehasonlitasban Budapest hidhaldzata és kulsd gydris kapcsolatai
hianyosnak tekintheték. Berlinben vagy Parizsban a folydn ativeld hidak slrlbb
haldzatot alkotnak, és tobb kulsd atkeld biztosit alternativat. Bécsben a Duna és
a Duna-csatorna felett tdbb tucat hid taldlhatd, ami rugalmasabb
forgalomszervezést tesz lehetdvé. Budapest esetében a belvarosi koncentracio és
a kulsé kapcsolatok hianya miatt minden egyes hid kiemelt stratégiai jelentéségd.

Az autds kozlekedés Budapesten tehat egyszerre muszaki, varosszerkezeti,
gazdasagi és tarsadalmi kérdés. A 2010 utani idészakban tortént ugyan néhany
jelentds beavatkozas és felljitds, de a haldézat egészét érintd, strukturalis
fejlesztések elmaradtak. 2019 utan a hangsuly inkabb a forgalomcsillapitason és
az atszabalyozason volt, mikdzben a forgalmi igények érdemben nem csokkentek.
A jov6 szempontjabol kulcskérdés, hogy a févaros képes-e dsszehangolni
a kozdsségi kdzlekedés fejlesztését, a P+R rendszer bdévitését, az uthaldzat és
a hidak feldjitasat, valamint az esetleges Uj haldzati elemek megépitését. Budapest
muUkodéképessége és versenyképessége mulik azon, hogy az autds kozlekedés
kérdésében a politikai vitdk helyett hosszU tavu, szakmailag megalapozott
dontések szulessenek.
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4&.ZOLD- ES KEKINFRASTRUKTURA, BARNAMEZOK

Egy varos életmindségét alapvetéen meghatarozza a zdld- és kékinfrastruktura,
vagyis a biolégiailag aktiv zdldfeluletek és felszini vizek haldézata, mind
mennyiségi, mind mindségi értelemben. A zdld- és kékinfrastruktura-
elemek fontos Okoszisztéma-szolgaltatasokat (ellatd, szabalyozd, tamogatd
és kulturdlis szolgdltatasok) nyujtanak a varoslakdék szamara, igy bizonyos
mértékig szabalyozzak a varosi klimat, életteret biztositanak, vagy éppen segitik
a kikapcsolédast, a feludulést.

Jelenlegi allapotukban a barnamezék is zoldfeluletnek tekinthetdk bizonyos
értelemben, azonban egyértelmU, hogy az évtizedek soran felnétt, invazids
fajokbdl allé (akac, balvanyfa, zold juhar) dallomanyok nem tekintheték mindségi
novekedésnek. A barnamezék egyéb értelemben a varos aranytartalékai, itt lehet
megoldani a lakhatasi problémakat, nagyméretl kozparkokkal enyhiteni a varos
zoldfelUleti rendszerének hianyossagait — ugyanakkor ezen terlletek fejlesztése
rendkivul tékeigényes a szennyezés és az infrastruktlra hianyossagai miatt.
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vARossQFRKEZETl ADOTTSAGOK ES MUKODESI FESZULTSEGEK

4.1 Mennyiség és mindéség: zoldfellletek

Problématérkép

« Mennyiségi zoldfelllethiany
Budapesten az egy fére jutd bioldgiailag aktiv felUletek nagysagat tekintve
(62 M2/f6) viszonylag j6 értéket mutat, azonban az adat a teljes kdzigazgatasi
teruletet vizsgalja, igy megtévesztd. A zoldfelUlet-intenzitasi vizsgalatok
mutatjak, hogy a varos jelentds teruletein nincs bioldgiailag aktiv feltlet.

+ Negativ trendek
Az elmult évtizedekben is folytatddott mind a budai hegyvidék, mind
a pesti kulsé keruletek egyre sUrlbb beépitése a zoldfelUletek rovasara.
A belsé keruletek amugy is sulyos zoldfeluleti helyzetében nem tortént
érdemi el6relépés. Ezt fokozza a klimavaltozas egyre inkabb érezhetd hatasa,
mely hatas nemcsak az egyre melegebb és szarazabb id&jarasban érhetd
tetten, hanem a varosi fak egyre gyakoribb — kdérokozdk és kartevék
okozta - legyengulésében is.

. Zoldfellleti egyenlétlenségek
Avaros zoldfelUleti ellatottsaga nagy egyenlétlenségeket mutat. Mig a budai
oldalon és a pesti kulsé keruletekben megfelel6 a hozzaférés a zoldfellletekhez,
addig a belsd keruletek jelentds részén nincs bioldgiailag aktiv feltlet.

« Mindségi zoldfelllethiany
Budapesten nem csupan mennyiségi, hanem mindségi zoldfelulethiany is
megfigyelhetd, vagyis a zoldfelUletek fenntartasi szinvonala egyre csokken,
amit rdadasul ideoldgiai dontések is terhelnek (méhlegeldk). Az alacsony
fenntartasi szint mellett fokozédtak a kozbiztonsagi-kozrendészeti problémak,
vagyis a hajléktalanok, drogfluggdk jelenléte egyre inkabb ellehetetleniti
a parkok és zoldteruletek rendeltetésszerl hasznalatat.

« Széttagolt, rossz hatékonysagu zoldfelulet-fenntartas
A budapesti kdozigazgatasi-varosuzemeltetési rendszer széttagoltsaga
a zoldfelUletek esetén is tettenérhetd. A széttagoltsag rossz hatékonysagot
eredményez, a kerlUletek és a févaros sokszor egymas melletti tertleteket
prébalnak fenntartani kulon gépparkkal és személyi allomannyal.
A zbldfelulet-fenntartas mindkét kozigazgatasi szinten alulfinanszirozott.
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Torténeti attekintés

Budapest, illetve a torténeti Pest-Buda zdldfelUletekkel hagyomanyosan rosszul
ellatott varos, mar Széchenyi Istvan is konyvet irt “Pesti por és sar” cimmel.
Erre a problémara az egyes korszakokban mindig prébaltak reagalni, dttord
jelentéségl a Jozsef nador kezdeményezésére a XIX. szazad elején l|étesult
Varosliget, mely Eurdpa elsé polgari kozparkja. Jol jellemzi a helyzetet viszont,
hogy mar 1846-ban ezen keresztul vezették a Vacra vezetd elsé vasutvonalat.
A késbbbi tervekben szereplé pesti zoldgylrd sem valdsult meg, az idékozben
a Liget mellett kiépult Margitsziget, Népliget és a temetdk alkotnak — nem
folytonos — zéldgydrit. A mindig is jellemzé zéldfelUlethidany ellenére a budapesti
parkok fenntartasi szinvonala legendasan jo volt, az 1867-ben alapitott FOKERT
tdbb szé szerinti viragkort élt meg. A XIX-XX. szazad forduldja mellett a XX.
szdzad hatvanas-hetvenes éveiben, valamint 2010 és 2019 kozott is szdmos
zoldfellleti fejlesztés tortént, a fenntartasra megfelelé forras és figyelem jutott.
A Budai-hegység a févaros tudeje lehetne, viszont itt egyre nagyobb a beépitési
nyomas. Mar a XIX. szazadi varostervezési munkakban is prioritasként szerepel
a budai hegyoldal védelme, de ebbdl csak nagyon kevés valdsult meg, a beépités
mara elérte a hegygerincet. A belvaros szUk utcai hagyomanyosan kevésbé
fasitottak, csupan a nagyobb kor-, és sugarutak mentén létesultek fasorok, féként
vadgesztenyékkel, platanokkal beultetve. Ezekbdl a kartevdk, korokozdk, illetve
azidévasfoga miatt csupan hirmonddk maradtak, varosifasorainkat ma jellemzéen
harsak, kérisek és ostorfak alkotjak.

Jelenlegi helyzet

Budapestenjelenlegegyszerretapasztalhatd mennyiségiésmindségi, mikroszinten
jelentkezd és haldzati zoldfelUlethiany?2l. Az egy fére jutd zold- és vizfelllet (vagyis
bioldgiailag aktiv felllet) nagysaga 62 m?, ami eurdpai szinten jonak szamit,
azonban a f&évarosiak napi tapasztalatai mutatjak, hogy ez a valésagban kevés,
hiszen ebbe a févaros kdzigazgatasi teruletén |évé — egyébként fokozott beépitési
nyomas alatt allé — szantdi és egyéb mezégazdasagi terlletei is beleértenddk.
Mar nemcsak a belsé kerlletekben, hanem a fokozott beépités miatt az atmeneti
zénaban, s6t, a kulsé keruletekben is zoldfelUlethiany tapasztalhaté. Az egyes
zoldfeluleti elemek, parkok, erdék, fasorok, vizfolyasok nem szervezédnek
egységgé, hidnyzik a megfeleld okoldgiai kapcsolddas. A belsé keruletekben,
beleértve ezalatt a Hungaria kordton bellli varosrészeket, a zoldfeluleti intenzitas
— a nagyparkokat kivéve - szinte mindenhol 10 szazalék alatti.22 Uj jelenség, hogy
éppen ez utdbbi, kertvarosi beépitésu teruleteken a legjelentésebb a zoldfeluleti
intenzitds csékkenése23, a fokozddd beépités, a kertek leburkoldsa miatt24.

A mennyiségi zoldfelUlethiany mellet a meglévé zoldfeluletek, zdldteruletek
mindségi problémai is jelentdsek. Ennek egyik oka Budapest kettds struktdraban
muUkods zoldfelllet-gazdalkodasa25: a févaros kezeli a kiemelt kdzparkokat
(Margitsziget, Varosliget, Népliget egyes részei, vérkeringési tengelyek), mig a

21 Budapest zoldfellleti rendszere. Alapdokumentum, BP MUhely, 2025.
22 7Zoldfeluleti intenzitas Budapesten. Hattérdokumentum, BP Muhely, 2025.
23 A févaros zoldfelulet-intenzitasat 2015-ben vizsgalta Jombach Sandor tajépitész (MATE),
azdéta Ujabb vizsgalat ezen a téren nem készult, de a teruleti és valtozasi trendek maig érvényesek.
24 Kertvarosok zoldfeluleti intenzitasanak valtozasa. Hattérdokumentum, BP MUhely, 2025.
59 25 Abudapesti zdldfelllet-fenntartas helyzete. Hattérdokumentum, BP Mihely, 2025.



keruletek sajat hataskorben tartjdk fenn a lokalis parkokat és kozterUleteket.
A finanszirozasi keretek és szakmai kapacitasok erdsen eltérnek, a keruletek
versengése a forrasokért tovabbi egyenlétlenségeket termel. A széttagolt
rendszerben az eréforrasok kihasznalasa kevésbé hatékony, egyre nagyobb
gondot jelent a munkaeréhidny és az egyre inkabb elavult géppark. Mindezt
fokozza az utdbbi évek egyre szélséségesebbé vald iddjarasa, a varosi fakat is
tamado kérokozok és kartevék megjelenése26, A zbldterlleteken a véaros altalanos
kdzbiztonsagi-kozrendészeti problémai is fokozottan megjelennek (hajléktalanok
parkokban, varosi erdékben vald életvitelszerl tartdézkodasa), ami sok helyen
ellehetetleniti ezen terUletek rendeltetésszerld hasznalatat. A fenntartast
raadasul ideoldgiai alapu dontések is terhelik, ennek egyik legjelképesebb esete
a ,méhlegel6k” kialakitasa, vagyis, hogy a gyepek szUkséges kaszalasat egyfajta
okoldgiai szukségszerlUséggel magyarazta a févarosi vezetés, ugyanakkor
a kezeletlen teruleten nem a vadviragok, hanem az allergén gyomok szabadultak
el27. Hasonlé ideoldgiai, “edukacios” céllal szerelték le a févarosi fenntartasu
hulladékgyUjték jelentds részét.

Az elmult években-évtizedekben kormanyzati, févarosi és kerlleti beruhazasok
keretében mintegy szaz hektdr terlleten [étesUltek Uj kozparkok28,
derendszerszinten ezek sem tudtak orvosolni a févaros akut zoldfelllethidnyat.
Az atfogd mestertervekben, igy tobbek kozott a Rakos-patak?29, vagy a Szilas-patak
mestertervben30 még 2019 elétt lefektetett j6 alapelvek és koncepcidk megvaldsitasa
maig akadozik. A budapesti zoldinfrastruktdra-stratégia, a Radd Dezsé terv alapelvei
szintén helyesek, azonban az ott lefektetett célok eléréséhez semmilyen elbrelépés
nem tdrtént, nem haladt elére sem a Népliget, sem az Obudai-sziget megujitdsanak
ugye, a tervezett erdételepitések nem térténtek meg, a varos klimaadaptacios
képessége nem novekedett. Ez a tény dsszességében meglehetdsen lesujtd képet
ad a févaros zoldinfrastruktura-fejlesztési tevékenységérdI3l,

26 A varostUrd kériseket az utdbbi években Azsiabdl behurcolt agressziv gomba (Hymenoscyphus fraxi-
neus) tdmadta meg.

27 A budapesti méhlegeldk. Hattérdokumentum, BP MUhely, 2012.

28 Budapest Uj kdzparkjai - pesti oldal. Alapdokumentum, BP MUlhely, 2025.; Budapest Uj kdzparkjai —
budai oldal. Alapdokumentum, BP MUhely, 2025.

29 Rakos-patak. Alapdokumentum, BP Varosfejlesztési Mlihely, 2025.04.20.

30 Szilas-patak. Alapdokumentum, BP MUhely, 2025.

31 Radd Dezsé Terv — Projektcélok elemzése. Hattérdokumentum, BP MUlhely, 2025.
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4.2 Rozsdaovezetek

Problématérkép

Tulajdoni széttagoltsag

Az egykori gyarak és Uzemek privatizalasakor, majd felszamolasakor sokszor
attekinthetetlen tulajdoni viszonyok jottek Iétre, egy-egy telek esetén akar
tobbszaz tulajdonossal, szolgalmi jogok attekinthetetlen haldjaval. Ez nemcsak
megnehezit, hanem sok esetben el is lehetetlenit barmiféle fejlesztést

a rozsdadvezetekben.

Hianyz6 infrastruktura

A rozsdaodvezetek varoskodzpontkozeli fekvése ellenére mind a kdzlekedési,
mind a kozmuinfrastrukturat tekintve rosszul ellatottak, hianyoznak

a kotottpalyas, kozuti kapcsolatok, a megfeleld energetikai, vizkozmUellatas.

Szennyezések

Az egykori ipari és egyéb tevékenység (gazgyar, vasut, vegyipar) miatt
potencialisan sulyos talajszennyezéssel kell szamolni a rozsdatdvezetek esetén.
Ezek pontos felderitése maig nem tortént meg, igy nem rendelkezink valds
képpel a probléma nagysagat illetéen, csupan feltételezéseink lehetnek.

Rendkivil nagy tékeigény

A rozsdaovezetek fejlesztése a leginkabb tékeigényes ingatlanfejlesztési-
varosfejlesztési forma. Az el6bb emlitett, hianyzo kdzlekedési és kozmu-
infrastuktura kiépitése, a feltételezhetben jelenlévé talajszennyezések
eltavolitasa oriasi befektetést igényel.
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Torténeti attekintés

Budapest a XIX. szazad masodik felében valt vilagszinten is kiemelkedd ipari
varossa, féleg a gépgyartas és a malomipar, késébb a vegyipar volt jelentds.
Avarosvezetés mar ekkortorekedett az 6vezetilehatarolasra, vagyisalaké- ésazipari
teruletek elkllonitésére, de a varos rohamos fejlédése miatt a kulvarosi Uzemek par
év alatt belvarosi zarvanyokka valtak, ennek jo példaja a budai Ganz-gyar mellett
a lipoétvarosi ipari negyed, amelynek helyére a két vildghaboru kdzott épult fel
Ujlipétvaros modernista varosnegyede. A “blzds ipart” a szélirdnynak megfeleléen
avarosdélirészére,a Ferencvaros kulsé hatarara, az lllatos Ut kornyékére telepitették
— ennek szomszédsagaban viszont kiépult Kispest és Pesterzsébet lakénegyede.
Ebbenazidbszakbanépultkiavasuthaldzat, melynekegyesvarosszélielemeiszintén
hamarosan belsé varosrészeket elvalaszté gatakkd valtak, ennek j6 példaja
a Nyugati, vagy a Déli-palyaudvar, melyek kivezeté vaganymezdi egykor valodi
mezékon huzédtak, mara mar viszont slrldn beépitett varosrészeket valasztanak
el egymastdl. A szocializmus idészakdban a gyarak alapvetéen korabbi helyUkon
mukodtek, de megkezdddott a zarvanyok felszamolasa is. Ezt — akaratlanul -
a rendszervaltas utani atalakulas gyorsitotta fel, mikor Uzemek és gyarak egész
sora ment csédbe, hatalmas rozsdadvezeteket maguk utan hagyva.

Jelenlegi helyzet

Budapesten jelenleg 421 helyszinen mintegy 2300 hektarnyi rozsdadvezet32
taldlhat633, jellemzéen a varos atmeneti — vagyis a belvaros és a kulsé kerlletek
hataran elhelyezkedé - Ovezetében. Ez mar dnmagaban mutatja, hogy ezek
a teruletek varosépitészeti zarvanyok, erésen elvalasztjak a két szomszédos 6vezetet,
tovabba kozbiztonsagi és okoldgiai veszélyt is jelentenek (invazids névények
terjedése). A rozsdadvezetekkel a jelenlegi allapotukbdl fakadd problémak mellett
azért is szUkséges foglalkozni, mert megoldast jelenthetnének a lakashianyra,
a belvarosi zoldfelllethidnyra, tovabba biztosithatndk a nagy sportolasi célu
szabad terlUleteket. Az elmult évtizedekben néhany el6remutatdé kormanyzati
beruhdzason kivll (Atlétikai stadion, Eiffel Mduhelyhaz, Széllkapu/Millenaris
2 projekt) nagyobb rozsdadvezeti fejlesztés nem tortént, a legtobb ilyen terulet
tovabbra is zarvanyként ékelédik a varosszdvetbe. A rozsdadvezeti akcidteruletekrodl
sz6l6 kormanyrendelet34, valamint az Uj Epitési Térvény35 kifejezetten elényben
részesiti a rozsdaovezeteket a zdldmezds beruhdzdsokkal szemben, ez
varhatéan kompenzalja a befektetéket altaldban elriasztd, talajszennyezésbdl
és infrastruktdra-hianybdl fakadd nagy beruhdzasigényt. A rozsdadvezetek
fejlesztésének tanulmanyozasahoz szamos j6 példa all rendelkezésre36, azonban
ezek tanulsagait még nem alkalmazta a févaros a rozsdadvezetek megujitasara.
A rozsdaovezetek Budapest egyik legkevésbé kihasznalt lehetéségének tekinthetdk.

32 Rozsdadvezet a VATI definicidja szerint: a Varosépitési Tudomanyos Intézet (VATI) meghatarozasa szerint rozsdadve-
zetnek azok a hasznalaton kivuli vagy alulhasznositott, leromlott fizikai dllapotu és gyakran
szennyezett ipari, gazdasagi vagy katonai tertletek mindsulnek, amelyek eredeti funkcidjukat elvesztették.
33 Budapest rozsdaodvezetei. Alapdokumentum, BP MUhely, 2025.
34 619/2021 (XI.8.) Kormanyrendelet a rozsdadvezeti akcidterUletek kijeldlésérd| és az egyes akcidtertileteken megvalo-
sulé beruhazasokra iranyadd sajatos kovetelményekrél
63 35 Ujépitési torvény zoldfellleti vonatkozasai. Hattérdokumentum, BP Mihely, 2025.
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4.3 Kihasznalatlan lehet6ség: a Duna-part

Problématérkép

« Varosszerkezeti meghatarozottsag
Budapest varosszerkezetébdl, féleg a budai oldal domborzati viszonyaibodl
adodik, hogy a varos f6 észak-déli kdzlekedési Utéere a Duna-part budai,

illetve pesti oldalan vezet. Ez egy olyan meghatarozottsag, amellyel
hosszu tavon szamolni kell.

« Arvizveszély
A Duna Eurdpa egyik legnagyobb folydja, vizszintje az apalyhoz, illetve
az arvizhez képest kilenc métert is ingadozhat. Ez nagyban megneheziti
a partok, kulonosen a belvarosi partszakaszok hasznositasat.







Torténeti attekintés

Az évszdzadok sordn Buda és Pest varosfejlédésének meghatarozé eleme volt
a folyd kozelsége, ugyanakkor szamos alkalommal a nagy aradasok idején végveszély
szélére sodorta a vizkozeli varosrészeket, elsésorban az alfoldi pesti oldalt. Az 1775-06s,
az1799-esésaz1838-as arvizek pusztitasai kdzismertek.1775-ben tobb mint 600 hazat,
1799-ben a mai Raday és Lonyay utca teruletén volt kistelepulést, 1838-ban az Ujonnan
épult Duna-korzdt sodorta el az ar. Az 1838-as nagy arviz komolyabb, tervszerlbb
munkakra sarkallta a varos vezetését, és az Orszagos Epitési Féigazgatdsag tervet
készittetett a varost érinté és kornyezé Duna-szakasz rendezésére, 1840-ben a V. tc.
alapjan orszaggydlési bizottsag alakult az arvizvédelem ugyének elémozditasara.
1853 és 1867 kozott a Lanchid két oldalan megépult a rakpart, Reitter Ferenc tervei
szerint, majd az MTA oldalan a magas rakpart, vagyis elindult a Duna mesterséges
mederbe szoritdsa a févarosi szakaszon — amivel tulajdonképpen végérvényesen
megszUdnt a varos és a folyd kozvetlen kapcsolata. 1871-75 kdzott tovabbi
rakpartszakaszok épultek, a pesti oldalon a Margit hidtél a Févam térig, a budain
a Rudas furddig, tovabba a Gubacsi gattal a nagy Dunatél lezartdk a Soroksari—
Rackevei-Duna-agat.

A budai oldalon a mai Szent Gellért tértdl tobb Utemben a felére csdkkentették
a folyd szélességét és felszamoltak a zatonyokat. Ekkor épult fel a mai BME-
kampusz, illetve a teljes lagymanyosi varosrész. A folyéval parhuzamosan futé gat,
az ugynevezett parhuzammu déli maradvanya a mai Kopaszi-gat — a Kopaszi-6bol
feltdltése a tervekkel ellentétben nem toértént meg, utélag mondhatjuk, hogy
szerencseére.

Jelenlegi helyzet

ADuna-partsorsa,jovébenihasznositasa,elsésorbanavarosésafolyd kapcsolatanak
intenzivebbé tétele a budapesti varostervezés évtizedes témaja37. Ennek legfébb
akadalya Budapest varosszerkezeti-topografiai adottsaga, hogy a budai oldal
legfébb észak-déli kozlekedési Utvonala épp a Duna-parton vezet. A févarosi
Duna-partot 12 km hosszan kiséri a XIX. szdzadban épult rakpart, mely ugyanugy
a vildgorokség részét képezi, mint a palotdk. Ennek atépitése nagyrészt
orokségvédelmi kérdés, ugyanakkor az elmult években, 2020 elétt, mind a budai,
mind a pesti rakpartra megfelelé palyazati, illetve azon alapuld kiviteli tervek
készultek — melyek megvaldsitasa maig nem kezdd&édott el. Az ideoldgiai alapu
dontések a pesti rakparton is erésen lathatdk, a kdzutat egyre hosszabb ideig -
szinte buntetd jelleggel — lezarja a févaros, ugyanakkor a forré aszfaltburkolaton,
a gondozatlan parton senki sem sétal szivesen. Ennek fényében még fajdalmasabb
latni az emlitett terveket, ahol igazi win-win szituacioét |étrehozva mind a gyalogosok,
mind a személygépjarmuivek szamara kielégité megoldas szuletett volna.

37 Duna. Alapdokumentum, BP MUhely, 2025.
67 38 Budapest kulsé kerUleteinek telepulésszerkezete. Alapdokumentum, BP MUhely, 2025.



