Előszó a tanulmány (?) értékeléséhez

Ez a tanulmány/irat, vagy ahogy magát nevezni kívánja: „egyeztetési anyag” kiváló példája a mostanában – különösen a budapesti autóközlekedés terén – elharapódzó koncepciós tanulmányoknak. Végig egy előre kitalált, valószínűleg megrendelt prekoncepció alapján igyekszik valamilyen valótlan álláspontot sulykolni, darálni, mint egy kereplő. A tényeket vélelmezésekkel, az adatokat becslésekkel helyettesíti, számtalan önellentmondást tartalmaz.  Döntéshozásra, döntés előkészítésre alkalmatlan, a valódi problémákat, okokat nem tárja fel, ahol nem tudja előre rögzített koncepcióját igazolni, ott ködösít, csúsztat, valótlant állít. Az anyagból süt az a téves szemlélet, hogy bár a fizető parkolással kapcsolatban minden rendben van, néhány ponton azért szigorítani (!) kell a rendszert, és (még) keményebb bevétel politikát kell folytatni. 

Ami hiányzik 

Mit kellett volna egy tárgyilagos tanulmánynak vizsgálni a fővárosi fizető parkolás kapcsán?

A jelenleg üzemeltetett fizető parkoló rendszer jogi háttere, annak problémái, a végrehajtás anomáliái, esetleges megoldási lépések

Korrupció: 

A legfontosabb probléma. Az üzemeltetés mintegy tíz éve alatt hónap nem telt el hatalmas korrupciós botrány nélkül. Jelenleg két-három nagy botrány van napirenden, egy társaság ellen folyik nyomozati eljárás két ügyből kifolyólag. Különféle jogi eljárások, perek vannak folyamatban, erről az anyagban még utalást sem találunk. Az ügyek mögött nyíltan/ burkoltan minden esetben korrupció mutatható ki, melynek felszámolása halaszthatatlan.


Jogi rendezetlenség, melyből következően:

· Folyamatban van a parkolási rendelettel kapcsolatban mintegy 20 megsemmisítési   

                  kérelem az Alkotmánybíróság előtt.

· Az Állampolgári Jogok Országgyűlési Biztosa tucatnyi vizsgálatot folytatott le a 

                  budapesti fizető parkolás kapcsán, és ezek jelentős részében súlyosan                  

                  elmarasztalta a rendszert. A vizsgálati felszólításnak a kötelezett (ek) nem tett (ek)           

                  eleget.

· Az egyik legsúlyosabb jogi anomália, az úgynevezett „pótdíj”-kivetés gyakorlata,            

                  rendszerében nem változott.

· Megtagadja a lehetőséget a jogszerű állampolgári magatartását 

                  példátlan módon előírja a parkolás megfizetését annak megkezdése előtt, az ennek  

                  lebonyolítására szánt időt viszont nem biztosítja. 

   -             Változatlanul pontatlanul járnak a jegyváltó automaták, melyeknek időeltérése a      

      ±3 percet is eléri, holott elvileg 0 perc 0 másodpercért 0 századmásodpercért is   

      büntet (pótdíjaz) a parkolást üzemeltető magánvállalkozó.
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
Kétséges jogi alapon áll a parkoltató cégek pótdíjazási gyakorlata, mert a 

                        törvényből levezethető jogi álláspont szerint közterületen közlekedési szabály 

                        megszegésével kapcsolatban gazdasági nyereség elérése érdekében sem tényállás 

                        felvételi, sem terhelési joguk nincs.


Változatlanul nincs semmiféle kontroll a pótdíjazás kapcsán, a cégek saját   

                        hatáskörben döntenek ezekről, semminemű előírás, útmutatás ebben a körben nem 

                        kötelezi őket. Akkor, azt és úgy pótdíjaznak, ahogy, és akit akarnak. Sem első, sem                 

                        másodfokú jogorvoslat nincs, a panaszokat a cégek saját hatáskörben bírálják el,            

                        jelentős anyagi érdekük  - üzleti hasznuk -  fűződik a helyben hagyás 

                        megtagadáshoz, ezzel (vissza)élve az ilyen kifogásokat rendre elutasítják.

· Változatlanul nem megoldott a – rendre jogszerűtlenül  – pótdíjazás alá vont 

                  állampolgár értesítése a felvett tényállásról, bár ezt több jogorvoslati szerv is                

                  kifogásolta.2 


A pótdíjazás változatlanul rendszám alapján történik az eljárás alá vont személy  

                        távollétében, az esetleges ellenvetések, tények hiteles rögzítése nélkül, a 

                        történtekről tanúként egyetlen személy szolgál, aki viszont az eljárás során anyagi 

                        érdekektől vezérelt (bár ezt a parkoltató cégek tagadják, de több tanúvallomás 

                        illetve felvétel bizonyossá teszi).3

Változatlanul semmiféle hitelesítéssel nem rendelkeznek a használatos eszközök, 

                        pedig a legkisebb időeltérést is kemény módon torolja meg a rendszer.

· Néhány parkoltató cég közterületi kamera-figyelő rendszert tart fent, melynek 

                  használata aggályos, jogi problémákat vet fel.


A pótdíjazás során – illetve más bizonytalan forrásból – összegyűjtött, és igen 

                        nagy számú állampolgár személyes adatait tartalmazó úgynevezett „adóslistákat”            

                        az erre szakosodott behajtócégek gátlástalanul adják-veszik, az adatokhoz rendelt 

                        állampolgárok tudta és beleegyezése nélkül, majd kényük-kedvük szerint gyakran 

                        másra is hasznosítják megszerzett adatokat. Ezek a társaságok nemcsak  

                        parkolásban érintettek .4

Több parkolásban érintett cég jogi helyzete, szerződési gyakorlata aggályos.


Gyakoriak a szerződési szabálytalanságok

· Teljesen figyelmen kívül hagyja a koncepció azt a törvényhelyet, mely előírja,     

                  hogy korlátozott várakozási övezetek esetében a parkolást az övezeteken kívül kell      

                  megoldani, és az övezetek nem érhetnek össze.

Fogalmi zavarok, ellentmondások:

Legfontosabb az anyagban gyakorta fel-fel bukkanó úgynevezett ”gépjárműtárolás”. Túl azon, hogy teljes mértékben adós marad azzal, hogy ez mit takar (pl.a helyi lakost lakóhelyétől milyen távolság és időkeret között sújtja ennek a közlekedési módnak a hatása). Fontosnak tartjuk leszögezni, hogy ilyen fogalom a közúti közlekedésben nincs, a jogszabály szerint gépkocsival a közlekedésben a következő módokon lehet részt venni jogszerűen:

lehet az úton haladni 6
megállni7 

várakozni 8
Semminemű más lehetőség (pl. tárolás) nincs a közlekedésben részt vevő autók számára sem a Kkt.-ben, sem a KRESZ –ben


Súlyos ellentmondásban vannak a szerzők saját magukkal is, mikor olykor azt állítják, hogy parkolóhelyekre szükség van, másrészt, hogy ez az autók kitiltásának egyik hatásos eszköze, majd bevallják, hogy a parkolóhelyek megszüntetése gettósodáshoz, a város pusztulásához, valamint az elvárt fejlődés elmaradásához vezet.

                     -  Identitászavar: van amikor a fizetőparkolást forgalomszabályzásnak                        

                         nevezik, van amikor ellentmondásosan üzletileg jól értékesíthető rendszernek.

   -   Folyamatosan, zavart okozóan parkoló autókról beszél, melyek akadályozzák az              

       üzletileg értékes területek hasznosítását, mely célok - üzleti haszon, profit –   

       fontosabbak a helyi lakosság érdekénél. Csak éppen adós marad ezek  

       mibenlétének közlésével. Az parkolási célra rendelt közterület általában másra   

       nem hasznosítható.

Gyakorta elismeri az anyag, hogy sok esetben indokolatlanul vezettek be fizető   

                         parkolást, túlnyomórészt üzleti érdekből, de semmiféle javaslat nincs az  

                         ellentmondás feloldására és a hasonló esetek kiküszöbölésére.

               -  Gyakran említ különféle külföldi példákat, megfeledkezve arról, hogy jó néhány   

                   helyen éppen a kialakult kedvezőtlen - gazdasági és humán - hatások miatt   

                   szüntették meg a fizető parkolást. A teljesség igénye nélkül: Moszkvát, teljes              

                  Szlovákiát, Londont, Dombóvárt, Dunaújvárost, Lentit, Baját még csak véletlenül  

                  sem említi, nem is beszélve azokról a városokról, ahol soha nem is vezették be – 

                  és nem is akarják –  a fizető parkolást. Az ilyenek szignifikáns többsége feltűnő.

