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1. BEVEZETES

Dél-Korea fOvarosaban, Szoulban 2005
oktéberében ujra atadtdk a Cheonggyecheon folyot,
melyet a hatvanas évektdl egy 6 kilométeres
szakaszon emelt szintli autdpdlya takart el. (Lasd .)
Az intézkedés annyira népszeriinek bizonyult, hogy a
kovetkezd évektdl tovabbi 84 gyorsforgalmi Tt
megsziintetését tervezték. A vilig mds tdjaihoz
hasonléan Eurépaban az 50-es, 60-as évektol egyre
tobb piacteret, torténelmi varoskozpontot, sétal6 utcat
leptek el a parkold gépjarmiivek. Az utak kibdviiltek,
a gyalogosok és kerékparosok szdmdra fenntartott
helyek szama egyre csokkent, az utcdk tobbsége egyre
inkdbb  elnéptelenedett. Az autépilydk egyre
szaporodtak, mig az alternativ kozlekedési mddok
folyamatosan  hatrdnyos  helyzetbe  keriiltek.
[Madarassy 2006]

Mira sok nyugat-eurdpai varos - mint Parizs,
London és Briisszel - sorra eszmél rd e tendencia
rossz mivoltira, s egyre tobb olyan intézkedés lat
napvildgot, mely a gyalogosoknak, kerékpéarosoknak,
illetve a tomegkozlekedésnek kedveznek, s ezdltal

javitjdk a varosi élet mindségét. Franciaorszagban a

villamosok val6sdgos reneszanszukat élik, s e
telepiilések mottdja a kovetkezd lett: ,,a kozlekedést
kell a varoshoz igazitani, és nem a varost a
kozlekedéshez”.

Dolgozatom cimében szdndékosan nem
szerepel az ,,automentes” kifejezés, a fejezetek sordn
azonban szadmtalanszor felbukkan. A kifejezés
megtévesztd lehet, azért a 2.1. fejezetben egybdl

tisztdzom, hogy az autémentes viaros nem az

Néhany helyen még meghagytdk a
pilléreket, hogy Orizzék az autdpdlya
emlékét.

... és nappal.

1. abra: A Cheonggyecheon folyé atvaltozasa
Forras: http://www.preservenet.com/
freeways/FreewaysCheonggye.html és

http://commons.wikimedia.org/wiki/File:Seoul
Cheonggyecheon_river.jpg




autoktol teljes mértékben mentes telepiilést jelol, csupan azt, ahol az atlagosndl nagyobb
hangsulyt fektetnek az alternativ kozlekedési moddok hasznélatira, s torekednek a
gépkocsihaszndlat visszaszoritdsdra. Az wugyanis a civilizdci6 jelenlegi 4allapotdban
vitathatatlan, hogy a gépjarmiivektdl, s a szdmukra kialakitott infrastruktdratol teljes
mértékben mentes é€let elképzelhetetlen. Mindezt bizonyitand6 elég, ha arra gondolunk, hogy
a sirgdsségi jarmiivekkel valé megkozelithetdség minden telepiilés szdmara elengedhetetlen.

Az autOmentességrol és a kerékparhasznalatrdl sz6l6 szamos kézikonyvet és
tanulmanyt végigbongészve a legtobb olvasé arra a kovetkeztetésre juthat, hogy a sikeres
varos kialakitdsdhoz vezetd egyetlen jarhat6 ut a gépkocsiforgalom visszaszoritdsdn 4t vezet.
E tanulmanyok tobbsége azt sugallja, az automentesség irdnydba hatd intézkedések
meghozatala elengedhetetlen. A gyakorlat azonban mindezt nem tdmasztja ald, hiszen csak
néhany varos szdnja el magat ezekre a 1épésekre. Az emlitett olvasméanyokra tdmaszkodva azt
gondolhatjuk, azok a véarosok, melyek ezt a fejlesztési irdnyt valasztottdk, sikert sikerre
halmoztak. Negativ példdkrdl, az autdk szamdra biztositott tér sziikitésének karos hatasairdl
nem szO6lnak.

Olvasmanyaimba meriilve szdmos kérdés meriilt fel bennem. Valéban nem léteznek
negativ példak, kudarctorténetek? A karos hatdsok valoban eltorpiilnek a pozitivumok
mellett? Ha valéban ez az egyetlen jarhat6 ut az élhetd varos irdnydba, akkor miért nem
latunk jelentOs 1épéseket ez irdnyba?

Az autéhaszndlat kapcsan leginkdbb a negativ kornyezeti hatdsokrol hallani. Ezért
dontottem ugy, hogy dolgozatomban inkdbb az egyéb externdlidkra, azaz a tarsadalmi és
gazdasagi hatdsokra helyezem a hangsilyt. Emellett eltekintek az autémentes Ovezetek
kialakitdsahoz sziikséges metodika ismertetésétdl is, mivel az a dolgozat céljan tdlmutat.

A személygépkocsira épiild vildg, valamint az autémentes mozgalom koltségeit és
hasznait szdmba véve szeretném megfejteni, vajon tényleg érdemes-e a késdbbiekben
felvazolt Bogota 4ltal preferdlt fejlesztési iranyt vdlasztani, hogy egy véros jelentds sikereket
konyvelhessen el magdnak? Ehhez természetesen elengedhetetlen meghatarozni, mitdl is lesz
igazan sikeres egy varos, mi teszi boldogabb4 lakait.

Dolgozatomban tehat az autéhasznélat és az autémentesség kiillonbozo hatdsait szamba
véve, s ezen keresztiil a sikeres varos jellemzdit meghatdrozva szeretnék egy dontésre jutni,
mely egyértelmiien meghatdrozza, hogy elvetendd, vagy tdmogatandé-e az autémentes

mozgalom.