A Duna kuls6bb szakaszain tobbé-kevésbé természetkdzeli partszakaszok
jellemzéek, ugyanakkor itt erds kivétel a budafoki infrastruktura-folyosd, ahol
a6-osféut, valaminta MAV kdzds 30-40-esvasUtvonalais elvagja a lakott teriileteket
a foly6tol38. Avaros kevés helyen érintkezik kdzvetlenul a folydval, ezek kdzé tartozik
a Kopaszi-gat39, a Xlll. keruleti Marina-part, a lll. kerUleti Rdmai-part, a IV. kerUleti
Ujpesti partszakasz. Ezen szakaszok legtobbje nincs megfeleld mddon kiépitve
a szabadidds tevékenységek szamara, raadasul az arvizvédelem szempontjai
is nehezitik a parthasznalatot (mobilgatak, arvizvédelmi felvonulasi teruletek).
A Dunaféaga a teljes févarosi szakaszon arvizi védekezést tesz szUkségessé, csupan
aSoroksari-Dunanvanszabalyozottvizszint. Itt viszontazagjelentdsfeliszapolddasa,
és az egykori ferencvarosi gyarakbdl kikeruld szennyezés teszi nehézzé a megfeleld
hasznalatot. A Dunaval vald kapcsolat szempontjabdl kuldn csoportot alkotnak
a szigetek (Margit-sziget, Obudai-sziget), melyek arvizvédelmi szempontbdl
nincsenek bevédve, igy védmuUvek sem gatoljak a folydpart elérését, hasznalatat.
Az Obudai-sziget partjai mentén értékes, a kozelmultban févarosi védelem ald
helyezett galériaerdék huzédnak, melyek nagy 6koldgiai értéket jelentenek.

39 A Kopaszi-gat. Hattérdokumentum, BP MUhely, 2025.
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5. A VAROSUZEMELTETES ELLEHETETLENULESE

Bar a varosuzemeltetés fogalma igen széles kdrben értelmezhetd, jelen
dokumentum kifejezetten a varosi kdzszolgaltatd vallalatok feladatellatasara
osszpontosit. Ennek megfeleléen nem vizsgaljuk az igazgatasi jellegdy, illetve
a varosi vagyon gazdalkodasaval foglalkozé intézményeket. Elemzésunk
kdzéppontjaban azok az intézmények allnak, amelyek a varosi kdzszolgaltatasokat
kdzmuvallalatokon keresztul biztositjdk, és a varosi infrastruktdra fenntartasat,
valamint folyamatos mukodtetését szolgaljak. E vallalatok mUkodésének alapvetd
célja, hogy a varoshasznaldk szamara folyamatosan biztonsdgos, tiszta €S
koltséghatékony szolgaltatasokat nyujtsanak.
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5.1 Nemzetko6zi modellek

Az eurdpai varosuzemeltetési modellek vizsgalatakor altaldban harom
meghatarozé megkozelitést szokas kiemelni: az angolszasz, a francia és a német
modellt. A modellek kdzotti legfontosabb kulonbség, hogy mig az angolszasz
rendszer eredetileg a kdzosségi tulajdonud vallalatokra épult, majd a privatizacio
iranyaba mozdult el, addig a francia modell kezdettél nagyobb szerepet adott
a maganszektornak erdés allami kontroll mellett. A német Stadtwerke-modell
e két megkdzelités kozott helyezkedik el: az dnkormanyzati tulajdon és iranyitas
meghatarozé marad, ugyanakkor a piaci logika és a magantéke bevonasa is
megjelenik a kozszolgaltatasok miUkodtetésében.

Az angolszasz modell hagyomanyosan a telepulési kdzdsségek tulajdonaban és
iranyitasa alatt mUkodé kdzszolgaltatd vallalatokra épult. Ezek a cégek hosszu
idén keresztul kdzosségi tulajdonban lattak el a helyi kozfeladatokat. A struktdra
a XX. szdzad masodik felében, kUlondsen az 1970-es évektdl kezdett atalakulni,
amikor a szolgaltatasok egy részét privatizaltak, illetve kuls6, magantulajdonban
lévé vallalatok bevonasaval kezdték biztositania telepulési Uzemeltetési feladatokat.
A privatizacid ugyanakkor erés szabalyozasi rendszert is maga utan vont: pontos
szakmai kovetelményeket hataroztak meg a szolgaltatdsokra vonatkozodan,
éslétrejottekazokahatdsagiésellendrzésimechanizmusok,amelyekafeladatellatas
min&ségét felugyelik. Ebben a modellben a jogérvényesités hagyomanyosan
erésen tamaszkodik a biréi és maganjogi Utra, amelyen keresztul az allam, az
onkormanyzat, a gazdasagi szerepldk vagy akar az dllampolgarok is felléphetnek.

A francia modell mar a XIX. szazadtdl kezdve tudatosan épitett a maganszektor
szerepvallaldsara a kdzszolgaltatasok biztositasaban. Ebben a rendszerben
a szolgaltatasok tulajdonosi és mukodtetdi kore nem kizardlag allami vagy
onkormanyzati szereplékbdl allt, hanem a magantéke is jelentds szerepet kapott.
A magasabb kockdzatok miatt azonban a francia allam erds felugyeleti rendszert
alakitott ki, amelyben a prefektusi kozigazgatas ellendrizte a kozszolgaltatasok
mMUkodését és a szolgaltatdok tevékenységét. Ez a kontroll egyensulyt teremtett a nagy
szolgaltatdvallalatok és a sokszor kis méretld onkormanyzatok kozdtt. A rendszer
sajatossaga, hogy a szolgaltatédi oldalon viszonylag kevés nagy méretd vallalat
mukodik, amelyekkel az &nkormanyzatok hosszabb, gyakran 10-15 éves
szerz6déseket kotnek. A szolgaltatas dijat kozvetlendl a szolgaltatd kapja, és az allami
tamogatas nem feltétlenul része a rendszernek, mivel a piac arszabalyozd szerepe
erésebb. A prefektusi ellenérzés szerepe napjainkra inkabb formai jelleglveé valt, amit
az eurdpai unids jogharmonizacio és a részletesebb szabalyozasi kdrnyezet is indokol.

A német modell, amelyet leggyakrabban a Stadtwerke fogalmaval irnak
le, alapvetéen az dnkormanyzati tulajdon és iranyitas erds szerepére épul.
A kdzszolgaltatasokat hagyomanyosan  dnkormanyzati Uzemek  vagy
onkormanyzati tulajdonU gazdasagi tarsasagok biztositjak, ugyanakkor
a rendszer bizonyos esetekben lehetévé teszi a magantéke bevonasat is. A varosi
szolgaltaté vallalatok jellemzéen tdbb teruleten — példaul energiatermelésben,
vizszolgaltatasban, hulladékgazdalkodasban vagy kozlekedésben - muikddnek
egyszerre. A tulajdonosi struktdra az adott feladat jelentéségétél fugg:
a stratégiai fontossagu szolgaltatasoknal az onkormanyzat gyakran tobbségi
vagy teljes tulajdonosi poziciét tart fenn, mig kevésbé érzékeny teruleteken



nagyobb szerepet kaphat a magantdke. A rendszer fontos sajatossaga, hogy
a kozszolgaltatd vallalatok muUkodésének szakmai és gazdasagi értelemben
is meg kell felelnie a piaci elvarasoknak, vagyis a kozfeladat ellatdasa mellett
a gazdalkodas hatékonysaga is meghatarozd szempont. A Stadtwerke-modellben
az dnkormanyzat egyszerre jelenhet meg szervezéként — amikor sajat kozlzemén
keresztul biztositja a szolgaltatast — vagy megrendeléként, amikor gazdasagi
tarsasagokkal szerzédik. A rendszer egyik elénye az Ugynevezett keresztfinanszirozas
lehetésége: példaul a nyereséges energia- vagy koézmduszolgaltatasok bevételei
részben fedezhetik a veszteségesebb, de kdzérdekl szolgaltatasok, példaul
a kdzosségi kozlekedés mukodését.

5.2 Budapest ma

Magyarorszag torténeti, geopolitikai és gazdasagi fejlédése soran elsésorban
a német mintakhoz allt kozel, ezért a hazai varostizemeltetés kapcsan napjainkban
is gyakran kerul el6 a Stadtwerke-modell fogalma, kuléndésen Budapest
mUukodésének értelmezésekor. Ugyanakkor ha szigordbb szempontok mentén
elemezzuk az Uzemeltetési helyzetképet azt kell mondanunk, hogy a Stadtwerke
modell kialakulé vagy még ki nem teljesedett valtozataban élunk.

Az 1990-es politikai valtozasokat kovetden a varosi kdzszolgaltatasok szervezése
és a feladatellatas alapvetéen a korabbi tanacsi modell logikajat kdvette egészen
2010-ig. Ebben az idbszakban a legjelentésebb valtozast az jelentette, hogy
a korabbi tanacsi vallalatokat gazdasagi tarsasagokka alakitottak. Ezen tulmenden
érdemi szerkezeti atalakulas elsGsorban a viz- és csatornaszolgaltatas teruletén
tértént, ahol a menedzsmentjogok idéleges privatizacidjara kerult sor.

A 2010 és 2020 kozotti idészakban megkezdddott a kozszolgaltatasi feladatok
Ujragondolasa, valamint egy holdingszerU szervezeti struktdra kialakitasa. Ennek
keretébenjottlétreaBVHZrt.,amelynekcéljaabudapestivarosiszolgaltatdvallalatok
egységes szemléletl iranyitasa és koordinacidja volt. A struktdra azonban nem
terjedt ki minden koézszolgaltatasi teruUletre: a kozlekedési, valamint a viz- és
csatornaszolgaltatassal foglalkozo tarsasagok kimaradtak ebbdl a rendszerbdl.

Ujabb  valtozdsok 2020-t6l figyelhetbk meg. Ekkor a varosvezetés
a Stadtwerke-modell logikajat kdvetve kezdte meg a BVH Zrt. holdingvallalat
ala tartozd gazdasagi tarsasagok szervezeti atalakitasat. A modell teljes koru
megvaldsitasa azonban nem tortént meg, mivel a kozlekedési, valamint a viz-
és csatornaszolgaltatassal foglalkozé vallalatok tovabbra sem kerultek be ebbe
a strukturaba.
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A févarosi Uzemeltetés — jelen tanulmany szempontjabdl — kiemelkedd szerepl§i4o:

« BKM Nonprofit Zrt.

» Fo6varosi Vizmlivek Nonprofit Zrt.

- Fo6varosi Csatornazasi Mlivek Nonprofit Zrt.
+ Budapest Kézut Zrt.

. BKK/BKYV Nonprofit Zrt.

Amint az a felsorolasbdl is [athatd, a varosUzemeltetési cégek javarészt nonprofit
formaban mudkddnek. 1990-t8l alapvetden a profitorientdlt gazdasagi tarsasagi
formakban latta a magyar kdzgondolkodds a jé szinvonalu és eredményd
kdzszolgaltatasi és varosUzemeltetési munkavégzést, ez mara megvaltozott.
A budapesti varosUzemeltetési vallalatok nonprofit muUkodése elsdsorban
azt szolgdlja, hogy a kdzszolgaltatasok biztositdsa kerlljon a kozéppontba,
abevételek pedig aszolgaltatasok fenntartasat ésfejlesztését szolgaljak, nem pedig
a tulajdonosi profitkivétet. Ez a modell erés onkormanyzati kontrollt és kozfeladat-
orientalt mUkodeést tesz lehetdvé.

5.3 A budapesti varosiizemeltetés legfontosabb szerepl6i

A BKM Budapesti KozmUvek Nonprofit Zrt. a févarosi varosizemeltetés egyik
legfontosabb intézménye, amely 2021. szeptember 1-jén kezdte meg muikodését
jelenlegi formajaban. A tarsasag tdbb, korabban kulon mUkods févarosi kdzmu- és
kdzszolgaltatd vallalat 6sszevonasaval jott [étre. Az integracid 2019 decemberében
indult, és tdbb |épcsében valdsult meg: a FOTAV Nonprofit Zrt. lett az a szervezet,
amelybe a tobbi tarsasag beolvadt miutan a févarosi kozgyUllés dontései nyoman
mindegyikik nonprofit gazdasagi tarsasagi formaban muUkodott tovabb.
A beolvadé vallalatok kézott szerepelt a BTI Nonprofit Zrt., a FOKERT Nonprofit
Zrt., a FOKETUSZ Nonprofit Zrt. és az FKF Nonprofit Zrt. Az egyesulést kdvetden
a vallalat BKM Budapesti KozmuUvek Nonprofit Zrt. néven mukddik tovabb,
és tevékenységét tobb, szakmai alapon szervezett divizidban latja el. Ezek
atavhoészolgaltatasi, temetkezési, kertészeti, kéményseprési, kdztisztasagi, valamint
korabban a hulladékgazdalkodasi divizidk voltak. A szervezeti modell célja az volt,
hogy a kulonbo6zd varosi kdzszolgaltatdasok mukodtetése egységes iranyitas alatt,
.e9y kézbdl” torténjen.

A rendszer azonban az elmudlt években valtozott. A hulladékgazdalkodasi
tevékenység 2024. marcius 31-én megszint a BKM-nél a jogszabalyi valtozasok és az
orszagos koncesszidés rendszer bevezetése miatt. Ezzel parhuzamosan a MOL Nyrt. és
a Févaros kdzos vallalatot hozott Iétre MOHU MOL Hulladékgazdalkodasi Zrt. néven,
amelyhez egyes vagyonelemek — példaul a hulladékhasznositd mu - is atkerultek.
A Vviallalat szervezetében emellett |étrejott a BDK kozvilagitasi divizié, amely 2025.
januar 1-jétél dnalldan felel a kdz- és diszvilagitasi feladatokért.

Mielétt a divizidk és a feladatok egyes elemeit bemutatjuk, érdemes a BKM 2025.
évi kontrolling Uzleti elemzését megvizsgalni. Ebbdl latszik, hogy a vallalatcsoport
Stadtwerke modellje pénzugyileg nem mutat erés szamokat.

40 A Budapest Kozut Zrt és BKK/BKV Zrt. cégeket tanulmanyunk nem elemzi. Ennek oka, hogy
73 a kozlekedés kérdései (utak és a kozossegi kdzlekedés) jelentdsen tulmutatnak ezen tanulmany keretein.



Bar a 2025. év nyilvanos adatait csak késébb publikaljak, azokbdl
kovetkeztetéseket levonni, de a tervezett szamok nem tul biztatdak.

Kiemelt adatok

nem tudunk

BKM NZrt. 2023 2024 2025 2025-2024 2025/2024

Kiemelt Mérlegadatai tény tény terv valtozas index %

[e Ft]

Mérlegféosszeg 207 498 451|220 435 617|276 059 737| 55624120 125,2%

Sajat toke 66 457520 | 119109981 | 113356 435| -5753546 95,2%

Jegyzett toke 28392300 |37 043900 | 37 043 900 o 100,0%
\Adézott eredmény -505675 | 39201600 | -5753546 | -44955146 -14,7%

Forrds: BKM 2025 kontrolling elemzése, 4. oldal

A BKM addzas eldtti eredménye (AEE) -5 753,5 millié forint, melynek 44 9551 millié
forintos csokkenése a 2024. évi varhatd addzas elétti eredményhez viszonyitva
divizidk szerint a kdvetkezéképpen alakul:

*na = nem értelmezheté

BKM NZrt.

AEE divizionként
M Ft]

2025-2024
valtozas

2025/2024
index %

Tavhszolgaltatasi -1182 1486 2668 *na
Villamos energia 2007 333 -1674 16,59%
Hulladékgazdalkodasi 45377 -18 -45395 *na
Kertészeti divizié -1416 -2758 -1342 *na
Temetkezési divizié =713 -2 031 -1318 *na
Kéményseprési divizié 2 -29 =31 *na
BKM dsszesen 42 005 -5754 -47 759 *na

Forrds: BKM 2025 kontrolling elemzése, 4. oldal
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A BKM a tavhd divizion kivul minden divizié esetében az eredmény csdkkenésével
szamolt. A legnagyobb visszaesés a hulladék diviziénal mutatkozik, ahol a 2025.
évre 18 millié forint veszteséget terveznek, mivel a feladat atadasra kerult a MOHU
részere.

A tervezett létszam 3364 6, ami csokkenést jelent az eléz6 évhez képest.
A bevételek jelentds, mintegy 30 szdzalékos visszaesése mellett a kdltségek ugyan
csokkennek, de kisebb mértékben, igy a tarsasag 2025-re mintegy 5,7 milliard
forintosveszteségettervezett. Ekozben afévarosidnkormanyzatitdmogatasenyhén
ndvekszik, ami jelzi a kdzszolgaltatasok fenntartasaban betdltott dGnkormanyzati
szerep fontossagat.

a) FOTAV Tavhészolgaltatasi Divizié

A FOTAV a magyar tavhépiac legnagyobb szolgaltatdja. Budapest 18 kerlletében
Nnyujt szolgaltatast, mintegy 238 ezer lakas és korulbelul 7000 egyéb fogyasztd
szamara.Arendszer tdbb mint 1180 km hosszu vezetékhaldzaton keresztul mikodik.
A hoatadas a fogyasztok felé mintegy 4100 hékozponton keresztul torténik,
amelyek kozul kérulbeldl 3500 a szolgaltatd tulajdonaban van, és egyre nagyobb
részuk tavfelUgyeleti rendszerbe kapcsolva mUkodik. A rendszer mérete és szerepe
miatt a FOTAV a budapesti energetikai infrastruktira egyik meghatarozé eleme.
MUkodését tébb jogszabaly szabalyozza4l, ezek értelmében a tavhd&szolgaltatas
olyan kozszolgaltatas, amelyben a hétermeld |étesitményekben el&allitott
h&energiatvezetékhaldzaton keresztuljuttatjakelafogyasztokhoz fUtésivagyegyéb
h&hasznositasi célokra.

Jogelédje 1960-ban jott létre. Kezdetben a Févarosi Vizmulvek egyik szervezeti
egységeként mukodott, majd onallé vallalatta valt, a rendszervaltast kovetden
pedig a Févarosi Kozgyllés gazdasagi tarsasagga alakitotta. Ebben a formaban
MUukodott egészen 2021-ig, amikor a févarosi kozmulcégek integracidja soran
a BKM Nonprofit Zrt. részéveé valt.

Budapesten a tavhérendszer toérténetileg hat kulonallé hékorzetre épult, amelyek
sajat hétermeldkkel muUkodtek. A rendszer hatékonyabb muUkddése érdekében
2017-benindultela ,H6gyUrd” projekt,amelynek céljaa hékorzetek dsszekapcsolasa
és egy egységes budapesti energetikai haldzat kialakitasa. Ennek egyik fontos
eleme volt példaul az észak-pesti és Ujpalotai korzet osszekotése, illetve egy, az
Erzsébet hid alatt kiépitett vezeték, amely lehetévé tette a hdenergia belvarosi
atvezetését.

Mivel az 1990-es évek privatizacids folyamatai soran nem jutott jelentds erémuvi
kapacitasokhoz, a FOTAV divizié sajat hétermeld kapacitasa viszonylag korlatozott.
A budapesti tavfltéshez szukséges energia nagy részét kulsé partnerektdl, olyan
engedéllyel rendelkezé tavhétermel8ktél vasarolja amelyek kulonbozé hétermeld
létesitmények — példaul erémuvek, futémdlvek, kazantelepek, hulladékégetdk vagy
megujulé energiaforrdsokat hasznosité berendezések — mikddtetésével allitanak
elé héenergiat. A legfontosabb beszallitok kozdtt szerepelnek budapesti erémuvek,
példaul a Budapesti Erému Zrt. létesitményei, az ALPIQ Csepeli Erému, valamint

41 A legfontosabb jogforrasok a 2005. évi XVIII. torvény a tdvhészolgaltatasroél, valamint annak végrehaj-
tasi rendeletei és a févarosi szabalyozasok.



tébb kisebb gazmotoros hétermeld. A rendszerben jelentés szerepe van a MOHU
tulajdonaban allé Févarosi Hulladékhasznositd Mldnek is. Az erémU Magyarorszag
egyetlen kommunalis hulladéktlzelésl |étesitménye, mely hdéenergiat termel
a tavfltés szamara. A korszerU energiatermelés gyakran kapcsolt (kogeneracios)
maodon térténik, vagyis egyszerre allit eld villamos energiat és hét.

A rendszer egyik kihivasa a haldzati héveszteség, amely mintegy 10 szazalék korul
alakul. Ennek f6 oka a vezetékek jelentds részének elavult dllapota. Sok szakasz még
az 1960-1990 kozdtti idészakban épult hagyomanyos, kevésbé hatékony szigeteléssel.
Bar az Uj fejlesztések soran mar korszerU, elészigetelt csévezetékeket alkalmaznak,
ezek aranya a teljes halézaton belul még viszonylag alacsony.

A FOTAV energetikai rendszerében az energia jelentés része vasarolt hé
formajaban jelenik meg, kisebb részben pedig foldgaz felhasznalasaval allitanak
elé6 hét sajat létesitményekben. A héenergia ara kdzpontilag szabalyozott:
a dijakat évente a kormany hatdarozza meg a szakhatésagi javaslatok alapjan.

b) FKF divizié

Az FKF diviziok Budapest koztisztasagi és hulladékgazdalkodasi feladatait latjak
el, szabalyozott keretek kozott, kézi és gépi eszkdzokkel, piaci tevékenységgel
kiegészitve. Az FKF diviziok mUkodését a magyar jogszabalyok alapozzak meg,
kiemelten a 2011. évi Métvy, a 2012. évi Htv. és a 48/1994. Févarosi Kozgyllési
rendelet, tovdbba a BKM Nonprofit Zrt. és a Févarosi Onkormanyzat kdzotti
Kbdzszolgaltatasi Keretszerzédés (2021-2031) hatarozza meg42. Ez adja a keretet az
egyes divizidk feladatellatasahoz, éves terveikhez és finanszirozasukhoz.

FKF Hulladékgazdalkodasi divizié

Az FKF Hulladékgazdalkodasi divizié a korabbi FKF nonprofit Zrt. tevékenységét
folytatja a BKM Nonprofit Zrt. keretein belll. Feladata a hulladékok begyUjtése,
kezelése, valamint a kozterlleti és nem kozteruleti kdztisztasagi szolgaltatasok
biztositasa.

2024 marciusatél a MOL MOHU Hulladékgazdalkodasi Zrt. kozos vallalatként 50-50
szazalékos részesedéssel mikddik, melyen keresztul a divizié 830 000 haztartas
és 20 000 gazdalkodo szervezet hulladékat kezeli. Budapesten évente kb. 500 000
tonna lakossagi és tovabbi kb. 100 000 tonna kulsé beszallitotél atvett hulladék
kerul feldolgozasra.

A hulladék mennyisége valtozd, részben az idbébeli keletkezés miatt, részben
a szelektiv gyUjtés és a hulladékaramok finomodasa miatt. Egy része specialis
lerakokba kerUl (pl. elektronikai hulladék), mas része helyben Ujrahasznositasra vagy
tovabbi energetikai hasznositasra kerul.

42 AMOHU 2024-es |étrejottével ebbdl a Keretszerzédésbdl a hulladékgazdalkodas
nagyobb részt kikerult.
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A hulladék begyljtését a MOHU BP Zrt. 504 célgéppel végzi jelenleg. A HUHA,
vagyis a MOHU tulajdonaban 3allé6 Hulladékhasznositdé MU évente maximum
420 000 tonna kommunalis hulladék elégetésére alkalmas. A HUHA Mélyfuré utcai
telephelyén torténik az égethetd hulladék és egyéb energetikailag hasznosithaté
hulladék - pl. karacsonyfak — hasznositasa.

FKF Koztisztasagi divizié™

Feladata Budapest kdztisztasaganak fenntartasa, beleértve a burkolt felUletek
(utak, jardak, hidak, aluljarok), zoldfellletek, kozlekedési megallok és kdzhasznalatu
terlletek takaritdsa, sikossagmentesitése, hoeltakaritasa, 0&szi lombgyUjtés,
porlekotés héségriadd esetén, arviz és viharkarok utani takaritas, fertStlenités,
valamint katasztréfa- és vészhelyzetkezelés. Egyszerre kozszolgaltatd és
piaci szerepld, hiszen amennyiben a kozszolgaltatason felll kapacitdsa birja,
szerz6dott formaban bizonyos feladatokat (tobbek kozott kézi és gépi Uttisztitast,
felUlettisztitast, téli sikossagmentesitést, illegalis hulladék elszallitdsat, rovar- és
ragcsaldirtast) kulsds partnereknek mint szolgaltatast elvégezhet. A burkolt
és a zoldfelUletek tisztitasa torténhet gép és kézi Uttisztitassal, Kkisgépes
tisztitassal, specidlis gépi tisztitdassal és dnfelszeddés gépi takaritassal. Ide
tartozik az aluljarék tisztitdsa, az &szi lomb eltakaritasa, illetve a plakatok és
graffitik eltavolitasa. A rendszer alkalmazkodik az idd&jarashoz, felUletekhez
és a szennyezédés tipusahoz, és kiemelt figyelmet fordit a kdzlekedés
biztonsagara és a higiéniai kovetelményekre.

