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A NAGYVAROSOK FENNTARTHATO FEJLODESE ES
BUDAPEST JOVOKEPE

Ez a fejezet el6szor a nagyvarosi fejlodés fenntarthatdosagdnak néhany altalanos kérdését
targyalja, attekintést adva a téma szempontjabol fontos nemzetkozi trendekrél, az Eurodpai
Uniodban folyé vitakrol és néhany kiilfoldi megoldaskisérletrdl, azaz jo gyakorlatrol. Az anyag
masodik része Budapestrol szol, ahol a legutobbi évek tervezési folyamataban, a Varosfejlesztési
Koncepcioban, majd a Kozéptava Varosfejlesztési Programban és a 2006-os év éppen aktualis
tervezési feladataiban elemzi a fenntarthatosagi elemek sulyat, az EU-tamogatasok hatasara
bekovetkezd valtozasokat.

I. A nagyvarosok fejlodése: nemzetkozi trendek, vitak, beavatkozasi
kisérletek

1. A legfontosabb trend-valtozok a varosok jovdje alakulasanak
szempontjabol

a) A varosok zsugorodasa Europaban - szemben a vilag gyors
urbanizaciojaval

Az eldrejelzések szerint 2025-re a vilag 1991-es népessége megduplazodik, és a 8,5 milliard
emberbdl 5,5 milliard varosokban fog élni. A lakossag és kiilonosen a varosi lakossag szamanak
novekedése azonban ellentétes tendencidk egymds mellett ¢élésének ereddjeként alakul: mig a
fejlédo vilagban gyorsan né a varoslakok szama é€s aranya, a fejlett vilagban folytatodni fog a
varosi népsiirliség csokkenése, az atrendezddés a nagyobb varosokbol a kdzepes nagysaguak felé
€s a varosi szétteriilés (Clark, 1996).

Eurdpaban tehat az utols6 200 év szokatlan altalanos varosndvekedési szakasza véget érni latszik,
az ujabb fejlodési fazisban novekedés, csokkenés, polarizacid egyarant jelen lesz. Eurdpaban a
novekedés ma mar nem természetesen elvarhaté dolog, inkabb csak dinamikus térségekre és
olyan metropoliszokra korlatozodik, amelyek sajatos értékeikkel vonzzak a visszatelepiildket, pl.
London (Batar, 2002:75).

A varoscsokkenést tehat ma mar normalis jelenségnek kell felfogni. Eurdpaban ezt a tendenciat
tovabb arnyaljak a demografiai folyamatok. A sziiletések csokkend szama és a varhato élettartam
névekedése oda vezet, hogy néhany évtized mulva a jelenlegi négy helyett csak két munkaképes
kort lakos jut majd egy nyugdijasra.

A korabbi iddszakoktol eltérd varosfejlodés extrém példai talalhatok meg a kelet-német
tartomanyokban. Itt nem csak a demografiai folyamatok szélsdségesek (1,2 gyerekre csokkent az
egy nore juto sziiletésszam), hanem a térbeli mobilitas is, mivel a poszt-szocialista nagyvarosok
csokkenését a szuburbanizaci6 ,,szokasos” tényezdin kiviil a gazdasagi atalakulas dramai hatasai
is fokozzak. A ,varoszsugorodas” (Schrumpfung) elemzésével egyre tobben foglalkoznak,
egyrészt a varosokon beliili legnyilvanvalobb kdvetkezményekre koncentralva: Biirkner (2003)
bemutatja a lakasallomany iiresedési ratajanak novekedését és ennek a lakotelepi allomany



jovojére vald hatasat, Moss (2003) a varoszsugorodasnak a varosi kozmiiellatoé rendszerekre vald
hatasait targyalja. Emellett természetesen tobb elemzés is foglalkozik azzal, hogy milyen
stratégiakkal lehet a folyamatot fékezni, kedvezdtlen hatdsait csokkenteni (Matthiesen, 2003: a
tudasbazisra épiilo varos—régio, Hesse, 2003: a varoszsugorodas mint ciklikus folyamat).

A helyzet dramaisagat jol illusztralja egy német kisvaros, Weisswasser, amelynek lakossagszama 15 év
alatt 40%-kal csokkent, a munkanélkiiliség 22%-os és ugyanennyi az {iresen allo lakésok aranya. A ‘90-
es évek végén még felyjitasra kijeldlt lakotelepet néhany évvel késobb mar nagyrészt bontasra kellett
itélni — erre kiilon szot kerestek, a rossz iz{i bontas helyett a visszaépitést (Zuriickbau) alkalmazzak. Az
épiiletek bontasa utan az infrastruktirat is visszaépitik (ezt 100%-ban a szovetségi allam finanszirozza).
Problémaék 1épnek fel a ‘90-es évek elején feljitott tavho- és szennyviztisztitdo-rendszer vonatkozasaban,
a koltségek egyre kevesebb fogyasztd kozott oszlanak meg. Technikai problémak 1épnek fel a viz- és
szennyvizszolgaltatasban, a vizellatasban kevesebb a fogyasztas, ezért a csérendszert idénként at kell
obliteni és a szennyvizszolgaltatasban is sziikség van erre, kiilonben elhomokosodik a vezeték. Igy a
hazak bontasa csak a problémak jéghegyének csticsa. Minden halozati infrastruktira (tavho,
tomegkozlekedés) azzal a problémaval is kiiszkddik, hogy kevesebb fogyasztonak kell a megndvekvo
koltségeket megfizetnie. igy hidba probal meg a bérlé sporolni sajat fogyasztasaval, mégis magasabbak
lesznek a koltségei... A szocidlis infrastruktira visszaépitése még specidlisabb problémakat vet fel:
kevesebb lakohoz kevesebb iskola, dvoda stb. kell, és egy hatar utan elérik azt a kiiszobot, amikor mar
nem érdemes példaul kozépiskolat, korhazat fenntartani. Ezzel a problémaval (ahol a visszaépités mar
nem lehet fokozatos) még nem néztek szembe ezek a varosok, egyelore csak feltételezik, hogy
korzetesiteni kell, azaz megtalalni azokat a csomosodasi pontokat a térben, ahol megtarthatoak a
kozépfoki intézmények, és ahova a lakossag fokozatosan atkoltozik.

A kelet-német varosok példai ma még nem altalanosak Eurdpaban, de mas eurdpai varosokban is
fenyeget annak a veszélye, hogy a globalizacidval vilagméretiivé vald gazdasagi versenyben az olcsobb
ausztral szén, kinai aruk miatt bezar6 munkahelyek a demografiai csokkenésnél sokkal gyorsabb
migracios folyamatokhoz vezethetnek.

b) A varosok szétteriilése

Az USA legtobb nagyvarosaban a lakossag novekedési liteménél joval gyorsabban ndvekedett a varos és
koryéke altal beépitett teriilet nagysaga, azaz a varos-régio lakstirtisége erdsen csokkent (az 1500-2500
6/km: értékrdl 800—1300 fé/km: értékre). A szétteriilé varosrégiokban mind nagyobb helyet foglalnak el
a csaladi hazak és az egyéni autos kozlekedés lehetdségét biztosito utak és autopalyak. A nyugat-europai
varosok esetében is bekovetkezett a szuburbanizicios periodus, amikor a varosok kornyéke indult
fejlodésnek. Ez azonban az amerikai varosokhoz képest idében késGbb és joval kisebb intenzitassal
jelentkezett. A kozép-eurdpai varosokban pedig még ennél is késobb, csak az 1990-es évektdl és
egyelore csak viszonylag kisebb {itemben figyelheté meg a lakossag varosokbol valé kikoltozése.

A varosok szétteriilésének dramai kovetkezményei vannak. Kiilonosen szembetiin az egy fore jutd
lizemanyag-fogyasztas és a varossiriség Osszefliggése (San Martin, 2001:14): a 10 f6/ha koriili
lakstirtiségli Houston, illetve Phoenix lakoira évente 2500 liter benzinfogyasztas esik, szemben a 60—80
f6/ha stirliségli nyugat-eurdpai varosokkal, ahol az egy fore jutd fogyasztas ennek egydtode, 500 liter
koriili.

Az el6varosi Ovezetek teriileti szétterjedése a parhuzamosan kiépiild autdpalya-rendszerek
kovetkeztében a munkaba jarasi id6t esetleg csokkentheti, de a munkaba jarason tl sok mas utazasi
igényt gerjeszt (a bevasarlasi, csaladi és mas személyes célokbdl tett utazasok az Osszes utazds ¥s-ét is
kitehetik). Mindezek miatt a szuburbidkban lakoknak hazanként 2-3 gépkocsira van sziikségiik, ami
jelentds koltségeket jelent, hiszen egy gépkocsi éves fenntartdsa 5000 USD koriili dsszeg. Az amerikai
haztartasok a lakas utan az autézasra koltik a legtobbet, jovedelmiik egyotddét. Az elévarosokban napi
6065 km az atlagos gépkocsihasznalat, ami 3 6ras utazasi id6t jelent.



A gépkocsik szamanak novekedése miatt fokozodik a nyomas az autopalyak tovabbi bovitésére,
ami viszont Ujabb kitelepiiléseket indukal. A csaladi hazas lakoparkokban az épitett kornyezet
40-50%-at utak és felszini parkolok teszik ki, aminek kovetkeztében ndvekszik a hdsziget-
effektus (a lebetonozott feliiletek kisugarzasa), és az arvizek kockazata, ami miatt koltséges
felszini vizelvezeto rendszereket kell épiteni. Jelentdsen né a levegdszennyezettség, a szalld por,
6zon, szénmonoxid mennyisége, melyek 55-75%-4t az autok okozzak.

Az eldbbiekben a gyors szuburbanizalodas kézvetlen kornyezeti hatasai keriiltek attekintésre. E
folyamatnak azonban egyéb, zomében ugyancsak kedvezétlen hatasai is vannak. fgy konnyen
belathatok a negativ tarsadalmi hatasok: a tarsadalmi elkiiloniilés novekszik, ndének az
egyenl6tlenségek a nagyobb gazdasagi potenciallal és jobb kozlekedési mobilitasi lehetoségekkel
rendelkez6, illetve az olyan tarsadalmi csoportok kozott, akik gazdasagi okok, koruk vagy
fogyatékossaguk miatt autt hasznalni nem tudnak. A szétteriild varos amugy sem kedvez a
kozosségi fejlodésnek, a kozéletnek, a tarsadalmi kapcsolatoknak.

¢) Az uj technologiak altal nyujtott lehetoségek

A varosfejlodés emlitett trendjei, igy a gazdasagi atrendez6dés kovetkeztében fellépd
varoszsugorodas, vagy a varosok térben vald szétteriilése alapvetden kedvezotlenek a fejlodés
fenntarthatosaga szemszogébdl. Nyilvanvald, hogy a kedvezdtlen hatasokat részben enyhiteni
lehet a technologiai fejlodés néhany 1j vivmanyaval.

A valtozasok kiilonosen gyorsak a térbeli mobilitast illetden, ahol a leglatvanyosabb valtozasokat
a nagysebességli vasut, illetve a fapados repiildjaratok hozzak. Hasonld jelentOségiick az
informéaciétechnolégia wjdonsagai is. Igy példaul a szélessavi, nagy sebességii internetes
kapcsolatok egyre tobb ember szdmara teszik lehetévé az otthon dolgozast. Egyes nyugati, a
technologiai fejlesztésekben killondsen innovativ varosok példai mutatjak, hogy a varos
mitkodésének sok mas teriiletét is meg fogjak valtoztatni az 0j technikai lehetdségek (igy példaul
az egészségligyben elterjedhet a tavgyogyitas, a lakohazak funkcionalasat, biztonsagat tavolrol is
lehet befolyasolni, ellendrizni stb.).

