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IX. A kozlekedés fenntarthatosaga —
kozosségi kozlekedés jovoje

JASZBERENYI MELINDA

Kozlekedésszakmai berkekben dltalanos vélemény, hogy az
egyeni kozlekedés novekedési iitemének megallitasa, vagy legalabbis
mérséklése akkor valosithato meg, ha a kozosségi kozlekedés
attraktivitasa elér egy olyan szintet, amikor az egyéni kozlekedéssel
szemben megfelel6 alternativat nyujt. Minél tobben veszik igénybe a
kozossegi kozlekedést, annal inkabb csokkennek a negativ kornyezeti
hatasok, igy a zsufoltsag, a levegd szenmmyezése, a torlodas, a
foldteriilet felhasznaldsa, a balesetek szama, a zajhatas. A koézosségi
kozlekedés akkor lehet vonzo, ha az szabdlyozott verseny feltételei
kozepette miikodik, fenntarthato és a mobilitas-menedzsment formalja
a jovojet.

IX.1. A jovobeni mobilitas vizioja

Sokat segitene e probléma megoldasaban, ha ismernénk, mi is
varhat6 a kozelebbi vagy a tavolabbi jovoben. Hartmut Topp nagy
vitat kivaltott cikke (Topp, H. H. 2001) a XXI. szazad elején sziiletett
kisérletek egyike, megprobalja felvazolni, mire is szamithatunk
a kozlekedésben az elkovetkezé néhany évtizedben. Ilyenfajta
kisérletek mar korabban is sziilettek, jellemzd rajuk a nagyfoku
bizonytalansag és az utdpisztikus szemlélet. Bar a hivatkozott szerzé
is ugy véli, hogy a jovo nem josolhatdé meg tudomanyos uton, csak
kiilonboz6 jovoképek vazolhatoak fel.

Az 1970-es évek 6ta nem a varosok kdzpontjai a novekedési
gocok, hanem inkdbb a periféridk és régiok. Ennek ellenére a
varos ujjacledése zajlik; a varoskdzpontok tul vannak a krizisen; a
kiskereskedelem dominancidja csokken; egyre kevesebb a bérlakas;
az emberek kezdenek ujra a varoskozpontban élni. (Tosics 1. 2004)

30 Docens, Gazdasagfoldrajz és Jovokutatas Tanszék, BCE, Budapest,
jaszberenyi(@uni-corvinus.hu
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A kozosségi kozlekedés, a kis tavolsdgok miatt — Topp, H. H. (2001)
szerint — sikeres lesz az eurdpai nagyvarosok kézpontjaban. 35-40
év mulva ezek a teriiletek stirtik, valtozatosak, varosiasak és vonzoak
lesznek azon emberek szamara, akik szeretik az ,,interakcioval”
teli varosi életet. Ezen tul egyre tobb csaladi haz épiil vidéken.
Az okologia Achilles-sarka az agglomeraciok kozlekedése lesz:
tulsagosan szétszorodott a kozosségi kozlekedéshez, a gyaloglashoz
¢s a kerékparozashoz.

A vérosi, a peremvarosi és a kiilvarosi kdrnyezetben kiilonboz6
¢letmddokat alakitanak ki. Valtozatos életmodokat lehet felfedezni,
amelyek az individualitdson, rugalmassagon ¢és spontaneitdson
keresztiil alakulnak ki. Az emberek id6- és térbeli integracidja
felbomlik: a munkaid6 egyre rugalmasabb, a nyitvatartasi idék
meghosszabbodnak. A tivmunka a jovében egyre elterjedtebbé valik:
a dolgozok 30 szdzaléka otthon, leginkdbb heti 3 napot, ezenfeliil
20 széazalék call-centerekben és telekommunikacids iroddkban
dolgozik. A hivatasos forgalom jelentdsen csokken, igy a kdzlekedési
torlodasok is. Az ilyen iranyt fejlddésbe a kozlekedés kozosségi
megorzik jelentdségiiket, de a tobbi teriileten a helyvaltoztatas egyéni
formai lesznek a jellemzoek. Ellentétben KNOFLACHER, H. (2004)
felfogasaval Topp ugy véli, hogy a sebesség csokkentése nem felel
meg sok ember igényeinek. A szdzad elején a gyorsabb, kockazatosabb
¢s izgalmasabb szabadidds tevékenységek megjelenése a jellemzd.

Kozismert tény, hogy a gépkocsi birtoklasa (illetve tulajdonléasa)
nem hatékony. A XXI. szdzad elején a gépkocsi naponta legalabb 23 orat
parkol. A mobilitasi 1ancok egyre rugalmasabbak ¢s individualisabbak,
ha a megosztott (car-sharing) autot vissza lehet adni parkoldhely
keresése nélkiil. Fontos, hogy az auté megosztasa elveszitse aldozathozo
arculatat. Az autdé megosztasa a XX. évszdzad végén kezdddott, majd
egyre professzionalisabba valt, és orszagos méretii halozat alakult ki
standardizalt szolgaltatdsokkal. Ezzel a gondolatmenettel szemben tobb
érv is felhozhatd, a legfontosabb az, hogy Topp — és hozza hasonloan
sokan masok—nem képesek elszakadni a személygépkocsi hasznalatatol,
és a jelenlegi trendek folytatodasat folyamatosnak tartjak. Az fel sem
meriil, hogy esetleg mas, a gépkocsihasznalat csokkentésére iranyulo
megoldasokkal is lehetne élni.
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A XXI. szazad elején a virtudlis mobilitds nagy remény. A
kérdés az, hogy az informécié és a kommunikéci6 csokkenti-e a fizikai
kozlekedést. CERWENKA, P. (1999) szerint az informéacio és a kozlekedés
soha véget nem ¢érd torténete miatt a valasz csak nem lehet, mert az 0]
technologiak tobbnyire 1) informaciot és 0j kozlekedési igényt hoznak
létre. Természetesen a tavmunka, az internetbank, az e-kereskedelem,
a tavtanulas és tdvkonferencidk miatt csokken a fizikai helyvaltoztatas,
de ezzel egy id6ben a mikddési teriiletek és a vallalatok, illetve az
emberek kozotti érintkezés gyakorisdga ndvekszik, 0j, nagy tavolsagl
kozlekedési igényt teremtve. A telefon szintén nem tudja fékezni a
kozlekedést. Ennek ellenére Topp ugy latja, hogy a kozlekedés és az
informécié parhuzamos névekedése nem folytatodik a jovoben, mivel
a kozlekedés egyre dragadbb, mig a kommunikéaci6 olcsobb és gyorsabb.
Az informdcid kdnnyen elérhetévé valik, olcsobb lesz, €s a jo mindségli
kommunikacio felcseréli az iddpazarlo és egyre dragabb kozlekedést.

