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Fenntarthato fejlodes — fenntarthato kozlekedes'

Fleischer Tamas?

Bevezetés

A Nemzeti Fejlesztési Hivatal megbizasabdl az ELTE
Programirodaja koordindlasaval 2005 folyaman a
Nemzeti Fejlesztési Terv kételezé hattéranyagaként
készll a fenntarthato fejlesztés nemzeti stratégiaja. A
dokumentumot husz dgazati tanulmany alapozta meg,
ezek egyike volt az e sorok szerzdje altal kidolgozott,
a fenntarthatd infrastrukturaval és kézlekedéssel fog-
lalkoz6 szakanyag. Ez az 6tven oldalas tanulmany —
ahogy a tébbi szakdgazati tanulmany, valamint az
Osszefoglald is — vitaanyagként elérhetd és letdlthetd
a http://www.fenntarthatosag.hu/ honlaprol.

A fenntarthaté fejl6désrol

A fenntarthaté fejl6dés definicidjaként leggyakrabban
az ENSZ 1987-es Kdz6s jov8nk (mas néven Bruntland)
jelentésének meghatarozasat szoktak idézni: ,A fenn-
tarthaté fejl6dés olyan fejl6dés, amely kielégiti a jelen
szlkségleteit, anélkll, hogy veszélyeztetné az eljéven-
ddé generaciok lehetéségét arra, hogy 6k is kielégit-
hessék a sziikségleteiket”. A fémondatbdl kiragadha-
té megallapitas (olyan fejlédes, amely kielégiti a jelen
szlikségleteit) sajnalatos lehetéséget ad az egész
megallapitas gyakori félremagyarazasara, elfedve azt
a tényt, hogy itt éppen a lehetséges fejlédés-értelme-
zések egy szlkitésérdl, behatarolasardl van sz6. A
Bruntland definicié valdjaban a fenntarthatésag idé-
beli dimenziéjat, az intergenerdcios szolidaritas szik-
ségességét huzza ala.

Mas helyen? felhivtuk a figyelmet arra, hogy amikor
halozatokrol beszéllink, a fenntarthatésag térbeli dimen-
zidja is megfogalmazandd, nevezetesen az intra-gene-
racios viszony, — azaz az egyidejlileg él6k kozétti kotele-
zettség (ti. anélkul elégiteni ki a helyben lév6k szukség-
leteit, hogy ez veszélyeztetné a mdshol él6k lehetdsé-
gét arra, hogy 6k is kielégithessék a szikségleteiket).

Kérnyezet, tarsadalom, gazdasag

A fenntarthatéséagi kérdéskoér masik leggyakoribb meg-
kézelitése a fenntarthatésag harom pillérére iranyitja
ra a figyelmet. Az elterjedt metaforikus dbrazolasban
harom egymasba metszé kér jeldli a kdrnyezetet, a
tarsadalmat és a gazdasagot, és a fenntarthatésagot
a harom kor kézos része jelképezi (1. dbra).
Mindenképpen fel kell hivni a figyelmet arra, hogy
ebben az esetben nem definiciérél van sz, hanem
azt megkerulve: a fenntarthatésag 6sszetevéinek a

' A cikk a Széchenyi Istvan Egyetemen Scharle Péter egyete-
mi tanar kdszéntése alkalmabdl rendezett tudomanyos ilés-
re készllt eléadas szerkesztett valtozata

2Tudomanyos fémunkatars, MTA Vilaggazdasagi Kutatointé-
zet; tfleisch @vki3.vki.hu

3 Ld.: Fleischer T. (2004)
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1. dbra: A fenntarthatésag pillérei

felsorolasardl — akkor is, ha ezt kiegésziti az a kozlés,
hogy a harom pillér egyenld fontossagu.

E harompilléres megkdzelitésnek fontos szerepe
van abban, hogy rairanyitja a figyelmet arra: Iéteznek
a gazdasagon kiviili pillérek, melyek figyelembevéte-
le nem mell6zhetd; ennél tébb eligazitassal azonban
a tovabbiakra ez a metafora nem szolgéal. A David
Pearce éltal hasznalt un. gyenge fenntarthatésagi kri-
térium nem is tamaszkodik t6bbre, eszerint a termé-
szeti, az emberi, tovabba az ember altal alkotott t6ke
osszegére kell kimondani azt a feltételt, hogy az id6
el6rehaladtaval ne csdkkenjen. Valdjaban mar azzal
is kiemeljuk az egyenlék kdzll a gazdasagot, ha a té-
kék 6sszegezését pénzben fejezzik ki; de ezen tul-
menden is a gyakorlatban a gyenge fenntarthatésag
alkalmazésa mindig tdmaszul szolgal annak a hely-
zetnek az elfogadtatasahoz, hogy a kérnyezet és a
tarsadalom egyel6re kénytelen tékevesztéssel hitelezni
a ,gazdasdagilag nagyon el6ny6s” fejlesztések lebonyo-
litasa érdekében.

Az értelmezésnek ezt a csapdajat kikliiszobdli, ha a
fenntarthatosag pilléreit nem egyszerien felsoroljuk,
hanem érvényre juttatjuk a kbztik 1évé rendszeréssze-
fliggéseket. A lassabban valtozé, meghatarozo rend-
szernek alrendszere a flrgébb valtozasra képes
Osszetevd: ezt fejezi az egyes koérdket egymason be-
[0l elrendezé abrazolas. (2. abra)
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2. dbra: Az elemek kozotti dsszefliggések



Az abrazolasnak megfeleléen érvényesitett rend-
szerdsszefliggésen alapul Herman Daly un. erés fenn-
tarthatosagi kritériuma: aminek az értelmében a kér-
nyezeti korldatokat dnmagukban be kell tartani. Ugyan-
akkor e feltételek betartasat ugy kényszerulink elér-
ni, hogy kézben nem kdzvetlenul a kdrnyezetre, ha-
nem annak alrendszereire vagyunk csupan képesek
hatni, nevezetesen a ,gazdasag”, esetleg a ,tarsada-
lom” folyamatait tudjuk kézvetlenll befolyasolni. A ha-
tasok az alrendszereknek a kiilsé kapcsolatain keresz-
tal, kdzvetve érik el a kdrnyezet szintjét.