Az 1j technologidk hatasait természetesen tagabb Osszefliggésekben kell megitélni. Fleischer
(2005) szerint a technologiai valtasok megjosolhatok, elore lathatok. A fenntarthatdosdg azonban
nem pusztin a kinalati lehetdségekhez vald alkalmazkodast kell jelentse, hanem a keresleti
tényezok befolyasolasat is.

d) Az eurdpai varosok tarsadalmi kohézios képességérol alkotott kép
megrendiilése

Tobb elemz6 véleménye szerint az eurdpai varosok lakossagszam-csokkenésének megallitasara a
bevandorlas korlatainak lazitasa lehetne a racionalis valasz. Sok milli6 bevandorlora van sziikség,
akik szamara meg kell adni a gyors beilleszkedés lehetdségét. Az aktiv keresdk szamanak ilyen
moédon valdé megndvelése azonban az alapvetden pozitiv gazdasagi hatasok mellett jelentds
problémakkal, veszélyekkel jar. Eppen az elmiilt néhany év jél ismert eseményei mutatnak ra
arra, hogy a bevandorlok beilleszkedésének tobb generaciora is kiterjedé nehézségei vannak.

Nyugat-Eurdpa egyes orszagaiban egyre tobb olyan varos van, ahol belathatdo idén beliil a
bevandorlok tobbségbe keriilnek a helyi lakossagot tekintve. Példa erre Haga és Birmingham,
ahol ez 1-2 évtizeden beliil bekovetkezhet. Hollandidban és Angliaban (egészen a legutdbbi
hoénapokig) a fejlodé orszagokbol érkezett bevandorlokkal kapcsolatban tolerans politika
érvényesiilt. gy példaul Haga varosvezetése elfogadja, hogy a bevandorlok egyes varosrészekben
koncentraloddnak és itt a lakossag tobbségét alkotjak, és plusz lehetségek teremtésével (pozitiv
diszkriminacioval), nem pedig kozvetlen beavatkozasokkal probalja ezt a helyzetet kezelni.
Anglidban elismerik mas vallasok, kultirak egyenld jogait, és ennek kovetkeztében sokféle



templom, kdzosség alakul ki a varosok kiillonbdzo részein. A hagai és birminghami esetben az ad
reményt a bevandorloknak, hogy az altaluk 1zott foglalkozasoknak és a varosnegyedeiknek
gazdasagi erejiik van, €s a varos timogatja is ezek erdsodését.

Kicsit mas a helyzet Franciaorszagban, ahol az etnikai varosnegyedekben €16k sokkal kevésbé
tolerans politikaval szembesiilnek, és ezeknek a szomszédsagoknak sokkal kevesebb lehetdségiik
is van ,alulrol felfelé” plusz jogokat kiharcolni, mert a francia politika alapvetéen feliilrol
szervezddik. A francidk nem akarjak megengedni etnikai szomszédsagok tul erds kialakulasat,
mert akkor ellendrizetlen intézményi struktirak alakulnanak ki. A 2005-0s év végének francia
varosi zavargasai erdsen ravilagitottak arra, hogy milyen problémakra vezet, ha — akar masodik,
harmadik generacidos — bevandorlok térben erdsen koncentralédnak és egyre kevesebb esélyt
kapnak a tobbségi tarsadalomba valo beilleszkedésre.

Az elmult évek terrorista cselekményei még a bevandorlokkal szemben eddig toleransabb
orszagokban is az eddigi megkozelités atgondolasara késztetik a politikat. Nyugat- Europaban a
bevandorlok kulturalis €s szocialis beilleszkedésének politikajaban a multikulturalitas elv helyett
az asszimilacid keriil el6térbe. Az a nézet nyer teret, hogy kulturalis egység nélkiil nem tud
funkcionalni egy tarsadalom, a kulturalis kdzosségen tili egyenlétlenségekkel nem szolidarisak
az emberek. Ennek alapjan kulturalis kozosséget kell teremteni, ami nélkiil nincs tarsadalmi
kohézio.

A posztszocialista orszagokban a bevandorlas mind ez ideig jelentéktelen mértékii volt,
kiiléndsen a nyugati orszagok nagysagrenddel nagyobb szamaihoz és aranyaihoz képest. Az
orszagon beliili kisebbségekkel kapcsolatos problémak azonban jol jelzik, hogy a beilleszkedési
problémakat ezekben az orszagokban még kevésbé tudjak a politika szintjén kezelni és a
lakossagi elditéletek talan még erdsebbek is, mint nyugaton. Mindezek alapjan aligha
valoszintsithetd, hogy az eloregedd tarsadalom problémaira ezek az orszagok kényelmes
megoldast tudnanak talalni a bevandorlas liberalizalasanak utjan.

2. Nemzetkozi vitak és politikak
a) A kornyezeti tényezok szerepe a nagyvarosok fejlodésében

A fenntarthato fejlodésnek tengernyi irodalma van, kiillondsen a nagyvarosok fejlodése
vonatkozasaban, ahol a leginkabb lathatok a fenntarthatdosag megsértésének tendenciai. Wheeler
(1999:437) a fenntarthatdosagot egyszeri definicidval Ggy értelmezi, mint egy olyan fejlodés,
amely javitja az emberi és 0kologiai rendszerek hosszl tava egészségét. A fenntarthatosagnak a
varosfejlodési szempontbol fontos dsszetevait a kovetkezékben latja:

e Kompakt, gazdasagos foldhasznalat

o [Kevesebb autohasznalat, jobb kapcsolatok

e Hatékonyabb eréforrds-hasznalat, kevesebb szennyezés

e A természeti rendszerek helyreallitasa

e J6 lakas- és életkoriilmények

o Egészséges tarsadalmi okologia, kiegyensulyozott tarsadalmi rendszer
¢ Fenntarthaté gazdasag (helyi gazdasag, megfizethetd szolgaltatasok)
o A kozosség részvétele, bevonasa

e A helyi kultira megodrzése.



A fenntarthatosag felsorolt elemeit a varosok a csak hosszi tava stratégia keretében tudjak
kozeliteni. Sziikséges a jo gyakorlatok attekintése, a viziok kialakitasa, a konszenzuskeresés,
indikatorok és teljesitményi standardok létrehozatala, a tervezéssel és egyenloségi kérdésekkel
magas szinvonalon foglalkozd intézmények létrehozasa. El kell érni, hogy minden
varosfejlesztési dontés kiértékelésre keriiljon az emberi és az Skologiai komyezetre gyakorolt
hatasat illetden is.

b) Az Eurodpai Unio uj politikaja, reagalas Europa gazdasagi lemaradasara

Elemzések gazdasagi téren az EU fokozodo lemaradasat mutatjak az USA-val, illetve a vilag
mas, gyorsan fejlodd térségeivel szemben. Ez erds kihivast jelent az EU eddigi politikainak
atalakitasara, a versenyképességnek a kiemelése, elotérbe helyezése iranyaba. Az EU jelenlegi
politikdjarol, és ezen beliil a Strukturalis Alapok régiokra alapozodo elosztasi elveirdl foly6 vita a
lisszaboni folyamattal kapcsolatos irdnyvaltasi torekvésekben (lasd Kok, 2004) mérhetd le
legkdzvetlenebbiil. A Kok-bizottsag javaslata szerint novekedésorientalt makrogazdasagi politika
kell, a tudasalapu gazdasag el6térbe helyezésével, a bels6 piac kiteljesitésével és a piaci verseny
elomozditasaval (szolgaltatasok szabadsaga), a cégek szamara kedvezd {izleti kornyezet,
alkalmazkodoképesebb munkaerdpiac, kornyezeti—gazdasagi stratégiak kialakitasa utjan.

A nemzetkdzi versenyképesség szempontjanak minden mas megfontolas f61¢ emelésével azonban
sokan nem értenek egyet, formalodik egy ezzel ellentétes allaspont is. Ez a goteborgi—
koppenhagai dontéseken, a fenntarthatosadgra koncentrald stratégian alapul, és sokkal erdsebb a
kornyezeti és szocialis eleme, mint a Kok altal favorizalt gazdasagfejlesztési. E néz6pont szerint
Eurépa nem fogja soha elérni a nemzetallamok versenyképességét, ennek ellensulyozasara
viszont Otvozni tudja a sokszintiséget a kultirara alapozott gazdasdggal. Europaban a
versenyképesség mellett a kohéziot mindig ugyanolyan fontosnak kell tekinteni.

¢) Ertékrendek csataja

A vilaggazdasag alakulasa, a ,,fejlédés” értelmezése az Eurdpai Unioban tehat élesedd vitakat valt
ki: a Kok-jelentés és az annak alapjan atdolgozott lisszaboni folyamat fogadtataisa nem
egyértelmlien pozitiv, érezhetéek az értékrend megvaltoztatasara iranyuld torekvések. Ezek
fellelhetéek pl. az OMFB értékel6 anyagaban (Radacsi— Vari, 1999) a szocialisan és dkoldgiailag
fenntarthato, antiglobalis, bio-regionalis felfogas kiemelésében, illetve a High Level Group on the
future of social policy in the EU (2004) irdsdban az adoérendszer megvaltoztatasarol, illetve
europai nyugdijalapok sziikségességérol.

2005 végén a brit elndkség altal szervezett ,,Fenntarhatd K6zosségek™ cimii miniszteri talalkozo
konkrétan is megfogalmazta a versenyképességgel kapcsolatos kiegyenstlyozottabb allaspontot.
A bristoli konferencian jelen 1évo, a varospolitikaban illetékes eurdpai miniszterek a varospolitika
kozosségi szinten torténd szabalyozasat, koordinacidjat és stratégiai lebonyolitasat illetGen
kialakitottak az un. Bristoli Megallapodast. Ez abbdl indul ki, hogy tekintettel a nagyvarosok és
vidéki varosok helyi, valamint regiondlis szinten kifejtett gazdasagi huzoerejére, tovabba
kozosségépitd szerepére, a varospolitika és varosfejlesztés markdnsan hozzajarul az eurdpai
szinti felzarkoztatashoz és versenyképesség javitasahoz, valamint erdsiti a teriileti kohézidt.
Ennek megfeleléen a dokumentum olyan eurdpai szintli varospolitika kialakitasat javasolja, mely
a gazdasagi, tarsadalmi és kornyezeti szempontok 0sszhangjan alapuld integralt varosfejlesztési
¢s rehabilitacios programokban valdsul meg, ,.€lheté” lakokdrnyezetet teremt, s egyenld esélyeket
biztosit az (eurdpai) polgarok szamara.

A versenyképesség ¢€s a kiegyensulyozottabb megkozelitést jelentd fenntarthatosag
nézépontjainak vitajahoz hozzajarul az ,,0kologiai pesszimistak™ és a ,,technologiai optimistak”™
kozotti vita is (Nordregio Report, 2000), ami lényegében akoriil forog, hogy lehetséges-e



technoldgiai haladassal a fogyasztds mai szintjének fenntartasa vagy fokozasa anélkiil, hogy
belathato id6n beliil 6kologiai katasztrofa kdvetkezne be.

