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CIKKEK, TANULMANYOK

JASZBERENYI Melinda

A MOBILITAS MENEDZSELESE
VAROSI KORNYEZETBEN

A gépkocsihasznalat kornyezeti és tirsadalmi koltségeinek, mint példaul a torlédas, zaj, Iégszennyezettség,
emelkedése és az energiaforrasok kimeriilése feltehetGen hatassal lesz a gépkocsik szamanak és hasznalata-
nak jovdbeli alakuldsara. Sok nagyvarosban ezek az emlitett negativ kovetkezmények mar tények és olyan
siirg6s problémak, amelyeket meg kell oldani. A fenntarthaté fejlodés fogalmanak elterjedése magaval hoz-
ta a fenntarthat6 mobilitas fogalmanak vizsgalatat is. Az utazasi (és hozzatehetjiik: az aruszallitasi) teljesit-
mények novekedési iiteme az utébbi évtizedekben vilagszerte gyorsabb a gazdasagok novekedési iiteménél,
olyannyira, hogy az igények kielégitése a jelenlegi technikai szinten mar szinte megoldhatatlannak t{inik,
a nem tilsagosan tavoli jovében pedig mar-mar megoldhatatlan feladatta valik. Mindezek ellenére a fenn-
tarthat6 mobilitds, pontosabban: a kornyezetileg, tarsadalmilag és gazdasagilag fenntarthaté kozlekedés
alaposabb, intenzivebb vizsgialata nemzetkoézi szakmai, tudomanyos korokben csupan az 1990-es években

kezdddott el.

Kulcsszavak: mobilitas, fenntarthatsag, kozlekedésikereslet-menedzsment

Az elsGsorban varosi kdrnyezetben, lakott teriileteken
jelentkezd egészségiigyi és kornyezeti hatdsok mellett
egyre fontosabba vélik a kozlekedés energiafelhaszna-
lasdnak mérséklése, az iiveghdzhatdsi gdzok kibocsé-
tasdnak csokkentése. A kozlekedés ma az egyetlen dga-
zat, amely folyamatosan noveli teljesitményét és ezzel
egyiitt energiafelhasznaldsat is. Kozép- és hosszabb
tdvon a kozlekedésnek is hozza kell jarulnia a kornye-
zet védelmét célzo erdfeszitésekhez, csokkentenie kell
CO,-kibocsatasdt, dsszhangban a nemzetkozi kotele-
zettségekkel, a Kiotéi Jegyzkonyvben foglaltakkal és
az EU e téren tett vallaldsaival.

A jovd tudatos forméldsdnak egyik eszkoze lehet a
mobilitds menedzselése. E mddszer akkor hasznélhatd,
ha elemezni tudjuk a haztartdsok utazasait, miképp be-
folyésoljdk a kozlekedésikereslet-menedzsment (travel
demand management, TDM) eszkozei a kozlekedési
opciodkat id6ben, koltségben és kényelemben. A megol-
désra valo torekvés szdmos intézkedési javaslatot ered-
ményezett. A kiilonboz8, a kozlekedési problémékat
csokkent§ vagy megsziintet§ intézkedések potencialis
hatékonysdga és sikere a nagyvarosi teriileteken nagy-
ban fiigg attdl, hogy az emberek miképpen reagdlnak
ezekre.

A mobilitasmenedzselés elvi alapjai

Az egyik — mondhatni hagyomdnyos — mddszer az,
amely szerint a nagyvdrosi térségekben a légszennye-
7¢s és a torldddsok csokkentését a kozlekedés fejlesz-
tésével igyekeznek megoldani. Ezek koziil szdmos, igy
példaul a kozuiti infrastruktira kapacitdsdnak novelése,
a gépjarmd-technolégia fejlesztése és a sebességkor-
latozds nem koveteli meg a gépkocsik haszndlatdnak
csokkentését, legaldbbis rovid tdvon biztosan nem.
A mdsik mddszer a keresletet csokkentd intézkedések
kore, amelyeket elsGsorban a nagyvdrosi térségekben
kell bevezetni.

A széles korben javasolt, autohaszndlatot csokken-
16 intézkedések kozott nem csak jogi vagy gazdasdgi
eszkozokre kell gondolnunk. Az autdévezetSk kedvét
szeghetik az olyan intézkedések, amelyek a vezetést
nem teszik vonz6va. Az alternativ kozlekedési médok
fejlesztése — mint a tomegkozlekedés, kerékparozas,
gyaloglds —, az otthonok, munkahelyek, vasarlasi és
szabadidGs 1étesitmények relativ helyének véltoztata-
sa a tavolsdgok csokkentése érdekében, mind-mind a
mobilitdsi menedzsment feladatai koz¢€ tartoznak. Ezek
az intézkedések kiilonboznek egymadstdl hatékonysa-
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gukban, koltségiikben, technikai kivitelezésiikben és
politikai megvaldsithatésagukban. Vlek, C. és Michon,
J. mar 1992-ben az intézkedések 1. tdblazatban l4thatd
kategorizaldsat javasolta (a korlatozas erGsségében ren-
dezve, csokkend sorrendben):
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A TDM-intézkedések kiilonbozd csoportositdsa igé-
retes a fogalomalkotds és a magatartds vdltozdsa (vagy
annak hidnya) lehetséges okainak megértése szempont-
Jabol, és ezt érdemes kovetni a magatartdsi hatdsok mély,
empirikus elemzéséhez. Az els6 sziikséges 1épés annak

1. tdbldzat

Autéhasznalatot csokkentd intézkedések

Magas « fizikai véltoztatdsok: autéforgalom kizdrdsa, alternativ médok biztositdsa

* jogi szabdlyozds

» gazdasdgi 0sztonzés

¢ informadcid, oktatds és meggydzés

* szocializacid és szocidlis modellezés a szocidlis normak megvéltoztatdsanak céljaval

Alacsony \ * intézményi és szervezeti valtozasok: rugalmas munkaidd, telekommunikacié

Forras: (Vlek — Michon, 1992)

A korlatozobb intézkedéseknek a hasznok mértékét
meghalad6 negativ mellékhatdsai lehetnek, mig a ke-
vésbé korlatozé stratégidk rossz gépkocsihasznalatot
determindlé tényezSk feltételezésein alapulhatnak.
A TDM-intézkedéseket a szerint is lehet csoportosita-
ni, hogy a gépkocsi hasznalatatél kedvetlenit el (push
intézkedések), vagy az alternativ médok haszndlatira
buzdit (pull intézkedések) (Steg — Vlek, 1997). A 2.
tdbldzat tobb példdt mutat be a push-tdl a pull-ig tartd
intézkedésekre.

meghatdrozdsa, hogy a TDM-intézkedések miképpen
hatnak az emberek kozlekedési valasztisira a koltség,
az id6 és a kényelem szempontjabdl, azutdn lehet megél-
lapitani, hogyan reagdlnak ezekre a valtoz4sokra.

Fontos kérdés az, hogy miképpen és hogyan valto-
zik val6jdban az utazds. Egyre nyilvanvalébb, hogy az
utazdsok az emberek vdlasztdsainak eredménye, ezért
hiba lenne, hogy ha csak egy intézkedésre koncentral-
nanak. Egy alternativ médszer (Gérling, 2002) az uta-
z4si valasztasra gy tekint, mint a valtozdsokhoz valé
alkalmazkodasra, amikor is az emberek kiilonboz8 va-
lasztési lehetGségeket probalnak ki.

