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GONDOLATOK A KOZLEKEDES JOVOJEROL

Fleischer Tamas'

Az ’autdzés jovoje’ természetesen fontos kérdés, ahogy fontos volt 120 évvel ez-
eldtt a lovashinto jovdje, vagy korabban a vitorlas hajozés jovoje is. Az azonban mind-
egyik esetben elmondhatd, hogy félrevezetonek bizonyult a feltett kérdésrdl azt gon-
dolni, hogy az egyben ’a kozlekedés jovojét’ is jelenti. Ez az irds hangsulyozottan a
kozlekedés, sot a kozteriilet-hasznalatunk és az életformank jovdjének a kérdéseivel
prébal szamot vetni, és ezen beliil utalni az autora, az autdzasra.

Az els6 blokk visszatekint a kdzlekedés multjaba, konkréten az elmult két évsza-
zad domindns kozlekedési eszkdzeire. Ezt kovetden ugyanennek az idészaknak a va-
rosi kozlekedésén demonstraljuk, hogyan valt az auto a telepiilések képét urald kozle-
kedési eszkozzé. Mikozben mind a varosi, mind a telepiiléskdzi kozlekedési teret a
gépkocsi igényei hatarozzak meg, az id6beosztasunkon mindez keveset valtoztat — a
harmadik blokk ezt mutatja be. Jogos kérdés, vajon a felmeriilt problémaktol, a fenn-
tarthatatlan kozlekedési allapotoktol merre vezet kifelé ut. Vajon a technoldgia hozza
el a megoldast, vagy az, hogy — részben a technologia vivmanyai segitségével — képe-
sek lesziink gyokeresen atformalni mindazon elvarasainkat, amit ma a kozlekedéssel
szemben természetesnek tartunk? Az irds zard blokkja ez utobbi gondolatok jegyében
tekint a jovo felé.

I kutatd, MTA Ko6zgazdasag- és Regionalis Tudomanyi Kézpont, Vilaggazdasagi Intézet
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HOSSZU HULLAMOK — HOGYAN FOLYTATODNAK?

Hosszan a jovébe tekinteni csak hosszi multbeli tapasztalat atgondolasa alapjan
érdemes. Szerencsére rendelkezésiinkre dllnak néhany orszagbol hosszl idésorok, me-
lyek megkonnyitik a mult attekintését. Azt azonban mindig kiilon meg kell fontolni,
vajon a mult trendjei meghosszabbithatok-e, vagy éppen egy valtozas bekovetkeztét
jelzik. Attol fiiggden, mit olvasunk ki a trendekbdl, a jovére vonatkozo eldrejelzések
esetenként gyokeresen eltérhetnek egymastol.
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Forras: Nakicenovic 1988

1. abra. A kozlekedési halézatok hossza az Egyesiilt Allamokban 1820 és
1980 kozott

Az 1. dbran az Egyesiilt Allamokban kiépiilt hajozhato csatornak, vasutvonalak
¢s burkolt utak hosszat latjuk, 1820 és 1980 kozott, ezer mérfoldben, logaritmikus 1ép-
téket haszndlva. A hdrom diagram baloldali burkol6é vonala mutatja, hogy egymast
valtva minden idszakban volt egy dominans kdzlekedési technoldgia, amelyik a koz-

crer

visszaszoritotta. (Az adott kozlekedési technoldgidhoz specidlis energiahordozo és
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hajtasmod is tarsult: rendre sz€l és emberi/allati erd; szén és gdz; illetve kdolaj és en-
nek megfeleld belsd égésii motor)

