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Hogyan novelheto a kollektiv kozlekedési
halézatok hatekonysaga?

SOMAI MIKLOS

A tdmegkdzlekedési szolgaltatasok magas szinvonald, azaz felhasznalébarat s ugyanakkor
hatékony, azaz ,,adofizetd-barat” atszervezése csak akkor lehet sikeres, ha egy éatfogo
urbanizacios és mobilitasi stratégia részeként valdsul meg. A stratégia elemei a kdvetke-
zok: parkolasi rendszerek kidolgozdsa (tarifaévezetek, adok), a kozlekedés és a teriilet-
hasznositas 6sszehangoléasa, s végil a legfontosabb, a témegkdzlekedés fejlesztése. Ez
utobbival kapcsolatban a halozati hatékonysag névelésére harom alapvetd modszer isme-
retes: épités (uj elemek kiépitése, meglévok korszeriisitése + karbantartas);, miikodtetés
(vagyis a kiépult infrastruktdra és a koz altal igényelt szolgaltatas hatékony mikodtetése,
illetve biztositdsa); és a koordindcié (azaz a kiilonbozé — kdzlekedési, teriletfejlesztési,
kornyezetvédelmi stb. — politikik és a kiilonbozé kozlekedési modok és szolgdltatasok
megfeleld dsszehangoldsa). Magyarorszagon sajnos még messze vagyunk attél, hogy atfo-
g0, hosszll tavra sz616 kozlekedési stratégia alapjan sziilessenek fejlesztési dontések. Egye-
dil az autépélya-hdlozat (hagyomdnyos, sugaras szerkezetii) kiépitésével kapcsolatban
vannak viszonylag konkréz hataridejii tervek. Minthogy a dontéshozék nem tekintik korsze-
1 kozlekedesi modnak a vasutat — sot altalaban a kollektiv kozlekedeést sem —, ezen a teru-
leten évtizedek Gta valsagmenedzselés folyik, s az eszkdzok és a haldzat megujitasa helyett
a folyamatos leépilés, a szolgaltatasok ritkitasa a jellemzé. Ily modon a kiépiild koziti
gyorsforgalmi haldzat ,,technoldgiai sziget” marad a nemzetgazdasagban.*

A tomegkodzlekedési hdlézatok hatékonysagat igen sokféleképpen értelmezhetjlk, il-
letve vizsgalhatjuk. Egy hal6zat — példaul adott varos villamoshal6zata — vizsgalhato:
dnmagaban, egy nagyobb hal6zat részeként, példaul az egész vérosi tdmegkozlekedési
halézatba agyazva, illetve egy magasabb rend{i (azaz regionalis, orszagos vagy nemzet-
kozi) halozathoz — példaul a vasuti hal6zathoz — valé kapcsolddasanak fliggvényében.

Az dnmagéban valo vizsgalat ujbol igen sokféle lehetéséget kinal. Tekinthetjiik ha-
tékonynak:

— a profitabilis miikodést (ebbdl a szempontbol a londoni buszkdzlekedés példaértékil),

— a minél magasabb utazdszdmot (itt Parizs — Eurdpaban — utolérhetetlen),

— a minél jobb féréhely-kihasznalast,

* A cikk alapja a Gazdaségi és Kozlekedési Minisztérium altal finanszirozott, ,,A hazai kozlekedési ha-
l6zatok hatékonysaga, versenyképessége novelésének lehetdségei a nemzetkdzi tapasztalatok alapjan” (rovi-
den HAVER) cimii kutatasi projekt keretében késziilt tanulmany (kutatasvezets: Fleischer Tamas).

Somai Miklds, az MTA Vilaggazdasagi Kutatéintézetének tudomanyos fdmunkatarsa.
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— az utaz6kodzonség elégedettségi fokat,

— a jegyrendszer egységesitésének fokat (Hollandia minden varosaban érvényesek
az ottani ,,BKV-jegyek”) sth.

A nagyobb haldzat részeként, illetve a magasabb rendii hdlézathoz valé kapcsol6-
das tekintetében folyd vizsgalodasnal elsésorban a minél simabb (azaz térben kozel esd
és az iddvel takarékos) atszallasi lehetOség jelenti a hatékonysag mércéjét.

Tovabbi hatékonysagnovels tényezd lehet, ha — és ez manapséag egyre inkabb els-
térbe kerll — a nagy koézlekedési csomépontokba — a terliletfejlesztés koncepcidja szerint
— az ipartelepitésen tulmenden a nagyvarosok bizonyos funkcioit is kitelepitik (j varos-
kdzpontok sziiletése a nagyvarosokon kivil). Ez a jelenség Magyarorszdgon sajnos
egyeldre szinte kizardlag az autopalyak varosi bevezetd szakaszainal figyelheté meg.
(Egészen egyedi eset a parizsi ,,Défense” varosnegyed, ahova az Uzleti vildg kdzpontjai
telepiiltek ki, s igy elkeriilhet6vé valt, hogy csUf irodahazak éplljenek az épitészetileg
egyedilalléan homogeén ,,intra muros™ Parizsban, azaz Parizs bels6, korgyiirtin beliili
részén (Bouvier, 2002).

A hélozati hatékonysadg manapsag egyik leggyakrabban emlegetett vetllete tehat az
elérhetéség. Ennek legegyszeriibb formaja a csomopontok fent emlitett kiépitése, amikor
a véros funkcioit az autés csucsforgalomtol tobbé-kevésbé mentes kiilsd, varoson kiviili
teriiletre telepitik at. Sokkal tékeigényesebb azonban maganak a halozatnak a moderni-
zalésa, az elérhetési id6 leroviditése, melyre jelenleg a Nyugat-Eurépdban folyamatosan
novekvo gyorsvastthalozat kinalja a legjobb példat. (Az EU fobb regionalis kézpontjai,
illetve forgalmi csomdpontjai egymas kozotti atlagos elérési ideje a tervek szerint, 1993
és 2010 kozott kb. a felével csokken.) Az egyes kozlekedési haldzatok kiemelt fejleszté-
se természetesen csak akkor jelent hatékonysagi pluszt, ha a rahord6 hal6zatokat hason-
16 itemben sikertil fejleszteni.® Méskilénben a szupervasutak csak a gazdaséagi és tarsa-
dalmi tevékenységek tovabbi, egyes kiemelt nagyvarosokba torténd koncentralodasat, s
ezaltal a kiilonbozo telepiilések kozotti esélyegyenléségbeli kiillonbségek €s egyensulyta-
lansagok névekedését gyorsitjak fol.

Miel6tt megprobalnank valaszt adni a cimben feltett kérdésre, érdemes elgondol-
kozni azon, hogy milyen okok vezettek a kollektiv kozlekedési halézatok hatékonysaga-
nak a romlasdhoz. Egy megfeleléen felallitott diagndzis ugyanis sokat segit a hatdsos
gy6gymaodok megtalalasaban.

A diagnozis

Az egyik legfontosabb ok, hogy folytatodik az un. ,.elévarosiasodas” (angolul: urban
sprawl). A nagyvérosi életforma negativ jelenségei miatt aki csak teheti, kimenekil az
egyre elviselhetetlenebbé valé varoskozpontokbol — lehetdség szerint csaladi hazat vagy
sorhazi lakést épit maganak —, mikdzben a cégek is szivesen koltdznek ki az olcsdébb mii-
kodést lehet6vé tévo kiilsé dvezetekbe. A foldhasznalatban bekdvetkezett valtozas, a la-
zabb teleplilésszerkezet, a csokkend népsiirliség jelentésen rontja a tomegkozlekedési dgak
hatékonyséagat.? Egyre tobben hasznéljék a gépkocsit olyan célra — munkaba és iskolaba
jarashoz, Ggyintézéshez sth. —, amelyhez korabban a témegkozlekedést vették igénybe. Az
elévarosi tertiletek kiszolgalasaban el6térbe keriil a magankdzlekedés.

! Nem tgy, mint a Nyugat-Dunanttlon, ahol a tavolsagi buszkézlekedés — lévén parhuzamos a vasuttal —
inkdbb versenytarsa, semmint kiegészitdje a vonatkozlekedésnek. Ezzel szemben Dél-Burgenlandban — a
kozlekedési szovetség eredményeként — a buszvonalak merdlegesek a vasutra, s érvényesiil a rahord6 funkcid
(Koller, 2003).

2 Dén tapasztalat szerint, ha a témegkézlekedés 500 méternél messzebb esik a lakéstol, Gigy az emberek
inkabb autdba ulnek (Ege, 2002).
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Tovabbi probléma, hogy folyamatosan ndvekszik a motorizaci6. Az 1000 fore jutd
gépkocsik tekintetében az EU ma ott tart, ahol az USA tartott 30 évvel ezel6tt, vagyis
még novekedés varhatd. Az EU-tagorszagokban ez a mutatd ma kb. 450-500 koéril ala-
kul, az autdzast komolyabban megadd6ztat6 orszagokban (azonos GDP mellett) viszony-
lag kisebb, az alacsonyabb adoszintii orszagokban pedig nagyobb.® Magyarorszagon —
igen magas adoszint mellett — egyelére még nem éri el a 300-at. A nagyjabol telitett
Eszak-Amerikaban 600 folotti.

