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A hagyomanyos kozlekedéstervezés mitoszai
(IL. rész)

Magyar kozlekedéspolitikai koncepceio kornyezetorientalt értékrendben

FLEISCHER TAMAS

Amikor e lap el6z6 szamaban ismertetett munka-
csoportunk a kdrnyezetorientalt kézlekedéspoliti-
kai koncepcid kidolgozasdhoz hozzafogott, egyik
kiindulo elveként szogezte le, hogy a mai helyzet
reszeként tekinti azokat az elképzeléseket és gon-
dolati mintakat is, amelyekkel a kozlekedésterve-
z01 szakma a sziikségesnek vélt megoldast illetSen
rendelkezik, hiszen ezek a mentalis struktarak is
meghatarozo erével befolyasoljak a tovabblépés
lehetGségeit. Ugyanakkor nem tekinthetiink el at-
tol, hogy ahogy a térbeli struktarak is, Ggy a gon-
dolari struktarak is, ha lassan is, de iddvel valtoz-
nak, modosulnak. Egy hosszl tavi koncepeid egyik
fontos feladata a valtozasi irdnyok és tendenciak
kitapogatasa, a valtozasok akadalyat képezd kon-
zervalo erdterek kimutatasa. a csapda-szituaciok
vilagossa tétele. Ebben a megkdzelitésben kivan-
tunk elgondolkodni a kdzlekedéstervezdi szakma
szamos, sokszor tabuként, vagy megkérddjelezhe-
tetlen igazsagként tekintett — altalunk mitosznak
nevezett ' — kiindulo elve {6161t

A mobilitas rovid tava elonyeinek ara van

Az iddmegtakaritas mitosza

E mitosz szerint a kdzlekedés sebességének a néve-
lesével 1d6t takaritunk meg. A gyaloglasi sebesség-
hez képest 20-25-sz0rdsére novelt sebességgel, amit
amai technikai lehetéségek altalanossa tesznek,mar

a kozlekedésre forditott 1d6 95 %-at meg kellett vol-
na takaritanunk. Ez azonban egyaltalan nincs igy.

Nem csokken, inkabb novekszik az az idGalap,
amit kozlekedéssel (helyvaltoztatassal) toltiink, kii-
16ndsen, ha az autdval kapesolatos jarulékos id6ra-
forditasokat (karbantartas, hatosagi igyintézeés, ja-
vittatas stb.) is hozziaszamoljuk a kozlekedésre
forditott idénkhoz. Ha pedig a kozlekedesi koltsé-
gek eléteremtésének az idejét is szamitasba vessziik,
a mérleg még rosszabbnak mutatkozik.

A kiilonbdzo kozlekedési eszkdzdok (beleértve a
gyaloglast és a kerékparozast is) hasznalatanak ese-
tében az utazasok iddeloszlasa ahogy azt
Knoflacher = bemutatja, — nagy mértékben fedi egy-
mast. Statisztikai atlagban tehat az emberek hely-
valtoztatasara szant idéalapja fliggetlen marad attdl,
hogy milyen sebességli eszkozt hasznalnak. A ma-
gasabb sebesség révén nem iddt nyeriink, hanem ta-
volsagot: messzebbre jutunk el, mint korabban és a
korabbinal nagyobb térségben valaszthatjuk ki a cél-
pontunkat.

Természetesen ha egy konkrét utazas maodjarél
dontlnk, pl. hogy most hogyan menjlink el egy &t ki-
lométerre 1évS célponthoz, nem mindegy, hogy gya-
log megylink, vagy pl. autoval. Az egyes ember konk-
rét esetben kifejezetten késztetve van arra, hogy
motorizalt eszkdzt vegyen igénybe. Az a megallapi-
tas, hogy a motorizacioval nem nyeriink 1dét, arra vo-
natkozik, hogy a technikai lehetdségek birtokaban az
aticélok atstruktaralodnak, és végeredményben, a kdiz-
lekedésre valo tarsadalmi idéraforditas nem csékken.

| Magit a mitosz kifejezést is Hermann Knoflachert8l vettitk at. Id Knoflacher, Hermann: Zur Harmonie von Stadt und Verkehr. Freiheit vom
Zwang zum Autofahrer. Kulturstudien bei Béhlau. Bohlau Verlag Wien - Kéln — Weimar pp 216 1993.

2 Knoflacher, Hermann: id. mii.
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A térnyerés mitosza

Ha id6t nem is, de tavolsagot. kapesolatokat talan nye-
rink? De egyaltalan, nyerjiik-e a teret, vagy veszitjlik a
magasabb kdzlekedési sebesség segitségeével?

A gyalogos kozlekedeésre epiilt varos a célpontok
igen nagy slir(iségét, a kapesolatok gazdagsagat ki-
nalta, es a varos legtfonrosabb finkcioit, a ralalko-
zasokar kis helyen hozta létre [ 1]. A kozlekedési esz-
kozok sebességének andvelése latszolag, révid tavon
megnoveli az elérhetd célpontok szamat és igy a va-
lasztekot is. Hosszabb tavon azonban a struktira ido-
mul a nagyobb sebességhez, és végsd soron a kozle-
kedés fejlédeése nem naveli a leherséges taldlkozdasok
szamat, hanem széthizza azok célpontjait. A koztes
tér ugyanakkor elvész.

Kozvetlen térvesztést jelent a varosbol a jarmii-
vek altal fizikailag elfoglalt hely, a sebesség nove-
kedese miatt kdvetési tavolsagra igénybevett atfeli-
let, tovabba a forgalmi savok sziikséges szélesitése.

Koézvetett modon térvesztést jelent az, hogy a jar-
mivek altal hasznalt tér nem rendelkezik tébbé a
korabbi célpontgazdagsaggal, az wica elvesziti ko-
rabbi életiér szerepét.

A jarmiben utazonak megszinik a kézvetlen kon-
taktusa az utcaval. Uj Iéptékben gondolkodik, az wur-
cat mint iizemi [étesitményt veszi igénybe. Ritkan akar
megallni, inkabb koncentralt modon igyekszik lebo-
nyolitani az tigyeleteit.

Ettol viszont az utea valdban ipari létesitménnyé,
a tranzit hordozojava valik és a gyalogos megszlinik
otthonosan mozogni benne. Igyekszik egyrészt ha-
tat forditani az utcanak és a lakasaba hizodni, mas-
részt kozlekedési eszkzhoz jutni, hogy egyenrangl
félként vehessen részt a kozlekedésben.

