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Fleischer Tamas

BEVEZETES

A ,,2050-1g” terjedd id6szakot gy értelmezziik, mint olyan tavlatot, amikor a ma
csak elképzelhetdnek tartott valtozasok is megvalosulhatnak.

A tavlati kozlekedésre, és ezen keresztiil a tavlati kozlekedési infrastruktirara
harom f6 tényez6 dominans hatasat varjuk.

(1) A technolégia, mindenekel6tt az informacios és kommunikacios technolo-
gia fejlodése nyoman azok az agazatok képesek megujulni, ahol az agazati szakmai
szereplOk nyitottak a szakmai célok, eszk6zok és megoldasok gydkeres Gijrafogalma-
zasara. Az 10j technologia segitségével nem a régi feladatokat kell (gyorsabban, job-
ban) megoldani, hanem 4t kell fogalmazni a szakmai lehetdségeket. (P¢élda a bank,
vagy a konyvtaros szakma: ma nyilvan mashogy kell megfogalmazza a feladatat,
mint a szamitastechnika el6tti idészakban.) A kérdés, mit jelent a szakmai feladatok
ujrafogalmazasa a kozuti kozlekedés (a hajozas, a vasut stb.) esetében, -- €s mennyi-
ben tortént ez meg eddig. Az Uj perspektivak megfogalmazasabol vezethetdk le az
infrastruktura iranti igények.

(2) A fenntarthatosagi korlatok, a klimavaltozas €s a tarsadalmi elvarasok ezzel
kapcsolatos normdainak megvaltozadsa miatt a kozlekedés, kiilondsen a kozlekedés
boviilésének a kiilsé feltételei szigorodnak, a korladtok keményednek, a kozlekedés-
nek kiilso korlatok betartasaval kell teljesitenie a vele szemben tdmasztott (teljesit-
ményi) tdrsadalmi elvarasokat. Az alapvetd valtozast az jelenti, hogy a korabbi kinda-

! Az ERTRAC-Hungary Infrastruktira csoportja szdmédra a nagytavlati elSretekintést (4. fejezet)

megalapozé gondolatok.
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lati megkozelitéssel szemben (ahol a kozlekedés adottnak tekintett, kiilsé meghataro-
zottsagu igényeknek probalt megfelelni), a kozlekedésnek elsdsorban kiilsé korlato-
kat kell tiszteletben tartania, és ezen beliil megoldani a feladatat, ami a keresleti olda-
[i beavatkozasok eldtérbe keriilését jelenti, vagyis az igények is a folyamat részeként
alakulnak ki.

(3) A harmadik atfogé tényezo a globalizaciéhoz vald viszonyulés. Technokrata
megkozelitésben (tobbek kozott) a kozlekedés korabbi technolodgiai fejlodése tette
lehetévé a mindennapos gazdasagi és tarsadalmi kapcsolatok globalissd valasat, és
ebben a gondolatrendszerben a jelen és a jovO tendencidja sem lehet mas, mint ennek
a technologianak a tovabbi hasznalata, tovabbi fejlodése. EIObb a varos egészét kezd-
tiik ugy hasznalni, mint kordbban a szomszédsagunkat, a bejdarhato teriiletet, aztan a
varoskornyéket és az orszagos varoshaldzat egészét, aztan a kontinens egészét (TEN
folyosok, nagysebességli vasutak) illetve potencidlisan a globusz egészét. Egy t6bb-
dimenzios megkozelitésben az a felteendd kérdés, hogy egyfeldl az €letkoriilmények
indokoljék-e a nyiizsgésnek ezt a magas szintjét (tarsadalmilag kivanatos-e, elfogad-
hato-e, tomegessé tehetd-e ez az életforma), illetve masfeldl gazdasagilag és az erd-
forrasok felélése szempontjabol ez fenntarthato-e, ellathato-e.

Ugy tiinik, hogy a harom szempont egyiittes kezelésével egy olyan forgatokonyv
bontakozik ki, hogy bar technologiailag folytathatonak tlinnének az eddigi tendenci-
ak (még gyorsabb jarmiivek, még nagyobb tavolsagra, még koncentraltabb energia-
felhasznalassal (’citius, altius, fortius’) kornyezeti és tarsadalmi oldalr6l megkérddje-
lezddik a fejlodésnek ez az iranya.

INNOVACIOS PARADIGMAK ES A KOZLEKEDES TECHNOLOGIAI HULLAMALI

A kozlekedés fejlodését attekintve érdemes hangstlyozni, hogy az innovacios
hosszt hulldmok (innovécids paradigmak) korabbi sordban a kozlekedési lehetdsé-
geknek tobb hullam esetén is meghatarozo szerepiik volt. igy a szakirodalom? ha
némileg eltéré megnevezéssel, vagy mas-mas ciklushatdrokkal operélva is, megkii-
lonbozteti a wood-wind-water (tiizifa, szél, viz) korszakot, ahol (nyersanyag-
energiahordozo-infrastruktira halozat sorrendben) a viz a tavolsagi szallitasok egyet-
len lehetséges palyajaként jelenik meg (tehat mint tenger, folyo, csatorna). Az ezt
felvalto ,,szén-goz-sin” paradigmanak szinte mindegyik 0sszetevdjében felismerhetd
a vasutnak, mint a szarazfoldi tavolsagi szallitast lehetdvé tevd kozlekedési modnak
a korszak-meghataroz6 szerepe. (Feliveld szakaszanak az 1840-es—1890-es éveket
tekintik, de a vasut jelenléte kozlekedési szempontbdl domindns marad a kovetkezd
fél évszazadban is, tehat a masodik vilaghabortig. Ez utdbbi korszakban az elektro-
mos haldzatok kialakulasa képez alapvetd fontossagu elemet, ezt tekintik az idészak
jellemz6 haldzatanak.)

2 Lasd pl. Berry 1997, Castellacci 2006 és persze Kondratyev 1936
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A kovetkezd idOszakot meghatarozé technolégiak, azaz a kdéolajszarmazékok és a
belsoégesii motorok mellé szervesen kapcsolodik a burkolt Ut, az autopalya, mint jel-
lemz6 infrastruktura-halézat. (1940-es—1990-es id6szak.) Ezekben a hosszu innova-
ci0s hulldmokban tehat a vasut is és a gépkocsi is korszakot meghatarozo innovacio,
azaz nem csupan a kozlekedésen beliil, de az egész innovacids hullamra vonatkozoan
érvényesiilt az adott kozlekedési miiszaki megoldas meghatarozo szerepe.

