Megjelent: Fleischer Tamas (2019) Varosi mobilitas, kézjavak, fenntarthatosag.
Koézgazdasagi Szemle, LXVI. évf., 2019. oktober (1056—1072. o.),
DOI:10.18414/KSZ.2019.10.1056

http.//www.kszemle.hu/tartalom/letoltes.php ?id=1868

VAROSI MOBILITAS, KOZJAVAK, FENNTARTHATOSAG:
A VAROSIKOZTERULETEKHEZ, MINT KOZJAVAKHOZ VALO
HOZZAFERES FENNTARTHATOSAGI FELTETELEIROL'

Fleischer Tamas>

Kivonat

A kozlekedés 11j technoldgiai lehetdségeinek felhasznalasan tilmenden a szaba-
lyozasi mddszerek fejlesztésében és a tdrsadalmi elvardsok befolyasolasaban rejld tar-
talékok mozgositasa is nélkiilozhetetlen a fenntarthatd varosi kozlekedés megteremté-
séhez. A tanulmdany a vérosi kozteriiletek k6zjoszag tulajdonsagait tekinti at, ahol két
kritérium — a kizaras és az akadalyoztatas — alapjan négy tartomanyt lehet megkiilon-
boztetni: maganjavakat, tiszta kozjavakat, véges készlettel rendelkezd kozds javakat
¢s feltételes hozzaférésli (vagy klub-) javakat. Az akadalyoztatasi kritériumot a hasz-
nalatstiriséggel aranyos, folytonos skalaként kezelve, megkiilonboztetheté az
eltartoképességi hatart kijel616 pont (a hosszu tavon fenntarthaté miikodés hatara), to-
vabba a hozam maximumot kijel6l6 pont. E modell targyalasi keretiil szolgal a fenn-
tarthatatlan varosi kozteriilet-hasznalat fenntarthaté iranyba tereléséhez, nevezetesen
értékelni tudjuk az igények befolyasolasi mddszereit, vagy az eltartoképesség novelé-
sére iranyulo lehetOségeket. A zard rész attekinti, hogy napjaink legtobbet targyalt
kozlekedéstechnologiai ujdonsdgai — nevezetesen az elektromos és az autoném jarmi
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— milyen feltételekkel kapcsolodnak a kivanatos szakpolitikai intézkedésekhez. Az el-
vart fenntarthat6sagi elényoket csak szervezett, integralt varosi kozlekedési rendszer
keretébe beleillesztett szolgaltatas képes biztositani.

Bevezetés

A mobilitas és a fenntarthatdsag kapcsolataban — €s altalaban is a fenntarthat6sag
Osszefliggésében — kiemelkedd fontossagu témakor a (kézlekedési) kibocsdtasok limi-
talasanak a szempontja, illetve a felhasznalt erdforrdasok, elsésorban a fosszilis ener-
giahordozok kimeriilése, véges volta. A felmeriild problémakra folyamatosan sziilet-
nek technologiai valaszok: az anyaghasznalat, a hulladéktermelés és kibocsatas csok-
kentése, vagy 1j lizemanyagok, motorok, sziir6k stb. megjelenése terén.

Mindezzel egylitt az a sajnalatos tapasztalat, hogy a forgalom novekedésébol
adoddé mennyiségi hatas rendre felemészti, s6t meghaladja a technoldgiai javulassal
elért fajlagos csokkentés eredményeit. Jol illusztralja ezt a klimavaltozéas szempont;ja-
bol kiemelt figyelmet élvezd liveghaz gézok, illetve a szén-dioxid kibocsatas trendje.
2016-ban Europaban a szén-dioxid kibocsatas 26,96%-at okozta a kozlekedés. Ez
az 4dgazat az egyediili, amelyik mindmaig felette van az 1990-es kibocsatasi értékének,
mégpedig jelentésen, mintegy negyedével meghaladva azt, — mikozben a tobbi dgazat,
ha el is marad a parizsi egyezményben rogzitett csokkentési célkitlizéstol, de csokkenti
a kibocsatasait. A kozlekedés esetében a kimutathato kdzel 27 %-os kibocsatasi arany-
nal is nagyobb problémat jelent az a tény, hogy az 4gazat tendencidjdban szembe megy
a csokkentési célkitlizésekkel (Todts 2018).

Ahhoz, hogy a mobilitas eleget tegyen a fenntarthatosagi kovetelményeknek, a
technologiai fejlesztések szilkségesek, de nem elégségesek. Ezen tilmenden arra is
sziikség van, hogy a kézlekedés szervezésében, szabalyozdsaban, illetve a kozlekedés-
sel kapcsolatos tarsadalmi elvarasokban is jelentds elmozdulas menjen végbe. Az irds
szemléleti Osszefiiggések megvilagitdsaval kivan hozzéjarulni ennek eldsegitésé¢hez.

A vérosi koztertilet élhetdvé tételének idOszerl szabalyozasi 1épései a — 20. szdzad
folyaman a rendelkezésre all6 teriilet egyre nagyobb részét birtokba vevd, onnan sza-
mos tevékenységet kiszorité — gépjarmiikozlekedés térigényének és teriilethasznalati
modjanak feliilvizsgélata, a kozteriiletnek a kiilonb6zd varosi funkciok kozotti ujrafel-
osztasa, ¢és e terlileten a kozlekedés Osszességének integralt mobilitasi szolgaltatas for-
majaban torténd kezelése.

A vézolt teriileti problémakor megragadasahoz ez a dolgozat a kozteriiletek koz-
joszag tulajdonsagainak a vizsgalatdbol indul ki, kisérletet téve arra, hogy ez a meg-
kozelités szolgaljon a varosi tér aranyos, méltanyos €s fenntarthaté hasznélatat eldse-
git6 1épések rendszerbefoglaldsa keretéiil. A tovabbiakban eldszor a kdzjavak csopor-
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tositasat tekintjiik at, bemutatva a fenntarthatosag és a kapacitaskihasznaltsag fogal-
mainak a hozz4 val¢ tarsithatosagat is. Ezt kdveti a mobilitas szempontjabdl relevans,
¢s a fenntarthatdsag eldsegitésére alkalmas tennivalok targyalasa a bevezetett fogalmi
keret felhasznalasaval. Kiilon is kitériink arra, hogy az 0j technoldgiai megoldasok
mennyiben alkalmasak a fenntarthatd varosi mobilitds elésegitésére; végiil pedig né-
hany nemzetkozi példa illusztralja a sziikséges szemléletvaltas meginduldsanak a jeleit
¢s perspektivajat.