Telepiiléskozi forgalomban a térnyerés azt jelen-
ti, hogy korabban tavolinak szamito telepiilések egy-
mas kdzvetlen vonzaskdrzetébe kerlilnek, munkahe-
lyi, iskolai, napi forgalom keletkezik kozottiik. Ennek
nem tagadhatok az elényés vonasai, ugyanakkor
hozza kell tenni, hogy a tapaszralatok szerint kiilon-
bazd fejlertségii telepiilésck (térségek) megélénkiil
kapesolataibol az eldnyok lecsapddasa dltaldaban nem
szimmetrikus, és kialakulhatnak kifejezetten hatra-
nyos mellé¢khatasok is.

Friss hazai kutatasok [2] ramutatnak, hogy a koz-
lekedéshalozat 1étrejotte a fejlodési képességer tudja
novelni (és nem a fejlettséget), azaz a kozlekedés
6nmagaban nem hoz létre gazdasagi fejlédést. Olyan
helyen, ahol egyébként adortak a fejlédes feltételei,
kétségteleniil javitja az esélyeket a jo kozlekedési

helyzet. Ahol viszont visszafejlédés, elvandorlas ta-
pasztalhato, sok esetben a jobb kozlekedés csak ezt
a tendenciat képes gyorsitani! llyenkor tehat egyes
javak kiszivédnak, mashova koncentralédnak, de a
kozosség szamdara rendelkezésre allo tér nem nd,
hanem csékken. *

A mobilitas mitosza

E mitosz szerint a modernitast és a modern embert a
megndvekedett mobilitas jellemzi. A mobilitas no-
vekedése mind tobb kapcsolat lehet8ségét teremti
meg, ami fejlettségiink elésegitSje. Igy a mobilitas
lenne fejlettségiink egyik oka, mutatdja és eredme-
nye. Ezzel szemben Knoflacher * rtamutat, hogy ez a
gondolkodasmod eleve a motoros helyvaltoztatasra
sziikiti le a mobilitas fogalmat, holott annak altalaban
kellene a helyvaltoztatasok szdmdara vonatkoznia.

Az egyik probléma az, hogy a motorizalt mobili-
tas ndvekedésére vonatkozd tétel eleve csak a ké-
zépkorosztalyokra vonatkoztathato, egy bizonyos kor
alatt és felett nem is lehet 1gaz.

Ennél is fontosabb szempont, hogy a mobilitas
valodi értelmére, a kimozdulasra vonatkozoban a
megallapitas egyaltalan nem igaz. A helyvalroztatasok
szamat a motorizaltsag nem névelte meg, csak atte-
relte egy résziiket egy gépesitett rendszerbe. *

Egyre tobb elemzés utal arra, hogy csak a mobili-
tas eszhdzér tudtuk megvaltoztatni, magat a mobili-
tast nem! A sebesség valtozott, ez tény, tovabba azok
szamara, akik sebesebben mozognak, megnott a ki-
valaszthato célpontok valasztéka. Mindezzel egylitt a
megndvekedett sebességgel elérhetd eredmény maga
is egy mitosz alapja lett (1d. az el6zéekben: “Az i1d6-
megtakaritis mitosza illetve “a térmyerés mitosza”).

Végiil is a motorizacidé sem az utazasok szamat
nem szaporitja tarsadalmi szinten, sem id6t nem nyer
altala a tarsadalom. Bar messzebbre jutunk el, ennek
révén statisztikai atlagban csak annyi kapesolatot,
talalkozasi helyet ériink el, mint korabban. Akkor
talan a koncentralt raldlkozdasi pontok lennének a
folyamat nyertesei?

A tranzit el6nyben részesitése

A forditokorong mitosza

A — f6leg nemzetkdzi vonatkozasu — kozlekedési
mitoszok kozé tartozik, hogy kozlekedési csomoponti
helyzetbe kell kertilni, ez jelenti az orszag szamara a
fejlodést és az Europahoz kapesolodast. (Lasd még

3 Frdemes idevigdan idézni dr. Czére Béla megalllapitasit a kdzlekedés multiplikitor hatisanak mitoszardl. Elhangzott a Kozlekedéstudoma-
nyi Fgvesilet kozlekedespolitikaval foglalkozd kibévitett iilésén 1994, oktéber 23-én. Ha a kézlekedési kapacitas maga gazdasagi fejlddést
generdlna. akkora jelenlegi helyzetben a vastitvonalak tobblet-kapacitasinak is ¢reztetnic kellene jotckony hatéasat és be kellene inditania egy

fejlGdest. BBl sz0 sines. ahol a gazdasig egycbként sorvad. ot a vasit nem, hogy nem lendit rajta. de maga is hozzajarul a veszteségekhez.

4 Knoflacher. Hermann: id. mii.

5 Knoflacher. Hermann: id. mi



XLV. EVFOLYAM 11. SZAM

387

régiokdzpont, nemzetkdzi pénziigyi kdzpont, hid
kelet és nyugat kozott, HUB stb.). E tekintetben a
mai nemzetkdzi gyakorlat is ingadozik: a kdrnyezeti
kérdesekben is mértékado Hollandia tudatosan val-
lalja ezt a szerepet, mig az ugyancsak kornyezeti ér-
vekre hivatkozo Ausztria vagy Svajc kifejezetten til-
takozik az ellen, hogy ilyen szerepbe kényszeriiljon.

A multra valo hivatkozas alatamasztani latszik a
forditokorong mitoszat, ugyanis az ipari felfejlodés
korszakat valoban az jellemezte, hogy a kozlekedési
csomopontok, mint olyan helyek, ahol a j6 kapeso-
latok révén valamennyi termelési tényez8hdz hozza
lehet jutni, el6nyds poziciobol indulhattak az iparo-
sodasi versenyben, majd az ipart kiszolgalo szolgal-
tatasi funkciok megszerzésében is. Idével azonban
ettdl még a pozicio elényds volta épplgy atértékelsd-
het, ahogy a nehézipar, vagy az energetika kdzpontjai
sem szamitanak ma vonzo fejlédési polusoknak.

