BEVEZETES A HUMANOKOLOGIABA — KEZDO HALODOKNAK

Fleischer Tamas

A HAGYOMANYOS
KOZLEKEDES-
TERVEZES MITOSZAI

IDOMEGTAKARITAS?

E mitosz szerint a kozlekedés sebességének novelésével id6t takaritunk meg.
A gyaloglasi sebességhez képest hiisz-huszon6tszordsére novelt sebességgel mara
a kozlekedésre forditott id6 95 %-at meg kellett volna takaritanunk. Mégsem csok-
ken, inkdbb névekszik az az iddalap, amit kozlekedéssel (helyvdltoztatdssal) tol-
tiink, kiilonosen, ha az autéval kapcsolatos jarulékos idéraforditasokat is beleszd-
mitjuk. Kimutattdk, hogy a kiilonb6z6 kozlekedési eszkdzoket haszndlé emberek
helyvaltoztatasra szant id6alapja kozel azonos, és fiiggetlen a sebességtdl. A maga-
sabb sebességgel messzebbre jutunk el, mint kordbban, és nagyobb térségben vi-
lasztunk célpontot. A megndvekvd motorizaciéval az dticélok atstruktirdlédnak,
az egyes konkrét utazasok esetében igen, de tdrsadalmilag nem csokken a kozleke-
désre forditott 1dd.

TERNYERES?

Ha id6t nem is, de tdvolsdgot, teret, kapcsolatokat talan nyeriink? A gyalogos
kozlekedésre €piilt varos a célpontok nagy siirliségét, a kapcsolatok gazdagsigit
kinalta, és a varos legfontosabb funkcioéit, a taldlkozdsokat kis helyen hozta létre.
A kozlekedési eszkdzok sebességének névekedése rovid tdvon megnoveli az elér-

A modern — hdt még a posztmodern! — ember tudja, hogy rengeteg mindent tud, azaz rengeteg
informécié zadul rd, de ha valamelyest rdlit erre a rengetegre, azt is tudja, hogy minél elGbbre
halad, anndl vildgosabban érzékeli tudatlansdga méreteit és tudésa bizonytalansdgat, drnyalatlan —
vagy a kiilonféle szakmadk tolvajnyelvébe, megrogzott kdzhelyeibe burkol6z6 tételeit. Fleischer Tamés
ezt a jelenséget kozeliti a mitosz kifejezéssel, mely egyébként szintén a gyakran haszndlt formuldk
koz¢ tartozik, s ndla kritikus felhangot kap. A szakmai hivatkozdsokkal megtdmasztott, pontos és
részletez$ tanulmdnyt , kénnyitett” formdban mutatjuk be a Liget olvaséinak — eziittal is torekedve
a fogalmak tisztdzdsdra, az okoldgiai kultira nyelvének, szemléletének dpolaséra.
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hetd célpontok szdmat, de hosszabb tdvon
a struktira idomul a nagyobb sebesség-
hez, széthizdédnak a célpontok. A koztes
tér pedig elvész.

Kozvetlen térvesztés a jdrmiivek dltal
fizikailag elfoglalt hely (sokhelyiitt a va-
rosokban valéban lépni sem lehet!), a se-
besség novekedése miatt pedig a kovetési
tavolsagra igénybe vett ttfeliilet, és a forgalmi savok sziikséges szélesitése. Kozve-
tett térvesztés, hogy az utca nem élettér tobbé, a jarmiben utazé 4j 1éptékben gon-
dolkodik, az utcat lizemszerien hasznalja, s az valéban ipari létesitmény lesz, tran-
zitforgalom hordozodja, ahol a gyalogos megsziinik otthonosan mozogni: igyekszik
egyrészt hatat forditani az utcdnak és a lakdsdba hizodni, masrészt kozlekedési
eszkozhéz jutni, hogy egyenrangd félként vehessen részt a kozlekedésben.

Telepiilésk6zi forgalomban a kordbban tdvolinak szamité helyek egymas kozvet-
len vonzéskorzetébe keriilnek: munkahelyi, iskolai, tehét napi forgalom keletkezik
kozottiik. Ugyanakkor tapasztalatok szerint a kiilonbozd fejlettségil telepiilések
(térségek) megélénkiils kapcsolataibdl kialakulhatnak hatranyos hatdsok is. Onma-
gdban a kdzlekedés nem hoz létre gazdasdgi fejlodést, s ahol visszafejlédés, pél-
d4ul elvandorlas tapasztalhatd, ott a jobb kozlekedés csak ezt a tendenciat képes
meggyorsitani. Egyes javak kiszivddnak, mashovd koncentralédnak, a kozosség
szamdara rendelkezésre 4ll6 tér nem nd, hanem csokken.

