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Abstract: Az innovációs hosszú hullámok (innovációs paradigmák) korábbi sorában a közlekedési technológiáknak 
több hullám esetén is meghatározó szerepük volt. Jelenleg nem ez a helyzet, és ma azok az ágazatok, alágazatok képe-
sek megújulásra, amelyek a mostani fıszereplı, az infotechnológia által kínált lehetıségeket képesek a saját területü-
kön innovatív módon felhasználni. A közlekedés számára ez szemléletváltozással jár: nem a saját technológiájából 
adódó innovációs lehetıségek maximális kiaknázásának, hanem az uralkodó paradigmához történı alkalmazkodást 
elısegítı innovációknak kell a középpontba kerülniük. A változást nehezíti a közlekedési nagyrendszerek esetében a 
hosszú távú pályafüggést rögzítı infrastruktúra, és az ehhez idomuló intézményrendszer. Ugyanakkor kiemelt figyel-
met igényel, hogy a hálózatok újabb szintje már az új követelmények alapulvételével épüljön ki. Az alkalmazkodási 
követelmények a közlekedés körülményeit javító innovációk iránti igényeket a létesítmények, berendezések technikai 
megújítása felıl a közlekedés szervezése és a szabályozása irányába, majd a közlekedés peremfeltételeit adó ágazatok-
kal való együttmőködés irányába tolják el. Ugyanezek a követelmények a döntéshozatal szintjét pedig az alágazati 
döntéshozatal felıl a közlekedési alágazatok közötti integrációk, majd a közlekedési (kínálati oldali) és a nem közle-
kedési (keresleti oldali) tényezık közötti integrációk kialakítása felé helyezik át.  

 

1. BEVEZETÉS 

A közlekedéssel kapcsolatos innovációk áttekintése beveze-
tésképpen három elızetes meggondolást emel ki: (a) rögzít-
jük az innovációnak a dolgozatban használt értelmezését, (b) 
utalunk a szolgáltatásokban megjelenı innovációkkal kapcso-
latos tendenciákra, és (c) utalunk arra, hogy a technológiai 
fejlıdés mellett a társadalmi és intézményi tényezık szerepe 
növekvı figyelmet indokol.  

Ad (a): Ebben a dolgozatban az innováció fogalmának a sző-
kített közgazdasági értelmezését fogadjuk el, tehát innováció 
alatt az új eredmények gazdasági hasznosítási folyamatát 
értjük. Az OSLO-3 kézikönyv definícióját idézve (Katona 
2006) „Az innováció új, vagy jelentısen javított termék 
(áru vagy szolgáltatás) vagy eljárás, új marketing-
módszer, vagy új szervezési-szervezeti módszer bevezetése 
az üzleti gyakorlatban, munkahelyi szervezetben, vagy a 
külsı kapcsolatokban.” 

A definíció záró részével kapcsolatban („bevezetése az üzleti 
gyakorlatban” stb.) azt érdemes megjegyezni, hogy léteznek 
más megközelítések is. Nevezetesen a technológia menedzs-
ment szakterület inkább az új gondolatok kialakulását, létre-
jöttét, az új tudás megalkotását, vagyis az innovatív megoldás 
felbukkanását tekinti innovációnak. A közgazdasági és üzleti 
megközelítés viszont a fenti folyamatot inkább az invenció 
fogalmával fedi le, míg innováció alatt a közölt definíciónak 
megfelelıen a kialakult tudásnak a gazdaságban való haszno-
sítását: a tudományos eredmények ipari alkalmazását, a tu-
dásnak versenyképes termékekké és szolgáltatásokká történı 
átfordítását érti, azaz az elterjedési folyamatot. (A kétféle 
megközelítésrıl ld. Szántó 2004)  

Ad (b) A definíció elsı részét illetıen rá kell mutatni arra, 
hogy az innováció fogalmának megjelenésekor a megközelí-

tés a feldolgozóiparra, és azon belül is az ottani K+F folya-
matokra szorítkozott; ebben a felfogásban a szolgáltatások 
csak passzív felvevıi, alkalmazói voltak a technológiai inno-
vációknak (Howells 2000). Ennek megfelelıen a definíció 
jelentıs átalakuláson ment át az elmúlt másfél évtizedben. Az 
elsı Oslo-kézikönyv 1992-ben még kizárólag termék-
innovációval foglalkozott. Az 1997-es átdolgozásban megje-
lent a szolgáltatás-innováció, míg 2006-ra már ki-szélesedett 
a fogalom: a termék és eljárás innováció mellett marketing- 
és szervezési-szervezeti innovációkat is magába foglalva 
(Katona 2006).  

