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1. Összefoglalás

Korábban a térségi kapcsolat-
rendszerek elsõsorban a központ
jó elérhetõségére épültek. Ennek
a felfogásnak az átértékelését in-
dokolja számos olyan új trend,
amit napjainkban tapasztalunk.
Társadalmi vonatkozásban a ko-
rábban monofunkciós városkör-
nyéki települések egyre inkább
sokfunkciós és egymással sokol-
dalú kapcsolatban álló hálózatok-
ká kezdenek átváltozni. Az uniós
folyamatok során is – legalább is
a korábbi deklarációk szerint –
felértékelõdik a regionális és tér-
ségi szemlélet, megerõsítést kap a
többszintû kormányzás ideája. A
sokirányú kapcsolatok fontossá-
gát jelzik a korszerû gazdaság
fejlõdésének olyan tendenciái,
mint az agglomerálódás és a he-
lyi klaszterek képzõdése. Környe-
zeti oldalról ezzel párhuzamosan
veszélyek is megfogalmazódnak,
amennyiben a spontán szétterjedõ
települések, valamint a közöttük
létrejövõ közlekedési kapcsola-
tok felélik a még meglévõ zöldte-
rületeket, ökológiai folyosókat.
Az említett három pillérnek, tehát
a gazdaságnak, a társadalomnak
és a környezetnek a szempontjait
kell összehangolni a térben ah-
hoz, hogy az egyes térségek tar-
tós, fenntartható fejlõdési pályán
legyenek képesek biztosítani la-
kóik jövendõ életlehetõségeit.

A fenntartható közlekedés
megteremtésére irányuló tenniva-
lók átgondolásához negyedik és

ötödik pillérként számításba kell
venni a hálózatokkal és a techno-
lógiával kapcsolatos trendeket is.
A hálózatokkal kapcsolatban nem
annyira új folyamatokról, mint
inkább új felismerésekrõl van
szó: a természetben és a társada-
lomban egyaránt nagyon haté-
konynak bizonyuló u.n. kis-világ
hálózatok sûrûn összehálózott
gócokból és ezeket lazán össze-
kötõ további kapcsolatokból áll-
nak; ma még nyitott kérdés, hogy
a tapasztalatok milyen mértékben
vihetõk át például kistérségi háló-
zatok szervezõdésére. Az ötödik
pillért a közlekedési megoldások-
nak az az átrendezõdése képezi,
amit az infokommunikációs tech-
nológiának a közlekedési alkal-
mazásai tesznek elérhetõvé. Pél-
dául alacsony forgalom esetén
személyszállításban mind az uta-
sok, mind a szolgáltató számára
lehetõvé válik az igények össze-
hangolása, majd a tényleges igé-
nyek szervezett kiszolgálása.

Az általános trendek mellett a
konkrét helyi viszonyokat is érté-
kelve juthatunk el olyan alapelvek
rögzítéséig, mint az egypólusú
centralizált viszonyok oldása, a ki-
egyensúlyozott partnerkapcsola-
tok elõsegítése, a sûrû helyi háló-
zatok biztosítása, vonzó és integ-
rált helyi, elõvárosi és település-
közi kollektív közlekedés létreho-
zása, az átmenõ forgalom számára
kevésbé zavaró harántirányú ten-
gelyek kijelölése, kompakt telepü-
lési belterületi struktúrák megõr-
zése, és az életminõség javulásá-

nak elõtérbe állítása. Az alapelvek
érvényesítésében kulcsszerepe
van a térségi intézményhálózatok-
nak, kiemelten a közlekedési szö-
vetségek létrehozásának.

2. Bevezetés

Nagyon jól ismert az az évszázados
folyamat, amelynek során a közle-
kedési technológia fejlõdése koráb-
ban elképzelhetetlen távolságok el-
érését, sebességek kifejtését tette
lehetõvé, egyben mindezt egyre na-
gyobb tömegek számára biztosítva.
A közlekedési lehetõségek változá-
sa folyamatosan átrendezte a teret,
és megváltoztatta magukat a közle-
kedési célpontokat: a településeket,
a városokat; illetve a közöttük ki-
alakuló funkciómegosztást, moz-
gásigényt. A közlekedés fejleszté-
sével foglalkozó szakemberek ma
is nagyon nyitottak mindazok az
igények iránt, amelyek a leírt folya-
mat mentén alakultak ki, azaz még
távolabbi célpontok megközelíté-
sét, még nagyobb sebességek kifej-
tését és még tömegesebb helyvál-
toztatás lebonyolítását célozzák.
Ugyanakkor sokkal nagyobb za-
varban vannak azokkal a jelzések-
kel kapcsolatban, amelyek arra mu-
tatnak, hogy ez a folyamat már ed-
dig is túl messzire ment, hogy a
közlekedés logikája köré szervezett
életvitel nemcsak elõnyöket, ha-
nem hátrányokat is jelent; hogy a
kellemes életviszonyok kialakítá-
sának számos fontos tényezõje a
folyamat közben méltánytalanul
háttérbe szorult.
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Fleischer Tamás1

KÖZLEKEDÉS GAZDASÁG

Kistérségi fejlõdés,
közlekedés, fenntarthatóság

1 A tanulmány elsõ változata vitaindító elõadásként készült a MTA Közlekedéstudományi Bizottsága 2003. szeptember 10-i ülésére. A szöveg
kibõvített formában beleépült a Gazdasági és Közlekedési Minisztérium megrendelésére készült, „A hazai közlekedési hálózatok hatékony-
sága, versenyképessége növelésének lehetõségei a nemzetközi tapasztalatok alapján” (röviden HAVER) címû, 2003-ban a szerzõ által irányí-
tott kutatási projektbe is.



A közlekedés hagyományos
fejlesztési logikája mentén kiala-
kuló igények, célok jól érzékelhe-
tõek a közlekedés ágazati keretei
között, ugyanakkor ezek a célok
nem feltétlenül esnek egybe egy
átfogóbb térségi, nemzeti, integ-
rált megközelítés alapján megala-
pozható célrendszer fõ irányaival.
Mind az országos ágazatpolitiká-
ban (közlekedéspolitikában)
mind pedig egy-egy térség közle-
kedésfejlesztési irányainak meg-
alapozásában egyre inkább kulcs-
fontosságú kérdéssé válik, hogy
vajon sikerül-e szerves kapcsola-
tot teremteni az általános igények
és célkitûzések (társadalmi-poli-
tikai célok) és az ágazati eszköz-
rendszer felhasználását szabályo-
zó elõírások között.

Valójában a közlekedési háló-
zatok térségi hatásai egy kölcsön-
hatás formájában érvényesülnek,
és a hálózatok akkor segítik elõ a
térség fejlõdését, ha képesek
megfelelni azoknak a kívánal-
maknak, amikre a térségnek az
adott idõszakban szüksége van.
Nincsenek tértõl és idõtõl függet-
len, örökké érvényes pozitív ha-
tásmechanizmusok: míg az egyik
korszakban a központok megerõ-
sítése elõnyös és szükséges lehet,
addig egy másik periódusban ép-
pen a települések közötti ki-
egyenlítés elõsegítése, a policent-
ricitás segítése szolgálhatja a tér-
ség érdekeit.