Maganjavak, kézjavak: elméleti keret

A maganjavak tulajdonosokhoz kétédnek, €s esetiikben a tulajdonos joga, hogy az
Ot megilletd joszaggal (példaul egy adag élelmiszer) rendelkezzen, azt felhasznalja /
elfogyassza; mig masokat jogaban all ugyanezen joszag élvezetébdl kizdrni. Ezzel
szemben vannak mas javak (példaul a tiszta levegd) amelyek esetében ilyen kizarasra
semmiféle jogi alap nincs (szamos esetben fizikai lehetdség sincs). Elhamarkodott
lenne ezt az egyetlen kritériumot a kdzjavak meghatarozasaként tekinteni, annyi azon-
ban elmondhatd, hogy a kozjavak egyik jellemzéje e feltétel, azaz a nem-kizarhatosag.

A kozjavak fogalmanak értelmezése hosszu utat jart be az elmult hat-hét évtized-
ben, és még az sem allithatd, hogy mara nyugvdopontra jutott. A nem-kizarhatosag kri-
tériuma is mast jelent a piaci koordinécio elsébbségébdl kiinduld kozgazdasz szamara
(= a nem fizetoket nem lehet, vagy nagyon kdltséges lenne kizarni), illetve a mélta-
nyossagot szem eldtt tartd dontéshozo, vagy tarsadalom szaméra (= bizonyos javak
fogyasztasabol nem elfogadhat6 barkit kizarni). Emellett legalabb Samuelson 1954-es
cikke ota vildgos, hogy a kiils6 szabélyozéssal elérhetd kizarasi feltétel mellett egy
olyan tovabbi kritérium is felmertil, amelyik a szereplok egymas kdzotti viszonyat jel-
lemzi.

Az, hogy egy joszag ténylegesen barki szamara rendelkezésre alljon, két esetben
teljesiilhet: akkor, ha a hasznalat eleve nem csokkenti méasok lehetdségét arra, hogy 6k
is hasznaljak ugyanazt a joszagot (példaul egy zeneszam meghallgatasa); illetve ha a
joszag olyan bdségben all rendelkezésre, hogy barkinek jut beldle (pl. a levegd). Ez a
két eset gy 0sszegezhetd, hogy e javak felhasznaldi nem akaddlyozzdak egymast a jo-
szag fogyasztasdban. ("Nem rivalizalé’-nak szoktdk az ilyen feltételt kielégitd javakat
nevezni, — az akadalyoztatas hangsulyozasat érthetobbnek gondoljuk.)

Samuelson idézett cikkében ugy fogalmaz, hogy a koz-fogyasztasi javak ,,0lyan
javak, amelyeket a kozosség barmely tagja fogyaszthat anélkiil, hogy ezzel csokken-
tené masok fogyasztasi lehetdségeit” (Samuelson 1954; a magyar forditas forrdsa Mo-
zsar 2004.). A mai olvaso talan érzi a gondolat hasonldsagat a fenntarthat6 fejlodésre
vonatkoz6 harom évtizeddel késdbbi meghatarozashoz: ,,a fejlédés olyan formdja,
amely a jelen igényeinek kielégitése mellett nem fosztja meg a jovO generdcioit sajat
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sziikségleteik kielégitésének lehetdségétdl.” ('Brundtland Report’ 1987; magyar for-
ditas Persanyi 1988.). Ez a parhuzamossag mintegy eldérevetiti a kozjoszag kérdéskor
Osszekapcsolhatdsagat a fenntarthatdsag szempontjaival, nevezetesen annak nem fel-
tétleniil az inter-generdcios, hanem az egyidében felmeriild, (intra-generacios) vi-
szonyrendszerével.

Jelen irdsnak nem célja, hogy atfogd elemzést adjon a kdzjavak meghatarozasanak
fejlodésérol, €s a vitatott allaspontokrdl. Ehelyett azt a kettds kritériumrendszert veszi
alapul, amit féként Buchanan (1965) és Ostrom (2005) nyoméan ma a széles korben
elfogadnak. Eszerint a kozjavak abrazolasanal a két kritériumot (a szabdlyozassal valo
kizarhatosagot és az egymas akadalyozasat) fiiggetlen tengelynek tekintve a sik négy
negyedre oszlik. Az 1. abran ennek alapjan a magan javak és a kozjavak (tiszta kdzja-
vak) atellenes térnegyedbe keriilnek; ugyanakkor két tovabbi olyan térnegyed is meg-
nyilik, ahol a kizarhatosag, illetve az egymas akadadlyozasa feltételei felemas modon
teljesiilnek, ezaltal a kozjoszag jelleg is tovabbi mérlegelésre szorul. Az e
térnegyedekbe irt megnevezéseket az iras tovabbi részei értelmezik.

Egymast nem akadalyozzak kereslet fajlagos hozam  Gsszes hozam
F 3 E
E
Feltételes hozzaférésii Tiszta 2,
(klub-) javak kozjavak &

+ g — B
Szabdlyozassal kizarhato Nem kizarhato \
Véges készl \ N
ot éges készletil ' ]
Maganjavak e
kozos javak
Egymast akadalyozzak . ./ /

l/a / /b /e
akadilyoztatas hatara kapacitas hat:i.ra/
Forras: sajat szerkesztés

1. abra: Magan javak, kézjavak csoportositasa,
és a keresletnovekedés visszahatasa

