A HAGYOMANYOS KOZLEKEDESTERVEZES MITOSZAI
(MAGYAR KOZLEKEDESPOLITIKAI KONCEPCIO
KORNYEZETORIENTALT ERTEKRENDBEN, II. RESZ')

Fleischer Tamas

Amikor munkacsoportunk® a kornyezetorientalt kozlekedéspolitikai koncepcid

kidolgozéasahoz hozzafogott, egyik kiinduld elveként szogezte le, hogy a mai helyzet
részeként tekinti azokat az elképzeléseket és gondolati mintakat is, amelyekkel a
kozlekedéstervezdi szakma a sziikségesnek vélt megoldast illetéen rendelkezik, hi-
szen ezek a mentalis struktardk is meghataroz6 erdvel befolydsoljak a tovabblépés
lehetdségeit. Ugyanakkor nem tekinthetiink el attol, hogy ahogy a térbeli strukturak
is, gy a gondolati strukturak is, ha lassan is, de idével valtoznak, médosulnak. Egy
hosszl tavl koncepcio egyik fontos feladata a valtozasi irdnyok és tendencidk kita-
pogatasa, a valtozasok akadalyat képezd konzervalo erdterek kimutatdsa, a csapda-
szituaciok vildgossa tétele. Ebben a megkozelitésben kivantunk elgondolkodni a
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kozlekedéstervezdi szakma szdmos, sokszor tabuként, vagy megkérddjelezhetetlen
igazsagként tekintett — altalunk mitosznak nevezett® — kiindulo elve folétt.

A MOBILITAS ROVID TAVU ELONYEINEK ARA VAN

Az idomegtakaritas mitosza

E mitosz szerint a kozlekedés sebességének a ndvekedésével id6t takaritunk
meg. A gyaloglasi sebességhez képest 20-25-sz0rosére novelt sebességgel, amit a
mai technikai lehetdségek altalanossa tesznek, mar a kozlekedésre forditott id6 95%-
at meg kellett volna takaritanunk. Ez azonban egyaltalan nincs igy.

Nem csokken, inkabb novekszik az az idéalap, amit kozlekedéssel (helyvaltoztatas-
sal) toltiink, kiilondsen, ha az autoval kapcsolatos jarulékos idéraforditasokat (kar-
bantartas, hatosagi igyintézés, javittatas stb.) is hozzaszamoljuk a kozlekedésre for-
ditott idonkhoz. Ha pedig a kozlekedési koltségek elSteremtésének az idejét is sza-
mitasba vessziik, a mérleg még rosszabbnak mutatkozik.

A kiilonboz6 kozlekedési eszkdzok (beleértve a gyaloglast €s a kerékparozast is)

hasznalatanak esetében az utazasok iddéeloszlasa — ahogy azt Knoﬂacher4 bemutatja,
- nagy mértékben fedi egymast. Statisztikai atlagban tehat az emberek helyvaltozta-
tasra szant id6lapja fiiggetlen marad attél, hogy milyen sebességli eszkozt hasznal-
nak. A magasabb sebesség révén nem id6t nyeriink, hanem tavolsagot: messzebbre
jutunk el, mint korabban ¢s a korabbinal nagyobb térségben valaszthatjuk ki a cél-
pontunkat.

Természetesen ha egy konkrét utazds modjar6l dontiink, pl. hogy most hogyan
menjiink el egy 6t kilométerre 1év6 célhoz, nem mindegy, hogy gyalog megyiink,
vagy pl. autoval. Az egyes ember konkrét esetben kifejezetten késztetve van arra,
hogy motorizalt eszkdzt vegyen igénybe. Az a megallapitas, hogy a motorizacioval
nem nyeriink iddt, arra vonatkozik, hogy a technikai lehetéségek birtokdban az
uticélok atstrukturalédnak, és végeredményben, a kozlekedésre valé tarsadalmi
idéraforditas nem csokken.

A tér-nyerés mitosza

Ha 1d6t nem is, de tavolsagot, kapcsolatokat talan nyeriink? De egyaltalan,
nyerjlik-e a teret, vagy veszitjliik a magasabb kozlekedési sebesség segitségével?

Magat a mitosz kifejezést is Hermann Knoflachertdl vettiikk at, 1d Knoflacher, Hermann: Zur
Harmonie von Stadt und Verkehr. Friheit wom Zwang zum Autofahrer. Kulturstudien bei Bohlau.
Bohlau Wien — K6ln — Weimar pp 216 1993.

Knoflacher, Hermann: id. mi
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A gyalogos kozlekedésre épiilt varos a célpontok igen nagy stirliségét, a kapcso-
latok gazdagsagat kinalta, ¢s a varos legfontosabb funkcioit, a talalkozasokat kis
helyen hozta létre’. A kozlekedési eszkdzok sebességének a ndvelése latszolag, rovid
tavon megnoveli az elérhetd célpontok szamat és igy a valasztékot is. Hosszabb ta-
von azonban a struktura idomul a nagyobb sebességhez, és végsd soron a kozlekedés
fejlodése nem noveli a lehetséges talalkozasok szamat, hanem széthizza azok
célpontjait. A koztes tér ugyanakkor elvész.

Kozvetlen tér-vesztést jelent varosbol a jarmiivek altal fizikailag elfoglalt hely, a se-
besség novekedése miatt kdvetési tavolsagra igénybevett utfeliilet, tovabba a for-
galmi savok sziikséges szélesitése.

Kozvetett modon tér-vesztést jelent az, hogy a jarmiivek altal hasznalt tér nem ren-
delkezik tobbé a korabbi célpont-gazdagsaggal, az utca elvesziti korabbi élettér sze-
repét.

A jarmiiben utazénak megsziinik a kozvetlen kontaktusa az utcaval. Uj 1éptékben
gondolkodik, az utcat mint iizemi 1étesitményt veszi igénybe. Ritkan akar megvalni
inkabb koncentralt moédon igyekszik lebonyolitani az tigyleteit.

Ettdl viszont az utca valoban ipari létesitménnyé, a tranzit hordozdjava valik és a
gyalogos megsziinik otthonosan mozogni benne. Igyekszik egyrészt hatat forditani
az utcanak és a lakasba huizédni, masrészt kozlekedési eszkdzhoz jutni, hogy egyen-
rangu félként vehessen részt a kdzlekedésben.

