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A KOZOSSEGI HAJOZAS SZEREPE A BUDAPESTI
AGGLOMERACIO ELOVAROSI KOZLEKEDESEBEN

UHLJAR PETER

THE ROLE OF BOAT SEGMENT IN THE SUBURBAN PUBLIC TRANSPORT
OF THE BUDAPEST AGGLOMERATION

Abstract

For Budapest, a metropolitan center of over 2.5 million inhabitants, the Danube River holds
special natural potential. From the point of view of transportation, the river is both an obstruction
and a possibility, while for the majority of the local population, the Danube is central to their
identity. This very fact has motivated me to study the unexploited prospects of the Danube with
respect to public transportation. The purpose of this study is to evaluate the actual conditions
of public transport on the Danube as well as to outline future possibilities and a proposal for
development. The present status and processes of public transport on the Danube necessarily
demand an investigation of both the past and the current situation, putting an extra emphasis on
the relationship between automobilization, more environmentally friendly transport segments
(like boating), and the worrisome issues of society and the economy. Based on this survey, as
well as an analysis of existing literature, personal interviews, and finally a tentative calculation
method, the article concludes that public boating on the Danube would provide an adequate solu-
tion to issues of public trasnport while also promoting sustainability.

Keywords: Budapest conurbation, public transport, boat service, transportation develop-
ment, sustainability

Bevezetés

A budapesti agglomeraciéban a személygépkocsival torténd kozlekedés hétranyo-
san befolydsolja a kozforgalmu viszonylatok altal nydjtott szolgaltatdsokat. A Budapesti
Kozlekedési Kozpont (BKK) a problémét tobb médon igyekszik kezelni, tobbek kozott
a 2012. jalius 1-jén djrainditott — a kozosségi kozlekedés diverzifikacidjat és versenyké-
pességét javitd — kozosségi hajéjaratokkal.

Napjainkban az urbanizicids és az egyéb tdrsadalmi folyamatok 4ltal gerjesztett
automobilizacids forradalom hatdsa a kozlekedési rendszer, valamint a kdrnyezetvéde-
lem helyzetét tekintve tarthatatlan. Sziikségessé valt a kornyezetbarat kozosségi elemek
kozlekedési rendszerbe integrdldsa a fenntarthatd teriiletfejlesztés egyik szegmenseként.
Megoldast jelenthet egy 6nallo ttpalydval rendelkezd, kornyezeti szempontbdl kedvezd,
az infrastrukturdlis hdl6zatba €s a telepiilési struktirdba illeszkedd aldgazat fejlesztése.
A helyi- és a helyzeti adottsagokat figyelembe véve a Duna-menti agglomeracids térség-
ben kedvezd feltételek adédhatnak a kozosségi személyszdllitds hajozassal vald kiegé-
szitésére.

A tanulmadny els6 1épésként feltdrja a térség tarsadalmi-gazdasagi kornyezete és koz-
lekedési halézata kozotti osszefiiggéseket, figyelembe véve a kapcsolddd teriiletfejlesztési
dokumentumokban felvazolt fejlédési irdnyokat. Mdsodik 1épésként megvizsgéljuk a térség
kozforgalmu vizi személyszallitasanak multbéli €s jelenlegi helyzetét, valamint a jovébeli
fejlesztésre megjelent javaslatat. Végiil azokat a tarsadalmi-gazdasagi szempontokat hata-
rozzuk meg, melyek megalapozhatjak a hajézasi viszonylatok agglomeracids kozlekedési
rendszerbe torténd integralasat.
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[rasunk viszonylag részletesen foglalkozik a kozlekedéstannal, a hajézési technolégidval,
valamint néhdny, az dgazattal kapcsolatos externdlis, illetve interndlis gazdasagi infor-
ma4ciot is ismertet. Ugyanakkor igyekszik megmaradni a kozlekedés-foldrajzi vizsgalatok
kérdéskorénél: a hdlozatok és azok csomdpontjainak térbeli elrendez&désének, valamint
az eltér6 halozati lefedettségre visszavezethetd teriileti egyenl6tlenségek vizsgalatanal.

Célkitiizés és modszertan

A kutatds kiinduldsi pontja az agglomeracids kozlekedésben mutatkozé jovébeli fejlesz-
tési irdnyok és az egyes aldgazatokban kindlkozé potencidl feltdrasa. Kérdésként mertil
fel, hogy milyen mddon torténhet egy dj médozat hdlézati integracidja? Milyen feltéte-
leket kovetel meg a viszonylatok vonalvezetésének és csomépontjainak megvalasztasa?
Vajon versenyképes lehet-e a hajézds — mint elévarosi médozat — a kdzlekedés konkurens
dgazataival szemben?

