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0. VEZETOI OSSZEFOGLALO

A fejezet a fenntarthatdsag szigoru definicidjabol indul ki, a gazdasagi, tarsadal-
mi és kornyezeti dimenzidkat nem egyenrangu, egymassal helyettesithetd értékeknek
tekintve, hanem a kiilso kornyezeti korlatok betartasat onmagaban is teljesitendo fel-
tételként értelmezve. A kozlekedés fenntarthatd rendszerként valé miikodésének ezen
tulmenden megfogalmazodd belso feltétele olyan szabdlyozas kialakitdsa, amelyik
egyfeldl kozvetiteni képes a kiilsé peremfeltételekbdl adodo korlatokat, masfeldl ér-
z¢ékeli és szabalyozza a rendszer funkciojahoz kapcsolodo tevékenységeket.

A fenntarthaté kozlekedési rendszerek szervezésében kulcsszerepet kap a célok-
nak megfeleld visszacsatolasi hurkok és integraciok kialakitasa. Onerdsitd visszacsa-
tolasi hurkok a mai kozlekedési folyamatokban is 1éteznek, de altalaban éppen a ked-
vezOtlen és kornyezetileg kdros mintakat tartositjak (torlodasok, szétkoltozés, kozos-
ségi kozlekedés leépiilése, gépkocsihasznalat aranyanak novekedése stb.) olyan me-
chanizmusok alapjan, ahol a rutinszer(i beavatkozasok rendre megerdsitik a mai hely-
zetet el61dézo feltételeket. A csapdabol kivezetd ut kulcseleme a hibas korok felisme-
rése, tudatos megszakitasa ¢s a fenntarthatosagi feltételeknek megfeleld 0j rendszer-
folyamatok beinditéasa.

tudomanyos fémunkatars, MTA Vilaggazdasagi Kutatointézet
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A fentiekbdl adodo teendok a kiilsé rendszerhatarok felismerése, az ezzel kom-
patibilis belsé célok megfogalmazésa és a céloknak megfeleléen miikodd rendszer
kialakitasa.

A nemzetkozi irodalom attekintése sordn talaltunk egy alkalmas europai forgato-
konyvet, amelyik szamszeriisiti a betartandd kiils6 feltételeket. A Kornyezetileg
Fenntarthaté Kozlekedés (EST 2000) szerz6i a Fold eltartoképességére vonatkozo
becslések alapjan szamoljak vissza a megengedhetd forrasfelhasznéalasok €s kibocsa-
tasok szintjét, és a kapott értékeket 2030-ra betartandonak tekintik. Magyarorszagra
vonatkozdan a fenntarthatosagi kiiszobok természetesen ugyanazok, €s ez a kiilonbo-
z0 OsszetevOkre vonatkozoan 30-50%-os kibocsatas csokkentést tesz sziikségesseé a
mai hazai helyzethez képest. Tanulméanyunk a tovabbiakban nem tartalmaz szamsze-
rli alternativékat a limitértékek elérésére, hanem szembesiti az elérendd helyzetet a
mai tendenciakkal, amelyek egyeldre tavolitjak a kozlekedési rendszert a fenntartha-
tosag céljaitol.

A jelenlegi helyzetet és a jelenlegi elhatdrozasokat is determindlja, hogy a mai
kozlekedési dontésekben dominans szerepet kapnak a nagy technikai rendszerek logi-
kajat kovetd beavatkozasok, amelyek kindlati megfontoldasokon alapulo véltoztata-
sokkal kivanjak a kozlekedési problémakat megoldani. Az ehhez kapcsolodo pozitiv
visszacsatolasi folyamatokbdl csak ugy lehet kilépni, ha az alternativ megoldasok is
Onerdsitd folyamatokka képesek szervezddni. Ennek a masik rendszernek a tartalmi
centrumaban a kozlekedés keresleti oldalanak a szempontrendszere kell alljon.
Ahogy az energiaszolgaltatasban tulajdonképpen nem energiara, hanem az energia
segitségével elérhetd szolgaltatasra van sziikségiink (fény, meleg, miikoddé computer)
ugyantgy a kozlekedési teljesitmények is csak kozvetiték, amivel valamilyen szol-
galtatast akarunk elérni (&ru, tarsasag, munkahely, pihenés, sport stb.) A valaha koze-
liinkben megtalalt célpontokat részben éppen a kdnnyti és olcso kozlekedés lehetdsé-
ge szorta szét, vagy éppen rendezte funkcionalis tombokké, arra kényszeritve ben-
niinket, hogy egyre tobb kozlekedést hasznalva érjlink el ugyanannyi célpontot, mint
korabban helyben. A keresleti oldali szempontok dominanciajat visszaallité szemlé-
let elkezdi visszaforditani a folyamatot: a célpontok kozelebbre hozasaval, a kis tér-
beli egységek funkcionalis valtozatossaganak ndvelésével; és ami nélkiil mindez nem
miikddik, a kozlekedés tarsadalmi koltségeinek megfizettetésével, a valos rafordita-
sok megmutatasaval.

A fenntarthatdsag kiilsé korlatainak betartasdhoz a stratégia parhuzamosan a ko-
vetkezd keresleti meggondoldsokra tdmaszkodd elemek Osszehangolt alkalmazésat
szorgalmazza.

(a) A kozlekedés mennyiségének visszafogdsara iranyuld 1épések.

(b) A motorizalt kozlekedés csokkentésére iranyulo 1épések

(c) A kozlekedés térbeli megosztasanak valtoztatasa

(d) A kozlekedés idobeli lefolyasanak valtoztatasa
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(e) A kozlekedés osszetételének valtoztatasa

(f) A kozlekedés szennyezés kibocsatasa / forrasfelhasznéalasa csokkentése
(g) A kozlekedés tarsadalmi bedgyazodasat segitd 1épések

(h) A meglévo létesitmények megbecsiilése, kiegészitése, felujitasa

Kiilon-kiilon egyes intézkedések csak helyi, vagy ideiglenes hatast tudnak elérni:
— idében atrendezik az igényeket, de azok részben kés6bb megjelennek; — mentesite-
nek egy teriiletet, de a forgalom méshol felbukkan (ez a tipikus kindlat-oldali ellenérv
minden forgalomcsillapitd intézkedés elétt: de elébb mashol meg kell épiteni az el-
keriil§ utat’); — csokken a fajlagos kibocsatas, de a forgalom novekedése felemészti
ezt az elonyt. Ez akkor van igy, ha a kinalati oldali 6nerdsitd folyamatok miikddnek,
¢s vissza tudjak rendezni a megindul6 valtozasokat. A valtozasok kritikus tomege, és
a koztiik kialakuld kereszthatasok képesek a megvaltozo folyamatokat tartdsitani és
1d6ével Onerdsitdve tenni.

A felsorolt Iépések masfeldl kiillonbozd miifaju intézkedések 6sszehangolt miiko-
dését vezérlik: a forgalomtechnikai, varospolitikai, jogi, gazdasagi (pl. térben-idében
differencialt dijszedés) és az épitési, fejlesztési, fenntartasi (tehat ’kinalati’ intézke-
dések is, példaul a kozteriiletek baratsagos berendezése, gyalogos és kerékparos 1éte-
sitmények épitése, kozforgalmu palydk épitése, atszallohelyek kialakitasa, de eseten-
ként elkeriild utak megépitése, helyi halézatok korszeriisitése, vasutalloméasok kor-
nyékének atalakitasa, funkcionalis gazdagitasa, stb.) beavatkozasok attol valnak egy-
mast erdsito folyamatok részeivé, ha elfogaddsuk mércéjéve valik, hogy mennyire se-
gitik elo a kitlizott (és a kozlekedéspolitika keretében elfogadott) fenntarthatosagi le-
pések teljestilését.

Az intézkedések kereteit intézményrendszeri atrendezddéssel kell biztositani. A
keresleti oldal szempontjainak érvényre juttatdsidhoz a tanulmany néhany integracio
szorgalmazasat emeli ki:

(1) szakpolitikak, igy a teriileti- (varos-) politika) és kozlekedéspolitika integracidja,

(2) térségi megkozelitések, igy a helyi, (mikroszintii) €s a tavolsagi (makroszintii)

kialakitas integracioja,

(3) az egyes kozlekedési modok integracidja,

(4) az infrastruktira finanszirozas és a miikodés megfizettetésének dsszekapcsolasa.

(5) a dontéshozatali folyamatok tarsadalmi integracidja,

(6) az értékelés integracidja a tervezési €s fejlesztési tevékenységbe, fenntarthatdsagi
vizsgalatok.
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1. BEVEZETES, AZ ELEMZESI TERULET LEHATAROLASA

1.0 Definicio, értelmezés

Fenntarthaté kozlekedés fogalman a Preambulumban® kifejtettekkel 6sszhangban
olyan kozlekedést értiink, amely esetében a valasztott kozlekedési megoldasok egyfe-
101 alkalmazkodnak a kiilsé feltételekhez, azaz kiilsO hatasaikkal nem terhelik til az
Oket koriilvevo rendszereket, masfeldl onszabalyozd rendszerként miikodnek, azaz
befel¢, a tevékenység aktorai szdmara kozvetiteni képesek a peremfeltételekbdl ado-
do elvarasokat.

Ez az értelmezés vilagossa teszi, hogy a fenntarthato jelzonek szikitd jelentése
van, azaz a lehetséges kozlekedési megoldasoknak bizonyos részét nemkivanatosnak
nyilvanitja. Ezt a latszolag magatodl értetddd tényt azért érdemes leszogezni, hogy el-
hataroljuk magunkat minden olyan megkoézelitést6l, amely fenntarthato kozlekedés
vagy fenntarthaté mobilitds cimén nem ezt, hanem olyan megoldasokat kivanna értel-
mezni, ami a jelenlegi kdzlekedési folyamatokat vagy a jelenlegi mobilitasi trendeket
probalna fenntartani. Ezeket az utdbbi értelmezési kisérleteket az jellemzi, hogy min-
denekel6tt a kozlekedésen beliil kialakult folyamatokat akarndk fenntartani, tekintet
nélkiil arra, hogy a kiilsd Osszefiiggéseiben e folyamatok kihatasa milyen — vagy, a
tényleges tendencidk ismeretében hatarozottabban fogalmazva, — annak ellenére,
hogy azok kiils6 hatédsa hosszabb tavon destruktiv. *

A fenntarthatosag altalunk hasznalt fogalma ezzel éppen ellentétes, hiszen nem
az alkalmazkodasra képtelen, a kornyezetét felélo rendszer jovojét kivanjuk biztosita-

2 A fejezethez készitett munkak6zi Preambulum vonatkozd gondolatai id6kozben beépiiltek a Fenn-

tarthato Fejlodés Nemzeti Stratégidja (FFNS) tervezetébe.

3 Sustainable Mobility. (2004) World Business Council for Sustainable Development. A projekt meg-

valositasaban tizenkét olyan vilagcég vett részt — General Motors, Toyota, Shell, BP, Daimler/Chrysler,

Ford, Honda, Michelin, Nissan, Norsk Hydro, Renault, Volkswagen — amelyek enyhén sz6lva nem érdektele-

nek a mai gépkocsihasznalat tovabbi terjedésében. Ezt tiikr6zi az a hét f6 célkitlizés, amelyet a problé-

mak megoldasara javasolnak — dontden technologiai megoldasok a kibocsatasok mérséklésére, vala-

mint a mobilitas mai trendjeinek elterjesztése az egész vilagra:

- gondoskodni kell arrol, hogy a kozlekedési kibocsatasok sehol ne okozzanak jelentds kdzegészség-
iigyi problémat;

- fenntarthato szintre kell csokkenteni a kozlekedési eredetli tiveghdz-gazok 6sszkibocsatasat;

- mindeniitt jelentésen csokkenteni kell a kdzlekedés okozta halalos és sulyos sériiléssel jaro balesetek
szamat

- csokkenteni a kdzlekedési eredetii zajt

- mérsékelni kell a torldédasokat

- csokkenteni kell azt a lemaradast, ami a szegények €s szegény orszagok lakoi szamara neheziti a

hozzajutast a mobilitasi lehetdségekhez

- mind a fejlett, mind a fejlédd orszagokban meg kell 6rizni és novelni a lakossag mobilitasi lehetdsé
geit.
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ni, hanem olyan miikodoképes rendszer-egyiittmiikodeést kialakitani, ahol a belsé
rendszer képes figyelembe venni a peremfeltételek alakuldsat és ahhoz alkalmazkod-
ni.

A fenntarthato infrastruktura esetében tovabb bonyolitja a helyzetet, hogy az ide
tartozo létesitményeknél — fizikai dllagmegovds értelemben — régota hasznalt kifeje-
z¢€s a létesitmény dllapotanak a fenntartdsa, azaz a haldzatfenntartas, az utfenntartas
stb. fogalma. Csak a rend kedvéért célszerli leszogezni, hogy itt nem errdl, tehat nem
a létesitmények fenntarthatosagardl van sz — bar, hogy a dolog még bonyolultabb le-
gyen, errdl is: hiszen amikor az erdforrasokkal valo takarékoskodas szdoba keriil,
nyilvanval6, hogy fontos szempont az is, hogy a megépiild 1étesitmények ne ,,egyszer
hasznalhat6” ,,eldobhatd” jellegiiek legyenek, hanem potencidlis fizikai élettartamu-
kat végig szolgalni képes miitargyak, azaz fizikailag is ’fenntarthatoak’ legyenek.

1.1 Az elemzett teriilet Ckozlekedés és infrastruktura’) lehatarolasa

A kozlekedés cimsz6 magaba foglalja a kozlekedés kindalati oldalat (haldzatok /
infrastruktura/ és jarmiivek, intézményrendszer, munkaerd) illetve a keresleti oldalt
(forgalom ¢s igények).

Az infrastruktura cimsz6 szigoru értelemben /étesitményeket jelol, ezen beliil is
(itt) nyilvan a hdlozati infrastruktirara vonatkozik.

Ezzel tehat nem tekintettiik idetartozonak a human infrastruktura dgazatait, ami-
vel mas fejezetek egyébként is foglalkoznak (oktatds, egészségiigy, kozigazgatas,
bankrendszer,) a kereskedelmet (amivel a termelés és fogyasztas fejezet foglalkozik),
¢s az ipari és személyi szolgaltatasokat.

A halozati infrastruktara 0sszetevoi koziil a kozlekedés kiilon nevesitve volt e fe-
jezet tartalmaként, az energiarendszereket kiilon fejezet targyalja, a tdvkozlési halo-
zatok értelemszeriien az Informacios tarsadalom fejezetben kapnak helyet, a viziigyi
halozatok pedig emlitésre kerlilnek a Kornyezeti elemek, hatasok és a kornyezetbiz-
tonsag fejezetnél. (Kicsit lazabb, nem megszokott értelmezésben még logikailag ide
kapcsolhatd lenne a szintén utobbi fejezetnél emlitett hulladék-kezelés halozata.) A
halézati infrastruktiara cimen emlithetd dgazatok koziil tehat egyediil a kozlekedés az,
amit mas fejezetek nem fednek le.

Mindezek alapjan logikusan egyfeldl a kézmii-, kozlekedési, tavkozlési és energia
halozatok kozés halozati — és a fenntarthatosag szempontjabol relevans mas — tulaj-
donsdgait érdemes ebben a fejezetben targyalni, illetve masfelol részletesen a kozle-
kedési tevékenységet kell itt elemezni.

Kapcsoldodo teriiletként emlitendd minden termelési, fogyasztasi, mezogazdasagi
tevékenység (az anyagtakarékos termelésnek, hulladékszegény technologidknak, hul-
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ladék-megel6zési programoknak, helyi ellatdsnak kozvetlen kozlekedési kovetkez-
ményeik vannak) a regionalitds, telepiilések, teriiletpolitika és teriiletfejlesztés (a
nagytérségi kozlekedési tengelyeknek polarizald, a helyi finomhalozatok fejlesztésé-
nek térségi kiegyenlitd szerepiik van. A févaroscentrikus, sugaras kozlekedéshalozat
orszagos l1éptékben centralizal, a racsos halozat helyi polusok kialakitasat segiti eld)
illetve ugyanezen dimenzié nagytérségi vetiilete, a globdlis és regiondlis folyamatok,
részvétel a nemzetkozi egytittmiikodésben (ahol a helyi hal6zatok meghosszabbitasat
képezd strli szomszédsagi hatarkapcsolatok helyreallitdsa az egyik kozlekedési
Osszefiiggés, a kontinentalis tengelyek kiépitése a masik). Kapcsolat allapithatd még
meg a kozgazdasagi, pénziigyi eszkozok fejezettel, (amennyiben az infrastruktura-be-
ruhdzasok gazdasagfejlesztd hatidsaval kapcsolatos, eltulzott mitoszok nagymérték-
ben hozzajarulnak helyi autds és atmend forgalmat egyarant generald, amugy nélkii-
16zhet6 és fenntarthatosagi szempontbol mindenképpen kéros épitkezések kozpénz-
bdl torténd tamogatasahoz).

1.2. Operacionalizalas
Az elemezni kivant jelenségek/teriiletek vizsgadlati modjanak meghatarozasa

A kozlekedéspolitika hagyomanyos megkozelitésének is és néha a fenntarthato
kozlekedés problémafeltarasanak is altalanos gyakorlata, hogy helyzetértékelés cimén
sorra veszik az egyes kozlekedési alagazatokat (belvizi hajozas, vasut, kozut, 1égi
kozlekedés) esetleg kiegészitdleg hozzavéve a nehezen besorolhat6 hatar-teriileteket
(logisztika, kombinalt kozlekedés, varosi kozlekedés), és ezen alcsoportok szerint
kezdik el feltarni a problémakat, az 0sszefiiggéseket, illetve keresik a megoldasokat.
Ez a megkozelités azonban rogton segit elfedni azt a tényt, hogy a felsorolt alagaza-
tok mint 6nadllo technologiai rendszerek szilardultak meg, valtak rendszerré €s intéz-
ményesiiltek. Fejlédésiik soran nyitottakké valtak azokra a valtozasokra, amelyek az
adott technologiai rendszert tovabb erdsitették, épitették, és rendre elzarkdztak olyan
kihivasoktol, amelyek viszont szerepiik csokkenéséhez vezetett volna, fiiggetleniil at-
tol, hogy az adott elmozdulas a kozlekedés Gsszessége, vagy a tdrsadalom egésze sza-
mara esetleg kedvezd lehetett volna.

Kozlekedéspolitika kialakitasakor, illetve fenntarthato kozlekedésfejlesztési stra-
tégia készitésekor (a kettd idovel nem lesz megkiilonboztethetd egymastol, egyelore
az idétavjaban még kiilonbség van) fentiek miatt eleve csapdanak tekintenénk, ha a
helyzetértékelés il koran kezdene aldgazatokra koncentralni: ezzel ugyanis dnkénte-
leniil magunkkal hordoznank a probléméknak az intézmények és technologiak altal
determinalt megkdzelitését. Masképpen fogalmazva, a kozlekedési feladatok teljesi-
tésére kialakult eddigi megoldasok szamos esetben a mai problémdk eldidézoi, amit
azonban elfed az intézmeény logikaja. Ezt a logikat viszont ohatatlanul dtvessziik, ha
ugyanebben a keretben kezdiink elemezni.
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Példaul a buszkozlekedés teljesen kiilon szervez6dését mutatja, hogy legtdbb
nagyobb varosunkban nem csak a buszpalyaudvar kiiloniil el teljesen térben a
vasutallomastol, de a jaratok egy része nem is érinti a vasttallomast — most nem
is beszélve a menetrend 6sszehangolatlansagarol, (nemegyszer szandékos ellen-
hangolasarol).

A fenntarthatdsagi elemzés targya a kozlekedés egészének integralodésa a gazda-
sagi, a tarsadalmi/térségi és a kornyezeti folyamatokba, ezért a helyzetelemzésnek is
a kozlekedés egésze iranti elvarasokkal és a kozlekedeés dsszessége altal nyujtott vala-
szokkal kell az elsd szinten foglalkoznia; nem vitatva, hogy utdbbi kérdésben a jelen-
legi véalaszok zome aldgazati, tehat ezt is figyelembe kell venni.

A kozlekedésnek az életvitel jelenségeivel vald integralddasa rogton folveti,
hogy nem csak az egyes kozlekedési alagazatok egymadssal valo Gsszefonddasa, ha-
nem a kozlekedésnek a napi élet egyéb tevékenységeivel valo kapcsolata is kiemelt
figyelmet kell kapjon a vizsgalatok soran.

rrrrr

formalni a Kossuth Lajos utca (és a Rékoczi ut) forgalmi sdvjainak az alakita-
sat: utszélesités, jarda csokkentés, arkadositas stb. A forgalom zavartalan aram-
lasa miatt ezen tilmenden meg kellett tiltani a parkolédst és a megalldst a jarda
mellett. fgy allt el az — mashonnan nézve elképeszté — szabalyozas, hogy a
Belvaros szivében, a Kossuth Lajos utcaban ma mindazok, akiknek ott lenne
dolguk “utban vannak”, — azoknak, akiknek ott nincs dolguk, csak arra vezet ke-
resztiil az utjuk. Az a szabalyozasi logika, ami a korlatozott hozzaférési, — az ut
menti kiszolgalast eleve kizard — f6bb kiilso utak forgalmi aramlasanak biztosi-
tasara alakult ki, és ott ésszer(i folyamatszabalyozasi elem, még negyven évvel
az Erzsébet hid atadasa utan is meghatarozza Budapest Belvarosanak a tenge-
lyében a prioritasokat, azért, mert a kérdéskor kozlekedési agazati probléma-
ként van kezelve. A fenntarthato fejlodés logikajaban viszont nyilvanvalo, hogy
az ¢lhetd (Bel)varos kellene legyen az a dominans szempont, ami a prioritaso-
kat meghatarozza, és abban a pillanatban az is megkérddjelezhetd, hogy vajon
indokolt-e egyaltalan, hogy dtmenjen olyan a forgalom a varos kozepén, aminek
nincs ott dolga; nem, hogy még elsdbbséget is kapjon a helyi céli forgalommal
szemben.

A két kiragadott példa arra kivan ramutatni, hogy az elemzés targya megkozelité-
siinkben nem annyira az egyes egyedi problémak, mint inkabb a rendszerdsszefiiggé-
sekbdl (vagy azok hidnyabol) kovetkezo folyamatok, problémak megragadasa kell le-

gyen.

Megfigyelési szempontok, mutatok definialasa

A fenntarthato kozlekedés mint cél két oldalrol kozelitheté meg. Egyfeldl leirha-
td az a mai elképzelésiink szerinti idedlis helyzet, amit célallapotként tudunk megje-
leniteni, ezzel kijeldlve, hogy a folyamatoknak merrefelé kell tartaniuk. Elvileg ez az
idedlis helyzet sem statikus, tehat nem egy egyensulyi allapot, hanem inkébb egy ide-
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alis rendszer, amelyik ugy miikddik, hogy nem 1ép ki az egyszer mar elért fenntartha-
to peremfeltételek koziil. Bar csabito feladat, mégsem érdemes tal sok energiat fek-
tetni ma az idedlisan szabalyozott fenntarthaté rendszer részleteinek a kidolgozasaba,
hiszen a kozvetlen cél azért ma még nem ennek a rendszernek a megvaldsitésa.