Topp ugy véli, hogy a virtualis globalizaci6 nagy lendiiletet vesz;
a valodi globalizécio, amelyet a vilagméretl aru- €s személymozgasok
fejeznek ki, lelassul. A regiondlis gazdasag és turizmus fejlodik, az
egzotikus szorakozas draga. A virtudlis mobilitas segitségével 2010. koriil
megvalosul a gazdasagi fejlodés és a kozlekedési igény novekedésének
szétvalasa. Mamar tudjuk, hogy ez2013-ig nem valosult meg. Racionalis
okok miatt nem tarthatd valdszinlinek, hogy a kettd szétvalasztisa
lehetséges, hiszen a kozlekedés egyfajta kovetd jellegli fejlédési utat
ir le, és célravezetdbbnek latszik egy masfajta, a jelenlegitol eltéro
kozlekedésszervezés és ujfajta, , kérnyezettudatosabb” életszemlélet,
amelynek szerves része egy uj tipusii, a kornyezet megovasdat szem elott
tarto kozlekedési kultira.

Inkdbb az valoszinii, hogy a kozdsségi kozlekedeés lesz a
dominans a varosokban, sajat tulajdont személygépkocsik hasznalata
azonban varosokon kiviil jellemz6 marad. Eurdpaban a vastt, amely
rovid tavon integralodik az egyéni mobilitasi lancba, a leggyorsabb
¢s legmegbizhatobb kozlekedési eszkoéz a 100-1000 km kozotti
tavolsdgban. Az Eurdopai Unidban mar tobb évtizede foglalkoznak
a vasuti kozlekedés reneszanszaval vagy ujjaélesztésével, valljuk
be 6szintén, hogy — a nagysebességii vasutak sikerén til — nagyobb
attorés nélkiil. Az izgalmas éppen a kitizott cél eléréséhez vezetd ut
kidolgozasa lenne.
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A XX. szdzad masodik felében a fejlett orszdgok rohamos
kozlekedési infrastruktira-fejlesztése erésen megterhelte az orszagok
kozponti koltségvetését, igy a XXI. szdzad elején mar nem képesek
tovabb finanszirozni az ingyenes uthalozat fejlesztését és fenntartasat.
A jelenlegi helyzet a kovetkezOképpen irhato le: a kozlekedés
nagyon olcso; a torlodasok térben és idében egyre elterjedtebbek,
¢s ezért egyre megbizhatatlanabb a kozlekedés; rossz utallapotok és
megkésett felujitasok; a vasit nem versenyképes a kozuti aruszallitas
uthalozat, kivéve a kelet-europai orszagokban talalhatoakat, jelentds
mértékben megnd 2001-hez képest; a bovitések a rések bezarasara
¢s az autdpalydk harmadik savjanak megépitésére koncentralodnak.
A cstcsiddszakokat ki lehet egyenliteni az utdijak id6- és térbeni
differencidlasaval, ezért — Topp szerint — a kozlekedési dugdk mar
csak kivételes esetben fordulnak eld. Erdsen kétséges, hogy a szerzo
altal vazolt eljarasok — kapacitas-bovités és utdijak — megoldjak a
torlodasokat, hiszen azok a folyamatosan névekvé mobilitasbol és
annak egyeni kozlekedéssel valo kielégitésébol erednek.

Sziikség van olyan eljarasok létrehozdsara, amelyekkel a
kozlekedeési létesitmeényeket és kozosségeket ugy lehet tervezni, hogy
mikozben megvédik az értékes 6koszisztemat és a csodalatos tajképet,
akozben a lakossag mobilitasa fejlodik vagy kordaban marad. A
technologiai latomas mellett fontos azon dontési utak és modok
megtalaldsa, amelyekkel a jovot formalni lehet.

IX.2. Fenntarthato kozlekedés,
fenntarthato mobilitas

Az OECD ¢és az ECMT (Eurépai Kozlekedési Miniszterek
Konferencidja) a varosi fenntarthatdé mobilitdssal foglalkozo
EU — Kozlekedés és Kornyezet Munkacsoportjanak — definicidja az
elébbieknél bovebb. Eszerint fenntarthato az a kozlekedési rendszer,
amely:

@ biztositja az egyének, a vallalatok és tarsadalmak alapvetd
igényeinek biztonsagos kielégitését ¢és fejlodését, amely
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Osszhangban van az emberi egészséggel és az Okoszisztéma

épségével, és tAmogatja a generdcidkon beliili és azok kozotti
egyenldséget;

@ elérhetd, hatékonyan miikodtethetd, valasztasi lehetdséget ad a
kozlekedési modok kozott, tAimogatja a pezsgd gazdasagot és a
regionalis fejlédeést;

® a kibocsatasokat ¢s a hulladéktermelést a Fold semlegesitd
képességének megfelelden korlatozza, megujulod
energiaforrdsokat hasznal, azok Ujratermel6dd képességének
szintje alatt, nem megtjuld forrasokat a megujuld forrasok
termelési liteme alatt, tovabbd minimalizdlja a teriilet-
felhasznalast €s a zajterhelést.