A motorizécié fejlédése — a belvarosi torlodasok eléidézésével — egyrészt hozzaja-
rult az elévarosiasodas folyamatahoz, masrészt lehetévé is tette a lako- és kereskedelmi
Ovezeteknek a varoskozponttél valdo egyre nagyobb mértékli eltdvolodasat. A laza
beépitettségli teriileteken a tomegkozlekedés sokkal dragabban oldhaté meg, mint a
stiriibben lakott varoskdzpontokban, hiszen viszonylag kevesebb utast kell viszonylag
nagyobb tavolséagra elszallitani. A szétszort telepiilésszerkezet és az egyre intenzivebbé
valo személygépkocsi-hasznalat egyszerre noveli a tomegkdzlekedés koltsegeit és csok-
kenti annak bevételeit. A folyamat két, 6nmagat erdsité ,,circulus vitiosus” kialakulasa-
hoz vezetett. (Lasd az 1. 4brat.)

1. dbra
N0 a zsufoltsag
A
Romlik Nehezebbé valik
N6 az a tomegkozlekedés a tomegkozlekedés
elévarosiasodas > szinvonala < finanszirozéasa
A A
Y Y

Egyre tobben Kevesebben veszik Csokken

hasznélnak < igénybe »| atomegkozlekedés
személyautot a tomegkozlekedést arbevétele

Forras: Thomé [2001].

Az elévarosiasodas és a motorizacié novekedésével parhuzamosan folytatddik az
»elvandorlas” a tomegkozlekedéstl a maganautd haszndlata felé. Tény, hogy a tarsada-
lom alabecsiilte az elévarosiasodas koltségeit. Ugyanakkor az emberek nem hibaztatha-
tok azért, ha a nagyvarosi 1ét sivarsaga elél menekiilve, egyre nagyobb és kényelmesebb
hézakban és telkeken szeretnének élni. Masrészt, a hatésag nem (ilhet dlbe tett kézzel,
arra varva, hogy az emberek ,,belatva tévedésiket”, illetve megunva a kdzlekedési ne-
hézségeket, szép lassan visszakoltdzzenek a nagyvérosokba.*

3 Hasonl6 fejlettségii tagorszagokat tekintve, 1999-ben a magas gépjarmii-adoztatést megvaldsitd Dé-
niaban (GDP = 23 997 eur6 f6) és Finnorszagban (20 886 eurd f6) 353, illetve 408 autd jutott 1000 lakosra,
mig a kisebb addzast Németorszagban (22 463 eurd/f6) és Olaszorszagban (20 449 eurd 6) 516, illetve 555
(Bizottsag, 2002a, Bizottsag, 2002b).

“BarN It 4 k ilyen tendenciék, a jelensé 1éggé to hhoz, h Idj

yugaton mar vannak ilyen tendenciak, a jelenség nem eléggé témeges ahhoz, hogy megoldja az
elévarosiasodasbol szarmazo problémaékat. Inkabb az valt jellemzdvé, hogy a nagyvarosha vald be- és kikol-
t6zés ma mar parhuzamosan folyik.
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Teréapia

A tomegkozlekedési szolgaltatasok magas szinvonall, azaz felhasznalébarat s
ugyanakkor hatékony, azaz ,,adofizeté-barat” atszervezése csak akkor lehet sikeres, ha
egy atfogd urbanizacios és mobilitasi stratégia részeként valésul meg. A stratégia elemei
a kovetkezok:

— parkolasi rendszerek kidolgozéasa (tarifadvezetek, adok),

— a kozlekedés és a teriilethasznositas 6sszehangolasa, s végiil a legfontosabb,

— a tdmegkozlekedés fejlesztése.

Parkolas

Helsinkiben koncentrikus korokben a belvéros felé egyre dragdbb parkolasi szisz-
témat alkalmaznak, ez a megoldés rendkiviil hatdsosnak bizonyult: az emberek jelentds
része atpartolt a tomegkodzlekedéshez. Koppenhagaban az Uj autdkra kivetett igen magas
adokkal prébaljak meg az embereket a maganaut6-hasznalatrdl ,lebeszélni”. Az emlitett
két példaban kdzds, hogy a kozlekedéspolitika eredményei sokkal kézzelfoghatdbbak a
belvaros és az eldvarosok viszonylataban, mint az eldvarosokban, illetve azok kozott.
A torlodasok (s velejardik: a levegGszennyezés, a zaj) nem sziintek meg, csupan Kijjebb
kerlltek a varoskdzponthol a kiilvarosokba. Az elévarosiasodas nyoman megnovekedtek
az ingazasi tavolsagok, mint egy kéz, amelynek az ujjai meghosszabbodtak, az ,ujjak
kdzotti” keresztiranyu atkotések azonban hidnyoznak. Ezért Gjabban mindkét varosban a
tomegkozlekedés harantvonalainak a kiépitésére helyez6dott a hangsuly (Ege, 2002,
Teerioja, 2002).

1. tablazat

Modalis valasztas attél fiiggéen, hogy van-e a munkahelynél garantalt parkoldhely
(Szazalékban)

Véros Személygépkocsi Tomegkozlekedés Egyéb (kerékpér, gyalog) Osszesen

Besancon

Van 90 6 4 100
Nincs 46 29 25 100
Grenoble

Van 94 3 3 100
Nincs 53 29 18 100
Toulouse

Van 99 1 0 100
Nincs 41 24 35 100
Bern

Van 95 3 2 100
Nincs 13 55 32 100
Genf

Van 93 3 4 100
Nincs 36 25 39 100
Lausanne

Van 94 3 3 100
Nincs 35 35 30 100

Forras: Mezghani [2001].
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A parkoléssal kapcsolatos tovabbi megoldast kinal az autéhasznalat visszaszoritasat
célz6 addk kivetése. Az Egyesult Kiralysagban bevezetett WPL (working parking
levies) a munkaadok altal fizetett helypénz, a munkahelyen vagy annak kozelében a
dolgozok szdmaéra fonntartott parkoléhely utan fizetett add. A parkolasi adé &tlete onnan
szarmazik, hogy:

— egyrészt, a tapasztalatok szerint, amig lehet a munkahely kérnyékén parkolni, ad-
dig az emberek autéval fognak munkaba jarni (lasd az 1. tAblazatot);

— masrészt, mig a parkolasi dij emelését az alkalmazottak fizetik, ami népszeriitlen
intézkedeés, addig a WPL-t a munkaadok fizetik, ami kevésbé népszeriitlen intézkedés.

A WPL-bél befolyd pénzt az onkormanyzatok a tomegkozlekedés fejlesztésére
kolthetik. Gondot jelent ugyanakkor, hogy a franciaorszagi VT°-vel ellentétben a brit
WPL-t nem univerzélisan vezették be. Egyes varosok alkalmazzak, masok nem. Ez kihat
a varosok befektetésvonzd képességére, versenyképességére is. Sok varos azért nem
vezette be, mert e nélkil is elég pénzt kap a kormanytdl a tomegkdzlekedés fejlesztésé-
re. Ha az adé univerzalis lenne, akkor nagyobb hatékonysaggal miikddhetne.® (Bonsall,
2002).

Végﬁl felsorolasszertien bemutatjuk a Nemzetkdzi Tomegkozlekedési Szovetségnek
(UITP) " a problémaval kapcsolatos legfontosabb ajanlasait.

— Sziikség van a varoskdzponti és a munkahelyi parkolas megnehezitésére, a lakos-
sagszamra vetitett parkol6helyek minimalis szamara vonatkoz6 sztenderdek csékkenté-
sére. A munkahelyekre és a kereskedelmi létesitményekre szigorl maximum-
sztenderdeket kell bevezetni. (Az eurdpai nagyvarosok ezen a téren nagy valtozatossagot
mutatnak: Nurnbergben 12 alkalmazott utdn egy parkoldhely létesitését engedélyezik.
Genfben és Luzernban ez az arany 10:1, Lyon és Marseille esetében 4:1, mig Toulouse-
ban és Strasbourgban 1,3:1.)®

— Meg kell oldani a varoskozpontba vald behajtas dijasitasat, forgalmi idszaktdl
fliggéen emelkedo tarifdkkal. Norvégidban (Oslo, Bergen), Londonban és Szingapurban
mar vannak erre konkrét példak. A kiilénbség az, hogy mig Norvégiaban az igy befolyd
pénzt az autopalya-halézat kiépitésére, addig Londonban és SzingapUlrban a témegkoz-
lekedés fejlesztésére és/vagy olcsdbba tételére forditjak.