A masik megkdzelitési irdny a mai folyamatok elemzése alapjan a fenntarthato-
sag legfobb akadalyat képezd, a fenntarthatésagnak legjobban ellentmondé folyama-
tok lefékezése, megvaltoztatasa, a fenntarthatdsag felé vivo folyamatok kialakitasa.

Ala kell htizni, hogy ebben az esetben is elsdsorban dgazatpolitikai szintli donté-
sekrdl van sz6: célok kialakitasardl és a célokhoz vezetd kulcsfolyamatok megalapo-
zasarol. Tehat a fenntarthatosagi stratégia elemei a célok, €s a célokkal 6sszhangot al-
kotd f6 programok. Ennek megfeleléen a megfigyelési szempontok elsdsorban folya-
matok és varhato kovetkezményeik leirdsa, — €s semmi esetre sem konkrét projektek,
kibocsatasok, limitek.

Ezt azért fontos hangsulyozni, mert kindlja magat egy masfajta — szerintiink hi-
bas — megkozelités is, ami latszolag mindenesetre kézzelfoghatobb eredményekre ve-
zetne. Ez pedig az lenne (és a SWOT feliiletes alkalmazasa csabitast jelenthet ebbe az
iranyba), hogy a jelenlegi hibas programokat és projekteket szembesitve a fenntartha-
tosagi szempontokkal, azokat “kijavitsuk™ azaz helyette jo programokat és projekte-
ket nevezziink meg. Ez lenne valamilyen egy-probléema — egy-javaslat médszer, ami
megkeriilné az dgazatpolitikai célok felépitését és a programoknak az abbol valo le-
bontasat. Az eredmény azért lenne latvanyos, mert azonnal megkezdheté projektek
javaslataig jutna, ugyanakkor valdjaban ezek a projektek sem lennének 6ssz-kozleke-
dési vagy Ossztarsadalmi szinten sokkal megalapozottabbak és koherensebbek, mint a
mai projektek, hiszen éppen a célok kdvetkezetes lebontdsa maradna ki az eljarasbol.

Ha ez igy nem jo, akkor miért nem bontjuk le a fenntarthatosagi célokat egészen
projektek szintjéig, és alkotunk koherens feladatrendszert? Azért, mert ez nem egy
néhany hét alatt irdasztalnal megoldhato intellektudlis feladat. A fenntarthaté kozle-
kedésre vonatkozoan kialakitott policy megkdzelitést meg kell targyalni, 6sszhangba
kell hozni a tobbi policy szinten kialakitott elképzeléssel, opponaltatni kell, tobb vé-
lemény alapjan koherensebbé tenni, és ha ilyen modon elért egy bizonyos legitimitasi
szintet, akkor lehet tovabb 1épni, és részletes feladatok kidolgozasanak alapjava ten-
ni.

Az informdciogytijtés modszertana, az informdcioforrdasok bemutatdasa

Az attekintés elsdsorban hazai és kiilfoldi elméleti szakirodalmi forrasokra, elké-
szllt fenntarthatdsagi programokra, elkésziilt programok fenntarthatdsagi értékelésé-
re, illetve megvaldsult példak leirasara tamaszkodik, illetve az ezek alapjan kibonta-
kozo 6sszefiiggéseket elemzi.
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2. TRENDEK ES MOZGATORUGOIK LEIRASA ES ELEMZESE

Meg kell kiilonboztetni a kérdéssel kapcsolatos szakirodalmi, policy, és gyakor-
lati tapasztalatokat. Altaldnosan elmondhaté, hogy progresszivitasban a szakirodalom
jar legelol. Jelentds az eldrehaladés kiilonb6z6 fenntarthaté kozlekedési programok
kialakitasaban illetve a kozlekedéspolitikdkon beliil a fenntarthatosag érvényre jutta-
tasaban is; és ehhez képest lassubb (de a hazai tapasztalatok szdmara igy is igen gaz-
dag) a gyakorlati 1épésekben torténd elérelépés®.

A fenti tagolast is figyelembevéve a 2. ponton beliil nem egyszerlien nemzetkozi
¢€s hazai trendeket hatéroltunk el, hanem a szakirodalmi, a nemzetkozi politikdkra, a
nemzetk6zi példakra, illetve a hazai politikdkra és fejlesztésekre vonatkozo témakd-
roket.

2.1. Szakirodalmi attekintés (itt targyalva a vonatkozo hazai szakirodalmat is)

A feladattal kapcsolatos alapoz6 igényli megkozelitésiinkbdl, de az 6tven éves
tavlatra valo eldretekintés célkitlizésébdl is kovetkezik, hogy a kérdéskor elvi alapjait
meghatarozo jelentoségiinek tekintjiik, és ennek megfeleléen nagyobb terjedelmet
biztositunk neki, mint az egyébként programok és politikak esetében szokasos lenne.

2.1.1 Fenntarthato fejlodés

Itt csak roviden utalunk arra, hogy a kozlekedési targyt fenntarthatdsagi szakiro-
dalom zome a fenntarthatdsagnak, ill. a fenntarthato fejlodésnek haromféle definicio-
jara tamaszkodik kiinduldsként:

(1) a Bruntland jelentés (1987) intergeneracios szolidaritis’ megkozelitésére (pl.
Green—Wegener 1997; Steg—Gifford 2005 vagy ECMT 2000, utobbi ,,a jelenlegi és a
jovObeni jolét maximalizaldsa” megfogalmazasban). Amint a zarojelben idézett in-
terpretacié is mutatja, ez a definicio lehetOséget hagy az igények kielégitésének egy
elég tag értelmezésére. (1d. bdvebben Kiss K. 2005).

(2) Pearce ugynevezett gyenge fenntarthatosagi kritériumara (Pearce—Warford
19937y miszerint a természeti toke, az emberi toke és az ember altal eldallitott javak,

Megint, nagy a csabitas arra, hogy a nagyszamu mashol bevezetett gyakorlati példa bemu-
tataséval azt sugalljuk, hogy ezeket csak at kellene venni. Tovabbra is 6vatossagra intlink ebben a
kérdésben és a mozaikszerii adaptaciok lehetdségét sem tagadva feladatunkban a szivos munkéval
torténd épitkezésre koncentralunk: koézlekedéspolitikai szinten konzisztens program kialakitasara.

Olyan fejlodés, amely kielégiti a jelen sziikségleteit, anélkiil, hogy veszélyeztetné a jovo
nemzedékek lehetdségét arra, hogy Ok is kielégithessék a sziikségleteiket.

6 Pearce, D V — Warford J J (1993) World Without End: Economics, Environment and Sus-
tainable Development. IBRD Washington DC. idézi Green—Wegener 1997.

Magat az erds fenntarthatésag — gyenge fenntarthatosag megkiilonboztetést Turner R K
(1993) vezette be. Sustainability: Principles and Practice. In: Sustainable Environmental Econo-
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mint téke dsszegére kell kimondani, hogy iddben nem csokkenhet.

(3) Herman E Daly (1991) erds fenntarthatdsagi kritériumara, miszerint a kiils6 kor-
nyezeti korlatokat dnmagukban be kell tartani, azaz a kibocsatasok nem haladhatjak
meg a kornyezet felvevoképességét, a megujuld eréforrasok hasznalata nem halad-
hatja meg a keletkezésiik mértékét, a nem megujuld forrasok hasznalata pedig nem
haladhatja meg azt az ilitemet, amellyel fenntarthatd és megujuld helyettesitésiik be-
kovetkezik. (pl. Black 2000, Gudmundsson—Hdjer 1996, Green—Wegener 1997)

Mind a fenntarthatosadg gyenge, mind az erds kritériumat az jellemzi, hogy a kiil-
so fenntarthatdsag feltételének valé megfelelésre koncentral. A korabbiakban (1.0
pont) ramutattunk arra, hogy ezen kiviil arra is sziikség van, hogy a rendszer maga ér-
z€kelje ezeket a peremfeltételeket, és annak megfelelden miikodjon (belséd fenntartha-
tosagi feltétel). 4 kérdéskor egyik kozponti feladatanak tekintjiik a fenntarthato mii-
kodeést elosegito rendszerkritériumoknak a kézlekedésre (és mas rendszerekre) vonat-
kozo kidolgozasat.

2.1.2 Fenntarthato infrastruktura —
nagy miszaki rendszerek, komplex rendszerek, halozatok, térbeli fenntarthatosag

Jollehet fenntarthatosdagot is megjelold cimmel az infrastrukturdkrol altaldban
(tehat nem egyes agazatokrdl) nincs nagy kiterjedésti irodalom, de érdemes Gssze-
szedni néhany mas targyu attekintés itt relevans részletét.

Az infrastruktura halézatok jellegzetessége, hogy megépitésiik utan igen hosszu
idore, esetenként évszdzados perspektivaban meghatarozova és struktirakijeldlove
valnak. Mig ezt a tulajdonsagot altalaban a létesitmények élettartamahoz kotik, érde-
mes kiemelni, hogy a strukturdlis meghatdrozottsag messze meghaladja az egyes 1¢-
tesitmények sajat élettartamat. Hanczarné — Unkné (2005) Budapestre vonatkozo
elemzésiikben feltarjak, hogy a varosi kdzmiihdlozatok esetében a szaz éve épiild
rendszerek milyen oridsi tehetetlenséggel rendelkeznek; a rovid tavu fejlesztéseket
kényszeresen az dllando toldozas, kiegészités jelenti, azaz a megujulo, kicserél6do
elemek is a régi struktarat épitik tovabb. Hosszabb tavon ezt a 1épéskényszert palya-
fiiggésnek nevezhetjiikk: ugyanis még ha az évtizedekkel korabban indult fejlesztés
mara nem a legkorszeribb megoldast jelenti, akkor is oriasi a megkezdett iranyok
folytatasara irdnyuld nyomads tehetetlensége, raadéasul ez kiegésziil az adott megoldas-
ra létrejott szervezetek intézményi érdekeltségével. Valtoztatasra foleg ott van re-
mény, ahol a hagyomanyos megoldasok kifejezetten egészségkarositdak, sot életve-
sz¢lyesek, igy kiilso beavatkozassal, hatosagilag megtilthatok (pl. gazkésziilékek
égéstermékének a kozos kéményekbe vezetése) ahol azonban ,,csak™ pazarlasrol,
vagy kornyezetileg elavult megoldasokrol van szo, (pl. egyesitett szennyviz és csapa-
dékviz rendszerek tovabb épitése, a szennyviz elvezetése tavoli kozponti szennyviz-

mics and Management — Principles and Practice ed. Turner, R K. Belhaven Press London pp. 4-36.



FFS — FENNTARTHATO KOZLEKEDES ES INFRASTRUKTURA 11

tisztitoba stb.) reménytelennek tlinik az, hogy ,,spontan” azaz a szereplok sajat meg-
fontolasai alapjan elindulna az atallas egy korszeriibb rendszerre.

A nagy rendszerré kiépiilo kozlekedési alagazatok intézményesiilése a vasuti tra-
dicion alapult (Mom, Gijs 2001) azaz a kdzponti tervezésen, az lizemi szempontok
prioritdsan. Az ilyen megkdzelités érzéketlenné valik a tényleges felhasznalodi értékek
figyelembevétele irant, igy az egyéni gépkocsivezetd szempontjaira is. A nagy mi-
szaki rendszerként valo kezelés addig lehet sikeres, amig az embereket valoban gy
lehet tekinteni, mint az elektromos aram, vagy a telefoniizenet egységcsomagjait.
Mérndki oldalrél viszont a nagy miiszaki rendszer irdnyitasa izgalmas intellektualis
kihivas, és mindig olyan megoldasokra sarkallja a fejlesztdit, amelyek még tokélete-
sebbé teszik a rendszert az lizemeltetés miiszaki logikédja szempontjabol, ugyanakkor
védik a rendszert az ettdl eltéré logikak érvényesiilésétél. Igy az egyes kozlekedési
aldgazatok is fokozatosan dnerdsité rendszerekké épiilnek ki, és kifejezetten ellenall-
nak az egyes modok kozotti egylittmiitkodési kezdeményezéseknek. — Mara egyre job-
ban ki¢lezddnek az ellentmondésok, a valsag jelei szamos helyen a kozlekedési rend-
szereken beliil sem tagadhatok. Mom szerint kétféle forgatokonyv tipusba sorolhatok
a megoldasi kisérletek.

Az egyik, a ‘probaljuk meg elélrol’ — belill marad a kordbbi logikan, csak még
jobb megoldasokat keres. A jelenlegi uthalozat, vasuthalozat a szekérfuvarozas kora-
ban alakult ki, végiil is egészen mas igényekre, és a folyamatos technikai valtozasok
utan is sokat meg6rzott a hajdani struktirabol. Mi a megfelelé kozat-modell, vasit-
modell a 21. szdzad technologiai lehetéségeinek a birtokaban? Ez ennek a forgato-
konyvnek az alapkérdése. Sok vonatkozasban ide sorolhatjuk a nagysebességii vasut
kialakitasat (j technologia, 0j palya, uj szempontok), de ide sorolhatd az autopalya
interregionalis rendszerének a hagyomanyos halozattol valo elszakadast hangsulyozo
tervezete is (Fleischer 1994, 2003)

A Mom osztalyozasa szerinti masik megoldasi forgatokonyv a felhasznalo szem-
pontjaibol indul ki, és a kihivasokra adando kozlekedési valaszokat nem elkiiloniilt
technoldgiai rendszerekben, hanem egy kozos intermodalis rendszerben igyekszik ke-
zelni. Ez teret ad a felhaszndlok funkciondlis szempontjainak érvényre juttatasara, —
itt nem csak egyéni felhasznaloi igényekre kell gondolni, hanem olyan megkdozelité-
sekre, hogy mit igényel a turizmus, a postaszolgalat, vagy a varos.

A két fenti forgatokonyv megkiilonboztetésekor nem nehéz észrevenni egyfeldl
a nagyrendszerek esetében az infrastruktira kindlati oldaldt eltérbe tolo szem-
életet, illetve masfeldl a felhasznaloi oldal szempontjait felszinre hozo kereslet
oldali megkdzelités dominanciajat. Természetesen ez a kettdsség valamennyi
infrastruktura agazatot jellemzi, a demand-side management kifejezés elébb
bukkant fel az energiaellatasban vagy a vizellatasban, mint a kézlekedésben. A
kozlekedéssel kapcsolatban még részletesen visszatériink a kérdéskor fenntart-
hat6saggal valo kapcsolatara.
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Nagy torténelmi korszakok tlikrozodéseként irja le a haldzatok kiformalodasat
Namiki Oka (Oka 1995). Az iparositas els6 vilaghaborutig terjedé iddszaka jelenti a
vasut elterjedését és egyben versenytars nélkiili dominanciajat, ezzel egyiitt minde-
niitt a mar emlitett, mintaul szolgal6 nagy rendszer kiépiilését. (Az iddszak egyben a
szén, mint energiahordozo6 virdgkora, szoros Osszefliggésben a kozlekedési alkalma-
zas terjedésével.) A kovetkezO hat-hét évtizedet jellemzO modernizacio egyben a
gépkocsi (és a koolaj) diadalatja, ekkor nem csak a tavolsagi kozlekedésben, de a te-
lepiiléseken beliil is az autd valik a valtozasok eldidézdjéveé, a funkcionalis térbeli
struktara kiéplilése €és a széttagolodas vezérlojévé. A nyolcvanas években még ké-
sziilnek olyan elérebecslések, amelyek a repiilést, €s a nuklearis energia elterjedését
varjak a kovetkez6 iddszak dominans alagazatainak (Nakicenovic 1988). Ezzel szem-
ben Oka a kovetkez6 id6szak paradigméjaként a posztmodern kor sajatossagat jeloli
meg, azaz azt, hogy nincs dominadns kozlekedési mod. Ezt az id6szakot az integracio,
a diverzités, az egylittmiikddés, az egyiittélés jellemzi. 'Everything goes’ mindennek
tere van: minden kdzlekedési modot arra kell hasznalni, amire a legalkalmasabb. En-
nek a szellemnek a letéteményese az intermodalitas, azaz a kiilonb6z6 kozlekedési
modok harmonikus kapcsolata, de ugyanigy a kozlekedésen kiviili koriilményekkel
val6é egylittmlkodés is, azaz a felhasznalo-barat felfogas, a kozlekedés lizemi, tech-
noldgiai, kindlati szemponti dominanciai helyett a felhasznaloi, keresleti oldali
szempontok eldtérbe kertilése.

A haélézatok és a kiszolgalt térség egyiittmiikddésének sziikségességébdl indul ki
Salingaros (2000) is, aki a komplex kolcsonhato rendszerek tanulmanyozéasanak a
kozgazdasidgtanban vagy a mikrobioldgiaban kialakitott matematikai modelljét veszi
alapul, amikor a varosi koherencia és a hal6zatok dsszefliggését elemzi. A koherencia
geometriai feltétele a varosi szovet szoros kapcsolddasa a finomhalozat kis 1éptékii
elemeihez és laza kapcsolodas a nagyléptékii halozatokhoz. Ugy kell elképzelni a va-
rost érd kihivasokat, mintha a térképet rugalmas anyagbodl készitenénk el, majd a na-
gyobb tengelyek mentén hajlitani, nytjtani, 6sszenyomni kezdenénk a vérost. A topo-
logiai deformaciot akkor képes a varosszovet szakadas nélkiil elviselni, ha a fentebbi
feltételnek megfelel, tehat a helyi halozatokkal valo kapcsolatok erdsek, a nagyobb
tengelyekkel €s a tavolabbi térségekkel pedig a kapcsolodas lazabb. A nem-tervezett
teleptiilések alakuldsa megfelel ennek az elvnek, mondja Salingaros, a modern varos-
épités viszont éppen az ellenkezdjét probalta meghonositani, szétverve a varosi szo-
vetet a nagyszerkezeti kapcsolatok érdekében. Nyolc elvi szabalyban foglalhat6 6ssze
a részeket koherenssé 6tvozni képes komplex rendszer. (1) Kapcsolodas: azonos 1ép-
teki elemek képesek erdsen dsszekapcsolddni, egyiittesiik adja ki a modult, az eggyel
nagyobb Iéptékben tekintetbe vehetd egységet. (2) Diverzitds: hasonld tulajdonsagi
elemek viszont nem kapcsolddnak egymdashoz, eltérd funkciok kritikus helyi diverzi-
tasa kell ahhoz, hogy a kapcsolatok 1étrejojjenek.® (3) Hatdrok: a szomszédos modu-

§ Azaz pl. harminc lakéhaz 6nmagaban nem egy modul, csak elemek egymas mellett. Ha vi-

szont olyan elemek is vannak koztiik, amelyhez kapcsolodni tudnak (boltok, intézmények stb.) azo-
kon keresztiil kialakul a szoros dsszetartozas.
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lok a hatdraik mentén kapcsolddnak, nem a belsé elemek mentén. (4) Erdk: kis tavol-
sdgban erds a kolcsonhatas, nagyobb tavolsagban gyengébb. (5) Szervezddés: a na-
gyobb tavolsagban hat6 erdk jol definialt kisléptéki modulokbdl épitkeznek. (6) Hie-
rarchia: a rendszer fokozatosan a kicsibdl épiti fel a nagyot. (7) Kélcsonos fiiggés:
kiilonboz6 1éptékii elemek egymadsra utaltsdga nem szimmetrikus — a nagyobb 1épték
igényli a helyi [épték 1étét, de ez forditva nem sziikségszerli. (8) Dekompozicio: a ko-
herens rendszert nem lehet egyértelmiien Osszetevoire tagolni, illetve szamos eltérd
széttagolas lehetséges.

A varosszovet és a kapcsold haldzatok koherencidjanak a szabéalyai nem masok,
mint a halozatok és a térbeli fenntarthatosag feltételrendszere. Ezzel a kérdéskorrel
foglalkozik Manuel Castells (1996) is, amikor megkiilonbozteti egymastol a helyek
terét, azaz a benniinket koriilvevd, sok szallal hozzank kapcsolodo térrészt (1ényegé-
ben egy olyan egységet, mint amit Salingarosnal a kiillonbozd funkcioji elemek erds
kapcsolatabol 6sszeépiild modul tolt ki) €s az dramlasok terét, azaz a helyek terére
kiviilrdl hato erdteret. Normalis esetben Salingaros alulrol épitkezé modelljében az
aramlasok tere a tavoli gyengébb kapcsolatok hordozoja lenne: korunkban azonban
az aramlasok tere dominalni kezd és kiilsé hatasok széttorik, felbomlasztjak a helyi
kapcsolatrendszereket, a helyek terének alapjat. Castells itélete: — a helyek tere véde-
lemre szorul az aramlasok tere dominancidjaval szemben — ugyanazt a fenntarthato-
sagi szempontot fogalmazza meg, amit Salingaros az erds helyi kapcsolédasok meg-
Orzésével hangstulyoz. A védelem részben az alkalmazkodési képesség erdsitésében,
a kiilsé valtozasok tudomasul vételében van — ha nem igy lenne, ellentmondana a
fenntarthatosag belso feltételeirdl mashol mondottaknak — de azt is latni kell, hogy a
mikrostruktirakat veszélyeztetd kiilsé hatasok egy jelentds része az ember altal kiala-
kitott olyan tarsadalmi €s gazdasagi rendszer folyomdnya, ami nem maradhat része
egy fenntarthat6 jovobeli vilagrendnek.

Egy adott térség €s a halozatok kapcsolati sszefiiggésével foglalkozik Fleischer
(2003), a helyek tere strukturalo elemeiként kiemelve a térség belso feltard kapcsola-
tainak a fontossagat, mig a térséget kiviilrdl megkdzelitd, vagy atszeld kapcsolatok az
aramlasok tere lizeneteit hordozzak. Az olyan halozatfejlesztési politika, amelyik a
kiilsé kapcsolatoknak teljes prioritast biztosit €s engedi szétverni a helyek tere korab-
bi strukturéit, valojaban ahhoz jarul hozza, hogy megsziinjenek a térstruktira elemi
moduljai, azaz ilyen modon fenntarthatatlan és inkoherens rendszert probal kiépiteni.

A Salingaros altal a varosokra szemléltetett alapelvek mas megfogalmazasban
megjelentek tehat a haldzatokra vonatkoz6 altalanosabb elemzésekben is, és ez arra
enged kovetkeztetni, hogy a matematikai modell szélesebb halozati Osszefiiggésben
is érvényes, nem csak a varosi szovet koherencidjat, hanem altaldban a térbeli szovet
halozati koherencijat és fenntarthatdsagat kifejezo feltételekrdl van szo.