Az é4brazolés arra is alkalmat ad, hogy éles hatdrvonallal elvélasztott fogalmak
helyett a tengely mentén fokozatosan valtozd mennyiségként értelmezziik a kritériu-
mokat.
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Az ’egymast nem akadalyozzék — akadalyozzak’ tengelyen lefel¢ haladva azonban
nem az akadalyozds mértéke valtozik folytonosan, hanem joszag iranti kereslet nove-
kedésével a joszagot igénybevevo hasznalat stiriisége. Ezt illusztralja az ’1/a’-val je-
161t diagram a joszag irdnt megmutatkozo kereslet és a hasznalat stirlisége Osszefiiggé-
sének a bemutatasaval. A stirliség novekedése azonban visszahat a kozjoszag jelleg
érvényesiilésére: amint elér egy akaddlyoztatési hatart. E ponton sziinik meg a bdség:
ennél nagyobb siirliség esetén a felhasznalok mar akadalyozzak egymast — és atkerii-
liink a *kozlegeldk tragédiaja’ (Hardin 1968) ismert tartomanyaba, amit véges készlet-
ben rendelkezésre allo kozos javak, (rovidebben véges készletii kozos javak) névvel
jelolhetiink. A metszéspont folott a kozlegeld még elég flivel szolgdl minden tehén
szamadra, igy az egyes tehenek tejhozama valtozatlan marad (1d. ’1/b’ dbrarész); a met-
széspont utan viszont egyre kevesebb fii jut, és csokkenni kezd a fajlagos hozam. A
kovetkezmény tobbféle lehet. Hardin eredeti példajaban 10 tehén 10-10 liter tejet adott
a hatarpont el6tt, 11 tehén legeltetése esetén az egyes tehenek hozama 9 literre esett
vissza, igy az 0sszes hozam is csokkent, 100 literr6l 99 literre. Ez az eset azonban a
modellnek egy hataresete, amikor is az akadalyoztatds megjelenésekor a kozjoszag
igénybevételének 10%-os novekedése 10%-0s hozamcsokkenéssel jar, azaz e ponton
a hozam kereslet-rugalmassaga —1. Ha ez a rugalmassagi tényez0 eléri, vagy megha-
ladja az 1-es értéket, akkor — a példahoz hasonléan — az akadalyoztatasi hatarpont egy-
ben a kdzdsségi hozam optimumat is jelenti. Ha viszont a rugalmassagi tényezd ab-
szolut értéke kisebb egynél, akkor ez a két pont elvalik egymastol. Az ’I/c’ abrarész,
a kumulalt hozamok diagramja ilyen esetet mutat be, amikor egy darabig még akada-
lyoztatas esetén is tovabb nd az dsszes hozam, egészen a *C’ pontig; azon tul kezd az
Osszes tehén dsszes tejhozama is csokkenni. Ez utobbi pont a kapacités, a kibocsatasi
volumen hatara: — ha csak a rovid tdvon elérhetd hozamot tekintjiik célnak, akkor en-
nek a pontnak az elérése latszik kedvezdnek. Megjegyzendd, hogy a hozam egyarant
lehet termék (pl. a tej a legeld esetében) vagy valamilyen szolgaltatas (pl. egy tthalozat
atbocsatoképessége, forgalmi terhelése.

A fenntarthatdésag és a kapacitaskorlat értelmezése e keretben

Az’1/a’ ’1/b’ ’1/c’ &brarész alkalmas arra, hogy azon illusztraljuk a fenntarthato-
sag 1ényegét, és megkiilonboztessiik a fenntarthatd termelést a hozam maximalasat
megcélzo termeléstdl. Hiszen a kozlegeld példajan azt is érzékelniink kell, hogy az
igénybevétel fokozasakor nem csak a fajlagos tejhozam csokken le, de a tehenek ke-
vesebbet is esznek, ami iddvel a leromlasukhoz, akar a pusztulasukhoz is vezethet. Az
akadalyoztatasi hatarként abrazolt vonal tulajdonképpen az eltartoképesség hatarvo-
nala: a kozlegeld esetében egyszerlien a teriilet flidlloménya, altalanosabb esetben a
természet altal biztositott megujuld forrasok dsszességének, tovabba a természet kibo-
csatasokat ¢és hulladékokat feldolgoz6 képességének valamilyen komplex mutatoja.
Addig fenntarthat6 a rendszeriink, amig ezt a hatart sem a forrasok oldalan, sem a
kibocsatasok oldalan nem 1épjiik at. Fentebbieknek megfelelden azt mutatja az 1/c.
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abra, hogy ez a B’ hatarpont eltérhet a hozamok maximalasa szempontjabol kijeldl-
hetd, de a hosszu tava fenntarthatdsagot nem biztositd *C’ kapacitashatartol.

Egymast nem akadalyozzak

Feltételes hozzaférést Tiszta
(klub-) javak kozjavak
AT Kozségek
,Autout i ge
kozott: ut
Szabéiy;zéssal kizarhato Nem kizérhatb
. Véges keszletn
Magénjavak kozos javak
Erdészeti ut Viérosi ut
Egymast akadalyozzak

Forras: sajat szerkesztés

2. abra: Fizikailag hasonlé létesitmények is tartozhatnak a kozjoszag jelleg
szempontjabol eltéro kategoriakba

A ’kozlegelok tragédidja’ modell természetesen nem csak a legelére érvényes;
ugyanigy csokken le pl. a varosi utak szolgaltato képessége is a forgalom novekedésé-
vel, a halozati kapacitas kimertilésével. Az tehat, hogy egy kozit kozjoszagnak te-
kinthet6-e vagy nem, nem csupan a létesitménytél és annak jogi szabalyozasatél
fiigg, hanem az it irant megnyilvanulo forgalmi igények mértékétol is. Ahogy arra
a 2. dbra ramutat, mig két kozség kozott huzodo 1t tiszta kozjoszagként viselkedik, a
fizikailag akar hasonlé megjelenésti (ugyanolyan széles, ugyanolyan teherbirasu,
ugyanugy koztulajdonban 1év0) it a varosban esetleg mar nem felel meg a feltételnek,
— azaltal, hogy az iranta tdmasztott forgalmi igények nagyobbak. A 2. abra azt is mu-
tatja, hogy egy szintén hasonl6 miiszaki paraméterekkel rendelkezd it akar magén jo-
szag is lehet, ha példaul azt az erdészet a sajat teriiletén maganak épitette; és lehet
feltételes hozzaférésii joszag is, ha az ut hasznalatabol kizaréasra keriilnek potencidlis
hasznalok.

A 3. dbra 3/c diagramjan A, B, C, D betiik valasztjak el a forgalmi igények nove-
kedésével kialakulo, eltérd szolgaltatdsi szintet biztositd szakaszokat. Az A-B szakasz
az akadalyozastol mentes, *zavartalan’ forgalom tartomanya. B és C kozott az akada-
lyoztatas egyre nd, a forgalom zavart, de az atbocsatott forgalmi mennyiség még nd.
C és D kozott a zavaras mértéke tovabb nd, ugyanakkor az atbocsatoképesség lecsok-
ken. Az abra bal oldalan az eredetileg a Highway Capacity Manual (HCM) nyoman
ismert fundamentalis diagramot latjuk, amely a sebesség—stiriiség—forgalomnagysag
Osszefliggésben ugyanezt a tagolast érzékelteti. Az A—B szakasz zavartalansagat a se-
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besség szabad megvalaszthatdsaga jellemzi; az atbocsatoképesség a stiriséggel ara-
nyosan nd. A B—C szakasz korlatozza a sebességet, az atbocsatoképesség még nd, de
a stiriségnél kisebb mértékben; mig a C—D szakaszon a stlirliség tovabbi ndvekedésével
mind a sebesség, mind az atbocsatoképesség drasztikusan csokken.