Hulladékkezelési feladatai kozé tartozik a hulladékgyUjté edények és kdzteruleti
edények Uritése és fertétlenitése (kézi és gépi erbvel), a kisgépes kozteruleti
hulladékszallitas (kézi és gépi erdvel). Egyéb kozszolgaltatasi feladatként ellatja
az illemhelyek Uzemeltetését, ideiglenes valasztasi reklamfellletek kezelését,
valamint tajékoztatasi kotelezettséggel bir a kdzlekedést érinté akcidk soran.

c) Budapesti Disz- és Kozvilagitasi Nonprofit Kft.

A févarosi kdzvilagitas torténete 1777-ben indult olajlampakkal, a gaztuzelésre vald
teljes 4tallas 1856-ban valdsult meg. 1893-t6l a Budapesti Altaldnos Villamossagi Rt.,
az ELMU jogel&dje villamosaram-szolgaltatast biztositott. A villamos kozvilagitas
a masodik vilaghaboruig 27 700 lampaval Uzemelt, a habord soran azonban
40 szdzalékuk megsemmisult, a helyreallitas 1949-re fejezédott be. A fejlédés az
1950-es évektdl fénycsovekkel, 1961-tél higanygdz, majd az 1970-es évektdl xenon,
halogén és natriumgdz lampakkal folytatédott. A diszvilagitas a Il. vilaghaboru
utani évtizedekben hattérbe szorult, 1960-tdl kezdett ismét megjelenni, majd
az 1970-es években takarékossagi okokbdl korlatoztak. 1995-ben a Rakdczi hidat
kisérleti reflektoros rendszerrel szerelték fel, de ez nem valt be, igy késébb LED-es
megyvilagitasra tértek at.

A BDK Kft. 2001-ben alakult Budapest vilagitasi kozfeladatainak atvetelére.
2001-tél 2024-ig a tarsasag a Févarosi Onkormanyzat és a Budapesti Elektromos
Mdlvek (késébb E-ON Zrt) 50-50 szazalékos, 2025-ben pedig a BKM Nonprofit

43 Tovabbi, jelen dokumentumban nem targyalt diviziok: BTI Temetkezési divizid — temetkezési szolgal-
tatdsok, FOKERT Kertészeti divizié — park- és zéldterUlet-gondozas, FOKETUSZ Kéményseprési divizid
—kéménykarbantartas és -tisztitas.



Zrt. tulajdondba kerult, igy a cég jelenleg a Févaros és a BKM kozds tulajdonaban
mukodik. A vallalat feladata a budapesti kdzvilagitas haldézatanak Uzemeltetése,
karbantartasa és a hibak elharitasa, a diszvilagitas biztositasa, kuldndsen hidak,
muUemlékek és kozépuletek esetében, valamint egyedi dekoracids vilagitas
biztositdsa megrendelés alapjan. Emellett a kdzuti csomodpontok, gyalogos
atkelShelyek és Kkijelolt terUletek megvilagitasat szabvanyositja, fejleszti és
folyamatosan karbantartja. A tarsasdag onkormanyzati feladatait az Eves
Kdzszolgaltatasi Keretszerzédés alapjan végzi, amely 2025-t81 10 évre szol.

A BDK 2024-es Uzleti évében a mérlegfédsszeg 22,17 miilliard forint, az addzott
eredmény 1,14 milliard forint volt, a statisztikai |étszam 94 6, a rendelkezésre
allas 99,85 szazalékos, a muszaki hibdk nagy részét 2 napon belul javitottak.
A varos kdzvilagitasi teljesitménye 2023-ban 20 831 kW volt, a vallalat eszkdzparkja
[dampatestekbdl, oszlopokbdl, szekrényekbdl, kabelekbdl és 133 Févarosi
gazlampabdl allt. A cég a karbantartast sajat eszkdzeivel végzi, a fejlesztéseket
pedig visszapotlasi kotelezettséggel veszi at, amelyet magan- vagy kozszektorbeli
finanszirozas biztosithat. Osszességében a BDK Kft. Budapest kdz- és
diszvilagitasanak folyamatos muUkdodtetéséért, modernizalasaért és fenntartasaért
felel&s, mikozben biztositja a varos vilagitasi infrastrukturajanak megbizhatdsagat
és energiahatékonysagat.

d) Févarosi Vizmlvek Zrt.

A F&varosi VizmUvek Zrt. toérténete 1868-ban kezd&éddtt, amikor az elsd pesti
vizmU megépult az Orszaghaz helyén. A névekvé igények miatt 1871-ben elkészult
a Kébanyai 23 000 m3-es medence, majd 1893-1904 kozott a Kaposztasmegyeri
Fotelep, amely akkoriban Eurdpa egyik legkorszerlbb viztelepe volt. 1911-
ben felépult a Margitszigeti viztorony, amely a mai napig a Vizmuvek jelképe.
A tarsasag a XX. szazad soran folyamatosan korszerUsitette a technolégiat: 1930-t6l
agdzgépeketvillamoshajtasugépekrecserélték,1936-banelkészultekaSzentendrei-
szigetet a varossal dsszekotd csdalagutjai, majd a masodik vildaghabord utan
a gyorsan novekvé vizigények miatt 1969-1984 kdzott nagy hozamu kutakat
helyeztek Uzembe a Csepel- és a Szentendrei-szigeten, valamint 1975-1980 kozott
megépult a Gellért-hegyi Gruber medence. 1997-ben részben kulféldi tulajdonba
kerUlt a tarsasag, de 2012-re a Févarosi Onkormanyzat teljes jogu tulajdonossa
valt. A BKSZT-t, vagyis a Budapesti Kozponti Szennyviztisztitd Telepet 2014-ben
olvasztottak be a Vizmuvekbe.

A tarsasag jogszabalyi kereteit tdbbek kozdtt a vizgazdalkodasrdl, vizikdzmu-
szolgaltatasrdl, fogyasztévédelemrdl és  kornyezetterhelési  dijrol  sz6ld
torvények hatarozzak meg. A VizmuUvek jelenleg 12 telepulésen nyujt ivo- és
ipariviz-szolgaltatast, tovabbi 10 telepulésen szennyvizkezelést, 740 kutat (évente
csucstzemben akar 1 millid m3 ivovizet képes biztositani) és 5385 km vezetéket tart
karban. 2024-ben atlagos statisztikai [étszamuk 1408 f6 volt, és 165 millid liter
vizet termeltek ki. A VizmuUvek napi szinten 1 856 590 f& ivovizellatasaért felelds,
am a vezetékek atlagos életkora 48 év, és a haldzatok jelentds része még elavult,
a feldjitas Uteme alacsony.
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A csatornaszolgaltatas terén a VizmuUvek 10 telepulésen Uzemeltet 604 km
sajat csatornahalézatot, tovabbi idegen tulajdond haldzatot is mukodtet.
Budapesten azonban a csatornaszolgaltatdst a F&varosi Csatornazasi Muvek
Zrt. végzi, a VizmuUvek a BKSZT tulajdonosaként és Uzemeltetdjeként vesz részt
a szennyvizkezelésben. A beruhazasi rata mind a viz-, mind az szennyvizhaldzatoknal
alacsony, mivel a szolgaltatéimuUkodés leginkabb az Uzemeltetésre, karbantartasra
és fenntartasra koncentral, a fejlesztéseket a tulajdonos ddéntése hatarozza meg.

e) Févarosi Csatornazasi Mlvek

A F&varosi Csatornazasi MUvek (FCSM) jogelédje, a Budapest Székesfévarosi
Csatorndzasi MUvek 1946-ban alakult meg. A tarsasag az 1950-es Nagy-Budapest
létrejotte utan is folyamatosan bdvitette a haldzatot, kezdetben féként haztartasi,
majd a fokozddd iparosodas miatt ipari eredetl szennyvizeket kezelt, igy kiemelt
szerepe lett a Duna vizmindségének védelmében. Az elsé bioldgiai tisztitast
végzételep a Dél-Pesti Szennyviztisztitd volt,amely 1955-1966 kozott éplilt, az Eszak-
Pesti Szennyviztisztitd pedig 1985-t8] mUkodott eldszor részlegesen, majd
1998-ban felyjitottak és jelentésen bdvitették. A 2000-es évekre a fbévarosi
szennyviz-csatornazottsag gyakorlatilag teljes kord lett. Az FCSM Uzemelteti
a tdébb mint 6000 km-es csatornarendszert, amely a napi 500-600 ezer m3 szenny-
és csapadékviz biztonsagos elvezetését biztositja.

Atarsasagféfeladata Budapestteruleténakdzmilvesszennyvizelvezetésbiztositasa,
beleértve a szennyviz gyUjtését, elvezetését és tisztitasat, valamint a csapadékviz
elvezetését az egyesitett rendszerld haldzatokban. Emellett karbantartja
a mutargyakat, Uzemelteti a szivattyUtelepeket és tisztitotelepeket, fejleszti és
korszerUsiti a csatornahaldzatot, valamint koordinalja az arvizvédelmi feladatokat.
A tarsasag kiemelt célja a févaros higiéniai és kdrnyezetvédelmi szempontjainak
biztositdsa. A csatornahasznalati dij meghatarozasa a F&varosi VizmuUvek
vizfogyasztasi adataira alapozott, és a csatornazottsagi aranyokat figyelembe véve
torténik.

Jogszabalyi kereteit tobbek kdzott a vizgazdalkodasrdl, vizikozmU-szolgaltatasrol,
fogyasztovédelemrdl és kornyezetterhelési dijrél sz6l6 térvények hatarozzak meg.
2024-ben a tarsasag mérlegfédsszege 136 136 millid forint volt, adézott eredménye
1270 millié forint, atlagos statisztikai létszama 994 f6. A FCSM Budapest, Nagytarcsa
és Budaodrs telepUléseken oOsszesen 1 735 000 f& szennyvizszolgaltatasat
biztositja, az elvezetett szenny- és csapadékviz mennyisége 153-163 millié m?3,
az Uzemben tartott csatornahaldzat hossza 6705 km, mig a mikodd telepek kozott
9 szivattyutelep, 245 atemeld telep és 1079 hazi szennyvizbeemeld talalhatd.
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I VAROSSZERKEZETI ADOTTSAGOK ES MUKODESI FESZULTSEGEK

5.4 Budapest energiaellatasa

Mivel egy varos mukodésének szinte minden terUlete — a kozszolgaltatasok
fenntartasa, a lakossag életmindségének biztositasa, valamint a gazdasagi
tevékenységek feltételeinek megteremtése - jelentds energiaigénnyel jar,
indokolt attekinteni a févaros energiaellatasanak jelenlegi helyzetét is. A felelds
varosUzemeltetés ugyanis nem csupan az infrastruktdra mukodtetését jelenti,
hanem azt is, hogy az energiaellatds hosszu tavon biztonsagos, fenntarthatd
és hatékony legyen. A varosi energiarendszerek tervezése soran ezért egyarant
figyelembe kell venni a gazdasagi és lakossagi igényeket, az ellatasbiztonsag
kdvetelményeit, valamint a kornyezetvédelmi szempontokat.

Budapesten az energetikai kozszolgaltatasok egy részét az eléz6ekben bemutatott,
onkormanyzati tulajdonu vallalatok latjdk el. Korabban a gazszolgaltatas is
févarosi kézben volt a FOGAZ Zrt. révén, azonban ez a tarsasag ma mar az MVM
csoport részeként mukodik. Az elé6zb alfejezetekben ismertetett adatokbdl
az is jol lathatd, hogy a jelenlegi energiarendszer fenntarthatésaga sem gazdasagi,
sem kornyezeti szempontbdl nem tekinthetd teljes mértékben biztositottnak.
Tobb teruleten, példaul az épuletenergetikai korszerUsitésekben, a tavhérendszer
zolditésében és a hulladékhasznositds fejlesztésében tovabbi elérelépésre van
szUkség ahhoz, hogy a hosszd tavu klima- és energiapolitikai célok teljes mértékben
megvaldsuljanak.

A fenntarthatésagra irdnyulé térekvések

Alapveté kiinduldpont, hogy minden energiapolitikai dontés kdrnyezeti hatassal jar.
Eppen ezért a modern energetikai szemlélet egyszerre térekszik az energiaigények
kielégitésére és a kornyezeti terhelés csokkentésére. Ennek egyik legfontosabb
eszkoze az energiahatékonysag ndvelése. Budapest ennek jegyében hozta |étre
a kozpénzbdl finanszirozott SECAP (Fenntarthaté Energia- és Klima Akcidterv)
programot, amely a févaros hosszd tavud energia- és klimapolitikai céljait hatarozza
meg. A terv 2024-es monitoring jelentése pillanatképet ad arrdél, hogy a varos
milyen eredményeket ért el eddig, és hol tart a kitlzott célok megvaldsitasaban.
A program elézmeényei a 2000-es évek elejéig nyulnak vissza, vagyis a fenntarthaté
energetikai szemlélet mar tobb mint két évtizede jelen van a varosi tervezésben.

Az eddigi eredmények vegyes képet mutatnak. Az épuletallomany energetikai
korszerUsitése viszonylag lassan halad, mikdzben a napelemes rendszerek kapacitasa
dinamikusan ndvekszik. Ezzel szemben a tavhdérendszer kornyezetbaratabba
tétele 2022 és 2023 kdzott nem mutatott jelentds elérelépést, igy a fosszilis
energiahordozdktdl — elsésorban a foldgaztél és a kdolajtdl — vald fuggés tovabbra is
meghatarozé. Pozitiv fejlemény ugyanakkor a hulladék energetikai hasznositasanak
b&vilése, bar ezen a terlUleten még jelentdés a lemaradas, Magyarorszagon
a hulladékoknak kérulbelul a fele kerUl hasznositdsra, mig a fennmaradd rész
tovabbra is lerakékba kerul. Nyugat-Eurdépaban ezzel szemben mar sok helyen
minimalis a lerakékba kerulé hulladék aranya.



Kulénosen latvanyos fejlédés figyelhetd meg a napelemes rendszerek
terjedésében. Az ELMU és a Magyar Energetikai és KézmdU-szabdalyozasi Hivatal
adatai szerint 2023-ban a budapesti napelemes kapacitasok mintegy 90 szazaléka
haztartasi méretd kiserd6muként mUkddott. A beépitett teljesitmény 2019 és 2023
kdzott gyors Utemben nétt: mig 2019-ben még nem érte el a 100 megawattot,
2023-ra az ELMU teljes szolgaltatasi tertiletén mar 572 megawatt allt rendelkezésre.
Budapesten belul a kapacitas a 2019-es mintegy 40 megawattrél 2024 végére
korulbellul 277 megawattra emelkedett. Ugyanakkor 2024-ben a ndvekedés
uteme mar meérséklédni kezdett, ami orszagos és févarosi szinten egyarant
megfigyelhetd.
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6. VERSENYKEPESSEG

Egy nagyvaros versenyképességét ma mar nem csupan gazdasagi mutaték vagy
beruhazasok hatarozzak meg, hanem az is, hogy mennyire hatékonyan képes
mUkodtetni sajat intézményi és technoldgiai rendszereit. A varosiranyitas szervezeti
strukturdja, a dontéshozatal gyorsasaga, valamint a digitalis és adatvezérelt
megoldasok integracidja egyarant meghatarozza, hogy egy varos mennyire képes
reagalni a gazdasagi, tarsadalmi és kornyezeti kihivasokra. Budapest esetében
ezért kuldndsen fontos egyutt vizsgalni a kdzigazgatasi mikodés és a technoldgiai
fejlesztések kérdését, hiszen a varos mukodési hatékonysaga és innovacids
képessége nagymeértékben ezen tényezdk kdlcsdnhatasan mulik.

A kovetkezd két fejezet ennek a muUkodési keretnek két egymassal szorosan
0sszefluggd dimenzidjat mutatja be. Az elsé a févaros kétszintl kozigazgatdsi
rendszerét és annak mukdodési kovetkezményeit vizsgdlja. A févarosi és keruleti
onkormanyzatok parhuzamos mukddése egyszerre biztositja a helyi autonémiat
és a demokratikus képviseletet, ugyanakkor koordinaciés nehézségeket, hataskori
atfedéseket és eltérd szabalyozasi gyakorlatokat is eredményezhet. Ezek a mUkodési
sajatossagok kuldonésen azokban az Ugyekben valnak meghatarozéva, amelyek
természetuknél fogva varosszintl megkdzelitést igényelnek, példaul a kozlekedés,
a kdzterulet-hasznalat vagy a varosfejlesztés teruletén.

A masodik fejezet ehhez kapcsolddva Budapest technoldégiai és okosvarosi
fejlédését vizsgadlja. A digitdlis infrastruktira és az adatalapu varosiranyitas
lehetéséget teremthetne arra, hogy a varos muUkodése hatékonyabb3,
atlathatébba és gyorsabban reagaldéva valjon. Ugyanakkor a technoldgiai
fejlesztések jelenleg gyakran elszigetelt projektek formajaban jelennek meg, és
nem épulnek 6ssze egységes varosi rendszerré. Ebben a folyamatban jelentés
szerepet jatszik a kdzigazgatasi struktlra széttagoltsaga is, amely megneheziti az
adatok és digitalis megoldasok integralt, varosszintl alkalmazasat.

A két terulet szorosan 6sszeflgg. A varos irdnyitasi strukturaja kdzvetlenul befolyasolja
a technolégiai fejlesztések hatékonysagat és integracidéjat. Ha a dontéshozatal,
a felelésségi korok és az adatkezelés rendszere toredezett, akkor a digitalis innovaciok
sem tudnak teljes mértékben rendszerszintlvé valni. Ez a kapcsolat Budapest
versenyképességi helyzetét is érinti. A nemzetkdzi nagyvarosok kozotti versenyben
egyre nagyobb jelentésége van a hatékony varosiranyitasnak, az integralt digitalis
infrastruktdranak és az adatalapu déntéshozatalnak. Amennyiben ezek a rendszerek
nem mukddnek ésszehangoltan, az nemcsak a varos mukodési hatékonysagat,
hanem hosszabb tavon gazdasagi vonzerejét és innovacidés potencialjat is
korlatozhatja. Budapest kdzigazgatasi és technoldgiai mikddése nem elszigetelt
jelenségek, hanem a varos versenyképességét meghatarozd, egymassal 6sszefuggd
tényezok.

84



85

6.1 Kétszintl varosvezetés

Problématérkép

Koordinaciés torések a halézatos ligyekben
A varosszintlU rendszerek egységes iranyitasanak hianya eltéré keruleti
gyakorlatokat és végrehajtasi nehézségeket eredményez.

Hataskor- és felel6sségi atfedések
A megosztott dontési struktura lassitja a folyamatokat és noveli
a konfliktusok szamat.

»Ki fizet / ki déont” helyzetek
A finanszirozasi és dontési feleldsség eltérése torzithatja az 6sztonzdket
és bizonytalansagot okoz.

Eltéré kerileti kapacitasok
A szolgaltatasi és fejlesztési képességek kulonbségei teruleti
egyenldtlenségeket hozhatnak létre.

Széttagolt szabalyozasi kornyezet
A helyi rendeletek eltérései kiszamithatatlansagot és mukodési
toredezettséget eredményeznek.

Budapest kozigazgatasi rendszere sajatos, kétszintli modellre épul, amelyben
egyszerre mukodik févarosi és kerlleti onkormanyzati szint, parhuzamos
demokratikus legitimacidéval. A rendszer célja eredetileg az volt, hogy a varos
egészét érintd stratégiai Ugyek és a helyi, lakossaghoz kozeli dontések kuldn szinten,
de &sszehangoltan mukodjenek. A gyakorlatban azonban ez a struktura tartds
koordinacids kihivasokat hozott létre, kulondsen azokban az ugyekben, amelyek
egyszerre igényelnek varosszintl egységességet és helyi alkalmazkodast.

Formalisan a févarosi kozgyllés hataskdrébe tartoznak a varos egészét érintd
rendszerek — igy példaul a kozdsségi kozlekedés szervezése, a féutvonal-haldzat,
a nagy kozterek és stratégiai varosfejlesztési programok, mig a keruletek felelések
a helyi utcakért, kisebb kdzterekért, parkolasi rendért és szamos kdzszolgaltatas
mukodtetéséért. A mindennapi varosi mikodés azonban nem igazodik ezekhez az
adminisztrativ hatarvonalakhoz: egy utca forgalomszervezése lehet févarosi dontés,
mikdzben a jarda, a parkolas vagy a teraszengedélyezés keruleti kompetencia
marad. Ez gyakran elhdzédd egyeztetéseket, parhuzamos tervezést és vitakat
eredményez, a lakossag szamara pedig nehezen atlathatd helyzeteket teremt,
amikor nem egyértelmy, ki jogosult és kdteles egy adott problémat megoldani.

A kétszintd mukddés legnagyobb eréssége a helyi autondmia és a kodzvetlen
képviselet, ugyanakkor a doéntési hataskorok atfedése, a finanszirozasi felelésség
megosztottsdga és a szabdlyozasi széttagoltsdag gyakran lassitja a végrehajtast.



A haldézatos rendszerek (kozlekedés, varosfejlesztés, kozterulet-szabalyozas)
kulondsen érzékenyek erre a kettdésségre, mivel ezek természetszerlen egységes
iranyitast igényelnének. A rendszer tehat egyszerre biztosit kozelséget és general
mUkodési surlodasokat.

Torténeti attekintés

Budapest kdzigazgatasi logikaja a XIX. szazadi varosegyesitésig vezethetd vissza,
amikor Buda, Pest és Obuda 6sszeolvadasaval Iétrejott a modern févaros. A korai
keruleti rendszer alapvetden teruleti igazgatasi logikat kdvetett, amely a gyors
urbanizacié kezelését szolgalta. A varos ndvekedésével parhuzamosan a keruleti
tagolas a helyi ugyintézés eszkdze lett, mikozben a stratégiai iranyitas kozponti
kézben maradt.

Az 1950-es Nagy-Budapest kialakitasa radikalisan kib&vitette a varos kdzigazgatasi
teruletét. A tanacsrendszer idészakaban a kerUletek jogilag alarendelt szerepet
toltottek be, a varosiranyitas centralizalt volt, a dontések hierarchikus struktdraban
szUlettek. Ez a modell hatékony végrehajtast biztositott, de korlatozta a helyi
autondmiat, és a varosszervezés kdzponti logikara épult.

A rendszervaltas utan a demokratikus onkormanyzati rendszer kialakitasa Uj
alapokra helyezte Budapest miUkddését. Az1990-91-es torvények létrehoztadk a mai
kétszintl modellt: a févarosi és keruleti dnkormanyzatok egyenrangu jogalanyként
mukodnek, eltérd feladatkordkkel. A cél a helyi dnrendelkezés megerdsitése volt,
mikdzben a févarosi szint a varos egészét érinté ugyek koordinacidjat latta el.

Az 1990-es években a keruletek jelentés autondmiaval muikodtek, ami lehetévé
tette a helyi igényekhez igazodd szabalyozast. Ugyanakkor a varosszintld ugyek
kezelésében megjelentek az elsé koordinacids torések: eltéré keruleti rendeletek,
parhuzamos intézményi strukturak és finanszirozasi felelésségi kérdések alakultak ki.
Ezek a mUkddési surlédasok a varos novekedésével egyre lathatébba valtak.

Az ezredforduld utan szakmai vitak sora foglalkozott a rendszer hatékonysagaval.
A ki fizet / ki dont” tipusu helyzetek, a héaldzatos szolgéltatdsok koordinacios
nehézségei és az eltérd keruleti kapacitasok egyre inkdabb strukturalis
problémaként jelentek meg. A reformvitak ugyan felvetettek kulonbdzd
modelleket, de a kétszintl rendszer alaplogikaja valtozatlan maradt.