A rendszer fenntarthatésaganak kiilsé és
belsé feltételei

Azt, hogy a gazdasagi és a tarsadalmi mozgasok hol
lehetnek hatassal a kérnyezetre — elvben legalabb is
—, kdnny( behatarolni. A kdrnyezetet ugyanis nyilvan
azok a folyamatok befolyasolhatjék, amelyek onnan
eréforrasokat vesznek igénybe (inputok); vagy ellen-
kez6leg, megterhelik valamivel a kérnyezetet (outpu-
tok). Az ilyen tipusu aramlasokat természetesen nem
lehet megszuntetni, de mértékiket olyan korlatok ko-
z6tt kell tartani, hogy a kérnyezetet ne érje visszafor-
dithatatlan valtozas. Ennek alapjan a fenntarthatésag-
nak két kilsé feltétele allapithaté meg: egyfeldl a kor-
nyezetbdl szarmazé inputok igénybevételének a tem-
pdja ne lépje tul az erbforrdsok regeneralodasi lite-
meét;, masfeldl a kérnyezetbe kibocsatott output ne ha-
ladja meg a természet felvevbképességét. Ez Herman
Daly két fenntarthatdsagi kritériuma. (Daly ehhez hoz-
zatesz egy harmadikat, ami tulajdonképpen nem a fenn-
tarthatdé rendszermiikédésnek a része, hanem a mai
nem-fenntarthaté helyzetbdl a fenntarthaté allapotba
vezetd adtadlldsnak tett engedmény: ti. a nem-megujuléd
eréforrasok haszndlatat nem allitja le [ahogy a szigoru
fenntarthatésag tulajdonképpen megkivanna] hanem
hasznalatukat kifuttatja a megujuldkkal valo helyettesi-
téslik fokozatos kialakulasanak az (iteme szerint.)

Tehat kdnny( belatni, hogy mi a fenntarthatésag kuil-
sé kritériuma. A kévetkez6 kérdés, hogy milyennek kell
lennie annak a belsé alrendszernek (példaul annak a
gazdasagnak, annak a koézlekedésnek), amelyik ké-
pes a kritériumnak megfelelni. Az alrendszerre vonat-
kozd, ennek megfelel6 kdvetelményeket nevezhetjik
a fenntarthatésag belsd (rendszermikddési) feltételei-
nek. llyen feltételek, hogy az alrendszer érzékelje a pe-
remfeltételeket, illetve annak megfeleléen mikédjon;
tovabba alakuljanak ki e mikddés belsé énszabdlyozo
folyamatai (azaz ne alland6 beavatkozasokkal kelljen
a fenntarthatdsagot utdlagosan biztositani).

A fenntarthaté kézlekedési rendszer belsd feltétele-
inek megfelel6 mikddésmaod kialakitasa megujulo kéz-
lekedési szakértelmet igényel. Ebben az allitasban
hangsulyozott nyomaték van a szakértelem mindkét
jelz6jén. Egyfeldl kdzlekedési szakértelemre van sz(ik-
ség, tehat elsésorban nem kdérnyezetvédelmi — limi-
tekkel, kibocsatasokkal kalkulalé — megfontolasokra
(mint a kllsé feltételek esetében), hanem a kdzleke-
dés mint rendszer mikddéséhez vald hozzaértésre.
Masfel6l a megujulo kbzlekedési szakértelem kdve-
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telménye arra vonatkozik, hogy nem kizardlag a ha-
gyomanyos, mérndki értelemben vett technoldgiai és
gazdasagi ismeretekrél van sz, hanem a terlleti, tar-
sadalmi, kérnyezeti ismeretekkel harmonizalé atfogé
megkdzelitésrol.

A fenntarthato kozlekedés felé
A fenntarthatatlan kézlekedés 6nerdsit6 folyamatai

Onmagéban az a tény, hogy a kdzlekedési rendszer-
nek (mint mas agazati rendszereknek is) rendelkez-
nie kell énerGsitd, sajat fennmaradasat stabilizalo
mechanizmusokkal, nem ujdonsag, a ma létez6 rend-
szereknek is vannak énergsitd folyamatai. A nagy k-
I6bnbség az, hogy a jelenlegi rendszereket nem a kul-
s6 fenntarthatdsagi korlatok vezérlik, ezéaltal ezek a
mechanizmusok éppen a jelenlegi nem-fenntarthaté
folyamatok védelmét, stabilizalodasat segitik el6.

Ebbél kdvetkezben a fenntarthatd kdzlekedési rend-
szer kialakitasat érint6 feladat kettds: egyfel6l elemezni
kell a jelenlegi folyamatokat, és megbontani a mai fenn-
tarthatatlan miik6dést stabilizald visszacsatolasokat
(néha intézményi vagy tudati rogzuliségeket); masfeldl
pedig ki kell épiteni azokat a rendszermikddéseket,
melyek képesek a fenntarthato miikddést stabilizalni.

A meglévd rendszerm(ikddés kototiségeinek kilén
specialitdsa a kdzlekedés esetében a kiéplilt infrast-
ruktura létesitmények hosszu élettartama, és az a tény,
hogy az élettartamot is meghalad6an hosszu idészakra
terjed ki az a strukturalis meghatdrozottsdag, amit a lé-
tesitmények létrehoznak. Arrdl van sz6, hogy amikor
egy szaz éve épult varosi kdzm(ihaldzat vagy orsza-
gos uthalozat egyes elemei fizikailag lecserélédnek,
akkor is a korabban kialakitott strukturan belul kell az
Uj elemeket mikddtetni, azaz a fokozatos toldozas
kdvetkeztében az uj épitkezések mindig tovabb erd-
sitik a korabban kialakitott strukturakat. A tarsadalom-
tudomanyokban palya-fliggésnek (vagy ut-fliggésnek,
angolul path-dependency) nevezik ezt a kényszerhely-
zetet, amikor is a révid tavu déntésekben mindig raci-
ondlisabbnak tlnik beldl maradni a kialakult helyze-
ten, mint elkezdeni azt alapjaiban megvaltoztatni. A rit-
ka kivételeket jelentik azok a helyzetek, amikor egy
teliesen uj halézati réteg kiépitésével aldozatok nél-
kul alkalom nyilik Uj struktura létrehozaséara. Ezért ki-
I6bnleges felelésség napjainkban a gyorsforgalmi ha-
I6zat Iétrehozasa, ahol lehetéség lett volna arra, hogy
az Uj haldzat ne a szaz évvel korabban kialakult f6ha-
|6zat strukturajat érokitse tovabb — a folyamatos don-
tések azonban rendre arrél tanuskodnak, hogy a ha-
zai szakmai gondolkodasban mindeddig nem sikerlt
meghaladni a palya-fuggés korlatait.