A tanulmany a foldrajzi tér 6sszetett vizsgalataval dolgozik, tobb tudomanyteriiletet érintd
forrasokat elemez. Ezen irasok cimében gyakran csak a szliken értelmezhet6 ,,Budapest”
teriileti lehatdrolds szerepel, azonban a vizsgalt foldrajzi teret tdigabban értelmezik, érez-
tetve, hogy a kdzponti teleptilés szerves egységet alkot a peremtelepiilésekkel, kialakitva
az agglomeracid osszefiiggd rendszerét. A forraselemzésen til mélyinterjis adatfelvétel
késziilt Gotz Sandor kozlekedésmérnokkel (a BKK megrendelésére, az elévarosi hajézasrol
sz616 megvaldsithatésagi tanulmany egyik szerzgjével) €s Domanyi Balint varosfejlesztési
vezetdvel (a BKK Koordincié és Uzemeltetési Osztaly munkatdrsdval). Ezenkiviil, a feltdrt
vizsgdlati jellemzdkre alapozva jelen tanulmédny bemutat egy matematikai médszertant is
a hajézdsi aldgazatban rejlé potencidl megéllapitasara.

Mivel a tanulmdny alapjat egy 2015 tavaszan kiadott szakdolgozat képezi, az elmult két
évet figyelembe véve — az aldgazatot érintd relevans fejlesztések elmaraddsa miatt — az
akkori kutatds kis mértékben vesztette aktualitdsat.

A budapesti agglomeracié kozosségi kozlekedésének
miiltja és jelene

A kozosségi kozlekedés fejlodése

A kozforgalmu kozlekedésben jelentds eldrelépést jelentett a 19. szdzad végén fejlédés-
nek indult vaspdlya-hdlézat, azonban hatraltaté koriilményként jelentkezett az egymassal
parhuzamosan miikodo kozlekedési tarsasagok konkurdldsa. Emiatt a kozlekedési hdlézat
nem fejlédhetett egységesen, igy a rendszerelényok kihasznaldsa nehézkessé vilt. A kia-
lakult helyzeten jelentSsen javitott az 1922-ben megalakult Budapesti Székesfévarosi
Kozlekedési Részvénytarsasdg, amely hdlozati szinten fejlesztette az akkor mar sok helyen
villamositott vasuti vonalakat, nagy hatdst gyakorolva a mai telepiilésszerkezet kialakula-
sara (BERCzIK A. 1998; BERCZIK A.—PREISICH G. 1998; LEGAT T. 2008).

A masodik vildghdborut kovetd dj politikai rendszerben mar mas kozlekedésfejlesztési
szemlélet uralkodott. A kozlekedés kbzponti szervezetét feldaraboltdk, igy ismét megjelen-
tek az atgondolatlan fejlesztések. A széttagoltsagbdl ered6 problémak djboli felismerésé-
vel, 1968-ban megalakult a Budapesti Kozlekedési Villalat (BKV) a korabbi HEV-, aut6-
busz-, villamos- és hajokozlekedést lebonyolité tarsasdgokbdl — valamint a szintén kiilon
miikodd javitéiizemekbdl —, Gsszpontositva az irdnyitdsi, az tizemeltetési és a fejlesztési
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funkcidkat (BERCzIK A. 1998; BERCZIK A.—PREISICH G. 1998; LEGAT T. 2008). Innentdl
kezdve a szocialista politikai rendszerrel 6sszhangban 1€v6 varosfejlesztési intézkedések
valésultak meg; a funkcionalitds fontosabba valt, mint az élhetdség, melynek kovetkezmé-
nyeként az automobilitds terjeszkedése dinamikussa valt (BKK 2014). Ut6bbi folyamatot
tovabb erdsitette, hogy a rendszervaltozds utdn a kozforgalmi kozlekedésben a szocia-
lis szemlélet a termelési szemlélettdl elvalt, igy az addig mesterségesen igen alacsonyan
tartott jegydrak jelentdsen megemelkedtek (BERCZIK A. 1998; BERCZIK A.—PREISICH G.
1998; LEGAT T. 2008).

Tdarsadalom, gazdasdg, kozlekedésfejlesztés

Az elmult évtizedek tarsadalmi-gazdasagi fejlédésének hatdsara ugrdsszerfien meg-
novekedett az igény a mobilitdsra. A fellépd keresletet Budapest esetében olyan, gyors
eljutast biztositd szegmensek fejlesztésével oldottdk meg, mint amilyen a felszinfeletti és
-alatti vasuthalozat, illetve az 1970-es évektol kezd6dben tildimenzionalt kozuti kozleke-
dés. Az igy kialakult helyzet miatt az aldgazati versenyben hosszu idére héttérbe keriiltek
azok a mddozatok, melyek rendszerel6nyeinek hidnya jelenleg negativan érezteti hatasat.

