Nyári terepgyakorlat 2005

Budapest I, V, XV. XX, és XXIII. kerületének közlekedése

Általános tapasztalatok (bevezetés)


A terepgyakorlat keretében készített interjúknál a témához nagyon különböző hozzáállásokat tapasztaltam. A közlekedéshez, a problémákhoz és a többi szereplőhöz való hozzáállást nagymértékben meghatározta a kerület elhelyezkedése, speciális problémáik valamint az interjúalanyok beállítottsága, és egyes esetekben a hivatali ranglétrán elfoglalt helye is. (Például Rákospalotán az osztályvezető lehet, hogy pozitívabb színben látja a dolgokat, mint a kommunális előadó, akihez nagyrészt a panaszok érkeznek.) Természetesen a két belső kerület gondjai és hozzáállása nagyon hasonló volt, és különbözött a külsőkétől, amelyek szintén egymáshoz hasonlítottak. De a két „csoportban” is voltak különbségek, például az V. kerületi interjúalany kitűnt az átfogóbb és józanabb gondolkodásmódjával (ezt a kerület problémáinak jellege is indokolta), a XX. kerületi a normális kapcsolatokra és konstruktív javaslatokra törekvésével, Soroksár pedig „lázadozásával”. A másik két kerületnek kicsit „befelé forduló” álláspontja volt, mely talán a Várnál a hely jellegéből, Rákospalotán pedig viszonylagos mellőzöttségükből, a kerületet érintő beruházások folyamatos halogatásából következik.


Az önkormányzatoknál mindenhol készségesek voltak. A közlekedéssel kapcsolatos anyag mennyisége nagyon változó volt. Ezt mutatja a 17. melléklet. A felteendő kérdések közül az első meglehetősen nehezen volt emészthető az intejúalanyok számára, de legkésőbb a beszélgetések végére, ha részletekben is, de válaszoltak rá. Viszont a kiadásokra vonatkozó kérdésre 2 ízben nem kaptam választ, de máshol is csak elnagyolva tudtak válaszolni, egyedül a Várban kaptam pontos költségvetést. A többi kérdésre, ha darabokban, és kerülőúton is, de választ kaptam, és a legtöbben azért megosztották velem a magánvéleményüket is. A dolgozatban először mindegyik kerület helyzetével, adottságaival, speciális problémaival foglalkozom, majd összefoglalom a benyomásaimat, és a lehetőségek szerint összehasonlítom a kerületeket. (A jegyzőkönyvre hivatkozásokat kis számokkal jelöltem, melyek a Jegyzőkönyv megfelelő oldalán is megtalálhatók)

Külső kerületek:

A XV. kerület: 
A kerület Budapest ÉK-i részén található, a teljesen összeépült Rákospalota, Pestújhely és Újpalota városrészekből áll. Javarészt régi típusú kertes házak határozzák meg képét, de vannak régi és újabb építésű lakótelepek is. Ebbe a helyzetbe robbant bele a 70-es évek végén, 80-as évek elején az M3-as autópálya bevezető szakasza, mely egyrészt kettévágta az addig szerves egészet képező városrészeket, másrészt viszont jó kapcsolatot biztosít a város felé (és kifelé is), és ezzel azon kevés kerület közé tartozik, ahol többé-kevésbé jó a városba vezető kapcsolat. (Az M3-ason ugyan nagy dugók vannak, de a kis forgalmú belső utakon aránylag gyorsan be lehet érni, mivel az autópálya tehermentesíti azokat.). Azonban sem az autópálya csomópontok nincsenek jól megoldva, sem a külterületen az autópályára csatlakozó feltáróutak nincsenek megépítve, így a jelentős teherforgalom  a kerület belső kis utcáit veszi igénybe, melyek teherbírása ugyan megfelelő, de a rossz burkolat miatt nagy a zaj, és túl sok a rezgés. (Főleg logisztikai cégek telepednek meg, melyek szállításigénye egyre nő, valamint a szemétégető is itt van.) A kerület terveiben ezek szerepelnek, de kevés a forrásuk a megépítéshez. Ezenkívül a kertvárosi övezetbe (gyakran megfelelő távolságtartás nélkül) beépített autópálya hatalmas zaj és szennyezőanyag forrás. 

Nagyobb gondot okoz, hogy a kerület összekötő kapocs a külső városrészek között, viszont két oldalról is vasútvonalak határolják, ezért a haránt irányú kapcsolatok nem megfelelőek, és jelentősek a torlódások. Az Újpest felé vezető kapcsolatoknál gondot okoz a szűk keresztmetszet, és a csomópontok rossz kialakítása (a legtöbb helyen nem lehet balra kanyarodni), ezért a teherforgalom gyakran a kertvárosi utcákat veszi igénybe. Ezen utak gyakran szűkek, az iparterületi utak pedig gyakran rendezetlenek, és a parkolás kaotikus. Az utak állapota átlagos, teherbírásuk megfelelő, viszont még a városközpontban is vannak földes utcák, melyek kialakítása pénzhiány miatt lassú (Lásd: Jegyzőkönyv, 3.o.1, a továbbiakban: Jk). Mind esztétikailag, mind az útminőséget tekintve gondot jelentenek az úttestben hagyott villamossínek. Ezért a főleg a BKV-t és a Fővárost terheli a felelősség, igaz az önkormányzati kezelésű földes utcákban is feltűnnek a sínek…A parkolási feszültségek egyre nagyobbak, főleg a lakótelepen és a Városközpontban, valamint a Rákos utcában, mely szolgáltató funkcióinak fejlesztése miatt igényli a parkolóhelyeket. Tervek vannak a bővítésre, de az önkormányzat parkolási rendeletet még nem készített. Nekem arra hivatkoztak, hogy a fővárosi álláspont nem volt világos (meg arra, hogy nem is volt parkolási rendelete), ami igazából csak halogatásnak tűnt. Azt, hogy nincs még fizető parkoló, indokolja, hogy a kerületben főleg a helyben lakók parkolnak, és a kerület úgy nem akar parkolást tiltani, hogy cserébe nem létesít új helyeket (mivel nincs értelme). Ez már, ha korlátozott mértékben, de folyik, a városközpontban viszonylag jól megvalósult, máshol is (Késmárk u.) megvannak a tervek, és az új építkezéseknél is megfelelő előírások vannak a parkolóhely létesítésre. De a parkolás befolyásolása rendelet nélkül nehéz, ha az meglenne, könnyebb lenne a szabályozás és az építés is (be lehetne vonni a gazd-i szereplőket, és a fizető parkolók pénzt is hoznának). Ez viszont már helyi felelősség.