Egy hosszabb tavi, korszakhatarral szamolo tech-
nikai/gazdasagi megfontolas altalaban tartézkodé
mindennel szemben, ami az anyag és az energia to-
vabbi jelentds hasznalatan alapszik, ugyanakkor id-
vozli az informacio felhasznalasan nyugvo tevékeny-
ségeket, és ez utobbit tekinti a jovdbeli fejlédés
szempontjabol igéretesnek és meghatarozénak. Ez a
jelszo kozel esik a kdrnyezeti korlatok miatt az ener-
gia és az anyagfelhasznalas csékkentésére mozgosi-
to nézetekhez és ezért gyakran, mint kdrnyezetbarat
fordulatot idézik. Valéjaban itt praktikusabb és ki-
szamitottabb lépésrdl van szo: arrél, hogy melyik
tevekenyseég képes a kozeljovében dominanssa val-
ni és gazdasagi hatalmi pozicioban maradni.

Egy masik néz&pont elfogadja, mint tapasztalati
tényt, azt, hogy fejlett térségek nagy nemzetkdézi cso-
mopontjai kiilondsen elonyds helyzetben vannak,
éppen azaltal, mert nem csak a sajat térségiikkel, de
a vilag tavoli pontjaival is képesek kapcsolatot te-
remteni. A kérdés az, hogy ez egy pozitiv dsszegii
Jatszma-e, azaz a makrohalézat minden nagy cso-
mopontja nyeré helyzetben van-e, vagy inkabb e cso-
mopontok kozott is érvényesiil egy ujraelosztas, azaz
egyes csomopontok mas csomdpontok rovasara is
ervenyesiilnek. A forditokorong mitosza nem sza-
mol azzal, hogy vesztesei is vannak a nemzetkdzi
halozatnak, nevezetesen hogy hatranyos helyzetben
levd térségek csomopontja is nagy valoszintiséggel
vesztes lesz, s6t hozzajarul ahhoz, hogy a rérségé-
bél hatékonyan aramoljanak kifelé a javak. Kozben
maga a csomopont ezt a veszteséget részben sajat
térségenek a nem csomoéponti helyzet( teriileteirdl
kompenzalja, igy tény, hogy a lefelé cstszo région
beliil relative nyerd helyzetben marad.

A tranzit mitosza

Emlékeztetni kell arra, hogy a csomoponti helyzet-
nél egyértelmiien hatranyosabb a befogadd térsé-
gek szamara a nagy nemzetkozi halézatok csomo-

ponttal sem rendelkezd része. A tranzitcsatorna
nagyipari létesitmény, aminek teljes hosszaban a
térségre gyakorolt karos hatasa dominal, kizardlag
a csomopontjai jelenthetnek pozitiv térségi hataso-
kat is.

A karos hatasok kizardlagossaga teriileti és kor-
nyezeti szempontokra vonatkozik. A megfizetett tran-
zit természetesen jovedelmet jelent a fuvarozoénak,
€s mas érintettek 1s rész-szempontjaik alapjan a tran-
zit megtartasdban lehetnek érdekeltek. Ez azonban
csak olyan érv, mint a szemét-importalo védekezé-
se, aki a valutabevételeire hivatkozik, hiszen neki
megfizették a tevékenységét. Ha elfogadjuk, hog
penzzel nem kompenzalhato karokat el6idézd tevé-
kenység tarsadalmi szinten nem lehet jovedelme=d,
akkor a tranzitbdl szarmazo bevétel sem kiilonbozik
a t8bbi hulladék-import jovedelmétdl. Természete-
sen eltérd megitélést kell okozzon az a tény, hogy a
tranzit nem tilthaté meg, csak a karos hatasait mini-
malizalhatjuk, tovabba ami megfizettethetd externalis
koltségként azt meg kell fizettetni.

Ennek megtfelelGen célszerti alapelvnek tekinte-
ni, hogy az elkertilhetetlen tranzitforgalom atbocsa-
tasat az orszagon keresztiil a karokat csdkkentendd
minimalis dssz-hosszusagi csatornakkal biztositsuk.
Nagytérségi szinten az alapelv a helyi koriilménye-
ket kevéssé zavard tranzitesatornak kijelolése kell
legyen és a forgalom ezeken keresztiil torténd vi-
szonylag zavarmentes dtbocsatisa. A masik védeke-
zési lehet6ség a kevéshé zavard kozlekedési modok
felé valo orientalas.

A nagyobb sebesség nyoman szétfeszitett varosi
rérben nem csak az utazasi tavolsagok nének, de
sziikségképpen egy adott szakaszon egyre nagyobb
lesz az atmend forgalom aranya a helyi célforgalom-
hoz képest. E mennyiségi aranyok nyomasa és a fo-
lyamatok egy-egy fazisat kiragadé szemlélet veze-
tett azutan oda, hogy a tulajdonképpeni varosi
funkcidknak ellentmondva, a szabdlyozas a tranzit

Jolytonossagat részesiti elényben és ennek rendeli

ala a célforgalmat.

Ez a szemlélet jelentkezik a tomegkdzlekedési
viszonylatok olyan tervezésében, amikor lizemi
szempontokbol legszivesebben megsziintetnék a
megallokat, amelyek csak problémat okoznak.

Ez a szemlélet jellemzi azt a varosi kozlekedés-
tervezeést, amelyik az atbocsatoképességet akarja el-
s@sorban novelni.

Jol megmutatkozik ugyanez a szemlélet a telepii-
lesek atkelési szakaszain érvényesiilé hierarchikus
viszonyokban is. A szabalyozas a telepiiléseken at-
haladé orszagos kézutak integritasat tekinti elsédle-
gesnek és ennek rendeli ala a telepiilés egységét. A
kozuti atkeleési szakaszok nem is tartoznak a telepii-
lési onkormanyzat kezelésébe.

A tranzit kérdéskor kapesan utalunk még a ko-
vetkez8 két témara, az “egyirany( utcak mitoszéra”,
valamint “az eurdpai csatlakozas mitoszara”.
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Az egyiranyi utcak mitosza

Ez a forgalomszabalyozasi mod annyira beivodott a
gyakorlatba, hogy indokoltnak tartjuk a tdbbi tran-
zitprobléma kozil kiemelni és mint 6nalldo mitoszt
targyalni.

A tranzit el6nyben részesitésének az elve alaki-
totta ki a varosokban az egyirdmui utak halozatat,
ahol a szabalyozas éppen az atmend forgalom koriil-
menyeinek javitasat hivatott el@segiteni a helyben
lakok kényelme rovasara. A teljes ezen az elven ala-
pulo varosi forgalomszabalyozas feliilvizsgalatra és
atértékelésre szorul.

