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Bevezetés

Az alabbi 6sszefoglaldé anyag a Marie Curie Actions, Transfer of Knowledge projekt
eredményeként Dr. Tanczos Laszloné témavezetésével kialakitott és rendszerezett
tudasbazis kivonatat tartalmazza.

A projekt sordan a Budapesti Miszaki és Gazdasagtudomanyi Egyetem
Kozlekedésgazdasagi Tanszékének harom hazai kutatdéja szamara nyilt lehet6ség,
hogy tudasat kulfoldi tapasztalatokkal bévitse.

Konzorciumunk francia partnere (INRETS DEST - Francia Kozlekedéstudomanyi
Intézet Kozlekedésgazdasagi és Tarsadalomtudomanyi Osztaly)

o Koszty6 Agnes és

o Torok Arpad
részére biztositott hat, illetve négy hdnapos kutatasi lehetéséget, melynek soran a
kiutazé kutatoknak alkalmuk nyilt a partner intézmény altal biztositott kutatasi

kornyezetben (infrastruktura, konzultacidos lehet6ség, szakiranyud modszertani
tudasbazis) torténé eredményes munkavégzésre.

Gorog partnerunk (HIT-Hellenic Institute of Transport) segitségével

o To6rok Adam
a kint toltott nyolc hodnap alatt aktiv szerepet vallalt a kulfoldi intézet szamos
munkajaban.

A kulfoldon tapasztalatot gy(ijté magyar kutatok segitségével a magyar fél (Budapesti
Miszaki és Gazdasagtudomanyi Egyetem) altal fogadott gérog vendég professzorok:

e Caralampo Focas, és
e |oannis Papapanagiotou

a Kozlekedésgazdasagi Tanszék kutatasi eredményeit felhasznalva (a tanszék altal
fejlesztett Innofinance dontéstamogatd szoftver, az URBANET, az IMPRINT-NET és
a HEATCO projektek) a projekt altal lefedett téma (Infrastructure Financing) egészét
magaba foglald, rendkivil aktualis oktatasi anyagot allitottak dssze.



Mi a regionalis fejlédés?

A kérdés megvalaszolasa el6tt, nevezetesen hogy a kiegészit6 kozlekedési
infrastruktura eredményez-e poétldlagos regionalis fejlédést, tisztazni kell, hogy mit
ertunk regionalis fejlédés alatt. Ennek legegyszeriibb, de annal pontosabb
mérészama az adott korzet GDP-bél vald részesedése, illetve az adott régio GDP
novekedése. Ennek legnagyobb problémaja esetliinkben, hogy nem veszi figyelembe
a nem monetarizalhaté (azaz pénzértékkel nem kifejezhetd) tevékenységeket,
ugymint pl. hazimunka, vagy a gyermekek szdllitasa; amennyiben azonban
bébiszittert alkalmaznak, az GDP ndvekedést eredményez. A GDP azért sem
tOkéletes O6nmagaban, mert az életmindséget, szocidlis tényezdket nem veszi
figyelembe, amelyek azonban az egészség, és ezaltal a fenntarthatdé fejlédés
szempontjabol meghatarozoak lehetnek.

Az ezredfordul6 fejlédési céljai, mutatéi

A vilag egészét tekintve a legfontosabb altalanos fejlédési célok a pusztulas
elkertlése, valamint az éhezések megsziuntetése. 2000 szeptemberében New
Yorkban a vilag vezetdi az ezredforduld céljaiként pontositottdk a sziukséges
intézkedéseket a szegénység, az €hezés, a kornyezetkarositas és a diszkriminacio
csokkentése érdekében (Millenniumi Fejlédési Célok)'. Nyolc célt allitottak fel:

1. A széls6séges nyomor és éhség megszuntetése.
Egységes, és mindenhol elérhetd elemi oktatas.
A nemi egyenldségek elbsegitése, nok erdsitése.
A gyermekhalalozas csokkentése.
Az anyak egészségének javitasa.
A halalos fert6zések visszaszoritasa (AIDS, malaria stb.).
A természet fenntarthatésaga.
8. Globalis egyuttmiikodés a fejlédés elbésegitésére.

Osszességében az elmult két évtizedben jelentds |épések tortének a fenti célok
elérésében. Az atlagos bevételek tobb mint 20%-kal néttek, az extrém
szegénységben él6k szama 130 millié fével csdkkent, a gyermekhalalozas 1000 élve
szuletésre esé 103 halalrél 88-ra esett, az atlagos életkor 63-rol 65 évre nétt, 8%-kal
nétt a fejl6ddé orszagokban azok szama, akik ivovizhez,, valamint 15-tel, akik
fejlettebb egészségugyi szolgaltatasokhoz juthatnak.
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A célok teljesulésében azonban régionként, és orszagokon belll is igen nagy
eltérések mutatkoznak. A mérések, a megfelelé paraméterek kivalasztasa, valamint a
nehézkes adminisztracioé az elért eredményeket meég attekinthetetlenebbé teszik.

A megfelel6 mér6szamok meghatarozasa tehat kulcsfontossagu a regionalis fejlédés
értékelése szempontjabdl. A Millenniumi mutatéknal féldrajzilag jobbal specifikalt
mutatdkat is hasznalhatunk, pl. Nagy Britanniaban az alabbi tényezéket hasznaljak a
fejlédés meghatarozasara:




A kozlekedés széndioxid kibocsatasanak csOkkenése (kdzut, hajo,
repulés).

e A Kkozuti kozlekedés nitrogén oxidok és részecske kibocsatasanak
csOkkenése.

e A kozuti kdzlekedés teljesitményének csokkenése (utaskm).
e A haztartasok autozasra koltott 0sszegének csokkenése.

e A kozuti aruszallitas csOkkenése.

e A gyaloglas, kerékparozas aranyanak novekedése.

e A kozforgalmu kozlekedés részaranyanak novekedése.

e Aziskolaba jaras autos aranyanak csokkenése.

e Az aruk és szolgaltatasok hozzaférésének ndvelése autéval nem
rendelkezdk szamara.

e A kozuti balesetek és sérulések szamanak csokkenése.

Zo6ld gazdasag

A ,z0ld kdzgazdaszok” szerint a fejl6dés, ndvekedés a tarsadalmi problémakat nem
oldja meg, sét, csak okozza azokat. Az 6 alapvet6 elgondolasuk, hogy a Fold
kapacitasa véges. A novekedést csak a gazdasagi hatékonysag novelésével lehet
fenntartani, és sok politikusnak, befolyasos Uzletembernek a névekedés a célja, és
ebben latjak a szegénység legy6zésének lehetbsegét is. A zold kdzgazdaszok
tobbsége a gazdasagi novekedést illuzionak tartja, vagy meég rosszabb, a
természetes Okoszisztéma megsemmisitéjének. Két dologban szinte mindegyikuk
egyetért: az emberi élet értékét igen magasra, néha végtelennek tekintik (ennek a
kozlekedési infrastruktura beruhazasok tekintetében igen fontos szerepe van),
valamint a nem ujratermel6d6 természeti eréforrasoknak (pl. olaj) is igen magas
ertéket tulajdonitanak.

A kozlekedési infrastruktara projektek értékelése: koltség-
haszon elemzések

A kovetkez6kben azt vizsgaljuk meg, hogy hogyan lehet a kdzlekedési infrastruktura
projekteket értékelni. El6szor a koltséghaszon elemzéseket, mint a beruhazasok
alapvet6 értékelési modszerét tekintjuk at.

A koltséghaszon elemzés (Cost Benefit Analysis, CBA)

A modszer a kdzlekedési beruhazasok leggyakrabban hasznalt elemzési eljarasa, de
ezen kivill szamos egyéb Uzleti tervezés soran talalkozhatunk vele. Altalaban egy
projekt pozitiv és negativ hatasait vesszik szamba és allitjuk egymassal szembe az
elemzés soran®’. A mddszer nehézségét a hasznok és koltségek Osszetevéinek
meghatarozasa és pontos mérése jelenti.

Egy projekt megvaldsithatésagi és gazdasagi elemzése eérdekében valamennyi
pozitiv és negativ hatast kozos dimenzidéban kell kifejezni. A kdzgazdasagtanban és
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a kozlekedési projektekben is, ennek a dimenzionak a legelterjedtebb megjelenése a
pénz. Ez azt jelenti, hogy a hasznokat és raforditasokat mind a vellk egyenértéki
pénzben szokas kifejezni. A pénznek ezen kivul egy megfeleld idbre vetitett értékét
kell meghatarozni, hiszen egy adott pénzegység nem ugyanannyit ér a jelenben, mint
a jovoben fog érni, elsésorban az inflacié miatt.

A koltséghaszon elemzésekben a kulonféle hasznok pénzben kifejezett értékének
meghatarozasa nagy gondot jelent, hiszen pl. mennyit ér egy egységnyi
idémegtakaritas a gyorsabb eljutasi id6 miatt? Az emberek idéértéke természetesen
nem egyforma. llyen modon pl. értékelni lehet a parkolasi dijakat is, hiszen ha
messzebb allunk meg autdval a célallomastdl, de a parkolasi dij 100 Ft-tal kevesebb,
cserébe hajlandok vagyunk-e 10 perccel tobbet gyalogolni. Ha a gyaloglas nem okoz
gondot, akkor a parkolasi dij annyival lehet kevesebb, amennyi a tobblet gyaloglasbdl
ered6 id6éveszteség pénzben kifejezett értéke.

Az elemzés pontosabb lesz, ha nem csak az adott projekttel kapott eredményeket,
hanem a projekt nélkul, illetve esetleges alternativ beruhazasokkal tervezett
hasznokat és koltségeket is szamszerUsitjuk.

Tovabbi kritikdja az elemzésnek, hogy szamos altalanos tényezét, pl. jovedelmek,
technoldgiai szint, allandonak tekint®. Ezaltal torzulhat a kapott eredmény, ami
tarsadalmi szinten is torzulast eredményezhet. Ezt az effektust hivjak gyémant - viz
paradoxonnak. A gyémant ara sokkal magasabb, mint a vizé, azaz fontosabbnak
tlnik, holott a hianya nem veszélyeztet senkit, nem ugy, mint a viz hianya.