A jelenlegi 1j innovacids hullimban jol sejthetéen nem valamelyik kozleke-
dési mod, hanem a szamitogeép, a félvezetdipar, az internet/cybertér jatssza a korsza-
kot meghatdrozo szerepet. (1990-es—2040-es évek.) Természetesen ez nem jelenti
azt, hogy a kozlekedés (és a tobbi teriilet) érintetlen maradhatna az 0j paradigman
beliil.

Mig azonban korabban tobbszdr is az volt a kérdés, hogy vajon a valtozasok ge-
rincet jelento szallitastechnologiai forradalom hatdsai mennyiben képesek behatolni
mads dgazatokba és ott megvaltoztatni a korabbi viszonyokat (a termelésszervezésben,
az urbanisztikdban, az idegenforgalomban, a kereskedelemben, a kozigazgatasban
stb. nyilvanvalo volt a jelentds valtozas), addig az ennek megfelelé kérdés ma az,
hogy az infotechnologia milyen valtozésokat képes a legkiilonb6zobb teriileteken
(koztiik a kozlekedésben) eléidézni. Ugy tiinik, ma azok az agazatok, alagazatok
képesek megujulasra, amelyek egyrészt fel tudjak hasznalni az infotechnologia
altal kinalt lehetoségeket a sajat teriiletiikon, masrészt e felhasznalas sordn nem
csupan a korabbi feladataikat képesek megoldani a korszerli technologia segitségé-
vel, de elég fogékonyak arra is, hogy felismerjék az j technologia altal megnyi-
tott uj szakteriileti lehetdségeiket is.

Azok a szerzok, akik eleve a kozlekedési technologiakat allitottak a vizsgalataik
kozéppontjaba, a fent hivatkozottaknal altaldban kicsit hosszabb, 60-70 éves periddu-
sokat tapasztaltak, ¢s ehhez igazitottdk a gazdasagi és kulturdlis korszakhatarokat is.

Nagy torténelmi korszakok tiikrozddéseként irja le a haloézatok kiformalodasat
Namiki Oka (Oka 1995). Az iparositas elsé vilaghabortig terjed6 iddszaka jelenti a
vasut (és a szén) elterjedését és versenytars nélkiili dominanciajat (1d. 1. és 2. abra).
A vasut mindent meghataroz6 szerepe mintaul és eszményképiil szolgalt a késobbi
nagy technologiai rendszerek kiépiilésében is. A kovetkezo hat-hét évtizedet jellem-
z0 modernizacio egyben a gépkocsi (és a kdolaj) diadalutja, amikor nemcsak a ta-
volsagi kozlekedésben, de a telepiiléseken beliil is az autd valik a valtozéasok eldidé-
z0jéve; a varos fellazulasanak, nagy monofunkcionalis térbeli egységek (ipartertilet,
lakoteriilet, rekreacios teriilet) kialakulasanak vezérlojévé.
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1. abra. A megépiilt csatornak, a vasitvonalak és a burkolt kozutak hossza az

Egyesiilt Allamokban 1800 és 1980 kozott (A hosszadat logaritmikus 1éptékben, ezer
mérfoldben)

A jovore vonatkozoan két markéns elképzelést érdemes megkiilonboztetni.
Nakicenovic (1988) nyolcvanas években késziilt elérebecslése erdsen magan viselve
a modernizacios paradigma jegyeit, a repiilést, (és masfelél a nukledris energiaipart?)
tekinti a kdvetkezd iddszak dominans aldgazatanak (2. dbra).
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2. abra. Hogyan helyettesitik egymast, és hogyan valnak dominanssa az egyes
kozlekedési infrastruktirak az Egyesiilt Allamokban. Tényadatok alapjan 1800
és 1980 kozott, elorebecsléssel 2050-ig. (Az abra az 1. abra szerinti hosszadatokbol in-

dul ki, és az adott alagazat részaranyat fejezi ki a tobbi 0sszességéhez viszonyitva.)

3 Nakicenovic (1988) idézett munkajaban az 1. és 2. abrakhoz hasonléakon bemutatja az energiahor-
dozok valtozasanak és dominancidjanak hossza hullamait is.
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Ez a meggondolas tulajdonképpen kovetni probalja a korabbi trendeket, amen--
nyiben a leirt technologiai fejlédést mindeddig az egyre siiriibb* energiahordozdk
alkalmazasa jellemezte (szél, fa, szén, szénhidrogén, elektromossag); mig az ennek
megfeleld kozlekedési technologidk az egyre nagyobb sebesség, €s az ezzel 0ssz-
hangba hozhaté szallitokapacitds és mozgékonysag felé mozdultak el (hajo, vasut,
gépkocsi) A technologia onfejlodését tovabbra is elsddlegesnek tekintd eldrebecslés
tehat azt feltételezi, hogy a technologiai kinalati jellemzok tovabbi fejlodése, a még
suritbb energia, a még nagyobb elérheto sebesség fogja meghatarozni a jové domi-
nans kozlekedési eszkozét. Ez a képet sugallja a bemutatott 2. dbra.

A dominéns technologia kinalata altal hajtott fejlodés elképzelésétdl eltéréen
Oka a kovetkezd iddszak uralkodé paradigméjaként a posztmodern kor sajatossaga-
it allitja kdzéppontba. Ezt az iddszakot az integrdcio, a diverzitas, az egyiittmiikodes,
az egyiittélés jellemzi. 'Everything goes’ mindennek tere van egymas mellett. A koz-
lekedésre vonatkoztatva ez egy olyan megkozelitést kdvetel meg, amiben nincs do-
minans kozlekedési mod; minden kozlekedési modot arra kell hasznalni, amire az a
legalkalmasabb. Ennek a szellemnek a letéteményese a kiilonb6zd kozlekedési mo-
dok harmonikus kapcsolata, azaz az intermodalitas; de itt emlitheté meg a kozleke-
désen kiviili koriilményekkel, a térség ¢életével vald egyiittmiikodés fontossaga is,
azaz a kozlekedés tulajdonképpeni értelmének, (a kiinduloponti és a célponti fel-
hasznalok kiszolgalasa) az elétérbe keriilése. E felhasznalobarat felfogas kifejezetten
szembe is allithatd tehat a korabbi kozlekedésfejlesztdi felfogassal, amennyiben a
kozlekedés iizemi, technoldgiai, kindlati szemponti dominanciai helyett a felhaszna-
16i, szolgaltatasi, keresleti oldali szempontok kielégitése keriil eltérbe.

