ELERHETOSEG ES VERSENYKEPESSEG:
ELJUTNI A TISZTA LAPIG — AVAGY A SEREGEK FELVONULASA

Fleischer Tamds'

BEVEZETES

Szdmos hazai szakpolitikai dokumentum, fejlesztési terv, program tekinti kiindu-
16 allitdsnak, hogy az elérhetdség javitasa eldsegiti a versenyképesség javulasat. Egy
kovetkezd, hasonléan magabiztos allitds szerint az elérhetdség javitdsahoz a kozle-
kedés fejlesztésére van sziikség, — és ezzel a két allitds megalapozni véli azt a prog-
ramot, amelyben az elkovetkezd évek fejlesztési raforditdsainak jelentds hanyadat
20-40-60 éve elhatarozott kozlekedési 1étesitmények felépitésére forditjuk.

Ez a dolgozat nem tekinti bizonyitdsra nem szorul6 evidencidnak azt a kérdést,
hogy a jobb elérhetdségi viszonyok automatikusan eldsegitik a versenyképesség ja-
vulédsét az érintett térségekben. Ezen tulmenden az elérhetdséget komplex fogalom-
ként értelmezziik, ahol a kozlekedési 6sszetevé mellett hasonldan fontos szerepet jat-
szanak az elérhetOség rérbeli, az idobeli és személyre szabott dsszetevOi is, amibol
kovetkezOen az elérhetdség javitdsa is csak integralt modon, a kiillonbozd 6sszetevok
szerepének a parhuzamos mérlegelésével képzelhetd el. Tovabbmendleg, megkiilon-
boztetjiik az elérhetOség helyi-kistérségi, regiondlis €s orszdgos valamint nemzetkozi
vonatkozdsait, és javaslatot tesziink a versenyképességre gyakorolt hatdsok ezen sze-
letek szerinti értelmezésére, hogy lehetdség nyiljon az elérhetOség javitasa e kiilon-
b0z szintjei fontossdganak az 0sszemérésére, harmonizalasara.

A dolgozat eldszor kiilon-kiilon bemutatja azokat a versenyképesség és elérheto-
ség fogalmakat, amelyeket haszndlni kivan. A versenyképesség esetében ez rovideb-
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ben elintézhetd, — nem azért, mintha ez a fogalom egyszerlibb lenne, hanem azért,
mert itthon is igen kiterjedt kutatdsok folytak ebben az irdnyban, amit nem felada-
tunk Osszegezni. Ezzel szemben az elérhetoség fogalma, — gyakori haszndlata és a
szakpolitikdkban valé megjelenése ellenére — gyakorlatilag vagy egyaltalan nincs
definidlva, vagy kifejezetten leegyszerlsitd és téves meghatdrozdsai miatt alapvetd
félreértelmezések kiindulasat alkotja. Elsddleges feladatunknak tekintjiikk ezért az
elérhetdség fogalmanak a tisztizdsaban eldbbre 1épni. Vilagos fogalomalkotas nélkiil
ugyanis értelmetlen dolog akar az elérhetdség javitasardl, akar a javuld elérhetdség
hatdsairdl prébalni beszélni.

A VERSENYKEPESSEGROL

A dolgozat cimében az elérhetoség és a versenyképesség kulcsszavak szerepel-
nek. A két kiemelt fogalom koziil kevesebbet akarunk kiilon 6nmagdban a verseny-
képességgel foglalkozni, tekintve egyfeldl, hogy a teljes kotet ezt a témat jarja kortil,
masfeldl e témakor kordbbi hazai 6sszefoglalo elemzései is igen kiterjedtek. Utdbbi-
akbdl két széleskorii elméleti megalapozottsagi kotetet emeliink ki: Torok A (1999)
munkdjat, valamint a teriileti versenyképességgel kapcsolatban Lengyel I (2003) ko-
tetét. Vannak frissebb attekintések is Id. pl. Vértes A—Viszt E (2006). Az infrastruk-
tira €s a versenyképesség vonatkozasaban pedig éppen a Vildggazdasagi Kutatéinté-
zeten beliil késziilt az elmult években két egymastdl teljesen fiiggetlen 0sszefoglalo:
Fleischer T (2003) és Ehrlich E et al. (2006)

,,»A multban a nemzetkozi szakirodalom szinte kizdr6lag a vallalatok ver-
senyképességével (versenyképessé tételével) foglalkozott. Ekdzben elfe-
ledkezett a piacok versenyképességérOl, vagyis arrdl, hogyan tehetdk
nemcsak a piacon versenyzok, hanem maguk a potenciélis piacok is ver-
senyképessé. ... ...[A] versenypolitikdt egyre erdteljesebben formaljak a
nyolcvanas évek madsodik felétdl alakuld stratégiai szovetségek... ... A
kovetkezd években azonban mér a kialakult stratégiai szovetségeknek a
gazdasagi fejlodésre, a versenypolitikdra és versenyjogra, a nemzeti gaz-
dasagpolitikdk mozgasterére gyakorolt hatdsanak a vizsgdalata kell, hogy
a gazdasagpolitikailag relevans kutatdsok homlokterébe keriiljon.”— irja
Torok Addam (1999) kotetének eldszavaban Inotai Andréds (1999) (p.6.).

A versenyképességgel kapcsolatban elsdsorban az idézetben is kiemelt folyama-
tos fogalombdviilést kivanjuk alahuzni a tobbi relevans irodalom alapjan is, azaz azt,
hogy az idében haladva a versenyképesség nem csak termékekre vonatkozik, hanem
termelOkre is, majd nem csak termelOkre, hanem szolgaltatokra is. Még tovabb
mendleg szerepet kapott benne nemcsak a kindlati oldal, hanem keresleti oldal, a fo-
gyasztd szempontrendszere is, illetve a kettdt 6sszekapcsold piac alkalmassiga is. A
tovabbi kiterjesztéssel a versenyképesség nem csak mikrookondmiai, hanem
makrookonomiai értelmezést is kapott, ezzel megjelent a térségi versenyképesség, ill.
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az egyes orszagok versenyképességének a fogalma is. Ennek sordn a versenyképes-
ség korabbi, kizar6lagosan gazdasagi értelmezése jogi, joléti-méltanyossagi, esély-
egyenldségi stb dimenzidkkal is kiegésziilt.

Végiil fontosnak tartjuk megemliteni, (és ez az egyetlen kiterjesztés, ahol kicsit
részletesebben is eliddziink), hogy mindeme fogalombdviilések utidn a korszerlien
értelmezett versenyképesség fogalma mar egyre kevésbé kotddik a hagyomanyos ér-
telemben vett versengés témakoréhez, s mint arra a fentebbi idézet is ramutat, leg-
aldbb ugyanannyira részét képezi a versengés mellett az egyiittmiikodés képessége is
(pl. stratégiai szovetségekben valod részvétel).

A szervezetek fejlesztésével (Organizational Development) foglalkozé iroda-
lomban jelent meg és valt széles korben elfogadottd az u.n. Thomas—Kilmann féle
konfliktuskezelési modell (Kilmann & Thomas, 1974). Ez a modell j6 lehetdséget te-
remt arra, hogy értelmezziik a versenyképesség fogalmédban érvényre jutd, de a ha-
gyomanyos értelemben vett versengésen messze tilmutatd jegyeket, és ramutassunk
azok fontossdgara. A Thomas—Kilmann modell nem a koordindciés mechanizmusok-
kal, azaz a jatéktér kiilsd szabdlyozé rendszereivel foglalkozik, hanem a folyamatok
szerepldinek az aspirdcioival, torekvéseivel, konfliktusaik befolydsolasi lehetdségei-
vel. Ezen beliil két tulajdonsdgnak tulajdonit kiemelt jelentséget: az egyik az onér-
vényesités képessége, a masik a mdsokkal valo egyiittmiikodés képessége. (1. dbra).

Onérvényesités .
dominans
versengo egyiittmikodo
) kompromisz- )
nem-kooperativ . kooperativ
szum kereso
elkeriild alkalmazkodo
alarendelt
Egyiittmiikodés

Forréas: Kilmann & Thomas (1974) nyoméan

1. abra. A Thomas—Kilmann féle konfliktuskezelési modell
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Az onérvényesités képessége jelenik meg az dbra fliggdleges skdldjan. E képes-
ség alacsony szintje, vagy hidnya aldrendeltségre vezet, mig az erds onérvényesitési
képesség dominancidaban mutatkozik meg. Az dbra vizszintes tengelyén a mdasokkal
valé egyiittmikodés skaldja értelemszeriien az egyiitt-nem-miikodéstol az egyiittmii-
kodo (kooperativ) viselkedésig tart.

Az 4bran j6l lathato, hogy a hagyomanyos versengd (rivalizald) attitiid a konflik-
tuskezelés egyetlen kisebb (bal fels0) tartoményat jelenti, amit erds onérvényesitési
képesség és a mdsokkal valo gyenge egyiittmiikodés jellemez. Nagyon lényeges
hangstlyozni, hogy a versenyképesség nem az ebben a tartomdnyban val6 helytéllast
jelenti, hanem egy ennél szélesebben értelmezett eredményesség lehetdségét. Mar
maga a jol miikodo piac is tobbet kivan a szereploktdl, mintsem csak a versengésben
val6 helytallast: nyilvanvalo, hogy az eredményes piaci részvételnek az alkalmazko-
dds és az egyiittmiikodés is a részét képezi, csakiigy, mint a kompromisszumok mér-
legelése, vagy esetenként az idében torténd visszavonulds.

Ebben a dolgozatban — egyébként az idézett dtfogd tanulmanyokkal 6sszhangban
— a versenyképességnek e szélesen értelmezett fogalmat tekintjiik irdnyaddnak, ami-
kor tehat nem nullosszegli jatszmékban aratott, rovid lejaratu gyozelmek, az ,.ellen-
fél” (konkurencia, fogyasztd!) mindenkori legy6zése jelenti a célt, hanem a realitd-
sokat, masok jelenlétét szambavevo, valos problémamegolddsokra torekvo, a feltéte-
lekkel hosszii tavon kalkuldlo, pozitiv osszegii eredményt biztosito kimenetel elOsegi-
tése. Ha ugy tetszik ez a fenntarthaté versenyképesség.

ELERHETOSEG

Az elérhetdség kifejezés azok kozé a divatos fogalmak kozé sorolhatd, amirdl
mindenkinek van valamilyen képzete, tovdbba amivel kapcsolatban teljesnek tlinik
az egyetértés abban, hogy az elérhetdség javuldsa pozitiv dolog, amire torekedni kell.
Ugyanakkor az ebben dllast foglalok dontd tobbsége, — csaknem teljessége — valdja-
ban vagy egyéltalan nem veszi a faradsdgot, hogy definidlni prébalja az elérhetdség
mibenlétét, vagy ha mégis, akkor gyakran az deriil ki, hogy az elérhetdségnek egy
részleges, hidnyos és egyoldalu felfogdsa alapjan mondja mindazt, amit mond. Még
tudoményos igényli dolgozatokban is gyakori, hogy a szerzok definicio helyett egy
masok 4ltal adott kontextusban hasznalt elérhetdségi indikdtor képletét veszik at, és
azt azonositjdk az dltaluk verbdlisan kiillonbozd pozitiv hatdsosszetevokkel felruha-
zott elérhetdség fogalom operacionalizdlt formajaval.