Az emberi élet értéke

Az elemzésben igen fontos az emberi élet pénzben mért értékének kifejezése,
kulonosen kdzlekedési beruhazasok esetén, ahol a balesetek varhaté csokkenésénél
lévdé megtakaritasnal kap nagy szerepet. Nagy tarsadalmi ellenszenv nyilvanul meg
az élet pénzbeli meghatarozasaval szemben, és mint korabban sz6 volt rdla, néhany
kdzgazdasz ezt a tényez6t végtelennek is tekinti. A kOvetkezdkben az élet értékének
meghatarozasara néhany megkozelitést mutatunk be®.

e A felmeril6 elényokdén alapuldé megkdzelitésben a munkavégzés
korulményeit vizsgaljak. Az egyik kényelmesebb, szebb helyen van, és
biztonsagosabb is lehet. A mddszer a fizetések eltéré6ségén alapul, és azt
vizsgalja, hogy ez az eltérés mennyiben tudhaté be annak, hogy az egyik
hely biztonsagosabb, mint a masik.

e A részleges értékelés az emberek lakdhelyének vizsgalatan alapul,
nevezetesen, hogy 6k mennyire értékelik azt. A modszer természetesen
nem tul emberséges, hiszen az igazan j6 kérdés a kovetkezd lenne: mennyit
érne meg Onnek, hogy ne oljik meg? Ehelyett viszont az a kérdés
elfogadhatd, hogy mennyi pénzt kérne azért, hogy egy olyan helyre
koltozzon, ahol nagyobb valdszinliséggel szenved balesetet, vagy hal meg
korabban.

e A fogyasztéi viselkedésen alapulé modszer lényege, hogy nem a
munkapiacot, hanem a fogyaszt6i magatartast vizsgalja. Pl. mennyit




vagyunk hajlandok fizetni egy bukoésisakeért, ABS fékrendszerért, amelyek
csOkkentik a halalozas valoszinlseget.

o KoOzgazdasagi megkozelitésben a balesetek, halalozasok miatt kiesett
termelést, adokat, korhazi kezelés koltségeit veszik alapul.

Végeredményben orszagonként és modszerenként igen eltér6 eredményeket
kapunk. Amerikaban 1 és 10 millié dollar kozé teszik az élet értékét, a kozlekedésben
pl. 3 millibval szamolnak (kozel félmilliard forint).

Idémegtakaritas

A megtakaritott id6 értékének meghatarozasa is fontos, hiszen egy kozlekedési
beruhazas soran altalaban ez jelenti a legnagyobb tételt a felmerulé hasznok kozott
(kdzuti kozlekedésnél akar a teljes haszon 80%-at is kiteszi). A pénzben kifejezett
erték meghatarozasa azonban itt sem egyszeri; két megkdozelitést mutatunk be.

e Az id6 megoszlasa. Az elmult id6szakhoz képest most rovidebb utazasi
idével megtakaritott id6 jelent nyereséget, azonban az igy felszabadult idét
gyakran nem munkavégzésre, hanem egyéb, vagy hosszabb utazasra,
ingazasra forditjuk. Az ingazasnal jol megfigyelhet, hogy a tobbség nem
tavolsag, hanem id6 maximalas alapjan ingazik. Ha javulnak a kozlekedési
feltételek, gyakran a varostdl kijjebb koltoznek, és idében ugyanannyit
fognak ingazni. Ugyanez igaz a szabadidds utazasokra is.

e Az id6 mérete. A varosi utazasok nemigen rendelkeznek nagy
idébmegtakaritasi lehetéségekkel, igy a felszabadult masodpercek, percek
nem is adnak lehetéséget nagyobb munkavégzésre. Az elemzésekben
viszont a nagy létszam miatt ez Osszegezve igen nagy méretld idét
eredményezhet, amely ugy tinhet, hogy 6riasi hasznot hoz.

A kézlekedési projektek egyéb értékelési lehetéségei

Bar a kdzlekedésben a koltség-haszon elemzések dominalnak, egyéb mddszerek is
léteznek a projektek értékelésére. Néhany modszer a koltséghaszon elemzésen
alapul (pl. koltség hasznossag, koltség eredményesség), de vannak olyan eljarasok
is, amelyek inkdbb mindségi paramétereket hasonlitanak 06ssze, mint pl. a
multikritériumos elemzeés.

A multikritériumos elemzés a legelterjedtebb modszer a nem monetarizalhato
hasznok és raforditasok 0sszehasonlitasara. Az elemzés soran szamos paramétert,
amelyek a dontést befolyasoljak, vizsgalunk és sulyozunk, majd értékelunk egy
O0sszehasonlithatd, kozos skalan. Mivel tobb dontéshozé értékeli a szempontokat,
nehezen kuszodbodlhetd ki a szubjektivitas. A vizsgalt paraméterek igen széleskoriek,
akar tarsadalmi, természeti és politikai jelleglek is lehetnek.



Hozzajarulnak—e a gazdasagi novekedéshez a kozlekedési
fejlesztések?

Talan nehéznek tlnik, hogy mar most megvalaszoljuk a kérdést: Hozzajarulnak-e a
gazdasagi novekedéshez a kdzlekedési fejlesztések?

Azt gondolhatjuk, hogy ez a kérdés csak azutan lesz pontosan megvalaszolhato,
miutan megvizsgaltunk minden bizonyitékot a feltételezés mellett, illetve ellen. Mint
egy detektivregényben, az utolsoé oldalakon prébaljuk kitalalni, hogy ,ki a tettes”.

A kérdés sokféleképpen megkdzelithetd:

Mi az 6sszefiiggés a gazdasagi tevékenység és a kbzlekedési
fejlesztések k6zott?

A témaval szamos szakirodalom foglalkozik. A téma megkdzelitésének egyik formaja
egy ,Kozlekedés és gazdasag” cimmel készilt atfogd beszamold, amelyet a F6
Kobzlekedési Utak Tanacsado Bizottsaga, a SACTRA készitett.

Ezt a furcsa nevl, flggetlen szervezetet az Egyesult Kiralysag Kozlekedési
Allamtitkara hozta létre, hogy tanacsokat adjon a féutvonalak (szakértéi)
ertekelésével kapcsolatban. A bizottsagnak idorél idére meghatarozott ideje van a
megadott értékelés elkészitésére. A Bizottsag mar az 1970-es évek ota ad
tanacsokat.

A 90-es évek vegén, a brit kozlekedési allamtitkar megkérte a SACTRA-t, hogy
vegye figyelembe a kozlekedési projektek és kozlekedési politika gazdasagi
folyamatokra gyakorolt hatasat, beleértve az Uj infrastrukturat, a valtozé arakat, a
menedzselést és a forgalom csokkentésének mértékét. A Bizottsag az emlitett
témarol 1999-ben adta ki végleges jelentését.

A Bizottsag felllvizsgalatanak kulonb6zd szakaszai voltak, A felllvizsgalat egyes
szakaszai a kovetkez6 kérdésekre kerestek valaszt:

e Mi a kozlekedési intézkedések és a gazdasagi novekedés kapcsolatanak
sajatossaga és fontossaga? Milyen mértékben okoznak a kdzlekedési
intézkedések gazdasagi fejl6dést, és milyen mértékben alakitiak a
gazdasagi novekedést? Melyek azok a tényez6k, amelyek alapul szolgalnak
a kozlekedési intézkedések és a gazdasagi noOvekedés kozotti
kapcsolatban? Mik a kihatasai a gazdasagi versenyképességre?

e Van-e olyan terllete a kozlekedésnek, amely csokkenti a gazdasagi
intenzitast? Amennyiben a kozlekedési intézkedések és a forgalom
novekedés a gazdasagi aktivitas novekedését idézi el6, megvaldsithaté-e az
a torekvés, hogy csokkentsuk, vagy akar megakadalyozzuk - féképp a kozuti
- forgalom novekedését anélkll, hogy ezzel a gazdasagi aktivitas
novekedését is csdkkentenénk?

e Mi a jelentésége azon egyéni kozlekedést érintdé tervek értékelésének,
amelyek megkisérlik a kozutakon megjelend kereslet csokkentését, illetve
azoknak, amelyek a forgalomfejlédésben tapasztalhaté ndvekedést
vizsgaljak? A koltség-haszon elemzés modszerét korabban kifejezetten a
hagyomanyos, elsé sorban a kozuti kozlekedésfejlesztési tervek



ertékelésére alkalmaztak, jérészt mellézve a kozlekedési tervek és a
gazdasagi tevékenység kdzotti kapcsolat fontos elemeit.

Figyelembe véve a kozlekedés gazdasagra gyakorolt hatasat, a Bizottsag ugy
ertékelte, hogy a kozlekedéspolitikanak sok egyéb célja is van. Tobbek kozott a
biztonsag javitasa, a kornyezetvédelem, az utazasi feltételek, a hozzaférhetbség,
javitasa, az integracio és a tarsadalmi elfogadottsag. Ezek a célok részei az Egyesiilt
Kirdlysag kormanya altal felvazolt fenntarthatd fejlédés politikajanak. A Bizottsag
megallapitotta, hogy az emlitett cimszavak mentén realizalt hasznok igazolhatjak a
felmerult koltségraforditasokat és fejlédést eredményezhetnek még akkor is, ha nem
mutathato ki a tisztan a gazdasagi teljesitmény-mutatdkra gyakorolt pozitiv hatasuk.

Az els6 kérdés, amelyre a SACTRA megprobalt valaszolni: "Novelik vagy
hatékonyabba teszik a gazdasagi tevékenységet a kozlekedési rendszerben
eszkozolt fejlesztések/javitasok?”

El6szor azt a gazdasag-elméletet tekintették at, amely azt allitja, hogy a gazdasag
hatékonysaganak novelésére a f6 beavatkozasi lehet6ség a szallitasi koltségek
csOkkentése révén adodik. Szamos olyan fontos mechanizmus ismert, amelyekkel —
elvileg - ezek a kozlekedési rendszer javitasok novelhetik a gazdasag mikodésének
hatékonysagat. Ezek magukba foglaljak a termelés, az elosztas atszervezését és a
terllet hasznositas Ujragondolasat:

e az érintett terlleteken, a munkakoltségek csokkentése révén kedvezdek
a munkaerdpiacra gyakorolt hatasok,

e az alacsonyabb termelési koltségek révén novelhetd a kibocsatas,
e (Osztdonbzhetdk a termelbegységeken bellli beruhazasok,

e a korabban elérhetetlen teruletek fejlesztésre torténdé megnyitasa,
e egy fejlesztéssel ujabb fejlesztések generalhatdk.

ilymoédon mind azok a beavatkozasok, amelyek a kdzlekedési kiadasokat csokkentik,
kulonb6z6 mddon ugyan, de hozzajarulnak a gazdasagi teljesitmények noveléséhez
Az uzletek az alacsonyabb koltséggel elballitott termékek arbevételében realizalt
nagyobb haszon legalabb egy részét tovabbadjak a vasarloknak alacsonyabb aron
torténd értékesitéssel, vagy tovabbi fejlesztéseket hajtanak végre, azaltal hogy
Ujraszervezik a termelést vagy az elosztast. Természetesen, az Uzletek ezt a hasznot
sajat profitjuk ndvelésére is fordithatjak. A gazdasag ugyszintén tud hasznot termelni,
ha az alacsonyabb szallitasi/kdzlekedési koltségek 0sztonzéen hatnak a munkak
egyszerlbb athelyezésére, illetve a cégek kozotti nagyobb versenye.

A SACTRA vizsgalatai kimutattak, hogy bar a kozlekedésfejlesztési projektek minden
helyi és regionalis gazdasagra hatast gyakorolnak, de azok onmagukban nem
jelentenek garanciat a haszon keletkezésére. A kozlekedési terv lehet, hogy negativ
hatassal lesz egyes helyi és regionalis gazdasagokra. PIl, Ausztria és Svédorszag
sokaig kampanyolt az ellen, hogy a tranzit forgalom Kkorlatlanul veszi igénybe
koézuthalézatukat., emiatt semmiféle haszonhoz nem jutnak, de a hatranyok sujtjak
ezeket az orszagokat: légszennyezés, zaj, balesetek és torlédasok. Bar ezek az
orszagok belekezdtek a kozuthalézat fejlesztésébe, a haszon mas terlleteken volt
érezhet6.