Afenntarthatd mobilitas tehat mindségi definiciobol és mennyiségi,
teljesitendd kritériumokbol allhat 6ssze. Az elobbi mobilitasi célok,
igények megfogalmazasa lehet, és azokat kell 6sszerendelni, illeszteni a
kornyezeti célokkal, kritériumokkal. Az utobbi években ezért ndvekszik
az érdeklddés a kozlekedési tervek fenntarthatosaga irant. (OECD 1998)
A fenntarthatosag kapcsan tobb kérdéssel kell foglalkozni.

A kozlekedés emberi egészségre gyakorolt hatasai kozé tartoznak
a sériilések, a karos anyag kibocsatasabol fakado betegségek ¢és a nem
megfeleld fizikai aktivitdsbol eredd egészségi problémak. Azok az
intézkedések, melyek a gyaloglas és kerékparozas koriilményeinek
javitasara irdnyulnak, és emelik a nem motorizalt kozlekedés
aranyat, novelve ezaltal a hatranyos helyzetli emberek mobilitasat és
alloképesseégét is, egyértelmiien timogatjak a kozlekedés elviselhetdbbé
tételét. A kozosségi élhetdség és Osszetartas felmérésekkel hatarozhato
meg, igy ismerhetd meg, hogy a kozlekedési eszkdzoknek és
tevékenységeknek milyen hatdsai vannak az emberi kornyezetre. A helyi
lakosok kikérdezésével megtudhatjuk, hogy ezek a hatdsok mennyire
befolyasoljak a szomszédok kozotti kolcsonhatasokat; a gazdasagi
felmérések pedig kideritik, hogy milyenek a vagyonra és gazdasagi
aktivitasra gyakorolt hatdsok. A torténelmi és kulturalis felmérések
segitenek megtudni, hogy az emberek mekkora jelentdséget tanusitanak
nekik.

A kornyezeti hatdsok kdzé sorolhatok a 1égszennyezés kiilonb6zo
tipusai (ideértve azokat a gdzokat, melyek a klimavaltozasért feleldsek),
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a zaj-, a vizszennyez¢s, a nem megujulo forrasok kimeritése, a tajkép
lerontasa (utburkolat épitése vagy az dkologiailag termékeny teriiletek
karositasa stb.), és a vadallatok haldla az iitkozések kovetkeztében. Az
emlitett hatdsok szamitdsara és az 6koldgiai, valamint emberi koltségek
meghatarozasara szamos modszertan 1étezik mar. (Litman, T. 2006)

A gazdasagi hatasok vizsgalatara iranyulo jelenlegi becslések
reészleges, egy teriiletre iranyulo elemzések, példaul a légszennyezés
koltségeivel foglalkozd gazdasagi becslések csak a motorizalt jarmiivek
altal kibocsatott karos anyagok mennyiségét veszik figyelembe, és
legtobbjlik csak az emberi egészségre gyakorolt hatdsokra dsszpontosit,
figyelmen kiviil hagyva az Okologiai, mezdgazdasagi és esztétikai
sérelmeket. (LitmaN, T. 2006) A fenntarthaté kozlekedés lehetséges
kornyezeti jellemzdire a /1. tabldzat mutat be példakat.

A gyakorlatban — magatol értetédden — nem célszerli az 9sszes
jellemz6 hasznalata az adatgytijtés és az elemzés magas koltségei miatt.
Az egyes mutatok kivélasztdsa az alapjan kell hogy torténjen, hogy
mennyire segitik a dontéshozatalt, és mennyire konnyli mérni azokat;
valasztani kell a kényelem ¢és a széleskoriiség kozott. A konnyen
meghatarozhato, szamithatdé mutatok kis csoportjat egyszeriibben
lehet mérni és elemezni, de fontos hatdsokat hagyhatunk figyelmen
kiviil. A mutaték nagyobb csoportja atfogobb lehet, de az adatgytijtés
¢s az elemzés koltségei tulsdgosan magasak lehetnek. A mutatoknak
a tervezési folyamat elején torténd kivalasztasa és mas felmérésekkel
val6 dsszehangoldsa gyakran minimalizélja az adatgytjtés koltségeit.

IX.3. Fenntarthato varosi kozlekedés

A vdarosi kozlekedési rendszerek a varosszerkezet kritikus
elemei, hiszen ezek a rendszerek teszik lehetévé, hogy az emberek
hozzajussanak a termékekhez, szolgaltatasokhoz, foglalkoztatasi és
pihenési lehetdségekhez, az aruszallitds hatékony miikodéséhez és a
varosban megtelepedett vallalkozasok fellendiilésé¢hez, miikodéséhez.
Ha a siirli beépitettség a varosok elsé szamu jellemzdje, akkor a nagy
forgalom a mésodik. A forgalom jelentds kihatassal van a kdrnyezetre
¢s a varoslakok egészségére, illetve altalaban a varosi életmindségre. A
novekvo forgalmi torlodas akaddlyozza a mobilitést, €s egyre nagyobb
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koltséget jelent a gazdasag szdmara (a kozuti forgalmi torlodas okozta
koltség a kozosségi GDP 0,5 szazalékat teszi ki, mértéke 2010-re 1
szazalékra emelkedett).’!