(Nyelvi elérebocsatds) Az aldbbiakban az elérhetoség szot az angol accessibility
kifejezés magyar megfeleldjének tekintjilk. Ugyanezt az angol kifejezést néha a meg-
kozelithetoség szdval forditjak, (1d. Veres 2004 p.92.). Szigorian kozlekedési hdldza-
tok térbeli funkcidira vonatkoztatva magunk is hasznédltuk ebben az értelemben e
szot. (pl. Fleischer 1999, Fleischer 2001, Fleischer 2004). Nem osztjuk viszont Veres
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azon nézetét, miszerint az elérhetéség az angol availability kifejezésnek felelne meg:
mi ez utébbi szt rendelkezésre dllds értelemben forditjuk, és mint ilyen szerepet fog
kapni a szélesebb elérhetdség fogalomkorben. Ugyanitt jelezziik, hogy az access ki-
fejezést viszont a hozzdférés széval magyaritjuk, és felhivjuk a figyelmet arra, mi-
lyen o6l érzékelhetd (mindkét nyelven), hogy a térbeli, fizikai hozzaférésnél altalano-
sabb fogalomrol van sz6, gondoljunk a ,.third-party access” (harmadik fél hozzdféré-
se) formuldra, ami arra vonatkozik, hogy jogosult-e az a bizonyos harmadik fél adott
eszkozok igénybevételére.

Az elérhetéség, mint tarsadalmi probléma

Mar kiinduldsképpen utalunk (elsésorban Farrington—Farrington 2005 ¢és
Farrington 2007 6sszefoglal6i nyomadn) arra a tényre, hogy az elérhetoség fogalmat
nem kizardlag kozlekedési és foldrajzi (telepiilésfoldrajzi) szakteriileten hasznéljak.
A kilencvenes években az elérhet6ségrol sz6l6 vita Anglidban tarsadalmi és politkai
szinten jelent meg, a szocidlis kizdrodds | szocidlis igazsdgossdg (social exclusion /
social justice) témdjdban. Kordbban Nagybritannidban az elérhetdség, ha nem is ki-
zéarélag, de dontéen mint a falvak problémdja bukkant fel a hatvanas évektol, amikor
is a kozszektor szolgéltatdsait, a busz- és vasuti jaratokat, az iskoldkat, a kérhazakat
ritkitani kezdték, és — a gépkocsi dltalanos terjedése €s novekvo hasznélata ellenére —
a falusi tarsadalom egyes csoportjai kezdtek kiszorulni a korabban szamukra megszo-
kott tevékenységekbdl vagy lehetdségekbol.

A korai definiciok elérhetéségen a dolgokhoz valé odajutds (get-at-able) fokat
értették, am idézett szerzOink hangsilyozzdk, hogy a térbeli elkiiloniilés (spatial
separation) a problémakornek csak egyetlen eleme, ami egyfeldl tarsul kor és nem
szerinti, etnikai, jovedelmi stb. torésvonalakkal, masfel6l maga a térbeli elkiiloniilés
sem sziikségképpen csak mozgdssal oldhato és oldando fel. A kozlekedés az elérhetd-
ség problémanak egy fontos, kritikus megoldasi eleme, amitdl nem lehet eltekinteni,
de hangstlyozottan az egyik, és nem az egyetlen jelentds szempont.

Mikozben a hangsilyokbdl pontosan érezhetd, hogy Nyugat-Eurépaban is dllan-
ddan kiizdeni kell azon gyakorlat ellen, amely megprébélja kozlekedési problémdvd
egyszeriisiteni az egész komplex tarsadalmi kérdést (vagy mas megkozelitésben a
kozlekedési dgazat a fejlesztési forrdsok megszerzése érdekében hajlamos ott is
megoldast igérni az elérhetéség probléma teljességére) érdemes pozitiv példaként
leirni, amit a szerz6k a Scottish Executiv 2003* irdnyelveibdl idéznek: ,,A munkahe-
lyek és a fontos szolgdltatdasok elérésében jelentkezo nehézségek ugyanannyira tulaj-
donithatok ezen szolgdltatdsok elhelyezkedésének, mint amennyire a kozlekedési kap-
csolatok minoségének.”

? Scottish Executive 2003 Scottish Transport Appraisal Guidance Vol. 1.0 HMSO, Edinburgh.
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Farrington (2007) éttekintése nyomén az elérhetdség komplex fogalma emberek
egymashoz és dolgokhoz val6 viszonyardl szol, tehat nem csak helyekre vonatkozik.
3 Ugyanigy nem egyszeriien a ,,bolthoz valé hozzaférés” a kérdés; — ennél t6bbrdl,
életlehetoségekhez valo hozzdférésrol van szd. Nyilvanvald, hogy a kérdéskor nem
mentes egy normativ elkodtelezodéstdl: mi az a szint, amit a tdrsadalom biztositani
tartozik minden tagja szdmadra, (akkor is, ha a piac azt magatdl nem biztositand.). Eb-
ben az értelemben az elérhetdség kérdéskor az esélyegyenloségi célokhoz kapcsold-
dik szorosan, ami vildgosan latszik, ha céljat az akaddlyozott hozzdférés (constrained
access) csokkentéseként fogalmazzuk meg. Ilyen Osszefiiggésben nyilvdnvald, hogy
az akaddlymentesités valamint a hdtrdnyos helyzetbol adodo kizdrodds feloldasa ko-
z0s kontextusban és hasonlé megkozelitéssel targyalandd, és teljesen félrevezetd
lenne az utébbihoz kizdrolag versenyképességi elvdrdsokkal kozeliteni.

Az elérhetéség, mint kozlekedési probléma
Hibas fejlesztési cél megjelolése: “a kozpontok jobb elérése”

Mind a kozlekedés-fejlesztési, mind a telepiiléshalozat-fejlesztési meggondold-
sok veszélyes csapddja, hogy a rovid tavi kényszerbdl kialakult sziikségmegoldaso-
kat néha tapasztalatok, vagy empirikus felmérések alapjan népességi szokdsoknak
tekinti, €s ezekre mint igényekre probal jobb megolddsokat biztositani a tavlati ter-
vekben. Ilyen elhibézott fejlesztési céloknak tartjuk és a Kozlekedési Operativ Prog-
ram (K6zOP 2007) elsé két elérhetdséghez kapcsolddd prioritdsi tengelyének cél-
megfogalmazdsat: ,,Az orszag és a régidkozpontok nemzetkozi koziti elérhetdségé-
nek javitdsa” [kiem. F.T.] — illetve ugyanezt ,,vasuti és vizi uti” elérhetdségre is. (64-
65. p.) Ha ma az orszdgban a nemzetkozi kapcsolatok a fovaroson és a fobb nagyva-
rosokon keresztiil bonyolddnak le, az részben nyilvan egy kordbbi hierarchikus be-
rendezkedésnek, kozponti ellenOrzésnek is az 6roksége, és az orszag tobbi részének a
kiszolgaltatottsagét jelenti. Ez az allapot mindenképpen oldandd, és semmiképpen
nem erdsitendd tovabbi fejlesztésekkel. Nyilvanvald, hogy az orszdg teriiletének és
lakossdganak is jelentds tobbsége szamara a nemzetkozi elérhetoség javuldsa éppen e
kényszfrkapcsolatok elkeriilhetoségével, és nem pedig a megerositésével kapcsolddik
Ossze.”.

? Ezért gondolndnk félrevezetének e komplex accessibility fogalmat kizarélag a megkizelithetGség
sz6val magyarftani, ez a sz6 ugyanis a térbeli 0sszefiiggésre sziikiti az értelmezést, vagy legaldbb
is segit abban, hogy erre sodrédjunk.

* Megjegyzendd, hogy az Uj Magyarorszdg Fejlesztési Tervbél (UMFT 2006) ugyanezt a kordbban
ott is szerepld megfogalmazdst mar a masodik olvasat idejére sikeriilt kiirtani; sajndlatos, hogy egy
év nem volt elég, hogy ezt az operativ program is kovesse. A szovegben azért az UMFT-ben is
maradt nyoma az elképzelésnek: ,,Célunk, hogy a régidkozpontok jobban bekapcsolédhassanak a
transzeurdpai folyosdk forgalmaba, és egymads kozotti, valamint région beliili elérhetdségiik is ja-
vuljon.”. (p-85.) [Kiem. F.T.] — Megitélésem szerint a TEN folyosékba is régidknak, és nem régio-
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A térségen beliilrdl vizsgélva is elmondhatd, hogy a térségi kapcsolatrendszerek
— térségi ellatérendszerek — kordbban jelentdés mértékben a kozpont jo elérhetoségére
épiiltek. Amikor ezt a hierarchizalt allapotot normdnak tekintjiik, és a kozlekedés fej-
lesztésével azon igyeksziink, hogy a kdzpontok még jobban legyenek elérhetdk, ép-
pen azt mulasztjuk el végiggondolni, hogy mit is jelent tulajdonképpen a jobb elérhe-
toség. A kozlekedés feladatainak az atgondoldsa sordn ugyanis ra kellene, hogy éb-
redjiink arra, hogy tulajdonképpen nem a kozpont elérésére, hanem bizonyos ott
nyujtott funkciok, szolgdltatdsok elérésére van ténylegesen sziikségiink; — olyan
funkcidk és szolgdltatdsok elérésére, amelyekkel kapcsolatban egyéltalan nem evi-
dens, hogy azokat hosszabb tdvon is egyetlen helyen, a kozpontban célszerli nydjtani.

Az elérhetoség hibas, egyoldalii értelmezése: kizdrolag a mobilitds javitdsa

Marpedig ezeket a szolgéltatdsokat kétféle modon tudjuk jol elérni, vagy akkor,
ha konnyen odajutunk hozzdjuk, vagy akkor, ha azok eleve a kozeliinkben vannak.
Ahogy arra Hanson és Giuliano (2004) rdmutat, ez a meggondolés éppen ahhoz a két
fogalomhoz vezet benniinket, amelyek kulcsszerepet jatszanak abban, hogy helyesen
értsiik a kozlekedés mibenlétét: nevezetesen az elérhetéséghez és a mobilitdshoz.

Az elérhetoség egy bizonyos tdvolsdgon, vagy utazasi ido-limiten beliil rendel-
kezésre 4ll6 lehetéségek mennyiségére (szdmdra) vonatkozik,” — e lehetdségeket
nevezik tevékenységi helyszineknek (activity sites) is. A mobilitds arra a képességre
vonatkozik, amivel mozogni tudunk a kiilonbozé tevékenységi helyszinek (pl. a lakés
€s a bolt) kozott. Ahogy a tavolsdgok nonek a tevékenységi helyszinek kozott (pl. az
alacsonyabb telepiilési beépitési siirtis€ég miatt, vagy a kordbbi szolgdltatds
/postahivatal, iskola, kérhdz/ megsziintetése okdn) az elérhetdség egyre jobban fiigg-
ni kezd a mobilitastdl, azaz attdl, hogy rendelkezésiinkre dll-e tomegkozlekedés, vagy
éppen személygépkocsi ahhoz, hogy odajussunk a kivant szolgéltatdsokhoz.

Sajndlatos médon a hazai kozlekedési dokumentumok (igy a Magyar Kozleke-
déspolitika, az Uj Magyarorszag Fejlesztési Terv, ill. a Kozlekedési Operativ Prog-
ram is) kizar6lag ezen az utébbi szinten értelmezi az elérhetdséget, azaz adott cél-
pontok mobilitds segitségével torténo elérését értve alatta. Ez a fentiek értelmében
eleve hibds, lesziikito értelmezés, és mellozi a kérdéskor eredeti térségfejlesztési, va-
rosfejlesztési aspektusat, a tevékenységi helyszinek slriiségének és kiosztisanak a
kérdéskorét.

A kozlekedés keresleti oldaldnak hdttérbe szoruldsa, kindlati megfontoldsok domi-
nancidja

kozpontoknak kell bekapcsolédniuk, tovabba a région beliil is dltaldban kell az elérhetségnek ja-
vulnia, nem csak a régidékozpontok elérhetdségének.

> Mondja Hanson és Giuliano (2004) — késébb latni fogjuk, hogy ez is egy bizonyos értelemben le-

sziikitett elérhetoség felfogds, annak egy indikdtorat kiragadja és definicidként haszndlja.
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Pedig eredetileg az egész elérhet0ségi kérdéskor éppen azért keriilt a kdzlekedés-
tervezés fokuszéaba, hogy felvéltsa az egyoldalian kozlekedési kindlati szempontok-
kal szdmold, mobilitascentrikus, hagyomanyos kozlekedéstervezdi megkozelitést.