A CBA elemzésekben a kozvetlen kozlekedési hatas mar jol megallapithaté. Ez a
hatas altalaban azoknak a terlleteknek a szomszédsagaban jelentkezik, ahol
valamilyen kozlekedésfejlesztést hajtottak végre.

Miutan a Bizottsag felulvizsgalta a kozlekedési elméleteket, hozzalatott a gyakorlati
bizonyitékok kereséséhez. A kozvetlen statisztikai adatok és az esettanulmanyok
eredményei alapjan arra a koOvetkeztetésre jutott, hogy a kozlekedési koltségek
valtozasanak a hatasai mértékuket és jelleguket tekintve korlatozottan
ervenyesulnek. Az eredményeik alapjan és mas szerz6k szerint is igazolast nyert,
hogy a kozo0ssegi beruhazasok, igy pl. a kozutépitések, tarsadalmi szinten kedvez6
megtérulésiek, mivel gazdasagi novekedésssel és termelékenység novekedéssel
jarnak. Mas szerzO6k ugy vélekednek, hogy hasonlé kedvezd hatasok ugyan
bekdvetkeznek, de a nettd pozitiv eredményességet tekintve, ezek a kedvezd
hatasok a vartnal kisebb mértékiek. Ez altalaban azokban az esetekben fordul el6,
amikor az igen fejlett kozlekedési rendszerek mar eleve hozzajarulnak a gazdasagi
fejlédés fenntarthat6 értékéhez. A SACTRA kutatéi az utdbbiak véleményét osztjak.

A SACTRA felllvizsgalatai/kutatasai végul arra a kdvetkeztetésre jutottak, hogy —
.elméletileg — létezik a kozlekedési/szallitasi koltségek csokkentésének a gazdasag
novekedését szélesebb értelemben is serkentd hatasa, igy a gazdasagi teljesitményt
novel6 hatas megallapithatd. Ennek a hatasnak a gyakorlatban realizalhaté mértéke
azonban gyenge és ezért vitatott. Tehat az elméleti hatasok a valdsagban is
léteznek, de egyik sem garantalt. A tanulmany hangsulyozza azt a végsé
megallapitast, amely szerint a kdzlekedés fejlesztés gazdasagra gyakorolt hatasai
altalaban nagymértékben fliggenek a helyi specialis kériiményektdl és feltételektél.”

A SACTRA vizsgalatai csak az Egyesult Kiralysagra vonatkoznak, de a feltart
Osszefuggések automatikusan nem terjesztheték ki mas, eltéré fejlettségl
gazdasagokra is. A SACTRA kutatoi szerint mas orszagokban a gazdasagi fejlédés
eltéré szintje, illetve a gazdasagpolitika és az iranyitasi gyakorlat kulonbozdsége
miatt nem lehet szUkségszerlen ugyan azokra a kovetkeztetésekre jutni

A gazdasagi nbvekedés elvalasztasa a forgalmi névekedéstol

Vizsgaljuk meg a problémakort most mas nézdpontbdl. Tegyuk fel ugyanazt a
kérdést, amit az el6z6 vizsgalatokban, de ezuttal a masik oldalrél megkozelitve: a
gazdasagi novekedés szikségszerlen okoz-e kozlekedési forgalom, pontosabban
kozuti forgalom névekedést?

El6szor is definidlnunk kell ezt a kapcsolatot. Az dsszefuggés tagabb értelemben a
kozlekedési volumen és a gazdasagi aktivitas szintje kozotti kapcesolatként irhaté le
és altalanossagban ,kozlekedési intenzitas™ként kerul meghatarozasra, (amely azt
mutatja, hogy az egy fbére jutd nemzeti jovedelem értéket mekkora
kozlekedési/szallitasi teljesitménnyel lehet Iétrehozni).

A SACTRA tanulmany szerint sok szakértd lat er6s kapcsolatot a gazdasagi
novekedés és a kozuti forgalomnodvekedés kozott, de nincs megegyezés a korrelacio
okairdl. Mostanaban végrehajtott vizsgalatok kimutattak, hogy a gazdasag
novekedése és a kozuti forgalom novekedése fdldrajzilag nem ugyan azon a
terlleten kovetkezik be és a forgalom altaldban gyorsabban né, mint a gazdasag
egésze. Az eredmény az, hogy a ,kozlekedési/szallitasi intenzitas” (amely a termelés



egyes egységeit kapcsolja 0ssze az emberek és aruk mozgasanak mértékével)
novekszik. Ebbél arra a kovetkeztetésre lehet jutni,,hogy a kozlekedési rendszer
hatékonysaga romlé tendenciat mutat.

Ezek alapjan a kovetkezdkre kell dsszpontositani a figyelmet: a névekvé kozuti
forgalom gazdasagi és kornyezeti koltsége felveti azt a kérdést, hogy lehetséges-e
vagy kivanatos-e szétvalasztani a két trendet egymastol annak érdekében, hogy
hozzajussunk a gazdasagi novekedésbdl szarmazé haszonhoz mikdzben
csokkentjuk a megnovekedett kézuti forgalom altal okozott (kozvetlen és kdzvetett)
koltségeket.

A SACTRA az o6sszegylijtott adatokra alapoz. Ezekbél az olvashatdé ki, hogy a
jovedelem nodvekedés jelentés hatast gyakorol a forgalom ndvekedésére, de a
kozlekedés ara, sebessége és minbsége is befolyasolja a forgalom nagysagat. A
tapasztalati tanulmanyok széleskorl irodalma arra a kovetkeztetésre jut, hogy
ezekbdl az érzékenyseégvizsgalatokbdl, nagy szérassal, de megallapithatd, mekkora
forgalomnovekedés keletkezik a nemzeti bevétel egy adott szintién. A SACTRA
tanulmany készitéi szerint barmely politika, amely valtoztatni kivanja azt a forgalmi
volument, amely a gazdasagi aktivitas kulonleges szinje miatt emelkedik, elvileg
megvaldsithato

igy — elvileg - a névekvé kdzlekedési arak kedvezéek lehetnek a gazdasagra. De
nem novekedhetnek a kozlekedési koltségek is? Itt szikséglnk van arra a
felismerésre, hogy a kozlekedési koltségek nem egyeznek meg a kozlekedési
arakkal. A valddi koltségek, amelyeket a kozlekedés el6idéz a gazdasagban,
tartalmazzak a dugok, a balestek, a levegd szennyezés és mas tarsadalmi, illetve
kornyezeti hatasok.,rejtett” vagy externalis koltségeit is. Ha ezeket a hatasokat is
figyelembe vesszik, akkor egy utazas tarsadalomnak okozott teljes marginalis
koltsége jelentds meértekben kulonbozhet attél a gépkocsihasznalatbdl addédo
kozvetlen (un. egyéni) pénzkoltségtél, vagy a tomegkodzlekedést igénybevevik
utazasi dijatol, amelyet az egyes hasznaldk fizetnek. Altalaban olyan kériilmények
kozott lehet a forgalom csOkkentésével hasznosan hozzgjarulni a gazdasag
teljesitményéhez, ahol a szallitasi/kdzlekedési arszint — els6sorban a dugok, a
kornyezeti és a tarsadalmi karok miatt l1étezd externalis koltségek figyelmen kivul
hagyasa miatt - a tarsadalmi hatarkoltség alatt van.

A klasszikus gazdasagelmélet alapfeltételezése, hogy - mint a jelen koérulmények
kozott - azok a forgalomcsokkentési politikak (intézkedések) amelyek jobb ar és
koltség hozzarendelést eredményeznek, mikozben ezt teszik, nemcsak az externalis
koltségek elbfordulasat csoOkkentik, de hozzajarulnak a gazdasagi jolét
novekedéséhez is.

A gyakorlatban sokszor fordul el6 olyan eset, amikor nem-fizetés moddszereket
épitenek be a forgalomcsokkentd intézkedésekbe, ugy, mint az utak forgalmanak
Ujbdli szétosztasa, a parkolas ellenérzésének néhany formaja, gyalogos zénak,
behajtasi tilalmak meghatarozott jarmikategoériakra, meghatarozott idészakokban;
ezeknek a megoldasoknak a tapasztalati eredményei operativ eldnyoket mutatnak.
Ezeknek a megoldasoknak a gazdasagi elemzése azonban sokkal Osszetettebb,
mivel ezekben az esetekben nem keletkezik kdzvetlen arbevétel, igy nincs mdd a
kozvetlen haszon szambavételére.

Vitatott, hogy az intézkedések gazdasagi hatasai olyan pontossaggal
meghatarozhatok, amilyen precizitdssal kivalasztiak a megcélzott forgalmi
osztalyokat. A Kkulonbozd kozlekedéspolitikai intézkedések kozéppontjaba a



kozlekedés megfeleld terlletei kerulnek. llyenek az uthalozat részei: pl. az alacsony
utkihasznalast hatékonyabba lehet tenni, ha specialis jarmlveknek (nagy
kihasznaltsagu személygépkocsiknak, teherautoknak, mentdknek, stb.) helyet tartunk
fenn, vagy pl. néhany varos specidlis egyezményeket kotott a teherautdk
behajtasardl adott idében, olyan teruletre, ahonnan mas esetekben ki vannak tiltva.
Sok tanulmany, illetve gyakorlati tapasztalat szerint Iéteznek bizonyos pénzben nem
meérhetd értékek is; pl. a gyalogosok a varoskdzpontban pozitiv helyi gazdasagi
hatasokat észlelnek.
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Mobilitas menedzsment és az uthasznalat Ujraelosztasa

Az el6z6 fejezetben megallapitast nyert, hogy létezhetnek pénzben nem mérhetd
értékek, mikdzben a kozuti kdzlekedés negativ hatasaival foglalkozunk. Ebben a
fejezetben a forgalom iranyitasat helyezzik a kdzéppontba és a dijazasos és a nem
dijazasos modszert egyarant felhasznalva, megvizsgaljuk a kdzlekedés mas formait
is.. Ezt kovetbéen azt is megvizsgaljuk, mi torténik, ha csokken a gépkocsik altal
hasznalt utfelllet.

Elfojtott igények

Gyakran all fenn az az eset, hogy a kozlekedési igény sokkal nagyobb, mint a
kinalat. Ez nem csak a szegény orszagokra vonatkozik, amelyek nem rendelkeznek
tbkével az ut-, a kikoto- és a vasutépitéshez, de ugyanugy a gazdagokra is,
amelyeknek elfogyott a beépithet6 tertlete. A helyhiany nyilvanvalo jellegzetessége
a legtobb varosnak.

Az elfojtott igények mutatjak magukat a kozlekedés minden teruletén. PI. elfojtott
igény jelentkezhet a mindségi utazasra; pl. a gyermekes csaladok lehet, hogy nem
utaznak, ha a tomegkozlekedési rendszer nem gyermek barat, de utaznanak, ha
olyan valtozasok lennének a tomegkozlekedésben, amelyek magasabb minéséget
nyujtanak minden hasznalonak.