Ad (c) Ezzel párhuzamosan az eltelt idıben a K+F-nek tulaj-
donított korábbi kizárólagos szerep tompult, az innováció 
értelmezése egyre komplexebbé vált, a technológia szó pedig 
már ki is maradt az innováció fenti definíciójából. A szem-
pontok két irányban bıvültek.  

Egyfelıl maga a technológiai változás folyamata sem írható 
le egyetlen domináns ok (a K+F) segítségével, hanem mellet-
te az iparágon belüli tapasztalat-átvételnek (learning-by-
doing) és különösen a más (al)ágazatokból átterjedı tudásnak 
(spillover) nagy a jelentısége (Clarke et al 2006). Másfelıl 
megnı a technológián kívüli, társadalmi összefüggések sze-
repe. A terjedés jelentıs aktivitást kíván a potenciális befoga-
dó részérıl is, nem érvényesek többé az egyszerő technoló-
gia-átvételi modellek. Castellacci (2006) szerint felzárkózó 
gazdaságokban hosszú távon a paradigmaváltás bekövetkezé-
se elsısorban nem is a technológiai fejlıdés ütemétıl és ter-
jedésétıl függ, hanem attól, hogy a létrejövı technológiai 
változásoknak mennyire felelnek meg a társadalmi-
intézményi körülmények. Vagyis a befogadó társadalmi 
közeg és intézményi rendszer fejlıdése nélkül nem várható 
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semmiféle felzárkózás vagy áttörés.1 Ugyancsak itt fontos 
rámutatni arra, hogy az innovációk befogadásához, a techno-
lógiai megvalósíthatóság, a költség-haszon megfelelıség és a 
társadalmi megvalósíthatóság mellett politikai elfogadottság-
ra is szükség van; azaz arra, hogy a döntéshozók számára a 
változtatás szükségessége (kényszere) nyilvánvaló legyen 
(Feitelson–Salomon 2001).  

Fentiek elırebocsátása azért volt szükséges, mert egyfelıl a 
közlekedésen belül is célszerő és fontos megkülönböztetni a 
létesítményeket és berendezéseket (a ’hardvert’) érintı ha-
gyományos innovációkat – a közlekedés szabályozásában és 
szervezésében kialakuló további innovációktól (pontosabban 
felhívni a figyelmet utóbbiak létére és fontosságára); másfelıl 
a közlekedésen belül is hajlam mutatkozik arra, hogy a tech-
nológiai-gazdasági szempontokon túlmenı társadalmi össze-
függések figyelmen kívül hagyásával tárgyalják az innováció 
jelenségét.  

A dolgozat a továbbiakban a következı tagolást követi. Ki-
emelt hangsúllyal foglalkozunk az egy-egy idıszakban kiala-
kuló innovációk kumulált hatásával, a hosszú gazdasági hul-
lámokkal, vagyis a Kondratyev ciklusokkal és az ú.n. techno-
lógiai paradigmákkal; különös tekintettel a közlekedési inno-
vációknak e paradigmákban játszott szerepére. Ezt követıen 
elgondolkozunk azon, hogy a jövıre vonatkozóan milyen 
következtetések vonhatók le a hosszú hullámok alapján. Kü-
lön is foglalkozunk a nagy komplex hálózatokat érintı inno-
vációk speciális problémáival (pályafüggés), valamint az 
infokommunikáció területén kialakuló innovációk közlekedé-
si hatásaival. 

Ha ez az írás nem is jut el odáig, segítséget kíván nyújtani 
ahhoz, hogy sorra véve a ma korszerőnek számító közleke-
déstechnológiai megoldásokat és javaslatokat, ezeket abból a 
szempontból osztályozhassuk, vajon mennyiben mutatnak a 
jövıbeli várható új paradigmák irányába, illetve ellenkezı 
esetben mennyiben tekinthetık inkább letőnı technológiák 
utóvédharcainak. 