Megerdsiti ezt a feltevést a halézatok ijabban népszeriivé valt megkozelitésére,
az u.n. kisvilag halozatokra vonatkoz6 irodalom is. (Barabasi 2003, Buchanan 2003)
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E leirasok arra mutatnak rd, hogy a természetben ¢és a tarsadalomban keletkezett halo-
zatokat és halozatosodasi folyamatokat szamos k6zos tulajdonsag jellemzi. Itt most a
kozos modell felallitasara vezetd 1ényeges elemeket mellézve csak azt emeljiik ki,
hogy a kozos tulajdonsagok kozé tartozik, hogy siirii és erds belsé kapcsolatokkal
rendelkezd gocok alakulnak benniik ki, sok kisebb és kevesebb nagyobb gbc; hogy a
gocokat egymassal ritkabb kapcsolatok kotik 0ssze, de a kapcsolatrendszer 6sszessé-
gének egyiitt tartasdban €ppen ezeknek az esetlegesnek tiing tavoli gyenge kapcsola-
toknak nagyon fontos szerepiik van.

Osszefoglaléan azt mondhatjuk, a halozatok keletkezésére és koherencidajara vo-
natkozo altalanos megkozelitések arra engednek kovetkeztetni, hogy a kisléptékii,
személykozeli kapcsolatrendszerek stabilitasanak fontos feltétele, hogy stirti helyi
kapcsolathdlot alkossanak, és ez csak kiilonbozo funkcioval rendelkezo, tehat egy bi-
zonyos diverzitdsi kiiszobot eléré elemek/végpontok kozott jon létre. Az igy kialakulo
gocok — modulok — kiilso kapcsolata is igen fontos, hiszen ez biztositia a nagyobb
rendszerbeli egységbe torténo bekapcsolodast. A kapcsolatok fenti modon kialakulo
egyiittese stabil rendszereket hoz létre, ebben az értelemben tehat eldsegiti, hogy a
rendszer fenntarthato lehessen. (Ez még nem biztositek arra, hogy a rendszer miiko-
dése fenntarthato legyen, viszont megforditva, a fenti kivanalmaknak nem megfelelo,
labilis halozatra épiilo rendszer biztosan nem fenntarthato.)

Azt is megallapitottuk, hogy a nagy technikai rendszerek kialakitisa a huszadik
szazadban nem kovette ezeket a szabalyokat. Mind az infrastruktura halozatok esetén
altalaban, mind pedig a varosépitésben a nagy monofunkciondlis egvségek kialakita-
sa felé nyomta a tervezoket a technologiai racionalitas. Az igy felépiilé rendszerek
tervezoi mellékes kérdésként kezelik, majd kifejezetten fel is bomlasztjak a helyi kap-
csolatrendszereket, a funkciok mikroléptékii diverzitasat, illetve minden, a technolo-
giai racionalitastol eltéré szempontot: igy a kiszolgalt végpontok, lakok, utasok
egyeb dimenziok mentén megjelend érdekeit és céljait. Mdasfelol a tavoli kapcsolatok
tobbé nem a helyi egységek Osszetartasat latjak el, hiszen utobbiak felbomlanak,
megsemmistilnek, hanem onallo életre kelnek, és a tavoli nagyobb egységek kozott
kezdenek erds kapcsolatokat létrehozni. (Varosban a monofunkcionalis egységek ko-
zotti napi kapcsolatokat, nagyobb térben a régiok kozotti és a nagyvarosok kozotti
kapcsolattal valtva ki varos és kérnyéke kapcsolatait — élelmiszer, munkaero, szelle-
mi partner stb.) Az eredmény, hogy megsziinik a térbeli koherencia, folytonossag, és
egyes tersegek kiesnek a kapcsolatrendszerekbol — masfelol pedig oridsira né a koz-
lekedés iranti igény, mindennapos kényszerré valnak a tavoli elemek kozotti aramla-

tok.

Természetesen mondhatjuk azt, hogy ez a globalizacio, amit a mai technologia
és infrastruktura tett lehetove. Ez igaz, a kérdés azonban nem az, hogy lehetséges-e a
kapcsolatok mai formdja, hanem az, hogy fenntarthato-e. (A mai technologia leheto-
ve teszi az emberiség elpusztitasat is, ettol azonban még ezt nem tekintjiik fenntartha-
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to megoldasnak) Itt nem feladatunk a globalizacio értékelésének a kérdéseibe bele-
mertilni, a leirtak nyomadn csak annyit dllapithatunk meg, hogy a globalizdcionak egy
olvan formdja, amely embereket, telepiiléseket, térségeket kiejt a fejlodésbol, semmi-
képpen nem nevezhetd fenntarthatonak, hiszen a fenntarthatésdg fontos alapveto el-
veinek, a tdrsadalmi és a térségi méltanyossagnak nem felel meg. (Ebbol nem kovet-
kezik, hogy a globalizacio csak ilyen lehet.) Azok az infrastruktira hdldzatok viszont,
amelyekrdl a fentiekben szo volt, és amelvek a helyi kapcsolatrendszerek rovdsdara
erositik meg a tavolsagi kapcsolatokat, kifejezetten a globalizacio emlitett szelektiv
formdjat hordozzak, ezért ezek rendszerérdl nyugodtan kijelenthetjiik, hogy mai for-
mdjukban nem fenntarthatoak.

2.1.3 Fenntarthato kozlekedes

Az a megallapitas, miszerint a kozlekedes a jelenlegi formajaban nem lehet fenn-
tarthato, azon ritka kijelentések koz¢ tartozik, amivel, szinte barhol a vilagon, min-
denki egyet fog érteni. Az is, aki szerint tobb utat kellene €piteni, mert a torlddasok
elviselhetetlenek, €s az is, aki szerint nem ezen a mddon kell megoldani a kérdéseket.
Természetesen ekdzben az egyes valaszadok nem csak mas és mas megoldasokra
gondolnak, de a fenntarthatdsagot is mindenki masképpen értelmezi.

Azok a szerzok, akiknek a cikkeit attekintjiik, szintén a jelenlegi helyzet fenntart-
hatatlansagabol indulnak ki. Az indokolas azonban altaldban nem a jelenlegi dllapo-
tokra vezeti vissza a fenntarthatatlansadgot, hanem olyan folyamatokra, amelyek elle-
hetetleniiléssel fenyegetnek. Black (2000) 6t ilyen dimenzidt nevesit, ezek az iizem-
anyagfogyasztas, a kibocsatasok, a torlodasok, a balesetek és a teriilet-igenybevétel.
Mindegyikre az jellemz0, hogy egyrészt régota beleiitkdzik a kiilsé fenntarthatosagi
kritériumokba (terhelés, igénybevétel) vagy a tarsadalmilag méltanyos és elviselhetd
mértékbe, masrészt a jelentds erdfeszitések ellenére sincs, vagy nem szamottevo a ja-
vulés, esetenként a helyzet kifejezetten tovabb romlik. A dimenzidk, vagy néha csak
azok megfogalmazasa valtozhat (pl. lizemanyagfogyasztas, a kibocsatasok, a torloda-
sok, a balesetek €s a megkozelithetoség, Richardson 2005; — kibocsatasok, baleset és
egészség, torlodas és megkozelithetdség, szocidlis kizarddas, életmindség romlasa
Wolfram 2004; — forgalom novekedési iiteme, zaj, elvago hatas, fenyegetettség lakott
teriileten, globalis és helyi l1égszennyezés, tajrombolas 1d. ECMT 2000) az azonban al-
land¢ jellegzetesség, hogy rendre kiujuld, allanddan felszinen 1€v6 problémakrol van
sz0.

Mi lehet az oka annak, hogy a problémakat, Gigy tlinik, sehol sem sikeriil megol-
dani? Kennedy et al (2005) arra mutat ra, a fenntarthatatlansagnak miikkodnek olyan
onmagukat felerdsité folyamatai (pozitiv visszacsatolasai) ahol a megoldasra iranyu-
16 beavatkozasok maguk is részévé valnak a folyamatoknak. Ilyen spiral a torlodas
kore (torlodés, beavatkozasként utépités/szélesités, valaszként ndvekvo autdhaszna-
lat, és visszaériink a torlddashoz stb.) a vdrosi szétteriilés spiralja (alacsony beépitési
stiriség, nehezebb elérhetdség autd nélkiil, névekvo autdohasznalat, tovabb csokkend
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stirliség stb.) vagy a tomegkozlekedés leépiilése (csdkkend haszndlat, csokkend bevé-
telek, csokkentett szolgaltatdsok, tovabb csokkend hasznalat stb.). Természetesen a
folyamatok nem csak onmagukat erdsitik, hanem egymast is, a varosi torlédéas bein-
ditja a kikoltozési folyamatot is, ezzel a csaladtagok esetleges eddigi tomegkdzleke-
dés hasznalata is megsziinik stb. Toth L (2004) egyetlen lancba probalja rendezni az
altala ,,6rdogi kor’-nek nevezett hatasosszefiiggéseket: sok autds > nagyobb forgalom
> nehéz parkolni > lassul6 forgalom > lassul6 tomegkdzlekedés > csokkend utasszam
> csokkentett szolgaltatds > novekvd személygépkocsi hasznalat > novekvo zaj és
légszennyezEs, baleset > romlod varosi attraktivitas > beindul a kikdltézés > tovabbi
mobilitasi igények keletkeznek s.i.t. Zachariadis (2005) kiemeli, hogy mindig zart
hurkokrol (visszacsatolasokrdl) van sz6, mikdzben a hagyomanyos mérnoki beavat-
kozéasok ugy probaltak meg kezelni a problémékat, mintha nyitott hurkok lennének.

A problémék megoldhatosaganak egyik kulcskérdése, hogy sikeriil-e megszakita-
ni az onmagukat erosito folyamatokat. Véltoztatasra mindenekel6tt azok a pontok ki-
nalkoznak, ahol maga az iranyito szervezet avatkozik be a folyamatokba: példaul
amikor a torlodas helyén utszélesitésbe kezdene, vagy amikor a csokkend bevételek
miatt a tomegkozlekedési szolgaltatast kezdené csokkenteni. Ezek a leginkabb arul-
kodo6 1épések ugyanis, hiszen itt maga a dontéshozo valik a karos folyamat fenntarto-
java.

Nagyon nehéz egyedileg egy adott szituacioban masképpen donteni, mint ahogy
a szokasok sugalljak, és mint ahogy mindenki elvarja. A torlodas a kozlekedd szama-
ra mindig olyan jelzést ad, hogy kicsi az ut kapacitasa, kevés a rendelkezésére allo
hely. De ez nem feltétleniil érvényes ugyanigy a véros szempontjabol. Az ECMT
(2000) megfogalmazésa szerint a torlodds a sziikos utteriilet megfizettetésének a hia-
nyat jelzi, vagy egy kicsit radikalisabban kiélezve a kérdést — lehet, hogy nem a hely
kevés, hanem az auto sok (Fleischer 2000)

A nézdépont megvalasztasahoz az egyedi mérlegelésnél altalanosabb szempont is
adhatd. Visszautalva az infrastruktira nagy rendszereire vonatkozo attekintésre, az a
kerdes, hogy a kindlati oldalrol, a technologiai rendszer logikaja feldl, vagy pedig a
felhasznalo keresleti oldalarol kozelitjiik-e meg a kérdéseket. Lényegében hasonlo
megkiilonboztetést tesz Gudmundsson—Hdojer (1996), amikor a kozlekedés rendszer
oldalarol, illetve szolgaltatas oldalarol beszélnek. (Az eldbbi elemeiként az infra-
struktarat, a jarmiivet, az energiaforrast, a jarmiivezetot, €és a szervezetet kiillonbozte-
tik meg, mig utobbit az aruszallitas, tovabba a mobilitasi és megkdzelitési szolgalta-
tast nyujto személykozlekedés jelenti.)

Az dnmagat erdsitd korok megszakitdsanak, mint a fenntarthatatlansagot jellem-
z0 visszatérd problémas helyzetek felolddsanak a kulcselemét a kozlekedés keresleti
oldalanak a szempontjabol torténd beavatkozasban latjuk. Lényeges, hogy nem sziik-
ségképpen a keresleti oldalon valo beavatkozasrol van szo, (egy gyalogos létesitmény
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megépitése, sot egy forgalmi sdv visszabontésa is kindlati oldalon torténd beavatko-
z4s) hanem arrol, hogy milyen logika mentén torténik a beavatkozas — az infrastruk-
tara Mom altal leirt nagy kinalati rendszereinek logikéja, érdekeinek védelme men-
tén, — vagy pedig a felhasznaloi csoportokra vonatkozd meggondolasok alapjan.

Hangsulyozni kell, hogy a fentiek érvényesitése a hibas visszacsatolasi korok
megszakitdsanak csak a lehetdségét jelenti, a beavatkozads helyének helyes megva-
lasztasa még nem jelent biztositékot a beavatkozas eredményére.

A tovabbiakban azt vizsgaljuk, a szakirodalom a valtoztatdsokra milyen tartalmi
szempontokat javasol. Ezeket a szempontokat Greene—Wegener (1997) csoportosita-
sat alapul véve tekintjiik at. A szerzok szerint alapvetd valtoztatdsokra van sziikség a
Egy elemében eltérdéen (technoldgia helyett az infrastruktura beruhazasokat nevesit-
ve) jeloli meg a fenntarthato (varosi) kozlekedés négy pillérét Kennedy et al. (2005):
a teriiletfelhasznalas és a kozlekedés integralt miikodtetése, méltanyos, hatékony és
stabil finanszirozas, stratégiai infrastruktara beruhdzasok, és gyalogos-koézpontu, he-
lyi tervezés.

(Technologia) Kennedy et al stratégiai infrastruktira cimén torténetesen két tech-
noldgiai ujdonsag fontossagat emeli ki: a konnyli metrd (Iényegében a gyorsvillamos)
szerepét hangsulyozva, illetve az alternativ lizemanyagok terjesztésének a jelentdsé-
gét. — Greene—Wegener kifejezetten kiillon megkdzelitésnek tekintik a technologia-
orientalt fejlesztési modellt, és besoroljak a kindlat-orientalt és a kereslet-orientalt
megkozelités mellé. Utalnak arra, hogy az Egyesiilt Allamokban a technol6gia orien-
tacio dominal a motorizacié karos kornyezeti hatdsainak mérséklésében, részben arra
visszavezethetoen, hogy térbeli és telepiilési szervezddésében az orszadg olyan mér-
tékben autd- és repiild fliggd, hogy ebbdl a helyzetbdl igen nehezen tudna kihatralni.
Steg—Gifford (2005) a technologiai valtoztatasokkal a viselkedés megvaltoztatasat
(kevesebb autdzas, kevesebb mozgas) allitjdk szembe, technoldgiai beavatkozasként
jarmuvenkénti vagy kilométerenkénti fajlagos karos kibocsatasok csokkentése, jar-
miivek energiahatékonysaganak javitasa, zajcsokkentd tutfeliiletek kialakitasa akcio-
kat sorolva fel. A magunk részérdl ezt tovabbra is kinélat orientdlt beavatkozasnak
neveznénk, fenntartva, hogy a korszerli informacids technologiat elvben lehetne a ki-
alakult helyzet megerdsitése helyett annak megvaltoztatasara is hasznalni. — Holden—
hatékonysagi stratégia érdekében van sziikség a technologiai javitdsokra (a masik
kettd a helyettesitési stratégia t.i. mas kozlekedési modok keresése, és a csokkentési
stratégia t.i. a kozlekedés mennyiségének csokkentése) Okoldgiai ldbnyom kiszami-
tasaval bemutatja, hogy a mai olaj hatékonysagéhoz képest kizarolag technologiai ja-
vitasokkal 30% javulast lehet elérni, gaz alapra atallva 45%-ot, vizi erd esetén 75%-
ot, mig a biomassza 50% visszaesést jelent. Ezek azonban elméleti fajlagosok, mert
nem mindeniitt és nem elegendd energiahordozo6 all rendelkezésre. (Ezen kiviil nem
szamol azzal, hogy a fajlagos javulés jelentds részét a volumen ndvekedése semlege-
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siti) — Herman Daly egy 1991-es cikkében (idézi Gudmundsson—Hdjer 1996) kiilon
fenntarthatosagi elvként is megjeleniti, hogy a technoldgiai fejlesztés hatékonysdag-
novelo legyen és ne pedig throughput-, azaz forgalmi mennyiséget ndveld. Fleischer
(2004) pedig megkiilonbozteti a hardver fejlesztésére hasznalt technologiat/informa-
tikat (jarmi, palya, lizemanyag, pl. a nagysebességii vasut) illetve a szoftver jelleggel
a szabalyozasban és a szervezésben felhasznalt technologiai fejlesztéseket (pl. kistér-
ségi, igény szerint hivhato kisbusz). A technologiai fejlesztés éppugy eldsegitheti a
hibas 6nerdsitd folyamat fennmaradésat, mint a hibas kor megszakitasat, azaz onma-
gaban az uj technologia megléte nem feltétleniil elosegitoje a fenntarthatosagnak. A
fenntarthatosag szempontjabol a 1ényeg az, hogy a keresleti oldali megfontolasok jut-
nak-e érvényre a technologia alkalmazasakor.

(Tervezés) Széles korlinek mondhatd az egyetértés a szakirodalomban abban,
hogy a kozlekedés tervezésének és a teriiletfelhasznalas kialakitasanak (telepiilésen
beliil a varostervezésnek) integralt modon kell folynia. Valdjaban ez az egylittmiiko-
dés koti 0ssze a kozlekedési halozatok szempontjait a végpontokon folyo élettel, az
ott kialakul6 megfontoldsokkal, azaz hozza be a kozlekedéstervezésbe a keresleti ol-
dal szempontjait. — Haywood (2005) a vasut versenyképessége javitasanak a kulcsele-
mét latja abban, hogy a végs6 utazasi célpontokhoz kdzelebb keriiljenek a vasutallo-
masok, ami természetesen legalabb annyira varostervezési és allokalasi feladat, mint
amennyire kozlekedési. Ugyanakkor érdekes Osszefiiggést lat abban, hogy a vasut
privatizaciojaval Angliaban funkciondlis €s intézményi akadalyai alakultak ki a ko-
operacio végrehajtasanak, az egyiittmiikodésben valo érdekeltség erésodése helyett
az ellenérdekek latszottak megerdsddni. — Greene—Wegener ugyancsak keresztirany(
tartalmi kapcsolatra hivjak fel a figyelmet, ezuttal a tervezés és a finanszirozas ko-
zOtt: nagyon fontosnak tartva a varospolitikanak és a kozlekedésfejlesztésnek a kap-
csolatat, mindamellett jelzik, hogy kétségesnek tartjak, hogy varosrendezéssel és ter-
vezéssel onmagaban el lehetne érni fenntarthatobb kozlekedést. A kulcs a kozlekedés
teljes koltségeinek / externalidinak megfizettetése; ennek nyoman varhato, hogy a
munkahelyek és a lakasok valasztasaban megindul egy mobilitas.

(Finanszirozas) Tehat még egyszer: Greene—Wegener szerint a kulcs a kozleke-
dés teljes koltségeinek / externalidinak megfizettetése; ennek nyomén varhato, hogy a
munkahelyek és a lakasok valasztasaban megindul egy mobilitas. Ilyen mddon az at-
rendezddés mintegy tarsadalmi alapokra helyezddik, és a varostervezés éppen a kolt-
ségek nyomasara elinduld ,,spontan” mozgasoknak biztosit lehetdséget. (A cikk meg-
jegyzi, hogy a kérdés athelyezddik oda, hogy vajon a kozlekedési koltségek érvényre
juttatdsadt mennyire fogadja el a tarsadalom. Az ECMT 1995-ben egységesen évi 5-
8%-kal javasolta emelni a kozlekedésnek a felhasznalokat érintd koltségeit.’) — But-
ton—Nijkamp (1997) szerint a kozlekedés altal okozott externalia probléma hatterében
az huizodik meg, hogy a kozlekedés alacsony privat koltségen tizemeltethetd, amit be-

? ECMT (1995) Urban Travel and Sustainable Development. Paris. /dézi: Greene-Wegener
1997.
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arazatlan és alularazott tarsadalmi koltségek kisérnek. Ez egy kozlekedés-intenziv
¢letstilust €s teriilet-hasznalatot idézett el vildgszerte. A kozgazdasagi eszkoztér fel-
adata a visszacsatolas biztositasa: a szennyezo fizet elvén (ppp) €s a haszndlo fizet el-
vén (upp) keresztiil. — Mashol mar idéztiik az ECMT (2000) tomdr megallapitasat: a
torlddas mindig azt jelzi, hogy a sziikds utteriiletet értékét nem fizettettiik meg. —
Kennedy et al (2005) a nem-fenntarthatd finanszirozdsi modell harom kulcsproblé-
majat harom visszacsatolas-hidnyban latja: az infrastruktara és a szolgaltatas felelds-
sége elvalik egymastol, az infrastruktira finanszirozasa és a hasznalat megfizettetése
elvalik egymastol, és az egyes kozlekedési modok feleldssége elvalik egymastol. Jel-
legzetes, hogy a visszacsatolas megteremtése mindegyik esetben intézményi megol-
dasokhoz kell vezessen: a térségi és a kozlekedési iranyitas 6sszekapcsolasahoz, a ke-
resleti tényezOk érvényesitéséhez az infrastruktira haldézatokrol vald dontésekben, il-
letve az intermodalitas és a kozlekedési szovetségek kialakitdsdhoz.

