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FLEISCHER TAMAS?
BEVEZETES

Szamos hazai szakpolitikai dokumentum, fejlesztési terv, prog-
ram tekinti kiindul¢ &llitasnak, hogy az elérhetdség javitasa els-
seqiti a versenyképesség javulasat. Egy kovetkezd, hasonléan
magabiztos allitds szerint az elérhetéség javitasahoz a kozleke-
dés fejlesztésére van szlkség, — és ezzel a két allitds megalapozni
véli azt a programot, amelyben az elkdvetkezd évek fejlesztési
raforditasainak jelentds hanyadat 20-40-60 éve elhatarozott koz-
lekedési létesitmények felépitésére forditjuk.

Ez a dolgozat nem tekinti bizonyitasra nem szorulé evidencidnak
azt a kérdést, hogy a jobb elérhetdségi viszonyok automatikusan
elésegitik a versenyképesség javulasat az érintett térségekben.
Ezen tulmenden az elérhetdséget komplex fogalomként értel-
mezzilk, ahol a kézlekedési 6sszetevd mellett hasonldéan fontos
szerepet jatszanak az elérhet6séqg térbeli, az idébeli és személyre
szabott 6sszetevéi is, amibél kdvetkezéen az elérhetdség javitasa
is csak integralt modon, a kilénbdz6 dsszetevek szerepének a
parhuzamos mérlegelésével képzelhetd el.

Az elérhetéség fogalma, — gyakori hasznalata és a szakpolitikak-
ban valé megjelenése ellenére — gyakorlatilag vagy egyaltalan
nincs definidlva, vagy kifejezetten leegyszerUsit és téves meg-
hatarozasai miatt alapvet§ félreértelmezések kiindulasat alkotja.
Els6dleges feladatunknak tekintjuk ezért az elérhetéség fogal-
mi tisztazasaban el6bbre lépni. Vildgos fogalomalkotas nélkul
ugyanis értelmetlen dolog akar az elérhetéség javitasarol, akdr a
javul6 elérhetéség hatasairdl prébalni beszélni.

Az elérhetbség kifejezés azok kozé a divatos fogalmak kozé so-
rolhatd, amirdl mindenkinek van valamilyen képzete, tovabba
amivel kapcsolatban teljesnek tlnik az egyetértés abban, hogy az
elérhetdséq javuldsa pozitiv dolog, amire térekedni kell. Ugyan-
akkor az ebben allast foglalok donté tobbsége, — csaknem teljes-
sége — valdjaban vagy egyaltaldan nem veszi a faradsagot, hogy
definialni prébalja az elérhet6ség mibenlétét, vagy ha mégis, ak-
kor gyakran az deril ki, hogy az elérhetéségnek egy részleges,
hianyos és egyoldalu felfogasa alapjan mondja mindazt, amit
mond. Még tudomanyos igény( dolgozatokban is gyakori, hogy
a szerz6k definicio helyett egy masok altal adott kontextusban
hasznalt elérhetéségi indikator képletét veszik at, és azt azono-
sitjak az altaluk verbalisan kilénbdz6 pozitiv hatasdsszetevékkel
felruhdzott elérhetéség fogalom operacionalizalt formajaval.
Mas esetben pl. Tanczosné (2005) a megkodzelithetetlenséget a
kozlekedési halbzatok mindséqgi, az elérhetéséget pedig a kozle-
kedési halézatok mennyiségi jellemzéjeként kulonbozteti meg (p.
235.); mi alabb az elérhetéséget a kdzlekedésnél tagabb 6ssze-
flggésben értelmezzik.

(Nyelvi el6rebocsatas) Az alabbiakban az elérhetéség szot az
angol accessibility kifejezés magyar megfelel6jének tekintjik.
Ugyanezt az angol kifejezést néha a megkdzelithetéség szédval
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forditjak, (Id. Veres 2004 p.92.). SzigorUan kozlekedési haloza-
tok térbeli funkcioira vonatkoztatva magunk is hasznaltuk ebben
az értelemben e szét. (pl. Fleischer 1992, Fleischer 2001, Fleis-
cher 2004). Nem osztjuk viszont Veres azon nézetét, miszerint
az elérhetéség az angol availability kifejezésnek felelne meg: mi
ez utdbbi szt rendelkezésre allds értelemben forditjuk, és mint
ilyen szerepet fog kapni a szélesebb elérhetéség fogalomkorben.
Ugyanitt jelezzik, hogy az access kifejezést viszont a hozzaférés
sz6val magyaritjuk, és felhivjuk a figyelmet arra, milyen jol érzé-
kelhet6é (mindkét nyelven), hogy a térbeli, fizikai hozzaférésnél
altaldnosabb fogalomrél van szé, gondoljunk a , third-party ac-
cess” (harmadik fél hozzaférése) formuléara, ami arra vonatko-
zik, hogy jogosult-e az a bizonyos harmadik fél adott eszkdzok
igénybevételére.

AZ ELERHETOSEG, MINT TARSADALMI PROBLEMA

Mar kiindulasképpen utalunk (elsésorban Farrington—Farrington
2005 és Farrington 2007 tanulmanyai nyoman) arra a tényre,
hogy az elérhetdség fogalmat nem kizarolag kozlekedési és fold-
rajzi (telepulésféldrajzi) szakterlleten hasznaljak. A kilencvenes
években az elérhetdségrédl szolo vita Anglidban tarsadalmi és
politikai szinten jelent meg, a szocidlis kizarédas / szocidlis igaz-
sdgossag (social exclusion / social justice) témajaban. Korabban
Nagybritannidban az elérhetéség, ha nem is kizarélag, de don-
téen mint a falvak problémaja bukkant fel a hatvanas évektdl,
amikor is a kdzszektor szolgaltatasait, a busz- és vasuti jaratokat,
az iskolakat, a korhazakat ritkitani kezdték, és — a gépkocsi alta-
l&nos terjedése és novekvé hasznalata ellenére — a falusi tarsa-
dalom egyes csoportjai kezdtek kiszorulni a korabban szamukra
megszokott tevékenységekbdl vagy lehet&ségekbdl.