Telepiilési forgalomban a tér-nyerés azt jelenti, hogy koradbban tavolinak szamito
telepiilések egymds kozvetlen vonzaskorzetébe keriilnek, munkahelyi, iskolai, napi
forgalom keletkezik kozottiik. Ennek nem tagadhatok az eldnyds vonasai, ugyanak-
kor hozzé kell tenni, hogy a tapasztalatok szerint kiilonboz6 fejlettségii telepiilések
(térségek) megélénkiild kapcsolataibol az eldnydk lecsapodasa altalaban nem szim-
metrikus, és kialakulhatnak kifejezetten hatranyos mellékhatasok is.

Friss hazai kutatdsok® ramutatnak, hogy a kozlekedéshalozat 1étrejotte a fejlédési
képességet tudja novelni (és nem a fejlettséget), azaz a kozlekedés dnmagaban nem
hoz létre gazdasagi fejlodést. Olyan helyen, ahol egyébként adottak a fejlodés feltét-
elei, kétségteleniil javitja az esélyeket a jo kozlekedési helyzet. Ahol viszont vissza-
fejlodés, elvandorlas tapasztalhatd, sok esetben a jobb kozlekedés csak ezt a tenden-
ciat képes gyorsitani! Ilyenkor tehat egyes javak kiszivodnak, mashova koncentra-
16dnak, de a kozosség szamara rendelkezésre 116 tér nem né, hanem csokken’.

> Engwicht, David: Ecocity, Brisbane 1992

% Andics Jend: A koziti infrastruktira hatasa a telepiilés fejlesztésére. Tanulmany a Kozlekedéstu-

domanyi Intézet szamara. Ismertetve az 1994. Evi Utiigyi Konferencian, Kecskeméten 1994 szep-
tember 29-30.

Erdemes idevagoan idézni Dr. Czére Béla megéllapitasat a kozlekedés multiplikator hatdsanak
mitoszarol. Elhangzott a Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet kdzlekedéspolitikaval foglalkozo kibd-
vitett ilésén 1994 oktober 25-én. Ha a kozlekedés kapacitds maga gazdasagi fejlodést generalna,
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A mobilitas mitosza.

E mitosz szerint a modernitast ¢s a modern embert a megndvekedett mobilitas
jellemzi. A mobilitas novekedése mind tobb kapcsolatot lehetdségét teremti meg,
ami fejlettségiink eldsegitdje. Igy a mobilitas lenne fejlettségiink egyik oka, mutatoja
¢s eredménye. Ezzel szemben Knoflacher rdmutat, hogy ez a gondolkodasmdd eleve
a motoros helyvaltoztatasra szikiti le a mobilitdas fogalmat, holott annak altaldban
kellene a helyvaltoztatdsok szdmara, vonatkoznia.

Az egyik probléma az, hogy a motorizalt mobilitasra novekedésére vonatkozo tétel
eleve csak a kdzépkorosztalyokra vonatkoztathatd, egy bizonyos kor alatt és felett
nem is lehet igaz.

Ennél is fontosabb szempont, hogy a mobilitas valodi értelmére, a kimozdulasra vo-
natkozoan a megallapitas egyaltalan nem igaz. A helyvaltoztatasok szamat a mo-
torizaltsag nem novelte meg, csak atterelte egy résziiket egy gépesitett rend-

szerbe.8
A TRANZIT ELONYBEN RESZESITESE

A forditokorong mitosza

A — féleg nemzetkdzi vonatkozast — kozlekedési mitoszok kozé tartozik, hogy
kozlekedési csomoponti helyzetbe kell keriilni, ez jelenti az orszag szamara a fejlo-
dést és az Eurépahoz kapcsolodast. (Lasd még régiokdzpont, nemzetkdzi pénziigyi
kozpont, hid kelet és nyugat kozott, HUB stb.) E tekintetben a mai nemzetkozi gya-
korlat is ingadozik: a kérnyezeti kérdésekben is mértékadé Hollandia tudatosan val-
lalja ezt a szerepet, mig az ugyancsak kornyezeti érvekre hivatkozd Ausztria vagy
Svajc kifejezetten tiltakozik az ellen, hogy ilyen szerepbe kényszeriiljon.

A multra val6 hivatkozas alatdmasztani latszik a forditokorong mitoszat, ugyanis az
ipari felfejlddés korszakat valoban az jellemezte, hogy a kozlekedési csomopontok,
mint olyan helyek, ahol a jo kapcsolatok révén valamennyi termelési tényezohoz
hozz4 lehet jutni, elony6s poziciobol indulhattak az iparosodasi versenyben, majd az
ipart kiszolgal6 szolgaltatasi funkciok megszerzésében is. Iddvel azonban ettdl még
a pozicid eldnyds volta épptigy atértékelddhet, ahogy a nehézipar, vagy az energeti-
ka kozpontjai sem szamitanak ma vonzo fejlédési polusoknak.

Egy hosszabb tavu, korszakhatarral szamolo technikai/gazdasagi megfontolas altala-
ban tartozkodd mindennel szemben, ami az anyag és az energia tovabbi jelentds

akkor a jelenlegi helyzetben a vasttvonalak tobblet-kapacitasanak is éreztetnie kellene jotékony
hatasat és be kellene inditania egy fejlodést. Errdl szd sincs, ahol a gazdasag egyébként sorvad, ott
a vasut nem, hogy nem lendit rajta, de maga is hozzajarul a veszteséghez.

Knoflacher, Hermann: id. mi.
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hasznalatan alapszik, ugyanakkor {idvozli az informacio felhasznalasan nyugvo te-
vékenységeket, és ez utdbbit tekinti a jovobeli fejlodés szempontjabol igéretesnek és
meghatarozonak. Ez a jelszo kozel esik a kdrnyezeti korlatok miatt az energia és az
anyagfelhasznalas csokkentésére mozgositd nézetekhez és ezért gyakran, mint kor-
nyezetbarat fordulatot idézik. Valdjaban itt praktikusabb és kiszamitottabb 1épésrol
van sz0: arrdl, hogy melyik tevékenység képes a kozeljovoben dominanssa valni és
gazdasagi hatalmi pozicioban maradni.