A gazdasagi versenyképesség, a tarsadalmi befogadas és a kornyezeti mindség paradox
viszonyban vannak egymassal. Ugy tiinik, hogy a jovébeli fejlédés ezen alapvetd tényezdinek
egymashoz vald viszonyara, megfeleld kapcsolatara leginkabb a varosok és varosrégiok
(funkcionalis térségek) fejleszthetnek ki megfelelé politikat. Eurépaban ugyanis nemcsak a
gazdasagi fejlodés legfontosabb tényezoi és a kornyezeti problémak legnagyobb forrasai, hanem a
szegénység maga is leginkabb a varosokban és nagyvarosi térségekben talalhato meg. A
régioknak a kovetkez6 évtizedben varhato felértékelddését indokolja egyrészt az, hogy a térbeli
kozelségnek, az egy munkaerdpiachoz vald tartozasnak szerepe van a tudas és a technikak
kombinacidinak versenyképes kialakitasaban, masrészt az, hogy a térben Osszefiiggd biorégiok
okologiai egységekként is optimalisan funkcionalnak, harmadrészt pedig az, hogy a régiok
kulturalis egységeknek tekinthetok.

3. Jo gyakorlatok, megoldaskisérletek a fejlodés fenntarthatéosaganak
biztositasara

A fentiek alapjan Eurdpa kovetkezo évtizedeiben a nagyvarosi régiok mint a versenyképesség és
a fenntarthatosag erdsitését parhuzamosan lehetové tévo egységek fokozo6dd szerephez jutasa
valdszintsithetd, ami egyiitt jar a nemzeti allam szintjének relativ gyengiilésével, illetve azzal,
hogy ezen a szinten a kozvetlen iranyitas helyett a regionalis funkcionalas és dontésképesség
optimdlis lehetOségeit kell megteremteni. Az alabbiakban néhany jé gyakorlat példdjan keriilnek
illusztralasra olyan helyi megoldasok, amelyek biztositjak a fejlédés kiilonbozé aspektusai kozotti
relativ egyensulyt.

A ,,Local Agenda 21” a Rio de Janeiroban elfogadott Agenda 21 céljainak helyi kozelitésére
iranyul6 tobbszektoru, részvételen alapuld eljaras, amely az 1994-ben elfogadott Aarlborg
Charterbdl indul ki, amelyet kdzel 2000 EU-orszagbeli helyi 6nkormanyzat irt eddig ala. Lényege
egy hosszu tavu stratégiai akcioterv készitése és végrehajtasa, amely a fenntarthato fejlédés helyi
problémait, prioritasait érinti. Metodologiai szempontbol kulcsfontossagu a helyi szereplokkel
valdé konzultacio, a célkitizések mérhetdségének biztositasa (indikatorok), az ellendrzés
rendszerének kiépitése.

Berlin és Brandenburg példaja: Berlin és Brandenburg kiilon tartomanyok, Brandenburg hasonlo
moddon ,koriiloleli” Berlint, mint Pest megye Budapestet. A ‘90-es évek kozepén komoly
formaban felmeriilt a két tartomany egyesitése. Habar ez az elképzelés a lakossagi népszavazason
megbukott, egy kozos tervezési hatosag felallitdsra keriilt kozos érdekeltségii, hosszi tavi,
kotelezd érvényl fejlesztési programok kidolgozasara. E hatdésag munkajara alapozva
kialakitottak a koz0s tervezés rendszerét, a politikai szintet is beleértve. Ezzel az intézményi és
dontéshozasi hattérrel folyik a munka Berlin térségében a fejlodés ,,decentralizalt
Brandenburg teriiletére érvényes teriiletfejlesztési terv szerint a novekedési lehetOségek az
onkormanyzatok kozott ugy keriilnek elosztasra, hogy a mar meglévd belteriiletek, illetve a
kozpontoknak ki-jelolt (tomegkodzlekedéshez kozelebb 1évo) telepiilések fejlodése kapjon
els6bbséget. Ezen tilmenden az azonos térségben 1évé onkormanyzatok kozotti kozos tervezés
elésegitésére Berlin és Brandenburg a varos kornyékén négy ,,szomszédsagi forumot” alakitottak
ki, melyekben az adott térség regionalis tervezési hatésdgainak, a varosoknak, a falusi
korzeteknek és a berlini keriileteknek allandé képviseletiik van. A szomszédsagi forumok elso
1épésben az informaciok és tapasztalatok cseréjét jelentik, de ezen az alapon késobb alapjaiva
valhatnak az egyiittmiikodés intenzivebb formainak.



Bécs és Also-Ausztria példaja: 1978-ban 1étrehoztak egy tervezési hatosagot harom szovetségi
allam (Bécs, Also-Ausztria és az agglomeracioval szomszédos Burgenland) részvételével, Keleti
Tervezési Hatosag (PGO) néven. Ez a hatosag a teriiletfelhasznalassal kapcsolatos tevékenységek
koordinalasat latja el, dontést csak egyhangulag hozhat, de az igy hozott hatarozatoknak sincs
jogi hatalyuk, csak kozds ajanlasoknak tekinthetdk. Olyan témakban van esélye sikerre,
amelyeknél viszonylag egyszerii politikai konszenzust elérni és amelyek esetében a projektek
megvalositasahoz allami szubvencid is kaphat6. Eredményesen miikodik tovabba ez a hatésag az
egész régid képviseletében, példaul a nemzetkozi szinten. A PGO azonban sokszor nem tud
politikai kompromisszumot elérni (példa erre a varoson kiviili nagy bevasarlokozpontok esete,
melyre az egyes allamok eltéré érdekei miatt mind ez ideig nem sikeriilt kozos szabalyozast
kialakitani), és arra sem képes, hogy ellendrizze a kdzosen elfogadott hatarozatoknak a helyi
onkormanyzatok altal torténd végrehajtasat. A PGO miikddésének konkrét pozitiv eredménye
harom regiondlis tarsulds megalakitasa (Rekreacios Terliletek Szovetsége, Keleti Régio
Kozlekedési Szovetsége, Hulladékkezelési Tervezési Szovetség).

Stuttgart és kornyéke esete: a ‘90-es évek elején a stuttgarti régionak is megoldast kellett talalnia
arra a problémara, hogy néhany év leforgasa alatt 90 ezer munkahely sziint meg, és emiatt
naponta 650 ezer ember volt kénytelen telepiiléshatdron tulra ingazni (egyharmaduk
tomegkozlekedéssel). Megsziiletett a felismerés, hogy az éles szembenallas helyett a régidban
1év6 varosoknak és mas telepiiléseknek dssze kell fogniuk egymassal annak érdekében, hogy az
egész stuttgarti régié megfeleld eséllyel indulhasson a régiok eurodpai és vilagméretii versenyében.
1994-ben megalapitottak a Stuttgarti Régi6 Egyesiilést, amely magan a varoson kiviil 6t megyét
foglal magaba, Osszesen 179 telepiiléssel. Az Egyesiilésnek 87 tagl, kozvetleniil valasztott
,parlamentje” van. Célja az Osszehangolt kozlekedésszervezésen tilmenden a tomegkozlekedés
deficitjiének a csokkentése, pl. a kozlekedési szolgaltatok versenyeztetésével. Kulcsszerepet
jatszik a regionalis tervezésben, mely tobbek kozott kiterjed a régio fejlodési tengelyeinek a
kialakitasara, az egyes telepiilések szerepének korvonalazasara, az 0j lako- és ipari teriiletek
kijelolésére, a zoldfeliiletek kialakitasara, az infrastruktiura legfontosabb elemeinek (erémiivek,
hulladékkezelOk és -lerakok, vizi és kozlekedési 1étesitmények) elhelyezésére. Az Egyesiilés részt
vesz a két legfontosabb beruhazas, a fold alatti kdzponti vasutallomas €és az 0j kozponti
vasarvaros megvaldsitasat célzo ,,Stuttgart 21 projektben is.

I1. Budapest fejlodése, a varosfejlesztés tervezése és a fenntarthatosag

1. A budapesti térség fejlodése és a fenntarthatosag a rendszervaltas utan

Az 1989-90-es rendszervaltas az allam teljes kontrolljan alapuld politikai modell szétesését
jelentette (Hegediis—Tosics, 1996, Tosics, 2001). A kozponti politikai—allami szint elvesztette
ellendrzését keresleti €s kinalati oldalon egyarant, nem tudta tobbé kozvetleniil befolyasolni a
lakossagi jovedelmek alakulasat, de a munkahelyek, lakasok, szolgaltatasok telepitését, térbeli
elhelyezkedését sem. A kozpontilag iranyitott rendszer piaci iranyultsagh atalakuldsanak
legfontosabb folyamatai a decentralizacio és privatizacio voltak.

A politikai, kozigazgatasi és gazdasagi feltételek valtozasaval parhuzamosan a tervezési rendszer
is teljesen atalakult. A szocialista id6szakban tobbéves iddszakra iteracids eljarasban, de
lényegében a kormanyzati/megyei szint preferenciai alapjan késziiltek politikailag determinalt
kozéptava tervek. A rendszervaltas utan a tervezés szerepe lecsokkent, erds szintté a helyi
Onkormanyzat valt, és a kdzéptava eléretervezést felvaltotta a rovid tava, koltségvetés altal uralt
pénziigyi tervezés. Az évtized kozepére megjelentek az elsd, tobb évre sz6lo tervek, elsdésorban a
pénziigyi szektor nyomasara (a fejlesztések koltségvetési hatasainak elorejelzésére).



A decentralizacio, a privatizacio és az atalakult tervezési rendszer hamar a varosfejlodés teljesen Uj
problémainak kialakulasahoz vezettek. Fény dertilt arra, hogy az 0j koriilmények kozott nehéz, illetve
lehetetlen a nagyobb teriiletek térségi érdekeit képviselni a helyi dnkormanyzatokkal szemben.
Regionalis, megyei, kistérségi szinten kotelezd jellegli eldirasokat nem lehetett hatékonyan
érvényesiteni, mivel a helyi dnkormanyzatok azokat sajat onallosaguk sziikitéseként értelmezték, az
onkormanyzatok onkéntes egylittmiikodése ugyanakkor csak nagyon lassan alakult ki. Ez a probléma
a nagyvarosokban a varos egészét szolgalod érdekek érvényesitésének nehézségeiben jelentkezett.

A vazolt folyamatok, a piaci erdk altal dominalt atalakulas Budapesten a gazdasagi krizis viszonylag
gyors felszamolasahoz és latvanyos gazdasagi fejlodéshez vezetett, ugyanakkor egyaltalan nem jart
kedvezé hatasokkal a varosfejlodés fenntarthatosaga szempontjabdl. Részletesebb elemzések (pl.
Tosics, 2001, 2004b) bemutatjdk az ingatlanpiac — az irodak, kereskedelmi Iétesitmények,
lakoingatlanok — atalakulasat és az ezek kapcsan bekdvetkezett lakossagi atrendezdést. A gyors
szuburbanizacio, azaz a varosi lakossag egy részének a varoskornyéki telepiilésekre koltozése
nagymértékben hozzajarult ahhoz, hogy Budapest lett a kozép-eurdpai térség egyik leggyorsabban
csokkend népességli varosa, 25 év alatt mintegy 17%-os lakossagszam-csokkenéssel (aminek
nagysagrendileg felét okozta a vandorlasi veszteség). A varosbol valo kikoltozés okozta problémakat
egy elemzés (Eri, 2001:6) a kovetkezokkel illusztralja:

e a térbeli kiterjedéssel nd az utépités és kozmiifejlesztés iranti igény (az egy fore jutd
vizvezeték hossza 1999-ben Budapesten 5,8 m, az agglomeracios dvezetben ezzel szemben
21,5 m, a csatornahossz Budapesten 6,2 m, az agglomeracios Gvezetben 24,3 m), ami
magasabb létesitési, majd pedig fenntartasi kdltségeket is jelent;

e az altalanos iskolai tantermek szama 1900-2000 kozott Budapesten nem valtozott, az
agglomeracios Ovezetben viszont 14%-kal nétt (a lakasallomany ndvekedésével azonos
mértékben), a kozépiskolasok szama 10 ezer lakosra Budapesten 119, az agglomeracios
Ovezetben 47, és az agglomeraciobol ingazé kdzépiskolasok szama 10 év alatt duplajara, 20
ezerre nott;

e az ingazok szama napi 200 ezer f0, a varos bevezetd tjain a munkanapi forgalom a ‘90-es
évek folyaman 17%-kal nott. Ezzel parhuzamosan a zoldovezet gyorsan zsugorodik, a
leveg6szennyezettség no.