A kozlekedés esetében egy masik, ugyancsak az
infrastruktura sajatossagaira visszavezethetd, a fenn-
tarthatésag ellenében m(ikddé mechanizmus a nagy-
rendszerek bonyolultsdga mégé bujé ddntéshozatali rej-
t6zkbddés. A vasut példaja a tdbbi alagazatban is minta-
ul szolgalt a kdzponti tervezésnek, az tizemi, technikai
szempontok prioritasanak és a ,természetes monopo-
lium” érinthetetlenségének a kialakitasara és megbrzé-
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sére (Mom 2001). A mérnoki tradicié mindenhol nyitott
maradt a ,még gyorsabb, még ersebb, még speciali-
sabb” kbzlekedési megoldasok keresése és megvalo-
sitasa iranyaban, (TVG, autout, tankhajo stb.), ugyan-
akkor nagyon nehéz annak a belattatasa, hogy gyoke-
resen mas megoldasokat kell keresni, mert a jelzett
iranyban diadalmasan fejl6d6 technoldgiai ujdonsagok
ellenére egyre jobban ellehetetlenll a kbzlekedés.

A ,gydkeresen mas megoldas” megvilagitasara ér-
demes attekinteni a kézlekedés korabbi alakulasanak
f6 korszakait.

A kézlekedés jellemz6 korszakai

A kbzlekedés fejl6dését eddig az jellemezte, hogy egy-
egy Ujabb technolégia id6rél idére ujabb dominans
kdzlekedési modot alakitott ki. (Oka 1995)

A pre-indusztridlis korszakot a csatornak kiépulése
jellemezte. A szarazfoldi aruszallitasnak a folyami vizi
kézlekedés (parti vontatas) volt a leghatékonyabb
modja, a csatornak ezt a lehetéséget terjesztették ki
olyan térségekre, ahol nem voltak folyék. Az iparosi-
tas id6szaka a vasut diadalmenetét hozta magaval, a
csatornaknal olcsobb sinparok néhany évtized alatt
behaldztédk az orszagok teruletét (3. abra)

Forras: Frisnyak Sandor: Magyarorszag torténeti foldrajza;
Tankdnyvkiadd, Budapest, 1992.

3. abra: A vasuthal6zat negyven év alatt behalézta
az orszagot

A modernizdcio korszakat a gépkocsi dominanciaja
fémjelezte. Az egyes kdzlekedési médok dominancia-
valtasat érzékelteti Naki¢enovic (1988) az Egyesilt
Allamokban megépitett kézlekedési infrastruktura (csa-
tornak, vasutak, burkolt utak) hosszanak alakulasan
keresztul (4. abra).

Még szemléletesebb az dbrazolas, ha azt tlintetjuk
fél, hogy az egyes kbzlekedési médok infrastruktura
hossza milyen részaranyt képvisel adott idészakban az
O6sszes megépllt kdzlekedési halézaton belll. (5. abra)

Amint az az 5. dbrdn lathatd, Naki¢enovic el6rebecs-
lést is megkockaztat, igy szerinte 2030 kérul a légifor-
galom veszi at a dominans kdzlekedési mod szere-
pét. Arepllés kétségtelenil kielégiti az eddigi techno-
I6giai trendeket, 1évén a korabbiaknal még erdsebb,
még gyorsabb és még slirlibb energiat felhasznald
kdzlekedési mad.
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4. abra: A kdzlekedési infrastruktira hossza,
USA, 1800-1980

De vajon valdban uj dominans kdzlekedési modot
kell-e keresnlink, amikor a j6vé kdzlekedésére gon-
dolunk? Mi kévetkezik a modernizacio korszaka utan?

Ha azt, hogy pontosan mi kbvetkezik, nem is tud-
hatjuk, de a korszak nevét igen: a modernizacié utan
kétségtelenll a poszt-modern id6szak kdvetkezik.
Néhany jellemzéje is kirajzolodni latszik ennek a kor-
szaknak, és ezek kozé tartozik az ,everything goes’
azaz a ,mindennek tere van” megkdzelités. (Gondol-
junk a vilagzenére: Bachot és a patagdon népzenét
ugyanugy fel lehet hasznalni egy mai zenemdiben.) A
kézlekedésre leforditva ez azt jelenti, hogy nem Uj
dominans kdzlekedési modot kell keresnlnk, hanem
éppen olyan id&szak varhato, amelyikben nincs domi-
nans kézlekedési aldgazat.

Ez a korszak az egylUttm(ikddések, a stratégiai sz6-
vetségek, az integraciok ideje: amit a kézlekedésen
belil a kllénbdz8 kdzlekedési modok egytttmdikdde-
se (azaz az intermodalitas), valamint a tavolsagi és a
helyi kbzlekedés egylttmiikddése, a térségi kdzleke-
dési szévetségek megjelenése és megerdsddése kell
jellemezzen. Masfeldl az egyuttmiikddéseknek ki kell
terjednilik a kézlekedés jobb beagyazédasanak az els-

F/ (F-1) FRACTION (F)
7 g 4 0.99
I === §

- ]

10" ey £0.90
R 5 — K]

GANALS RAILWAYS s *R0a0s oy Fo.70

T 5 _'!."r'_-_"__.. — — = —
. ST i, F— ..,_-"._\ : A £0.30
1 r \\ i " AIRWAYS

I Tk
e

]
102 et ey St pemp et b 2=yt 0,01
1800 1850 1900 1950 2000 2050

Forras: Naki¢enovi¢, NebojSa (1988) Dinamics of change and long waves

5. abra: Az egyes kbzlekedési médok dominanciaja,
USA, 1800-2050



segitésére: igy a szakpolitikak integrdciojara (k6zle-
kedés és varospolitika, kdzlekedés és terlileti politika
integracidja stb.), a déntési folyamatok jobb tdrsadal-
mi bedgyazasara, a felhasznaléi szempontok jobb ér-
vényre jutasara, a kiulénbdz6 értékelések térnyeréseé-
re a fejlesztésekbe stb.

O

Szigoruan véve itt kellene megallni; ennyi az, amit a
fenntarthatdsag altalanos elveinek a végiggondolasa,
a kbzlekedés nagy korszakainak attekintése és a kul-
turalis paradigmavaltas figyelembevétele nyoman a
fenntarthaté kézlekedés jovébeli iranyairdl 6ssze le-
het foglalni. E f6 iranyok megvitatasa lehet az elsé fel-
adat, majd az alaptendenciak elfogadasa utan lehet-
ne tovabblépni és kbzlekedésen bellili célokra és fel-
adatokra bontani tovabb az egyelére elég altalanos
elveket.