2. tdbldzat

Push és pull TDM-intézkedések

PUSH * Az autdk és az lizemanyag megaddztatdsa

¢ Autok kitiltdsa a belvarosokbol

« Utdij

* A parkolds kontrolldldsa

» Sebességkorlatozas

« Uj kozuti beruhdzdsok csokkentése vagy megsziintetése

¢ Tavmunka

e Teriileti tervezés az utazasi tdvolsdgok csokkentése érdekében

» Kozlekedési menedzsment a mddok és jarmivek kozotti tér djraosztasdval (pl. buszsav)

* P+R

* A tomegkozlekedés fejlesztése (pl. gyakorisag, komfort, informacidnyujtas)

* A gyaloglés és kerékparozds infrastruktirdjanak fejlesztése

¢ Kampaény a vezetés negativ hatdsairdl

PULL v « Szocidlis modellezés

Forras: (Steg — Vlek, 1997)
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Az 4ltalanos cél annak megértése, hogy a TDM-
intézkedések miképpen és hogyan hatnak a gépkocsi
haszndlatdra. Garling, T. (2002) egy elvi keretszerke-
zetet javasol, amely segitene a TDM-intézkedések ha-
tasainak értékelésében. Az elvi keretszerkezet attekintd
képe az 1. dbran l4thato.

A kozlekedési opcidkat gy értelmezik, mint az uta-
z4si lancok jellemzGinek (okok, induldsi és érkezési
id6k, utazasi id6, pénziigyi koltségek, bizonytalansag és
kényelem) kombinaciéjat. Altalanosan elfogadott, hogy
inkdbb az utazasi lancok, és nem az utazdsok a vélasz-
tasi lehet8ségek (Axhausen — Girling, 1992). A szerz6k
véleménye szerint az utazasi lancokat szubjektiven kel-
lene definidlni, figyelembe véve azt, hogy az emberek
mit észlelnek utazdsi lancként vagy utazdsi valaszts-
ként. Az ilyen definicié kifejezi a valasztasi lehetGségek
kialakitdsdnak folyamatat.

A vélasztasi tényezGket két csoportba lehet sorolni:

a) a haztartdsok utazasi vélasztasét jellemzd tulaj-

donsdgok csoportjai, illetve
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b) a célok és végrehajtasi szandékok, amelyeket a
haztartasok alakitanak ki, valaszolva az utazas
koltségének, idejének és kényelmének értékelé-
seire.

A viélasztasi lehetGségeket kozvetlenebbiil befolya-
solhatjdk a negativ kdrnyezeti hatdsokkal kapcsolatos
informaciok. A tdjékoztatds a koltségek lehetséges
lefaragdsan keresztiil az aut6haszndlat kivant csok-
kentésének a formdjat is felveheti. Az ilyen célok és
a végrehajtasi szandékok részben meghatirozottak az
olyan kiilonbozd, relative dlland6 tényezSk 4ltal, mint
példaul a jovedelem, a csaladi szerkezet, a munka, a
tevékenységi €s az utazasi szokdsok, attitdid (pl. kor-
nyezetvédelem).

A haztartasok sokféle terv koziil valaszthatnak, mint
példaul az otthonmaradés, az elektronikus kommuni-
kaciés eszkozok haszndlata, car pooling, az utazisi
lancok jellemz&inek (méd, indulési id6) megvaltozta-
tdsa. Ezen kiviill hosszi tdvd stratégiai valtoztatast is
megfontolhatnak, mint példdul az elkoltdzés, az autd

1. dbra
A javasolt elvi keretszerkezet

Egyéni tényezdk:

— csalddi szerkezet

— bevétel

— munkahelyzet

— attitlidok

— tevékenység/munka mintdk

i
\

Nyilvanos informacié ~ fren-n=mmmmmmmmmcmmmmmemmmaoas » | Alkalmazkodasi cél kittizése

és végrehajtasi terv kialakitasa
TDM-intézkedések: Utazisi lanc jellemzdi: Kozlekedési vélasztas:
— utdij — okok — otthonmaradds
— parkolasi dij — induldsi id§ — elektronikus kommunikdacids
— tomegkozlekedés —> | — utazdsi id§ —> eszkozok haszndlata —>| Hatdsok

fejlesztése — koltség — car pooling a rendszerre
— gyalogoskozlekedés — bizonytalansig — utazdsi lanc jellemz&inek
feltételei javitdsa — komfort (méd, ok, célallomads és

— kerékparutak fejlesztése indulési id6) megvéltozdsa

l

Hatasok mas hasznaldkra

Forras: Gérling (2002)

1\
Helyzeti tényzdk:

— csaléddi logisztika
— az id6 nyomdsa
— idGjaras

— anap id§szakai
— hétkoznap
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eladdsa, a munkahely vagy a munkaidé megvéltoztata-
sa. A lehet6ségek kozotti valasztas ugy torténik, hogy
kezdve a legkisebb koltségil lehetSségekkel, kiprobal-
nak néhanyat, majd dontenek.

Az 1. abran lathaté keretrendszerben azt feltételezik,
hogy a TDM-intézkedések hatdssal vannak az utazdsi
lanc jellemzdire. Ezek a valtozdsok mind kozvetleniil,
mind kozvetetten hatnak az emberek utazasi véalasztasa-
ra, és kozvetleniil a jellemz8k valtozasahoz igazitott cé-
lok kittizésére. Példaul, ha bevezetik az ttdijat, akkor az
emberek utazasi koltségeik novekedését tapasztaljdk. Az
egyéni tényezGk, mint példaul a jovedelem, feltételezhe-
téen befolyésoljak, hogy kialakul-e a koltségcsokkentési
cél. Amennyiben igen, a megemelkedett koltséget csok-
kenteni akaré emberben megjelenik (megjelenhet) az
utazas egyéb paramétereit valtoztat6 szandék. A TDM-
mel foglalkozé szakért6k szerint a kiilonboz6 TDM-
intézkedések megvéltoztatjdk az utazasi lanc jellemzdit.

Az iranyitasi modell alapjan a negativ visszacsato-
14s koncepcidja az, amelyik minimalizélja a cél- vagy
referenciaértéktdl vald eltérést, az elvi keretrendszert
hasznosan finomitja. Az emberek érzékelik a jelenlegi
helyzetet, és értékelik azt a cél- vagy referenciaérték-
hez képest. Ha van eltérés a kettd kozott, akkor csele-
kednek, ezdltal csokkentve a kiilonbséget.

2. dbra
A kontrollelmélet egy alkalmazasa
az autéhasznalat csokkentésére

Rendszerkoncepcié-szint
(j6 tarsadalmi tag)

Y

Alapelvi szint
(autéhasznalat csokkentése)

l

Programszint

(kerékparral a munkahelyre)

l

Eszlelési szintek

Forrés: Girling (2002)

A 2. dbra a gépkocsi hasznalatdnak csokkentésére
szolgalod lehetséges referenciaértékeket vagy -célokat
mutatja be. A legmagasabb szinten, a rendszerkoncep-
cio szintjén, az embernek sajat magardl alkotott idealis
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képe van, a referenciaérték a ,tirsadalom hasznos tag-
janak lenni”. Az emberek szeretnék tigy 1dtni magukat,
hogy gondolnak a tirsadalom problémdira, példaul a
kornyezetrombolasra. A tarsadalom jo és értékes tagja-
ként csokkentik az autéhaszndlatot a kornyezet védel-
me érdekében. Ezen a szinten a politikai kezdeménye-
z€s lehetséges formdja az informaciés kampany lehet.
Ennek pull intézkedésnek kell lennie, mert a push nem
nyujt informéciét az alternativ rendszerkoncepciordl;
az csupan arrdl informélnd az embereket, hogy mi az,
ami nem elfogadhat6, és ez csupédn a kockdzatot ruhdz-
n4 at.