Figure 3- Fundamental diagrams for uninterrupted traffic fiow kereslet fajlago_s hozam Gsszes hozam
Vigny Vidvant forgalomnagysag (flow)
A
= @
& & 4
B -1 =
= o B
] = B
;'.- 2 g
g 7 &
i g
] ]
3.
B
=
Flow g Density k % \ |
c | B
| Flow N \
q -
A 3 c
5 \ ;

,
(Qisuap) aGas1uns JEEUZSEY

| : ; ;
| Densityk 8 S
Sl i

Source: Austroads Guide fo Traffic Management Part 2. Traffic Theory™
o ) =¥}
3/a 3 3/c

=]

Forras: Motorway Design Guide: Capacity and flow analysis 2017 — és sajat szerkesztés

3. abra: Zavartalan (A-B), zavart (B-C) és torlédott (C-D) forgalom a kozuti ka-
pacitastervezés, illetve a kozjavak és fenntarthatosag megkozelitésében

Ugyanannak a jelenségnek a kiilonb6zd abrazolasarol van szé: az eltérés annyi,
hogy mig a fundamentalis diagram nagyobb hangstlyt helyez a maximalis adtbocsato-
képesség kihasznalasara, és a HCM ezt a *C’-vel jelzett pontot tekinti referencia pont-
nak (biztonsagi rahagyassal ennek 70-80%-at javasolva tervezési célnak,) addig az al-
talunk bemutatott abrazolas arra hivja fel a figyelmet, hogy a hosszl tava fenntarthato
mikodést egy ennél esetenként szerényebb forgalmat megengedo, a forgalom résztve-
voinek a szempontjait alapul vevd B’ ponti allapot biztositasa jelentheti: mindenesetre
referencia pontként errdl az oldalrdl célszerti kiindulni. Tovabbi részletes szakmai
megfontolasokat igényel annak a mérlegelése, hogy egymas zavarasanak kezdete (a
szabad sebességvalasztas megsziinése) €s a torlodas kialakuldsa kozott milyen alapon
valaszthat6 ki az a slirliségi tartomany, ami a kozathalozat esetében az eltartoképességi
hatar idedlis helyének tekinthetd; — jelen iras ennek meghatarozasara nem vallalkozik,
de ugy tekinti, hogy létezik ilyen pont.

Visszatérés a fenntarthato allapothoz: elméleti megoldasi lehetéségek

Mit lehet tenni, ha a kereslet meghaladja a rendelkezésre allo eltartoképességet, és
szeretnénk visszatérni a fenntarthato allapotokhoz? Az alabbiakban tobb szobajovo
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iranyt vazolunk fel: ezek rendre az igények csokkentése, a hasznalat korlatozasa (klub-
szolgadltatas bevezetése), az elmozdulds a magdan—kozosségi sdavon, ¢€s az
eltartoképesség novelése.

Egymast nem akadalyozzak kereslet fajlagos hozam  &sszes hozam
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4. abra: Igények csokkentése: onkorlatozas és hatasa

Az elsonek felsorolt iranyon beliil egy lehetoség a kozoOs javak hasznaloinak a
megallapodasa, dnkorldtozasa: a legeldre csak adott szamu allat hajthato ki, és ezt
mindenki tudomasul veszi. (4. abra) llyenkor tulajdonképpen a megtapasztalt véges
készlet hasznalatara korlatozzak a felek a kozos javak igénybevételét, és ezaltal a tiszta
kozjavakhoz hasonl6 allapotot teremtenek. Minél nagyobb a kozosség, minél személy-
telenebbek a kapcsolatok, annél nehezebb ilyen jellegli belsé megallapodast elérni (és
kiilondsen betartatni): egyeldre nem képzelheto el, hogy egy varos lakosai és mas ut-
hasznal6i megallapodjanak abban, hogy csak akkor hasznéljak az autdjukat, ha az 6sz-
szes mozgasban 1€vo jarmi szama kisebb, mint egy megadott érték — ami a gyakor-
latban azt jelentené, hogy csak az indulhat Gtnak, akinek erre egy kdzponti diszpécser-
szolgalat engedélyt ad. (Kicsit eléreugorva az idében, egy 6nvezetd jarmiivekkel mii-
koddo varosi rendszerben akdr ehhez hasonlo szabéalyozéas mar elképzelhetd lehet!)

Az dnkorlatozas tulajdonképpen az igények mennyiségi csokkentésének kizarolag
a felhasznalokra haritott, és altalaban megfeleld 6sztonzdk hidnydban kevéssé elvar-
haté médja. Az igénycsokkentés kifinomultabb lehetdségeire még visszatériink.
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5. abra: A hozzaférés korlatozasa: feltételes hozzaférésii javak vagy klubjavak

Ha a hasznalok maguk k6zott nem tudnak megallapodésra jutni, akkor mégis kiilsé
szabalyozashoz kell folyamodni. Ilyenkor, feladva a kizéras tilalmat, kizarjadk azokat,
akik a legjobban akadalyozzak a tobbiek mozgasat — vagy azokat, akik kizarasa a leg-
nagyobb mértékben eldsegiti a fenntarthat6 allapot kozelitését; (de az is el6fordulhat,
hogy azokat, akiknek a leggyengébb az érdekérvényesitd képességiik). Ez a masodik
lehetoség: és ennek kereteit a feltételes hozzdférésii javak vagy klubjavak szolgéltatjak,
vagyis az 1. és a 2. abranak az eddig részletesen nem targyalt, bal felso tartomanya (5.
dbra). A legkiilonb6z6ébb javak (termékek és/vagy szolgaltatdsok) haszndlatabol ko-
ronként nagyon eltérd indokokkal lehetett kizarni potencialis hasznalokat: igy szarma-
zas, nem, vallas, vagyoni helyzet stb. alapjan. Napjainkban ennél kifinomultabb esz-
kozok szamitanak elfogadhatonak; ezek lehetnek deklaralt jogosultsagok (pl. behajtasi
engedély helyben lakoknak), vagy dijfizetéssel megszerezhetd hozzaférés, toll goods
(a kdzgazdasagi irodalom nyoman itt mindkettdt klubjavaknak tekintjiik 1d. Buchanan
1965). Igy hozzaférést szerezhet, aki a jobb szolgaltatasért befizet egy bizonyos dsz-
szeget (behajtasi dij, autdpalya dij stb.); aki eszkozével teljesit bizonyos kornyezeti
normakat (Euro 6, elektromos hajtasmadd stb.); vagy éppen, aki kevésbé pazarl6 a hasz-
nalata mddjaban (hdrman iilnek a kocsiban, de ide sorolhat6 a kozforgalmu kozlekedés
elényben részesitése is, példaul a buszsav). Minden kizarasi kovetelménynek az a (ja-
tekelméleti szempontbol relevans) 1ényege, hogy a kizarasok utdn a bennmaradtak sza-
mara biztositani lehessen a megkdzelitden kdzjavak modjara torténd szabad hasznala-
tot, egymds akadalyozasanak a minimumra csdkkentését. Praktikusan ez azt jelenti,
hogy a klubba belépdk egyfeldl megfizetik azt a tobbletkoltséget, amivel a fenntarthatd
mikodésmodjuk biztosithatd; ugyanakkor szamukra a kapott szolgéltatas meg kell,
hogy érje azt a koltséget, amivel a klubba val6 bekeriilés jart. Azok szamara, akik a
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hozzéaférést megszerezték, ilyen médon a miikodoképesség fenntarthatosaga biztositva
van, — a kizartak koriilményeivel viszont értelemszertien a klub nem foglalkozik. Ah-
hoz, hogy utobbiak szamara is fenntarthaté allapotok jojjenek létre, kiils6 (mind a tar-
gyalt klubon, mind pedig a klub igénybevevdin kiviili) szabalyozéasra van sziikség,
olyanra, amelyik egyarant tekintettel van a klubtagok és a kiszorulok koriilményeire
¢s érdekeire. Ha a klub 1étrejotte utdn a kizarodottak szdmara a miikodésmod nem
fenntarthato6, akkor ennek javitasahoz Ujra az itt targyalt lehetdségek valamelyike ve-
endd szamitasba (igénycsokkentés, tjabb klub létrehozasa, elmozdulas a magan—ko-
z0sségi skalan, eltartoképesség ndvelése).