A fenntarthat6 kdzlekedési elképzelések kialakita-
saban mégis kénytelenek voltunk tovabbmenni, elfo-
gadottnak tekintve az iménti alapokat. A tovabblépés-
ben segitséguinkre volt a fenntarthatd kézlekedés kér-
déskorével foglalkozé nemzetkdzi irodalomnak az at-
tekintése. Itt mellézzik az irodalom és a nemzetkdzi
tapasztalatok ismertetését, viszont utalunk azokra a
kézlekedéspolitikai stratégiai fokuszokra, amelyek az
attekintés tanulsagai nyoman kibontakozni latszanak.

Iranyelvek a k6zlekedéspolitika kialakitasahoz

A fenntarthato kdzlekedés stratégia zaré fejezetei egy-
fel6l olyan kézlekedési fokuszokat jeldltek meg, ame-
lyek alkalmasak arra, hogy a kdézlekedéspolitika far-
talmi céljaiként jelenjenek meg, masfelél olyan integ-
racios formakat nevesitettek, amelyek a célok eléré-
séhez szllkséges intézményrendszer kialakitasat be-
folyasoljak és el@segitik a végrehajtas hatékony me-
chanizmusainak a kiépulését.

A stratégiai fokuszok kijel6lése a kbzlekedésben

Kiindulva a fenntarthatésag alapelveibél, a fenntart-
haté kdzlekedésre vonatkozé szakirodalmi attekintés-
bél, a tanulsagokat a hazai varosi és a helykézi kdzle-
kedés programjaival és tapasztalataival Utkéztetve a
kévetkez6 16 meggondolasokat emeltik ki.

A fenntarthatésag szigoru érvényesitéséhez a nem-
zetkdzi eljarasok koézott leginkabb igéretesnek talalt
EST (2000) forgatokodnyv hazai végigszamolasara len-
ne szukség: a 2030-ra érvényes orszagos kibocsata-
si limiteket atvéve, a mai értékekkel 6sszevetve, majd
az adott limitértékek eléréséhez alternativ eljarasokat
munkalva ki. Ennek szamszer( kidolgozasara nem volt
moédunk, igy egy ennél puhabb stratégia kilénb6z4
kulcstényezb6ket emelhetett ki a kivanatos iranyu val-
tozasok beinditasara.

Ez parhuzamosan javasolja alkalmazni a keresleti
meggondolasbol ered (a)—(h) elemeket. Megjegyzen-
dé, hogy szamos attekintett példaval ellentétben a
technologiat nem tekintjik kildn eljarasi kategorianak,
valamennyi felsorolt elem igényli a korszer( technolo-

gia felhasznalasat.
KORNYEZET

(a) A kbzlekedés mennyiségének visszafogasara ira-
nyuld lépések

Az elmult évtizedekben szamos tevékenység egy-
oldalu racionalizalasa haritotta at a terheket a kozle-
kedésre: kbzigazgatas, oktatas, szolgaltatasok, egész-
séguligy, kereskedelem. A kbézlekedés tényleges rafor-
ditasaival valé kalkulacié esetén az ilyen iranyu elmoz-
dulasok egy része irracionalisnak bizonyul. A megol-
dasok mérlegelését segqiti a szoros integracié a teru-
let- és telepuléspolitikaval, nevezetesen a telepllésen
belil vegyesfunkcidju szomszédsagi egységek kiala-
kitasa, ezaltal a célpontok egy része kézelségének a
megteremtése. Ez nem csak varostervezési kérdés,
egytt kell jarnia ugyanebbe az irdnyba 6szténz§ tari-
falis eszkdzOk bevezetésével, a kbzlekedési kbltségek
megfizettetésével is. Ide sorolhaté a kommunikacio-
val helyettesithetd kézlekedés, igy az e-kdzigazgatas,
a tavmunka (bar ebben a vonatkozasban nem varunk
csodakat, mert a megtakaritott idében a helyiikbe l1ép-
nek mas elfoglaltsagok, amelyek ugyancsak kézleke-
déssel jarhatnak).

(b) A motorizélt kézlekedés csbkkentésére iranyulo
lépések

Az elébbi pont alesete, hiszen tulajdonképpen ide so-
rolhatd a varoson beliili kézels€g is, gyalogos tavol-
sagon belllre kerllé célpontjaival (napi bevasarlas,
szorakozas, sport helyi lehet6ségei). Technikai, ha ugy
tetszik infrastrukturalis hatteréhez tartozik a gyalogos-
barat kdzteruletek kialakitasa, csillapitott forgalmu éve-
zetekkel, amelyek egyben kerékparos kozlekedésre
is alkalmasak, forgalomtechnikai kialakitasuk pedig
nemkivanatossa teszi az atmend forgalomnak e z6-
nékat. Egyes javaslatok a parkolé kocsikat tavolabb
helyeznék a lakasoktdl, mint a legkdzelebbi kézforgal-
mu kozlekedési megalld, ezzel csékkentve az dnkén-
telen kihivast a mindennapi gépkocsihasznalatra. Az
atfogo alapelv: a tébb utfelllet tdbb autés forgalmat
general, a tébb baratsagos kéztertilet viszont elbhivja
a gyalogosokat.

(c) A kbzlekedés térbeli megosztdsdnak valtoztatasa

Nem lehet minden célpontot gyalogos tavolsagon be-
[Ulre hozni, de ekkor is fontos szerepe van a kézel-
ségnek. Varosban a keruleten beldli, illetve a kistér-
ségen bellli funkcionalis diverzitas segiti, hogy siri
helyi kapcsolatrendszerek alakuljanak ki, viszonylag
csOkkenjen a nagyobb tavolsagot igényl6é utazasok,
illetve szallitasok mennyisége. A helyi kapcsolatok
mennyisége aranyaban megné a helyi kdzlekedési
kapcsolatok fontossdga és csdkken a tavolsagiaké.
Ennek megfeleléen megnd a tébbrétegl kdzlekedési
halézat egészében is a helyi utazasokat ellaté elemek
fontossaga. Mindez szoros kapcsolatban van a fenn-
tarthatdsag nem-kdzlekedési szempontjaival, a mai-
nal nagyobb mértékben kdzeli alapanyagokra, helyi
termelésre tdmaszkodd fogyasztasi mintakkal. A kdz-
lekedés és a teriletpolitika 0sszefliggésében kell meg-
emliteni a hal6zatok mintdzatanak a felel6sségét a tér
kiegyenlitett kiszolgalasaban: mind a centralizalt,
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hierarchikus hal6zatok, mind pedig a tavolsagi elemek
fontossagat a tébbi elem rovasara kiemel$ halézatok
(nagysebességli vasut, interregiondlis folyosdk ara-
nyos helyi szintl halézatok nélkul) térben koncentral-
jak a tevékenységeket, és hozzajarulnak mas, kézvet-
lendl nem érintett térségek leépliléséhez. Az alulrdl
épitkezd, racsos szerkezetli és tdbbrétegli integralt
halozatok képesek a térbeli kiegyenlités feladatanak
megfelelni.