Termeészetesen nem a mai helyzet rajtaiitésszeri
és radikalis kdzponti attervezését javasoljuk. Na-
gyobb lehetdséget latunk egy olyan atrendezddés-
ben, ahol a szabalyozas kialakitasaban fokozatosan
egyre nagyobb teret kapnak a helyben érdekelt lako-
kizosségek, amelyek érvényre juttatjak sajat priori-
tasaikat, tudomasul véve, hogy az atmend forgalom
a varosi szovetben teljesen nem iktathato ki, és az
utcajukat elhagyva 6k maguk is atmend forgalom-
ma valnak masok lakasa elétt.

Az europai csatlakozas (infrastruknirdjanak a)
mitosza

Az eurdpai csatlakozas mitosza igyekszik elhitetni,
hogy a felzarkozast nem a helyi kérilmények, helyi
halozatok, a belsé kapesolatok rendbetétele, gazda-
gitasa jelenti, hanem elsésorban az Eurépan vald
keresztiilszaguldast lehetévé tev6 magisziralis pa-
[yak erénkon, sét a tényleges fizet6képes keresleten
feliili kiépitése.

A magyar kozGthaldzat hossza a elsd vilaghabora
vegeén — mar a mai orszagteriileten — megkdozelitette
a 28 000 km-t. Az akkor 60 %-ban foldutakbol allé
halézat mar minden telepiilést felfizott. A foldutak
aranya 1950-re 10 % ala csokkent és a haldzat 80 %-
at a szekérforgalom igényeire kiéptilt makadambur-
kolat képezte. A kdzathalozat hossza maig alig val-
tozott, most 30 000 km. A fejlddést dontd részben a
burkolat kiéplilése jelentette. F6ként a hatvanas és a
hetvenes években a gépjarmiforgalom igényeinek
megfeleld korszer(i beton és aszfaltburkolatok ara-
nya 10 %-rol 90 %-ra nétt. Ma az (tépitd szakma
szamara az alapvet§ napi feladatot az kell jelentse,
hogy ezt a halozatot j6 mindségben fenntartsa, e nél-
kil ugyanis a magyar kézathalozat nem curépai.

Ehhez képest aggaszto, hogy szinte kizarodlag a
megépitendd autopalyakrol lehet hallani, valamint,
hogy ugyanilyen mértékben a politikat is ez utobbi
foglalkoztatja.

Mindez nem fliggetlen a nagy halozatok kiépitésé-
ben kdzvetleniil érdekelt Nyugat-Eurdpa nyomasatol.
Amikor a nyugat-eurdpai fohalozatok elérik Budapes-
tet, a févaroson keresztiil elérik az évtizedeken at ide
kdzpontositott magyar piac egészét. A fejlesztések

ilyen sorrendje évtizedekre tartosithatja az orszagon
beliili fejlettsegi lejtdt, a fovaros-vidék viszonyt.

A mennyiségi fejlesztés tamaszai

A novekvad igények mitosza

Az egyik leggyakoribb koézlekedéstervezdi érv az
allanddan névekvo kozlekedési igényekre hivatko-
zik. Az igények felmeriilése tény, mogéttikk azon-
ban elemibb igenyek rejlenek, amelyek kielégitésé-
nek csak eszkdze a helyvaltoztatas. A tarsadalom
valojaban kiilonboz6 szolgaltatasok és ellatas iranti
szlikségleteit fogalmazza meg kozlekedéssel szem-
ben tamasztott igények formajaban. Ezeknek a fel-
tardsa és az utazasokat kivalté modon térténé kielé-
gitése is megoldas lehet, nem csak az utazasok
szamanak gyarapitasa. Ennek hianyaban a szétfeszi-
tett és teriileti funkciokra tagolt varos lakdja, a koz-
lekedésre kesztetett ember 6rdogi korbe kertilt. Sziik-
ségletei kielégitésének a szinten tartasa érdekében
egyre nagyobb tavolsagokat kénytelen megtenni.

A kényszer lényege tipikus tarsadalmi csapda:
novekszik a megteendd tavolsag, mikdzben az utas
nem nyer idét, nem nyer kapesolatokat, nem nyer
teret, de hogy ne is veszitsen, egyre messzebbre kell
mennie, autdt kell tartania, amivel masok és sajat
helyzetét tovabb rontja.

Valojaban a varostervezéssel kardltve, az alapve-
to szolgaltatasok szerepét és helyét (ijragondolva van
csak remény a csapdabdl valo kihatralasra. Minden
cgyes dontésnel at kell gondolni a teljes probléma-
halmazt, demitizalni a mitoszokat. Egyik vezérelv-
nek a kisvarosi létforma rehabilitasat gondoljuk.
Kisvarosok a nagyvarosban, kompakt egészként,
mingl tébb varosi funkciot az egységen beliil ellat-
va. Ez lehet a tervezés egyik célja.

A kevés pénz mitosza

Az infrastruktira jelenlegi helyzetének bemutatasa-
kor visszatérd szlogen, hogy az infrastruktarara az el-
mult évtizedekben keveés pénzt jutott, és ezen kell alap-
vetden valtoztatni. Egyes esetekben, igy a
telefonhalozat fejlesztésében ez a lemaradas tételesen
kimutathato, és a hasonlo fejlettség( orszagokkal valo
Osszehasonlitassal is bizonyithato. A legtébb dgazat-
ban azonban a helyzet egyaltalan nem ilyen egyértel-
mu. Természetesen kdzlekedésre is kevés pénz jutott,
de csak annyira, mint az oktatdsra, vagy az egészség-
ligyre, a tlizoltosagra, a rendSrségre, a miszaki fej-
lesztésre, a feldolgozo iparra, a postara, a mezégazda-
sdgra, a tandcsokra (6nkormanyzatokra), a kultGrara,
a kereskedelemre stb. és amennyire kevés jutott a ha-
sonlo fejlettségli orszagokban altalaban.

Fontos kérdes lenne tallépni a mitoszon €s azt
elemezni, hogy az a pénz, ami a kdzlekedésre jutott,
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hogyan lett felhasznalva, mennyiben a szakma sajat
felelGssége is az a helyzet, ami mostanra kialakult.