NOVEKVO MOBILITAS?

E mitosz szerint a modernitdst és a modern embert a megnévekedett mobilitds
jellemzi; a mobilitds a fejlettség egyik oka, mutatdja és eredménye. A gyakorlat
eleve a motoros helyvaltoztatdsra sziikiti a mobilitas fogalmat, holott az eredetileg
a helyvaltoztatasok szdmaval jellemezhetS. A helyvdltoztatdsok szdmdt a motori-
zdltsdg nem novelte meg, csak egy résziiket gépesitett rendszerbe terelte. Végso
soron a mobilitds eszkdze valtozott, a mobilitds nem! Akik sebesebben mozognak,
azok szamdra megndtt a célpontok vilasztéka. Az eredmény azonban maga is to-
vabbi mitoszok alapja lett.

LEGYUNK FORDITOKORONG?
A nemzetkozi kozlekedési mitoszok kozé tartozik, hogy csomdponti helyzetbe
kell keriilni, mert ez jelenti az orszdg szamadra a fejlédést és az Eurépdhoz kap-

csolodast. A kornyezeti kérdésekben is mértékadé Hollandia tudatosan véllalja ezt
a szerepet, mig az ugyancsak kornyezeti érvekre hivatkozé Ausztria vagy Svijc
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kifejezetten tiltakozik az ellen, hogy ilyen
szerepbe kényszeriiljon.

A multra hivatkozas alatdmasztani 14t-
szik a forditokorong mitoszat. Az ipari
fejlédés korszakaban valéban elényos po-
ziciot jelentettek a kozlekedési csomo-
pontok az iparosodasi versenyben, majd
az ipari szolgéltatdsi funkciék megszer-
zésében is. A hosszabb tdvi, korszakhatérral szimol6 technikai-gazdasdgi megfon-
tolasok azonban tartdzkoddak mindennel szemben, ami az anyag és az energia
tovdbbi jelentds haszndlatdn alapszik, ugyanakkor iidvozlik az informdcid felhasz-
nélasdn nyugvo tevékenységeket, és ez utdbbit tekintik a jovébeli fejlédés szem-
pontjabol igéretesnek €s meghatirozénak. Ez a vélekedés kozel esik a kornyezeti
korlatok miatt az energia és az anyagfelhaszndlds csokkentésére mozgdsité néze-
tekhez, €s ezért gyakran mint kornyezetbarét fordulatot idézik. Val6jaban itt prak-
tikusabb és kiszdmitottabb versenyrdl van sz6: vajon melyik tevékenység képes
a kozeljovében domindnssd valni és gazdasdgi-hatalmi poziciéban maradni.

Egy masik néz6pont elfogadja mint tapasztalati tényt, hogy egyes térségek nagy
nemzetkozi csomopontjai kiiléndsen el6nyds helyzetben vannak, mert nemcsak
a sajat térségiikkel, de a vilag tavoli pontjaival is képesek kapcsolatot teremteni.
A kérdés az, hogy ez pozitiv Osszegd jatszma-e — azaz a makrohélézat minden
nagy csomopontja nyerd helyzetben van-e, vagy inkdbb e csomépontok kozott is
érvényesiil egy Gjraelosztas, azaz egyes csomdpontok mds csomdpontok rovdsdra
is érvényesiilnek? A forditékorong mitosza nem szdmol azzal, hogy vesztesei is
vannak a nemzetkozi hdlézatnak, hogy hétranyos helyzetben 1év6 térségek csomé-
pontja nagy valészintiséggel vesztes lesz, s6t hozzdjarul ahhoz, hogy a térségébdl
hatékonyan dramoljanak ki a javak. Kézben maga a csomépont ezt a veszteséget
részben sajét térségének a nem-csomoéponti helyzetd teriileteirsl kompenzilja, igy
a tény, hogy a lefelé csiiszo région beliil relative kedvezébb helyzetben marad.

ELJEN A TRANZIT?