Napjainkban megfigyelhet6, hogy a févaroson beliil a laké- €s a munkahelyteriiletek
stlypontjai a szuburbanizacids folyamatok hatdsdra eltolodtak az agglomeracios gytirti ird-
nydba. Erre a folyamatra a kozlekedésfejlesztés nem valaszolt, igy a torzshdlézat végpontjai
tobb esetben nem érik el a funkciondlis varoshatart (EHRLICH E. 2003; BKK 2014). Ezt
a hatranyt tovabb erdsiti, hogy az elmult évtizedekben a kozlekedési beruhazasok jelentSs
hanyada Budapest kizigazgatasi teriiletén beliilre esett. [gy az elévarosokkal val6 Gssze-
kottetésben egyre inkdbb eltlinnek a versenyképes aldgazati alternativdk az autds kozleke-
dés elényére. Az ingdzdknak inkdbb megéri a dugdban iilni és kifizetni a parkoldsi dijat,
ezért a zsufolt belvaros, a tulterhelt uthalozat és a kiilonbozd emissziok tarsadalmi szint(
veszteségeket eredményeznek (BFFHVO 2013a; BFFHVO 2013b; BKK 2014).

A Budapest kozigazgatasi hatdrat atlépo utazasok (napi szinten koriilbeliil 700-800 ezer)
mintegy negyede torténik kozforgalmu kozlekedési eszkozzel, melybdl megkozelitSleg
egyenld ardnyban részesednek a BKV, a MAV és a Voldn jaratai. Ezek koziil a Volan jel-
lemz6en 30-40 km-es, a MAV pedig 80 km-es maximalis sugari vonzaskdrben tolt be
szerepet (BAFT 2006; SzaBO Sz. 2008b). A modal-split megoszldsa a kdzponti teriilet és
a peremtelepiilések kozott mintegy 70 és 30%, a févaroson beliil 40 és 60% (JASZBERENYI
M. 2008; BFFHVO 2013b; TRENECON CowI-UTIBER KONZORCIUM 2013). A kozforgalmu
mddozatok ardnya évr6l évre mindkét teriilet esetében csokken, azonban célravezetobb
az el6varosi kozosségi szegmenseket fejleszteni, ami dtadva hatdsdt a Budapesten beliili
modal-split értékén is javitani fog.

A vildg nagyvarosi régidiban jogi (hatdsagi), fizikai (kozlekedés- és telepiiléstervezé-
si) és pénziigyi eszkozokkel igyekeznek a kozlekedési igények szabdlyozdsara, valamint
korlatozasara (Orosz Cs. 1994; EKEs A. et al. 2007). A févarosi térségben ilyen példaul
a dugddij bevezetésére valo torekvés, illetve a valamilyen mértéki behajtasi tilalom alatt
allo teriiletek kiterjesztése. A helyzet megoldasat ezzel szemben hatraltatja, hogy ameddig
az elévarosi kozlekedés nem biztosit megfeleld alternativat a személygépkocsis aldgazat
egyre novekvo terjeszkedésére, addig az utobbi intézkedések csak az okozatot (a kozponti
teriiletek motorizacio éltali terhelését) és nem a kivalt6 okokat (hidnyz6 gyors, rendszerbe
illeszthetd és kornyezetbarat elévarosi mddozatokat) fogjak befolydsolni.

Az utazokozonség oldalardl tobb tényezdvel vizsgalhatjuk az egyes kozlekedési rend-
szereket, mindazondltal az aldgazatok kozotti versenyképességet alapvetéen az egyének
id6értékének az utazasi tadvolsagok idébeli megtételére gyakorolt hatdsa hatdrozza meg.
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A tarsadalom szegényebb rétegei jellemz&en a kozosségi kozlekedést, a gazdagabb rétegei
pedig az egyéni céld, ezen beliil is a kényelmesebb és relative gyorsabb autds kozlekedést
vélasztjadk (Orosz Cs.—PAsTI B. 2002). Az id6faktoron til, az elévérosi aldgazatok fej-
lesztését vizsgdlva azon térségek esetén lehet kereslet, melyekre a kovetkezd jellemzdket
minél inkabb ra lehet illeszteni: magasan kvalifikalt vagy igényes a lakossdg; nincsen mar
meglévd versenyképes vagy kotottpalyds aldgazat Budapest irdnydba; nagy az ingdzok
ardanya (DOMANYI B. 2014).

A kozlekedési technol6gidk a torténelem folyamén a tdrsadalmi-gazdasagi berendez-
kedéssel pairhuzamosan valtozéban vannak, amit egy adott aldgazatra tekintve az /. dbrdn
lathat6 fejlodési szakaszokra bonthatunk. A ciklikussig egy id6 utan ujraindul, mivel
egy tarsadalmilag-gazdasagilag fejlett és természeti adottsdgaiban sokszind térség koz-
lekedési halézatdban a valtozé igények kiszolgdldsara elengedhetetlen az aldgazatokban
rejlé elényos rendszertulajdonsagok hatékony kihaszndldsa. Ez utébbi csak a kozlekedé-
si munkamegosztds folyamatos igazitdsdval lehetséges (SzaBO D. 1961; ERDOsI F. 2000;
ERDOSI F. 2005). A ciklusok valtozdsanak — a valdsdgban valamelyest torzitott — folyama-
ta kivétel nélkiil, minden kozlekedési mddozat esetében megfigyelhet6. Példanak okaért
a személygépkocsik haszndlata jelenleg a harmadik, azaz az dltalanos hasznalat fazisaban
van,azonban a kornyezetvédelemi szempontok el6térbe keriilésével a versenyben egyrészt
olyan alternativ és kornyezetkimélé6 mddozatok szorithatjak hatrébb, mint — a budapesti
agglomerdci6 adottsdgait figyelembe véve — a vasiit vagy a hajozds, valamint a belvarosi
teriileteken a kerékparozas (Bubi — budapesti bérbicikli rendszer).