2. AZ AUTOMENTES MOZGALOM

A téma vizsgélatit bevezetendd elengedhetetlen az alapvetd fogalmak tisztdzédsa, az
autémentességgel kapcsolatos alapvetd ismeretek tirgyaldsa. Igy bemutatdsra keriil tobbek
kozott az autémentesség rovid torténete is, valamint a téma realitdsdt és relevancidjat

bizonyitand6 néhany példa is az autdmentes torekvéseket folytat6 varosokra.

2.1. Definicio

Az automentes vdros a Wikipedia definiciéja szerint a lakosok egy olyan kozpontja,
mely foként a tomegkozlekedésre, gyaloglasra és/vagy kerékpdarozasra tdmaszkodik a varosi
kozlekedés sordn. Az automentes varosok nagymértékben csokkentik a benzin-fiiggdséget, az
tiveghdzhatdasi gdzok kibocsatasdt, a gépkocsibalesetek szamit, a 1ég- és, a
zajszennyezettséget, valamint a forgalom stirisodését. [Wikipedia (EN): carfree city] Ez
alapjan tulajdonképpen azon varosok is automentesnek nevezhetdk, ahol csupan prioritasként
kezelik a motoros forgalom visszaszoritdsat, s nem allithatd, hogy egész teriiletiik mentes az
autéforgalomtdl. Igy egy korrekt definicié véleményem szerint olyan vérosokra utalna,
melyek teljes teriilete mentes a gépkocsiktol.

Ugyan az autémentes varos kifejezés megtévesztd, &m mivel a magyar terminoldgia
nem rendelkezik olyan kifejezéssel, mely a csokkentett autéforgalommal rendelkezd varosra
utal, ezért dolgozatomban az eredeti definici6 alapjdn haszndlom az automentes varos
kifejezést.

Az automentes mozgalom egy olyan maginszemélyek és szervezetek (beleértve
akadémikusokat, anarchistdkat, kerékpdrosokat, szallitdstervezdket, vdrostervezdket és
masokat) éltal alkotott széles, informadlis hal6zat, melynek résztvevoit az a kozos nézet tartja
0ssze, hogy az autdk tilzott dominanciat élveznek a modern varosokban. A mozgalom célja,
hogy olyan helyeket hozzanak létre a varosokon beliil, ahol az aut6hasznélatot jelentés
mértékben csokkentették, vagy teljesen visszaszoritottdk annak érdekében, hogy igy utak és
parkol6helyek szabadulhassanak fel a kozosségi haszndlat szdmdra, €s hogy olyan kompakt és
vibral6 vérosi kornyezetet alakitsanak ki, ahol a legtobb utazdsi célpont tomegkozlekedéssel,
gyalogosan, vagy kerékparral is elérhetové valik. [Wikipedia (EN): car-free movement]
Céljuk, hogy 0sszehozzak azokat, akik praktikus alternativdkat kindlnak az auto-fiiggdséggel
szemben a vilag barmely pontjan. [Wikipedia (EN): carfree city]



2.2.  Automentes fogalmak’

Az autémentesség a gépjarmithaszndlat kiillonb6z6 mértékli korldtozasait takarhatja a

korlatozott demonstracioktdl egészen a hosszu tavu, abszolit tilalmakig. Ezt a spektrumot az

alabbi abra szemlélteti. (2. abra)

Csokkentett Ideiglenes Allandé helyi Allandé nagylépték
aut6forgalmu automentesség 1épték
Forgalomcsillapitas !Egyszerl Allando sétdl6 utca Autémentes keriilet
autémentes nap
Osztott terek Automentes Aut6mentes Aut6mentes
iddszak varosrész Varos

2. abra: Az autémentes spektrum
Forras: Lloyd Wright (2005)

Mint lathatjuk, a motoros forgalom Kkorlatozdsara a vdarosvezetésnek szamos

lehetésége nyilik. Léteznek dlland6 és ideiglenes korlatozasok, forgalmat csokkentd, lassitd,

elviselhetobbé tevo intézkedések. Egy teljes egészében autoktdl mentes varos kialakitdsa ma

még tobbé-kevésbé illuzidnak tlinhet, az egyes vdrosrészek, utcdk felszabaditdsa a

gépjarmiivek terhe aldl azonban mér kozel sem ilyen nehéz feladat. Az aldbbiakban néhany,

az autémentes varos targykorébe eso fontos fogalmat tisztazok:

Automentes bevdsdrlo utca: a magyar koznyelvben sétdlé utcdnak nevezett teriilet,
mely kimondottan a kereskedelmi tevékenységre koncentral. Esetenként az aruszallitd
jarmuvek is behajthatnak oda a csticsidon kiviili idoszakokban.

Bevdasdrlo kozpont (Transit mall): olyan, gyalogosok szdmra fenntartott sétal6 utca,
melyre egyes tomegkozlekedési eszkdzok is behajthatnak.

Automentes torténelmi vdrosrész: torténelmi emlékekben gazdag teriilet korlatozott
gépjarmi jelenléttel.

Automentes lakonegyed (Car-free housing): lakénegyed korlatozott
gépjarmiiforgalommal. Egyes esetekben az autd birtokldsdra is vonatkozhatnak
tilalmak.

Forgalommentes lakoovezet (Home zone): olyan lakénegyed, ahol az utcai design a
forgalom visszaszoritasat szolgdlja.

Automentes nap: specidlis nap, kisérlet az automentes életmodra. Vonatkozhat egy

teljes varosra, vagy egy varosrészre.