A tömegközlekedés nem rossz, de a jövő bizonytalan, mert nem világos, hogy továbbépül – e a 4-es metró Újpalotára, illetve hosszabbodik – e a 3-as legalább Rákospalota – Újpest állomásig. Az önkormányzat mindenképpen szeretné kiaknázni a gyorsvasúti lehetőséget (MÁV vonalak), de nagy a bizonytalanság. Ennek megfelelően minden terv más hálózattal számol, egyikben a 12-es villamos megszűnik, a másikban továbbépül Újpalotáig… Tulajdonképpen a kerület közlekedése a 3-as metró északi részének építése (1982) óta átmeneti állapotban van, járatok szűntek meg, többször változott az utasok áramlási iránya, és a BKV kicsit ellentmondásosan szervezi az itteni hálózatot. (Pl. 1990 óta a fő irány Újpest központ, de visszafejlesztik az arra menő villamost, és egyéb járatok is ritkultak…) 


Ami a fejlesztési terveket és elképzeléseket illeti, azokban nincs hiány. A fő célkitűzés feltáróutak építése, és ezek segítségével a teher- (és egyéb) forgalom kivitele a városrészből, mindenekelőtt a megépülő M0-ásra (1. térkép). Ezek az utak egyben a kerület fejlesztésének kulcsát is jelentik, mivel a belső forgalom további növelése nélkül bővülne a lakóterület (Palotaújfalu), a kereskedelmi terület (Asia Center és környéke), és javulna az iparterületek megközelíthetősége, és rendezettsége. Ezek a fejlesztések részben tervben rögzítettek, részben elképzelések. A gond az, hogy ezek nem mindig találkoznak a főváros és más kerületek elképzeléseivel. A tervek megvalósíthatóságát gátolja, hogy gyakran más kerületek rovására próbálkoznak a forgalomeltereléssel, például a déli ipartelep forgalmának elterelésére az egyik alternatíva a Rákospalotai határút fejlesztése. Csakhogy ennek XVI. kerületi oldala lakóterület. Az északi iparterületen a Külső Szilágyi út alkalmas lenne ugyan a feladatra, de interjúalanyom szerint az ide vezető átjárót (Sípos tér) a MÁV lezárta. Ez nem igaz, az az út nyitott, csak éppen földút… Ráadásul a Főváros a kerületi elképzeléseket nem építette be terveibe, illetve nem rövidtávon tette ezt. Pl. a kerület a Mogyoród útja – Szlovák út útvonalat a külső keleti körút részeként akarja megépíteni, de a fővárosi tervben ez nem itt szerepel. (Tehát nincs feltétlen prioritása.) A kerület hallani sem akar az átmenő forgalom bármilyen  növeléséről, míg a főváros fejleszteni kívánja a haránt irányú kapcsolatokat, elsősorban a Körvasúti körutat. Ez valószínűleg az M3-ason át jelentős újpest irányú forgalmat vonzana, ami a kerületi elképzeléssel ellentétes. (Viszont tehermentesítené a belső utakat.). Mivel első szakaszban a körút DK-i végpontja az M3-as lenne (a teljes kiépülés pedig messze van), a forgalomnövelő hatás biztos, de hosszútávon a főváros (egyéb kapcsolatok kiépítése mellett) az M3-as forgalmának kismértékű csökkenésével számol, elsősorban az M0-s miatt. Szintén baj, hogy a központi terv bizonytalansága miatt bizonyos területeken az önkormányzat sem tud lépni. Például a Nyírpalota utcánál helyet biztosítottak a metróvégállomásnak és a remíznek (2, 3. térkép), de lehet, hogy még sokáig feleslegesen. Valószínűleg a fent leírt ellentétek miatt történhetett az, hogy a Városközpont rendezési tervében a közlekedési javaslatot a főépítész nem fogadta el, mivel az számos belső út forgalomnövekedésével számol. Emellett viszont a városközpont rendezését elfogadták, mivel az sétálóutcák, parkolók, mélygarázsok kialakítását, és a csomópontok racionalizását (főleg a sok gondot okozó, Szőcs Áron utcait) tartalmazza. (4. 5. térkép.)

Véleményem szerint a kerület ellenkezése érthető ugyan, de nem elfogadható, nem tehetnek úgy, mintha nem lennének egy nagyváros részei. Az ellenzett haránt irányú kapcsolatokra szükség van, és bár csomópont-kialakítása és burkolata nem erre vall, de az M3-as egy növekvő forgalmú autópálya, melynek megfelelő kapcsolatokra lenne szüksége. Ha a kerület később is akadékoskodik, gondjai csak fokozódnak, bár lehet, hogy ezzel akarják elérni elképzeléseik részbeni támogatását. Olyan benyomásom van, hogy az itteniek kicsit belefáradtak a bizonytalanságba, a „majd hosszútávon megvalósul” típusú kijelentésekbe, ezért kicsit gyanakodva nézik a Fővárosi érdekeket és szándékokat, néha próbálnak is kimaradni bizonyos intézkedésekből, vagy halogatni azokat (parkolási rendelet), illetve próbálják a saját kezükbe venni az irányítást. A kerület által utakra és közlekedésre felhasználható pénz ugyan nagyjából átlagos, azonban az elvégzendő feladatokat tekintve kevésnek érzem, gyanítom, hogy nem használják ki teljesen a pályázati lehetőségeket. (Illetve talán a többi szereplővel együttműködés hiánya miatt nem tudják kihasználni.)

A XXIII. kerület: a „rebellis”


A XXIII. kerület több szempontból is egyike a főváros (közlekedésileg) legproblémásabb kerületeinek. 1994. decemberi önállósodásakor alig 10%-os szilárd burkolatú út és csatornahálózati kiépítéssel rendelkezett, amit azóta kb. 70%-ig tornásztak fel. A kerület Soroksár ófaluból és Soroksár újtelepből (és az ehhez épült Szentlőrinci úti lakótelepből) áll, ezek között igen gyenge a közlekedési kapcsolat. Az „ófalut” tovább tagolja a Grassalkovich út, a HÉV vonal és a részben bevágásban futó kelebiai vasútvonal. E két vonalon kevés az átjáró, és ezek elég szerencsétlen kialakításúak (Jk. 8. o2 ). Nyugatról pedig a Soroksári - dunaág zárja le a továbbjutást. Az Ócsai út mentén jelentős iparterület van, melynek régi üzemei ugyan vesztettek fényükből, de ide települt a Budapesti Intermodális Logisztikai Központ (BILK), mely jelentős teherforgalommal jár, ami részben a Grassalkovich útra is kihat, növelve a rossz állapotú úton a rezgést és a zajt. Kedvező, hogy a kerület területén két autópálya találkozik, és az M0-s bővülésével egy autópálya-háromszög jön létre, ami igen értékes fejlesztési teret jelent majd az ipari és logisztikai létesítmények számára, és javítja a haránt irányú kapcsolatokat is. De van egy bökkenő: a fővárosi szervezési terv a nagy kiterjedésű kerületnek erre a területre erdősítést írt elő, ami azért elég megdöbbentő. Ilyen vélt vagy valós sérelmek miatt meglehetősen feszült a viszony a Főváros és Soroksár között, elsősorban a nagyobb horderejű ügyekben. Amikor az emberekkel többször „méltatlanul” bánnak, akkor egy idő után már mindenben rosszindulatot látnak, ami nem kedvez nekik. Itt is ez történhetett. Ráadásul a helyi önkormányzat elég dinamikusan viszi véghez terveit, és ezért valószínűleg irritálja őket a Főváros lassúsága és bizonytalansága. Elég nagy a különbség az önkormányzati kezelésű, már felújított utak, és a fővárosi üzemeltetésű utak minősége között