A csomoponti helyzetnél egyértelmien hétranyosabb az infrastruktirat befogadé
térségek szdmdara a nagy nemzetkozi halozatok csoméponttal sem rendelkezd ré-
sze. A tranzitcsatorna nagyipari létesitmény, teljes hosszaban a térségre gyakorolt
karos hatds domindl, s kizdrélag a csomépontjai jelenthetnek pozitiv térségi hat4-
sokat is.

A karos hatasok kizar6lagossaga teriileti és kornyezeti szempontokra vonatkozik.
A megfizetett tranzit természetesen jovedelmet hoz, ez azonban csak olyan érv,
mint a szemét-importdl6 védekezése, aki a valutabevételre hivatkozik. Ha elfogad-
juk, hogy a pénzzel nem kompenzdlhato kdrokat eldidézd tevékenység tdrsadalmi
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szinten nem lehet jovedelmezd, akkor a
tranzitbol szarmazé bevétel sem kiilon-
bozik a tobbi hulladék-import jovedelmé-
tol. A tranzit természetesen nem tilthatd
meg, de kdros hatdsait minimalizalhat-
juk, s ami megfizethetd, azt meg kell fi-
zettetni.

A nagyobb sebesség altal szétfeszitett
varosi térben nagyobb lesz az dtmend forgalom ardnya a helyi célforgalomhoz ké-
pest. E mennyiségi ardnyok nyomdsa és a folyamatok egy-egy fazisat kiragado
szemlélet vezetett oda, hogy a virosi funkcidknak ellentmondva a szabilyozds a
tranzit folytonossdgét részesiti elényben és ennek rendeli ald a célforgalmat. A
tranzit elényben részesitésének elve alakitotta ki a vdrosokban az egyirdnyi utak
halézatat, ahol a szabalyozds éppen az dtmend forgalom koriilményeinek javitdsat
segiti a helyben lakék kényelmének rovasara.

NOVEKVO IGENYEK?

Az egyik leggyakoribb kozlekedéstervezi érv az dllanddan novekvd igényekre
hivatkozik. Az emberek azonban kiilonb6z4 szolgéltatdsok és elldtasok irdnti sziik-
ségletiiket fogalmazzak meg a kozlekedéssel szemben tdmasztott igényekben. Nem
a kozlekedés irant van tobbletigény, hanem a szétfeszitett és teriileti funkcidkra
tagolt varos lakéja egyre nagyobb tavolsdgokat kénytelen megtenni. Tipikus tdrsa-
dalmi csapda, melybdl csak az alapvetd szolgéltatdsok helyét és szerepét Gijragon-
dolva van remény a kihatrdlasra. Egyik vezérelvnek a kisvdrosi létforma rehabiliti-
lasa kindlkozik: kisvdrosok a nagyvarosban, kompakt egészként, minél teljesebb-
kord helyi szolgéltatdsokat biztositva.

..KEVES PENZ""?

Az infrastruktira jelenlegi helyzetének bemutatdsakor visszatér$ érv, hogy az
elmult évtizedekben erre kevés pénz jutott, és ezen kell alapvetGen valtoztatni.
Egyes esetekben, igy a telefonhdlozat fejlesztésében ez a lemaradas tételesen kimu-
tathato, €s a hasonl6 fejlettségli orszdgokhoz képest bizonyithatd. A legtobb dgazat-
ban azonban a helyzet egyaltaldn nem ilyen egyértelmd: természetesen kozlekedés-
re is kevés pénz jutott, de csak annyira, mint az oktatdsra, mezdgazdasigra, kultd-
rara stb. — és amennyire kevés jutott a hasonl6 fejlettségl orszdgokban 4ltaldban.

Az egyik legéltalanosabb — nemcsak a kozlekedésre jellemzé — tiinet a kiilsé
forrasokért, j beruhdzasokért val6 harc arnyékdban a meglévd létesitmények fenn-
tartdsdnak nagyfoku elhanyagoldsa. Ez nyilvanvaléan az amortizdci6val kapcso-
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latos gazdasagi szabélyozas hibdja is, a
tulajdonosi szemlélet hianyanak, a hibas
érdekeltségi viszonyok eredménye, a torz
miszaki-gazdasigi megfontoldsok kovet-
kezménye. A valtoztatds nemcsak joaka-
ratot, de atfogd makro- és mikrogazdasa-
gi, miszaki elemzést, kutatdst igényel.