Az egyik legaltalanosabb — nem csak a kozleke-
deésre jellemzG — tiinet a kiils§ forrasokért, (ij beru-
hazasokert valo harc arnyékaban a meglévd Iéresit-
mények fenntartasanak nagyfokii elhanyagoldasa. Ez
nyilvanvaldéan az amortizacioval kapesolatos gazda-
sagl szabalyozas hibaja is, a tulajdonosi szemlélet
hianya is, hibas érdekeltségi viszonyok eredménye
is és torz miszaki/gazdasagi megfontolasok kovet-
kezménye is. A valtoztatas nem csak joakaratot, de
atfogo makro- és mikrogazdasagi s miszaki elem-
zést, kutatast is igényelne.

Altaldnos, de a kézlekedési beruhazasokra kiild-
ndsen hatranyos kovetkezményekkel jard probléma,
hogy a beruhazasok elfogadtatasat kifejezetten az
segiti, ha latvanyos, szembet{inG cs6dhelyzet alakul
ki, hiszen a gondok igy valnak a politikusok szama-
ra is dontést kikényszeritévé. A probléma kettds:
egyrészt a potencialis beruhazokat allanddan
csodkozeli helyzetek produkalasaban teszi érdekelt-
te, ahelyett, hogy a valodi megoldasokban lennének
erdekeltek. Masfel6l — és a hossz( tavra struktiirat
formald kézlekedést ez kiemelten érinti — ilyen mo-
don mindig a meglévd struktara hianyait lehet szem-
bettindve tenni, a kézenfekvd, tlizoltas jellegli rdfe)-
lesztés mindig a meglévd strukturat foltozta ki és
erdsitette meg. (ldevago példanak 1d. “a foldalarti
mitosza’" és a fvarosba vezetd autdpalyakrol “az
elmaradt fejlesztésck mitosza’™).

Az elmaradr fejlesztés mitosza

Ahogy a“nem volt pénz infrastruktirara”, Gigy a “fel-
halmozodott elmaradasok”™ szalldigéje is a maltérté-
kelés visszatérd jelszava. Ugyanakkor az elmalt év-
tizedek  infrastruktura-fejlesztését  attekintd
ertekelések [3] alapjan megallapitottuk, hogy nem
annyira a fejlesztések hianya volt szembet{ing, mint
inkabb az, hogy a politikai akaratnak, a politikai szan-
dekoknak megfeleld halozatok épitésére jutorr pénz,
a hatalom altal Iényegtelennek itélt szempontokra
viszont nem. lgy a politikai centralizaciot leképzd
Budapest-kézpont( haldzatok ez alatt az id6 alatt is
fejlédtek.

Bar az utdbbi évtizedben minden kozlekedési
helyzetkeép els6k kozott emliti a magyar kozlekedesi
szerkezet alapvetd probleémajat, a talzott Budapest-
centrikussagot, ugyanebben a szerkezetben, a fo-
utak kapacitasanak a kiegészitésére kezdett kiépiilni
és éptil ma is az autdpalyahalozat, ahol tehat a tran-
zitiranyok kozott Budapest jelenti a kapesolatot. Ha-
sonlokeéppen (és nem fliggetlentiil az el6z8kt8]) arany-
talan mértékben a févarosban épiiltek és épiilnek a
dunai atkeld kapacitasok (Metrd, Arpad-hid szélesi-
tése, MO, Lagymanyosi hid, a tovabbi tervek szerint
egy el6rehozott ijabb MO-hid, és egy Gjabb metro).
Vasuti vonatkozasban is minden févarosba vezetd

fdvonal korszerlsitése megeldzi a régota tervezett,
de mindig elhalasztott, Budapestet elkeriil§ szakasz
megepitesét. Vegiil a févaros talsulyat névelné a Fe-
rihegyi repiilétér kibvitése is a kiskunlachazi repii-
16tér regionalis nemzetk6zi repiilotérré fejlesztésével.

A sugaras-gyliriis rendszer mitosza

Az “elmaradt fejlesztés mitosza™ kapesan emlitettiik
mar, hogy mara konszenzus van abban, hogy a ma-
gvar kozlekedéshalozat egyik alapveto strukturalis
problémaja a haldzart thlzott Budapest-centrikussa-
ga. (Hozzatehetjlik, hogy Budapesten beliil is foly-
tatodik ez a tulzott egykdzpontisag.) Korabbi kon-
cepcidk alapjan gyakran hallani, hogy a talzottan
sugaras orszagos kozlt-, vagy vastthalézatot egy
sugaras-gyiiris rendszerré kellene tovabbfejleszteni.

Fel kell hivni a figyelmet arra, hogy a sugaras-
gylirlis rendszer tovabbra is egykézpont alakzat.
Amig a hatarok zartsaga miatt a magyar halozatot is
zart egységnek kellett tekinteniink, kevés mas varia-
cio kinalkozott a sugarassag oldasara. A jelenlegi
helyzetben azonban helyesebb a halozat nyitottsagat
hangsalyozni ¢és egy ennek megfeleld nyilt halos
rendszerré valo fejlédését eldsegiteni.

A halos szerkezet jellegzetessége, hogy szamos,
hasonlo rang csomépontja van. Természetesen Bu-
dapest soha nem fog észrevétleniil beolvadni egy
haloba sem, mégis fontosnak tartjuk, hogy legalabb
egyenrangt éleket probaljunk kialakitani a févaros
elkertilésevel is. Kelet-nyugati iranyban harom racs-
vonal kinalkozik, és a Duna-hidak kialakitasaval
nagyobb forgalmi sulyt lehetne mind a vasiti, mind
pedig a kozuti halozaton biztositani egy kdzépso,
Székestehérvar-Szolnok tengelynek, megteremtve
egy jovobeli févaroson kiviili tranzittengely bazis-
vonalat. A kézati gyorsforgalmi halézat erre vonat-
kozo elképzeléseit [4] mar forgalmi méretezéssel is
sikertilt tesztelni [5].

Nem akarjuk természetesen misztifikalni a haloé
elonyeit sem, hiszen az utak 95 %-ban ugyanazok,
mi jeldljik ki — elébb térképen — a halds, vagy a
gylir(is iranyokat. Ugyanakkor a szemléletet éppen
ez a belelatas, kijelolés igenis befolyasolja, tovabba
fejlesztéskor is és kozlekedéskor is a fejekben abszt-
rakt struktGraként képzddik le a kozlekedési halo-

zat, és ez a leképzddés is visszahat a valasztott utvo-

nalakra és a valasztott fejlesztési prioritasokra is!