A Levegé Munkacsoport szakértdinek (Lukacs—Beliczay, 2001:35) szamitasai szerint Budapesten a
tomegkozlekedés 4000 jarmiivet hasznal, a varosi lakok 600 ezer aut6jabol naponta 200 ezer el is
indul, és tovabbi 150 ezer 1ép be a varoshatarokon. A BKV, MAV és Volan 1997-ben 60 Mrd-ot
forditott a budapesti tomegkdzlekedésre, a 750 ezer aut6 tulajdonosa 350 ezer Ft/év alapon szamolva
260 Mrd-ot, mig 200 Mrd Ftra tehetok az externalis koltségei az autohasznalatnak. Mig a
tomegkozlekedési jarmiivek teljes helyfoglalasa 152 ezer mz (30 mz jarmi, 4 m kdvetési tavolsag,
mindegyik mozog), addig az autdkra ugyanez 600 ezer me-rel tobb (8 m2jarmi, 4 m kdvetési tavolsag,
100 ezer mozog egyszerre). A légszennyezd anyagoknak 60%-at személyautok, 34%-at teherautok,
6%-at autdbuszok bocsatjak ki. Budapesten az utazasok 60%-at a tomegkozlekedés bonyolitja le, ez a
személyszallitas Osszkoltségeinek 16%-at teszi ki, a 1égszennyezés 10%-at, a balesetek 3%-at, és a
helyfoglalds 2%-at okozva. A 40%-nyi személyauto-kozlekedésre az Osszkoltségek 84%-a, a
légszennyezés 90%-a, a balesetek 97%-a, és a helyfoglalas 98%-a jut.

A szerzok szerint Budapesten belill riaszté adatokkal illusztralhaté az egészségromlas, utalva arra,
hogy a kdrnyezeti kiadasok alacsony szintje, a tarsashazi anarchidk, piszkos kapualjak, hajléktalanok,
kéregetok, zugarusok, udvar és tornaterem nélkiili iskolak, zoldteriiletek €s sportolasi lehet6ségek
hidanya mind hozzdjarulnak ahhoz, hogy sokan dontenek a véarosbol valé kikdltézés mellett.
Ugyanakkor maguk a kikd1t6zok is sulyosbitjak a helyzetet azzal, hogy naponta visszajarnak autoval a
varosba.



2. A varosfejlesztés koriilményei Budapesten

A ‘90-es évek masodik felében a budapesti varosvezetésben megerdsodott az az elképzelés, hogy
az éves koltségvetési terveken, valamint a hét évre eldretekintd pénziigyi—fejlesztési tervezésen
(lasd Pallai, 2003) tulmenden sziikség van egy hosszabb tavra kitekintd, tavlati vizion alapuld,
komplex varosfejlesztési koncepciora. Az 1997-2002 kozott kidolgozott, 2003-ban elfogadott
Budapest Varosfejlesztési Koncepcidja (Budapest, 2002) 20-30 éves nagytavlati jovoképen
alapuld, 15 éves idotavlatra eldretekintd anyag. A varosfejlesztés o céljait, a kozszféra — és

crey

meghatarozni.

A Budapesti Varosfejlesztési Koncepcid harom alapelve: a gazdasag fejlesztéséhez sziikséges
feltételek megteremtése, a varos lakhatosaga-¢élhetdsége az életmindség és a kornyezeti feltételek
javitasaval, a méltanyossag és a szocialis helyzet javitasa.

Budapest Varosfejlesztési Koncepcidja a varos hosszii tava jovoképének kulcsfontossagu
elemeként tiizi ki, hogy Budapest, illetve az orszag kdzponti régidja az egyesiiltEuropa integrans
részeként, nemzetkdzi metropolissza formalodjon, és kedvezé geopolitikai helyzetét optimalisan
kihasznalva er6s6do regionalis kozponttd valjon és Kelet-, Délkelet- Eurdpa felé elsddleges
kozvetitd szerepet tdlthessen be. E 6 cél érdekében egyszerre sziikséges a varos térszerkezetének,
mikddésének, gazdasaganak, termeld infrastruktirajanak hatékonysagelvii fejlesztése, a varos és
kornyéke életmindségének javitasa, és a fejlodésben lemaradok helyzetének javitasa. Azt kell
tehat elérni, hogy a gazdasagi potencidl ndvekedésével, a regiondlis szerepkor erdsodésével
parhuzamosan a varos élhetd, lakhaté hely maradjon, tovabba hogy a tarsadalmi kiilonbségek
tovabb ne ¢élezddjenck, a szegényekkel, kisebbségekkel, a bevandorlo kiilfoldiekkel valod
szolidaritas valosagga valjon.

Kiemelve a harom {6 cél koziil a kdrnyezet mindségének javitasat, ennek érdekében a Koncepcid
szerint sor keriil a bels6 varosrészek forgalmanak csillapitasara, a tomegkozlekedés
igénybevételét differencialt modon lehetdové tevd eszkozvaltdsi zondk és intermodalis
csomopontok kialakitasara. A térség kiilsébb, lazabb beépitésii részein lakok szamara lehetové
valik, hogy az egyéni kozlekedési eszkdzok hasznalatdval minél hamarabb elérjék a
tomegkozlekedés rendszerét, kulturalt atszallasi koriilmények kozott. A nagyobb uj — lako,
szolgéltatasi, iroda, vallalkozasi — funkcidk elhelyezésénél fontos szempontta valik a kézlekedés
integralt rendszerével vald6 minél jobb kapcsolat, az egyéni kozlekedés iranti igények
minimalizalasa érdekében. A metropolisz térség kiilonbozo részein eltéré eszkozokkel — a
Belvarosban els6sorban komplex varosrehabilitacioval, az atmeneti zonaban uj kozlekedési
kapcsolatok megteremtésével, a rozsdadvezeti beruhdzasok tamogatasaval, 10j funkciok
elhelyezésével, a kiilsobb keriiletekben a varoskdzpontok ujraélesztésével, a varoson Kkiviili
teriileteken a kozponti helyek fejlesztésével, illetve a koztes teriiletek természeti értékeinek
megodvasaval, fokozott védelmével — kertiil sor az épitett és a természeti kornyezet fejlesztésére, €s
ezzel a metropolisz élhetGsége, a lakok életkoriilményei javitasara.

A varos hatékonysaganak, élhetdségének/lakhatosaganak, szolidaritasanak és a kiilonbozo
szereplok kozotti kooperacionak a novelése Osszetett célrendszer, mely nem valdsithatd meg egy
vagy két kiemelt stratégiai programmal. Ilyen értelemben Budapest Varosfejlesztési Koncepcidja
,,z4szl6shajo” szerepet kapott (pl. Koppenhiaga— Malmd: az Oresund-hid; Bilbao: az 1j
Guggenheim muzeum).

A Budapest jovoképében kijelolt, egymassal egyensulyban elképzelt alapveto értékek kozelitésére
hét alapvetd stratégiai célt jelol ki a Varosfejlesztési Koncepcid, amelyek koziil harom a
gazdasagi hatékonysag, harom az életmindség, mig egy a tarsadalmi fenntarthatosag javitasara
vonatkozik. Kiilonallo stratégiai célként foglalja Gssze a térbeli fejlodésre vonatkozo



elképzeléseket a térszerkezeti koncepcio, amelyben kiemelt stratégiai teriiletekként szerepel a
bels6é varosrészek komplex rehabilitacidja, az atmeneti zona teriileti tartalékainak feltarasa, a
Duna mint varostengely és a parti zona kiemelt fejlesztése, a kiilsé varosrészek aranyosabb
fejlesztése és a varosi kozpontrendszer kiegyensulyozott fejlesztése.

A Koncepcid hat év munkajat kovetden keriilt 2003 marciusaban hivatalos, kozgytilési
elfogadasra. A munka ilyen mértékii elhuzodasdban — bar hat év nem szokatlan atfogd
varosfejlesztési koncepciok tervezésekor — szerepet jatszottak a Koncepcidval kapcsolatos
nézetkiilonbségek a megbizo €s a szakmai csapat kdzott, amelyek miatt a tervezési munka 2000-
ben egy évre le is allt. A konfliktus oka az volt, hogy ekkor valt vilagossa a tervezok komplex
megkozelitési mdodja és a varosvezetés egy részének a lesziikitésre iranyuld allaspontja (a
Koncepcionak csak a varos fizikai szerkezetével kell foglalkoznia, nem szabad érintenie a
gazdasagpolitikat, nem szabad szamitasok nélkiil szocialis célokat kitliznie, nem szabad
intézményi megoldasokra vonatkoz6 javaslatokat targyalnia) kozotti kiilonbség. Hosszas vitak
utan sziilettek meg a Koncepcid befejezését ¢és politikai elfogadtatdsat lehetévé tévo
megallapodasok a févaros vezetése és a szakmai csapat kozott. Ezek 1ényege az volt, hogy jobban
el kell valasztani egymastol a tervezési idészakokat, és a Fovaros és a tobbi szerepld feladatait
annal pontosabban meg kell hatarozni, minél inkabb kozelitiink a 30 éves nagytavlattol a 15 éves
hosszu tavon at a 7 éves kozéptav felé. Ezzel a pontositassal elfogadast nyert a Koncepcid tagabb,
komplexebb megkdzelitésmodja, beleértve a nem fizikai (gazdasagi, kulturalis, szocialis stb.)
témakorok, valamint az eszkdz-intézményrendszerre vonatkozo elgondolasok szerepeltetését is.

A megbizoval folytatott vitaban végsd soron tehat gy6zedelmeskedett a komplex, a fejlodés
fenntarthatosaganak elveit jobban tiikr6z0 allaspont. A vita soran csak egy koncepcionalis
vonatkozasban kellett a szakmai csapatnak eredeti elképzeléseitdl visszalépnie, amennyiben az
elsédleges prioritasként elképzelt barnadvezet-atalakitast ,le kellett fokozni” a tobbi
koncepcionalis célkitlizés szintjére. Ez azt jelenti, hogy a politikai vezetés nem fogadta el azt az
allitast, hogy Budapest hosszl tavi fejlesztésében az atmeneti 6vezet (a belvaros és a kiilvarosok
kozotti, jorészt Kkiiiresedett ipari-raktarozasi teriiletek) atstrukturalasara kell legféképpen
koncentralni —, ehelyett azt javasolta, hogy ez a célok egyike legyen csak, hasonld sullyal a
belvaros rehabilitacidjahoz, a Duna vonalanak fejlesztéséhez és a tobbi célhoz. A Févaros altal
kért hangsulyvaltas legfontosabb hivatkozasa az volt, hogy a meglévé problémak
(tomegkdzlekedés, belvarosi rehabilitacid) kezelésére sincs elég pénz, ezért nem realis egy
teljesen 11 prioritast a kozéppontba allitani.