Mig a 2. abra készitésénél Nakicenovic olyan mutatot képezett, amivel igyeke-
zett az egymas utdni dominanciakat hasonlé mértékiinek lattatni, addig az 1. abra dif-
ferencialgorbéjének tekinthetd (de mar nem logaritmikus 1éptéket hasznald) évi no-
vekedési ratak feltlintetésébdl az deriil ki, hogy a késébbi technologiai ciklusok lefu-
tasa idOben egyre hosszabban elnyulik, ezaltal a relativ évi novekedésiik egyre ki-
sebb (3. dbra jobb felsé sarok’). Ennek nyoman a 3. dbrdn egy olyan sémat mutatunk
be, amelyben egyfel6l az idében késébbi kozlekedési technologiak relativ dominan-
cidja monoton csokken, mdsfeldl a korabbi technoldgiak nem tlinnek teljesen el, ha-
nem egy viszonylag alacsonyabb szinten tovabbra is benne maradnak a valasztékban.
Ez az édbra tehat nincs tényadatokkal megalapozva, csak érzékeltetni akarja azt a je-
lenséget, hogy a kordbbi technologiai dominanciak egymast kovetd hullamaira ala-
pozodo fejlddés atndhet egy ettdl eltérd, az djdonsagokat befogadni képes, de a
korabbi értékeket is megorzo fejlodési modellbe.

4 Sirii alatt azt értjiik, hogy az adott energiahordozo egységének relative nagy energiatartalma van.

5 Figyelemre mélto, hogy a 3 abra szerint, bar az egyes technolégidk elterjedése egyre lassubb, a
csucsértékeik, azaz a legnagyobb litemu kiépiilésiik allando6 55 éves ciklusokban kdveti egymast.
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3. abra. A relativ technologiai dominanciak alakulasanak lehetséges sémaja.
A séma alapja az Egyesiilt Allamok kdzlekedési rendszerének novekedése, XIX—XXI szazad
—1d. a jobb fels6 sarokban.

A nagy rendszerré kiépiild kozlekedési alagazatok intézményesiilése a vasuti tra-
dicion alapult, azaz a kozponti tervezésen és az tizemi szempontok prioritasan. Mér-
ndki oldalrdl a nagy miiszaki rendszerek irdnyitdsa izgalmas intellektudlis kihivas,
ami mindig olyan megoldasokra sarkallja a fejlesztoit, amelyek még tokéletesebbé
teszik a rendszert az lizemeltetés miiszaki logikédja szempontjabol, ugyanakkor védik
a rendszert az ettdl eltérd logikak érvényestilésétol. Az egyes kozlekedési alagazatok
fokozatosan énerdsito / onvédelmi rendszerekke épiiltek ki, amelyek egyfeldl kifeje-
zetten ellenallnak az egyes modok kozotti egyiittmiikodési kezdeményezéseknek,
masfeldl a rendszeriranyitasuk érzéketlen marad a felhasznaloi értékrend megvalto-
zasara, a kereslet-oldali szempontok befogadasara, kdvetésére. A nagy muiszaki rend-
szerekben a felhasznalokat / embereket kényelmesebb gy tekinteni, mint az elekt-
romos aram, vagy a telefoniizenet egységcsomagjait. (Mom 2001). Napjainkra egyre
jobban kiélezddnek a fentiekbdl adodo ellentmondasok, a valsag jelei szamos helyen
a kozlekedési rendszereken beliil sem tagadhatok. Mom szerint kétféle forgatokonyv
tipusba sorolhatok a problémat megoldani akaro kisérletek.

Az egyik forgatokonyv, a ‘probdljuk meg elolrol’ — belill marad a korabbi logi-
kan, csak még jobb kinalati megoldasokat keres. A jelenlegi tithal6zat, vasuthalozat a
szekérfuvarozas koraban alakult ki, végiil is egészen mas igényekre, és a folyamatos
technikai valtozasok utan is sokat meg0Orzott a hajdani struktiraibol. Mi a megfeleld
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kozut-modell, vasut-modell a 21. szézad technologiai lehetoségeinek a birtokaban?
Ez ennek a forgatokonyvnek az alapkérdése. Sok vonatkozasban ide sorolhatjuk a
nagysebességli vasut kialakitasat (4 technoldgia, 0 palya, 0j szempontok), de ide
tartozik a régiok kozotti kozlekedés folyosoiként szolgalod autopalya haldzatok rend-
szerének a kialakitasa is. Utobbi idesorolhatdsdgara mutat, hogy Magyarorszagon az
elmult években lehetdség volt a hagyomanyos kézuthalozat strukturajat megismétlo
Uj halozat kialakitasara, amikor tehat nem vettiik észre, hogy egy 0j funkciora a ha-
gyomanyos kereteket probaljuk rahuzni.

A Mom osztalyozasa szerinti masik megoldasi forgatokonyv a felhasznalo szem-
pontjaibol indul ki, és a kihivasokra adando kozlekedési valaszokat nem elkiiloniilt
technoldgiai rendszerekben, hanem egy kozds kozlekedési rendszerben igyekszik ke-
zelni, azaz a kiilonbozd kdzlekedési modokat vegyitd, intermodalis® rendszerben. Ez
lehetdséget ad a felhaszndlok funkciondlis szempontjainak érvényre juttatdsara, — itt
nemcsak egyéni felhasznaloi igényekre kell gondolni, hanem olyan megkozelitések-
re, hogy mit igényel a turizmus, a postaszolgélat, vagy a varos, a térségfejlesztés stb.

A két fenti forgatokonyv megkiilonbdztetésekor nem nehéz észrevenni egyfeldl
az infrastruktara kindlati oldalat el6térbe told szemléletet, illetve masfel6l a felhasz-
naloi oldal szempontjait felszinre hozo kereslet oldali megkozelités felbukkanasat.
(Természetesen ez a kettdsség valamennyi infrastruktira agazatot jellemzi, a de-
mand-side management kifejezés elobb honosodott meg az energiaellatasban vagy a
vizellatasban, mint a kozlekedésben.)

Osszegzé megallapitasok — a kozlekedés fejlesztésére iranyulo hazai torekvések
szamara

Mig a fentiek a multbeli kozlekedési innovacidk egy viszonylag tavolsagtartd le-
irasat céloztak, a mai hazai torekvések értékeléséhez ohatatlanul allast kell foglalni
abban, vajon a potencialis jovobeli paradigmak koziil melyik bekdvetkeztében bi-
zunk, ¢és igy melyikhez mérjiik a jelenlegi torekvéséket. Sajat allasfoglalasunk szerint
a posztmodern paradigmanak megfeleld, az eddig 1étrejott technoldgiai rendszerek
Osszességét tekintetbevevd, a felhasznalok szempontjait szem eldtt tartd, és az integ-
raciokra €piilé kozlekedési innovacioknak van jovoje, szemben az egyetlen aldgazat
dominancidjan alapuld kindlatorientalt elképzelésekkel. (Valasztasunkat nagymér-
tékben befolyasolja, hogy ezt a paradigmat tartjuk Osszeegyeztethetonek a fenntart-
hatdsag — részleteiben itt nem targyalt — kovetelményeivel.(1d. Fleischer 2005)

A tamogatando6 hazai kozlekedési innovaciok kereteinek attekintéséhez az alabbi
tablazatban Osszefoglaljuk a fentiekben kifejtett fobb gondolatokat. A tablazat azt

6 Ujabban divatbahozott kifejezéssel ’co-modalis’ 1d. az EU Kozos Kozlekedéspolitikajanak (Time to
Decide 2001) Fehér Konyv feliilvizsgalata 2006.
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fejezi ki, hogy a hagyomanyos, technologiai alapon elkiiloniilt kozlekedési alagaza-
tok fejlesztéséhez képest milyen iranyokban kell megvaltoznia az innovacios folya-

mat egyfeldl technoldgiai, masfeldl az alagazati megkozelitésének.