Egy masik nézépont elfogadja, mint tapasztalt tényt, azt, hogy fejlett térségek nagy
nemzetk6zi csomopontjai kiilondsen elényds 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 makrohalozat
minden nagy csomopontja nyerd helyzetben van-e, vagy inkabb e csomépontok ko-
z0tt is érvényesiil egy Ujraelosztas, azaz egyes csomopontok mas csomépontok ro-
vasara is érvényesiilnek. A forditokorong mitosza nem szamol azzal, hogy vesztesei
is vannak a nemzetkozi halozatnak, nevezetesen, hogy hatranyos helyzetben 1évo
térségek csomopontja is nagy valdsziniiséggel vesztes lesz, s6t hozzajarul ahhoz,
hogy a térségébdl hatékonyabban aramoljanak kifelé a javak. Kdzben maga a cso-
moponti helyzetli teriiletérdl kompenzalja, igy tény, hogy a lefelé cstiszo région be-
liil relative nyer6 helyzetben marad.

A tranzit mitosza

Emlékeztetni kell arra, hogy a csomoponti helyzetnél egyértelmiien hatranyosabb
a befogad¢ térségek szamara a nagy nemzetkozi haldézatok csomdponttal sem rendel-
kezd része. A tranzitcsatorna nagyipari létesitmény, aminek teljes hosszaban a tér-
ségre gyakorolt karos hatdsa domindl, kizardlag a csomopontjai jelenthetnek pozitiv
térségi hatdsokat is.

A karos hatasok kizarolagossaga teriileti és kornyezeti szempontokra vonatkozik. A
megfizetett tranzit természetesen jovedelmet jelent a fuvarozonak, és mas érintettek
is rész-szempontjaik alapjan a tranzit megtartasaban lehetnek érdekeltek. Ez azon-
ban csak olyan érv, mint a szemét-importald védekezése, aki a valutabevételeire hi-
vatkozik, hiszen neki megfizették a tevékenységét. Ha elfogadjuk, hogy pénzzel nem
kompenzalhato karokat el6idézé tevékenység tarsadalmi szinten nem lehet jovedel-
mez0, akkor a tranzitbol szarmazoé bevétel sem kiilonbozik a tobbi hulladék-import
jovedelmétdl. Természetesen eltérd megitélést kell okozzon az a tény, hogy a tranzit
nem tilthaté meg, csak a karos hatasait minimalizalhatjuk, tovabba ami megfizettet-
hetd externalis koltségként azt meg kell fizetni.

Ennek megfelelen célszert alapelvnek tekinteni, hogy az elkeriilhetetlen tranzitfor-
galom atbocsatasat az orszagon keresztiil a karokat csokkentendé minimalis Gssz-
hosszlisagu csatornakkal biztositsuk. Nagytérségi szinten az alapelv a helyi koriil-
ményeket kevéssé zavard tranzitcsatornak kijeldlése kell legyen és a forgalom eze-
ken keresztiil torténé viszonylag zavarmentes atbocsatasa. A masik védekezési le-
hetdség a kevésbé zavard kozlekedési modok felé valo orientalas.

A nagyobb sebesség nyoman szétfeszitett varosi térben nem csak az utazasi ta-
volsagok nének, de sziikségképpen egy adott szakaszon egyre nagyobb lesz az atme-
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n6 forgalom ardnya a helyi célforgalomhoz képest. E mennyiségi aranyok nyomasa
¢s a folyamatok egy-egy fazisat kiragad6 szemlélet vezetett azutan oda, hogy a tulaj-
donképpeni varosi funkcioknak ellentmondva, a szabdlyozas a tranzit folytonossa-
gat részesiti elonyben ¢s ennek rendeli al4 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 kozlekedéstervezést, amelyik az atbocsatoké-
pességet akarja elsdsorban ndvelni.

Jol megmutatkozik ugyanez a szemlélet a telepiilések atkelési szakaszain érvénye-
stilé hierarchikus viszonyokban is. A szabalyozas a telepiiléseken athalad6 orszagos
kozutak integritasat tekinti elsédlegesnek és ennek rendeli ala a telepiilés egységét.
A kozati atkelési szakaszok nem is tartoznak a telepiilési onkormanyzat kezelésébe.

A tranzit kérdéskor kapcsan utalunk még két alabbi, kiilon targyalt pontra, az
»egyiranyu utcak mitoszara” valamint az ,,eurdpai csatlakozas mitoszara”.

Az egyiranyu utcak mitosza

Ez a forgalomszabalyozasi mod annyira beivodott a gyakorlatba, hogy indokolt-
nak tartjuk a tobbi tranzitprobléma koziik kiemelni és mint mitoszt targyalni.

A tranzit eldnyben részesitésének az elve alakitotta ki a varosokban az egyira-
nyu utak halézatat, ahol a szabalyozas éppen az atmend forgalom koriilményeinek
javitasat hivatott eldsegiteni a helyben lakok kényelme rovasara. A teljes ezen az el-
ven alapul6 varosi forgalom szabalyozas feliilvizsgalatra és atértékelésre szorul.

Természetesen nem a mai helyzet rajtaiitésszerti és radikalis kdzponti attervezését
javasoljuk. Nagyobb lehetdséget latunk egy olyan atrendezddésben, ahol a szabalyo-
zas kialakitasaban fokozatosan egyre nagyobb teret kapnak a helyben érdekelt lako-
kozosségek, akik érvényre juttatjdk sajat prioritdsaikat, tudomasul véve, hogy az at-
mend forgalom a varosi szovetben teljesen nem iktathato ki, és az utcajukat elhagy-
va 6k maguk is &tmend forgalomma valnak masok lakasa el6tt.

Az eurdpai csatlakozas (infrastruktiurajanak a) mitosza

Az eurdpai csatlakozds mitosza, igyekszik elhitetni, hogy a felzarkozast nem a
helyi koriilmények, helyi halézatok, a belsé kapcsolatok rendbetétele, gazdagitasa
jelenti, hanem elsdsorban az Eurdpan vald keresztiilszaguldast lehetdvé tevé ma-
gisztralis palyak eronkdn, sot a tényleges fizetOképes keresleten feliili kiépitése.