2. INNOVÁCIÓS PARADIGMÁK ÉS A KÖZLEKEDÉS 
TECHNOLÓGIAI HULLÁMAI 

A közlekedés fejlıdését áttekintve érdemes hangsúlyozni, 
hogy az innovációs hosszú hullámok (innovációs paradig-
mák) korábbi sorában a közlekedési lehetıségeknek több 
hullám esetén is meghatározó szerepük volt. Így a szakiroda-
lom2 ha némileg eltérı megnevezéssel, vagy más-más ciklus-
határokkal operálva is, megkülönbözteti a wood-wind-water 
(tőzifa, szél, víz) korszakot, ahol a nyersanyag-
energiahordozó-infrastruktúra hálózat sorrendben a víz a tá-
volsági szállítások egyetlen lehetséges pályájaként jelenik 

                                                 
1  Joggal feltételezhetı egyébként, hogy ez az összefüggés nem csak 
a felzárkózó gazdaságokra érvényes: a különbség az, hogy az élenjá-
ró gazdaságokban a társadalmi fogadóképesség esetleges hiányában 
létre sem jön az elszalasztott innováció, így kevésbé szembetőnı az 
intézményrendszerre visszavezethetı mulasztás, mint egy olyan 
követı térség esetében, amelyik nem képes átvenni a máshol bevált 
innovációt. 
2  Lásd pl. Berry 1997, Castellacci 2006 és persze Kondratyev 1936 
– utóbbiról ld. pl. Szalavetz 2006 

meg (tehát mint tenger, folyó, csatorna). Az ezt felváltó 
„szén-gız-sín” paradigmának szinte mindegyik összetevıjé-
ben felismerhetı a vasútnak, mint a szárazföldi távolsági 
szállítást lehetıvé tevı közlekedési módnak a korszak-
meghatározó szerepe. (Felívelı szakaszának az 1840-es–
1890-es éveket tekintik, de a vasút jelenléte közlekedési 
szempontból domináns marad a következı fél évszázadban 
is, tehát a második világháborúig. Ez utóbbi korszakban az 
elektromos hálózatok kialakulása képez alapvetı fontosságú 
elemet, ezt tekintik az idıszak jellemzı hálózatának.) 

A következı idıszakot meghatározó technológiák, azaz a 
kıolajszármazékok és a belsıégéső motorok mellé szervesen 
kapcsolódik a burkolt út, az autópálya, mint jellemzı infrast-
ruktúra-hálózat. (1940-es–1990-es idıszak.) Ezekben a hosz-
szú innovációs hullámokban tehát a vasút is és a gépkocsi is 
korszakot meghatározó innováció, azaz nem csupán a közle-
kedésen belül, de az egész innovációs hullámra vonatkozóan 
érvényesült az adott közlekedési mőszaki megoldás meghatá-
rozó szerepe.  

A jelenlegi új innovációs hullámban jól sejthetıen nem vala-
melyik közlekedési mód, hanem a számítógép, a félvezetı-
ipar, az internet/cybertér játssza a korszakot meghatározó 
szerepet. (1990-es–2040-es évek.) Természetesen ez nem 
jelenti azt, hogy a közlekedés (és a többi terület) érintetlen 
maradhatna az új paradigmán belül. 

Míg azonban korábban többször is az volt a kérdés, hogy 
vajon a változások gerincét jelentı szállítástechnológiai for-

radalom hatásai mennyiben képesek behatolni más ágaza-
tokba és ott megváltoztatni a korábbi viszonyokat (a terme-
lésszervezésben, az urbanisztikában, az idegenforgalomban, a 
kereskedelemben, a közigazgatásban stb. nyilvánvaló volt a 
jelentıs változás), addig az ennek megfelelı kérdés ma az, 
hogy az infotechnológia milyen változásokat képes a legkü-
lönbözıbb területeken (köztük a közlekedésben) elıidézni. 
Úgy tőnik, ma azok az ágazatok, alágazatok képesek meg-
újulásra, amelyek egyrészt fel tudják használni az 
infotechnológia által kínált lehetıségeket a saját területü-
kön, másrészt e felhasználás során nem csupán a korábbi 
feladataikat képesek megoldani a korszerő technológia segít-
ségével, de elég fogékonyak arra is, hogy felismerjék az új 
technológia által megnyitott új szakterületi lehetıségeiket 
is. Ez a dolgozat értelemszerően a közlekedés területén vizs-
gálja ezeket a kérdéseket. 

Azok a szerzık, akik eleve a közlekedési technológiákat állí-
tották a vizsgálataik középpontjába, a fent hivatkozottaknál 
általában kicsit hosszabb, 60-70 éves periódusokat tapasztal-
tak, és ehhez igazították a gazdasági és kulturális korszakha-
tárokat is.  