— A maganautdkat a varoskdzponthol ki kell szoritani. J6 példa erre Strasbourg,
ahol az 4tmend forgalmat a kdzponton keresztiil az autdk hurkokon toérténd visszaveze-
tésével kiiszobolték ki (lasd a 2. abrét).

5 A VT-t (versement transport, vagyis kozlekedési jarulék) a 9 fénél tobbet foglalkoztaté munkaadok fi-
zetik a dolgozdk nettd bére utan (altalaban 1,00-1,80 szazalék). Ez az adénem a francia varosi kézlekedés
beruhazasi és miikodési koltségeinek kb. 36-46 szazalékat fedezi (1998-as adat), mikdzben az dsszes francia-
orszagi addbevétel kevesebb mint 1 szazalékat adja (1994-es felmérés). Az elv az, hogy mivel az utazasok
jelentds része a munkahely és az otthon koz6tt bonyolddik, és a jaratok Gtvonalanak kijel6lésekor fontos
szempont a nagyobb létszdmot foglalkoztatd cégek elhelyezkedése, a tdmegkdzlekedés finanszirozasaba
azoknak kell beszallniuk, akik az altala nyujtott elényokbdl profitalnak (Thomé, 2001).

6 Az adokkal egyébkeént is vigyazni kell, mert 6nmagukban is lehetnek hatékonysagot rontd tényezok.
Francia szakért6k szerint példaul csokkenteni kellene a garazsadot, mert ma az emberek egy része a magas
adok miatt az utcan parkol (Meyere, 2002).

7 Union Internationale des Transports Publics = Nemzetkozi Témegkozlekedési Szovetség (briisszeli
székhelyl intézmény, mely a szektor szolgaltatoit, hatdsagait és beszallitoit fogja dssze)

8 Ez nem feltétleniil csak makroszabalyozési kérdés: Svajchan példaul egyes cégek bérbe adjék a parko-
l6helyeiket az alkalmazottaiknak, a befolyt pénzbdl pedig hozzdjarulnak a tomegkozlekedést igénybe vevo
munkatarsak bérletéhez.
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2. abra

A strasbourgi megoldéas

Megjegyzés: Csak a villamos, a taxi és a siirgdsségi ellatas jarmiivei keresztezhetik a varoskozpontot.
Forras: Mezghani [2001].

A fenti intézkedéseket (parkolasi 6vezetek, adok, kdzpontba val6 behajtas korlato-
zasa stb.) altalaban megel6zi a tomegkdzlekedés megfeleld szintre torténd fejlesztése.
Magyarorszagon — dontden a budapesti agglomeracioban — mindkét megoldasra (tarifa-
dvezetek, adok, illetve addjellegii helypénzfizetés) van példa. A tomegkdzlekedés fej-
lesztése helyett azonban az utobbi években annak visszafejlesztése kovetkezett be (jara-
tok kettévagasa, ritkitasa, megsziintetése). A parkolasi rendszerek csakis és kizarélag az
adott korzetben enyhitettek a zstfoltsagon, mikdzben a problémat nem oldottdk meg,
csak egyszeriien ,kitelepitették™ a kiilsé varosrészekbe.

A legfontosabb feladat természetesen — mindenféle tiltast és restriktiv intézkedést
megel6zéen — a tdmegkdzlekedés megfeleld szinvonalra torténd felfejlesztése. A cél
nem az autokozlekedés lehetetlenné tétele, hanem az autd irracionalis hasznalatanak a
visszaszoritasa. Napjaink motorizalt tarsadalma csak akkor fogja az auto helyett a to-
megkozlekedést valasztani, ha annak szinvonala (elérhetésége, gyakorisiga, pontossaga,
sebessége, megbizhatdsaga, tisztasaga stb.) messzemenden karpdtolja azért a kényelmet-
lenségért, hogy nem ajtotdl ajtoig és nem egyedill utazik.

Az egyes politikék dsszehangolasa

A kozlekedési problémara az igazi valaszokat a varostervezés (beépitettség), a gaz-
dasagpolitika (ipari parkok, kereskedelmi dvezetek) és a kozlekedésfejlesztés megfeleld
Osszehangolasa hozhatja meg, s az is csak hosszabb tdvon. A Nemzetk6zi Tomegkdzle-
kedési Szovetsegnek a probléméval kapcsolatos legfontosabb ajanlasai a kovetkezok.

— A terlletbeépitési tervek és engedélyek olyan irdnyl valtoztatasara van sziikség,
hogy megallithatd legyen az ujabb elGvarosi Ovezetek terjedése (az 1n.
»elovarosiasodas™). A hangsulyt a ,kompakt” — azaz szervesen 0sszetartozo részekbdl
allé — varosok épitésere kell helyezni, és az épitési tevékenységet a témegkozlekedési
utvonalak és megallok kozelébe kell terelni. (Az Gj szemlélet térhoditasat mutatja, hogy
példaul az Egyesiilt Kiralysagban az 0j éplletek 60 szazalékat ma mar a 1étez6 varosha-
tarokon beliil kell tet6 ala hozni.)
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— Olyan lakésfinanszirozasi politikara van szilkség, amely a csaladi hdzak épitésével
szemben a tobbfunkcids (laké-, irodai, szolgaltatd-, szabadidds funkciot egyarant ellato)
varosi épllettdmbok kialakitasat preferalja.

A kozlekedési és a foldhasznositasi politikdk dsszehangolasara tébb, hasonlé irany-
ba mutaté példat talalhatunk az eurdpai agglomeraciokban. Minthogy az elévarosiasodas
elérehaladtaval egyre nagyobb tavolsagbdl ingdznak nagyvarosi munkahelyikre az em-
berek,® tébb orszagban (példaul Daniaban, Finnorszagban, Spanyolorszagban, Németor-
szagban stb.) is felmertilt, hogy célszeri volna a munkahelyek egy részét a vasutallo-
masok kozelébe koltdztetni.

Helsinkiben és Koppenhagaban a kilvarosok kdzotti tomegkozlekedési harantvona-
lak épitésével parhuzamosan egyre markansabbd valik egy olyan politika, melynek kere-
tében igyekeznek:

— egyrészt a munkahelyteremtést a vasitallomasok kozelébe koncentralni;

— masrészt a meglévé munkahelyek egy részét a palyaudvarok és vasiti megallék
szomszédsagéba atkdltoztetni;

— harmadrészt novelni a lakassiiriiséget a vasttallomasok korzetében (Ege, 2002;
Teerioja, 2002).

Az 5 milliés madridi agglomeracioban a kozlekedés fejlesztéseért és a foldterilet
hasznositasaért, illetve fejlesztéséért felelésok egyiittmiikodve alakitjak ki a koncepcio-
kat. Madrid korul igy épllnek az Uj lakonegyedek. A munkahelyek és a lakdteriletek a
vasUti &llomésok kozelében koncentrdlédnak. Az (j lakék és az 6nkormanyzatok fizet-
nek a kiépiil6 kozlekedési hdldzatért, mert annak koltsége beépll a lakdsok &raba. Ebbe
a folyamatba, illetve politikdba még az is ,,belefért”, hogy egy egész egyetemi campust
atkoltoztettek a metroallomas mellé (Cristobal-Pinto, 2002).

2. tAblazat
A tdmegkodzlekedés aranya és annak valtozasa
néhany eurdpai nagyvarosban 1988-1997 kdzott
Agglomeracio Népesség Tomegkozlekedés aranya Véltozas 1988/1997
(millio £6) (szazalék) (szazalék)
Madrid 5,0 54 +29
Barcelona 43 42 -5
London 71 40 +4
Stockholm 18 40 +9
Lisszabon 25 38 -23
Athén 3,7 35 -20
Briisszel 1,0 34 +14
Amszterdam 18 29 -
Parizs 11,0 27 +4
Frankfurt 5,0 22 +21
Manchester 2,6 21 =27
Genf 04 21 -

Forras: EMTA [2000].

Az EMTA™ egy 2000-ben végzett vizsgalata alapjan megallapithat, hogy Madrid
és elovarosai kozlekedésében — nemzetkozi 6sszehasonlitasban is — kiemelked6 szerepet

® Koppenhagéban az atlagos ingazasi tavolsag 1945-ben 4, 1973-ban 6, 2001-ben pedig mar 15 kilomé-
ter volt (Ege, 2002).

0 Eyropean Metropolitain Transport Authorities (az eurdpai vérosi kozlekedési feliigyeletek kozos
szervezete).
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jatszanak az egyes tdmegkdzlekedési modok. (Lasd a 2. tablazatot.) A kdzpontbol su-
gariranyban kiindul6 utak mentén 6sszpontosuld népesség elszallitasat elsésorban a tobb
mint 15 000 kilométernyi buszhal6zattal oldjak meg, de ndvekvé a vasut és a folyamato-
san boviilé metrovonalak teljesitménye is (EMTA, 2002).