Az aut6haszndlat csokkentése az alapelvi szint re-
ferenciaértéke, mert ez nem egy specifikus magatarté-
si cselekvési terv. A kovetkez§ szinten (programszint)
olyan tervek vannak, mint példdul a munkdba jaras ke-
rékparral, a tomegkozlekedés hasznalata esGs napokon,
napi bevasarlas esetén gyaloglds. A mobilitismenedzs-
ment-centrumok vagy utazdsi tandcsadast végzdk se-
gitik a bejarokat, ingdzokat a kevesebb aut6hasznélatot
tartalmaz6 utazasi tervek kialakitasaban.

A tervezésnek pozitiv hatdsa van a tényleges au-
téhaszndlat csokkentésére. Ez a hatds még erdsebb,
mint az aut6hasznalattal kapcsolatos kdoltségek emelke-
désének a hatdsa. Azt is kimutattdk, hogy a helyzeti
tényezSknek (pl. betegség, idGjards) pozitiv és negativ
hatdsa is van az autéhaszndlatra. Egy régi Osszefiig-
gés szerint a tudds a motivacio sziikséges kiegészitGje.
A TDM-intézkedések végrehajtasanak kozosségi infor-
madcidja hatékonyabb, ha hasznilhat6é tuddst biztosit,
példaul alternativ kozlekedési mdédokrél és induldsi
1d6krdl. Hasonl6an altaldnos felhivasok akkor lehetnek
hatékonyak, ha a tevékenységek alternativ folyamat4-
rél informdcidval gyarapodnak.

Magyarorszagon a ,,befolydsolhat6” autésok ara-
nya az 0sszes személygépkocsi-vezetdnek nagyjabol
haromnegyede (Jaszberényi — Pélfalvi, 2006), azaz a
rendszerkoncepci6 szintje viszonylag magas, igy az in-
formécids kampanyok hatdsfoka (pl. az aut6k kitiltasa
a belvarosbdl, az udtdijak bevezetése mint push intéz-
kedések) elérhet egy olyan mértéket, ami mar érzékel-
hetd eredményt hoz. Az alapelvi szint referenciaértéke
az aut6haszndlat csokkenése, és amennyiben ez az au-
tésok haromnegyedére kiterjed, akkor az mar elég je-
lentSs ardny ahhoz, hogy a kiilonféle tervek (kerékpar
hasznélata, gyaloglés stb.) realizalédhassanak.

A mobilitdsmenedzsment legfébb célja egy fenntart-
hatobb mobilitds elérése oly mddon, hogy a kozlekedési
igények kielégitése sordn figyelembe veszi a kdrnyezet-
védelmi, a tdrsadalmi és gazdasdgi elvdrdsokat. Az el-
vek megvaldsitdsa az aldbbi konkrét célokon keresztiil
torténik a gyakorlatban:
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az utazasi szokdsok megvaltoztatisa a kornyezet-
barat kozlekedési médok nagyobb ardnyud hasz-
nélatdnak Osztonzésével,

* a felmeriil6 kozlekedési igények kielégitése a
mar meglévd infrastruktira hatékonyabb kihasz-
nélasaval,

az intermodalis kapcsolatok erGsitése,

a teljes kozlekedési rendszer hatékonysdganak
erdsitése,

e az Ujabb infrastrukturdlis beruhdzasok irdn-
ti igény csokkentése a meglévd infrastruktira

hasznélatdnak optimalizdlasdval.

A mobilitdsmenedzsment eszkozeinek alapja az in-
formdcid, a kommunikdcio és a promdcio, feladata a
mobilitasi lehet6ségekrdl sz6l6 sokrétli informécio-
nyujtés, tandcsadds, a kozlekedési szokdsok megval-
toztatdsa, befolydsoldsa. Mindezek egy uj szemléletet
prébalnak meg atiiltetni a gyakorlatban mégpedig a tu-
datos kozlekedési szemléletet. A kozlekedés fejlesztése
a XX. szazad végéig egyet jelentett az infrastrukturalis
halézat bdvitésével, a jarmitechnoldgidk ujitdsaival,
az Uj telematikai rendszerek bevezetésével, az intelli-
gens kozlekedési rendszerek mind gyakoribb alkalma-
zasédval. Ezek 1ényegében a kozlekedés fejlesztésének
,,hard” eszkozei.

A kornyezettudatos magatartds mintdjara beszélhe-
tiink a kozlekedéstudatossdgrdl, illetve az ahhoz tartoz6
tartalomrdl. A kozlekedés fejlesztésének ,,szoft” médja
a fejlesztést egy egészen dj szemléletben, a kornyezet-
védelem és a fenntarthatésdg szempontjait messzeme-
nden figyelembe veszi. A kozlekedés fejlesztésének e
megkozelitése nem 4ll szemben a kdrnyezetvéddk 4l-
laspontjaval, ugyanakkor tagadja, hogy a kozlekedés
jovje csak egy negativ irdnyu ,,fejlesztés”, egy csokke-
nd (vagy inkdbb csokkentett) mértéki kereslet kiszol-
gdldsa lenne. Pontosan amiatt, hogy a kozlekedésnek
nem a mennyiségi paramétereire Osszpontosit, hanem
a meglévd adottsagok jobb kihasznalasat tiizi ki célul,
a kozlekedésfejlesztés fenntarthaté jellegét tdmogatja,
és csak a sziikséges mértékben fogadja el a kozlekedési
infrastruktira mennyiségi ndvekedését.

Amig a mobilitdismenedzsment inkdbb a forgalom
gerjesztGire: intézményekre, munkahelyekre, rendez-
vényekre koncentrdl, és célja a forgalom hatékony
megszervezése, addig a tudatos kozlekedés az utazasi
szokdsok befolyasoldsaval, a tudatos magatartis okta-
tasaval, meghonositasaval, elmélyitésével foglalkozik.

A legtobb megoldas a mobilitds, illetve a kozleke-
dés menedzselésére koncentral. Az intézkedések szinte
kizardlag arra irdnyulnak, hogyan lehet magén a koz-
lekedésen, a kozlekedési szolgéltatisok minGségén
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javitani, néhol a forgalom csillapitasaval, esetenként
multimodalis rendszerek bevezetésével. A kozlekedés
oldaldrol a kdvetkez§ eljardsokat alkalmazzak:

* az uthélézatok kihaszndldsdnak javitdsa (pl. uta-
z4s el6tti informdciok, parkoldsi informécids és
javaslati rendszer),

¢ a tomegkozlekedési infrastruktira fejlesztése
(pl. megéllok kialakitdsa, atszalldsok megkony-
nyitése),

* a tomegkozlekedési informdaciés rendszer javi-
tdsa vagy a tomegkozlekedés elsGbbségének a
biztositdsa, valamint a tdmegkozlekedés népsze-
rlisitése,

» multimodalis rendszerek bevezetése és fejleszté-
se: park and ride (P+R), bike and ride (B+R),

* 1j tomegkozlekedési modok, szolgéltatdsok meg-
honositasa (pl. 4j mddok, integralt tdomegkozle-
kedési dijszabas),

* kerékparos rendszerek fejlesztése (pl. Osszefiig-
g6 héldzat kialakitdsa, tarolasi lehetGségek, lerd-
viditd kerékparos hidak),

* az uthalézat tervezésének megviltoztatdsa (pl.
buszsavok kialakitasa) stb.