1. dbra Mddozati ciklikussdg a kozlekedési szerkezetben
Jelmagyarazat: I. kérdéses létjogosultsag, IT. novekvé elfogadottsdg, ITI. dltaldnos haszndlat, I'V. visszafejlodés,
V. alacsony szintii stagndlds
Figure 1 Cyclicity of modality in transport structure
Legend: I. questionable reason for the existence, II. increasing acceptance, I1I. general usage, I'V. regression,
V. stagnation at a low level
Forrds/Source: VERNON, R. 1966; ERDOsI F. 2000.
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Egy jol mikodé komplex kozlekedési rendszer elénye, hogy az egyes aldgazatok
tehermentesitik egymadst, megvaldsitva a horizontdlis- €s a vertikdlis munkamegosztast.
Utobbindl adott szallitdsi feladatot egy, el6bbinél tobb aldgazat is elldt, mikozben a ver-
senyhelyzet mindkét esetben fenndll (SzaBO Sz. 2008a). A kozosségi kozlekedés irdnti
keresletet azon médozatok kindlata teremti meg a jovoben, amelyek biztositjak a gyors
és kényelmes eljutdst egyik csomdpontbdl a masik csomopontba. Meghatarozo feltétel az
6ndllo, illetve az alacsony telitettségii ttpalya, amellyel elsGsorban a HEV, a metré és az
elévarosi hajozds szegmensei rendelkeznek. Az autdbusz — a vastiti- és a vizi kozlekedés
viszonylag korldtozott teriileti lefedettsége kovetkeztében — az el6varosi kozlekedésben
nélkiilozhetetlen, azonban az utazdsi ldncban betoltott szerepén és az alkalmazott technol6-
gidkon (pl. a dizel helyett kdrnyezetbarat meghajtdsra valo torekvés) valtoztatni sziikséges
az aldgazatokban rejl6 rendszerelényok kihaszndldsa miatt. Tehdt az autébuszos médo-
zatot a jovoben célszerli egyrészt tovabb tizemeltetni bizonyos elévarosi viszonylatokon,
masrészt a mar emlitett el6varosi médozatok ra- és elhordd eszkozeként. Az autébuszon
kiviil a kerékpdrozds és a gyaloglds — mint puha kozlekedési eszkdzok — rendszerbe illesz-
tése is lehetséges, ellenben ennek el6feltételei vannak. Meg kell teremteni a csoméponto-
kat magukra fiiz6 kerékparutak (B+R-rel kiegészitve) és gyalogos zondk rendszerét. Az
elsddleges cél elérése mellett (a kozuti forgalom kozponti teriiletekr6l vald kiszoritdsa) az
aut6zas rendszereldnyeire tovabbra is sziikség van a peremteriileteken és a févaros perem-
keriileteiben dltaldnosan vett vagy kiegészitd kozlekedési aldgazatként.

A kozforgalmi személyhajozas miltja, jelene
és fejlesztési terve a budapesti agglomeraciéban

A kezdetek

Az elsd atkeld-forgalmat szolgdld hajéjarat 1820-ban indult a mai Vigadé tér—Batthyany
tér—Obuda titvonalon, de a hajéhidasokkal valé konkurélds miatt csak a szdzad kozepétdl
lendiilt fel a szolgaltatds, dinamikusan novekvd kereslettel a Lanchid 1849-es dtaddsétol
fiiggetleniil. Ezzel szemben néhany évtizeddel késébb, a 20. szdzad elején az aldgazat
vélsdgba keriilt és az utasok szdma szinte a nulldra csokkent. A II. vildghdbord sordn
a szazadfordul6t kovetden kiépiilt kozlekedési infrastruktirdkat leromboltdk, amely a hajos
kozlekedés reneszanszat hivta életre egészen addig, amig a kozuti- és hidkapcsolatok ujja-
épitése el nem kezdddott. Az 1960-as évektol a hajozasi alagazat fenntartdsara mar markans
allami beavatkozdsra volt sziikség, igy elindult a sétahaj6zasként funkciondld, a gyermekes
csalddok utazokozonségét megceélzo ,,mesés” marketing. Az 1968-ban 1étrejott BKV az
lizemeltetést teljes egészében atvette €s megfogalmazott céljava valt a hajézas kozosségi
kozlekedésbe valo integrdldsa. Ezt a torekvést akaddlyozta az 1972-ben megépiilt kelet-
nyugati metrévonal, amely gyakorlatilag az atkel6-hajozasi funkciok megsziintét jelen-
tette. A modozat csak a peremkeriiletekben, valamint az agglomeraciéban szolgalhatta
relevansan a hivatdsforgalmat, a belvarosi szakaszokon pedig teljes egészében turisztikai
profilra redukalodott. A k6zosségi hajozds azota is tartd hullimvolgyét a szocialista gaz-
dasagi rendszer vdlsdga hozta el; a vizi kozlekedés dllami tdmogatdsa csokkeni kezdett,
igy a jegydrak magasba szoktek, valamint a gyermekeket célz6 marketing is megsziint
(BErRCzIK A. 1998; BERCZIK A.—PREISICH G. 1998; LEGAT T. 2008).