Konnyebb egy masik infrasrtuktira dgazatbdl vett példan bemutatni, mirdl is van
sz0. Energiagazddlkoddsban mar kordbban vildgossa vélt, hogy a fogyasztonak valé-
jaban nem energidra (kWh-ra) van sziiksége, hanem bizonyos szolgéltatdsokra (hore,
fényre stb.), amihez csak eszkoziil szolgél szamara az energia. Egyaltaldn nem feltét-
leniil a r0bb energidhoz valé hozzajutds a kedvezd, hanem éppen ellenkezdleg, az, ha
ugyanazt, vagy még jobb szolgaltatist éppen, hogy kevesebb energia felhasznalasa-
val is el lehet érni.

Ugyanez érvényes a kozlekedésre is: egydltalan nem igaz, hogy minden esetben
a kozlekedési kindlat novelése vezetne a kedvezObb koriilményekhez; legaldbb
ugyanolyan kedvez0 lehet az is, ha a kozlekedés segitségével elérni kivant szolgalta-
tdsokhoz egyszeriibben, pl. rovidebb tdvolsagon beliil hozza lehet jutni, és ezért ke-
vesebb kozlekedésre van sziikség.

Mig az energiagazdilkodés esetében konnyen megfogalmazhatdak voltak bizo-
nyos kozvetlen keresleti elemek, amit az energia révén megszerezhetiink (az emlitett
fény, flités, vagy éppen hiités stb.) addig a kozlekedés esetében ez nem latszik ennyi-
re magatol értetddOnek. A boltba akarunk eljutni, vagy a munkahelyiinkre, esetleg az
iskoldba: de mégsem a kereskedelem, a foglalkoztatds, vagy az oktatds az a szolgal-
tatds, amit a kozlekedés kozvetleniil felkinal nekiink, hanem a mindegyik mellé oda-
rendelhetd masik szo, t.i. az eljutds. Pontosan ezért keriilt el6térbe a kozlekedésben a
jobb elérhetoség, ami tehat a kozlekedés keresleti oldaldan értékelhetd kozvetlen cél;
€s ami a kozlekedés felhaszndloja szdmdra a val6éjaban fontos szempont. Az a fen-
tebb jelzett (itt hazai, de egyébként nem csak hazai) tendencia, amelyik visszacsem-
pészi a mobilitdst az elérhetdség értelmezésébe, sOt azt kizardlagosnak is tekinti, nem
egyszertien hibds, hanem kifejezetten ellentétes a fogalom valddi funkcidjaval, hiszen
a kozlekedési kindlat novelésének indokoldsdra haszndlja azt a fogalmat, amit éppen
a kozlekedés keresleti oldalon torténo menedzselésének a megragadhatosdga érde-
kében vezettek be.

Fogalmi rendteremtés kisérlete (1) — az elérhetoség osszetevoi

Kicsit mozaikszeriien és kiragadottan villantottunk fel a fentiekben olyan prob-
Iémékat, amelyek aktudlisak, a hazai fejlesztések homlokterében éllnak, — és ugyan-
akkor kulcsszerepet jatszik benniik az elérhetdség fogalomkorének az atgondolatlan
haszndlata. Az él6 kérdésekkel vald Osszefiiggések ilyen pillanatképét azért tartottuk
sziikségesnek itt elOrevetiteni, mert az ezzel valé szembesiilés hidnydban az aldbb
kovetkezd fogalmi rendteremtést az olvasé esetleg tdl elvontnak, aprélékosnak, at-
ugorhaténak vélné, azt nehezebb lenne konkrét problémakhoz kétni.
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A fentiek ugyanakkor mar megjelenitették azokat a kulcsteriileteket, amelyeket
az elérhet0ség fogalma lefed: egy térbeli.teriiletfelhasznéalasi nézépontot (hol helyez-
kednek el azok a szolgaltatdsok / tevékenységformdk amelyeket el akarunk érni), és
egy kozlekedési / mobilitdsi nézépontot (hogyan jutunk el az adott helyen 1€vé szol-
géltatdshoz / tevékenységformahoz); tovabba megjelent egy tarsadalmi egyenldtlen-
ségi nézOpont is (t.i. a kiillonbozd egyének szamadra ugyanaz a fizikai lehetdség, 1éte-
sitmény eltéro tényleges hozzaférési lehetdséget takarhat, ami a tényleges lehetdsé-
gekbdl valé kizarddasukat idézheti eld).

Az elérhet8ség szakirodalmét az jellemzi, hogy még a komplex megkozelitésre
torekvo szerzok dontd tobbsége esetében is valamelyik nézdpont, szempontrendszer
domindnssd vdlik, eluralkodik a tobbihez képest. Nyilvanvalo, hogy a kozlekedési
kiinduldsu dolgozatokban is megjelenik a tér, a szolgaltatdsok helye — ha azonban ez
fix célpontként, (exogén valtozoként) rogzitett marad a modell id6tavlataban, akkor
az adott megkozelités mégiscsak mobilitasi alternativdk mérlegelésére szoritkozik,
fiiggetleniil a szerzok elképzelésétdl, komplexitdsra vald torekvésétol.

Mindezen szempontok mérlegelésével a kérdéskor leginkabb atfogo és kiegyen-
sulyozott attekintésének Geurs KT — Ritsema van Eck JR (2001) 265 oldalas atfogd
tanulmanyat, illetve az ennek nyoman késziilt Geurs, KT — van Wee, B (2004) cikket
tekintjiik. Annak jellemzéseképpen, hogy a szempontrendszer mennyire mozgdsban
van, érdemes utalni arra, hogy a f6 Osszefoglal6 attekintd tdblazatuk rendszerét a
cikkiik megirasdig a szerzok jelentdsen (€s nem biztos, hogy elonyére) mddositottik.
(Ld. a Fuggelékben)

A Geurs et al. tanulmédnyok kovetkezetesen fteriiletfelhaszndldsi-kozlekedési
problémakorrdl és rendszerrdl beszélnek, ezzel is vildgossa téve, hogy itt csak egyiitt
értékelhetd, szoros és kolcsonos Osszefiiggésrendszerrdl van szé. Ez a kifejezés jele-
nik meg az elérhetdségre adott definici6jukban is, amit itt idéziink és kommentalunk.
Az elérhet0ség (accessibility) azt adja meg, hogy a teriiletfelhasznélasi-kozlekedési
rendszer milyen mértékben képes lehetévé tenni egyének (csoportjaik) és aruk sza-
madra, hogy elérjék (reach) a kiilonboz6 tevékenységeket ill. célpontjaikat a kozleke-
dés segitségével.” (Geurs KT — Ritsema van Eck JR 2001). A kommentar: itt is
megmutatkozik, ahogy a kordbbi beidegzések belopdznak a definicidba. Megitélé-
stink szerint az utols6 harom sz6 (,,a kozlekedés segitségével”) folosleges, €s ellent-
mond mindannak amit egyébként a szerzOk a rendszeriikkel felvazoltak. A 2004-es
cikk ezen nem valtoztat (128. p.) ugyanakkor ad egy dltalanosabb keretet is: ,,Az el-
érhetdség a teriiletfelhasznalasi és kozlekedési rendszernek a tarsadalomban betoltott
azon szerepére kell vonatkozzon, ami egyének és csoportok szaméra lehetové teszi,
hogy részt vegyenek a kiilonb6zd helyszineken folyd tevékenységekben.” (128.p.)
Ugyancsak jelzik a szerzok, hogy szdmukra az access (hozzdférés) az egyén perspek-
tivdjét irja le, mig az accessibility (elérhetoség) a helyszin perspektivdjabol értelme-
z0dik. Utébbin megitélésiink szerint szintén tillépnek, amikor is az elérhetdségnek
négy komponensét kiillonboztetik meg.
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Az elérhetOség négy Osszetevlje: a teriiletfelhaszndldsi, a kozlekedési, az idobeli
€s az egyéni Osszetevo.

A teriiletfelhaszndldsi komponens egyrészt a célpontok altal kindlt lehetdségek
(munkahelyek és kereskedelmi, egészségiigyi, oktatdsi, tarsadalmi, iidiilési stb. 1éte-
sitmények) mennyiségét, minoségét €s térbeli eloszlasat adja meg, masrészt e lehetd-
ségek iranti igények elhelyezkedését (tipikusan a lakosokat) tovabba — és ez lényeges
— harmadrészt a lehetOségek iranti kereslet és a kindlat viszonyat, ami versenyt ered-
ményezhet a korldtozott szdmban rendelkezésre all6 lehetdségek irant. (2. dbra)

Teriileti 6sszetevd

Az igények
elhelyezkedése
és jellemzoi

kereslet kinalat
A 4

a lehetdségek
elhelyezkedése és
jellemzoi

Forras: Geurs, KT — van Wee, B (2004)

2. abra Az elérhetdség teriileti komponense

Kozlekedési Osszetevd

Az utazdsok és
drumozgdsok

kereslet kinalat
A 4

az infrastruktira
elhelyezkedése és
jellemzoi

Forras: Geurs, KT — van Wee, B (2004)

3. abra Az elérhetdség kozlekedési komponense
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A kozlekedési komponens (3. dbra) a szerzok szerint a kozlekedési igényeket
(adott kiindulé és célpontok kozotti utazasok illetve szallitdsok) iitkozteti a rendelke-
zésre 4ll6 infrastruktura kapacitdsokkal. A kialakulé koriilmények befolydsoljdk a
helyvéltoztatds Osszesitett dltalanositott koltségeit (tdvolsag, idd, kényelmi szint)

Az idobeli komponens a szerzOk szerint a teriileti (2.) dbra alsé részét, tehat a le-
hetdségeket befolydsolja — nevezetesen sziikiti, amennyiben az adott lehetdség csak a
nap egy részében all rendelkezésre pl. nyitva tartds, hivatali fogaddsi id6 stb. miatt,
illetve hasonloképpen sziikitést jelent a szezondlis tényezd (pl. mikor nyitnak a stran-
dok). Megitélésiink szerint nincs akaddlya annak, hogy az iddbeli OsszetevOre
ugyanolyan teljes elemként tekintsiink, mint a térbeli tényezdre, ahol megjelenithetdk
az igényoldal szempontjai is. Ezt azért is fontos kiegészitésnek tartjuk, mert az id6-
beli tényezd nem csupdn a teriiletfelhasznaldsi elemek (szolgdltatasok, lehetdségek)
elérhetdségét befolydsolja, de ugyanigy érvényes a kozlekedési Osszetevore is (jarat-
stiriség, utolsé jarat, szezondlis menetrend stb.) Mi a 4. dbrdn mindenesetre az elo-
z6ek mintdjara az idObeli Osszetevore vonatkozdan a fentiekhez hasonlé dbrat készi-
tettiink.