A németek szintén arra torekszenek, hogy a lakonegyedeket és a munkahelyek névek-
v0 részét a tomegkozlekedési csomopontok, vasutillomasok kozelébe Gsszpontositsak.

A pélyaudvarok és megallok egyrészt a vasUti kdzlekedés, masrészt a varosok, a va-
rosi tdmegkozlekedési hal6zatok ,bejaratai”, belépési pontjai. Régen harom éplilet hata-
rozta meg a kisebb varosok dsszképét: a templom, a varoshaza és a vasutallomas. A XX.
szdzad elejéig a vasutra mint nagyvilagra nyilo kapura tekintettek, s ezért kelld gonddal
¢és pompaval épitették a palyaudvarokat. Késdbb az emberek hosszu évtizedekre megfe-
ledkeztek réluk. A német vasut &llandd likviditasi problémai kdzepette folyamatosan
csokkentette a kiszolgal6 személyzetet, a karbantartasi munkalatokat pedig a minimalis-
ra csdkkentette, vagy éppen eltordlte. A magankozlekedés térhoditasaval a vasut és a
palyaudvarok mindinkdbb elvesztették korabbi funkcidikat, s az allomasépiletek és
kornyékik rehabilitacidjat csak az utdbbi évtizedben kezdték meg. A forduldpontot
ebben a tekintetben az 1994-es vasuti reform jelentette: azel6tt a fenntartason volt a
hangsuly, azdta pedig a marketingen és az értekesitésen. A német vastt (Deutsche Bahn)
ingatlanvagyonat felértékelték az 0j célkitiizések. Az ingatlanok kozponti vagy varos-
kozponthoz kozeli fekvése jo fejlesztési/hasznositasi lehetdségeket kinalt (Arndt, 2002).

A frankfurti kozlekedési szévetség' (RMV = Rhein-Main Verkehrsverbund) 14
ezer négyzetkilométeres teriiletet fed le, ahol kb. 5 milliényi népesség él. A frankfurti
kozlekedési szovetség teriiletén nagyszamu és valtozatos vasiti palyaudvar talalhato,
melyek hasznositasanal — a madridi megoldashoz hasonléan — az utébbi idében el6térbe
kertlt a lak6- és kereskedelmi negyedeknek, illetve éltalaban a munkahelyeknek a t6-
megkozlekedési csomodpont korzetébe torténd kdzpontositasa. A frankfurti tobbkoézponti
agglomeracié adottsagainak megfeleléen a nagyobb varosok (Frankfurt, Wiesbaden,
Darmstadt, Offenbach, Hanau, Friedberg, Bad Homburg stb.) palyaudvarai koré jelents-
sebb, a kdzepes és kisebb teleptlések (példaul Giessen, Limburg, Marburg, Wetzlar,
Fulda stb.) vastti megalloinal pedig szerényebb méretii ingatlanfejlesztést terveztek.

11 A témegkozlekedési médok kozotti 6sszhangot a nagyobb agglomeraciok kornyékén az an. kozleke-
dési szovetségek (Verkehrsverbund) hivatottak biztositani. Németorszaghan ma korilbeliil 40-50 ilyen szo-
vetséget talalunk, melyek szervezeti felépitésiikben, kompetenciajukban, valamint abban kiilénb6znek egy-
mastol, hogy milyen médon fedezik a kozlekedés fejlesztési és mitkodési kiadasait.

A kozlekedési szovetség legelterjedtebb tipusa a csak az onkormanyzatokat tomorit6 Un. ,,haromszintes”
megoldas, amelyben tisztn szétvalnak a politikai és az lizemeltet6i feladatok. Ilyen szovetség miikodik példaul
Hamburgban (1996 6ta), Karlsruheban, valamint KéInben és Bonnban. A frankfurti megoldas némiképp kilonle-
gesnek tekinthetd, amennyiben — a terillet foldrajzi kiterjedése miatt — a szdvetség a varosi kozlekedéssel kapcso-
latos felelGsségét a szolgaltatokra és a telepiilésre haritotta, s csupan a regionalis kizlekedést érint6 feleldsségét,
valamint a menetrendekre és a jegyarakra vonatkoz6 koordinéciés feladatait tartotta meg.

A kozlekedési szovetségek, lényegiiket tekintve, minimalisan tarifakdzosséget jelentenek. Ebben az
esetben a szdvetség feladata arra terjed ki, hogy létrehozza és miikddtesse az integralt jegyrendszert, valamint
biztositsa a jegybevétel konyvelését, és annak a szolgaltatok kozotti megfeleld szétosztasat. A szovetségek
tobbsége azonban ennél tovabb megy, és valddi kozlekedési feliigyeletként funkcional. Feladataik kozé tarto-
zik (az integralt jegyrendszer megteremtésén tiilmenden):

—a kindlat kialakitasa és tervezése,

—a kiilonboz6 kozlekedési modok kinalatanak Gsszehangolasa (atszallasok térbeli és idébeli dsszehangolasa),

— a szolgaltatok egységes megjelenésének (iméazs, dizajn, egyenruhak stb.) biztositasa,

—a P+R parkol6k menedzselése,

— hosszu tavu kozlekedési tervek kidolgozasa az 6nkormanyzatok részére.

A kozlekedési szdvetségek a felhasznald szempontjabdl azt garantaljak, hogy az utas egyazon jeggyel a
kiilonboz6 kozlekedési eszkozok egész lancolatat hasznalhatja, anélkiil hogy tal sokat kellene varakoznia,
illetve gyalogolnia az atszallasok soran (CERTU, 1999).
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Megjegyzendd, hogy bar a frankfurti agglomeracioban a tomegkdzlekedés (kulono-
sen a vasuti és az elOvarosi vasuti) rendkiviil fejlett, a ,,motorizalt” utazésok kozel
nyolcvan szazaléka magéanauton bonyolédik (lasd a 2. tablazatot). Ekdzben a vallalko-
zasok az alacsonyabb adoterhelés reményében egyre nagyobb ardnyban koltéznek ki az
elévarosokba (EMTA, 2002).

Sajnos a fent bemutatott példakkal kapcsolatban nem lehet nem észrevenni a nyugati
és a magyar mentalitisban meglévé killonbséget. Nyugat-Eurépdban természetesnek ve-
szik, hogy a fejlédés velejardjaként — aki megteheti — csaladi hazba koltozik. A csaladi
hazas 6vezetek jellemzéen a varos szélén, illetve a varoshataron kiviil talalhatok. A régi
demokraciakban ilyenkor a valasztott tisztségviselok igyekeznek az adottsagokhoz igazita-
ni a kdzlekedési és az egyéb infrastrukturalis kinalatot (utat, elévarosi vasutat épitenek, a
munkahelyeket kitelepitik, esetleg lak6ovezeteket létesitenek a nagyobb vasuti csomépont-
ok kozelében stb.). Magyarorszagon inkabb az eldvarosiasodas karos mivoltardl beszélnek
ahelyett, hogy a kitelepiil tiz- és sz&zezrek igényeinek megfeleléen alakitanak &t a teriilet-
és kozlekedésfejlesztési elképzeléseket.

A tdmegkozlekedes fejlesztése

A zsufoltsag igazi ellenszere a tomegkozlekedés fejlesztése. Kezdjik itt is a Nem-
zetkdzi Tomegkozlekedési Szdvetség ajanlasaival.

— Sziikséges a tomegkozlekedés sajat palyan (biztositott itvonalakon) torténd kiépi-
tése a felszinen vagy a fold alatt vezetve. Ennek olcsébb véltozata, ha a busznak van
sajat, fizikailag elkiilonitett savja. Késbb, ha a kozlekedési hatosagnak tobb forrés all a
rendelkezésére, ezt at lehet alakitani villamosjaratta. Kovetendé példa az is, amikor a
vasutat nem szamiizik a varoskdzpontbol, csupan a fold ala vezetik (példaul: Briisszel);
igy az el@varosi vonatok tobb helyen is megallhatnak a varoskdzpontban, s az ingazok-
nak nem kell felszini kdzlekedést hasznélniuk a varoskdzponton val6 atjutashoz.

— Célszerii a P+R szolgaltatasok fejlesztése a tomegkdzlekedési megallok szom-
szédsagaban. (Itt nem csak mennyiségi fejlesztésrél van sz6, hanem példaul olyan koor-
dinalt megoldasrol, hogy ha valaki mar megvette a parkol6jegyét, akkor azzal felszall-
hasson a tdmegkozlekedési eszkdzre.)