A továbbiakban a jelenlegi tér-
ségi közlekedés iránti igények és
elvárások feltérképezésébõl indu-
lunk ki. A tanulmány a következõ
módon épül fel. Elõször öt olyan
meghatározó tényezõt veszünk
sorra, amelyek, megítélésünk sze-
rint, alapvetõen megváltoztatják a
kistérségi és a helyi kapcsolatigé-
nyek hagyományosan kialakult
szervezõdését. Az öt tényezõ a kö-
vetkezõ: új társadalmi folyamatok
(változások a szuburba-nizációs
tendenciákban, kormányzási-in-
tézményi átrendezõdés); új gazda-
sági jelenségek (agglomerálódás
és klaszter-képzõdés); új környe-
zeti követelmények (fenntartható-
sági meggondolások); új hálózati

felismerések (kis világ hálózatok);
és új technológiai lehetõségek (az
információs technológia birtokba-
vétele).

A trendek figyelembevételével
megfogalmazzuk a térbeli fenn-
tarthatóság követelményeit, és eb-
ben a közlekedés szerepét. A cél
egy gazdag mintázatú belsõ kap-
csolatrendszer kialakítása kell le-
gyen, ami emellett gazdaságos,
mûködõképes; a lakosság és a tár-
sadalom túlnyomó része számára
vonzó, miközben figyelembe ve-
szi a környezeti korlátokat. A ta-
nulmány végül ezen peremfeltéte-
lek alapján általános szakmapoliti-
kai célkitûzéseket fogalmaz meg a
hazai kistérségek számára. A leg-
fontosabb célkitûzések a policent-
rikus hálózati struktúra kialakítá-
sára, valamint a közlekedés intéz-
ményrendszerére vonatkoznak.

3. Öt új trend mutat a sûrû lokális
kapcsolatok felértékelõdésére

3.1. Új társadalmi és intézményi
folyamatok

Súlypont eltolódás érzékelhetõ az
ország, megye, település szintek
felõl a régiók, kistérségek irányá-
ba. A folyamatnak van egy felül-
rõl irányított intézményi-politikai
mozgatórugója, és van egy alul-
ról, térségi szinten kialakuló ösz-
szetevõje.

Az Európai Unión belül a nem-
zeti kormányzatoktól nem csak az
unió irányába mozdultak el hatás-
körök, de az uniós adminisztráció
felállása a kormányzati jogosítvá-
nyokat lefelé, a régiók javára is
kezdte átcsoportosítani. A funkciók
természetébõl adódóan egy szint
megerõsödése elsõsorban a szom-
szédos szintek rovására képzelhetõ
el, tehát a régió szintje az országos
és a megyei szint rovására, a kistér-
ségi szint a megyei és a települési
rovására erõsödhet. Az ezirányú át-
rendezõdést teljes mértékben támo-
gatták a korábbi uniós dokumentu-
mok, ugyanakkor kétségtelen,
hogy az erre irányuló ráhatás gyen-
gülni látszik az utóbbi években.

Egy egészen más kiindulású, –
alulról építkezõ – folyamat kere-
tében kistérségi-városkörnyéki
szinten a szuburbanizáció jelen-
ségével folyamatosan megterem-
tõdött a települési és a kistérségi
funkciók összemosódásának a
háttere. Olyan funkciók, ame-
lyekre korábban alapvetõen mint
helyi, településen belüli igényre
gondoltunk, egyre inkább telepü-
lésközivé, térségivé válnak: ilye-
nek például a lakás-munkahely,
lakás-bevásárlás, lakás-mûvelõ-
dés stb. kapcsolatok. Úgy is fo-
galmazhatunk, hogy a települési
szint egyes korábbi funkciói ki-
üresednek, áthelyezõdnek a kis-
térségbe.

Kétségtelen, hogy a közleke-
désnek, mint technikai lehetõség-
nek a huszadik századi fejlõdése
alapul szolgált a szuburbanizáció
létrejöttéhez. A folyamat kezdetét
a vasútépítések idõszaka jelentet-
te, ezen belül is a helyi érdekû
vasutak kiépülése a városkörnyé-
kek feltárására. A korai folyama-
tok kifejezetten koncentrált tele-
pülések alakulását segítették elõ,
amennyiben a vasút megállóhe-
lyei meghatározták a jól elérhetõ
térségeket. Egy késõbbi idõszak,
a gépkocsi elterjedése változtatta
meg ezt a tendenciát azáltal, hogy
folytonossá tette térségi hozzáfé-
rést, lehetõvé téve a települések
szétterülését, összeépülését. A
szuburbanizáció elõrehaladása
elõször egyes funkciókat elkülö-
nülten talált meg, és mono-
funkcionális zónákat, – alvóváro-
sokat, üdülõtérségeket, adminiszt-
ratív központokat – hozott létre.
Hozzájárult a merev funkcionális
beosztáshoz az a hierarchikus te-
lepüléshálózat-szervezés és köz-
pont-rendszer elképzelés is, ami
Magyarországon 1971-tõl emel-
kedett a hivatalos településháló-
zat-fejlesztési koncepció rangjára.

Maga a szuburbanizáció nem
tekinthetõ új jelenségnek, hiszen
az elmondottak szerint is több
mint száz éve tartó folyamatról
van szó. Az újdonságot a telepü-
lésközi kapcsolati igények foko-
zatos megváltozása jelenti. A ko-
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rábbi monofunkciókhoz tapadó
egydimenziós kapcsolatok (alvó-
város stb.) helyett sokoldalú tér-
beli kapcsolatok, a térbeli együtt-
élés igénye jelenik meg. Mono-
funkciók helyett a funkciók szé-
les skálájának a racionálisan szer-
vezhetõ elérésére van igény
nemcsak a városban lakók, de a
térség bármely településén lakók
részérõl. A jobb elérhetõség meg-
teremtése komplex feladat; nem-
csak a közlekedés leckéje, hanem
részben a területfelhasználási ra-
cionalitáson is múlik (azaz köze-
lebb is lehet hozni a célpontokat
egymáshoz). Funkcióhiányos te-
lepülések hálózatának „tervsze-
rû” kialakítása helyett megoldást
kell nyújtani a sokrétû funkciók
helyben történõ kielégítésére; jól-
lehet a „helyben“ többé már nem
feltétlenül „településen belü-
lit“jelent, de mindenképpen ké-
nyelmesen elérhetõt, közelit.

3.2. Új gazdasági tér van
kialakulóban

Egymással kapcsolatban álló ter-
melõk és szolgáltatók sûrû térbeli
koncentrációi jönnek létre.

Miközben az elterjedt szlogen
szerint a fizikai közelségnek nap-
jainkban lecsökkent a jelentõsé-
ge, a gyakorlatban számos ennek
ellentmondó tapasztalatot lehet
rögzíteni. Új gazdasági folyama-
tok jelentek meg, vagy kerültek
az érdeklõdés középpontjába. Két
fontos közgazdasági iskola is fó-
kuszába állította a gazdaság tér-
beli csomósodási jelenségeit.