Osszefoglalva megéllapithat6, hogy az elmilt 200 évben a kozforgalmi vizi személy-
szallitasra kedvez6tlen hatdssal birt a villamos-vastt halézat, a hidépitések, a kialakulo,
Dunatdl elzart telepiilésszerkezet, a kelet-nyugati, majd az észak-délkeleti metrévonalak,
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a motorizalt kozuti kozlekedés, valamint a hajézdsi vertikum rendszervéltozast kovetd
erbteljes leépiilése. Az utébbi folyamatok az utazdsi szdmok ingadozdsin tobb esetben
nem rajzolodtak ki az aldgazatot érintetd gazdasdg- és szocidlpolitikai dontések miatt
— példaul a szocialista id6szak mesterségesen igen alacsonyan tartott jegy- és bérlettarifa-
ja. Egyértelmti, hogy az elmult 6tven évben a turizmus a hizéprofil. Ezt timasztja ald az
1950-es €s az 1980-as évek kozott, illetve a napjainkban annak ellenére megnovekedett
utazdsi szam, hogy a konkurens aldgazatok megléte méar nem indokolta az elmaradott hajé-
zasi infrastruktdra hivatasforgalmi hasznalatat. A jelenleg tizemeld, 2012. jilius 1-jén Gjra-
szervezett kozosségi hajozas esetében szembetling az ,,ijdonsdg vardzsanak” jelensége is.
A 2012. nyarat kovet6 elsé évben mintegy félmillié utas hasznalta a szolgaltatast (2. dbra).

2. dbra Trendek és magyardzatok a vizi kozforgalmu személyforgalom nagysdgat illet6n,
a févaroson beliil, 1880-t6l napjainkig
Jelmagyardzat: I. novekv6 mobilitdsi igény, fejletlen vastiti- és koziti hdlézat, II. kiépiils hidkapcsolatok,
II1. megsziing kozlekedési kapcsolatok és a ,,mesés” marketing,
IV. az automobilizécié eldretorése és mas modozatok elGtérbe helyezése a kozosségi kozlekedésben,
V. a BKK 2012-ben tjrainditott jaratai, az Gjdonsdg vardzsa
Figure 2 Trends and explanations concerning the magnitude of water passanger traffic in Budapest
from the 1880s up to the present day
Legend: I. increasing claim to mobility, underdeveloped railway and road network, II. developing bridge connections,
III. vanishing transport connections and period of ,,fable” marketing,
IV. pushing forward of automobilization and prioritising of other transport methods, V. lines put in operation by BKK
in 2012 and attraction of novelty
Forrds/Source: LEGAT T. 2008; DoMANYI B. 2014.

Kozosségi hajozds napjainkban

A f6vérosi Duna-szakaszon a BKK négy viszonylata miikodik Romaifiird6 és Lagyma-
nyos, valamint Csepel-Kirdlyerd6 és Soroksar varosrészek kozott (utébbi a D14-es révat-
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kel6, ami alacsony kapacitdsa és egyéb hidnyossdgai miatt nem relevans a kozuti kozleke-
dést tekintve). A jelenlegi struktira kozlekedésszervezési €s infrastrukturalis szempontb6l
is tobb hidnyossdgot mutat: a menetrendben szerepld jaratstirliség elégtelen; a természeti
tényezdk, valamint az iizemi meghibasodasok miatt jaratkimaradasok fordulnak eld; az
utazasi sebesség, a kikotés, valamint az utascsere lassu; a haldzati integracio elégtelen, az
intermodalitds gyakorlatilag hidnyzik.

A versenyképtelenség kimutatdsdra a legalkalmasabb indikétor az egyes csomdpontok
kozotti eljutdsi idok vizsgélata. A 3. dbrdrol leolvashat6, hogy a kozosségi hajozas jelenlegi
formdjaban a févarosi kozlekedési halozat dltal kindlt alternativ utazdsi lancokkal szemben
nem versenyképes. Ennek ellenére a grafikonon lathat6 gorbék egymdssal alkotott igyne-
vezett versenyképességi olldja bizonyos kikotok kozott zaréddsnak indul, azaz a jelenlegi
rendszer az dtkel6haj6zasban képes valamilyen szintii versenyképességre, leginkabb olyan
viszonylatszakaszokon, melyek legaldbb egyik csomépontja nem hidfében fekszik (pl. a Hal-
ler utca és az Egyetemvdros/A38 dllomdsok kozott).