A magyar kozuthalozat hossza az elsd vilaghabora végén, - mar a mai
orszagteriileten — megkozelitette a 28 000 km-t. Az akkor 60%-ban foldutakbal allo
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halézat mar minden telepiilést felfiizott. A foldutak aranya 1950-re 10% ala csok-
kent és a haldzat 80%-at a szekérforgalom igényeire kiépiilt makadamburkolat ké-
pezte. A kozathalozat hossza maig alig valtozott, most 30 000km. A fejlédést dontd
részben a burkolat kiépiilése jelentette: foként a hatvanas és a hetvenes években a
gépjarmiforgalom igényeinek megfeleld korszer(i beton és aszfaltburkolatok aranya
10%-161 90%-ra nétt. Ma az tépitd szakma szamara az alapvetd napi feladatot kell
jelentse, hogy ezt a haldzatot j6 mindségben fenntartsa: e nélkiil ugyanis a magyar
kozuthaldzat nem eurdpai.

Ehhez képest aggasztd, hogy szinte kizardlag a megépitendd autdpalyakrol lehet
hallani, valamint, hogy ugyanilyen mértékben a politikat is ez utobbi foglalkoztatja.

Mindez nem fiiggetlen a nagy halozatok kiépitésében kozvetleniil érdekelt Nyugat-
Eurépa nyomasatol. Amikor a nyugat-eurdpai féhaldzatok elérik Budapestet, a fova-
roson keresztiil elérik az évtizedeken at ide kdzpontositott magyar piac egészét. A
fejlesztések ilyen sorrendje évtizedekre tartosithatja az orszagon beliili fejlettségi
lejtot, a fovaros-vidék viszonyt.

A MENNYISEGI FEJLESZTES TAMASZAI

A novekvé igények mitosza

Az egyik leggyakoribb kozlekedéstervezdi érv az allanddan novekvd kozlekedési
igényekre hivatkozik. Az igények felmeriilése tény, mogottilk azonban elemibb igé-
nyek rejlenek, amelyek kielégitésének csak eszkdze a helyvaltoztatas. A tarsadalom
valgjaban kiilonbozé szolgaltatasok és ellatds iranti sziikségleteit fogalmazza meg
kozlekedéssel szemben tdmasztott igények forméjaban. Ezeknek a feltardsa és az
utazasokat kivaltdé modon torténd kielégitése is megoldast lehet, nem csak az utaza-
sok szdmanak gyarapitdsa. Ennek hianyaban a szétfeszitett és teriileti funkciokra ta-
golt varos lakdja, a kozlekedésre késztetett ember 6rdogi korbe kertilt. Sziikségletei
kielégitésének a szinten tartdsa érdekében egyre nagyobb tavolsagokat kénytelen
megtenni.

A kényszer Iényege tipikus tarsadalmi csapda: novekszik a megteendd tavolsag, mi-
kozben az utas nem nyer id6t, nem nyer kapcsolatokat, nem nyer teret: de hogy ne is
veszitsen, egyre messzebbre kell mennie, autdt kell tartania, amivel masok és sajat
helyzetét tovabb rontja.

Valdjaban a varostervezéssel kar6ltve, az alapvetd szolgaltatasok szerepét és helyét
ujragondolva van csak remény a csapdabol valo kihatralasra. Minden egyes dontés-
nél at kell gondolni a teljes problémahalmazt, demitizalni a mitoszokat. Egyik ve-
zérelvnek a kisvarosi 1étforma rehabilitaldsat gondoljuk. Kisvarosok a nagyvaros-
ban, kompakt egészként, minél tobb varosi funkcidt az egységen beliil ellatva — ez
lehet a tervezés egyik célja.
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A kevés pénz mitosza

Az infrastruktira jelenlegi helyzetének bemutatdsakor visszatérd szlogen, hogy
az infrastruktarara az elmult évtizedekben kevés pénz jutott, és ezen kell alapvetden
valtoztatni. Egyes esetekben, igy a telefonhaldzat fejlesztésében ez a lemaradas téte-
lesen kimutathato, és a hasonlo fejlettségii orszagokkal vald 6sszehasonlitassal is bi-
zonyithato. A legtobb dgazatban azonban a helyzet egyaltalan nem ilyen egyértelmii:
természetesen kozlekedésre is kevés pénz jutott, de csak annyira, mint az oktatésra,
vagy az egészségiigyre, a tlizoltosagra, a rendorségre, a miiszaki fejlesztésre, a fel-
dolgozodiparra, a postara, a mezdgazdasagra, a tanacsokra (6nkormanyzatokra), a
kulttrara, a kereskedelemre stb. — és amennyire kevés jutott a hasonld fejlettségli or-
szagokban 4ltalaban.

Fontos kérdés lenne tullépni a mitoszon és azt elemezni, hogy az a pénz, ami a
kozlekedésre jutott, hogyan lett felhasznalva, mennyiben a szakma sajat felelssége
is az a helyzet, ami mostanra kialakult.

Az egyik legaltalanosabb — nem csak a kozlekedésre jellemz6 — tiinet a kiilsd forra-
sokért, 1j beruhazasokért vald harc arnyékaban a meglévo létesitmények fenntar-
tasanak nagyfoku elhanyagoldsa. Ez nyilvanvaldan az amortizacioval kapcsolatos
gazdasagi szabalyozas hibdja is, a tulajdonosi szemlélet hianya is, hibas érdekeltségi
viszonyok eredménye is és torz miiszaki/gazdasagi megfontolasok kovetkezménye
is. A valtoztatds nem csak joakaratot, de atfogd makro- és mikrogazdasagi és mii-
szaki elemzést, kutatast is igényelne.