Adat
o iy , hozza-
Jellemz6 Leiras Irany férhe-
téség
Klimavaltoztato Az egy fore jutod fosszilis A kevesebb 1
kéros anyagok tiizel6anyag fogyasztas, valamint jobb
a CO,, és egyeb klimavaltoztato
gazok kibocsatasa.
Mas légszennyezés | Az egy fore jutd ,,hagyomanyos” A kevesebb 2
légszennyez6 gazok mennyisége jobb
(CO, VOC, NO,, stb.).
Légszennyezés A standard 1égszennyezés A kevesebb 3
tullépésének gyakorisaga. jobb
Zajszennyezés A nagy zajjal jaro kozlekedésnek A kevesebb 3
kitett lakossag hanyada. jobb
Vizszennyezés Az egy fore jutd jarmtvek A kevesebb 3
folyadékvesztesége. jobb
Teriilethasznalati | Az egy fore jutd kozlekedési A kevesebb 3
hatasok eszkozok altal lefoglalt tertilet jobb
nagysaga.
El6hely megévasa | A vadon é16 dlloméany szamara A tobb jobb 3
elkiilonitett teriilet (1ap, 6serdok
stb.).
Eléhely Az ut nélkiili vad éldhelyek szamara | A tobb jobb 3
,,sz€tszabdalasa” lefoglalt teriiletek atlagos nagysaga.
Energiaforras A nem megujul6 energiaforrasok A kevesebb 2
felhasznalasi felhasznaldsa a gyartasban és a jobb
hatékonysaga kozlekedésben.

Megjegyzés: Adat-hozzaférhetdség: 1 = dltalaban szabvanyositott formaban
elérhetd; 2 = gyakran elérhetd, de nem szabvanyositott; 3 = korlatozott és
specialis adatgytijtést tehet sziikségessé

11. tablazat: A fenntarthat6 kozlekedés kdrnyezeti jellemzoi

Forrds: VTPI honlapja

31 EU Fehér Kényv (2001), COM (2001) 370.
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A motorizacid kiteljesedését kovetd iddszakban az eurdpai
varosok kozlekedésszervezési intézkedései a gépkocsiforgalomra
koncentraltak (forgalomiranyitd kozpontok, informacids rendszerek,
parkolési feliigyeletek). Ennek ellenére egyre tobb integralt
megkozelitést alkalmaznak, amelyek magukba foglaljak a létezd
kozlekedési lehetdségek koordinaciojardl és a szervezésérdl,
valamint a kommunikacids intézkedésekrdl szo6ld informacidkat.
A kozlekedést egybefliggd rendszerként lehet értelmezni, ezért a
héalézat menedzselését a teljes kozlekedési halozat iranyitasara kell
kiterjeszteni, beleértve a kozosségi kozlekedést, kozti forgalmat
¢s a kozlekedés egyéb moddozatait, mint példaul kerékparozast és
gyaloglast. A jovobeli fejlesztéseket tekintve ezeknek bele kell
illeniiik egy integralt haldzati iranyitési stratégidba.

Avarosi motorizacié magas szintje hozzajarul a mozgasszegény
¢letmdd egyre nagyobb térhdditasahoz, amely negativ hatassal van az
egészségre és a varhato élettartamra, kiilondsen a sziv- és érrendszeri
betegségek tekintetében. Napi 30 perces kerékparozéssal felére
csokkenthetd a sziv- és érrendszeri megbetegedés kockdzata, ennek
ellenére az 5 km-nél rovidebb utazasok tobb mint felét autoval teszik
meg az emberek. Egy 1999-ben késziilt tanulmany szamitasa szerint,
ha Londonban 10 sz4zalékos elmozdulas lenne az autdhasznalattol a
kerékparozas és gyaloglas fel¢, évente 100 korai elhalalozast lehetne
megeldzni és 1000 korhazi felvétellel lenne kevesebb. (SODERLAND,
N. et al. 1999)

Szintén magas a sériiléssel és elhalalozassal jar6 véarosi
kozlekedési balesetek szama. 2000-ben az EU-ban bekovetkezett,
sériilésekkel jar6 1,3 millio kozlekedési baleset kétharmad része
varosi teriileteken®” tortént, és kettébdl egy halalos kimeneteli
volt. A kozuti balesetekkel 0sszefliggd kiadasok a becslések szerint
a kozosségi GNP 2 szdzalékat teszik ki. A varosi teriileteken a
levegdszennyezés mellett a zajartalom is egyre sulyos €s novekvd
probléma, a zajszennyezés 80 szdzalékanak a forrasa a kozuti
forgalom.

Minden varosi allampolgarnak hozza kell jutnia a
szolgéaltatdsokhoz,az oktatashoz,a foglalkoztatdshoz, a szérakozashoz

32 Nemzetkozi Kozati Kozlekedési és Baleseti Adatbazis (OECD), 2002. aprilis.
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¢s az arukhoz fiiggetleniil attol, hogy rendelkezik-e sajat autoval.

A vérosok legszegényebb részeiben lakokndl a legalacsonyabb a

gépjarmii-tulajdonosok aranya. A kdzosségi kozlekedés biztosithatja

a fentiekhez vald hozzajutast, ugyanakkor nyilvanvalé kornyezeti
elényokkel is bir.

A motorizacio gyors fejlodése kovetkeztében a kozlekedési
piac eltorzult: gazdasagilag tilzé a motoros jarmiivek igénybevétele,
példaul jellemzd az Uthasznalati és parkolasi dijak kis mértéke,
a kornyezeti artalmak kiegyensulyozatlansdga. Elfogultnak
tekinthetd a kozlekedéstervezési gyakorlat is (példaul Kkitiintetett
sztradafinanszirozas, a generalt aut6forgalmat figyelmen kiviil hagyo
modellek készitése stb.), valamint az alacsony stirliségili, gépkocsi-
orientalt teriiletbeépitési gyakorlatok elényben részesitése (példaul
a slrliség ¢és a tobbcsalddos lakohelyek korlatozasa, kismértékii
parkoldsi lehetdségek kialakitdsa, arazas, mely a peremvarosi
terlileteket részesiti elényben). (VTPI 2005)

A negativ hatdsok lekiizdése érdekében ujra kell gondolni a
varosi mobilitast, mikozben meg kell Orizni a gazdasagi novekedés
lehetdségét is, és tamogatni kell a varosban lakok mozgasszabadsagat,
¢sjavitani kell életmindségiiket. Ezért egy olyan eurdpai szintii keretre
van sziikség, amely eldsegiti a fenntarthatd varosi kdzlekedést.