3. dbra A Petdfi tér (mint jelenlegi hdlézati kozpont) elérési ideje — dtlagos varakozdssal — az egyes kikot6kbol,
hajéval és a kozosségi kozlekedés leggyorsabb, alternativ utazdsi ldncdval
Figure 3 Access time of Pet6fi Square (as present network center) — with an average waiting time —
from some boat stations by boat and fastest alternative transport chain of public transport
Forrds/Source: bkk.hu/menetrendek.

A fejlesztési terv
Az agglomericié kozforgalmu személyhajézdsdra vonatkozé megvaldsitdsi tanul-
manyban az litemezési terv alapjan a korszer( kikotdk és parti 1étesitmények kivitelezése

2018-ig, a jarmivek gyartdsa és tizembe helyezése pedig 2019-ig fejez&dne be (GOTZ S.
2014; Kozlekedés Kft. 2014a; Kozlekedés Kft. 2014b).
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A projekt célja a hajézasi személyszallitds integrdldsa az elévarosi kozlekedésbe. Ez
tobb Iépésben valdsulhat meg és végleges dllapotdban harom funkcidt lathat el: agglomera-
cios kozosségi kozlekedés, tavolsagi kozlekedés, valamint turisztikai hajozds. Elsébbséget
élvez az agglomerici6 hivatdsforgalmi keresletének kielégitése, amely sordn a peremte-
leptiléseket Osszekotnék a centrummal, valamint a tudlparti telepiilésekkel és a nagyobb
dunai szigetekkel. A napkozbeni €s a hétvégi holtid6szak hasznositdsara keriilhet el6térbe
— mint masodfunkcié — a turisztikai és a tdvolsagi hajézds, igy az utazdsi dramlasokban
felmertiil6 térbeli és id6beli kiilonbségekre kedvezé megoldds kindlkozhat. A tervezet sza-
mol jelenlegi dllomdsok dthelyezésével, illetve djak 1étesitésével a févaroson beliil és kiviil
egyardnt. A hajok harom 6ndll6 viszonylaton kozlekednének: Budapesten beliil, északon
Visegradtdl a Csepel-szigetig és délen Szdzhalombattétdl Ujpestig (Fkt. Urb. Konzorcium
2008; DOMANYI B. 2013; GOTZ S. 2014). A tanulmdnyban szerepld hajétipus a katamardn,
amelynek tervezése €s gydrtdsa is Magyarorszdgon torténne. Ezek a jarm{ivek bio-metdn
tizemanyaggal miikodnének, képesek lennének oldalirdnyud dokkoldsra, valamint gyorsabb
utascserét és utazdsi sebességet kindlndnak (MADAcSY T.2013; GOtz S. 2014). A tervezett
hajézasi viszonylat 1étjogosultsdgdhoz a févarosi agglomeracio k6zosségi kozlekedésében
az Osszes utazasok legaldbb 5%-at kell lebonyolitaniuk, ami a kiilfoldi példak alapjan rea-
lis elvarasnak tiinik (DoMANYI B. 2014).

Javaslat a kozosségi személyhajozas jovobeni fejlesztésére
A kikotdk elhelyezése

Az ingdzasban a szuburbia telepiilései els6sorban magas hierarchia-szint{i lakéfunkcio-
val birnak, mig a kdzponti teriilet — azaz Budapest belvdrosa — a kiilonboz6 jellegti funk-
ciondlis csomépontok diszpergéltsdgdnak viszonylag erés keveredését mutatja. Tehdt egy
viszonylat csomdpontjainak megdllapitdsa kiilonbozik a févaros kozigazgatdsi hatdran
beliil és a peremteriileteken (a tanulmdny célja a hivatasforgalmi profillal rendelkez6
allomasok meghatdrozasa, ezért a kutatds nem foglalkozik a turisztikai igények leké-
pezésével).

Feltételezve azt, hogy a térbeli dimenzidkban a kozlekedési hdldézat csomSpontjai egy-
bevagnak a tadrsadalmi-gazdasagi szempontbdl kiemelkedd funkciondlis csomépontokkal,
a budapesti belvaros teriiletén a Duna — mint térszervez6 elem — toréspontjaiban elhelyez-
ked6 hidfék (pl. a Bordros tér) idedlis hajéallomdsnak tekintend6k. Ezenkiviil célszerl
Osszekottetést teremteni azokkal a partkozelben fekvo kozosségi kozlekedési csomopon-
tokkal (pl. a Kolosy tér), ahonnan a tdlparti varosrészekre valo atjutds — a hidkapcsolatok
hidnya miatt — jelenleg nem megoldott.