Napjainkra a rendszer legfébb dilemmaja az, hogy miként lehet egyensulyt
teremteni a varosszintl kormanyozhatdsag és a helyi autondmia kozdtt. A varos
mUkodési tere sok esetben tulmutat a kozigazgatasi hatarokon, mikozben
a dontési struktura tovabbra is széttagolt. Ez a torténeti fejlédés eredménye: egy
demokratikus legitimaciéra épuld, de koordinacios kihivasokkal terhelt rendszer.
A mukodési kihivasok kezelése nem pusztan szervezeti kérdés, hanem a feladat—
hataskor—forras viszony kovetkezetes tisztazasat igényli. A varosszintl ugyek és
a helyi dontések kozotti egyensuly Ujragondolasa nélkul astrukturalis feszultségek
fennmaradnak. A kétszintd modell tehat egyszerre jelent demokratikus értéket
és mukddési kihivast — ennek felismerése a tovabbi szakmai parbeszéd alapja.
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6.2 Technolégia és varospolitika

Problématérkép

Széttagolt adatkezelés
A varosban keletkezé adatok intézményi silékban maradnak, ami akadalyozza
az adatalapu dontéshozatalt.

Pilot jellegli fejlesztések dominanciaja
Az okos eszkozok tobbsége elszigetelt projektként mikaodik, rendszerszintU
integracio nélkul.

Intézményi koordinacio hianya
A févarosi és keruleti hataskorok megosztottsaga gatolja az egységes digitalis
muUkodeést.

Nyilt adatplatform hianya
A varosi mUkodéshez kapcsolddo adatok korlatozottan hozzaférhetdk,
ami fékezi az innovaciot.

Technolégia és izemeltetés szétvalasa
A fejlesztések gyakran nem illeszkednek a varos napi muUkodési struktdrajahoz.

Budapest mint okosvaros nem egy jovébeni vizid, hanem egy részben mar |étezd,
ugyanakkor széttagolt mUkodési valdsag. A févaros tdbb terlleten — kulonosen
a kdzosségi kozlekedés digitalizacidjaban — kézzelfoghatd eredményeket ért el,
ugyanakkor ezek a fejlesztések nem allnak Ossze egységes varosi rendszerré.
A jelenlegi helyzet inkdbb pilot projektek és intézményi szigetek dsszessége,
mintsem integralt varosiranyitasi modell.

A digitdlis infrastruktura fejlédése mogott nincs egységes adat- és iranyitasi keret.
A varosban keletkezd adatok jelentds része elkulonult szervezeti rendszerekben
marad, mikdzben a ddntéshozatal és az Uzemeltetés tovabbra is hagyomanyos,
fragmentalt struktlrakra épul. Ez a kettésség — modern technolégia és széttagolt

A helyzetet tovabb arnyalja, hogy a kétszinti kdzigazgatasi modell és
a szolgaltatasok intézmeényi megosztottsaga akadalyozza az adatalapU, varosszintU
integracidt. Az okos eszkozdk és digitalis szolgaltatdsok tehat léteznek, de nem
képeznek egységes varosi Okoszisztémat.



Torténeti attekintés

Budapest digitalis varosfejlesztési Utja a 2010-es évek elején gyorsult fel, amikor
a kozlekedési informatika és az elektronikus Ugyintézés elséként megjelent
rendszerszintl fejlesztési terlletként. A FUTAR rendszer bevezetése mérféldké volt,
megmutatta, hogy a digitalis infrastruktura kézzelfoghatd életmindség-javulast
hozhat. Ez a siker azonban nem inditott el varosszintl integraciét sem rovid, sem
hosszu tavon.

A kovetkezd években a fejlesztések jellemzéen projekt alapon, intézményenként
valdsultak meg. Keruleti kezdeményezések, kozlekedési fejlesztések és kozteruleti
pilot projektek jelentek meg, de ezek kozott nem alakult ki egységes adat- és
muUkodési struktdra. A technolégiai fejlédés gyorsabb volt, mint az intézményi
alkalmazkodas.

Az orszagos szintU digitalis stratégiak — példaul a Digitalis Jolét Program — ugyan
maodszertani irdnyt mutattak, de a varosi implementacio széttagolt maradt. Ennek
oka lehet, hogy Budapest rendelkezett koncepcidkkal, azonban ezek gyakran nem
kapcsolddtak kdzvetlenul a napi varostizemeltetéshez. A kétszintl onkormanyzati
rendszer tovabb bonyolitotta az integraciét. A kdzlekedés, parkolas, kdzvilagitas és
adatkezelés eltérd intézményi hataskordokbe tartozik, ami megneheziti az egységes
digitalis infrastruktdra kialakitasat. Az adatmegosztds nem rendszerszintd,
hanem esetleges.

Napjainkra hibrid helyzet alakult ki: fejlett digitalis megoldasok muUkodnek egymas
mellett, de a stratégiai koordinacio, az adatgazdalkodas és a rendszerszintl integracio
hianyos, ami versenyképességi korlatot jelent nemzetkdzi szinten. A varos digitalis
fejlédése ugyan nem allt meg, de nem is valt rendszerszintlveé, ami nem techno-
[6giai, hanem szervezeti és iranyitasi hianyossag.
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A kdovetkezd fejezetek a mennyiségi novekedésrdl a mindségi egyensudly felé
torténd elmozdulasra, paradigmavaltasra adnak egységes keretet. Az agazati
széttagoltsagtdl az integralt tervezés felé kell elmozdulnunk, vagyis Budapest
mukodésének meghatarozd feszultségeit nem kulénallé problémaként, hanem
egymast erdsitd, rendszerszintl egyensulytalansagként értelmezzuk. A kovetkezd
fejezetek erre a valtasra adnak egységes keretet: Budapest mukddésének
meghatarozé feszultségeit nem kulonalld dgazati problémaként, hanem egymast
erésitd, rendszerszintl egyensudlytalansagként értelmezzuk. A kiindulépont
az, hogy a févaros mindennapi élhetdségét, leginkabb a szerkezeti tényezdék
alakitjak: a belvarosi funkcidk valtozasa, az agglomeracidés ingazasi kényszer,
az infrastrukturalis kulonbségek, valamint az ezekbdl fakadd kozlekedési és
varoshasznalati konfliktusok. Ennek megfeleléen a javaslatok sem egy-egy
terulet ,tdzoltasara” épulnek, hanem egy kozds logika mentén: a varos és
a varostérség mukddését osszehangoltan, a kdzszolgaltatasok, a finanszirozas
és a terulethasznalat integralt Ujraszervezésével szukséges fejleszteni.
A turizmusiranyitas tekintetében azt a stratégiai fordulatot képviselik a javaslatok,
hogy Budapestnek tul kell Iépnie a mennyiségi novekedésre épulé modellen, és
a varosi élhetéséget, a helyi értékmegtartast, valamint a tarsadalmi egyensulyt
kell a kdzéppontba allitania. A cél nem a turizmus visszaszoritasa, hanem tudatos
Ujrakeretezése: olyan szabalyozasi és iranyitasi modell kialakitasa, amely egyszerre
biztosit gazdasagi hasznot, teruleti kiegyensulyozottsagot és lakhatasi stabilitast.
A varostérségi muUkodés Ujragondolasa a javaslatok masik szervezd tengelye.
Budapest és agglomeracidja funkcionalisan egyetlen rendszer, mikozben
a dontéshozatal, a tervezés és a finanszirozas tovabbra is széttagolt. Ez a ,térségi
valésag” és a kozigazgatasi logika kdzotti eltérés Ujratermeli a problémakat, mint
a kozlekedési torldédasokat, az infrastruktudra-finanszirozasi feszUltségeket és
a centrum-periféria egyenlétlenségeit.

A kozlekedésre fokuszald javaslatok a fenti szerkezeti logikat Ultetik at a mobilitas
vildgaba. A Bp Mdhely egyuttmukodd kdzlekedési rendszert javasol, amelyben
az egyéni kozlekedés (gyaloglas, kerékparozds, mikromobilitas) fejlesztése,
a kozosségi kdzlekedés kapacitds- és mindségbeli javitasa, valamint a kdzuti haldzat
ésszerU, elmaradt beruhazasokat potlé fejlesztése nem egymas ellenében, hanem
egymast kiegészitve valésul meg.

A javaslatok zardé pillére Budapest ,aranytartalékainak” — a Duna, a zoldfellleti
rendszer és a rozsdazénak - stratégiai er6forrasként vald kezelésére fokuszal.
A Duna-partok megujitasa, a patakok rehabilitadcidja, a zdldfelUleti rendszer
mindségi és mennyiségi fejlesztése, valamint a barnamezds teruletek koordinalt,
egyuttmukddésen alapuld hasznositdsa egyszerre szolgdlhatja az életmindéség
javitasat, a varosklima mérséklését és a varosszerkezeti egyensuly helyredllitasat.

Jelen fejezet ezekre a kihivasokra ad komplex, atfogd irdnymutatast és nemzetkdzi
kitekintést, amely aldtdmasztja, hogy a bemutatott javaslatok nem egyszeri
2O Otletek”, hanem hosszu ideje mUkdds, bevalt nemzetkdzi gyakorlatokra és
tapasztalatokra épulé megoldasok. A javaslatcsomag nem elméleti vagy filozdfiai
megkozelités, hanem a varosfejlesztési szakemberek, dontéshozék és a BP MUhely
szamara gyakorlati, rendszerszintd irdnymutatast kinal.



1. PARTNERSEGBEN - IDEALIS VAROSHASZNALAT

Az alabbi fejezetek a korabban bemutatott rendszerszintd diagndzisra épitve mar
konkrét, egymasra épuld beavatkozasi lehetéségeket mutatnak be. A cél nem
részmegoldasok felmutatasa, hanem egy olyan koherens javaslatcsomag, amely
a turizmusiranyitastél indul, de figyelembe veszi a varostérségi integracion at
a finanszirozasi és kdzlekedési logikat is, igy szervezve Ujra Budapest mUkodését.
A hangsuly a teruleti differencidlason, a policentrikus fejlesztési szemléleten és az
intézményesitett egyluttmuikodésen van. A bemutatott eszkozék — a zdénaalapu
szabdlyozastdl a tarifaintegracion és bevételmegosztdson at az alkdzpont-
fejlesztésig — egymast erdsitve képesek mérsékelni a belvarosi tulterheltséget
és javitani a kulvarosi élhetéséget. A kovetkezd javaslatok igy nem o6nallé
programpontokként, hanem egy integralt, partnerségre épulé varospolitikai
iranymutatas elemeiként értelmezenddk.

1.1 Turistak és févarosiak

Javaslatok

A févarosiak és a Budapestre latogatd turistdk harmonikus, de legalabbis élhetd
varoshasznalatanak alapfeltétele, hogy a févaros turizmusiranyitasa lépjen tul
a mennyiségi novekedésre épulé modellen, helyette a varosi élhetdséget, a helyi
értékmegtartast és a tarsadalmi egyensulyt helyezze a kézéppontba.

Policentrikus, kiegyensulyozott |atogatdgazdasagot javaslunk kialakitani, amely
nem koncentralédik néhany belsé varosrészre, hanem térben és idében is
megosztja a terhelést. Vagyis a rdvid tavu szalldskiadas nem egységesen, hanem
z6naalapu, differencialt szabalyozas mentén mukddik, figyelembe véve az adott
varosrész lakéfunkcidjat és terhelhetédségét. A lakhatas védelme érdekében
meghatdrozott kapacitaskorlatok, lakdéaranyklszobok és adodpolitikai eszkozdk
biztositjak, hogy a turizmus ne szoritsa ki a helyi kozdsségeket. Ezen szabalyozas
célja az egyensuly, nem pedig az 6nmagaért valod tiltas.

A varoskép szintjén ez egy élhetébb, kevésbé tulterhelt belvarost jelent, ahol
a mindennapi élet funkciéi nem szorulnak hattérbe a turisztikai hasznositassal
szemben. Javaslatunk alapjan ezzel parhuzamosan a turisztikai kindlat tudatosan
kiterjesztésre kerul a belsé keruUleteken tulra: barnamezds teruletek, egyetemi
zonak, kulturdlis és kreativ csomdpontok integralasa révén Uj varosi podlusok
jonnek létre. A szezonalitds csokkentése kiszamithatébb gazdasagi teljesitményt
eredményez, mikozben mérsékli a nyari csucs terhelésébdl fakadd konfliktusokat.
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Terlleti szabalyozas és zénaalapu korlatok

Alakhatasifunkcié védelme érdekében indokolt a rovid tavu szalldskiadas differencialt,
z6naalapu korlatozasa. A VI. kerllet precedensértékd ddntése, amely 2026-t6l ,,nulla
napos” korlatozast vezet be, az egyik lehetséges eszkdz a teljes tiltas iranyaban,
mint szélséérték/vészfék egy nagyon tulterhelt zéndban44. Javasolt ugyanakkor
a VIl. kerulet altal preferalt adminisztrativ szigoritds és az orszagos adoépolitikai
eszkdzok — a rdvid tavd szallaskiadas tételes ataldnyaddja mértékének felUlvizsgalata
— &sszehangolasa, hogy megel&zhetd legyen a tevékenység informalis szektorba
vald atterelése45. A zénaalapu megkozelités lényege, hogy nem déltaldnos tiltast
vezet be, hanem keruleti szinten differencidlt kapacitaskorlatokat és kotelezd
lakéaranyvédelmi kluszobdket alkalmaz.

Az éjszakai gazdasag és a turisztikai kinalat szétteritése

A belvarosi terhelés mérsékléséhez a turisztikai aktivitasok térbeli és iddbeli
diverzifikalasa szUkséges. A szétterités nem bulinegyedek kldnozasa, hanem
mindségi kinalat fejlesztése, amely magaba foglalja a kulturalis, konferencia-
és kreativ lehetéségek bdvitését is — helyi teherbirdsi kuszobokkel. Ezen feldl
az Uj, belsd keruleteken kivuli kreativ csomdépontok és barnamezds teruletek
- mint a lagymanyosi egyetemi zdna vagy periférikus kulturdlis terek -
bevondsat a turisztikai kindlatba46. A szezonalitdas csdkkentésére holtszezoni
programstratégiakat kell alkalmazni (konferenciaturizmus, tematikus kulturalis
hetek), amelyek a nyari csucsidészakrol az atmeneti, el6- vagy uté- (idealis
esetben a holt-) szezonokra terelik a keresletet — ezdltal csokkentve a belsé
varosrészekre nehezedd nyomast, és ndvelve a turizmus éves szintd gazda-
sagi megtérulését4?.

Lakéokozosségek bevonasa és intézményes legitimacidé

A turizmusiranyitasban érvényesiteni kell a részvételiség elvét. A tarsashazi
kdzosségek jogi felhatalmazasat meg kell erdsiteni az épuleten bellli révid tavd
szallaskiadas (STR) -tevékenység belsd szabalyozasara, mivel a helyi legitimacio
a fenntarthatdsag alapfeltétele. A részvételi modellek nem csupan demokratikus
szempontbdl indokoltak: tapasztalati tékéjuk révén a helyi kéozosségek olyan
teruletspecifikus problémakra hivhatjak fel a figyelmet, amelyek a felulrdl
szervezett szabalyozasbol kimaradnak.

44 ROvid tavu szallaskiadas és lakhatasi feszultségek 6sszeflUggései, Hattérdokumentum, BP MUlhely,
2025, VI. kerulet 2026-t6l érvényes "nulla napos" STR-korlatozasa.

45 Rovid tavu szdllaskiadas és lakhatasi feszlltségek Osszefluggései, Hattérdokumentum, BP MUlhely,
2025, STR tételes dtalanyado 2025-t61: 150 000 Ft/szoba/év. Informadlis szektor kockazata.

46 Kulturdlis és kreativ ipardgak szerepe a turisztikai kinadlat diverzifikalasaban, Hattérdokumentum,
BP MdUhely, 2025, —. Barnamezds terUletek és periférikus kulturdlis terek bevonasa.

47 Szezonalis ingadozasok kezelése a varosi turizmusban, Hattérdokumentum, BP Mduhely, 2025,
Holtszezoni programstratégidk: konferenciaturizmus, tematikus kulturalis hetek.



Nemzetkozi kitekintés

A budapesti kihivdas nem egyedi: szamos eurdpai févaros szembesult hasonld
feszultségekkel, és valtozatos szakpolitikai valaszokat dolgoztak ki. Amszterdam
a legkovetkezetesebb eszkoztarat alkalmazza: az Airbnb-szallashelyek évi 30 napra
korlatozédnak, a belvarosi negyedekben teljes Airbnb-tilalom van érvényben,
és a varosvezetés ,Night Mayort"48 nevezett ki a szérakozéhelyi szektor
koordindlasara. A 2023-as ,Stay Away” kampany Kkifejezetten a buliturizmust
igyekezett visszaszoritani.

Bécs a zajzénak keruletenkénti differencidlasaval és a belvarosi lakdarany-
védelemmel ért el eredményeket. A city tax (hivatalos neve Ortstaxe, azaz helyi
tartézkodasi ad649) bevételeit részben a lakdkompenzacids programokra forditjak.

Barcelona 2015 6ta befagyasztotta a turistaszalldsokra vonatkozd engedélyek
kiadasat az érintett negyedekben, és negyedszintl részvételi modelleket vezet be
a szabalyozas legitimalasara. A modell arra épul, hogy a dontési jogot részben
a helyi lakokdzosségekre ruhazza at.

E példak kdzds tanulsdga, hogy az eredményes beavatkozds mindig terUletileg
differencialt, intézmeényesen legitimalt és tdobb eszkdzt kombinaldé megkdzelitésen
alapul. Az altalanos tiltasok helyett a zdnaalapu, rugalmas kapacitasszabalyozas
bizonyult hatékonyabbnak — ez Budapest esetében is a kdvetendd iranyt jeloli ki.

1.2 Kulvarosi féokusz

Javaslatok

Budapest térbeli muUkodésének alapvetd sajatossaga egy strukturalis
egyensulytalansag: a funkcidk tulzott belvarosi koncentracidja, az infrastrukturalis
kulonbségek, az ingazasi kényszer és az életmindségi egyenlétlenségek egymast
erdsitve termelik Ujra a mobilitasi és tarsadalmi feszultségeket. Javaslataink erre
a rendszerszintlU kihivasra adnak valaszt — nem izolalt beavatkozasként, hanem
egyetlen integralt logika mentén: Budapest és tagabb varostérsége mukodését
rendszerszinten kell Ujragondolni. Azonban a varostérségi integracio és a kulvarosi
élhetdség javitasa nem kezelhetd egyetlen beavatkozassal. Javaslataink egymast
erdsitd, rendszerszintl valtozast célzé csomag elemei.

Policentrikus fejlesztési stratégia

A javaslatcsomag kdzponti iranya egy policentrikus, egyuttmuikddésen alapuld
varosszerkezet Kialakitasa, amelyben a lakd-, munka- és szolgdltatasi funkcidok
kiegyensulyozottabban oszlanak el a térben. Ez egyszerre jelenti a belvarosi
tdlterheltség mérséklését, a kulvarosi alkdozpontok megerdsitését, valamint
a kdzlekedési és finanszirozasi integracié mélyitését. A gazdasagiés szolgaltatasi
funkcidk, irodak, kozintézmények, piaci szolgaltatasok, tudatos szétteritése
csokkentheti a napi mobilitasi kényszert és élénkitheti a helyi gazdasagot.

48 https://en.wikipedia.org/wiki/Night_mayor_(municipal_title)
49 https://www.wko.at/wien/tourismus-freizeitwirtschaft/hotellerie/aktuelle-ortstaxe-wien
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A fejlesztési prioritdasok meghatarozasanal figyelembe kell venni a meglévd
kozlekedési elérhetéséget és a helyi munkaerépiaci adottsdgokat50. gy
a kozigazgatasi hatarok nem gatjai, hanem keretei a kozos tervezésnek, és
a fejlesztések a valds térségi mozgasok mintaihoz és gazdasagi kapcsolatokhoz
igazodnak, erdsitve a helyi kdzdsségek kohézigjat és csokkentve a rendszerszintl
tdlterheltséget. Ennek érdekében a kulvarosi alkdozpontokat és elévarosi
csomopontokat tudatosan kell fejleszteni. Irodai, kozintézményi és piaci szolgaltatasi
funkcidok telepitésével a helyi gazdasag élénkithetd, a napi ingazasi kényszer
csokkenthetd, és eréseblb, 6nalld varosrészi identitas alakithato ki.

Kozlekedési integracié

A kozlekedési integracid a varosi jovokép kulcseleme, mivel a févarosi és elévarosi
kdzlekedési haldézatok mélyebb 6sszehangolasa nélkul a kulvarosi fejlesztés csak
részeredményeket hozhat. Ehhez szukséges a tarifarendszerek dsszehangolasa az
agglomeracids zonakra, valamint a vasuti megalldhelyekhez kapcsolddd P+R és B+R
haldzat fejlesztése lehetdveé teszi, hogy a beérkezd forgalom mar a peremteruleteken
fenntarthato kozlekedési modokra valtson. Ez a belsd varosrészek tehermentesitését
és a kdzlekedési rendszer hatékonysaganak javitasat szolgalja, mikozben a kulvarosok
bekapcsoltsaga is erésodik5l.

Finanszirozasi reform és bevételmegosztas

A finanszirozasi reform a térségi igazsdagossag és hatékonysag alapfeltétele.
A varostérségi szinten keletkez6 addbevételek egy részét a terheléssel
aranyosan vissza kell forgatni a kUlsé 6vezetek infrastrukturalis fejlesztésébe52,
Ez nem Ujraelosztasi politika, hanem a valds igénybevétel és a finanszirozas
o0sszehangoldsa. A kulsé keruletek és az agglomeracié infrastruktdrajat
nagymeértékben a bejardé munkavallalok és fogyasztok veszik igénybe, akiknek
adobefizetései jellemzben nem ezekre a terlletekre érkeznek be.

Regionadlis tervezési intézményrendszer

Az integralt fejlesztési logikdnak megfeleléen kozds dontéshozatali
mechanizmusokat kell kialakitani a févaros és az agglomeracio telepulései kdzott.
Javasolt egy varostérségi integracids testulet felallitdsa, amelya szektorialis
(kozlekedés, lakhatas, gazdasagfejlesztés) tervezést regionalis szinten hangolja
Ossze, csOkkentve a széttagolt dontéshozatalbdl fakadd veszteségeket:
a kozigazgatasi hatarok mentén széttagolt dontéshozatal.ugyanis mind

50 T1. dok. Kulvarosi alkdzpontok és a gazdasagi funkcidk decentralizacidjanak javaslata.

51 Fenntarthatd turizmmus, mint varosfejlesztési eszkéz Budapesten, Hattérdokumentum, BP Mduhely,
2025,. Tarifaintegracio kiterjesztése, vasuti megalldhelyek melletti P+R és B+R fejlesztések.

52 Fenntarthaté turizmus, mint varosfejlesztési eszkdz Budapesten, Hattérdokumentum, BP MdUhely,
2025, Iparlzési ado és turisztikai fiskalis bevételek visszaforgatasa a kulsé dvezetek infrastruktdrajaba



a beruhazasok, mind a kozszolgaltatdsok hatékonysagat rontjas3. A jovékép
tehat egy egyuttmukodésre épuld, policentrikus és finanszirozasaban is integralt
varostérség, ahol a kulvarosi élhetdség javitasa és a belvarosi terhelés csdkkentése
nem egymast kizaré célok, hanem egy kdzos stratégia két oldala.

Nemzetkozi kitekintés

A policentrikus fejlesztés és a varostérségi integracié kérdése szamos eurdpai
metropoliszban napirenden van. A budapesti kihivasok - szuburbanizacio,
finanszirozasi aszimmetria, a kozlekedési rendszer széttagoltsaga — nem egyedi
jelenségek, azonban a hazai intézményi és fiskalis korlatok sajatos megoldasokat
igényelnek.

A kovetkezetesen kidolgozott és végrehajtott bécsi modell, a Wiener Linien
és az NO Verkehr kdzos tarifazondja egységes jegyrendszert biztosit az egész
varostérségben. A ,Klimaticket” bevezetése 2021-ben tovabb egyszerUsitette
a modvaltast, és szignifikansan ndvelte az elévarosi vonalak hasznalatat.