Forras: Lloyd Wright (2005)



e Automentes életmod: azokat jellemzi, akik sajat akaratukbdl dontéttek az
autéhasznélattél mentes élet mellett még akkor is, ha esetleg egy autéfiiggd
kornyezetben élnek.

e Forgalomcsillapitds: régen a forgalomcsillapitds leginkdbb a gyalogosok
biztonsdganak novelését, illetve a gépjarmiiforgalom karos hatdsainak csokkentését
szolgdalta azaltal, hogy az utcdnak némi park-jelleget adtak, mely rdkényszeriti az
autésokat a nagy sebesség elkeriilésére. Ma a legelterjedtebb design-elemek kozé
tartoznak a fekvo rendorok, emelt utfeliiletek (raised intersections), mintas, szines
jardak, sikdnok, vagy a jardaszigetek. A design célja, hogy pszichésen és fizikailag is
biztositsék a gyalogosok folényét az autékkal szemben.

® Osztott terek: (shared spaces) utburkolati
jelektdl, tabldktol, jelzoldmpaktdl mentes
teriilet, melyet gyalogosok és gépjarmiivek
kozosen haszndlnak. A gondolat arra

alapoz, hogy a monoton, gondosan

kitdblazott utak a kozlekedési sebességet

novelik, a baleseteket szaporitjdk. A ‘3. bra: Osztott tér, Hollandia

kitdbldzatlan teriilet, melyen gyalogos és Forrés: Lloyd Wright (2005)

autés osztozik, megkoveteli a koncentraciét, a szemkontaktust, s igy a sebesség
csokkentéséhez, fokozott figyelemhez és csokkend szdmu balesetekhez vezet.
Hollandidban elterjedt mddszer (lasd ), arrél azonban még nincsenek informaciok,

mennyire lenne ez eredményes mas, esetleg fejlodd orszagokban.

Mindezek mellett még szamos fogalom felsorakoztatdsa lehetséges volna (pl. autészegény
életmdd, parkolShely-mentes é€let stb. [Dittrich 1997]), ezek magyardzat a téma tirgyaldsa

szempontjabol azonban elengedhetd.

2.3. Az automentes mozgalom térténete’

A forgalomkorlatozas igénye egyaltalan nem uj keleti dolog. A kézponti keriiletekben
felmertiil6 nagy lovaskocsi-forgalom éltal keltett hatalmas zaj miatt pl. mér az 6kori ROméban
bevezették a nappali kocsikozlekedé€s tilalmat a varos utcdira, melyet késObb Marcus Aurelius

a birodalom 0sszes varosara kiterjesztett.

A fejezet Lloyd Wright (2005) kényve alapjan késziilt.



Az elsé véarosok megjelenésétdl (kb. 10.000 évvel ezeldtt) az urbanus teriiletek
legjobban a ,,gyalogos virosok™ (walking cities) jelzOvel voltak jellemezhetdek. Egészen az
elsd vasdtvonalak megjelenéséig a varosok magas népstlirliséggel, vegyes teriilethasznélattal
és sziik utcdkkal rendelkeztek, melyek kimondottan a gyalogos-kozlekedés szdmdéra voltak
idedlisak. Kb. 1860-t6l a vasit lehetové tette a varosok terjedelmesebbé valdsat, mely
folyamatot az 1930-as évektdl az autéhaszndlat elterjedése gyorsitotta fel. Ez egyre nagyobb,
s egyre alacsonyabb népsiliriiségli varosokat eredményezett, ahol a lakéhely és a munkahely
térben egyre jobban eltdvolodhatott egymastol.

A modern kori autémentesség megjelenését kb. az 1960-70-es évektdl szamithatjuk,
mikor is a korldtozatlan autéhaszndlat szocidlis €s kornyezeti koltségei el6térbe keriiltek.
Ekkor itotték fel fejilket az elsd sétdlé utcdk, autdmentes torténelmi vérosrészek és
forgalomcsillapité eszkozok, mely folyamathoz hozzdjarult az olajarrobbands is (automentes

vasarnapok Svéjcban).

1962 Koppenhdga Az els6 sétalo utca

1968 Delft Helyi kozosség 4ltal generalt forgalomcsillapitdsi
projekt indul (woonerf)

1991 New York Els6 nemzetkdzi konferencia az automentes varosokrol

1992. mérc. 25. | Amszterdam Egy nem kotelezd érvénnyel bird szavazds sordn a
szavazOk 52%-a egy automentes Amszterdam mellett
voksolt.

1992. szept. San Francisco | Az elso Kritikus Tomeg felvonulas

25.

1994. mérc. Amszterdam Az Eurdpai Bizottsag és az Eurocities megalapitja az
automentes varosok szovetségét (Car-free city network)

1996. jin. Reykjavik Az els6 varosi autdmentes nap

1998 Németorszag Orszigos automentes rendezvény (,, Mobil ohne Auto”)

2000. febr. Bogota A vilag legnagyobb automentes rendezvénye egy kb. 7
milliés lakossdgd nagyvarosban (,,sin mi carro en
Bogotd™)

2001. szept. Vilagszerte 33 orszagban tobb, mint 1000 varos vesz részt a

22. Nemzetkozi Autdmentes Napon

1. tablazat: Az autémentes mozgalom fébb mérfoldkovei

Forras: Lloyd Wright (2005) tdbldzata alapjan a szerz6 sajat szerkesztése
A mozgalom a ’90-es években Gjult meg az egyre novekvd forgalmi dugék, zaj, és
légszennyezettség miatt, illetve mert az egészség, a kornyezetvédelem és az életmindség
jelentdsebb motivalé erdvé valt. 1992-ben indult utjdnak az elsé Kritikus Tomeg (Critical
Mass) felvonulds, mely csakigy, mint késObbi tirsa a Reclaim the Streets mozgalom azt a
szegmenst kivanta reprezentdlni, akik igazan értékelik a mindségi nyilvanos tereket. Ettdl az

évtizedtodl kezdték végre a varostervezok elfogadni azt az egyértelmii nézetet, mely szerint az
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Ujabb utak épitése tovabbi torléddsokhoz vezet, Gjabb forgalmat generdl, s az legfeljebb csak
egy rovid idore szolgélja a duguldsmentes kozlekedést; s mint kideriilt, az éllitas visszafelé is
miikodik. (A forgalomelparolgasrol a 1. mellékletben esik sz6.)