              -   A P+R-ek. Előző egyeztetésünkkor,  tavasszal még 40 000 - 45 000 P+R helyet 

                   ígértek, terveket is mutattak, melyekre nyilván sokat költött a főváros. Ezekről  

                   most szó sincs, pontosabban csak annyi, hogy ilyet a főváros nem tud és nem is 

                   nagyon akar építeni, a régieket pedig megszüntették. Ha majd jönnek a  

                   vállalkozók, és azok építenek, akkor lesz, különben nem.

 A tanulmány részletes elemzése

Itt oldalról oldalra nézzük át a szöveget és mutatunk rá, hogy mind fogalomrendszerében, mind szóhasználatában egyetlen cél lebegett a szerzők előtt: népszerűsíteni, értelmetlenül bővíteni a fizető parkolást, elbagatellizálni a hibákat, dicsőíteni, igazolni a a jövőbeni - pénzbeszedési - célokat. 

A tanulmány prekoncepcióját elemezve, annak egy gyors keresztmetszete így néz ki: ” Te, aki helyi lakos vagy és itt élsz 45 éve, utamban vagy, az üzleti terveim megvalósítását akadályozod. Neked majd azt mondom, hogy itt forgalomszervezésről, közlekedésről van szó, de valójában azt a régi tervünket váltjuk valóra, hogy itt üzlet, bevétel, haszon legyen, Te pedig, helyi lakos, tűnj el a közterületről, ne „tárolod” itt az autódat, ehhez nincs „jogod”, mert elveszed a  hasznot a mi jó kis üzleti vállalkozásunktól”.

Akkor hát fogjunk bele a részletes elemzésbe, oldalról oldalra haladunk.

Összefoglaló/ 5.oldal

Kezdjük mindjárt ez első bekezdéssel: „társadalmi körökben támogatást nyertek” - ez egyszerűen nem igaz. A társadalom döntő rétegei – autósok és autótlanok – egyöntetűen9 elutasítják a fizető parkolás jelenlegi rendszerét. Ennek legékesebb bizonyítékát saját maga a Fővárosi Polgármesteri Hivatal nyújtja, hiszen gyáván megfutamodott az EmPaMo mindkét népszavazási kérelme elől. Ha a nagy társadalmi támogatottság igaz lenne, akkor ugyan miért tették? Ezek után nem tudom, hogyan vonja le a konklúziót → a parkolás megoldatlan. Nos, valóban megoldatlan, viszont az eddig bevezetett intézkedések csak hibát hibára halmoztak, és nemhogy nem oldottak meg semmit, hanem csak felesleges feszültséget keltettek, és elvittek egy csomó pénzt. 


1 .A parkolás- szabályozás feladatának definiálásánál önmagában is óriási ellentmondást találunk: egyfelől elismeri, hogy szükséges a minél több parkolóhely a prosperitás fenntartáshoz, másfelől viszont szorgalmazza a parkolóhelyek felszámolását, és a tarifaemelést tartja a szabályozás egyetlen eszközének. Végképpen érthetetlen és rendkívül irritáló a tömegközlekedést az ügybe belekeverni. Piacgazdaságban, jogállamban megengedhetetlen a keresztfinanszírozás: magyarán a BKV versenyképességét nem az autós közlekedés mesterséges drágításával, hanem a tömegközlekedés olcsóbbá tételével kell megoldani. Jó példa, hogy a feleslegesen kijelölt buszsávokban, buszlámpáknál értelmetlenül várakoztatják az autókat, - ha nincs ott a busz, akkor is - a hatás látható: a busz nem lesz gyorsabb, viszont a dugó és vele az egész közlekedés és végső soron a tömegközlekedés is lassabb lesz. (Arról már nem is szólva, hogy ha az autós nem mehet a buszsávban, akkor a busz miért tarthatja fel az autósokat az ő sávjukban, amikor a kijelölt buszsávot is használhatná / kellene használnia.)

6. oldal: a „2. parkolásgazdálkodás szempontjai”. Máris elszólja magát, mert bár a /b pont csak arról szól, hogyan vessünk ki további sarcot ott, ahol csak lehet, a /c pontban a bevételről mint önkormányzati forrásról beszél. Láthatóan a bevételről van itt szó, nem pedig forgalomszabályozásról, pedig a fizető parkolást a közlekedés szabályzására jelölték.

A d/ pontban bújik ki igazán a szög a zsákból → kiderül, hogy már most is vannak olyan területek, ahol csekély a forgalom és emiatt kevés a bevétel, így azután nem indokolt a fizető parkolás.

Az e/6 pontban már (csak úgy) megjelenik a legborzasztóbb fogalom, amit csak ebben témakörben találni lehet, a helyi lakosok autóinak tárolása közterületen, az erre alapított jog. 

Na, ennek egy külön fejezetet kell szentelni. 

          A helyi lakosok joga autóik közterületen való tárolására

Időrabló sorban állás a lakossági engedélyekért, + felesleges ügyintézéssel terhelve a helyi lakókat!
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Így álltunk sorba húsért 1962.-ben

Amint azt már kifejtettük, a bevezetőben is említett és jogilag értelmezhetetlen,

„ lakossági autótárolás közterületen” fogalom nem létezik. A tanulmány láthatóan görcsösen igyekszik valamiféle módon szétválasztani parkolás és a tárolás fogalmát. Kétségbeesetten vergődik, hiszen a jogi és fizikai lehetetlenség miatt egy nem létező fogalomhoz még egy magyarázatot sem fűz arról, hogy mit tekint tárolásnak és mit parkolásnak. Ráadásul, ha lenne ilyen – lakossági autótárolás – az kívánatos lenne, hiszen akkor pont  azt a célt érnénk így el, amit szeretnénk:  az autósok otthon hagyják autóikat és tömegközlekedéssel utaznak. Ha nem parkolhatnak (tárolhatják az autóikat), akkor ezt mégis hogyan tegyék? Hónuk alatt az autóval nem férnek a fel a tömegközlekedési járművekre. Próbálja ki, aki nem hiszi.

Kisüt a szövegből egy másik koncepció, 6. oldal /e pont . Az is bicskanyitogató, ahogy ezt teszi: felveti  az ingyenes közterületen való tárolás „jogát”, mintha ez valamiféle plusz kedvezmény volna, amit bárki könnyen elvehet.

Feltesszük nyíltan a kérdést: megkérdőjelezheti-e valaki azt a jogot, hogy az állampolgárok hazamenjek? Az Alkotmánybíróság is megerősítette, a mozgásszabadság része, hogy ezt adott esetben autóval is lehetséges. Mégis mi itt a valós cél? Talán a választó és adófizető polgárok ne menjenek haza? Ne legyen otthonuk, ne legyen munkájuk? Ne neveljenek gyerekeket, ne gondozzák idős szüleiket? Vagy talán valamiféle ravasz ingatlanspekuláció van a dolog mögött? 

Nekünk ugyanis ez a gyanúnk: kiterjesztjük a parkolásfizetési adót a helyi lakosokra, kénytelenek az ilyen módon elértéktelenített ingatlanokat eladni, amit ügyes kereskedők felvásárolnak, aztán visszacsináljuk a rendszert, gyorsan kijelentjük, hogy a fizető parkolás nem váltotta be a hozzá fűzött reményeket, nem éri meg fenntartani. Az ingatlanok visszaértékelődnek, busás haszonnal lehet őket értékesíteni.

De talán ne kössünk bele mindenbe: van egy fránya kis mondatocska ott a 10. oldalon, rögtön a lap tetején: „a gépjárműtárolást (feltételezzük: parkolást) elsődlegesen közutakon kívül kell megoldani”. Ez valami nagyszerű gondolat, ezzel egyet tudunk érteni → javaslatunk is van a témával kapcsolatban,  fogadja el az önkormányzat a következő rendelkezést :

XXX Önkormányzati rendelet 

A Budapesten található fizető parkolók anomáliáinak feloldására az önkormányzat a következő rendeletet alkotja:

1. §.

Az önkormányzat minden helyi lakosnak – aki gépkocsival rendelkezik - zárt (közúton kívüli) parkolót (ha úgy tetszik tárolóhelyet) köteles építeni, 

2. §.

A férőhelyet térítésmentesen kell az állampolgár rendelkezésére bocsájtani

3. §. 

A közterületi fizető parkolást akkor és csak akkor szabad bevezetni, ha a fenti szakaszokban leírtak megvalósulnak, és Budapest belső területén 600 000 ingyenes, közterületen kívüli, zárt, fedett férőhely áll a lakosság rendelkezésére a gépkocsijaik közterületen kívül történő elhelyezésére (ha úgy tetszik, tárolására). A jelenlegi életképtelen fizető parkoló rendszert a tárolók elkészültéig üzemen kívül kell helyezni.