Ugyancsak altalanos, de a kozlekedési
beruhédzdsokra kiilondsen hétranyos kovetkezményekkel jar6 probléma, hogy a be-
ruhdzasok elfogadtatdsat segiti, ha latvanyos, szembetiing csédhelyzet alakul ki,
hiszen a gondok igy hozzdk a politikusokat is dontési kényszerhelyzetbe. A poten-
cidlis beruhdzok tehdt alland6 csddkozeli helyzetek produkaldsaban, s nem a va-
16di megoldasokban érdekeltek. Mindig a meglévé struktira hidnyai keriilnek el6-
térbe, a tiizoltds jellegl rdfejlesztés pedig a meglévd struktirat foltozza ki és erd-
siti meg.
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ELMARADT FEJLESZTES?

Bér az utébbi évtizedben minden kozlekedési helyzetkép elsék kozott emliti a
magyar kozlekedési szerkezet alapvetd problémadjat, a tilzott Budapest-centrikus-
sagot, ugyanebben a szerkezetben, a féutak kapacitdsdnak a kiegészitésére kezdett
kiépiilni és épiil ma is az autopdlyahdlozat, ahol tehat a tranzitiranyok k6zott Buda-
pest jelenti a kapcsolatot. Hasonl6képpen (és nem fiiggetleniil az el6z6ktdl) arany-
talan mértékben a févarosban épiiltek és épiilnek a dunai dtkeld kapacitdsok (met-
r6, Arpéad hid szélesitése, MO, Lagymanyosi hid, a tovabbi tervek szerint egy el&re-
hozott Gjabb MO-hid, és egy Gjabb metr6). Vasiiti vonatkozasban is minden f6varos-
ba vezetd févonal korszer(sitése megeldzi a régota tervezett, de mindig elhalasztott,
Budapestet elkeriild szakasz megépitését. Végiil a févaros tdlsulyat névelné a Feri-
hegyi repiildtér bovitése is a kiskunlachazi repiilGtér regiondlis nemzetkozi repiil 6-
térré fejlesztésével.

Az elmiilt évtizedek infrastruktira-fejlesztését dttekintve nem annyira a fejleszté-
sek hidnya volt szembetling, hanem az, hogy a politikai akaratnak, a politikai szdn-
dékoknak megfelel halozatok épitésére jutort pénz, a hatalom 4ltal 1ényegtelennek
itéltekre viszont nem. A politikai centralizdciét leképzd és a kizlekedésben struk-
turdlis problémdt okozo Budapest-kézponti hdlozatok fejlédtek, és ma is fejlédnek.

EUROPAI CSATLAKOZAS?
Az eurdpai csatlakozds mitosza igyekszik elhitetni, hogy a felzarkézdst nem a

helyi koériilmények, helyi hal6zatok, a belsG kapcsolatok rendbetétele, gazdagitdsa
jelenti, hanem elsGsorban az Eurdpdn keresztiilszdgulddst lehetévé tevd magiszi-
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rdlis pdlydk erénkon, s6t, a tényleges fi-
zet6képes sziikségleteken feliili kiépitése.

A magyar kozithélézat hossza az elsd
vilaghéabort végén — mér a mai orszagte-
rilleten — megkozelitette a 28 000 km-t.
Az akkor 60 %-ban foldutakbdl 4116 hals-
zat mar minden telepiilést felfdzott. A
foldutak ardanya 1950-re 10 % ala csdkkent
€s a halézat 80 %-at a szekérforgalom igényeire kiépiilt makadamburkolat képezte.
A kozathalozat hossza mdig alig valtozott, most 30 000 km. A fejlédést dontd
részben a burkolat kiépiilése jelentette: féként a hatvanas és a hetvenes években
a gépjarmiforgalom igényeinek megfeleld korszerd beton és aszfaltburkolatok ara-
nya 10%-r6l 90 %-ra nétt. Ma az 1tépitS szakma szamadra az alapvetd napi fela-
datot az kell jelentse, hogy ezt a hdldzatot j6 mindségben fenntartsa: enélkiil ugyan-
is a magyar kozithdlozat nem eurdpai.

Mégis szinte kizdrélag a megépitendd autépalyakrol lehet hallani. S a politikat
is ez foglalkoztatja. Mindez nem fiiggetlen a nagy halézatok kiépitésében kozvet-
lenii]l érdekelt Nyugat-Eurépa nyomdsatél. Amikor a nyugat-eurdpai f6hal6zatok
elérik Budapestet, a févdroson keresztiil elérik az évtizedeken dt ide kozpontositott
magyar piac egészét. A fejlesztések ilyen sorrendje évtizedekre tartdsithatja az
orszagon belilli fejlettségi lejtot, a fovaros—vidék viszonyt.