Az 1j évezred kiiszobén az dllamok szintjén, illetve nemzetkozi hitelességre is szert
tett az autdmentes mozgalom. Bogota (Kolumbia) és Curitiba (Brazilia) dlmodni tudé
polgarmesterei bebizonyitottdk, hogy egy varosnak nem kell gazdagnak lenni ahhoz, hogy
magas min0ségili kornyezetet teremtsen lakoi szamara. (Lasd 2.6.1. fejezet.)

Az autémentes mozgalom legfontosabb mérfoldkoveit az 1. tdblazat mutatja.

2.4. A motorizécio evolucioja’

A motorizéacié elterjedésének, s a varosi kozlekedés fejlodésének egy megszokott
evolucios folyamatdt szemlélteti a 4. abra. A folyamat kezdetekor a lakossdgnak még nem
allnak rendelkezésére gépjarmiivek, az ivoviz, étel és egyéb sziikségletek csupdn hosszu,
faradsagos, gyalog megtett it kovetkeztében érhetdek el. Amint azt a jovedelmek novekedése
és a szolgaltatdsok fejlodése lehetdévé teszi, kovetkezik a madsodik féazis, melyben a
kozlekedést az addigi kozlekedési modok egyetlen alternativdjaként kisbuszok segitik. Ezek
legtobbszor még igen rossz dllapotban vannak, és veszélyesen kozlekednek. A jovedelmek
tovabbi gyarapodasaval megjelennek az els6 privat gépjarmiivek (korai motorizacid), melyek
tobbnyire hasznalt, alacsony drkategoridju kétkerekiieket (motorok, robogdk) takarnak.
Szintén ennek a fazisnak egy késObbi szakaszdban jelennek meg a fejlodd orszagok
leselejtezett, hasznalt négykerekii jarmiivei. A teljes motorizacié szakaszdban aztin a
gépjarmiivek szinte mindenki szdmara elérhetévé valnak, mellettiik korlatozott mértékben
elterjed a tomegkozlekedés is. A fokozodé és egyre elviselhetetlenebbé valé zsufoltsag, 1ég-
és zajszennyezettség, a szocidlis negativumok, illetve a novekvo igény egy mindségi élet irdnt
eléhivjak a gépkocsi-kozlekedés fenntarthaté alternativdit. Az ilyen fejlett varosokat hatékony
tomegkozlekedés, novekvd gyalogos és kerékparos forgalom, fejlett foldhasznalat-tervezés
(land-use planning) €s autd-korlatozasok jellemzik.

Az evolicids ugrds folyamata leginkabb az utébbi évek fejlodo orszagait jellemzi-
jellemezheti. Erdekessége az, hogy Maslow ismert sziikségletpiramisaval ellentétben itt egy
megfontolt varostervezés esetében — ahogy azt az dbran taldlhat6 nyil is jeloli — tobb fazis is
atugorhat6. A mindségi varosi élet tehat kétféleképpen johet létre. Egyrészt akkor, ha a

kialakult problémédk méar akkora mértéket érnek el, hogy a varosvezetés kénytelen véltoztatni

A fejezet Lloyd Wright (2005) konyve alapjan késziilt.
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a meglévd helyzeten, vagy a motorizacié okozta lehetséges karok eldzetes felismerésével,
tudatos tervezéssel, s néhany evoluicids fazis kihagydsaval, mellyel a varos sok problémat
megspérolhat. fgy, az autés infrastruktira koltséges kialakitdsdt megtakaritva az
autémentességet eldtérbe helyezd tervezés lehetdvé teszi, hogy a mindségi vérosi élet ne csak
a leggazdagabbak szdmadra legyen elérhetd. Kivaléan szemlélteti mindezt a 2.6.1. fejezetben

bemutatott Bogota péld4ja is.

4. abra: A varosi kozlekedés hierarchiajanak evolicios folyamata és az evolicios ugras
Forrds: Lloyd Wright (2005)

Ez a technikai, vagy evoldcids ugrds (technical leap-frogging) tobb szempontbdl is
kivanatos. Kozepes tdvon a  gépkocsi-kozlekedésre  kialakitott  infrastruktdra
visszafordithatatlan, csak igen magas koltségek és nehéz kiizdelmek ardn szorithatd vissza a
gépkocsi-dominancia, épithetd at az emlitett infrastruktdra. A motorizdcié egyes lépcsdit
atugorva szdmos kiadés takarithaté meg, s alacsonyabb koltségek mellett egy jobb mindségt,
élhetdbb kornyezet alakithaté ki. Egy Gjonnan motorizdl6d6 orszag nem fontos, hogy édtessen
a 70 éves észak-amerikai és a 40 éves eurdpai kozlekedés-fejlddésen — ugyanazt, vagy
hasonlé eredményt érhet el lényegesen rovidebb idd alatt. Mdasrészt az egyre novekvo
kornyezetterhelés és a Kindhoz hasonl6 rohamosan fejlédd orszdgok példai mindenképpen azt
mutatjdk, hogy torekedni kell a motoros kozlekedés visszaszoritdsat tdmogatd, annak

fejlodését korlatozé varostervezésre.