A dontéshozatali
szint integracidja

Az innovacio
alkalmazasanak helye

Kozlekedési alagazat

Osszkozlekedési
szempontok

Ossztarsadalmi meg-
gondolasokbél a koz-
lekedésre iranyulé
(,,keresleti”) kihiva-
sok

Kozlekedési eszkozok
és létesitmények

Hagyomanyos megkd-
zelités: vasuti rendszer,

Az egyes alagazatok
integracioja, intermo-

A kozlekedés felhasz-
nalait kiszolgalo tech-

technolégidja kozati rendszer dalitas nologiak: pl. megallo-
bol hivhato jarmii,
A technolégia alkal- Valtoztathaté jelzéské- | Osszehangolt, és hoz- | Térségi kozlekedési

mazasa a kozlekedés
szabalyozasat és
szervezését érint6
folyamatokban

pti forgalmi tablak,
rugalmas menetrend

zaférhetd menetrend,
intermodalis személy-
kozlekedési informaci-
Os kézpontok, logiszti-
kai informadcios bazi-
sok,

szovetség, vasutallo-
masok telepiilési elld-
tasi funkciokkal boviilé
szerepkore,

Innovaciok a kozle-
kedést koriilvevo in-
tézményrendszer és
dontéshozatal szint-
jén

A kozlekedéspolitikai
célok alapjan koordi-
nalt intézkedések: pl.
vallalat-atszervezések,
uj piaci résztvevok,
privatizacio, halozati
racionalizdlas,

A kozlekedéspolitika
tarsadalompolitikai
céljaibol levezetett
szakpolitikai célok
teljesitése, pl. kozfor-
galmu kozlekedés
elonyben részesitése,

Mas agazatpolitikakkal
Osszehangolt kozleke-
déspolitika tarsada-
lompolitikai célrend-
szere, pl. elérhetéség
értékelése

Fiiggblegesen lefel¢ haladva a ,,hardware” azaz 1étesitményekre és berendezések-

re vonatkozd technoldgiafejlesztést elobb a kozlekedés szervezési és szabalyozasi
folyamatai, majd ezek intézményrendszere iranyaban bovitettiik. Mindezeken a terti-
leteken at kell értékelni a hagyomanyos megoldasokat abbdl a szempontbdl, hogy a
korszerti infokommunikacios technologidk nem egyszeriien csak a korabbi feladatok
szervezettebb elvégzését kell lehetdvé tegyék, de gyokeresen 11j, eddig fel sem meriilt
megoldasokat is felvethetnek, ami a kozlekedés jelentds valtozasat eredményezheti.

Masfeldl, vizszintes iranyban egyfajta integracios tengelyen haladva az (eredeti-
leg éppen a technologia altal meghatarozott) kozlekedési aldgazatok (modes) szem-
pontrendszerét egyfeldl Osszkozlekedési szintlivé kell integralni (intermodalitas);
masfeldl ennél is tovabblépve a kozlekedési és a kozlekedésen kiviili szempontok

szinti integrdcio).

A tablazat lehetévé teszi azt, hogy egyedi projekt-javaslatok Osszességét beso-
rolva atgondoljuk, hogy vajon a jelenleg megfogalmazddo fejlesztési javaslatok
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mennyiben szolgaljak egy integralt, és az innovacids lehetdségek korszerii lehetdsé-
geivel €lni képes rendszer épitését, vagy mennyiben maradnak meg régen megfogal-
mazott alagazati elképzelések korszerli technoldgiaval torténé megoldasi javaslatai-
nak.

Természetesen Gnmagéban az a tény, hogy a fejlesztések intézményi illetve ossz-
tarsadalmi szintet céloznak meg, még nem jelent biztositékot arra nézve, hogy tar-
talmukban is korszerli torekvéseket képviselnek. Megforditva azonban a logikat, ez
az ellendérzés nagyon is fontos: — nem képzelheté el ugyanis az, hogy mégoly kor-
szeru innovacids torekvések céljai ma elérhetok lennének szilk kozlekedési
alagazaton beliil, illetve érintetleniil hagyott intézményrendszeri és szervezeti
keretek kozott.

ELVEK EGY FENNTARTHATO KOZLEKEDES KERETEINEK KIALAKITASAHOZ

A fenntarthatd kozlekedés stratégia egyfeldl olyan kozlekedési fokuszokat jelol
meg, amelyek alkalmasak arra, hogy a kozlekedéspolitika tartalmi céljaiként jelenje-
nek meg, masfeldl olyan integrdacios formakat nevesit, amelyek a célok eléréséhez
sziikséges intézményrendszer kialakitasat képesek befolydsolni, és eldsegitik a vég-
rehajtas hatékony mechanizmusainak a kiépiilését.

Stratégiai fokuszok kijelolése a kozlekedésben

A fenntarthatdsag szigort érvényesitéséhez a nemzetkdzi eljarasok kozott legin-
kabb igéretesnek talalt EST (2000) forgatokonyv hazai végigszdmolasara lenne sziik-
ség: a 2030-ra érvényes orszagos kibocsatasi limiteket atvéve, a mai értékekkel 6s--
szevetve, majd az adott limitértékek eléréséhez alternativ eljarasokat munkalva ki.
Egy ennél puhébb stratégia kiilonbozd kulcstényezdket emelhet ki a kivanatos iranya
valtozasok beinditasara. Ez utobbi mentén parhuzamosan javasoljuk alkalmazni a
keresleti meggondolasbol eredd (a)—(h) elemeket.