Idébeli Gsszetevod

A részvételre irdnyuld
igények iddbeli meg-
oszlasa és jellemzoi

kereslet kinalat
A 4

A lehetdségek iddbeli
rendelkezésre dllasa
(nyitva tartas, szezon)

Forras: a szerz6 sajat szerkesztése

4. abra Az elérhetoség idébeli komponense

Az egyéni komponens az idézett szerzOk szamadra a kozlekedési lehetOségekhez
val6 hozzaférés egyéni szempontjait érvényesiti és iitkozteti az egyén igényeivel és
képességeivel. Ezzel ismét az egyik oldal, ebben az esetben a kozlekedési 6sszetevd
kiegészitésérol van sz6. Megitélésiink szerint az egyéni Osszetevot is teljes értékil
Osszetevonek lenne érdemes tekinteni, amelynek nem csak a kozlekedési szempont-
okhoz, de a tulajdonképpeni célként elérend6 szolgéltatasokkhoz is kapcsolata van (a
nem, kor, vagyoni helyzet, mozgaskorlatozottsdg stb. szerint kialakulé hatranyok
nem csak a kozlekedésben, hanem minden szolgéltatds elérésében egyéni szempon-
tokat jelentenek, és ahogy az elérhetdség vonatkozdsdban dltaldban, ugy itt sem je-
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lenthet6 eleve ki, hogy feltétleniil a kozlekedési Osszetevo segitségével kell a megol-
dast megtaldlni. (5. dbra)

Egyéni 0sszetevo

A szolgéltatdsok irdnti
igények és a készségek
rétegzett megjelenitése

kereslet kindlat
A 4
Az egyedi igények
figyelembevételének a
lehetOségei

Forras: a szerz6 sajat szerkesztése

5. abra Az elérhetéség egyéni komponense

Végiil eredeti formdjaban bemutatjuk azt az abrat, amit az idézett szerzok a
komponensek egymdsra hatdsanak érzékeltetésére szerkesztettek (6. dbra). Hangsu-
lyozzuk, hogy nem a konkrét megfogalmazast tekintjiikk a gondolatmenet legfébb ér-
tékének, hanem az elérhetdség Osszetevdinek a sorravételét, és az ezekbdl Osszeépi-
tend6 modell kialakitdsanak az igényét. Ezekre az alapokra épitve az elérhetoség fo-
galmi rendszerének jobb dttekintéséhez juthatunk el, ami nyilvdn szdmos tovébbi fi-
nomitast fog még igényelni a konkrét dbrazolasban, mint ahogy fentebb mi is folhiv-
tuk a figyelmet ilyen modositasok lehetdségére.

Szamunkra a legfontosabb tanulsdg ebbdl a fejezetbdl, hogy a megkozelités jol
megalapozva vilagit ra arra, hogy az elérhetoségnek nem csupdn a kozlekedési ossze-
tevoje lényeges. A szerzOk nyoman kisérletet tettiink arra, hogy a tobbi Osszetevot is
egyrészt felsoroljuk, masrészt pedig Osszeépitsiik egy konzisztens rendszerré. Azt
magunk is latjuk, hogy e rendszer felvdzoldsa még mozgasban van, ahhoz azonban,
hogy esélyiink legyen részt venni a rendszer kiteljesitésében, az elsd 1épés, hogy leg-
alabb lassuk, az eddigi kisérletek mire jutottak.

Ennek a dolgozatnak nyilvan nem lehet a feladata a teljes rendszer leirdsara ird-
nyul6 6nallé kutatasok elvégzése, a keretek ismertetését szemléleti alapvetésként ki-
vantuk bemutatni.
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6. abra Az elérhetéség komponensei kozotti osszefiiggések egy abrazolasa

Fogalmi rendteremtés kisérlete (2) — az elérhetéség mérése

Mig az el6zdekben targyalt dtfogd fogalmi keretekkel kapcsolatban azt mondtuk,
hogy a nemzetkozi szakirodalomban is nehéz rd vonatkozo attekintést taldlni, addig
az elérhetoség mérésére vonatkozdan éppen ennek az ellenkezdje tapasztalhat6. Ne-
vezetesen mind a nemzetkozi, mind a hazai szakirodalom tele van kiilonboz6 esetta-
nulmdnyokkal, ahol a szerzdk valamilyen modell alapulvételével (vagy itthon néha
az irodalomban taldlt modellbdl szarmazé képlet atvételével) bevezetnek egy elérhe-
téségi mérészamot, (mérési eljardst) azt keresztiilfuttatjdk a rendelkezésiikre allo
adatbazison, majd a kapott eredményeket értelmezik, abbdl kiilonféle kovetkezteté-
seket fogalmaznak meg a kivalasztott esetet illetden.

Az esetek tobbségében az eredmények nagyon szemléletesek, kovethetoek, a ta-
nulsdgok megfontolanddk. De még az ilyen tanulményok esetén is szembeti{ind, hogy
milyen sokféle meggondolés, értelmezés, kozelités bukkan eld, az eredmények alig
hasonlithatok Ossze egymdssal. Mds esetekben az elérhet6ség mértékéiil a szerzok
olyan bonyolult 0sszefiiggést haszndlnak, hogy az eredmények logikailag alig kovet-
hetdk az olvasé (esetleg maga a szerz0) szamdra; mddszertanilag a kisérlet érdekes
lehet, de a konkrét tanulsdgok és tandcsok megfogadédsa kevésbé javasolhato.
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Fogalmi rendteremtésiik sordn a mar béségesen idézett szerzoparosok (Geurs KT
— Ritsema van Eck JR 2001 és Geurs, KT — van Wee, B 2004) az elérhet6ség méré-
sének a fogalmi csoportositasdhoz is j6 fogodzot kindlnak. 2001-es munkdjukban ha-
rom fébb csoportot kiilonboztettek meg: (1) az infrastruktirdhoz kotédo
(infrastructure-based) mérészamokat (zsufoltsdg szintje, dtlagos utazdsi sebesség,
kies6 id0 — soroljdk a példdkat) A példakbadl latszik, hogy éppen a felsorolt indikéto-
rok nem annyira a szorosan vett infrastruktirdhoz (az utpalydhoz) kapcsolddnak,
mint dltaldban az azon lebonyol6doé forgalomhoz is, vagyis Osszességében a kozleke-
déshez. Mindenesetre ezeket a mutatokat a kozlekedéstervezés soran hasznaljak, on-
nan szdrmaznak.

A kovetkez6 kategéria (2) a tevékenységhez kapcsolodo (activity-based) méro-
szamok, ahol tevékenységen nem altalaiban mindenféle tevékenységet értenek (hiszen
az infrastrukturan lebonyol6dé kozlekedés is tevékenység lenne) hanem a (kozleke-
déssel) kiszolgalt pontokon folyé tevékenységeket, a kereskedelmet, iidiilést, munka-
helyet. Példdjuk a tevékenységhez kotddd mérdszamra az adott tdvolsdgon (elérési
idon) beliil taldlhaté munkahelyek szdma, illetve ennél Osszetettebb mérdszamok is.
Mindezek éltaldban a varostervezésben illetve foldrajzi vizsgalatokban hasznélato-
sak. A szerzOk két alcsoportra is felosztottak a tevékenységhez kapcsolddé mértéke-
ket, az inkdbb makro kozelitésekben haszndlatos foldrajzi mértékekre és az inkabb
mikroszinti vizsgdlatokban hasznélt u.n. tér-id6 mértékekre.

A harmadik csoportot (3) a hasznossdghoz kapcsolodo (utility-based) mérdsza-
mok alkotjdk, amelyek a szolgéltatdsokat igénybevevd emberek vagy csoportjaik
szempontjabol értékelik az elérhetdséget. Szamukra nyilvan a teljes el-(hozza-)jutasi
idonek és koltségeknek van jelentdsége. Ezeknek a mutatéknak egy része kozgazda-
sagi vizsgalatokbdl ered.

A fenti felosztds hdarom kategoridja valojaban az elérhetéséghez kapcsolodo iit-
szakasz hdrom kitiintetett eleméhez lenne logikusan tdrsithato: nevezetesen a két
végponthoz (t.i. (2) a szolgdltatds oldali végponthoz, (3) az igénybevevo oldali vég-
ponthoz) és (1) pedig a kozbenso élhez (t.i. az itt lebonyolodo kozlekedés kapcsan).

Gears és tarsai azonban nem egészen erre mozditottdk el a kategoéridkat amikor a
2004-es cikkben négy kategoridra modositottdk a fenti harmat. Az 4j kategoridk el-
nevezése: infrastruktirahoz kapcsolodo, elhelyezkedéshez kapcsolodo (location-
based), személyhez kapcsolodo (person.based) €s hasznossdghoz kapcsolodo (utility-
based) lett. Holl (2007) az elérhetdségi felméréseket hdlozati hozzdférés, dltaldnos
utazdsi koltség mérés, piaci potencidl elérhetoség, és térbeli-idobeli elérhetoség mé-
résekre kategorizdlja, ahol mar egyre nagyobb mértékben a gyakorlatban hasznalt
mérdszamok €s megfontoldsok alkotjdk a fO kategéridkat, és alig van atjards a fen-
tebb bemutatott szempontok felé.
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A tapasztalt sokszinliség, €s a megismert esettanulmanyok alapjin vettiik ma-
gunknak a batorsagot, és az elérhetdségi felmérések operacionalizdlasanak bemutata-
sat a fentieket alapulvevd, de att6l némileg eltérd kategoridk szerint ismertetjiik.

AZ ELERHETOSEG MERESE — PELDAKKAL

Fentebb részben mar megosztottuk az olvaséval azon felismerésiinket, miszerint
az elérhetdségre vonatkozo értékelés mindig halézatokon lezajlo tevékenységet mi-
ndsit. Ezen belill konkrét itszakaszokhoz és végpontjaikhoz eltérd aktorok eltérd
megfontoldsai tartoznak, nevezetesen mas a szolgdltatds oldali végponthoz, més az
igénybevevo oldali végponthoz és mas a kozbenso élhez. Ezen a szélon haladva to-
vabb, a fentebbi forrasok altal infrastruktiirahoz kapcsolt elérhetéségi mérészamokra
azt is mondhatjuk, hogy ilyenkor a halézati graf éleihez kapcsol6dé értékelésekrdl
van sz6. Mas meggondolasbdl nézve ilyenkor a kozlekedési szempontok értékelését
végezziik, a kozlekedés kindlati oldaldnak a szempontjai szerint min0sitiink.

Lefedettségi vizsgalatok

A legegyszerlibb értékelések valoban pusztan az infrastrukturét veszik tekintetbe,
tehat az azon foly6 tevékenységet is mellozik. Ilyen pl. az a vizsgalat, amit Magyar-
orszagon a szakirodalom hajlamos az ,,autopdlya elérhetdsége” cimkével illetni.

Trons—Eurcpean road network
Corridors 2002

Trons—European rood network

Corridors

Km

Q 400 800

Forras: Gutiérrez-Urbano 1996 p.18.

7. abra. A TEN-T koziti hal6zata menti folyosok 2002-ben az uniéban, 40-40
km légvonali tavolsag lefedettségét feltételezve
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Eldbb egy kiilfoldi példat mutatunk be (7. dbra) Gutiérrez, J. — Urbano. P.
(1996) cikke nyoman, akik a kozuti transzeurdpai halézat (TEN) 1992 és 2002 kozti
kiépiilését, illetve ennek az elérhet0ség alakuldsara val6 hatasat értékelték. Mieldtt az
elérhetdség értékelésére ratértek, egy egyszerl kozut kozelségi (proximity) min0sitést
végeztek, két dbran bemutatva, hogy a kiépiilt TEN ttszakaszoktol jobbra és balra
40-40 km-es ellatott savot feltételezve mekkora teriilet tekinthet6 az Eurépai Unid
tertiletébdl ellatottnak. Ilusztracidként csak a 2002-es kartogrammot mutatjuk be.

A vizsgélat alapjan 1992-ben az unid teriiletének 69,9 %-a, 2002-re (a tanulmény
készitésekor varhatéan) 84,9 %-a volt elldtott, vagy, ha a tdvkozlésben erre beveze-
tett fogalmat hasznéljuk, akkor lefedett. Igy a lefedettségben vart fejlodés tiz év alatt
15 %-os volt, de orszdgonként vizsgdlva, Portugdlidban, Irorszdgban és Gorogor-
szagban meghaladta a 40 %-ot.