(Miikédtetés) A killonbozo kozlekedési rendszerek mitkddtetése kapesan szamos
hasznos tapasztalat és részletkérdés megtargyalhatd. Ugyanakkor a mitkddtetés kér-
déskorének a legfontosabb policy szinten felmeriilo kérdése minden bizonnyal egy in-
kabb intézményi / szervezeti probléma: nevezetesen, hogy milyen legyen a kialaki-
tando szervezet, centralizalt vagy decentralizalt? (Konkréten a kérdést Gudmunds-
son—Hojer (1996) teszik fel a szervezet, mint rendszer-elem kapcsan) — A vélasz egy-
altalan nem explicit modon talalhat6 a tanulméanyokban, inkébb 6ssze lehet szedni az
eddigiekbdl. A kozpontilag irdnyitott 4gazati nagy rendszerek kapcsan Mom nyomén
a kisebb centralizalds felé¢ hajlanank, bar egyaltalan nem kovetkezik az elemzésébdl,
hogy az Onerdsitd nagyrendszerek helyett kialakitandd, a felhasznalok szempontjait
érvényesitd intermodalis modellnek feltétleniil decentralizalt iranyitastinak kellene
lennie. Salingaros komplexitds modellje az alulrol épitkezést hangsulyozza, a helyi
elemek fontossagat, igy a decentralizalt iranyitas feltételezése kézenfekvd. Ami a
kozlekedés fenntarthatatlansagat biztositd Onerdsitd visszacsatolasi koroket illeti,
egyaltalan nem biztos, hogy a mar kialakult hibas folyamatok nem miikddnének to-
vabb piaci koriilmények kozott is. Jelenleg is igen sok decentralizalt egyéni dontésbol
(a gépkocsiba vald beiilés valasztdsa, a kikoltozés valasztdsa, a tdvoli munkahely
megtartdsa stb.) tevidnek 0ssze a folyamatok, tehat nem azért képeznek 6rdogi koro-
ket, mert kozponti dontések ezt irjak eld. A pozitiv visszacsatoldsi hurok megtorése,
mint lattuk, agazatpolitikai elhatarozasokat kivan, ami egyaltalan nem tekinthetd
spontan decentralizalt 1épésnek. A technologia kapcsan Greene—Wegener meg is fo-
galmazzak kutatasra javasolt irdnyként a kérdést, hogy vajon hogyan lehet a fenntart-
hat6 fejlédést eldsegitd technologidk fejlodését nem egyszerlien a piacra hagyni, ha-
nem kozpolitikaval elOsegiteni. A tervezés kapcsan a térségi tervezéssel valo integra-
ci6 szilikségességet lattuk deklaralni: ez kis térségek esetén logikusan feltételezi a de-
centralizaciot, nagyobb térségek tervezése esetén nem. A finanszirozas vonatkozasa-
ban az externalis koltségek érvényre juttatdsa policy-, s6t nemzetkdzi policy szinti
megoldasokat kivan. (Bevezetése természetesen éppen arra szolgal, hogy utana a de-
centralizalt dontések is a fenntarthatésag szempontjabdl kivanatos irdnyba mozdulja-
nak). A elkiiloniilt aldgazati infrastruktira fejlesztések természetes monopdliumnak
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nevezett, és a felhasznaloi oldal szempontjaitol elszakadd rendszereit mindenképpen
meg kell bontani: azonban egyaltalan nem kovetkezik ebbdl, hogy e folyamatnak
szétaprozddashoz €s decentralizacidohoz kell vezetnie. Haywood példéja arra int, hogy
a szétaprozott, privatizalt vasut akadalya lehet a teriiletfejlesztéssel vald integracio-
nak, vagy hozzatehetjiik, hogy a vasuti és kozuti szallitok egymastdl elszakado érde-
keltsége akadalyozhatja a térségek szamara fontos kozlekedési szovetségek létreho-
zasat. Ugyancsak az egységes koordinacid indokoltsdga melletti példaval szolgél
Toth L (2004) azt fejtegetve, hogy a kiilon megyei Volan vallalatok altal miikodtetett
hazai helykozi autébusz kozlekedésben a cégesoport koordinacioja kovetkeztében tu-
lajdonképpen 1étrejott egy kvazi kozlekedési szovetség, hiszen azonos a tarifa- és
kedvezményrendszer, egységes €s egységesen hozzaférhetd a menetrend, elfogadjak
egymas bérleteit és hasznaljak egymas allomasait.

(Ertékelés) Az eddig sorolt tartalmi szempontokat célszerii kiegésziteni az érté-
kelés fontossaganak a kiilon torténd nevesitésével, aldhuzva azt, hogy az értékelés is
egy visszacsatolasi hurok forméjaban kapcsolodik a kdzlekedési beavatkozasokhoz.
Az ECMT (2000) attekintésébdl a stratégiai kérnyezeti vizsgalatok szempontjaira vo-
natkoz6 ajanlas harom altalanos pontjat emeljiik ki (a negyedik a pan-europai kozle-
kedési folyosokra torténd stratégiai kornyezeti vizsgdlat elkészitését siirgette). (1)
Kezdettdl a tervezési folyamatba kell integralni (ezaltal lesz visszacsatolas €s nem
utolagos biralat). (2) Egyszerii lizenetet kozvetitsen a dontéshozoknak (3) A vizsgalat
modszerét csak a gyakorlat segitségével lehet fejleszteni (nem pedig arra varni, hogy
majd valahol megsziiletik egy tokéletes eljarasra vonatkozo elbiras).'”

*

A mai 4gazati rendszerek mas logika alapjan miikddnek, mintsem, hogy érzékel-
ni lennének képesek a kiilsé fenntarthatosagi korlatokat és alkalmazkodni tudnénak
azokhoz. Igy a konfrontacio, a csattanas beleépiilt sziikségszerti jellemzbje a folya-
matoknak. (Az 0kologidban r-stratégianak nevezett jelenség: a populacié addig nd,
amig kemény Okologiai korlatba iitkézve 0ssze nem omlik. Nincs ndvekedésszaba-
lyozas, csak iitkdzés) Az alabb részletesen ismertetendd EST (2000) forgatokonyv ép-
pen a kiilso rendszer hatéraira vonatkozo visszacsatolast épiti be a folyamatokba, ez-
altal a novekedés lelassul €s alkalmazkodova tud valni (K-stratégia). Az 6kologia ta-
nitasa szerint dllanddan valtozé kornyezetben az r-stratégista populacidk valnak ural-
koddva, mig stabil kérnyezetben a K-stratégista populaciok tudnak dominalni.'' Ha

10 A stratégiai kornyezeti vizsgalat (SKV) illetve a lassan beldle kialakuld fenntarthatosagi

értekelés (Sustainability Assessment) irodalmanak attekintése szétfeszitené ennek a fejezetnek a ke-
reteit, nyilvanvaléan nem csak a fenntarthat6 kdzlekedésnek, hanem az egész Fenntarthato Fejlodés
Stratégianak az egyik kulcskérdésérdl van szo.

" A kérdésrdl pl. Borhidi Attila A ndvények tirsadalma Mindentudas Egyeteme — 12. eldadas —

2002. december 2. http://www.dura.hu/html/mindentudas/borhidiattila.htm
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most ezt megforditjuk, és azt kérdezziik, hogyan lehet elérni, hogy a gazdasagi és tar-
sadalmi egységeink a kornyezeti korlatokat tekintetbevevd K-stratégista szervezetek-
ké valjanak, akkor a fentiek alapjan a vélasz az, hogy a jelenleginél stabilabb, min-
denesetre kiszamithato (szabalyozasi) kornyezetet kell szamukra biztositani,

2.2 Fenntarthato kozlekedéspolitikak, a kozlekedéspolitikak fenntarthaté elemei

Fenntarthaté kozlekedésre vonatkozo / hivatkozd programot nemzetkdzi szinten
oOridsi szamban irtak, igyeksziink olyan programokra korlatozni az ismertetést, ame-
lyek 0sszhangban van az itt kordbban ismertetett fobb elvekkel. Ugyanakkor érdemes
megjegyezni, hogy a fenntarthatosag puhdbb formdja, azaz a gazdasagi, kornyezeti és
tarsadalmi Osszefiiggéseket egymas mellettiként feltiintetd programok is indokoltak
lehetnek ott, ahol a fejlesztéseknél korabban egyaltalan nem keriiltek figyelembevé-
telre gazdasagi/technikai megfontolasokon tilmend Osszefliggések, mert legaldbb be-
hozzak a diszkurzusba a masik két dimenziot, a kornyezetit €s a szocidlist. Ezt kove-
tden azonban (és Magyarorszagon egyértelmiien ez a helyzet), kiilondsen pedig 6tven
éves tavlatot megcélz6 programok esetén mindenképpen fontos, hogy a programok is
a fenntarthatosdg vilagosan definialt, és rendszerdsszefliggéseket figyelembe vevo
megkozelitésén alapuljanak.

Mindezek alapjan a Vilagbank Sustainable Transport kiadvanyat (World Bank
1996) cime ¢és szamos fontos megallapitdsa ellenére semmiképpen nem sorolnank a
struktarajaban is példaként valasztandd program-javaslatok kozé. A kotet tipikus
képviseldje az egymds mellé rendelt dimenzidk alkalmazdsénak, tehat amikor a fenn-
tarthato fejlodés gazdasagi és pénziigyi fenntarthatdsagbol, tarsadalmi és elosztési
fenntarthatosagbol és kornyezeti €s okologiai fenntarthatdsagbol tevodik Ossze, €s az
egyes Osszetevok kiilon-kiilon értelmezhetdként és leirhatoként jelennek meg. A gaz-
dasagi és pénziigyi fenntarthatosdgot az ismertetés szerint a forrasok hatékony hasz-
nalata és az eszk6zok megfeleld karbantartasa biztositja. Ez az a mértékrendszer,
ahol a fajlagosan tizszer annyi eréforrast felhasznalo orszag gazdasagilag fenntartha-
tobbnak szamit, ha ezt jobb hatasfokkal teszi, mint a masik, a tizedannyit elhasznalo,
— mert nincs kapcsolatba hozva a gazdasagi tevékenység a rendelkezésre allo forra-
sok korlataival. A gazdasagi fenntarthatésag javitdsa érdekében felsorolt tanacsok
(nagyobb piacérzékenység, az eszkdzok privatizalasa, verseny) kétségkiviil hozzaja-
rulnak a felhasznalt eréforrasok kevésbé pazarld kezeléséhez, (ami fontos ahhoz,
hogy javitsa az egységnyi anyagbol fajlagosan eldallithatd hasznos értéket) de semmi
sem igazolja, hogy mindez képes lenne hozzasegiteni a gazdasag egészét ahhoz, hogy
alkalmazkodni tudjon a kiilsé korlatokhoz. Bar a kotet kiemelt fontossagot tulajdonit
az allam szabalyozd szerepének, tehat szamol olyan intézménnyel, ami akér alkalmas
is lehet arra, hogy behatarolja a gazdasag szerepkorét, nem latni vilagos jelét annak,
hogy a fenntarthatosag kiils6 feltételeinek betartasat a kotet altal javasolt politikak el-
érendd célnak tekintenék.
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A tradiciondlis fejlesztéi megkozelités a novekvd raforditasok mérséklését igéri,
de nem gondoskodik a kozlekedési aktivitdas novekedésének korlatozasarol. Ezt a
fentiekre is vonatkoztathato kritikdt mar egy masik kotet fogalmazza meg. A fenn-
tarthato kozlekedésre vonatkozo legszinvonalasabb Osszeallitasok kozott emlithetjiik
az OECD keretében 1994 és 2000 kozott kidolgozott Kornyezetileg Fenntarthatod
Kozlekedés (EST 2000) kiadvanyt. A készitok gondosan definidljak a kornyezetileg
fenntarthat6 kozlekedést, €s ebben a kiilsd feltételeket, elsdsorban Daly 1991-es kri-
tériumait veszi alapul: ,,Olyan kozlekedés, amelyik nem veszélyezteti sem a koz-
egészséget sem az Okoszisztémakat, és az eljutdsra vonatkozé igényeket ugy elégiti
ki, hogy (a) a megujuld er6forrasok hasznalata a regeneralodéasuk {itemét nem haladja
meg ¢és (b) a nem-megujuld eréforrasok hasznélata a megijulokkal valé helyettesité-
siik litemét nem haladja meg'>.” — A jelenlegi tendencidk bemutatasakor a globalis
Osszefliggések keriiltek kiemelésre. A jarmiivek szaméanak novekedési iiteme ma két-
szerese a lakossagszam novekedési litemének. Ha mindenhol az OECD atlagos szint-
jén birtokolnanak gépkocsit, 540 milli6 helyett 3 milliard autd lenne a f6ldon. Az
Osszes (lokalis és globalis) levegdszennyezeés felét a kozlekedésnek tulajdonithatjuk.
Az autdpalya létesitéséhez 130-szor annyi anyagot mozgatnak meg, mint ugyanolyan
hossza hagyomanyos tt kialakitdsahoz. Fejlett orszagokban a 6000 f6/km?*-t meghala-
do laksirliségli varoskozpontokban az utazasok fele motorizalt, 3000 f6/km?* koriili
elévarosokban a haromnegyede, és 2000 f6/km? érték koriil 90%-a. A helyi és globa-
lis szennyezgs, beleértve a teriilethasznalatot is, a balesetek, a nem megujul6 forrasok
hasznalata, és mas raforditdsok alapjan az attekintés tényszertien bemutatja, hogy a
jelenlegi helyzet nem fenntarthat6. Teljesen ) megkdzelitésre van sziikség a mai
trendek megszakitasdhoz, a megszokott intézkedések (business as usual BAU szce-
nario) csak tovabb novelik a problémakat. Az ennek helyébe 1épd EST szcenario ab-
bol indul ki, hogy 2030-ra (ez egy kompromisszumos cél-horizont a tl hirtelen val-
tasok elkeriilésére) teljesiteni kell a kornyezeti fenntarthatosagi feltételeket, mégpe-
dig hat kivalasztott indikdtor mentén: zaj, levegémindség, savasodas és eutrofizalo-
das, f6ldkozeli 6zon, klima, és teriiletfelhasznéalas. Az egyes kibocsatasi tényezoknél
ehhez 50-90%-0s csokkenésre van sziikség, a kozlekedés altal igénybe vett teriiletben
pedig az 1980-as szintre kell visszaallni. — A konkrét célallapot rogzitése utdn az EST
szcenarid kidolgozasat a backcasting (nem elérebecslés, hanem hatrabecslés) maod-
szerével folytattdk: milyen eszkozokkel érhetdk el a célok a rendelkezésre alld har-
minc év alatt. Erre el6szor kidolgoztak két sz€lsd esetet: mit kellene tenni ha kizaro-
lag technoldgiai valtozasokra hagyatkoznank, illetve mit, ha kizarolag a kozlekedési
aktivitds csokkentésére tennénk intézkedéseket. A harmadik, vegyes valtozatra van
nyilvanvalodan sziikség: amit ezek utan tobb kiilonbozd csoport egymastol fliggetleniil
is kidolgozott; szemléltetve, hogy szdmos kiilonbdz0 stratégia vezet a célallapot el-
érés¢hez. Pl. Kanadaban sok intézkedést vezetnének be egyszerre, és menet kdzben
sziirnék ki a legalkalmasabbakat; Hollandidban a kibocsatési korlatozasokat a kibo-

12 ,» Iransportation that does not endanger public health or ecosystems and meets needs for

access consistent with (a) use of renewable resources at below their rates of regeneration, and (b)
use of nonrenewable resources at below the rates of development of renewable substitutes.”
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csatasi jogok kereskedelmének bevezetésével rugalmasabba tennék. Altalanos tanul-
sadg, hogy kulcskérdés az intézkedések litemezése, ami a hozzaszoktatds eszkoze is
kell legyen egyben. — E meggondolasok sokfé¢lesége mutatja, hogy a kdrnyezeti fenn-
tarthatosagi forgatokonyv bevezetésének a végiggondolasa is elengedhetetlenné tette
bizonyos gazdasagi és tarsadalmi lehetéségek végiggondolasat is. — Osszességében
az EST forgatokényv proaktiv politikikra sarkall, pozitiv médon a kivdanatos jovo el-
érésére Osszpontosit, szemben a BAU szcenadriok sodrodasdval, ahol a mindenkori
nem-kivanatost probaljak elkeriilni, a megkozelitésbol adodoan ohatatlanul kialaku-
16 allando konfrontaciokkal (t.i. kdrnyezeti megfontolasok miatt pont azt ne csinald,
amit akartal).

A nagyon progressziv EST programnak még a végsé lezarasa el6tt, 1999-ben el-
késziilt egy Kozép- és Kelet-Europa csatlakoz6 orszagaira kiterjedd dokumentuma.
(Towards Sustainable Transport in the CEI Countries 1999). Ebbe a Pilot Study-ba a
fentebb idézett vildgos kormyezetileg fenntarthato kézlekedés definiciot a készitok
sziikségesnek lattak kiegésziteni az OECD 1996-ban Vancouverben rendezett ,,To-
ward Sustainable Transport” konferencidjanak az ajanldsa nyoman elfogadott Fenn-
tarthaté Kozlekedés Elveivel. Ezek az elvek kilenc kdvetelményt nevesitenek: meg-
kozelithetoség, méltanyossag, egyéni és kozosségi felelosség, egészség és biztonsag,
nevelés és kozossegi részvétel, integralt tervezés, teriilet és erdforrds hasznalat, kibo-
csdtasok megelozése, gazdasagi jolét. Az egy-egy mondattal ki is fejtett kovetelmé-
nyek kétségkiviil fontos értékeket jelenitenek meg, ugyanakkor puha megfogalmaza-
sukkal és rendszerosszefiiggésiikbol kiragadott egymas mellé allitdsukkal megitélé-
stink szerint kifejezetten gyengitik és segitenek elkenni az eredeti EST program na-
gyon hatarozott mondanival6jat. Hasonloképpen, mig az EST vildgosan felsorakoz-
tatta a nem fenntarthaté folyamatokat €s ennek alapjan 0j megkdzelités sziikségessé-
gére hivta fel a figyelmet, a Pilot Study kommentar nélkiil bemutatja az egyébként
kornyezeti értékelésnek nem aldvetett pan-eurdpai €s TINA folyosokat €s finansziro-
zasi hatteriiket, egyetlen mondattal sem utalva arra, hogy vajon itt a BAU vagy az
EST szcenaridba illeszkedd programokrol van-e szo.

A fenntarthaté kozlekedésre vonatkozo altaldnos kozlekedéspolitikak mellett ér-
demes kiilon is megemliteni az eldrehaladést a fenntarthatd vdrosi kozlekedéspoliti-
kak tartomanyaban. A fenntarthat6 varosi kozlekedési tervek EU szintli irdnyelveinek
elokészitésérdl kiterjedt attekintd tanulmany késziilt 2004 végén (Wolfram 2004). (A
26 résztvevo koziil egy szlovén képviselte az 0j csatlakozokat) A tanulmany felépité-
se: trendek — hatdsok — valaszok. Trendek: 0t negativ (1) a varosi szétteriilés no és
elosegiti a gépkocsi fiiggdséget, (2) szolgaltatd gazdasag, térben atrendez6do tizleti
¢let, munkaerdpiac hozzajarul a gépkocsihasznalat novekedéséhez, (3) individualiza-
ci0, a csalad, szabadidd, oktatas, valtozé szerepe hozzajarul, hogy az egyéni kozleke-
dés dominanssa valjék, (4) nemzetkdziesedés, just-in-time, a modok kozotti igazsag-
talan koltségviselés noveli a kdzuti teherszallitas expanzidjat a tobbi alagazat terhére,
(5) a légikozlekedés novekvd szerepre tesz szert a kozlekedési ndvekménybdl, a re-
piildterek fontossaga a varoson beliil megnd. Pozitiv trend annyi, hogy politikai aka-
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rat fogalmazdodott meg mar a forgalom megfizettetésére, pl. Londonban be is vezet-
ték, Svajc és Németorszadg pedig a tavolsaggal aranyos jarmi dijak felé mozdul. —
Hatasok: zaj- és 1égszennyezés, biztonsag €s egészség, torlddasok és megkozelitheto-
ségi sziik keresztmetszetek, tdrsadalmi kizarddas, altaldnos varosi kdrnyezet- és élet-
mindség-romlas. Valaszok: (csupa egyiittmiikodési és visszacsatolasi deficit!) tarsa-
dalmi integraci6 hianya (civilek és lakosok részvétele), dgazatkdzi és diszciplinakozi
integracid hianya (politikak szektoridlis elkiiloniilése), térbeli integracid hianya (ko-
operacios deficit a szomszédos vagy agglomeracids teriiletek ¢és a hatdron atnyulo
egylittmiikodésre), oncéluva valo projektek, (hianyzik a visszacsatolds az eredeti cé-
lokhoz), értékelés és figyelemmel kisérés hianya, (a megvaldsulasra vonatkozo
visszacsatolasok elmaradnak). — A visszacsatolasi hianyok megoldasa minden esetben az
integracio eldsegitése kell legyen. Ugyanakkor a megoldasban a hangstlyt a reélis cé-
lokra: a 1épésrdl Iépésre valo haladasra teszik, a tanulmany szerint vége a master plan
megkozelitésnek, amikor idedlis célokat definidltak aminek minden tevékenységet
orientalnia kellett.

Az ismertetett, kifejezetten fenntarthaté kozlekedési programokra irdnyuld kez-
deményezések mellett érdemes emlitést tenni arrol, hogy az ezekben foglalt kezde-
ményezések érvényre jutdsanak egyik ttja, hogy bekeriilnek a ,,hivatalos” kozleke-
déspolitikakba, tehat az agazat {6 tevékenységi irdnymutatojaként kormanyzatok és
parlamentek altal szentesitett dokumentumokba. Egy kiilon tanulmany targya lehetne
az egyes orszagok kozlekedéspolitikai dokumentumainak attekintése €s fenntarthato-
sagi szempontbodl valo értékelése. Jelen tanulmany keretében erre nincs lehetdség,
azonban egy rovid attekintésben érintjiik az Eurdpai Unid érvényben 1évd kozleke-
déspolitikajat (7ime to Decide 2001).

A 2001-ben elfogadott dokumentumnak maga a cime (Ideje donteni) mindenkép-
pen a paradigmavaltds sziikségességére hivja fel a figyelmet. A szoveg nyitd bekez-
désében leszogezi, hogy a kozlekedésnek gazdasagi, tarsadalmi és kornyezeti érte-
lemben egyarant fenntarthatonak kell lennie. A kilencvenes évek tendenciai éppen a
fenntarthatosagi indikatorokban jeleznek romlast: torlodadsok ndvekedése, levego-
szennyez0dés, zaj és balesetek — a kornyezetet fokozottan szennyezd kozlekedési
modok szallitasi részaranyanak novekedése mellett. A dokumentum kozvetleniil hi-
vatkozik korabbi dontésekre a kornyezetvédelmi intézkedések agazatpolitikakba tor-
téno integralasanak sziikségességérol, konkréten a kozlekedésre vonatkozoan 6t terii-
leten igényelve beavatkozast: a kozlekedésbdl szdrmazo globalis klima hatés, helyi
levegdszennyezés, zajszennyezés, a kozlekedési teljesitmények novekedése és a koz-
lekedésen beliili munkamegosztas kérdéskoreiben. A helyzetképet és az eszkoztarat
is kifejezetten fenntarthatosagi megfontolasok alapozhatjak tehat meg. Kovetkezik a
stratégia kialakitasa, ahol a dokumentum tarsadalmi korlatok miatt elveti a mobilitas
korlatozasanak, a munkamegosztas befolyasoldsanak a kozvetlen modszereit. Marad-
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nak a kozgazdasagi eszkozok: kizardlag a kozhti szallitas visszafogasa nem elég, 6sz-
tondzni kell az egyéb moddokat, sot, fejlesztésekre is sziikség van. Ha ezt a stratégiat
leforditjuk a jelen tanulményban Osszefoglalt fenntarthatosagi 0sszefiiggésekre, azt
mondhatjuk, hogy a Time to Decide nem vallalta a fenntarthatosagi korlatok explicit
megjelolését és az ezen az alapon rogzitett célok megcélzasat (mint az EST 2000) de
lényegében ugyanezeknek a mutatdknak a visszaszoritdsat jelolte meg tennivaldként.
Megitélésiink szerint ugyanakkor a kovetkezd 1épésben a fejlesztés iranya is megbi-
csaklik: nevezetesen a fejlesztésekre is sziikség van kijelentés utan nem elemzi a do-
kumentum az eddigiekhez hasonld kovetkezetességgel, hogy milyen fejlesztésekre is
van sziikség, hanem adottnak veszi, hogy a fejlesztések pedig elsésorban a transzeu-
ropai halozatba torténd beruhdzasokat jelentik. Ezzel ugyanis sériil egy fontos fenn-
tarthatdsagi szempont, a makro- és mikro 1épték 0sszhangjanak az elve, de ezen tul-
menden, a dokumentum kitlizott stratégiai célja, a kdzuti részarany csokkentésének a
szandéka is gellert kap, mert annak ellenére, hogy a kiemelt beruhazasokban jelentds
marad a vasuti projektek részaranya, 0sszességében mégis egy olyan halozat kiépité-
sérél van szo, amelyik a jelenlegi forgalmi ardanyoknak megfelelden fedi le a munka-
megosztasi aranyokat. — Ehhez képest a dokumentum hatvan intézkedése mindegyike
progressziv ¢és kornyezetbarat stratégiat céloz meg, kiilon is érdemes kiemelni, hogy
,»a felhasznaldt a kozlekedéspolitika centrumaba™ blokk-kal a keresleti oldali szem-
pontok érvényrejuttatdsa kiemelt hangsulyt kap, — mégis, a program egésze azon a
térfélen maradt, amit a jelenleg zajlo folyamatok javitgatdsaval lehet jellemezni, és a
valddi attorés elmaradt.