A korai definiciok elérhetéségen a dolgokhoz valé odajutas (get-
at-able) fokat értették, am idézett szerz6ink hangsulyozzak, hogy
a térbeli elkilbéndlés (spatial separation) a problémakérnek csak
egyetlen eleme, ami egyfell tarsul kor és nem szerinti, etnikai,
jovedelmi stb. térésvonalakkal, masfelél maga a térbeli elkiléni-
lés sem sziikségképpen csak mozgassal oldhatd és oldando fel.
A kozlekedés az elérhetéség problémanak egy fontos, kritikus
megoldasi eleme, amitél nem lehet eltekinteni, de hangsulyozot-
tan az egyik, és nem az egyetlen jelentés szempont.

Mikézben a hangsulyokbdl pontosan érezhets, hogy Nyugat-Eu-
ropaban is allanddan kuzdeni kell azon gyakorlat ellen, amely
megprébaljia k6zlekedési problémdva egyszerUsiteni az egész
komplex tarsadalmi kérdést (vagy mas megkdzelitésben a kozle-
kedési 4gazat a fejlesztési forrasok megszerzése érdekében hajla-
mos ott is megoldast igérni az elérhetéség probléma teljességére)
érdemes pozitiv példaként lefrni, amit a szerzék a Scottish Exe-
cutiv 20033 irdnyelveibdl idéznek: ,A munkahelyek és a fontos
szolgaltatasok elérésében jelentkezd nehézségek ugyanannyira
tulajdonithatok ezen szolgaltatasok elhelyezkedésének, mint
amennyire a kézlekedési kapcsolatok minéségének.”

" Az eredeti tanulmany az MTA EInéki Kerete terhére kezdeményezett kutatasok formdjaban készilt 2007-ben , Versenyképesség és elérhetéség” témaban. Jelen cikk, valamint a kul6n cikket alkotd

kévetkezé rész is az elérhetéség fogalmi tisztazaséval foglalkozik.
2 tudomanyos fémunkatars, MTA Vilaggazdasagi Kutatointézet
3 Scottish Executive 2003 Scottish Transport Appraisal Guidance Vol. 1.0 HMSO, Edinburgh.

4 Ezért gondolnank félrevezetének e komplex accessibility fogalmat kizérélag a megkézelithetéség széval magyaritani, ez a sz6 ugyanis a térbeli dsszefliggésre szlikiti az értelmezést, vagy legaldbb is

segit abban, hogy erre sodrodjunk.
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Farrington (2007) attekintése nyoman az elérhetéség komplex fo-
galma emberek egymashoz és dolgokhoz vald viszonyardl szdl, te-
hat nem csak helyekre vonatkozik. 4. Ugyanigy nem egyszer(ien a
.bolthoz vald hozzaférés” a kérdés; — ennél tdbbrdl, életlehetssé-
gekhez vald hozzaférésrél van szé. Nyilvanvald, hogy a kérdéskor
nem mentes egy normativ elkdtelezdéstél: mi az a szint, amit a
tarsadalom biztositani tartozik minden tagja szamara, (akkor is, ha a
piac azt magatodl nem biztositand.). Ebben az értelemben az elérhe-
t6ség kérdéskor az esélyeqyenldségi célokhoz kapcsolddik szorosan,
ami vildgosan latszik, ha céljat az akadalyozott hozzatérés (constrai-
ned access) csGkkentéseként fogalmazzuk meg. llyen 6sszefliggés-
ben nyilvanval6, hogy az akadalymentesités valamint a hatranyos
helyzetbdl adodd kizarddas feloldasa kdzos kontextusban és ha-
sonld megkozelitéssel targyalando, és teljesen félrevezetd lenne az
utébbihoz kizérdlag versenyképességi elvarasokkal kdzeliteni.

AZ ELERHETOSEG, MINT KOZLEKEDESI PROBLEMA
Hibas fejlesztési cél megjelblése: “a kbzpontok jobb elérése”

Mind a kozlekedés-fejlesztési, mind a teleplléshalézat-fejlesztési
meggondolasok veszélyes csapdaja, hogy a révid tava kényszerbdl
kialakult szikségmegoldasokat néha tapasztalatok, vagy empirikus
felmérések alapjan népességi szokasoknak tekinti, és ezekre mint
igényekre probal jobb megoldasokat biztositani a tavlati tervekben.
llyen elhibézott fejlesztési céloknak tartjuk és a Kozlekedési Operativ
Program (K6zOP 2007) elsé két elérhetéséghez kapcsolddo priorita-
si tengelyének cél-megfogalmazasat: ,Az orszag és a régiokézpon-
tok nemzetkdzi kozUti elérhetéségének javitasa” [kiem. F.T.] —illetve
ugyanezt ,vasuti és vizi Uti" elérhetSségre is. (64-65. p.) Ha ma az
orszagban a nemzetkozi kapcsolatok a févaroson és a fébb nagy-
varosokon keresztl bonyolédnak le, az részben nyilvan egy korabbi
hierarchikus berendezkedésnek, kdzponti ellenérzésnek is az 6rok-
sége, és az orszag tdbbi részének a kiszolgaltatottsagat jelenti. Ez az
allapot mindenképpen oldandd, és semmiképpen nem erdsitendd
tovabbi fejlesztésekkel. Nyilvanvald, hogy az orszag terlletének és
lakossaganak is jelentés tobbsége szamara a nemzetkézi elérhetds-
Ség javulasa éppen e kényszerkapcsolatok elkerilhetéségével, és
nem pedig a megerdsitésével kapcsolddik dssze.®.