Mi a kozuti kézlekedésre fogunk koncentralni, amely mind a megtett kilométer, illetve
az utazassal tOltott id6 jelentds hanyadat teszi ki manapsag. A motorizalt kozuti
utazads és a gépkocsihasznalat iranti erés igény Osszefligg, mert egyszerlen
fizikailag nincs hely az autok szamara.

Ez azért van, mert az Uj kézuti kdzlekedési infrastruktura (hidak, utak) egyre nagyobb
forgalmat keltenek.

Keltett/generalt forgalom

A keltett forgalmat ugy definialjuk, mint keletkezett forgalmat. Ez a forgalom altalaban
akkor keletkezik, amikor megnyitnak egy uj autopalyat vagy kiszélesitenek egy mar
meglévé utat. Ezek a forgalomnovekedések azért kovetkeznek be, mert amikor tobb
kozuti helyet biztositunk, ideiglenesen a forgalomi dugok szama csOkken, és ez
vonzova teszi a jarmilvezetbknek az adott utvonalat. Az utazasi szokasokat
sokféleképpen valtoztathatja meg egy Uj ut forgalomba helyezése. PI. lehet, hogy a
jarmivezeték megvaltoztatjidk az eddigi utvonalukat. A rendszeresen ismétl6dd
utazasokat, amelyek ugyanazt a kezdd- és végallomast tartalmazzak, lehet hogy
gyorsabba teszi az uj ut hasznalata. Sok esetben az Uj ut médositja a hazavezet6
utvonalat, még ha ez hosszabb is, mint a régi utvonal. Az uj utak altal generalt
forgalom igen hamar dugokat okoz. A forgalomndvekedés mértéke csak eleinte
csOkken, kés6bb ugyanugy dugok alakulnak ki, mint korabban.

Es hol a leggyakoribb a keltett/generalt forgalom? A kdvetkezé korilményekbdl
adodo estekben:

e ahol az uthal6zat kdzel kapacitashataron tUzemel,
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e ahol az utazok érzékenysége az utazasi id6 valtozasokra vagy
koltségekre igen magas,

e ahol - pl. gyakori dugoé miatt - az uthalézat fejlesztése el6tt nem volt
forgalom,

e ahol a tervek kivitelezése nagy valtozasokat idézett el6 az utazasi
koltségekben.

A probléma nem csak az, hogy a kozuthalézat mar telitetett és az uj utak épitése,
illetve a mar meglévék bévitése tobblet forgalmat general, ezeken tulmenéen a helyi
lakossag egyre inkabb autéfuggdveé valik.

Autofiiggbség

Az autofliggbséget ugy definidljuk, mint a koézlekedés fokozodo tarsadalmi és
gazdasagi hatasat, amely kodvetkezménye a nagyfoku autdhasznalatnak és a
korlatozott kozlekedési alternativanak.

Sok tényez6 hozzajarul az autéfuggéseghez. A ndvekvd autdhasznalat egy 6nmagat
Ujra és Ujra er6sité kor, amely a mult szazadban folyamatosan megfigyelhet6 volt.
CsoOkkent utazasi médok és tobb autdhasznalatot igénylé kozlekedési forma, amely a
legtobb tarsadalomban magas foku autofiggdséget eredményez. Az 1. abra ezt a
kort mutatja be:
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A motorizalt Olyan politikak

utazasok és gyakorlatok,
szamanak amelyek az
névekedése autéhasznalatot
tamogatjak
Auto kdzpontu A nem autéval
tertlethasz- torténd utazasi
nalati szokasok modok
csokkentése
Autofuggoség
Novekvd Kedvezétlen az
parkolasi alternativ
lehet6ségek kozlekedési
modok
Tarsadalmi
megitélése

Auto kdzpontu Kdulvarosi
tertlethaszna- teruletek
lat tervezés térnyerése
1.4bra

Az autéfliggéség 6rdogi kore

Az autéfuggdségnek rengeteg hatasa van. A teljes mobilitast, jarm( forgalmat noéveli,
és az ezekhez kapcsolédd hasznokat, valamint koltségeket is. Noveli az autoval
torténd utazas fontossagat, ugyanakkor csoékkenti mas utazasi modokét. Csokkenti
az olyan problémak kezelésére hasznalhaté megoldasok tartomanyat, mint a forgalmi
dugodk, az ut és a parkolasi lehet6ségek koltségei, a balesetek és a légszennyezeés.

Eszak Amerikaban, nagyobb aranyban, mint barhol, a tarsadalom viszonylag
autofliggé: a haztartasok tdbbsége rendelkezik sajat autéval és a legtdébb utazashoz
ezt hasznaljak. A terlUlethasznalati sémak konnyl megkozelithetéséget tesznek
lehetbvé a gépkocsit hasznaldk szamara, de nem a mas kozlekedési mddokat
hasznaldknak. A koz0sségi iranyelvek tamogatjak az autéval torténd kozlekedést és
kevesen vannak a nem autoval torténd kozlekedés mellett.

Habar az észak amerikaiak rengeteg autdé kozul valaszthatnak, amikor
autévasarlasra kerul a sor, kevés életképes alternativajuk Iétezik a helyvaltoztatasra.
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Amint egy tarsadalom egyre inkabb autofuggéve valik, kisebbségbe kerulnek azok az
emberek, akik alternativ kozlekedési modokat hasznalnak, igy a dontéshozok
kevésbeé lesznek tisztaban az 6 igényeikkel, ezaltal a politikai befolyasuk is csdkkenni
fog. Eredményképpen, a k6zdsségi iranyelvek és a tervezett dontések az autoval
torténdé utazasnak kedveznek. Ugyanigy kevesebb figyelem jut mas kozlekedési
modokra.

Ha az uj utak épitése nem megoldas a forgalmi dugdkra, akkor mi?

Mobilitas menedzsment

A megoldas, amelyet egyre tobb kozlekedéstervez§ javasol, drasztikus intézkedés,
amely tamogatja a nem aut6 alapu alternativakat, mint pl. a kerékpar hasznalatat
vagy a forgalmas utcak kozlekedésének csokkentését. Ezeket az intézkedéseket
szoktak Osszefoglaléan ,mobilitas menedzsment” vagy ,kozlekedési kereslet
menedzsment” néven emlegetni’.

A fenti stratégiak célja a kdzlekedési viselkedés megvaltoztatasa (hogyan, mikor és
hova utaznak az emberek) annak érdekében, hogy a kozlekedési rendszer
hatékonysaga ndvekedjen, és bizonyos célok teljestljenek, mint pl. a forgalom
torlédasa csokkenjen. A megvaldsitandd célok kiterjedhetnek a parkolasi dijak
megtakaritasara, a novekvd kozlekedésbiztonsagra, a nem autoval kozlekeddk
utazasi mindéségének javitasara, az energiatakarékossagra és a karosanyag-
kibocsatas csokkentésére. A kulonbozd mobilitas menedzsment stratégiak hatasa
tobbrétl. Bizonyos stratégidk a rendelkezésre all6 kozlekedési lehetbségek
fejlesztését tlizik ki célul , mig masok a kdzlekedési szokasok és modok, idépontok
és uticélok megvaltoztatasara iranyulnak.

Tekintsik at a mobilitas menedzsment fogalmat. A mobilitds menedzsment a
kozlekedésre, mint a cél megvaldsitasanak eszkodzére tekint, nem pedig, mint végso

® A mobilitdis menedzsmentnek szamos definicidja van. A kozlekedési igeny
menedzsment kifejezést gyakran hasznaljak kdzlekedéstervez6k Eszak-Amerikaban.
Az alabbiak tovabbi, nem tul gyakran hasznaltdefiniciok

o Utazasi lehetbségek és utazasi valasztasok
azok a stratégiak, amelyek az alternativ kozlekedési modozatokat és a
gépjarmihasznalat csOkkentésének jutalmazasat jelentik

¢ Innovativ kozlekedéskezelési megoldasok
a meglévd kozlekedési rendszerre alapoz, nem pedig ujabb kapacitasok
épitésére

e Alacsony koltségi tervezeés és integralt tervezés

az igények kezelését egyenléen kezeli a kapacitasbévitéssel
lasd. http://www.vtpi.org/tdm/tdm51.htm és http://www.vtpi.org/tdm/tdm21.htm

e Nem drasztikus kozlekedéspolitikai intézkedések — Nagy-Britanniaban

hasznalt kifejezés
http://www.dft.gov.uk/stellent/groups/dft_susttravel/documents/page/dft_susttravel 029721.
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célra, és abban segit az egyénnek és kdzosségeknek, hogy a lehet6 leghatékonyabb
modon elégitsék ki kozlekedési igényeiket, ami végs6 soron csokkenti a gépjarmivek
szamat. A mobilitds menedzsment az olyan utazasi formakat helyezi el6térbe,
amelyek minden egyes utazasnal a hasznalati értéket és a koltségeket egyutt veszik
alapul, igy a nagy értéket képvisel6, de alacsony koltségl utazasok prioritast
élveznek a magas koltségl, de alacsony értékl utazasokkal szemben, amelyek
csokkentik a hatékonysagot. Az aruk és az emberek mozgatasat hangsulyozza a
gepkocsik helyvaltoztatasa helyett, és igy prioritast biztosit a tomegkozlekedésnek,
az autdmegosztasnak (car-sharing), a nem motor hajtotta jarmiveknek, kulondsen a
zsufolt, nagyvarosi kérnyezetben.

A mobilitds menedzsment tamogatdi szerint, szamos kozlekedési probléma
megoldhatatlan mobilitas menedzsment nélkul.

A hagyomanyos megoldasok, mint pl. az autopalyak kapacitasanak novelése vagy a
gépjarmivek tovabbfejlesztése, gyakran Ujabb problémakat eredményeznek,
kulondsen abban az esetben, ha ez a gépjarmivek szamanak ndvekedésehez vezet.
Azzal érvelnek, hogy az dsszes koltség és haszon figyelembevételével, egy integralt
mobilitds menedzsment program, amely a megfelel6 alternativ stratégiakat
tartalmazza, gyakran a leggazdasagosabb mdédja a kozlekedés javitasanak.

Raadasul a mobilitds menedzsment tdamogatdi szerint az autdk rabjai vagyunk. Noha
a kozuti kdzlekedés fontos az egyén és a kdzdsség szamara, ha mar megvan az
alapvet6 uthalozat egy adott régidban, a kapacitas ndvelése csekély haszonnal jar,
és jelentds koltsegnovekedést eredményez, ha a kozlekedés személygépkocsikra
épul és ennek megfelel6 a terllethasznalat.

A mobilitas menedzsment egyre inkabb teret nyer a kozponti, és ami ennél
fontosabb, a helyi dnkormanyzatok kodzlekedéstervezésében is. A brit Kozlekedési
Minisztérium altal nemrégiben kiadott kozlemény szerint, az elmult évek soran egyre
nagyobb az érdekl6édés azon kezdeményezések irant, amelyeket ,puha”
kozlekedéspolitikai intézkedéseknek neveznek. Ezek az intézkedések meglehetésen
eltérnek a kozlekedéspolitika féaramatol, tobbségében vitathatatlan és a
szakemberek korében népszerl intézkedések.