A gyorsforgalmi tithdlézat elérhetdsége
15 és 30 perces vonzdskorzetek 2006-ban

& OYOREFORGALWI UTAK 15 E8 ) FERCES WINZARKORZETE 3006-BAH

JELMAGYARAZAT
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Forras: Sztrada Expess Program 2003

8. abra. A hazai gyorsforgalmi koziti halézat menti folyosok 15-15 ill. 30-30
perces eléréssel lefedett savja 2006-ban

Magyarorszagon is késziiltek hasonl6 jellegli vizsgalatok, kétségteleniil bonyo-
lultabb (kifinomultabb) szdmitdsok alapjan. Az abrédkat jelenleg a Sztrdda Expressz
program: Eurépa Terv (2003) cimén, illetve 2015-re vonatkozéan az Orszdgos Fej-
lesztéspolitikai Koncepciordl szolé 96/2005. (XII. 25.) OGY hatarozat cimén is el
lehet érni, de tudomdsunk szerint, (bar ezt semmi nem jelzi), eredetileg a Terra Stu-
diéban 1997 6ta foly6 elérhetdségi modellvizsgalatok keretében késziiltek. (8. és 9.
dbra.)
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A gyorsforgalmi tithalézat elérhetdsége
15 és 30 perces vonzaskorzetek 2015-ben

A GYORSFORGALM) UTAK 15 ES 3 FERCES VONZABKDRIETE 35 BEN
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Forras: Sztrada Expess Program 2003 és Orszagos Fejlesztéspolitikai Koncepcidrdl (2005)

9. abra. A hazai gyorsforgalmi koziiti halézat menti folyosok 15-15 ill. 30-30
perces eléréssel lefedett savja 2015-ben

Az éabrdk eredeti felirata minden esetben ,,a gyorsforgalmi uthalézat elérhetdsé-
ge” kifejezést tartalmazza, mi szivesebben nevezziik ezt lefedettségi vizsgdlatnak.
Miért aggalyos szdmunkra itt az elérhetdség kifejezés hasznalata?

— Az elérhet6ség mindsitésével akkor lehet a kozlekedés keresleti oldalét az érté-
kelésbe bevonni, ha az elérhetdség értelmezése az 1gényld kiinduldpontjatdl
az dltala elérni kivant szolgaltatasig / lehetdségig a teljes lancolatra kiterjed.
Ezen a tevékenységen beliil a gyorsforgalmi tut egy eszkoz, ami a megteendd
ut egy szakaszan képes gyorsabb haladdst biztositani. Az ,,ut elérhetdsége”
vizsgalat célld avatja az eszkozt, ami megtévesztd. (Kiilondsen az pl. a 8. db-
ran a szekszardi hid esetében, ahol egy hal6zatba nem kapcsolt autépélya
szakasz ,.elérése” a val6sdgban még a haldzatra valo rékeriilést sem jelenti.)

— Ez az ,.elérhet6ségi” vizsgdlat precizen szamitdsba veszi a gyorsforgalmi utra
merdlegesen az eljutdsi viszonyokat, ugyanakkor azt sugallja, hogy aki eléri a
korridort, az célhoz ért. Ez tulajdonképpen olyan, mintha a gyorsforgalmi ha-
l6zaton hosszdban végtelen sebességgel lehetne haladni, azonnal elérhetd
lenne a hédlézat barmelyik pontja, — ami pedig a val6sdgban egyaltalan nincs
igy. (Megjegyzendd, hogy vannak olyan infrastuktira hélézatok, ahol a fo-
gyaszto szempontjdbol ez a logika érvényes. Vizbekotéskor, ha a haz rakot a
varosi nyomovezetékre, akkor célhoz ér, hiszen a vezetékben mindig ott van
a kivant viz, a fogyasztét nem érdekli, hogy az adott molekula melyik vizto-
ronybdl érkezik. Hasonloképpen az aramhdldzatra racsatlakozva is azonnal
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célhoz ériink, az elektronok is csereszabatosak. Egyébként a gyorsforgalmi
utnak is vannak ilyen csereszabatos ,,szolgdltatdsai” amelyek barhol kozvet-
leniil elérhetéek az ut mentén: a zajhatds, a légszennyezddés, a balesetve-
szély. Amiért viszont haszndlni akarjuk az utat, az nem csereszabatos, mi azt
az egy levelet varjuk, amelyiket valahol szdmunkra feladtak, és azt az egy
nagynénit akarjuk meglatogatni, akihez elindultunk.)

A fentiek egyaltaldn nem kivanjdk azt sugallni, hogy a lefedettségi vizsgalatokra

nem lenne sziikség, vagy azok nem lennének nagyon hasznosak. A 8. dbrdn
példaul jol megfigyelhetd, hogy a Balaton mentén az M7-es autépdlya gya-
korlatilag csak az egyik oldalra dolgozik. Ha ,,20 perccel” délebbre helyez-
kedne el, akkor kétszeres teriiletet lenne képes lefedni. Ugyancsak az egyik
oldalra dolgozik az M6 autépélya is Erd és Dunadjvéros kozott; — ha Székes-
fehérvartdl indult volna, akkor ugyannyi autdpdlya kozel kétszeres teriiletet
tudott volna lefedni. A 9. dbrdn jol latszik, hogy az M5 févarosi bevezetd
szakasza mellé értelmetlen par kilométeren beliil parhuzamosan vezetni az
M4-es autdpalyat, mert gyakorlatilag ugyanazt a teriiletet 1atjak el. Ezeknek a
tanulsdgoknak az érvényesitése fontos lett volna, mert a hdldzati szempontbodl
pazarléan tervezett nyomvonalaknak jelentds szerepiik volt abban, hogy a
tavlati magyar gyorsforgalmi hél6zat kétszer haromszor nagyobb népsirii-
séggel rendelkezd orszdagok autdpélya-elldtottsdgaval akart konkurdlni (/0.
dbra) — (Az igaz, hogy ezeket a tanulsigokat egyszeriibb dbran, a fentebb
bemutatott 40-40 km-es sdvok behtizasaval is kielégitd pontossaggal ki lehe-
tett volna kovetkeztetni.)

Néhany eurdpai orszag autdpalya-elldtottsiga
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Fovrds: Hamarnd [1999] 12,0,

10. abra. Az 1999-ben 2030-ra tervezett hazai gyorsforgalmi kozuiti halézat sii-

riségben megkozelitené a Benelux allamok értékeit
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Osszefoglalva, a lefedettségi vizsgdlatok fontos halézattervezési segitséget képe-
sek nyujtani, masrészt (a folyosokra keresztirinyban) felhasznalnak olyan mérdsza-
mokat, mint amilyeneket a tovdbbiakban targyalt elérhet0ségi értékelések is haszndl-
nak; — ennek ellenére 6nmagukban nem indokolt Oket elérhetoségi vizsgdlatoknak
tekinteni, mert az elérhetdség komplex tartalmat nem elemzik.

Altalanositott utazasi koltség vizsgalatok

Még mindig a halozatot alkotd graf éleit vizsgaljuk, &m most nem ra kereszt-
irdnyban, hanem az él hosszdban értékeljiik az eljutds lehetdségét, pontosabban azt
az elvdlaszto hatdst, ellendlldsértéket, amit le kell kiizdeni ahhoz, hogy a kiindulési
pontbdl eljussunk a végpontig. Ennek az ellendlldsértéknek (dltalanositott utazasi
koltségnek) a mérdszama sokféle lehet, pl. a hdlézaton mért tdvolsig; az eljutasi ido,
(mért, becsiilt, megengedett sebességgel kalkuldlt, menetrend szerinti stb.) a tényle-
ges pénzbeli raforditasok, (fogyasztas stb.) vagy éppen ezek kombindldsaval kialaki-
tott virtudlis utazasi koltségek.

Két tovabbi szempontot érdemes figyelembe venni. Az elsOnek inkdbb csak a
csoportositds szempontjabol van jelentdsége: nevezetesen kizardlag a szigordan vett
infrastruktira (1étesitmény) tulajdonsdgait mindsiti a hdlézaton mért tdvolsdag (sot a
megengedett sebességek alapjan kalkuldlt idéadat is); mig a infrastruktira mindsité-
sébe az azon lefolytatott kozlekedési tevékenység egyes elemeit is bekombindlja a
tobbi, eljutasi idot, koltséget, fogyasztast stb szamitdsba vevd mérdszam. — A masik
csoportositasi szempont: lehetséges kivélasztott A és B pontok kozotti eljutdsi lehetd-
ségeket értékelni (példaul kiindulé allapot és annak valamely véltoztatasa) illetve le-
het a hdlozat egészére jellemzo elérhetdségi mindsitést késziteni, (természetesen itt is
pl. a véltozassal jar6 és anélkiili esetet lehet Gsszevetni)

Bar ezeknél az értékeléseknél dltaldban nagyon egyszerti, jol interpretalhaté mu-
tatészamokat alkalmaznak, mér itt is meglepetést okozhat a mutatd, ha — amint arra
van Wee et al. (2001) éttekintésiikben ramutatnak — anélkiil akarunk elérhet6ségi in-
dikatorokkal operdlni, hogy az elérhetdség fogalmat vildgosan értelmeztiik volna,
(ami a szerzOk szerint igen gyakori — pedig 6k holland és angol példakat vizsgéltak).
Pl. az egyik hivatalos holland elérhetdségi indikator, a torléddsokban ’elveszett jar-
muorak szama’ 1987 és 1997 kozott hatalmas, 70%-os emelkedést mutatott, azaz az
elérhetdség jelentds romldsat. Ezzel szemben, ha ugyanezt az iddszakot egy masik
elérhetdségi indikatorral mindsitették, a ’személygépkocsik atlagos sebességével’
akkor 10% javulast dllapithattak meg. Az ok a forgalom attoléddsa volt az alacso-
nyabb rangu utakrdl az autépalydkra, ahol ugyan jelentds torlédasok voltak, s az ab-
ban t6ltott id6 az idészak végén atlagban elérte az autépalyan valo tartézkodas 10%-
at is, — de még az igy kialakult 90 km-es atlagsebesség is magasabb volt az alacso-
nyabb rangd utakon elérhetd értéknél. Kozlekedési kindlati szempontbdl a javulds
vitathatalan: sokkal tobb ember, a kordbbindl révidebb 1d6 alatt jut el A-bol B-be —
lehet-e mas mérce? Bizony lehet, ha a keresleti oldal szempontjait is bekapcsoljuk, és
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egyrészt szamitdsba vessziik, hogy a torl6ddsok miatt az emberek frusztraltak, az
életmindségiik, ugy érzik, romlott; masrészt rdjoviink, hogy ezeknek az embereknek
egy jelentds része kordbban nem tette meg ezt az utat, mert megtalalta a céljat a kiin-
dulépontjdhoz sokkal kozelebb. Ha azok a helyi boltok mara kiiiriiltek, ha a helyi
szolgaltatdsok megsziintek — akkor bizony e szolgaltatdsok elérhetdsége romlott, an-
nak ellenére, hogy gyorsabban lehet kozlekedni!

Hdlozati tavolsdg teljes hdlozaton

Visszatérve a konkrét esetekre, 48 hazai varos egymdastél mért koziti tdvolsaga
alapjdn mindsitette a megkozelithetoségi viszonyokat Fleischer (1992) A cikk éltal
targyalt viszonyitdsok tartalmara (Iégvonali tdvolsdgokkal valé 6sszemérés, tiz éves
véltozas értékelése) itt nem tériink ki, viszont bemutatjuk a *'megkdozelitési potencial’
abrazolasanak elnevezett ,,szintvonalas” térképet, ami tehdt azt mutatja, hogy az or-
szag kiilonbozo térségeiben 1€vo varosoknak mennyi az dtlagos tdvolsdga a kivalasz-
tott mdsik 47 vérostol.

Forras: Fleischer 1992

11. abra. A koziati megkozelitési potencial Magyarorszagon 1983-ban

Azaz képletben az i-ik varos M; megkozelithetdségi potencidlja az n varos kozott
a masik n-7 varostol mért kozuti tdvolsaganak (TAVj;) a szamtani kozépértéke.

n-1
Y. TAV;
=1
M= (1)

n-1
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A mérészam azért megkozelithetoségi potencidl (és nem elérhet6ségi) mert egy-
oldaldan a kozlekedési kindlati oldalt mindsiti, és azt is kizardlag a térbeli szeparici-
ot figyelembevéve.