Hazai vonatkozasban is folyamatosan késziilnek fenntarthaté kozlekedésre vo-
natkoz6 tanulmanyok. A civil kezdeményezéseket itt nem emlitve, erre vonatkozo
probalkozas volt a Kornyezetvédelmi Minisztérium részérél 1999-ben a Nemzeti
Kornyezetvédelmi Program keretében készittetett kozlekedési agazati akcidprogram
(Kozlekedési Agazati Tanulmany 1998), amely a kdrnyezetpolitika agazati integracio-
jat lett volna hivatva eldsegiteni, azonban (hasonléan a vele parhuzamosan készitett
energia, vizgazdalkodds, mezdgazdasag, idegenforgalom stb. akcidprogramokhoz)
megtort az érintett 4gazat ellenallasén és nem keriilt hivatalos elfogadasra.

Ez a tanulmany szembedllitotta egymassal a kinalat-orientalt és a kereslet-orien-
talt megkozelités jellemzdit, pontokba foglalva a jellegzetes eltéréseket az adott fel-
fogas altal elényben részesitett csoportokra vonatkozoan. A keresletorientalt oldal
felsorolasat tekinthetjiik egyben a fenntarthatd kozlekedési rendszer prioritasainak'.

Kinalatorientalt megkozelités Keresletorientalt megkozelités
kedvezményezettjei kedvezményezettjei
(a) Tobb kozlekedéssel jaré megoldas Kevesebb kozlekedéssel jaro, vagy nem kozleke-
dési megoldas
(b) | Motorizalt forgalom Gyalogos és nem motorizalt forgalom
(c) | Egyéni kozlekedés Ko6zosségi kozlekedés

13 Ld. még Fleischer 2000.
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(d)  Kornyezetet szennyezd kozlekedési modok = Koérnyezetbarat kozlekedési moédok

(e)  Téavolsagi forgalom Helyi forgalom

(f) | Tranzitforgalom Célforgalom

(g) | Egykozpontu szerkezet Oldott, réteges halozati szerkezet

(h) = A mai struktarat fenntartd technologiai Hosszu tavon is kibocsatascsokkentd technologi-
megoldasok ai megoldasok

A kornyezetkimélo kozlekedés stratégidja és egy hozzéa kapcsolodd Cselekvési
program a Magyar Kozlekedéspolitika 2003-2015 nyoman készitett Intézkedési Terv
keretében késziil a GKM-ben. A 2004. februari korabbi ElSterjesztés tervezet'* a kor-
nyezetkiméld kozlekedés-fejlesztésre hét stratégiai iranyt hatarozott meg, melyek te-
hat nem azonosak a Kozlekedéspolitika egészének a stratégiai féiranyaival. A hét f6-
irany a kovetkez6: (a) a kozlekedési munkamegosztas befolyasolasa a nem motorizalt
¢és kornyezetkiméld kozlekedési modok eldtérbe helyezésével, (b) a tomegkozlekedés
személykozlekedési részaranyanak legalabb a jelenlegi szinten torténd megdrzése, (c)
a kozlekedésbdl szdrmazd szennyezOanyag €s zajkibocsatas csokkentésére irdnyulod
kozvetlen muszaki, gazdasagi intézkedések bevezetése, (d) a meglévo kozlekedési
rendszer és infrastruktura kapacitasanak novelése az elektronika, informatika €s lo-
gisztika eszkozeivel, (e) kozlekedési-szallitasi igények optimalizdldsa a teriiletfej-
lesztés, teriiletrendezés, telepiilésrendezés, az informatika, logisztika, az ipar- és a
kereskedelempolitika. eszkozeivel, gazdasagi szabalyzokkal, (f) a tarsadalom rend-
szeres tajékoztatdsa, (g) a kozlekedési infrastruktira kdrnyezetbarat moédon valo fej-
lesztése. Azt mondhatjuk, a stratégiai irdnyok tulajdonképpen hét prioritast fogalmaz-
nak meg, elmozdulést siirgetnek (a) a kornyezetkiméld kozlekedési modok, (b) a to-
megkozlekedés, (c) a kibocsatas-csokkentd intézkedések (d) az info-technologiai le-
hetdségek felhasznalésa, (e) az dgazatkozi igényoldali integralt megoldasok, (f) a tar-
sadalmi részvétel (bar csak tajékoztatast ir), €s (g) az épitett infrastruktira kornyezet-
barat megoldasai iranyaban. A cselekvési program a tovabbiakban 32 intézkedést ha-
taroz meg, amelyek a varosi kozlekedésben, a jarmiiparkban, a zajcs6kkentésben, az
oktatdsban és az aruszallitdsi modok kiegyensulyozasdban hataroznak meg tennivalo-
kat és szorgalmazzak az integralt teriileti és kozlekedéstervezést, valamint a stratégiai
hatasvizsgalat bevezetését. A tervezethez kapcsolodd hatdrozat tervezet 2015-re
konkrét limiteket €s kibocsatas-csokkentési aranyokat (esetenként 50-70%) tervez
eléirni. Szemben a backcastingon alapuld EST forgatokonyvvel, itt nem vilagos a
visszacsatolas biztositdsanak a modja a kitlizott cél értékek és a teljesitésiiket meg-
célzo intézkedések kozott, — kiilondsen, ha figyelembe vessziik, hogy a Magyar Koz-
lekedéspolitika féanyaga messze nem ilyen egyértelmiien vezet a kdrnyezetkiméld in-
tézkedések teljesitése irdnyaba.

14 A mas munka kapcsan hasznalt tervezet tartalmanak itteni ismertetésére dr Szoboszlai

Miklos fosztalyvezetd telefonon felhatalmazast adott. 1ddkozben késziilt ujabb valtozat, de a 1¢é-
nyeges struktira varhatéban nem valtozik.
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Az érvényben 1€v6 Magyar Kozlekedéspolitika 2003-2015 (2004) kétféleképpen
hatdrozza meg a fenntarthatdsagot: Az Eldszoban igy ,,...hogyan lehetséges a novek-
vO mobilitasi igényeket a karos kovetkezmények minimalizalasa mellett kielégiteni, a
fenntarthatd mobilitast megvaldsitani.” Ezzel a megfogalmazassal a fenntarthaté mo-
bilitds fogalmat nem is harom egyenld fontossagu pillérekre alapozva, hanem az ige-
nyek kielégitése altal dominalt modon, tehat a fenntarthatosdg mindenféle elképzelé-
sének ellentmondva probalja bevezetni. Ehhez képest egy sokkal kiegyensulyozot-
tabb megfogalmazas jelenik meg a dokumentum 15. oldalan, ,,A fenntarthato fejlédés
biztositdsa” cim alatt: ,,A kozlekedéspolitika a mindenkori kormany kezében az 6ssz-
hang megteremtésének eszkoze a tdrsadalom ¢€s gazdasag alapvetd mobilitasi igényei
¢és az Okologiai kovetelmények kozott, a két fontos érték barmelyikének sérelme nél-
kiil.” Ttt tehat Iényegében a fenntarthatdsagi pillérek egyenld sulya jelenik meg. (S6t,
azt is mondhatjuk, hogy a tarsadalom ¢és a gazdasag igénye egyiitt kapott annyi sulyt,
mint az 6koldgiai kovetelmények, tehat még akéar az 6koldgia prioritasa is tulajdonit-
hato az itt idézett soroknak.) A részletesebb kifejtés azonban nem ilyen progressziv
értelmezésre tamaszkodik, a Time to Decide stratégiai céljait elemzi a szoveg, majd
jelentdsen visszavesz az ott kitlizott f6 célbol (a kdzut részaranyanak csokkentése),
sOt a logikat megforditva az eleve elhatdrozott tennivaldkhoz (kozuti fejlesztések)
igazitja a hazai célokat ,,Ezt az aranyt oly modon kell befolyasolni, hogy a kornyezet-
kimél6 és multimodalis kozlekedés részesedése a kozuti fejlesztések mellett se csok-
kenjen jelentésen” Lényegében visszajutottunk oda, hogy a kdrnyezeti célok vannak
alarendelve az elhatarozott gazdasagi fejlesztéseknek, azaz a fenntarthatosagi kove-
telmény nem csak nem teljesiil, de meg sem fogalmazodik. — Ezen alapvetd hidnyos-
sdgon tulmenden a dokumentum szadmos kornyezetvédelmi intézkedést tartalmaz,
amit itt nem feladatunk részletesen elemezni. Osszességében ezzel egyiitt megallapit-
hato, hogy a fenntarthatdé kozlekedés szempontjabdl a Magyar Kdézlekedéspolitika
semmiféle eldrelépést nem tett, elobb meghatarozza a miiszakilag vagy gazdasagilag
indokoltnak gondolt feladatokat és a kornyezetvédelemi megfontolasok kizarolag
ezek utan kapnak szerepet.

2.3. A fenntarthato6 kozlekedési gyakorlat példai

Amint arra kordbban utaltunk, meg kivanjuk egymastol kiilonboztetni a fenntart-
hatdsag elveibdl levezetett tudatos és konzisztens politikdk alapjan felépitett progra-
mokat, illetve mashol bevezetett példak mozaikszerli adaptalasat. Utdobbinak fontos
szerepe lehet hatdsos és miikodoképes intézkedések kialakitasanal, esetenként a jol
sikeriilt hazai bevezetésnek jelentds tudatformalo szerepe is lehet, de nem tartjuk ki-
valthatonak altala a konzisztens hazai koncepcio kialakitasat.

A megvalosult gyakorlati példdk szdma igen nagy, kiilonosen varosi koriilme-
nyek kozott, ahol az ellehetetleniilés elébb jelenik meg, ezért az ellenlépések is na-
gyobb multra tekinthetnek vissza. A példéakat kiilonbozoképpen lehet csoportositani:
egyfeldl van néhany pozitiv példanak tekinthetd varos, amelyek 6sszehangolt intéz-
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kedéscsomagokat vezettek be, és mara élhetd varosoknak, vilagszerte idézett mintak-
nak tekinthet6k. Ilyen, Gehl és Gemzae (2000) altal visszafoglalt varosnak nevezett
helyek Barcelona, Lyon, Strasbourg, Freiburg, Koppenhdga, Portland, Curitiba, Cor-
doba és Melbourne.

A masik lehetséges csoportositas, hogy egyes intézkedésekre koncentralunk, és
azokat csoportositjuk. Ez utobbi munkat eurdpai keretek kozott a helyi kdrnyezetet
javito fenntarthatd mobilitdsi mintakra vonatkozoan elvégezte egy nyolc partnert,
(tobbségében energia tligynokségeket) tOmoritd nemzetkdzi konzorcium (SMILE
2004). A 28 orszag 700 telepiilését megcélzo felmérés nyoman 146 valaszbol 170 si-
keres €s megismételhetd gyakorlati példat tudtak azonositani, amit azutan tizenharom
blokkban foglaltak 6ssze ajanlas formajaban. Az elkiilonitett blokkok a kovetkezok:
varostervezés, mobilitasi tervek, mobilitdsi tandcsadas, integralt tervezés, forgalom-
csillapitas, zajcsillapitas, parkolds, varosi teherszallitas, felelds autd hasznalat, to-
megkozlekedés, kerékpar, gyalogos kozlekedés, specialis célcsoportok igényei."

Egy kissé onkényesen végiil két olyan intézkedést emeliink ki a fenntarthat6 va-
rosi kozlekedés témakorébol, amelyik kulcsfontossagunak tiinik a szemlélet megval-
tozasa szempontjabol. (1) Ahogy a tobb 1t épitése az autdsforgalom noveléséhez ad
Osztonzést, ugy a tobb varosi kozteér kialakitasa a varosi felszint élettel tolti meg, ami
kulcsfontossagl elem az élhetd varos kialakitasahoz. Gehl és Gemzae (2000) (2) A
varosi felszini kézforgalmt kozlekedés nem csak funkcionalis elem, hanem a felszin
visszafoglalasanak is része. A legfrekventaltabb 0j fejlesztések a gyorsvillamos (an-
golul LRT light rail transit) Kennedy et al. (2005) és az elkiilonitett buszut (BRT bus
rapid transit). Ezek az eszk6zok megkozelithetik a metrd kapacitasat, sebességét, mi-
kozben a 1étesitési koltségiik egy nagysadgrenddel alacsonyabb, mint a metrdé.

2.4. A teriilet hazai helyzete, tendenciak attekintése, jellemzése

A jelenlegi hazai helyzet attekintésénél azokra a tendencidkra koncentralunk,
amelyek a fentebbi tanulsagok alapjan a fenntarthatatlan kozlekedés 6 rogzitdi, illet-
ve amelyek a fenntarthat6 kozlekedésre iranyulo torekvések potencialis f6 tényezdi.

2.4.1 Kozlekedéspolitikai célkitiizések szintje

A legelso szinten emlitjiik, hogy a kormanyzati, ezen beliil a kozlekedéspolitikai
dokumentumok szintjén hidnyzik annak vilagos deklardldasa, hogy a fenntarthatosag-
nak vannak kiilso feltételei és csak ezeken beliil tud a tarsadalom és a gazdasag nyuj-
tozkodni. Ebbol kovetkezik, hogy a kozlekedéspolitikai célkitlizések nem is felelhet-

13 A kiadvany tanulsagait magyarul 6sszefoglalja Koren Csaba: Utmutat6 a fenntarthat6 va-

rosi kozlekedés tervezéséhez. In: A fenntarthatd varosfejlédés szempontjainak érvényesitése a spe-
cialis szabalyozast igényld fovarosi teriileteken. Szerk: Aczél Gabor, Laib Eszter, Magyar Urba-
nisztikai Tarsasag, 2005 (megjelenés alatt)
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nek meg a fenntarthatdsagnak, igy a rovidebb tavi intézkedések értekelésére mar bel-
s0 mérce sem mukodik.

A célrendszer megvalasztasa visszahat a helyzetértékelésekre is, amennyiben a
célok orientaljak az értékelés és mindsités iranyat. Ma Magyarorszagon a kozlekedési
helyzetet értékeld allasfoglalasokra visszahat az a tény, hogy az elhatarozott progra-
mokban dominélnak a kozlekedési kinalatot megteremto és bovito fejlesztések, hiszen
a problémak felsorolasanal ohatatlanul azok a gondok keriilnek el6térbe a politikai
dokumentumokban, amelyekre a programok valaszt remélnek adni.

A fenntarthatésagra vonatkoz6 retorika mindennek ellenére elengedhetetlen ré-
sz¢t képezi a programoknak, jelentds részben azért, mert az elmult két évtizedben vi-
lagossa valt, hogy ez nemzetkdzi kdvetelmény, de ugyanezen az uton fokozatosan ré-
szévé valt a hazai civil elvardsoknak is. A kozlekedéspolitikat attekintd stratégiai
kornyezeti vizsgalat (Szlavik—Kosi 2004) ramutatott, hogy a retorika ellenére a kor-
nyezeti szempontok mar a kézlekedéspolitika célrendszerét sem hatjak at kovetkeze-
tesen, a kozlekedéspolitikaban nevesitett programok pedig nincsenek szerves kapcso-
latban a célokkal. Osszességében tulzas volna azt mondani, hogy a 2004-ben elfoga-
dott Magyar Kozlekedéspolitika kifejezetten rossz irdnyba tereli a fenntarthatosag
szempontjabol az eseményeket, mert leginkabb az deriilt ki, hogy kdvetkezetlenségé-
vel semmit nem terel sehova, azaz nem képes betolteni egy kozlekedéspolitikatol el-
varhat6 szerepet.

Ha eltekintiink az egész dokumentum kontextusatol, €s az aldbbiaknak ellent-
mondo6 megallapitasoktol, szamos fenntarthatosagot tamogatd célkitlizést idézhetiink
a szovegbOl. Kornyezetkimélo kozlekedési rendszer megteremtése kornyezetvédelmi
intézkedésekkel, kornyezetbarat kozlekedési modok fejlesztésével, preferalasaval. A
személyforgalomban a kozforgalmu kozlekedés preferdlasa az egyéni kozlekedéssel
szemben és a kerékparforgalom osztonzése, a gyalogos kozlekedés biztonsaganak és
kényelmének novelése. A teherforgalomban a vasuti és vizi szallitas, valamint a kom-
binalt fuvarozas osztonzése.(p.1.) Az életmindség javitisa, az egészség megorzése, a
teriileti kiilonbségek csokkentése, a kozlekedésbiztonsag novelése, az épitett és terme-
szeti kornyezet védelme.(p.9.) Olyan vdrosi kozlekedésfejlesztési stratégiara van
sziikseg, amely hatarozottabban tamaszkodik a kozosségi kozlekedésre az egyéni koz-
lekedéssel szemben.(p.40.) A kérnyezetszennyezés (iiveghdz hatdst okozo légnemii
anyagok és szilard osszetevok, valamint a zaj- és rezgésterhelés) csokkentése, a ter-
mészeti és tdji értékek védelme a kozlekedesi infrastruktura fejlesztése és épitése so-
ran.(p.8.) (Utobbi idézet esetében mar el lehet gondolkodni azon, vajon itt a mondat
szerint az infrastruktara fejlesztésének és épitésének, vagy a kornyezet védelmének
van-e prioritasa.)
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2.4.2 Kozlekedeési fejlesztések szintje

A hazai kozlekedés mindenképpen adottsagnak tekintheti, hogy az orszdg hely-
zeténél fogva benne van Eurdpa vérkeringésében. (Ugyanakkor hozza kell tenni, hogy
az erre vonatkozod érvelés gyakran eltulozza a kérdés fontossagat, hiszen Miinchentdl
Kievig valamennyi kérnyékbeli térségben elmondjak, hogy észak €s dél, kelet és nyu-
gat talalkozasaban fekszenek). Ugyanakkor a jo fekvésnek elonyei és hatranyai is
vannak, a fejlettség €és a célponti szerep novekedésével a megkozelitési utvonalak
igénybevétele aranyosan novekszik, az atmend forgalomnak vald kitettség jelentdsé-
ge viszont még gazdasagi értelemben is aranyosan csokken.

Ezzel éppen forditva, a jelenlegi kozlekedési fejlesztések éppen az orszag fejlet-
tebb teriiletén akarjdk atpréselni a tranzit forgalmat, amikor gorcsdsen ragaszkodnak
a sugaras fovdrosi szerkezet erOsitéséhez, ezzel ellentmondva (az OTK, az OTrT
mellett) még a Kozlekedéspolitikdban is kimondott célnak, az orszdag teriileti ki-
egyenlitéséhez valo hozzdajarulds kovetelményének. Budapest nem csupan utakat és
forgalmat, de tovabbi csomdponti helyzetet von folyamatosan magdhoz'®. Az ilyen
fejlesztések mozgatdrugoja az az elképzelés, hogy ha egy fout tulterheltté valt, akkor
mellette kell mentesitd tengelyt kiépiteni. Ez teljesen hibas megfontolas, a foutak
részben térségi forgalmakat vezetnek el dsszenyaldbolva, és az autopalydk pedig ki-
tiintetetten éppen ezt a nagytavolsagu régiokozi forgalmat veszik at, amely forgalom
tehat egyaltalan nem ragaszkodna az adott sziik sdvhoz egy szélesebb iranyba esd fo-
lyoson beliil'”. A gyorsforgalmi haldzat kiépitése tehat éppen arra lenne alkalom,
hogy a halozatot ne a meglévd, talzottan egykdzponti rendszerben hozzuk 1étre, ha-
nem a régiok 0sszekotését biztositd, ugyanakkor dsszességében a lehetd legkevesebb
épitést sziikségessé tevd, 11j halozati rendszerben. '

A fenntarthatosagi kritériumoknak ehhez annyi a kapcsolata, hogy eld kell irni a
minimalis térségi zavaras kovetelményét (1d. elvagd hatés, zarvanyok kialakitasa, f6-
16sleges szakaszok megépitése) a térségi centralizacio erdsitése helyett a térségi ki-
egvenlités kovetelményét, tovabba az érzékeny teriiletek elkeriilésének a kovetelmé-

6 Erre a legtjabb példa az M6 kiépitésének a prioritasoknak tokéletesen ellentmondé formaban, f6-

varosi sugarként torténd inditasa, mikdzben Székesfehérvar térségétdl Szekszard felé vezetve az Gt
lehetéséget adott volna egy Gonyti/Komdarom térségétdl indulo, févarost elkeriild észak-déli kap-
csolat kialakitasara, elkertilhet6 lett volna az ,,elsé magyar varosi autopalya” méregdraga és folos-
leges attorése a Dél-Budai varosszdveten, €s az autdpalya tdvolabb keriilve a Duna vonalatol mind-
két oldalon 50-50 km-es savban kifejthette volna a hatasat, ami most az egyik oldalon nem lehetsé-
ges, vagyis ennyivel tobb gyorsforgalmi utat kell kiépiteni az orszadgnak a hatasteriiletekkel valo le-
fedéséhez.

Jo példa erre az V-0s folyosé keleti szakasza, amelyik forgalmanak éppen ugy megfelel a
Miskolc—Hatvan irany, mint a Debrecen—Szolnok iranyaba vezetett tengely.

Korabban mar utaltunk arra, hogy e hiba iskolapéldaja a f&varosbol inditott M6-os auto-
palya, amely éppen alkalmas lett volna egy Budapestet elkeriil6 észak-déli tengely kialakitasara.
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nyét (6kologiailag érzékeny teriiletek illetve forgalmi telitettség miatt érzékeny tertii-
letek).