A tanulmany szerint az intézkedések bevezetése az alabbi eredményekkel jarna:

e a varosi kozlekedés 21%-os csOkkenése csucsforgalom idején
(csucsforgalmon kival 13%);

e a nem varosi kozlekedés 14%-0os csokkenése csucsforgalom idején
(csucsforgalmon kival 7%);

e orszagos tekintetben az 6sszesitett kozlekedés 11%-0s csOkkenése.

Az intézkedések minimum szinten val6 bevezetése is a forgalom 5%-0s csOkkenését
eredményezné.

A mobilitas menedzsment legfontosabb stratégiai

Melyek a nem személyautéra épuld alternativak? A mobilitds menedzsment
stratégiak megvalodsitasa természetiknél fogva nem pénzugyi lehetéségek, hanem
inkdbb a nem piaci alapon t6rténd szabalyzas és beavatkozas flggvénye.
Forgalomtervez6k készitették a legfontosabb (nem feltétlen atfogd) mobilitas
menedzsment stratégiakrél az alabbi cimszavas 6sszefoglalot:
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e Autdmegosztas (Car-sharing)

Autobérlés, amely a magantulajdonu gépkocsit helyettesiti, és programok,
amelyek az embereket arra 0sztonzik, hogy megosszak autojukat

o Kerékparutak fejlesztése

¢ Rugalmas munkarend

Rugalmas munkaidd, siritett munkahét, Iépcsbzetes miiszakok

e Z0ld utazasi tervek

A cégek altal biztositott programok annak el6segitése érdekében, hogy az
emberek ne autdval jarjanak munkaba

e GyalogosoOvezetek kialakitasanak tervezése
Gyalogosovezetek és sétaloutcak tervezése

e P+R rendszerek

Tomegkozlekedési csomoépontok mellett kényelmes parkolasi lehetoségek
kialakitasa

e ToOmegkdzlekedés tervezése

e Biztonsag biztositasa
Személyi biztonsag megteremtése

e Tavmunka (telekommunikacio, tavoktatas, internetes vasarlas stb.)

A fizikai értelemben vett utazas kivaltasa a telekommunikacios eszkozok
hasznalata révén

e Forgalomcsokkentés
Olyan utak tervezése, amelyek csokkentik a sebességet és a forgalmat.

e Utazas tervezése

Az utazas szervezésének és a szukséges informaciok rendszerének
fejlesztése, naprakész informaciok biztositasa réven.

A kovetkez6 tablazat bemutatja, hogy hogyan illeszkednek ezek a stratégidk a
kilénb6z6 forgalomtervezési programokba:
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2. tablazat

Mobilitas-tervez6 modszerek megvalositasa

Utgazdalkodas | Forgalom igazgatas | Arképzés Beruhazasi
irdnyelvek
Altalanos Nem Személyautok Nem gépjarmi Nem gépjarmi

megkozelités szemeélyautok korlatozasa, alapu kdzlekedési | alapu kdzlekedési
részére gépjarmivek modok modok
fenntartott sebességkorlatozasa, | koltségeinek finanszirozasi
terllet ndvelése | nem gépjarmd alapu | csOkkentés, koltségeinek
kozlekedési modok személygépkocsi | névelése
fejlesztése hasznalati
koltségének
emelése
Specifikus Utteriilet Gépjarmihasznalat Parkolasi dijak Atfogo
mobilitas- felosztasa korlatozasa arképzése kozlekedéstervezés
tervezési
stratégiak Forgalomcsdkkentés | Uthasznalati dij Terllethasznalat
Buszsavok képzése tervezése
Sebességcsokkentés | Tomegkdzlekedés | Gyalogos dvezetek
Nagy allami tamogatasa | és kerékparutak
utaslétszamu fejlesztése
gépjarmivek
prioritasa Gyalogos kozlekedés | Bérletes utazas
fejlesztése Osztdnzése
Parkoldk

fejlesztése

Gyalogos
Ovezetek

kialakitasa

Kerékparutak

fejlesztése

A fenti intézkedések kozul kettbt vizsgalunk meg
ahogy gyakran nevezik, dugodij) és az utterilet felosztasat.

: az uthasznalati dij képzését (vagy
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Uthaszndlat ujraelosztdsa

Az eddigiek soran lattuk, hogy az utkapacitas novelése révén nagy valdszinlséggel
noveljuk az uthasznalatot, akar hosszabb utazasok akar gyakoribb autohasznalat
révén (nagyobb forgalmat indukal); és az is nyilvanvalé, hogy a gazdasagi
tevékenység nem novekszik. Ha figyelembe veszink tovabba néhany tartos
tervezési mutatot, mint pl. a karosanyag-kibocsatast, lehet, hogy meég a kornyezetet
is karositjuk. Tehat, ha az utépités nem jar haszonnal, mi torténne, ha
csokkentenénk a személyautdknak fenntartott utterulet aranyat? Furcsan hangzik?
Alapos kutatasokat végeztek annak bizonyitasara, hogy ez az intézkedés javitja-e a
varosi kozlekedést, vagy hozzajarul-e az életmindség javitasahoz.

De miért merdl fel az uthaszndlat ujraelosztasanak kérdése? A kérdés
megvalaszolasahoz meg kell vizsgalnunk a kozlekedéstervezeés torténetét. Az 1950-
es évek végetdl a piacgazdasagokban a forgalomtervezés az ,igényt megel6legez”
modszer tudomanya volt. Ha a forgalom szintje a kapacitas hataranak koézelébe
kerGlt, novelték az utkapacitast. Ez az utrendszer rohamos novekedését
eredményezte, és szamos Uj autdpalyat épitettek. Az utépitések a varoskozpontok
felszabdalasat is okoztak annak érdekében, hogy helyet teremtsenek az uj utaknak.

Visszatekintve, belathatdé, hogy ez hogyan valt 6rdogi korré. Az utak szamanak
novekedése az autdok szamanak novekedéséhez vezetett, ami tovabbi utak épitését
tette szUkségesse, ami oda vezetett, hogy a meglévd uthalézatra jutd gépjarmivek
szama folyamatosan emelkedett és ezt az igényt lehetetlen volt folyamatosan
kielégiteni a varosok fizikai korlatai és a pénzugyi korlatok miatt. Az athalézat
fejlesztése a meglévd épulletek tomeges lebontasat tette volna szikségessé — noha
ez néhany brit varosban, mint pl. Coventry és Birmingham esetében megtoértént, vagy
tobbszintes utak épitésére volt szukség a meglévé utak és csatornak folott, pl.
Tokidban. Ahogy novekedett a gépjarmivek szama, ugy valtak egyre gyakoribba a
torlédasok és a forgalmi dugok. Tisztan lathato, hogy a folyamatos utépités nem
eredményezte a kozlekedés mindségeének tartds javulasat és szamos esetben meég a
sebesség fenntartasat és a forgalom torlédasanak adott szinten tartasat sem tudta
biztositani. Londonban pl. a 20. szazad jelentés hanyadaban csdkkent a forgalom
sebessége.

Tehat, ha a forgalom torlédasanak kérdésében az Uj utak épitése nem hoz
megoldast, akkor a probléma hogyan orvosolhaté? Kozlekedési szakemberek
korében egyre elterjedtebb az a vélekedés, hogy az uthalozat kezelésének célja nem
csupan a jarmivek szabad aramlasanak biztositasa. Az is a cél része, hogy javitsak
azok kornyezetét, akik a varosban élnek, dolgoznak, vagy odalatogatnak.

Az egyik javasolt megoldas, ami gyakran a mobilitds menedzsment része, az
uthasznalat Ujraelosztasa mas felhasznaldk szamara. Az eredmények azt mutatjak,
hogy az utak hatékony ujraelosztasa kornyezeti és gazdasagi elényokkel is jar.
Oxfordban nemrégiben valdsitottak meg egy gyalogos Ovezeteket |étrehozd
projektet, és az adatok szerint mig a varosban parkol6 jarmivek szama napi 700-
800-zal csokkent, a varosba busszal érkezdék szama 2000-rel nétt.
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Tovabbi internetes forrasok és olvasmanyok

Mobilitas menedzsment

Victoria Kozlekedési Intézet

Notthingham University
e http://www.nottingham.ac.uk/sbe/planbiblios/bibs/sustrav/refs/ST21.html

Eurdpai Platform

e http://www.epommweb.org/

Ausztral Kormany mobilitas menedzsment programja

e http://www.travelsmart.gov.au/index.html

19



Uthasznalati dij és dugédij
Az utdij mar az 1930-as évek 6ta szoban forgd téma a kdzgazdaszok korében.

1951-ben egy koézgazdasz, Milton Friedman, aki mindamellett, hogy felhivta a
figyelmet a helyes gazdasagi fejlesztés strukturajara a meglévé megtakaritasokbal,
tarsszerzéje az ut hasznalatardl és a hasznalok altal fizetett dijrol sz6l6 cikknek.

Az esszét 1988-ban ujra felfedezték és késdbb publikaltdak is. A londoni
polgarmester, Ken Livingston, Friedman esszéjét felhasznalva vezette be a forgalmi
dugo dijat Londonban. Az ugynevezett ,forgalmi dugé dijazas” néhany éve a
koézponti londoni élet velejardja; igy London messze a vilag legnagyobb ,aldozata” a
varosi utak dijazasanak.

Hatalmas tobbsége az utaknak — legyen az varosi, kozponti vagy vidéki ut — nem
kimondottan a hasznalatukért dijazottak, sokkal inkabb a gépkocsi motor
adodztatasarol van sz6. A legkiemelkedbbb az autdézas uUzemanyag adodja.
Lényegtelen, hogy benzin vagy dizel, nagyon hatarozott és aranyos (minél tobbet
autézunk, annal tébbet fizetlink) formaja az utdijnak, még ha az ut hasznaldja nem is
érzi annak.

Néhany évvel ezelbtt az iparilag legfejlettebb nemzetek nem fogtak fel ezt a kérdést
olyan drasztikusan, hiszen az Uzemanyag ara csoOkkent6 tendenciat mutatott.
Jelenleg azonban megfordult a tendencia; az lzemanyagarak drasztikusan nének.

Az Uzemanyag adoztatas egyik elénye, hogy megfelel6 (évatos és nem tul gyors)
vezetésre sarkall és gyakorlatias gépjarmi tulajdonosokat eredményez. Ugyanakkor
a dugd eltériti a jarmlvezet6ket, hiszen ott sokkal tobb Uzemanyagot fogyaszt
autdjuk.

Vannak mas formai is az Uzemanyagadonak. A legaltalanosabb a licencadd. Az az
adod egyaltalan nem az uthasznalat adoztatasarol szol; ez egy egyszerl ado, amely
nem fugg a forgalom nagysagatél. Mas adok, mint pl. a gépjarmi tulajdonosi ado,
amely mas orszagokbdl atvett add,, nem eredmeényez kapcsolatot az Uzemanyag ara
és az autoval megtett ut ara, valamint a vezet6 dontése kozott.

Az Egyeslult Kiralysag Uzemanyag addjabdl szarmazd bevételét utak épitésére és
fenntartasara forditjia. Ez azonban nem fedez a végtelenségig minden tovabbi
koltséget, mint pl. a balesetek és a kdrnyezetszennyezés okozta externalis koltségek.