Altalanos, de a kozlekedési beruhazasokra kiilondsen hatranyos kovetkezményekkel
jard probléma, hogy a beruhazasok elfogadtatasat kifejezetten az segiti, ha latva-
nyos, szembetlind csddhelyzet alakul ki, hiszen a gondok igy valnak a politikusok
szamara is dontést kikényszeritévé. A probléma kettds: egyrészt a potencialis beru-
hazokat allando csédkozeli helyzetek produkalasaban teszi érdekeltté, ahelyett, hogy
a valodi megoldasokban lennének érdekeltek. Masfeldl, - és a hosszu tavra struktirat
formalo kozlekedést ez kiemelten érinti, - ilyen modon mindig a meglévo struktira
hianyait lehet szembetiinévé tenni, a kézenfekvd, tlizoltas jellegli rafejlesztés min-
dig a meglévo strukturat foltozta ki és erdsitette meg. (Idevago példanak 1d. ,,a fold-
alatti mitosza” és a fOvarosba vezetd autopalyakrol ,,az elmaradt fejlesztések mito-
sza”

Az elmaradt fejlesztés mitosza

Ahogy a ,,nem volt pénz infrastrukturara”, Ggy a ,,felhalmozddott elmaradasok™
szalldigéje is a multértekelés visszatérd jelszava. Ugyanakkor az elmult évtizedek
infrastruktura-fejlesztését attekintd értékelések’ alapjan megéllapitottuk, hogy nem
annyira a fejlesztések hianya volt szembetlind, mint inkabb az, hogy a politikai aka-

Példaul: Fleischer Tamas: Infrastruktira fejlesztési csapdak. Kozgazdasagi Szemle, 1988. jinius
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ratnak, a politikai szdndékoknak megfeleld haldzatok épitésére jutott pénz, a hatalom
altal lényegtelennek itélt szempontokra viszont nem. Igy a politikai centralizaciot
leképezd Budapest-kozpontl halézatok ez alatt az id6 alatt is fejlodtek.

Bér az utdbbi évtizedben minden kozlekedési helyzetkép elsék kdzott emliti a ma-
gyar kozlekedési szerkezet alapvetd problémajat, a tilzott Budapest-centrikussagot,
ugyanebben a szerkezetben, a foutak kapacitasanak a kiegészitésére kezdett kiépiilni
€s épiill ma is az autdpalya-halozat, ahol tehat a tranzitiranyok kozott Budapest je-
lenti a kapcsolatot. Hasonloképpen (és nem fiiggetleniil az el6z6ktdl) aranytalan
mértékben a févarosban épiiltek és épiilnek a dunai atkelé kapacitasok (Metrd, Ar-
pad-hid szélesitése, MO, Lagymanyosi-hid, a tovabbi tervek szerint egy elérehozott
tjabb MO-hid, és egy Gjabb metrd.) Vasuti vonatkozasban is minden févarosba ve-
zetd févonal korszeriisitése megeldzi a régota tervezett, de mindig elhalasztott, Bu-
dapestet elkertiild szakasz megépitését. Végiil a fovaros talstlyat ndvelné a Ferihegyi
repiilétér kibovitése is a kiskunlachazi repiildtér regionalis nemzetkdzi repiiltérre
fejlesztésével.

A sugaras-gyiris rendszer mitosza

Az ,elmaradt fejlesztés mitosza” kapcsan emlitettiik mar, hogy mara konszenzus
van abban, hogy a magyar kozlekedéshalozat egyik alapvetd strukturalis problémaja
a halézat tulzott Budapest-centrikussaga. (Hozzatehetjiik, hogy Budapesten beliil is
folytatddik ez e talzott egykdzpontisag.) Korabbi koncepciok alapjan gyakran halla-
ni, hogy a tulzottan sugaras-gytiriis rendszerré kellene tovabbfejleszteni.

Fel kell hivni a figyelmet arra, hogy a sugaras-gytirlis rendszer tovabbra is egy-
kozpontu alakzat. Amig a hatarok zartsdga miatt magyar halozatot is zart egységnek
kellett tekinteniink, kevés mas variacid kinalkozott a sugarassag oldasara. A jelenlegi
helyzetben azonban helyesebb a haldzat nyitottsagat hangsulyozni és egy ennek meg-
feleld nyilt halos rendszerré torténd fejlodést eldsegiteni.

A halos szerkezet jellegzetessége, hogy szdmos, hasonl6 rangi csomdpontja van.
Természetesen Budapest soha nem fog észrevétleniil beolvadni egy haloba sem, mé-
gis fontosnak tartjuk, hogy legalabb egyenrangt éleket probaljunk kialakitani a fova-
ros elkeriilésével is. Kelet-nyugati iranyban harom racsvonal kindlkozik, és a Duna-
hidak kialakitasaval nagyobb forgalmi sulyt lehetne mind a vasuti, mind pedig a koz-
uti halozaton biztositani egy kozépso, Székesfehérvar-Szolnok tengelynek, megte-
remtve egy jovObeli, fovaroson kiviili tranzittengely bazisvonalat. A kézati gyorsfor-
galmi hé}llc')zat erre vonatkozo elképzeléseit'’ mar forgalmi méretezéssel is sikeriilt
tesztelni™ .

' Fleischer Taméas: A magyar gyorsforgalmi (thalozat kialakitasinak néhany kérdésérél.
Kozlekdéstudomanyi Szemle 1994/1 szam.

""" Uvaterv: Gyorsforgalmi uthalézati koncepcié. Flérian Gyula eldadésa a Févarosi Kozlekedési Fo-
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Nem akarjuk természetesen misztifikalni a halo elényeit sem, hiszen az utak 95%-
ban ugyanazok, mi jeldljiikk ki — elébb térképen — a halos, vagy a gyiiriis iranyokat.
Ugyanakkor a szemléletet éppen ez a belelatas, kijeldlés igenis befolyésolja, tovabba
fejlesztéskor is és kozlekedéskor is a fejekben absztrakt strukturaként képzodik le a
kozlekedési halozat, és ez a leképzddés is visszahat a valasztott Gitvonalakra — és a
valasztott fejlesztési prioritsokra is!

A foldalatti megoldas mitosza

E mitosz szerint a nagyvarosi tomegkozlekedés problémadit csak a foldalatti épi-

tésével lehet megoldani. Budapesten pedig kiilondsen siirgds sziikkség van a Délbuda
— Belvéros — Rékospalota vonalra, annak is el6szor a kozéps szakaszara.

Nézziik eloszor, miért kell a foldalatti. A nagy varosi tdvolsadgok és a jelentkezd for-
galmi igények miatt sziikség van nagykapacitasu, gyors és kényelmes tdmegkozle-
kedésre. Ilyen eszk6z viszont a felszinen a forgalom miatt nem alakithato ki, lega-
labbis a Belvarosi szakaszokon nem. Marpedig a foldalattira éppen a Belvarosban
van siirgds sziikség, annyira, hogy az els6 (térben kozépsd) szakaszat is ott kell
megeépiteni.