(a) A kozlekedés mennyiségének visszafogasara iranyulo lépések

Az elmult évtizedekben szamos tevékenység egyoldalu 4gazati racionalizalasa
haritotta at a terheket a kozlekedésre: kdzigazgatas, oktatas, egészségiigy, kereskede-
lem. A kozlekedés tényleges raforditasaival valo kalkulacio esetén az ilyen irdnyu
elmozduléasok egy része irracionalisnak bizonyul. A megoldasok mérlegelését segiti a
szoros integracid a teriilet- és telepiiléspolitikdval, nevezetesen a telepiilésen beliil
vegyesfunkcidju szomszédsagi egységek kialakitasa, ezaltal a célpontok egy része
kozelségének a megteremtése. Ez nem csak varostervezési kérdés, egyiitt kell jarnia
ugyanebbe az irdnyba 0sztonzo tarifalis eszk6zok bevezetésével, a kozlekedési kolt-
ségek megfizettetésével is. Ide sorolhatd a kommunikécioval helyettesithetd kozle-
kedés, igy az e-kozigazgatas, a tavmunka (bar ebben a vonatkozasban nem varunk
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csoddkat, mert a megtakaritott idoben a helyiikbe 1épnek mas elfoglaltsagok, ame-
lyek ugyancsak kozlekedéssel jarhatnak).

(b) A motorizalt kézlekedeés csokkentésére iranyulo lépések

Az eldbbi pont alesete, hiszen tulajdonképpen ide sorolhat6 a varoson beliili ko-
zelség is, gyalogos tavolsagon beliilre keriild célpontjaival (napi bevasarlas, szorako-
zas, sport helyi lehetdségei). Technikai, ha gy tetszik infrastrukturalis hatteréhez
tartozik a gyalogosbarat kozteriiletek kialakitasa, csillapitott forgalmu ovezetekkel,
amelyek egyben kerékparos kozlekedésre is alkalmasak, forgalomtechnikai kialakita-
suk pedig nemkivanatossa teszi az atmend forgalomnak e zonakat. Egyes javaslatok
a parkol6 kocsikat tavolabb helyeznék a lakasoktol, mint a legkdzelebbi kdzforgalmu
kozlekedési megallo, ezzel csokkentve az dnkéntelen kihivast a mindennapi gépko-
csihasznalatra. Az atfogo alapelv: a tobb utfeliilet tobb autds forgalmat generdl, a
tobb baratsdgos kozteriilet viszont eldhivja a gyalogosokat.

(c) A kozlekedeés térbeli megosztasanak valtoztatasa

Nem lehet minden célpontot gyalogos tavolsagon beliilre hozni, de ekkor is fon-
tos szerepe van a kozelségnek. Varosban a kertileten beliili, illetve a kistérségen be-
lili funkcionalis diverzitas segiti, hogy stirti helyi kapcsolatrendszerek alakuljanak
ki, viszonylag csokkenjen a nagyobb tavolsagot igényld utazasok, illetve szallitasok
mennyisége. A helyi kapcsolatok mennyisége ardanyaban megnd a helyi kozlekedési
kapcsolatok fontossaga €s csokken a tavolsagiaké. Ennek megfeleldoen megnd a tobb-
rétegl kozlekedési halozat egészében is a helyi utazasokat ellatd elemek fontossaga.
Mindez szoros kapcsolatban van a fenntarthatdsag nem-kozlekedési szempontjaival,
a mainal nagyobb mértékben kozeli alapanyagokra, helyi termelésre tdmaszkodo fo-
gyasztasi mintakkal. A kozlekedés és a teriiletpolitika Osszefliggésében kell megem-
liteni a haldézatok mintdzatanak a feleldosségét a tér kiegyenlitett kiszolgaldsdban:
mind a centralizalt, hierarchikus héalézatok, mind pedig a tdvolsagi elemek fontossa-
gat a tobbi elem rovasara kiemeld haldzatok (nagysebességi vastt, interregionalis
folyosok aranyos helyi szintli hal6zatok nélkiil) térben koncentraljak a tevékenysége-
ket, és hozzajarulnak mas, kdzvetleniil nem érintett térségek leépiiléséhez. Az alulrol
¢épitkezd, racsos szerkezetll és tobbrétegli integralt halozatok képesek a térbeli ki-
egyenlités feladatanak megfelelni.

(d) A kozlekedés idobeli lefolydasanak a valtoztatasa

A gépkocsival megtett tdvolsag aranyaban valo fizetés alapelvét (mivel a mai in-
formaciotechnologia mellett semmiféle problémat nem jelent) tovabb lehet fejleszte-
ni, és differencialni lehet a tarifat térben és idoben. Ezzel a csucsforgalmi mozgasok
egy része mas idészakot valaszt, mas része mas eszkozt. Ide sorolhatok olyan, mar
mikddd hatosagi eszkdzok is, mint a kamionforgalom iddszakos tilalma vagy az
egy-egy napra érvényes forgalomkorlatozasok.
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(e) A kozlekedés osszetételére valo hatas

Ezt célozza a kiilonb6zo kornyezetkiméld kozlekedési lehetoségek eldsegitése. A
kiindulas az externalis koltségek érvényre juttatasa a tarifdkban. A cél a teherforga-
lomban a légi- és a kozuti forgalom helyett a vasuti €s a vizi kozlekedésre vald 6sz-
tonzés. Ennek mindenképpen kivanatos modja lenne, ha a kozati kamionok megen-
gedett terhelése lecsokkenne olyan mértékre, hogy a szallitas tényleges infrastruktura
rongalé hatdsat még meg tudja fizetni a szallittato. (Id., mikodés €s infrastruktira
kozotti visszacsatolas). Masfeldl a vastt részérdl eddig nagyon kevés tortént a kor-
szer(l technologia alkalmazéséra, illetve a pontossag, a biztonsag, a megbizhatdsag
novelésére. E harom tényezod és a kozlekedési alagazatok kozos rendszerben kezelése
vezethet oda, hogy a fuvarszervezok szamadra piaci alapon is megmutatkozzon a kor-
nyezetkiméld kozlekedési modok elonye.

A kérdéskor masik csomagja a személykozlekedés. A kozforgalmu kozlekedés
kapcsan mindenképpen emlitést kell tenni az eldnyben részesités (jogi, infrastruktu-
ralis, szervezési stb.) kérdéseirdl, kiemelve a felszini védett palyas gyorsvillamos és
gyorsbusz ndvekvo karrierjét, metrot helyettesiteni képes kapacitasat. A hosszu vo-
nalak kialakitdsa, a megallohelyek rendezése, egyszerl és kis tdvolsagon elérhetd
atszallasi lehetdség kialakitasa, a kiilonb6zo technikai eszk6zok kozos rendszerbe
szervezése (kozlekedési szovetség), a kulturalt, nem sziikségképpen olcso, de jo mi-
ndségli rendszer az, amely képes lehet a ma autojukat hasznaldkat atvonzani a k6zos-
ségi kozlekedéshez. Fontos tényezd a kozforgalmt kozlekedéssel elfogadhatd iddbeli
stirtiséggel lefedett térségek kiterjesztése mind varosokban, mind kistérségekben,
amire megint egy technoldgiai lehetdség, az igény szerint hivhato kisbusz nyujt le-
hetdoséget. Mindezek az eszk6zok, de még a taxi is részévé tehetd a térségi kozleke-
dési szovetségeknek.