A viszony másik mérgezője a tömegközlekedés helyzete, és a BKV-vel való viszony. Soroksár ugyan távol fekvő kerület, de a központba bejutás ideje hosszabb, mint azt a távolsága indokolná, annak ellenére, hogy HÉV vonal is kiszolgálja. Ennek köszönhetően a tömegközlekedés és az egyéni közlekedés aránya (2001-ben 57% - 43%) az egyik legrosszabb a fővárosban. Ennek oka, hogy a HÉV lassú és rozoga a pályája, végállomása rosszul kialakított, csak a 2-es villamos vonala menti területek érhetők el elfogadható időn belül. Na és ritkán jár. A másik kiszolgáló a 66-os buszcsalád eredetileg a munkások soroksári üzemekbe való kihordását szolgálta, szerepe a metró átadásával (1980) nőtt meg a soroksáriak szállításában. Az üzemek leépülésével a szerepe a metróra való ráhordás lett, aminek girbe – gurba útvonalával nagyon rosszul tesz eleget. Emiatt az önkormányzat nem csak a BKV-vel, de Pesterzsébettel is konfliktusba került (Jk. 5.o3) és végül is július 4-én kompromisszumos megoldás keletkezett (4. melléklet). Délután is jár a gyorsjárat. Az ittenieket még az is zavarja, hogy a vonalon Budapest talán legöregebb autóbuszai közlekednek, itt még gyakran lehet látni ráncajtós buszokat (A BKV szerint ez a sok vandál miatt van – 16. melléklet). A tömegközlekedés csak az újtelepen és a lakótelepen kielégítő, itt a 123-as busz sűrűn jár, és gyorsan ér a metróállomásra, valamint jó haránt irányú kapcsolatok is vannak (59-es, 19-es). Csakhogy az önállósodáskor a két városrész között nem volt tömegközlekedési kapcsolat. Az önkormányzat a BKV-hez fordult, de az csak irreálisan magas áron vállalta volna a járat üzemeltetését, ezért az önkormányzat, mivel nem akart saját közlekedési céget alapítani, a Volánbuszhoz fordult. Az 1996-ban meg is indította az ingyenes (!) járatot a Millennium – telep és a lakótelep közt, 2001-ben pedig az Auchanig hosszabbította azt. Ezzel valószínűleg sikerült megalapozni a jó viszonyt a BKV-vel, de azért ebben az évben már értek el kisebb eredményeket, a HÉV sűrítésében, és a gyorsjárat bővítésében. A fentiek miatt sokan járnak autóval, amit a bevezető utak nem bírnak el, tehát autóval se gyors a bejutás.


A fejlesztési elképzelések a másik nagy konfliktusforrás. A kerületben a fővárosi kézben levő utak rekonstrukciója már folyik, és a Soroksári elkerülőút (mely megoldaná az át menő teherforgalom problémáját) és a Külső keleti körút szükségességét illetően sincs vita (6. térkép), azonban a kerület a számára nagyon fontos útvonalak megvalósulását még nem látják, csak azt, hogy az egyre csúszik.  Elkeserítőbbnek találják a tömegközlekedés helyzetét. Természetesen szeretnének gyors és kulturált tömegközlekedést, elsősorban gyorsvasutat. Partnerek lennének a MÁV vonal és a HÉV belső szakaszon való egyesítésében is, de ez nem rajtuk múlik. Felmerült a vasútvonal elővárosi vasúttá alakítása is, de véleményem szerint a HÉV gyorsabban fejleszthető, mint az egyvágányos vasút. A legjobb persze az 5-ös metró (regionális gyorsvasút) lenne, bár ennek soroksári terve még kialakulatlan. Az legesélyesebb javaslat az, hogy a vonal a Pesterzsébeti mélyvezetésű szakaszból a temetőnél jön ki, és csatlakozik a kelebiai vonalra, miközben egy mellékág Soroksáron át, a mai HÉV vonalon haladna. Ez elég előnyös lenne, ráadásul sokoldalú vonalkapcsolatot hozna létre. Ehhez természetesen P+R parkolók is csatlakoznának, melyek egyébként a helyi tervekben is szerepelnek. Szerintem a tervben egyetlen aggasztó rész van, ha az egyik ág pénzhiány miatt „elsikkadna”, az rosszul érintené a kerületet. Azonban a helyiek szerint ez még csak álom, még legalább 15 évig semmi sem fog változni a tehetetlen fővárosi vezetés miatt.  (Jk 9. o4) És mivel a soroksári tervek időben teljesülnek és általában beválnak, míg a Fővárosiak látványosan nem, ezért az itteniekben kialakulhatott a mi jobban tudjuk érzés, és ezért valószínűleg kicsit kisebb az együttműködési hajlam, és még akkor is ragaszkodnak elképzeléseikhez, ha nincs is mindenben igazuk. Ennek legékesebb példája a vasút feletti/alatti kapcsolat és a BILK kérdése. A Főváros a II. világháborúban megsemmisült Erzsébet utcai felüljárót favorizálja, mivel ez olcsóbb és nem mellesleg jó kapcsolatot létesítene a városrészek közt. A Kerület azonban nem vállalja a szűk Erzsébet utca szélesítését (szanálásokkal), mondván, az elkerülőút megépülésével a Vecsés utcai aluljáró jobb lesz. Ez igaz, csak ehhez a fővárosnak meg kell építeni az elkerülőutat… Ráadásul a kerület szívesebben látná az iparterületet az autópálya mentén, hogy a teherforgalom még véletlenül se vehesse igénybe a helyi utakat. Még a BILK-et is oda akarták rakni. Apró szépséghiba, hogy ott nincs vasút, ami azért az „I”-hez kell. Véleményem szerint a konfliktusok egy része elkerülhető lenne, de ehhez végre a Fővárosnak is lépnie kellene, ez sokat javítana a viszonyon, ahogy ez például Pesterzsébet esetében is történt.

A XX. kerület:

Pesterzsébet a főváros azon kerülete, mely nagyrészt olyan problémákkal küzd, melyek aránylag kis ráfordítással, rövidtávon orvosolhatók lennének. Sajátossága, hogy a nagy forgalmú utak a városrész határain vannak, ami mivel főként lakófunkcióval rendelkezik, nem rossz. Az M5-ös kialakítása igen szerencsés, gyors kapcsolatot jelent, azonban elvágja a keleti irányú kapcsolatokat, és kevés helyen lehet rajta át- és rá felhajtani, ami bizonyos belső utcák forgalmát túlzottan megnöveli. A Soroksári/Helsinki út is bedugulhat, de ez főleg a belső szakaszon gond (buszsávot is ki kellet jelölni), míg a Határ út kapacitáshiánya és csomópontjainak korszerűtlen kialakítása gyakran okoz torlódást, ami azért kellemetlen, mert a főbb buszjáratok java ezen az úton közlekedik. Megoldás a bővítés és a buszsáv lenne, de ezt Kispest a házak túlzott közelsége miatt megakadályozta. A távlati tervek közt a bővítés a Körvasúti körút tervei keretében szerepel. A mellékelt forgalmi térképen (10. térkép) látszik a forgalom kerületszélre koncentrálódása. A belső utakat a viszonylag szűk keresztmetszet, a burkolati jelek szinte teljes hiánya, szűk, telezöldes kereszteződések, melyekbe a csuklós buszok gyakran beszorulnak, és a fasorok, sövények miatti beláthatatlanság jellemzi. A villamos és buszmegállók gyakran a csomópontokban vannak, akadályozva a forgalmat, és átszaladgálásra ösztönzik a gyalogosokat. A fák gyakran kitakarják a táblákat, és a gyalogoslámpák száma is csekély, a működők programjai pedig túl hosszúak. Emiatt nem meglepő, hogy a balesetek és a (halálos) gyalogosgázolások száma 3-szor magasabb, mint a hasonló jellemzőkkel bíró Csepelen. (8, 9. térkép) A balesetek főleg az elsőbbség meg nem adásából, és a hirtelen lelépésből adódnak, az utcák nagyrészt egyenesek, és ez nagy sebességre ösztönzi az autósokat (2, 3. melléklet). Összefoglalva a forgalomirányítás és szabályozás katasztrofális, ez pedig a Főváros feladata. A problémákat rögzítő tanulmány viszont a kerület megbízásából készült, és a készítők némely megoldást bizony elég megdöbbenten vettek tudomásul. Néhány példa: a Török Flóris utcát kétirányúsították, de a régi jelek kint maradtak, és az ide vetődő idegen autósok ezek alapján a balra kanyarodáshoz a szembe jövő sávba soroltak. Az Ady utca/Nagysándor József utca kereszteződésében a zebra és a járda között korlát van, a gyalogoslámpát pedig egy fa mögé rakták. Itt a lámpában 1981-es a program, és azóta már változott a forgalmi rend! Ezek a gondok kis ráfordítással orvosolhatók, a tanulmány a jelek felfestését, lámpás gyalogos-átkelőhelyek, kanyarodósávok létesítését javasolja, valamint a kereszteződések racionalizálását, úgy, hogy a kis forgalmú kanyarodási irányokat megszűntetik. Két helyre: A Baross út/Topánka utca, és a szűk Határ út/Nagykőrösi út csomópontokba jelzőlámpás körforgalmat javasol. (Ilyen az országban csak egy helyen épül, és Európában is kevés van.) 

A kerületet sokáig a motorizáció alacsony foka (11, 12. melléklet), és a földes utak magas aránya jellemezte, de az utóbbi időben mindegyik változott, aránylag jó ütemben halad az utcák kiépítése, a közművesítés pedig befejeződött. Ezzel együtt a parkolási feszültségek is fokozódtak, de gond csak a piacnál van, ott is elsősorban a rendezetlen helyzet és utcakialakítás miatt. Annak ellenére, hogy az önkormányzat nem szeretne fizetőparkolót létesíteni, a tanulmány készítői ezt javasolják a központban. A teherforgalom csak időnként okoz gondot, főleg a szabályozatlansága miatt, a szűk utcák rakodáskor bedugulnak. A tervek szerint a kerület egészét 12 t-ás korlátozás alá vonják, míg a kis utcák 3,5 tonnás tiltás hatálya alá esnek majd, és TEMPO 30-as övezet lesznek. Látható, hogy az utak terén nagy feszültségforrás nincs a szereplők közt. A tömegközlekedés alapvetően a buszjáratokra épül, amit villamosok egészítenek ki, a gyors tömegközlekedési lehetőség hiányzik (a vonalak kapacitása az 5. mellékletben látható). A hálózat sűrű, és szerteágazó, nagyjából a járatsűrűség is kedvező, de a délelőtti órákban néhány terület gyengén ellátott(11, 12. térkép). Május óta jár az Erzsébet –busz, ami a meglévő hiányokat pótolja, útvonalát több lehetőség közül választották ki, szokatlan módon a legjobbat kiválasztva. A tanulmányban szerepel, hogy a reggeli órákban számos buszjáraton az elviselhető 80%-osnál nagyobb a kihasználtság. Ezek a következők: 23-as (86%), 48-as (124%), 123 (85%), 151 (83%), ezeken javasolták a sűrítést (13. térkép, 5. melléklet). Ezenkívül szükség lenne a villamosok jobb forgalomszervezésére, hogy ne torlódjanak, a buszvonalakon a kereszteződések bővítésére, és az útvonal-módosításra a rövidebb menetidő érdekében. Az alsó villamoshurok jövőjét át kell gondolni, érdemes lenne –e a lassú villamosokat busszal vagy trolival felváltani. (Ezek nem érintenék a Határ utat). A villamosok jelenleg kihasználatlanok (főleg a 30-as), gyorsabbá és sűrűbbé kellene tenni őket. Ezek a problémák azonban ez év folyamán részben rendeződtek a BKV, a VEKE és az önkormányzat közötti egyeztetések során, akárcsak az eddig problémás éjszakai közlekedés. (4. melléklet) A legtöbb problémára megoldást az 5-ös metró hozna, ami nagyon kedvező belvárosi eljutást biztosítana, nem kéne negyed órát a dugóban állni a busszal a Határ úton. A 7. térképen látható, hogy a tervezett fejlesztések kis mértékben érintik a kerületet, de a sürgősek (a 3-as villamos hosszabbítása) legalább a közeljövőben megvalósulnak. 

Látható, hogy ebben a kerületben türelmes és hosszas egyeztetésekkel, civil szervezeteket bevonva (VEKE), sikerült eredményeket elérni. Interjúalanyom szerint muszáj jóban lenniük a többi szereplővel, mert enélkül nem menne semmi, türelemmel el lehet érni a célokat, és a többi szereplő általában nem akadályozza a fejlesztéseket, ha meggyőzik annak értelméről. Ehhez a hozzáálláshoz nyilvánvalóan hozzájárul, hogy itt nincsenek sürgős nagyberuházások, és az önkormányzat az utóbbi időben aránylag sikeres, na meg Sédyné sem tűnt konfliktuskereső egyéniségnek…


A külső kerületeket közösen jellemezte, hogy a taxisokkal problémamentes a viszony, az önkormányzat szerepe a drosztok kijelölésére korlátozódott. A kerékpárutakhoz a kerületek meglehetősen távolságtartóan állnak hozzá.  Tervei csak a fővárosnak vannak, a hálózat kiépítése nyilvánvalóan központi feladat. Az új építkezéseknél néhol készülnek is rövidebb szakaszok, de a kerületek addig, amíg egyéb gondjaik meg nem oldódnak (pl. burkolatlan utak) addig nem foglalkoznak a bicikliutakkal. Soroksár annyira a helyi infrastruktúra megteremtésén fáradozik, hogy addig mindent elhalaszt, még a településszerkezet bővítését is. Viszont a kiterjedt kertvárosokban a forgalomcsillapított területeken (TEMPO 30) kis változtatásokkal sokat lehetne segíteni a kerékpáros közlekedésen, erre pedig a legtöbb kerület hajlandó is. De csak a jövőben… Az igazság az, hogy a helyiek kényelmesek, Budapesten nincs bicikliskultúra, kevés a tároló, sokszor veszélyes a biciklizés, pedig a rövid távú mozgásokra kiváló lenne a kerékpár. Pillanatnyilag ezt senki sem érzi fontos problémának a biciklisek kis aránya miatt. Na meg pénz sincs rá, igaz a kertvárosi övezetekben nem is kéne sok.