Paul Krugman2 agglom-
erálódásnak nevezte el azt a rend-
szeresen tapasztalt jelenséget,
hogy különbözõ, egymással piaci
vagy ellátási kapcsolatban álló
termelõk elõszeretettel települnek
egymás közelébe, ezáltal sûrûsö-
dési pontokat hozva létre a tér-
ben. A meginduló folyamat ön-
erõsítõ, további termelõk szíve-

sen csatlakoznak a kialakuló cso-
portosuláshoz. Az egyes termelõ-
nek egyszerû oka van erre a vá-
lasztásra, nevezetesen az a ta-
pasztalat, hogy a kimaradókhoz
képest az agglomerálódásba való
belépés minden résztvevõ számá-
ra jövedelem-növekedést jelent.
Bonyolultabb a többlet forrásá-
nak a magyarázata. Kínálati olda-
lát az u.n. külsõ méret-gazdasá-
gosság nyújtja: az agglomeráció-
ban résztvevõk meg tudnak egy-
mással osztani olyan költségeket,
(speciális karbantartás, marketing
stb.) amelyek a nagyobb együttes
igény következtében fajlagosan
olcsóbbá válnak. Ennél azonban
jelentõsebb lehet a keresleti oldal
szerepe: az agglomeráció léte fel-
hívja a figyelmet az ott tömörülõ
termelõkre, szolgáltatókra, külö-
nösen, ha valamilyen közös pro-
filról van szó. (Tudjuk, hogy ha
régi könyvet keresünk, Budapes-
ten a Múzeum körútra érdemes
elmenni.)

Az agglomerálódáshoz hason-
ló jelenség kutatását alapozta
meg Michael Porter3 aki a
klasztereket (~fürtösödést) úgy
definiálta, mint egymással össze-
kapcsolódó társaságok és intéz-
mények földrajzi koncentrációját.
Bár a klaszter fogalmát használ-
ják nem térben, hanem más ter-
melési dimenziók mentén közeli-
nek tekinthetõ cégek kapcsolatára
is, mi itt a térbeli klaszterekre kí-
vánunk utalni, mint olyan szerve-
zõdésekre, amelyek alkalmasak
arra, hogy egy kisebb térségen
belül sajátos termelési / szolgálta-
tási profilt hozzanak létre sok
szállal egymáshoz kapcsolódó
szervezetek (ipar mellett mezõ-
gazdasági; vagy turizmus, hulla-
dékgazdálkodás stb. tevékenysé-
gekre is gondolva).

A termelés és a szolgáltatások
térbeli összekapcsolódása nyil-
vánvalóan azt is jelenti, hogy e
kapcsolatok mentén közlekedési

pályákra is igény van, mégpedig a
térségen belül sokirányú kapcso-
latok lebonyolítását biztosítani
képes közlekedés lehetõségével.

3.3. Új feltételként megjelenik
a környezettel való harmónia
követelménye

Csak röviden utalunk olyan, tér-
ségi szinten egyre élesebbé váló
környezeti problémákra, mint a
települések szuburbanizáció kap-
csán már érintett szétterjedése,
térbeli összenövése, ezáltal a még
meglévõ zöldterületek elfoglalása
és beépítése, az ökológiai folyo-
sók megszûnése. Olyan környe-
zeti igények, mint a kibocsátások
csökkentése, a területfoglalás
mérséklése, az élõvilág védelme
stb. szigorú követelményeket tá-
masztanak továbbá a közlekedés-
sel szemben is, ami sok esetben
az összes közlekedési mennyiség
mérséklése nélkül nem is teljesít-
hetõ. Az ilyen irányú elmozdulást
megkönnyíti, ha a szállítási és
utazási igények egy olyan részét,
amit éppen az olcsó közlekedés
hozott létre, és amit az ehhez ido-
muló területfelhasználási mintá-
zatok rögzítettek hosszú távra,
most egy fordított folyamat kere-
tében sikerül a sûrûn és tömege-
sen látogatott célpontok egy ré-
szének közelebb települése révén
kiváltani.

A továbbiakban ebben a dol-
gozatban nem külön a környezet-
tel kívánunk foglalkozni, hanem
az elõzõekben tárgyalt társadalmi
igények, gazdasági igények és a
környezeti feltételek közös érvé-
nyesítését lehetõvé tevõ kerettel, a
fenntarthatósággal; mégpedig an-
nak is egy viszonylag ritkábban
elemzett szegmensével, a térbeli
fenntarthatósággal. Elõtte azon-
ban még áttekintjük a térségi kap-
csolatok átrendezõdésének két to-
vábbi befolyásoló tényezõjét.
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3.4. Új hálózati felismerések

A természetben és a társadalom-
ban is megtalálhatók a sûrûn be-
hálózott lokális gócokból felépülõ
kis-világ hálózatok.

A közlekedési földrajz a háló-
zatok strukturális jellemzõit, az
egyes csomópontok számára biz-
tosított elõnyöket, vagy a hálóza-
tok egészének centralizáltságát
részletes, más hálózatokkal ösz-
szehasonlíthatóvá, mérhetõvé tett
mutatószámokkal képes leírni.
Ilyen mutatók például a hálózat
éleinek és csomópontjainak a
mennyiségére vonatkozó arány-
számok, vagy a lehetséges kap-
csolatok maximumához összeha-
sonlítást nyújtó telítettségi vi-
szonyszámok. (Rodrigue 1998). 

A hálózatok keletkezését, for-
málódását is képesek nyomon kö-
vetni egyes gráfelméleten alapuló
hálózat leírások. A véletlen gráf
fix csomópontokból áll, és az
ezek között létrejövõ kapcsolatok
alakulása képezi a folyamat dina-
mikáját. Egy újabb megközelítés,
a kis-világ hálózatok elemzése
(Barabási 2003, Buchanan 2003)
dinamikus gráfokkal dolgozik,
ahol nem csak az élek, hanem a
csomópontok száma is változik. 

Barabási skálafüggetlen háló-
zatoknak nevezte el azokat a háló-
zatokat, amelyekre nézve igaz,
hogy az egyes csomópontjaiból
kiinduló kapcsolatok számának el-
oszlása hatványgörbét követ. Ki-
derült, hogy a hatványfüggvény ír-
ja jól le a sütõélesztõ fehérjéi kö-
zötti kölcsönhatások eloszlását is,
az Internet kapcsolatait is (néhány
kulcsfontosságú szerverhez na-
gyon sokan kapcsolódnak, na-
gyobb számban olyan szerverek
következnek, amihez kevesebben
és így tovább); de hasonló képet
ad a weblapokra történõ hivatko-
zások feltérképezése is. Továbbá,
ilyen eloszlást mutat az Egyesült
Államok légiforgalmi rendszere
is, (1. ábra) vagyis néhány na-
gyobb csomópont nagyon sok já-
ratot fogad naponta, ennél több,
még mindig nagy csomópont ke-
vesebbet, és többségben vannak

azok a repülõterek, ahonnan kevés
járat indul. Ugyancsak az 1. ábra
arra is felhívja a figyelmet, hogy
az úthálózat viszont nem tekinthe-
tõ skálafüggetlen hálózatnak. Ez
nem is meglepõ, hiszen itt egy
csomópontban többnyire négy él
találkozik (egyszerû keresztezõ-
dés) néha csak három (T elágazás)
néha négynél több, de ritkán több
ötnél is (hiszen a csomópont ke-
zelhetetlenné válna). A szövetségi
úthálózat konfigurációját tehát a
véletlen gráf írja jól le.