A peremkeriiletekben kissé eltér6 a helyzet, mivel a lako- és egyéb funkcidkkal rendelke-
70 Ovezeteket konnyebben el lehet hatdrolni. Az utazdsok irdnt jelentds kereslet mutatkozik
a nagyobb lakonegyedekben, ezért célszerii ezek bekapcsoldsa a viszonylatokba. Ilyen pl.
Csepel, amely védrosrdsz a szocialista id6szak lakdsépitési programjdval a kordbban gyar-
telepeirdl jellegzetes keriiletbdl az egyik legnagyobb lakénegyeddé alakult az utébbi évti-
zedekben. A csepeli varosrész esetében a hajozdsi viszonylatok akar masodmegoldasként is
miikodhetnek, amig nem sikeriil megoldani a HEV-vonal kozlekedéshatékonysagat érints
legfontosabb fejlesztést, a metréhdldzattal alkotott intermodalis csomdpont kialakitdsat;
ezen tul a keriilet specidlis foldrajzi helyzetéb6l adédodan, a vizi kozlekedés ellathatja
aCsepel és a dél-budai varosrészek kozotti kozvetlen — jelenleg nehézkesen, vagy egyaltalan
nem ellatott — személyszallitasi funkciokat. A Duna-menti lakénegyedeknél kialakitand6

57



allomdasokon til célszerti az MO-s autépdlya €szaki és déli 6sszekotd hidfinél kikotdket
1étesiteni, hogy a peremtelepiilésekrol személygépkocsival érkez6 ingdzok még az intenziv
terhelésnek kitett belvdrosi teriiletek elérése el6tt utazasi moédozatot vélthassanak.

A harmadik teriilettipusba sorolva, az agglomeraci6 adott telepiilése akkor tud hajodl-
lomast miikodtetni, ha van relevans foldrajzi kapcsolata a Dundval, valamint versenyké-
pesség mutatkozik mas kozlekedési modozatokkal szemben.

Aldgazati versenyképesség

Az agglomeracié Duna-menti térségében, jelenleg elérhetd konkurens médozatoknak
egy-egy gyengesége, illetve hidnyossdga kiemelhet6. Egyrészt a vastithdlézat bizonyos
Duna-menti teriileteken korldtozott lefedettségli, masrészt az egyre zsifoltabb kozutak
miatt az autébuszok utazdsi sebessége folyamatosan csokken.

A potencidlis dllomdshelyszineket a Dedk Ferenc térrel — mint Budapest funkciondlis
kozpontjaval — 6sszekotd eldvarosi utazasi lancok leggyorsabb eljutdsi idejébdl kiszamol-
hat6 a fenntartdshoz sziikséges minimalis utazdsi vagy eljutdsi sebesség. A BKK megva-
16sithatdsagi tanulmdnydban szerepl6 katamaranok 32-33 km/dra koriil varhaté utazési
sebességeit referenciaértékként figyelembe véve, a hajozasi potencidl a 4. dbrdn 1athatd
moddon megéllapithat6 az egyes Duna-szakaszokra.

4. dbra Az agazati versenyképességhez minimalisan sziikséges utazasi sebességek, a potencidlis kikotok és a Batthyany
tér (mint a kozponti Dedk Ferenc térhez legkozelebb esd hdlézati csomépont) kozott, a budapesti agglomeraciéban
Jelmagyardzat: 1. szentendrei Duna-dg, II. vdaci Duna-ag, I1. déli Nagy-Duna-ag
Figure 4 Minimal travel speeds needed for branch competitiveness, between potential boat stations
and Batthydny Square (as potential network center) in Budapest conurbation
Legend: I. Szentendre Danube arm, II. Vac Danube arm, III. southern Great Danube arm
Forrds/Source: GOTZ S. 2014; bkk.hu/menetrendek; menetrendek.hu.
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Fejlesztései javaslat egy viszonylathdlozatra

A szentendrei Duna-dgon a hidnyzé el6varosi vasiti vonalak miatt valds potencidl
kindlkozik a vizi kozlekedés aldgazati versenyképességére (mdsodfunkcioként megjele-
nik a Szentendrei-sziget és a jobb part kozotti dtkel6hajozas is). A vaci Duna-ag esetében
a bal parton futd, korszerii vasttvonal altal teremtett feltételek monopolhelyzethez vezet-
nek, melyek a vizi aldgazat fejlesztését nem teszik indokolttd. A déli korridor hajézasi
potencidlja mdr tobb kérdést is felvett: egyrészt az itt 1évd telepiilések jelentds hdnyada-
nak (pl. Tokol) nem minden esettben van kozvetlen kapcsolatuk a Duna-parttal, méasrészt
a jobb parti teriiletek (pl. Szdzhalombatta) kozlekedési sziikségleteit nagyrészt kielégiti
a Budapest-Pusztaszabolcs vasttvonal. A hidkapcsolatok hidnyat tekintve megvan a lehetd-
ség a vertikdlis munkamegosztasra, mindazonaltal a kompkapcsolatok kialakitdsa—a Csepel
és Soroksar kozott miikodé D14-es révhez hasonléan — logikusabb megoldasnak tiinik;
a f6 probléma a megszakadé koziti dsszekottetésekbdl adddik, tehat az dtkeld funkcidju
személyhaj6zds hosszu tdvon csak az okozatokat kezelné. (A Réackevei-Dundn az intenziv
hajézasnak technikai akadélyai vannak, ezért nem szerepel a szdmitasokban.) A févaros
kozigazgatasi hataran beliil, a jelenlegi csomdpontok egymads kozotti elérhetdségi idejé-
bl kalkuldlt versenyképes utazasi sebességek — feltételezhet6en nagyobb dllomdsstirliség
ellenére is — a mar ismertetett korszer{i technoldgidval feliilmulhatdk (5. dbra).