A belső kerületek: Az I. és az V. kerület

A két belső kerület mind problémáit, mind jellemzőit tekintve hasonlít egymáshoz, bár a tervekben, elképzelésekben különbségek is mutatkoznak, ennek ellenére párhuzamosan foglalkozom velük. A két kerület a város szívét adja, rendkívül nagy a forgalomvonzó szerepük, az I. kerület elsősorban idegenforgalmi forgalmat, az V. hivatali, üzleti, oktatási és idegenforgalmi célforgalmat vonz. Az átmenő forgalom is jelentős, mivel a budai kerületet a terepviszonyok miatt nehéz kikerülni, míg a pesti kerületben található a hídkapacitás 40%-a, és a város szerkezete (sugaras úthálózat) miatt is ide fut be a forgalom java. Ezért el lehet mondani, hogy a belső területek gondja Budapest gondja és fordítva. A két kerület természetesen érdekelt a forgalom csökkentésében és hatásainak csillapításában. Ebből a szempontból az I. kerület jobb helyzetben van: kevesebb a közintézmény, a főbb utak a peremen futnak, és a szintkülönbségek is valamelyest kordában tartják a forgalmat, így a Várra vonatkozó 1997-es behajtási rendelet teljesült, és a többi részre vonatkozó 2001-es rendelet megvalósítása is halad, bár itt az egyirányúsítások miatt változtatások kellettek. A tiltásokat megkönnyíti az, hogy a kerület java műemlékileg védett, de az intézkedések végrehajtását ez egyben nehezíti is. (Külön engedélyek, esztétikus megoldások szükségessége.) Külön gond, hogy az utcák szűkek, kis teherbírásúak, ezért gyakoriak a torlódások és a keletkező úthibák. Az V. kerület rosszabb helyzetben van. Egy 1996-os felmérés és terv kimutatta, hogy a forgalom mindössze 2%-a a tranzit, míg 43%-a a belső  körutakon belülről indul, és oda is irányul, tehát elterelhetetlen, míg a maradék az egyéb hídkapacitások hiánya miatt nehezen terelhető. A tanulmány részleges terelést javasol, elsősorban a körutakra, a balra kanyarodás lehetővé tételével, de lényeges változást csak a haránt irányú kapcsolatok és új hidak kiépítése okozhat, az I. kerület esetében pedig az alsó rakpart bővítése, ami részben tehermentesítheti a felette futó utakat, és végre megoldja az önkormányzat által is kifogásolt csatornagondokat és a vízelvezetést. Ezt ennek ellenére az önkormányzat ellenzi, mondván, ezzel ne akarják pótolni az M0-ást…(Jk. 12.o.5) A tervekben néhol előkerül egy nagyjából a Parlamentnél futó alagút is a hídkapacitás bővítésére és a Lánchíd távlati kiváltására. Ez azonban valószínűleg nem segítene túl sokat, ahhoz képest, hogy igen költséges lenne.  Az V. kerületben állandóan napirenden van a belső utcák átmenő forgalmának megváltoztatása, azaz, hogy azok ne legyenek a beduguló perem főutak menekülő-útvonalai. Ennek eszköze főleg a fordítva egyirányúsítás és a zsákosítás. Fontos törekvésük, hogy az Erzsébet – hídra az aluljárón át irányuló forgalmat megszüntessék, és az aluljárót esetleg mélygarázsként is hasznosítsák (Jk. 17.o.6,14. térkép) A sétálóutcák területét is bővíteni kellene a rendezett és élhető belváros megvalósítása érdekében, ezért fontos a forgalom csökkentése, valamint azért is, mert a szűk hely, a műemléki környezet és a viszonylag jelentős gyalogosforgalom miatt az úthálózat nem bővíthető. A feszültségeket csak fokozza, hogy a szűk, egyirányú utcákban a kevés parkolóhely miatt keringő járművek csak tovább duzzasztják a forgalmat. A parkolási feszültségek tovább nehezítik a belső forgalom elterelésére vonatkozó terveket. 

A két kerület parkolási gondjai hasonlóak, de kezelésük eltér egymástól. A fizető parkolás bevezetésére a 90-es években fokozatosan került sor, és ennek segítségével felgyorsult a parkoló járművek cserélődése, ezáltal javultakaz állapotok. A jelenlegi helyzetet mutatja a 15. térkép. Az I. kerületben a Várban szerződés alapján a Signelit Rt., egyébként a Centrum Parkoló Rendszer kft üzemelteti a parkolókat, de az önkormányzat elégedetlen vele, mivel üzleti érdekei miatt nem partner a helyi elképzelésekben. Itt az önkormányzatnak nincsenek komolyabb tervei a férőhely bővítésére (mélygarázsokra, parkolóházakra), de az építkezőknek előírják a létesítési, vagy megváltási kötelezettséget. A másik kerületben más a helyzet. Itt 1996 óta működik a Főváros és a Kerület üzemeltetésében az FKPT (Fővárosi Közterületi Parkolási Társulás), melyből mindkét félnek jelentős bevételei származnak. (8. táblázat) Az üzemeltetésben vannak viták a Fővárossal, ezek jobbára anyagi természetűek. Itt komolyan törekszenek a (föld alatti) kapacitásbővítésre, a mélygarázsok kialakítására, melyek használatára elsősorban a hosszabb időre parkolókat ösztönöznék (főleg a helyieket). A Bazilika garázs az önkormányzat beruházásában készült (3 Mrd Ft költséggel), míg a Szabadság téri főleg külső szereplők bevonásával épült. Ennek eredményeképpen sikerült csökkenteni az utcaképet rontó parkoló autók özönét. (Az FKPT parkolók számának csökkenése látszik a 7. mellékletben.) Azonban további garázsok szükségesek, például a József Nádor téren, de főleg a rosszul ellátott déli harmadban (Kossuth utcától délre). Itt főleg a Március 15-e téren lenne fontos a mélygarázs, és a forgalmi irány változásával feleslegessé váló „Y” aluljáró egy részét is fel lehetne használni ilyen célra. Csakhogy ez már a Főváros területe. A Bástya utcában pedig már épülnie kellett volna egy sport- és szórakoztatóközpontnak, melyhez szintén garázs csatlakozna. Mindkét kerületben van védett övezet. Ez a Várban a sorompós rendszer miatt jól működik, de a Belvárosban a fizikai gátak hiánya miatt nem, az illegálisan ott lévők aránya 58% volt, emiatt szükséges lenne ezt a részt is fizetővé tenni (Jk. 15. o.7). Mindkét kerületben gond a turistabuszok parkolása, mivel a számukra létesített parkolók befogadóképessége csekély, és a buszok ott is járatják motorjaikat, ahol nem lenne szabad. Létesültek megállóhelyek is, azonban még ezek sem elegendőek, további szabályozás szükséges. Az V. kerületben gond még, hogy a szűk hely és a szabálytalan parkolás miatt nem mindig használhatók a központi árurakodó helyek. A rakodás fejlesztését is fővárosi szinten kell kezelni. 