A térségen belllrdl vizsgalva is elmondhatd, hogy a térségi kapcso-
latrendszerek — térségi ellatérendszerek — korabban jelentés mérték-
ben a kbézpont j6 elérhetéségére épultek. Amikor ezt a hierarchizalt
allapotot normanak tekintjik, és a kdzlekedés fejlesztésével azon
igyekszlink, hogy a kdzpontok még jobban legyenek elérhetdk, ép-
pen azt mulasztjuk el végiggondolni, hogy mit is jelent tulajdonkép-
pen a jobb elérhetéség. A kozlekedés feladatainak az dtgondolasa
soran ugyanis ra kellene, hogy ébredjunk arra, hogy tulajdonképpen
nem a kézpont elérésére, hanem bizonyos ott nyujtott funkciok,
szolgéltatasok elérésére van ténylegesen szikségunk; — olyan funk-
ciok és szolgaltatasok elérésére, amelyekkel kapcsolatban egyaltalan
nem evidens, hogy azokat hosszabb tavon is egyetlen helyen, a kz-
pontban célszer( nydjtani.

Az elérhetbség hibas, egyoldald értelmezése: kizardlag a mobilitas
javitasa

Marpedig ezeket a szolgaltatasokat kétféle modon tudjuk jol elérni,
vagy akkor, ha kénnyen odajutunk hozzajuk, vagy akkor, ha azok
eleve a kdzeluinkben vannak. Ahogy arra Hanson és Giuliano (2004)
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rdmutat, ez a meggondolds éppen ahhoz a két fogalomhoz vezet
benninket, amelyek kulcsszerepet jatszanak abban, hogy helyesen
értstk a kozlekedés mibenlétét: nevezetesen az elérhetéséghez és
a mobilitashoz.

Az elérhetéség egy bizonyos tavolsagon, vagy utazasiidé-limiten
beldl rendelkezésre allé lehetdségek mennyiségére (szaméra) vonat-
kozik,” ¢— e lehet&ségeket nevezik tevékenységi helyszineknek (acti-
vity sites) is. A mobilitas arra a képességre vonatkozik, amivel mozogni
tudunk a kulonbozd tevékenységi helyszinek (pl. a lakas és a bolt)
kozott. Ahogy a tdvolsdgok nének a tevékenységi helyszinek kozott
(pl. az alacsonyabb telepllési beépitési strliség miatt, vagy a korabbi
szolgaltatas /postahivatal, iskola, kérhaz/ megsziintetése okan) az el-
érhetéség egyre jobban flggni kezd a mobilitastdl, azaz attol, hogy
rendelkezéslinkre all-e tdmegkdzlekedés, vagy éppen személygépko-
¢si ahhoz, hogy odajussunk a kivant szolgaltatasokhoz.

Sajnélatos moédon a hazai kdzlekedési dokumentumok (igy a Magyar
Kozlekedéspolitika, az Uj Magyarorszag Fejlesztési Terv, ill. a Kzleke-
dési Operativ Program is) kizarélag ezen az utébbi szinten értelmezi az
elérhetGséget, azaz adott célpontok mobilitas segitségével térténd el-
érését értve alatta. Ez a fentiek értelmében eleve hibas, lesz(ikit6 értel-
mezés, és mell6zi a kérdéskor eredeti térségfejlesztési, varosfejlesztési
aspektusat, a tevékenységi helyszinek str(iségének és kiosztasanak a
kérdéskorét.

A kbzlekedés keresleti oldaldnak hattérbe szorulasa, kindlati megfon-
toldsok dominancigja

Pedig eredetileg az egész elérhetéségi kérdéskor éppen azért kerdlt
a kozlekedéstervezés fékuszaba, hogy felvéltsa az egyoldaltian kézle-
kedési kinalati szempontokkal szamold, mobilitascentrikus, hagyoma-
nyos kozlekedéstervez6i megkozelitést.

Koénnyebb egy masik infrasrtuktira dgazatbol vett példan bemutatni,
mirél is van sz6. Energiagazdalkodasban mar korabban vildgossa valt,
hogy a fogyaszténak valéjaban nem energigra (kWh-ra) van sziksé-
ge, hanem bizonyos szolgaltatasokra (hére, fényre stb.), amihez csak
eszkdzul szolgél szaméra az energia. Egyéltalan nem feltétlentl a tébb
energiahoz valé hozzajutas a kedvezd, hanem éppen ellenkezéleg,
az, ha ugyanazt, vagy még jobb szolgaltatast éppen, hogy kevesebb
energia felhasznalasaval is el lehet érni.

Ugyanez érvényes a kozlekedésre is: egyaltalan nem igaz, hogy min-
den esetben a kézlekedési kindlat névelése vezetne a kedvez6bb ko-
rilményekhez; legaldbb ugyanolyan kedvezd lehet az is, ha a kozle-
kedés segitségével elérni kivant szolgaltatasokhoz egyszer(ibben, pl.
révidebb tavolsadgon belll hozza lehet jutni, és ezért kevesebb kézle-
kedésre van szikség.