De vajon milyen törvényszerû-
ség állhat a skálafüggetlen hálóza-
tok kialakulása mögött, ami a fe-
hérjék kötõdését ugyanúgy képes
szabályozni, mint az Internet háló-
zatát kiépítõ embereket? Barabási
megmutatta, hogy két szabályban
összefoglalható az az algoritmus,
ami alapján skála-független háló-
zatok generálhatók. A két szabály
a következõ: (1) a gráf csomó-
pontjainak a száma nem eleve
adott, hanem növekszik, (2) nem
véletlenszerûen jönnek létre a cso-
mópontok közötti kapcsolódások,
hanem preferenciálisan: egy pont-
nak a további kapcsolatok kialakí-
tására vonatkozó esélye annak
arányában nõ amennyi kapcsolat-
tal a csomópont már rendelkezik
(„akinek van, annak adatik”).

A kis világ hálózatok felfede-
zése mindenképpen egy széle-
sebb keretbe helyezi a hálózattal
kapcsolatos korábbi ismereteket.
A természetes módon fejlõdõ há-
lózatok többnyire nem rács jelle-
gûek, hanem sajátos architektúrát
alkotnak, sûrûn behálózott lokális
gócokból állnak, ezt egészítik ki a
gócokat összekapcsoló esetleges
távolsági kapcsolatok. Ez a szer-
vezõdés lehetõvé teszi, hogy vi-
szonylag kevés áttétellel („hat
kézfogással“) igen távoli pontok
között is kapcsolat létesülhessen,
ami a közlekedésre lefordítva úgy
interpretálható, hogy az algorit-
mus alkalmas a viszonylag kevés
átszállást igénylõ globális közle-
kedés hálózati hátterének a kiala-
kítására. Kevésbé bíztatóak ezek-
nek a hálózatoknak a kiszolgálta-
tottságával kapcsolatos tapaszta-
latok: a skálafüggetlen hálózatok-
ban ugyanis nagyon könnyen be-
azonosíthatók a legsebezhetõbb
gócpontok.

3.5. Új technológiai lehetõségek

Az informatika behatol a közleke-
dési problémák megoldásába.

A közlekedés mindig éllovasa
volt a technológia megújulásá-
nak. Talán közvetlen kapcsolat
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1. ábra
Véletlen és skálafüggetlen hálózatok

Forrás: Barabási (2003)



leginkább az ipari forradalom
idején volt, amikor elõbb a gõz-
hajó, majd a vasút révén maga a
közlekedés képviselte a technoló-
giai fejlesztés húzóágazatát. Ma
ez nyilvánvalóan nincs így, a mai
mûszaki fejlõdésben az infokom-
munikációs technológia tölt be
egy hasonló szerepet. Ugyanak-
kor fontos tapasztalat, hogy azok
az ágazatok képesek megújulni és
a fejlõdés élvonalában maradni,
amelyek át tudják venni, maguk-
ba képesek fogadni az infokom-
munikáció friss eredményeit. A
bankrendszer vagy a kereskede-
lem, a kohászat vagy az oktatás
olyan mértékben válhat korszerû
ágazattá, amennyire innovatív tud
lenni az infotechnológia felhasz-
nálásában, amennyire képes saját
korábbi ágazati tevékenysége ap-
ró korrekciói helyett felismerni a
technológiai háttér által kínált
vadonatúj lehetõségeket.

Bár viszonylag sok utalás tör-
ténik a kommunikáció fejlõdésre,
mint olyan változásra, ami teher-
mentesíti a közlekedést, ennél is
lényegesebb kérdés, hogy a köz-
lekedés mennyire tudja ma fel-
használni és alkalmazni a saját
feladataiban az infotechnológiát,
és hogy ennek nyomán mennyi-
ben old meg elavult feladatokat
korszerû eszközökkel, vagy ké-
pes közlekedési szakmai szinten
újszerû megoldásokat létrehozni.
Míg a távolsági közlekedés, az
autópálya, a nagy sebességû vas-
út elsõsorban közlekedési hard-
ver technológiai fejlesztésben al-
kalmazza a legújabb mûszaki le-
hetõségeket, addig a településen
belüli és kistérségi közlekedés
problémáit fõként szervezési és
szabályozási szinten lehet lénye-
gesen javítani. Úgy is fogalmaz-
hatunk, hogy olyan problémákról
van szó, amelyeket a gyorsabb,
erõsebb, nagyobb (jármû, motor,
út) segítségével, vagy több közle-
kedéssel nem sikerült megoldani:
– a célpontok messzebb mentek,
átrendezõdtek (városszéli bevá-
sárlóközpontok stb.).

A szuburbanizálódó élettér
fenntarthatóvá tétele ma azt

igényli, hogy a közlekedés tech-
nológiája után a közlekedés szer-
vezési és szabályozási oldala is
megfelelõ mértékben korszerû-
södjön azoknak a funkcióknak az
ellátásához, amelyeket az élhetõ
kistérség egészséges fejlõdése
megkövetel.

*

Az áttekintett tématerületek, ki-
emelten a társadalom, a gazdaság
és a környezet nem más, mint a
fenntarthatóság legfõbb összete-
või. Érdemes ezért a továbbiak-
ban a kistérségi kapcsolatrend-
szerek kérdéskörét ebbõl a nézõ-
pontból, a fenntarthatóság köve-
telményei szempontjából is
szemügyre venni.

4. A térbeli fenntarthatóság belsõ
és külsõ követelményei

4.1. A térség gazdasági, társadalmi
és környezeti szempontból
egyaránt legyen képes tartósan
kiegyensúlyozott életlehetõséget
nyújtani a helyben érintettek
számára; ezt ne mások rovására
tegye, ugyanakkor ebben mások
ne akadályozzák meg.

A fenntarthatóságot, fenntartható
fejlõdést legtöbbször az u.n.
Bruntland-bizottsági jelentés
(Közös jövõnk 1987) alapján de-
finiáljuk: „fejlõdés, amely úgy
elégíti ki a jelen nemzedék igénye-
it, hogy közben nem akadályozza
a jövendõ nemzedékek képességét
saját igényeik kielégítésében”. Ez
a megközelítés a fenntarthatóság
idõbeli dimenzióját hozza elõtér-
be, amit még tömörebben úgy is
összefoglalhatunk, mint az inter-
generációs szolidaritás követel-
ményét. Az intergenerációs szoli-
daritás egyirányú, aszimmetrikus
viszony, mert kései utódaink,
akiknek a sorsáért aggódunk,
semmit sem tehetnek viszonzás-
képpen a mi érdekünkben.