Na ez így már O.K, lehet rendeletbe foglalni. Már a 11. oldalon visszaköszön a középső bekezdésben – hosszú és valótlan fejtegetés után – hogy a parkolás közszolgáltatás. Hát nem az! Ezt tucatnyi  bírósági, alkotmánybírósági végzés támasztja alá. Minthogy nem közszolgáltatás a rendőrség felállítása és üzemeltetése sem, pedig a benzinből befolyt adó erre is fordítódik, mégsem mondható, hogy a rendőrség közszolgáltatást végez. Miért ? Mert mások a jogi alapjai. Érdekes, megint visszaköszön, amint a 11. oldalon fejtegeti a különbséget a „tárolás” és a parkolás között. Eredményre nem jut. Amint azt már leszögeztük, a már idézett jogszabályi helyek szerint van megállás, van várakozás, ami ennél több, de tárolás, az nincs. Meg is állapítja, hogy a tárolás nem állampolgári jog. Úgy mégis miért nem, ha hazánk Alkotmánya  rögzíti a tulajdonhoz fűződő jogokat? Ha ugyanis ezt a jogot kétségbe vonjuk pl. Budapesten, ami egy nagyváros, és amint tudjuk, nincs tele ingyenes közterületen kívüli parkolóval, akkor mihez vezet ez? Az Alkotmány figyelmen kívül hagyásához.

Bevétel

szándékosan szántunk ennek a témakörnek egy külön fejezetet, mert ez a dolgok alfája és omegája, erről van itt szó, nem a parkolásról, nem az igényekről, és nem is azok kielégítéséről, kit érdekel az, hiszen a bevétel a cél

Változatlanul felbukkanó motívum a tömegközlekedés finanszírozása mint ok. Íme a nemes cél belátható, ezért kell pénzt szedni, és pénzt, és pénzt, és még egy kis pénzt, mert a nemes cél a tömegközlekedés. De egyesek még emlékeznek, arra az ígéretre is, hogy  P + R parkolók építésére, felszíni és felszín alatti garázsok, az Önök szóhasználatával „tárolók” építésére fordítják a fizetőparkolási bevételeket? És épültek? Nem! Egy darab sem!

És az erre szánt pénz nincs meg, nyoma veszett, eltűnt! Van ugyan egy per folyamatban, aminek pertárgya pont ez: hova lett a pénz? Mennyiből nem fogunk sem tömegközlekedést támogatni, sem eredeti ígéretüknek megfelelően garázst, tárolót, felszín alatti beállót építeni. 

A tömegközlekedés finanszírozásáról már kifejtettük mozgalmunk véleményét, ezt nem a fizető parkolás bevételeiből kell megtenni, hanem egyéb állami forrásból. Aki egy kicsit tanult közgazdaságtant (politikai gazdaságtant), az beláthatja, ennek semmi értelme: ha ugyanis a kívánatosnak mondott cél, a minél több tömegközlekedéssel utazás a gépkocsi közlekedés ellenében valósul meg, és egyre kevesebb autó lesz és egyre több villamos, akkor hogyan kívánják finanszírozni az elismerten nyereségesen, nullszaldóval nem üzemeltethető városi tömegközlekedést?  Az akkor már nem létező autózás bevételeiből? Hiszen a helyi lakosoknak nincs joguk autót tartani!

A 7. oldal utolsó bekezdése: „Széles körű kommunikációval el kell érni a közvélemény nagyfokú ellenérzésének leküzdését”. 

Vagyis bevalljuk, hogy a közvélemény határozottan nem ismeri el a fizetőparkolási rendszert. És ugyan miért számolnak a szerzők a közvélemény nagyfokú ellenérzésével, ha ugyanők korábban „széles társadalmi támogatottságra” hivatkoznak? Akkor most melyik álláspontot képviselik valójában? Netán saját maguknak sem hisznek?

Talán  a társadalmi elismerést nem kommunikációval, hanem a megbotránkoztató hibák kiküszöbölésével kellene elérni, úgy mint:


 a közvagyon részét képező közterületeken csak a közjó érdekében és csak köztestületek szedjenek bármiféle parkolási, behajtási, stb. díjat.


 az így beszedett pénzt teljes egészében közpénznek kell tekinteni és ennek megfelelően kell felhasználni. Mindenki számára nyílt és részletes elszámolással, a beszedett összegről valamint sorsáról.


meg kell szüntetni a jelenlegi büntetés-orientált terrort és helyette egy humánus, betartható rendszert, kell kialakítani


felszámolni a köztudottan elterjedt korrupciót, valamint a sorozatos csalásokat.

Már látjuk is az elérendő célt, amit először a 14. oldalon a lap tetején ír le nyíltan a szerző: nem kell a sok munkavállaló, nem kell autóval munkába járni, nem kell dolgozni, nem kellenek a munkahelyek, aki nem tudja fizetni a parkolási díjat, az ne dolgozzon!

Majd ennek mond ellent az a magyarázat, szinte azonnal a negyedik nyuszifül alatt → a parkolási bevételek növelése, vagyis ismét a rendszer pénzbeszedő jellegét látjuk. 

Ezek után senki sem lepődik meg, hogy bár az ötödik nyuszifülben említi a lakossági igények kezelését, ugyanakkor ezt összeegyeztethetőnek tartja a belső részek parkolóhely-megszüntetési politikájával és a meghagyott parkolóhelyek árainak emelésével.

Ugyanezen az oldalon találjuk azt a táblázatot, amely igyekszik feltárni a parkolás okait, csak éppen a konklúziót nem meri levonni belőle, pedig egyszerű: ha az embereknek van munkahelyük, akkor járnak dolgozni és fizetnek adót,  –>  ha ellehetetlenítjük a munkába10 járásukat, akkor munkanélküli, vagy hajléktalan válik belőlük, és nemcsak hogy adót nem fognak fizetni, hanem valami módon az adórendszerből – létszükségleteik kielégítésére – elvonnak11 .

A 15. oldal második mondata kis kiegészítéssel feltárja a lényeget. A mondat helyesen így hangzik: „ A parkolás gazdálkodás legnagyobb hibája ma az, hogy nem egységes elveken alapul, kizárólag üzleti alapon áll, csak ellenőrizhetetlen bevételszerzést szolgál és semmiféle forgalomszabályzási vagy közszolgálati funkciója nincs.” És valóban, így igaz!

A 16. oldalon egy általános ömlengés olvasható, mely elismeri ugyan, hogy az önkormányzat rendszeresen megszegi még saját jogszabályait is, majd megállapítja, hogy ez természetes és rendjén való.

Rövid dicsőítés a mobiltelefonos díjfizetésről. Ezt ugyan kényszerből valóban sokan használják, de létezése igen bizonytalan jogi alapokon nyugszik. Senki nem kötelezhető, hogy mobiltelefont vásároljon, egyetlen szolgáltató van, aki piaci erőfölényét kihasználva diktátum feltételeket szab. A szolgáltatóval előre kell szerződést kötni, előre kell fizetni, külön adminisztrációval személyes adatokat kell megadni, nincs kontroll, ráadásul igazságtalanul, és jelentősen drágítja a parkolást 

( így természetesen már egy egész részvénytársaság megél belőle ).

Érdekes gondolatot olvashatunk a 16. oldalon a lap alján. Itt arról van szó, hogy várakozási engedéllyel rendelkező helyi lakos, magyar állampolgár, engedélyével visszaélve a kerületen belül ide-oda járkál autójával és közben gerjeszti a forgalmat. 

Nos, ennek a fércműnek ez talán az egyik legnagyobb hazugsága. Vizsgáljuk meg részletesebben, miért:


már az állítás sem igaz: a parkolási – hazatérési, (régebbi jogi szabályozás szerint lakhatási) –  engedély egy zónákra osztott területen belül csak egy szűk mesgyére vonatkozik, nem az övezet teljes területére
.


fölösleges forgalmat ez nem generál, talán nem életszerű azt képzelni, hogy valaki puszta szórakozásból munkába járás helyett tíz percenként két utcával arrébb viszi az autóját


a fölösleges forgalmat éppen ellenkezőleg a rendszer generálja azzal, hogy túl szűk területre teszi a parkolóhely-keresés célját. Itt nagyon fontos megemlíteni a jelenlegi rendszer egyik legfontosabb hibáját: a helyi lakos teljesen kiszolgáltatott helyzetét Ugyanis hiába kapja meg a várakozási engedélyt az otthonához, ha azzal nem tud élni, mert beszorítják egy szűk  keretbe, saját kerületének mellékutcáiba. Ha pl. kerülethatáron lakik, amely főútvonal is egyben, akkor nem tud élni várakozási engedélyével, és így kénytelen (a parkolási sarc megváltása mellett) kétóránként a gépkocsival elhagyni az otthonát, elhajtani a zóna határáig, ott megfordulni, majd hazamehet, de csak két óra időtartamra. Na, ezzel generáljuk a fölösleges forgalmat, nem az engedéllyel!12  Érdekes, hogy Torontót például nem említi az anyag, pedig ott is van fizető parkoló rendszer, de – természetesen – a helyi lakos felmentést kap. Nem csak egy egyszerű felmentést, hanem ingyenes engedélyével az erre a kijelölt parkolóhelyet (is) használhatja, ide más nem állhat, a többi hely pedig vegyes használatú, a helyi lakos mellett – térítés ellenében  – más is igénybe veheti.