..,NEM ADUNK FEL VASUTAT"? GAZDASAGTALAN VONALAK?

A magyar vasuthéldzat kiépiilése 1ényegében 1913-ban befejez6dott. Azota a ha-
16zaton jelentkezd f6bb valtozasokat a masodik vaganyok megépiilése, a villamosi-
tas, illetve, negativ irdnyban, mellékvonalak id6nkénti felszamolasa jelentette. A
vastthdlozat tehdt a gépkocsi tomeges haszndlatdt megeldzden, a szekér-fuvarozds
rdhordo szerepére tdmaszkodva alakult ki, és az addig a tavolsagi szallitdsban
egyeduralkodd viziszéllitds mozgékonyabb és a szarazfoldet jobban behdlézni ké-
pes alternativéja lett. A vasitillomasok jelentGsége csak a kikotkhoz volt hasonlit-
hat6; az allomésok egy-egy kis régié kozpontjava viltak.

Az a fejlesztd erd, amit a vasit hordozott, természetesen a polgarokban is tuda-
tosult. Személyes biztonsagot, kozvetlen és kozvetett munkaalkalmat jelentett, és
kapcsolatot a varoshoz. A telepiilésnek rangot, fontossagot biztositott — prosperi-
tast. Ma a vasut gyokeresen mds feltételek kozott mikodik. A kapacitdsban, se-
bességben a vastttal 0sszemérhetd gépkocsikozlekedéstSl nem varhatd, hogy a
lovaskocsi szerepét vallalja a vastt mellett.

Mindez nem kivénja rendjénvaldnak feltiintetni a vasttnal érvényesiil§ jelenlegi
~ tendencidkat, és mentegetni a koziti fuvarozds szdmos burkolt tdmogatasat. De
ill4zi6 azt remélni, hogy az igazsigtalansigok €s hibdk kikiiszobolése utan a vasit
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hajdani, vagy ahhoz hasonlé egyedural-
kodo szerepkorébe keriilhet vissza.

A megoldas felé az (j munkamegosztas
kialakitdsa vezet egy intermodiilis, egy-
séges rendszerként felfogott kozlekedési
piacon belill. A vasitnak — valamint a
tobbi kozlekedési médnak — ezen beliil

: kell megtaldlnia szerepkorét. A vasit do-
minans lehet az orszdgos genncvonalakon a varosi kozlekedésben, az elGvarosi-
varoskornyéki forgalomban és a nemzetkozi, valamint a tranzitforgalomban.
Ugyanakkor lehet néhdny mellékvonal, ahol indokolatlan a vastt fenntartisit erdl-
tetni.

Feltételezziik, hogy egyenld versenyfeltételek kozott, valamint az externdlis kolt-
ségeket is figyelembe vevs elszdmolési rendszerben mindez bizonyithat6 is. Nem
szabad azonban a mai aldgazatokra széttagolt helyzetben, az egyenlStlen verseny
feltételei kozotti elhamarkodott dontéssel torz médon befolyésolni a jové munka-
megosztasat. Kiilondsen a vasitvonalak meggondolatlan, az ésszefiiggések mells-
zésével torténd megsziintetése, a kész helyzet megteremtése kéros a kozlekedéspo-
litika 4ltaldnos elveinek elfogadédsa el6it.

MINDEN AZ ARUTONNAKILOMETER?

Az olcso vastit és az olcsé vizilit mitosza az drutonnakilométerben mért szallitasi
teljesitmények jelentGségének a tilértékelésére vezethets vissza. Az erre alapozott
szdmitdsok egyardnt a viziszallitds és a vasiit jelentds elényeire mutatnak. Erthetet-
lennek tiinik, hogy a nyilvdnvalé el6nydk miért nem érvényesiilnek a gyakorlatban?

Nem tagadhat6, hogy a koziti fuvarozds mog6tt minden fejlett orszdgban igen
erds érdekcsoportok dllnak, és az sem hazai sajétossag, hogy a kozpénzekbdl épiilé
palya révén és mds csatorndkon a gépkocsikozlekedést rejtett pénziigyi tAmogata-
sok is versenyképesebbé teszik. De ezen til milyen oka lehet annak, hogy az egyes
villalkoz6i dontések nem épitenek az emlitett elényokre?