Azok a tervezetek, amelyek alapjan orszagos prioritasként, — a Magyar Kozleke-
déspolitika elfogadasa elétt harom honappal — kiilon térvényben régzitett modon
épiilnek a gyorsforgalmi utak, nem felelnek meg ezeknek a kdvetelményeknek. En-
nek ellendrzésére 2001-ben stratégiai kornyezeti vizsgalat késziilt, ami kimutatta a
meg-nem-felelést /d. Fleischer 2003. Az idézett cikkben a gerinchalézattal kapcsolat-
ban harom probléma keriilt el6térbe: (1) Tulzott prioritast kaptak az interregionalis
halozatok a hazai kozlekedéspolitikaban, mert bar a Eurdpai Unid kézos kozlekedés-
politikaja erre a szintre koncentralt és a tagallamok kozotti kapcsolatok kiépitését
stirgette, félreértés azt gondolni, az egyes csatlakozd orszagok sajat orszagos kozle-
kedéspolitikdjaban ugyanilyen mértékben ki kellene emelni az interregionalis kapcso-
latokat, (2) az Eurdpa keleti felére kialakitott paneurdpai folyosok ezen tilmenden
nem a térség belsd kapcsolati igényeit tiikrozik, hanem a transz-europai halozat
(TEN) kelet-nyugati elemeinek a meghosszabbitasaként jottek 1étre, (3) raadasul Ma-
gyarorszagon beliil a fentebb kifejtett mddon a centralis térbeli struktira megerdsité-
sére hasznaljuk az Ujonnan ¢épiild tengelyeket, ahelyett, hogy a struktira olddséara
hasznéalnank.

Ugyanerre a hibas centralis strukturara épiilt ra a tervezett, allamilag tamogatott,
kiemelt logisztikai kézpontok rendszere, 11 térségben 13 logisztikai kozpont elképze-
1ésével®. A logisztikai kdzpontok épitése a hazai érvrendszerekben kornyezetbarat, a
kombinalt fuvarozas eldsegitését szolgald beruhazasként jelenik meg, ami emellett
munkaalkalmat teremt €s térségi gazdasagi prosperitast segit eld. Nem vitatva azt,
hogy ilyen hatasokkal is jar egy-egy kozpont kialakitasa, érdemes mellette megemli-
teni, hogy elsésorban az oda betelepiild termeldk arujat viszi kozel a helyi piachoz,
ami a helyi termeldk szamara viszont éppen a piacaik elvesztését jelentheti, €¢s mun-
kaalkalom megsziinését. Az ilyen betelepiilés nem tilthatd meg, a felvetés csak azt
jelzi, hogy érdemes mérlegelni az allami pénzek odaitélése eldtt, hogy vajon tényle-
gesen milyen folyamatok segitésérdl van az adott helyen sz6. A tervezetekben a lo-
gisztika, mint szervezd tevékenység gyakran hattérbe szorul és a logisztikai kozpon-
tok, a hardver épitése kap tilzott figyelmet. Ezen beliil is a térbeli kiegyensulyozat-
lansagot fenntartd aranynak tlinik, hogy Budapesten harom logisztikai kdzpont is a
listara kertilt, és ezek olyan tempdban épiilnek, hogy tényleges az a veszély, hogy a
potencialisan decentralizalhatd, Szolnok/Kecskemét illetve Székesfehérvar térségi
polus megerdsitd funkcidkat is a fovaros szivja el, ezzel tovabb gyengitve annak az
esélyét, hogy a IV-es és V-0s paneurdpai folyosokat az egész orszag térségi fejlodése

19

Megnéztiik, hogy Nyugat-Eurdpa orszagaiban hany jelentdsebb logisztikai kdzpont jut 10
millio lakosra, ¢és alig talalunk olyan orszagot, ahol ez a szam négy folott van. Németorszag: 22
LKP 80 milli6 lakos (Hu: 3 LKP) Franciaorszag: 9 LKP 50 milli¢ lakos (Hu: 2 LKP) Hollandia: 3
LKP 15 millié lakos (Hu: 2 LKP) Spanyolorszag: 20 LKP 40 milli6¢ lakos (Hu: 5 LKP) Olaszor-
szag: 15 LKP 50 milli6 lakos (Hu: 3 LKP) Portugalia: 1 LKP 10 milli6 lakos (Hu: 1 LKP) Gorog-
orszag: 10 LKP (terv) 10 milli6 lakos. Forras: Szegedi—Prezenszki (2003)
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érdekében ki lehessen vonni a févarosbol és kozos szakaszukat az emlitett térségek
kozotti savba at lehessen helyezni.

A kozlekedési fejlesztések masik fontos szinterén, a telepiilési (kistérségi) szin-
ten valamivel tobb remény van a hibas fejlesztési korokbdl valo kilépésre, foleg an-
nak koszonhetden, hogy a problémak nem-megoldottsaga hamarabb visszacsatolodik
a kozosséghez.

A kérdéskor alapproblémdja, hogy mennyire sikeriil meghaladni azt az 1960-as
70-es évekre jellemzd szemléletet, amikor a varosi kozlekedéstervezés kdzpontjaba
az auto szamara tortéeno helycsinalas kerilt. A tipikus kindlati megkozelités a varosi
¢let minden olyan tényezd6jét, ami nem a gépkocsikozlekedéshez kapcsolodott aka-
dalykent értékelte, amitdl meg kell tisztitani az utat. [lyen akadaly volt a széles jarda,
a villamos- és buszmegilld, (esetenként maga a villamos, a busz is) a gyalogatkeld-
hely, a fak, az Gt szélesitését akadalyozo hazak, a kerékparosok, a gyalogosok. Aka-
dallya valt a parkold auto is, a balra kanyarodd autd, a szembejovo auto. — Jollehet ez
a szemlélet mintegy harminc éve megkérddjelez6dott Nyugat-Eurdpa mértékado va-
rosaiban, ¢€s az ) mintak régota megjelentek a hazai varosokban is — csillapitott for-
galmu zonak, gyalogosovezetek, korforgalmu csomoépontok, a forgalmat a belvéros
felé menet visszafogd lampa bedllitas, telepiilések bejaratanal elhuzott sav a vezetd
figyelmeztetésére, forgalmat lassitdo bukkanok, buszsavok stb. — a szemlélet még ma
sem valt annyira egyontetiivé, hogy esetenként ne lehetne vadonatj tervekben is
,hatvanasévekbeli” torekvésekre bukkanni (a bel-budai rakpart kétszer két sdvosra
bdvitése, alagut-tervek a Lanchid kapacitasanak bovitésére, forgalomvonzo parkold-
hazak épitése potencidlisan forgalommentesitendd belsd teriiletekre, autopalydk be-
nyomuldsa varosi ¢és ldiil6teriiletekre stb.). A kettdsség arra mutat, hogy még nem
valt vilagos szempontta, hogy a kozteriileti és gyalogos létesitmények nem egyszerti-
en engedmények, hanem a varos lényegét jelentik, hogy a prioritasoknak kifejezetten
meg kell fordulniuk és belsd varosi és tidiil6teriileteken egyértelmiien a gyalogosfor-
galom, a nem-motorizalt forgalom, a felszini k6zosségi kozlekedés, a kozeli elérhetd-
ség szempontjainak kell dominalniuk, és — éppen forditva, mint harminc évvel ezelott
— ezeken a legfrekventaltabb varosi teriileteken éppen az autd jelenti az akadalyt, az
autot kell a fennmarado teriiletre szoritani.

Ide tartozik az az elv, hogy a torlodés a varosban nem azt jelzi, hogy kevés a hely
az autok szamara, hanem azt, hogy olyan varosi teriiletekre keriilt be jelentds gépko-
csiforgalom, ahol az nem indokolt. Nem jarhat6 megoldasi irany ilyenkor az autds
koriilmények javitdsa, mert azt az iizenetet kozvetiti, hogy lehet autoval erre jonni,
most oldottuk meg — mikdzben a fenntarthato varos valodi érdekeihez éppen ezzel el-
lentétes lizenet tartozna, hogy t.i. a belsd teriiletekre lehetdleg ne autdval érkezzenek,
és kiilondsen ne ott akarjanak autdval keresztiilhajtani az emberek.
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Ehhez hasonl6 hiba a kozforgalmu kozlekedés elhanyagolasa, a szolgéltatasi
szinvonal romlasanak az eltiirése, ami azt az iizenetet kozvetiti, hogy a varos vezeté-
se szerint ez az eszk0z nem a valasztopolgarok, a vart turistdk, a mértékado véle-
ménnyel rendelkezé emberek utazasi eszkoze. Fiiggetleniil attol, hogy mi szerepel a
deklaracidkban, a folyamatok a tényleges helyzetnek megfeleld iizenethez igazodnak.

A helyi és helykozi kozosségi kozlekedés integracidja 15 év alatt semmit nem
haladt eldre, a Budapesti Kozlekedési Szovetség els6 1épéseként most biiszkén meg-
hirdetett tarifakdzosség bevezetése inkabb a tovabb nem huizhato stagnalas minimalis
koltséggel torténd latszatlépéssel valo elfedésének tekinthetd. Olyan alapvetd kove-
telmények, mint az egyesitett menetrend hozzaférhetdvé tétele sem keriilt még szoba,
ami arra mutat, hogy a feltételeket még mindig nem a megrendelok, hanem az iize-
meltetok diktaljak. Jelenleg az allam és a fovaros olyan cégeknek nyujt tdmogatast,
amelyek kozben a tamogatasuk varhat6 csokkenésére hivatkozva odazzak el a kozle-
kedési szovetség iranyaba teendo 1épéseiket. Ez azt jelenti, hogy a megrendeldk a je-
lenlegi tdmogatasi rendszerrel maguk teszik ellenérdekeltté nagyvéallalataikat abban,
hogy megtegy¢k azokat a 1épéseket, amelyeket kérnek toliik — ahelyett, hogy ezek fel-
Jjesitéséhez kétnék a tamogatasokat.

3. JOVOKEPEK, IDEALIS ALLAPOT

3.1 Jovoképek generalasa — altalanos feltételek

Kulcsfontossagu elem annak a belatasa, hogy a fenntarthat6sag kiilsé (,,kornyeze-
ti”) feltételei betartasanak hosszu tavon nincs alternativaja. Ha ez megtorténik, akkor
a (fenntarthato) kozlekedéspolitika feladata olyan szabalyozasi kornyezet megterem-
tése ¢és intézkedések eldsegitése, melyek biztositjak, hogy a kozlekedéshez kapcsol-
haté szolgaltatasok kielégitésekor a kiilsé feltételeknek vald megfelelés teljesiiljon.
Mas szoval, a kozlekedési problémak megoldéasara irdnyuld torekvések mikroszintli
0sztonzoi nem orientdlhatnak mas irdnyba, mint azt a kiilso feltételek megengedik.

Ennek alapjan az idedlis eset az lenne, ha a fenntarthatosag kiilso feltételeinek
meghatarozasa globadlis szinten megtorténne, és ennek betartasara az orszagok
ENSZ szinten egyezményt kétnének és kotelezettséget vallalnanak. A klima egyez-
mény sorsa mutatja, hogy igen lassi és nehezen véghezvihetd folyamatrél van szo;
tegyiik hozza, hogy a fold eltartoképességéhez igazitott kibocsatasi limitek teljesitése
a klimaegyezményhez képest sokkal sulyosabban érintené a fejlett orszagokat, hiszen
az EST (2000) itt is idézett adatai alapjan a fejlett orszagok kibocsatasanak egyes
OsszetevOkben 50-90%-o0s csokkentésérdl lenne szo.

Ez azonban még nem minden: ezen tulmenden ki kell alakitani azt a belso gaz-
dasagi-tarsadalmi szabdlyozo rendszert, amely az adott hatarok kozott méltanyos és
hatékony modon képes a kozlekedéssel (€s mas tevékenységekkel) kapcsolatos keres-
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leti-kinalati ellentmonddsokat tompitani és rendezni. Onmagéaban ezt a feladatot is
szamos kiilonb6z6 modon lehet megkdzeliteni a diktatorikustol a demokratikusig, a
tervezettdl a spontdn folyamatokra tdmaszkododig, a centralizalttol az alulrol épitke-
z0ig. Fenntarthatonak nyilvan olyan megoldasokat tekinthetiink, ahol nem csak meg-
célozzék, de el is képesek érni, hogy a viszonyok (teriiletileg, tarsadalmilag) mélta-
nyosak legyenek. A hatékonysag kovetelménye itt a harmadik helyre szorul, hiszen
ha az anyag- ¢s energiahasznalat lehetOsége a kiilsd fenntarthatdsagi korlatok szerint
rogzitett, akkor a rendelkezésre allo forrasok hatékony hasznalata nem fenntarthato-
sagi, hanem joléti kérdéssé valik.

Tekintettel a Fenntarthato fejlodés stratégia otven éves kitekintési tavlatara,
ilyen id6tavban ezt a forgatokonyvet nem tekinthetjiik teljesen irredlisnak. Ebben az
esetben a betartando kiilsd korlatok adottaknak tekinthetdk, és tekintettel arra, hogy a
legtobb Osszkibocsatasi érték esetében Nyugat-Eurdpanal alacsonyabb egy fore esd
értékrdl indulunk, ugyanannak a limitértéknek az eléréséhez kevesebb visszafogasra
(50-90% helyett ’csak’ 30-60%-ra) van sziikség, ami ilyen esetben eldnyt jelent, de
nem valtoztat azon, hogy a mai programoktol gyokeresen eltérd célokat kell kitlizni.?

A pesszimista verziot az jelenti, ha a kiilsé fenntarthatosagi korlatok betartasa he-
lyett az er6feszitések attolodnak abba az iranyba, hogy az egyes orszagok/népességen
beliili csoportok a maguk szamara biztositsdk az erdforrasok birtoklasat, €¢s minden
olyan dimenzidban, ahol egyiittmiikodésre €s megegyezésre lenne sziikség, helyette
konfrontaciokkal probaljak a helyzetet fenntartani. A jelenlegi vilagpolitikdban sza-
mos jele van annak, hogy ennek a pesszimista forgatokonyvnek a bekdvetkezése saj-
nos egyaltalan nem irredlis. A forgatokonyv elkeriilésére az ad némi reménységet,
hogy a kdrnyezeti er6forrasok birtokldsa ugyan monopolizalhato, de a kornyezeti ki-
bocsatdsok hatdismechanizmusa nem, €s utobbi ha nem is egyforman, de mas leosz-
tasban érinti az egyes orszagokat, mint a nyersanyaghiany. Ha ennek ellenére sem
valtozik a konfrontacios politika, az kiteljesiti a pesszimista forgatokonyvet: fenntart-
hatatlan sodrodas, héboruk, szegénység novekedése, leszakado térségek, katasztro-
fak.

Valoszintisithetd jovonek igy az tekintjiik, hogy a pesszimista verzié fokozatosan
veszit a stabilitasabdl és kialakul egy olyan kézeg a vilagpolitikaban 10-15 éven be-
lil, amely lehetévé teszi a fenntarthatdsagi korlatok vilagegyezmény keretében torté-

20 Jelenleg a Magyar Kozlekedéspolitika a ,,nekiink nem kell még valtoztatni” 6nmegnyugta-
t6 allaspontjara probal helyezkedni ,,Az EU kozlekedéspolitikdjaban... ... [c]élul tiizte ki a kdzhti
kozlekedés részarany spontan ndvekedésének megallitasat, majd... ... visszaszoritasat. A kozleke-
dési alagazatok kozotti munkamegosztas Magyarorszagon eltér az EU tagorszagokeétol... ... az
aranyt olyan modon kell befolyasolni, hogy a kornyezetkiméld és multimodalis kozlekedés részese-
dése a koziti fejlesztések mellett se csdkkenjen jelentdsen.” p.17. Az idézet ugyanakkor azt is iga-
zolja, hogy a kozlekedéspolitika készitdi tisztaban vannak azzal a ténnyel, hogy az 0j utak épitése
0sztonzi a kozati forgalom novekedését, — bar ezt explicit formaban sehol nem irjak le.
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nd rogzitését. Ha ezt nem tekintenénk valosziniinek, kevés értelme lenne fenntarthato
fejlodés stratégiaval foglalkozni.

3.2 Jovoképek osszefiiggése a kozlekedés fejlodésével:
az atmenet forgatokonyvei

A kozlekedésfejlesztési politikak szintjén az optimista jovOkép esetén egyértel-
mii a helyzet: a kiilsé fenntarthatdsagi korlatok alapjan meghatérozott allapotot kell
elérni. Eurdpai 0sszefliggésben az ismertetett £ST (2000) kidolgozta az ennek megfe-
leld peremfeltételeket, és forgatokonyvekkel igazolta, hogy ezek a feltételek tobb le-
hetséges uton is elérhetdk, helyi sajatossagok, helyi politikdk kérdése, hogy a kiilon-
b6z6 orszagok milyen modellt valasztanak a feltételeket teljesité kozlekedési rend-
szer kialakitasahoz. A hazai feladat nyilvanvaloan a peremfeltételek alapjan egy
(vagy tobb) olyan forgatokonyv kidolgozasa, amelyrol tgy gondoljuk, hogy Magyar-
orszagon megvalosithatd lenne. Ebben a munkdban ramutatunk egy ilyen forgato-
konyv fontos elemeire, a kozlekedéspolitikai forgatokonyv preciz értékekkel torténd
teljeskort kialakitasa nyilvanvaloan meghaladja ennek a fejezetnek a kereteit.

A pesszimista jovokép esetére, vagyis a haborus konfliktusokhoz vezetd eréfor-
ras konfliktusok szélsdséges példdjara nyilvanvaldan nem érdemes fenntarthato koz-
lekedés fejlesztési stratégia forgatokonyvet késziteni:

3.2.1 Az atmenet forgatokonyvei

A kozbensd eset azonban lehetOséget ad arra, hogy tobbféle atmenet-forgato-
konyvet képzeljiink el. Az eltérést az egyes forgatokonyvek kozott abban latjuk, hogy
mi torténik addig, amig a helyzet alkalmassa nem valik arra, hogy elkésziiljenek a
rogzitett kiilso feltételekhez igazodo (optimista helyzet) forgatokényvek. Addig harom
fobb iranyt tudunk elképzelni: (1) 1ényegében semmi valtozas nem torténik, (2) do-
minans intézkedések a puha fenntarthatosagi kritériumok szerint, (3) fokozatos felké-
sziilés a kemény fenntarthatdsagi kritériumokra. Mint latni fogjuk, (2) és (3) esetek
elsésorban iitemezésiikben térnek el egymdstdl, nem a ma eldére lathatd tennivalok
meghatarozasaban.

(1) Lényegében semmi valtozds nem torténik. A dolgok folytatddnak a mai hely-
zetnek megfelelden. A {6 prioritds Magyarorszagon a kozuti kozlekedés infrastruktu-
ralis kinalatdnak megteremtése marad, mikozben a retorika ezt kdrnyezetbaratnak,
tarsadalmi igényt kielégitonek, az orszag versenyképessége alapjanak tekinti. Ha az
EU biztositja a fedezetet ra, akkor emellett folytatodik a f6 vasuti tengelyek rekonst-
rukcidja. Szemben az autdpalyakkal, a varosi tomegkozlekedésre €s a vasuti kozleke-
désre szigorodd megtériilési kritériumok 1épnek életbe, aminek kovetkeztében az el-
latas térben és idOben sziikiil, a szolgaltatasok romlanak, és mindez tovabbra is egy-
mastdl fliggetlen agazati keretekben torténik. ("De még mindig jobb a vasuti €s a to-
megkozlekedés aranya nalunk, mint az EU atlagdban’ — mondogatjdk hozza majd
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még egy darabig.) A kozlekedési szovetség iranyaban csak akkor torténik elérelépés,
ha valamennyi résztvevd lizemeltetd vallalat szdméra ezen a cimen kdzpénzekbdl
tobblet tamogatast nyujt az dllam. A minisztérium és a kormany idénként kiad kozle-
kedéspolitika néven egy dokumentumot, de a valojaban a kdzlekedéspolitika megha-
tarozasa néhany agazati vallalatcsoport €és az azokat kiszolgald beruhdzo és tervezo
egységek kezében van. A meglévd kozlekedési haldzatok fenntartdsara forditott
0sszegek nem biztositjdk az allaguk szinten tartasat. A fOutakon a telepiiléseket elke-
rild at program keretében kizarolag olyan elkeriilé szakaszok épiilnek meg, amelye-
ket késobb autdpalyava lehet nyilvanitani. Budapesten a belsé keriileteken keresztiil
még két metrod épitése elkezdddik, a felszinen felszabadul6 helyet autok foglaljak el.
A varos utjainak tehermentesitésére a budai hegyeken keresztiil 2x3 sdvos 1t épiil,
amit kornyezetvédelmi okokbdl nem neveznek autdpalyanak. A Balatont tobb oldal-
rol autdpalya fogja kozre, amelyek mentén raktarak és logisztikai létesitmények te-
lepszenek meg, a viszonylag alacsonyan tartott allami adokedvezmények ellenére.
Budapesten megkezdik az M6 utdn az M2, az M4 és az M10-es varosi autopalyak
megépitését. Elkésziil a dunadjvarosi hid, de a szekszardihoz hasonléan nem épiil
meg az odavezeto ut, mert a fent jelzett fovaroskornyéki épitkezések mellett erre nem
jut pénz. Debrecen és Nyiregyhaza kozott kiilon autdpalya épiil, mert valaki rajon,
hogy az 0tszori attervezés utan megépitett M3-as autdpalya csomopont helyének kije-
161ésekor elfelejtették figyelembe venni a két varos egymas kozotti forgalmat.

Koriilbeliil ez az a forgatokonyv, ami évrdl évre nehezebbé teszi, hogy a fenntart-
hato kozlekedésfejlesztés iranyaba at lehessen forditani a kozlekedéspolitikat. A for-
gatokonyv pesszimista, de sajnos egyaltalan nem valoszinfitlen.

(2) Domindns intézkedések a puha fenntarthatésagi kritériumok™ szerint. A kiil-
s6 kornyezeti kritériumok rogzitésérdl nincsen nemzetkdzi egyezmény, de azért ma-
gara valamit ado tagallamokban jelentds nyomas nehezedik a kozlekedési tarcakra a
fejlesztési trendek megvaltoztatasara. Ez elindit egy tényleges nyitast a gondolkodas-
ban és a kozlekedéspolitika kétféle értelemben is integralt lesz: egyrészt a tobbi aga-
zatok, elsésorban a teriiletfejlesztési politika és a véarospolitika iranydban, masrészt
befelé, az egyes alagazatok kozotti integracid irdnyaba. A fejlédést elsdsorban jo pél-
dak generaljak, ide értve mashol megvaldsult beruhazasokat is, de magat a kozleke-
déspolitika felépitését is. A valtozasok mindenekeldtt néhany progressziv vezetésii
varos helyi és varoskornyéki forgalmaban latvanyosak, kozos teriileti iranyitas ala ke-
ril a kistérségi kozlekedés valamennyi intézménye, a hagyomanyos tomegkozlekedé-
si ellatds (vasut, busz, hajo) mellett az eddig 'nem gazdasadgosnak’ mindsiilt kertvéro-
si és kisteleptilési térségek egy része is részesiil az iitemes ellatasbol, annak kdszon-
hetden, hogy a menetrendi hurkokat csak igény esetén végigjard kisbuszokkal jelen-
tds megtakaritasok érhetdk el. A varosok slirlin beépitett részein a felszini tomegkdz-
lekedés kiilon savot, esetenként kiilon utcat (hidat) birtokolhat, ennek kovetkeztében

2 Emlékeztet6iil: a gazdasagi, tarsadalmi és kornyezeti feltételek dsszessége nem romolhat

— de ezen beliil szabad atvaltasi lehetéség van az egyes dimenziok kozott.
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fliggetlenedik a tobbi kozlekedési résztvevo tempdjatdl. Az autdk altal hasznalt savo-
kon eleinte megmarad a torlodas, majd a féforgalmi, forgalmi, és gytijtéutakon beve-
zetésre keriil a torloédasi dij, ami nem kordonra vonatkozik, hanem megtett ttszaka-
szokra, és helytdl €s id6szaktol fiiggden valtozik. Mértéke fokozatos emeléssel ugy
van beallitva, hogy a kereslet €és a kindlat egyensulyba keriiljon, ezzel a torlodasok
megsziinnek. A lakoutak térségében elsdsorban az egységes forgalomcsillapitas, (25
km/0) és az autok részére szolgalo feliilet sziikitése biztositja azt, hogy ezeket az uta-
kat ne legyen érdemes atmend forgalomra haszndlni. Ugyanitt a lelassitott temp6 mi-
att a kerékparosok a forgalom egyenrangli résztvevojévé valnak, kiilon kerékparutak
helyett maga az tttest alkalmassa valik a lakoteriileteken a kerékparozéasra. — A csok-
kend napi gépkocsihasznalat kdvetkeztében, tovabba a javuld kézforgalmu kozleke-
dés és a vonzova tett atszallasi lehetdségek hatasara — tovabba akkor, ha ahova men-
nek, ott is egyszerlibb a helyzetiik, ha nem gépkocsival kozlekednek — egyre n6 azok-
nak a szama, akik a varosok kozott sem hasznaljdk a gépkocsit az utazdsukhoz.