Témank, a mobilitds mérséklésének a szempontja-
bél fontosabbak azok az intézkedések, amelyek az uta-
zdsi igények csokkentésére iranyulnak, ide sorolhaték a
kovetkezdk:

* az utazasi sziikséglet mérséklését célzé intézke-
dések (pl. teriiletfelhaszndl4s tervezése, telekom-
munikaciés intézkedések),

» személygépkocsik behajtdsdnak korlitozasa vé-
dett teriiletekre (pl. adminisztrativ intézkedések,
parkoldhelyek csokkentése a belvarosokban,
parkolasi feltételek szigoritdsa),

* magdantulajdond jarm{ivek dltaldnos koltségeinek
a novelése (pl. tthasznélati dijak),

* amegkozelitési lehetSségek valtoztatisa a gyalo-
gosok javdra (sétdléovezetek novelése, jatszout-
cak létesitése).

Mivel a kozlekedés Osszefiiggs rendszer, ezeknek
az intézkedéseknek egymadssal és a varosfejlesztési
elképzelésekkel, tervekkel dsszhangban kell lenni-
iik. Akkor célszeri megneheziteni az autdval vald
behajtast a belvarosba, ha van megfelelen kiépitett
parkoldhely a tomegkozlekedési eszkdozok végéllo-
madsain, és ha a tdomegkdozlekedés iitemes, kényelmes
és nem zsufolt, mert ellenkezs esetben csak bosszi-
sdgot okoz és elkedvetleniti az utasokat. Amennyi-
ben a mozgasigényt csokkenteni szeretnénk, akkor
részletes, mindenre kiterjed§ felmérés is sziikséges
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annak megallapitdsdra, hogy mi véltja ki a nagyfo-
kd mobilitdst, hogy helyezhetSk el a célpontok annak
érdekében, hogy a helyvéltoztatds minél rovidebb ta-
volsdgra irdnyuljon.

Nem lehet eléggé hangstilyozni, hogy a kozlekedési
modokat nem lehet onmagukban, egymastdl elszakitva
.kezelni”, rdadasul még a kozlekedésen beliil kialaki-
tott 0sszhangot is illeszteni célszer( a teriiletfejlesztési,
varospolitikai intézkedésekhez, pontosabban a sorrend
éppen forditott: el§szor magat a kozlekedést célszert a
teriiletfejlesztéshez illeszteni, majd a kiilonféle kozle-
kedési médok kozotti optimdlis egyiittmiikddést kiala-
kitani. Els6 1épésben az egyéni kozlekedés ugrdsszerd
fejlédésének ,,megzaboldzasdhoz” egy versenyképes
tomegkozlekedési alternativat célszert azzal szembedl-
litani. Ez elsGsorban korszer(, fejlett tomegkozlekedést
jelent. Amennyiben ez mar létrejott, akkor alkalmazha-
tok a mobilitast csokkent§ intézkedések, mint példaul a
torloddsi dij bevezetése.'

Ezen az dlldsponton vannak a londoni Economist
Intelligence Unit szakemberei (Magazine for Traffic
Management and Urban Mobility, 2006), és ezt a vé-
leményt osztja szdmos hazai szakember is (Berényi,
2004). Kelet-Eur6paban alaposan meg kell vizsgélni a
torlédasi dij bevezetésének feltételei adottak-e. Ha az
infrastruktira hdlézatdnak kiépitettségében olyan hié-
nyossdgok mutatkoznak, amelyek nem teszik lehetSvé
a kérdéses utszakasz elkeriilését, a tomegkozlekedés
nem mutatkozik vonzoénak, a torlddasi dij bevezeté-
sét megel6zGen az alternativ lehetGségek kialakitdsa
sziikséges. Budapesten példaul a belvaros zsufoltsdga
nem kis mértékben az dtmens forgalombdl ered, tehat
az MO-s korgytrt befejezése is enyhitene a torléda-
son (mint kozlekedésszervezési megoldds), és enyhi-
tene egy Osszefiiggd parkoldsi rendszer kialakitdsa is.
Ezenfelill a tdrsadalmat is meg kellene gy&zni a kor-
nyezetkiméld megoldédsok sziikségességérdl és elénye-
ir6l. Mindezek ellenére a londoni szakemberek azon a
véleményen vannak, hogy ez a térség sem kertilheti el
legzsufoltabb varosaiban a torlédési dijak bevezetését.

Mobilitaismenedzsment
a fenntarthaté mobilitas szolgialatiaban

A mobilitds novekedése tehit — legaldbbis elméleti ol-
dalrdl — ,,megzaboldzhaténak” tlinik, hiszen a jarmiive-
zetSk tobbsége hajlik a kdrnyezet- és kozlekedéstudatos
viselkedésre, az alternativ kozlekedési mddok fejlesz-
tése pedig lehetGséget ad a vialasztisra. Mindehhez
azonban olyan — az érintettek viselkedését befolydsold
— modszerek, eljardsok, tervek sziikségesek, amelyek
hozzéjarulnak a ,,hatartalan” mozgési igények csokken-
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téséhez, a mobilitas fels hatarértékeinek kialakitasahoz.
A kozlekedés keresletszabdlyozdsdban a jovSbeni kuta-
tas célja az, hogy elmozduljanak a jarm{imozgasoktdl
a személyek mozgasa felé, és befolydsoljdk az utazasi
keresletet. A keresletszabdlyozds mellett fontosak még
a mobilitds menedzselésének jogi, technikai keretei, az
utazasi informacidk, a fogalomirdnyitas és a (talan nem
tavoli) jovGben dj technolégidk bevezetése.

A keresletszabdlyozdsi modszerek kozé a kovetke-
zOk sorolhatéak (Euroforum, 2007):

* Osszehasonlithatd értékelési modszerek kifejlesz-
tése a szigord és az enyhe szabalyozdsok terén,

* az innovativ keresletszabdlyozdsi stratégidk, a
légszennyezésrdl, a zajrdl és a forgalmi torl6-
dasrdl sz6l6 dj mobilitdsszabalyozasi irdanyelvek
kovetkezményeinek kiértékelése,

* az Uj mobilitasi viselkedésmddok marketingku-
tatasa,

* akornyezeti z6naktol, jarmitipusoktél vagy a for-
galmi, torl6dasi helyzettdl fiiggSen véltoztathatd
dijak kidolgozasi lehetdségének kiértékelése.

A keresletszabalyozdshoz az aldbbi jogi és technikai
keretek sziikségesek:

* technikai standardok kidolgozasa: jegyértéke-
sités, informdci6 koordindldsa, dijfelszamitasi
rendszerek, mitholdas helymeghatdroz6 alkal-

mazasok,
* arendszerek és az irdnyelvek egyiittmikodtethe-
tGsége.