— A taxis cégeket és az autokdlcsonzoket be kell vonni a felhasznalobarat, 6ssze-
hangolt kdzlekedési rendszer kiépitésébe. (Példa: a kollektiv és a magankozlekedést
6tvoz6 trein-taxi*? szolgaltatasok Hollandiaban.) (Mezghani, 2001)

A Kkollektiv kozlekedési halézatok hatékonysadganak a ndvelését célzd fejlesztésre
harom alapvetd modszer ismeretes:

— épités (Uj elemek kiépitése, meglévik korszerlisitése + karbantartas);

— megfelelé miikodtetés (vagyis a kiépllt infrastruktira és a kdz altal igényelt szol-
galtatas hatékony miikodtetése, illetve biztositasa); €s

— koordinacio (azaz a kiilonboz6 — kdzlekedési, tertletfejlesztési, kornyezetvédelmi
stb. — politikak és a kiilonboz6 kozlekedési modok és szolgaltatasok megfeleld Gssze-
hangolésa).

12 4.5 eurd 4talany ellenében az utas a trein-taxit altalaban tobbedmagaval megosztva, és maximum 10-
15 perces varakozas utan hasznalhatja mintegy 110 hollandiai vasutallomas kb. 8 kilométeres kdrzetében, a
vonatallomésra val6 ki-, illetve az onnan val6 visszajutasra (forras: Trein-taxi web). A harom legnagyobb
holland véarosban (Amszterdam, Rotterdam, Haga) — valdszinilileg a taxik nagy szama, a jO szolgaltatasi
szinvonal, illetve a rendelkezésre allé tdmegkdzlekedési haldzat fejlettsége miatt — nincs trein-taxi szolgalta-
tas. (Wilkommen in der Niederlanden — web).
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Epités

A fizikai infrastruktira épitési munkalataihoz viszonylag sok pénzre van sziikség.
Nem mindegy, hogy ezt a hatalmas 6sszeget milyen hatékonyan kéltik el. A nyugat-
eurdpai példak azt mutatjdk, hogy a pénzkoltés hatékonysaganak egyik legfontosabb
zaloga a megfeleld mélységii és tagoltsagn decentralizacié. A régi demokréciakban az
emberek nem szeretik, ha helyettlik és a fejik felett (kormanyzati szinten) dontenek az
Oket érint6 beruhazasokrol. Az egyik legjobb példat az 1982-es francia decentralizacids
torvény szolgaltatja, amely alapjan a harom helyi kdzigazgatési szint (régié, megye,
teleplilés) kdzott egyrészt nincs hierarchikus kapcsolat (ala- és félérendeltségi viszony),
masrészt az egyes feladatok konkrét igazgatési szintekhez tartoznak. A decentralizacios
torvényhez kapcsolddik a kdzlekedési torveny is, amely az egyes kozlekedési feladato-
kat egyes konkrét kdzigazgatasi szintekhez delegalja. Minthogy a jogok decentralizacio-
ja mit sem érne a megfeleld forrasallokacio nélkiil, a francia rendszer a jogokhoz (illetve
szolgaltatasi kotelezettségekhez) a sziikséges anyagi erdt is hozzarendeli.

Magyarorszagon egyelGre sz6 sincs az infrastruktura-fejlesztés decentralizalasarol.
A pénz tlalnyomo tobbsége felett a mindenkori kormany diszponal. Régiok csak papiron
léteznek, a megyék és a telepiilések 6ner6bél minimalis fejlesztésre képesek. Igy fordul-
hat el az, hogy az aktualis magyar kozlekedéspolitika szerint az elkovetkez6 10-12
évben 0j kozlekedési infrastrukturalis kapacitsok kiépitése szinte kizarolag a gyorsfor-
galmi kozuthaldzat javara képzelhetd el. Tobb szaz- és ezermilliard forintrél van szo,
melyet az egész tarsadalom fizet. Ugyanakkor egy kell6en decentralizalt, demokratikus
orszagban talan masképpen, a helyi igényeknek jobban megfelelden koltenék el a
pénzt.™ Fentiek tiikrében igen szomord, hogy bar a minisztériumi szakemberek latjak a
helyes iranyt,' az eréltetett iitemti sztradafejlesztésnek még sincs alternativaja.

Miikodtetés

A halozati hatékonysag névelése természetesen nem csupan a rendszer Uj elemekkel
vald bovitésével lehetséges, hanem a meglévd halozat hatékonyabb miikddtetésével is.
A nyugat-eurdpai orszagokban tobb pozitiv példat is talalunk arra (a francia vidéki agg-
lomeracidk tdmegkdzlekedése vagy a londoni buszforgalom stb.), hogyan tudtak jelen-
tds javulast elérni a tdomegkozlekedési rendszerek miikddésében. A megoldas az volt,
hogy a halézat kisebb-nagyobb egységén a szolgaltatasi tevékenységre tendert irtak ki.
A versenyeztetés révén csokkentek az tizemeltetési koltségek — s ezaltal a kdzileti szub-
vencionalas irdnti igény —, javult a szolgaltatids minésége, nétt az utasforgalom. A német
vérosi kozlekedésben ugyan nincs versenyhelyzet — a szolgaltatok (a varosi kézmiivek)
0rdk idére szo6l6 monopdliummal rendelkeznek —, mégis magas szinvonalon szolgaltat-
nak. Mas kérdés, hogy ebben a formaban a tdmegkdzlekedés igen sok pénzébe keriil az
adofizetoknek, mert egyrészt az energiaszolgaltatas nyereségébol fedezni lehet a tomeg-

13 Mivel a rendelkezésre all6 forrasok igen korlatozottak, az autépalyéak épitésére forditott dsszeget a
kozlekedés egyéb teriileteirdl kell elvonni, igy példaul a meglévd kézutak karbantartasatol, a tomegkozieke-
dés miikodtetésétdl, a vasuthalozat fenntartasatol, a kerékparos és gyalogos kozlekedés feltételeinek javita-
satol. Ennek kévetkeztében tarsadalmi szinten joval nagyobb mértékben romlik az elérhetdség, mint ameny-
nyire esetleg javul az autépalyak létesitésével.” (Lukacs, 2003)

14 A hazai kozlekedéspolitika okulva a fejlett eurépai orszagokban a motorizacis robbanas idején érvé-
nyesitett, a kozuti kozlekedést eldtérbe helyezd politika kudarcabdl, azt tartja kovetenddnek, hogy a vasuti és a
vizi szallitds részaranyat tartsuk meg a Nyugat-Eurépaban kialakultnal magasabb szinten, a tomegkdzlekedés
részarany-csokkenési itemét mérsékeljiik, s noveljiik a kombinalt arufuvarozasok részaranyat.” (Zsolnay, 2003)
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kozlekedés veszteségét, ami komoly adémegtakaritast jelent a vallalatnak, masrészt a
szolgaltatot semmi sem kényszeriti koltségtakarékos mitkodésre.

Magyarorszagon a varosok nem olyan gazdagok, mint Németorszagbhan. Kovetke-
zésképpen érdemes volna a versenyeztetésben tapasztalatot szerzett nyugat-eurdpai
orszagok példajat kovetni. Ha mar nincs elegend6 forrasunk a haldzatok gyors bovitésé-
re, legalabb a miikodtetés terén probaljuk meg a hatékonysag novelésében rejld tartalé-
kokat maximalisan kiaknazni.

Kooperécio

A héal6zati hatékonysag novelésének harmadik f6 teriilete a kiillonboz6 hatosagok és
szolgaltatok kozotti kooperaci6. A kooperacié legkorszeriibb megjelenési formai az
integrécié és az intermodalitas.*

Integracié igen kiilonb6z6 szinteken johet 1étre:

—a varospolitika és a kozlekedési politika dsszehangolasanak a szintjén,

— a varos és az eldvarosok kooperacidja szintjén,

— a kozlekedési modok kozott stb.

Ha egy adott varosban vagy agglomeracios 6vezetben tébb szolgaltatd is tevékenykedik
(helyi tdmegkozlekedés, tavolsagi buszjérat, vasut sth.), ott érdemes a kdzlekedési feluigyelet
feleldsségi korébe utalni a kiillonbozo szolgaltatok tevékenységének sszehangoldsat és integ-
ralasat. Az Gsszehangolas mai legkorszer(ibb formait jelentik a tarifaintegraciok, illetve az
egyre inkabb terjed6ben 1évé kozlekedési szovetségek (,,0ne ticket — one tariff — one
timetable”). Ezekben az egységes jegyar nemcsak azt célozza, hogy az utazdkdzonségnek
egyszeriibb legyen a dolga, hanem azt is, hogy ne a kiilonboz6 tomegkozlekedési modok
kozott alakuljon ki verseny, hanem a tomegkozlekedés és az autokozlekedes kozott.