Helsinki az egyik legintegraltabb varostérségi kozlekedési hatésagot (HSL-modell)
muUkodteti; a Helsingin seudun liikkenne 14 énkormanyzat kdzos intézménye,
amely egységes tervezési, finanszirozasi és Uzemeltetési keretet biztosit.
A modell kulcseleme a bevételmegosztasi mechanizmus, amely az agglomeracids
onkormanyzatok aranyos hozzajarulasan alapul.

Varsd a ZTM (Zarzad Transportu Miejskiego) keretében szervezi az agglomeracios
kozlekedést; az agglomeracidos szerzédéses modell lehetévé teszi, hogy
a szomszédos onkormanyzatok egyedi szerzddéssel csatlakozzanak a févarosi
haldézathoz, finanszirozasi kdtelezettséget vallalva a kdozos rendszer fenntartasaért.
Ezarugalmasmodellakuldonbdzéd méretl és kapacitasu onkormanyzatokszamarais
alkalmazhato.

E példak kdzos tanulsaga, hogy a sikeres varostérségi integracidé mindig
intézményes elkotelezddést, kozds finanszirozasi keretet és egységes tervezési
logikat feltételez. A hataron atnyudlé dontéshozatal nem énkéntes koordinacié
kérdése, hanem strukturalt, szerzédéses alapokon nyugvé egyuttmuikodés —
ezt kellene Budapest agglomeracidjaban is megteremteni.

1.3 Budapest mint térség

Javaslatok

Budapest ésagglomeracidja mafunkcionalisan egyetlen varostérségi rendszerként
mukodik, mikozben intézményi, finanszirozasi és tervezési értelemben tovabbra is
széttagoltstrukturabanszervezédik.Alaké-ésmunkahelyifunkcidoktérbeliszétvalasa
tdmeges napi ingazast general, amely tdlterheli a koézlekedési infrastruktdrat.
Az elévarosi és févarosi haldzatok hianyos integracidja tartdésan fenntartja az

53 Fenntarthatd turizmus, mint varosfejlesztési eszkdz Budapesten, Hattérdokumentum,BP Mdhely,
2025,P+R kapacitashianyok és az elévarosi haldzatok tulterheltsége.
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autofuggdséget, mikozbenafinanszirozasimechanizmusoknemkovetikatényleges
hasznalatiterhelést. Abelvarosbanezzel parhuzamosansajatos kettésségfigyelhetd
meg: egyszerre jelenik meg a funkcionalis tulterhelés és a lakossagi kiurulés.
A gazdasagi és turisztikai koncentracio jelentds nappali mobilitasi nyomast general,
mikdzben az dllandd lakossag aranya tobb belsé keruletben csokken. Ez a folyamat
tulhasznalatot eredményez bizonyos idésavokban és funkcidkban, mas teruleteken
pedig alulhasznositottsagot, mikozben a periférikus &vezetek ndvekedése
tovabb mélyiti a centrum-—periféria feszultséget. A regionalis tervezés hianya ezt
a szerkezeti egyensulytalansagot intézmeényesen is konzervalja.

A probléma tehdt nem egy-egy szektor muUkodési zavara, hanem strukturalis
kettésséq: a térségi léptékl valdésag és a kdzigazgatadsi logika szétvalasa. Amig
a dontéshozatal, a finanszirozas és a fejlesztési irdnyok nem a valdés mozgas
mintakhoz és gazdasagi kapcsolatokhoz igazodnak, addig a kdzlekedési torldédasok,
az infrastruktura-finanszirozasi feszultségek és a teruleti egyenlétlenségek
Ujratermelddnek.

A  javasolt beavatkozasok ezért nem elszigetelt intézkedések, hanem
a varostérségi muUkodés Ujraszervezését célozzak: intézményi integraciot,
kdzlekedésirendszer-szinkronizaciot, aranyos bevétel megosztast és policentrikus
fejlesztési logikat. A policentrikus megkozelités nem a belvaros gyengitését
jelenti, hanem a térségi egyensuly helyreallitasat. A belsé teruletek lakhatasi
és kozdsségi funkcidinak megerdsitése mellett szukséges a kulvarosi alkdzpontok
és elbvarosi csomopontok tudatos fejlesztése is. A gazdasagi és szolgaltatasi
funkcidok kiegyensulyozottabb térbeli elosztdasa csdkkentheti a napi mobilitasi
kényszert, mérsékelheti a belsé terUletekre nehezedd nyomast, mikozben élénkiti
a helyi gazdasagot és stabilizalja a varosi kozdsségeket. Csak ilyen, egymast
erésité reformlépések képesek oldani a jelenlegi szerkezeti ellentmondasokat
és fenntarthatd palyara allitani Budapest és térsége fejlédését.

Integralt varostérségi tervezési intézményrendszer

Létre kell hozni egy kozds dontéshozatali mechanizmust Budapest és az
agglomeraciods telepulések kdzott, amelyet ki kell terjeszteni a kozlekedési, lakhatasi
és gazdasagfejlesztési szektoridlis kérdésekre egyarant. A cél egy olyan varostérségi
integracios testllet, amely meghaladja a keruleti és telepulési széttagoltsagot,
és a valods térségi mozgasok mintaihoz igazodé déntéseket képes hozni54.

Kozlekedési rendszerintegracio

A févarosi és elbvarosi kozlekedési haldézatok teljes kord szinkronizalasa
elengedhetetlen. SzUkséges a tarifaintegracié kiterjesztése az agglomeracios
zondkra, valamint a vasuti megalldhelyek melletti P+R és B+R parkoldk

54 Budapest turizmusanak térbeli koncentracidja és annak varosi hatasai, Hattérdokumentum,
BP MdUhely, 2025, Fenntarthatoé turizmus, mint varosfejlesztési eszkdz Budapesten,
Hattérdokumentum, BP MUhely, 2025, A szuburbanizacioé és a kozlekedési terhelés
egymast erdsitd spiralja.



haldézatszerl fejlesztése. A cél, hogy a varostérség lakéi szamara a kozosségi
kozlekedés versenyképes alternativat nydjtson az egyéni autdhasznalattal
szemben - kuldndésen a peremteruleteken, ahol jelenleg a kdtottpalyas kapcsolatok
toredezettsége tartja fenn az autdéfiggdséget5s.

Finanszirozasi egyensuly és bevételmegosztas

Ki kell alakitani a varostérségi terheléssel aranyos bevételmegosztas
mechanizmusait.Acentrumbankeletkezd gazdasagiésturisztikaibevételek—koztuk
a rovid tavu szallaskiadashoz kapcsolddd addbevételek, amelyek 2020-2024 kdzott
az Airbnb-szallashelyek 66 szazalékos novekedésével parhuzamosan jelentésen
emelkedtek — egy részét célzottan a varostérségi infrastruktlira fenntartasara
és a kulsé ovezetek kozszolgaltatasainak fejlesztésére kell forditani56,57. Ez nem
redisztribdcidés politika, hanem a funkcionalis igénybevétel és a finanszirozas
0sszhangba hozatala.

A centrum-periféria logika oldasa

A radidlis haldzat helyett haldzati szemléletl fejlesztésekre van szUkség. Meg
kell er&siteni a kulvarosi alkdozpontokat és barnamezds kreativ gdcpontokat
— mint Csepel vagy K&banya -, hogy a gazdasagi aktivitas és a szolgaltatasok
decentralizalasaval csdkkenjen a belsé magra nehezedd napi ingazasi nyomas.
A fejlesztési dontéseknek a meglévd kozlekedési elérhetbédséget és a helyi
munkaerdpiaci adottsdgokat kell alapul venniuk, nem a kdzigazgatasi logikat58

Nemzetkozi kitekintés

A varostérségi integracio és a centrume-periféria feszultség kezelése szamos eurdpai
metropoliszban napirenden van. A budapesti kihivasok — intézményi széttagoltsag,
radialis haldzati 6rokség, finanszirozasi aszimmetria — nem egyedi jelenségek, és
a sikeresen alkalmazott modellek konkrét tanulsagokkal szolgalnak.

Stuttgart (Verband Region Stuttgart) az egyik legrégebbi és legkdvetkezetesebb
varostérségi intézményi modell Eurdpaban. Az 1994-ben |étrehozott regionalis
szbvetség kozvetlenul valasztott kdzgylléssel rendelkezik, és egységes keretben

55 Fenntarthato turizmus, mint varosfejlesztési eszkéz Budapesten, Hattérdokumentum, BP Mlhely,
2025, P+R és B+R halozatfejlesztés, tarifaintegracio kiterjesztése az agglomeracios zonakra.
56 Fenntarthatd turizmus, mint varosfejlesztési eszkdz Budapesten, Hattérdokumentum,
BP MUhely, 2025, Turisztikai és iparlizési adobevételek terhelésaranyos visszaforgatasa
a varostérségi infrastrukturaba.
57 Lakhatasi megfizethetéség romlasa és tarsadalmi kdvetkezményei, Hattérdokumentum,
BP Mduhely, 2025, Airbnb-szallashelyek névekedése Budapesten 2020-2024: +66%, kb.15 000 db.
58 Budapest turizmusanak térbeli koncentracidja és annak varosi hatasai, Hattérdokumentum,
BP MUhely, 2025, Kulvarosi alkdzpontok és barnamezds fejlesztési gocpontok
(Csepel, K&banya) megerdsitése.



tervezi a kozlekedési, gazdasagfejlesztési és terlUletrendezési dontéseket.
Kulcseleme, hogy a bevételmegosztas és a tervezési jogkdr egyazon intézményi
szinten koncentradlédik - ez szlUnteti meg a ,tervezés vs. finanszirozas”
széttagoltsagat, amellyel Budapest is kuzd.

ZUrich (Zurcher Verkehrsverbund, ZVV) az integralt kozlekedési tarifamodell
klasszikus példdja. A ZVV 1990 ota egyetlen jegyrendszert mukodtet
60 onkormanyzat terlUletén, vonaltdl és Uzemeltetétdl fuiggetlendl. A modell
sikerének alapja a bevételmegosztasi algoritmus: a tagdnkormanyzatok
forgalomhoz aranyos hozzajarulast fizetnek, cserébe egységes hozzaférést
biztositanak sajat lakdik szamara. Budapest tarifaintegracio-fejlesztésének ez
konkrét intézményi sablona lehet.

Koppenhaga (Finger Plan) a radialis halozati o6rokség tudatos stratégiai
hasznositasdanak modellje. Az 1947 6ta folyamatosan fejlesztett ,ujjterv” a vasuti
sugarvonalak mentén koncentralja a fejlesztéseket, de — és ez a donté kulonbség
Budapesthez képest — az alkdzpontokat tudatosan fejleszti 6nallé gazdasagi és

szolgaltatasi csomoépontokka, nem csupan lakébdvezetekké. A centrum-periféria

logika igy fokozatosan policentrikus haldzatta alakul at.

e Y

E harom példa kozés tanulsdga, hogy a sikeres varostérségi integracié mindig -
intézményes  elkotelezédést, algoritmikus —bevételmegosztast és  halozati
szemléletl fejlesztési logikat feltételez. A hataron atnyulé déntéshozatal nem
onkéntes koordinacié kérdése, hanem strukturalt, szerzédéses és demokratikusan

legitimalt  egyUttmUkédés - ezt kell Budapest agglomeraciéjaban  is
megteremteni. A
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2. (ECYUTT)IMUKODO KOZLEKEDES

Budapest kozlekedési rendszerének jovdje azon mulik, hogy az egyes kozlekedési
madodok nem egymassal versengve, hanem egymast erdsitve fejlédnek-e tovabb.
A varos térszerkezete, az agglomeraciéval fenndllé kapcsolatai, a gazdasagi
mukodés igényei és a kornyezeti fenntarthatdésag kovetelményei egyarant azt
indokoljak, hogy a kozlekedéspolitika integralt szemléletben gondolkodjon. Az
alabbi javaslatok ennek megfeleléen egy olyan (egyutt)muikodd mobilitasi modell
kérvonalait rajzoljadk meg, amelyben az egyéni, a kozdsségi és az autds kozlekedés
egymasra épuls, ésszehangolt rendszert alkotnak és nem mesterségesen egymas
ellen kerulnek kihasznalasra.

Azegyénikdzlekedéshezkapcsoldddfejlesztésiiranyokagyalogosbaratkdzteruletek
bdévitését, a forgalomcsillapitott Ovezetek haldzatos Kiterjesztését, valamint
a mikromobilitasi és kerékparos infrastruktlra kdvetkezetes fejlesztését helyezik
elétérbe. A cél a biztonsagos, jol hasznalhaté varosi terek kialakitasa, ahol a rovid
tavu kdzlekedés elsédlegesen fenntarthatd médokon valdésulhat meg.

A kozosségi kozlekedési javaslatok a villamos- és autdbusz-haldézat célzott
bévitésére, korszerlsitésére, valamint a metro- és HEV-vonalak stratégiai
fejlesztésére koncentralnak. A kotottpalyas tengelyek megerdsitése, az
agglomeraciés kapcsolatok javitdsa és a szolgdltatasi szinvonal emelése
nélkulozhetetlen a varosi kdzuti terhelés csokkentéséhez és az élhetdbb belsd
varosrészek megteremtéséhez.

Az autds kozlekedés terlletén a hangsuly a halézati hianyok pdtlasan, a Duna-
hidak és harantirdnyd kapcsolatok fejlesztésén, valamint a parkolasi rendszer
korszerUsitésén van. A P+R-kapacitdsok bdvitése, a strukturadlt parkolasi
megolddsok erdsitése és a szabalyozasi eszkdzok finomhangoldsa egyarant azt
a célt szolgalja, hogy az egyéni gépjarmuhasznalat ésszerU, fenntarthatd keretek
kdézott maradjon.

A javaslatcsomag alapvetése, hogy Budapest kdzlekedési kihivasai nem egyetlen
beavatkozassal kezelheték. Osszehangolt, hosszu tavu és szakmailag megalapozott
fejlesztésekre van szUkség, amelyek képesek valédi egyuttmuikodést teremteni
a kdzlekedési modok kozott, és kiegyensulyozott mobilitasi rendszert biztositani
a févaros szamara.

2.1 Egyéni kozlekedés

Javaslatok

Az egyéni kozlekedés — a gyaloglds, a kerékparozas és a mikromobilitasi eszkdzdk
hasznalata - Budapest mUkddésének egyik alappillére. A varos élhetésége, gazdasagi
versenyképessége és kdrnyezeti fenntarthatésaga szorosan dsszefugg azzal, hogy



a rovid és kozepes tavolsagu utazasok milyen aranyban zajlanak motorizalt vagy aktiv
maodon. A kovetkezé évek fejlesztési iranyai ezért nem csupan kozlekedésszakmai
kérdések, hanem varospolitikai jelentségl dontések is.

A gyalogos kdzlekedés fejlesztése Budapest szamara nem pusztan esztétikai
vagy turisztikai kérdés, hanem alapvetd varoshasznalati ugy. A belvarosi
sétaloutcak és forgalomcsillapitott zénak tapasztalatai azt mutatjak, hogy
a jol elbkészitett, komplexen kezelt beavatkozasok hosszU tavon gazdasagi
és tarsadalmi értelemben is megtérulnek. A jové egyik legfontosabb feladata
a gyalogosfeluletek halézatos szemléletd bdvitése: nem elszigetelt utcak, hanem
osszeflggd, biztonsagos gyalogos tengelyek kialakitasa szUkséges. A Duna-
part tovabbi szakaszainak gyalogosbarat fejlesztése, az alulhasznositott kozterek
Ujrafelosztasa, valamint a keruleti alkdzpontok gyalogos prioritasu atalakitasa
mind olyan irany, amely erdsiti a varosi élet minéségét.

A mai kdzlekedés- és varostervezés a kizardlagos hasznalatu sétaldutcak helyett
az ugynevezett shared space, vagyis ,kozos koztér” elvét részesiti elényben.
Ennek lényege, hogy faltdl falig egy szintbe helyezett burkolat épul (mint
egy sétaldutcaban), de a gépjarmlvek és adott esetben villamosok, buszok
is behajthatnak. Ezekre a kozterekre a - latszattal ellentétben - az alacsony
balesetszam jellemzd, épp azért, mert a bizonytalansag miatt mindegyik
szereplé oOvatosan, korultekintéen kozlekedik. Hazankban az elsé shared space
a belvarosi féutca (Budapest Szive) program volt 2009-ben. A kozlekedési hatdsag
Ovatossagbol keresztulhuzta a tervezdk szandékat, és a gépjarmu utat kardkkal
tlzdeltette végig a balesetektdl tartva.

Asétaléutcakkompromisszumosalternativajaaforgalomcsillapitottutca.Akodzteruletet
itt is faltél falig felyjitjak, a jardakat szélesitik, de a gépkocsiforgalom is megmarad.
Ez kompromisszumos megoldas, a VIII. keruleti Krudy utcaban a parkoldhelyek
tobb mint felét megszuntették, viszont a jarda mindkét oldalon szélesebb lett, és
a parkoldallasok kozé fasort is telepitettek.

A megmaradd-megszind parkoldhelyek aranya a legkényesebb kérdés, ezt
nyilvanvaldéan hosszas egyeztetésnek kell megeléznie. A kdzelmultban hasonlé
atépités tortént tobbek kozéott az V. keruleti Arany Janos utcaban, a VI. keruleti
Csengery utcaban is. Mondhatni, hogy ez a mdédszer a shared space egy formaja,
viszont itt a gyalogos és gépjarmuforgalom jobban elkulénul.

Budapest gyalogos kozlekedésének egyik legaktuadlisabb és legtobb vitat kivalté
kérdése a pesti alsé rakpart gyalogosbarat kialakitdsa. Az elmult években az
id. Antall Joézsef rakpart északi részét az Orszaghaz feldjitasanak kdszonhetden
kormanyzati forrasokbdl mar atépitették, a 2024-ben elkészult tervek szerint
a fejlesztés kdvetkezd fazisdaban a Parlament és a Lanchid kozott kettds fasort
alakitanak ki, és az autdforgalmat 30 km/h sebességre csillapitjak. A Jane Haining
rakparton a Lanchid és a Szabadsag hid kdzott a végleges tervek szerint csak
a kiszolgald forgalom — példaul hajéallomasok, varosizemeltetés, vendéglatdhelyek
kiszolgalasa - gépjarmuUlvei hajthatnak be. A Jane Haining rakpart tehat
a Févaros szandékai szerint teljesen mentes lesz az atmené autdéforgalomtdl, de errdl
végleges dontés a civil megallapodas altal szabalyozott médon szulethet majd.
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Véleményunk szerint egyet lehet azzal a célkitlzéssel érteni, hogy a Dunat mint folydt
kdzelebbhozzukavaroshozésennekérdekébena pestialsérakpartotgyalogosbaratta,
forgalomcsillapitott dvezetté alakitsuk at. A rakpart jelen kdrulmények kozott
torténd lezardsa azonban a févarosi kozuti forgalomban hatalmas dugodkat és kaoszt
okozna, hiszen a pesti oldal észak—déli dsszekottetésében oriasi szerepet tolt be ez
az Utvonal. Annak érdekében, hogy a forgalmat kivezessuk a pesti alsé rakpartrdl,
févarosi latvanytervek mellett a koézati forgalom alagutban/kéregaluljdroban torténd
elvezetésének lehetéségét is fel kell mérni.

Nemzetkozi kitekintés

Nemzetkdzi példakigazoljak, hogy a gyalogosbaratvarostervezésazelmult években
Uj lenduletet kapott. London mobilitasi stratégiaja, a Mayor's Transport Strategy
eqgyik alappillére a gyalogosok és kerékparosok prioritasa. Az a cél, hogy 2041-re
az 6sszes utazas 80 szazaléka gyalogosan, kerékparral vagy tomegkozlekedéssel
toérténjen. Ennek elérése érdekében a varos szamos programot és intézkedést
vezetett be, kozéppontba helyezve az ,Egészséges Utcak” (Healthy Streets
Approach) filozéfidjat. Ez a megkozelités arra 0sszpontosit, hogy az utcak ne csupan
kdzlekedési Utvonalak legyenek, hanem kellemes, biztonsagos és baratsagos
helyek, ahol az emberek szivesen idéznek, és interakcidba lépnek egymassal.
Ez magaban foglalja a szélesebb jardak, tobb zdldfelllet, utcabltorzat és kisebb
forgalom megteremtését.

Londonban nincsen egyetlen &sszefuggd, oriasi gyalogos zéna, ehelyett a varos
egy sokkal széttagoltabb, de kiterjedt halézatot hoz létre, ahol a sétaldutcak
és terek folyamatosan bdévulnek és kapcsolddnak egymashoz. Ez a haldézat magaban
foglalja a folydparti sétanyokat, mint a Thames Path, a torténelmi gyalogos
sikatorok (alleys) haldzatat, és olyan ikonikus terek, mint a Trafalgar Square,
a Parliament Square vagy a Piccadilly Circus koruli gyalogos 6vezetek kiterjesztését.

Barcelona gyalogosbarat stratégidjanak sarokkove a ,szuperblokk” (superilla)
modell, amely gydkeresen atalakitja a varos hires racsos szerkezetét. Egy
szuperblokk jellemzéen kilenc hagyomanyos varosi tomb (3x3-as racsban
elrendezve) egyesitésébdl jon létre. Ezen a nagyobb, d6sszefuggd teruleten
bellil az atmend forgalmat és a nem lakossagi parkolast a kulsd, keruleti
utakra terelik. A szuperblokkon beluli utcakat gyalogosbarat terekké alakitjak
at, szigoru sebesség korlatozasokkal (gyakran csak sétaldé sebességgel
engedélyezett a behajtds), és a gyalogosok, valamint kerékparosok
prioritasat hangsulyozva. Barcelondaban is jelen van ,iskolautca” program,
a ,Biztonsdgos Iskoldba Vezeté Utvonalak” tagabb kezdeményezésnek
a részeként. Ez magaban foglalja a forgalomcsillapitd intézkedéseket, kijeldlt
gyalogos atkeléhelyeket és Uj pihend- és jatszdhelyeket az iskolak kozelében.

E modellek kdzés tanulsdaga, hogy a gyalogos kozlekedés fejlesztése nem
onmagabanall,hanemakozteruletek Ujragondolasaval, zdldfelUletek ndvelésével és
a helyi gazdasdag tamogatasaval jar egyutt. Budapest szamara a kovetkezd
id6szakban az jelenthet el6relépést, ha a gyalogosbarat atalakitasok nem ad hoc
jelleggel, hanem atfogd varosi koncepcié mentén valésulnak meg, kulén figyelmet
forditva az akadalymentesitésre, a taktilis vezetésavok és Braille-feliratok egységes
rendszerére59,
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A mikromobilitas az elmdlt évtized egyik legdinamikusabban fejl6dé terllete.
A fogalom ald tartozd eszkozdk — elektromos rollerek, e-kerékparok, kozdsségi
kerékparok, segwayek — Uj mobilitasi réteget képeznek a gyaloglas és a kdzdsségi
kdzlekedés kozott. Budapest szamara a legfontosabb kérdés ma mar nem az, hogy
jelen legyenek-e ezek az eszkdzdk, hanem az, miként integralhatdk szabalyozott,
fenntarthatdé mdodon a varosi kdzlekedési rendszerbe. A MOL Bubi megujitott
rendszere az elmult években bizonyitotta, hogy a kozbringarendszer megfeleld
tarifapolitikaval és korszer( flottaval jelentds utazasszam-novekedést érhet el, amely
alkalmassa teheti a févarosi kdzlekedés egészén belldli mind erésebb kiegészitd
szerepre. A jov6 egyik kulcskérdése a rendszer tovabbi bévitése a kulsébb varosrészek
irdnyaba, valamint az intermodalis csomdpontokhoz vald szorosabb kapcsolasa.

Nemzetkdzi kitekintésben a kozbringarendszerek fejlédése tovabbra is intenziv.
Bécs Uj generacidés rendszere integralt jegyrendszerrel muUkodik, Koppenhaga
és Amszterdam pedig a kerékparos infrastrukturaval 6sszehangolt kdzbringa-
halézatot Uzemeltet.