Nagy történelmi korszakok tükrözıdéseként írja le a hálóza-
tok kiformálódását Namiki Oka (Oka 1995). Az iparosítás 
elsı világháborúig terjedı idıszaka jelenti a vasút (és a szén) 
elterjedését és versenytárs nélküli dominanciáját (ld. 1. és 2. 
ábra). A vasút mindent meghatározó szerepe mintául és esz-
ményképül szolgált a késıbbi nagy technológiai rendszerek 
kiépülésében is. A következı hat-hét évtizedet jellemzı mo-
dernizáció egyben a gépkocsi (és a kıolaj) diadalútja, amikor 
nemcsak a távolsági közlekedésben, de a településeken belül 
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is az autó válik a változások elıidézıjévé; a város fellazulá-
sának, nagy monofunkcionális térbeli egységek (iparterület, 
lakóterület, rekreációs terület) kialakulásának vezérlıjévé.  

 

         Forrás: Nakicenovic 1988 

1. ábra. A megépült csatornák, a vasútvonalak és a burkolt köz-
utak hossza az Egyesült Államokban 1800 és 1980 között  
(A hosszadat logaritmikus léptékben, ezer mérföldben) 

A jövıre vonatkozóan két markáns elképzelést érdemes meg-
különböztetni. Nakicenovic (1988) nyolcvanas években ké-
szült elırebecslése erısen magán viselve a modernizációs 
paradigma jegyeit, a repülést, (és másfelıl a nukleáris ener-
giaipart3) tekinti a következı idıszak domináns alágazatának 
(2. ábra).  

 
   Forrás: Nakicenovic 1988 

2. ábra. Hogyan helyettesítik egymást, és hogyan válnak domi-
nánssá az egyes közlekedési infrastruktúrák az Egyesült Álla-
mokban. Tényadatok alapján 1800 és 1980 között, elırebecsléssel 
2050-ig. (Az ábra az 1. ábra szerinti hosszadatokból indul ki, és az 
adott alágazat részarányát fejezi ki a többi összességéhez viszonyít-
va.) 

Ez a meggondolás tulajdonképpen követni próbálja a korábbi 
trendeket, amennyiben a leírt technológiai fejlıdést minded-

                                                 
3  Nakicenovic (1988) idézett munkájában az 1. és 2. ábrákhoz ha-
sonlóakon bemutatja az energiahordozók változásának és dominan-
ciájának hosszú hullámait is. 

dig az egyre sőrőbb energiahordozók4 alkalmazása jellemezte 
(szél, fa, szén, szénhidrogén, elektromosság); míg az ennek 
megfelelı közlekedési technológiák az egyre nagyobb sebes-
ség, és az ezzel összhangba hozható szállítókapacitás és moz-
gékonyság felé mozdultak el (hajó, vasút, gépkocsi). A tech-
nológia önfejlıdését továbbra is elsıdlegesnek tekintı elıre-
becslés tehát azt feltételezi, hogy a technológiai kínálati 
jellemzık további fejlıdése, a még sőrőbb energia, a még 
nagyobb elérhetı sebesség fogja meghatározni a jövı domi-
náns közlekedési eszközét. Ez a képet sugallja a bemutatott 2. 
ábra. 

A domináns technológia kínálata által hajtott fejlıdés elkép-
zelésétıl eltérıen Oka a következı idıszak uralkodó para-
digmájaként a posztmodern kor sajátosságait állítja közép-
pontba. Ezt az idıszakot az integráció, a diverzitás, az 
együttmőködés, az együttélés jellemzi. ’Everything goes’ 
mindennek tere van egymás mellett. A közlekedésre vonat-
koztatva ez egy olyan megközelítést követel meg, amiben 
nincs domináns közlekedési mód; minden közlekedési mó-
dot arra kell használni, amire az a legalkalmasabb. Ennek a 
szellemnek a letéteményese a különbözı közlekedési módok 
harmonikus kapcsolata, azaz az intermodalitás; de itt említ-
hetı meg a közlekedésen kívüli körülményekkel, a térség 
életével való együttmőködés fontossága is, azaz a közlekedés 
tulajdonképpeni értelmének, (a kiindulóponti és a célponti 
fel-használók kiszolgálása) az elıtérbe kerülése. E felhaszná-
lóbarát felfogás kifejezetten szembe is állítható tehát a ko-
rábbi közlekedésfejlesztıi felfogással, amennyiben a közle-
kedés üzemi, technológiai, kínálati szempontú dominanciái 
helyett a felhasználói, szolgáltatási, keresleti oldali szem-
pontok kielégítése kerül elıtérbe.  