(d) A kézlekedés idbbeli lefolydsanak a valtoztatasa

A gépkocsival megtett tavolsag aranyaban valé fize-
tés alapelvét (mivel a mai informaciotechnolégia mel-
lett semmiféle problémat nem jelent) tovabb lehet fej-
leszteni, és differencialni lehet a tarifat térben és id6-
ben. Ezzel a csucsforgalmi mozgasok egy része mas
idészakot valaszt, mas része mas eszkdzt. Ide sorol-
haték olyan, mar m(ikddé hatdsagi eszkdzok is, mint
a kamionforgalom id8szakos tilalma vagy az egy-egy
napra érvényes forgalomkorlatozasok.

(e) A kbzlekedés Gsszetételére vald hatas

Ezt célozza a kiilénbdz6 kdérnyezetkimél§ kdzleke-
dési lehetdségek elésegitése. A kiindulds az exter-
ndlis kéltségek érvényre juttatasa a tarifakban. A cél
a teherforgalomban a 1égi- és a kdzuti forgalom he-
lyett a vasuti és a vizi kdzlekedésre vald 6sztdnzés.
Ennek mindenképpen kivanatos médja lenne, ha a
kézuti kamionok megengedett terhelése lecsékken-
ne olyan mértékre, hogy a szallitas tényleges infrast-
ruktura rongald hatasat még meg tudja fizetni a szal-
littatd. (Id., mdkddés és infrastruktira kdzotti vissza-
csatolas). Masfel6l a vasut részérél eddig nagyon
keveset tettek a korszerl technoldgia alkalmazédsa-
ra, illetve a pontossag, a biztonsag, a megbizhato-
sag nodvelésére. E harom tényez§ és a kdzlekedési
aldgazatok kdz6s rendszerben kezelése vezethet
oda, hogy a fuvarszervezdk szamara piaci alapon is
megmutatkozzon a kérnyezetkimél6é kdzlekedési
modok elénye.

A kérdéskdr masik csomagja a személykdzlekedés.
A kézforgalmu kdzlekedés kapcsan mindenképpen
emlitést kell tenni az elényben részesités (jogi, infrast-
rukturdlis, szervezési stb.) kérdéseirdl, kiemelve a fel-
szini védett palyas gyorsvillamos és gyorsbusz névek-
v6 Kkarrierjét, metrét helyettesiteni képes kapacitasat.
A hosszu vonalak kialakitasa, a megalléhelyek rende-
zése, egyszerl és kis tavolsagon elérhet6 dtszalldsi
lehetBség kialakitasa, a kiilénb6z6 technikai eszkdzok
k6zbs rendszerbe szervezése (kézlekedési szévet-
Ség), a kulturalt, nem szikségképpen olcsd, de jé mi-
néségli rendszer az, amely képes lehet a ma autdju-
kat hasznaldkat atvonzani a k6zdsségi kozlekedéshez.
Fontos tényez§ a kdzforgalmu kdzlekedéssel elfogad-
haté id6beli slriséggel lefedett térségek kiterjeszté-
se mind varosokban, mind kistérségekben, amire
megint egy technoldgiai lehetéség, az igény szerint
hivhaté kisbusz nyujt lehetéséget. Mindezek az esz-
kdzok, de még a taxi is részévé tehetd a térségi koz-
lekedési szbvetségeknek.

(f) A kézlekedés szennyezés-kibocsdtdsa, forrdsfel-
haszndldsa

Latszdlag a kdrnyezetigénybevétel (anyag- és energia-
hasznalat) és a kibocsatasok cstkkentésére iranyuld
kdzvetlen beavatkozasok hozhatdk leginkabb egyenes
Osszefliggésbe a kiilsé kérnyezeti korlatok betartasa-
nak a kotelezettségével. A tapasztalatok szerint azon-
ban a forgalom névekedése mindeddig a legtébb 6ssze-
tev6re vonatkozéan meghaladta a miiszaki és gazda-
sagi intézkedésekkel elért fajlagos javitasok hatasat,
ezért az 6sszes lizemanyagfelhasznalas, illetve kibo-
csatas egyelbre globalisan nd. Mindez azonban egyal-
talan nem teszi feleslegessé az erre vonatkozé eréfe-
szitéseket, csak azt jelzi, hogy 6nmagaban a kdzvetlen
kérnyezetvédelmi beavatkozasok nem elegenddk a
fenntarthatd kdzlekedés elérésére, azaz indokolt, hogy
ezzel egyidejlileg a tébbi itt targyalt 1épés is napiren-
den maradjon. Ugyancsak problémat jelent, hogy a te-
ruletfoglalast legtébbszér nem tekintik (a leveg6-
szennyezés, a globalis klima kérdések, a zajkibocsa-
tas, a talaj- és vizszennyezés, az élévilag veszélyezte-
tése mellett) ide tartozénak, marpedig ilyen értelmezés-
ben akar egy (elméletileg nem lehetséges) 0-kibocsa-
tasu, O-fogyasztasu, 0-kéltségi jarml esetén is fenn-
maradna, sét elviselhetetlenné valna a helyfoglalas
problémaja.

Egyébként maga a helyfoglalas tébb rétegl zava-
ras: elsé szinten ide tartozik az utak, vaganymezék
és csatlakozd létesitményeik, illetve a jarmivek altal
elfoglalt terllet. Masodik szinten ez kiegésziil a léte-
sitmények altal zarvanyokka tett, elszennyezett, mas
haszndlatra alkalmatlanna tett tertletekkel. A harma-
dik szinten jelentkezik a kdzlekedés hatasaként bekd-
vetkez6 atrendez6dés a terliletek értékében, ez utdb-
bit a masik oldalrdl, a teriletfelhasznalas tervezése
kapcsan mar emlitettik: (kilriti-e a kdzlekedéshalé-
zat a mogobttes teret és koncentralja-e a tevékenysé-
geket, vagy képes hozzajarulni a tér egészének a ki-
egyensulyozott fenntartasahoz.).