Lathatéan két érv nagyon szorosan Osszefonodik: Gyorsvasit és Belvaros. Gyors-
vasuti kapcsolatot ugyanis a varos kiillonb6z6 pontjai kozott a Belvaros elkeriilésével
ki lehet alakitani a meglévd vasuti vonalak (és teriiletek) felhasznalasaval, erre vo-
natkozéan a MAV 1992-ben kidolgozott egy konkrét javaslatot12 két titemre, 1996-
ig és 2000-ig kialakithato megoldasokra. De a vasuti teriileteken kiviil is vannak
olyan, zartpalyas villamosvonallal rendelkez6 itszakaszok, amelyek szamitasba ve-
hetdk kertiletkozi gyorskozlekedés felfejlesztésére.

Jelenleg Budapesten egy kéregvasuti és két foldalatti miikodik, mindegyik be-

megy a Belvaros ala és itt talalkoznak egy pontban, a Dedk téren. A Vaci ut — Bajcsy
Zsilinszky 1t alatti, a Rakoczi ut alatti és az Ull6i ut alatti, Belvarosba vezeté szaka-
szok abban hasonlitanak egymasra, hogy mind a harom esetben egy-egy villamos
sziint meg a felszinen, és a helyét mindig elfoglalta a 2x3 savosra duzzadt autdfor-
galom, jelentds mértékben megnovelve a varos szennyezését'". Az eseményeket tehat
ugy is O0ssze lehet foglalni, hogy a Belvarosba vezetd gépkocsiforgalom szamara
biztositand6 kapacitasndvelés aldozata lett a villamospalya, az utasokat pedig le kel-
lett kiildeni a fold ald. Most még a Dél-Buda feldl is lehetne egy hasonl6 savot nyitni
a Belvaros felé, ennek az eszkozévé valhat a foldalatti.

Egyrészt folyamatosan az a latszat keletkezik, mintha a foldalatti nagy beruhaza-

rumon, 1994 szeptember

A magyar vasutak tavlati fejlesztési programja. Roviditett anyag Kozlekedési, Hirkozlési és Viz-
iigyi Minisztérium 1992. augusztus

Ebben a blokkban (is) jelentds mértékben felhasznaltam Beny6 Bertalan és Miklossy Endre ha-
sonlod targyu gondolatait.
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sa a tomegkdzlekedés javitasa érdekében torténne. Masrészt a foldalatti fenntartasa-
nak koltségei mindig bemutathatok, mint a tomegkdzlekedés folyd rafizetése, a to-
megkozlekeddknek adott dotacid. Ezzel szemben a valosag az, hogy a tomegkdzle-
kedés elférne a foldfelszinen (még a Belvarosban is), €s a jelenleginél sokkal kisebb
onkoltséggel a mainal magasabb szinvonalon miitkddhetne, ha a szabalyozas valoban
a tomegkozlekedést részesitené elényben. Természetesen nincs ok a mar meglévo
foldalatti kikapcsolasara, de a tanulsagok alapjan most teljesen indokolatlan egy
ujabb vonal épitésébe fogni.

A foldalatti tehat egy bujtatott tamogatas, amit a tomegkozlekedés koltségként
kimutatva juttatott el az egyéni kozlekedoknek az adofizeték pénzébdl a fovaros
mindenkori kozlekedési vezetése és a kormany. Az mar csak rdadas volt, hogy a
foldalatti kapacitasainak feltoltésére kialakitott felszini rahordd halozat érdekében
sikeriilt felszabdalni a korabbi atlos villamos és buszjaratokat, és nagyszamu tobblet-
atszallasra késztetni az utazokozonséget.

Ha a felszini konfliktus a tomeg- és az egyéni kozlekedés kozott a jovében csak
¢épitéssel oldhaté meg, akkor ezeket a beruhdzasokat az egyéni kozlekedéssel megfi-
zettethetd modon kell kialakitani és nyiltan a kedvezményezettekre kell terhelni.

MONOPOLIUM VAGY SZOLGALTATAS?

Az arutonnakilométer mitosza

Részben az olcs6 vasat ¢és az oles6 viziat mitosza egyarant az
arutonnakilométerben mért szallitasi teljesitmények jelentdéségének a tulértékelésére
vezethetd vissza.

AZ arutonnakm-re vagy az utaskm-re vetitett szallitasi koltségek és a kornyezeti
fajlagosok egyarant a vizi szallitas és a vasit jelentds elényeire mutatnak ra. Erthe-
tetlennek tlinik, vajon miért nem érvényesiilnek ezek a nyilvanvalo eldnyok a gya-
korlatban?

Nem tagadhatd, hogy a kozuti fuvarozas mogott minden fejlett orszagban igen erds
érdekcsoportok allnak, (épitdipar, acélipar, gépkocsigyartas, olajipar, idegenforga-
lom stb.) és az sem hazai sajatossag, hogy a kozpénzekbdl épiilo palya révén és mas
utakon a gépkocsikdzlekedést rejtett pénziigyi timogatasok is versenyképesebbé te-
szik. Mi most ezeken til vagyunk kivancsiak arra, hogy vajon milyen oka lehet an-
nak, hogy az egyes vallalkozo6i dontésekben nem érvényesiilnek a fentebb kimondott
¢s nagysagrenddel komolyabb gazdasagi elonyok. A vallalkozok dontenének tome-
gesen tévesen, vagy a kimutatasban lehet a hiba?

Nem csak a szallitasok kinalati oldaldra igaz az, hogy az elmult évtizedekben
gyOkeresen atrendezddtek a belsd relaciok (1d. Pl. a vasuti halézat és teljesitOképes-
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ség versus lovaskocsi egyfeldl ill. vasut versus gépkocsi masfeldl dsszehasonlitast
fentebb a ,,nem adunk fel vasutat” mitosza kapcsan), de keresleti oldalon is végbe-
ment a fuvaroztatoi igényeknek egy jelentds eltolodésa.

Az eltolodas leképezi az ipar és a gazdasag egészében érvényesiild tendenciat: keve-
sebb termék, tobb szolgaltatas — részben azon keresztiil, hogy a termék araban is
egyre tobb szolgaltatast fizetiink meg. Ez nem a szallitas (mint szolgaltatas) egészé-
vel szemben vet fel tobbletigényt, hanem a szallitason beliil is eltolddas tapasztal-
hato a hagyomanyos termék — arutonnakm — feldl a kiegészito szolgaltatasok felé.
(biztonsag, kisérlet, arukezelés, hazhozszallitas, specialis figyelem, gyorsasag stb.)