A 2. abran ugyanezekbdl az adatokbdl mas szerzok a halozatok fejlesztésének a
novekedési ratait (az el6zo dbra derivaltjat) mutatjdk be. A kisimitott gorbékkel egy-
részt érzékeltetik, hogy a technologiavaltasok felivelése lassul (a dombok egyre lapo-
sabbak, hosszabban elnytlnak) mikézben csticspontjaik éppen az 55 éves Kondratyev
ciklusokat kovetik. Masrészt a szerzok elérefelé is becsiilnek, torténetesen a tapasztalt
trendek folytatasat josolva: igy a 1égiforgalom, majd (kérddjellel) a mégnesvasut tech-
noldgiajat tekintik (1998-ban) az elkdvetkezo fél évszazad egymast kovetd két domi-
nans kozlekedési modjanak. A szerzok tehat egyfeldl tovabbi dominans technologidk
altal uralt jovobeli kozlekedést varnak, masfeldl szdmukra a mult technologiai foko-
zatosan megsziinnek fejlédni, kimtlnak.
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Figure 5. Smoothed historic rates of growth (selid lines) of the major components of the
US transport infrastructure and conjectures (dashed lines) based on constant dynamics.
The inset shows the actual growth, which eventually became negative for canals and rail
as routes were closed. At is the time for the system to grow from 10% to 90% of ils
extent. Sources of data: Gruebler™, US Bureau of the Census®'**, US Department of
']'run.x'pnrtatiﬁn"" o

Forras: Ausubel, J.H. — Marchetti, C. — Meyer, P.S. 1998

2. abra. A kézlekedési halézatok novekedési ratai az Egyesiilt Allamok-
ban 1800 és 2000 kozott
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A magam részérdl trendvaltast varva ezeket az utdbb jelzett peremfeltételeket pro-
balom megkérddjelezni, és egy posztindusztrialis, posztmodern korban elvetem a tech-
nologidk szigort egymasra kovetkezésének, a korabbi technologiak teljes kiszoritasa-
nak a torvényszerli ismétlését. A mai kor éppen az integraciokrol szdl, az integracios
megoldasok pedig az egyedi, (meglévo, vagy 1j) hard technologidk egylittélését, par-
huzamos hasznélatét teszik lehetévé — kompatibilissé és egyben rentébilissa. Onké-
nyesen formalva kicsit a 2. dbran (azt tovabb ’simitva’) a 3. dbra ezt a posztmodern
kozlekedési jovot probalja érzékeltetni, ahol tehat a korabban kialakitott technologidk
nem tlinnek el, hanem megtalalva a maguk piaci rését, azon beliil megmaradnak, sot
valamennyire fejlddnek. A nagyobb abra jobb oldala ezt a helyzetet érzékelteti, ahol a
jovo kozlekedését nem egyetlen domindns technoldgia uralja, hanem a kiilonb6z6
technologidkbol 6sszealld korszerli mix alakul ki.

A csatornak ”

Canals

3%

Air
“.  Maglev
w L 2002 *, 3

vasut

At=30 yeap$

Nepn” L e
1800 1850 1900 1950 2000 2050

1836 Maglev

2
L4
Yy o
Yag.
el Bahk
..Illlllll.l..
4.

L 1 lllllllll‘ll-e-l-l-‘.f=‘rllllk

1800 1850 1900 1950 2000 2050

Forras: Ausubel, J.H. — Marchetti, C. — Meyer, P.S. 1998 nyoman, sajat szerkesztés

3. abra. A posztmodern korban a régi és 0j technologiak elegyébal alakul
ki a korszeri kozlekedési kinalat (trendvaltas feltételezése)
A MODERN ES A POSZTMODERN VAROS: EGYERTELMU A TRENDVALTAS

Az emberiség fele — és egyre novekvd hanyada — varosokban ¢él, a kozlekedési
célpontoknak még sokkal nagyobb aranya van a véarosokban. E stirisddési pontokon
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ki¢lezve jelennek meg azok az ellentmondasok, amelyek a mai kozlekedési rendszere-
ink fenntarthatatlansagara utalnak.

Gyakran ma is modernizalni akarunk — mikdzben a modernitas korszaka jol koriil-
hatarolhat6 id6savhoz, az 1920-as és a 70-es évek kozotti idoészakhoz kapcsolhato, le-
zart korszak. A varosépitésben a CIAM negyedik kongresszusan 1933-ban elfogadott
Athéni Charta (CIAM’s... 1933) rogzitette a modernitas alapelveit, amelyeket késébb
Le Corbusier adott ki kdnyvben (Le Corbusier 1943). A kihivas a lakaskérdés megol-

gidjat.