Dugé dij
Meg kell hataroznunk, hogy mit értink az utdij, illetve a dugddij alatt.

Az utdij az ut hasznalataért fizetett dij. A dugo dij az utdij egy formaja. A felhasznalok
kllonbdzéen fizetnek az ut hasznalataért aszerint, hogy mennyire jarulnak hozza a
dugok kialakulasahoz.

A dugé dij az egyik modszer, amely a kilsé hatas internalizalasaval (kdltségekben
torténd figyelembevételével) keresi a negativ externalia kompenzalasanak maodjat.

Az externdlia egy dontésnek a harmadik felet érinté hatasa. Ebben az esetben, a
dontéshozé emberek azok a személyek, akik az autdikat hasznaljak a
kozlekedéshez, ezzel dugdt okozva és negativ hatast gyakorolva a tobbi emberre,
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uzlet, egyén, korhaz, rendérség, menték, és igy tovabb (ezek egyuttese a harmadik
fél).

A harmadik félnek okozott karos hatasok kombinalt koltsége egy jelentés dsszeg.

Az ezen a teruleten dolgozé kozgazdaszok egyik problémaja ezen dontések okozta
koltségek kiszamitasa.

A dugd (forgalmi torlddas) kiilonb6z6 problémakat produkalhat, pl.:

o idbveszteséget okoz a dolgozdknak, akik emiatt késnek a munkabdl,
targyalasrol, késnek a kézbesitésekkel, stb.;

e extra légszennyezés, amely az egészségugyi rendszert sujtja, ami a
légzési zavarokkal kuzddket kezelni kénytelen;

e hatalmas Uzemanyag felhasznalast, amely all6 helyzetben is jelentkezik;

e a koltség az atlagos utazdknak, akiknek ehhez kell igazitaniuk a
targyalasokat, munkahelyi megbeszéléseket, szamolva a dugo
fennallasanak lehet6ségével;

e Kkoltség az arufuvarozéknak, akiknek szintén szamolniuk kell a
kézbesitések, rakodasok hataridejének betartasanal a dugéval - ideértve
a jarmivezet6 fizetését, az lzemanyag koltségét, stb.;

e a késés ara, amely lathatéan frusztralia a késé dolgozokat,
stresszhelyzetet teremtve az elpocsékolt id6 miatt;

e extra koltség az utak és a forgalom iranyitasara, vezetésére;

e a forgalmi torlédasok veszélyeztetik a buszok Uzemeltetésének
hatékonysagat és gazdasagi életképességét és azt eredményezik, hogy
azok mindsége egyre gyengébb.

A dugo dijat meghatarozott id6ében és specialis helyeken célszer( alkalmazni, barhol,
ahol forgalmi torlédas alakul ki, mely igy lehet eredményes és méltanyos.

Dugé dijazas Londonban

London volt az els6 nagyvaros, ahol bemutatkozott az utdij. Voltak mas dijazasi
sémak is, behajtasi dij alapuak, mint pl. Osloban és Singapurban, de azok nem
voltak olyan kiterjedt méretlek, mint ahogy az Londonban megvalésult.

Tobb mint egy milli6 ember utazik London kozpontjaba egy atlagos hétkoznap
reggelén, s az utasok tobb mint 85%-a a tomegkdzlekedést hasznalja.

A fent emlitett sémak kozil egyik sem tartozik igazan a dugd dij kategdriaba. A
torlédasi dijjal az emberek zsufolt kdzegben eltdltott idejét fizettetik meg, bizonyos
paraméterek kombinacidjaval meghatarozott modon (pl. a sebesség folyamatosan
alacsony szinten tartasa). Ez a rendszer megkoveteli a legfrissebb, pontos adatokat
az utak forgalmi helyzetérdl és pontrdl pontra tudja a sebességeket. A cél a forgalmi
torlodas csokkentése a jarmivezetdk arra torténd Osztonzésével, hogy keressenek
alternativ modokat, osszak meg masokkal a személygépkocsi hasznalatot, vagy a
kiuls6 utakat hasznaljak a dugok idején.

A londoni forma egy ugynevezett kordon dij. Ez az, ahol a dugd kerllete
meghatarozott, (altalaban a varos kdzpontjaban) és a jarmivezetdk belépnek ebbe a
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kordon Ovezetbe. A dijszedés megkoveteli az ember altal kezelt vagy az automatikus
muikodeésl eszkozokkel biztositott szolgaltatasokat minden behajtasnal.

Ez a rendszer lehetbséget biztosit a dijfizetés aldli mentesitésre a kulonbozé
jarmivek szamara, mint pl. mentbéautd. A londoni kozponti dugo dij rendszere a
Londont kortlvevd kordon szisztéma szerint mikodik. A jarmivek naponta egyszer
kényszerllnek fizetésre, lehetévé téve ezzel, hogy naponta tobb utat is
megtehessenek a kordonon belll és kivul egyarant, fluggetlenul attol, hogy a
forgalom torl6dasos a halézat vagy sem.

2003 o6ta az autdésoknak napi 8 fontot, vagyis 12 eurdt kell fizetnitk, ha belépnek a
dugé zdénaba reggel 7 és délutan 18:30 kozott. A dij aldl felmentést kapnak azon
jarmivek és tulajdonosaik, akik igazoljak felmentési kérelmiket. A dug6é zonaban
lakék 90% kedvezményt kapnak. 203 kitelepitett kamera figyeli a dugo-dijas zonakat.
A teruletre behajto jarmivek adatait 6sszehasonlitjak a rendszerben regisztralt fizet6
jarmUvekével. Akik nem fizetik a dijat, 100 font birsagot kapnak, mely csékkenhet 50
fontra, amennyiben azt 14 napon belul befizetik.

A londoni dugd dijbdl szarmazoé allami jovedelem fedezi a rendszermikodést,
fenntartast. Ami megmarad, azt a tomegkozlekedés fejlesztésére forditjak.

Eredményként a rendszer csokkenti a dugokat és fejleszti a busz kdzlekedés
koriiményeit a szoban forgo terlleteken. Latvanyos eldény viszont a kornyezetet
tekintve nincs. Részletezve:

e a szoban forgd terlleten a dij bevezetése 6ta a torlédascsdkkenés
meértéke 30% korul stabilizalédott,

e nincs lathato jele a karos forgalmi hatasoknak a dugdé zénan kivul esé
utakon,

e a busz szolgaltatas lett a haszonélvez6 a megbizhatésag javulasa és az
utazasi id6 jelentés csOkkenése révén, féleg a teruleten belll, de kivdl
is,

e a folyamatosan javuld szolgaltatasu tomegkdzlekedés a jarmUvukbol
kiszallt soféroknek egész London terlletén biztositja a busszal t6rténd jo
megkozelitést,

e a séma tobb, mint 130 millidé font tiszta hasznot hoz allami bevételként,
amelynek nagy részét a busz kozlekedés javitasara forditanak
Londonban,

e aséma tovabba hozzajarul ahhoz, hogy lényegesen csokken a balesetek
szama (amelyek egyre gyakoribbak voltak Londonban) az emlitett
utakon,.

e az adoztatott teruleteknek koszonhetben évi 40-70 balesettdél kevesebb
fordul el6,

o a felmérés arrél nem tanuskodik, hogy a légszennyezéssel kapcsolatban
fejlédést mutatna a dijazott zonak megléte,

e arrdl ugyancsak nincs bizonyiték, hogy a zaj kondiciok javultak volna
ezen teruleten.

A londoni dugo6 dijazasi rendszer sokak altal kritizalt, mivel az alacsony kereset(
embereknek is muszdj autdval utazniuk, akik ezen idépontokban ingaznak London
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belvarosaban. Néhany utas felmentés kap, (pl rokkantsaga miatt) vagy lényeges
kedvezményt (a kornyéken lakdk), de ez masoknak nem lehetséges. A kritikak
elértéek, hogy vita alakuljon ki egy igazsagos dijszabasrol és arrdl, hogy a dijak
hogyan lehetnek a legméltanyosabbak és hasznosak is a felhasznaloknak. Néhany
érdek ezek kozul kulonleges engedményekkel parosul:

A duqgo dijazasi rendszer vesztesei és gydztesei Londonban:

Gybztesek Vesztesek

Busszal kozlekedbk Autdsok, akik csekély jelentéségl utakra
indulnak

Taxi soférok és hasznalok Varoskozpontok vallalatai, akiket autoval

lehet megkdzeliteni

Magas keresetl autdsok Kiskeresked6k vagy kis vallalatok, akik
vevlveszteséggel szamolnak, mert ezen

a teruleten helyezkednek el.

Varoskozpontban lévé nagyvallalatok Helyi lakok és autosok, akik a teruleten
kivul laknak, akik kedvezétlen

mellékhatassal szembesulnek

A varos egészének termelékenysége Varosi parkolasra kényszerul6k

Gyalogosok és kerékparosok Alacsony keresetl autdésok, akiknek

muszaj autéval kozlekednituk

Minden tdmegkozlekedést hasznalo A varoskozpontban laké  autdzok,
akiknek fizetnitk kell (még ha 90%

kedvezménnyel is)

A varoskozpontban lakok, akik kisebb

forgalmat tapasztalhatnak
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Alternativak a forgalmi torlédas felszamolasara

Kalénb6z6 alternativak vannak arra, hogy bevezessék a varoskdzpontokban a
forgalmi torlddasok megfizetését, illetve az utdijak mas formait. A tiltd eljarasok ezen
alternativainak legalabb olyan, ha nem nagyobb elényei vannak, mint az utdijaknak.
Néhanyuk hasznal bizonyos dijszabasi eszkozoket, mint pl. a parkoloorak, de
legtébbjilk nem. Erdemes megemliteni a kiemelkeddket (ezek mind azt a célt
szolgaljak, hogy hatékonyabba tegyék a varosi kozlekedést, méghozza a lehetd
legkevésbé kornyezetszennyez6 maodon):

o Parkolasi szabalyok:

,Parkolni tilos” terlletek, hogy kénnyitsenek a forgalom menetén

.Parkolas csak lakdék részére” szOl6 terlletek, azért hogy
megakadalyozzak a forgalmat a csendesebb terlleteken.

Parkolé ¢6rak és fizetds parkolok létrehozasa, ahol az eltoltott id6
aranyaban kell fizetni. Az arakat lehet valtoztatni olyan mértékben, hogy
az befolyasolja az utazasi szokasokat.

Munkahelyektél parkolé dij beszedése: vallalatoknak és szervezeteknek
fizetnilk kell minden egyes parkoléhelyért, amelyet elfoglalnak. Ha a
dolgozok ingyen parkolnak, annak nincs 0sztonzé hatasa, hogy egyeb
utazasi alternativakat vegyenek igénybe.

Hatékony buntet6-és végrehajtdé rendszer, amely azt a célt szolgalja,
hogy a sof6rok betartsak a szabalyokat.

-,Parkolj és utazz’- ahol az autdésok parkolhatnak a varoson kivul és
olcs6 vagy ingyenes, megbizhatd buszokkal juthatnak be a
varoskozpontba.

A kerékparozas és gyalogos kozlekedés 0sztonzése.