Egymaést nem akadalyozzak kereslet fajlagos hozam  @sszes hozam
& E = A
¢
Feltételes hozzaférési Tiszta 2,
(klub-) javak kozjavak &
- i
-
< r g - » B
Szabalyozassal kizé.l’l‘a;é ” Nem kizarhato B
roe Véges készletii ;
Maganjavak i '
ko6z0s javak '
Egymast akaddlyozzak / D;_‘
c

6/a / 6/b

akadalyoztatas hatara kapacitas h.até.ta/

Forras: sajat szerkesztés

6. abra: Elmozdulas a maganjavak—kozosségi javak skalan

Harmadik lehetoségkeént elgondolkozhatunk azon, hogy a k6z06s javak talfogyasz-
tasat feloldhatjuk-e a k6z0s joszag magan kézbe adasaval? (6. abra, balra mutato nyil)
Az eredeti kozlegeld példaban igen: ha a kozlegel6t eleve felosztjuk a csalddok kozott,
akkor minden csalad csak a sajat teriiletét tudna tallegeltetni, ez viszont nem all érde-
kében, tehat nem fogja megtenni. Ugyanezt viszont nem tehetjiik meg a varosi kozat-
haldzaton: ha ezt felosztanank, és mindenki csak a sajat haza el6tt autézhatna, az egész
haloézat elvesztené az értelmét. A legeld barmelyik parcelldjaban 1évo fii egyenértékii,
csereszabatos, — a kozathalozatnak viszont csak dsszefiiggésében van értelme, egyes
darabjai kiilon-kiilon nem toltik be a funkciojukat.

A magéanjoszag—kozos joszag skalan tehetiink egy ellenkez6 irdnyt 1épést is. Ne a
legel6t daraboljuk fel, hanem a magantulajdonban 1évé6 teheneket vegye a falu k6zos,
mondjuk szovetkezeti kezelésbe. A korabbi tulajdonosok ekkor mar nem a sajat tehe-
niik hozamaban, hanem az 6sszes hozam rajuk esd részében valnak érdekeltté: ezért,
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ha nem is feltétleniil a hosszu tavu fenntarthatésagot, de legalabb az 6sszes hozam
maximalasat fogjadk szorgalmazni, és a legeld C pontot meghaladd igénybevételtdl
mindenképpen tartozkodni fognak. fgy a véges készlettel rendelkezd kozlegeld kozos
hasznositasa jon létre a magan alaptl hasznositas helyett. — Ez a 1épés mar atvihetd a
varosi kozuthaldzat esetére is: ott azt jelenti, hogy a koz(thalozaton kozjarmiiveket
hasznalunk, azaz a kozforgalmu és megosztott jarmiiflotta hasznalatdhoz érkeztiink
(egyeldre az elvi lehetdségek szintjén). Ertelemszertien nem torlodott kozos tulajdont
hasznalatot, nem is korlatlan hasznalati lehetdséget (vékony, szaggatott nyilak), hanem
az akadalyoztatést elkeriild hasznalati mdédot akarunk elérni, ami klubjavak formaja-
ban lizemeltetett jarmiiflotta segitségével érhetd el redlisan: a 6. abra folytonos vastag
nyila ezt érzékelteti.

Egymast nem akadalyozzdk kereslet fajlagos hozam  Osszes hozam

Y

Feltételes hozzaférési Tiszta
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v
Egymast akadalyozzak _ i
Tla 1

akadalyoztatis hatara

Forras: sajat szerkesztés

7. abra: Eltartoképesség novelése

A negyedik lehetoség a ndvekvo igénybevétel biztositasara, amikor az igényekkel
szemben érvényesiild korlatot ("az eltartoképesség hatdrat’) probaljuk meg odébb he-
lyezni (7. abra) a B pont helyett egy B’ pontba. Ilyesmi tortént akkor, amikor — a
huszadik szdzad masodik felében — egyre jobban boviilt a kozati sdvok szama, ezzel
ndvelve az autdk szdmara rendelkezésre allo tér méreteit. (Tulajdonképpen a varosnak
az auto-eltartoképességét novelte az ilyen beavatkozas.) Ami azonban a kozuat feldl
nézve boviilés, az a varosi kozteriilet 0sszességét tekintve kizaras: hiszen az intézkedés
a kozut altal elfoglalt teriiletrdl egytttal kizdrja a korédbban ott 1évd zoldteriiletet, fa-
sort, gyalogos jardat, villamosperont, esetenként magat a felszinen kozlekedd villa-
most, vagy a helyszinen megallni akar6 autdst is; (s6t néha a kozteriileten kiviil is a tal
kozeli elokerteket, lakdépiileteket, kereskedelmet).
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Ma mar latjuk, hogy a modernizaciés varosfejlesztés nem gondoskodott a ki-
zart funkciok megfeleld ellatasarol, a varosi életkoriilmények fenntarthato egyensu-
lyanak biztositasarél. S6t, paradox mddon a kozut iranti igényeknek megfelelni pro-
bald bovitések ellenére a gépjarmiiforgalomban is fennmaradtak — esetleg éppen a ja-
vulo koriilmények nyoman generalt kereslet hatasara ujra kialakultak — a torlodasok.
Ra kellett ébredni arra, hogy a kézuti torlodast, a rendelkezésre allo kapacitas tallépé-
sét nem a zoldfeliiletek, nem a fak, nem a villamosok, nem a gyalogosok és nem a
hazak okozzak, hanem a tobbi gépkocsi. A sdvbovités, a kozuati kapacitasok ndvelése
ugyanis megerosito jelzést ad a gépkocsi varosi hasznalatara, és hozzajarul ahhoz,
hogy egyre tobb ember tekintse magatol értetddd kovetelménynek, hogy a varosnak
biztositania kell a szamara a mindennapi autozasa feltételeit.