3. A varosi fenntarthatosaggal kapcsolatos egyes konkrét dilemmak
Budapesten

A Koncepcio elfogadasa tehat a komplex varosfejlesztés gyézelmeként értékelhetd a leszlkitett
allasponttal szemben. Ez nem jelenti azonban azt, hogy a Koncepcidét mindenki a fenntarthatod
varosfejlesztés diadalaként iinnepelte volna, a kiilonbozd célkitlizések kiegyensulyozasara
vonatkozd torekvések ugyanis azt is jelentik, hogy a kdrnyezeti céloknak sincs egyértelmi
prioritasuk. Erdekes dilemmak deriilnek ki a fenntarthaté vérosfejlédés témakorében, ha
Osszehasonlitjuk Budapest Varosfejlesztési Koncepcidjat és a Védegylet ,,Novekedés vagy
fejlédés?” cimli anyagat (Védegylet, 2002). Lényegében azonos helyzetértékelésbol kiindulva a
két anyag egyes kérdésekben tobbé vagy kevésbé eltérd kovetkeztetésekre jut.

e  DBR (4-es) metro kerdése: a Koncepcio ezt a varosfejlodés alapvetd feltételének tekinti,
mivel a metrorendszer tovabbfejlesztését, kozel teljessé tételét jelenti (nem véletlen, hogy
Bécs és tobb mas eurdpai varos is Ujabb metrovonalakat épit és a meglévoknek a
meghosszabbitasat tervezi). A Védegylet ugyanakkor élesen ellenzi a 4-es metrot,
amelyet megaloman megoldasnak tart, ami helyett a villamosokat javasolja tovabb
épiteni (1-es, rakparti, ...), nem megvarva a metr6 elkésziltét. Nincs kiilonbség abban,



hogy mindkét felfogas szerint a kollektiv (tomeg-) kozlekedés javitasa a kulcskérdés,
amihez a térségi kozlekedési szovetség kiépitése az egyik legfontosabb 1épés. A
Védegylet ugyanakkor a meglévd haldzatot megtartva, az 11j fejlesztéseket mas alapon
képzeli el, nem az altala elavultnak tartott régi logikat tovabb folytatva.

o  Aquincumi hid: A Koncepcid egyik legfontosabb allitdsa az Aquincumi hid, azaz az
¢északi 6sszekotd vasiati hid melletti varosi hidért vald hatarozott kiallas. Ez fontos allitas
egy olyan helyzetben, amikor az MO0-s korgytiri északi hidjanak allami eszk6zokbdl
torténd megépitése miatt az Aquincumi hidhoz belathaté idon beliil aligha lehet allami
tamogatast remélni. A Koncepcid szerint mindkét hidra sziikség van, a varoson beliili
kozlekedési problémak megoldasa szempontjabol azonban az Aquincumi hid sokkal
fontosabb.

A Védegylet ebben a kérdésben (is) sokkal radikalisabban fogalmaz. Véleményiik szerint a
legjobb az lenne, ha az MO0-s északi hid egyaltalan nem is épiilne meg, ha a 10-es Ut bdvitésére
nem keriilne sor, ellenben gyorsan megépiilne az MO keleti szakasz a g6dolloi atkotéssel, és
vérosi hid létesiilne Aquincumnal, alapvetéen kotottpalyas kozlekedéssel. A MAV-t6] fiiggetleniil
villamos vihetd a hidon, vagy MAV-val kooperéalva villamos a vasuti palyan, azaz kell a koziti
hid, de a 1ényeg a kétvaganyu kotottpalyas kozlekedés.

A két allaspont kiilonbozik a Korvasuti korat megitélésében is. A Koncepcid szerint Budapesten
hiany van harant iranyt utakban, ezért a Kdrvasuti korat fontos uj eleme lenne az uthaldzatnak, és
ez tenné lehetdvé, hogy radikalis belvarosi forgalomsziikitést lehessen végrehajtani. A Védegylet
lényegében minden uthalozati fejlesztést visszautasit, az autdkat mar a varoshataron fel akarja
tartoztatni — ebben a felfogasban a Korvasut inkabb tomegkdzlekedési szerepet kapna.

o Kozteriiletek forgalommentesitése: A Koncepcio kidll a belvarosi forgalomesdkkentés
mellett, dilemmat jelent azonban szamara a teriileti és a hataroldé utak
forgalomcsokkentése, igy példaul az, hogy lehet-e a Karoly korutat és a Bajcsy-
Zsilinszky utat besziikiteni, ha éppen ennek a kapacitasara alapozva kellene a Belvarost
lezarni az autdk nagy része el6l? A Védegylet Iényegében mindenhol
forgalomcsillapitasra torekszik.

Eltérnek az allaspontok arrdl is, hogy a Belvaros kozlekedésének csillapitasa megoldhato- e
azonnal, alternativak biztositasa nélkiil? A Védegylet szerint igen (hiszen minden metrovonal
érinti). A Koncepcio ezt elérendd célként thizi ki, utalva arra, hogy ennek végrehajtasat a
Fovaros kell koordindlja a kertiletek kozott. A kerdileti vitdkon szélsdségesen eltérd vélemény
is megfogalmazodott, amely szerint barmely korlatozas a lakossag elkoltdzését gyorsitana fel.

o  Parkolas-gazdalkodas: a diagndzisban a két anyag egyetért; Budapest ma autok raktarava
degradalodott, a raktarban rendet kell tenni, és ehhez kemény kozteriileti fellépések
kellenek. A Koncepcido ezt a kérdést komplex modon kozeliti, mivel a Belvaros
kereskedelmi funkcioinak fejlesztése (a Védegylet altal is kiemelten sziikségesnek tartott
,,FO utca program”) kiilfoldi tapasztalatok alapjan megkdveteli a parkolasi lehetdségek
megteremtését a felszinen vagy mas modon (igy pl. a mincheni, niirnbergi
varoskozponti, sétaloutcahoz kapcsolddé aruhdzak attdél miikodnek, hogy mellettiik ott a
parkolohaz). Ezért sziikségesnek tartja a Belvaros peremén kozteriileten kiviili 0j
parkolohelyek 1étrehozasat, amelyek jelent6s részét nem a latogatok, hanem a lakosok
érdekében kell 1étesiteni, mivel mar jelenleg is meghaladja a belvarosi autdtulajdonosok
szama az utcai parkolohelyek szamat, amit kiilonben azért is csdkkenteni kellene, hogy a
legfontosabb kozteriiletek felszabaduljanak a parkolé autoktol. Amikor parkolohazakban,
mélygarazsokban lehetdvé valik a lakossagi parkolas, akkor lehet az er6sebb szabalyozast
bevezetni, a lakossagi ingyenes parkolas korlatozasaval, és ekkor valik lehetségessé a
Belvaros kozlekedésének radikalisabb csillapitasa is.



A Védegylet szakértdi ezzel szemben elleneznek minden belteriileti parkolas-fejlesztést, arra
hivatkozva, hogy elég jo a tomegkozlekedés, '65zért erre nincs sziikség. Még a torténelmi
Belvaros hatarara javasolt mélygarazs-épitést is ellenzik: mar a varoshataron meg kell allitani az
autokat (vonzé P+R rendszerek kialakitasaval, behajtasi add bevezetésével), csak a legutolsd
lehet6ség kell legyen a Kiskdrat magassagaban a parkolo. ..

Véleményiik szerint kiilfoldi példak alapjan nem kellene automatikus legyen az ingyenes
lakossagi parkolasi engedély megadasa a Belvarosba vald bekoltozéssel, ezt teriileti mérleg
alapjan kellene eldonteni (varni kelljen ra és fizetni kelljen érte). Meg kell valtoztatni azt a
szemléletet, hogy az emberek alanyi jognak érzik a parkolast. A keriiletek is érdekeltté kell
valjanak a probléma kezelésében, pl. abban, hogy iires telkeket tartsanak fenn parkoléhazak
szamara (a mélygarazsok ugyanis sokkal dragabbak).

o Kisvarosok a nagyvirosban: a Védegylet anyaga ¢lesebben fogalmazza meg a
varosrészek és alkozpontok onallésaganak €s vegyes funkcidinak erdsitésére vonatkozo
kovetelményeket, amelyeket a Koncepcio is tartalmaz, csak kevésbé hangsulyosan.

o A nagysebességii vasut (Magistrale) Budapestre behozatalat és a kapcsolati rendszer
megfeleld kialakitasat a Koncepcid a gazdasagi fejlodés egyik alapfeltételeként értékeli,
ezzel szemben a Védegylet ellenzi, mindaddig, amig az egyéb vasuti févonalakon
megvalosul a 100 km feletti sebességre alkalmas palya, a mellékvonalak is megfeleld
allapotba keriilnek és az elovarosi kdzlekedés is kiépiil.

o A meglévo zoldteriiletek védelmét mindkét anyag fontosnak tartja. A Védegylet feltétel
nélkiil kimondana a belteriiletbe bevonasa teljes tilalmat, mig a Koncepcio ezt egy atfogd
regionalis szabalyozas életbe 1éptetésével latna csak hatasosnak, utalva arra, hogy amig
Budapesten kiviil nem lehet ezt elérni, a varoson beliili 1épés Gnmagaban nem hatasos, sot
kontraproduktiv (amit jol mutat az a példa, hogy a XVII. keriiletben ugyan sikeriilt
megakadalyozni egy bevasarlokozpont felépiilését, ennek eredménye azonban a
fenntarthatdsag szempontjabol még rosszabb lett: Monoron fog a bevasarlokozpont
megvalosulni).

o Az datmeneti dvezet problémdinak megitélésében a két anyag egyetért, igy példaul abban,
hogy az itt talalhato alulhasznositott teriiletek (a kihasznalatlan MAV-teriiletek
Rékosrendez6tdl Kelenfoldig 400 hektart tesznek ki!) a varosfejlesztés fontos tartalékat
jelentik, amennyiben sikeriil a fejlesztés sulypontjat a zdldmezds teriiletekrol a
barnamezore atterelni. A Védegylet anyaga az atmeneti 6vezetet a varosfejlesztés kiemelt
kérdéseként kezeli, mig a Koncepcidoban a korabban targyalt okokbodl az egyértelmii
kiemeléstdl vissza kellett 1€pni, de igy is a prioritasok egyike maradt ez a témakor.

A két anyag kozotti kiilonbség Gsszefoglaloan abban fogalmazhatdo meg, hogy mig a Koncepcid
egyensulyt probal teremteni a varos fejlédésének hatékonysagi és fenntarthatdsagi szempontjai
kozott, addig a Védegylet egyértelmiien a fenntarthatésag szempontjat helyezi minden maés
szempont elé.