A 17. oldal táblázata ismét azt sugallja, hogy a helyi lakos (aki a tanulmány szerint az általános ellenség) miatt marad el a jó kis bevétel. Egy ismételt csúsztatással állunk szemben. Az V. kerületben van a magyar közhivatalok, minisztériumok döntő többsége. Az itt dolgozó és a többieknél lényegesen egyenlőbb munkavállalók élvezik azt a kiváltságot, hogy kizárólag nekik fenntartott parkolók vannak a munkahelyük előtt, munkába járás céljára. Ezekről, a kiváltságosok számára  - és az adófizetők pénzén fenntartott (!) - parkolóhelyekről teljesen megfeledkezik a tanulmány.13 Fontos megemlíteni azt a tendenciát is, hogy egyre több ú.n. bicikliparkolót alakítanak ki az autóparkolók rovására. Ez nemcsak azért érthetetlen, mert teljesen üresen állnak, hiszen feladatukra eleve alkalmatlanok még a biciklisek szerint is, hanem azért is, mert ilyen eszközt úgy is lehetne csinálni, hogy nem vesz el helyet az autóktól. Úgy tűnik, ilyenkor már nem működik a varázsszó: „bevétel”, nem kell az a drága jó kis hely, amit milyen jól lehetne üzletileg hasznosítani, ha az a fránya helyi lakos autós el nem foglalná. Vagy talán a biciklis is fizessen parkolási díjat? Végül is miért ne, ha üzleti alapokra helyezkedünk, mint ahogy ezt sugallja a tanulmány, és területbérletről beszélünk, a helyet a bicikli is foglalja. 

Elég egy hétköznap hajnali órán áthaladni az V. kerületen, tisztán észrevehető, hogy alig van néhány parkoló autó! Vagyis a parkolókat nem a helyi lakók foglalják el. Itt meg kell említeni, a belvárosi parkolók egyharmadát a közintézmények, hivatalok foglalják el! Elgondolkodtató az is, hogy az V. kerületben is emberek élnek, nekik is joguk lenne (bár ezt erősen vitatja a tanulmány) munkába járni és adót fizetni, de ha a munkahelyükön nem tudnak parkolni éppen a parkolási koncepció miatt, akkor mégis mit tegyenek? Mielőtt dolgozni mennek, cipeljék fel az autót az emeletre? Lehet, hogy az öreg bérházak erre fel vannak készítve statikailag? 

A 18. oldalon  ismételten a P+R parkolók hiányára derül fény. Az okokat mindenki tudja, a végső megoldás lenne a P+R , de nincs és nem is lesz. Jó példa a 4-es metró beruházása, elsőként a pont a P+R-t húzták ki a tervből – nincs rá pénz alapon. Ha ez így van, és ezt tudjuk, akkor mégis hogyan képzelik a 15% agglomerációból ingázók tömegközlekedéssel szállítását? Herceghalomról az  Etele térig közlekedjen gyalog?14 

Ugyanezen az oldalon ismét egy elásott kutyát találunk: egyes parkolók ráfizetéssel üzemelnek! Talán néhány önkormányzat megszegi a törvényt? Mert a törvény csak15 akkor teszi lehetővé a várakozási díj kirovását, ha ezt a helyek iránti kereslet indokolja: ab ovo, ha a fizető parkolás ráfizetéses, azt bizony meg kell szüntetni, nem azért, mert jófiúk vagyunk, hanem azért, mert az így beszedett pénz valójában kimeríti a jogalap nélküli gazdagodás bűncselekményét, mert törvényi tényállás ellenében került beszedésre. A 19. oldal fényképe és mozgalmunk egyik szimbóluma a magányos óra is bizonyítja ezt a sajátos tényállást.
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Visszatérve a 18. oldal középső bekezdésében megint visszatér a már ismert tényállás: a befolyt pénz eltűnik, eltűnt, ezért - sajátos okfejtés -  ismét a helyi lakos autótulajdonos a felelős, aki változatlanul azt hiszi, joga van hazamenni.  A 19. oldalon, újabb – a parkoló cégek bevételeit galárdul megcsonkító – ellenség bukkan fel,  nevezetesen : 

A mozgáskorlátozottak 

Velük kapcsolatban egyre gyakoribb hecckampánnyal találjuk szemben magunkat,16 melynek lényege: aki mozgáskorlátozott igazolvánnyal rendelkezik, az eleve bűnöző. Becsapja a egyébként teljesen ártatlan és teljes mértékben törvényesen működő parkolási gazdasági társaságot, megfosztva ezzel jól megérdemelt üzleti hasznától, és még okiratot is hamisít! Ahogyan a világhálón is szaporodnak az olyan weblapok, ahol fényképpel is illusztrálva drága autók parkolnak rokikártyával. Tudomásunk szerint  törvényünk van nekünk, hogy mozgáskorlátozott embertársainkat – amennyire lehetséges – esélyegyenlőségi helyzetbe hozzuk. Vagy talán nem ? Miért nem lehet egy mozgáskorlátozottnak (akár drága) autója? Esélyegyenlőség van, de csak addig, amíg a parkolási pénzbeszedő, nyereségre orientált cég bevételei nem csökkennek? Nálunk is életbe lépett a benesi kollektív bűnösség elve? Ezt a sajátos jogintézményt pont egy olyan szomszédos állam jogalkalmazói használják mind a mai napig, ahol a fizető parkolást az ország alkotmányára hivatkozva törölték el. Ha a kollektív bűnösség jogi formuláját kívánják átvenni, vegyük át ezt is A Szlovák Alkotmányt. De ha ez nem lehetséges, akkor talán foglaltassuk törvénybe: „aki nem termel bevételt a parkolási társulásnak, az törvényszegő, bűnöző, ha van lába, ha nincs”.

A 20. oldalon ismét – miután a mozgáskorlátozottakon jól levertük a port –  régi ellenségünk tér vissza, a helyi lakos. Aki nem átall venni magának egy lakást negyven évi törlesztő részletre, de a piszok már sajnálja pénzt, és nem fizeti ki a további 2,2 -3,1 milliónyi forintot arra, hogy zárt, fedett helyen, lopás- és feltörésbiztosan „tárolja” gépkocsiját, hanem ingyenes engedélyt kér, és mindennek kitéve az autóját az utcán hagyja, a gonosz. Ezek után felmerült bennünk, hogy talán valami értelmi fogyatékos írta ezt a szöveget. A garázshoz először is venni kell egy telket, majd ki kell harcolni az építési engedélyt, azután nem kevés pénzért fel kell építeni, s ha kész, akkor fűteni, világítani, karbantartani, takarítani kell. Ezért kell érte fizetni olyan összeget, amely jócskán meghaladja egy átlagos munkavállaló család költségvetését. Ezzel ellentétben a közterületi parkoló a közút része, az a funkciója, hogy a szegényebb, de dolgozni óhajtó és akár egy friss lakásvásárlásból éppen anyagilag kimászó család számára a munkavállalás nélkülözhetetlen eszközét, a gépkocsit  – mivel az nem egy szatyor, amit haza lehet vinni az emeletre – legyen hol letenni, más lehetőség hiányában kénytelenül, vállalva ezzel a budapesti minősíthetetlen közbiztonság és az időjárás kellemetlen hatásait. 

Ugyanezen oldal másik állítása ismételten a valótlan kategóriába tartozik, mert a helyzet egyáltalán nem javult. Alátámasztjuk a saját példáinkkal, amíg nem volt a fizető parkolás, egyszerűbben tudtunk hazamenni. 

A 21. oldal táblázatai ismét jó példái a koncepciós tanulmány jellegnek. Változatlanul a  „közterületi tárolás” rémképe ijesztget, csak éppen arról feledkezik meg a szerző, hogy az autók száma valóban nőtt, mert a huszonegyedik század embere nem lovon jár, mint a középkori, így hát nem a lovak száma nő, hanem autóké. De ha lovon járna, akkor azt sem tudná felvinni a tizedik emeletre, és közterületen parkolna vele. Akár manapság az autót, mellyel szintén kénytelen az utcán, közterületen parkolni, mert nincs más lehetősége. Figyelem, nem tárolja, sem a lovat, sem az autót, hanem parkol vele. Nos, amiről megint nem esik szó, hogy bár a pénzt elkérték rá, de a parkolóhelyek számát nem hogy nem növelték, hanem mesterséges és aljas módszerekkel csökkentették. Ha ugyanis valamire az igény nő - és még a szerzők is elismerik, hogy a parkolás jogos igény – akkor enyhén szólva pofátlanság azt csökkenteni a növelés helyett. Persze ha a  városlakók ellehetetlenítése, elüldözése a cél, akkor jó a módszer, viszont akkor miért csodálkoznak, ha némely állampolgár  – különösen a szerzők által tehetősnek bélyegzett „réteg”  –  kiköltözik az agglomerációba, csak mert haza akar menni az otthonába?