Ha mindezeket az intézkedéseket sikeriil sorra bevezetni és elterjeszteni, akkor
ez a forgatokonyv tulajdonképpen atnd a kovetkezo, a kemény fenntarthatésagi mo-
dellbe. Ha az attorés nem kovetkezik be (vagy csak néhany telepiilésen), akkor is a
fentiek a varospolitika és a kozlekedési elképzelések szintjén vitara keriilnek, fokoza-
tosan részévé valnak a diszkurzusnak, és lassan csokken az ellenallas az irdnyukban,
attol is fliggden, hogy a tobbi telepiilésen / kiilf6ldon milyen elérehaladas torténik.

(3) Fokozatos felkésziilés a kemény fenntarthatésagi kritériumokra®. A kiilfoldi
példak alkalmi atvételénél valamivel erdsebb 0sztonzést jelent, ha abbol kiindulva,
hogy elobb-utdbb a kiilsé limitek betartasa elkeriilhetetlenné valik, a magyar kozleke-
déspolitika kialakitéi atgondoljak az ezzel kapcsolatos majdani kotelezettségeket, és
mintegy abbol visszaszdmolva egységes forgatokonyvi keret alapjan 6sztonzik a ki-
vanatosnak itélt intézkedések bevezetését. Az elébbi forgatokonyvben sorolt példak-
hoz képest a valtozas abban érzékelhetd, hogy a jogszabalyi és intézményi kornyezet
sziikséges valtoztatasa ’teliilr6l” megindul, és az egyes varosoknak nem kell kiilon
harcot vivniuk kiilon engedményekért olyan kérdésekben, amire éppen, hogy 0szto-
nozve kellene, hogy legyenek. — A masik jelentds valtozas, hogy az orszagos kozle-
kedésben is fel kell becsiilni a sziikséges megteendd intézkedéseket, ami azzal jar,
hogy a helyi 1épték mellett ezen a szinten is pozitiv 1épések torténnek, de legalabb is
abbamarad a fenntarthatdsagnak kirivoan ellentmond6 tervezetek és beruhazasok ta-
mogatasa (1d. (1) forgatokonyv). Bevezetendd célok: régidkon beliili szolgaltatas és
ellatas erdsitése, ehhez a helyi funkcionalis diverzitds (a monokultura és a specializa-
cio ellentéte) ndvelése, helyi kapcsolatrendszerek erdsitése, helyi kozlekedési kap-
csolatok javitasa. Mindezzel az orszadgon beliili regionalis polusok erdsitése, a térségi
kiegyenlités eldsegitése. Ez nem teszi foloslegessé a régiokat 0sszekotd kozlekedést,

2 A kornyezetre vonatkozo kiilso feltételeket onmagukban be kell tartani. Itt ez arra vonat-

kozik, hogy a globalis kdrnyezeti feltételekbdl levezetett f6ldi eltartoképesség limitalja az adott or-
szag forrashasznalati és kibocsatasi lehetdségeit, ebbdl kell visszaszamolni az egyes agazatokra ér-
vényesitend6 korlatokat.
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de annak fejlesztését helyes kontextusba helyezi, a régiokban alakulé kapcsolatrend-
szer kiegészitdjeként és nem annak helyettesitdjeként.

*

Vilagosan kell latni, hogy a jelenleg folyo kozlekedési fejlesztések jelentds része
kifejezetten ellentmond a fenntarthatésag kovetelményeinek, olyan folyamatokat erd-
sit, amelyeket éppen megvaltoztatni kellene (févaroscentrikus szerkezet, novekvo
gépkocsihasznalat, tomegkozlekedés leépiilése, a telepiilésen beliili kozteriiletek ki-
iiriilése [emberkozpont hasznalat helyett gépkocsitarolova alakulasa] nagytavolsagu
anyagaramlasok eldsegitése, helyi kapcsolatok leépiilése). A jelenlegi folyamatoknak
igen nagy a tehetetlenségiik, az egyes programok beépiiltek a szamottevd vallalatok
érdekviszonyaiba, a dontéshozatali folyamatokba, a politikai retorikaba, a partok ér-
dekrendszerébe, a hivatalok, sot a tervezdk gondolkozasdba, a tomegek elvarasaiba.
Ebbe az iranyba hat az EU erds elkotelezettsége a nagyrendszerek, a paneurdpai fo-
lyosok kiépitése irant, ami valdjadban elszakadt attol a szereptdl, amit ezek a folyosok
a csatlakozo orszagok sajat gazdasagi és tarsadalmi osszefliggésében képesek betdlte-
ni. Mindezek a tényezok a kedvezotlen folyamatok folytatasa, esetenként a mar elha-
tarozott tovabbi kedvezotlen iranyu valtozasok végrehajtdasa iranyaba toljak a forga-
tokonyvek bekdvetkezését.

A masik oldalon, a kedvezo iranyu valtozasok elosegitoje lehet a kornyezeti té-
nyezOk fontossaganak kotelezd retorikai hangoztatdsa, ami ma mar valodi elvaréso-
kat is tiikr6z, az EU retorikdjadban altalaban megjelend erds kornyezeti elkotelezett-
ség, a kozuti részarany visszaszoritasara az EU kozlekedéspolitikajaban is megjelend
hatarozott szandék, és legfoképpen az a felismerés, hogy az autds koriilmények javi-
tasara iranyul6 fejlesztésekkel sehol nem sikeriilt a gondokat tartésan enyhiteni, ma
Nyugat-Eurdpdra vonatkozdan szdmos vonatkozasban ugyanazokat a megoldandd
feladatokat soroljak fel (torlodéasok, szlik keresztmetszetek, balesetek, levego- és zaj-
kibocsatas teriiletfoglalds) amelyek nalunk napirenden vannak. (Ez utdbbi felismerés
azonban ugyanugy miikodik, mint altaldban a kornyezeti korlatok elfogadésa: konnyt
belatni globalisan a csapdahelyzetet és a korlatokat, de nehéz elfogadni, hogy akkor
az én utvonalamon sem érdemes egy tovabbi sav megépitésével megjavitani a helyi
aut6zasom koriilményeit azon a negyven méteren, ahol rendszeresen fennakadok.)

3.3. Az idealis allapot és a leglényegesebb megoldandé kérdések

A tarsadalmi, gazdasagi ¢és kornyezeti szempontbodl leginkabb megfeleld célalla-
pot egyértelmiien az a helyzet, amelyben globalis szinten kialakitott egyezmény alap-
jén az egyes orszagok szamadra egyértelmiien rogzitésre keriil a kiilsé kornyezeti kor-
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latok alapjan az adott orszagra jutd felhasznalasi® és kibocsatasi kvéta. (Az ezzel
kapcsolatban felmeriild szdmos problémat nyilvan itt nem tisztiink még felsorolni
sem, nemhogy megoldani.)

Ezt a kiindulast elfogadva a kdrnyezetvédelmi célu korlatozas megsziinik a gaz-
dasagi hatékonysagot akaddlyozo tényezd lenni, mert — ugyantgy, ahogy a gyermek-
munka tilalma, vagy a sulyosan egészségkarositdé munkahely bezarasa — civilizdacios
normava valik, ami egyforman érvényes mindenkire, legalabb is a vilagnak azon a ré-
szén, ahol a versenyképesség ¢és piaci részesedés fogalmaival ma operalnak.

Egy ilyen alapot feltételezve a versenynek a ’ki tud tobbet behabzsolni’ mezejé-
ol at kell, hogy tevédjon, a ’ki tud jobban €Ini a neki jutd lehetdségekkel’ térfelére,
ami pontosan kifejezi a fenntarthatosag 1ényegét: az extenziv ndvekedés helyett az
adott, rendelkezésre all6 javak hatékonyabb értéknovelése valhat a meggazdagodas
alapjava.

Logikus folyomanya a szemléletvaltasnak, hogy a varost €s azon beliil a kozleke-
dési teriiletet sem allanddan novelni kell, hanem az adott teriileten kell a feladatokat a
maindal jobban megoldani. Ez a szemléletmdd tehat meércet képes allitani a felmeriilo
kiilonb6z6 megoldasok mellé, és szempontot adni az értékelésiikhoz.

4. NorMATIV ERTEKELES £S SWOT ANALizZIS

Erossegkent jeloltik meg azt a tényt, hogy miikodd kozlekedési rendszereink
vannak, amelyek egyes vonatkozasokban korszerli szempontok szerint is értéket je-
lentenek; tovabba, hogy Eurdpan beliili fekvésiink, kapcsolatrendszeriink fontossé te-
szi eurOpai szinten is a magyar kozlekedéshaldzatot.

Ugyanakkor gyengeségként értékeljiik, hogy a hazai kozlekedésfejlesztés foglya-
va létszik valni az orszag tranzitszerepének, a fejlesztések aranytalanul nagy részét
forditja a tavolsagi, foleg kozuti kapcsolatok javitasara, ezen beliil is a sugaras kap-
csolatok tovabbi erdsitésére, ezzel tavolodva a fenntarthatosadg olyan alapveté szem-
pontjaitol, mint a térbeli kiegyenlités eldsegitése, a tarsadalmi méltanyossag eldmoz-
ditasa, a kornyezetileg kedvezdbb kozlekedési modok elétérbe helyezése, az 6kologi-
ai értéket jelentd, vagy tulterheltsége miatt védelmet igényld térségek kimélése.

» A felhasznalasi kvota kiilondsen sok gondot vet fel, hiszen szigort alkalmazasa ellent-

mond a mai jogi szabalyozasnak, ahol az adott orszag teriiletére es6 asvanykincsek az adott orszag
vagyonat képezik. Ha a tulajdonjog megmarad, az egyes orszagok vételi jogara vonatkoznak a kvo-
tak. Mindegyik esetben eladhatova kell tenni a kvotakat, ami azt jelenti, hogy mind a forrasok,
mind a felhasznalas térbeli egyenetlensége jorészt megmarad, de kdzben a nem-fogyasztd orszagok
részesedést kapnak. (és természetesen az Osszes felhasznalas a limiten beliil marad, ami a f6 cél
volt)
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Gyengeségnek tekintjiik tovabba mindazokat a dontéshozatali, intézményi és pénzel-
osztasi adottsdgokat, merevségeket, amelyek megakadalyozzak, hogy a hibas elhata-
rozasokat a szakpolitika korrigdlja.

Ennek hidnydban az eurdpai szemléletbdl és az unids tdmogatasokbol kibonta-
koztathato lehetoségek elusznak, és a forrasokat éppen a hibas struktirak megerdsité-

sére forditjuk, a fenntarthatdsag kritériumaitol a hazai kozlekedés tavolodik.

SWOT elemzési formatum a normativ értékelés szamara

Erosségek
(S) Endogén
1. Miikodo koz-

lekedési rend-
szereink vannak

2. A megyei Vo-
lan személyszal-
litasi vallalatok
kooperacioja jo
alap a kozleke-
dési szovetség
hazai lehet6sé-
geinek tanulma-
nyozasara. (me-
netrend, tarifa,
infrastruktura
hasznalat, k6zos
bérlet, dijmeg-
0sztas)

3.

Eroésségek (S)
Exogén *
1. Foldrajzi fekvés

2. A fOvaros centralis
helyzete

3. Lehet6ség van EU
tamogatast kapni fon-
tos fejlesztésekre

4. A korszerii szem-
pontok szerint értéke
van annak az EU at-
lagtol valo eltéré-
stinknek, ami a to-
megkozlekedés hasz-
nalatanak a részara-
nyaban ¢és a vasuti
szallitas részaranya-
ban megmutatkozik.
5....

Gyengeségek (V)
Endogén
1. Konzervalodott torz dontési

struktara, nagyvallalati csoportok
érdeke dominal a dontésekben.

2. Az az ill0zid, hogy csak a pénz
hianyzott a kérdések megoldasahoz

3. Hasznalhato kozlekedéspolitikai
koncepcid hidnya

4. A vastt, a tavolsagi és a varosi
tomegkozlekedés (palya-) és jar-
muallomanya eloregedett, a fenn-
tartas intézményrendszere és finan-
szirozasa bizonytalan

5. Egy hibas logisztikai koncepcio
alapjan allami pénzekbdl tamogat-
juk a hazai szallitasi infrastruktura
tovabbi centralizalasat

6. Szoros Osszefiiggés mutathato ki
az orszagos uthalozaton (80 km/6
helyett) engedélyezett 90 km/6 se-
besség bevezetése ¢s a baleseti sta-
tisztika romlasa kozott.

7. A fenntarthatosagra vonatkozo
arnyalt ismeretek hianya.

8. Onkormanyzati szinten a szak-
emberek hidnya

Gyengeségek
(V) Exogén *
1. Tranzit szerep
2. Fovaros-vidék lej-
t0, az orszag teriileti
egyenlbtlenségei

3. 15 év alatt (fova-
ros és kormany) nem
sikertilt a BKSz cél-
jat sem vilagosan
megfogalmazni, a
szempontokat az
iizemeltetok diktal-
jak.

4. Onkorméanyzati
1épéseket akadalyo-
76 kompetencia hia-
nyok.
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Lehetoségek
(O) Endogén

1. Egy most ki-
épiild 1) gyors-
forgalmi strukta-
ra felhasznalhato
lenne a kozleke-
dés szerkezeté-
nek a javitasara.
2. Ujra at lehetne
gondolni a hazai
kozlekedéspoliti-
kat.

3.

Lehetéségek (O)
Exogén *

1. Lehet6ség van EU
tamogatast kapni
fontos fejlesztésekre
2. (Elsésorban a va-
rosi) tomegkozleke-
dés megtjitasara sza-
mos nagyszeri nem-
zetkozi példa van
(kiilon palya, szerve-
zet, szovetség, ko-
zonségkapcsolat, at-
szallohely, menet-
rend stb.)

3. Szamos térségi
kozlekedési szovet-
séget lehetne kialaki-
tani.

4. Az Gjabb generaci-
0k szamara a fenn-
tarthatésagra vonat-
kozo ismeretek biz-
tositasa.

5. Az lizemanyag
aranak novekedése a
fenntarthatdsag ira-
nyéba mozditja a
gondolkodast.

Veszélyek (T)
Endogén

1. Marad az orszag tranzit szerepe
ahelyett, hogy arra koncentral-
nank, hogy vonz6 célpontok le-
gyenek

2. Megerdsitjiik az egykdzponta
szerkezetet (autdpalyak, logiszti-
kai kézpontok

3. Az EU tamogatasokat a meglé-
v6 hibas tervek megvalositasara
hasznaljuk fel

4. Az EU tamogatasok megszerz¢é-
se érdekében (pan-eurdpai folyo-
sok) elhanyagolunk fontos teriile-
teket (bels6 halézatok megerdsité-
se), amelyek nélkiil az elébbiek-
bél sem lesz hasznunk

5. Az 6sszes vasttra kapott pénzt,
meg amit hozzatesziink a nagyse-
bességli vasut épitésére koltjiik
(Bp-Bécs)

6. A gépkocsi tovabbra is presz-
tizs-joszag marad

7. ...
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Veszélyek (T)
Exogén *

1. Kudarcba fullad
(vagy el sem kezd6-
dik) a fenntarthatosag-
gal kapcsolatos kote-
lességeket kijel5ld
nemzetkdzi egyezmé-
nyek megkdtése.

2. A mai gazdasagi
eréviszonyok és prio-
ritdsok pozicidja nem
valtozik.

3. az lizemanyag ara-
nak emelkedését a
korményzat az adofi-
zetdk pénzébdl kom-
penzalja.

4. ...

* A fenntarthatd kozlekedés forgatokdnyve szempontjabol exogénnek tekintettiik a tobbi agazat és a
(nem-kozlekedési) kormanyzat kompetenciajaba tartozo feladatokat is. A FFS stratégia egésze szama-
ra ugyanakkor ezek belsé (endogén) tényezok.

5. STRATEGIAI FOKUSZOK KIJELOLESE

Kiindulva a fenntarthatdsag alapelveibdl, a fenntarthatd kozlekedésre vonatkozé
szakirodalmi attekintésbdl, a tanulsagokat a hazai varosi €s a helykozi kozlekedés
programjaival és tapasztalataival iitkdztetve — az alabbi 6 stratégiai meggondolaso-

kat emeljiik ki.

A fenntarthatosag szigort érvényesitéséhez az EST 2000 forgatokonyv hazai vé-
gigszamolasara lenne sziikség: az orszagos kibocsatasi limitek atvétele onnan 2030-
ra, 0sszevetés a mai értékekkel, majd alternativ stratégidk kidolgozasa az adott vég-
eredmény elérésére. Ennek szamszer(i kidolgozasara nem volt modunk, igy egy ennél
puhabb stratégia kiillonb6zd kulcstényezdket emel ki a kivanatos iranya valtozasok

beinditasara.
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A stratégia parhuzamosan alkalmazza a kovetkezd keresleti meggondoldsbol ere-
dé elemeket. (Szemben szadmos korabban ismertetett példaval, a technologiat nem te-
kintjiik kiilon kategoridnak, valamennyi alabbi stratégiai elem igényli a korszer(i
technologia altal biztositott lehetdségek felhasznalasat.

(a) A kozlekedés mennyiségének visszafogasara iranyulo lépések

Az elmult évtizedekben szamos tevékenység egyoldalu racionalizaldsa haritotta
at a terheket a kozlekedésre: kozigazgatas, oktatds, szolgaltatasok, egészségiigy, ke-
reskedelem. A kozlekedés tényleges raforditasaival vald kalkuldcio esetén az ilyen
irany elmozdulasok egy része irracionalisnak bizonyul. A megoldasok tobb szem-
pont alapjan torténd mérlegelését eldsegiti a teriilet- és teleptiléspolitikaval vald szo-
ros integracid, nevezetesen a telepiilésen beliil vegyesfunkcioji szomszédsagi egysé-
gek kialakitasa, ezaltal a célpontok egy része kozelségének biztositdsa. Ez nem csak
varostervezési kérdés, egyiitt kell jarnia ugyanebbe az irdnyba 0sztonzo tarifalis esz-
kozok bevezetésével, a kozlekedesi koltsegek megfizettetésével is. Ide sorolhatd a
kommunikécio révén kivalthato kozlekedés, igy az e-kozigazgatés, a tdvmunka (bar
ebben a vonatkozéasban nem varunk csodékat, mert a megtakaritott idében a helytikbe
1épnek mas elfoglaltsagok, amik jarhatnak kozlekedéssel).

(b) A motorizalt kozlekedés csokkentésére iranyulo lépések

Az elébbi pont alesete, hiszen a varoson beliili kdzelség 1s tulajdonképpen ide so-
rolhatd, gyalogos tavolsagon beliilre keriild célpontjaival (napi bevasarlas, szorako-
zas, sport helyi lehetdségei) és technikai, ha ugy tetszik infrastrukturalis hatteré¢hez
tartozik a gyalogosbarat kozteriiletek kialakitasa, csillapitott forgalma Ovezetekkel,
amelyek egyben kerékparos kozlekedésre is alkalmasak, forgalomtechnikai kialakita-
suk pedig az atmend forgalom szamdra nemkivanatossa teszi e zonakat. Egyes javas-
latok a parkold kocsikat tdvolabb helyeznék a lakasoktdl (mint a legkdzelebbi kozfor-
galmu kozlekedési megalld), ezzel csokkentve az dnkéntelen kihivast a mindennapi
gépkocsihasznalatra. Az atfogo alapelv: mig a tobb utfeliilet tobb autds forgalmat ge-
neral, addig a tobb baratsagos kozteriilet elohivia a gyalogosokat.

(c) A kozlekedes térbeli megosztasanak valtoztatdsa

Nem lehet minden célpontot gyalogos tavolsagon beliilre hozni, de ezen tilme-
nden is fontos szerepe van a kozelségnek. Varosban keriileten beliili, illetve kistérsé-
gen beliili funkcionalis diverzitas eldsegiti, hogy stirti helyi kapcsolatrendszerek ala-
kuljanak ki, viszonylag csokkenjen a nagyobb tavolsagot igényld utazasok illetve
szallitasok mennyisége. A helyi kapcsolatok mennyisége ardnyaban megnd a helyi
kozlekedési kapcsolatok fontossaga és csokken a tavolsagiaké. Ennek megfelelden a
tobbrétegli kozlekedési halozat egészében is a helyi utakat ellaté elemek fontossaga
megnd. Mindez szoros kapcsolatban van a fenntarthatosag nem-kozlekedési szem-
pontjaival, a mainal nagyobb mértékben kozeli alapanyagokra, termelésre tdmaszko-
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do fogyasztasi mintdkkal. A kozlekedés ¢€s a teriiletpolitika Osszefiiggésében kell
megemliteni a haldzatok mintdzatanak a felelésségét a tér kiegyenlitett kiszolgalasa-
ban: mind a centralizalt, hierarchikus hal6ézatok, mind pedig a tavolsagi elemeik fon-
tossagat a tobbi elem rovasara kiemeld haldzatok (nagysebességli vasut, interregiond-
lis folyosok aranyos helyi szintli halozatok nélkiil) térben koncentréljak a tevékenysé-
geket és hozzajarulnak mas, kdzvetleniil nem érintett térségek leépiiléséhez. Az alul-
1ol épitkezd, racsos szerkezetli és tobbrétegli integralt halozatok képesek a térbeli ki-
egyenlités feladatanak megfelelni.