A 2001-ben kiadott Fehér Konyv az Eurdpai Kozos
Kozlekedéspolitikarol kiemeli, hogy az eurdpai kozlekedéspolitika
eljutott arra a kritikus pontra, amikor a tiszta, jol miikodo és kevésbé
a fosszilis tiizeloanyagokra épiilo varosi kozlekedési rendszerek
elengedhetetlen feltételnek mindsiilnek ahhoz, hogy a Kozosségnek
az europai fenntarthato mobilitasra iranyulo altalanos célja
megvalosulhasson. Az eurdpai kozlekedéspolitika a tiszta varosi
kozlekedés terén két kozosségi tevékenységi teriiletet jelol meg: a
diverzifikalt energiaellatas tAmogatasat a kozlekedésben, illetve a jo
gyakorlatok (un. best practices) eldsegitését.

A Bizottsag Z6ld Konyve az energiaellatas biztonsagarol® is
kihangsulyozza, hogy — mivel a kozlekedés fontos energiafogyasztd
szektor — ezért sziikség van a személygépjarmii-hasznalat

33 Towards a European strategy for the security of energy supply’ (Az energiaellatas
biztonsagara vonatkozo europai stratégia fel¢), COM (2000) 769.
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racionalizalasara és a varosi kozlekedés javitasara. A konyv azt a
merész célt tlizi ki, hogy 2020-ra a dizel- és benziniizemi gépjarmiivek
20 szézalékat alternativ lizemanyagl gépjarmiivekkel kell
helyettesiteni a kozuti szektorban. 4 Bizottsag kutatasi programjain és
piaci nyitast célz6 javaslatan keresztil tamogatja a magas szinvonalu
és elérheto kozosségi kozlekedeés europai fejlesztését is.

AzEU2007-benkiadottZold konyvebevezetdjébenmegallapitja,
hogy Europa varosai és nagyvarosai nem hasonlitanak egymadsra,
de azonos problémakkal kiizdenek és kozos megoldast keresnek. A
varosi Ovezetek esetében a fenntarthatd fejlodés megvalositasa oridsi
kihivast jelent: 0ssze kell hangolni egyrészt a varosok gazdasagi
fejlodését és megkozelithetdségét, masrészt pedig az életmindség
javitasat és a kornyezetvédelmi szempontokat. Egész Eurdpaban a
varoskozpontok forgalmanak novekedése folyamatos kozlekedési
dugokat okoz, amelyeknek szdmos hatranyos kdvetkezménye ismert
az elvesztegetett id6tdl egészen a kdrnyezetszennyezésig.

Az Eurépai Unidban 1995 és 2030 kozott — a varosi teriileteken
— eldrelathatoan 40 szazalékkal emelkedik a megtett kilométerek
szama. A gépkocsihasznalat rohamos eléretorésére lehet szamitani
a 2004 ota csatlakozott és a jelolt orszagokban is. Nyilvanvalo
tehat, hogy a forgalom novekvd volumenének kezelését célzod
intézkedéseket kell hozni, és tovabb kell folytatni az emisszids
normdkra irdnyuld, folyamatban 1évé intézkedéseket. Az integralt
varostervezési és kozlekedéspolitikai megkozelités hidnya teszi
lehetdvé a személyautok monopolhelyzetét.

Ezért eldrelathatéan a tagorszagok minden fovarosanak
és minden 100 ezer f6 feletti varosanak egy fenntarthato varosi
kozlekedésitervet kell kidolgoznia, elfogadnia és megvalositania. Mig
egyes tagorszagokban mar megkezdddott hasonld kovetelmények
bevezetése (pl. Finnorszag, Franciaorszag, Olaszorszag, Hollandia
¢s az Egyesiilt Kiralysag), a Bizottsag ugy véli, hogy immaron egy
unios szintll kovetelményt is fel lehetne allitani.

A fenntarthat6 varosi kozlekedési terv a varosi teriiletek egészére
kiterjedne, igyekezne a kozlekedés negativ hatasait mérsékelni,
¢s foglalkozna a forgalom ¢és torlodds mennyiségi ndvekedésével.
Kapcsolédna a regiondlis és nemzeti tervekhez és stratégidkhoz
is. Minden kozlekedési modot feldlelne, és torekedne arra, hogy a
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kozlekedési munkamegosztasban a kevésbé kornyezetszennyezd vagy
a kornyezetkiméld kozlekedési modok (pl. kozosségi kozlekedés,
kerékparozas és gyaloglas) felé torténjen elmozdulas. Az egyik alapvetd
célja az lenne, hogy kdrnyezeti szempontbol hatékonyabb kozlekedési
rendszert hozzon létre, amely a varos minden lakdjanak igényeit
kielégiti, és e téren a lakosoknak is lényeges szerepet kell vallalniuk
a mindennapi dontésekben (pl. a kozlekedési mod kivalasztésa).
Lényeges elem lenne e tekintetben a teriilethasznalattal valo kapcsolat.
A tervek kiilondsen fontos szerepet jatszananak abban, hogy a
2004 ota csatlakozott orszdgokban meg lehessen tartani a hatékonyabb
kozlekedési modok haszndlatdnak jelenlegi szintjét. Ezekben az
orszagokban sokkal nagyobb mértékben veszi igénybe a nagykozonség
a kozosségi kozlekedési rendszereket, mint a tagorszadgokban, de
hasznalatuk fokozatosan csokken, ugyanakkor rohamosan ndé a
személyautok szdma.