A fenntarthatóság szempont-
jából az idõbeli mellett fontos
szerepe van a térbeli, és intra-

generációs viszonyoknak is, va-
gyis az egyidõben élõk között ki-
alakuló kapcsolatoknak. Az intra-
generációs viszony kétirányú, hi-
szen generáción belüli összefüg-
gésben egyrészt az idõbeli szoli-
daritás mintájára megfogalmaz-
ható a térbeli szolidaritás köve-
telménye (azaz úgy elégítsük ki a
saját igényeinket, hogy közben ne
akadályozzuk mások lehetõségét
saját igényeik kielégítésében); –
de a viszony ezzel nem zárul le,
hiszen a veszélyeztetettség fordí-
tottja is elõfordulhat, nevezete-
sen, hogy mások életvitele kezdi
el korlátozni a mi lehetõségein-
ket. Ezért az intra-generációs
szolidaritás mellett, fordított
irányban, elõvigyázatosságra is
fel kell készülni, amit itt intra-
generációs önvédelemnek vagy
térbeli önvédelemnek nevezünk.

A térbeli önvédelem témakör-
ében Manuel Castells (Castells
1996) vezetett be egy minden bi-
zonnyal megalapozó jelentõségû
fogalompárt, ami jól elõsegíti a tér-
beli fenntarthatóság e tartományá-
nak a megértését. Castells értelme-
zi a helyek terét, ami éppen fenn-
tarthatósága érdekében szorul vé-
delemre az áramlások teréhez ké-
pest. „Helyek terén“ a bennünket
fizikailag körülvevõ teret, vagyis
azt a mindennapi környezetünket
kell érteni, aminek számunkra je-
lentése és jelentõsége van. Az
„áramlások tere“ az erre a környe-
zetre gyakorolt külsõ hatásokat
hordozó erõtér. Castells védelem
címén nem elzárkózást ajánl, va-
gyis nem azt, hogy kizárjuk a kül-
sõ hatásokat, vagy hogy akadá-
lyozzuk meg minden belsõ válto-
zás létrejöttét; hanem az összhang
és a mérték szükségességére fi-
gyelmeztet. A külsõ hatások csak
olyan mértékig fogadhatóak,
amennyire a belsõ struktúrák eh-
hez alkalmazkodni képesek; vagy
megfordítva, egy adott külsõ hatás
fogadására a belsõ struktúrákkal
fel kell készülni. A túl erõs és túl
hirtelen érkezõ külsõ hatások nem
szolgálják, hanem felbomlasztják a
belsõ struktúrákat, éppen ennek el-
lenében van szükség a védelemre.
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4.2. A belsõ struktúra hordo-
zói a kapcsolatrendszerek és
az ezeket megtestesítõ fizikai
kapcsolatok

Az említett, teljesen elvontnak tû-
nõ megközelítés nagyon is fontos
gyakorlati tennivalókra figyel-
meztet bennünket akkor, amikor
közlekedési hálózatokról kezdünk
gondolkozni. A helyek tere és az
áramlások tere egyaránt lefordít-
ható ugyanis egy térség közleke-
dési (és gazdasági, társadalmi)
kapcsolataira: nevezetesen a he-
lyek terét a térségen belüli kap-
csolatrendszerek képesek megfe-
lelõen feltárni, ellátni, megerõsí-
teni; míg az áramlások tere szá-
mára a térséget megközelítõ, az
azon áthaladó, továbbá a térséget
elkerülõ pályák nyújtják a moz-
gás fizikai lehetõségét (2. ábra). 

Mind a „terek“ mind a „pá-
lyák“ kategorizálása azonban re-
latív: ami egy megye egésze szá-
mára belsõ kapcsolat, az egy tele-
pülés szempontjából külsõ meg-
közelítés vagy akár tranzit-irány
is lehet: ennek megfelelõen sem a
„helyek tere“ sem az „áramlások
tere“ nem abszolút kategóriák.
Éppen ezért még elvileg sem len-
ne lehetséges teljes és egyoldalú
prioritást megfogalmazni közöt-
tük valamelyik javára.

A helyek terének az áramlások
terével szembeni védelme a kap-
csolatrendszerek szempontjából
azt jelenti, hogy a külsõ kapcsola-
tok kiszolgálása, kiépítésének
mértéke e szint fontosságának
maximális elismerése mellett sem
szakadhat el attól a mértéktõl,
ahogy a belsõ kapcsolatrendsze-
rek az adott térséget belülrõl el-
látni képesek.

Egy teljességre törekvõ tár-
gyalásban külön kellene elemezni
mind a négy bemutatott viszony-
latot, tehát a feltárás mellett a
megközelítést, az átszelést és az
elkerülést is. Ezzel kapcsolatban

korábbi munkákra utalunk
(Fleischer 2001), itt csak a kistér-
ségek szempontjából kiemelten
fontos viszonylatról, a többrétegû
közlekedési rendszer belsõ feltá-
rást ellátó hálózatairól akarunk
szót ejteni.

4.3. Egy régió összerendezett
mûködésének feltétele a meg-
felelõ belsõ hálózat rendelke-
zésre állása

Egy térség belsõ életében, mûkö-
désében végsõ soron nem a köz-
lekedési hálózatok jó mûködése a
fontos, hanem az, hogy (a közle-
kedés nézõpontjából kifejezve) a
közlekedési kiindulópontok és
végpontok világa prosperáljon. A
végpontok világán egyaránt ért-
jük az emberek tartózkodási he-
lyeit (lakásokat, szórakozási cél-
pontokat stb.), illetve az intézmé-
nyeket és termelõhelyeket. Elszi-
getelt egyedi termelõhelyek, vagy
egyének azonban nem léteznek,
vagy ha mégis, mindenképpen
csak kivételt képeznek: a tipikus
az, hogy beágyazódnak egy kap-
csolatrendszerbe. Minél nagyobb
arányban képes egy térség belsõ
kapcsolat formájában biztosítani
az igényelt összeköttetéseket, an-
nál inkább kötõdni fognak hozzá
a kialakuló tevékenységek, annál

nehezebb lesz az adott tevékeny-
séget a térségbõl kiragadni és
máshová vinni. Ez természetesen
igaz a termelés–erõforrás, terme-
lés–munkaerõ kapcsolatokra is,
de érvényes a termelés–termelés,
termelés–szolgáltatás összefüg-
gésekre is. Itt is visszautalunk az
elõzõekben tárgyalt agglo-
merálódási és klaszter-képzõdési
tendenciákra, amelyek közös jel-
lemzõje, hogy sokoldalú, sokirá-
nyú kapcsolatokon alapulnak, eb-
ben a vonatkozásban élesen meg-
különböztethetõen a korábbi idõ-
szakot jellemzõ kötött és hierar-
chikus kapcsolatoktól.