A tébbi kdrnyezeti forrasra és hatasra vonatkozé iro-
dalom igen kiterjedt, és egy jelent8s része tartozik a
kézlekedés kinalati oldalan érzékelt problémakat
szemléletvaltas elkerllésével megoldani kivano, ez-
altal a jelenlegi strukturak megerésitését szolgald cso-
portba. Ezek a megkdzelitések nem felelnek meg a
fenntarthatésag hosszu tava szempontjainak, ugyan-
akkor ez nem ok arra, hogy az err6l az oldalrdl felbuk-
kano technikai ujdonsagokat (izemanyag, katalizator,
a helyi passziv védelem kiilénb6z6 formai) elvessik
vagy ne alkalmazzuk. Amit vilagosan kell latnunk, az
az, hogy a kindlati szempontu beavatkozasok nem
megoldjak az alapvetd problémakat, hanem elodaz-
zak, illetve térben mashova helyezik at azokat.

(9) A kézlekedés tdrsadalmi beagyazoddsat segité
lépések

A keresleti oldali szempontok felé fordulas természe-
tesen nemcsak azt jelenti, hogy a kdzlekedési szol-
galtatast igénybevevdk érdekében kell a kérdéseket
atgondolni, hanem azt is, hogy veliik egyditt kell meg-



talalni a megoldasokat. A folyamatot neheziti, hogy a
kinalat-orientalt szemléletet jellemz6 hibas és énma-
gukat er6sit6 kdrfolyamatok nemcsak a déntéshoza-
tali és UzemeltetSi strukturakba épliltek be, hanem
azok részei a kialakult tarsadalmi elvarasok is (mikor
oldjak mar meg, hogy rendesen tudjak az autéval kdz-
lekedni, mindenhol parkolni stb.). A legnehezebb kér-
dések kozé tartozik annak a tarsadalmi tudatositasa,
hogy a fenntarthato6 varosi kézlekedésnek mi magunk
is ellene dolgozunk a cselekedeteinkkel. Ugyanakkor
aztis vilagosan kell latni, hogy a mai helyzetben, ami-
kor gyorsabban és sok esetben olcsébban lehet auté-
val kézlekedni, mint kézforgalmu kézlekedéssel, logi-
kusan dontenek azok, akik még mindig az autét va-
lasztjdk. Nem ezt a logikat kell megkérdéjelezni, és
nem lemonddsra kell sarkallni a lakossagot, hanem
tudatos résztvevdjévé tenni annak a folyamatnak,
amelyben kialakithatd, hogy egybeessen a kdzleke-
doék egyéni érdeke és kbzérdeke.

(h) A meglévé létesitmények megbecsllése, kis kiegé-
szitések, feldjitasok

Az er6forrasokkal vald takarékossag része az is, hogy
hasznaljuk és kihasznaljuk, tovabba megfeleld allapot-
ban fenntartsuk a meglévé létesitményeket. Nem sza-
bad elfelejteni, hogy a kdzlekedés miikddése dontéen
korabban megépitett Iétesitmények és eszkdzdk hasz-
nalatan alapszik, és az Uj fejlesztések mindéssze né-
hany szazalékban hatnak a kérilményekre. A fejlesz-
tések iranti euférianak van egy kdzvetlen kiszorité ha-
tasa (nem jutnak pénzbeli forrasok a meglévé létesit-
mények allagmegdvasara, felujitasara) és gyakran ez
kiegészil egy kdzvetlen rombold térekvéssel (az uj léte-
sitmények szlikségességét kevésbé lehet igazolni, ha a
meglévé rendszerben meg lehet oldani a problémakat).
Ide sorolhatd a hetvenes évek elején a févarosban
a metr6 vonalak atadasakor a felszini témegkdzleke-
dési halozat szétverése, az akkori szemlélettel vala-
mennyire 6sszhangban (a hosszu vonalak megszin-
tetése, kényszerkapcsolatok és tobblet atszallasok a
metro feltbltésére, a felszabaduld felszini savok meg-
nyitasa a gépkocsiforgalomnak stb.). Ennél él6bb prob-
[éma, hogy ma is szamos ésszerl és a fenntarthato
kézlekedésre iranyuld 1épést hasonlé okokbdl altatnak
(pl. az 1-es villamos meghosszabbitasa Budara, a
budai rakparti villamos meghosszabbitasa Lagyma-
nyos Egyetemvarosig), nevezetesen demonstralando
bizonyos tervezett nagyberuhazasok alternativa nél-
kuliségét. Orszagos dsszefuggésben ide sorolhat6 az
olyan elkeril§ utak meg-nem-épitése, amelyek a he-
lyi k6rilményeket régoéta jelentésen javithattak volna,
de csbkkentették volna egy-egy (egyébként a fenn-
tarthaté kézlekedés szempontjabdl az adott helyen ép-
pen nem tamogathatd) autépalya megépitésének a ki-
latasat (Pilisvordsvar, a Balaton déli parti telepiilései).

A kiilonb6z6 integraciok szerepe a keresleti
meggondolasok érvényre juttatasaban

A ma dbéntben a kézlekedés kinalati oldalat érvénye-
sité szempontokat (a miikddtetd véllalatok gazdasagi

KORNYEZET

szabalyozasa, sajat mlszaki szempontjai, technolo-
giai térekvések, az adottnak tekintett igények kielégi-
tése, a minderre épuld intézményrendszer, a miiszaki
rendszereik miatt elklénult alagazatok) integralni kell,
és ezen belll ald kell rendelni a keresleti oldal szem-
pontjait érvényre juttatni képes intézményrendszernek,
szabalyozasnak, megfontolasoknak.

A valtas véghezviteléhez egyrészt meg kell szaki-
fani azokat a visszacsatoldsi kéréket, amelyek fenn-
tartjak az elkertilendd folyamatokat, masrészt létre kell
hozni olyan visszacsatoldsokat, amelyek képesek
fenntartani a kivanatosnak itélt folyamatokat.