A széllitdsok keresleti oldaldn is megviltoztak a szolgdltatassal szembeni igé-
nyek. A piaci szemlélet a szallitdst koltségként méri, és a koltségen beliil nem
kiiloniti el a szorosan vett szallitast, a rakoddst vagy a kiegészitS szolgéltatdsokat.
Hidba olcs6bb egy fontos fazisban a fuvaroz6 szdméra a vasiti vagy a vizi szallitis,
ha nem tud olyan csomagot kinalni, hogy a folyamat egészében ez az elény érvény-
re jusson, akkor a megrendelShoz el sem jut az olcsosig iizenete.

A viltoztatdshoz arra van sziikség, hogy a fuvarozé maga is érdekeltté véljon
a teljes folyamat attekintésében. Az energiaszolgdltatdsban alakultak ki az elsé sza-
balyozési prébdlkozdsok arra, hogy megsziintessék a szolgaltatok energiataka-
rékossdgban vald ellenérdekeltségét. Aruljon a szolgaltat6 meleget és fényt (ne
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STAGE WAGGON.

kilowattorat!), fizessék a szolgdltatds
eredménye szerint, s maris érdeke lesz,
hogy minél kevesebb energiaval teljesit-
se a megrendelést, esetleg még az abla-
kok szigetelését is neki lesz siirgés meg-
oldani!

Hogyan lehetne hasonlé atfogé fordu-
latot elérni a széllitdsban? Mindenekel&tt
a teljes folyamatot kell latni, és megérteni, hogy milyen szolgéltatidsban érdekelt
az lgyfél. Masrészt fokozatosan fel kell késziilni egyre tobb, a szallitds miszaki
jellegétdl esetleg idegen, de a folyamathoz kapcsol6dé tevékenység viallaldsara.

Itt emlithetd az olcsé vizikozlekedés mitosza is, mely szerint az drutonna kilomé-
terre vetitett tiszta sz4llitasi koltség a vizen a legolcsébb. Ehhez viszont olyan dru
kell, ami a vizi széllitds tempdjat és koriilményeit viselni tudja; kell hozz4 haj6-
park, haj6z6 személyzet, kikotS, és hajézhaté folyam. Ha torténetesen egy orszag-
ban a feltételek tobbségét egyidejlileg kell megteremteni, akkor nagy esély van
arra, hogy az els6 feltétel nem képes olyan tempdban fejlédni, hogy a tobbit fi-
nanszirozza.

FOLDALATTI MEGOLDAS?

E mitosz szerint a nagyvérosi tomegkozlekedés problémait csak a foldalatti épité-
sével lehet megoldani. Budapesten pedig kiilondsen siirgGs sziikség van a Dél-
Buda—Belvaros—Rakospalota vonalra, annak is elGszor a kozéps6 szakaszéra.

Jelenleg Budapesten egy kéregvasut és két foldalatti mikodik, mindegyik be-
megy a Belviros ald, és itt taldlkoznak egy pontban, a Dedk téren. A Vici tit—
Bajcsy-Zsilinszky tt alatti, a Rdkéczi Gt alatti és az UllGi Gt alatti, Belvarosba
bevezetd szakaszok abban hasonlitanak egymésra, hogy mind a hirom esetben egy-
egy villamos sziint meg a felszinen, és a helyét mindig elfoglalta a 2x3 sdvosra
duzzadt autéforgalom, jelentds mértékben megnévelve a vdros szennyezését. Az
eseményeket tehat tigy is Ossze lehet foglalni, hogy a Belvarosba vezet6 gépkocsi-
forgalom szdmdra biztositand6 kapacitdsnivelés dldozata lett a villamospalya, az
utasokat pedig le kellett kiildeni a fold ald. Most még Dél-Buda fel6l lehetne egy
hasonlé savot nyitni a Belvdros felé, ennek eszkozévé valhat a foldalatti.