A Koncepcié altal alkalmazott differencialtabb megkdzelitési modot tobb tényezé indokolja,
magyardzza. Egyrészt az a tapasztalat, hogy azokban a nyugati orszdgokban, varosokban, ahol
nincsenek kiilonleges pénziigyi forrasok (pl. olajjovedelem, vagy kiemelkedd turizmus stb.), a
fenntarthatdsagi beruhazasok jelentds pénziigyi fedezetét csak a gazdasag ,,felporgetésével” lehet
megteremteni (lasd pl. Lille, Lyon, Barcelona), tehat a gazdasagi hatékonysag megteremtését nem
lehet elhanyagolni a fenntarthatosag szempontjanak egyoldalt kiemelésével. Masrészt figyelembe
kell venni, hogy a févaros pénziigyi lehetdségeinek sziikdssége (a Kormannyal vald valtozo,
esetenként nehezen elére jelezhetd viszony) és a keriiletekkel valé ambivalens kapcsolat, a
kétszintliség problémai erdteljes gatjat jelentik annak, hogy a Koncepcio ,,vizionariusabb” legyen.



Az adott korilmények kozott kiilonben a fenntarthatésag szemszogébdl a Koncepcid
meglehetdsen ,.batornak™ tekinthetd, hiszen — amellett, hogy egyértelmiien a tomegkozlekedés
fejlesztésébol és az egyéni kozlekedés csillapitasabol indul ki — felveti az aktiv és a
fenntarthatdsagot szolgald térségi politikanak, a szocialis-kulturalis kérdéskorok kiemelt
kezelésének, valamint a gazdasag befolyasolasanak sziikségességét, amelyek eddig egyaltalan
'6Eem szerepeltek a fovarosi vezetés elképzelései kozott.

4. A hosszu tava Koncepciotol a Kozéptava Programig

A Fovarosi Kozgytilés Budapest Varosfejlesztési Koncepcidjanak jovahagyasakor egy részletes
kozéptava program kidolgozasanak sziikségességérdl is dontdtt. A 2003. marciusi hatarozat
szellemében kezdodott meg Budapest Kozéptavi Varosfejlesztési Programjanak kidolgozasa,
amely végiil 2005 juniusaban kertilt elfogadasra (Budapest, 2005).

Budapest Kozéptavu Varosfejlesztési Programja (Podmaniczky Program) a Varosfejlesztési
Koncepcio (Koncepcid) altal kialakitott értékrend mentén, annak stratégiai célokra alapozva
fogalmaz meg egy olyan kozéptava — az EU koltségvetésének megfelelden 2013-ig terjedd —
cselekvési programot, amely egyértelmii orientaciot jelent a dontéshozok szamara arra
vonatkozéan, hogy az elkdvetkezd években mely célok mentén, mely teriileten milyen
programokat, nagyprojekteket kell megvalositani. Ily mdédon a Program alapjat képezi a mar
projektszintre lebontott 7 éves fejlesztési tervnek, és az agazati tervezésnek is, ami azt jelenti,
hogy az éves tervezést felvalthatja egy hosszabb tavi, az egyes agazati projektek egymashoz valo
viszonyat is kifejez0 stratégiai tervezés.

A Kozéptava Program egy praktikus tervezési dokumentum, ennek megfelelden kizarolag a
Févarosi Onkorményzat 4ltal alapvetéen befolyasolhaté beruhazasokat, beavatkozasi
lehetéségeket korvonalazza. A Program a Févarosi Onkorményzat cselekvési lehetségeinek
definialasaval szeretné a tobbi szerepld elképzeléseit, tervezési rendszerét befolyasolni. Ezek a
pontosan definialt célok és programok biztosithatjak, hogy a Program megvaldsuldsa az orszag,
valamint a varos fejlesztésében érdekelt partnerek fejlesztéseivel is egymast erdsitd dsszhangban
alljon, valamint azt is, hogy a nagyvarosi térség minél nagyobb mértékben részesiilhessen az
Eurdpai Uni6 2007-2013 kozotti tamogatasaibol.

A szakértok altal a foépitészi irodaval szoros egylittmikddésben kialakitott szakmai munkaanyag
2005 marciusatol kezdodoen széles korli egyeztetésre keriilt. A tarsadalmi—szakmai—keriileti
egyeztetésnek majus elsé hetében volt a legintenzivebb idészaka, amikor naponta tobb férum is
megrendezésre kertilt.

A Kozéptava Varosfejlesztési Program természetesen a Koncepcion alapul, az ebben
megfogalmazott stratégiai célok adtdk a Program prioritasait. A prioritdsok tartalma azonban
operacionalizalt, a pénziigyi realitasok miatt sziikitett modon keriiltek kialakitasra. A sziikités két
1épésben valdsult meg.

1. Budapest Varosfejlesztési Koncepciojanak javaslatai a stratégiai célok mentén részletes
lebontasra €és programozasra keriiltek, és ilyen moddon eldallt a hosszii tavon
megvalositandd beavatkozasok teljes kore. A beavatkozasi lehetéségek egy része jol
koriilhatarolhatd térségekben jelenik meg, ezekben a térségekben tehat a beruhazasok
egymasra hatdsa nagyon jelentés. Ennek megfeleléen a Program ezeket a teriileteket
kiemelt fejlesztési térségeknek definialja. A beavatkozasok masik része térben be nem
hatarolhatd, azonban témajat tekintve egyes fObb Aagazati fejlesztések koré
csoportosithatd, ¢és ilyen mddon ezekbdl a beavatkozasokbdl kozéptavon is
megvaldsithato tematikus programok alakultak ki.



2. A térbeli és tematikus csoportositasok révén meghatarozott, a Koncepcié javaslataihoz
képest mar leszikitett tartalommal biré beavatkozasok azonban pénziigyileg még mindig
meghaladjak a fovaros prognosztizalhato lehetdségeit. Elkeriilhetetlen volt a térbeli és
tematikus programok tovabbi sziikitése, igy alakult ki az a programcsomag, amely a
Budapest Magprogram nevet viseli. A  Magprogram részprogramokbol és
nagyprojektekbdl all, nem szerepelnek benne tételesen kisebb volumenti projektek. A
Magprogram tartalmara részletes pénziigyi kalkulacio késziilt, és a Févarosra vonatkozo
varhato beruhazasi Osszegek egybevetésre keriiltek a 7 éves pénziigyi tervben szerepld
fejlesztési forrasokkal.

A Koncepciobdl az elfogadott Kozéptavi Programig tartd idoszakban tehat a Koncepcio eredeti
céljai sziikségszeriien besziikiiltek a rovidebb megvalositasi idére és a realisan rendelkezésre allo
finanszirozasi eszkozokre valo tekintettel. Az els6é 1épésben a nagyprojektekhez kotddés
kiemelése jelentette a sziikitést (tehat pl. a 4-es metro teriiletének kiemelése az ehhez kot6do
fejlesztéseket hozta jobb helyzetbe). Ez tobbek kozott a varos kiilsé részeit hozta kissé
hatranyosabb helyzetbe, ahol kiemelt fejlesztési térség nem keriilt megallapitasra. A masodik
lépésben a térbeli €s tematikus programok tovabbi sziikitése tortént meg, a kovetkezo értékek
kiemelése alapjan: a kdzosségi kozlekedés fejlesztése, a varosi kozteriiletek allapotanak javitasa,
olyan nem infrastruktura jellegli versenyképesség-novel6 beavatkozasok, amelyek a raforditashoz
képest nagymértékli hozzaadott értéket eredményeznek, a megljuld belvaros élhetdségének és
turisztikai  vonzerejének novelése, valamint az észak-budapesti és  dél-budapesti
technopolisztérségek fejlesztése. Ezek az értékek lathatoan erésen kotddnek a fenntarthatd varos
celkitlizéséhez.

A Kozéptava Program kialakitasanal fontos feltétel volt a pénziigyi realitas elemzése, ami
megkivanta a Programban tervezett beruhdzasok Févarosi Onkormanyzatot érintd pénziigyi
nagysagrendjének és a Févarosi Onkorméanyzat szamara rendelkezésre 116, fejlesztésre fordithatd
pénzeszkdzeinek Osszevetését. Ehhez megtortént a Magprogram elemeinek a megvalositas
feltételei szerinti csoportositasa. A kdvetkezo csoportok keriiltek kialakitasra:

1. Fix programelemek: a mar szerz6déskotés fazisdban 1évo nagyprojektek
2. Alapvetéen torvényi kotelezettségbol eredd feladatok

3. A varos dinamizaldsdhoz nélkiilozhetetlen, tobbnyire jelentds sajat forrast kivand
programok

4. Potencidlis EU-s vagy allami tamogatast élvezé projektek, amelyek csak a tdmogatas
megléte esetén valosithatok meg

5. A kozszféra és a maganszféra egyliittmitkddésében megvalosithato PPP-projektek.

Az elfogadott Kozéptavih Program megallapitdsa szerint az 1-3. kategoriak a Magprogram
leginkabb biztosnak vehetd elemei. A Magprogram integrans részének tekinthetd a 4. kategoria
is, amennyiben az ott szerepld fejlesztésekhez a remélt allami, vagy EU-forrds megszerzése
sikerrel jar. (Az 5. kategéria a Magprogram specialis része, mivel az egyes projektek a
kozszfératol kozvetlen forrast nem igényelnek, megvalositasuk a maganszféra PPP-
konstrukcioban val6 bevonasan alapul.)



5. A Kozéptavu Program és a 7 éves fejlesztési terv

A Varosfejlesztési Koncepciot 2003-ban, a Kozéptavau Varosfejlesztési Programot 2005- ben a
Fovarosi Kozgyiilés fogadta el, ezek a dokumentumok tehat a varos altal adhaté legmagasabb
szintli legitimacioval rendelkeznek. Ennek ellenére tavolrdl sem biztos, hogy e dokumentumok
ennek megfeleld tényleges erével is rendelkeznek a varos mikddésének, fejlodésének
befolyasolasaban. Valdjaban minden fejlesztési elképzelés erejét alapvetéen a varos 7 éves
pénziigyi-fejlesztési tervének viszonylataban lehet meghatarozni.

A stratégiai tervezés célja tobbek kozott az, hogy koncepcionalis keretet biztositson a pénziigyi-
fejlesztési tervezés szamara. Ennek megfeleléen a tavlati Koncepciobol levezetett Kozéptava
Program kellene legyen a 7 éves gordilé pénziigyi-fejlesztési tervezés kerete, azaz a
»tovabbgorditésnél” csak a Programban kijeldlt fejlesztési célok koziil szabadna valasztani. Ez
annal is inkabb célszerii lenne, mert a Kozéptava Program kialakitdsakor a tervezék a
Koncepcidhoz valo illeszkedésen tulmenden erdsen szamitdsba vették az EU-s tamogatasi
rendszerek varhat6 alakuldsat, tehat a Koncepcid adta mozgastéren beliil elonyben részesitették
azokat a programokat, illetve projekteket, amelyek EU-tamogathatosaga inkabb varhato volt.

Egy nagyvaros pénziigyi-fejlesztési tervezése bonyolult folyamat, amelyben a tervezobi
elgondolasok csak az egyik, és nem is a leger0sebb érdeket képviselik. A mar mintegy tiz éve
begyakorolt és alkalmazott tényleges tervezési folyamatot, amely a 7 éves terv évenkénti
eléregorditésén alapul, uj logikara helyezni nem megy egyik naprol a masikra. Jol bizonyitjak ezt
a legutobbi honapok eseményei: a 2006-os koltségvetés készitésekor (ami egyuttal a 7 éves terv
tovabbgorditését is jelenti) a varosvezetés ugyan utasitasba foglalta a Kozéptavu Program
iranymutato jellegét, ennek dacara a végeredmény, azaz a 2006 februarjaban elfogadott 7 éves
fejlesztési terv nagyon kevéssé hasonlit a Kozéptavih Program altal kitizott célokhoz.