Ertékesebb aruk esetében a szorosan vett szallitas koltsége nem jelentds, és kiilono-
sen fontossa valnak a kiegészité szolgaltatasok.

A piaci szemlélet a szallitast koltségként méri és a koltségen beliil nem kiiloniti el a
szorosan vett szallitast, a rakodast vagy a kiegészitd szolgaltatasokat. Hiaba olcsobb
egy fontos fazisban a fuvarozo szamara a vasuti vagy a vizi szallitas, ha nem tud
olyan csomagot kindlni, hogy a folyamat egészében ez az eldny érvényre is jusson,
akkor a megrendel6hoz el sem jut az olcsdsag iizenete.

A kevesebb termék, tobb szolgéltatas elve nem csak mennyiségi kérdés, de atve-
zet egy nagyon fontos mindségi elvhez is. Ez ismét a kindalati oldalt érinti.

Az energiaszolgaltatasban alakultak ki az elsé szabalyozasi probalkozasok arra,
hogy megsziintessék a szolgaltatoknak az energiatakarékossagban valo ellenérde-
keltségét. ( A fogyasztdo meleget vagy fényt akar venni, mikdzben az eladdé minél
tobb energia, kilowattora eladasaban érdekelt.) Aruljon a szolgaltato meleget, fizes-
sék a szolgaltatas eredménye szerint, és maris a szolgaltatd érdeke is az lesz, hogy
ezt minél kevesebb energiaval oldja meg, esetleg még az ablakok szigetelését is az
neki lesz stirgos elintézni!

Hogyan lehetne hasonl6 4tfogo fordulatot elérni a szallitdsban? Mindenekel6tt a
lecsupaszitott szallitasi fazistevékenység helyett a teljes folyamatot at kell 1atni, és
megérteni, hogy milyen tulajdonképpeni szolgéltatasban érdekelt az ligyfél. Mas-
részt fokozatosan fel kell késziilni egyre tobb, a szallitds miiszaki jellegétdl esetleg
idegen, de a folyamathoz kapcsolodo tevékenység atvallalasara, ellatisara. Har-
madrészt ki kell épiteni azt a bizalmi kapcsolatot, amelyben az iigyfél is elhiszi és
atlatja, hogy k6zo6s érdekek alapjan szolgéljak ki. Ez persze nem csak bizalom kérdé-
se, de egy olyan szabalyozasi és tarifarendszer kialakitasat is igényli, ahol a fuva-
rozonak valdban az valik érdekévé, hogy az tligyfele elégedett legyen.

Nincs eldzetes szabaly arra, ki is legyen az a szallitasi fovallalkozo, aki az atfo-
g6 szallitasi szolgaltatast lebonyolitja. Lehet, hogy érdemes birtokolnia fuvareszko-
zoket, de lehet, hogy a piacon kell bérelnie. Lehet, hogy célszerti, ha sajat raktarai
vannak, vagy résztulajdonos egy logisztikai kdzpontban, - de lehet, hogy éppen az
tud rugalmasabb lenni ¢és a feladathoz jobban idomulni, akinek nincsenek preferalt
sajat kapacitdsai. Ha a peremfeltételek jol kialakithatok, akkor ezeket a kérdéseket
mar a piac fogja eldonteni.



A HAGYOMANYOS KOZLEKEDESTERVEZES MITOSZAI 13

A ,,nem adunk fel vasutat” illetve a ,,gazdasagtalan vonalak” mitoszai

A magyar vasuthalézat kiépiilése 1ényegében 1913-ben befejezddott. Azota a
halézaton jelentkezd fobb valtozdsokat a masodik vaganyok megépiilése, a villamo-
sitas, illetve, negativ irdnyban, mellékvonalak idonkénti felszamoldsa jelentette. A
vasuthalozat tehat a gépkocsi tomeges hasznalatat megelézbden, a szekér-fuvarozas
rahord6 szerepére tamaszkodva alakult ki, és az addig a tavolsagi szallitasban egyed-
uralkodo viziszallitas mozgékonyabb ¢és a szarazfoldet jobban behaldzni képes alter-
nativaja lett. A vasutallomasok jelentdségét csak a kikotokhoz lehetett hasonlitani,
hiszen az allomdsok ugyanugy egy-egy kis régio¢ kereskedelmi (aruk), energia (szén),
¢s informacios (posta, hirek, emberek) kdzpontjava valtak.

Nagykallon, a szabolcsi megyeszékhelyen a helyi gazdak (ma azt mondhatnank he-
lyi kornyezetvédd csoportként) sokaig megakadalyoztak a vasut kiépiilését, igy a
szomszéd falu valt csomopontta. Nagykalld fokozatosan elvesztette addigi szerepét
¢és az adminisztracié atvandorolt Nyiregyhazara.

Az a fejleszt6 erd, amit a vasut hordozott, természetesen a polgarokban is tudato-
sult, személyes biztonsagot, kozvetlen és kozvetett munkaalkalmat jelentett, és
emellett egy kapcsolatot a kozelebb hozott varoshoz. A telepiilésnek rangot, fontos-
sagot biztositott tehat és prosperitast.

Ma a vasut gyokeresen mas feltételek kozott miikodik. Nem varhato el a kapaci-
tasaban, sebességében a vasuttal Osszemérhetd gépkocsikozlekedéstol, hogy a
lovaskocsi szerepét vallalja a vasat mellett.

A fentiek nem akarjak rendjénvalonak feltiintetni a vasutnal érvényesiilé jelenlegi
tendencidkat, és nem kivanjak mentegetni a kozuti fuvarozas szdmos burkolt tamo-
gatését14. Attol az illaziotol viszont mindenkit 6vni szeretnének, mintha az igazsag-
talansagok és hibak kikiiszobolése utan a vasut hajdani, vagy ahhoz hasonlé egyed-
uralkodé szerepkorébe keriilhetne vissza.