A fenntarthato varosi mobilitas felé

A fenntarthatd véarosi mobilitas szamos 0sszetevoje koziil az alabbiakban az iras
értelemszeriien csupan az eddigiekbdl kovetkezd, a varosi kozteriilet hasznalataval
Osszefliggd kérdésekre tér ki.

A fentiekben utolsoként targyalt eszkdz, azaz tovabbi kozuti teriiletek birtokba
vétele mas varosi funkciok visszaszoritdsa aran — nem jarhatd. A fordulatot a leirt di-
namikus folyamat megértése, €s a zsdkutca felismerése kell eldsegitse. Nem a gépko-
csi, azaz nem egy eszkéz szamara, hanem a varosban él6 emberek dsszessége sza-
mara Kell élhet6vé, hasznalhatova, vonzova, egészségessé, kényelmessé tenni a va-
rosi életet. Az egyenstly megteremtése érdekében €ppen a legzsufoltabb kdzponti te-
rlileteken vissza kell venni az autdk rendelkezésére bocsatott feliiletekbdl, és ujra fel
kell azt osztani, valamennyi varosi résztvevo igényeit koriiltekintéen méltanyolva.
Formadlisan ez a rendelkezésre allo teriilet bovitését jelenti a gyalogosfeliiletek, a z61d-
terliletek, az egyéni lagy kozlekedési eszkozok (kerékpar, roller, stb. és ezek elektro-
mos valtozatai) és a kozforgalmi kozlekedés szamara, azaz éppen a forditottjat annak
a folyamatnak, ami a 20. szazad masodik felében végbement.

Onmagaban ettdl azonban még nem valik a mobilitasi rendszer egésze fenntartha-
tova, csak az elkdvetett tilkapasokat lehet igy visszaforditani, a motorizacidé szamara
biztositott feliilet rovasara. A kozteriilet Gjraosztasaval egyidében azt is biztositani
kell, hogy az autokozlekedést szolgalé csokkend feliileten ne a torlédasok noveke-
dése kényszeritse mas valasztasra az eddig autét hasznalokat, hiszen ez egyaltalan
nem lenne fenntarthat6, — tarsadalmilag, gazdasagilag, kornyezetileg elfogadhato —
megoldas.

Az igények méltanyos eljarassal torténd befolyasoldsdnak szamos modja van, er-
ol jo attekintések sziilettek (Orosz — Pdasti 2002, Juhasz 2013). Az utdbbi cikk mod-
valasztas, (pl. gyalogosfeliiletek, kerékparsavok, B+R, buszsavok, bérlet-ar, jarmu-
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megosztd klubok, telekocsi-sdvok, parkolasi dijak, teriileti kvotak, behajtasi dij); il-
letve az igények térbeli és idobeli befolyasolasa (pl. csillapitott forgalmu zondk, hid-
vam, tervezett késleltetés, csucsidoben dragabb kdzforgalmi jegyar, idoben valtozo ut-
dij) blokkjaiban Osszefogott eszkdzok tobbsége tulajdonképpen a fentebb targyalt
klubjoszag (annak engedélyhez kotott vagy dijfizetéses) forméjaban kezeli a talterhelt
varosi térség gyalogos- és jarmiiforgalmat. Olyan Osszetett és atgondolt szabalyozasra
van sziikség, amelyik nem csak a klubba bekeriil6 forgalom szamara biztositja a fenn-
tarthatdo miitkodést, hanem a kiszoritott szereplok szamara is. Ez kozvetleniil két intéz-
kedési tartomanyt jelol ki. Egyfeldl azok szamara, akik feladjak a gépkocsi hasznala-
tat, kedvezo alternativ kozlekedési médok biztositasa sziikséges (a kozforgalmu
kozlekedés, tovabba a kerékpar és vele rokon eszk6zok rendelkezésére allo feliilet biz-
tositasa, novelése). Masfeldl azokon a teriileteken, ahova maguk a gépkocsik szorul-
nanak ki, szintén gondoskodni kell a torlodas megel6zésérdl. Ez utdbbit teriiletileg és
idoben is differencialt behajtasi dij bevezetésével lehet elérni, az ennek megfeleld
arazast pedig éppen a gyakorlati tapasztalatok kovetésével és annak alapjan torténd
visszacsatolassal lehet beallitani.

Az eddig leirt beavatkozasi mddszerek alapvetden adottnak tekintik a forgalmi
igények mennyiségét, és azok térbeli, iddbeli terelésén, valamint a modvalasztas befo-
lyasolasan keresztiil fejtik ki a hatasukat. Ennél sokkal nagyobb tartalékok rejlenek
ugyanakkor a forgalmi igények csokkentési lehetoségeiben. llyenkor tehat az 4. dbran
bemutatott hatast kivanjuk elérni, kiilonboz6 intézkedések segitségével.

Mennyiségi igénycsokkentés elvben elérhetd lenne a kordbban mér emlitett on-
korlatozason keresztiil. A gyakorlatban azonban nem varhato6 el, hogy az emberek egy-
szer csak maguktol a korabbi szokdsaiktol gydkeresen eltérd modon kezdjenek visel-
kedni. Olyan 0sztonzo szabalyozésra (esetenként kdzlekedésen kiviil esé megoldasra)
van szlikség, amely az elvart valasztast az egyének szamadra is kivdnatossa, vonzova
teszi. (Juhasz 2013 cikkében ez a beavatkozasok harmadik blokkja, a célpontok elhe-
lyezkedésének és az utazasok gyakorisaganak a befolyasolasa, ahova a varostervezés,
tovabba a munkaszervezés, munkaid6-beosztas szamos eszkoze tartozik.)