Látható, hogy a Főváros központjába irányuló forgalom nem növelhető, sőt az élhető belváros érdekében csökkentése kívánatos. Ennek eszköze a gyors és minőségi tömegközlekedés. Az I. kerület esetében a fő fejlesztési cél a járatok sűrítése és az átszállási kapcsolatok javítása (ne minden a Moszkva térre menjen), valamint egy kerületi körjárat indítása, ami a városrészek nehézkes kapcsolatán old majd. Az V. kerület igen jól ellátott, az itteni hálózat megbirkózna még az autót elhagyók tömegével is. A jó ellátottság abban is megmutatkozik, hogy a helyiek igen nagymértékben veszik igénybe a tömegközlekedést, akárcsak a metróval rendelkező kerületekből érkezők. Azonban a felmérések szerint az itt parkoló autók zöme a rossz közlekedésű, elsősorban a dél – budai és hegyvidéki kerületekből származik (6. melléklet). Ezért minél előbb szükséges lenne a 4-es, majd az 5-ös metró kiépítése. A DBR metró tehermentesíthetné a Ferenciek terén lévő zsúfolt csomópontot, növelné a tömegközlekedést használók arányát, és nagyban segítené a parkolási gondok megoldását. A tervek szerint ez befolyással lenne a kiskörút forgalmára is, a régebbi változat szerint a megszűnő villamos helyét a meglévő trolibuszhálózat meghosszabbításából kialakuló, fonódó járatcsoport venné át, az újabb verzió szerint a villamost hosszabbítanák vissza a Nyugatiig, vagy a Lehel térig. A megvalósulásról a Főváros dönt majd. Mindkét verzió ellátná a Bajcsy – Zsilinszky úti hálózati hiányt. Véleményem szerint kezdetben jó lenne (akár a közeljövőben) buszjáratot indítani a Nyugati és a Nagyvárad tér közt (akár a 6-os busz visszahosszabbításával), és ezzel is lehet tesztelni az útvonalat, még mielőtt a költséges beruházásra sor kerülne. A tervek foglalkoznak azzal a problémával is, hogy Lipótvárosnak gyengék a tömegközlekedési kapcsolatai, főleg a szomszédos kerületekkel és Budával. Erre a peremen járó viszonylatok hosszabbítását javasolják, Pl a 91-191-es buszét, vagy a 74-es troliét.  Erre javaslat ’96-ban született, és azóta sem történt semmi. Szerintem ezek a tervek nem lettek volna túl hatékonyak, érdemesebb lenne a járatokat a belső részeken és a Kiskörúton át a Kálvin tér környékéig vinni (például a 105-öst, vagy a 91-est, illetve ezen buszok egy részét). Persze ehhez előbb azt kell megoldani, hogy ne akadjanak el a forgalomban. Ahhoz, hogy tömegeket lehessen átterelni a tömegközlekedésbe a külső kerületekben szükségesek azt javító intézkedések (hálózatfejlesztés, P+R parkolók – 9,10. melléklet), melyhez, mivel érdekük, a belső kerületeknek is hozzá kellene járulniuk, főleg anyagilag. Ezt azonban nem teszik meg. 

Mindkét kerületnek komoly gondjai vannak a taxisokkal. Az I. kerületben a taxisok nem tartják be a megállapodásokat, beállnak tilos helyekre is, míg az V. meg sem tudott egyezni velük: nem ment bele az értékes belvárosi terület ellentételezés nélküli átadásába.  Szintén közös gond az utak rossz minősége. Az I. kerületben főleg a kis teherbírás a probléma, na meg az, hogy a főváros nem tesz semmit a kezelésében levő, de helyi tulajdonú utak helyreállítása érdekében, és az V. kerületben is nagyon hiányzik egy állandó karbantartó szerv, mert így a pályáztatás révén az úthibákhoz csak késve és drágán tudnak hozzányúlni. 

Alapvetően a két kerület nem tartja akadályozónak a többi szereplőt, együtt lehet velük működni, de kivételezetteknek sem érzik magukat, sokszor ők is megszenvedik a főváros tehetetlenségét, a pénzek rendszertelen elosztását, és a feladatok ellentételezés nélküli átadását. A belső kerületek sajátossága, hogy a kevés, de értékes hely miatt az egyes szereplők gyakran összekülönböznek a közterületek használatát illetően, ezért látszólag jelentéktelen ügyek is elhúzódhatnak, valamint itt kis változtatásokkal is nagymértékben sérülhetnek anyagi érdekek. (Pl. parkolóhely megszüntetés leértékelhet ingatlanokat) Ezért gyakoriak az anyagi természetű viták. (Jk. 17.o.8) Ráadásul a szűk tér, és a belvárosi jelleg (rendezvények, tüntetések) miatt gyakoriak a lakossági panaszok. Ezek kis területű, kis (és öregedő) népességű kerületek, ahol kis változtatásoknak is igen komoly politikai következményei lehetnek, ezért a szereplők (főként a képviselőtestület és a lakosság) gyakran jelentős és hatásos ellenállást fejtenek ki a jelentősebb tervek ellen. 

Összegzés

A Budapesti kerületi önkormányzatok közlekedési feladataikat az 1990/LXV törvény (az önkormányzati törvény) 63. Paragrafusa alapján látják el (1. függelék). Az 1999-es fővárosi terv (BKRFT) szerint: „…az önkormányzati törvény csapda, a látszategyeztetéseken keresztül a kerületi és nem az összvárosi érdek érvényesül,” és „Jó példa a rossz példára (gyakorlatra) a BKSZ vagy a Parkolási Társulás körüli bizonytalanság” (1999!!). Nagy gond, hogy nincs törvényileg szabályozva egyik szereplő (állam, Főváros, kerület) esetében sem, hogy milyen forrásból finanszírozza a közlekedést, nincsenek konkrétan erre a célra fordítható összegek, pénzalapok, ami a hosszú távú tervezést megöli.  


Gyakorlatban a közlekedési ügyek intézése a következőképpen néz ki: Az önkormányzatoknak elsősorban a Főváros Közlekedési Ügyosztályával van kapcsolatuk. A Főváros kizárólagos feladata a forgalomszervezés és a tömegközlekedés, hozzá tartozik még a főutak és a tömegközlekedési útvonalak kezelése, még akkor is, ha az utóbbi a kerületek tulajdona is. A maradék kezelése a kerületé, de minden intézkedést jóvá kell hagyatni a Fővárossal, ez úgy történik, hogy minden 2-3 kerületnek van egy ügyintézője a Közlekedési ügyosztályon. Természetesen a Főváros is egyeztet a helyiekkel a területükön végzett változtatások ügyében, de ez sokszor nem konfliktusmentes. A kerületeket ezen kívül zavarja, hogy míg az elsősorban a fővárosi kezelésű utakkal kapcsolatos panaszok hozzájuk futnak be, addig a megoldás nem az ő kezükben van. Ők csak javasolhatnak. Ezen kívül a közlekedés ügyében élő a kapcsolat a FKF Rt.-vel és a közművek fenntartóival, a teherfuvarozást pedig a Fővárosi Szállítási Tanácsadó Bt. szervezi.