Az el6bbieknél Iényegesen tdgabb a forgalmi és utazd-
si informdciok, valamint a forgalomirdnyitds kérdéskore:

* koordindlt utvonal-tervezési és tdjékoztatasi el-
méletek (minden kozlekedési médban),

* akerékpdrozdsi és a gyaloglasi feltételek fejlesz-
tése javitott informacié és irdnyitas altal — a to-
megkozlekedéshez stb. hasonldan,

* 4dltaldnos sebességszabalyozdasi rendszerek beve-
zetése,

* a forgalom és az utazasi informdcidk biztosita-
sa: atfogd utazasi informdciok az utazds elstt és
alatt, amelyek javitjdk az utazdsi id6 meghata-
rozhatdsédgat,

* fejlett forgalomirdnyitdsi modellek, ideértve a
forgalmi, torl6dasi, hdl6zat-tilterheltségi model-
leket, amelyek a hdlézaton bonyolitott teherfor-
galom sajitossagait integraljak,

* aforgalmi torlédasokra €s a kornyezeti helyzetre
vonatkoz6 adatgy(jtések javitdsa, példdul m-
holdas helymeghatiroz6, RFID (RFID Radio
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Frequency Identification — R4dié6 Hulldmhossz
Azonositd), segitd rendszerek stb. haszndlata,

* intelligens és dinamikus hél6zatirdnyitdsi rend-
szerek.

Ami az 4j jarmiivekre és szolgdltatdsokra kifejlesz-
tendd technoldgidkat, valamint az emberek dinamikus
jelz6berendezésekre adott reakcidjat illeti, ezekhez el-
engedhetetlen.

* az ember—gép interfészen végzett kutatis: mi az
emberi reakci6 egy adott mennyiségil informdcid
esetén? Mi a hatdsa a forgalombiztonségra, ha az
informdciét utkozben adjak?

* automatizlt jarmiivek és ezek integracidja a tomeg-
kozlekedési és a teljes kozlekedési rendszerbe.

A felsorolt megolddsok egy része mér nem telje-
sen Uj, hiszen tapasztalatok is dsszegydltek mar akar a
keresletszabdlyozds, akar a halézatiranyitds teriiletén.
A jelenlegi keresletszabdlyozdsi stratégidk a legjobb
gyakorlatokra épiilnek, azzal a céllal, hogy irdnyitsak
a varosi kozlekedés keresletét, és szaimos 1j kezdemé-
nyezést is tartalmaznak (Euroforum, 2007).

Vannak mar problémamentes mobilitdsi szolgal-
tatasok, mint példdul a varosba beutazds megosztasa
(lift sharing), kozhasznalatd kerékparok (pl. Bécsben,
Périzsban és a legiijabb tervek szerint hamarosan Lon-
donban is), ,,Hivj-egy-buszt!” szolgaltatdsok (NICHES
Projekt). Az is ismeretes, hogy az optimalizalt tomeg-
kozlekedést tobben hasznéljak. A forgalom csokkenté-
se érdekében szamos uniés nagyvarosban alacsony ka-
rosanyag-kibocsatdsi zondkat alakitottak ki. Helyi ad6k
és dijak haszndlhatok a kozlekedés korldtozdséra, és
emellett korldtozhaté a varosok bizonyos zéndiba vald
belépés is (pl. torlédési dij). A parkolds szabdlyozdsa
is nagyon fontos eszkoz. Végiil, de nem utolsésorban
az unids kutatdsok alapjan — a legjobb gyakorlatokat
tanulmanyozva és elemezve (Extr@Web) — megha-
tdrozhatok a szdz- és oOtszdzezer f6 kozotti lakossal
rendelkez8 varosokban és vérosi teriileteken végzett,
csicsmindségl tomegkozlekedés kritériumai az opti-
malis tdmegkozlekedési hdlézatok tervezésére és meg-
szerkesztésére.

A hdlézatirdnyitds esetében az a megallapitas sziile-
tett, hogy a kozlekedési és a tomegkozlekedési halézat
teljes egészének irdnyitdsa és szervezése erSsen fiigg
az integracid szintjét6l és a helyi szervezetek €s intéz-
mények szerkezetétSl. Szamos uniés varosban létre-
hoztdk a tomegkozlekedést mikodtetSk és az infrast-
ruktirdval foglalkoz6 menedzserek integralt és tobb
kozlekedési médot magéba foglald (multimodalis) utas
informacids rendszerét. Sok eurdpai varosban megta-
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l4lhat6 az integralt jegyértékesités a tomegkozlekedést
mikodtetSk, a parkol6hely €s a tdvolsagi vonatkozle-
kedést iizemeltetSk és dltaldnossdgban minden kap-
cs0l6do résztvevd kozott. A mobilitdsmenedzsmentet
segiti a rendszerelvek harmonizaldsa az automatizalas
kiilonbodz6 fokain 1évS vdrosi vastt dltal irdnyitott at-
szallasi rendszereknél, az indité vezérld hasznalata a
menetrend szerinti tdmegkozlekedési eszkdzoknél, le-
het6ség szerint buszos gyors dtszéllasi rendszerekkel
pérositva.

A kozlekedés keresletszabdlyozdsdban a jovbeni
kutatds célja az, hogy elmozduljanak a jarmimozga-
soktol a személyek mozgasa felé, és hogy befolyasoljak
az utazasi keresletet. A varosi és elGvarosi kozlekedés-
ben, a mobilitds szabdlyozdsdban egyre inkdbb elGtér-
be keriilnek az integralt és dsszehangolt szolgéltatisok.
A felhasznalok és a kozlekedést fizikailag szolgaltatok
kozotti (jarmdiizemeltetés és infrastruktdra) dinamikus
kolcsonhatds lehet6vé teszi, hogy a szolgéltatdsokat
jobban hozzdigazitsdk az adott felhasznéléi csoportok-
hoz, valamint a tomegkozlekedés és az egyéni vérosi
kozlekedés raciondlisabb, hatékonyabb kiaknazasat
tdmogassdk. A szolgéltatdsok kiilonboz6 varosi kozle-
kedési formdkat integrdlnak, és az egyes kozlekedési
szolgaltatokt6l vagy az egyes kozlekedési formaktol
fiiggetlentiil, kiilon-kiilon is mikodtethetSk. Ezen szol-
galtatdsok alapja a valds ideji, operdcidiranyitdsi ada-
tok rendelkezésre édllasa. F§ teriiletei kozé tartoznak:
az utastijékoztatds, az elektronikus jegyértékesités és
a marketingstratégidk.

Utasinformdcio

A legfontosabb taldn a valds idejd, személy-
re szabott és integralt, a szamitastechnikan alapuld
utastdjékoztatds. Az indulds eldtt ajtotdl ajtoig tervezd
internetes eszkozoket egyéni gépjarmii-kozlekedéshez
és tomegkozlekedéshez is széles korben hasznélnak,
és ezek, egyre tobbszor, valds idejld forgalmi szitud-
cidk adatain alapulnak. A gépkocsikban 1év6 naviga-
ciés rendszerek mar tobbé-kevésbé alapfelszereléssé
valtak. A tomegkozlekedést hasznilok egyre tobbszor
élvezik a peronokon, a megéllékban és a jarmtiveken
a val6s idejd informaciét kozvetits kijelz6k elSnyeit
(Euroforum, 2007). A kutatdsok sordn vizsgdltdk az
utazdsi viselkedést, az internetalapd tomegkozleke-
dési utvonaltervezdk elfogadottsagat és alkalmazasu-
kat. Ezek kiilonb6z6 kozlekedési szolgaltatasokat ot-
voznek, beleértve a gépkocsimegosztds (car sharing),
a taxi- és a parkoldsi inform4cidkat és tandcsadést, a
gépkocsimegosztds elektronikus helyfoglaldsi rend-
szerét, a tomegkozlekedés és az utdijak elektronikus
jegyértékesitését.
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A kiilonboz6 tipust utasinformacidk hatdsairdl — az
utazdsi viselkedésekben — kevés az ismeretiink. Néhdny
kutatds jelezte, hogy a személygépkocsi-haszndlat 10%-
kal visszaesett az integralt tdmegkozlekedési tdtvonal-
tervez8k bevezetését kovetGen. Fontos, hogy az egyes
utakat kisebb utak lancolatdnak tekintsiik. Szdmos koz-
lekedési forma hasznalhat6 ebben a lancolatban. Emiatt
oda kell figyelni — a kiilonleges tomegkozlekedési szol-
géltatdsok mellett — a gyalogosok, a kerékparosok és a
személygépkocsit hasznaldk (azok, akik az utazas csak
egy részén haszndljdk gépkocsijukat) részére nyujtott
szolgaltatdsokra. Ez sziikséges ahhoz, hogy a vérosi
kozlekedés intermodalisan (tobb kozlekedési formait
kombindlva) haszndlhatébba véljon.