Ahhoz, hogy a térségi gazda-
ság mûködésében kialakuljanak a
sokirányú kapcsolódások, az
egyik alapvetõ feltételt jelenti a
megfelelõ fizikai hálózatok ren-
delkezésre állása. Természetesen
nem a fizikai hálózatok kiépítése
hozza létre a belsõ aktivitást, a
kapcsolatokat, de a hálózat hiá-
nya meg tudja akadályozni e kap-
csolatok fejlõdését; sõt, a hiányzó
fizikai összeköttetés ésszerûtlen-
nek képes mutatni már kialakult
kapcsolatokat is. Itt egy kölcsö-
nösségrõl van szó: a kishatósuga-
rú, szomszédsági (gazdasági, kul-
turális stb.) kapcsolatok kialaku-
lása és az ennek megfelelõ háló-
zatok megépülése a két tevékeny-
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4 Plogmann, F.: Die Bedeutung der Verkehrsinfrastruktur für das regionale Entwicklungspotential. Beitrage zur Siedlungs- und Wohnungswe-
sen und zur Raumplanung 664, 1980 Münster

2. ábra.
Különbözõ hálózati kapcsolatok egy régióhoz képest:

feltártság, megközelíthetõség, átszelhetõség, elkerülhetõség
Forrás: Plogmann [4] és Button (1998) nyomán, saját kiegészítéssel



ség harmóniája esetén képes fel-
erõsíteni e megindult folyamato-
kat (pozitív visszacsatolás). Ha
viszont ez a harmónia megbom-
lik, ha megszûnik a belsõ térségi
struktúra szerves épülése, vissza-
fejlõdnek a már kialakult kapcso-
latok is; majd mindez visszahat a
struktúrára, az szervetlenné válik,
szétesik, nem õrzi többé a térség
belsõ értékeit. (Ez is pozitív visz-
szacsatolás, de most a bomlasztás
irányában.)

Egy térség fizikai hálózatai
memóriaként õrzik a korábban ki-
alakult kapcsolatok pályáit, és
megkönnyítik, hogy hasonló irá-
nyú kapcsolatok ismét létrejöjje-
nek. A hálózatok éppen ezen tu-
lajdonságaik miatt képesek a kap-
csolati kultúra strukturális eleme-
iként funkcionálni, és elõsegíteni
az adott térség belsõ kohézióját,
együttélését, tevékenységi profi-
lok kialakulását, az idõben egy-
mást követõ események egymás-
ra épülését.

Csak a belsõ struktúrával ren-
delkezõ térségnek van esélye ar-
ra, hogy koherens módon szelek-
tálja a kívülrõl érkezõ hatásokat
(az „áramlások terét”) és ezáltal
legalább bizonyos mértékû ráha-
tással bírjon az adott régiót kívül-
rõl érintõ eseményekre.

A leírtak illusztrálására a 3.
ábrán bemutatjuk Lengyelország
vasútvonalainak a térképét. Ab-
ban az idõben, a 19. század máso-
dik felében, amikor a vasútvona-
lak kiépültek, Lengyelország,
mint önálló ország éppen nem lé-
tezett: területe megoszlott Német-
ország, az Osztrák-Magyar Mo-
narchia és Oroszország között. A
vasútvonalak mintázata megõrizte
számunkra az egykori határvona-
lat: láthatjuk, hogy mely térségek-
re terjedt ki a gazdaságilag fejlet-
tebb Németország.

A 4. ábra ugyancsak Lengyel-
országot mutatja, de már a 20.
század végén. A térképen sötét
folt jelzi a településeknek azt a 20
%-át, ahol a legalacsonyabb az
egy fõre esõ jövedelem. Azt lát-
hatjuk, hogy a fejlett és a fejletlen
területek lényegében nem változ-
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3. ábra
A történelmi határok és a lengyel vasúthálózat

Forrás: Rey V (1991) Borders vs. Networks 

4. ábra
A lengyel települések legalacsonyabb egy fõre
esõ jövedelemmel rendelkezõ 20%-a 1998-ban

Forrás: Gorzelak G – Jalowiecki B (2002) European Boundaries



tak száz év alatt sem: ezen a tér-
képen is kirajzolódik ugyanaz a
határvonal, amit a vasúthálózat
ábrája is érzékeltetett.

Csak a félreértések elkerülése
érdekében húzzuk alá: nem azt ál-
lítjuk, hogy Lengyelország nyuga-
ti fele azért lett fejlettebb, mert sû-
rûbbre épült a közlekedéshálózata,
vagy különösen, hogy az ország
többi részét most az lendítené fel,
ha ott is nagy számban épülnének
vasútvonalak! A sûrûbb hálózat
egy indikátor, egy mutató, ami
visszatükrözi azt, hogy ott intenzí-
vebb kapcsolatok léteztek a társa-
dalomban és a gazdaságban, olya-
nok, amelyek igényelték egy fej-
lettebb fizikai kapcsolatrendszer
kiépítését. A közlekedési hálózat
egyetlen tényezõ a viszonylagos
fejlettség összetevõi között, önma-
ga nem hoz fejlõdést, de a fordított
állítás már megkockáztatható:
hogy ugyanis ha a fejlettebb or-
szágrészben annak idején nem
épül ki a fejlõdése által igényelt
sûrû belsõ hálózat, akkor nem biz-
tos, hogy a térség egésze száz év-
vel késõbb is az ország gazdagabb
része maradt volna.

4.4. A belsõ struktúra mintázata
meghatározó abban, hogy
életképessé válik-e egy adott
térség

A gazdaság agglomerálódási és a
klaszterképzõdési folyamatairól
elõzõekben már megemlítettük,
hogy ezek jellegzetesen sokirá-
nyú kapcsolódásokat, választási
lehetõséget is kínáló hálózatokat
igényelnek.

A térségen belüli struktúra
mintázata szoros összefüggést
mutat azzal a mintázattal, amibe
maguk a – fizikai struktúra által
leképzett – tevékenységek rende-
zõdtek. Vagyis egy egyközpontú,
hierarchikusan felépült tevékeny-
ség- és kapcsolatrendszer nyomán
a „memória“, tehát a kiépült struk-

túra is egyközpontú hierarchikus
szerkezetté alakul, sõt továbbra is
a hasonló struktúrájú tevékenysé-
gek fennmaradásának kedvez.

A szigorúan hierarchikus fel-
építésû struktúrák jellemzõje,
hogy a csomópontjaik megkerül-
hetetlenek, és éppen ezáltal
kulcshelyzetûekké válnak, azaz
minden tõlük lefelé esõ szinten
elhelyezkedõ pont kiszolgáltatott
helyzetbe kerül hozzájuk képest.
Ugyanez a tulajdonság, vagyis a
szabadságfok nélküliség teszi
másfelõl a hierarchikus szerkeze-
tek mûködését merevvé és egysí-
kúvá, minden változással szem-
ben nehézkessé, ugyanakkor a
fennmaradás szempontjából se-
bezhetõvé és rugalmatlanná.

Az 5. ábra centripetális, befe-
lé húzó rendszernek nevezi a hie-
rarchikus, egyközpontú hálózato-
kat és szembeállítja ezzel a nyi-
tott rácsszerkezet centrifugális
struktúráját.

A hálózatokkal foglalkozó iro-
dalom útbaigazítása szerint a hát-
rányos tulajdonságok feloldása

érdekében arra van szükség, hogy
az egyes elemi pontok egyutas
kényszerkapcsolata helyett vá-
lasztási lehetõséget kínáló sokirá-
nyú kapcsolati hálók alakuljanak
ki. A sokirányú kapcsolatok spon-
tán kialakulásának azonban az
egyik leküzdendõ akadálya maga
a korábbi mûködésmódot tükrözõ
meglévõ hálózati struktúra, to-
vábbá az ennek magasabb cso-
mópontjaiban kialakult kulc-
spozíciók5, és e relatív elõnyök
védelmében létrejövõ ellenállás. 