A 22. oldal középső részén,- ami a mellékutcák terhelését illeti-, abban lehet, hogy valóban szerepe van a helyi lakosok parkolásának (nem autótárolás). Pontosan ezért kellene feloldani ezt az érthetetlen és indokolatlan tiltást, amely a helyi vállalkozói és lakossági engedély használatát korlátozza. Milyen érdekes, hogy ezzel kapcsolatban most nincs külföldi példa, pedig ott a lakóhely egy bizonyos körzetében koncentrikusan határozzák meg az érvényességi zónát! Most miért nem hivatkozunk Bécsre?! Ahol normál útviszonyok között húsz perc alatt bejárható az engedély érvényességi területe, fővárosi, kerületi határ nem számít.Ugyancsak ezen az oldalon egy elemzést látunk. Érdekes módon csak a pesti oldalon merül fel a szabálytalan parkolás szankcionálása, siratva a betiltott, barbár, megalázó kerékbilincs és az ugyanilyen elszállítás drasztikus intézkedéseit. Ha már említésre került, a kerékbilincset a fizető parkolással kapcsolatban az Alkotmánybíróság tiltotta be nem sokkal azután, hogy elkezdték alkalmazni. Napjainkra teljesen funkcionalitását vesztette, gyakorlatilag egy magánkézben lévő cég üzleti érdekeit szolgálja. Sem a kerékbilincs, sem az említett elszállítás ugyanis nem szankció, mint azt tévesen sokan gondolják – ezt mondta ki az AB -, hanem az esetleges felelősség alóli kibúvás megelőzését szolgáló eszköz. Csak ennek érdekében volna szabad használni. Mivel az úgynevezett objektív felelősségi törvény életbe lépett, a kerékbilincs alkalmazása okafogyottá vált, használatát be kellene tiltani. Angliában is, ahol kitalálták, kezdik visszaszorítani, pont az emberi jogokra hivatkozva. Na persze Anglia egyelőre lemard az emberi jogok érvényesítése terén hazánktól.  Olyan országok tiltották be a tulajdonhoz fűződő alkotmányos jogokra hivatkozva, mint Románia. Érdemes lenne elgondolkodni azon, vagyunk-e jogállam annyira, hogy ezt mi is meg merjük lépni. Az elszállítás nem vált be a gyakorlatban, alkalmazása során a szállító cégek  - szintén nyereségvágytól fűtötten  - olyan barbár módon bántak az autókkal, hogy a keletkezett károkat nem győzték a biztosítók. Mivel a lopóautók üzemeltetői is darabra kapták a pénzt (hasonlóan a parkolóőrökhöz, kerékbilincselőkhöz)  nyereségük növelése érdekében szabályosan várakozó autókat is elszállítottak, ha másképpen nem akadt fuvar.

A BKV (tömegközlekedés) és az autós közlekedés

(A 24. oldalon vagyunk) Itt megint csak fogalmi zavar van, a tömegközlekedés ugyanis tényleg szolgáltatás. Pénzbe kerül az üzemeltetése, és ezt a pénzt alapjában annak kellene megfizetni, aki igénybe veszi. Érdekes módon most nem hivatkoznak erre, mint a lakossági „tárolásnál”. Arra sem hivatkoznak, hogy mikor egy-egy hullámban a fizetőparkoló övezeteket bővítették nem szinkronizálták egyidejűleg a térség tömegközlekedési hálózatát, hatástanulmány sem készült. Nem hivatkozik most sem külföldi példákra, pedig itt és most lehetne például hozni olyan városokat, ahol nemcsak olcsó, hanem önellátó és kiválóan működő tömegközlekedést találunk. London, Varsó, Prága , Dublin, Madrid mellett Bécs, Párizs, Barcelóna, vég nélkül sorolhatnám a példákat a városokról, melyek – a budapestivel ellentétben – tiszta, megbízható, kellemes tömegközlekedést kínálnak elfogadható áron, hol az adófizetők támogatása nélkül, önellátóan, vagy csak minimális támogatással. Az pedig változatlanul felháborító, hogy éppen azokkal fizettessék meg a rossz gazdálkodás miatt keletkezett veszteséget, akik soha nem is veszik igénybe a szolgáltatást! 

A parkolási díjak már amikor kitalálták is magasak voltak, irreálisan magasak, azért nem emelték. Emelésük indokolatlan lett volna, főleg hogy egy valóban közüzemi vállalat tovább szórja az ablakon a pénzt, valamint további milliárdokat húzzanak ki az adófizetők zsebéből, az erre szakosodott magánvállalkozók. Vajon a tanulmány szerzői elgondolkodtak-e azon, mi fog történni, ha álmuk valóra válik és a budapesti lakosság – élükön a tisztelt képviselő, miniszter és egyéb kiváltságos személyekkel – terveik szerint autótlanná lesz és tömegközlekedni kezd? Azon kívül, hogy – amint arra volt is példa – a tömegközlekedés percek alatt összeomlik, ki fogja finanszírozni az akkorra már kezelhetetlen veszteséget? Erre a kérdésre mit válaszol a tisztelt szerzőcsoport, ha még azt is elismeri a 25. oldalon, hogy a felelőtlenül épített garázs sem hozza a várt eredményeket, csak pénzpocsékolás az egész. Arról már nem szólva, hogy ha nincsenek autók, akkor a fizetőparkolásra „szakosodott” igencsak nyereséges vállalkozások garmadája  - amelyek között a tanulmány készítői is találhatók - ugyan miből élne meg? És ugyan honnan pótolná a főváros a forgalomból kieső korábbi autósoktól és az azokkal kapcsolatos ágazatoktól jelenleg még származó adóbevételeket?

P+R parkolás

Ez az egyik kedvenc témánk: a P+R már lassan lerágott csont. Évek óta csak ígérgetések vannak, és ott lebeg a levegőben, de a használhatóság kedvéért nem száll a földre, és nem épül. Ugyanakkor, mi az ami megint csak figyelemre méltó?Nos az, hogy tőlünk napnyugta irányában működik, de mint annyi minden, itt nem! Lehet, hogy azért, mert ott nem olyan tömegközlekedésből indultak ki, ahol 22 éves átlagéletkorú, rozzant, fűtetlen, hűtetlen, koszos, hajléktalanoktól bűzlő, zsúfolt, ugyanakkor indokolatlanul drága, rendszeresen kimaradozó, életveszélyes járművekből álló utazás vár a P. után az R. betű alatt? Csak nem? Esetleg ott a XXI. század színvonalának megfelelő, tiszta, megbízható, takarított, kulturált, elviselhető árú és telítettségű,  járműparkját folyamatosan cserélő közszolgáltató járművén folyik tovább az utazás? Na persze, úgy könnyű! Ennek a kettős közlekedésnek nálunk nagy sikere soha nem volt, és ez nem is várható a jelen helyzetben. Főleg akkor, amikor – ezt hangoztatják a szerzők is-, a P+R parkolókat nemhogy nem építjük, hanem még a meglévőket is lebontjuk. Ezt a 27. oldalon látható táblázattal szemléletessé teszi a szerzőcsoport, mi akkor a kérdés? Annak idején sem a sajtóban, sem a közéletben nem keltett nagy hullámokat, amikor a P+R helyek bővítését ígérték, majd – ígéreteiket a szokásos módon megszegve -  még a meglévőek is megszüntették. Mindazonáltal a tanulmányból is kitűnik, hogy az ilyen parkoló eleve kevés volt és használhatatlan, sok közülük pl. nem őrzött, drága.  Két dolgot viszont nem tudunk szó nélkül hagyni. 

Az egyik: a Parking Kft. eredetileg arról beszélt, hogy először felépít 40-45 ezer P +R férőhelyet, (PPP konstrukcióban) és addig, amíg az nincs kész, a belső területek parkolási rendszeréhez nem nyúl hozzá! Jó, tudjuk az úri becsületszó ideje lejárt, főleg az autósok (tisztességesen dolgozó, munkájukat végző emberek) elleni hadviselés során. A másik, amit nem hagyhatunk szó nélkül, az a vérlázítóan irritáló megnyilvánulás, amikor egy- egy terület fizető parkolásba vonásának indokaként azt jelölik meg, hogy a helyet P+ R parkolónak használják.16

Végül annyit azért szögezzünk le a témához: ha az agglomerációból a fővárosba munkájukat végezni érkező, adófizető állampolgárok számára P+R helyet szeretnénk biztosítani, akkor nem 4800-ról 4200-ra kell csökkenteni a férőhelyek számát, hanem 4800-ról 800 000-re növelni! 

Annak felelőssége, hogy finanszírozási hiányok miatt a főváros nem tud P+R -t építeni, nem tolható azokra a tisztességes, munkájukat végző választópolgárokra, akik befizették a gépjárműadót, a teljesítményadót, a regisztrációs sarcot, a parkolási kirablást, valamint annak jogosulatlanul kirótt pótdíjait, személyi jövedelemadót, az áfát, az iparűzési adót! 