Az altalunk mar targyalt lehetéségek koziil a torlodas is véltoztatasra 0sztonoz, de
az ezen keresztiil torténd szabalyozas egyrészt nyilvanvaléan nem elfogadhat6 (veszé-
lyes, kényelmetlen, frusztrald, szennyezd), masrészt nem is hoz létre stabil javulast,
mert a koriilmények atmeneti javulasa utan rovidesen visszaall az elkeriilni kivant al-
lapot. A klubjoszag l1étrejottét tdmogatd intézkedések koziil viszont a tobb utast szallitod
jarmi elényben részesitése és altalaban a jarmiimegosztasra torténd 6sztonzés elfo-
gadhaté mddon segiti el a gépjarmiiforgalom mennyiségének a csokkentését. Ahogy
lattuk, ekkor tulajdonképpen a kozteriilet maganhasznalatatél kozelitiink a kozte-
riilet szervezett kozosségi hasznalata felé. A szervezettség fokozaséaval és a célfiigg-
vény helyes megvalasztasaval, — ennek megfeleld 6sztonzés kialakitdsaval — allithato
be, hogy a hal6zaton a kapacités kihasznalasabol kiindul6 szabalyozas helyett a hosszu
tavon fenntarthat6 hasznalat szempontjait tekintsiik elérendd célnak.
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Hosszabb tavon a nagyobb tavolsagu forgalmi igényeket csokkenti a szolgaltata-
sok szerkezetének, illetve a varos szerkezetének az elmozditisa a varosi alkozpon-
tok erdésitése iranyaba, — novekvo szamu szolgaltatas helyben torténd elérésének a
lehetdségét biztositva. Ez nem gyors folyamat, de fontos: ahogy a ndvekvé autdhasz-
nalat kiszivta a varosi szolgaltatdsokat a helyi utcakbol, és koncentralta dket, ugy a
forditott iranyu folyamat egyszerre biztosithatja a helyi célpontok siirlisodését és a
megkozelitésiikhoz sziikséges kozlekedési tavolsag csokkentését. Al kell huzni, hogy
nemcsak a kereskedelmi szolgaltatasokra, de a kozforgalmu gerinchalozatok atszalldsi
pontjaira is igaz, hogy ha azok mind a varoskdzpontban koncentralddnak, akkor no-
velik a belsd és a kiilsObb teriiletek kozotti kiilonbséget, és rontjak tavolabbi alkozpon-
tok megerdsodésének az esélyeit. Hasonloképpen a varosi uthdlozat szerkezete is je-
lentés befolyast gyakorol arra, hogy létrejonnek-e szoros kapcsolatok szomszédos
kiils6 térségek kozott, erdsodo helyi kozpontokkal, vagy pedig ez a haldzat is az egy-
kozpontl szerkezetet tartositja, és tovabb ndveli a varos belsd és kiilsd részei kdzotti
fejlettségi kiillonbségeket.

Az igények csokkentésének tovabbi kulcsteriiletét a kozlekedés mitkddési rend-
szerén beliili valtozasokkal elérhetd fejlesztések jelentik. Témank szempontjabdl arra
koncentralunk, hogy mennyire képes hozzajarulni a kozteriilet fenntarthat6 haszndlata,
mint szakpolitikai cél eléréséhez, és a fenntarthatdé mobilitasi szolgaltatds biztositasa-
hoz a napjainkban legtobbet emlegetett technolégiai ijdonsagok elterjedésének a
befolyasolasa.

Bér a vasut, a villamos vagy a trolibusz régdta hasznalja a kozlekedésben az elekt-
romos aramot, az elektromos aut6é mégis az 0j fejlesztések homlokterébe keriilt. Hoz-
zdjarul ehhez a raragasztott 'nulla kibocsatas’ cimke is, ami alapvetéen hamis. Nem
vitatva a helyi 1égszennyezés csokkentésének a fontossagat, vagy a mérsékldédo zaj-
szennyezés tényét, nyilvanvald, hogy a 1égszennyezés tovabbra is 1étrejon, csak athe-
lyezddik az elektromos aram eldallitasi helyére, nyilvan az ott hasznalt energiahordo-
z6tol fiiggd mértékben. Emellett a helyi 1égszennyezés nem csak az lizemanyag elége-
tésébol szarmazik, de jelentds részben a gumiabroncs kopasabol és a fékbetétek el-
hasznalodasabol is (PM10 €s PM2,5), ami az elektromos autonal is probléma. Ezen tal-
menden a térszennyezést, azaz a gépkocsinak a varosi torlodasokat el6idéz6 szerepét
az elektromos autd egyaltalan nem csokkenti, s6t azzal, hogy a hasznaldja zold beso-
rolast, adokedvezményt, olcs6 aramot kap, kifejezetten 6sztondzve van arra, hogy
biiszkén hasznalja az autojat a varosban. Nem arrol van sz6, hogy az elektromos aut6
fejlesztése karos lenne, vagy elterjedését akadalyozni kellene, csak arrdl, hogy egy
komplex Osszefliggésekkel nem szamold 6sztdonzési program még az egyébként hasz-
nos fejlesztések kdvetkezményeit is képes kedvezdtlen irdnyba mozditani.

Az 1j kozlekedési technologidk masik fszerepldje az dnvezetd jarmii. Fontos
jellemzdje, hogy nem a gyorsabb, nagyobb, erdsebb kozlekedési eszkoz kialakitasa
iranti vagy volt a fejlesztésének az elinditoja, hanem az egyre tobb kozlekedésbizton-
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sagi és vezetéskényelmi felszereléssel ellatott jarmuiivek fejlesztése. Ennek alapjan, to-
vabba azért is, mert irdnyadban a tdrsadalom részérdl is fokuszba kertiiltek a kozlekedés
biztonsagi szempontjai, biztosra vehetd, hogy jelentds elérelépést, attorést fog jelen-
teni a — jelenleg a vezetd haldlokok kozott szamontartott — kozlekedés baleseti és
biztonsagi mutatéinak a javitasaban. Masrészt a fejlesztés valddi irdnya és kulcsa
nem egyszeriien az dnvezetd autd, (annak terjedése dnmagaban akar egy fo ald csdk-
kentheti a ma is alacsony egy gépkocsira jutd foglaltsagot!) hanem az igy felszerelt,
egymassal is kommunikal6 jarmiivek halézati iranyitasa, azaz a technoldgianak a
szervezésben és a folyamatiranyitasban val6 felhasznalasa. Végiilis az 6nvezetd autd
utasa ugyanannyira a varosi diszpécserkdzpontbol iranyitott kdzlekedési aramlas pasz-
sziv szerepldje lesz, amennyire a kozforgalmu kozlekedés utasai azok. Kovetkezés-
képpen a maindl sokkal kisebb lemondast fog jelenteni az egyéni autdéhasznalat fel-
adasa, a megosztott autd, kisbusz, busz stb. hasznalata. Lényegében el fog mosodni
az egyéni és a kozosségi kozlekedés kozotti éles hatarvonal egy k6zos halozati rend-
szer hasznalataban.