2.5.  Autdkkal, vagy nélkiiliik? — Ervek és ellenérvek’

A kiilonboz6 autémentes torekvések mellett szdmos érv szélhat. Torténhet gazdasagi
okokbél a vésarlds 6sztonzésére (pl. Porto Algere’), kdrnyezetvédelmi megfontoldsbél (pl.

Shenzhen, Kina), kulturdlis, vagy vallasi események miatt (pl. Izraelben a Yom Kippur alatt),

4

A fejezet Lloyd Wright (2005) konyve alapjan késziilt.
5

A brazil viros kozpontjat hétvégenként lezarjdk. Az ezaltal megélénkiilé gyalogosforgalom a boltok
forgalméban is kimutathatd. [Wright: Background...]
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a szocidlis egyenldség elérése érdekében (lasd Bogota, 2.6.1. fejezet), vagy a turizmus
népszeriisitésére €s egy magasabb életszinvonal elérése miatt (pl. Périzs, Plage6).

Ennél tobb esetben hallani azonban ellenérveket, miért nehézkes, lehetetlen, vagy nem
érdemes automentes teriileteket kialakitani. Az alabb felsorolt ellenvetések tobbsége tévhiten
alapul, melyeket a tovabbi fejezetekben cafolok meg. Szambavételiilk mindenképpen ajanlatos
az egyes automentes projektek kezdete eldtt, masrészt a késdbbi fejezetekben a cafolatok
lattan a szkeptikusok ellenérzései is eltlinhetnek, segitségiikkel az ellenzok is tdmogatokka
véalhatnak.

Gazdasagi megfontolasok:

1. A beszallitok nem tudjdk megfeleld idoben megkozeliteni az iizleteket.

2. A modern gazdasag fiigg a jarmiivek értékesitésétdl, az utépitéstdl, az olajiizlettdl, s az
ezek altal generdlt jovedelmektdl €s munkahelyektdl.

3. Azid¢ tudl értékes — a nem gépjarmiivel torténd kozlekedés id6- €s pénzkidobds.

4. Sok ember mér befektetett egy értékes autéba — ha lemondandnak az autéhasznélatrdl,
az a személyes vagyonuk csokkenését jelentene.

5. A jelenlegi infrastruktirit az autdék szdmadra alakitottdk ki — &talakitdsuk tudlzott
koltségeket jelentene.

6. Nem érkeznek tobbet turistdk a vdrosba, ha nem lesz lehetOségiik az autds
kozlekedésre.

Kényelem:

7. Tul nehézkes lenne a bevasarlds utani cipekedés.

8. A gyerekek nem tudnak majd konnyen eljutni az iskolaba.

9. Az anydk szamdra tilzott nehézségeket okoz igy a gyermekek és a hédztartdsi cikkek
szallitasa.

10. Az iddjarasi koriilmények miatt (esd, hdség, fagy) nem praktikus az autémentes
kozlekedés.

11. Sokak lakohelyén nincs elérhetd alternativa az autéval szemben.

12. Az emberek til elfoglaltak ahhoz, hogy egy lassabb kozlekedési mddot vélasszanak.

Egészség €s j0lét:

13. Eletek veszhetnek el, mert a siirgésségi jarmiivek nem tudnak megkozeliteni egyes

helyeket.

6 2002-ben alakitottak ki el6szor a Szajna partjan egy hatalmas, homokkal és palmaftdkkal tarkitott

autoémentes Ovezetet azok szdmadra, akik a nyarat a varosban tolteni kényszeriiltek. A rendezvény rendkiviil
sikeresnek bizonyult, hetente kb. 3 milli6 latogatét vonzott, s a késébbiekben szdmos védros mésolta le a
kezdeményezést, mint pl. Berlin, vagy Budapest.
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14. Sok ember nem rendelkezik a megfelel6 fizikummal ahhoz, hogy sokat sétdljon, vagy
biciklizzen.

15. Sokan nem tudnak kerékpérozni.

16. A fogyatékosok teljes egészében elvesztik mobilitdsukat a motoros kozlekedés
hidnyéaban.

17. A gyaloglas és a kerékparozas tul veszélyes.

18. Eletek veszhetnek el, mivel a tomegkozlekedés a terrorizmus egyik f6 célpontja.

19. Sokan jobban alszanak a jarmiivek dltal nydjtott héittérzaj mellett.

Statusz és szabadsag:

20. Az aut6 az egyes emberek stdtuszat szimbolizélja a tarsadalmunkban.

21. Az automentesség a személyes szabadsag ellen hat.

22. Az emberek nem szeretik a valtozdst — ez pedig til extrém véltozast jelentene az
életmddjukban.

23. Az emberek szeretik élvezni a sebességet, melyet csak a gépkocsi adhat meg nekik.

24. Az aut6 a vdarosok fontos stidtuszszimboluma, azok fontossdgat jelképezi. Autd nélkiil
a varos lemaradottsagot sugall.

25. A gyaloglads és a kerékpar a szegények kozlekedési mddja.

26. A gyaloglas csupdn a gyerekek és azok szadmdra hasznos, akik mar tul oregek a
vezetéshez.

Kornyezeti és szocialis megfontolasok:

27. Az autdk életet adnak az utcanak, és megakadalyozzdk a biinozést.
28. Barétsagok szlinhetnek meg, ha az emberek nem lesznek annyira mobilak.