A kozlekedési modok kozti helyettesités igencsak korlatozott: az
autd szamos felhasznalonak gyakorlatilag elengedhetetlen, kiilondsen
a kevésbé striin lakott teriiletekrol érkezoknek, ahol természetesen
korlatozott a kozosségi kozlekedési szolgaltatdsok elérhetdsége.
Ugyanez a helyzet azoknal, akik nem akarnak lemondani az egyéni
kozlekedés lehetdségérdl, mivel az szadmukra jelentds idot takarit meg,
vagy mert professzionalis okokbol hasznéljak az autot.

Az intermodalitds sok esetben hézagpdtld lehet, kiilondsen
a nagyvarosokban. Az utasok lehetdség szerint az dtszallas nélkiili
kozlekedést valasztjdk az intermodalitdssal szemben. Bar a kindlat
oldalar6l az intermodalitds kényszer sziilte megoldas, ugyanakkor a
zsufoltsag, a torlodasok csokkentésének hatékonyan alkalmazhatd
modja. A P+R utazasi méd sok vildgvarosban jol miikodik, Budapesten
¢s annak kornyékén €l0k bizalmatlanok ezzel a rendszerrel szemben.

IX.4. A mobilitas menedzselése

A jovo tudatos formaldsanak egyik eszkoze lehet a mobilitas
menedzselése. E modszer akkor hasznalhat, ha elemezni tudjuk
a haztartdsok utazésait, miképp befolydsoljak a kozlekedési
keresletmenedzsment (travel demand management, TDM) eszkozei a
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kozlekedési opcidkat az id6, a koltség ¢és a kényelem tekintetében. A
megoldasra valo torekvés szamos intézkedési javaslatot eredményezett.
A kiilonbo6z0, a kozlekedési problémakat csokkentd vagy megsziintetd
intézkedések potencialis hatékonyséaga és sikere a nagyvarosi teriileteken
nagyban fligg attol, hogy az emberek miképpen reagalnak ezekre.

Az egyik — mondhatni hagyomanyos médszer — az, amely szerint
a légszennyezés és a torlodasok csokkentését nagyvarosi térségekben
a kozlekedes fejlesztésén keresztiil igyekeznek megoldani. Ezek koziil
szamos, igy példaul a kozuti infrastruktira kapacitasdnak novelése, a
gépjarmii-technologia fejlesztése és a sebességkorlatozas nem koveteli
meg a gépkocsi haszndlatanak csokkentését, legaldbbis rovid tavon
biztosan nem. A madasik modszer, a keresletet csokkentd intézkedések
kore, amelyeket elsésorban a nagyvarosi térségekben kell bevezetni.

A széles korben javasolt, autohasznalatot csokkento intézkedések
kozott nemesak jogi vagy gazdasagi eszkozokre kell gondolnunk. Az
autovezetok kedvét szeghetik olyan intézkedések, amelyek a vezetést
nem teszik vonzova. Az alternativ kozlekedési modok fejlesztése —
mint a kozosségi kozlekedés, kerékparozas, gyaloglds — az otthonok,
munkahelyek, vasarlasi és szabadidds 1étesitmények relativ helyének
véltoztatdsa a tavolsagok csokkentése érdekében, mind-mind a
mobilitdsi menedzsment feladatai kozé tartozhat. Ezek az intézkedések
kiilonboznek egymastol hatékonysagukban, koltségiikben, technikai
kivitelezésiikben ¢és politikai megvalésithatosdgukban. Vlek, C. és
Michon, J. mar 1992-ben az intézkedések kovetkezd kategorizalasat

javasolta:
Magas Fizikai valtoztatasok: autdforgalom kizardsa, alternativ moédok

biztositasa

jogi szabalyozas

gazdasagi 6sztonzés

informacio, oktatds és meggy6zés

szocializacid és szocialis modellezés a szocidlis normak

megvaltoztatasanak céljaval

intézményi és szervezeti valtozasok: rugalmas munkaidd,

Alacsony telekommunikacid

S
S
S
S
S
S

40. abra: Intézkedési kategoriak a korlatozas erésségében rendezve, csokkend
sorrendben
Forras: VLEK, C. — MICHON, J. 1992
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A korlatozobb intézkedéseknek a hasznok mértékét meghalado
negativ mellékhatasai lehetnek, mig a kevésbé korlatozo stratégiak
rossz gépkocsihasznalatot determinald tényezdk feltételezésein
alapulhatnak. A TDM-intézkedéseket aszerint is lehet csoportositani,
hogy a gépkocsi hasznalatatdl kedvetlenit el (push intézkedések),
vagy az alternativ mddok hasznélatira buzdit (pull intézkedések).
(STEG, L. — VLEK, C. 1997) A 41. dbra tobb példat mutat be a push-tol
a pull-ig tart6 intézkedésekre.

PUSH Az autok és az lizemanyag megadoztatasa

Autok kitiltasa a belvarosokbol

Utdij

A parkolas kontrollalasa

Sebességkorlatozas

Uj kozati beruhazasok csokkentése vagy megsziintetése

Tavmunka

Teriileti tervezés az utazasi tavolsagok csokkentése érdekében
Kozlekedési menedzsment a modok ¢és jarmivek kozotti tér
ujraosztasaval (pl. buszsav)

P+R

A kozosségi kozlekedés fejlesztése (pl. gyakorisag, komfort,
informacionyu;jtas)

A gyaloglas és kerékparozas infrastruktirajanak fejlesztése

Kampany a vezetés negativ hatasairol

PULL  Szocialis modellezés

41. abra: Push és pull TDM intézkedések
Forras: STEG, L. — VLEK, C. 1997

A TDM-intézkedések kiilonb6zé csoportositasa igéretes a
fogalomalkotds ¢és a magatartds valtozdsa (vagy annak hidnya)
lehetséges okainak megértése szempontjabol, és ezt érdemes
kovetni a magatartasi hatdsok mély, empirikus elemzéséhez. Az elsd
sziikséges 1épés annak meghatarozasa, hogy a TDM-intézkedések
miképpen hatnak az emberek kozlekedési valasztasara a koltség, az
1d6 és a kényelem szempontjabol, azutan lehet megallapitani, hogyan
reagalnak ezekre a valtozasokra.