(f) A kozlekedés szennyezés-kibocsatasa, forrasfelhasznalasa

Latszolag a kornyezetigénybevétel (anyag- és energiahasznalat) és a kibocsata-
sok csokkentésére iranyuld kozvetlen beavatkozdsok hozhatok leginkabb egyenes
Osszefliggésbe a kiilsd kornyezeti korlatok betartdsdnak a kotelezettségével. A ta-
pasztalatok szerint azonban a forgalom novekedése mindeddig a legtobb 0sszetevore
vonatkozoan meghaladta a miiszaki és gazdasagi intézkedésekkel elért fajlagos javi-
tasok hatasat, ezért az Osszes lizemanyagfelhasznalés, illetve kibocsatas egyelore
globalisan nd. Mindez azonban egyaltalan nem teszi feleslegessé az erre vonatkozd
erofeszitéseket, csak azt jelzi, hogy onmagaban a kozvetlen kornyezetvédelmi be-
avatkozasok nem elegenddéek a fenntarthatd kozlekedés elérésére, azaz indokolt,
hogy ezzel egyidejlileg a tobbi itt targyalt 1épés is napirenden maradjon.

Ugyancsak problémat jelent, hogy a teriiletfoglalast legtobbszor nem tekintik (a
levegdszennyezés, a globalis klima kérdések, a zajkibocsatas, a talaj- és vizszennye-
z¢s, az ¢lovilag veszélyeztetése mellett) ide tartozonak, marpedig ilyen értelmezés-
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ben akar egy (elméletileg nem lehetséges) 0-kibocsatast, 0-fogyasztasu, 0-koltségi
jarmi esetén is fennmaradna, sot elviselhetetlenné valna a helyfoglalas problémaja.
Egyébként maga a helyfoglalas tobb rétegli zavaras: elsd szinten ide tartozik az utak,
vaganymezok ¢és csatlakozo 1étesitményeik, illetve a jarmiivek altal elfoglalt tertilet.
Masodik szinten ez kiegésziil a 1étesitmények altal zarvanyokka tett, elszennyezett,
mas hasznalatra alkalmatlanna tett teriiletekkel. A harmadik szinten jelentkezik a
kozlekedés hatasaként bekovetkezo atrendezodés a teriiletek értékében, ez utobbit a
masik oldalrdl, a teriiletfelhasznélas tervezése kapcsan mar emlitettiik: (kiiiriti-e a
kozlekedéshalozat a mogottes terét és koncentralja-e a tevékenységeket, vagy képes
hozzajarulni a tér egészének a kiegyenstlyozott fenntartdsahoz.).

A t6bbi kornyezeti forrasra és hatdsra vonatkozo6 irodalom igen kiterjedt, és egy
jelentds része tartozik a kozlekedés kinalati oldalan érzékelt problémakat szemlélet-
valtas elkeriilésével megoldani kivand, ezaltal a jelenlegi strukturak megerdsitését
szolgalo csoportba. Ezek a megkozelitések nem felelnek meg a fenntarthatésag hos--
szl tava szempontjainak, ugyanakkor ez nem ok arra, hogy az errdl az oldalrol fel-
bukkané technikai ujdonsagokat (iizemanyag, katalizator, a helyi passziv védelem
kiilonbozd formai) elvessiik, vagy ne alkalmazzuk. Amit vildgosan kell latnunk, az
az, hogy a kinalati szemponti beavatkozasok nem megoldjak az alapvetd prob-
lIémakat, hanem elodazzak, illetve térben mashova helyezik at azokat.

(g) A kozlekedés tarsadalmi bedagyazoddasat segito léepések

A keresleti oldali szempontok fel¢ fordulds természetesen nemcsak azt jelenti,
hogy a kozlekedési szolgaltatast igénybevevok érdekében kell a kérdéseket atgon-
dolni, hanem azt is, hogy veliik egyiitt kell megtalalni a megoldasokat. A folyamatot
neheziti, hogy a kinalat-orientalt szemléletet jellemz6 hibéds és onmagukat erdsitd
korfolyamatok nemcsak a dontéshozatali és lizemeltetdi strukturdkba épiiltek be, ha-
nem azok részei a kialakult tarsadalmi elvarasok is (mikor oldjak mar meg, hogy
rendesen tudjak az autdval kozlekedni, mindenhol parkolni stb.). A legnehezebb kér-
dések kozé tartozik annak a tarsadalmi tudatositasa, hogy a fenntarthatd varosi koz-
lekedésnek mi magunk is ellene dolgozunk a cselekedeteinkkel. Ugyanakkor azt is
vildgosan kell latni, hogy a mai helyzetben, amikor gyorsabban és sok esetben ol-
csobban lehet autoval kozlekedni, mint kdzforgalmu kozlekedéssel, logikusan donte-
nek azok, akik még mindig az autédt valasztjak. Nem ezt a logikat kell megkérddje-
lezni, és nem lemondasra kell sarkallni a lakossagot, hanem tudatos résztvevdjévé
tenni annak a folyamatnak, amelyben kialakithatd, hogy egybeessen a kozlekeddk
egyéni érdeke és a koz érdeke.

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

Az erdforrasokkal vald takarékossag része az is, hogy hasznaljuk és kihasznal-
juk, tovabba megfeleld allapotban fenntartsuk a meglévo létesitményeket. Nem sza-
bad elfelejteni, hogy a kozlekedés mikodése dontden korabban megépitett 1étesitmeé-
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nyek és eszk6zok hasznélatan alapszik, és az 0j fejlesztések minddssze néhany szaza-
Iékban hatnak a koriilményekre. A fejlesztések iranti euforianak van egy kozvetlen
kiszoritdé hatdsa (nem jutnak pénzbeli forrasok a meglévo létesitmények allagmeg-
Ovasara, felgjitasara) és gyakran ez kiegésziil egy kozvetlen rombolé torekvéssel (az
uj létesitmények sziikségességét kevésbé lehet igazolni, ha a meglévd rendszerben
meg lehet oldani a problémakat). Ide sorolhat6 a hetvenes évek elején a fovarosban a
metr6d vonalak ataddsakor a felszini tomegkdzlekedési halozat szétverése, az akkori
szemlélettel valamennyire 6sszhangban (a hosszu vonalak megsziintetése, kényszer-
kapcsolatok ¢és tobblet atszallasok a metr6d feltoltésére, a felszabaduld felszini savok
megnyitasa a gépkocsiforgalomnak stb.). Ennél €lobb probléma, hogy ma is szamos
¢ésszerQ és a fenntarthatd kozlekedésre iranyuld 1épést hasonld okokbol altatnak (pl.
az 1-es villamos meghosszabbitasa Budara, a budai rakparti villamos meghosszabbi-
tasa Lagymanyos Egyetemvarosig), nevezetesen demonstralandé bizonyos tervezett
nagyberuhazasok alternativa nélkiiliségét. Orszagos Gsszefliggésben ide sorolhat6 az
olyan elkeriild utak meg-nem-épitése, amelyek a helyi koriilményeket régota je-
lentdsen javithattdk volna, de csokkentették volna egy-egy (egyébként a fenntarthato
kozlekedés szempontjabdl az adott helyen éppen nem tdmogathatd) autdpalya meg-
épitésének a kilatasat (Pilisvorosvar, a Balaton déli parti telepiilései).