Mig az energiagazdalkodas esetében kdnnyen megfogalmazhatdak
voltak bizonyos kdzvetlen keresleti elemek, amit az energia révén
megszerezhetlink (az emlitett fény, f(ités, vagy éppen hiités stb.) ad-
dig a kdzlekedés esetében ez nem latszik ennyire magatél értet6dé-
nek. A boltba akarunk eljutni, vagy a munkahelyinkre, esetleg az is-
kolaba: de mégsem a kereskedelem, a foglalkoztatas, vagy az oktatas
az a szolgaltatas, amit a kdzlekedés kozvetlentl felkinal nekiink, ha-
nem a mindegyik mellé odarendelhet masik sz, t.i. az eljutds. Pon-
tosan ezért kerUlt el6térbe a kdzlekedésben a jobb elérhetdség, ami
tehat a kdzlekedés keresleti oldalan értékelhet6 kdzvetlen cél; és ami

> Megjegyzendé, hogy az Uj Magyarorszdg Fejlesztési Tervb6! (UMFT 2006) ugyanezt a korabban ottt is szereplé megfogalmazést mar a masodik olvasat idejére sikerdilt kiirtani; sajnalatos, hogy egy év
nem volt elég, hogy ezt az operativ program is kévesse. A szévegben azért az UMFT-ben is maradt nyoma az elképzelésnek: , Célunk, hogy a régiokdzpontok jobban bekapcsolédhassanak a tran-
szeurdpai folyosék forgalméba, és egymas k6z6tti, valamint région belili elérhetéségiik is javuljon.”. (p-85.) [Kiem. F.T.] — Megitélésem szerint a TEN folyosokba is régidknak, és nem régiokézpon-
toknak kell bekapcsolddniuk, tovabba a région belil is dltaldban kell az elérhetéségnek javulnia, nem csak a régidkézpontok elérhetéségének.

® Mondja Hanson és Giuliano (2004) — késébb latni fogjuk, hogy ez is egy bizonyos értelemben lesz(ikitett elérhetSség felfogas, annak egy indikatorat kiragadja és definicioként hasznalja.
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a kozlekedés felhasznéldja szamara a valojaban fontos szempont. Az
a fentebb jelzett (itt hazai, de egyébként nem csak hazai) tendencia,
amelyik visszacsempészi a mobilitast az elérhet&ség értelmezésébe,
s6t azt kizarélagosnak is tekinti, nem egyszer(ien hibas, hanem kife-
Jjezetten ellentétes a fogalom valodi funkcidjaval, hiszen a kézlekedési
kindlat novelésének indokolasara hasznalja azt a fogalmat, amit ép-
pen a kézlekedés keresleti oldalon t6rténé menedzselésének a meg-
ragadhatosaga érdekében vezettek be.

FOGALMI RENDTEREMTES KiSERLETE (1) -
AZ ELERHETOSEG OSSZETEVOI

Kicsit mozaikszer(en és kiragadottan villantottunk fel a fentiek-
ben olyan problémakat, amelyek aktudlisak, a hazai fejlesztések
homlokterében allnak, — és ugyanakkor kulcsszerepet jatszik
bennik az elérhet6ség fogalomkérének az atgondolatlan hasz-
nalata. Az é16 kérdésekkel valé 6sszefliggések ilyen pillanatképét
azért tartottuk szikségesnek itt el6revetiteni, mert az ezzel vald
szembesUlés hidnydban az aldbb koévetkezd fogalmi rendterem-
tést az olvasod esetleg tul elvontnak, aprélékosnak, atugorhato-
nak vélné, azt nehezebb lenne konkrét problémakhoz k&tni.

A fentiek ugyanakkor mar megjelenitették azokat a kulcster-
leteket, amelyeket az elérhetéség fogalma lefed: egy térbeli.
terUletfelhasznalasi nézépontot (hol helyezkednek el azok a
szolgéltatasok / tevékenységformak amelyeket el akarunk ér-
ni), és egy kozlekedési / mobilitasi néz&pontot (hogyan jutunk
el az adott helyen lévé szolgdltatashoz / tevékenységformahoz);
tovédbba megjelent egy tarsadalmi egyenl6tlenségi nézépont is
(t.i. a kulonbozé egyének szamdra ugyanaz a fizikai lehet6ség,
létesitmény — eltérd tényleges hozzaférési lehetéséget takarhat,
ami akar egyeseknek a tényleges lehetéségekbdl vald kizarddasat
idézheti el6).

Az elérhet6ség szakirodalmat az jellemzi, hogy még a komplex
megkdzelitésre torekvd szerzék dontd tobbsége esetében is vala-
melyik néz6pont, szempontrendszer dominanssa valik, eluralko-
dik a tébbihez képest. Nyilvanvald, hogy a kozlekedési kiindulasu
dolgozatokban is megjelenik a tér, a szolgaltatasok helye — ha

azonban ez fix célpontként, (exogén valtozoként) rogzitett marad a
modell id&tavlataban, akkor az adott megkdzelités mégiscsak mo-
bilitasi alternativak mérlegelésére szoritkozik, fliggetlentl a szerzék
elképzelésétdl, komplexitasra vald torekvésétsl.

Mindezen szempontok mérlegelésével a kérdéskor leginkabb atfo-
g6 és kiegyensulyozott attekintésének Geurs KT — Ritsema van Eck
JR (2001) 265 oldalas atfogé tanulmanyat, illetve az ennek nyoman
készllt Geurs, KT — van Wee, B (2004) cikket tekintjik. Annak jel-
lemzéseképpen, hogy a szempontrendszer mennyire mozgasban
van, érdemes utalni arra, hogy a f6 6sszefoglalé attekinté tablazatuk
rendszerét a cikkik megirasaig a szerzék jelentésen (s nem biztos,
hogy elényére) médositottak. (Ld. 1. tablazat)