Az egyik kulcssz6 a funkcionalitas: elhagyni a foloslegest, a mellézhetdt, a
funkciétlannak itélt részleteket. Ertékes kisérletektdl vezet az Ut a lakotelepig, és az
iparosithat6 épitési eljarasokig. — Varostervezésben, teriiletfelhasznéalasban a funkcio-
nalis varos a homogén funkcioju nagy varosnegyedeket jelenti, a varoson beliil elkiilo-
niilé lakonegyedet, ipari zonat, rekredcios ovezetet. A kulcsszavak hatékonysag, to-
megtermelés, mennyiség, méretgazdasdagossag (economy of scale), — és az a j6, ami
tervezett.

Kozlekedésben kiépiil az eltérd varosnegyedeket 0sszekapcsold nagykapacitast
tomegkdzlekedés (S-Bahn, metrd) — masrészt e korszakban valik dominédns kozleke-
dési modda a kozut, €s a tervezés 6 gondja a felszin biztositasa a gépkocsikozlekedeés
szamdra. Utban van a villamos, a széles jarda, a fak, a gyalogatkelShely a keresztezo-
désben, a buszmegalld — odébb kell ket helyezni, vagy el kell tiintetni: ,,kevés a hely,
tobb helyet az autonak™.

Ezt az egész gondolkoddsmodot, paradigmat valtja fel a szdzad utolsé negyedében
a modernitas fenti kulcsszavainak a meghaladésa, egy uj értékrendszer fokozatos tér-
hoditasa. A jobb hijan posztmodern-nek nevezett értékrendszer az elkiilonités helyett
vegyit, a dominancia helyett integral. (A vildgzene, vagy az irodalomban a vendégszo-
vegek emlithet6k meg kulturalis stilusjegyekként.)

A kiils6 feltételek, a kornyezet, a tarsadalom, a vérosi élet mind fontossa valik,
amihez illeszkedni, alkalmazkodni kell az ember-alkotta rendszereinkkel. Az uj kulcs-
szavak: integrdcio, egyiittmiikodés, partnerség, networking, konzultacio, illeszkedés,
alkalmazkodas. *Hatékonytalan’, ’gazdasagtalan’ és ’tervezetlen’ cimke helyett ér-
tékke valnak a bizonytalansagban is talélést biztosito elemek: a rugalmassag, a puffer,
a tartalék, a soksziniiség, a diverzitas, a redundancia. Az értékrendszer kdzéppontjaba
keriil az integralt megkdozelités, és a makro 1éptékii funkcionalis térfelosztas helyett a
sokfunkcids szomszédsagi egységek kialakitasa valik fontossa, — teret nyitva a vegyes
zondknak, a kis tavolsdgok varosanak, a ’kisvaros a nagyvarosban’ elvnek.

Hogyan csapodik le a posztmodern megkdzelités, az integralt varostervezés a koz-
lekedésben? A varosban a teriilet adott: a torlodas nem a hely hianyat jelzi, hanem azt,
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hogy tulzottak az igények, til sok az autd. A felszin, a kozteriilet az egész varos életét
kell szolgéalja, nem csak az autdéforgalmat. A kozlekedés kinalati oldali fejlesztései
mellett/helyett (jobb autd, tobb sav, jobb lizemanyag stb.) kereslet oldali beavatkoza-
sokra is sziikség van. A mobilitas kivaltd okat ("kozelebb keriilni’, elérni a szolgalta-
tast) nem csak kozlekedéssel lehet orvosolni, hanem teriiletpolitikaval, ill. a szolgalta-
tasok jobb teritésével is. Paradox mddon a szolgéltatas jobb teritését éppen azzal lehet
elésegiteni (rentdbilissa tenni), ha a korlatlan egyéni hozzaférést esetenként nehezit-
juk.

A mindent vegyitd varosi szovetben is léteznek szabalyok, amelyeket be kell tar-
tani. Nikos Salingaros amerikai matematikus a koherens modon kapcsoldédd vérosi
szovetet vizsgalta és erre vonatkozoan adott meg szabalyokat (Salingaros 2000). A
lényeg, hogy kis 1éptékben, kozvetlen szomszédsagban az eltéré funkcidju elemek
kapcsolata szoros maradjon, mig nagy 1éptékben a kapcsolat lehet laza. Ezt a szabalyt
hagjuk at, amikor bevasarlo utcaba, vagy lakokornyezetbe nagy forgalmat engediink
be, és ezzel mintegy kiszakitjuk az utpalyat (a kozlekedési teret) a kornyezetébdl, a
varosi koztérbol.