A fovaros elott allo komoly kihivas, a 2007-t6l dramaian megndvekedé EU-tamogatasok
megszerzésének feladata tehat ebben az allapotban érte a Fovarost: kettds tervezés alakult ki,
egyfeldl egy EU-konform ¢és koncepcionalis kozéptavi tervezés, masfeldl a tradicionalis, agazati
¢és politikai kompromisszumokon alapuld pénziigyi tervezés. Az EU-tamogatasok megszerzése
szempontjabol az elsé lenne a hatékonyabb, a tényleges dontéseket egyelére azonban az utdbbi
uralja.

6. A fovarosi tervek és a Regionalis Operativ Program

2005 6szén felgyorsultak a Kozép-magyarorszagi Regiondlis Operativ Program (KMR ROP)
elokészitési munkalatai. Miutan 2005 decemberében az Europa Tanacs elfogadta az EU 2007-2013
évekre szo0lo koltségvetését, kialakultak azok a sarokszamok is, amelyek meghatarozzak az orszag és
ezen beliil az egyes régiok kovetkezo évekre vonatkozo fejlesztési lehetdségeit. A KMR (Budapest €s
Pest megye) esetében ezek a szamok killondsen fontosak, mert ez az egyetlen olyan régio, amely
kiilonleges statusu, az idészak végére teljesen elesik a legfejletlenebb régiok szamara rendelkezésre
allé kiemelt tamogatasoktol. Ennek a régionak a tamogatasi eszkozei tehat teljesen koriilhataroltak,
nem keverhetok ossze mas térségekével. A KMR a Strukturalis Alapokbdl nagysagrendileg 1,85 Mrd
eurd tdmogatasra '73zamithat, ezen feliil pedig még a Kohézios Alapbdl kaphat EU-tamogatasokat
(ennek a varhat6an Budapestre esd 0sszege erds becsléssel 2 Mrd eurora tehetd).

Miutan minden EU altal timogatott fejlesztéshez kell sajaterd is, donté fontossaguva valik a varos
terveinek a regionalis tervekbe valo beépitése, mégpedig oly mdodon, hogy a tervek minél nagyobb
hényada kapjon az EU-t0l (altalaban a koltségek 85%- at kitevd!) tdmogatast. Nagyon leegyszeriisitd
¢s durva szamitassal kimutathatd, hogy a févaros altal egy év alatt fejlesztésekre fordithatd
nagysagrendileg 160 Mrd Ft akar ezer Mrd Ft-nyi fejlesztést is jelenthet (abban a szélsdséges és
természetesen irrealis esetben, ha minden fovarosi fejlesztési pénz EU altal tamogatott projektek 15%-
os onrészének fedezetét szolgalnd).



Adott koriilmények kozott a fovarosi tervezésnek, annak érdekében, hogy minél tobb févarosi projekt
részesiilhessen tamogatasokban, egyszerre tobb fronton is kell harcolnia:

e befolyasolnia kell a felsdbb szintli szabalyozasok alakulasat

e az EU stratégiai prioritasainak kialakitasat (hogy a gazdasagi versenyképesség mellett a
varosok lakhatosaga hasonlo sullyal benne legyen)

e a nemzeti stratégiai dokumentum prioritasainak kialakitasat (hogy a nagyvarosi értékek
benne legyenek az EU-dokumentum altal kijeldlt hatarok maximumaig)

e a KMR ROP prioritasainak kialakitasat (hogy a Budapest szamara fontos értékek benne
legyenek az EU és a nemzeti dokumentum altal kijelolt hatdrok maximumaig)

o cl kell érnie, hogy a f6varosi dontések a szabalyozasok adta lehetdségeken beliil optimalisan
alakuljanak

e a tervezés szintjén kialakulo fejlesztési elképzelések maximalisan megfeleljenek a
varhaté EU-s, nemzeti és regionalis prioritasoknak

e a megfeleld programok/projektek politikailag is elfogadésra keriiljenek, ami a sajaterd
biztositasat is jelenti.
2006 tavaszan, e sorok irasakor, a fovarosi fejlesztési tervezés nagyon izgalmas id6szakaban van,
hiszen tobbé-kevésbé parhuzamosan folyik e célok mindegyikének a kozelitése.

A tamogatasok elosztasat meghatarozé szabalyozasi rendszerek aktiv befolyasolasa azt célozza, hogy
a varos szamara jobban megfelel6 megoldasok (is) tamogathatova valjanak. Legelszor nyilvan az EU
stratégiai prioritasainak kialakitasat kell befolyasolni, annak érdekében, hogy ezek kozott a varosok
lakhatosaga megfeleld sullyal szerepeljen. Budapest az Eurocities varosszovetség aktiv tagjaként mar
¢évek ota kiizd ezért. Ennek a kiizdelemnek az egyik eredménye korvonalazodni latszik, mégpedig
abban, hogy legujabban az EU hajlik arra, hogy az 0j tagallamok intenziv lobbizasa hatasara
megengedi ezekben az orszagokban a lakdépiilet-feltjitdsok tamogathatosagat leromlott, illetve
leromlassal fenyegetett varosrészekben (a probléma targyalasat lasd Tosics, 2004a). Ez Budapest
esetében konkrétan azzal az eredménnyel jarhat, hogy a fOvarosi varosrehabilitaciés program
EUtamogatasokat kaphat, és a tamogatasok kiterjeszthetok a szocidlis varosrehabilitacio teriileteire és
lakotelepi projektekre is, ahol épiilet-feljjitasokhoz is felhasznalhatok.

Az EU ,meggy6z¢ése” (ami ebben az esetben sokak szerint torténelmi jelentéségii fegyvertény) még
nem elég, ezen feliil befolyasolni kell a nemzeti stratégiai dokumentum prioritasainak kialakitasat is,
biztositva, hogy a lakdépiilet-feltjitast is lehetové tevo varosrehabilitacios akciok megfeleld sullyal
szerepeljenek a palyazhato (vagy a komplex) programok soraban. Ezek mellett mar szinte eltrpiil az
a harmadik feladat, hogy a févarosnak befolyasolnia kell a KMR ROP prioritdsainak kialakitasat is,
hogy a Budapest szamara fontos varosrehabilitacids akcidk ebben is megfeleld stllyal szerepeljenek.

Annak érdekében, hogy a fovaros kompetencigjaba tartozd dontések a szabalyozasok adta
lehet6ségeken beliil optimalisan alakuljanak, kompromisszumokat kell kotni, jelent6s atalakitasokat
kell végrehajtani a tervekben. Vilagossa valik, hogy a korlatos fovarosi koltségvetési lehetoségek
miatt a jelentés mértékii EU-tdmogatas csak akkor szerezhet6 meg, ha az ehhez sziikséges
tarsfinanszirozassal a févaros rendelkezik. Ez akkor biztosithato, ha a févaros atmenetileg el6térbe
helyezi az EU altal finanszirozhat6 projekteket. Még az is lehet, hogy a teljes tdmogatas megszerzése
érdekében a varos mindennapi mikddtetésének, illetve a hosszabb tavra sz6lo fejlesztési elképzelések
megvalositasanak célkitiizései kozott is fesziiltségek keletkeznek, amenynyiben még a miikddtetési
kiadasok atmeneti visszafogasara is sziikség lehet az 6sszes potencialis tAmogatas megszerzéséhez (az
ehhez sziikséges sajatrész biztositasahoz).



A Kozéptava Program esetében a vazolt fesziiltségek nem tal jelent6sek, hiszen ez a program az EU-s
tamogatasi rendszerre valo tekintettel késziilt, az ebbe foglalt program- és projektjavaslatok dontd
tobbsége az EU altal tdmogathato kategoridba esik. Sokkal nagyobbak viszont a problémak a
fejlesztések meghatarozasa szempontjabol jelenleg dont6 fontossagu 7 éves fejlesztési terv esetében.

A problémak illusztralasanal abbdl kell kiindulnunk, hogy az EU-tamogatasra kivalasztott (a ROP-ban
specifikalasra keriild kritériumoknak megfeleld) projekteknek egy-két honapon beliil legalabb
megvalosithatdsagi tanulmannyal kell rendelkezniiik €s a projekt tamogatasra vald elismerése esetén
az Onkormanyzatnak két honapon belill dontést kell hoznia arrdl, hogy kotelezettséget vallal a
megvaldsitasra, beleértve az 6nrész finanszirozasanak vallalasat is.

Ezeknek a kritériumoknak a budapesti tervezési rendszer sajatossagai miatt kizarolag olyan projektek
felelhetnek meg, amelyek a 7 éves tervben szerepelnek, mivel mas projektek esetében 1ényegében
nincs forras a terveztetés elinditasahoz.

A Strukturalis Alapbol mintegy 100 Mrd Ft-nyi direkt finanszirozasu projektre tehet javaslatot a
Fovéaros, amelynek tobb mint felét 2007—2008-ban kell elinditani és a tamogatasokat harom éven beliil
fel is kell tudni hasznalni. Ehhez minimum 18 Mrd fovarosi sajaterét kell biztositani.

A 7 éves terv legfrissebb (2006. februari) valtozataban mintegy 126 Mrd Ft-nyi olyan projekt szerepel,
amely direkt finanszirozasra elvileg atallithatd, ennek azonban kozel fele rekonstrukcios jellegt,
amelyek EU altali befogadasa kétséges. A Kozéptavii Program sok olyan jelent6s és fontos 1j
fejlesztési projektet tartalmaz, amelyek az EU-s tamogatési kritériumoknak biztos megfelelnének,
azonban, miutan nem szerepelnek a 7 éves tervben, nincs tervi elokészitettségiik.

A Kohézios Alapbdl Budapestre becslések szerint 530 Mrd Ft koriili tdmogatas juthat. A 7 éves
tervben mar szereplé projektek ennek kozel felét kotik le, ezért nagysagrendileg 280 Mrd Ft-nyi
tamogatasnak megfeleld 1) projektre kell Budapestnek javaslatot tennie. Ehhez minimum 50 Mrd
fovarosi sajaterét kell biztositani. Ebben az esetben is a Kozéptava Programban talalhatok a Kohézids
Alap kritériumainak megfeleld tovabbi nagy projektek, amelyek azonban egyaltalan nincsenek
elokészitve. Annak érdekében tehat, hogy a févaros meg tudja szerezni a szamara kilatasba helyezett
EU-tamogatasokat, legalabb 70 milliard Ft-ot kellene sporolnia a mai 7 évesben kialakitott helyzethez
képest. Ez néhany sajat forrasbol tervezett fejlesztés elhagyasaval (elhalasztasaval), illetve EIB-hitellel
tervezett projektek EU-finanszirozasra val6 atallitasaval képzelheto el.

Mielé6tt tal hamar megsziiletne egy olyan itélet, hogy az EU-forrdsok maximalizalasa érdekében a
fovarosnak szamara fontos projektekrdl le kell mondania és ehelyett a varosi fejlodés
fenntarthatosagat veszélyeztetd 11j projekteket kell bevallalnia, meg kell nézni azt, hogy milyen j
projektek megvalositasa valna lehetévé ilyen modon.

Ennek illusztralasara az alabbi (a Programban szerepld, de a 7 éves tervbdl kihagyott, vagy
pénzeszkozok nélkiil emlitett) projektek emlithetdk:

e Aquincumi hid és Korvasuti korat 1. szakasza

e Nagy Lajos kiraly utja szélesitése

e  Eszak-Déli Regionalis Gyorsvasut (Pesterzsébet—Csepel-Astoria szakasz)

o Belvarosi teriiletek egyes megsziintetett villamoshalozati elemének visszaallitasa
e Budai rakparti villamoshalozat kialakitasa

e BKSZ teljes korti megvalositasa.