A kerületek közlekedési célú kiadásaikat a következő forrásokból fedezhetik: súlyadó, parkolási bevételek (ha vannak), pályázatok és címzett támogatások (utóbbiak a fővároson keresztül vehetők igénybe).  Persze az utóbbi kettő az, amit mindenképpen a közlekedésre fordítanak, de ezek gyakran bizonytalanok. Ez az egyik fontos konfliktusforrás a kerületek és a Főváros között. A kerületek rendelkezésére álló pénzösszeg nagyon eltérő. Részletes költségvetés csak az I. kerületből van, ez összesen 124 millió forintot tesz ki (Jk. 15.o.9), a helyiek szerint a feladatokra megfelelően beosztva és ütemezve nagyjából elég, bár több is elkelne. Ehhez képest kevésnek tűnik kicsit a XV. kerület hasonló összege, a 100+30 millió, főleg a hosszabb és rosszabb úthálózatot figyelembe véve.(Igaz ez csak a közvetlenül az utakra fordított összeg.) Ennél jóval több Soroksár kerete, az utóbbi 3 évben 3,5 milliárdot költhetett útjaira, igaz, ebben a csatornázás is szerepelt. Ebben minden bizonnyal szerepet játszott kerület hátrányos helyzete is, valószínűleg több pályázati lehetősége volt. Az ötödik kerületben külön nem tartották számon a kiadásokat főleg egyszeri jellegük miatt, de például a Bazilika parkolóház építése több mint 3 milliárdba került, és az új sétálóutcák sem olcsók. De a felsorolt gondokból és a hasonló jellegből arra lehet következtetni, hogy az állandó kiadások az I. kerületéhez hasonlóak (80-100 millió). 

A másik jelentős konfliktusforrás a tömegközlekedés, és a tömegközlekedési útvonalak kérdése. Természetesen mindegyik kerületnek vannak elképzelései a BKV hálózat alakításával kapcsolatban, elsősorban sűrítést akarnak elérni, és néhol útvonal-módosítást. A BKV erre meglehetősen rugalmatlanul reagál, az első kerületben válaszolta azt egy kérésre, hogy alkalmazkodjanak a munkahelyek a BKV-hoz és ne fordítva. Természetes módon a külső kerületeknek jóval több gondjuk van a BKV-vel, mint a jobban ellátott belsőknek. Kivétel Pesterzsébet, ahol a mostani (és a beígért) változásoknak köszönhetően jó a megítélése. Azt, hogy valami nincs rendben a BKV szolgáltatói szemléletével leginkább a kerületi buszjáratok ügye jelzi. A kerületek elsősorban ügyintézési célból belső (általában kör-) járatokat indíttattak a céggel. Míg az V. kerületnek ingyen tették azt, Rákospalotával és Pesterzsébettel már fizettettek, és korábban ezt akarták tenni Soroksárral is, de ők inkább a Volánhoz fordultak, mivel szerintük a BKV drága. Utánaszámolva tényleg: a Volán kilométerenként 170 forintért üzemeltet egy ingyenes járatot, míg a BKV kb. 430-ért, úgy, hogy még jegyet is kér.(13. melléklet) Azt hiszem érthető, hogy az I. kerület is visszautasította a kapott ajánlatot. Főleg, hogy a tömegközlekedés törvényileg a Főváros feladata.


A kerületeknek a MÁV-val nagyon kevés a kapcsolatuk, esetleges terveiről általában késve értesülnek, kéréseik pedig lassan teljesülnek. A kapcsolat általában a vasútállomásokra, ezek felújítására, illetve a vasúti átjárók ügyére korlátozódik. Konfliktus csak az I. kerülettel van, a borzasztó állapotú Déli pályaudvar miatt. Az érintett kerületek természetesen szorosabb kapcsolatot szeretnének, mivel érdekeltek az esetleges fejlesztésekben, Soroksár pedig a BILK ügyében is szeretné ezt.

A Volánbusszal szintén kevés a kapcsolat, de megítélése pozitívabb, Soroksárnak pedig különösen jó a kapcsolata velük a Soroksár – busz ügyén. Bajok csak a buszaik parkoltatása (I. kerület) és az Erzsébet téri buszpályaudvar ügyén voltak, de utóbbiról nem a Volán tehetett. A BKSZ jelenlegi formájában még egyik kerületnek sem hoz sokat, viszont a távlati fejlesztésekben a XXIII. és a XV. kerület érdekelt lehet. De természetesen sehol sem ellenzik a terveket.

A taxisokhoz való hozzáállás láthatóan különbözik a külső és a belső kerületekben. A belsőkben nyilván könnyebben összevesznek az önkormányzatoknál az értékes közterület használatán, míg a külső részeken, ahol több a hely és kevesebb a taxis (és a hiéna) harmonikusabb a viszony.

A legneuralgikusabb pont a kerületek és a többi szereplő között a fenntartás és a fejlesztések kérdése. Ezeket nem lehet szereplőnként külön kezelni, csak rendszerben. Látható, hogy a szabályozás kétszintű, de a pénzügyi szabályozás bizonytalan, és nagyrészt egy forrása van: a központi költségvetés. A budapesti közlekedésnek (és az erre felhasználható közterületnek) 24 gazdája van. Ez sok. Ráadásul a szabályozásnak van egy senki földje területe: az önkormányzati tulajdonú, de fővárosi kezelésű utak (tömegközlekedési útvonalak), melyekre többnyire nincs pénz, de a helyi közlekedésben betöltött szerepük gyakran jelentős. Gond, hogy a kerületek fejlesztésre, fenntartásra kapott pénzösszege erősen ingadozik, és hogy nincs önálló közútkezelő szervezetük, így gyakran csak későn tudnak kátyúzáshoz kezdeni. Ezen javítani kell, akár több kerület is létesíthetne közösen ilyet. A fejlesztések terén a fővárosnak megvannak a tervei, melyek, ha megvalósulnának, sokat javítanának a közlekedésen (16-21. térképek). Azonban ezek rendre nem valósulnak meg, és gyakran ellentétben vannak a kerületek álláspontjával. A belső kerületek természetesen érdekeltek a forgalom és a parkolási feszültségek csökkentésében, amihez a külső kerületekben kell utakat, parkolókat építeni, és a tömegközlekedést fejleszteni. De a külső kerületeknek szintén érdekük a forgalom elterelése, ami ellentétben áll a főváros terveivel. A külső kerületek nagy bizalommal tekintenek az M0-ásra, hogy az majd segít rajtuk, pedig a várostól távol menő „krumpli” formájú elkerülőút (a kijjebb tolásához Pestimre ragaszkodott) csak a tranzitforgalmat viszi majd el. Az igazi gond, hogy Budapest úthálózatának 80%-a a 20 század elejéig épült ki, és az elmúlt 50 évben nagyrészt hiányoztak a fontos útépítések, és a tömegközlekedésben is történtek rossz beavatkozások. A nagyobb baj, hogy a hiányzó elemeket most sem pótolják, és így olyan helyzet alakult ki, amin csak átfogó, központi fejlesztésekkel lehet javítani. Az 1999-es tanulmány szerint ennek lépései: az alközpontok fejlesztése, hogy csökkenjen a forgalom (ez elég jól halad), haránt irányú kapcsolatok kiépítése, és a tömegközlekedés fejlesztése, valamint a tömegközlekedéssel jól és rosszul ellátott területek határán (pl. metróállomások) a járműváltási lehetőségek fejlesztése. A program megvalósítását a pénzhiányon kívül a kerületek ellenállása is nehezíti. A Fővárosnak igen nehéz összehozni a 23 különböző közterület–birtokos igényeit, melyek ráadásul az átadott területekért és az esetleges hátrányokért (növekvő forgalom) ellentételezést várnak, amit pedig a Főváros szeretne megúszni. Növeli a kerületek ellenállását, hogy az utóbbi 15 évben szinte semmi sem történt a közlekedés terén, ezért nekiláttak saját elképzeléseik megvalósításához, és eközben némi fölényérzetre tettek szert a Fővárossal szemben (Soroksár). Az is gyanakvással tölti el őket, hogy sok volt a félbemaradt beruházás, melynek előnyeiből az adott kerület a várakozásokkal ellentétben nem részesült. Főleg a XV. kerületben élnek ilyen félelmek a szakaszos megvalósulású tervekkel szemben (metrók, M3-as). Szintén zavarja a kerületeket, hogy a viszonylag jó és sűrű tömegközlekedési hálózat a BKV rugalmatlansága és arrogáns magatartása miatt nem tudja teljesen kihasználni lehetőségeit, gyakran rossz szervezés miatt lassabb, mint lehetne. 