Parizsban a Vélib' rendszer folyamatos fejlesztése és elektromos kerékparok
aranyanak novelése zajlik. A kézelmultban tébb varos — példaul Berlin és Madrid -
szigoritotta az elektromos rollerek kdzteruleti tarolasara és sebességére vonatkozd
szabalyokat, Kkijelolt parkolézénakat és digitalis kontrollmechanizmmusokat
vezetve be. Budapest szamara a MOBI pontok halézatanak tovabbi fejlesztése
jelenthet elérelépést: a kijelolt mikromobilitasi parkoldk csdkkentik a kdzteruleti
konfliktusokat és atlathatébb rendszert teremtenek. A szabalyozasi kornyezet
pontositasa — kulonodsen a sebességkorlatozas, a jardahasznalat és a biztositasi
kérdések terén — elengedhetetlen a kozlekedésbiztonsag erdsitéséhez.

A kerékparos kozlekedés teruletén Budapest az elmudlt masfél évtizedben
szamottevé fejlédésen ment keresztul. Az infrastruktura bdvitése, Uj kerékparsavok
és -utak l|étesitése, valamint a forgalomcsillapitott dvezetek kijelolése novelte
a kerékparozas aranyat.

Nemzetkdzi példak azt mutatjak, hogy a kerékparos kdzlekedés fejlesztése akkor
eredményes, ha haldézati szemléletben torténik. A koppenhdagai fejlesztések
az eldvarosi térségeket kotik dssze a varoskdzponttal, mig London az elmult
években tovabb bdvitette védett kerékparos folyosdit. Brusszel és Parizs
Budapesthez hasonléan a pandémia alatt kialakitott ideiglenes savok jelentés
részét véglegesitette.

Minden kozlekedésmérndk, vagy kodzlekedéssel foglalkozd szakember egyetért
abban, hogy a kerékparos kozlekedés szamaranyat a kozlekedési moédok kdzotti
jobb eloszlas, az élhetd kdrnyezet kialakitasa érdekében ndvelni szukséges
a nagyvarosokban. Amiben ugyanakkor a legnagyobb vita van a hazai
szakemberek és politikai doéntéshozdk kozdtt, hogy ezt a  kivanatos
novekedést milyen eszkozdkkel érjuk el.

A kerékparos kozlekedés fejlesztése tehat minden nagyvarosban fontos Ugy,
és bizonyos mértékig szukséges akar a kozuti kdzlekedés rovasara is végrehajtani
a biciklis fejlesztéseket. A hangsuly azonban a bizonyos mértékig kifejezésen
van, és sajnos ezt a mértéket Budapesten mar rég tullépték a févarosi
kozlekedéspolitika aktorai.
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Az elmult néhany évben Budapesten a nagykorati és UllGi Uti kerékparsavok
felfestésével, valamint a jol mUkodé Bartdk Béla dti kialakitas megbolygatasaval
kerult atlépésre az egyensulyi mérték hatara. Amikor is olyan teruleteken rdgtak
fel a forgalomtechnikai kialakitasokat — és ehhez még érdemes hozzavenni
az egyéb kozuti korlatozasokat, mint a Lanchid lezardsa vagy az Andrassy Uti
buszsav kialakitasa — amelyeket mar képtelen kezelni a févarosi kozuthaldzat.

Az Uj kerékparos létesitmények |étrehozasanadl két alapvetd kérdést kell
meérlegelni: mekkora az adott févarosi féutvonal kozuti forgalmi terhelése és
tomegkdzlekedésben betoltott szerepe, és ehhez képest mekkora a kerékparos
forgalom ardnya.

Jelenleg a kerékparos kozlekedésben az infrastruktura-fejlesztések zaszlds hajoi —
mint a nagykdruti bringasztrada vagy az UllGi Ut — esetében a kerékparos forgalmi
adatok igen lesujtdé képet nyujtanak. Természetesen az sem lenne j6 stratégia,
ha a jelenlegi forgalmi adatokbdl kiindulva feleslegesnek mindsitenénk a tovabbi
kerékparos fejlesztéseket a févarosban, ugyanis ahhoz, hogy érdemben névekedjen
a kozlekedési modal splitben a kerékparral kdzlekeddk aranya, megfeleld,
biztonsagos kerékparos infrastrukturat kell kialakitani Budapesten.

Budapest alacsony kerékparos forgalma nem a kerékparozas, mint mozgas- és
kdzelekedésforma elutasitasabdl, hanem a biztonsagos kerékparozas feltételeinek
hianyabdlfakad. Fontos megemliteni, hogy a budai, hegyvidékioldal,amelyjelentds
lakossaggal rendelkezik, gyakorlatilag hasznalhatatlan kerékparos szempontbdl.
A kerékparozas Mekkajanak tartott Amszterdamban koézel 1000 km kerékparut
van, amelynek a 40 szazaléka fizikailag is el van kuldnitve a gépjarmuforgalomtdl.
Bécsben a valamivel tobb mint 1700 km hosszd kerékparuthalézatbdl 360 km
teljesen elkulonitett a kozuti autds forgalomtdl. Ezzel szemben Budapesten
jelenleg tébb mint 750 kilométernyi kijeldlt bicikliut taldlhatdé (ebben
a szamban nemcsak a féhalézati elemek, hanem a keruletekben Kkijeldlt
kerékparutak vagy kerékparos nyommal ellatott Iétesitmények is szamba
lettek véve), viszont ebbdl csak 99 km &nallo, elszeparalt kerékpardt van, és
a biztonsagosnak mondhatd gyalog-kerékpar Ut hossza is csak 108 km, a tobbi
csupan burkolati jellel van elvalasztva az autés forgalomtol60,

A fentiekben bemutatott hazai és nemzetkdzi példak és az elmult évek szakmailag
vitathaté félmegoldasai ravilagitottak arra, hogy integralt kozlekedésfejlesztési
stratégiara van szukség a kerékparos kozlekedés fejlesztése érdekében, mely
el6segitené a kerékparos kozlekedés valédi térnyerését Budapesten:

« Az autdsok és biciklisek egymas ellen hangolasa érzelmi alapra helyezi a vitat.
Ehelyett higgadt és adatalapu megkdzelitésl, kompromisszumos
megoldasok keresése a szUkséges, ami csak abban az esetben valdésulhat meg,
ha mind az autésok mind a kerékparosok képviseltetve érzik érdekeiket
a varosvezetés altal.

« Haldzati tervezésre, alapos forgalmi modellezésre és valdédi, szakmai
véleményeket megjelenitd tarsadalmi egyeztetésre van szUkség.

« Afd&varosi kerékpar-féhaldzatot érintd kerékparut |étesitésekor tdrekedni kell
arra, hogy forgalmi elemzések utan - lehetéség szerint a kdzuti autéforgalmi
kapacitast nem hatraltatd — elkulonitett kerékparos infrastruktdra
keruljon kialakitasra.
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2.2 Kozosségi kozlekedés

Javaslatok

Budapest kdzdsségi kozlekedési rendszere a varos mikodésének egyik legfontosabb
alappillére, ugyanakkor az elmult évek pénzlgyi, szervezeti és infrastrukturalis
kihivasai egyértelmuivé tették: atfogd, egymasra épuld fejlesztések nélkul nem
tarthaté fenn hosszd tavon sem a szolgaltatasi szinvonal, sem a versenyképesség.
A stratégiai cél egy olyan (egyutt)muikodé kozlekedési rendszer kialakitasa, amelyben
a villamos-, az autébusz-, a metré- és a HEV-halézat integrdlt médon, egymast
erdsitve szolgalja ki a févaros és az agglomeracio igényeit.

Villamoskozlekedés

A villamoskozlekedés fejlesztése kulcskérdés. A jelenleg futd és el6készités alatt allod
projektek kozul kiemelkedik a 42-es villamos meghosszabbitasa a Gloriett-telepig.
A fejlesztés mintegy 3 kilométerrel ndvelné a vonal hosszat, a megalldk szama
pedig gyakorlatilag megduplazédna. A villamosok csucsidében 4-5 percenként
kovetnék egymast, ami a XVIIl. és XIX. keruUlet egyik legnagyobb lakdteruletén
valddi alternativat jelentene az autdval szemben. A projekt nem csupan
kozlekedési, hanem varosfejlesztési beavatkozas is: a kdzteruletek megujulasa,
a gyalogos és kerékparos kapcsolatok javitasa a teljes térség élhetdségét novelné.
Ugyanakkor a lajosmizsei vasutvonal keresztezése muszaki és finanszirozasi
kihivas, amely kormanyzati egyuttmuUkddést igényel. A stratégiai javaslat
ezért nem pusztan a hosszabbitas tamogatasa, hanem a vasuti és villamos-
infrastruktdra 6sszehangolt fejlesztése.

Szintén meghatarozé elképzelés a 3-as villamos északi meghosszabbitasa, amely
a Mexikdi ut zsakvégallomasabdl kivezetve Rakosrendezd térségén at teremtene
kapcsolatot Angyalfélddel. A tervezett Uj fellljard és a 14-es villamos vonalahoz valé
csatlakozasrévén Uj, észak-pestifonddd tengely jonne létre,amely Zuglé és Angyalfold
kdzott kdzvetlen kotottpalyas kapcsolatot biztositana. A Balazs Mér Terv a 3-as déli
szakaszanak meghosszabbitasat is tartalmazza, ami a Gubacsi hid térségének
jobb feltarasat szolgadlna. A villamoshalézat ilyen iranyud bdvitése egyértelmuien
a nagy kapacitasu, kornyezetbarat kozlekedés megerdsitését jelenti.

Nemzetkozi kitekintés

Nemzetkdzi példak igazoljak, hogy a villamos reneszanszat éli. Parizsban a villamos
ma ismét meghatdrozé eleme a fenntarthatd, integralt rendszernek. A T3-as
koérgyUrlszerl vonalak a varos peremeét kapcsoljak dssze, sirU, 6 perces kovetéssel,
mikdzben az alacsonypadlds, akadalymentes jarmulvek teljes korl hozzaférést
biztositanak. Bécs az elmult években nemcsak jarmuiparkjat modernizalta, hanem
Uj szakaszokat is épitett, mikdzben a villamoshalézatot szervesen illesztette
a metrd- és S-Bahn-rendszerhez. A bécsi modell egyik tanulsaga, hogy a villamos
nem ,masodlagos” eszkdz, hanem a varosi tengelyek gerince, kulonoésen ott, ahol
a metréépités gazdasagilag nem indokolt.
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Praga szintén folyamatosan bdviti villamoshaldzatat: Uj lakéterlletek varosi
keringésbe valé bekapcsolasara hasznalja a villamost, nem pedig autébuszos
ideiglenes megoldasokkal operal. A cseh févarosban az elmult években tébb Uj
vonalszakasz épult, és tovabbi fejlesztések vannak el&készités alatt, ezzel is
csokkentve az autéforgalmi terhelést a belvarosban.

Berlin a varos keleti részén kifejezetten a villamosra alapozza a felszini haldzatot,
sét, a nyugati varosrészekbe vald visszavezetés is napirenden van. A német példa
azt mutatja, hogy a villamos alkalmas nagy forgalmu, széles sugarutak kivaltasara,
kuldn palyan, jelzélampas elényben részesitéssel.

Ezek a példak azt Uzenik Budapest szamara, hogy a villamoshaldzat fejlesztése
nem nosztalgikus varosképi elem, hanem tudatos kapacitas- és klimapolitikai
dontés. A koériranyd, harantold és Uj varosrészeket bekapcsold vonalak épitése,
a teljes alacsonypadlds jarmuUpark és a gyors, 4—6 perces csucsidei kovetés olyan
eurdpai standardél, amelyhez a févarosnak is igazodnia kell.

Autobusz-kozlekedés

Az autdbusz-kozlekedés esetében a fejlesztések két f6 iranyba mutatnak:
a hatékonysag nodvelésére és a kornyezeti terhelés csokkentésére.
A budapesti vegyes modell, amelyben a BKV mellett kulsd szolgaltatok is részt
vesznek az Uzemeltetésben, alapvetéen sikeresnek tekinthetd. Ugyanakkor
az elszamolt teljesitmények alapjan jelentds koltségkulonbség mutatkozik:
mig a kulsé szolgdltatdk 14,165 Ft/féréhely-km dijon szolgdltatnak, addig a BKV
buszlzletdagdnak dija 16,15 Ft/féréhely-km, ami mintegy 14 szézalékos eltérést
jelent. A hatékonysagjavitas évente akar 6-7 milliard forintos megtakaritast is
eredményezhetne. A stratégiai javaslat ezért a buszUzem szervezeti és telephelyi
racionalizalasat, illetve az atlathatdbb teljesitményelszamolast tartja indokoltnak.

Nemzetkozi kitekintés

Nemzetkdzi szinten az autdbusz-haldézatok fejlesztése egyértelmlen az
elektromositas, a nagy kapacitasu gyorsbuszrendszerek (BRT) és az erds
intermodalitds iranyaba mozdult el. London példaul az egyik legnagyobb
elektromos buszflottat Uzemelteti Eurépaban, mikdzben a buszsavok kdvetkezetes
védelmével és intelligens forgalomiranyitassal biztositja a menetrendszerlséget.
A brit févaros tapasztalata azt mutatja, hogy a busz akkor versenyképes, ha sajat,
fizikailag is védett infrastrukturaval rendelkezik.

Parizs és Madrid tdbb nagy kapacitasu, dedikalt buszfolyosdt alakitott ki,
amelyek a metrdval 6sszemérhetd atbocsatdoképességet biztositanak a felszinen,
alacsonyabb beruhazasi kéltség mellett. A BRT-rendszerek — példaul Nantes-ban
vagy Barcelondban - elényben részesitett jelz6lampas rendszerekkel, peronszintd
beszallassal és korszerU jarmuUvekkel muidkddnek, ami jelentésen csokkenti az
utazasi idét.

105 61 A budapesti villamoskdzlekedés. Alapdokumentum, BP Mdhely, 2025.



A skandinav varosok — igy Oslo vagy Stockholm - a teljes flottat fokozatosan
elektromos vagy alternativ hajtasu jarmuUvekre cserélik, és szigoru kibocsatasi
célokat kétnek a kozszolgaltatasi szerzédésekhez. A szolgaltatdi verseny ott is
a hatékonysag és a mindség javitasanak eszkoze.

Budapest szamara ezek a modellek tobb tanulsdaggal szolgdlnak: a metrébusz
(BRT) modell nem a budapesti kdzuti szerkezetre méretezett és nem javasolt
a megvaldsitasa, de a dedikalt buszsavok kdvetkezetes érvényesitése, az
elektromos jarmuvek aranyanak gyorsitott nodvelése, valamint a teljesitményalapu,
atlathatd szolgaltatéi  szerzédések mind  olyan  eszkozok, amelyekkel
a buszkozlekedés megbizhatdsaga és gazdasagossaga érdemben javithatd62,

Metré és HEV

A metré- és HEV-halézat fejlesztése hosszU tavuy, stratégiai beruhazasokat
igényel. Az M3-as meghosszabbitdsa és a kapcsoldédd jarmuUbeszerzések mar
a 2021-2027-es unids ciklus fejlesztései kdzé voltak elbiranyozva, ugyanakkor
a Kaposztasmegyer felé tervezett hosszabbitas konkrét kivitelezése forrashiany
miatt tovabbra is varat magara. A projekt 2,4 km Uj palyat, energiaellatasi
korszerUsitést és jelentds jarmufejlesztést tartalmaz.

HasonldahelyzetazM4-esnyugatiiranyd, mintegy2,12km-esmeghosszabbitasaval,
amely 85 milliard forintos beruhazassal, 36 hdnapos kivitelezéssel szamol.
A tervezett 3-5 ezer fér6helyes P+R kapacitas a dél-budai térség autéforgalmanak
csillapitdsaban kulcsszerepet jatszhatna. Az M4 metré Rakospalota iranyaba
torténé meghosszabbitdasaval mar a vonal kivitelezésekor is terveztek, de aztan
a projekt végére elfogyott a finanszirozasi hattér, igy a Ddzsa Gydrgy ut, Hungaria
korudt, Rona utca és Bosnyak tér megallok megépitésére nem kerult sor, mikozben
ezen projekt megvaldsitasa nélkul nem képzelhetd el a Kossuth Lajos utca -
Rakodczi ut forgalomcsillapitasa.

Kiemelt jelentéségl az M2 és a H8-H9 HEV 6sszekodtése, amely Cinkotaig
metrouzemet vezetne be, a mintegy 27 km-es szakasz teljes rekonstrukcidjaval.
Ez valddi elévarosi gyorsvasuti rendszert teremtene, versenyképes menetidével az
autdval szemben. A hosszabb tavu koncepcio, az Ugynevezett 5-0s metrd, az északi
és déli HEV-vonalak belvarosi 6sszekotését célozza, amely kozel egymillié ember
kozlekedését javithatna. Bar a teljes alagut megvaldsitasa hosszu tavu projekt,
a stratégiai el6készités és az Utemezett megvaldsitas elengedhetetlen.

Nemzetkozi kitekintés

Nemzetkdzi 6sszehasonlitasban Bukarest repulétéri metrévonala, a 14,2 km-
es M6-os bdvités 2027-es atadasi céldatummal jol példazza, hogy a repuldtéri
kapcsolat nem csupan kozlekedési, hanem gazdasagstratégiai beruhazas.
Praga 65,5 km-es, haromvonalas metrérendszere pedig azt mutatja, hogy a régids
versenytarsak folyamatosan bdvitik haldzatukat. Budapest szamara a Liszt Ferenc

62 A budapesti buszkozlekedés. Alapdokumentum, BP Mlhely, 2025.
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Nemzetkdzi Repulétér kdtottpalyas bekapcsoldsa hasonld stratégiai jelentdségu
lenne, szerencsére itt mar a tervezési folyamat is elkezd6dott és kormanydontés
szUletett a kivitelezési forrasok rendelkezésre allasardl is.

A kozdsségi kdzlekedési javaslatok Iényege tehat az integralt, Utemezett fejlesztés:
a villamoshalézat célzott bdvitése, a buszizem hatékonysdganak javitasa és
z6lditése, valamint a metro- és HEV-rendszer hosszU tavy, agglomeraciot is
lefedd fejlesztése. Csak igy alakithatdé ki olyan (egyutt)muikddd kozlekedési
rendszer, amely nem csupan reagal a varos problémaira, hanem aktivan formalja
Budapest fenntarthatd, versenyképes jovéjétés.

2.3 Autos kozlekedés

Javaslatok

Budapest  kdzuti  kozlekedésének  jovdje nem  értelmezhetd  pusztan
forgalomtechnikai kérdésként: a varosszerkezet, a gazdasagi mukodés, az
agglomeracidés kapcsolatok és a kornyezeti fenntarthatésag egyarant alakitjak.
A kovetkezé évek fejlesztési irdnyainak ezért nem elszigetelt beruhazasokban, hanem
0sszehangolt, stratégiai rendszerben kell testet olteniuk.

Ahogy a kerékparos kozlekedést targyalva is irtuk, a févaros az elmult években
tobb kerékparsav/ut kialakitdsanal atlépte a kerékparos-autds kozlekedés
kompromisszumos, egyensulyi hatarat, ezzel egyértelmlvé téve, hogy
a kerékparosok érdekeit képviseli az autdkosokéval szemben. Ez a hozzaallas
egyrészt feszultséget szult a két csoport kdzott, masrészt azért is problémas, mert
a varosvezetés még ha az ugynevezett “haladd és zold” ideoldgia jegyében
rohamos |éptekben szeretné is a kerékparut-halézatot bdviteni, ideoldgiai
alapon nem mondhat le a févarosi polgarok egy csoportjanak — jelen esetben az
autdsoknak — a képviseletérdl. Az autds forgalom csillapitasat, a kerékparhasznalat
és a kozdsségi kozlekedés 0Osztonzését nem szabad forgalmi torldédasok
allanddsitasan keresztul elérni.

Alldspontunk szerint a varos az elmult 10 évben megtette azokat
a forgalomcsillapité intézkedéseket, amelyekkel érzékelhetéen Iehetett
csoOkkenteni a belvdrosi autds forgalmat, és ezzel pahuzamosan ndvelni
a kerékparos kozlekedés aranyat, kialakitva a gyalogosbarat, élheté belvarosi
kdérnyezetet. llyen volt példaul a Budapest Szive projekt, a budai fonddd villamos
fejlesztése, a 4-es 6-0s villamos jelzélampa programjanak athangolasa, a Bartdk
Béla ut savkiosztasanak és kerékparos kdzlekedésének 2016-0s kialakitasa.

Ezek a beavatkozasok a kozuti kozlekedéstdl vettek el kapacitast, de még azon
a hataron mozogtak, hogy a rendszer elbirta a kapacitaskorlatozast, mert kdzben
kdzosségi kozlekedési kapacitasfejlesztés vagy ésszerU urbanisztikai intézkedések
torténtek. Az utdbbi évek egyoldall intézkedései azonban nem fenntarthatok.
Annak érdekében, hogy a févaros kozlekedésén érdemben javitani lehessen,
szilkséges a tdmegkdzlekedési haldzati kdtottpalyan (Metrd, HEV, villamos) és

107 63 Metrokozlekedés Budapesten. Alapdokumentum, BP Mdhely, 2025.



a kdzdthaldzaton azokat a fejlesztéseket véghezvinni, amelyeket az elmult 40-
50 évben elmulasztott a févaros mindenkori vezetése. A teljesség igénye nélkul
a kdvetkezd kozuti fejlesztéseket javasoljuk elényben részesiteni egy egyensulyra
épuld, a belvarost valdban tehermentesitd, fenntarthatd koézlekedési rendszerU
Budapest érdekében:

« MO autdpalya északi szektoranak befejezése (a 10-es Ut és az Ml-es
autopalya kozott);

« Galvani-hid kivitelezésének haladéktalan megkezdése;
« Orvasuti korat kiépitésének elékészitése (az Aquincumi és Albertfalvai hidakkal);
o Kulsé keleti korut kiépitésének elbkészitése;

+ Eszak-Buda kézlekedésének fejlesztési lehetéségei (kotottpalyas és kozuti
fejlesztések szambavétele);

« Szegedi Uti feltljard (villamos vagany kiépitésével) megépitésének elékészitése,
Vagany utca atalakitasa és fejlesztése (megjegyzés: 2021. év végén a BFK
megbizasabdl elindult a fellljaré tervezési munkainak elékészitése);

« Kuldn szintl csomopontok [étjogosultsaganak a kérdése: a Hungaria kordt
esetében a féirany egyes csomopontjai lehetnének kulon szintben vezetve.
Avasuti és HEV-elvagd hatasok megsziintetése kulon szintl keresztezédésekkel
(megjegyzés: a HEV vonalak esetén a tervezési munkarészek kitérnek ezen
helyszinek vizsgalatara).

A fent felsorolt Uj budapesti Duna-hid-fejlesztéseken tudlmenden legalabb
ennyire fontos a meglévd févarosi hid- és mutargyallomany megfeleld mindségu
fenntartasa és programozott feldjitdsa. A budapesti Duna-hidak muszaki allapota
ugyan eltérd, de tobb atkelénél a kdzeli j6v6 feladata a szerkezeti megerdsités,
a palyalemezek és dilatacidk cseréje, valamint a korrézidvédelem korszerUsitése.
A fejlesztések célja nem pusztan az élettartam meghosszabbitdsa, hanem
a forgalombiztonsag novelése és a fenntarthatébb Uzemeltetés.

Nemzetkozi kitekintés

Nemzetkdzi példak azt mutatjak, hogy szamos eurdpai nagyvarosban zajlanak
hasonld Iéptékd hidrekonstrukciok: tdbb nyugat-eurdépai févaros komplex feldjitasi
program keretében Ujitja meg a XX. szazad kozepén épult kozuti atkeldit, mikozben
egyes varosok Uj, tobbfunkcids — kdzuti, kerékparos és kdzosségi kozlekedési —
hidakat terveznek a varosi kapcsolatok javitasa érdekében.