IDOMERLEG: VALTOZASOK VALTOZATLAN KERETEKEN BEL{L

Amikor azt latjuk, hogy évszazados tadvlatban az utaz6 vasutra szall, majd pedig
az autojaba, és ezek az eszk6zok egyre gyorsabban képesek haladni, — ugy gondolhat-
juk, hogy tarsadalmi szinten rengeteg iddt takaritunk meg a sebesség novelésével. Ez-
zel szemben mar a hetvenes években kimutattdk, hogy ami mikro szinten igaz (azaz
gyorsabban odaériink a célpontunkhoz, ha nem gyalog megyiink) az makro 1éptékben,
tarsadalmi szinten nem érvényesiil, — azaz nem csokken a napi 0sszes kozlekedési id6-
raforditasunk. (Illich 1974, Zahavi 1979, Marchetti, 1994). Nagyjabdl 65 perc a koz-
lekedésre ’aldozott’ atlagos napi idéraforditas 1ényegében fiiggetleniil attol, hogy fej-
lett vagy fejlddd orszagrol, fejlett, vagy fejletlen kozlekedésrdl van-e szo6. Tudjuk,
hogy a nagyobb sebességgel nagyobb tavolsagra jutunk, ennek mérlegelhetjiik az el6-
nyeit és a hatranyait — de azt nem mondhatjuk, hogy a technologiai fejlédés hatasara a
kozlekedési idobol mas hasznos tevékenységek javara tarsadalmi szinten id6t csopor-
tositanank at.

Nemrégen megvizsgaltuk, hogy ez a nemzetkozi irodalomban leirt, és a hagyoma-
nyos kozlekedésfejlesztdi gondolkodédsnak ellentmondo tapasztalat, vagyis, hogy a
technologiai fejlesztések €s a megndvekedd kozlekedési sebességek ellenére tarsa-
dalmi szinten nem észlelhetd kozlekedési idomegtakaritas, érvényes-e Magyarorsza-
gon. Az adatok igazoltdk a hazai kozlekedési idohdztartasnak a stabilitasat: a 15-74
éves korosztaly atlagos napi egy fore jutd kozlekedési ideje 61,8 perc, 59,4 perc és
65,2 perc volt rendre az 1986/87-es, az 1999/2000-es és a 2009/10-es KSH felvétel
soran. Az adatsor visszafelé¢ még kiegészithetd egy 1977-es (15-69 éves korosztalyra
vonatkoz0) 63 perces adattal is. (Fleischer — Tir 2017)
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Azt nem tudjuk, mi biztositja a kdzlekedésre forditott idének ezt a korszakokat és
orszagokat ativeld stabilitdsat — mikdzben az atlagértéknek szinte minden 0sszetevdje
valtozik. Magyarorszagon 1987 és 2010 kozott kozel megduplazodott az (utasként
vagy soférként) gépkocsiban/motoron toltott atlagos napi i1dd, viszont dsszességében
ugyanennyi valtozast jelentett, hogy csokkent a tomegkozlekedésre, és stagnalt a gya-
loglésra vagy kerékparozasra forditott id6. Emellett nem, életkor, lakohely, iskolai
végzettség, foglalkoztatottsag egyarant eltériti az atlagot az 0sszességében tapasztalt
60-65 perces értéktol; és valtozik (nd) azok ardnya is, akik egy adott napon egyaltalan
nem kozlekednek.

A 4. abran a 10-84 éves hazai népesség 2009/10-es felmérés soran tapasztalt koz-
lekedési idéraforditasanak a kozlekedési modok kozotti megoszlasat lathatjuk.

A kizlekedési idéfelhasznalas megoszlasa az egyes
kbzlekedési modok kozétt 2009/10 [perc/nap, f&]
Egyéb modok;
2,3;4%

®  Gépkocsi/motor;

18,6; 30% ® gyaloglas; 21,0;

33%

Tavolsagi kerékparozas;
kézforgalma; 5,5;9%
5,0; 8% Helyi
kéizforgalmu;
9,9; 16%

4. abra: A kozlekedési idéfelhasznalas megoszlasa az egyes kozlekedési modok
kozott 10-84 éves korosztaly, 2009/10 [perc/nap, f6] és [%]

A téarsadalom altal kozlekedésre forditott 4tlagos napi idétartam harmad részében
gyalogolunk, kozel harmad részében autézunk/motorozunk. A fennmaradd harmad fe-
1ét helyi kozforgalmu kozlekedéssel toltjiik (értelemszeriien jorészt azok, akiknek a
telepiilésén rendelkezésre all ilyen eszkoz), a masik hatodrész megoszlik a tavolsagi
kozforgalmu kozlekedés €s a kerékparozas kozott.