De az együttműködés legfőbb akadálya, hogy a főváros 23 kis politikai mozaikdarabra osztott. Ezek általában viszonylag összezsúfolt, 20-140 ezres közösségek, ahol a mai kiélezett (50-50% közeli) politikai helyzetben az önkormányzatok az átfogó fejlesztések miatt sem mernek bevállalni rövid távon hátrányos intézkedéseket, mert az bizonyosan bukásukhoz vezetne a választásokon. Inkább rövidtávon, önzően gondolkodnak, gyakran összevesznek a fejlesztésekhez szükséges területeken, vagy beépítik azokat. Ebben a főváros is hibás, mivel semmivel sem ösztönzi őket, hogy ne így tegyenek. Pénzzel legalábbis nem. Fontos konfliktusterület a közlekedéspolitika egyik legfontosabb szabályozója, a parkolás. A külső kerületek gyakran halogatják a fővárosi elképzelések megvalósítását, mert a fizető parkolók bevezetése nem hoz politikai hasznot, a nem rentábilis P+R parkolók létesítése pedig pénzt. Ezek létesítése központi feladat kellene, hogy legyen, de a Fővárosnak nincs pénze, a kerület meg inkább eladja a területet másnak. Látható, hogy a mai szabályozás nem jó, de pillanatnyilag mindegyik félnek kényelmes. Gondjaik miatt egymásra mutogatnak. 

Egybehangzó vélemény volt, hogy a közlekedés terén változtatás kell, méghozzá a központosítás irányában. A kerület feladata igazából a helyi úthálózat fenntartása, másban lényeges szerepe nincs, igazából sokszor csak akadály. Nem lenne szükség ennyi kerületre, és elég könnyen összevonhatók lennének, mivel a budai oldal a domborzat, a pesti pedig a gyártelepek, vasútvonalak miatt erősen tagolt.  A mai feladatokat a nagyobb kerületek is könnyedén el tudnák látni, de a nagyobb méret miatt csökkenne az önző helyi érdekek érvényesülése, és a viták száma (legalábbis a kerületek közt). Erre azonban kicsi az esély, egyik politikai erőnek sem érdeke az összevonás. 

Mivel valószínűleg maradni fog a mai helyzet, a Fővárosnak (és a BKV-nek) meg kell nyernie elképzeléseinek a kerületeket, ezt rugalmas hozzáállással és néhány beruházás megkezdésével lehetne elérni. Jó példa erre az éjjeli közlekedés átalakítása (14, 15. melléklet), az útfelújítási hullám, és a pesterzsébeti változtatás a tömegközlekedésben, mely nagymértékben növelte a bizalmat a szereplők közt. Véleményem szerint hiba volt nem elkezdeni a 4-es metró építését, mert ez olyan hálózati elem, mely kényszerít arra, hogy a hálózatot bővítsék (főleg az 5-ös metróval), és fontos a belváros tehermentesítése szempontjából is. Valamint a két pluszvonalra már ki lehet építeni egy gyors, minden kerületet érintő kötöttpályás vonalhálózatot, ami szerintem feltétlenül szükséges, mivel a külső kerületekkel való konfliktusok azt mutatják, hogy némelyiket (Soroksár), még 55 év alatt sem sikerült teljes mértékben a fővárosba integrálni. Ennek leghatásosabb eszköze a közlekedéspolitika. A fejlesztéseket, (az útépítésekkel együtt) nem lehet halogatni, mert a szabad területek igen gyorsan fogynak, az útépítéseknél már így is 3 db (Kőbánya, Pestlőrinc, Rózsavölgy) több kilométeres alagutat terveznek beépítésük miatt.

A közlekedési intézkedések halogatásának egyetlen pozitív következménye volt: a civil szervezetek aktivizálódása, melyek gyakran az önkormányzatok támogatását is élvezik. A leghíresebb a VEKE, melynek javaslatait egyre gyakrabban veszik igénybe, de megjelentek más civil szervezetek is, ezzel új „csatatér” nyílt meg. Ezt Pesterzsébeten tapasztaltam, mivel itt az „Állampolgári Kezdeményezés az 52-es troliért” (ák52) részben szemben áll velük.  A VEKE ellenszenvét növelheti, hogy az ák52 elképzelései több helyen ellentétesek terveikkel, és egy-két helyen kaotikus benyomást keltenek, ami a meglehetősen precíz riválist zavarhatja. Ráadásul a villamosbarát VEKÉ-t valószínűleg zavarja még a villamost trolira cserélő tervezet, pedig a kezdeményezésnek van „villamosbarát” terve is, és vannak kifejezetten jó terveik is. Bonyolítja a helyzetet, hogy a XX. kerületi önkormányzat inkább a VEKE híve, mivel vele hatásosan tudott küzdeni elképzelései érdekében, ezért nem akarja elrontani a viszonyt, míg a IX. és XXIII. kerület jobban támogatja az ák52-t. A Főváros képviselői erre pedig jogosan tárják szét a kezüket az egyeztetéseken. (Bővebben: 16. melléklet)

Összefoglalásképpen igaztalan lenne a népszerű és elcsépelt álláspontot képviselve kizárólag szidni a budapesti közlekedést. Az azonban világos, hogy a mai szabályozás rossz, mert a hosszú távú városi érdekek helyett a rövidtávú, gyakran önző helyi érdekeknek enged nagyobb teret, mivel a sok szereplő megfojtja a döntéshozatalt. Kedvező lenne egy radikális közigazgatási reform, de mivel erre kicsi az esély, a jelenlegi rendszerben kell megoldást találni. A 2005-ös év eddigi eseményei megmutatták, hogy – elsősorban a tömegközlekedési – rendszert kis ráfordítással is nagymértékben javítani lehet, míg útügyben, ha valamennyi szereplő (az államtól a kerületig) akarja, szintén gyors változást lehet elérni. Ahhoz azonban, hogy ez folytatódhasson, a szereplőknek rugalmasabbnak és belátóbbnak kellene lenniük, erre jelenleg két dolog ösztönözheti őket: a pénz, mégpedig a fejlesztések miatt várható költségmegtakarításokon, pluszforrásokon és pluszbevételeken (rosszabb esetben a bírságokon) keresztül, és a politikai haszon. Ezekhez pedig pénz és kölcsönös előnyök nyújtása szükséges.
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