Tessék előkeresni a pénzt! Csak a legismertebb és - méltán - leghírhedtebb magánkézben lévő, budapesti parkoltató cég 20-30 milliárdjából fel lehetett volna építeni néhány P+R-t.

A 28. oldalon a lap alján tovább élvezhetjük azokat a nagyszerű terveket, hogy ha netán még lenne  egy-két maradék P+R, P+GY, azokat is sajnos gyorsan be fogjuk zárni, de hát mit tegyünk, ez van. Ilyenkor gondolkodom el, vajon ezt a tanulmányt ki rendelte meg és miért? Amikor kissé őszinte hangnemre vált és egy-egy súlyos anomáliára rámutat, vajon miért nem igyekszik feltárni az okokat, és keresni a megoldást? Tényleg ennyire nem érdekel senkit, ki és miért lehetetleníti el a várost?

29. oldal, idegenforgalmi buszok. Erre is van megoldás, sok város alkalmazza, egyszerűen a belső részbe nem engednek semmilyen buszt, (tömegközlekedést sem)17 mert környezetszennyező, balesetveszélyes, és tényleg indokolatlanul foglalja a helyet. A javasolt budapesti „megoldás” a külső városhatárban vannak üres ipartelepek, ott lehet jó kis védett parkolót kialakítani, és lehet tovább menni BKV-val. Élvezze csak az a turista is a kitűnő budapesti tömegközlekedést!

Érdeklődéssel olvastuk az anyag 32. oldalán amint P+R vonatkozásában egynapi várakozási díjat vet össze egy BKV jegy árával (!),  fedett, őrzött parkolóban! Nos, ez igen, ezt el tudjuk fogadni kiindulási alapnak, de minden cseles további költség nélkül! Ha az autó védelmét, őrzését zárt, fedett helyen tárolását elvállalják egy munkanapra egy villamosjegy áráért, azt már nevezhetjük szolgáltatásnak. Rajta, mire várunk, tessék akkor megcsinálni! A Parking Kft. az Örs vezér térhez ígért – már említett – parkolója ilyen lett volna. Nemcsak gáláns, logikus ajánlat is, hiszen utazásra – ha valaki munkába jár – általában naponta egyszer kerül sor, tehát napi költsége 2 db villamosjegy.

Majd a gondolatmenetet folytatva el tudunk jutni oda, hogy ez a zsinórmérték a közterületen történő napi parkolás kialakításához. Ha pl. P+R-ben, amit mégiscsak fel kell(ene) építeni drága pénzért, egy napi parkolás egy villamos jegy ára, akkor az utcán őrizetlenül, fedetlenül a legérzékenyebb területen legyen két jegy ára, hiszen a belső területeket óvni kell. 

Példa  a számításra 

A BKV jegy ára 290,00 Ft   A BKV bérlet ára 9000 Ft

	
	A felépítendő P+R parkolóban például az Örs Vezér téren, és a város egyéb belépő pontjain
	Utcai parkoló kizárólag a belvárosban, illetve Budai várban. Helyi lakosnak ingyenes
	Kevésbé  frekventáltabb indokoltan fizetős utcai parkoló. Helyi lakosnak ingyenes

	1 nap
	290.00 Ft.
	2*290.00 Ft.- = 580 Ft.-
	2 * 290.00/5,8=100 Ft.- 

	1 óra 
	290.00 /10 = 27 Ft.-
	2*290.00 Ft.-/10 = 58 Ft.-
	2 * 290.00/58 =10,7 Ft.- 

	1 hónap
	9000 Ft.- 
	2*9000 Ft.- = 18000 Ft.-
	18000/30= 600 Ft.-

	Helyi lakosnak 
	Környékbeli lakosnak havi 1000 Ft.-
	ingyenes
	ingyenes


Ebből már ki lehetne (kellene) indulni.

További érdekes ellentmondásra bukkanunk a 33. oldalon (lap közepe nyuszifüles rész), itt a szerzők elismerik – a válságjelek között -  hogy a fizető parkolás miatt tönkrementek, bezártak, megszűntek a boltok, a város élhetetlenné vált,18 megindult, - a tanulmány szavaival élve -, a gettósodás. Ugyanitt említi – továbbá -, hogy a parkolást használók fizetési hajlandósága rossz. Nos, ismét egy állítás, ami nem igaz. Nem a használók fizetési hajlandósága rossz, hanem a rendszer korrupt, és mivel a korrupció eleve bele van kódolva, nem is várható nagy fizetési hajlandóság.

Két sorral lejjebb már ismét a lakossági parkolás megoldatlanságáról beszél, holott éppen előtte ecsetelte, milyen káros, hogy a helyi lakosoknak van autójuk, de nem fizetnek a parkolásért, ráadásul idézőjelben írja a hazatérés jogát, amely szerinte nem jár alanyi alapon. Vagyis a helyi lakosnak, ha nincs pénze, hát ne menjen haza, - érdekes jogértelmezés. 

A 35. oldalon ismét példát találunk a koncepcióra és bizonyítékot: már megint előjött az a fránya bevétel! Szóval erről van itt szó, nem a szabályozásról! 

Az okfejtés világos: ha a helyi lakosokat engedjük hazamenni, azok elfoglalják a jó kis pénzbeszedős helyeket, akkor ki fog nekünk bevétel termelni, akkor hol kapjuk meg, - most mi tesszük idézőjelbe - a „jogos” pénzünket. Ejnye, Te szög, menj már vissza a zsákba!

Ismételten nem álljuk meg szó nélkül a 34. oldal táblázatának megjegyzését, miszerint a csökkenés oka az agglomerációba költözés, illetve a szlovák rendszám használata. Ez csak félrevezető feltevés, hiszen ezekről tényleges adat nincs, másrészt ha ez igaz, akkor viszont azon kell(ene) el-elgondolkodni városunk és országunk vezetőinek, hogy úgy mégis mi lehet e mögött? Miért költöznek az emberek ki Budapestről, miért váltanak szlovák rendszámot? Csak nem azért, mert elegük lett a budapesti fizető parkolás lehúzó, kifosztó hiénáiból? Csak nem hallottak valamit azokról a tervekről, hogy már otthonukban sem hagyják majd békén őket a pénzéhes parkolási társaságok? Talán az annyit szapult helyi lakos tud valamit, s más lehetőség hiányában kénytelen lesz az agglomerációba költözni, vagy szlovák rendszámot váltani, vállalva ezzel, hogy elesik a „jogszerűtlen”,  „kedvezményes” lakossági hazatérési-várakozási engedélytől 

A 37. oldalon máris kínáljuk a megoldást: tessék minden gépkocsi-tulajdonosnak lakása közvetlen közelében biztonságos, zárt, fedett, ingyenes parkolót építeni, és ha ez már teljesült, akkor lehet a közterületen fizettetni a parkolásért. 

A táblázathoz még annyit, hogy ez az ügyeletes jókívánságok listája. Igen, az kellene, hogy mindenki vagy közvetlenül úti céljánál, vagy az oda szállító egyéb közlekedésre alkalmas járműnél biztonságos, kényelmes, tiszta, zárt, fedett parkolót kapjon. Ezért pénzt is lehet kérni és várni, amit egy ilyen intézkedés természetes módon generál → a következményeként megjelenő többletbevételt, a gazdasági fellendülést. 

Mert ugye azt nem tetszettek elfelejteni, hogy az autó a prosperitás legfontosabb eszköze, úgymint: meg növekedett személyi jövedelemadót, iparűzési adót, gépjármű teljesítményadót, +járulékokat, az autóbiztosítási cégek nyereségadójában jelentkező többletbevételeket hoz magával. Azután ezekből már lehet város fejleszteni, például hatékony, kulturált, XXI. századi tömegközlekedést.

A 38. oldalon ismét a régi koncepció: helyi lakos, tedd az autódat garázsba, mert az utcát mi pénzért áruljuk, és nekünk a pénz kell.

Ehhez képest nem túl következetes a 39. oldalon (lap közepe) megint szembeszökő gondolat, hogy milyen jó lenne, ha tudnánk, hova lett, lesz a pénz, és mennyi. Az a pénz, ami most ismeretlen helyen folyik el, hogy azt milyen jó lenne parkolásra költeni, és hogy de most azután úgy is lesz. Azért bennünk csak dolgozik a kisördög, egyre kíváncsiak lennénk: úgy mégis hogyan fogják ezt megvalósítani? Hogyan hajtják ezt végre akkor, amikor a jelenlegi helyzet szerint egy 100 %-os magántulajdonban lévő cég uralkodik Budapest közterületein, saját erőszakszervezettel, megfigyelő és beavatkozó-végrehajtó rendszerrel, kerékbilincselő pribékekkel, terrorizálja a fél várost, miközben a közpénz-bevételt sajátjaként kezeli? 