A kiilonbo6z0 integraciok szerepe a keresleti meggondolasok érvényre juttatasa-
ban

A ma dontden a kozlekedés kinalati oldalat érvényesitd szempontokat (a mitkdd-
tetd vallalatok gazdasagi szabalyozésa, sajat miiszaki szempontjai, technoldgiai to-
rekvések, az adottnak tekintett igények kielégitése, a minderre €piild intézményrend-
szer, a muszaki rendszereik miatt elkiiloniilt alagazatok) integralni kell, és ezen beliil
ala kell rendelni a keresleti oldal szempontjait érvényre juttatni képes intézmény-
rendszernek, szabalyozasnak, megfontoldsoknak.

A valtas véghezviteléhez egyrészt meg kell szakitani azokat a visszacsatolési ko-
roket, amelyek fenntartjdk az elkeriilendd folyamatokat, masrészt 1étre kell hozni
olyan visszacsatolasokat, amelyek képesek fenntartani a kivanatosnak itélt folyama-
tokat. Az egyoldalu kinélati szempontu beavatkozasok helyett a keresletet befolyaso-
16 dontéshozatal segitésére kiilonbozd integraciok sziikségessége emelhetd ki, ame-
lyek minden esetben 1j visszacsatolasi koroket hoznak Iétre a jelenlegi egylittmiko-
dési és visszajelzési deficitek potlasara. Ilyen integracids igények jelentkeznek (1) a
kozlekedés szakpolitikai—tervezési szintjén, (2) térségi szintjén, (3) a mikddés alaga-
zati, technoldgiai szintjén, (4) a finanszirozas szintjén, (5) a dontéshozatal tarsadalmi
kapcsolatai szintjén €s (6) az értékelés-visszajelzés szintjén. (Az egyes alpontok vé-
gén zarojelben jelezziik a kozlekedési-infrastrukturalis problémakoron talmutato, al-
talanosabb megfogalmazas lehetdségét.)

(1) Az integralt teriileti politika (varospolitika) és kozlekedespolitika sziikségessége.
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Ez az integréci6 érvényre juttatja a célpontok vilaganak a szempontjait (lakohely,
termelés, kapcsolatigény, életstilus, rekreacid, intézmények), és ezen keresztiil vila-
gossa teszi, hogy a kozlekedésnek e komplex életvilag prioritasaihoz kell illeszked-
nie. A valtashoz at kell értékelni a mai kozlekedési terveket, amelyek kozott mind
orszagos szinten, mind telepiilési szinten szamos olyan van, amely hagyomanyos
kozlekedési prioritasokhoz tapad. — Utaltunk ré, hogy ennek a teriiletpolitikanak ré-
sze kell legyen a kozlekedés koltségeinek megfizettetése is. (Az itt leirt szempont a
kozlekedésre koncentralasnal altalanosabban is megfogalmazhatd, mint az dgazatko-
zi ¢és diszciplinakdzi integracid sziikségessége, az egyes szakpolitikdk szektorialis
elkiilontilésének oldasa.)

(2) A helyi (mikroszintii) és a tavolsagi (makroszintii) kialakitas integracidja.

Ez az integracié vilagossa teszi, hogy konzisztens térbeli strukturat kell kiszol-
gélni, ahol nem engedhetd meg a folytonossag megsztinése, a helyi struktarak mello-
zése. Kozlekedésre vonatkoztatva ki kell emelni egyfeldl a telepiiléshatar relativiza-
lodésat, tovabba a varos és varoskornyék egy rendszerben kezelésének a sziikséges-
ségét, masfeldl azt a tényt, hogy a nagy tengelyek, folyosok a térségek szempontjabol
csak akkor jelentenek kapcsolatokat, ha megvan a kdzvetitd kapcsolat a két szint ko-
z6tt. Ennek hidnyaban az eredetileg kifejezetten nem kozvetlen kiszolgélasra szolga-
16 folyosok mellé kezdenek telepiilni a termeldegységek, funkciondlisan elkiiloniilve
a mogottes tértdl, hozzajarulva azok kiiiriiléséhez, funkciovesztéséhez, masfelol 1ét-
rehozva ugyancsak monofunkcionalis sdvos ipari-szolgaltatasi sdvokat. Az integraci-
oval azt kell elérni, hogy ne a gyorskozlekedési savok rendezzék maguk koré a sza-
mukra kivénatos funkcidkat, hanem a tér dsszessége legyen kiszolgalva kozlekedés-
sel, ahol a tavolsagi elemek feladata a komplex térségek Osszekapcsolasa. (Termé-
szetesen a térbeli integracio hidnya nem sziikithetd le kozlekedéshalozati kérdésekre,
a jelenség Osszefligg azzal az altalanosabb kooperacids deficittel, ami a szomszédos
vagy agglomeracios teriileteken és a hatdron atnylod egyiittmikodésben igényel ja-
vulast.)

crer

lekedeési szovetség).

Ez az integracié egyértelmien el kivan tdvolodni a mliszaki rendszerek sajatos-
sagai alapjan kialakult alagazatok (és az aldgazati szempontok dominanciajat érvény-
re juttatd vallalatok) érdekeltségétol, ami kiillonbozd kindlati kategoridkat értékel fel
— helyette az integracio a keresleti oldal altal igényelt szolgaltatasok komplex kielé-
gitését szorgalmazza. Személykozlekedésben a hazai példa (BKSZ) jol mutatja, hogy
az lizemeltetd vallalati érdekek dominancidja mar a szovetség létrehozasat is képes
hosszu idére lehetetlenné tenni. Ugyanakkor fel kell hivni a figyelmet arra, hogy az
intermodalitds onmagaban csak lehetdség, de nem biztositék a kinalati szemponttol
valo elszakadasra. Aruszallitasban az intermodalitas képviseletében megjelend lo-
gisztikai kdzpontok tovabbra is hardvert, technikai szempontokat és dontéen kozle-
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kedési kinalati szempontl érdekeket képviselnek, hiszen elsdsorban a kozlekedési
létesitményekre teleplilve azok nyulvéanyat, azok specialis funkcioit jelenitik meg, és
csak kevésbé a mogottes térség €s az ott €10k érdekeit (bar a tamogatasok igénylése-
kor ez a hivatkozasi alap). Kozlekedési szovetségek esetében is van olyan torekvés,
amelyik a szovetségen a kozlekedési vallalatok megallapodasat szeretné érteni — ez-
zel szemben lényeges, hogy rajtuk kiviil a megrendeldk (allam, dnkormanyzatok) és
az utasok (vallalatok, utasszervezetek) képviseldi hasonld rangl részvevoi legyenek
a kozlekedési szovetség iranyitd testiiletének. Idével a jol kialakitott kozlekedési
szovetség testiilete nemcsak a koziileti személyszallitds, hanem az adott térség mas
kozlekedési kérdéseinek is az iranyitojava valhat, tulajdonképpen a térség ,,kozleke-
déspolitikdjanak” a megalkotojava.