Ezek a belso ardnyok tovabbra is valtozni fognak, ugyanakkor nincs okunk felté-
telezni, hogy az ismeretlen okbdl valtozatlan 6sszes kozlekedésre forditott idé modo-
sulna. Arra a kérdésre viszont, hogy az aranyokon beliil sokaig folytatdédik-e a gépko-
csiban toltott idéhanyad névekedése, vagy itt is trendfordul6 varhato, nehéz vélaszolni.
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A kovetkez6 blokkban azokat a tényezdket vessziik sorra, amelyek ennek a valtozas-
nak a trendjét tartosithatjak, illetve amelyek éppen megforditanik azt.

AZ AUTOZAS JOVOJERE HATO FOBB TRENDEK

Nem kérdéses, hogy folytatodik az a folyamat, melynek soran az aut6zas hardvere,
azaz a jarmdu, a palya, az lizemanyag, a biztonsagi berendezések valtoznak. Az sem
kétséges, hogy ebben a folyamatban tovéabbra is az informécids technolégianak a koz-
lekedésben torténd alkalmazasa jatssza a {6 szerepet. Azt azonban érdemes aldhtzni,
hogy az egyes nemzetgazdasagi agazatok akkor képesek fejlédési szintet 1épni, amikor
az uj technologiat mar nem csak a korabbi feladatok gyorsabb, pontosabb, olcsobb
sth. elvégzésére kivanjak felhasznalni, hanem rajonnek, hogy az 0j lehetdségek a szak-
tertileti célok gyokeresen 1 megfogalmazasat, a szakmai szemlélet modosulasat is le-
hetdvé, s6t kényszeriivé teszik. Ez utobbi 1épések mar nem a szakmai hardver, hanem
a szakmai szoftver fejlesztését igénylik, és nem mérndki, hanem ahhoz kapcsolodo
tarsadalmi kérdéseket vetnek fel, amikor szervezési, vezetési, dontéshozatali, intézme-
nyi, jogi, méltanyossagi, fenntarthatosagi és mas hasonl6 folyamatokat érintenek.

Igy példaul a szakmai kompetencia, érvrendszer és tekintély védobastyait kezdi ki
az az informatika altal felkinalt (posztmodern) jelenség, hogy a szolgaltato és az igény-
bevevo kozotti éles hatarok kezdenek elmosodni. A linux, a wikipédia, vagy az airbnb
mellett az uber is ide sorolhato, és az utdbbi nem az informatikusok, a lexikonkészitok,
vagy az idegenforgalom tekintélyét kezdte ki, hanem a fuvarozokét. Mégis, mintha az
autdzas jovoje kapcsan kevesebb szo esne errdl a valtozasrol, mint a jarmiivek techno-

crer

dalmi 6sszefliggéseire is rapillantunk.

Az elektromos auté

Mas iras részletesen foglalkozik az elektromos autdval. Itt csak arra hivjuk fel a
figyelmet, hogy a gyakran deklaralt nulla kibocsétas’ erds tlzés: az elektromos aut6
a helyi légszennyezési kibocsatast szlinteti meg, de még a légszennyezeEs is 1étrejon
mashol; az elektromos 4dram eldallitasi modjatol fliggd formaban és mértékben. Nem
sziinik meg a hulladék probléma, de eltolodik az akkumulatorok kezelése fel¢; €s ami
a f0 kérdés a fenntarthat6 varosi kozlekedés szempontjabol, egyaltalan nem csokken a
térszennyezés problémaja, azaz az autok és utfeliiletek altal elfoglalt kozteriileti helyek
¢letmindséget rombold hatasa. Ugyancsak nem jelent onmagéban jelentds valtozast az
elektromos autd a kozlekedésbiztonsag kérdéskorében.
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Az autoném auto