Egy térség belsõ közlekedési
hálózatának az alakításakor feltét-
lenül a fõ célok közé kell emelni
olyan sokoldalú kapcsolatrend-
szer biztosítását, amely csökkenti
az egyes települések kiszolgálta-
tottságát, és lehetõvé teszi alterna-
tív helyi fejlõdési forgatókönyvek
megvalósulását. Természetszerû-
leg a sokoldalú kooperációs for-
mák kialakulásának gazdasági,
kulturális, oktatási, szabadidõs
stb. dimenziókban kell végbe-
menniük, és csak egy elemük az
általában valamilyen szinten meg-
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5. ábra
Centripetális és centrifugális hálózatok megkülönböztetése

Copyright © Dr. J-P Rodrigue, (1998-2003),
Dept. of Economics & Geography, Hofstra University

5 Scharle Péter járadékszedési pozíciónak nevezi az ilyen kulcspozíciókat. (Hozzászólás egy korábbi megfogalmazáshoz)



lévõ vagy korábban létezett fizi-
kai közlekedési kapcsolat megtar-
tása, feljavítása, megerõsítése,
fejlesztése, valamint e belsõ
struktúra hálós szerkezeti folyto-
nosságának hangsúlyozása.

A rácsos szerkezet lényege,
hogy a térség különbözõ pontjait
a lehetõségekhez mérten hasonló
feltártsági pozíció felé közelíti,
azaz valamelyest csökkenti (és
nem növeli) a helyzetükbõl adódó
különbségeket. A korábbi kény-
szerkapcsolatok megléte miatt er-
re a fajta esélykiegyenlítésre álta-
lában szükség van a térség köz-
pontja és a többi település között
is, ami nem jelent többet, mint an-
nak a felismerését, hogy a térség
összessége számára kell optimális
feltételeket teremteni a fejlõdés-
hez, és ez nem szükségképpen
azonos a korábbról megörökölt
belsõ viszonyok konzerválásával.
A térség jó belsõ feltárásával a he-
lyi választási lehetõségek növelé-
se irányába kívánjuk elmozdítani
a pozíciókat, a térség egészének a
megjavuló esélyeire alapozva a
régió életképességének a javulá-
sát. Úgy gondoljuk, hogy a térség
központját éppen az teheti fontos-
sá, ha egy növekvõ fontosságú
térséget tud képviselni, azaz a
központnak valójában abban kell
felismernie az érdekeltségét, hogy
a régió egésze fejlõdjön.

5. Tennivalók a közlekedés
megoldására

5.1. A közlekedés intézményi
követelményei

A térség társadalmi, gazdasági,
környezeti igényeibõl levezethetõ
az a hálózati mintázat, eszköz-
megosztás, tömegközlekedési ka-
pacitásigény és közlekedési be-
avatkozási szükséglet, amire a
mûszaki megvalósítás során szük-
ség van. Az átfogó szakpolitikák,
tervezetek nem is ilyen jellegû
közlekedési szakmai megoldások
hiányán szoktak elvérezni, hanem
azon, hogy nem alakul ki a meg-
valósítás érdekében tevékenykedõ

intézményi struktúra, és össze-
hangolt végrehajtás helyett ötlet-
szerû, parciális érdekek szerint
alakuló, egymástól és az átfogó
elképzelésektõl független projek-
tek kerülnek megvalósításra.

Az elõzõek érvényességét jól
alátámasztja az a második évtize-
de tartó tehetetlenkedés, ami a fõ-
város környezetében a közlekedési
szövetség felállítása körül zajlik.
Jelenleg a vita fõleg azon folyik,
hogy milyen kompenzáció illeti a
vállalatokat a mai rendszerben
adott támogatásoknak és árkiegé-
szítéseknek a csökkenéséért. Va-
gyis az állam és az önkormányzat-
ok tartják fönn adópénzekbõl azt a
jelenlegi szisztémát, ami a rend-
szer megváltozásának az akadá-
lyát képezi, mert ellenérdekeltté
teszi a vállalatokat a változásban.
Ha ugyanezeknek a pénzeknek az
odaítélési feltételét a szövetség te-
rén történõ elõrelépés képezné,
akkor a kérdésnek már régen meg
kellett volna oldódnia.

Pedig az ilyen és hasonló, tér-
ségi szinten létrejövõ közlekedési
szövetségek kellene, hogy az alap-
jává váljanak azoknak az intézmé-
nyeknek, amelyek képesek lenné-
nek összefüggésükben átlátni és
befolyásolni a térség teljes terüle-
tére kiterjedõ közlekedési kérdé-
seket. A Szövetség ugyanis nem
csupán a közlekedési vállalatok
közös szervezete, hanem a fenn-
tartók (állam és önkormányzatok)
valamint az utasok (egyének és
közületek) szervezeteit is tömöríti,
és ezáltal a társadalmi elvárá-
soknak, a mûszaki és gazdasági le-
hetõségek között kialakítható
kompromisszumok létrehozásá-
nak ideális helyszínévé kell vál-
nia. Kollektív közlekedésen belül
maga a Szövetség fokozatosan bõ-
vülõ feladatkörök koordinációját
végezheti: tarifaszövetség, közös
menetrend közzététele, menetren-
di koordináció, állomási tájékozta-
tás, állomási parkolás, esetleg ide-
genforgalmi tájékoztatás stb. Ha
pedig egyszer kollektív személy-
szállításban létrejön a térségi szö-
vetség intézménye, az a további-
akban mintául szolgálhatna más

térségi közlekedési kérdések (áru-
szállítások, közúti szabályozás,
térségi parkolási rendszer stb.)
megoldásához is.

5.2. Az elvárható környezetbarát
megoldás: egy intelligens,
fenntartható térségi közlekedési
rendszer néhány jellemzõje

A kistérségi közlekedés perem-
feltételét úgy is megfogalmazhat-
juk, hogy a mai városokat jellem-
zõ, vagy azt megközelítõ kapcso-
latgazdagságot kell kialakítani
térségi szinten, de úgy, hogy köz-
ben nem exportálhatjuk a térségre
a természetet sok tekintetben fel-
váltó, eltakaró, mindent leburko-
ló mai urbánus mintázatot. Ennek
a célnak a szolgálatába kell állíta-
ni a mai technológia lehetõségeit. 