A megoldas felé az i) munkamegosztas kialakitasa vezet egy intermodalis, egy-
séges rendszerként felfogott kozlekedési piacon beliil. A vasutnak — valamint a
tobbi kozlekedési modnak — ezen beliil kell megtalalnia a korszerli szerepkorét. A
vasut szerepe dominans kell legyen az orszagos gerincvonalakon, a varosi kozleke-
désben, az eldvarosi/varoskornyéki forgalomban és a nemzetkdzi valamint a tranzit-
forgalomban.

Feltételezziik, hogy egyenl6 versenyfeltételek kdzott, valamint az externalis kolt-
ségeket is figyelembevevd elszamolasi rendszerben a vasut ezt képes bizonyitani is.

'*" Pavics Lazar: A magyar vasuti és kozati aruszallitds nemzetgazdasagi szintii (valodi, ill. hossza
tava) versenyképessége, valamint az ebbdl levonhatd kovetkeztetések. Kézirat, 1994. Ld. Még ha-
sonlod targyban az alatamaszto kotet irasat.
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Nem szabad azonban a mai aldgazatokra széttagolt helyzetben, az egyenldtlen ver-
seny feltételei kozotti elhamarkodott dontéssel torz modon befolyésolni a jové mun-
kamegosztasat. Kiilondsen indokolatlan vasutvonalak meggondolatlan, az 9sszefiig-
gések mellozésével torténd megsziintetésével egy kozlekedéspolitika elfogadasa elott
kész helyzetet teremteni olyan kérdésekben, amelyek tipikusan kozlekedéspolitikai
szintli megoldast kivannak.

Az oleso vizikozlekedés mitosza

Az arutonna kilométerre vetitett tiszta szallitasi koltség a vizen a legolcsobb. Ez
az allitas igaz, viszont van néhany feltétel, aminek teljesiilnie kell ahhoz, hogy ez az
olcsosag a belvizi szallitasban érvényesiilni tudjon.

e Olyan aru kell hozza, ami a vizi szallitds tempdjat és koriilményeit viselni
tudja, hagyomanyosan ez elsdsorban az olcsd dmlesztett tomegaru, lehetdleg
vizkozeli aticéllal

e Kell hozza hajopark
e Hajoz6 személyzet
e Kikotd

e Hajozhato folyam

Ha torténetesen egy orszagban az 6t feltétel tobbségét egyidejileg kell megte-
remteni, akkor nagy a bizonytalansag, hogy az elsd feltétel nem képes olyan tempo-
ban fejlddni, hogy a mésik négyet finanszirozza. Ebben az esetben viszont kérdésessé
valik az olcsdsag értelmezhetdsége.

A sziik értelemben vett kozgazdasagi rentabilitastol eltérd feltételek alakulhatnak
ki, ha a koltségekben érvényre juttatjuk a kozvetett koltségeket és kiilondsen a kor-
nyezeti raforditasokat. A magyar belvizi hajozéds esetére azonban nehéz lenne ma
megmondani, hogy vajon valoban elény0s lenne-e a szadmara, ha a tobbi kozlekedési
agazathoz hasonléan a vizikozlekedés feltételeinek kialakitdsahoz is hozzatennénk
annak kornyezeti koltségeit.

Az olcso tomegkozlekedés mitosza

Az olcs6 tomegkozlekedés mitosza szerint kornyezeti megfontolasokbol az élla-
mi dotacid novelésével az utasok szdmara olcsobba kellene tenni a tomegkozleke-
dést, hogy versenyképes legyen az autdval.

Ezzel szemben ugy lathatjuk, hogy minden olyan megoldéas, ami a tényleges
koltségek megjelenitése helyett mesterségesen olcsdva tesz egy szolgéltatast, pazar-
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lashoz vezet, egyrészt kindlati oldalon, pénzpazarldshoz, masrészt keresleti oldalon, a
kozlekedéssel, mint szolgéltatassal vald pazarlashoz.

Emellett a megoldas a kitlizott céljat sem éri el, mert a tilhasznalt, kielégithetetlen
igényeket gerjesztd tomegkdzlekedés a nagy raforditasok ellenére sem tud vonzova
valni. Autost az autdjatol csak egy magas-szinvonald, kényelmes és kultaralt tomeg-
kozlekedés képes elvonni, az ilyen viszont sziikségképpen draga: mégpedig nem
csak abszolut értelemben, de a felhasznaldé szamara is. A magas belépési kiiszob
ugyanis a szinvonal védelmét is szolgalja.

Az ilyen tomegkozlekedés nem szocidlpolitikai megoldas. Mas kérdés, hogy olyan
kiegészitd rendszerekre sziikség van, amelyek — nyilvan vérosi szinten mashogy
mint regionalis és orszagos szinten — a raszorulok részére nyujtott eseti téritéssel ke-
zelni képesek a szocialis problémakat, beleértve az iskolaba jaras esetét is.

Megjegyzendd, hogy a kozlekedési koltségek realis szintje nyilvan megvaltoztatja az
iskolakdrzesitéssel (és altalaban mindenféle korzetesitéssel) kapcsolatos gazdasa-
gossagi szamitasok peremfeltételeit is és ezen keresztiil csokkenti a tlzott igénye-
ket. Hasonloképpen a reélis kdzlekedési koltségszint 6sztonzést ad a helyi tizleti-, és
szolgaltato-szféra szamara is, és eldsegiti, hogy a helyi célpontok mennyisége ismét
novekedjék, a telepiilések siiriibbé valjanak, megndjon a gyalog elérhetd uticélok
szama.

Befejezésiil emlékeztetiink mindarra, amit ,,a foldalatti megoldas mitosza” cim
alatt kifejtettiink, vagyis ama meggy6zddésiinkre, hogy a redlis arszint nem csak ar-
novekedést jelent, de jelentds tételek esetében csokkenést is. Ha a tomegkozlekedési
szempontbol nem indokolhatd létesitmények nem a tomegkozlekedés, hanem a
ténylegesen kedvezményezett autds tarsadalom koltségkimutatasaban jelennek meg
(tovabba érvényre jutnak a kdzvetett, kdrnyezeti és egyéb koltségek is), akkor a rea-
lis ar tiikrozni fogja az egyéni és tomegkozlekedés kozotti tarsadalmi raforditdsok
kiilonbségét is.

Budapest, 1994. november 15. — kiilon cikk-ként 1995 junius