Ebben az esetben sem a mashol targyalt technikai kilatasokat probaljuk elemezni,
hanem azt az 6sszefiiggést bemutatni, amit a megvalosulo sofér nélkiili jarmi jelenthet
a kozlekedés egészére vonatkozoan. Az autondém auto terjedéséhez szorosan kapcso-
l6dik a megosztott autohasznalat kérdéskore, ehhez tarsithat6 a varosi forgalomban az,
hogy megsziintethetd autok parkoltatdsa frekventalt belvarosi helyeken. Ez a két lehe-
toség pedig jelentds térszennyezés-csokkenést eredményezhet. Ha az utasok hozza-
szoknak a megosztott jormithasznélathoz, észszerti lehet kis, vagy nagyobb buszok ha-
sonlod igénybevétele, — végeredményben megsziinik az éles hatar az egyéni kozlekedés
és a kozforgalmu kozlekedés kozott. Az utazas céljat kell kozolni, és a kindlatbol eldall
az a jarmi, amelyik az én szempontomat dsszehangolva a forgalmi igényekkel ¢és le-
hetdségekkel elszallit a kivant helyre, vagy tovadbbad az engem oda szallit6 jarmiinek.
A szervezett kozlekedés a légszennyezési kibocsatas csokkenését eredményezi, az au-
tondm jarmiitechnoldgia pedig varhatdan a kozlekedésbiztonsagot nagy mértékben no-
veli. A pozitivumok mellett megemlitjiik a ki¢lez6d6 (az uber esetéhez képest nagy-
sadgrendekkel nagyobb) foglalkoztatdsi problémat, a taxik dsszessége mellett gondol-
junk a kozforgalmu kozlekedés vagy az aruszallitas teriiletén sziikségtelenné valo jar-
miivezetdkre.

A kozlekedés szolgaltatasa: elérhetéség javitasa

Az energia szektorban mar egy negyed szazaddal ezel6tt teret nyert az a szemlé-
letvaltas, miszerint nem az a tarsadalom a fejlettebb, amelyik tobb energiat, tobb kilo-
wattorat haszndl fel, hanem az, amelyik tobb szolgaltatast (hot, fényt, elmozdulast)
kevesebb energiaval képes biztositani. A hasonlé felismerés a kozlekedés teriiletén azt
jelenti, hogy nem a jarmiikilométer és az arutonna-kilométer ndvekedése fémjelzi a
fejlettséget, hanem az, ha ugyanazt a kozlekedési szolgaltatast kevesebb kozlekedési
teljesitménnyel tudjuk biztositani.

De vajon mi jelenti a kdzlekedési szolgaltatast, ha nem az adott tdvolsagra elszal-
litott utasszdm és arutomeg? A kozlekedés valdjaban elérést biztosit. Az elérhetdség-
nek pedig csak az egyik lehetdsége az, hogy az embert eljuttatjuk a szolgaltatashoz: a
masik ugyanis az, ha a szolgéltatasokat hozzuk kozelebb az igénybevevOhoz. Itt na-
gyon vilagosan latszik, hogy az elérhetdség eldsegitése tilmutat a hagyomanyos koz-
lekedési szakteriileten, és pontosan arra van sziikség, hogy a kozlekedési és a
tertiletfelhasznalasi, kozigazgatasi, varosfejlesztési, fenntarthatésagi kérdéseket kozos
keretben legyiink képesek targyalni. (Példdul a kozlekedés megjavithatja az eljutasi
viszonyokat a jarasi kozpont iranyaba, de ha kdzben az egészségiigyi racionalizalas
elvitte onnan a korhazat, akkor végeredményben a szolgéltatas elérhetdsége nem ja-
vult, hanem romlott.)
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A kozlekedés elveszett ido?

Jones ¢s tarsai (2007) a (varosi) kozlekedést a Link és Place azaz Kapocs és Hely
Osszefiiggésben targyaljak. A helyek a célpontjaink, ahova igyeksziink, — és az ott el-
toltott idonket hasznosnak tekintjiik. Ezzel szemben a hagyoményos felfogasban a
kozlekedésre forditott id6t elvesztegetett idonek latjuk, amit minden eszkozzel csok-
kenteni kell. Fentebb lattuk, hogy tarsadalmi méretekben ez a csdkkentésre valo torek-
vés sikertelen, ugyanannyi idot ‘aldozunk’ a kozlekedésre, mindenféle fejlesztések el-
lenére is.