Az egyoldalu kinalati szempontu beavatkozasok
helyett a keresletet befolyasolé déntéshozatal segité-
sére klilbnb6z6 integraciok sziikségessége emelhetd
ki, amelyek minden esetben U] visszacsatolasi kéro-
ket hoznak létre a jelenlegi egydttmiik6dési és vissza-
jelzési deficitek pétlasara. llyen integracids igények je-
lentkeznek (1) a kdzlekedés szakpolitikai—tervezeési
szintjén, (2) térségi szintjén, (3) a mikddés alagazati,
technoldgiai szintjén, (4) a finanszirozas szintjén, (5)
a doéntéshozatal tarsadalmi kapcsolatai szintjén és (6)
az értékelés-visszajelzés szintjén. (Az egyes alpont-
ok végén zardjelben jelezzlk a kézlekedési-infrastruk-
turdlis problémakdrén tulmutatd, altalanosabb megfo-
galmazas lehetfségét.)

(1) Az integralt tertileti politika (vdrospolitika) és kéz-
lekedéspolitika szlkségessége. Ez az integracid
érvényre juttatja a célpontok vilaganak a szempont-
jait (lakohely, termelés, kapcsolatigény, életstilus,
rekreacio, intézmények), és ezen keresztil vilagos-
sda teszi, hogy a kdzlekedésnek e komplex életvi-
lag prioritdsaihoz kell illeszkednie. A valtashoz at
kell értékelni a mai kézlekedési terveket, amelyek
k6z6tt mind orszagos szinten, mind telepuilési szin-
ten szamos olyan van, amely hagyomanyos k&z-
lekedési prioritdsokhoz tapad. — Utaltunk ra, hogy
ennek a terlletpolitikanak része kell legyen a koz-
lekedés koltségeinek megfizettetése is. (Az itt leirt
szempont a kdzlekedésre koncentralasnal altala-
nosabban is megfogalmazhaté, mint az dgazatko-
zi és diszciplinakdzi integrdcio szlikségessége, az
egyes szakpolitikak szektorialis elkllénllésének
oldasa.)

(2) A helyi (mikroszint(i) és a tdvolsdgi (makroszintdi)
kialakitas integrdcidja. Ez az integracio vildgossa
teszi, hogy konzisztens térbeli strukturat kell kiszol-
galni, ahol nem engedhet6 meg a folytonossag
megsz(inése, a helyi strukturak mell6zése. Kézle-
kedésre vonatkoztatva ki kell emelni egyfelél a te-
lepuléshatar relativizalodasat, tovabba a varos és
varoskérnyék egy rendszerben kezelésének a
sziikségességét, masfeldl azt a tényt, hogy a nagy
tengelyek, folyosok a térségek szempontjabdl csak
akkor jelentenek kapcsolatokat, ha megvan a kéz-
vetité kapcsolat a két szint k6z6tt. Ennek hianya-
ban az eredetileg kifejezetten nem kézvetlen ki-
szolgalasra szolgald folyosdk mellé kezdenek te-
lepilni a termel6egységek, funkcionalisan elkilé-
nilve a mogoéttes tértdl, hozzajarulva azok kilrd-
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léséhez, funkcidvesztéséhez, masfelél Iétrehozva
ugyancsak monofunkcionadlis savos ipari-szolgal-
tatasi savokat. Az integraciéval azt kell elérni,
hogy ne a gyorskdzlekedési savok rendezzék
maguk kéré a szamukra kivanatos funkciokat,
hanem a tér 6sszessége legyen kiszolgalva koz-
lekedéssel, ahol a tdvolsagi elemek feladata a
komplex térségek 6sszekapcsoldsa. (Természe-
tesen a térbeli integracidé hianya nem sziikithetdé
le kdzlekedéshaldzati kérdésekre, a jelenség
Osszefligg azzal az altalanosabb kooperacids de-
ficittel, ami a szomszédos vagy agglomeracios
tertileteken és a hatdron &tnyulo egylittmiikédés-
ben igényel javulast.)

(3) Az egyes kézlekedési modok integrédciojanak szuik-

ségessége (intermodalitas, kbzlekedési szdvet-
ség). Ez az integracio egyértelmden el kivan tavo-
lodni a milszaki rendszerek sajatossagai alapjan
kialakult alagazatok (és az alagazati szempontok
dominancigjat érvényre juttaté vallalatok) érdekelt-
ségétél, ami kilénbdzd kinalati kategodriakat érté-
kel fel — helyette az integracié a keresleti oldal al-
tal igényelt szolgaltatdsok komplex kielégitését
szorgalmazza. Személykdzlekedésben a hazai
példa (BKSZ) jol mutatja, hogy az lzemeltet6 val-
lalati érdekek dominanciaja mar a szbvetség lét-
rehozasat is képes hosszu idbére lehetetlenné ten-
ni. Ugyanakkor fel kell hivni a figyelmet arra, hogy
az intermodalitds 6nmagaban csak lehetéség, de
nem biztositék a kinalati szemponttdl valé elsza-
kadasra. Aruszallitdsban az intermodalitas képvi-
seletében megjelend logisztikai kbzpontok tovabb-
ra is hardvert, technikai szempontokat és déntéen
kozlekedési kinalati szempontu érdekeket képvi-
selnek, hiszen elsésorban a kdzlekedési létesit-
meényekre teleplilve azok nyulvanyat, a specialis
funkcidkat jelenitik meg, és csak kevésbé a mé-
gOttes térség és az ott él6k érdekeit (bar a tamo-
gatasok igénylésekor ez a hivatkozasi alap). Kéz-
lekedési szbvetségek esetében is van olyan
térekvés, amelyik a szbévetségen a kdzlekedési
vallalatok megallapodasat szeretné érteni — ez-
zel szemben lényeges, hogy rajtuk kivil a meg-
rendel6k (allam, énkormanyzatok) és az utasok
(vallalatok, utasszervezetek) képvisel8i hasonlé
rangu részvevéi legyenek a kézlekedési szévet-
ség iranyito testiletének. Idével a jol kialakitott
kbézlekedési szbvetség testllete nemcsak a ko-
zuleti személyszallitds, hanem az adott térség
mas kozlekedési kérdéseinek is az iranyitdjava
valhat, tulajdonképpen a térség ,kdzlekedéspoli-
tikdjanak” a megalkotojava.