Fontos kérdés az, hogy miképpen és hogyan valtozik valdjaban az
utazas. Egyrenyilvanvalobb, hogy azutazasok azemberek valasztasainak
eredményei, ezért hiba lenne, hogy ha csak egy intézkedésre
koncentralnanak. Egy alternativ médszer (GARLING, T. 2002) az utazési
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valasztasra ugy tekint, mint a valtozdsokhoz valé alkalmazkodasra,
amikor is az emberek kiilonb6z0 valasztasi lehetdségeket probalnak ki.

Az éaltalanos cél annak megértése, hogy a TDM-intézkedések
miképpen és hogyan hatnak a gépkocsi hasznalatara. GARLING, T. (2002)
egy elvi keretszerkezetet javasol, amely segitene a TDM-intézkedések
hatasainak értékelésében. Az elvi keretszerkezet attekintd képét a
42. abra szemlélteti. A kozlekedési opciokat ugy értelmezik, mint az
utazasi lancok jellemzdinek (okok, induldsi és érkezési idok, utazési
1d6, pénziigyi koltségek, bizonytalansag és kényelem) kombindcidjat.
Altaldnosan elfogadott, hogy inkibb az utazasi lancok és nem az
utazasok a valasztasi lehetdségek. (AXHAUSEN, K. — GARLING,T. 1992)
A szerzOk véleménye szerint az utazasi lancokat szubjektiven kellene
definialni, figyelembe véve azt, hogy az emberek mit észlelnek utazasi
lancként vagy utazasi valasztasként. Az ilyen definici6 kifejezi a
vélasztasi lehetéségek kialakitasanak folyamatat.

A 42. abran lathatd keretrendszerben azt feltételezik, hogy a
TDMe-intézkedések hatassal vannak az utazasi lanc jellemzoire. Ezek
a valtozasok mind kozvetleniil, mind kozvetetten hatnak az emberek
utazasi valasztasara, és kozvetleniil a jellemzok valtozasdhoz igazitott
célok kitlizésére. Példaul, ha bevezetik az Utdijat, akkor az emberek
utazasi koltségeik novekedését tapasztaljak. Egyéni tényezdk, mint
példaul a jovedelem, feltételezhetden befolyasoljak, hogy kialakul-e a
koltségesokkentési cél. Amennyiben igen, a megemelkedett koltséget
csokkenteni akaré emberben megjelenik (megjelenhet) az utazas egyéb
paramétereit valtoztatd szandék. A TDM-mel foglalkoz6 szakértok
szerint a kiilonb6zé TDM-intézkedések megvaltoztatjak az utazasi lanc
jellemzdit.

Az irdnyitasi modell alapjan a negativ visszacsatolds koncepcioja
az, amelyik minimalizalja a cél- vagy referenciaértéktdl valo eltérést,
az elvi keretrendszert hasznosan finomitja. Az emberek érzékelik a
jelenlegi helyzetet, és értékelik azt a cél- vagy referenciaértékhez képest.
Ha van eltérés a ketto kozott, akkor cselekednek, ezaltal csokkentve a
kiilonbséget.

A mobilitds-menedzsment legfobb célja egy fenntarthatobb
mobilitas elérése oly modon, hogy a kozlekedési igények kielégitése
soran figyelembe veszi a kornyezetvédelmi, a tarsadalmi és gazdasagi
elvarasokat.
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A mobilitas-menedzsment eszkozeinek alapja az informacio,
a kommunikacio és a promocio; feladata a mobilitasi lehetoségekrol
szolo sokrétii informacionyujtas, tandacsadas, a kozlekedési szokdsok
megvaltoztatasa, befolydsolasa. Mindezek egy uj szemléletet probalnak
meg atiiltetni a gyakorlatban, mégpedig a tudatos kozlekedési
szemléletet. Akozlekedés fejlesztése a XX. szazad végéig egyet jelentett
az infrastrukturalis halozat bovitésével, a jarmiitechnologiak Gjitasaival,
az Uj telematikai rendszerek bevezetésével, az intelligens kozlekedési
rendszerek mind gyakoribb alkalmazasaval. Ezek Iényegében a
kozlekedés fejlesztésének ,,hard” eszkozei.

Ezyeni tanverd:

- cesladi szerkerat

- bewatal

- munkshelyzat

- atfitodek

- tevikenveiz munls mintik

T
.ﬂ;IJr,ahT.a.ﬂl'gc.a'si-:él

¢

Hatisok mas
hasrnaldos

Nyilvance LA L
S E i - klu;zaaaas_'.-:e;remﬁaal
irfarmacio terw Halakimey
TOM intéckadbsat: Utazisi Linc S
- C jellemzdi: - alai::uu'_ikl.s
- painlaid] - ook kommunilacios Hamck 2
- kigssg - indulisi idd ortanek heendiag [T et
kézlshadas - vhEzasiido e podline
fojlesrtien - loltag - umzisi B
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SPEEEEE o = all=mazpinak (mod,
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fajlezztzzs

42. abra: A javasolt elvi keretszerkezet

Forrds: GARLING, T. 2002
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A kornyezettudatos magatartds mintajara beszélhetliink a
kozlekedéstudatossagrdl, illetve az ahhoz tartozo tartalomrol. A
kozlekedeés fejlesztésének ,,szoft” modja a fejlesztést egy egészen uj
szemléletben a kornyezetvédelem és a fenntarthatosag szempontjait
messzemenoen figyelembe veszi. A kozlekedés fejlesztésének e
megkozelitése nem all szemben a kornyezetvédok dallaspontjaval,
ugyanakkor tagadja, hogy a kozlekedés jovoje csak egy negativ
iranyu ,,fejlesztés”, egy csokkend (vagy inkdabb csokkentett) mértékii
kereslet kiszolgalasa lenne. Pontosan amiatt, hogy a kozlekedésnek
nem a mennyiségi paramétereire Osszpontosit, hanem a meglévd
adottsagok jobb kihasznalasat tlizi ki célul, a kozlekedésfejlesztés
fenntarthato jellegét tamogatja, és csak a sziikséges mértékben
fogadja el a kozlekedési infrastruktira mennyiségi novekedését.