Erdekes médon — de egyéltalan nem véletleniil — az intermodalitds megteremtésében
éppen az a Németorszég jutott a legmesszebbre, amely orszag a varosi szolgaltatasok libe-
ralizalasdban a legjobban lemaradt. A jelenség magyarazatat talan abban kereshetjik, hogy
a kizarolag koziileti szereplok kozott folyd egyeztetés mindig konnyebb, mint amikor a
koordinacioba magéancégeket is bevonnak. Ez utbbiaknak ugyanis kereskedelmi érdekeik
is vannak. Masrészt nagyon fontos, hogy a kozlekedés 6sszehangolasat végz6 forumon

15 A helyi kézlekedés csak akkor lehet igazan hatékony, ha a kiilonbéz8 jaratok menetrendje lehetvé te-
szi a gyors, a peronok elhelyezkedése pedig a kozeli atszallast — azaz megvaldsul az intermodalitas. De mi is
az intermodalitds? A kifejezés a kiilonboz6 kozlekedési modok kozotti koordindciora, illetve integraciora
utal, ami lényegében az egyes kozlekedési médozatok gazdasagi, 6kologiai és funkcionalis elényeinek haté-
kony kombinaciojat jelenti. A cél a maganautd-hasznalat ésszerli visszaszoritasa. Ennek érdekében a kovetke-
z6 minimum feltételeket kell biztositani.

— Az intermodalis kapcsolatokat ugy kell létrehozni, hogy azok a meglévé adottsagokra épiiljenek. Mas
széval: ott kell ,filon csipni” a fogyasztét, ahol az altalaban tartdzkodik, azaz a kocsijaban. A tomegkozleke-
dés peronjait ugy kell elhelyezni, hogy az autbol gyorsan és kényelmesen el lehessen érni azokat, maskulén-
ben a tébbség a kocsijaban marad.

— Az intermodalis transzfert (az atszallast) a hasznald szamara egyszerii és egységes rendszerben kell
megoldani, amihez a gyors és teljes koril utastajékoztatas is hozzatartozik;

— A megfeleld intermodalis kapcsolatra épiilé tomegkozlekedés tarifait ugy kell megallapitani, hogy
vonzo alternativat jelentsen az autokozlekedéssel szemben. A sziik piaci keresletre épitd, dragabb szolgaltatas
— példaul a jomodu, s a viszonylag dragabb mindséget is megfizetni hajlandé tizletemberek szallitasara al-
kalmas reptéri gyorsvasut — nem jelent megoldast a kdzlekedési alapproblémara, s igy kevéssé relevans a
kozlekedési és a kdrnyezeti politika szamara.

— A monomaodalis — vagyis az autokdzlekedésre épiilé — kdzlekedési rendszerrel szemben az intermodalis
rendszer egy fejlettebb format jelent, ami kulturalis értelemben is fejlettebb tarsadalmat feltételez. Minthogy
minden viselkedési forma tanulhaté, az oktatasnak, a médianak, a politikdnak megvan a maga feleléssége az
emberi gondolkodas fejlesztésében (Canzler, 1999).

70



tobbségi szavazassal lehessen donteni. A kormanykozinek nevezhetd, alternativ struktira
ugyanis a leggyengébb lancszem akaratat érvényesiti a tébbséggel szemben.

Fentiek tlkrében a magyarorszagi helyzet elszomorité. A Budapesti Kdzlekedési
Szovetség (BKSZ) létrehozésa koriil immar 10 éve folyik a résztvevék (MAV, VOLAN,
BKYV) kozotti egyeztetés, mindenfajta eredmény nélkiil. Elképzelhetd, hogy a koordiné-
cié tekintetében Magyarorszagnak nem a német, hanem inkabb a francia példat kellene
kdvetnie. Németorszdgban a viszonylag hasonldé nagysagrendli varosok konnyebben
Ossze tudtak hangolni az érdekeiket, mint Franciaorszagban, ahol jellemzden egy nagy-
varost sok kisebb vesz koril. A francidk végll agy oldottdk meg a problémat, hogy
anyagilag (addkivetési jog, kétszeres allami tamogatas révén) érdekeltté tették az on-
korményzatokat, illetve a helyi kozlekedési felugyeleteket, hogy kozds kozlekedési
egyesiiletet hozzanak 1étre. Magyarorszagon valdszinileg elkeriilhetetlen, hogy az allam
anyagilag is timogassa a kiilonb6z6 szintii koordinaciot, hiszen az ily modon elkoltott
pénz (gazdasagilag, a huméan egészségligy és a kdrnyezet szempontjabél, valamint nem
utolsésorban politikailag is) sokszorosan megtériil, amennyiben a valtozasok eredmé-
nyeképpen jol miikodo, konzisztens kozlekedési rendszer jon létre.

Osszefoglalva: a kollektiv kozlekedési halozatok hatékony miikédéséhez — minimalis
szabalyként — a kovetkez6 (Nyugat-Europdban a gyakorlatban is Kkiprobalt és bevalt)
elveket kell figyelembe venni:

Epités I::> Decentralizacio (nemcsak a jogok és kotelezettségek,
P hanem a megfeleld forrasok decentralizaldsa is)
Miikidtetes T > Versenyeztetés (a felugyeleti és a szolgaltatdsi funk-
ci6 szétvalasztasa, kettd kozott szerz6déses viszony)
Integrécid-intermodalitas (kiilonb6z6 politikak,
Koordinacio I::> hatésagok és szolgaltatok munkajanak 6sszehangola-

sa; tarifaintegracio, kozlekedési szovetség, trinom™®)

Es a magyar haldzatok?

Magyarorszag vonatkozasaban a kdzlekedési hal6zat emlegetésekor altalaban két
orszagos hal6zatra gondolunk: a kozlthal6zatra és a vasuthalézatra. A belfoldi légi
kozlekedés az orszag kis mérete és Budapest centralis elhelyezkedése miatt, a vizi forga-
lom pedig a hajoutak és a hajopark allapota miatt marginalis jelentéségii.’” Ezen kiviil

16 Egy triném a kovetkezé elemekbél 4ll:

— egy varoskodzponti vasuti palyaudvarbdl, ami kapcsolatot biztosit a klasszikus és/vagy a gyorsvasut,
valamint a varosi tomegkozlekedés kiilonb6zo agai (metrd, busz, villamos stb.) kozott;

— egy légikikotdbol, vasati és autdpalya-kapcsolattal, ami lehetévé teszi a regionalis, nemzeti, nemzet-
kozi, sot esetlegesen az interkontinentalis halézatok osszekapcsolasat;

— és egy, a két platformot 6sszekoté kapcsolatbol, mely korabban szinte kizardlag autopalya-kapcsolat
volt, de manapsag egyre inkabb vasati 6sszekottetés, a valtozds mogott az autopalyakon tapasztalhato egyre
nagyobb zsufoltsag, illetve a repiildtereknek a varoskdzpontoktol vald fokozatos tavolodasa all.

17 Ez azonban nem jelenti azt, hogy ennek mindig igy kell maradnia. Csak egy példa: Magyarorszagon a
legtdbb foly6 gyakorlatilag hasznositatlanul atfolyik. A hasznositas tdbbiranyu is lehetne (példaul: energia-
termelés, ontdzés, arvizvédelem, turizmus stb.), a kiilonbozé teriiletek érdekeit azonban ossze kellene egyez-
tetni. A nagyobb folyok kozét példaul racsszerli csatornahdlézattal lehetne kitolteni. Az eredmény: nagyobb
parolgéas — ami kellemesebbé tenné az aszalyra hajlamos teriiletek éghajlatat —, az 6nt6zhet6 foldek aranyanak
ugrasszerli novekedése — ami a termésatlagok évenkénti ingadozasat egy, a mainal magasabb szinten csok-
kentené —, a vizi kozlekedés legalabb a turizmust kiszolgal6 dganak a fellendiilése stb.
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esziinkbe jut még a budapesti és a févaros kornyéki kozlekedési rendszer, esetleg né-
hany vidéki varosnak a ndvekvd forgalombol ad6do kényes kozlekedési helyzete.

A kozlekedési halozatok fejlesztésére vonatkozd stratégia kidolgozasakor altalaban
két kérdést érdemes vizsgalni:

— hogyan épiljon fel az adott halézat,

— hogyan kapcsolddjanak az adott halézat elemei egymashoz, illetve mas hal6zatok
elemeihez.

Egy olyan orszégban, amely egyrészt nala fejlettebb orszdgok kdzdsségéhez szeret-
ne tartozni, s az infrastruktira terén tobb évtizedes lemaradasban van, masrészt, ahol
viszonylag kevés az infrastruktura fejlesztésére mozgosithaté pénz, ott nyilvanvaldan
sziikség van egy orszagos tervre, amelyben vildgosan megfogalmazzak, hogy milyen
igényt milyen kozlekedési eszkozzel (vasut, busz, autd stb.) célszerli kielégiteni. Ily
moddon elkertilheté, hogy parhuzamossagok alakuljanak ki, ami kidobott pénz, hiszen az
infrastruktura igen draga dolog, s minden mast is megdrégit.*®

A megoldast a kdvetkezOk jelentenék.