A foldalarti megoldds mitosza

E mitosz szerint a nagyvarosi tomegkozlekedés prob-
lemait csak a foldalatti épitésével lehet megoldani.
Budapesten pedig kiilondsen siirgés sziikség van a
Dél-Buda -Belvaros - Rakospalota vonalra, annak is
eldszor a kdzépsd szakaszara.

Nézziik eldszér, miért kell ezen érvek szerint a
foldalatti. A nagy virosi tavolsagok és a jelentkezd
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forgalmi igények miatt sziikség van nagy kapacita-
s, gyors és kényelmes tomegkozlekedésre. Ilyen esz-
koz viszont a felszinen a forgalom miatt nem alakit-
hato ki, legalabb is a Belvarosi szakaszokon nem.
Marpedig a toldalattira éppen a belvarosban van siir-
g0s sziikség, annyira, hogy az elsé (térben k6zépsa)
szakaszat is ott kell megépiteni.

Lathatoan két érv nagyon szorosan dsszefonodik:
gyorsvasit ¢s Belvaros. Gyorsvasuti kapcsolatot
ugyanis a varos kiilonbozé pontjai kézott a Belvaros
elkertilésével ki lehet alakitani a meglévd vashti vo-
nalak (és teriiletek) felhasznalasaval, erre vonatko-
zdan a MAV 1992-ben kidolgozott egy konkrét ja-
vaslatot [6] két iitemre, 1996-ig és 2000-ig
kialakithatdo megoldasokra. De a vasiti teriileteken
kiviil is vannak olyan, zartpalyas villamosvonallal
rendelkezd titszakaszok, amelyek szamitasbavehetok
keriiletkozi gyorskdzlekedés felfejlesztésére.

Jelenleg Budapesten egy kéregvasit és két fold-
alatti miikddik, mindegyik bemegy a Belvaros ala és
itt talalkoznak egy pontban, a Deak téren. A Vaci Gt
- Bajesi-Zsilinszky Gt alatti, a Rakoéczi Gt alatti és az
Ull8i at alatti, Belvarosba bevezetd szakaszok ab-
ban hasonlitanak egymasra, hogy mind a harom eset-
ben egy-egy villamos sziint meg a felszinen, és a
helyét mindig elfoglalta a 2x3 savosra duzzadt auto-
forgalom, jelentds mértékben megnovelve a varos
szennyezéseét. Az eseményeket tehat Ggy is dssze le-
het foglalni, hogy a Belvarosba vezet§ gépkocsifor-
galom szamara biztositandé kapacitasndvelés aldo-
zata lett a villamospalya, az utasokat pedig le kellett
kiildeni a f61d ald. Most még Dél-Buda fel6l lehetne
egy hasonld savot nyitni a Belvaros felé, ennek az
eszkozevé valhat a foldalatti®

Egyrészt folyamatosan az a latszar keletkezik,
mintha a foldalatti nagy berihdazdasa a tomegkozle-
kedés javitasa érdekében torténne. Masrészt a fold-
alatti fenntartasanak kéltségei mindig bemutathatok,
mint a témegkdzlekedés folyo rafizetése, a tomeg-
kozlekeddknek adott dotacio. Ezzel szemben a valo-
sag az, hogy a tomegkozlekedés elférne a foldfelszi-
nen, (m,ég a Belvarosban is), és a jelenleginél sokkal
kisebb 6nkéltséggel a mainal magasabb szinvona-
lon'miikddhetne, ha a szabalyozas valéban a tdmeg-
kozlekedést részesitené elényben. Természetesen
nincs ok a mar meglévé féldalatti kikapesolasara, de
a tanulsdgok alapjan most teljesen indokolatlan egy
(jabb vonal épitésébe fogni.

A foldalatti tehat egy bujtatott tamogatas, amit
a tomegkozlekedés koltségeként kimutatva jutta-
tott el az egyéni kozlekedSknek az ad6fizet8k pén-
z¢bdl a févaros mindenkori kozlekedési vezetése
és a kormany. Az mar csak raadas volt, hogy a
foldalatti kapacitasainak feltdltésére kialakitott
felszini rahordd halozat érdekében sikeriilt felszab-
dalni a korabbi atlos villamos és buszjaratokat, és

nagyszamu tébblet-atszallasra késztetni az utazo-
kozonséget.

Ha a felszini konfliktus a tdmeg és az egyéni koz-
lekedés kozott a jovdben csak épitéssel oldhato meg,
akkor ezeket a beruhazasokat az egyéni kozlekedés-
sel megtizettethetd modon kell kialakitani és nyiltan
a kedvezményezettekre kell terhelni.

Monopolium vagy szolgaltatas?

Az arutonnakilométer mitosza

Részben az olcsd vasut és az oleso vizi Ut mitosza
egyarant az arutonnakilométerben mért szallitasi tel-
Jjesitmények jelentGségének a talértékelésére vezet-
hetd vissza.

Az arutonnakm-re vagy az utaskme-re vetitett szal-
litasi koltségek és a kornyezeti fajlagosok egyarant a
vizi szallitas és a vasut jelentds el6nyeire mutatnak
ra. Erthetetlennek tiinik. vajon miért nem érvényesiil-
nek ezek az nyilvanvalé eldnydk a gyakorlatban?

Nem tagadhato, hogy a kézti fuvarozas mogott
minden fejlett orszagban igen erds érdekcsoportok
allnak, (épitSipar, acélipar, gépkocsigyartas, olajipar,
idegenforgalom stb.) és az sem hazai sajatossag, hog
a kozpénzekbdl epiild palya révén és mas utakon a
gépkocsikozlekedést rejtett pénziigyi tamogatasok is
versenyképesebbé teszik. Mi most ezeken tal kivan-
csiak vagyunk arra, hogy vajon milyen oka lehet
annak, hogy az egyes vallalkozoi dontésekben nem
ervényestilnek az el6zéekben kimondott és nagysag-
renddel komolyabb gazdasagi elényok. A vallalko-
zok dontenének tomegesen tévesen, vagy a kimuta-
tasban lehet a hiba?

Nem csak a szallitasok kinalati oldalara igaz az,
hogy az elmult évtizedekben gyokeresen atrendezdd-
tek a bels6 relaciok (1d. pl. a. lovaskocsi versus gép-
kocsi 8sszehasonlitast a “nem adunk fel vasutat” mi-
tosza kapcsan), de a keresleti oldalon is végbement a
fuvaroztatoéi igényeknek egy jelent6s eltolodasa.