Amig a mobilitds-menedzsment inkabb a forgalom gerjesztdire:
intézményekre, munkahelyekre, rendezvényekre koncentral és célja
a forgalom hatékony megszervezése, addig a tudatos kozlekedés az
utazasi szokasok befolydsolasaval, a tudatos magatartds oktatasaval,
meghonositasaval, elmélyitésével foglalkozik.

A mobilitas mérséklésének a szempontjabol fontosabbak
azok az intézkedések, amelyek az wutazdsi igények csokkentésére
iranyulnak, ide sorolhatok a kovetkezok:

@ azutazésisziikséglet mérséklését célzo intézkedések (pl. tertilet-
felhasznalas tervezése, telekommunikacios intézkedések);

® személygépkocsik behajtdsanak korlatozasa védett teriiletekre
(pl. adminisztrativ intézkedések, parkolohelyek csokkentése a
belvarosokban, parkolasi feltételek szigoritasa);

® magantulajdont jarmiivek altalanos koltségeinek a novelése
(pl. uthasznalati dijak);

® a megkozelitési lehetdségek valtoztatasa a gyalogosok javara
(sétalo ovezetek novelése, jatszoutcak 1étesitése).

Mivel a kozlekedés Osszefiiggd rendszer, ezeknek az
intézkedéseknek egymassal és a varosfejlesztési elképzelésekkel,
tervekkel Osszhangban kell lenniiik. Akkor célszerli megneheziteni
az autdval vald behajtast a belvarosba, ha van megfelelden kiépitett
parkolohely a tomegkdzlekedési eszkozok végallomdsain, és ha
a kozosségi kozlekedés litemes, kényelmes és nem zsufolt, mert
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ellenkezd esetben csak bossziusdgot okoz és elkedvetleniti az
utasokat. Amennyiben a mozgésigényt csokkenteni szeretnénk,
akkor részletes, mindenre kiterjedd felmérés is sziikséges annak
megallapitdsdra, hogy mi valtja ki a nagyfoku mobilitast, hogy
helyezhetdk el a célpontok annak érdekében, hogy a helyvaltoztatas
minél rovidebb tavolsagra iranyuljon.

IX.5. Tanulsagok, tovabbi kutatasi
feladatok

Nem lehet eléggé hangsulyozni, hogy a kézlekedési modokat
nem lehet 6nmagukban, egymastol elszakitva , kezelni”, raaddsul
még a kozlekedésen beliil kialakitott 6sszhangot is célszerii illeszteni
a teriiletfejlesztési, varospolitikai intézkedésekhez, pontosabban
a sorrend éppen forditott: eloszor magat a kozlekedést célszerii a
teriiletfejlesztéshez illeszteni, majd a kiilonféle kozlekedési modok
kozotti optimalis egyiittmiikodést kialakitani. A hazai alkalmazés
elsd Iépésében az egyéni kozlekedés ugrasszerii fejlodésének
»~megzaboldzasahoz” egy versenyképes kozosségi kozlekedési
alternativat célszerti azzal szembeallitani. Ez els6sorban korszerd,
fejlett kozosségi kozlekedést jelent. Amennyiben ez mar létrejott,
alkalmazhatok a mobilitast csokkentd intézkedések, mint példaul a
torlodasi dij bevezetése.

A mobilitas novekedése tehat — legalabbis elméleti oldalrol
— ,megzabolazhatonak” tlinik, hiszen a jarmiivezetok tobbsége
hajlik a kornyezet- és kozlekedéstudatos viselkedésre, az alternativ
kozlekedési modok fejlesztése pedig lehetdséget ad a valasztésra.
Mindehhez azonban olyan — az érintettek viselkedését befolyasolo —
modszerek, eljarasok, tervek sziikségesek, amelyek hozzajarulnak
a ,hatartalan” mozgasi igények csokkentéséhez, a mobilitas felsd
hatarértékeinek kialakitdsdhoz. A kozlekedés keresletszabalyozasdban
a jovobeni kutatas célja az, hogy elmozduljanak a jarmiimozgasoktol a
személyek mozgasa felé, és hogy befolydsoljak az utazdsi keresletet. A
keresletszabalyozas mellett fontosak még a mobilitds menedzselésének
jogi, technikai keretei, az utazasi informaciok, a forgalomiranyités és a
(taldan nem tavoli) jovoben 1) technoldgidk bevezetése.
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Jovofoldrajz IX. fejezet

A varosi és elovarosi kozlekedésben, a mobilitas
szabalyozasaban egyre inkabb el6térbe keriilnek az integralt és
Osszehangolt szolgéltatasok. A felhasznalok és a kozlekedést
fizikailag szolgaltatok kozotti (jarmuiizemeltetés és infrastruktira)
dinamikus kolcsonhatas lehetévé teszi, hogy a szolgéltatdsokat
jobban hozzaigazitsak az adott felhasznaldi csoportokhoz, valamint a
kozosségi kozlekedés és az egyéni varosi kozlekedés racionalisabb,
hatékonyabb kiaknazasat tdimogassak.
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