Hdlozati ido teljes hdlozaton

Az elmult években sokkal részletesebb szamitégépes adatbazisra tdmaszkodva
késziiltek pontosabb hazai felmérések. Szalkai Gabor (2001) az elemzését hasonld
képlet (mérészam) alapulvételével 298 telepiilésre vonatkozéan készitette el, kiillon
vasttra €s kiilon kozutra, (valamint viszonyitdsul a telepiilések kozotti 1égvonali ta-
volsdgra) tovdbbd a pdlydn mért hildzati tavolsdg mellett eljutdsi ido figyelembevé-
telével is (koziton tutkategdria szerinti megengedett sebességek, ill. vasiton a menet-
rendi menetid6 alapjén). Ld. 12. dbra.

Forras: Szalkai G 2001

12. abra. Idébeli megkozelithetoség Magyarorszagon koziiton

Ezeknek a vizsgalatoknak az eredményei részben a jol interpretalhaté mérészam,
részben a szemléletes abrazolds kovetkeztében j6l kommunikdlhatéak, Szalkai 2006-
ban a gyorsforgalmi haldzat épiilését kovetve megismételte a vizsgalatot és tovabb
finomitotta az elemzéseit. Mivel a mddszer a telepiilések kozotti megkozelithetdségi
lehetdségeket (véltozast) értékeli, fontos, hogy a gyorsforgalmi és a tobbi kozutak
szerepét egyiittesen mindsiti, és igy példaul rd tudott mutatni arra, hogy ,,a megfeleld
rahord6é halézat megléte nélkiil a gyorsforgalmi uthalézat képtelen valéban jelentds
teriiletre szétteriteni a hatdsat, azaz a kiilonb6z0 szintli hal6zatfejlesztések sokkal na-
gyobb 0Osszhangjara lenne sziikség a valdban hatékony rendszer 1étrejottéhez.”
(Szalkai G 2006 p. 20.)
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Pedig ez a mddszer nem is veszi figyelembe, hogy a tényleges kozlekedési igé-
nyeknek a donto része kis tavolsdgu, néhdny km-en beliili célpontra irdnyul. Az adott
kistérség életében ezért a kimutatottndl még sokkal nagyobb szerepe van a belso kap-
csolatoknak, az nem csak ,,rdhordasként” szolgdl a gyorsforgalmi utra, hanem ennél
jelentOsebb a térség belso €letében betdltott szerepe. Az ilyen irdnyu elvardsok kielé-
gitésének targyaldsahoz majd visszatériink a keresleti oldalt (csoméponti szemponto-
kat) érvényre juttatdé méroszamok bemutatdsa kapcsan. Azt ugyanis ismételten hang-
sulyozni kell, hogy a tanulsdgok megvitatdsa kapcsan bevont forgalmi és mas szem-
pontokkal valé érvelés ellenére is maga az alapmoddszer tovédbbra is a kozlekedési
halézatot, a kozlekedés kindlati oldaldt mindsiti. Az elérhetdség valtozasdban ezzel
egyenrangian fontos dinamikus teriileti (a kozlekedés szemszogébdl keresleti oldali)
szempontok — azaz az eljutdsi célpontok helyének médosuldsi lehetdségei — nem jut-
nak szerephez.

A keresleti oldali szempontokkal valé stilyozas hidnya mellett vissza kell térni a
modszernek egy masik, mar emlitett silyozatlansagédra: nevezetesen, hogy a lehata-
rolt térségen beliil (a szamtani atlagolasbol adéddan) egyforma siilyt kapnak a kis,
egymdshoz kozeli telepiilések kozotti, és a nagy, valojaban alig igényelt tdavolsdgok.
Ha egy kistérségre, egyiittéld telepiiléscsoportra késziil a vizsgdlat, ahol valéban az a
cél, hogy a koriilhatdrolt telepiilések kozott siirli, mindeniranyu kapcsolatok alakulja-
nak ki, szoros belsé munkamegosztdssal, akkor a kapcsolatok egyenértékiisége jogos
feltevés, egybeesik a térségi egylittmilkddésre vonatkozd normativ elvardssal. Egy
mads kapcsolati szinten az orszdg néhany nagyobb vérosa, vagy éppen az unié fova-
rosai kozott is jogos lehet a megkozelithetdség ilyen vizsgalata. Ezzel szemben sem
48 (Fleischer 1992) sem 298 (Szalkai 2001) telepiilésre vonatkozéan ez nem varhat6
el orszagos léptékben.

Z 9

Fleischer a cikkében elvi lehetdségként felveti a ,,térbeli diszkontdlds™ sziiksé-
gességét (a nagyobb tdvolsdgok kisebb sillyal jelenjenek meg a mindsitésben) de
megoldadst nem ad rd, és érdekes mdédon az itt targyalt egyszerli dltalanos halézati
koltség modellekben ez azéta sem bukkant fol. (Eldrebocsétjuk, hogy a keresleti ol-
dali szempontoknal targyalandé pl. piacpotencidl v. gravitacids eljardsokban régota
alkalmazott modszerr6l van szd, ott azonban az interpretdlhatosaggal meriilnek fel
problémak.)

*k

A fentiekben két blokkban a grdf éleinek az értékelésével foglalkozd, (a kozleke-
dés kindlati oldaldt mindsité) modszereket ismertettiink, a lefedettségi vizsgdlatokat
(,;autépalydk elérhetdsége”) és az dltaldnositott utazdsi koltségek haldzati értékelését.
Nem emeltiik ki, de az utobbi magéba foglalja az eldbbit, ha nem is annak normativ
megkozelitésében. A teljes hdldzati eljutés ideje ugyanis tartalmazza adott esetben a
magisztrélis folyoséhoz valé eljutds, onnan val6 célhozjutas, tovabb4 (kozotte) a fo-
lyosén hosszédban torténd haladds idétartamét is. Mindkét mdédszer nagyon hasznos,
JOl attekinthetd, a kapott eredmények konnyen interpretalhatdéak. Ugyanakkor egyik
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mddszert sem indokolt a (komplex) elérhetéség mérdszdménak tekinteni, annak fon-
tos részét szolgaltatjdk, de mindegyik esetben az elérhetdség egyik Osszetevdjérol,
nevezetesen az elérhetdség kozlekedéssel valo javitdsi lehetdségérdl van sz6. Az el-
érhetdség optimalis javitdsa az 6sszetevok kiegyensilyozott fejlesztését igényli. Fon-
tos tudnunk, hogy a kozlekedés javitdsaval mit lehet elérni, de egyéltalan nem biztos,
hogy (s6t biztos, hogy nem) a kozlekedéssel elért maximélis megkozelités-javitds a
leghatékonyabb és legeredményesebb komplex elérhetdség-javitas.

A fejezet tovabbi részében tovabb Iépiink a kozlekedés szemszogébdl keresleti
oldalnak szamité szempontok irdnyaba. Formai szempontbdl azt mondhatjuk, hogy a
halézati csomoépontjaihoz kapcsolodé értékelésekrodl lesz sz6. Mas szerzok, lattuk,
ennek kapcsén tevékenységhez kapcsolodo valamint hasznossdghoz kapcsolodo elér-
hetdségi mérészamokrol beszéltek (attdl fliggden, hogy az elérni kivant szolgaltatasi
végpontrdl (‘tevékenység’) vagy az azt igénybevenni kivand személy kiindulési
pontjardl €s sajatos értékelési szempontjardl (hasznossag) van-e szo.

Az eldz6 bekezdés elején, (és kordbban is) azért hangsilyoztuk, hogy a kozleke-
dés szemszogébol keresleti oldalnak szdamito szempontok felé 1€piink, mert a célként
megjelend szolgdltatds igényldje, (pl. vasarld) valamint az elérni kivdnt szolgdltatds
(pl. bolt) viszonydban énmagéban is 1étrejon egy kereslet-kindlat relaci6 (egyén ke-
reslete — kereskedelem kindlata, egyén kereslete — oktatdsi intézmények kindlata,
egyén kereslete — iidiilési lehetdségek kindlata, munkavallalé kereslete — munkahe-
lyek kindlata, de a mdsik szempontjabdl betoltendd allds kereslete — munkaerd kina-
lata stb.) Valéjdban az elérhetoség alapvetden az itt felsorolt parok taldlkozasi lehe-
t6ségérol szol: j6 esetben olyan kozeli elérhetdséggel, hogy intézményes kozlekedés-
re a kozvetitéshez nincs is sziikség. (Ha viszont sziikség van a kozvetitésre, akkor
mindkét végpont a kozlekedés szempontjabdl keresleti oldalnak szamit, amelyek ko-
z0ott 0sszekottetést — kozlekedési kinalatot — kell teremteni.)

Szintvonal vizsgalatok (contour)

A lefedettségi vizsgélatok logikdjaval jol harmonizél, amikor nem a halézati €l
mentén jeloliink ki normativ médon egy elldtottnak tekintett sdvot (pl. 40 km vagy
harminc perc), hanem ugyanezt egy-egy csomépont koriil tessziik. Az elnevezések
valtozoak pl. elérheté lehetoségek (opportunity accessibility), egy adott kozlekedési
rdforditasndl tobbet nem igénylé potencidlis célpontok (mindketté Gutiérrez —
Gomez 1999) vagy kontiir vizsgdlatok, integrdlt elérhetdség, (integral accessibility)
isochrone / isodistance mérés, kumulativ lehetoségek, kozelség szamldldas (Geurs —
van Wee 2004). A lefedettségi vizsgalathoz képest a legfobb kiilonbséget nem a for-
ma jelenti (sav helyett kor), hanem az, hogy célpontként nem az eljutds eszkoze (az
ut) van megjelolve, hanem egyfeldl a tranzakcid tényleges (potencidlis) célpontjai, a
szolgaltatasok, mésfeldl az azt igénybe venni kivandk gécpontjai.

A szintvonal-vizsgdlat a teriileti elemzésekben egyszeri és elterjedt eszkoz,
ugyanakkor szdmos hidnyossaga is emlithetd. Normativ médon kijelol egy éles ha-
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tdrvonalat, ami azon beliil van, az egyenértékii, ott a tdvolsag (koltség, 1d0) eltérések
nem szamitanak, majd az éles hataron kiviil esdkre ugyanez a helyzet. Itt is felmertil-
hetne, hogy az éles, diszkrét térbeli fliggvénysily (1111111000000) helyett célsze-
ribb lenne egy, a hatart tompitd, puhdbb dtmenetet lehetévé tevo, a valésagot jobban
leir6 fiiggvény alkalmazasa. A gyakorlat nem ebben az irdnyban halad, inkdbb mas,
Osszetettebb mérdszdmok haszndlata és azok tovabbi finomitdsa felé.

Versenyképességgel Osszefiiggd elemzésekhez a szintvonal vizsgdlatok kevéssé
alkalmasak, mert csak egy tényezot az adott lehatérolt teriileten 1év0 potencidlis cél-
pontok (vagy potencidlis igénylok) mennyiségét képes bemutatni, az ezekkel szem-
ben all6 igényeket (vagy kindlatot) nem. Ezek a vizsgdlatok tulajdonképpen nem
tesznek mdst, mint egy adott 7; telepiilés kijelolt korzetében 6sszegezik a potencidlis
célpontok SULY; sulyit.

n
Ti= ¥ SULY, (2)
=1

A gyakorlatban a SULY-ként jelolt cél lehet pl. munkaerd-kindlat, GDP,
lakosszam, iskolai férOhely, gydgyszertarak szdma stb. Nyilvanvald, hogy ezek a
mutatok az elérhetdségnek csak a teriileti és tevékenységi Osszetevojét képesek jel-
lemezni, ezért a mddszer onmagaban ugyanolyan féloldalas, mint az éppen ezt mel-
16z0, csak kozlekedési 6sszetevot mindsitd modszerek. Azokkal egyiitt azonban mar
kezdenek Osszedllni azok az Osszetevok, amelyekbdl fol lehet épiteni egy komplex
elérhetdségi mutatot.