— A nagyobb tavolsagra (>100 km) torténd utazas esetén célszerli a vasuti kozleke-
dést preferalni; ehhez természetesen az kell, hogy vasuton kényelmesebben, gyorsabban
és olcsobban lehessen eljutni a célalloméasra, mint kdzdton (busszal vagy autoval). Ez
csak gy lehetséges, ha egyrészt az orszagos vasithalozat fejlesztése prioritast élvez az
orszégos kozuthaldzat fejlesztésével szemben, mésrészt megoldott a vasdtallomésok
megkdzelithetosége (tomegkozlekedéssel, azaz példaul merdleges iranyll buszos rahor-
dassal: halgerinc a vas(t, a szalkak a buszjaratok, és/vagy magankoézlekedéssel).*

— Kisebb, de nagyvarosi szakaszt is magéaba foglalé — jellemz6en munkahelyre és
iskolaba jarés, illetve lgyintézési, gyogykezelési céll — utazas esetén célszerii a helyi,
illetve eldvarosi tomegkozlekedést elonyben részesiteni, amihez kedvezd feltételeket
teremthet, ha az agglomeracids Ovezet szolgaltatdi 6sszehangoljak a tevékenységiket,
megteremtik a térben és id6ben egyarant gyors atszallasok lehetOségét, és tarifaszovet-
séget hoznak Iétre egymassal.

— Hétvégi és szabadidds programok, nyaralas, rokonlatogatas €s nagyobb bevasarlas
esetén pedig a maganautd 1ép el6térbe, amelyhez megfeleld kistérségi, regiondlis, illetve
orszégos kozuthaldzat sziiksegeltetik.

Természetesen egészen mas logika alapjan is fol lehet épiteni egy kdzlekedési rend-
szert. Lehet azt mondani, hogy az emberi szabadsagjogokhoz a XXI. szazadban hozzé-
tartozik az, hogy a maganaut6t barmilyen céllal, barhol hasznélni lehessen. Ebben az
esetben a kozlekedésfejlesztési stratégia els6 helyén nyilvanvaloan az orszagos gyors-
forgalmi kozuthalozat mielébbi kiépitése szerepel.

18 Koztudott, hogy a fejlett orszagokban részben azért magasabb az arszinvonal, mert rengeteg fix infra-
struktira van kiépitve (utak, hidak, alagutak, jardak, rampéak stb.), aminek a karbantartasi koltségeit az
arucikkek araban kell megfizetni.

1% E7 ut6bbi esetben sziikség van autok és kerékparok megfeleld Srzését biztositd parkoldi kapacitasok
kiépitésére (P+R).

2 A fiatal demokréciakban egy effajta stratégia ltalaban talalkozik a gyorsan megizmosodo és tiirelmet-

épiil ki.
12



A magyar kozlekedési stratégiardl:? kritika, kitdrési pontok, javaslatok

A jelenleg ismert hazai kdzlekedési stratégia — megval6sulasa esetén — kdzéptavon
azt eredményezheti, hogy javulni fog az autopalyaval érintett térségek elérhetdsége,
ugyanakkor a hatar menti térségekbdl €s a hataron tulrdl is egyre nagyobb forgalom fog
a fovarosra és a fovaros kornyéki utakra zadulni.? Ugy latszik, hogy nem tekintik kor-
szert kozlekedési eszkdznek a vasutat, gyakorlatilag semmilyen 0j vonal kiépitését nem
tervezik.? Pedig a halézatbol szinte teljesen hidnyoznak a harantelemek. A vas(thél6-
zatra vonatkozod elképzelések kimeriilnek a meglévd hdlozat egy részének rehabilitacios
fejlesztésében, villamositasaban, illetve a budapesti eldvarosi vasuti szolgaltatas szinvo-
nalanak emelésében. Magyarorszagon varhatéan nem fog kiépiilni a nyugat-eurépai
vasUti kozlekedés szinte egyeduli rentabilis agazata, a gyorsvasuti hal6zat. Minthogy a
kozuti gyorsforgalmi haldzat 2015-ig — a tervek szerint — szinte az egész orszagot lefedi,
a vasut versenyképessége — a rehabilitacio ellenére — tovabb fog gyengulni a magan-
autozassal szemben.

A MAV-val kapcsolatos kormanyzati stratégia kimerUl a valsagmenedzselésben. Ide
tartozik, hogy a dontéen alacsony kihasznaltsagu 4000 kilométeres mellékvonalakat nem
tekintik a jovébeni optimalis véllalatmérethez tartozo halozat részének (Udvari, 2003).
Az az elképzelés, miszerint a mellékvonalak folotti kdzlekedési felugyeleti jogkoroket
decentralizaljadk — vagyis atadjak az egyelére csak papiron létezé régioknak —, csak
akkor miikddne, ha a jogokkal egyiitt a vasutvonalak mitkodtetéséhez sziikséges pénz-
Ugyi forrasokat is az alsdbb kozigazgatasi szinthez delegalnak. Erre azonban valdszinii-
leg nem kerll sor, vagy ha igen, akkor az igy atadott forrdsok nem fogjék fedezni az
ésszerli mikodtetéshez elengedhetetlen fejlesztések koltségeit. A régiok nem tehetnek
majd egyebet, minthogy kiérusitjak a mobiliz&lhaté vagyont (példaul a vasuti ingatlano-
kat), és megsziintetik a szolgéltatast.?*

A jelenlegi magyar kozlekedésihalozat-fejlesztési stratégia egyik legfontosabb hiba-
ja a statikus szemlélet: a jelenlegi helyzetb6l indul ki, anélkiil hogy vizsgalna a jelenlegi
helyzethez vezeté okokat. A vasut esetében példaul a mai keresleti viszonyok kialakula-
saban jelentds szerepet jatszott a kinalati oldal valtozatlansaga, az egyéb kozlekedési
mddokhoz képest egyre névekvd relativ lemaradasa. Mikodzben a kozhti kozlekedés, ha
lassan is, de folyamatosan korszerlisodik (utak, hidak épiilnek, megujul a jarmupark), a

2L A hazai stratégiara vonatkozo, hozzaférheté dokumentumokat lasd: Zsolnay [2003], Udvari [2003],
GKM Jl], [GKM [2].

2 Ez abb6l adbdik, hogy Magyarorszagon az elvarosi és a tranzitforgalom levezetését egyarant az M0O-s
korgytiriivel probaljuk megoldani. A gyiriinek ma még csak toredéke van kész, a kettés funkciobol adodo
talterhelés pedig kozép- és hosszl tavon sem igér a mainal jobb kdzlekedési helyzetet.

2 Kivételnek tekinthetjik a Ferihegy—Nyugati palyaudvar. kozotti gyorsvasttra vonatkozé elképzelése-
ket. Ugyanakkor tény, hogy az ilyen jellegi beruhazasok azon kevesek kozé tartoznak, amelyek a magantoke
érdeklodését is felkeltik, hiszen az iizletemberek varoskozpontba torténd utaztatasa altalaban profitabilis
tevékenység. Vagyis egy ilyen projekt relative kevesebb allami timogatast igényelne.

24 Mindez nem jelenti azt, hogy a decentralizacio ne lehetne sikeres, hiszen vannak iranymutaté kiilfoldi
peldak. Hollandidban a helyi érdekii vonalakrdl a tartomanyok dontenek, nemzeti tender nyoman. Két mellékvo-
nal ma mar koncesszi6 alapjan miikddik: a Syntus (az NS Reizigers, a coneXXion holding és a francia Cariane
kozos vallalata) Achtertoek kdrnyékét latja el, mig a Noordned (Arriva Nederland 50 szazalék, NS Reizigers 49,9
szazalék, ABN/AMRO 0,1 szazalék) Eszak- és Délnyugat-Frizlandban, Groningen kérnyékén vett &t néhany
vonalat a nemzeti vasuttarsasagtol. Mindkét cég buszjaratokat is miikodtet, a gordiiléallomany zomét az NS-tél (a
holland MAV-tél) lizingeli, a karbantartést pedig alvallalkozokkal végezteti el. A dolgozok tobbsége szerteagazd
munkat végez: mozdonyt, buszt vezet, ha kell, részt vesz az utasellatasban, illetve a kisebb javitasi munkakhoz is
ért. A koncesszi6 5+5 évre szdl, azaz egyszer tender nélkiil megujithatd (Somai, 2001).
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vasUti kdzlekedés terén — a megfelel$ beruhazasok elmaradisa miatt — sem a kozlekedés
sebessége nem nétt, sem a kozlekedési eszkézok cseréje nem tértént meg. >

Ebben a helyzetben természetesnek tekinthetjiik, hogy a viszonylag kisebb tavolsag-
ra torténd utazast lehetévé tevo vidéki — azaz a fovarosi agglomeraciotol eltérden kevés-
sé zsufolt utakkal rendelkez6 — korzetekben a vasiti mellékvonalak jaratait nagyon ke-
vesen veszik igénybe. Természetesen mindjart mas lenne a helyzet, ha ezeken a
vonalakon — napszaktol fiiggéen — negyed- vagy féloranként korszerli motorvonat koz-
lekedne, amelyhez helyi buszjaratok kapcsolédnanak.? Egy infrastrukturélis fejlesztés
ugyanis jelentds valtozast hozhat az utazasi szokasokban, illetve 11j keresletet is provo-
kalhat az adott szolgéltatas irant.” Nem is beszélve arrol, hogy milyen kedvezé valto-
zast hozhat az adott térség gazdasagi fejlédésében. (Erdekes modon itthon ezt a hatast
altaldban az autopdalyakkal kapcsolatban szoktak hangsulyozni, pedig logikusan ennek
igaznak kell lennie a korszerii vasutvonalakra is.) Minthogy az alacsony kihasznaltsagh
vaslti mellékvonalak dont6en hazank legelmaradottabb vidékein futnak, egy vasuti
korszertisités jo alapot teremthetne az adott térsé%ek felzarkoztatdsdhoz, a népesség
helyben tartasahoz, 0j vallalkozasok beindulasahoz.’