29. Az autok altal generélt kornyezeti problémakat tdldramatizaljik.

2.6. Sikertorténetek

A vildgon szdmos varos taldlhatd, mely az aut6forgalom korlatozasanak, vagy teljes
megsziintetésének koszonhetden vonzo, kedvelt, vagy éppen rohamosan fejlédd helyekké
valtak. Esetilk bemutatdsa segit bebizonyitani az autémentes-mozgalom létjogosultsdgat,
ismerteti annak elonyeit, illetve példaként szolgalhat mas vérosok szamdra. Elemzésiiket
kovetden a késobbi fejezetekben pedig arra deriill majd fény, hogy ezen varosok sikere

egyediilalld, vagy példajuk adaptalhaté mas telepiilésekre is.
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2.6.1. Bogota’

Amint azt az eldz6 fejezetben lathattuk, Velence példdja csupdn egy kisebb teriiletre,
egy specidlis kialakitdsu varosrészre vonatkozott, mely nem kiilondsebben szolgalhat hasznos
tandcsokkal mds varosok szamara. Azt bebizonyitand6, hogy az autémentesség nem csak kis
mértékben lehetséges, Bogota példajat ismertetem.

A Kolumbiai févaros fejlodése, nem csak a fejlodé orszagok, de az egész viladg
szdmdra kovetend6 példat jelent. A véaros, mely hirtelen ndvekedése (100 év alatt 100.000-r6l
1 millié f6s lakossagot ért el) kovetkeztében mély nyomort, hatalmas egyenldtlenségeket,
magas haldlozasi ardanyt €It meg, mdra a vildg legjobban mikodd tomegkozlekedési
hal6zataval rendelkezik, s biztonsdgosabbnak mondhatd, mint Washington DC®.

10 évvel ezeldtt nemcsak, hogy Kolumbidban, de egész DéEl-Amerikdban itt volt a
legalacsonyabb az életmindség. Lakéi utdltdk a véarost — olyannyira, hogy ha valaki
megkérdezte toliik, hova valdsiak, inkdbb kordbbi lakhelyiiket emlitették. Szégyellték, hogy
bogotaiak.

Azéta a varos jelentds valtozdsokon ment
keresztiil. Megvéltozott, mert egy uj életstilust
talaltak: nem az autdk, hanem az emberek szamara
kezdtek el épitkezni. A véltozast generald
elképzelés nagyrészt a kordbbi polgarmesternek,
Enrique Penelosa-nak tulajdonithatd, aki ugy vélte,
a fenntarthaté varostervezés adja a tarsadalmi
igazsidgossag alapjat. Szerinte a varosok kialakitasa
hatdrozza meg, hogyan élnek az emberek

A valtozdsok kiindulépontjat a Domingo

Ciclovia automentes mozgalom jelentette, melyet

5. abra: Bogota hetente megrendezésre
keriilé6 automentes rendezvény a 7 millios
varos egész teriiletét lefedi

Augusto Ramirez polgdrmester inditott el 1982-
ben. Az igazi fejlesztések azonban mar a
Transmillenio buszrendszer kialakitdsaval kezdodtek meg. Penelosdék ugyanis a JICA (Japan
International Corporation Agency) ajanlasaval ellentétben — ami tobbek kozott egy 5 milliard
dollaros beruhdzést is magéba foglalt, mely sordn egy hét szintes autdpdalyat épitettek volna

fel — inkdbb a tomegkozlekedés rendszerezése €s feljavitisa mellett dontottek. Bogotdban a

7

A fejezet meghatdroz6 része Lars Woodruffe dokumentumfilmje alapjan késziilt.
8

10 év alatt 70%-al esett a haldloz4si rata, ami kordbban a vildgon a legmagasabb volt, s ma Washington
DC-nél is alacsonyabb.
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lakossag 15%-a rendelkezik csupdn autdval, mig egy millié f6 extrém nyomorban él. Ezért is
utasitottak el az autépdlya-beruhdzasokat, hisz etikatlan lett volna djabb kivaltsdgokban
részesiteni az autdsokat, mikor mdsok a vezetékes vizellatasban is hidnyt szenvednek.

A varosban hosszu ideje folyt a vita egy tobb billié dollaros metréépitési projektrol,
mely helyett egy mar Curitibdban (Brazilia) bevalt, lényegesen olcsébb, mégis nagyjabol
azonos hatékonysagu gyorsbusz-hdlézat (BRT — Bus Rapid Transport) mellett dontott. A
rendszer még profitot is termel, melyet Uj jaratok 1étesitésére forditanak. [Runyan 2003]

A buszrendszer eldnye, hogy az addig életveszélyes, s javarészt a maffia kezén levo
kaotikus tomegkozlekedés racionalizdldsdval szdmos kozosségi teret tudtak biztositani a
gyalogosok szdmdra. Kialakitottak tovabbad egy 17 km hosszu kerékpéros és gyalogos utat
(Alemeneida) is, mely nem csupédn 0sszekoti a varos legszegényebb részeit, az iskoldkat és
konyvtarakat, a buszhdlézatot, de teret biztosit a szegényebbek kikapcsoléddsdhoz is. A
szomszédsdgok kivonulhatnak az utcdra, ismerik egymdst, mely a bilinozési rata
csokkenéséhez vezet. Nagy teriileteket vettek vissza a parkolé autoktdl, melyek addig
magukénak tudtdk a jardak jelentOs hanyadat.