Silyozott altalanositott utazasi koltségek

Kordbban mar bemutattuk az (1) jelii képletet, egy telepiilésnek az 6sszes tobbi-
telepiiléshez képest mért tavolsigdnak az atlagit. Altaldnosabb formaban nem csak
tavolsagra, hanem iddre, dltalanositott koltségekre is vonatkoztathatjuk az atlagolast,
TAVj; tavolsag helyett ELL; ellendllasként érzékeltetve ezt a mérészamot.

n-1
> ELL;
j=1
M, - (12)

n-1

Az a képlet, amit Gutiérrez és Urbano (1996) a TEN halézatok elérhetdségi haté-
sanak az unids szinl érzékeltetésére hasznalt, nem mas, mint (1a) és (2) modellek
0sszekombindldsa. Azaz nem az i és j csomOpontok kozotti ellendlldsoknak egyszerli
szamtani atlagoldsa, hanem egy suilyozott dtlag, ahol a stilyoz6 tényezd a mindenkori
Jj telepiilések (tevékenységi centrumok) (2) modell értelmében tekintett stlya, torté-
netesen az adott tevékenységi centrum GDP-je.



ELERHETOSEG ES VERSENYKEPESSEG 25

n
Y (ELL; * SULY))
j=1
Ei= 3)°
n
Y SULY;
j=1

Stilyozds a GDP-vel

Igy az i-ik centrum elérhet0ségét jellemzo index E; nem egyszerlien (0nmagét is
beleértve) a tobbi centrum tdle val6 atlagos tavolsaga, (eljutdsi ideje, altalanositott
koltsége) ELLj-dtlag, hanem ennek az indexnek egy olyan modositott formdja, ahol
nagyobb sillyal képviseltetik magukat azok a j centrumok, amelyeknek nagyobb a
tevékenységi attraktivitdsa (munkaerd-igénye, kereskedelmi szolgaltatdsa, iskola-
férohelye, stb.) Az idézett cikkben mindezek helyett a GDP szerepel sulytényezo-
ként,

A szerzok 4ltal kapott eredmény (Id. /3. dbra) 1ényegét tekintve nagyon hasonlé
a sulyozas nélkiili megkozelithetdségi potencidl eredményekhez: az eljards dominans
modon a térbeli silyponthoz valé kozelséget mutatja ki, ezen nagyon keveset képes
csak moédositani a csomdpontok silytényezdjeként szamitasbavett GDP. (Kiilondsen,
ha szadmitasbavessziik, hogy a GDP értékek térbeli eloszldsa Eurépaban maga is némi
korrelaciét mutat a térbeli silyponthoz val6 kozelséggel.)

A cikk fontos 0sszehasonlitast tesz az 1992-es €s 2002-es (akkor még varhatd)
elérhetdségi viszonyok kozott, ennek ismertetésébe azonban nem kivanunk elmé-
lyedni. A mddszerrel kapcsolatos tanulsdgként azt allapitjuk meg, hogy a fejlettség-
gel val6 silyozds nem nyujt elegendd meggydzd érvet arra, hogy ettdl alapvetden
javult volna a modellnek a komplex elérhetoségi kérdéskort leiro ereje, ezzel szem-
ben az értelmezhetdségben komoly veszteségek adédtak. A GDP haszndlata ugyanis
megkeriili azt a kérdésfeltevést, hogy itt mennyiben a szolgdltatdsi keresletet és
mennyiben a tevékenységi kindlatot kivanja a sulytényezo kifejezni. Ha ugyanis erre
a kérdésre az a felelet, hogy a GDP mindkettot kifejezi, akkor viszont nem érthetd,
hogy a nagyobb GDP-vel rendelkezé korzetek miért ne keriilhetnének egyensuly-

® Gutierrez és Urbano esetében a SULY-t a GDP, az ELLenallast az i és j kozotti eljutési id6 jelentette,
kiinduldsként a rendelkezésre 4116 uttipusok megengedett sebességével (120 km/6 — 70 km/6) sza-
molva, de 0.8-1.2 kozotti kényelmi értékkel médositva a kapott idéket a nagyobb kényelmet bizto-
sit6 folyosdk javdra; tovabba az éleken ad6dé idéértékhez hozzaszamoltak egy csomdponti (biinte-
td) id6t, ha az utvonal nagyvarosi agglomeracios térségen kellett dthaladjon. Az érték az adott agg-
lomeréci6 lakossdganak a logaritmusdval volt ardnyos, és pl. Périzs esetében 30 perc volt. (Az uni6
teriiletén szadmitdsbavett 94 kiemelt tevékenységi kozpont esetén alkalmaztak ilyen tobblet-idot az
athaladdsndl, és ugyanezen telepiilések kozotti eljutast vette alapul a modellszdmitas.)
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kozeli édllapotba, amikor is a kiilsd attraktivitisuknak nem sziikségképpen kell nonie,
az akar csokkenhet is, megkérddjelezve az egész silyozas tartalmi alapjat.

Accessibility
Levels Values

K

L] 409 ann

Forras: Gutiérrez-Urbano 1996 p.21.

13. abra. A gazdasagi tevékenységi centrumok elérhetéségének jellemzése 2002-
ben az uniéban

A (térségi, szolgaltatdsi) keresletet és a kindlatot egyszerre érzékeltetni kivané
GDP kapcsan még altaldnosabb forméban is felvetnénk, hogy az elérhetdoségnek tu-
lajdonképpen éppen ennek a kettdnek, vagyis a keresletnek és a kindlatnak az egy-
madshoz képesti viszonyat kellene megjelenitenie, mérnie. Mivel ez nem torténik
meg, ez€rt annak a gyandnknak is hangot adunk, hogy az ilyenfajta stlyozds forma-
lis, és csak arra alkalmas, hogy az egyébként vildgos tartalmu (bar, mint jeleztiik,
megkozelitésében egyoldali) kozlekedési megkozelithetdségi potencidl vizsgalatokat
elbonyolitsa, ezzel szemben semmiféle tényleges informdciot nem tartalmaz arra vo-
natkozoan, hogy az elérhetoség nem-kozlekedési osszetevoiben tortént-e vdltozds,
azaz kozelebb, vagy tavolabb keriiltek-e egyméashoz képest az elérni kivant végpont-
ok (igények, ill. tevékenységek).

Stilyozds a forgalommal

Formailag ugyancsak a (3) képlet érvényes arra az eljardsra, amit Berki és
Monigl (2007) haszndl a halézati kapcsolati mutatok kiszamitasara. Az ELL;; (naluk
T}j) szakaszonként Osszegzett atlagos utazdsi idoket, a SULY; pedig forgalomnagysa-
gokat (naluk szintén szakaszokra F) jelol. Az altaluk megadott képlet (op. cit. 7.p.)
annyival bonyolultabb, hogy az egyes csomdpontokra meghatdrozott értékeket utdna
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i szerint is Osszegzik, és igy a teljes hdlézati megkozelithetdségre jellemzd egyetlen
skalarértéket kapnak. (M)

m n
Y Y (ELL; * FORGy)
is1j=1
M; = “4)
m n
Y Y FORG

i=1j=1

Ahhoz, hogy a mutat6 tartalmat megértsiik, elég, ha egyetlen i centrum eseténél
maradunk. Az egyszerlibb, csak szdmtanilag atlagolt mutat6 tehat azt értékelné, hogy
i pontbdl az Gsszes tobbi figyelembe vett j pont dtlagosan mennyi 1d6 alatt érhetd el.
Ha nem egyszer(i szamtani atlagot képeziink, hanem forgalommal silyozott atlagot,
akkor a végeredményben nagyobb silyt kapnak azok a szakaszok, ahol nagy forga-
lom van. Amikor a szerzék két allapotot hasonlitanak Ossze, akkor ennek révén na-
gyobb silyt kap a javulas ott, ahol sokan jarnak, (tobb embert érintett a javulés) és
kevesebbet ér ott, ahol kicsi a forgalom. Ez teljesen megfelel a kozlekedési kindlati
szemponti gondolkodasnak, t.i. minél tobb ember szaméira minél nagyobb sebesség-
gel val6 haladést tenni lehetévé. Am ez a mutaté pozitiv valtozdsnak fogja taldlni, ha
egyre tobb ember, egyre hosszabb szakaszokon egyre gyorsabban halad, mikdzben
az elérhetdség szempontjabodl ez egyaltalan nem jelent pozitiv valtozast, azaz a muta-
t6 feltehetden kevéssé alkalmas az elérhetdség tényleges valtozasa mindsitésére.

Erdemes azon is elgondolkodni, vajon lehetséges-e, hogy formalisan ugyandgy
hasznaljuk a viszonylati eljutds silytényezdjeként egyfeldl a GDP-t ami egy pozitiv-
nak tekintett cél, ahol ezért egybeesik az dltalanos elvards (ndjjon a GDP) és a szami-
tdsndl vele kifejezett sily (ez a viszonylat fontosabb); illetve méasfeldl a forgalom-
nagysagot, aminek a novekedését viszont egyéltalan nem nevezhetjiik pozitiv célnak,
és aminek inkdbb a csokkentésére kellene torekedniink. A hasonlé haszndlat éppen a
kozlekedési kindlati szemléletet leplezi le, amelyik az dltalanos deklardcidkkal szem-
ben a forgalom novelését tekinti pozitiv célnak.

Osszességében tigy gondoljuk, hogy akar a bruttd hazai termeléssel, akdr a forga-
lomnagyséaggal val6 stilyozds utdn az dltalanositott koltség mutaté megmarad kozle-
kedési kindlati mutaténak, és nem vélik alkalmasabba a teriileti elérhetdségi tényezok
szamitasbavételére.

Szintvonal vizsgalatok versengo keresletekkel

A kereslet-kinalat egyenstlynak a térbeli alakuldsa leirdsdhoz nem csak arra van
sziikség, hogy egy i centrum kijeldlt korzetében taldlhaté SULY; aktivitdsokat dssze-
gezziik, hanem arra is, hogy ezt szembeillitsuk az i centrum (és a korzet) eziranyu
keresletével. SO6t, mint azt van Wee et al. (2001) felvetik, ezek a normativ mdédon
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(tadvolsag, vagy eljutési id0 stb. alapon) kijelolt korzetek egymdsba is metszddnek, és
a keresletek is és a kindlatok is tobb lehetdség kozott valaszthatnak. A vélasztasban
nyilvan szerepet jdtszik a kinalati pont (SULY)) attraktivitasa is, amit a modell érzé-
keltet, de jelentds szerepe van az oddig megteendd tavolsagnak is, — tehat nem tartha-
t6 fenn az a feltételezés, hogy a kijelolt korzeten beliill minden célpont megkozelitése
azonos értéket képviseljen. Elso kozelitésben visszajutunk oda, hogy a kijelolt korze-
ten beliil a sulyozott dltaldnositott utazdsi koltségek (1d. kordbban (3)-as képlet) for-
muldjat haszndljuk. Ebben az esetben kétszer kalkuldltunk a tdvolsaggal (4ltaldnosi-
tott utazasi koltséggel): egyszer kijeloltiik vele a figyelembe veend6 korzetet, médsod-
szer pedig a korzeten beliil az eljutési ellendllds aranyositdsara haszndltuk fel. Ennek
a megkiilonboztetésnek azonban semmi értelme: valdjaban ugyanarrdl a dontésrol
van sz0, amely tehédt egy bizonyos tavolsagig (ellendllasig) csak csokkenti az utazoé-
nak adott célpontba valé elindulasi valészinliségét, azon tdl pedig le is mond az uta-
zasrol. A tapasztalatok szerint ez nem egy tavolsdggal egyenesen ardnyos ellendllas,
ami egy ponton zérusra csokken, hanem ennél bonyolultabb gérbe szerinti 4tmenetrdl
van sz6. A megoldds igénye mar a (sulyozatlan) altaldnositott koltségek kapcsan is
felmertilt, t-1- a tdvolsag (altalanositott koltségek) szerinti diszkontdldsrdl van szo6.