Folyamatosan az a ldtszat keletkezik, mintha a foldalatti nagy beruhdzdsa a to-
megkdzlekedés javitdsa érdekében torténne. A foldalatti fenntartdsdnak koltségei
mindig bemutathaték mint a tdmegkozlekedés folyé rifizetése, a tomegkozleke-
doknek adott dotdcid. Ezzel szemben a valdsag az, hogy a tomegkozlekedés elférne
a foldfelszinen (még a Belvédrosban is), és a jelenleginél sokkal kisebb onkoltséggel
a mainal magasabb szinvonalon m{ikddhetne, ha a szabalyozas valoban a tomegkoz-
lekedést részesitené elényben. Természetesen nincs ok a mar meglévs foldalatti

kikapcsoldsara, de a tanulsagok alapjan most teljesen indokolatlan egy dGjabb vonal
épitésébe fogni.
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OLCSO TOMEGKOZLEKEDEST?

Az olcsé tOmegkozlekedés mitosza
szerint kdrnyezeti megfontolasokbdl az
allami dotaci6 novelésével az utasok sza-
mara olcsébbd kellene tenni a tomegkoz-
lekedést, hogy az versenyképes legyen az
autéval. Csakhogy minden olyan megol-
dds, ami a tényleges koltségek megjelenitése helyett mesterségesen olcsébbd tesz
egy szolgdltatdst, pazarldshoz vezet. Emellett kitdzott céljat sem éri el, mert a
talhasznalt, kielégithetetlen igényeket gerjeszts tomegkozlekedés a nagy rafordita-
sok ellenére sem tud vonzéva valni. Autést az aut6j4tdl csak egy magas szinvonald,
kényelmes és kulturdlt tdmegkozlekedés képes elvonni, az ilyen viszont sziik-
ségképpen draga: mégpedig nemcsak abszolit értelemben, de a felhasznild sza-
mara is.

Mis kérdés, hogy sziikség van olyan kiegészitd rendszerekre, amelyek — nyilvan
vérosi szinten masként mint regiondlis és orszdgos szinten — kezelni képesek a
szocidlis problémakat.

A realis arszint nemcsak drndvekedést jelent, de jelentSs tételek esetében csok-
kentést is. Ha a tomegkozlekedési szempontbdél nem indokolhaté létesitmények
nem a tdmegkozlekedés, hanem a ténylegesen kedvezményezett autds tiarsadalom
koltségkimutatasdban jelennek meg (tovabba érvényre jutnak a kozvetett, kornye-
zeti €s egyéb koltségek is), akkor a redlis ar tiikkrozni fogja az egyéni és tomegkdzle-
kedés kozotti tarsadalmi raforditdsok kiilonbségét is.

SUGARAS-GYURUS RENDSZER?

A magyar kozlekedéshdl6zat egyik alapvetS strukturdlis problémdja a hélézat
talzott Budapest-centrikussdga. Korabbi koncepcidk alapjan gyakran hallani, hogy
a thlzottan sugaras orszdgos kozit-, vagy vasuthdlézatot egy sugaras-gyiriis rend-
szerré kellene tovdbb fejleszteni.

A sugaras-gy(r(s rendszer azonban egykdzponti alakzat. Amig a hatdrok zartsa-
ga miatt a magyar haldzatot is zart egységnek kellett tekinteniink, kevés m4s varis-
ci6 kinalkozott a sugarassag oldasira. A jelenlegi helyzetben azonban helyesebb
a hélozat nyitottsdgdt hangsilyozni és egy ennek megfelelS nyilt hdlds rendszer
létrejortét elGsegiteni.

A halos szerkezet jellegzetessége, hogy szdmos, hasonld rangd csomdpontja van.
Természetesen Budapest soha nem fog észrevétleniil beolvadni egy hiléba sem,
mégis fontosnak tartjuk, hogy legalabb egyenrangi éleket prébaljunk kialakitani
a fovaros elkeriilésével is.
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Nem szabad természetesen misztifikal-
ni a hdlé el6nyeit sem, hiszen az utak
95 %-ban ugyanazok, mi jeldljiik ki — el-
6bb térképen — a hilés vagy a gy(rds ira-
nyokat. Ugyanakkor a szemléletet €ppen
ez a belelatas, kijelolés igenis befolyasol-
ja; a fejekben absztrakt struktiraként
képzddik le a kozlekedési halozat, és ez -
a leképzddés visszahat a valasztott titvonalakra — és a valasztott fejlesztcm prio-
ritdsokra is!

(A szerz$ ezittal csak jelzi, hogy a cikkben felbukkané szimos gondolat masoktdl dtvett. Herman
Knoflacher (Wien), Beny6 Bertalan és Miklossy Endre nevének emlitése semmiképpen sem mel-
16zhetd.)
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