Elektronikus jegyértékesités

Szamos kiilonféle elektronikus jegyértékesitéssel
és viteldij-menedzseléssel rendelkez6 unids orszag-
ban tomegkozlekedési projektek és ujitdsok taldlha-
tok: érintésmentes, okos kartydk, papirjegyek elekt-
ronikus cshippel (papiralapu csipkartyak), check-in,
check-out rendszerek (az utazds megkezdése elGtt
és az utazds befejezése utdn is jegyet kell kezelni),
nagy tdvolsagu technoldgiai eljardsok stb. A mobilte-
lefon altali jegyértékesités korszertinek mind&sithetd,
de haszndlata bizonyos felhasznal6i csoportokra kor-
latozodik. Olyan megoldas is taldlhatd, ahol ezeket
mas szolgaltatdsokkal, példaul parkolési dijjal vagy
muzeumi belépdvel egyiitt értékesitik. Az informdci-
0s és az operacidirdnyitdsi rendszerek integrdlédasa
még fejletlen. Az elektronikus jegyértékesités példa
nélkiili lehetdségeket kindl az arak differencidldsara
(Euroforum, 2007).

Marketingstratégidk

A marketingstratégia haszndlata még mindig eléggé
Uj jelenség a tomegkozlekedési, kozosségi kozlekedési
szektorban. Szélesebb kori elterjesztéséhez sziikséges
attérni a kinélatorientalt irdnyitasrdl a keresletorientalt
irdnyitasra. A személyre szabott tdjékoztatis és jegy-
értékesitési szolgdltatds hatékony marketingeszkoz le-
het. Ebben a tekintetben az ITS (Intelligent Transport
System — intelligens kozlekedési rendszer) lehet a to-
megkozlekedési szektor Ujitdsainak katalizatora.

Avirosi kozlekedésben a mobilitdismenedzsmentet a
technikai djitasok gyors novekedése jellemzi. Gyakran
a kutatdsi eredmények eléviilnek a tényleges fejlédés-
hez képest. Ennek ellenére, amikor a technikai djitdsok
kiforrotta valnak, akkor kezdjiik megérteni, milyen ke-
veset tudunk a rendszerek haszndlatardl és arrdl, hogy
ezek hogyan befolyésoljak a felhaszndl6i viselkedést és
a kozlekedési szektor szervezetét. Lithatd, hogy a kii-
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16n zajlo fejlesztések egyre inkdbb személyekre szabott
szolgaltatasi teriiletre integralédnak. Ugyanazokat az
alapadatokat felhasznélva egységesitik az azonos fel-
haszndléi csoportokat megcélzd utazasi informdacidkat,
elektronikus jegyértékesitést és marketinget, kialakitva
igy egy integrilt iizleti lehet&séget.

Mobilitismenedzsment az Eurdpai Uniéban

A személygépkocsi nem, vagy korldtozottan képes a
varosi kozlekedési igények kielégitésére. Az infra-
struktira ,,mennyiségi” mutatdi alapjan a kelet-eurépai
varosok lemaraddsa kimutathatd, de nem jelentds, Bu-
dapesten az infrastruktiranak a kerékparit a legjobban
elmaradott eleme.

Az egy fére juté GDP alapjan Koppenhéga és Rot-
terdam a leggazdagabb varosok koz¢€ tartozik, de ezer
lakosra vetitve a gépkocsi-ellatottsdg a dan févarosban
minddssze 208, Rotterdamban is csak 300. Budapesten
a bejegyzett gépkocsik szama 2006-ban meghaladta a
600 ezer darabot, az 1990-es évek kozepe 6ta kozel
8%-kal emelkedett, mikdzben a lakossdg 12%-kal
csokkent, igy az ezer lakosra juté gépkocsik szama
meghaladta a 360 darabot, ugyanezen id§ alatt a to-
megkozlekedés irdnti igény erGsen csokkent. Mindezt
tovabb tetézik a szuburbanizicids tendencidk negativ
hatasai (Erhart, 2007).

A forgalom, a forgalmi stiriség novekedése egyiitt
jar a kozuti forgalom folyamatos lassuldsdval és ter-
mészetesen a kornyezetterhelés ndovekedésével. A se-
bességcsokkenés a legnagyobb mértékd a belvarosi
keriiletekben, 1998-r61 2003-ra 40%-kal csokkent a
sebesség, az atlagsebesség mar nem éri el a 13 km/6rat
(Erhart, 2007).

Abban a legtobb kozlekedési szakember és kozleke-
déspolitikus egyetért, hogy a jelenlegi zsifoltsdgot meg
kell sziintetni, a megoldashoz vezet 1épések, eljarasok
azonban kiillonbozdek. A vdrosba vald behajtdsért tn.
torlédasi dijat szednek Szingaptirban, Bergenben, Os-
16ban és Trondheimben, valamint Londonban és Stock-
holmban, és szdmos eurdpai nagyvaros tervezi annak
bevezetését. A varosi tithaszndlati dij szedése j6 eszko-
ze a forgalmi torlédasok csokkentésének, ha a beveze-
tésnek megvannak az infrastrukturdlis feltételei (P+R,
B+R, megfelelGen stird kozlekedési haldzat, vonzo to-
megkozlekedés stb.).

Az Eurdpai Unidban kozlekedési rendszergazdal-
kodas (Transportation Sytem Management) folyik,
ennek keretében optimalizdljdk a mobilitdsi feltéte-
leket, szem el6tt tartva a rendelkezésre allo forrdsok
(pénziigy, energia) korldtozott voltit, a kornyezetki-
mélés kotelezettségét, valamint a forgalombiztonsig
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kovetelményeit. A kozlekedési rendszer résztvevdit
(személygépkocsi, kozosségi kozlekedési eszkozok,
gyalogosok, kerékparosok stb.), mint a teljes rendszer
elemeit, olyan médon kellene koordinalni, hogy ezaltal
az egész rendszerre vonatkozé maximadlis hatékonysdg
és gazdasdgossdg elérhetS legyen (kozlekedési igény,
kozlekedési kindlat befolyasolasa).

Az Eurdpai Bizottsag vérosi kozlekedésrsl kiadott
7Z61ld Konyve (2007) megéllapitja, Eurépa vérosai €s
nagyvarosai nem hasonlitanak egymasra, de azonos
problémakkal kiizdenek, és kozos megoldast keresnek.
A vérosi mobilitassal kapcsolatos politikdk csak abban
az esetben lehetnek hatékonyak, ha a lehetS leginteg-
raltabb megkozelitést alkalmazzdk, kombindlva tehat
minden egyes probléma esetében a leghelytallébb va-
laszokat: miiszaki innovécid, a tiszta, biztonsdgos és
intelligens kozlekedési modok fejlesztése, gazdasagi
Osztonzés vagy jogszabdlyi médositasok.