A magyar kozlekedési stratégia kialakitoi a statikus szemléletb6l téves kOvetkezte-
tésre jutnak. A vasuti mellékvonalak gyenge kihasznaltsaga ugy tlinik, elégséges ok
fokozatos leépitésikre, illetve a vonatok buszokkal valo helyettesitésére. Ezzel kapcso-
latban két dolgot érdemes megemliteni:

— egyrészt a jelenlegi szolgéltatasi szinvonal mellett (napi néhdny vonatpér) nem
nehéz a vonatokat busszal pétolni. Egy negyed- vagy féloras iitemezésii menetrend ese-
tén nyilvan kozel sem ilyen egyszerii a helyettesités;

— masrészt, a busszal vald utazas nem egyenértékil a vonatozassal; legalabbis a fel-
hasznalé szempontjabol a busz dragabb, kényelmetlenebb, veszélyesebb, a kérnyezet
szempontjabol pedig szennyezSbb, mint a vonat.?

Fontos megjegyezni, hogy a tervek megvaldsuldsa esetén a kotott palyas (vasuti)
kozlekedésbdl egyre tobben kényszeriilnek at a kdzutakra (maganautéba vagy buszba),
ami tovabb ndveli az utakon a zsufoltsagot, illetve ez utdbbi externalis hatasaként to-
vabb rontja a kdzlekedéshiztonségi és az altalanos egészségugyi helyzetet.

A jelenlegi kdzép- és hosszl tavu tervek nem veszik figyelembe a nemzetkdzi kozle-
kedésfejlesztési iranyzatokat (példaul: integrécio, intermodalitas, trindmok), és ebbdl ado-
doan teljességgel hijan vannak a korszerli — az el6ttiink iparosodott orszagok bizonyos
tévutainak elkertilését lehetévé tevd —, radikalisan Gjszerii fejlesztési elképzeléseknek.

% Ma Magyarorszagon zémében azok az emberek utaznak rendszeresen vastton (beleértve a HEV-et is)
— illetve (Budapest kivételével) altalaban azok hasznaljak a tomegkdzlekedést —, akiknek nincs mas valaszta-
suk (azaz nem képesek megfizetni a maganautdzas koltségeit), és koziiliik is jellemzden azok, akiknek vala-
milyen kedvezményes jegyiik van.

% Ebben az esetben példaul az idés emberek nem szorulnanak az autéval rendelkezé gyermekeik segitségé-
re, vagy nem toltenék egész napjukat utazassal, csak mert fel kell utazniuk a kistérségi korhazba vérvételre.

A francia gyorsvasat (TGV) Parizs és Lyon kozotti szakaszanak 1981-es megnyitasat kovetéen, becs-
lések szerint az utasok 40 szazaléka Uj utazo volt, kb. negyede korabban személygépkocsival, harmada pedig
reptlével jart (Bavoux—Piquant, 2000).

2 A vaslt maga is Katalizatora lehetne a vallalkozasfejlesztésnek, amennyiben az 4ltaldban b8ségesen
rendelkezésre all6 vasuti ingatlanok egy részén (példaul az alloméasok sokszor folosleges, azaz tobbsavos
vaganykapacitasait felszamolva) a nagyobb telepiiléseken szabadidds (kulturalis, sport stb.) centrumokat
létesitene. Ezekbdl a szolgaltatasokbdl ugyanis ma jelent6s hiany van (a szérakozashoz Budapestre, de mini-
mum a legkdzelebbi nagyvarosba kell menni), és ezek azok a célok, amelyekre az emberek nem sajnaljak a
pénzt. (Azaz relative magasabb vasiti jegyar, illetve belépGjegy esetén is sokkal jobban jar, mintha ugyan-
ezért a szolgaltatasért messzebbre kellene utaznia.)

2 Arrél nem is sz6lva, hogy sokan fizikailag nem birjék a buszt.
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A kozlekedési infrastruktira-haldzatok hatékonysagat jelentdsen névelné, ha ered-
ményeket lehetne elérni az integracié és az intermodalitas terén. Minthogy az
elévarosiasodas folyamata egyeldre megallithatatlannak tlinik, ésszerti 1€pés lenne, ha
létrejonne legaldbb Budapest és a nagyobb vidéki varosok korzetében a kdzlekedési
szOvetség. Szamtalan nyugat-eurdpai orszag (Hollandia, Németorszag stb.) példaja bi-
zonyitja, hogy az dsszefogas és a koordincié dnmagaban is sokat lendit a tdomegkozle-
kedés vonzova tételén. Magyarorszagon nyilvanvaldéan a folyamat ellen hat az egyes
szolgaltatok anyagi érdekeinek (tkozése. Ugyanakkor taldn nem szentségtorés azt mon-
dani, hogy amennyiben a megegyezéshez hidnyz6 dsszeg nem irrealisztikus, ugy azt — a
franciaorszagi példa alapjan — a munkaltatokra kivetendé adoval lehetne biztositani.
Elvégre a tomegkozlekedés megfelelé mikodésében a gazdasagi szereplok messzeme-
nben érdekeltek. Manapsag nem ritka, hogy a nagyobb cégek sajat maguk szervezik
dolgozoik szallitasat. Talan olcsébb is lenne nekik bizonyos adot kifizetni, amennyiben
a tomegkozlekedés levenné rdluk ezt a terhet.

Ami az intermodalitast illeti, k6zlekedési (és azon belll tarifa-) szdvetség megléte
esetén mindjart egyszerlibbé valna az utazas: egy returjeggyel el lehetne jutni a munka-
helyre és vissza. Az atszallasok id6beli és térbeli lerdviditéséhez persze nem elég a
menetrendeket és a tarifikat egyeztetni, &ltalaban komoly beruhazasokra is szlikseg van
(parkoldk, peronok, tébbszintes kapcsolatok kiépitése): ezekre hosszabb tavi, fokozato-
san eldrehalado programot kellene kidolgozni, s valésziniileg EU-forrasokat is be lehet-
ne vonni a megvaldsitasba.

Ami a trindmokat illeti: a Berlin-Miinchen—Roma-tengelytél keletre 2000-ben még
egyetlen trindm sem miikodott. Budapest adottsigai kivaloak lennének e tekintetben,
csupan arra volna szilkség, hogy az agglomeracio terlletfejlesztési és kdzlekedésfejlesz-
tési politikajat megfelelden 6sszehangoljak, illetve politikai dontést hozzanak néhany
slirgds infrastrukturalis fejlesztési kérdésben. A Ferihegyi repiil6tér és valamelyik fova-
rosi (logikusan a Keleti) palyaudvar trindmszer(i 6sszekapcsolasa valoszintileg jelentd-
sen megvaltoztatna az adott vasGti palyaudvar kérnyékeét (sor keriilhetne a palyaudvar
korali, ma még igen lepusztult varosrész rehabilitacidjara), komoly javulast hozna a
regionalis €s a varosi tomegkozlekedés hatékonysagaban, és altalanossagban megnéne
az érintett terliletek, a repiilotér és a palyaudvar kornyezetének a versenyképessége.
Természetesen e valtozasoknak csak akkor van esélyiik a megvaldsulasra, ha hiszlnk a
kotott palyas kozlekedés reneszanszaban, korszeriiségében és hatékonysagaban. A vasit
rehabilitdlasa nem jelenti feltétlenil a gyorsforgalmi kdzathaldzati tervek feladasat. Itt
és most csupan arra szerettink volna ravilagitani, hogy tarsadalmilag igazsagosabb és
hatékonyabb volna a sziik forrasokat a tomegkozlekedés preferalasa mellett elkdlteni,
semmint a kdzuti — dontéen egyéni — kozlekedés erdltetett litemii fejlesztését elényben
részesiteni.
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