Míg a 2. ábra készítésénél Nakicenovic olyan mutatót képe-
zett, amivel igyekezett az egymás utáni dominanciákat egy-
máshoz hasonló mértékőnek láttatni, addig az 1. ábra diffe-
renciálgörbéjének tekinthetı (de már nem logaritmikus lépté-
ket használó) évi növekedési ráták feltüntetésébıl az derül ki, 
hogy a késıbbi technológiai ciklusok lefutása idıben egyre 
hosszabban elnyúlik, ezáltal a relatív évi növekedésük egyre 
kisebb (3. ábra jobb felsı sarok5 ). Ennek nyomán a 3. ábrán 
egy olyan sémát mutatunk be, amelyben egyfelıl az idıben 
késıbbi közlekedési technológiák relatív dominanciája mono-
ton csökken, másfelıl a korábbi technológiák nem tőnnek 
teljesen el, hanem egy viszonylag alacsonyabb szinten to-
vábbra is benne maradnak a választékban. Ez az ábra tehát 
nincs tényadatokkal megalapozva, csak érzékeltetni akarja azt 
a jelenséget, hogy a korábbi technológiai dominanciák egy-
mást követı hullámaira alapozódó fejlıdés átnıhet egy ettıl 
eltérı, az újdonságokat befogadni képes, de a korábbi ér-
tékeket is megırzı fejlıdési modellbe. 

                                                 
4  Sőrő alatt azt értjük, hogy az adott energiahordozó egységének 
relatíve nagy energiatartalma van. 
5  Figyelemre méltó, hogy a 3 ábra szerint, bár az egyes technológi-
ák elterjedése egyre lassúbb, a csúcsértékeik, azaz a legnagyobb 
ütemő kiépülésük állandó 55 éves ciklusokban követi egymást. 
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Forrás: Ausubel, J.H. Marchetti, C. and Meyer  P. (1998) nyomán 
Rodriguez (2006), ill. saját kiegészítés 

3. ábra. A relatív technológiai dominanciák alakulásának lehet-
séges sémája. – A séma alapja az Egyesült Államok közlekedési 
rendszerének növekedése, XIX–XXI század – ld. a jobb felsı sarok-
ban. 

3. A NAGY MŐSZAKI RENDSZEREK SAJÁTOS 
TULAJDONSÁGA – A PÁLYAFÜGGİSÉG 

Az infrastruktúra hálózatok jellegzetessége, hogy megépíté-
sük után igen hosszú idıre, esetenként évszázados perspektí-
vában meghatározóvá és struktúra-kijelölıvé válnak. Míg ezt 
a tulajdonságot általában a létesítmények hosszú élettartamá-
hoz kötik, érdemes kiemelni, hogy (az élettartam kérdésétıl 
persze nem függetlenül) a strukturális meghatározottság 
messze meghaladja az egyes létesítmények saját élettar-
tamát. A városi közmőhálózatok esetében például nagyon is 
szembetőnı, érzékelhetı, hogy a száz éve épülı rendszerek 
milyen óriási tehetetlenséggel rendelkeznek; és, hogy a rövid 
távú fejlesztéseket kényszeresen az állandó toldozás, kiegé-
szítés jelenti, azaz a megújuló, kicserélıdı elemek is a régi 
struktúrát erısítik és építik tovább. Ugyanezt tapasztalhatjuk 
a vasúthálózat, vagy az országos közúthálózat esetében is. 
Ezt a fajta csapdaszerő lépéskényszert a szakirodalom pálya-
függésnek (path dependency) nevezi: jellemzıje, hogy még 
ha az évtizedekkel korábban indult fejlesztés mára nem a 
legkorszerőbb megoldást jelenti, akkor is óriási a meg-
kezdett irányok folytatására irányuló nyomás, a megin-
dult folyamatok tehetetlensége. A gazdasági nyomás ráadá-
sul kiegészül az adott megoldásra létrejött szervezetek intéz-
ményi érdekeltségével.  