A vérosi és nagyvdrosi kornyezetben a kozlekedé-
si dugok jelensége az egyik legégetdbb probléma, bar
nincs egyediili megoldas a kdzlekedési dugék csokken-
tésére. A személyautd haszndlatit kivalté lehetGsége-
ket, a gyaloglast, a kerékpdrozast, a tomegkozlekedést,
a motorkerékpar és a robogé hasznilatit vonzéva és
biztonsagossa kell tenni. Lehet6vé kell tenni, hogy a
polgérok a kiilonbozd kozlekedési moédok kozotti ha-
tékony kapcsolatok révén optimélisan szervezhessék
meg kozlekedésiiket. A hatésagok feladata a kombinalt
kozlekedési médok haszndlatdnak baétoritdsa és a du-
gbkat mérsékls intézkedések nyomén felszabaduld he-
lyek Gjraelosztasa. Az intelligens és a helyi igényekhez
alkalmazkod¢ kozlekedésiranyitdsi rendszerek is bebi-
zonyitottdk, hogy alkalmazdsukkal hatékonyan lehet
csokkenteni a dugdkat.

A Zold Konyv (2007) javaslatai kozé tartozik a
gyalogoskozlekedés és a kerékpdrozds népszerisité-
se. A gyaloglas és a kerékpdrozds vonzébba tétele és
biztonsdginak fokozisa érdekében a helyi és regio-
ndlis hatésdgoknak gondoskodniuk kell arrél, hogy
ezek a kozlekedési méodok teljes korlien beépiiljenek
a varosi mobilitassal kapcsolatos politikdk fejleszté-
sébe és nyomon kovetésébe. Nagyobb figyelmet kell
szentelni a megfelel§ infrastruktdra kifejlesztésének.
A személyautdk hasznélatdnak optimalizdldsa kiterjed
a car-poolingra, a parkoldsi politika feliilvizsgélatara és
atalakitisdra (pl. differencialt dijak: ingyenes a varos
sz€lén és magas a belvarosban). A mobilitdsiranyitas
kiegésziti a hagyomdnyos, infrastruktdraalapud intézke-
déseket azzal, hogy még kialakuldsuk el&tt befolyédsolja
a kozlekedési szokasokat, és igyekszik az emberek fi-
gyelmét felhivni a fenntarthatébb kozlekedési médok-
ra. Példaul az infrastruktira-fejlesztSket arra lehetne
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batoritani, hogy készitsenek teriiletspecifikus mobilita-
si tervet a tervezési engedély megszerzésére irdnyuld
eljaras részeként.

Jarhat6 ttnak latszik a zold kdzbeszerzés tdmogatdsa
is. Mit is jelent ez a kifejezés? Az EU vérosi kozleke-
dési Zold Konyve szerint lehetséges megkozelitésként
felmeriilhet a kiils6 koltségek internalizaldsa, azaz ha
az odaitélési szempontok kozott a jairmi dra mellett sze-
repelnek a beszerzés targyat képezd jarmd egész élet-
ciklusdra a mtkodtetéshez kapcsolddéan megéllapitott,
az energiafelhaszndl4sbdl, a szén-dioxid-kibocsatasbdl
és a szennyezGanyag-kibocsatasbol eredd koltségek.
Ha a jarmd egész életciklusara megallapitott koltsége-
ket belefoglaljdk a kdozbeszerzéssel kapcsolatos dontési
szempontok kozé, nShet a miikodtetési koltségekkel
kapcsolatos tudatossdg. Ez versenyel6nyhoz juttatnd a
legkevésbé kornyezetszennyez6 €s a leginkdbb energia-
hatékony jarmiveket, és emellett csokkentené az 6ssz-
koltségeket. A kozszféra igy a ,,fenntarthaté gazdasag”
tekintetében példat mutathat a piaci szereplGknek.

Megoldast jelenthet a kozlekedési korldtozdsok és
vdrosi itdijak bevezetése. Bar az eddig elszigeteltnek
tekinthetd megolddsok jol érzékelhetS pozitiv eredmé-
nyeket hoztak, de egyel&re egyiitt jarnak azzal is, hogy
Uj ,.hatdrvonalakat” képezve széttagolt vérosi teriiletek
kialakuldsahoz vezetnek.

Az intelligens kozlekedési rendszerek alkalmazdsa
egy Ujabb eszkoz az egyéni kozlekedési teljesitmények
visszaszoritdsara. A kozlekedéssel és az utazdssal kap-
csolatos adatok feldolgozasa informéciot és segitséget
nyujt az utasoknak, a jarmiivezetSknek, a szolgdltatok-
nak és a halézatiranyitéknak, lehetévé teszi a kozleke-
dés dinamikus ellen6rzését. Szamos eljards mar ma is
hozzaférhetd a koziti, vasiti vagy vizi kozlekedés sza-
mdra. Az Eurdpai Bizottsdg reményei szerint az elko-
vetkezendd években ezeket az alkalmazasokat — ponto-
sabb helymeghatdrozdssal — a Galileo m{tholdrendszer
még tovabbfejleszti (az eddigi tapasztalatok nem iga-
zoljak ezt az optimizmust).

Az Eurépai Bizottsdg tgy véli (Zold Konyv, 2007),
hogy az el6bb felsorolt megolddsok — mint az integralt
tervezési folyamat elemei — a varosi, el§varosi kozos-
ségi kozlekedés tdmogatdsaval, az intelligens kozleke-
dési rendszerek széles kord alkalmazasaval, rugalmas
és innovativ kozlekedési szolgdltatdsokkal, biztonsa-
gosabb kozlekedéssel és kornyezetkiméld jarmiivekkel
képesek létrehozni a polgarok igényeinek megfeleld
kollektiv kozlekedést. Vonzé és az egyéni kozlekedés-
hez kozel 4116 szinvonald kozosségi kozlekedés nélkiil
a személygépkocsi-kozlekedés térhdditdsa nem allitha-
té6 meg. A kiilonféle intézkedések hierarchidja, illetve
Osszefliggései a 3. dbran lathatok.
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Az integralt tervezési folyamat kiillonb6z6 szintjei

Telepiilésfejlesztés és teriilethasznalat

’( Keresletorient:ilt

»Kemény”
intézkedése

Kinalatorientalt

Forras: ECTRI (2007), p. 7.

Mobilitasi menedzsment nyomai és lehetGségei
a budapesti agglomeracioban

A budapesti agglomerdcioban az el6z6ekben felsorolt
megoldédsok koziil alig néhdnyat taldlunk, a helyzetet
inkdbb a hidny, mint az el6remutaté megoldasok jel-
lemzik. Pozitiv példaként emlithet6 meg a Budapest—
Véac—Szob vasutvonalon az iitemes menetrend beveze-
tése, amelynek kovetkeztében az eljutdsi idS jelent&sen
csokkent, és az a kordbbi koziti forgalom egy részét
az el6varosi vasiti kozlekedésre terelte. Az litemes
menetrend bevezetése a szobi—veresegyhazi vonalon
8-10%-os tobblet-utasforgalmat generalt. Ezek a vastit-
vonalak jellegzetesen elgvarosi forgalmat bonyolitanak
le, a teherforgalom elhanyagolhaté mértékd (Papay et
al., 2005). Ez mér az tn. best practice, és ezt lenne ér-
demes folytatni a tobbi keleti, nyugati és déli irdnyu
el6varosi forgalmat lebonyolité vasttvonalon is. En-
nek megval6sitdsaban nagy szerepiik van a 2007-ben, a
Kozlekedéstudoményi Intézet keretén beliil 1étrehozott
regiondlis kozlekedési irodaknak.