Bécs tdbb Duna-hidjan végez atfogd szerkezeti megerdsitést és palyalemezcserét,
mikozben az Uj Duna-atkelék tervezésénél mar eleve integralt, kerékparos és
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kdzdsségi kozlekedési kapcsolatokat biztositd kialakitasban gondolkodik. Berlin
a Spree feletti kozuti hidak rekonstrukcidjat inditotta el, ideiglenes forgalmi
megoldasokkal biztositva a folyamatos atkelést, mig Praga Uj Moldva-hid
el6készitésével és tdbb meglévd atkelé6 megerdsitésével reagal a novekvd forgalmi
igényekre64,65,

Parkolasi rendszer

A parkolasi rendszer atalakitasa a kozuti kdzlekedés egyik legérzékenyebb terulete.
A dijkoteles utcai parkolds jelenlegi strukturaja tobb varosrészben feszlltségeket
general, mikdzben a felszini parkoldhelyek jelentés kozteruleti kapacitast
kdtnek le. A stratégiai irany egyértelmul: a hosszU tavu parkolas fokozatos
atterelése strukturdlt parkolasi megoldasokba, kulondsen mélygarazsokba és
parkoléhazakba, valamint a P+R rendszer jelentds bdvitéseaz agglomeracios
csomopontoknal.

Utébbiak fejlesztése kiemelt jelentéségl a févaros és az eldvarosi térség
kapcsolataban. A tervezett beruhdzasok célja, hogy a varoshataron és
a kotottpalyas végallomasoknal olyan kapacitas jojjon létre, amely valdodi
alternativat kinal az egyéni gépjarmuihasznalat belvarosi folytatasaval szemben.

A tapasztalatok szerint a parkoldkapacitdas &nmagaban nem elegendd:
elengedhetetlen a kdzosségi kozlekedési kapcsolatok megbizhatésaga és
a kedvezményes kombinalt jegyrendszer. Budapest szamara ezérta fejlesztéseknek
osszehangoltan kell megvalésulniuk a vasuti és metrokapacitasok erdsitésével.

A mélygarazs- és parkoldhaz-épitési programok elsésorban a belsé keruletekben
jelenthetnek megoldast. A cél nem a tovabbi gépjarmuforgalom 6sztonzése, hanem
az Ujonnan létesitett parkoldkapacitasoknak készonhetden a felszini parkoldhelyek
szamanak csokkentése, ezzel parhuzamosan a kozterUletek felszabaditasa
zoldfellletek, gyalogos és kerékparos infrastruktdra szamara.

A dijkdteles utcai  parkolas szabalyozasanak tovabbfejlesztése szintén
elengedhetetlen. A dinamikus, keresletalapu arazas - amely tobb eurdpai
nagyvarosban mar bevezetésre kerult — lehetévé teszi, hogy a parkolasi dijak
igazodjanak a valds kihasznaltsaghoz.

Ez a megoldas csdkkenti a parkoldhely-keresésbdl fakadd forgalmat, és 6sztonzi
a rovid idejU, célzott megallasokat. A budapesti rendszer korszerUsitése soran
indokolt lehet a zénahatarok felUlvizsgalata, az egységes digitalis fizetési rendszer
kiterjesztése, valamint az ellendrzési mechanizmusok megerdsitése.

A kozuti kozlekedés fejlesztésének fontos eleme a fenntarthatébb jarmuihasznalat
oOsztonzése. Az elektromos téltéinfrastruktura bdvitése, a kdzteruleti tdéltépontok
telepitése, és az intelligens haldzati integracié hozzajarulhat ahhoz, hogy
a févarosban csdkkenjen a karosanyag-kibocsatas.

64 Kozuti kozlekedés Budapesten. Alapdokumentum, BP MUhely, 2025.
109 65 Budapest hidjai. Alapdokumentum, BP MUhely, 2025.



A kdzuti infrastruktura fejlesztése nem valaszthatd el a kozlekedésbiztonsagi
szempontoktdl sem. A csomodpontok atépitése, a balesetveszélyes szakaszok
forgalomtechnikai korszerUsitése és az intelligens sebességszabalyozasi
rendszerek alkalmazasa hozzajarulhat a baleseti mutatdk javitasahoz.

Osszességében az autds kdzlekedési javaslatok nem a forgalom korlatlan névelését,
hanem az elmult évtizedekben elmaradt kozuti beruhazasok megvaldsitasat,
a kozuti forgalom ésszerU, fenntarthatd keretek kdzé terelését szolgaljak. A cél egy
olyan kdzuti rendszer kialakitasa, amely képes kezelni az agglomeraciobdl érkezd
forgalmat, biztositja a gazdasagi mUkodés feltételeit, ugyanakkor mérsékli a belsd
varosrészek terhelését. Budapest jovdje szempontjabdl az autds kdzlekedés nem
oncél, hanem a varosi mobilitas kiegyensulyozott rendszerének egyik — felelésen
szabalyozott — eleme.

Nemzetkozi kitekintés

A nemzetkozi példak azt mutatjak, hogy a vildag szamos nagyvarosa napi szinten
kUzd a parkolasi problémakkal. A felel8s varosvezetés ismérve az eléregondolkodas,
az alapos tervezés. Szamos eurdpai varosban az elmult évek soran tébb ezer
fér6helyes P+R rendszereket adtak at, integralt tarifarendszerrel és digitalis foglalasi
lehet&séggel.

Madrid az el6varosi vasuti csomodpontoknal bdvitette P+R kapacitasait,
osszehangolva azokat a kotottpalyds menetrenddel és kedvezményes kombinalt
jegyekkel, mig Varsé Uj, tobb ezer féréhelyes P+R parkoldkat adott at a metré- és
elévarosi vasutvonalak mentén. Bécs szintén jelentds kapacitasbdvitést hajtott végre
a varoshatar kozelében, digitalis féréhely-informacids rendszerrel kiegészitve.

Azonban nem csak a korszerl, modern P+R rendszerek kinalnak megoldast.
Amszterdam és Koppenhaga a dijkdteles utcai parkolds szabalyozasat fejlesztette
tovabb, olyan kereslet alapu parkolasi tarifarendszert alkalmaznak, amely
a napszaktdél és kihasznaltsagtdl fuggdéen modositja a dijakat, csokkentve
a parkoléhely-keresési forgalmat. Népszerlek a mélygarazs és parkoldhaz épitések
is. Parizs belsé keruleteiben tobb felszin alatti parkold |étesitése kapcsolddott
kdzterulet-meguijitasi programokhoz, mig Hamburg automatizalt parkoléhazakkal
csokkenti a felszini parkoldhelyek szamat a sUrd beépitési varosrészekben€6,67,68,69,

66 A kozterUleti parkolds. Alapdokumentum, BP MUhely, 2025

67 A P+R parkolas. Alapdokumentum, BP MUhely, 2025..

68 Parkolohdazak és mélygarazsok Budapesten. Alapdokumentum, BP MUhely, 2025.

69 Parkolas Budapesten. Alapdokumentum, BP MUhely, 2025. 110



I STRATEGIAI JAVASLATOK
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3. A FOVAROS ARANYTARTALEKA

A Duna, a zdldfeluletek, illetve a rozsdadvezetek Budapest aranytartalékai:
ha ezekkel az adottsagokkal jol safarkodunk, azaz karbantartjuk, hasznositjuk és
fejlesztjuk, a budapestiek életmindsége jelentésen javithatd. A megfeleléen
fenntartott parkok, kozkertek és varosi erdék, a megkodzelithetd Duna-part
kivalé helyszine lehet a szabadidds tevékenységeknek, kiegyenliti a varosklima
szélséségeit (csdkkentheti a hdészigetjelenséget), javitja a varos atszell6zését.
A hatalmas folyé raadasul egyedulalld tajépitészeti-varosépitészeti adottsag,
melynek kihasznalasa évtizedes téma — sok szakaszon a mar elkészult tervek
kivitelezése van csupan hatra. A rozsdadvezetek helyén potencialisan kialakithaté
Uj parkok hozzdajarulhatnak a belvarost ovezé zdldgyUlrl bezaruldasahoz, egyben
csokkentik a meglévé parkok terhelését.

A szakteruletet tekintve elmondhatd, hogy a javaslataink nem jelentenek
Ujdonsagot, sét — féként a 2019 elétti févarosvezetés altal —, részletesen kidolgozott
tervek allnak rendelkezésre mind a Duna-partok megujitasara, mind a teljes
zoldfelUleti rendszer fejlesztésére. ElkészUlt a Rakos-patak, a Szilas-patak rehabilitacids
mesterterve, a zoldfellleti rendszerre vonatkozd Radd Dezséd Terv70, a Rakosrendezbre
mint a legjelentésebb févarosi rozsdadvezetre vonatkozd koncepcidtery, “csupan”
a megvaldsitas nem indult még el egyik jelentdésebb program esetében sem.

3.1 Duna-part

Javaslatok

A Duna és a budapestiek kdzvetlen kapcsolatdnak megteremtése a varosfejlesztési
dokumentumok évtizedes Ugye, egyuttal évtizedes addssaga. A sok palyazat,
a tervek, és az utdbbi évek ideoldgiailag vezérelt értelmetlen rakpartlezarasai
utan valéban itt az ideje a Duna és Budapest oOsszekotésének. 2019 elétt az
akkori févarosi vezetés tervpalydzat alapjan mar kiviteli szintl terveket készitett
a pesti rakpart atépitésére, ahol sikerult a kulonbdzéd kozlekedési agak dsszhangjat
megteremteni, vagyis a 2x1 forgalmi sav meghagyasa mellett megfeleléen széles
és rendezett terlletsdv jott volna létre a gyalogosok szamara. A munka soran
rdadasul figyelembe vették a rakpartra vonatkozé miemléki szempontokat is, igy
a tervezet megfelelé lenne, ha az elmult években lezajlott volna a kivitelezés. Hasonld
szempontok szerint zajlott a szemkozti budai part tervezése is, de a megvaldsitas itt
is hidnyzik.

A kulsé Duna-szakaszok a lehetéségek szerint tobbé-kevésbé természetkdzeli
allapotba hozasa, illetve a mar meglévd természetkdzeli allapot feldjitasa,
rehabilitdlasa szUkséges, az arvizvédelmiszempontok figyelembevételével (ROmai-
part, Ujpesti, dél-budai partszakaszok). A Soroksari-Duna vizszintje szabalyozott,
nincsszUkségarvizivédekezésre— itta partmentitelepulésrészek,illetve telepllések
lakdi kozvetlenul érintkezhetnek a folydval, viszont ennek kereteit szlUkséges
megteremteni.

70 Rado Dezsé Terv — projektcélok elemzése. Hattérdokumentum, BP MUhely, 2025.



A Duna-ag ugyanakkor erésen feliszapolédott, raadasul potencialisan szennyezett
a korabbi kozeli ipari tevékenység miatt, ezért az ag komplex rehabilitacidja
elkerulhetetlen.

A nagy budapesti Duna-szigetek (Margit-sziget, Obudai-sziget) jelenleginél
fokozottabb arvizvédelmi kiépitése nem javasolt, a lehetéségek szerint itt
is szUkséges a természetkozeli partszakaszok l|étrehozasa, az Obudai-sziget
esetében a teljes park feldjitdsaval, és a sziget hasznalatanak (erésen zavard hatasu,
koérnyezetkarositassal jard fesztival) Ujragondolasaval.

A Duna mellett a két legjelentésebb pesti oldali patak, a Rakos-patak és a Szilas-
patak, illetve az ahhoz kapcsoldédd zoldfelUletek fejlesztése is javasolt. Mindkettére
készult mesterterv, melyek alapjan néhol mar térténtek szigetszerl beavatkozasok,
azonban az dtgondolt, nagyszabasd munka még nem kezdddott meg.

Nemzetkozi kitekintés

A folydk és a varosok kapcsolatanak javitdsa a kortars varosfejlesztés egyik
legizgalmasabb példaja. Nemzetkdzi dsszehasonlitdsban olyan varosokat kell
megvizsgalni, melyek a Dunahoz hasonlé méretl és hatalmas vizingadozasu
folydk mellett talalhatok.

Dusseldorf, a Dunaval 6sszehasonlithatd méretd Rajna-parti nagyvaros a vizpart
és a varos o0sszekdotésének, illetve a gépjarmu-kozlekedési igények figyelembe
vételének legrelevansabb példajat nydjtja. A Rajna-parton a XX. szazad masodik
felében a varos fontos gyorsforgalmi Utja épult ki, mely teljesen elvagta a belvarost
a folyotdl. Nagyszabdasu atépités soran 1995-re alagut épult a part alatt, ami folott
rendkivul népszerd, tajépitészeti megoldasait tekintve maig példamutatd sétanyt
hoztak |étre.

Lyon két nagyméretl folyd, a Rhone és a Sabne osszefolydsanal fekszik, igy
a varos és a folyd kapcsolatanak joé példait nydjtja, amely léptékénél fogva
Budapest szamara is relevans. A két folyd belvarosi szakasza Budapesthez hasonlé
maodon erésen kiépitett, nagy vizszintingadozassal, és igy arvizveszéllyel is szamolni
kellett. A varos topografidja is hasonlit Budapesthez, a folyéval parhuzamos
dombsor miatt az egyik legjelentésebb gépkocsi-tengely isa Rhéne partjan fut.
A folyépartokat mindezen szempontok figyelembevételével sikerult példaszerlen
atépiteni 2007-re. A belvarosi szakaszon az arvizi védekezés figyelembevételével
széles, gyalogosbarat parkszerld partot hoztak létre, a felsé szinten pedig
megmaradt a gépkocsi-kozlekedés.

A Kkuls6 folydszakaszokon a kedvezdbb infrastrukturdlis adottsdgok miatt
oldottabb, természetkdzeli partszakaszok kiépitésére volt lehetéség, melyek hosszu
zoldsavként-parksavként huzédnak keresztul a varoson, erés oOkoldgiai folyosot,
atszell6zést is biztositva.
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3.2 Rozsdazonak

Javaslatok

A rozsdazondk, illetve barnamezék meguijitdsanak folyamata rendkivul bonyolult71
és toékeigényes, ezért allami-, onkormanyzati-, és maganszereplék egyuttes
bevonasaval és egyuttmukddésével lehet csak sikeres. A megujitast a 2023-
ban elfogadott Uj Epitési Torvény is elésegiti72, de a jelenleginél sokkal aktivabb
févarosi részvétel szikséges, ami mind a szabalyozasban, mind a tulajdonviszonyok
rendezésében, mind a szUkséges infrastruktura kiépitésében jelentkezne. Javasolt
ennek a kormanyzati-févarosi egyuttmukodésnek egyfajta intézményi keretrendszer
megteremtése. A rozsdadvezetek kozUl kevés van févarosi tulajdonban?3,
ugyanakkor a szabalyozas és a koordinacid terén nagy szerep és felelésség harul
a févarosra. A rozsdazénak ugyanis minden nehézség ellenére valédi aranytartalékot
jelentenek. Varoskdzpontkdzeli, hatalmas teruletek, melyek részbeni beépitésével is
nagymennyiségul lakas hozhatd |étre, amellett, hogy megfelelé zoldterUleteknek
is marad hely. gy ezeken a terlileteken a budapesti lakashiany, és zdldfelllethiany
egyszerre lenne orvosolhatd, ezaltal is mérséklédne a varos széttelepulése,
raadasul a rozsdaodvezetek jol integralhatdk lennének a kdzosségi kozlekedési
halézatba is.

Nemzetkozi kitekintés

A rozsdadvezeti fejlesztések legjobb példai azok74, ahol az ipari 6rokség
megdrzését sikerult a lakod-, és kereskedelmi funkcionalis igényekkel 6sszhangba
hozni, emellett nagyszabasu zoldfellleti fejlesztéseket végrehajtani.

London, Coal drops Yard a torténelmi St. Pankras-palyaudvar raktarainak helyén
jott létre 2018-ban. A fejlesztés soran meghagytak a XIX. szazadi raktarépuleteket,
sét, a gaztartalyokat is, el6bbiekben vendéglatdhelyeket, utdébbiakban lakasokat
helyeztek el.

Parizs, Coulé-verte 4,5 km hosszu, XIX. szazadi vasuti viadukton kialakitott parkjat
1993-ban adtak at, és maig korszerldnek, friss szemléletlinek szamit, tdbbek kdzott
a New York-i High Line Park tervezdit is megihlette.

Bécs, Hauptbahnhof (fépalyaudvar) fejlesztése soran a varos Uj fépalyaudvarahoz
kapcsolédd lakd-, iroda- és zoldfelUleti fejlesztés 2008-ban indult, magat
a palyaudvart 2016-ban adtak at, a fejlesztések azonban napjainkban (2026.1.félév) is
folynak. AterUleten kordbban két,egymasra merdéleges fejpalyaudvar (SGdbahnhof/
Déli-palyaudvar és Ostbahnhof/Keleti-palyaudvar) allt, melyek vasuttechnoldgiai
szempontbdl mar rendkivul korszerUtlenek voltak. A haboruban elpusztult
palyaudvarok poétlasaként elkészult Uj épuletek varosképi-orokségi értelemben
sem képeztek értéket. Szukségessé valt Bécs kozlekedési pozicidinak javitasa
érdekében egy Uj, atmend forgalmu fépalyaudvar |étesitése, mely megszUntette

71 Barnamezds terlletek megujitasanak tervezési folyamata. Hattéranyag,
BP Varosfejlesztési Mlhely, 2025.04.29.
72 Uj épitési tdrvény zoldfellleti vonatkozasai. Hattéranyag, BP Varosfejlesztési Mlhely, 2025.11.18.
73 Rozsdadvezetek févarosi tulajdonban. Hattéranyag, BP Varosfejlesztési Mlhely, 2025.07.02.
M3 74 Rozsdadvezeti fejlesztések — nemzetkdzi példak. Hattéranyag, BP Varosfejlesztési Mlhely, 2025.04.26



a fejpalyaudvarra valé be- és kihajtdas miatti id6veszteséget, és az ezzel jard
mozdonycserét. Az Uj fépalyaudvar a varos harmadik nagy fejpalyaudvarat
(Westbahnhof/Nyugati-palyaudvar) is feleslegessé tette, amelynek terUletét
szintén hasznositani lehet a jovében. Megemlitendd, hogy az Uj fépalyaudvar
|étesitésével a Budapest-Munchen vasutvonal menetideje nagyjabdl fél
oraval csokkent, a korabbi be- és kihajtasok megszinésével. Az Uj, atmend
rendszerl fépalyaudvar épitésével hatalmas, 56 hektaros terulet - korabbi
rendezdépalyaudvarok, a fejpalyaudvarok Uzemeltetéséhez szUkséges
kihuzévaganyok — szabadultak fel, melyeket az osztrak szdvetségi vasut, az OBB
értékesitett. Az Uj varosnegyed a mesterterve (masterplan), valamint az az alapjan
készitett szabalyozasi terv szerint épult be viszonylag intenziven, a belvaros felé f+6,
f+8 és f+20 szintes irodahazakkal, az azzal atellenes terlleten (Sonnwendviertel)
lakasokkal. Ezek beépitése is intenziv, atlagosan f+8 szintes beépitéssel, de a terulet
kdzepén 8 hektaros parkkal. A park szélén végigfutd villamosvonal integralja az
Uj varosnegyedet a kdzosségi kdzlekedési haldzatba, kdzvetlen dsszekodttetést
teremtve a belvaros felé. Maga Sonnwendviertel 34 hektaron terul el, végleges
allapotaban 5000 lakassal és 13 000 lakossal. Megemlitendd, hogy a fejlesztés
soran figyelembe vették a vasutUzem szempontjait is, Budapest felé, a varos szélén
egy hatalmas, masfél hektaros Uj, korszerl rendezépalyaudvar épult.

Parizs Clichy-Batignolles varosnegyede a Szent-Lazar-palyaudvar (Gare Saint-
Lazare) egykori rendezévaganyai helyén jott |étre. Parizs varosszerkezeti adottsagai
miatt (a fejpalyaudvarok egészen a varoskozpontig hatolnak, a rendezéshez
szUkséges terulet Kkijjebb helyezkedett el), maga a terulet mintegy 1,5 km-re
van magatdl a palyaudvari csarnoktél. A terulet varosszerkezetileg sulyponti, itt
talalkozik a palyaudvari kivezeté ag a Périphérique nevl gyorsforgalmi gyUrulvel.
A harminc hektaros rendezé-palyaudvart a varos az évtizedek soran mar
korbendtte, zarvanyként ékelddve a surU, jellegzetes parizsi lakdhazakkal beépitett
varosszovetbe. A fejlesztést 2000-ben inditottak, de az épitkezések napjainkban
(2025. I. félév) is tartanak. A terulet, Parizsra jellemzé mddon intenziv beépitésdy,
altalanos az f+8 szint, de a fejlesztési terulet kozepén f+14, f+16 szintes beépités az
altalanos. A 30 hektaros teruleten viszont 10 hektart foglal el a Park Clichy-
Batignolles Martin Luther King, amely a kortars tajépitészet nemzetkozileg is
kiemelkedd alkotasa.

3.3 Zoldfeluletek

Budapest zdldfeluleti rendszere jelenleg mind mindségét, mind mennyiségét
tekintve hianyos, ezért a helyzet javitasa komplex beavatkozasokkal lehetséges,
mely mindkét szempontot figyelembe veszi. A két szempont rdadasul dssze
is fugg, hiszen a jovébeli Uj zdldfeluletek létrehozasanal is gondoskodni kell
a megfelel6 fenntartasrol.

Minéségi beavatkozasok: a FOKERT Magyarorszag egyik legrégebbi
cége, ennek szervezeti, pénzugyi és szakmai megerdsitése szUkséges, az
ideoldgiavezérelt iranyitasi rendszer megszuntetésével. SzUkséges a keruUleti
fenntartasi szervezetekkel valé 6sszhang, akar Uj szervezeti keretek kidolgozasa,
a jelenlegi parhuzamossagok felszamolasa is a jobb hatékonysag elérése érde-
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kében. A fenntartasi szintet ndvelni kell, a lakossag és a turistak jogos igénye,
hogy a kozparkokban gondozott viragagyasok, rendszeresen kaszalt gyep fogadjak
a latogatdkat, valamint megfelelé szamud és mindségl koztargy (berendezési
targyak), mukodd nyilvanos wce  alljon rendelkezésre. Varoskép, varosimazs
szempontjabdl kiemelten fontos, hogy az utak, féleg a bevezetd utak mentén is
megfeleléen karbantartott, kaszalt-kezelt zoldfeluletek fogadjak az utazékat.

Mennyiségi beavatkozasok: a mennyiségi beavatkozasokat tekintve a kilénbdzé
varosépitészeti zonakban eltéré6 megoldasok javasoltak. A belvarosi teruleteken
a belsé udvarok zolditésével, fasorok |étesitésével lehet ndvelni a zoldfellleti
intenzitast. Osszességében nagy mennyiségi novekedést lehet elérni
a zéldhomlokzatok, zoldtetdk, tetSkertek, vagy épp a zold villamosvaganyok75
alkalmazasaval. Mindegyik mddszer nagy szakmai korultekintést és gondos
tervezést igényel, az udvarok zoldesitése alapvetdéen a haz j6 muszaki allapota
esetén javasolt, mikor a nagy felvonulasi terulettel jaré munkakat (kérfolyosdk,
teték helyredllitdsa) mar elvégezték76. A zoldfelUletek ndvelésének tovabbi
maodszere lehet a kdzterUletek komplex szemléletl atépitése, ahol a kulonbozd
kozlekedési  agak (gyalogosok, kerékparosok, autdsok) o6sszhangjanak
megteremtése mellett a fasitasra is kell6 hangsulyt fektetnek. Itt kiemelten
fontos a kozmuUvek szempontjainak figyelembe vétele, errdl mar bdséges muszaki
szakirodalom all rendelkezésre77. Az elmult években-évtizedekben - 3altaldban
keruleti dnkormanyzati beruhazasokban — mar tébb terézvarosi, j6zsefvarosi, vagy
belvarosi utca épult at ilyen modon78. A févarosi kiemelt dtvonalak (Rakdczi ut —
Kossuth Lajos utca, Jozsef Attila utca, UllSi Ut) komplex kozlekedési-kdzterUleti
felUjitdsa szintén lehetéséget biztositana megfeleld fasorok |étrehozasara.
A tervszerU fasortelepitésre j6 példa volt a Févaros altal inditott “10 000 Uj fat
Budapestre! Program”. Ekkor olyan meghatarozé utvonalak mentén telepitettek
fasort, mint a Kerepesi Ut vagy a Szentendrei Ut.