Ugyanakkor azt is látni kell, hogy a pályafüggıségnek pozi-
tív szerepe van viszont abban, hogy az infrastruktúrák 
hosszabb idıszakra stabil kereteket képesek nyújtani a 
fejlıdés számára, és éppen ez a tulajdonságuk teszi ıket a 
hosszú innovációs ciklusok bázisává. Egy idıszak innovációi 
éppen azért képesek egymásra épülni, egymáshoz csiszolód-
ni, paradigmává szélesedni, mert a körülményeknek ez a sta-
bilitása létezik, és ezáltal mód nyílik az idıigényes visszacsa-
tolásokra és tanulási folyamatokra (Markard–Truffer 2006). 

Problémát tehát akkor okoz a pályafüggıség, amikor a para-
digma kezd túlhaladottá válni, és a meglévı struktúra az aka-
dályává válik annak, hogy elkezdhessen kifejlıdni az új para-
digmát támogató struktúra. 

A kialakult infrastruktúrákat illetıen a változtatásra ott van 
remény, ahol kiderül, hogy a hagyományos megoldások pél-
dául kifejezetten egészségkárosítóak vagy életveszélyesek, 
így társadalmi támogatása támad annak, hogy bizonyos tradí-
ciók és a hozzá kötıdı eszközök külsı beavatkozással meg-
szüntethetıvé váljanak. Ahol azonban „csak” gazdaságtalan-
ságról, pazarlásról, vagy környezetileg elavult megoldásokról 
van szó, a rövid távú ellenérdekeltségek miatt általában re-
ménytelen, hogy „spontán” módon, azaz a szereplık saját 
megfontolásai alapján elinduljon az átállás egy korszerőbb új 
struktúrára, rendszerre.  

A pályafüggıség meghaladására a másik esélyt azok a ritka 
alkalmak nyújtják, amikor egy új hálózati réteg lefektetésére 
nyílik lehetıség, a korábbi hálózatoktól többé-kevésbé füg-
getlen új elrendezésben. Megítélésünk szerint ilyen alkalom 
lett volna például a hazai autópálya-hálózat kiépítése, amely a 
korábbi sugaras közlekedési fıhálózatoktól eltérı struktúrá-
ban alkalmas lett volna az ország egyközpontúságának oldá-
sára. Az elmúlt két évtizedben az ország elszalasztotta ezt a 
lehetıséget: az intézményhálózat, a tervezık és a politikusok 
képtelenek voltak élni a korábbi technológiai és gazdasági 
kötöttségtıl átmenetileg felszabadult döntéshozatali szabad-
sággal, (Nevezetesen azzal, hogy ezúttal nem a száz éve le-
fektetett elemek toldozgatásával, hanem a gyorsforgalmi szint 
funkciójának megfelelı hálózat átfogó kialakításával kellett 
volna foglalkozni. Ld. Fleischer 1994)) és nem tudtak kiala-
kítani egy, a jövı számára valóban nyitott hálózatot. Ehhez el 
kellett volna szakadni a rutinszerően mőködı, de az adott 
esetben nem releváns kínálati oldali, üzemi szempontoktól, és 
felhasználói oldalról kellett volna átgondolni a kiépítendı 
közlekedéshálózat célszerőségét. 