(d) A kozlekedeés idobeli lefolyasanak valtoztatasa

A gépkocsival megtett tavolsadg aranyaban torténd fizetés alapelvét (mivel a mai
informaciotechnologia mellett semmiféle problémat nem jelent) tovabb lehet fejlesz-
teni, és differencidlni lehet a tarifat térben €s idében. Ezzel a csticsforgalmi mozga-
sok egy része mas iddszakot valaszt, mas része mas eszkozt. Ide sorolhatdok olyan
mar miitkodo hatosagi eszkozok is, mint a kamionforgalom iddszakos tilalma, vagy
az egy-egy napra korlatozott forgalomkorlatozasok.

(e) A kozlekedes osszetételere valo hatas

Ezt célozzdk a kornyezetkiméld kozlekedési lehetdségek irdnyaba torténd befo-
lyasolés kiilonboz6 lehetdségei. A kiindulds az externalis koltségek érvényre juttatasa
a tarifdkban. A cél a teherforgalomban a 1égi- és kozati forgalom helyett a vasuti és
vizi kozlekedés felé torténd Osztonzés. Ennek mindenképpen kivanatos modja volna
az, ha a kozati kamionok megengedett terhelése lecsokkenne olyan mértékre, hogy a
szallitas tényleges infrastruktira rongald hatdsat még meg tudja fizetni a szallittato.
(1d., miikodés és infrastruktara kozotti visszacsatolas). Masfeldl a vasut oldalarol ed-
dig nagyon kevés tortént a korszerii technologia szervezésben térténd alkalmazasara,
illetve a pontossag, biztonsag, megbizhatdsag novelésére. E harom tényezo ¢és a koz-
lekedési alagazatok kozds rendszerben kezelése vezethet oda, hogy a fuvarszervezdk
szdmadra piaci alapon is megmutatkozzon a kornyezetkimél6 kozlekedési modok elo-
nye.

A kérdéskor masik csomagja a személykozlekedés, A kozforgalmu kozlekedés
kapcsan mindenképpen emlitést kell tenni az eldnyben részesités (jogi, infrastruktura-
lis, szervezési stb.) kérdéseirdl, kiemelve a felszini védett palyas gyorsvillamos és
gyorsbusz novekvd karrierjét, metrét helyettesiteni képes kapacitdsat. A hosszu vi-
szonylatok kialakitasa, a megallohelyek rendezése, egyszerti és kis tdvolsagon elérhe-
to dtszallasi lehetoség kialakitasa, a kiilonboz6 technikai eszkozok kozos rendszerbe
szervezése (kozlekedési szovetség), kulturalt, nem sziikségképpen olcso, de mindségi
szolgéaltatast nyujto rendszer az, amely képes lehet a ma autdjukat hasznaldkat atvon-
zani a kozosségi kozlekedés hasznalatara. Fontos tényezd a kozforgalmu kozlekedés-
sel elfogadhato idobeli stiriséggel lefedett térségek kiterjesztése mind varosokban,
mind kistérségekben, amire megint egy technologiai lehetdség, az igény szerint hiv-
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hat6 kisbusz nyujt lehetéséget. Ezek az eszkdzok, de még a taxi is részévé tehetd a
térségi kozlekedési szovetségeknek.

(f) A kozlekedés szennyezés kibocsatasa / forrasfelhasznaldsa

Latszolag a kdrnyezetigénybevétel (energiahasznalat) és a kibocsatasok csokken-
tésére iranyuld kozvetlen beavatkozasok hozhatdk leginkabb egyenes Osszefiiggésbe
a kiils6 kornyezeti korlatok betartasanak a kotelezettségével. A tapasztalatok szerint
azonban a forgalom ndvekedése mindeddig a legtobb 0sszetevore vonatkozdéan meg-
haladta a miiszaki €és gazdasagi intézkedésekkel elért fajlagos javitasok hatdsat, ezért
az Osszes lizemanyagfelhasznalas, illetve kibocsatas egyeldre globalisan nd. Mindez
azonban egyaltalan nem teszi feleslegessé az erre vonatkoz6 erdfeszitéseket, csak azt
jelzi, hogy dnmagaban a kozvetlen koérnyezetvédelmi beavatkozasok nem elegenddek
a fenntarthato kozlekedés elérésére, azaz indokolt, hogy ezzel egyidejlileg a tobbi itt
targyalt 1épés is napirenden maradjon. Ugyancsak problémat jelent, hogy a teriiletfog-
lalast legtobbszor nem tekintik (a levegdszennyezés, a globalis klima kérdések, a zaj-
kibocsatas, talaj- és vizszennyezés élovilag veszélyeztetése mellett) ide tartozonak,
marpedig ilyen értelmezésben akar egy (elméletileg nem lehetséges) 0-kibocsatasu,
0-fogyasztasu, 0-koltségli jarmii esetén is fennmaradna, sét elviselhetetlenné valna a
helyfoglalas problémaja.

Egyébként maga a helyfoglalas tobb rétegii zavaras: els6 szinten ide tartozik az
utak/vaganymezok és csatlakozd 1étesitményeik, illetve a jarmiivek altal elfog-
lalt teriilet. Masodik szinten ez kiegésziil a létesitmények altal zarvanyokka tett,
elszennyezett, mas hasznalatra alkalmatlannd tett teriiletekkel. A harmadik szin-
ten jelentkezik a kozlekedés hatdsaként bekovetkezd atrendezddés a teriiletek
értékében, amely utdbbit a masik oldalrdl, a teriiletfelhasznalas tervezése kap-
csan mar emlitettiink: (kiliriti-e a kozlekedéshalozat a mogottes teret és kon-
centralja-e a tevékenységeket, vagy képes hozzajarulni a tér egészének a ki-
egyensulyozott fenntartasahoz.).

A tobbi kornyezeti forrasra és hatasra vonatkozé irodalom igen kiterjedt, és egy
jelentds része tartozik a kozlekedés kindalati oldalan érzékelt problémakat szemlélet-
valtas elkeriilésével megoldani kivand, ezaltal a jelenlegi strukturak megerdsitését
szolgalo csoportba. Ezek a megkozelitések nem felelnek meg a fenntarthatosag
hosszu tava szempontjainak, ugyanakkor ez nem ok arra, hogy az errdl az oldalrol
felbukkano technikai Gjdonsagokat (iizemanyag, katalizator, helyi passziv védelem
kiilonboz6 formai) elvessiik vagy ne alkalmazzuk. Amit vildgosan kell latni, az az,
hogy a kinalati szemponti beavatkozasok nem megoldjak az alapvetd problémakat,
hanem elodazzék, illetve térben mashova helyezik at azokat.

(g) A kozlekedés tarsadalmi bedgyazodasat segito lépések

A keresleti oldali szempontok felé fordulds természetesen nem csak azt jelenti,
hogy a kozlekedési szolgaltatast igénybevevok érdekében kell a kérdéseket atgondol-
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ni, hanem azt is, hogy veliik egyiitt kell megtalalni a megoldasokat. A folyamatot ne-
heziti, hogy a kindlat-orientalt szemléletet jellemzd hibas €s dnmagukat erdsitd kor-
folyamatok nem csak a dontéshozatali és lizemeltetdi struktarakba épiiltek be, hanem
azok részét képezik a kialakult tarsadalmi elvarasok is. (mikor oldjak mar meg, hogy
rendesen tudjak az autdval kozlekedni, mindenhol parkolni stb.) A legnehezebb kér-
dések kozé tartozik annak a tdrsadalmi tudatositasa, hogy a fenntarthat6 varosi kozle-
kedésnek mi magunk is ellene dolgozunk a cselekedeteinkkel. Ugyanakkor azt is vi-
lagosan kell latni, hogy a mai helyzetben, amikor gyorsabban és sok esetben olcsob-
ban lehet autdval kozlekedni, mint kdzforgalmu kozlekedéssel, logikusan dontenek
azok, akik még mindig az autdt valasztjak. Nem ezt a logikat kell megkérddjelezni,
¢s nem lemondasra kell sarkalni a lakossagot, hanem tudatos résztvevjévé tenni an-
nak a folyamatnak, amelyben kialakithatd, hogy egybeessenek az egyéni valasztasok
¢és a kozlekeddk kozos érdeke.

(h) A meglevo létesitmények megbecsiilése, kis kiegészitések, felujitasok

Az er6forrasokkal valo takarékossag része az is, hogy hasznaljuk és kihasznaljuk,
tovabba megfeleld allapotban fenntartsuk a meglévo 1étesitményeket. Nem szabad el-
felejteni, hogy a kozlekedés miikddése dontden korabban megépitett 1étesitmények és
eszk6zOk hasznalatan alapszik, és az 0j fejlesztések minddssze néhany szazalékban
hatnak a kortilményekre. A fejlesztések iranti euférianak van egy kozvetlen kiszoritd
hatasa (nem jutnak pénzbeli forrdsok a meglévo 1étesitmények allagmegovasara, fel-
Ujitasara) és gyakran ez kiegésziil egy kozvetlen rombold torekvéssel (az uj 1étesitmé-
nyek sziikségességét kevésbé lehet igazolni, ha a meglévo rendszerben meg lehet ol-
dani a problémakat)

Ide sorolhato korabbrol a févarosban a metr6é vonalak atadasakor a felszini to-
megkozlekedési halozat szétverése a hetvenes évek elején, az akkori szemlélet-
tel valamennyire Osszhangban (hosszi vonalak megsziintetése, kényszer kap-
csolatok és tobblet atszallasok a metrd feltdltésére, a felszabaduld felszini sa-
vok megnyitasa gépkocsiforgalom szamdra stb.) Ennél él6bb probléma, hogy
ma is szamos ésszerti €s a fenntarthatd kozlekedés felé iranyulo 1épés hasonlo
okokbodl van altatva (pl. 1-es villamos meghosszabbitasa Budéra, budai rakparti
villamos meghosszabbitasa Lagymanyos Egyetemvarosig ) nevezetesen de-
monstralandé bizonyos tervezett nagyberuhazasok alternativa nélkiiliségét. Or-
szagos Osszefiiggésben ide sorolhatd olyan elkeriild utak nem-megépitése, ame-
lyek a helyi koriilményeket régota jelentdsen javithattdk volna, de csdkkentet-
ték volna egy-egy (egyébként a fenntarthatd kozlekedés szempontjabol az adott
helyen éppen nem tamogathatd) autopalya megépitésének a kilatasat (Pilisvo-
rosvar, Balaton déli part telepiilések)

6. PROGRAM, TERV ES INTEZKEDES JAVASLATOK

A ma dontéen a kozlekedés kinalati oldalat érvényesité szempontokat (a mikod-
tetd vallalatok gazdasagi szabalyozasa, sajat miiszaki szempontjai, technologiai to-
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rekvések, az adottnak tekintett igények kielégitése, a minderre felépiild intézmény-
rendszer, a miiszaki rendszereik miatt elkiiloniilt alagazatok) integralni kell, és ezen
belill ala kell rendelni a keresleti oldal szempontjait érvényre juttatni képes intéz-
ményrendszernek, szabalyozasnak, megfontolasoknak.

A valtas véghezviteléhez egyrészt meg kell szakitani azokat a visszacsatolasi ko-
roket, amelyek fenntartiak az elkeriilendo folyamatokat, masrészt létre kell hozni
olyan visszacsatoldsokat, amelyek fenntartjik a kivanatosnak itélt folyamatokat.

Az egyoldalu kinélati oldali szempontbodl térténd beavatkozasok helyett a keres-
leti oldal szempontjaiba integralt dontéshozatal eldsegitésére kiilonbozo integraciok
sziikségessege emelheto ki, amelyek minden esetben 1j visszacsatolasi koroket hoz-
nak létre a jelenlegi egyiittmiikodési és visszajelzési deficitek potlasara. Ilyen integra-
cios igények jelentkeznek (1) a kézlekedés szakpolitikai—tervezésési szintjén, (2) tér-
ségi szintjén, (3) a miikodés alagazati/technoldgiai szintjén, (4) a finanszirozas szint-
jén, (5) a dontéshozatal tarsadalmi kapcsolatai szintjén, és (6) az értékelés-visszajel-
z¢s szintjén. (Alabb az egyes alpontok végén zardjelben jelezziik a kozlekedési-infra-
strukturalis problémakoron tulmutato, altalanosabb megfogalmazas lehetdségét is.)

(1) integralt teriileti politika (varospolitika) és kozlekedéspolitika sziikségessége. Ez
az integraci6 érvényre juttatja a célpontok vilaganak a szempontjait. (lakohely,
termelés, kapcsolatigény, ¢életstilus, rekreacid, intézmények), €s ezen keresztiil vi-
lagossa teszi, hogy a kozlekedésnek e komplex életvilag prioritasaihoz kell illesz-
kednie. A valtashoz at kell értékelni a mai kozlekedési terveket, amelyek kozott
mind orszagos szinten, mind telepiilési szinten szamos olyan van, amely hagyo-
manyos kozlekedési prioritasokhoz tapad. — Kordbban utaltunk ra, hogy ennek a
tertiletpolitikanak része kell legyen a kozlekedés koltségeinek megfizettetése is,
azaz az egymasra utaltsdg mindkét oldalrol fennall. (Az itt leirt szempont a koz-
lekedésre vald koncentralasnal altalanosabban is megfogalmazhatd, mint az dga-
zatkozi és diszciplinakozi integracio sziikségessege, az egyes szakpolitikak szek-
torialis elkiiloniilésének oldasa.)

(2) a helyi, (mikroszintii) és a tavolsagi (makroszintii) kialakitds integracioja. Ez az
integraci6 vilagossa teszi, hogy egy konzisztens térbeli struktarat kell kiszolgalni,
ahol nem engedhetd meg a folytonossag megsziinése, a helyi struktirdk mell6z¢-
se. Kozlekedésre vonatkoztatva ki kell emelni egyfeldl a telepiiléshatar relativiza-
lodasat és a varos €s varoskornyék egy rendszerben torténd kezelésének a sziiksé-
gességét, masfeldl azt a tényt, hogy a nagy tengelyek, folyosok a térségek szem-
pontjabdl csak akkor jelentenek kapcsolatokat, ha biztositva van a kdzvetitd kap-
csolat a két szint kozott. Ennek hidnyaban az eredetileg kifejezetten nem kozvet-
len kiszolgalasra szolgalod folyosok mellé kezdenek telepiilni a termeldegységek,
funkciondlisan elkiiloniilve a mogottes tértdl, hozzdjarulva azok kiliriiléséhez,
funkcidvesztéséhez, masfeldl 1étrehozva ugyancsak monofunkciona-lis sdvos ipa-
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(4)

ri-szolgaltatasi sdvokat. Az integracidnak azt kell biztositania, hogy ne a gyors-
kozlekedési savok rendezzék maguk koré a szadmukra kivanatos funkciokat, ha-
nem a tér 0sszessége legyen kiszolgalva kozlekedéssel, ahol a tavolsagi elemek
feladata a komplex térségek osszekapcsolasa. (Természetesen a térbeli integracio
hidnya nem sziikithet6 le kozlekedéshalozati kérdésekre, a jelenség Gsszefiigg az-
zal az altaldnosabb kooperacios deficittel, ami a szomszédos vagy agglomerdcios
teriiletek iranyaban és a hataron atnyulo egyiittmiikodésben igényel javulast.)

crer

kedési szovetség) Ez az integracio egyértelmiien el kivan tdvolodni a miiszaki
rendszerek sajatossagai alapjan kialakult aldgazatok (és az aldgazati szempontok
dominanciajat érvényre juttato vallalatok) érdekeltségétdl, ami kiilonbdzo kinala-
ti kategoriakat értékel fel; — helyette az integracio a keresleti oldal altal igényelt
szolgaltatdsok komplex kielégitését szorgalmazza. Személykozlekedésben a ha-
zai példa (BKSZ) jol mutatja, hogy az tizemeltetd vallalati érdekek dominanciaja
mar a szovetség létrehozasat is hosszu iddére lehetetlenné képes tenni. Ugyanak-
kor fel kell hivni a figyelmet arra, hogy az intermodalitas onmagaban csak lehetd-
ség, de nem biztositék a kinalati szemponttol valé elszakadasra. Aruszallitisban
az intermodalitds képviseletében megjelend logisztikai kézpontok tovéabbra is
hardvert, technikai szempontokat és dontéen kozlekedési kindlati szempontu ér-
dekeket képviselnek, hiszen elsdsorban a kozlekedési 1étesitményekre telepiilve
azok nyulvanyat, a specialis funkciokat jelenitik meg, és csak kevésbé a mogottes
térség €s az ott ¢lok érdekeit (bar a tAmogatasok igénylésekor ez a hivatkozasi
alap). A kozlekedési szovetségek esetében is van olyan torekvés, amelyik a szo-
vetségen a kozlekedési vallalatok megallapodasat szeretné érteni — ezzel szemben
lényeges, hogy rajtuk kiviil a megrendeldk (allam, dnkormanyzatok) és az utasok
(vallalatok, utasszervezetek) képviseldi hasonld rangt részvevoi legyenek a koz-
lekedési szovetség iranyitd testiiletének. Idével a jol kialakitott kozlekedési szo-
vetség testiilete nem csak a koziileti személyszallitas, hanem az adott térség mas
kozlekedési kérdéseinek is az iranyitojava valhat, tulajdonképpen a térség "kozle-
kedéspolitikdjanak’ a megalkotojava.

az infrastruktura finanszirozas és a miikodés megfizettetésének (pricing) ossze-
kapcsolasa (a keresleti szempontok hassanak vissza az infrastrukturalis beruha-
zasok alakitdsara). Nem csak a kozlekedés kindlati érdekei, hanem a kozleke-
des-épités kinalati érdekei is hajlamosak ,.elszallni”, elrugaszkodni a tényleges
igényektol. Amikor egy nagysebességli vasut, autopalya, metrd, repiildteret ki-
szolgalo gyorsvasut, stb. nagyberuhazas sz6bajon, az épitésben érdekeltek mindig
a kozpénzekkel rendelkezd kormanyokat, onkormédnyzatokat igyekszenek meg-
gyOzni a létesitmény fontossagardl, jelentds aranyban sikerrel. A beruhazasok
tényleges sziikségességét a tényleges kereslet méri, de ha az ezzel kapcsolatos
kockézatokat sikeriil a megrendeldre haritani, akkor a beruhazonak semmiféle
mérlegelési érdeke nem marad: a megépitésért fog harcolni, és ennek érdekében
mindenféle ellendrizhetetlen, de politikailag kedvezd, rajta szamon nem kérhetd
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szempontot fel fog hozni: munkaalkalom teremtése, gazdasagi prosperitas, térsé-
gi fellendiilés. Az elszabadult infrastruktirak szarnyaldsa nem csak hazai jelen-
ség, a TEN EU prioritasi projektjeibe bejuttatott tervezetek ugyanigy miikodnek, a
nagyszamu nemzetkdzi cimke (TINA, TEN, paneurdpai folyosd, AGR AGTR
TEM) néha nem is j6 masra, mint a nemzeti kormanyokkal elfogadtatni az adott
infrastruktura fontossagat. Régiokozi folyosok nagytérségi sszehangoldsara ter-
mészetesen sziikség van, de foleg azért, hogy ha majd épiilnek az adott folyoso
szakaszok, akkor megfeleld helyen épiiljenek. Ha a kiépités elszakad a helyi prio-
ritasok logikajatol, akkor valojaban annal siirgdsebb helyi 1étesitmények helyett
¢épiil a nemzetkdzi elem. (Itt is megfogalmazhat6 a kozlekedési fejezeten tulmuta-
to, altaldnosabb Osszefiiggésként az oncéluva valo projektek problémdja, ahol az
integralt megoldast a projektek kimentelének visszacsatolasa jelentheti az eredeti
célokhoz.)

(5) A dontéshozatali folyamatok tarsadalmi integrdacioja, civilek és lakosok részvéte-

le. A kozlekedés keresleti oldalan megjelend tényleges szempontok nem juthat-
nak valddi képviselethez addig, amig az érdemi dontések kialakitdsdban alagaza-
ti-nagyvallalati érdekek dominalnak. A (3) alpont kapcsan utaltunk ré, hogy az
intermodalitas, a kozlekedési szovetségek kialakitasa elakad, vagy torz iranyt
vesz, ha nem érvényesiil kell6 sullyal a dontésekben az atrendezddés valodi céljat
jelentd felhaszndloi szempontok képviselete. Ugyanez igaz nem csupén a helyi-
térségi, de az orszagos €s eurdpai léptekit kozlekedéspolitikai dontésekre is. (I1-
letve értelemszeriien mas teriiletek dontéshozatalaban valé tarsadalmi részvételé-
re is.)

(6) Az értékelés integracioja a tervezési és fejlesztési tevékenységbe, a megvaldsulas

figyelemmel kisérésére vonatkoz¢ visszacsatoldsok intézményesiilése. Ezzel kap-
csolatos fontos intézményi valtozas, aminek a létrehozéasat slirgdsnek tartjuk, a
fenntarthatosagi vizsgalatok (sustainability assessment) bevezetése. Ez a vizsga-
lati modszer a stratégiai kornyezeti vizsgalatok modszerébdl kezd onallosulni,
annak a felismerésnek a nyoman, miszerint a kiilonb6z0 dgazatpolitikak értékelé-
se esetében olyan Osszetett kérdésekrdl van szo, ahol nem célszerti kategorikusan
elhatarolni egymastdl a kornyezeti, a szocialis és a gazdasagi szempontok teljesii-
lésének a vizsgalatat, hanem azok kolcsonhatasat is figyelembe kell venni. E
szempontok Osszefliggésének a boncolgatasdhoz pontosan ugyanazokat a lehetsé-
ges megkozelitéseket kell végiggondolnunk, mint a fenntarthatosag kapcsan; ne-
vezetesen, hogy egymds mellé, vagy rendszerben egymdsba dgyazottan képzel-
jik-e el a kérnyezeti, a szociadlis és a gazdasagi dimenzidkat stb. — azaz tulajdon-
képpen fenntarthatosagi értékelésrdl van sz6. (Itt az egész kérdéskor tilmutat a
kozlekedési dgazati megkozelitésen)
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Az alabbi egyszertli tdblazatban 6sszefoglaltuk, hogy az 5. pontban szerepld (a) —
(h) stratégiai fokuszok elérésében a 6. pontban megjelolt (1) — (6) integraciok erdsi-
tésére vonatkozo programok megitélésiink szerint milyen mértékben képesek segitsé-
get nyujtani. (++ erds pozitiv kapcsolat, + pozitiv kapcsolat).

Integracid (1) szakpo- | (2) terii- | (3) modalis = (4) finan- (5) tarsa- (6) érté-

Stratégia litikai leti szirozasi dalmi kelési
(a) mennyiségi visszafogas ++ + + ++ +

(b) motorizalt kozl. csokk. ++ + + ++ +

(c) térbeli valtoztatas + ++ + ++ + +
(d) idébeli valtoztatas ++ + +
(e) Osszetétel (modal split) + + ++ ++ + +
(f) kibocsatas-forrasfelh. + +
(g) tarsadalmi beadgyazddas ++ +
(h) meglévo 1étesitm. fennt. + + ++ + +
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