Tobbek kozott ezek azok a projektek, amelyek megvalosithatosagahoz néhany eddig tervezett (de EU
altal nem tamogathat6) projekt elhagyasa, illetve idében néhany évvel vald elcsusztatasa sziikséges.
Az ily modon Onrészre atcsoportositasra keriild fovarosi pénzzel ¢és EU-tamogatasokkal



megvalosithatova vald 0j projektek a varos fejlédése szempontjabdl alapvetd fontossaguak és a
fenntarthatosagot is jol szolgaljak.

Ebbdl a nagyon leegyszerisitett, inkabb csak példakat kiragado elemzésbdl az latszik tehat, hogy az
EU-t6l megszerezheté tamogatasok maximalizalasanak célja ugyan jelent6sen modosithatja a
kozéptava tervezésben (kiilondsen a 7 éves tervben) kitlizott prioritasokat, dsszességében azonban
inkabb csak atrendezddést jelent a varosi fenntarthatosagot szolgald projektek megvalositasi
sorrendjében, semmint a fenntarthatdsagi célok feladasat. Mindez persze csak addig igaz, amig az EU-
s (és a nemzeti, valamint regionalis) timogathatosagi keretek eléggé tagak, ¢s a fovaros képes a
fenntarthatosag szempontjabol fontos, de nem tamogathatd projektjeit a fenntarthatosag
szempontjabdl hasonléan fontos, de tamogathat6 projektekkel helyettesiteni.

A konfliktusok természetesen igy is jelentések. Ennek illusztralasara emlithetjiik a fovaros fejlodése
szempontjabol nagyon fontos Aquincumi hid példajat. Ez a projekt EU-tdmogatisra nem
egyértelmiien esélyes, mivel az EU altal timogatott MO-s korgytirti , konkurenseként” megjelend
belsébb utgytirtiként értelmezhetd, az EU pedig nem szereti, ha parhuzamos fejlesztésekhez kell
tdmogatast adnia. A dolog ugyanakkor nem reménytelen, meg lehet probalkozni példaul erdsen
kihangsulyozni a ko6z6sségi kozlekedési aspektusokat. Mégis, briisszeli tanacsok szerint inkabb
célszerli az egyértelmiibb tamogatasok megszerzésére torekedni, mint til sok idot és energiat forditani
a nehézkesebben megszerezhetd tamogatasok megszerzésére. Mindenképpen mérlegelni kell tehat,
meddig éri meg a tartalmilag fontos, de formailag nem egyértelmiien tdmogathatd projektekhez
ragaszkodni.

A KMR szamara az EU-tamogatasok szamottevé mértékben csak a 2007-tel kezd6d6 iddszak elsd ot
évében allnak rendelkezésre. A konfliktus ebben az esetben tehat konkrétan azt jelenti, hogy az
egyébkeént siirgetoen sziikséges hidépitést 2012 utanra célszerii halasztani, addig elétérbe helyezve az
EU éltal egyértelmiibben finanszirozhat6 projekteket.

A fenticket Osszefoglalva, a ROP véglegesitésének idészakaban siirgetden sziikséges a 7 éves
fejlesztési terv atalakitasa, elotérbe helyezve az EU, a nemzeti €s a regionalis prioritasoknak megfeleld
Uj projekteket. Ez az atdolgozas csak akkor jelentené a korabban kialakitott elvek feladasat, ha az 1ij
projektek nem a Kozéptavi Programbol keriilnének kivalasztasra. A helyzetet bonyolitja, hogy
tervezés az Osszes szinten 1ényegében parhuzamosan folyik. Ez azt jelenti, hogy a Fovarosnak akkor
kell dontenie egyes 1Uj projekteknek a kovetkez6 néhany év fejlesztési programjaba valo felvételérol, a
7 éves fejlesztési terv atalakitasarol, amikor még nem véglegesiiltek az EU-s, a nemzeti és a regionalis
tamogatasok szabalyai €s prioritasai.

Mindezeken talmenden meg kell jegyezni, hogy a budapesti varosi térség fejlodésének
fenntarthatosagat tekintve az elkdvetkez0 néhdny ¢év tervezésének, az EU-tamogatasok
megszerzésének hatékonysaga természetesen csak az egyik, és valdjaban nem is dont6 jelentdségl
kérdése. Hosszabb tavon sokkal tobbet nyom a latban, hogy mennyire sikeriil valtoztatni a kétszintii
Onkormanyzati struktira anomalidin és a varoskornyéki telepiilésekkel vald, ma szinte teljes
elzarkdzast jelentd viszonyon. Alapvetd probléma, hogy az agglomeracio jogi értelemben nem 1étezik,
a KMR ¢és a BAFT pedig nem rendelkeznek tényleges hatalommal az egyes telepiilések torvényben
garantalt teljes 6nallésadga miatt. A regionalis érdekek igy alarendelddnek a telepiilési, vallalkozoi és
teriilettulajdonosi érdekeknek. Térségi szinten a teriiletfelhasznélas koordindlatlan, és legitim
fejlesztési célrendszer hianyaban a sziikséges 0sztdnzo, szabalyzd, kompenzacios rendszerek sem
alakulhattak ki. Csak remélni lehet, hogy az EU-tdmogatasok megszerzése ¢érdekében
elkeriilhetetlentil sziikségessé valod kooperaciok segitenek ezeknek a problémaknak az oldasaban is.



II1. Osszefoglalas: a fenntarthaté varosfejlodés valés lehetoségei

A budapesti térség varosfejlodése szempontjabol az elkovetkezd évek dontd fontossagiuak. Az EU
Strukturalis Alapokbol az elkdvetkezd mintegy 6t évben olyan mértéki fejlesztési eszkdzokhoz
juthat, ami csak a két el6z6 szazadvéghez (a Griinderzeithez, illetve az 1990-es évek
atmenetileg nagysagrenddel megndvekvd fejlesztési lehetdségei a lehetdségek hataraig az
atgondolt és koncepciozus varosfejlodést szolgaljak — ilyen értelemben persze a Griinderzeit
sokkal inkabb kovetendd példa, mint az 1990-es évek magantéke altal dominalt fejlédési
id6szaka.

A varos ,.koncentralt” fejlodési szakaszaiban, amikor ilyen vagy olyan okok miatt a korabbiaknal
hirtelen sokkal tobb fejlesztési eszkoz all rendelkezésre, Ohatatlanul hattérbe szorulnak a
folyamatossagot, a korabbi trendek folytatasat szolgald elképzelések (illetve a mikddtetésre
rendelkezésre allo eszkozok) és teret nyernek nagy ivi, a tdmogatasi feltételeknek megfeleld
fejlesztési elgondolasok. A ma feleléssége az, hogy ez a (hosszabb id6tavlatban is egyszeri)
lehet6ség ne pillanatnyi partikularis érdekeket, a varos hoszszabb tavi érdekei elleni fejlédést
szolgalja. Ennek elkertilésére aktivan kell befolyasolni a tdmogatasok elosztasat meghatarozo
szabalyozasi rendszereket annak érdekében, hogy a varos szamara jobban megfelelé6 megoldasok
is lehetové valjanak.

Az elemzés kimutatta, hogy a Budapesten jelenleg érvényes 7 éves fejlesztési tervet jelentOsen at
kell alakitani arra a néhany évre, amelyek soran a korabbindl sokkal nagyobb fejlesztési
lehet6ségek adddnak egyes meghatarozott témakorokben. Hiba lenne az ad6do lehetdségekrol
valé lemondas, korabbi fejlesztési elképzelésekhez valo végletes ragaszkodas, vagy a miikodtetési
kiadasok szintjének mindenaron val6 fenntartasa miatt. Ugyanilyen hiba lenne azonban, ha az uj
fejlesztési lehetdségek nem a hosszu tavia Budapesti Varosfejlesztési Koncepcid altal kigondolt és
a Kozéptavih Varosfejlesztési Program altal megvaldsitani tervezett elképzelések alapjan
keriilnének kivalasztasra. Ennek az irasnak az egyik konklizidja az, hogy a lehetséges
tervvaltozatok elemzése alapjan nem olyan nagy baj, ha a tervezés és végrehajtas kicsit modosul
az EU-prioritasok irdnyaba, kiilondsen azért, mert

e cgy hatékonyabb tervezési és megvaldsitasi rendszer keriil kialakitasra;

e a moddositasok iranya (az 0j tagorszagok altal elért valtozasok 6ta) alapvetéen nem jelent
lényeges eltérést a fenntarthatosagi céloktol.

Mindezek alapjan allithato, hogy az 57 év alatt a budapesti térségre ,,razadul6d” (nagysagrendileg
4 milliard eur6s) pluszfejlesztési lehetdséget fel lehet hasznéalni olyan modon, hogy a varosi
fejlodés fenntarthatosagan csorba ne essék, sot, a fenntarthatosag szempontjabol alapvetd
fontossagu fejlesztések valosulhassanak meg.

Ez az iras leginkabb a tervezési rendszer problémaival foglalkozott, és nem tért ki részleteiben a
szabalyozasi, adminisztrativ és intézményi kérdésekre. Nyilvanvalé, hogy hosszabb tavon
alapvetd torvényi valtozasok sziikségesek a regionalis rendszer jobb miikddéséhez. Budapest
egyediil, onmagaban, még ha ez lenne a varos vezetésének legfobb torekvése, nem képes a
varosfejlédés fenntarthatdosagat biztositani. A varos torekvései mellett legalabb ugyanilyen fontos
a regionalis egyiittmiikodést és a fenntarthatosagot segitd orszagos szabalyozas kialakitasa és
megfeleld mitkodtetése. Miniszterialis szintrdl kell biztositani az EU elveinek megfeleld, jogilag
harmonizalt térvényeknek regionalis és 6nkormanyzati szinten nemcsak az elfogadasat, hanem a
megfeleld végrehajtasat is. Egy tovabbi kulcskérdés, hogy a varos és kornyéke egyiittmikddésére
vonatkozd szabalyozas és az ennek végrehajtasara vonatkozo biztositékok egy megfeleld



jogositvanyokkal és pénziigyi lehetéségekkel ellatott regionalis szervezethez keriiljenek, amely
képes 0sszehangolni a varos és kornyéke fejlesztésének sokszor ellentétes érdekeit.

Az EU legfontosabb céljai, a lisszaboni és a goteborgi folyamatok legnagyobb esélylyel a
nagyvarosi régiokban valosulhatnak meg. Ha ezek a régiok sikertelenek, az EU céljai elbuknak. A
sikerhez minden szinten a kozszféra nagyobb szerepvallalasa és irdnymutatasa sziikséges. A
Budapesti Varosfejlesztési Koncepcio, a Kézéptavi Varosfejlesztési Program, a KMR programjai
a tervezési oldalrdl biztosithatjak a sziikséges feltételeket ahhoz, hogy a politika lehetévé tegye a
kooperativ tervezést, és hogy figyeljen is annak eredményeire. Ha a sikeres €s kooperativ tervezés
kiegésziil a sziikséges intézményi €s adminisztrativ valtozasokkal, akkor az elérhetd eredmények
hosszabb tavon is a fenntarthato6 fejlodést fogjak szolgalni.
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