Evente kb. 70000 tj aut6 jelent meg az utakon, mely az igy generalt torléddsok miatt
inkabb korlatozta az emberek mobilitdsat, mint novelte. Az autékat rendszamuk alapjan heti
két napra kitiltottdk a belvarosbdl, mely az édtlagos kt’)zlkedési 1d6 21 perces csokkenéséhez
és jelentds légszennyezettség- " ' 2
csokkenéshez vezetett. [Runyan 2003]

A fejlesztéseknek koszonhetden
az emberek 200 6rat nyernek évente az
utazdsi  idejiikkbol.  300.000 ember
jovedelmének  tobb, mint 10%-at

sporolja meg igy, mert azeldtt tobb

buszjegyet kellett véltaniuk. A miiholdas

- 1R

rendszernek  koszonhetden — lehetdvé '
6. abra: Zartpalyas gyorsbuszhalozat (BRT) Bogotaban

tettek egy magasabb foku Forrds:
http://images.wri.org/photo_transmilenio_danielsson.jpg
kapacitaskihasznaltsagot azdltal, hogy
igy csak annyi buszt inditanak, ahdnyra
pillanatnyilag sziikség van, elkeriilve ezzel az liresjaratokat.
A bogotai emberek tobbsége elégedett a fejlesztésekkel. Ezt egy szavazds is
alatdmasztotta, mely sordn 83% szavazott amellett, hogy gyakrabban rendezzenek automentes

napokat. A kozosségi terek fejlesztésével kialakulhatott egy olyan szoros kozosség, ahol
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nehezebb idékben tobb, mint 40.000 ember jarult hozza azok fenntartisdhoz 10% oOnkéntes
adofizetéssel. [Ives 2002]

Amikor egy Bogotdbol érkezd csoport Budapestre utazott, amulatba ejtette Oket a
varos fejlettsége. Valoszinli, hogy még a tomegkozlekedés is fejlettebb itthon, ennek ellenére
ugy gondolom, Bogota az, ami csoddlatra méltd. A fejlodés, amit magukhoz képest elértek, és
az irany, amit kitliztek maguk elé véleményem szerint egy napon akar a mi fovarosunknal

lényegesen élhetdbb hellyé teheti Bogotat.

2.6.2. A kerékparok kiralysaga: Hollandia

Valészintileg Hollandia az az orszdg, ahol az automentes-politika a legnagyobb
figyelmet kapja. 1995-ben mér az utazdsok 46%-it tették meg gyalog (14sd 7. dbra), vagy
kerékpdarral, ami a legmagasabb érték volt az OECD orszdgok kozott. Hollandia hiresen
gyalogos-€s kerékpdros barat orszdg — még ma is kb. ugyanannyit gyalogolnak, mint 20 évvel

ezelott. [Parker 2001]
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7. abra: Az gyaloglas és a kerékparozas részesedése a koziiti kozlekedésbél egyes OECD orszagokban
1995
Forras: Parker (2001)

Az orszagban fokozott hangsulyt fektetnek a gyalogosok és a kerékparosok
biztonsdgara. A holland gyermekek 10 éves korukig kiterjedt oktatdsban részesiilnek a
biztonsdgos gyalogos €s kerékparos kozlekedésrdl, valamit az orszagban meghosszabbitottak
az autévezetdi tanfolyamok idOtartamat is annak érdekében, hogy a vezetOk jobban tudjik
kezelni a gyalogosok és kerékparosok parhuzamos kozlekedése okozta konfliktusokat. Ennek
kovetkeztében a két kozlekedési mod olyannyira elterjedtté valt, hogy teljességgel megszokott
latvdnynak szdmit az 6ltonyds menedzser kopott, haszndlt, ndi vizas kerékparjan, vagy egy

haziasszony, akik gyerekiiléssel elldtott biciklijét a nagybevasarlas csomagjaival is felpakolta.
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Egy étlag lakos naponta 3,8 km-t tesz meg kerékparon. Mindezek miatt jelentésen csokkent a
kozuti balesetek szama, illetve a kozlekedés okozta kdrnyezetszennyezés mértéke is. [Parker

2001]

2.6.3. Groningen

Groningen Hollandia hatodik legnagyobb varosa, 182.000 f6s lakossagéaval, és 45.000
didkot kiszolgél6 egyetemével [Wikipedia (EN)] konnyedén hasonlithatnank akar Pécshez is.
Azaz mégsem. Groningenben ugyanis a legmagasabb a kerékpdrhaszndlat egész Nyugat-
Eurépéban: az utak 57%-at teszik meg két keréken. [Nicholson-Lord 1993]

Groningen autémentesitd programja 1977-ben kezdddott meg, mikor is egy hatsavos
keresztezodést helyettesitettek zoldfeliiletekkel, busz- és kerékparsavokkal, valamint
gyalogosforgalommal. A véiros a fejlesztésnek koszonhetden jelentds életmindségbeli
javuldason ment keresztiil, mely lendiiletet adott a tovdbbi 4talakitisokhoz. A
forgalomcsillapitdsi programok mellett folyamatosan bodviil a kerékparutak és a gyalogos
ovezetek szama, s egyre tobb olyan lakénegyedet épitenek, melynek bejarata kozvetleniil csak
gyalogosan, vagy két kerékkel kozelithetd meg. Kerékpdarparkoldk ezreit alakitottdk ki, s a
varoson kiviili bevasarlokozpontokat is betiltottdk. [Nicholson-Lord 1993]

Gerrit van Werven volt foépitész éllitdsa szerint ez nem egy kornyezetvédelmi, hanem
tisztdn gazdasdgi program volt. R4jottek ugyanis, hogy lényegesen olcsébb a kerékparok
szdmadra tervezni, mint az autéknak. [Nicholson-Lord 1993] A 10 éves kerékparos program a
varosban 0sszesen kb. 30 millié euréba keriilt, mig azok az ingdz6 autdk, melyektdl igy
megszabaditottdk az utakat egyenként kb. 250 ezer eur6 megtakaritast jelentenek évente az
olyan rejtett koltségek miatt, mint pl. a zaj- és 1€gszennyezettség, parkolds és egészség. [Hyatt
2007]