Mar ma is inog az ‘elvesztegetett id0’ felfogés, hiszen ha nem mennyiségi (tomeg)
kozlekedésre gondolunk, hanem mindségi (kdzforgalmu) szolgaltatasra, ahol letilve,
kényelmesen olvashatunk vagy a telefonunkat nézegethetjiik; egyaltalan nem kell
veszteségként megélniink az utazas idétartamat. Az autoném autéd az egyéni kozleke-
dés szamara is hasonlo koriilményeket fog nyajtani. Ezért felmeriilhet, hogy a kozle-
kedéssel kapcsolatos értékitéletiink kikeriil ebbdl a negativ tartomanybol, és nem te-
kintjiik tobbé feltétleniil csokkentenddnek a kozlekedésre forditott idot.

Az els6 reakcionk talan az lehet, hogy ha a negativ értékitélet tartotta a kozleke-
désre forditott tarsadalmi id6t korlatok kozott, akkor még jobban elszabadulhat a koz-
lekedés akkor, ha ez a korlat megszilinik. Masfeldl viszont a kdzlekedési id6 csokken-
tésére vald torekvés hajtotta a technologiai fejlesztést az egyre gyorsabb utazasi lehe-
tdségek kialakitdsa felé. Ha ez az egyoldali nyomas megsziinik, és a kozlekedéssel
nem az idényereséget, hanem elsdsorban a kényelmes, megbizhato, kiszdmithatd ko-
rilményeket, azaz a mindségi elérhetéség biztositasat célozzuk meg, akkor paradox
moddon a tavoli célpontok elérése helyett el6térbe keriilhet a kozeliinkben 1évo térsé-
gekkel vald kapcsolat mindségének a javitasa. Ezzel fontos 1épést tehetiink egy kor-
nyezeti szempontbo6l fenntarthatobb, a helyi és kornyéki eréforrasokat a mainal jobban
elétérbe helyezd kapcsolati kultira és tdrsadalom irdnyéaban.

(OSSZEFOGLALAS

Ez az irds a kozlekedés multbeli trendjeit tanulmanyozva azt a kérdést tette fel,
hogy — a korunkat meghatarozo6 6 szemléletvaltasnak tekintve a modernitas gondol-
kozadsmodjanak meghaladasat célzo paradigmat, — a kozlekedés mely trendjei folyta-
todnak, és melyek értek trendvaltashoz.

A trend folytatdsat jelentik a megjelend ijabb és ijabb technoldgiai innovaciok,
de trendvaltd jelenségnek gondoljuk, hogy nem egy uj dominans technikai eszkoz
valtja ol az elddeit, hanem az 0j technoldgia a meglévd és az 1j eszk6zok egylittmii-
kodo kompatibilis rendszerét képes kialakitani és szervezni. Az egyiittmiikddés kiter-
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jed a kiilonbozo kozlekedési technologidk kozotti integraciora, és kiterjed a kozleke-
dési gondolkoddsmodnak a térségfejlesztési, tarsadalompolitikai, kdrnyezeti, kozigaz-

e

Nem szamitunk trendvaltasra az 0sszes kozlekedési idonek a tarsadalom idOmér-
legén beliili stabil 60-65 perces napi atlagat illetéen, viszont trendvaltasra van sziikség
ahhoz, hogy a tervezés szdmoljon ennek a kovetkezményeivel, és az egyoldaltian id6-
nyereségre orientalt fejlesztések helyett a mindségi kozlekedési viszonyok elérése ke-
riiljon a fokuszba.

Nem jelent trendvaltast az, hogy a jarmi fejlesztése meghatarozé része a jovébeli
kozlekedés lehetdségeinek, de valtozast kell jelentsen, hogy az eddiginél sokkal széle-
sebb tarsadalmi is kornyezeti dsszefliggésekben kell végiggondolni a fejlesztések ha-
tasait. A valtozasok vérhat6 irdnyéra vonatkozéan tudomasul kell venni a szolgaltatok
¢s a kiszolgaltak kozotti viszony kétoldaltiva valasat, és az ebbdl adodo valtozasokat
nem akadalyozni kell, hanem szdmit4sba venni és ennek megfelelden eldrelépni.
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