Az eltolodas leképezi az ipar és a gazdasag egé-
szében érvényesiild tendenciat: kevesebb termék, tobb
szolgaltatas, részben azon keresztiil, hogy a termék
araban is egyre tobb szolgaltatast fizetliink meg. Ez
nem a szallitas (mint szolgaltatas) egészével szem-
ben vet fel tébbletigényt, hanem a szallitdson beliil
is eltolodas tapasztalhaté a hagyomanyos termek -
arutonnakm - fel6l a kiegészitd szolgdltatasok felé
(biztonsag, kiséret, arukezelés, hazhoz szallitas, spe-
cialis figyelem, gyorsasag stb.).

Ertékesebb aruk esetében a szorosan vett szallitas
koltsége nem jelentds és kiilondsen fontossa valnak
a kiegészito szolgaltatasok.

A piaci szemlélet a szallitast koltségként méri és
a koéltségen beliil nem kiiloniti el a szorosan vett szal-

6 Ebben a blokkban (is) jelent8s mértékben felhasznaltam Benyd Bertalan és Miklossy Endre hasonld targya gondolatait.
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litast, a rakodast vagy a kiegészit6 szolgaltatasokat.
Hiaba olcsobb egy fontos fazisban a fuvarozo sza-
mara a vasuti vagy a vizi szallitas, ha kdzben nem
tud olyan csomagor kinalni, hogy a folyamat egé-
szében ez az eldny érvényre is jusson, akkor a meg-
rendelchoz el sem jut az olesosag iizenete.

A kevesebb termék, tobb szolgaltatas elve nem csak
mennyiségi kérdés, de atvezet egy nagyon fontos mi-
néségi elvhez is. Ez ismét a kinalati oldalt érinti.

Az energiaszolgaltatasban alakultak ki az elsé
szabalyozasi probalkozasok arra, hogy megsziintes-
sék a szolgaltatoknak az energiatakarékossagban valo
ellenérdekeltséget. (A fogyasztd meleger vagy fényt
akar venni, mikdzben az eladd minél tébb energia,
kilowattéra eladasaban érdekelt.) Aruljon a szolgal-
tato meleget, fizessék a szolgaltatas eredménye sze-
rint, és maris a szolgaltatd érdeke is az lesz, hogy ezt
minél kevesebb energiaval oldja meg, esetleg még
az ablakok szigetelését is neki lesz stirgés elintézni!

Hogyan lehetne hasonl6 atfogd fordulatot elérni
a szallitasban? Mindenckelstr a lecsupaszitott szalli-
tasi fazistevekenység helyett a reljes folyamatror at
kell latni, és megerieni, hogy milyen tulajdonképpe-
ni szolgaltatasban érdekelt az Gigytél. Mdsrészt fo-
kozatosan fel kell késziilni egyre t6bb, a szallitas
miiszaki jellegetol esetleg idegen, de a folyamarhoz
kapesolods tevékenység darvallalasdra, ellatisara.
Harmadrészt ki kell épitent azt a bizalmi kapesola-
rot, amelyben az tgyfel is elhiszi és atlatja, hogy
kozos erdekek alapjan szolgaljak ki. Ez persze nem
csak bizalom kérdése, de egy olyan szabalyozdsi és
tarifarendszer kialakitasat is igényli, ahol a fuvaro-
zonak valoban az valik érdekévé, hogy az tigyfele
elégedett legyen.

Nines elozetes szabaly arra. ki is legyen az a szd/-
litasi fovallalkozo, aki az atfogo szallitasi szolgalta-
tast lebonyolitja. Lehet, hogy érdemes birtokolnia
fuvareszkozoket, de lehet, hogy a piacon kell bérel-
nie. Lehet, hogy célszerdi, ha sajat raktarai vannak,
vagy résztulajdonos egy logisztikai kdzpontban, de
lehet, hogy éppen az tud rugalmasabb lenni és a fel-
adathoz jobban idomulni, akinek nincsenek prefe-
ralt sajat kapacitasai. Ha a peremfeltételek jol kialakit-
hatok, akkor ezeket a kérdéseket mar a piac fogja
eldonteni.

A “nem adunk fel vasutat” illetve a
“gazdasagralan vonalak™ mitoszai

A magyar vasuthalozat kiépiilése lényegében 1913-
ban befejez8dott. Azdta a haldzaton jelentkezé f6bb
valtozasokat a masodik vaganyok megéplilése, a vil-
lamositas, illetve negativ iranyban a mellékvonalak
idénkénti felszamolasa jelentette. A vasuthalozat te-
hat a gépkocsi tomeges hasznalatat megel6zden, a
szekérfuvarozas rahordo szerepére timaszkodva ala-
kult ki, és az addig a tavolsagi szallitasban egyedural-
kodo viziszallitas mozgékonyabb és a szarazfoldet

Jobban behalozni képes alternativaja lett. A vasutallo-
masok jelentdségét csak a kikotékhoz lehetett hason-
litani, hiszen az dllomasok ugyanigy egy-egy kis ré-
gio kereskedelmi (aruk), energia (szén), és informacios
(posta, hirek, emberek) kézpontjava valtak.

Nagykallon, a szabolesi megyeszékhelyen a he-
lyi gazdak (ma azt mondhatnank helyi kornyezetvé-
dé6 csoportként) sokaig megakadalyoztak a vasat ki-
épiiléset, igy a szomszéd falu valt csomopontta.
Nagykallo fokozatosan elvesztette addigi szerepét és
az adminisztracié atvandorolt Nyiregyhazara.

Az a fejlesztd erd, amit a vasut hordozott, termé-
szetesen a polgarokban is tudatosult, személyes biz-
tonsagot, kozvetlen és kozvetett munkaalkalmat je-
lentett, ¢s emellett egy kapcsolatot is a kdzelebb
hozott varoshoz. A telepiilésnek rangot, fontossagot
biztositott tehat és prosperitast.

Ma a vas(t gydkeresen mas feltételek kozott mii-
kodik. Nem varhato el a kapacitdsaban, sebességé-
ben a vasittal 6sszemérhetd gépkocsikozlekedestdl,
hogy a lovaskocsi szerepét vallalja a vast mellett.

Az el6adottak nem akarjak rendjén valonak fel-
tiintetni a vasutnal érvényesiild jelenlegi tendencia-
kat és nem kivanjak mentegetni a kozti fuvarozas
szamos burkolt tamogatasat. [7] Attol az illGziotol
viszont mindenkit 6vni szeretnének, mintha az igaz-
sagtalansagok és hibak kikiiszobolése utan a vast
hajdani, vagy ahhoz hasonlo egyeditralkodo szerep-
korebe keriilhetne vissza.