Látszólag az országban – a vá-
rosok belsejéhez képest – nincs
helyszûke, ezért indokolatlannak
tûnhet a kollektív közlekedési for-
mák erõs prioritása. Ezzel szem-
ben az utazások többségének leg-
alább az egyik végpontja települé-
sek belsõ magját érinti, igen nagy
részben városközponti területeket,
ahol a preferencia indokolt. A kér-
dés tehát úgy merül fel, hogy me-
lyek azok a területek/idõszakok,
ahonnan/amikor célszerû a teljes
utazást kollektív közlekedésre te-
relni, és melyek azok, ahol egy
közbensõ ponton célszerû átválta-
ni a kollektív közlekedésre. Az in-
telligens közlekedési rendszerek
alkalmasak ilyen típusú összetett
feladatok megoldására: erre a
következõkben általános elveket
mutatunk be, míg az egyes megol-
dások konkrét térbeli alkalmazása
már a közlekedési szövetség kere-
tében létrejövõ intézményre hárul.
(1) Az elõzõ feltételeknek megfe-

lelõ kistérségi/helyi hálózat
maga is kétszintû: továbbra is
van egy vegyesfunkciós, gya-
logostávolságokon alapuló
kompakt mikrotér, (a legki-
sebb települések, nagyobb te-
lepülések esetén egy-egy
megállóhely szûkebb körzete,
szomszédsági egység). Fontos
és csak részben közlekedési
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feladat a legfontosabb napi
szolgáltatások olyan módon
való megszervezése, hogy
azok e mikrotér elhagyása nél-
kül is elérhetõk legyenek.

(2) Közlekedési-logisztikai feladat
is e szervezés azon térségek
esetén, amelyek lakosszáma,
vásárlóereje csak egy töredék
boltot, gyógyszertárat, postát,
stb. képes eltartani, ezért egy-
felõl a kistérségi, másfelõl az
ágazatközi szinten való szerve-
zés elkerülhetetlen. Esetenként
eldöntendõ kérdés, hogy mi
szervezhetõ gazdaságosabban:
olyan tömegközlekedés,
amelyben mindenki maga szer-
vezi magának a mikrotere el-
hagyásával járó beszerzéseket,
vagy pedig a tömegközlekedé-
si hálózat mentesítése ezen uta-
zások jelentõs részétõl, jól
szervezett kistérségi kiszolgá-
lórendszerrel. Úgy gondoljuk,
hogy távlatilag az alacsony
forgalmú térségekben egyre in-
kább fel kell oldani a személy-
szállítás és az áruterítés merev
elkülönítését, és közös logiszti-
kai megoldásra kell törekedni,
egy-egy kistérségi diszpécser-
központ kialakításával, amely-
nek fõ feladata a jelentkezõ tér-
ségi utazási/szállítási igények
és a rendelkezésre álló jár-
mû(vek) útvonalának folyama-
tos összehangolása.

(3) Technikai, gazdaságossági és
szervezési szempontból egy-
aránt mérlegelendõ, vajon
azon települések/településré-
szek esetében, amelyek leg-
alább a nap egy részében ellát-
hatók menetrendszerû közle-
kedéssel, a kisforgalmú nap-
szakokban bevezethetõ-e ah-
hoz hasonló ellátás, mint ami
egyébként a menetrendszerû
tömegközlekedéssel nem ellá-
tott, alacsonyforgalmú térsé-
geket jellemzi.

(4) A menetrendszerû helyi közle-
kedés tartományát is jelentõs
mértékben megnöveli, ha az
ellátást nem országosan egy-
ségesített nagy buszokra ala-
pozva és országos vállalat ke-

retei között szervezik meg. A
kistérségi felügyelet alá tarto-
zó helyi kollektív közlekedés,
amelynek irányítói adott eset-
ben helyi taxi fuvarozókkal és
falugondnokokkal is elszámo-
lási kapcsolatban állnak, a je-
lenleginél jóval nagyobb ru-
galmassággal képesek akár a
menetrendben megjelölt szol-
gáltatást is az igényekhez iga-
zodó kapacitással ellátni.
Az elõzõeket alapulvéve a tér-

ségi közlekedési szövetségek fel-
adata, hogy az utaskiszolgálás
szempontjainak elõtérbe helyezé-
sével, de a közlekedési üzemi
funkciókat is segítve tájékoztató,
információs, szervezési, intézmé-
nyi és eseti kapcsolatot hozzanak
létre a térségi kollektív közlekedés
következõ fõbb rétegei között:
a) kistérségi, vagy annál kisebb

egységet kiszolgáló diszpé-
cserszolgálat olyan térségek-
ben, ahol a rendszeres menet-
rendszerû közlekedés nem
rentábilis (a személyközleke-
dés mellett áruszállítási kap-
csolatokat is megszervezve);

b) olyan térségek kollektív közle-
kedési ellátása, melyek a mai-
nál rugalmasabb szervezéssel,
menetrendszerû szolgáltatás-
sal még elláthatók;

c) a ma is mûködõ szolgáltatások
felhasználva az információs
lehetõségeket mind az
utaskapcsolatokban, tájékoz-
tatásban, mind pedig az átszál-
lási igények kulturált lebonyo-
lításában;

d) a térséget kívülrõl megközelítõ
járatok állomásaihoz, pályaud-
varaihoz való kapcsolódások;

e) megállóhelyek, utastájékoz-
tatási pontok, P+R parkolóhe-
lyek (autós és kerékpáros ki-
szolgálópontok).

6. Néhány fõ gondolat nyomaté-
kosítása

Azt állítottuk, hogy a térségi
struktúra fõ hordozója az a belsõ
kapcsolatrendszer, ami a térség-
ben létrejön. A társadalmi és a
gazdasági kapcsolatok részben

létrehozói, részben haszonélvezõi
a kialakuló fizikai kapcsolatok-
nak. Egy korszerû gazdaság kap-
csolatrendszerének a jellemzõje a
sokoldalú, sokirányú kapcsolato-
kat nyújtó hálózat.

Másfelõl azt tapasztaljuk,
hogy a korábbi településeknél na-
gyobb térség, egy-egy város és
környéke, vagy az agglomerációs
térség egésze válik egyre inkább
olyan sokoldalú kapcsolatrend-
szer egységévé, ami korábban egy
települést jellemzett. Kialakuló-
ban van tehát az a térségi egység,
amelyik mind a társadalmi igény
oldalról, mind pedig a gazdasági
szervezõdés oldaláról egyre in-
kább átveszi a belsõ struktúrával
rendelkezõ „hely” szerepét.

A korábban elsõsorban suga-
ras kapcsolatokra szervezett
rendszereknek (napi kapcsolataik-
nak, termelési és szolgáltatási fo-
lyamataiknak) egyre inkább át
kell alakulniuk a térségen belüli
lehetséges kapcsolatok gazdagsá-
gát kiaknázni képes hálózati térré.

Összességében úgy gondoljuk,
hogy a közlekedési hálózatok tér-
ségi hatásai egy kölcsönhatás
eredményeként jelentkeznek, és
akkor segítik elõ a térség fejlõdé-
sét, ha képesek megfelelni azok-
nak a kívánalmaknak, amikre a
térségnek az adott idõszakban
szüksége van. Nincsenek tehát
tértõl és idõtõl független, örökké
érvényes pozitív hatásmechaniz-
musok, az adott korszak trendjei-
vel kell szinkronban lennie a köz-
lekedési fejlesztéseknek. Ez a kis-
térségek esetében ma a policen-
tricitást elõsegítõ struktúra irá-
nyában való átalakulással, a köz-
lekedési szövetség intézmény-
rendszerének a mielõbbi kialakí-
tásával és a korszerû információs
technológia által lehetõvé tett
szolgáltatási és szervezési lehetõ-
ségek kiaknázásával érhetõ el.
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