A Geurs et al. tanulmanyok kovetkezetesen terdletfelhasznaldsi-kdz-
lekedési problémakorrdl és rendszerrél beszélnek, ezzel is vildgossa
téve, hogy itt csak egytitt értékelhetd, szoros és kdlcsonds Gsszeflig-
gésrendszerrél van szé. Ez a kifejezés jelenik meg az elérhetéségre
adott definicidjukban is, amit itt idéztink és kommentalunk. , Az el-
érhet6ség (accessibility) azt adja meg, hogy a teriletfelhasznalasi-
kozlekedési rendszer milyen mértékben képes lehet6vé tenni egyé-
nek (csoportjaik) és aruk szamara, hogy elérjék (reach) a kulonbozé
tevékenységeket ill. célpontjaikat a kdzlekedés segitségével.” (Geurs
KT — Ritsema van Eck JR 2001). A kommentarunk: itt is megmu-
tatkozik, ahogy a korabbi beidegzédések belopdznak a definicidba.
Megitéléstink szerint az utolsé harom sz6 (,a kbézlekedés segitségé-
vel") folosleges, és ellentmond mindannak amit egyébként a szer-
z6k a rendszertkkel felvazoltak. A 2004-es cikk ezen nem valtoztat
(128. p.) ugyanakkor ad egy altalanosabb keretet is: , Az elérhe-
t6ség a terUletfelhasznélasi és kozlekedési rendszernek a tarsada-
lomban betolttt azon szerepére kell vonatkozzon, ami egyének és
csoportok szamara lehet6vé teszi, hogy részt vegyenek a killénbdzé
helyszineken folyd tevékenységekben.” (128.p.) Ugyancsak jelzik a
szerz6k, hogy szamukra az access (hozzaférés) az egyén perspekti-
vdjat rja le, mig az accessibility (elérhetéség) a helyszin perspektiva-
jabol értelmezédik. Utdbbin megitélésiink szerint szintén tdllépnek,
amikor is az elérhetéségnek négy komponensét kiilonboztetik meg.
Az elérhet8ség ezen négy Gsszetevdje: a teriletfelhasznélési, a k6z-
lekedési, az idébeli és az eqyéni Gsszeteved.

elveszett jm-6rak szama

Osszetevék Kozlekedési Teriiletfelhasznalasi Id6beli Egyéni

Mérészamok Osszetevd Osszetevo Osszetevo Osszetevo
Infrastruktirdhoz kot6dé Atlagos utazasi id6, utazasi Csucsidészak, Otthon-munka, Uzleti
mérészamok sebesség, torlodasban 24-6rés periodus utazasok,

Elhelyezkedéshez k6t6dd
mérészamok
(makro lépték)

Utazasi id6/koltség
tevékenységi helyszinek
kozott

LehetGségek térbeli eloszla-
sa (pl. munkahelyek szama
egy zoénaban

Az utazasi id6/koltség
ingadozhat napon,
héten, éven belll

Népesség rétegzédése
(pl. jovedelem, iskolazo-
ttsag)

(mikro lépték)

Személyhez két6dé mérészamok

Utazasi id6 tevékenységi
helyszinek kozott

LehetGségek mértéke és
térbeli eloszlasa

Tevékenységek id&beli
akadalya és a tevékeny-
dés idéneli rendelkezésre
allasa

Az elérhetGség egyéni,
ill. haztartas szintjén
elemzend6

Hasznossaghoz kotédé
mérészamok

Utazasi koltség tevékenysé-
gi helyszinek koézott

Lehet6ségek mértéke és
térbeli eloszlasa

Az utazasi id6/koltség
ingadozhat napon,
héten, éven belil

A hasznossag egyének
vagy csoportok szintjén
becsulendd

Forrds: Geurs — Ritsema van Eck (2001) korrigalva Geurs — van Wee (2004) szerint

" Az eredeti tanulmany az MTA Elnoki Kerete terhére kezdeményezett kutatasok keretében késziilt 2007-ben , Versenyképesség és elérhetéség” téméaban. Jelen cikk, valamint a kiilén cikket alkoto
kovetkezd rész is az elérhetéség fogalmi tisztazasaval foglalkozik.

2 tudomanyos fémunkatars, MTA Vilaggazdasagi Kutatdintézet

3 Scottish Executive 2003 Scottish Transport Appraisal Guidance Vol. 1.0 HMSO, Edinburgh.

4 Ezért gondolnank félrevezetének e komplex accessibility fogalmat kizarolag a megkézelithetéség széval magyaritani, ez a szo ugyanis a térbeli dsszefiggésre sziikiti az értelmezést, vagy legalabb is

segit abban, hogy erre sodrodjunk.
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A terlletfelhasznaldsi komponens egyrészt a célpontok altal ki-
nalt lehet&ségek (munkahelyek és kereskedelmi, egészségiigyi,
oktatasi, tarsadalmi, Gdulési stb. létesitmények) mennyiségét,
mindségét és térbeli eloszlasat adja meg, masrészt e lehetdsé-
gek iranti igények elhelyezkedését (tipikusan a lakosokat) tovab-
ba — és ez lényeges — harmadrészt a lehetéségek iranti kereslet
és a kinalat viszonyat, ami versenyt eredményezhet a korlatozott
szamban rendelkezésre all6 lehet&ségek irant. (1. dbra)

TERULETI OSSZETEVO

Az igények elhelyezkedése és jellemzéi

kereslet kinalat

a lehet6ségek elhelyezkedése és jellemz6i
A kézlekedési komponens (2. abra) a szerzok szerint a kozlekedé-
si igényeket (adott kiindulé és célpontok kozoétti utazasok illetve
szallitasok) Utkozteti a rendelkezésre 4lld infrastruktura kapacita-

sokkal. A kialakulo kortlmények befolyasoljdk a helyvaltoztatas
Osszesitett altalanositott koltségeit (tavolsag, id6, kényelmi szint)

Az idébeli komponens a szerzOk szerint a tertleti (71.) dbra alsd
részét, tehat a lehetdségeket befolyasolja — nevezetesen sz(ki-
ti, amennyiben az adott lehetéség csak a nap egy részében all
rendelkezésre pl. nyitva tartas, hivatali fogadasi id6 stb. miatt,
illetve hasonloképpen szdkitést jelent a szezondlis tényezé (pl.
mikor nyitnak a strandok). Megitéléstink szerint nincs akadalya
annak, hogy az idébeli 6sszetevére ugyanolyan teljes elemként
tekintstink, mint a térbeli tényezére, ahol megjelenitheték az
igényoldal szempontjai is. Ezt azért is fontos kiegészitésnek tart-
juk, mert az id6beli tényez& nem csupan a terlletfelhasznalasi

KOZLEKEDESI OSSZETEVO

Az utazasok és arumozgasok
kinalat

kereslet

az infrastruktura elhelyezkedése és jellemzéi

elemek (szolgaltatasok, lehetségek) elérhetéségét befolyasolja,
de ugyanigy érvényes a kozlekedési 6sszetevére is (jaratsirliség,
utolsé jarat, szezondlis menetrend stb.) Mi a 3. dbrdn minden-
esetre az el6z6ek mintajara az id6beli 6sszetevére vonatkozdan a
fentiekhez hasonlé abrat készitettlink.