Kerékpar savok létrehozasa azért hogy az embereknek nagyobb
biztonsagérzetuk legyen biciklizni.

Meég tobb és biztonsagos parkoldhely létrenozasa kerékparoknak és
motorkerékparoknak.

Gyalogos kozlekedés 0sztonzése — teljesen el kell kiloniteni a
forgalomtdl, ktldndsen a varoskézpontokban.

e Forgalomiranyitas.

Forgalomcsokkentés: olyan zonak létrehozasa, ahol bukkandk, vizualis
akadalyozok és savelhuzasok teszik lehetetlenné a gyorshajtast és arra
Osztonzik a motorosokat, hogy alternativ utakat vegyenek igénybe.

Sebességkorlatozas — kulondsen iskolak kornyékén, illetve egyéb
tertleteken.

Buszsavok.

Paros és paratlan szamu rendszamokra vonatkozo torvény bevezetése,
amely bizonyos id6k6zonkeént csak a jarmivek felét engedi be.
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Alacsony kibocsatasu zonak, amelyek csak az alacsony kibocsatasu
jarmiveket engedik be.

Korbekeritett terlletek, amelyek atengedik a buszokat, de az autdkat
nem.

Korbekeritett terlletek, amelyek csak a lakdék (néha a dolgozok)
jarmaveit engedik at.

Autd mentes szallasok.

Z0ld utazasi tervek, amelyek Osztonzik a személyzetet, hogy egyeb
kozlekedési formakat vegyenek igénybe. Ez plusz bevételt jelenthet
azoknak, akik vallaljak, hogy megosztjak jarmiveiket masokkal, forgalomba
hoznak kedvezményekkel jar6 idészakos jegyeket és kulon szolgaltatasokat
biztositanak, mint pl. zuhanyzdk és biztonsagos kerékpartarolok. A cégek
szempontjabadl elsédleges, hogy ezek csokkentik az igényt parkoléhelyekre,
ami lecsokkenti a koltségeiket és helyigényuket, amiket egyéb fontosabb
célokra tudnak felhasznaini.
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A kozlekedés externaliai

Az elmult két évtizedben egyre nagyobb gondot okoznak a kozlekedés
szervezeéseében, tervezésében annak negativ externalis hatasai. A kozlekedés
piacgazdasagi alapokra valé helyezése révén nyilvanvaléva valik, hogy szamos
olyan koltség merul fel, amelyet nem kdzvetlenul a felhasznaldk fedeznek. A piac
megfelel6 mikodése érdekében az externaliakat monetarizalni, majd internalizalni
szukseéges.

Externaliak akkor keletkeznek, ha egy piaci szereplé6 egy masik szereplé hasznat,
vagy koltségét oly mdédon befolyasolja, hogy azt nem kdvetik kdlcsdnds kifizetések.
Pl. az olyan negativ externaliak, mint az autépalyakon kodzlekedd tehergépkocsik zaja
és légszennyezése, a palyahoz kozel lakdknak koltségben kifejezhetd kart okoz
anélkul, hogy a jarmivek, illetve azok hasznaléi a lakosoknak ezért fizetnének. A
piaci egyensuly ezeket a koltségeket és hasznokat nem veszi figyelembe, amely
végeredményben a piac torzulasahoz vezet.

A neoklasszikus gazdasagtanban az onérdek vezérli a piac mikodését, azaz minden
azért van, hogy az uzletember érdekeit szolgalja. Ezért irracionalis az az elgondolas,
hogy masok érdekeit szolgaljuk, ha ebbdél sajat magunk szamara nem szarmazik
elény. Minden cselekedet és motivacio alapjat az 6nérdek szolgalja.

Az onzetlenség, hdsiesség, szocialis magatartas a gazdasagi gondolkodas szerint
nem l|étez6 fogalmak. Az Onzetlenek eszerint irracionadlisan viselkednek, hiszen
masok helyzetén akarnak javitani a sajat koltségukre. Logikus tehat, hogy a
klasszikus gazdasagtan szerint dnzetlenség nem létezik, mert az egyetlen valds cél
csak az egyéni jolét lehet (az egyén lehet személy, vagy gazdasagi tarsasag
egyarant)®.

Az elmult idészakban a vita arrdl folyt, hogy hogyan Kkell internalizalni az
externadliakat. De gyakran elvi megallapodas sincs, hiszen az externaliaknak nincs
piacuk sem. Sok kdzgazdasz azzal érvel, hogy a kornyezetvédelmi adok jelenthetik a
megoldast. Ezek altalaban novelik a gazdasagi hatékonysagot azaltal, hogy
magukban foglaljak a kornyezeti szennyezéssel 0sszefuggd externaliakat. Ezt az
elvet hivjuk a hasznald, vagy szennyez6 fizet elvnek.

Ezzel az elvvel azonban alapvetéen az a probléma, hogy akiknek a negativ hatast
okozzuk, nem részesuilnek kozvetlenll az igy befolyt 6sszegbdl, ezért a karosultak
kompenzalasa neheziti meg ezen elv gyakorlati alkalmazasat.

Mindenképp meg kell kulonboztetni az egyéni és tarsadalmi koltségeket és
hasznokat. A kovetkez6 részekben kizarolag a negativ externaliakkal foglalkozunk,
amelyek extra koltséget okoznak.

A kozlekedésnek természetesen léteznek pozitiv externaliai is, amelyek elsGsorban a
gazdasagi novekedéssel kapcsolatosak. Néha kozlekedési projektek esetében a
tamogatasok megitélésénél azzal is érvelnek, hogy az externalis hasznokat is fog
hozni. Ez azonban csak akkor lenne elfogadhatd, ha a beruhazas akkora externalis
hatarhaszonnal jar, amely meghaladja a hatarkoltséget, masképpen ez azt is
jelentheti, hogy valaki akkor jar jol, ha mas tobbet utazik. A legtobb kozlekedési
haszon internalis. Ez azt jelenti, hogy a haszon kozvetlenll annal jelentkezik, aki
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kozlekedik, vagy igénybe veszi a kozlekedési szolgaltatasokat. Gazdasagi
tanulmanyok kevés olyan externalis hasznot is kimutattak a kozuti kozlekedésnél,
amelyek azt bizonyitjak, hogy a személygépkocsis kozlekedés a fejlett orszagokban
jelentésen alul dijasitott. Még azok az autds kozlekedési tevékenysegek is externalis
hatarhasznot eredményeznek, amelyek kdzvetett hasznot hoznak, mint pl. ingazas,
vagy vasarlasi forgalom, hiszen megsziinésuk a teljes gazdasagi tevékenység
csOkkenését okozna. Pl. ha egy alkalmazott aut6zas helyett kerékparral, busszal stb.
eljuthatna a munkahelyére, akkor az auté nem eredményez externalis hasznot, a
fellépé haszon internalis, és csupan a felhasznalonal jelentkezik az extra sebesség,
kényelem, stb. formajaban. Hasonloképpen egy vasarlasi célu autdézas helyett, ha
valaki ugyanazt a pénzt tobb helyi Uzletben koltené el, akkor az aut6zasnak e
tekintetben nincs externalis haszna, az csupan egy gazdasagi transzfert szolgal az
egyik Uizletb6l a masikba’.

Mik is a kdzlekedés fébb negativ externaliai? A lista nem teljes, de a kdvetkez6k
magukban foglaljak a legfontosabbakat:

e Légszennyezés.

e Uveghazhatas.

o Balesetek.

e Torlodasok.

e Az ut kopasa.

e Térelvalasztoé hatas (emberek és allatok egyarant).
o Az allatok sérulése, halala az utkozések kovetkeztében.
e Természetkép karositas.

o Zaj.

e Rezgések.

e Hulladék (régi jarmavek, alkatrészek, kiegészitok).
e Parkolasok terlletfoglalasa.

e Autofiggés.

Ezen kodzvetlen externaliak masodlagos, harmadlagos hatasokat is eredményeznek.
Példaul bizonyitott, hogy az autoéfliiggbség, mint elsédleges externalia, elhizashoz, az
elhizas pedig betegségekhez vezethet, amely a tarsadalomra ré koltségeket az
orvosi ellatas tekintetében.

A motorizacié fontosabb masodlagos hatasai:
e Talaj és vizszennyezés a szennyezett leveg6 altal.

e Uzemanyagarak, melyek agressziv politikdhoz és haboruhoz vezetnek
az olcso Uzemanyag biztositasa érdekében.

e Varosok terjeszkedése, amely a természettdl vesz el helyet, ndvelve a
szocialis kildnbségeket és autéfiuggdséget.
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e Egyéb kozlekedési mdédok (pl. vasut) versenyképtelenné tétele a rejtett
tamogatasokkal, ezzel is novelve az autofiggdseget.

e Tarsadalmi problémak azaltal, hogy a nem autézé lakosokat
masodosztalyu polgaroknak tekintik.

e Sérulések, melyek a gazdasagi teljesitbképesség elvesztését jelenthetik.

e A gyalogosok fokozott veszélyeztetése, amely szintén néveli a tarsadalmi
egyenlbtlenségeket.

e Elhizas.

¢ Klimavaltozas, melynek pontos tavlati hatasa még nem ismert, de egyes
régiokban katasztrofalis is lehet.

o Asztmas megbetegedések, féleg gyermekeknél.

Ezen masodlagos hatasok er6s meglepetésként érhetik azokat, akik nem készultek
fel rajuk.

A motorizacié fontosabb harmadlagos hatasai pedig az alabbiak:
e Agressziv kulpolitika, haboruk az tzemanyag miatt.
e A nem autésok tarsadalmi és teruleti izolacioja.
e A tarsadalmi ellentétek miatt megndvekedett blin6zés.

e A biztonsag csokkenése miatt a gyermekek fokozott veszélyeztetése,
valamint a gyermekek autéval valo szallitasanak szukségszer( igénye
koOvetkeztében csokken a szuletési arany.

e A balesetek miatt megnovekedett halalozasi arany, valamint korhazi
ellatasok.

Természetesen a fenti hatasok nem kizarélag a ndévekvé motorizacio szamlajara
irhatok, de az nagymértékben hozzajarul.

Az externaliakat a tovabbiakban harom szempont szerint vizsgaljuk: terulethasznalat,
szennyezeés és tarsadalmi hatasok.

Teriilethasznalati externaliak

Erdekes néha olyan nagyméretii varosokat latni, amelyek nem is ismerheték fel, mint
egy varos. Egy varos, amelyet autok alakitanak. Egy varos, melyben tarsadalmi
ellentétek, er6szak uralkodik a tarsadalmi kohézi¢ teljes hianyaban.

Az elmult évtizedekben az auténak a foldterlletre igen drasztikus hatasa volt.
Példanélkuli terjeszkedést, és a zold teruletek eltiinését eredményezte.