A szentendrei HEV példdul elévarosi forgalmat is
lebonyolit. A Pomaz és Panndnia telep kozotti szakaszt
kivéve beépitett teriileten halad, a HEV iizemm6d nincs
Osszhangban a beépitett kornyezettel, kettévagja a va-
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4. dbra rosrészeket. A godollGi és a racke-
vei HEV vonalvezetése ennél ked-
vezGbb. Ezek mielSbbi fejlesztése,
és esetleg a csepeli és szentendrei
HEV 6sszekotése (a belvaroson
beliil alagtitban haladna, mint az
RER Piarizsban) is részben hoz-
zéjarulhatna, ha a mobilitds csok-
kentéséhez nem is, de a személy-
gépkocsi-kozlekedés novekedési
intéz- titemének mérsékléséhez igen.
kedé- A jovGbeni célok kozé tartozik
sek a kotott palyds torzshélozat 1étre-
hozésa (Pekli et al., 2006), a kap-
csolddasi pontok fejlesztése és az
un. eszkozvaltd zéndk kialakitasa
a véaroshataron kiviil, hiszen Budan
és Pesten egyarant a varosba veze-
t6 utak varoshatar-térségi beveze-
t6 szakaszai alkotjdk 2008-ban is a
legsziikebb keresztmetszetet.

A Voldnbusz ugyanazokat a
kozutakat és azokon beliil ugyan-
azokat a savokat haszndlja, igy az
eljutdsi id§ szempontjdbdl nagy
elényt a személygépkocsi-kozle-
kedéssel szemben csak a viteldij-
ban képes nytjtani. Csucsforgalmi
idGszakban a jaratok egyik irdnyban vannak kihasznél-
va, a mdsik irdnyban tobbnyire liresen kdzlekednek. Bar
halézata 1ényegesen siriibb, mint a kotott palyds kozle-
kedésé, a jaratok novelése csak parcidlis hatdst gyako-
rolna a személygépkocsi-forgalom médosulasara.

A magyarorszagi kozlekedési infrastruktira halé-
zatdt a kiépitetlen elemek hidnya jellemzi. A Magyar
Kozlekedéspolitikai Koncepcié (GKM, 2003) is részben
ezeknek az elemeknek a kiépitését szorgalmazza, és a f6
prioritdsok szintjére emeli. Ehhez hozza kell tenni, hogy
a koziti kapcsolatok novelése mellett (bar a koncepci-
6ban nincs nevesitve) ide értendd a kerékparit-halézat
novelése, a P+R és B+R rendszer mielébbi kialakitasa.

»Puha”

Forgalomszabalyozas és parkolas

A forgalomszabdlyozis célja:

* adott jellemz&kkel rendelkezd utakon a viszony-
lag legel6nydsebb forgalmi koriilmények, a leg-
jobb forgalommindség elérésének eldsegitése,

* a viszonylag legnagyobb forgalombiztonsag for-
galomtechnikai el6feltételeinek megteremtése,

* a meglévé kozlekedési létesitmények, palydk
kedvezdbb kihasznélésa.
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Mondhatni, hogy a budapesti agglomeracié P+R
rendszere kritikdn aluli. A Budapestrdl kiindulé uta-
zasok 1,0%-a, a kornyékrdl kiindulé utazasok 1,5%-a
hasznélja a P+R rendszert (Pdpay et al., 2005). A befo-
gaddképességet, szamukat mindenképpen nodvelni kell,
kiilondsen a kotott palyas kozlekedési modok — beleért-
ve az el§varosi vonalakat is — végallomasai kozelében!
Val6¢jdban P+R rendszerrdl a budapesti agglomeraci-
oban nem is beszélhetiink, hiszen annak csak elemei
vannak meg.

A forgalomcsillapitds célja a vérosi teriiletek, elss-
sorban a varoskdzpontok és lakoéteriiletek kdrnyezetmi-
ndségének, az ott €16k életmindségének javitidsa. Ennek
érdekében a forgalomcsillapitott teriiletekrdl kitiltjdk az
atmend forgalmat a kiindul6 és célforgalom, valamint
a teriileten beliili forgalom szdmadra. A gyalogos és ke-
rékparos kozlekedSk biztonsdgat novels intézkedések
bevezetésével a kornyezetbarat kozlekedést preferdljak
a gépjarmi-kozlekedéssel szemben.

A forgalom szabdlyozasat egyértelmiivé teszik és
egyszerdsitik, fizikai eszkozok telepitésével akada-
lyozzdk meg, hogy a jarmiivek az elGirtndl nagyobb
sebességgel kozlekedjenek. A szabdlyozds hatdsara
csokken az atlagsebesség, valtozik a vezet§i maga-
tartds, novekszik a forgalom biztonsidga, a balesetek
gyakorisaga csokken, javulnak a kornyezeti feltételek,
valamint a gyalogos- és kerékparos kozlekedés koriil-
ményei. Mindezek egyiittes hatdsira az dvezet kornye-
zetminGsége, lakossaganak életmindsége javul (Papay
et al., 2005).

Osszefoglalas

A mobilitdasmenedzsment eszkozeinek alapja az infor-
mdcid, a kommunikdcio és a promdcio, feladata a mo-
bilitdsi lehetdségekrdl sz0l6 sokrétii informdcionyiijtds,
tandcsadds, a kozlekedési szokdsok megvdltoztatdsa,
befolydsoldsa. Mindezek egy 1j szemléletet probalnak
meg 4tiiltetni a gyakorlatban mégpedig a tudatos kozle-
kedési szemléletet. A kozlekedés fejlesztése a XX. sza-
zad végéig egyet jelentett az infrastrukturdlis halézat
bdvitésével, a jarmitechnologidk djitdsaival, az dj te-
lematikai rendszerek bevezetésével, az intelligens koz-
lekedési rendszerek egyre gyakoribb alkalmazasaval.
Ezek lényegében a kozlekedés fejlesztésének ,hard”
eszkozei.

A kornyezettudatos magatartds mintajara beszélhe-
tiink a kozlekedéstudatossdgrol, illetve az ahhoz tartozé
tartalomrol. A kozlekedésfejlesztés ,,soft” maddja a fej-
lesztést egy egészen uj szemléletben, a kornyezetvéde-
lem és a fenntarthatosdg szempontjainak messzemend
figyelembevételével végzi. A kdzlekedés fejlesztésének
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e megkozelitése nem 4ll szemben a kornyezetvédSk
allaspontjaval, ugyanakkor tagadja, hogy a kozlekedés
jovGje csak egy negativ irdny1 ,fejlesztés”, egy csokke-
nd (vagy inkdbb csokkentett) mértéki kereslet kiszol-
gdldsa lenne. Pontosan amiatt, hogy a kozlekedésnek
nem a mennyiségi paramétereire dsszpontosit, hanem
a meglévd adottsdgok jobb kihaszndldsat tiizi ki célul,
a kozlekedésfejlesztés fenntarthaté jellegét tdmogatja,
és csak korldtozott mértékii kozlekedési infrastruktiira-
fejlesztést fogad el.

Labjegyzet

! E helyiitt figyelmen kiviil hagyom azokat a szélsGséges elmélete-
ket, amelyek nem veszik figyelembe a komplexitdst, és az adott
jelenség egyetlen oldalét ragadjdk meg.
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