IDOBELI OSSZETEVO

A részvételre iranyulo igények idébeli megoszlasa
és jellemzéi

kereslet kinalat

A lehetéségek id6beli rendelkezésre allasa
(nyitva tartas, szezon)

Az egyéni komponens az idézett szerz6k szamara a kozlekedési
lehetdségekhez vald hozzaférés egyéni szempontjait érvényesiti
és Utkozteti az egyén igényeivel és képességeivel. Ezzel ismét az
egyik oldal, ebben az esetben a kdzlekedési dsszetevd kiegészi-
tésérdl van sz6. Megitélésink szerint az egyéni 6sszetevét is tel-
jes értékd osszetevének lenne érdemes tekinteni, amelynek nem
csak a kozlekedési szempontokhoz, de a tulajdonképpeni célként
elérend6 szolgaltatasokhoz is kapcsolata van (a nem, kor, vagyo-
ni helyzet, mozgaskorlatozottsag stb. szerint kialakulo hatranyok
nem csak a kdzlekedésben, hanem minden szolgaltatas elérésé-
ben egyéni szempontokat jelentenek, és ahogy az elérhetdség
vonatkozasaban altalaban, Ugy itt sem jelenthet6 eleve ki, hogy

feltétlentl a kozlekedési 6sszetevd segitségével kell a megoldast
megtalalni. (4. abra)

EGYENI OSSZETEVO

A szolgaltatasok iranti igények és a készségek rétegzett
megjelenitése

kereslet kinalat

Az egyedi igények figyelembevételének a lehetdségei

Véqgll eredeti formdajaban bemutatjuk azt az abrat, amit az
idézett szerz6k a komponensek egymasra hatasanak érzékel-
tetésére szerkesztettek (5. dbra). Hangsulyozzuk, hogy nem
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a konkrét megfogalmazast tekintjik a gondolatmenet leg-
fébb értékének, hanem az elérhetéség dsszetevbinek a sor-
ravételét, és az ezekbdl 6sszeépitendd modell kialakitasanak
az igényét. Ezekre az alapokra épitve az elérhetéség fogalmi
rendszerének jobb attekintéséhez juthatunk el, ami nyilvan
szamos tovabbi finomitast fog még igényelni a konkrét ab-
razoladsban, mint ahogy fentebb mi is folhivtuk a figyelmet
ilyen médositasok lehet&ségére.

Land-use composent Transpost component
locations .md wavel demand passenger and
chancteristis (P mmmm mm b | el
of demand
[ available traved B
: dermand, st coste, sffon apply | | dersd
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5. dbra Az elérhetéség komponensei kézotti Gsszefliggések
eqy abrézolasa (forrés: Geurs, KT — van Wee, B (2004))

Szamunkra a legfontosabb tanulsdg ebbdl a fejezetbél, hogy
a megkdzelités j6l megalapozva vilagit ra arra, hogy az elér-
hetéségnek nem csupdn a kézlekedési dsszetevdje lényeges.
A szerz6k nyoman kisérletet tettlink arra, hogy a tébbi 6ssze-
tevét is egyrészt felsoroljuk, masrészt pedig 6sszeépitsik egy
konzisztens rendszerré. Azt magunk is Iatjuk, hogy e rendszer
felvazolasa még mozgasban van, ahhoz azonban, hogy esé-
lylnk legyen részt venni a rendszer kiteljesitésében, az els¢ lé-
pés, hogy legalabb lassuk, az eddigi kisérletek mire jutottak.

Ennek a dolgozatnak nem lehetett a feladata a teljes rendszer
lefrasara iranyul6 6nallé kutatasok elvégzése, a keretek ismer-
tetését szemléleti alapvetésként kivantuk bemutatni.

FOGALMI RENDTEREMTES KiSERLETE (2) -
AZ ELERHETOSEG MERESE

Mig az el6z&ekben targyalt atfogd fogalmi keretekkel kapcso-
latban azt mondtuk, hogy a nemzetkdzi szakirodalomban is
nehéz ra vonatkozd attekintést talalni, addig az elérhetdség
mérésére vonatkozdan éppen ennek az ellenkezéje tapasztal-
hatd. Nevezetesen mind a nemzetkdzi, mind a hazai szakiro-
dalom tele van kilonbozé esettanulmanyokkal, ahol a szerzék
valamilyen modell alapulvételével (vagy itthon néha az iroda-
lomban taldlt modellbél szarmazo képlet atvételével) bevezet-
nek egy elérhetdségi mér6szamot, (mérési eljarast) azt keresz-
tllfuttatjak a rendelkezésikre all6 adatbazison, majd a kapott
eredményeket értelmezik, abbol kilonféle kdvetkeztetéseket
fogalmaznak meg a kivalasztott esetet illetéen.