5.dbra A jelenleg a BKK dltal tizemeltett kikotok egymas kozotti elérési idejébdl,
valamint foldrajzi tdvolsdgabdl szamolt dtlagos utazdsi sebesség, kiilonbozd utazdsi ldncokra szdmolva
Jelmagyardzat: 1. hajé (6,59 km/6ra), I1. leggyorsabb alternativ utazasi lanc (11,08 km/6ra)
Figure 5 Average travel speed calculated for several transport chains from geographical distance and access time of
current boat stations operated by BKK
Legend: 1. boat (6,59 km/h), II. fastest alternative transport chain (11,08 km/h)
Forrds/Source: bkk.hu/menetrendek.

Mindezek értelmében a kozosségi hajozds kialakitdsdnak egy potencidlis alternativdja
lehet egy atlapolt vonalvezetésti halozat, melynek tagjai: egyrészrol egy, a két MO-s hidf6t
0sszekotd, a févaros kozigazgatasi teriiletén beliil hizédé viszonylat, masrészrél pedig egy,
a Budapest belvarosan at futé Duna-szakasz déli pontjatdl az agglomeracié északi részén
fekvo part-menti teleptilésekig hizédé viszonylat (nem részletezve a kozlekedéstervezés-
ben haszndlt diagondlis és szel6 szakaszok futdsat). A hdlézati csomépontokat az el6bb
taglaltak alapjan lehet elrendezhet6.

Az itt kozolt eredmények az eljutdsi idok relativ — agazaton beliili — versenyképessé-
gének szamitdsan alapulnak. Ennek értelmében — a késébbi kutatdsok sordn — sziikség
van tovabbi jellemzSk abszoliitan és relativan vett vizsgdlatdra — pl.: a kikotShelyszinek
vonzaskorzete, illetve az utazdsi hajlandésdg kiindulva a gazdasdgilag aktiv lakossag-,
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a munkanélkiiliség- vagy a személygépkocsi-ellatottsag stb. ardnyabol. Utdbbiak nélkiil
a megfogalmazott javaslat csak részben aldtdmasztott.

Osszefoglalis

Jelenlegi formdjaban a kozosségi hajozds, mint aldgazat fejlodésének csicspontjan tiljutott,
amostani infrastruktira nem teremti meg a tovabbfejlodés lehetdségét. Alapvetd probléma,
hogy a természetes titpdlyaként funkciondlé Dunét hosszu idén keresztiil mell6zték Budapest
és Magyarorszag fejlédésében. Véleményem szerint az el6varosi kozlekedés fejlesztésének két
legfontosabb célja: egyrészt az agglomeracios gylirli €s a centrum kozotti, valamint a perem-
teriileteken beliili kapcsolatok egymdssal torténd szorosabbra flizése. Masrészt az agglome-
rdci6 centrumteleptilését érd koziti kozlekedés dltal kivaltott kornyezeti terhelés mérséklése.

A jelenlegi teriiletfejlesztési célokbdl kiindulva a budapesti agglomeracié Duna-menti
térségének kiszolgdldsdban a kozosségi vizi kozlekedésnek bizonyos viszonylatszakaszo-
vizsgdlo kvantitativ elemzés is aldtdmasztja.

A korszert haj6zasi infrastruktira mellett, nélkiilozhetetlen elemnek tekintend6 az inter-
modalitds, ami megnyilvanul a kikotok kozvetlen kozelében elhelyezett P+R-parkol6kban
vagy a rd- és elhorddsi kapcsolatokban. Nem utolsé sorban fontos, hogy a hajézds és
a Duna-menti varosrészek fejlesztése egyszerre torténjen meg, mivel a vizi személyszal-
lit4si aldgazat és a telepiilési struktira parhuzamos revitalizacidja, egymads szerepének,
tarsadalmi elfogadottsdgdnak erdsitésére is kedvezden hat.

A gazdaségi fenntarthatdsagot tekintve, a BKK szerint legalabb 5%-os dgazati részese-
dést kell elérnie a fejlesztésnek, ami a kiilfoldi példak alapjan megvalésithaténak is tlinik.
Ezzel kapcsolatban figyelembe kell venni, hogy az tgynevezett szocidlis tarifdk miatt
anyagi értelemben a k6zosségi kozlekedés egyetlen mdédozata sem kifizet6do.

Ami az agglomeracié kozlekedésfejlesztését illeti, konklizioként elmondhatd, hogy
fenntarthat6 kozlekedés nélkiil nincs élhetd fovaros, élhetd fovaros nélkiil pedig nincs
tarsadalmilag-gazdasdgilag fenntarthaté agglomeracio. A hajézéast nem szabad tildimen-
ziondlni, bnmagdban nem fogja megoldani a problémat, de a megléte rendszer szinten
hasznosnak bizonyulhat egy diverzifikalt kozlekedési szereposztds tagjaként.
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