* 

A nagy rendszerré kiépülı közlekedési alágazatok intézmé-
nyesülése a vasúti tradíción alapult, azaz a központi tervezé-
sen és az üzemi szempontok prioritásán. Mérnöki oldalról a 
nagy mőszaki rendszerek irányítása izgalmas intellektuális 
kihívás, ami mindig olyan megoldásokra sarkallja a fejlesztı-
it, amelyek még tökéletesebbé teszik a rendszert az üzemelte-
tés mőszaki logikája szempontjából, ugyanakkor védik a 
rendszert az ettıl eltérı logikák érvényesülésétıl. Az egyes 
közlekedési alágazatok fokozatosan önerısítı / önvédelmi 
rendszerekké épültek ki, amelyek egyfelıl kifejezetten ellen-
állnak az egyes módok közötti együttmőködési kezdeménye-
zéseknek, másfelıl a rendszerirányításuk érzéketlen marad a 
felhasználói értékrend megváltozására, a kereslet-oldali 
szempontok befogadására, követésére. A nagy mőszaki rend-
szerekben a felhasználókat / embereket kényelmesebb úgy 
tekinteni, mint az elektromos áram, vagy a telefonüzenet egy-
ségcsomagjait. (Mom 2001). Napjainkra egyre jobban kiéle-
zıdnek a fentiekbıl adódó ellentmondások, a válság jelei 
számos helyen a közlekedési rendszereken belül sem tagad-
hatók. Mom szerint kétféle forgatókönyv típusba sorolhatók a 
problémát megoldani akaró kísérletek.  
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Az egyik forgatókönyv, a ’próbáljuk meg elölrıl’ – belül 
marad a korábbi logikán, csak még jobb kínálati megoldáso-
kat keres. A jelenlegi úthálózat, vasúthálózat a szekérfuvaro-
zás korában alakult ki, végül is egészen más igényekre, és a 
folyamatos technikai változások után is sokat megırzött a 
hajdani struktúráiból. Mi a megfelelı közút-modell, vasút-
modell a 21. század technológiai lehetıségeinek a birtoká-
ban? Ez ennek a forgatókönyvnek az alapkérdése. Sok vonat-
kozásban ide sorolhatjuk a nagysebességő vasút kialakítását 
(új technológia, új pálya, új szempontok), de ide tartozik a 
régiók közötti közlekedés folyosóiként szolgáló autópálya 
hálózatok rendszerének a kialakítása is. Utóbbi idesorolható-
ságára mutat, hogy a fentebb írottak szerint lehetıség volt a 
hagyományos közúthálózat struktúráját megismétlı új hálózat 
kialakítására, amikor tehát nem vettük észre, hogy egy új 
funkcióra a hagyományos kereteket próbáljuk ráhúzni.  

A Mom osztályozása szerinti másik megoldási forgatókönyv 
a felhasználó szempontjaiból indul ki, és a kihívásokra adan-
dó közlekedési válaszokat nem elkülönült technológiai rend-
szerekben, hanem egy közös közlekedési rendszerben igyek-
szik kezelni, azaz a különbözı közlekedési módokat vegyítı, 
intermodális6 rendszerben. Ez lehetıséget ad a felhasználók 
funkcionális szempontjainak érvényre juttatására, – itt nem-
csak egyéni felhasználói igényekre kell gondolni, hanem 
olyan megközelítések-re, hogy mit igényel a turizmus, a pos-
taszolgálat, vagy a város, a térségfejlesztés stb.  

A két fenti forgatókönyv megkülönböztetésekor nem nehéz 
észrevenni egyfelıl az infrastruktúra kínálati oldalát elıtérbe 
toló szemléletet, illetve másfelıl a felhasználói oldal szem-
pontjait felszínre hozó kereslet oldali megközelítés felbukka-
nását. (Természetesen ez a kettısség valamennyi infrastruktú-
ra ágazatot jellemzi, a demand-side management kifejezés 
elıbb honosodott meg az energiaellátásban vagy a vízellátás-
ban, mint a közlekedésben.) 

4.  ÖSSZEGZİ MEGÁLLAPÍTÁSOK – A KÖZLEKEDÉS 
FEJLESZTÉSÉRE IRÁNYULÓ HAZAI TÖREKVÉSEK 

SZÁMÁRA 

Míg a fentiek a múltbeli közlekedési innovációk egy viszony-
lag távolságtartó leírását célozták, a mai hazai törekvések 
értékeléséhez óhatatlanul állást kell foglalni abban, vajon a 
potenciális jövıbeli paradigmák közül melyik bekövetkezté-
ben bízunk, és így melyikhez mérjük a jelenlegi törekvéséket. 
Saját állásfoglalásunk szerint a posztmodern paradigmának 
megfelelı, az eddig létrejött technológiai rendszerek összes-
ségét tekintetbevevı, a felhasználók szempontjait szem elıtt 
tartó, és az integrációkra épülı közlekedési innovációknak 
van jövıje, szemben az egyetlen alágazat dominanciáján ala-
puló kínálatorientált elképzelésekkel. (Választásunkat nagy-
mértékben befolyásolja, hogy ezt a paradigmát tartjuk össze-
egyeztethetınek a fenntarthatóság – részleteiben itt nem tár-
gyalt – követelményeivel.(ld. Fleischer 2005)  

A támogatandó hazai közlekedési innovációk kereteinek átte-
kintéséhez az alábbi táblázatban összefoglaljuk a fentiekben 

                                                 
6  Újabban divatba hozott kifejezéssel ’co-modális’ ld. Tartsuk moz-
gásban Európát (2006) – Fehér Könyv az EU Közös Közlekedéspo-
litikájának (Time to Decide 2001) felülvizsgálata. 

kifejtett fıbb gondolatokat. A táblázat azt fejezi ki, hogy a 
hagyományos, technológiai alapon elkülönült közlekedési 
alágazatok fejlesztéséhez képest milyen irányokban kell 
megváltoznia az innovációs folyamat egyfelıl technológiai, 
másfelıl az alágazati megközelítésének. 