(4) Azinfrastruktura finanszirozas és a miik6dés meg-

fizettetésének (pricing) az sszekapcsoladsa (a ke-
resleti szempontok hassanak vissza az infrastruk-
turdlis beruhazasok alakitasara). Nemcsak a koz-
lekedés kinalati érdekei, hanem a kézlekedés-€pi-
tés kinalati érdekei is hajlamosak ,elszallni”, elru-
gaszkodni a tényleges igényekt6l. Amikor egy
nagyberuhdzas — nagysebességl vasut, autépa-

lya, metro, replléteret kiszolgald gyorsvasut stb.
— sz0bajon, az épitésben érdekeltek mindig a kdz-
pénzekkel rendelkezd kormanyokat, énkormany-
zatokat igyekeznek meggydzni a létesitmény fon-
tossagarol, jelentdés aranyban sikerrel. A beruha-
zasok tényleges szikségességét a tényleges ke-
reslet méri, de ha az ezzel kapcsolatos kockaza-
tokat sikerlil a megrendel8re haritani, akkor a be-
ruhazénak semmiféle mérlegelési érdeke nem
marad: a megeépitésért fog harcolni, és ennek ér-
dekében mindenféle ellenérizhetetlen, de politika-
ilag kedvezd, rajta szamon nem kérhetd szempon-
tot fel fog hozni — munkaalkalom teremtése, gaz-
dasagi prosperitas, térségi fellendiilés. Az elsza-
badult infrastrukturak szarnyaldsa nem csak ha-
zai jelenség, a TEN EU prioritasi projektjeibe be-
juttatott tervezetek ugyanigy mikddnek, a nagy-
szamu nemzetkdzi cimke (TINA, TEN, paneuré-
pai folyos6, AGC,AGTC, TEM) néha nem is j6 mas-
ra, mint a nemzeti kormanyokkal elfogadtatni az
adott infrastruktura fontossagat. Régiokézi folyo-
sOk nagytérségi 6sszehangolasara természetesen
szukség van, de f6leg azért, hogy ha majd épiil-
nek az adott folyos6 szakaszok, akkor megfeleld
helyen épuljenek. Ha a kiépités elszakad a helyi
prioritdsok logikajatol, akkor valdjaban a siirgésebb
helyi Iétesitmények helyett épll a nemzetkdzi elem.
(Itt is megfogalmazhatdé a kdzlekedési fejezeten
tulmutatd, altaldnosabb 6sszefliggésként az 6ncé-
luva valé projektek problémaja, ahol az integralt
megoldast a projektek kimenetelének visszacsa-
tolasa jelentheti az eredeti célokhoz.)

(5) A dbéntéshozatali folyamatok tarsadalmi integrdci-

Oja, civilek és lakosok részvétele. A kdzlekedés ke-
resleti oldalan megjelend tényleges szempontok
nem juthatnak valddi képviselethez addig, amig az
érdemi dontések kialakitdsaban alagazati-nagyval-
lalati érdekek dominalnak. A (3) alpont kapcsan
utaltunk ra, hogy az intermodalitas, a kézlekedési
szOvetségek kialakitasa elakad vagy torz iranyt
vesz, ha nem érvényesuilinek kell§ sullyal a dénté-
sekben az atrendez&dés valddi céljat jelentd fel-
hasznaloi szempontok. Ugyanez igaz nem csupan
a helyi-térségi, de az orszagos és az eurdpai lép-
téki kozlekedéspolitikai dontésekre is. (llletve ér-
telemszerlien mas terlletek déntéshozataldban
valé tarsadalmi részvételére is.)

(6) Az értékelés integrécidja a tervezési és fejleszte-

si tevékenységbe, a megvaldsulas figyelemmel
kisérésére vonatkozé visszacsatolasok intézme-
nyesilése. Ezzel kapcsolatos fontos intézményi
véaltozas, aminek a létrehozasat sirgbsnek tart-
juk, a fenntarthatdsagi vizsgalatok (sustainability
assessment) bevezetése. Ez a vizsgalati médszer
a stratégiai kdrnyezeti vizsgalatok modszerébdl
kezd 6nallosulni. Aklldnb6z8 dgazatpolitikak ér-
tékelése esetében olyan Osszetett kérdésekrol
van sz0, ahol nem célszeri kategorikusan elha-
tarolni egymastél a kérnyezeti, a szocidlis és a
gazdasagi szempontok teljesiilésének a vizsga-



1. tablazat
A stratégiak és integraciok kézotti kapcsolati matrix

Integracié (1) 2 (3) 4) (5) (6)
Stratégia szakpolitikai teriileti modalis |finanszirozasi| tarsadalmi értékelési
(a) mennyiségi visszafogas ++ + + ++ +
(b) motorizalt kdzlekedés csdkkentése ++ + + ++ +
(c) térbeli valtoztatas + ++ + ++ + +
(d) id6beli valtoztatas ++ + +
(e) 6sszetétel (modal split) + ++ ++ + +
(f) kibocsatas-forrasfelhasznalas +
(g) tarsadalmi beagyazodas ++ +
(h) meglévé létesitmények fenntartédsa + ++ + +

latat, hanem azok koélcsdnhatasat is figyelembe Irodalom

kell venni. E szempontok sszefliggésének a bon-
colgatasahoz pontosan ugyanazokat a lehetsé-
ges megkozelitéseket kell végiggondolnunk, mint
a fenntarthatésag kapcsan; nevezetesen, hogy
egymas mellé vagy rendszerben egymasba agya-
zottan képzeljik-e el a kérnyezeti, a szocidlis és
a gazdasdagi dimenzidkat stb. Azaz tulajdonkép-
pen fenntarthatésagi értékelésrdl van szé. (Itt az
egész kérdeéskor tulmutat a kdézlekedési agazati
megkdzelitésen.)

O

Az 1. tablazatban 6sszefoglaltuk, hogy a stratégiai fo-
kuszok elérésében megitélésink szerint milyen mér-
tékben képesek segitséget nyujtani a megjeldlt integ-
raciok erbsitésére vonatkozo programok. (++ erds
pozitiv kapcsolat, + pozitiv kapcsolat).

Hogyan tovabb?

Els6ként javasolt 1épés a fenntarthatésagi céloknak,
kovetkeztetéseknek az altalanos szintli megyvitatasa,
pontositasa. A pontositott célok alapjan attekintenddk
és megszlrenddék a jelenlegi kézlekedéspolitika (Ma-
gyar Koézlekedéspolitika 2004) meglehetésen eklekti-
kus célkitlizései [Az eklektikus jelz6 itt annak a diplo-
matikus kifejezése, hogy az érvényben 1év6 kdzleke-
déspolitika célrendszere dnmagaban is inkonzisztens.
(Szlavik-Kdsi 2004)]

A fenntarthatd kdzlekedés stratégiai fokuszai egy
konzisztens keretet kell nyujtsanak a kézlekedéspoli-
tika szakmai céljainak a meghatarozasahoz. E kere-
tek kdzo6tt minél elébb el kellene kezdeni a (fenntart-
hatd) kdzlekedéspolitika kidolgozasat.
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