Ez a cég nem fog lemondani egyetlen fillérről sem, nem ad belőle senkinek, (például a BKV-nak), sőt még azt sem tud(hat)juk mennyit tesz zsebre? (Adatvédelmi per folyik az ügyben jelenleg is.)

39. oldal (lap alja) itt már nem is nyuszifülek, hanem „=” jelek között valamiféle „hatékony és kiterjedt kommunikációt” emleget, csak éppen arra nem kapunk választ, mit kellene propagálni? Azt, amit már tudunk, hogy a jelenlegi rendszer megbukott, és tovább vinni legalábbis a lakosság támogatása mellett nem lehet? Vagy netán ilyenkor már nem az „üzletileg értékes várakozóhelyeket” bitorló, a hazamenetelre „jogot” formáló lakosságról van szó, még véletlenül sem választópolgárokról, akiknek autójuk van, s azt kell nekik propagálni, hogy mától nem mehetnek haza? Talán nem túlzunk, ha azt állítjuk, nem lesz könnyű meggyőzni Őket!  

Ami (lejjebb) a szabálytalanul várakozókat illeti, a szankciók már most is értelmetlenek, gonoszak, egyoldalúak és túlzottan szigorúak. Úgymint a barbár és indokolatlan, üzleti alapon működtetett kerékbilincselés, a jegyváltás közben, lesből, buherált eszközökkel készített hamis okmányok alapján történt pótdíjazás, felsokszorozott, valótlan úgynevezett „parkolási esemény- listák”, érvényes, megváltott és szabályosan elhelyezett parkolójegy ellenére kibocsátott „ pótdíjfizetési felszólítások”, az elkészített fénykép után a gépkocsiról szándékosan – az üzleti bevételek növelésre – eltávolított mikulászacskók, erre kitanított kft alkalmazott parkolóőrök, mozgássérültek tudatos és szándékos megalázása, pökhendi, hatalmaskodó ügyfélszolgálatok, ombudsmani jelentésre fittyet hányó önjelölt, magukat hatóságnak képzelő magántulajdonú cégek, azt hiszem, ennél részletesebben nem kell ecsetelnünk. Nincs hét, hogy le ne bukna egy társaság valami csaláson. Az embereknek (választópolgároknak) elegük van, akkor ezen mit kellene tovább szigorítani? Talán csak nem az a következő lépés, hogy az is fizessen parkolási díjat és pótdíjat, akinek nincs sem autója, sem jogosítványa? (Megtörtént eset bizonyítja, volt már rá példa). Netán a gyalogos is fizessen, mert  használja a járdát?? A babakocsis anyukákról már nem is szólva! Fizet persze, már így is, tetszenek tudni, a parkolás ára ugyanis a kenyérben is benne van. Azért, mert a péknek van autója. Van neki, mert másképpen nem tud hajnalban bemenni, hogy megsüsse a kenyeret, amit aztán a közértbe szállít. És bizony autóval, mert a biciklire nem férne fel. Azt a kenyeret, amit azután a kisnyugdíjas megvesz. Megveszi és vele a parkolási jegyet is. A péknek. Különben nem lesz kenyér, és az emberek éhen maradnak.

De visszatérve ismét a kis pamfletjükre, mely újabb bizonyítékot szolgáltat saját céljai ellen, ott van az a fránya táblázat  a 23. oldalon. Szembeötlő, hogy a pótdíjakból származó bevétel mennyire közelít az alapdíjból származóhoz. Ha más nem, ez a tény nyilvánvalóan és eklatánsan bizonyítja a rendszer életképtelenségét. A 40. oldalon a már nem is minősíthető álságos kirohanást találunk a lakossági gépjármű parkolás (nem „tárolás”, mert olyan nem létezik ) ellen. Változatlanul a helyi lakos az ellenség, akinek nincs otthona, nem mehet haza. 

Felüdülésül egy kis történet: hol volt hol nem volt, talán az önkormányzat közlekedési főosztályán, hogy egy idősebb úriemberrel, tisztviselővel heves vitát folytattunk, melynek témája az volt, hogy mit tegyünk, ha a fizető parkolási rendszer kitiltott az otthonunkból, ahol évtizedek óta, megszületésünk óta lakunk. Megmondta:: véleménye szerint hazamehetünk, csak előbb vigyük el az autónkat a XVIII. kerületbe, majd onnan menjünk haza gyalog. 

A 40. oldal ismételten  a lakossági engedélyek ellen uszít, igyekszik valamiféle szolgáltatásként beállítani a parkolást, jóllehet ez már tucatnyi AB és egyéb jogi fórumon elvérzett szemlélet. Megint csak azt szajkózza: „nem fizet érte”. 

Ismételten fel kell világosítanom a szerzőket – úgy látszik, soha életükben nem volt autójuk - az autós már megfizetett minden adót! A teljesítményadót, amit az adott önkormányzat be is zsebelt, megfizette a  jókora áfát, a regisztrációs  adót, a vagyonszerzési adót és az átíratás áfáját, a cégautó adót, magát az átíratást (egy közepes autónál csak ez kb. százezer forint), fizeti a biztosítást, ami után a biztosítónak jókora nyeresége keletkezik, és utána jelentős adót fizet a költségvetésbe, de legfőképpen fizeti a benzinbe épített 300 % -nyi adót, márpedig mindez feljogosítja a közterület használatára! Ez nem helyarányos közszolgáltatás, ha az volna, akkor a tömegközlekedésnek, a gyalogosnak és a kerékpárosnak is fizetnie kellene, (pl. a már említett közterületi kerékpár-tárolóért).

Ez nem közszolgáltatás, mint ahogy a Rendőrség, vagy a rendszámnyilvántartó sem az. A parkoló autó a közlekedés természetes résztvevője, egyszerűen közlekedik, ennyi. 

 Alkotmánybírósági határozat

· 1256/H/1996. AB határozat „ A parkolás, illetve annak szabályozása révén a jogalkotási felhatalmazással élő önkormányzati testület és a gépjármű használója között közjogi jogviszony jön létre. „

· 1053/B/1998. AB határozat „...kizárólag a fővárosi önkormányzat számára állapít meg feladat- és hatásköröket, ezek között a parkolás és…, …Ez a határozat arra is rámutatott, hogy "e felhatalmazás keretei között a fővárosi önkormányzat nem tulajdonosként, hanem közhatalmi minőségben jár el". (ABH 1996. 789, 798, 799.)

· 31/1996. (VII. 3.) AB határozat. „…a helyi önkormányzatnak nincs törvényes lehetősége arra, hogy rendeletével területbérleti szerződés létrehozását írja elő.”

A gépjárművek által elfoglalt hely egyrészt másra általában nem hasznosítható, ha nem áll oda autó - van rá példa – akkor a hőn áhított bevétel is elmarad.

Már csak csuklóból tudjuk cáfolni azt a képtelen állítást ( 40. oldal lap alja) hogy a súlyadó a haladó gépkocsi adója. Ha jól értjük, akkor ezek szerint nem lehet a dugó-adót kivetni, hiszen az már kettős adózás lenne. Ezen a tanulmányon és képtelen okfejtésein már megedződtünk, de ez azért kiverte a biztosítékot.  Először is olyan, hogy súlyadó már nem létezik évek óta ezen a néven, másodszor, ha nem, akkor úgy mégis minek az adója? Hát nem az önkormányzat veti ki és szedi be, hát nem az utakra és az azok részeként kialakított parkolóhelyekre kell(ene) fordítani? Nos nem, a haladó gépkocsi adója az üzemanyagba épített adó, melyből azért csurran-cseppen az önkormányzatnak is. Vagy ezt tekintsük úgy, hogy ezek szerint, ha az autó áll, akkor visszaigényelhető? Mert akkor holnap megyünk érte!  

A 41- 44. oldal koncepciója változatlanul a régi nóta, mi pedig ismételten nem tudjuk hányadszor tesszük fel a kérdést: „Tetszettek már járni Budapesten?” Hol vannak itt a garázsok, amikbe a lakók csak azért nem helyezik el autójukat, hogy a szegény forráshiánnyal küszködő parkolási társulásokat  „jogos” bevételeiktől megfosszák? Emelni, emelni, emelni, emelni a díjakat, emelni a csillagos égig. Egy prominens „zöld” szervezet képviselője, egyszer azt mondta: „teljesen mindegy, meddig emeljük a díjakat, mert mindig lesznek, akik – bármennyi is – megfizetik”. Hát azért ez nem olyan biztos, gondolkozzunk már el, mégis mi lenne, ha egy perc parkolásnak mondjuk 1000 MRD Ft.- lenne a díja, az automaták változatlanul nem fogadnának el papírpénzt, és nincs idő jegyet venni? Félve írjuk le, mert még képesek és megvalósítják.  