Az esetek tobbségében az eredmények nagyon szemléletesek,
kovethet6ek, a tanulsagok megfontolanddk. De még az ilyen
tanulmanyok esetén is szembetlind, hogy milyen sokféle elté-
ré meggondolds, értelmezés, kozelités bukkan el6, az ered-
mények alig hasonlithaték &ssze egymassal. Mas esetekben az
elérhet6ség mértékéll a szerzék olyan bonyolult sszefliggést
hasznalnak, hogy az eredmények logikailag alig kévetheték
az olvasé (esetleg maga a szerz6) szdmara; modszertanilag a
kisérlet érdekes lehet, de a konkrét tanulsagok és tanacsok
megfogadasa kevésbé javasolhato.
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Fogalmi rendteremtésiik soran a mar b&ségesen idézett szer-
z8parosok (Geurs KT — Ritsema van Eck JR 2001 és Geurs, KT
— van Wee, B 2004) az elérhetéség mérésének a fogalmi cso-
portositasahoz is fontos fogodzot kinalnak. 2001-es munkajuk-
ban harom fébb csoportot kilénbdztettek meg, nevezetesen az
infrastrukturéhoz, a tevékenységhez és a hasznossaghoz kots-
dé mérészamokat.

Az (1) infrastrukturahoz két6dé (infrastructure-based) mér6sza-
mok kapcsan olyan példakat sorolnak fel, mint a zsufoltsag szint-
je, az &tlagos utazasi sebesség, a kies6 id6. A példakbdl viszont
latszik, hogy éppen a felsorolt indikatorok nem annyira a szo-
rosan vett infrastrukttrahoz (a kozlekedési palydhoz) kapcsoléd-
nak, mint altaldban az azon lebonyoldédo forgalomhoz is, vagyis
Osszességében a k6zlekedéshez. Mindenesetre ezeket a mutato-
kat a kozlekedéstervezés soran hasznaljak, onnan szarmaznak.

A kovetkezé kategoéria (2) a tevékenységhez kapcsolédo (ac-
tivity-based) mérészamok, ahol tevékenységen nem altaldban
mindenféle tevékenységet értenek (hiszen az infrastrukturan
lebonyolddé kozlekedés is tevékenység lenne) hanem a (koz-
lekedéssel) kiszolgalt pontokon folyod tevékenységeket, a keres-
kedelmet, udulést, munkavégzést. Példajuk a tevékenységhez
kotédé mérdszamra az adott tavolsagon (elérési idén) belll ta-
lalhatdé munkahelyek szama, illetve ennél dsszetettebb mérs-
szamok is. Mindezek &ltaldban a vérostervezésben illetve fold-
rajzi vizsgalatokban hasznalatosak. A szerz6k két alcsoportra
is felosztottdk a tevékenységhez kapcsolédd mértékeket, az
inkdbb makro kozelitésekben hasznalatos foldrajzi mértékekre
és az inkabb mikroszint( vizsgalatokban hasznalt u.n. tér-idg
mértékekre.

A harmadik csoportot (3) a hasznossaghoz kapcsolddo (utility-
based) mérészamok alkotjak, amelyek a szolgaltatasokat igény-
bevevé emberek vagy csoportjaik szempontjabol értékelik az el-
érhetéséget. Szamukra nyilvan a teljes el-(hozza-)jutasi idének
és koltségeknek van jelentésége. Ezeknek a mutatoknak egy
része kdzgazdasagi vizsgalatokbol ered.

Megitélésiink szerint a fenti felosztas harom kategoériaja valo-
jaban az elérhetdség kapcsan érintett Utszakasz (halozat-rész)
harom kitlintetett eleméhez lenne logikusan tarsithatd: neveze-
tesen a két végponthoz (t.i. (2) a szolgaltatas oldali végponthoz,
(3) az igénybevevé oldali végponthoz) és (1) pedig a k6zbensé
élhez (t.i. az itt lebonyolodd kézlekedés kapcsan,).

Gears és tarsai azonban nem egészen erre mozditotték el a kate-
goridkat amikor a 2004-es cikkben négy kategéridra modositot-
ték a fenti harmat. Az Uj kategoridk elnevezése: infrastruktura-
hoz kapcsolodd, elhelyezkedéshez kapcsolddd (location-based),
személyhez kapcsolédé (person.based) és hasznossdghoz kap-
csolodo (utility-based) lett.

Holl (2007) az elérhet6ségi felméréseket hdlozati hozzaférés,
altalanos utazasi kdltség mérés, piaci potencial elérhetéség, és
térbeli-idébeli elérhetéség mérésekre kategorizélja, ahol mar
egyre nagyobb mértékben a gyakorlatban hasznalt mérésza-
mok és megfontolasok alkotjak a 6 kategdridkat, és alig van
atjaras a fentebb bemutatott szempontok felé.

A tapasztalt sokszinliség, és a megismert esettanulmanyok
alapjan vettik magunknak a batorsagot, hogy az elérhetéségi
felmérések operacionalizalasanak bemutatasat a fentieket ala-
pulvevd, de attél némileg eltérd kategoériak szerint ismertessik.
(Az ismertetésre kilon cikkben kerdl sor)
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HIVATKOZASOK

Farrington J H (2007) The new narrative of accessibility: its poten-
tial contribution to discourses in (transport) geography. Journal
of Transport Geography Vol. 15. No. 5. pp. 319-330.
Farrington, John — Farrington, Conor (2005) Rural accessibility,
social inclusion and social justice: towards conceptualisation.
Journal of Transport Geography Vol. 13. No. 1. pp. 1-12.
Fleischer Tamas (1992) A magyarorszagi kdzuti szallitasi tér Kéz-
lekedéstudomanyi Szemle Vol. 42. No. 6. pp.201-208.
http://www.vki.hu/~tfleisch/PDF/pdf85/SZALTER8S .pdf

Fleischer Tamas (2001) Régiok, hatarok és halozatok. Tér és
Tarsadalom, Vol.15. No. 3-4.. pp.55-67. http://www.rkk.hu/
TET/2001_3-4/TET2001_3-4_01.pdf