A valtozas jelei

Egy korabbi cikkben (Fleischer 2019) mar utaltunk azokra a jelekre, amelyek a
mai kozlekedésben is felhivjak a figyelmet a megindult valtozésokra, és a forgalom
csOkkentésében rejlo tartalékokra. A londoni City-ben, azaz London harom négyzet-
kilométeres belvarosi teriiletén 1999 és 2017 kozott 59%-kal csokkent a személygép-
kocsik és taxik forgalma, és a reggeli és délutani cstcs tobbletforgalma Iényegében
teljesen atterel6dott a kerékparokra és a gyalogosforgalomra (City of London 2018).
allapitottak, hogy a régioban regisztralt gépkocsik 60 szdzaléka a vizsgalt nap folya-
man meg sem mozdult; a tobbinek pedig a jelentds része egy rovid mozgas utan vala-
hol mashol allt. Egyetlen negyedordban sem mozgott egyidoben tébb jarmii, mint a
teljes allomany 12 szazaléka. (Direction Régionale 2013; Vitézy 2018).

Arrdl, hogy a jarmlimegosztas segitségével mennyiben hasznalhatok fel a feltart
tartalékok, egy modellkisérlet szamol be (I7F 2016). A Lisszabon 2010-es tényadatain
alapul6 szamitdsban az volt a kiindulo feltevés, hogy valamennyi varosi kézlekedési
igény kielégithetd maganautok nélkiil, megosztott taxik, tovabba nyolc- és tizenhat
iléses megosztott buszok hasznalataval. Ezen tilmenden csak a varos metrohéalozatat
¢€s a vasuti, elévarosi halozatat vették figyelembe megmaradé kapacitasként. A kapott
eredmény szerint a mai gépkocsidllomany 3%-a elegendének bizonyult a forgalom le-
bonyolitasara, értelemszeriien jelentds futasteljesitménnyel, de igy is a kibocsdatasok
és az energiafelhaszndlas egyharmadanak a megtakaritasaval. A kdzparkolok teriile-
tének 95%-a volt felszabadithato, a kozlekedés koltségei a felére csokkentek. A sza-
mitas szerint a torlddasok megsziintek, ezaltal az adott utvonalak iddigényének a szo-
rasa jelentdsen lecsokkent. A varoson beliil térben is kiegyenlitédott az elérhetdség (a
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30 percen beliil elérhetd szolgaltatasokat vették figyelembe), azaz mindenhol az a szol-
galtatasi szint valt biztosithatova, ami a jelenlegi rendszerben csak a varos tized részén
érvenyesiil.

Mindezek egyiittes hatasaként, vagyis a hdlozati szinten optimalizalt (elektromos,
onvezetd, biztonsagos, az utasok uticéljat egyenként szamontarto) rendszerben vara-
kozéasunk szerint megvaldsithato a varosi kozteriiletet is takarékosan hasznalé koz-
lekedés. Fenntarthatdsagat a felsorolt technikai hattér mellett az biztositja, hogy a cél-
fliggvénye nem az egyedi utak idéveszteségének a minimalizalasa lesz, hanem a teljes
rendszer stabilitdsanak a fenntartasa, és ezzel az egyes utak iddtartama idobeli szora-
sdnak a lecsokkentése. (Ez a torekvés teljes 0sszhangban van a kozlekedés megbizha-
tosagat elotérbe helyezd, illetve a pontatlansadg gazdasagi hatdsait bemutaté nemzet-
kozi és hazai vizsgélatokkal: 1d. ITF 2010 és Juhdsz et al. 2017). Azt varjuk, hogy a
résztvevok szamadra a hektikus és véletlenszeri hatasok kikiiszobdlése révén az utazas
megbizhatosaganak és kiszamithatésaganak a javulasa le fogja csokkenteni a koz-
lekedéshez ma tarsuld idegességet, sietséget és konfliktusokat.

Osszefoglalas

A fenntarthat6 varosi kozlekedés megteremtésének, a mobilitas szolgaltatas for-
majaban val6 kezelésének fontos eleme, hogy a kozlekedés technologiai lehetdségei
mellett a szabalyozasi mddszerek fejlesztésében, tovabba a tarsadalmi elvarasok befo-
lyasolasaban rejld lehetdségeket és korlatokat is modszeresen feltérképezziik és figye-
lembe vegyiik. Ez a dolgozat a varosi kozteriiletre mint kdzjoszagra tekint, és ebben a
keretben elemzi az eldrelépés modjait.

A kozjavakat a szakirodalomban leginkabb elfogadott két kritérium alapjan defi-
nidlva, a kozjavak igénybevevdi a haszndlatbol szabalyozdssal nem zarhatok ki, és
hasznalatukkal egymast nem akadalyozzak. Ennek megfeleléen a maganjavakon kiviil
harom tartomanyt lehet megkiilonboztetni: a tiszta kozjavakat, a véges készlettel ren-
delkezo kozos javakat és a feltételes hozzaferésii (vagy klub-) javakat. Az akadalyoz-
tatasi kritériumra a kereslettel ardnyos, folytonos siirliség skalaként lehet tekinteni, és
a kételemt igen/nem felosztas helyett fontos megkiilonboztetni az eltartoképességi ha-
tart kijelold, tovabba a hozam maximumot kijeldl6 pontokkal elhatarolhatd szakaszo-
kat. E referenciapontok figyelembevétele egyben a hosszu tavon fenntarthaté miiko-
dést, illetve a hozam maximalast célz6 miikodést is megkiilonboztetik.

Az igy felépitett modell alkalmas arra, hogy targyalasi keretet adjon a fenntartha-
tatlan varosi kozteriilet-hasznalat fenntarthatd iranyba torténd elmozditasdhoz megte-
endod 1épések leirasahoz. A dolgozat e modell segitségével értékeli a mértékében adott-
nak tekintett igények befolydsolasi mddszereit (alternativ kozlekedési modok, az igé-
nyek térbeli, idobeli athelyezése); az eltartoképesség novelésére iranyuld torekvése-
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ket; tovabba az igények mennyiségi csokkentésének a lehetoségeit (térbeli, varosszer-
kezeti beavatkozasok, és a magan/koz tengelyen torténd elmozditas a kozdsségi meg-
osztas iranyaba).

Kiilon kitér a dolgozat a tanulsdgok alapjan két technoldgiai sldgertéma, az elekt-
romos jarmil és az dnvezetd jarmi varhatd szerepére a fenntarthato kozlekedésben. Az
elektromos gépkocsi a deklaralt és elismert hasznai mellett a vérosi teriilethasznalat
szempontjabol semmivel nem elénydsebb, mint a hagyomanyos jarmivek, ezaltal az
egyoldalu tdmogatasa a fenntarthatdsag ellenében hat. Az autonom jarmii esetében a
fenntarthat6sag szempontjabol nagyobb jelentésége van a haldzatban torténd kommu-
nikéacionak és szervezhetdségnek, mint az egyedi jarmiire vonatkozd eredményeknek.
A mobilitasi eldnydket a szervezett, integralt varosi kozlekedési rendszer keretében
nyujtott szolgaltatas tudja biztositani.
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