1. táblázat.  A döntéshozatali szint és az innová-
ció alkalmazásának összefüggése 
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nak helye 

 
Közlekedési 
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kihívások 
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eszközök és 
létesítmé-
nyek techno-
lógiája 

Hagyományos 
megközelítés: 
vasúti rend-
szer, közúti 
rendszer 

Az egyes 
alágazatok in-
tegrációja, 
intermodalitás 

A közlekedés 
felhasználóit 
kiszolgáló tech-
nológiák: pl. 
megállóból hív-
ható jármő,  

A technoló-
gia alkalma-
zása a közle-
kedés szabá-
lyozását és 
szervezését 
érintı folya-
matokban  

Változtatható 
jelzésképő 
forgalmi táb-
lák, rugalmas 
menetrend 

Összehangolt, 
és hozzáférhetı 
menetrend, in-
termodális sze-
mélyközlekedési 
információs 
központok, lo-
gisztikai infor-
mációs bázisok,  

Térségi közle-
kedési szövet-
ség, vasútállo-
mások települé-
si ellátási funk-
ciókkal bıvülı 
szerepköre,  

Innovációk a 
közlekedést 
körülvevı in-
tézmény-
rendszer és 
döntéshoza-
tal szintjén  

A közlekedés-
politikai célok 
alapján 
koordi-nált 
intézkedések: 
pl. vállalat-
átszervezések, 
új piaci részt-
vevık, privati-
záció, hálózati 
racionalizálás, 

A közlekedés-
politika társada-
lompolitikai 
céljaiból leve-
zetett szakpoli-
tikai célok tel-
jesítése, pl. 
közfor-galmú 
közlekedés elı-
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se 
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déspolitika 
társada-
lompolitikai 
célrend-szere, 
pl. elérhetıség 
értékelése  

 
Függılegesen lefelé haladva a „hardware” azaz létesítmé-
nyekre és berendezések-re vonatkozó technológiafejlesztést 
elıbb a közlekedés szervezési és szabályozási folyamatai, 
majd ezek intézményrendszere irányában bıvítettük. Mind-
ezeken a területeken át kell értékelni a hagyományos megol-
dásokat abból a szempontból, hogy a korszerő 
infokommunikációs technológiák nem egyszerően csak a 
korábbi feladatok szervezettebb elvégzését kell lehetıvé te-
gyék, de gyökeresen új, eddig fel sem merült megoldásokat is 
felvethetnek, ami a közlekedés jelentıs változását eredmé-
nyezheti. 

Másfelıl, vízszintes irányban egyfajta integrációs tengelyen 
haladva az (eredetileg éppen a technológia által meghatáro-
zott) közlekedési alágazatok (modes) szempontrendszerét 
egyfelıl összközlekedési szintővé kell integrálni 
(intermodalitás); másfelıl ennél is továbblépve a közlekedési 
és a közlekedésen kívüli szempontok integrációját kell elérni. 
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(szektorok közötti integráció, térségi integráció, társadalmi 
szintő integráció).  

A táblázat lehetıvé teszi azt, hogy egyedi projekt-javaslatok 
összességét besorolva átgondoljuk, hogy vajon a jelenleg 
megfogalmazódó fejlesztési javaslatok mennyiben szolgálják 
egy integrált, és az innovációs lehetıségek korszerő lehetısé-
geivel élni képes rendszer építését, vagy mennyiben marad-
nak meg régen megfogalmazott alágazati elképzelések kor-
szerő technológiával történı megoldási javaslatainak.  

Természetesen önmagában az a tény, hogy a fejlesztések in-
tézményi illetve össztársadalmi szintet céloznak meg, még 
nem jelent biztosítékot arra nézve, hogy tartalmukban is kor-
szerő törekvéseket képviselnek. Megfordítva azonban a logi-
kát, ez az ellenırzés nagyon is fontos: – nem képzelhetı el 
ugyanis az, hogy mégoly korszerő innovációs törekvések 
céljai ma elérhetık lennének szők közlekedési alágazaton 
belül, illetve érintetlenül hagyott intézményrendszeri és 
szervezeti keretek között. 
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