Azoldfeluletek mennyiségi ndvelésének egyik leghatékonyabb mddja természetesen
az Uj kozparkok, kozkertek létrehozasa. Ebben nagy “aranytartalékot” jelentenek
a rozsdaodvezetek, viszont a belvarosban is lehetéség nyilhat egy-egy “zsebpark”
létrehozasara, ahogy ez az 6tddik keruleti Bastya utcaban tortént, ahol raadasul
a kdzépkori varosfal bemutatasa is része a koncepcidnak.

Abels6 zoldgyUrl hidnyainak poétlasara a mar emlitett rozsdadvezetek jelenthetnek
megoldast. Itt elsésorban a szabalyozas és a mestertervek alapjan szintén van
lehetéség a beavatkozasra, a fejlesztések sordn gondoskodni kell a megfeleld
mennyiségu zoldfellletrdl, az utcak fasitasarodl, zoldtetdk-tetSkertek Iétesitésérdl.
A rozsdadvezetekben — kormanyzati, févarosi egyuttmukddésben — Uj kdzparkok,
sportlétesitményekhez kapcsolddd kdzcéld zoldfelUletek létesithetdk, erre kivald
példa a csepeli szigetcsuccsal atellenben fekvd Nemzeti Atlétikai Kdzpont, ahol
a Soroksari-Dunan ativelé gyalogos hid is |étesult, amely a hosszu tavon tervezett
szigeti parkkal teremt kapcsolatot.

A Kkulsé keruletekben a zoldfelUlet-novelést erddk telepitésével lehet, illetve
kell végrehajtani. A Pilisi Parkerddének, illetve a févarosnak alaposan kidolgozott
tervei vannak erre (Radd Dezsé Terv)79, de itt is késik a megvaldsitds évek 6ta,

75 “Z06ld villamosvaganyok” megoldasai. Hattéranyag, BP Varosfejlesztési Mlhely, 2025.11.28

76 Udvarzolditési megoldasok. Hattéranyag, BP Varosfejlesztési MUhely, 2025.12.04.

77 Budapesti Zold Infrastruktlra FUzetek. Hattéranyag, BP Varosfejlesztési Mlhely, 2025.10.20.

78 Hatodik kerUleti utcafeldjitasok — projektelemzés. Hattéranyag, BP Varosfejlesztési MUhely, 2025.11.18
M5 79 Radé Dezsé Terv - projektcélok elemzése. Hattéranyag, BP Varosfejlesztési Mdhely, 202511.24.



ahogy a Radd Dezsd Terv tobbi elemének esetében is. Az erddételepitésre kijelolt
terUletek f&ként a kdzigazgatasi terulet keleti-délkeleti peremén huzédnak, a terv
megvaldsitasaval valdban létrejdnne egy kulsé zdldgylrd, jelentésen ndvekedne
a bioldgiailag aktiv zoldfeluletek mennyisége, és ezzel a “teruletfoglalassal”
csokkenne a beépités veszélye, illetve lehetbésége a varosszéli terlleteken, ami tovabb
erdsitené a varosszétfolyast. Tehat az immar ot éve elfogadott tervbdl eddig semmi
nem valdsult meg, annak ellenére, hogy az erd&telepitésre szant teruletek tovabbi
ndvelésére, az ennek megfelels tulajdonviszonyok megteremtésére lenne szUkség.

Az Uj zoldfelUletek mellett a meglévék fokozott védelmére van szukség. Kevésbé
koztudott, hogy a sportpalyak is jelentds kapcsolddd zoldfelllettel rendelkeznek,80
ezért ezen terUletek tulépitését szabalyozasi eszkdzdkkel, a beépitési mutatdk szigoru
meghatarozasaval kell megakadalyozni, de hasonléképpen kell fellépni a kertvarosi
zoldfellletek elmult években tapasztalhaté “lopakodd” csokkenésével szemben is8l.

80 Sportolasi célu teruletek zoldfellletei. Hattéranyag, BP Varosfejlesztési MUhely, 2025.12.02.
81 Kertvarosok zoldfelUleti intenzitdsanak valtozasa. Hattéranyag, BP Varosfejlesztési MUhely, 2025.12.02.
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4. VERSENYKEPES BUDAPEST

Budapest gazdasagi sulya, FDI-vonzereje és startup-okoszisztémaja kulcstényezd
a magyar versenyképességben. A nagyvarosi Uzleti sikerességben egyre kevésbé
szamit els6leges tényezének a mérethatékonysagbdl fakadd eldny; sokkal
meghatarozébbak a nemzetkdzi kapcsoldédasok, a magas hozzaadott értékd uzleti
szolgaltatasok, a szakképzett munkaerd rendelkezésre allasa és az innovacids
kultura. Emellett a varos élhetdsége és kreativ kornyezete kdzvetlen versenyelényt
jelent a magasan képzett munkaeré bevonzasan és megtartasan kereszt(i182,

4.1 Nemzetkozi kitekintés

A versenyképes varosok gazdasagi-adminisztrativ tdmogatdsa a gyakorlatban
jellemzéen adminisztrativ-szolgaltatasi beavatkozdsokon keresztul jelenik meg,
amelyeknek kozvetlen gazdasagi hatasa van: csokkentik a vallalkozasok Ugyintézési
idejét, a szabalyozasi bizonytalansagbdl fakadd kockazatot és a megfelelési
(compliance) koltségeket, ezaltal javitjak a beruhazasi és ndvekedési dontések
kiszamithatdsagat. A digitalis kormanyzas ebben a logikdban nem &6nmagaért
cél, hanem olyan mukddési modell, amely integralt Ugyfélutakkal és mérhetd
szolgaltatasi szintekkel (pl. atfutasi idék, hianypdtlasi ardny, Ugyfél-elégedettséqg)
teszi a varost kdnnyen hasznalhatéva a cégek szamara.

A nemzetkozi j© gyakorlatokat ezért célszerd megoldastipusok szerint attekinteni:
vallalkozdi egyablakos belépési pontok, integralt engedélyezés, Ugygazda és
koordinacid atdbbszereplds Ugyekre, beruhazoi/scaleup softlanding szolgéltatasok,
valamint mérés és transzparencia, mint folyamatos szolgaltatasfejlesztési eszkdz.

Nemzetko6zi kapcsolédasok és varosi gazdasagi diplomacia

A fejezetben bemutatott versenyképességi eszkdztar kiegészithetd célzott
nemzetkozi kapcsoldédasokkal (varoshaldzatok, testvérvarosi és szakpolitikai
egyuttmukddeések), kulondsen akkor, ha ez a kkv-k nemzetkoziesedését és az
innovaciods kapcsolatok bdévitését szolgalja. Budapesten ezek a megoldasok
leginkdbb akkor hatékonyak, ha a varos belsé adminisztrativ-szolgaltatasi
muUkodése mar stabil: a kulsé halézat 6nmagdban nem kompenzdlja a belsé
surlédasokat, viszont erésen skalazza a jol mUkodd rendszert.

82 Koltai, Z.,, & Filo, C. (2021). A hazai nagyvarosok sikerességének tényezdéi a vallalati vélemények
tukrében. Tér és Tarsadalom, 35(1), 92-112.



Adaptalhaté mintak Budapest szamara

A nemzetkdzi példak kdzos nevezdje az integracio és a vallalkozdi oldalrdl érzékelhetd
egyszerUsités. Budapest szamara kuldnosen relevansak azok a mintak, amelyek:

- egy belépési pontot adnak (one-stop shop, élethelyzet-alapu Ugyfélutak),

- integralt digitalis engedélyezést épitenek (one-stop licensing,
életciklus-kezeléssel),

« Ugygazdat adnak a tobbszereplds tigyekre (red tape cutting),

- soft landing szolgaltatast kinadlnak a beruhazéknak és scaleupoknak
(landing desk).

Ezek a megoldasok kdzvetlenul illesztheték a budapesti stratégiai javaslatok
logikajahoz: a kovetkezd [épés annak a kijeldlése lesz, hogy a fenti modellekbdl mely
elemek vezethetdk be pilotként (gyakori engedély- és kdzteruleti ugyek), milyen
intézményi keretben (szolgdltatd egység/ligyndkség, kerutleti minimumstandard),
és milyen mérészamokkal tehetd a rendszer tartésan mikodéképessé.

4.2 Budapest szerepe és mozgastere a versenyképességben

Budapest gazdasagfejlesztési eszkdztara jelentds részben intézményi és mikodési
jellegU: a varos akkor tud gyorsan és széles korU hatassal javitani a vallalkozasok
helyzetén, ha csokkenti a mindennapi muUkodés surldédasait (idSveszteség,
bizonytalansag, adminisztrativ tobbletkdltség), és kiszamithatd szolgaltatasi
kdornyezetet biztosit. A kétszintld onkormanyzati modell (févaros—keruletek)
erés helyi autondmiat ad, ugyanakkor hajlamos széttagolni a szabalyozasi és
végrehajtasi gyakorlatokat; ez kulondsen az engedélyezési, kdozterulet-hasznalati,
telepulésképi és varosUzemeltetési Ugyekben jelenthet eltéré standardokat és
eltérd atfutasi idéket. A vallalkozasok szempontjabdl mindez nem kozigazgatasi
sajatossag, hanem tervezhet&ségi kockazat: ugyanaz az Uzleti dontés (terasz,
rendezvény, felljitas, reklam, telephelyi Ugy) keruletenként mas eljarasi logikaba
futhat.

A gazdasagi-adminisztrativ tdmogatas ezért egy olyan varosi mikddési modell
fuggvénye, amely egységesit, egyszerUlsit, mérhetdvé tesz és koordinal, vagyis
a varost a vallalkozasok fel8l nézve kiszamithato, gyors és érthetd partnerré teszi.

4.3 Javasolt eszk6zok
Kozvetlen gazdasagi-pénzigyi tamogatas

A kozvetlen tamogatasok a kkv-k korében hozzajarulhatnak foglalkoztatas,
arbevétel és termelékenység novekedéséhez, és a tamogatott cégek
valsagalldésaga is erésdédhet83. Ugyanakkor a kkv-szektor tartds versenyképességi

83 Nyikos, G., Soha, B., & Béres, A. (2021). Entrepreneurial resilience and firm performance during
the COVID-19 crisis - Evidence from Hungary. Regional Statistics. https:/doi.org/10.15196/rs110307
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kihivasait strukturalis tényezdk is fenntartjak, mint a jelentés adminisztrativ
és adoterhek, valamint a tadmogatasi rendszerek muUkddési gyengeségei.
A tadmogatasok akkor tudnak hosszabb tavon is érdemi hatast kifejteni, ha
célzottak és termelékenységet javitd teruletekre fokuszalnak (digitalizacio,
energiahatékonysag, technoldgiai fejlesztés, képzés, innovacio, exportképesséqg), és
jolilleszkednek egy stabil, gyorsan hasznalhatd varosi adminisztrativ kdrnyezethez.

A startup-okoszisztémaban kulondsen fontos, hogy a tdmogatas ne kizardlag
stratégiai deklaracioként jelenjen meg, hanem kézzelfoghatd eréforrasok és
kapcsolatok formadjaban: hozzaférhetd téke, mentoralas, inkubacié, valamint
nemzetkozi haldzatok és piacra |épési csatorndk84. Ezek jelentds része varosi
szinten is er@sithetd katalizatorszereppel (6koszisztéma-szervezés, vallalati—
egyetemi-startup &sszekdtés, ,soft landing” jellegl belépési szolgaltatasok,
célzott nemzetkdzi lathatdsag).

Adminisztrativ és Uzleti kdrnyezet

A vallalkozasok versenyképességét a mindennapi muUkodésben gyakran nem
egyetlen nagy tényezd, hanem sok kicsi akadaly gyengiti: burokracia, adminisztrativ
teher, instabil vagy nehezen értelmezhetd szabalyozas. A javulas iranya az
egyszerlUbb és kiszamithatdbb keretrendszer, valamint a célzott tanacsadas és
képzés. Budapest esetében ehhez hozzaadddik egy tipikus nagyvarosi Kkihivas:
a tobbszereplds, sok hatarfelUletet tartalmazd Ugyintézési tér, ahol a keruleti és
févarosi szereplék mellett kdzlekedési, kozmuU- és varosuzemeltetési szerepldk
is érintettek. A gazdasagi-adminisztrativ tamogatas ebben a dimenzidban akkor
a leghatékonyabb, ha a varos a vallalkozdéi oldalon érzékelheté surlédasokat
célzottan csokkenti, harom teruleten:

- id6 (atfutas): rovidebb és tervezhetdbb Ugyintézés, kevesebb hidnypdtlas,
csokkend varakozasi idék;

- bizonytalansag (kiszamithatésag): egységesebb jogértelmezés és
végrehajtas, stabil dij- és kdvetelménylogika, elére jelezhetd szabalyvaltozasok;

- mindség (lgyfélat): érthetd tajékoztatas, egyértelmi dokumentumlista,
kdvethetd ugystatusz, kijeldlt kapcsolattartas dsszetett Ugyeknél.

A digitalis fejlesztések ezen a ponton nem dnmagukban értékesek, hanem akkor,
ha integralt Ugyfélutakat hoznak |étre: egy felUleten kezelhetd kérelmek, nyomon
kdvethetd statusz, egységes adatkezelés és mérhetd teljesitmény.

A digitalis eszkdzok szigetszerd, silés bevezetése ezzel szemben gyakran nem
termel valédi versenyelényt, mert nem all 6ssze rendszerszintl szolgaltatassa.

84 Szakos, J. (2022). Comparison of Government's Strategic Aims and Company Needs within the
Hungarian Startup Ecosystem. European Scientific Journal, ESJ.
https://doi.org/10.19044/esj.2022V18Nn22p37



Partnerség és visszacsatolas: folyamatos szolgaltatasfejlesztés

A vallalkozasbarat varosi mUkodés nem egyszeri reform, hanem folyamatos
szolgaltatasfejlesztés. Ennek intézményi alapja egy olyan partnerségi
és visszacsatolasi rendszer, amely a vallalkozdi tapasztalatokat konkrét
folyamatfejlesztési feladatokka forditja, és a dontéshozatal felé egyértelmd,
priorizalt fejlesztési listat képez. A rendszer harom, egymast erésité eleme:

« Operativ vallalkozdéi egyeztetés: rendszeres, tematikus egyeztetés kkv-k,
startup-szerepldk, befektetdk és Uzleti szolgaltatdk bevonasaval,
kifejezetten azokra az Ugytipusokra fokuszalva, ahol a legnagyobb
az idéveszteség és a bizonytalansag (engedélyezés, kdzterulet-hasznalat,
telepuléskép, rendezvények, teraszok, digitalis Ugyintézés).

. Ugyfélutmérés és teljesitménymutatok: az Ugyintézést varosi szolgaltatasként
kezelve érdemes folyamatosan mérni az atfutasi idéket, a hianypdtlasi
aranyt, az elutasitasok tipikus okait, az Ugyfél-elégedettséget, és azt is, hogy
kerUletenként/févarosi Ugytipusonként mekkora a szords. A mérés célja nem
adminisztracio, hanem a fejlesztési fokusz gyors kijelolése.

« Gyors problémamegoldas 6sszetett Ugyekre: a tdbb szerepldt érintd,
bonyolult ugyeknél (ahol a legtébb példaul az ismételt dokumentumkeérés)
érdemes eseti Ugyattekintést és kijeldlt feleldst (Ugygazdat) adni.

Ezzel a tipikus elakadasok (informacidhiany, eltéré jogértelmezés,
duplikdlt dokumentumigény, folyamat- vagy IT-hiba) gyorsan
beazonosithatdok és standardizalt javitasokka alakithatok.

A partnerség és visszacsatolds ebben a formaban a versenyképesség gyakorlati
technikdja: a kiszamithatésag novelése, a vallalkozdi kdltségek csdkkentése és egy
tervezheté varos élményének kialakitasa.

Budapest versenyképességét egy stabil, egyszerl és kiszamithaté szabalyozasi
koérnyezet, erés Uzleti szolgaltatasi bazis, célzott innovacios/pénzigyi eszkdzok,
valamint élhetd varosi kdrnyezet erdsitheti. A varos egyik legnagyobb, gyorsan
mozgdsithaté tartaléka az, ha a téredezett mlkodésbol adddod terheket egységes
standardokkal, koordinaciéval és integralt digitalis ugyfélutakkal csdkkenti, és
ezzel a vallalkozéi oldalon idét, pénzt és bizonytalansagot takarit meg. E ponton
a kovetkezd kérdés mar nem az, hogy szUkséges-e ez a szemlélet, hanem az,
hogy milyen konkrét, mikodéképes varosi modellek képesek ezt intézményesen
megvaldsitani: egyablakos vallalkozdi szolgdltatas, SLA-alapud Ugyintézés és
teljesitmménymeérés, Ugygazdarendszer oOsszetett ugyekre, startup soft landing
és haldézatépités, valamint integralt adat- és Ugyfélutmenedzsment. A nemzetkdzi
kitekintése ezekre a bevalt megoldasokra és adaptalhaté muikodési mintakra ad
példakat.
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Egy belépési pont a vallalkozasoknak

Az elsé szamu gyakorlat tobb nagyvarosban az, hogy a varos egy helyre szervezi
a vallalkozasok belépését: informaciot, tanacsadast, szolgaltatdasokat és (ahol
lehetséges) az Ugyintézés meginditasat. A lényeg nem az, hogy minden informacio
egy oldalon van, hanem hogy a vallalkozé a sajat élethelyzete szerint taldlja meg, mi
a teendd (alapitas/nyitas, mikodtetés, bbvités, engedélyek, kdzteruleti hasznalat,
nemzetkoziesedés).

Budapest tanulsaga: a kétszintd mukddésben (févaros—keruletek) kulonosen
nagy értéke van annak, ha a vallalkozé szamara a varos egységes ugyfélutélmeényt
ad: egyértelmU dokumentumlista, egységes kovetelmények, statuszkdvetés
és kiszamithatdé kommunikacio.

Varosi leszallépalya befektetéknek és scaleupoknak

A befektetésdsztdnzésben a promociét egyre gyakrabban egésziti ki az ugymond
leszallopalya-szolgaltatas: a varos a hatékony "miért itt” Uzenet mellett csokkenti
a belépési kockazatot (eljardsok, helyszinvalasztas, okoszisztéma-kapcsolddas,
partnerek, halézatok). Erre nemzetkdzi gyakorlatban tébb példat is talalhatunk:

« Barcelona Activa Business Landing85: teljes korU, kifejezetten Barcelonaba
telepulni kivandé kulfoldi vallalkozasok és befekteték szamara kialakitott
szolgaltatas.

« Vienna Business Agency — Businesses setting up in Vienna86: tdbbnyelv
szakértdi csapat "one-stop shop” jelleggel, ingyenes konzultacidkkal
a bécsi terjeszkedés tamogatasara.

Budapesten egy hasonld megoldas akkor adhat gyors versenyelényt, ha teljes
kord angol nyelvl Ugykezelést biztosit, Ugygazdat ad a tdbbszereplds ugyekre,
és egy csomagban kezeli a telephely—-engedélyezés—-6koszisztéma haromszdgét
(kapcsolatok, beszallitok, klaszterek, egyetemi/innovacios kapcsolddasok).

Tobb engedély egy kérelemben, életciklus-kezeléssel

Az adminisztrativ tehercsokkentés egyik legnagyobb nyeresége az engedélyezésnél
jelentkezik, kulondsen ott, ahol tébb engedély vagy tobb hatdsdg érintett.
A nemzetkodzi j6 gyakorlatok kozds pontja az, hogy az engedélyezés nem afféle
digitalizalt papir, hanem integralt folyamat, amely tdmogatja a teljes életciklust
(kérelmezés, fizetés, modositds, megujitas, megszuntetés). Erre a szemléletre
nemzetkozi j© gyakorlat lehet a Szingapur — GoBusiness Licensing87: a rendszer
kifejezetten ,one-stop portal’-ként irja le magat, és kiemeli, hogy a vallalkozasok
tébb licencet egyszerre tudnak igényelni; a funkcidok kozott szerepel a megujitas,
moddositas és megszuntetés is. Budapesten a legjobb pilot-terllet az, ahol sok

85 Barcelona Activa. (n.d.). Business Landing (Barcelona landing services). Forras: https://fempreses.
barcelonactiva.cat/en/landing-business (Utolso letéltés: 2026.03.02)

86 Vienna Business Agency (Wirtschaftsagentur Wien). (n.d.). Businesses setting up in Vienna. Forras:
https://viennabusinessagency.at/businesses-setting-up-in-vienna/ (Utolsé letoltés: 2026.03.02)

87 Government  of  Singapore. (n.d.). GoBusiness Licensing FAQ: Renew licences.
Forras: https://licensing.gobusiness.gov.sg/fag/manage-licences/renew (Utolso letdltés: 2026.03.02)



a gyakori, nagy volumenU Ugytipus (pl. vendéglataskapcsolt engedélyek; terasz/
kitelepulés; rendezvénylogisztika). A cél az, hogy a vallalkozd egy ugyet lasson
(egy statusz, egy kommunikaciés csatorna), ne parhuzamos eljarasokat.

Egy felel6s kapcsolattarté a tobbszereplés ugyekre

Tobb véaros kuldn egységet mukddtet arra, hogy a vallalkozasok a tobbszereplds
szabdlyozasi térben ne intézményrdl intézmeényre vandoroljanak. A megoldas
lényege az Ugygazda: egy felelés kapcsolattartd, aki koordinalja a varosi szereplék
kozotti egyeztetést, és gyorsitjia a megoldast. llyen példaul a New York City —
NYC Business Express Service Team (BEST)88: interagency (tobb Ugynokséget
osszefogd) kezdeményezésként ,sole point of contact” ot biztosit a burokratikus
terhek (,red tape"”) csokkentésére. Budapest esetében az Ugygazdamodell akkor
mUukodik, ha van protokollja: standard dokumentumcsomag és eljarasi Utvonal,
révid hataridés ,case review” osszetett Ugyekre, Kkijelolt felelési kor, illetve belsd
egyeztetési hataridék és visszajelzési standardok.

Bottleneck-szolgaltatasok: a versenyképességi szlik
keresztmetszetek célzott kezelése

A jo gyakorlatok egyik visszatéré logikdja, hogy a varos azonosit egy-egy kulcs szUk
keresztmetszetet (engedélyezési torlédas, informaciohidny, sokszereplés koordinacio,
belépési nehézség kulfoldi beruhazoknadl), és erre célzott szolgdltatast épit.
Ennek elénye, hogy mérhetd hatdsa van, és a vallalkozdi oldalon kézvetlenul csdkkenti
a kockazatot. Budapest esetében érdemes par olyan "Uzleti fajdalompontot”
kivalasztani, ahol a beavatkozads gyorsan hozhat eredményt: példaul a gyakori
engedély- és kozterUlet-hasznalati Ugyek, illetve a befektetSi/scaleup belépés
kisérése.

Mérhetéség és transzparencia: a varos mint szolgaltaté szemlélet

A digitalis és modern kormanyzas akkor valik versenyképességi eszkdzzé,
ha az adminisztrativ teljesitmény mérhetéen hatékony szolgaltatassa alakul:
célértékekkel, atfutasi idék nyomon kdvetésével, a hianypdtlasi aranyok és
tipikus elakadasok feltarasaval. A nemzetkdzi tapasztalatok alapjan a digitalis
elérelépés tipikusan ott jar egyutt jobb Uzleti kdrnyezettel, ahol az e-kormanyzas
a terhek csokkenéséhez és a folyamatok egyszerlsoddéséhez vezet. Budapesten
minimumcsomagként érdemes Ugytipusonként mérni (és ahol relevans,
kerUleti bontdsban megjeleniteni) a kdvetkezéket: atfutasi idék (dtlag/median),
hianypdtlasi arany, tipikus elutasitasi okok, Ugyfél-elégedettség. Ez egyszerre ad
fejlesztési fokuszt és 6sztonzi az egységesitést a kétszintl rendszerben.

88 New York City Business. (n.d.). NYC Business Express Service Team (BEST). Forréas: https://nyc-business.
nyc.gov/nycbusiness/business-services/regulatory-assistance/nyc-business-express-service-team-
best (Utolsé letoltés: 2026.03.02)
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