A megoldas felé az ij munkamegosztas kialaki-
tasa vezet egy intermoddlis, egységes rendszerként

felfogott kozlekedési piacon beliil. A vasutnak — va-

lamint a tébbi kozlekedési modnak — ezen beliil kell
tudnia megtalalni a korszer(i szerepkdrét. A vasit sze-
repe dominans kell legyen az orszdgos gerincvona-
lakon, a varosi kozlekedésben, az eldvarosi/varos
kornyéki torgalomban, a nemzetkdzi valamint a tran-
zitforgalomban.

Feltételezziik, hogy egyenld versenyfeltételek ko-
zott, valamint az externalis kdltségeket is figyelembe
veve elszamolasi rendszerben a vasit ezt képes bizo-
nyitani is. Nem szabad azonban a mai aldgazatokra
széttagolt helyzetben, az egyenlotlen verseny feltételei
kozotti elhamarkodott dontéssel torz modon befolya-
solni a j6v6 munkamegosztasat. Kiilondsen indoko-
latlan vasutvonalak meggondolatlan, az Osszefliggé-
sek mellozésével torténd megsziintetésével egy
kozlekedeéspolitika elfogadasa elStt kész helyeztet te-
remtent olyan kérdésekben, amelyek tipikusan kozle-
kedéspolitikai szint(i megoldast kivannak.

Az oleso vizikozlekedés mitosza

Az arutonnakilométerre vetitett tiszta szallitasi kolt-
ség a vizen a legolesébb. Ez az allitas igaz, viszont
van néhany feltétel, aminek teljesiilnie kell ahhoz,
hogy ez az olesdsag a belvizi szallitasban érvénye-
stilni tudjon.
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— Olyan anu kell hozza, ami a vizi szallitas tempojat
es kdriilmeényeit viselni tudja, hagyomanyosan ez
elsOsorban az olesd dmlesztett tdmegaru, lehets-
leg vizkdzeli uti céllal.

— Kell hozza hajopark.

— Hajozo személyzet.

— Kikato.

— Hajozhato folyam.

Ha torténetesen egy orszagban az 6t feltétel tébb-
segeét egyidejlileg kell megteremteni, akkor nagy a
bizonytalansag, hogy az elsé feltétel nem kepes olyan
tempoban fejlédni, hogy a masik négyet finanszi-
rozza. Ebben az esetben viszont kérdésessé valik az
olesosag ertelmezhetdsége.

A sziik értelemben vett kizgazdasagi rentabili-
tastol eltérd feltételek alakulhatnak ki, ha a koltsé-
gekben érveényre juttatjuk a kzvetett koltségeket és
kiilonosen a kérnyezeti raforditasokat. A magyar
belvizi hajozas esetére azonban nehéz lenne ma meg-
mondani, hogy vajon valoban elényds lenne-e a sza-
mara, ha a tobbi kozlekedési agazathoz hasonloan a
vizi kdzlekedés feltételeinek kialakitasahoz is hoz-
zatennénk annak kdrnyezeti kdltségeit.

Az oleso tamegkizlekedés mitosza

Az olcso tomegkozlekedés mitosza szerint kdmye-
zeti megfontolasokbol az allami dotacié novelésé-
vel az utasok szdmara olesobba kellene tenni a t6-
megkozlekedést, hogy az versenyképes legyen az
autoval.

Ezzel szemben Ggy latjuk, hogy minden olyan
megoldas, ami a tényleges koltségek megjelenitése
helyett mesterségesen olcsova tesz egy szolgaltatast,
pazarlashoz vezet, egyrészt kinalati oldalon, pénz-
pazarlashoz, masrészt keresleti oldalon, a kozleke-
déssel, mint szolgaltatassal valo pazarlashoz.

Emellett a megoldas a kitiizétt céljat sem éri el,
mert a tilhasznalt, kielegithetetlen igényeket gerjesz-
10 tomegkdozlekedes a nagy raforditasok ellenére sem
tud vonzova valni. Autost az autdjatol csak egy ma-
gas szinvonalu, kényelmes és kulturalt tdmegkozle-
kedés képes elvonni, az ilyen viszont sziikségkép-
pen draga, mégpedig nem csak abszolt értelemben,
de a felhasznald szamara is. A magas belépési kii-
szO8b ugyanis a szinvonal védelmét is szolgalja.

Az ilyen témegkdzlekedés nem szocialpolitikai
megoldas. Mas kérdés, hogy olyan kiegészité rend-

szerekre sziikség van, amelyek — nyilvan varosi szin-
ten mashogy mint regionalis és orszagos szinten — a
raszorulok részére nyujtott eseti téritéssel kezelni
keépesek a szocidlis problémakat, beleértve az isko-
laba jaras esetét is.

Megjegyzendd, hogy a kozlekedési kdltségek re-
alis szintje nyilvan megvaltoztatja az iskolakdrzete-
sitessel (és altalaban mindentéle korzetesitéssel) kap-
csolatos gazdasagossagi szamitasok peremfeltételeit
is €s ezen keresztiil csdkkenti a talzott igényeket.
Hasonloképpen a realis kozlekedési koltségszint 6sz-
tonzest ad a helyi Gizleti-, és szolgaltato- szféra sza-
mara is, és elésegiti, hogy a helyi célpontok mennyi-
sége ismét ndvekedjék, a telepiilések sliribbé
valjanak, megndjon a gyalog elérhetd uticélok sza-
ma.

Befejezésiil emlékeztetiink mindarra, amit “a fold-
alatti megoldas mitosza” cim alatt kifejtettiink, va-
gyis ama meggyozddésiinkre, hogy a redlis darszint
nem csak arndvekedest jelent, de jelentds tételek ese-
tében csdkkeneést is. Ha a tomegkdzlekedési szem-
pontbol nem indokolhatd létesitmények nem a to-
megkdzlekedes, hanem a ténylegesen kedvezménye-
zett autos tarsadalom kéltségkimutatasaban jelennek
meg, (tovabba érvényre jutnak a kozvetett, kérnye-
zeti és egyeéb kdltségek is), akkor a realis ar tikrozni
fogja az egyéni és tomegkdzlekedés kozotti tarsa-
dalmi raforditasok kiilonbségét is.
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