A 45. oldal táblázatát – mivel a bérek nélkül nem teljes - kiegészítettük, most így alakul*: 

	Város 
	Jellemző díj 

Ft.-
	Átlagbér átszámolva

Ft.- 
	Az átlagbérből leparkolható órák száma

	Amszterdam
	338-1248 
	744380
	838

	Athén
	260
	445120
	1712

	Dublin
	754
	749320
	993

	Hága
	390-624
	832520
	1642

	London Westmister
	300- 1200
	970320
	1294

	Párizs
	260-780
	707980
	1361

	Prága
	300-400
	191800
	548

	Varsó 
	225
	222040
	986

	Budapest 
	115-430
	176280
	645

	 Budapest az emelés után** 
	 173 - 690
	176280
	408


*Néhány EU. tagállam adatait nem találtuk, de vélelmezzük, hogy a helyzet hasonló, ahol nincs kereseti adat a várost sem tüntettük fel. ** a BKV jegyárat a társág weblapja alapján 290-400 Ft.-al számolva.
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Amint az látható a – bár eddig is a második legdrágábbak voltunk a fizetéseket is arányítva -, ha a bemutatott borzalmas tervek valóra válnak, Budapesten lehet majd parkolni legdrágábban egész Európában és valószínűleg az egész világon. Ismét egy jó kis világelsőség.

A díjfizetés egyszerűsítése nem megoldhatatlan: a vonatkozó jogszabályi háttérnek megfelelően kell a jegykiadó automatákat elhelyezni. Alkalmassá kell tenni a pénzváltásra, hitelesítési zárjeggyel valamint APEH-engedéllyel kell ellátni őket.19

A közterületen kívüli garázsépítést csak üdvözölni lehet, feltétlenül megvédve a fákat, zöld területeket. (48. oldal utolsó előtti bekezdés) A környezeti kímélő feltételek megteremtése után a rendbontó, álzöld, destruktív civilszervezetek ellenállását egyszerűen le lehet törni → a vitatott kérdésben népszavazást kell kiírni. A sokat idézett Anglia (közhasznúsági törvény) vagy a társadalmilag fejlettebb Svájc jó példa erre. A kérdések összeállításában szívesen segédkezik civilszervezetünk, az Emberibb Parkolásért Mozgalom.

Záró gondolatok

Szervezetünk az EmPaMo konkrét kidolgozott törvényjavaslatokkal rendelkezik, amelyek elfogadása esetén a fizető parkolás jogi háttere rendeződik. Azért a témához néhány kiegészítés:

· A BKV-jegy koncepció alapötlete jó – egyébként az EmPaMo szakértőitől származik – de akkor helyes, ha a legmagasabb érték egy BKV-jegyár/parkolás és zónánként innen indulna sávos csökkenés, nem az emelés! 

· A EmPaMo a technikai háttér üzemeltetése során változatlanul a legfontosabb

      követelésnek azt tartja, hogy részint hitelesítési kötelezettséget  -    

      jogkövetkezménnyel járó mérésről van szó – írjanak elő a parkolásban  

      használatos eszközökre, (úgymint parkolóórák, számítástechnikai eszközök,  

      adatrögzítő eszközök, stb.) valamint kötelezzék a parkoltató cégeket a használt 

      eszközök APEH- engedéllyel való ellátására. 

· A P+R parkolók mellett lenne realitása a máshol bevált, fedett P+B ( parkolj és bringázz ) parkolóknak, különös, hogy a kerékpárosok soha nem szorgalmazzák - ugyanis ekkor nem szorulna ki a távolról érkező gépkocsivezető egy rövid városi szakasz biciklis leküzdésének lehetőségéből. Úgy a kerékpár, mint az autó biztos helyet kapna.


a jogorvoslati fórumokat, (mai nevén ügyfélszolgálatokat) el kell különíteni a parkolási társaságoktól és független, hiteles megbízható személyekből – közhivatalnokokból , civil szervezetekből – kell összeállítani. Az így kialakított szervezetek – melyek egyben elsőfokú felülvizsgálati szervhez hasonló funkciót is ellátnának – állományát, a fogadó munkahelyek számát,- és helyét az üzemeltetett fizető parkolók számától kell függővé tenni. Egy kvázi „rohamcsapat” felállítására is javaslatot teszünk, amely – indokolt esetben – helyszínre is ki tud szállni.

· Amennyiben a politikai szándék valóban megvan egy széleskörű társadalmi egyeztetésre, mozgalmunk, az Emberibb Parkolásért Mozgalom – mint a témában érdekelt egyetlen civilszervezet - vállalja egy munkacsoport felállítását, illetve annak felállása esetén az abban való részvételt, amennyiben egy új, valóban emberibb parkolási rendszert óhajt a főváros rendeleti úton bevezetni.

Tisztelettel az adófizető autóstársadalom és az Emberibb Parkolásért Mozgalom nevében reméljük, hogy javaslataink az autóstársadalom, és Budapest érdekében megértésre találnak, és a fizetőparkolási rendszert az itt kritizált tervezettel ellentétben egy felhasználó és városbarát rendszerré tudjuk közösen alakítani.

Budapest 2009. január 21 

	       Murányi József
	Legin István

	· főtitkár -
	-  alelnök -
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�	39/2006 Föv.Kgy. Rend 6.számú melléklet III a) a jegykiadó automaták a várakozóhelyek 80 % -ától 50 méteren belül elérhetőek. Kérdés, hogy mi van a maradék 20 %-ban, ugyanis ott akár nem is kell kitenni órát, de akkor is nulla perc, nulla másodperc alatt kell jegyet venni és az autóba helyezni.


2	 A joggal kifogásolt úgynevezett mikulászacskóról van szó, Állampolgári Jogok Országgyűlési Biztosa, ügyszám:OBH 1495 /2006 sz.,vizsgálati rész III szakasz.


3	 Az úgynevezett „ütésszámról” van szó, ez alapján kapják a fizetésüket a parkolóőrők, írásos és szóbeli tanúvallomás van róla.


4	 Egy ismert budapesti parkoltató cég látszatszerződést kötött a közútkezelővel, majd ezt továbbadta egy lényegében saját kezelésében lévő másik hasonló cégnek. Ez a parkolóőröket alkalmazó harmadik céget bízta meg, a keletkezett adatokat (rendszámhoz és személyes adatokhoz köthetők) összesen hat cégen keresztül értékesítették, köztük több fantomcég is van. A köztes cégek mind hozzájutottak az állampolgárok adataihoz, és gyakran keresték meg egyéb ügyekkel, zaklatták az állampolgárokat.


6	 1/1975 KPM-BM rend. 25. §


7	 1/1975 KPM-BM rend. 40. §


8	 1/1975 KPM-BM rend. 41. §


9	 Néhány hangos, de nem szignifikáns zöldnek mondott civil szervezet kivételével különös, hogy a korrupció tényét ezek a szerveztek is elismerik, de szerintük ez természetes,és támogatható ilyen esetben.


�	A tanulmány meg sem említi a közvéleményt joggal megbotránkoztató eseményeket.


1	0 Minket még arra neveltek, hogy el kell járni a munkahelyre, és ott dolgozni kell, így talán bennünk van a hiba. A tömegközlekedés sem múltban, sem a jelenben nem alkalmas a dolgozó emberek gyors célba juttatására.


1	1 Olykor elgondolkodunk, nem ez-e a cél?


�	 Bár kerületenként változik a szabályzás, ez a jellemző, érthetetlen módon az V. kerületi lakos élvez előnyt


1	2 Bizonyítani tudjuk, tagjaink közt van aki évekig így élt, kétóránként rohant másik helyre állni, noha a gépkocsi a tulajdona és megszületése óta ott lakik. 


1	3 Számuk mintegy 1500-ra tehető, ami a teljes rendelkezésre álló parkolóhelyek kb. 20 %-a.


1	4 Talán csak nem azért költöztek el, mert ott legalább otthon békén hagyják a parkoló társaságok?


1	5 20/1984 KM rendelet 35.18 I bek.


1	6 Különös, vajon mit akar azzal mondani, hogy itt is idézőjelbe tette az engedély szót?


1	6 Ilyen volt a Kárpát u. végén egy kis, senki által nem használt terület. Tény hogy állt ott egy-két autó napközben, most fizetni kell érte és üresen tátong.


1	7 Londonban senki – beleértve a tömegközlekedésben részt vevő buszokat is - sem használhat dieselmotort. Nem tudom, hogyan érintené a BKV -t egy ilyen intézkedés.


1	8 Ajánlom a témában weblapunkat: a címe www.empamo.hu


1	9 Hazugság az gyakran hallott kifogás, hogy az órák erre alkalmatlanok, számtalan helyen van Magyarországon is papírpénz-elfogadó, pénzvisszaadó óra. A bécsi pedig villamosjegyet is ad, és bármilyen címletű pénzt elfogad. A hitelesítést az Országos Mérésügyi Hivatal elvégzi.
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