A tér diszkontalasa

A feladat annak a jelenségnek a modellezése, hogy egy adott aktivitds elérérése
érdekében mekkora tdvolsdg bejardsara (idoraforditasra, kiaddsra, erdfeszitésre)
vagyunk hajlandéak. A tapasztalat az, hogy a dontés nem lineéris fiiggvénye a felso-
rolt ellendlldsi tényezOknek, hanem mads fiiggvényt kovet. Nyilvin madshogy
viselkediink, ha egy doboz cigarettdért kell elmenniink, ha iskolat vélasztunk, és ha
tidiilni indulunk, de elsd kozelitésnek mindezeket Osszemosva irdnymutatést
kaphatunk a gorbe alakjardl, ha megnézziik, hogy hogyan oszlik meg az emberek
utazdsanak a gyakorisdga az utazds tdvolsaga (idOtartama, koltsége stb.) szerint.

, 1 :p:.
Utazasok
szama (%) 80 _“l&'\
60 \\
40

of

0 o 10 15 20 25 30 315 40 45

Trawve| time {min,]

Forras: van Wee et al. 2001 p.203.[ — némiképp atértelmezve]

14. abra. A személygépkocsi-utazasok idétartama és valosziniisége osszefiiggése
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A 14 dbra csak érzékeltetni kivdnja a gorbe alakjit, hasonlé gorbe irja le az
utazdsok hosszisag szerinti eloszldsat is. Nekiink természetesen nem csak személy-
gépkocsi utazdsok, hanem minden helyvaltoztatas (beleértve a gyaloglést is) statisz-
tikdjara lenne sziikségiink, hiszen a tevékenységi célok elérésekor ezek a modok is
szamitanak (s6t preferdltak). Némi utdnjdrds, és célzott kutatds segitségével
elddllithaté a ma Magyarorszagon érvényes tapasztalati eloszlds, ami tovabb is fi-
nomithatd, és elvben kiilon dltaldnos iskoldra, postahivatalokra és gydgyszertarakra
érvényes eloszlasi gorbék is elkészithetok lennének. A tapasztalati értékek ter-
mészetesen egylittesen érzékeltetik a igényoldali hajlandésagot, valamint az
intézményi kényszert; azaz nem sziikségképpen a kapott értékeket kell “igénynek”,
idedlis allapotnak tekinteni. Mindenesetre feltételezhetjiik, hogy az eloszlasi gorbék
alakja a /4. dbrdhoz hasonld: azaz kis tdvolsdgokndl egy platérdl indul, aztan egyre
meredekebbé vilik, majd csokkenni kezd a meredeksége €s alacsony értékeknél még
hosszan ellaposodik. A szintvonal (konttir) modellek valahol az inflexids pont tdjan,
vagy a 25 %-os értéknél huznak egy éles vonalat, és oddig 100 %, onnan 0 % 1épcsos
figgvényként miikkodnek. Az 1t hosszat (iddtartamat) diszkontdlds nélkiil szamitasba
vevO hdlézati médszerek viszont linedris ellendllascsokkenést feltételeznek a kiin-
dulépont és egy nagyon tavoli pont kozott.

Szamitogéppel torténd modellezés esetében természetesen semmi akaddlya sincs,
hogy egy tetszdleges — akar kézzel megrajzolt — fiiggvény szerint diszkontaltassuk a
tdvolsdgot (1dot, koltséget), azaz ennek megfeleld silytényez6t hasznaljunk az el-
lendllds tényezojének a finomitasara. A gyakorlati médszerek kordbban alakultak ki,
€s valamilyen fiiggvény segitségével kozelitik a tapasztalati gorbét. Ez egészen addig
nem probléma, amig a felhasznaldk tisztdban vannak az eljaras 1ényegével, nevezete-
sen, hogy mit kivdnnak kozeliteni és az mivel kozelitik.

88

-- - 'Pl]“’ﬂ'

Ganssian

trip likelyhood

caBES588 38

Log-logistic

N 9D A D D P oD R P

travel time (mmnuts)

Forras: Geurs — Ritsema van Eck (2001) 39.p.

15. abra. Kiilonb6zé tavolsag diszkontalo fiiggvények formaja
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Amint arra a /5. dbra rdmutat, az egyszerli hatvanyfiiggvény (az édbran Id.
Power) nem tudja kovetni a kezdeti platét és az inflexids fordulatot. Mdas, exponen-
ciélis fiigvények erre alkalmasabbak.

Amint arra kordbban utaltunk, az egyszerli foldrajzi megkozelithetdségi poten-
cidl vizsgdlatok ilyen irdnyu kiegészitésére nem sikeriilt ribukkanni az irodalomban,
pedig ez jol interperetdlhatd, megértethetd, kovethetd iranynak tiinik. Helyette az
osszetett modellek gyakoriak, ahol egyiitt szerepel az attraktivitdsi silytényezd és a
tavolsagi (ellendllasi) korrekcidja.

Gravitacios alapu elérhetéség modellek

Nevezik gazdasigi potencidlnak, (Gutérriez—Gomez 1999) piaci potencidlnak
(Holl 2007) kozlekedési helyzetpotencidlnak (Berki — Monigl 2007) egyszerlien cask
potencidl elérhetdségi mértéknek (Hilber — Arendt 2004, Geurs — van Wee 2004)
vagy gravitacids modellnek (Simma — Axhausen 2003 és a fentiek koziil is tobben)

Tsou et al. (2005) kifejezetten az elérhetéség definicidjaként adja meg a legél-
talanosabb formuléat

E; =Y f(SULY, ELL;) )
J

ami a legtobb esetben éppen a gravitidcié mintijara (egyenesen ardnyos a tomeg-
gel és forditottan a tdvolsag négyzetével)

n
Ei= Y (ELL;“*SULY) (5a)
j=1

alakot oOlt, ahol az a kitevo értéke 2 vagy szokvanyosabb leirdsban tortként
n SULY;

Ei= X (5b)
j = 1 ELL1J ¢

ahol az o kitevo értéke 2.

Mivel a gyakorlati tapasztalatokat a 2-es kitevd altalaban nem jdl irja le, a kitevo
kalibrdlasa jelentette a vizsgélatok elsd 1épését. A 15 dbrdn azonban lathattuk, hogy
a hatvanyfiiggvény éppen a leggyakoribb, kis tavolsagu (rovid idejii) utazasok tar-
tomanydban alkalmatlan a kivédnatos alakot felvenni, ezért hidba ériink el vele j6
illeszkedést a gorbe hosszi szakaszan, ha éppen a legfontosabb pontokat hibdsan
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becsiili. Ezért egyre elterjedtebbé vélik az u.n. negativ exponencidlis fliggvény al-
kalmazdasa, amely jobb illeszkedést képes nytjtani. (pl. Hilber — Arendt 2004)

n
Ei= Y (SULY,*e ) (5¢)
i=1

A p paraméter kalibraldsara vonatkozéan az emlitett Hilber — Arendt szerzépéros
kordbbi példakat idéz: miszerint az érték (az altaluk attekintett) regiondlis vizsgala-
tokban 0,5-t6l a nemzeti vizsgdlatban haszndlt 0,2-n keresztiil egy egész Eurdpara
kiterjedo vizsgélatban haszndlt 0,01-ig terjedt, azaz Gtvenszeres eltérést mutatott.

Téth G (2006) magyarorszagi vizsgdlataira vonatkozoéan 0,1-es S értéket hasznalt
,mivel a téma tobb szakirodalmi el6zményében hasonl vizsgalatokndl ezt az értéket
alkalmaztak™ (26. p.). Hasonl6, de Eurdpdra vonatkozd vizsgalatukban (To6th Géza
dr. — Kincses Aron 2007) 0,002 B-értéket valasztottak (,,A B a vizsgélt térelrendezo-
dés allanddja, melyet minden egyes Uj térstruktira vizsgalatakor meg kell hatdrozni.”
436. p.) A tényezd kiszamitasdnak az alapja e dolgozatban az a gyakorisagfiiggvény
volt, amelyik megmutatta, hogy a szdmitasbavett 1528 korzet mindegyikébdl az 6sz-
szes tobbibe vald eljutdsndl milyen eljutdsi idok jonnek ki. Szdmunkra legaldbb is
kevéssé tlinik megalapozottnak az a feltételezés, hogy az emberek, akik egy adott
pontbdl vélasztanak uticélt, éppen abban az ardnyban preferdlndk a rovidebb utakat,
amilyen ardnyban tobb révidebb eljutdsi viszonylat (célpont) all az egész halézaton
rendelkezésre. Ugy tiinik, ez tulajdonképpen azt a feltételezést rejti magaba, hogy az
utazni induldk az 6sszes, 1528 x 1527 relacié mindegyikét egyforma eséllyel valaszt-
jék, de mivel sokkal tobb a rovidebb relacid, ezért jon 1étre tobb rovid utazds. Ez a
feltevés valoszinlileg mar egy nagyon kis, nagyon szoros és sokoldali egymasrautalt-
sdgban Osszekapcsolddo telepiiléscsoportban sem igaz, eurdpai 1éptékben pedig el-
képzelhetetlen.

A technikai kérdésnek tlin0 paramétervalasztasnal azért idéztiink el, mert j61 mu-
tatja az Osszetettebb elérhetdségi modelleknek azt a dilemmajat, hogy az oOridsi adat-
halmazokat megmozgat6 vizsgdlatok mogott, minél bonyolultabb képletrdl van szo,
esetenként anndl bizonytalanabb, anndl gyengébb labakon &ll6, az olvasé szdméra
atlathatatlan, de az elemzés készitéi szamadra is alig kovethetd feltételezések allhat-
nak, amelyek ugyanakkor alapvetden befolyasoljdk a kapott eredményeket, és gya-
korlatilag teljesen értéktelenné teszik az ilyen médon megalapozott kovetkeztetése-
ket. Ezek a nehézségek természetesen nem az Osszetett modszertan hibdi, hanem az
azt alkalmazni probalok igényességével fiiggnek Ossze, az elérhetéség fogalmi defi-
nidlasanak, és eredmények elfogulatlan ellendrzésének a hidnyaval.
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OSSZEFOGLALAS

Ezen a ponton, taldn a legizgalmasabb pillanatban, és miel6tt ratérhetnénk az el-
érhetdség és a versenyképesség Osszefiiggésének a targyaldsdra, varatlanul félbe kell
szakitanunk a dolgozatot. A megszabott terjedelem kozel kétszerese is csak arra volt
elegendd, hogy a rengeteg téveszme, koklersdg, definidlatlansdg, és ennek ellenére
elhangz6 magabiztos kovetkeztetések helyzetképét Osszegezziik, lebontsuk, és visz-
szadolgozzuk magunkat egy nullpontra. Egy olyan pontra, ahonnan tiszta lappal el
kellene kezdeni a téma aktiv felépitését, az elérhetdség megfeleléen komplex,
ugyanakkor érthetd és operacionalizdlhaté mutatok segitségével torténd leképzését,
€s az elméleti hattérnek is megfeleld elérhetdség fogalom Osszefiiggésbe hozasat a
versenyképesség kérdéskorével (sot, az ugyanilyen fontos és ugyancsak aktudlis ko-
hézio, esélyegyenldség és fenntarthatdsag témakorokkel is.).

Eddig nem jutottunk, el, ugyanakkor nem érezziik ugy, hogy felesleges munkat
végeztiink volna, vagy hogy a valasztott irdiny megkeriilheto lett volna.
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