Szamos tanulmany készilt mar a varosok terjeszkedésérdl. A hatasok igen
szertedgazok a munkavégzéssel 0Osszefliggd szokasoktol a csaladi élet
szervezéseéig. Egy tdobb eurdpai orszag részvételével folyt kutatas eredményei
alapjan az alabbi harom tablazatban foglalhatdk dssze a terjeszkedés hatasai®.
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1. tdblazat: A varosi valtozasok mutatoi, és azok viszonya a terjeszkedéssel: néhany
eurdpai varos tapasztalata

Ljubljana

Energia Csokken az
ogyasztas iparosodas
pheric CO: Concentrations CSékkenése mlatt

Teriilethasznalat

Szennyezés

A felszin zarasa

Belviz, arviz Nincs jelentds Foly6szabalyozas
veszély veszély

talajerozio, arviz,
talajsullyedés

Magyarazat: A terjeszkedés az [Egyetien ok] [F8 ok]
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2. tablazat: A varosi valtozasok mutatoi, és azok viszonya a terjeszkedéssel: néhany
eurdpai varos gazdasagi konzekvenciaja

Ljubljana

Koltségek

Az infrastruktura
nincs jol kihasznalva

Megn6tt Kereskedelmi és
Rendelkezésre |lakasigények, nagy |bevasarld

allé hely infrastruktira kézpontok, ndvekvd
munkalatok minéségi
lakasigények, né az
igényelt tertlet

A kozlekedéssel
kapcsolatos
gazdasag

Az (j terlileteken né,
a kitelepuil6
tertileteken csokken

Nem jelent&s

Magyarazat: A terjeszkedés az [Egyetien ok] [F8 ok]
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3. tablazat: A varosi valtozasok mutatéi, és azok viszonya a terjeszkedéssel: néhany
eurodpai varos tarsadalmi konzekvenciaja

Teriileti
elkiiloniilés

g \Eﬁ il

A lakossag
egyenetlen
szorédasa. A
kitelepulék a
szegényebb
helyeken.
lllegalisan épitett
hazak a
kilvarosban

ipcse

Alacsony, a
kilvarosban
magas szamban
lévé lakoéplletek
miatt. A belvaros is
fix, alacsony aras

Blinozés

J

A belvaros
helyzete

A bdviild vidéken
magas,
agglomeraciéban
alacsony

A betelepullék
szines utcai életet
élnek és a
gazdasagot
serkentik

Viszonylag
alacsony

Fejlédés

Ljubljana

Még nem komoly
probléma

A kiilvarosban
novekszik

Hanyatlik, a
peremen éplilt
bevasarlokzp-ok
miatt

P

A régi részekben
sok kulféldi. A
kilvarosban
nyugaton
gazdagabb,
keleten
szegényebb
rétegek

Nincs hanyatlas

Varsé
‘\S“,?.

Eletmédbeli
kilénbségek

A fébb terlileteken
né

Hanyatlik, a
peremen épult
bevasarlokzp-ok
miatt

Magyarazat: A terjeszkedés az | Egyetlen ok||Fé ok || Csekély ok

Légszennyezés

A levegd létfontossagu, de az emberi tevékenység azt rongalja, ezzel karositva

Onmagunkat,

az Adllatokat és novényeket. A kovetkezd lista a

légszennyezbket és azok forrasat, valamint hatasait tartalmazza.

legfontosabb

e Szénmonoxid (CO), szintelen, szagtalan gaz, mely az olaj és fa
tokeéletlen egése soran keletkezik. Csokkenti a verbe jutdo oxigén
mennyiségét. Almosité hatasu.

e Széndioxid (CO;), mely az Uveghazhatas f6 okozdja, és amely szintén
éges soran keletkezik.

e Klor-fluor

karbonok

(CFC),

melyek féleg a

légkondicionalokbal

szarmaznak. Felszallnak a sztratoszféraig, ott reakcidba Iépnek a tobbi
gazzal, és rongaljak az 6zonréteget, amely a Nap karos sugarzasaitol
véd.

e Olom, amely az lizemanyagban, elemekben, kozmetikai termékekben
stb. talalhato. Az idegeket karositja, rakot okozhat.

e A jarmlvek és gyarak a foldon bocsatanak ki 6zont, amely itt igen
mérgez6, az immunrendszert gyengiti.
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Nitrogén oxidok (NOx), mely szmogot és savas esét okoz. Az
Uzemanyag égetése soran keletkezik.

Szilard részecskék, melyek hosszabb idére is a levegében maradhatnak
(por, fUst stb.), és a lathatésagot rontjak, valamint belélegezve a tidét
karosithatjak.

Kéndioxid (SOz), mely a szén elégetése soran keletkezik, fbleg
héerémivek, fémfeldolgozé Uzemek kdzelében. A szmog és savas esd
f6 okozoja, valamint a tudét karositja.

A kovetkezbkben néhany példa kovetkezik a Iégszennyezés okozta problémakra.

A szmog igen tipikus fajtaja a varosi légszennyezésnek, akkor keletkezik,
ha a kulonb6zd, fbéleg autdokbdl szarmazd szennyezd részecskék
reakcioba lépnek egymassal. Kialakulasat a meleg el6seqiti, ezeért
nyaron gyakoribb.

A szmog kifejezést el6szor 1905-ben hasznaltak arra a koédre, amiben
fust is jelen volt (smoke+fog = smog). Napjainkban féleg nagyvarosokban
jelentkezik, igen rossz mindségl levegbt eredményezve. F6 0sszetevdje
a talajmenti 6zon, ami ugy keletkezik, hogy a kipufogogazokbdl
szarmazé részecskék a meleg és napfény hatasara atalakulnak. Az
embereket, allatokat és ndvényeket is karositja.

A legnagyobb, szmoggal 6sszefuggd esemény Londonban tortént, tobb
alkalommal is. Az ipari forradalom kovetkeztében, el6szor 1873-ban,
amikor emiatt 500 ember vesztette életét. 1892-ben harom napon at tarté
szmog volt, 1000 halalos aldozatot kovetelve. Folyamatos javulas utan
1952 decemberében ismét, 6t napon at tart6 szmog alakult ki, 4000
halalt okozva. Ennek hatasara fogadta el a brit parlament 1956-ban a
tiszta levegdrél szolo egyezmeényt (Clean Air Act).

Az 1950-es évekig szinte semmi nem tortént a levegd védelme
erdekében. Napjainkban a nagyvarosi fust és kéndioxid szennyezés
sokkal alacsonyabb, mint néhany évtizede, kdszonhetben a tisztabb és
korszerlibb égetési és energiafelhasznalasi technologiaknak.

Minden varosban eltér6 a szennyezés mértéke, a foldrajzi helyzettdl,
hémeérséklettdl, szeélviszonyoktdl, valamint természetesen a
szennyezOktél fuggben. A veszélyes szennyezettségi szint elérésének
gyakorisaga viszont leginkabb a varos foldrajzi helyzetétdl flgg,
szelesebb helyeken példaul ritkabban alakul ki szmog.

A savas esd is komoly probléma, ami akkor keletkezik, ha a kén, mint
szennyezO anyag a levegd vizmolekulaival kdlcsonhatasba lép. Lehullva
szétmarja a novények leveleit, felboritia a vizek kémiai egyensulyat,

,,,,,,

Az Uveghazhatas, mint a globalis felmelegedés okozdja, elsésorban az
Uzemanyag elégése soran keletkez6 széndioxid miatt fokozodik. A
helyzetet a savas es6 miatt elpusztult nagymennyiségl erdéterulet
tovabb rontja. A globalis felmelegedés varhatd kdvetkezményei pedig jol
ismertek.
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o Az 6zonréteg csOkkenése, amely a légkondicionalok, spray-k gazai miatt
kovetkezik be elsb6sorban, a karos sugarzasok nodvekedését
eredményezi.

A légszennyezeés rovid és hosszu tavon is érezteti egészségkarosito hatasat. A hatas
nagysaga egyénenként, és féleg kortdl fliggben igen eltérd lehet; a legveszélyesebb
gyermekekre, id6sekre, és azokra, akiknek a védekezbképessége alacsony. A
rovidtavu hatas lehet pl. szemszarazsag, bérallergia, fejfajas, amelyek késébb akar
asztma kialakulasat is eredményezhetik. Hosszabb tavon szamolhatunk tidérakkal,
szivproblémakkal, idegrendszeri zavarokkal stb.

A Kkozlekedés terlletén a szennyezés csokkenését varjadk a karosanyag
kibocsatasanak maximalasaban, amit el6szor tehergépjarmivekre vezetnének be. Az
elgondolas szerint a varosokba torténd behajtasért sulyos dsszeget kellene fizetni
annak a jarmdnek, amely nem éri el a meghatarozott kornyezetvédelmi szintet.
Szamos nagyvaros 2010-re tervezi a bevezetést, az Euro IV, vagy V.
kornyezetvédelmi kategoérianal rosszabb tehergépjarmivekre, buszokra. Az
intézkedés varhato hatasa kornyezetbaratabb jarmivek alkalmazasa.

Tarsadalmi hatasok

A kozlekedés tarsadalomra gyakorolt hatasa igen sokrétli, és ugyanakkor nehezen
elemezhet6 altalanossagban. A f6 problémat az autésok és nem autésok kozti
tarsadalmi ellentét jelenti, de sok helyen nehézségekrél szamolnak be az idésebbek,
fiatalok, kisebbségek is, els6sorban a negativ megkllonbdztetést, a taxik
diszkriminativ tarifait, a gyalogos kozlekedés nehézségeit emelve Kki.

A kovetkezbkben egy tényez6t vizsgalunk alaposabban, a nem szerinti
megkulonboztetést. A kozlekedés els6 tekintetre nemre semlegesnek tlnik,
mindaddig, amig meg nem vizsgaljuk a nék és férfiak hozzaférési lehetéségeit a
magan és kozforgalmu kozlekedéshez.

A ndk altalaban mas tipusu utazasokat bonyolitanak le, mint a férfiak. A kovetkezé
tablazat egy brit felmérésen alapul azt vizsgalva, hogy a nék és férfiak milyen céllal
utaznak.

4. tablazat: Az utazasok célja (1995-97, Nagy Britannia)®

%
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14 M niik
12 O ferfiak
10 +
g
5
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3 =
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munkabaikadl Ozleti at vasarlas oktatas gyermek egyéh kisérés személyes dogy pihenés egyéh
kisérése
iskolaba
9 Z .
Forras:
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A személyes hasznalatra torténé autétulajdonlas is eltéré a ndk és ferfiak kozott, a
férfiak javara, de ugyanez mondhato el a balesetekrdl is: a férfiak tobbet vezetnek, és
gyakrabban sérulnek meg.

Azon nék, akik nem dolgoznak, mert gyermeket nevelnek, vagy haztartast vezetnek,
sokkal tobb mobilitas igényt tamasztanak: bevasarlas, gyermek iskolaba vitele stb.
Van-e erre megfeleld tomegkdzlekedés? El lehet-e vinni a gyermeket iskolaba ugy,
hogy ugyanazzal a jeggyel haza is johessen? Vagy én mehetek-e tovabb munkaba
ugyanazzal a jeggyel? A kulvarosi bevasarlékézpontokba van-e megfelelé buszjarat?

Az autdbusz fizikai megkozelitése sem mindig egyszer(, pl. a gyermekkocsit felvinni
a lépcsbkon. Ezen kérdések elsGsorban a ndknél jelentkezik, tehat megallapithato,
hogy komoly kilonbségek vannak a varosi kozlekedésben férfiak és ndk kozott.
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