Fleischer Tamas (2004) Kistérségi fejlédés, kozlekedés, fenntart-
hatésag. Kézlekedéstudomanyi Szemle, Vol. 54. No. 7. pp.242-
252.

http://www kte.mtesz.hu/06 1kozl_szemle/binx/07_2004.pdf
Geurs KT — Ritsema van Eck JR (2001) Accessibility measures: re-
view and applications. Evaluation of accessibility impacts of land-
use transportation scenarios, and related social and economic
impact. Report no. 408505006 265 p. http://www.mnp.nl/bib-
liotheek/rapporten/408505006.pdf

Geurs, KT — van Wee, B (2004) Accessibility evaluation of land-
use and transport strategies: review and research directions. Jo-
urnal of Transport Geography Vol. 12. No. 2. pp. 127-140.
Hanson, Susan — Genevie Gioliano (2004) The Geography of Ur-
ban Transportation Third Edition Published 2004 Guilford Press
ISBN 1593850557

Holl, Adelheid (2007) Twenty years of accessibility improvements:

The case of the Spanish motorway building programme. Journal
of Transport Geography, Vol. 15. No. 6. pp.286-297.

K6zOP (2007) Kozlekedési Operativ Program (K6zOP) 2007. majus
A Magyar Kéztarsasag Kormanya. 113 p.

Magyar Kozlekedéspolitika 2003-2015 (2004) Magyar Koztarsa-
sag. http/Avww.gkm.gov.hu/data/cms18631/k_zlpol_nyomt.pdf
Tanczos Laszloné (2005) Magyar felkészilés a kdzlekedés globa-
lizacidjara. pp. 227-246. In: Kozlekedés és globalizacié 6sszedl-
Iitotta Magyar Istvan Magyarorszag az ezredfordulédn. Stratégiai
tanulmanyok a Magyar Tudomanyos Akadémian. Sorozatszer-
keszt6 Glatz Ferenc. Budapest. MTA Tarsadalomkutatd Kézpont.
351 p. ISBN 963 508 432 3.

UMFT (2006) Uj Magyarorszag Fejlesztési Terv: Magyarorszag
Nemzeti Stratégiai Referenciakerete 2007-2013 Foglalkoztatas
és novekedés A Magyar Kodztarsasag Kormanya (Az Eurdpai Bi-
zottsag dontésének datuma: 2007. majus 7.)

Van Wee, B — Hagoort, M — Annema, J A (2001) Accessibility
measures with competition. Journal of Transport Geography Vol.
9. pp. 199-208.

Veres Lajos dr. (2004) Kozlekedési rendszerek a regiondlis fejlesztési
stratégidban. Magyar Kozlekedési Kiadd 164 p.

SUNMNMARY

ON ACCESSIBILITY — PART ONE: THE CONCEPT OF
ACCESSIBILITY

The term accessibility — in spite of its frequent use and appearance in
policies and other documents — is either not defined at all, or due to a
simplified or mistaken definition easily leads to misunderstandings. To
exploit the advantages the term able to offer in measuring the ade-
quacy of transport services, it is essential, that the accessibility should
not be limited to its transport component, but the land-use relations
be considered as similarly important. Other studies pointed also to the
significance of temporal and individual (user-specific) components of
accessibility.

SUPERPAVE ZSIRATOROS TONORITESI
ADATOK FELHASZNALASA A NYOMVA-
LYU ELOREBECSLESERE

USE OF SUPERPAVE GYRATORY DATA FOR RUTTING PREDICTION

ADRIAN RICARDO ARCHILLA

JOURNAL OF TRANSPORTATION ENGINEERING 2006. 9. P. 734-741. A:4, T:4, H:.21

A cikk aszfaltbeton keverékek nyomvaélyld képzédésének model-
lezését mutatja be egy nyomvalyd mélységet elérebecsld javitott
nemlinearis modellbdl nyert becsilt eredményekkel. A nyomvalyd
képzddést a modellben befolyasoljdk a forgalom, a hémérséklet
és a keverék jellemzéi. Ez utdbbi jellemzék kdzott szerepel az asz-
falttal kitoltétt Uregek ardnya, az aszfalttartalom, a helyszini lég-
porusok aranya, a felszini felllet és a tomdritési meredekség. Egy
Uj statisztikai technika, a vegyes hatdsok elemzése lehetévé teszi
a kuldnbozé forrasbdl szarmazo véletlenszer( valtozdk és az elté-
rések autokorrelaciojanak figyelembevételét a modell paraméte-
rek becslése soran. A WesTrack kisérleti palyan végzett mérések
eredményeivel 6sszehasonlitva a becsilt eredményeket a mo-
dell statisztikailag szignifikdns. A modell megfeleléen becsilte a
WesTrack Ujraburkolt szakaszain megjelené er6teljes karosodast

(kozelitdleg 10-20 mm nyomvalyl néhdny nap alatt). A keverék
nyomvalyusodasi ellendllasa 6sszefligg az adalékanyag tomoritési
ellenallasaval, mely utobbi a Superpave zsiratoros tomorité eszkoz
tdmoritési meredekségével jellemezhetd. A modell j6 alapot ad a
keverék valészinG helyszini viselkedésének megaéllapitasara egysze-
rd minéségbiztositasi vizsgalatok és helyszini témorségmérések
felhasznalasaval. A felhasznalt paraméterek kozul az aszfalttarta-
lomhoz kapcsolddd paraméterek a kotéanyagtdl figgnek, ezért a
modell egy olyan keretet biztosit, amely kiterjeszthet§ mas kot6-
anyag jellemzokre is. A Superpave zsiratoros tdmorité hasznalata
a keveréktervezésben és a minéségellenérzésben egyre ndvekszik,
és ez a tény kiemeli a zsiratoros tomorité eszkozzel nyerhetd infor-
maécidkon alapuld modellek fontossagat.

G. A.