(4) Az infrastruktura finanszirozas és a mitkodés megfizettetésének (pricing) az os--
szekapcsolasa (a keresleti szempontok hassanak vissza az infrastrukturdlis beruhdaza-
sok alakitasara).

Nemcsak a kozlekedés kindlati érdekei, hanem a kozlekedés-épités kinalati érde-
kei is hajlamosak ,elszallni”, elrugaszkodni a tényleges igényektdl. Amikor egy
nagyberuhdzas — nagysebességli vasut, autdpdlya, metro, repiildteret kiszolgalod
gyorsvasut stb. — szobajon, az épitésben érdekeltek mindig a kézpénzekkel rendel-
kezd kormanyokat, onkormanyzatokat igyekeznek meggydzni a létesitmény fontos-
sagarodl, jelentds aranyban sikerrel. A beruhdzasok tényleges sziikségességét a tény-
leges kereslet méri, de ha az ezzel kapcsolatos kockazatokat sikeriil a megrendeldére
haritani, akkor a beruhazénak semmiféle mérlegelési érdeke nem marad: a megépité-
sért fog harcolni, és ennek érdekében mindenféle ellendrizhetetlen, de politikailag
kedvezd, rajta szdmon nem kérhetd szempontot fel fog hozni — munkaalkalom terem-
tése, gazdasagi prosperitds, térségi fellendiilés. Az elszabadult infrastrukturak szar-
nyalasa nem csak hazai jelenség, a TEN EU prioritasi projektjeibe bejuttatott terveze-
tek ugyanigy mikddnek, a nagyszami nemzetkozi cimke (TINA, TEN, paneurdpai
folyoso, AGC, AGTC, TEM) néha nem is j6 masra, mint a nemzeti kormanyokkal el-
fogadtatni az adott infrastruktura fontossagat. Régiokozi folyosok nagytérségi dssze-
hangoladsara természetesen sziikség van, de foleg azért, hogy ha majd épiilnek az
adott folyoso szakaszok, akkor megfeleld helyen épiiljenek. Ha a kiépités elszakad a
helyi prioritdsok logikéjatol, akkor valojaban a siirgdsebb helyi Iétesitmények helyett
¢épiil a nemzetkozi elem. (Itt is megfogalmazhato a kozlekedési fejezeten tulmutato,
altalanosabb Osszefliggésként az dncéluva vald projektek problémaja, ahol az integ-
ralt megoldast a projektek kimenetelének visszacsatolasa jelentheti az eredeti célok-
hoz.)

(5) A dontéshozatali folyamatok tarsadalmi integracioja, civilek és lakosok részvéte-
le.

A kozlekedés keresleti oldalan megjelend tényleges szempontok nem juthatnak
valodi képviselethez addig, amig az érdemi dontések kialakitdsaban aldgazati-
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nagyvallalati érdekek dominalnak. A (3) alpont kapcsan utaltunk r4, hogy az inter-
modalitas, a kozlekedési szovetségek kialakitasa elakad vagy torz iranyt vesz, ha
nem érvényesiilnek kelld sullyal a dontésekben az atrendezddés valddi céljat jelentd
felhasznaloi szempontok. Ugyanez igaz nem csupan a helyi-térségi, de az orszagos és
az europai léptéki kozlekedéspolitikai dontésekre is. (Illetve értelemszertien mas te-
riletek dontéshozatalaban val6 tarsadalmi részvételére is.)

(6) Az értékelés integracioja a tervezési és fejlesztési tevékenységbe, a megvalosulas
figyelemmel kisérésére vonatkozo visszacsatolasok intézményesiilése.

Ezzel kapcsolatos fontos intézményi valtozas, aminek a létrehozasat siirgdsnek
tartjuk, a fenntarthatdsagi vizsgalatok (sustainability assessment) bevezetése. Ez a
vizsgalati modszer a stratégiai kdrnyezeti vizsgalatok modszerébdl kezd onallosulni.
A kiilonb6z0 agazatpolitikak értékelése esetében olyan dsszetett kérdésekrdl van szo,
ahol nem célszerii kategorikusan elhatarolni egymastol a kornyezeti, a szocialis és a
gazdasagi szempontok teljesiilésének a vizsgalatat, hanem azok kdlcsonhatasat is fi-
gyelembe kell venni. E szempontok Osszefiliggésének a boncolgatasahoz pontosan
ugyanazokat a lehetséges megkozelitéseket kell végiggondolnunk, mint a fenntartha-
tosag kapcsan; nevezetesen, hogy egymas mellé vagy rendszerben egymésba agya-
zottan képzeljiik-e el a kdrnyezeti, a szocidlis ¢és a gazdasagi dimenzidkat stb. Azaz
tulajdonképpen fenntarthatdsagi értékelésrdl van szo. (Itt az egész kérdéskor tilmutat
a kozlekedési agazati megkozelitésen.)

GLOBALIZACIO ES A HALOZATOK

Ma a globalizaciot azzal jellemezhetjiik, hogy a térben 6riasi kiilonbségek van-
nak az életkoriilményekben, és a globalis eljutasi lehetdség gyakorlatilag személyek,
¢és koziiliik is viszonylag kevesek szamara teszi lehetové azt, hogy elhagyjak a sajat
térségiiket boldogulasuk érdekében. A tdrsadalmi szinten fenntarthato globalizacid
ezzel szemben azt jelentené, ha az életkoriillmények kiilonbségét add faktorok egyen-
litddnének ki olyan mértékben, hogy a térség kényszeres elhagyasara ne legyen sziik-
ség. Ezzel azonban az ott ¢16k tulszaporodasanak a fékje is kiiktatddna, ezért ebben a
formaban ez a modell sem fenntarthato.
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