Az atalakitdsoknak koszonhetden mara a varosban a legmagasabbak az ingatlandrak —
éppen azokon a teriileteken, ahonnan Kkitiltottdk az autéforgalmat. Az addig csokkend
népességgel szemben a vdros egyszeriben Ujra népszerli lakohellyé valtozott. Azok az
izlettulajdonosok, akik kordbban tiltakoztak az autémentesités ellen, mara sorra kérvényezik,
hogy az 6 utcdjukbdl is tiltsdk ki a gépkocsikat. ,,Nem azért kerékparozunk, mert szegények
vagyunk — az emberek itt gazdagabbak, mint Anglidban. Azért hasznaljuk Oket, mert
szorakoztatd, gyors és kényelmes.” — nyilatkozta Gerrit van Werven f6épitész. [Nicholson-

Lord 1993]
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2.6.4. Amszterdam

Mint mar emlitettem, nem csupdn Groningen hires a kerékparosok magas szamardl a
holland véarosok koziil. Az autémentes mozgalom rendkiviil sikeres az orszdgban, igy 1992-
ben 30 varos kozott a fovaros is az autéforgalom csokkentése mellett szavazott. [Following
Groningen’s van] A vdrosi tanidcs magaéva tette egy az Eurdpai Bizottsdg levegémindségrol
tett jelentésének célkitlizéseit — ehhez azonban 2010-ig ki kell tiltania az autékat Amszterdam
kozpontjabol, vagy legaldbb is kevesebb és/vagy tisztibb autdkat szabad oda beengednie. A
tervek szerint csokkenteni fogjdk a forgalmat, valamint az ingyen parkolohelyek szdmat a
belvarosban annak ellenére, hogy az mar igy is csokkentett forgalminak szamit. A lakdk
tobbsége igy majd a vdrost elkeriild autépdlya melletti gardzsokban kényszeriill hagyni
gépkocsijat, ami a vastti kozlekedés forgalmat serkenti majd. [Parool 2005a]

Szintén az emlitett normdk elérése végett tervezik, hogy a vdrosi daruszallitds 50%-at
teherszallité villamosokkal oldjdk meg. A villamos-vonalakat az azoktél tdvolabb esd
célpontokkal elektronikus kocsik kotnék ossze. Csak ezzel az intézkedéssel az apré szemcsés
szennyezOdések (pollution from fine particulates) mértéke 20%-al csokkenne. A projekt
kivitelezése 125 millié6 euréba keriilne é€s 1200 munkahelyet teremtene — ami igaz, nem
tartalmazza a teherjarmu-forgalom csokkenése dltal eredményezett elvesztett munkahelyek

szamat. [Parool 2005b]
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3. AZ AUTOHASZNALAT ES AZ AUTOMENTESSEG
GAZDASAGI OLDALA

A fejezet az aut6hasznadlat, illetve annak visszaszoruldsanak gazdasagi oldalat, hatdsait
boncolgatja egy hdarmas bontdson keresztiil. Egyrészt megvizsgdlom a személygépkocsival
val6 kozlekedés externdlidinak feltardsan keresztiil, eldnyosebb-e az dllami/Onkorményzati
koltségvetés szamdra, ha az autdhaszndlatra alapozza fejlesztéseit, vagy érdemesebb lenne-e
egyéb kozlekedési modokra fektetni a hangsulyt. Ezt kovetden attérek a mikrogazdasagi
oldalra, azaz arra, hogy az egyes magéinszemélyek, vallalkozasok, illetve telepiilések
szempontjaboél mely kozlekedési mdéd az eldnyosebb. Leromboldsra keriil itt szdamos
sztereotipia az egyes dgakkal kapcsolatban. Végezetiil azt vizsgdlom, milyen hatdsai lennének
a makrogazdasdgra, ha az autohaszndlat, illetve az autéipar visszaszoritdsat vdlasztandk a

dontéshozok.

3.1. Az autozas externalis hatasai és a lehetséges
allami, 6nkormanyzati megtakaritasok

Az externdlis hatdsokat emlitve a tobbség hajlamos elsdre — s legtobbszor
kizar6lagosan — a kornyezetvédelemre asszocidlni, melynek kovetkeztében nap, mint nap
taldlkozhatunk ilyen informécidkkal. Ezért, ahogy azt méir a bevezetOben is emlitettem,
dolgozatomban eltekintek a kornyezeti hatdsok felsorakoztatdsatol, s helyettilk azokat az
externdlidkat igyekszem szdmba venni, melyekkel kevesebben foglalkoznak. Az aldabbiakban
ezek olvashatok — a teljesség igénye nélkiil. (A tdrsadalmi kovetkezményeket a 4. fejezetben
tirgyalom.) A cimben szerepld megtakaritdsok pedig értelemszeriien arra utalnak, hogy az
autOhasznalat visszaszorulasaval a kovetkez6kben emlitett externalis hatdsok mérséklodnek,
melyek az allam, illetve az Onkormédnyzatok koltségeinek csokkenéséhez vezethetnek. A
fejlesztési irdnyok meghatarozdsandl tigy gondolom, mindenképpen sziikséges mérlegre tenni
a koltségeket €s hasznokat, melyhez ez a fejezet nagy segitséget jelenthet.

A kovetkezd dbrdkon (8-11. dbra) azon tényezdket szemléltetem, melyek az
autés kozlekedés csokkentését célzé intézkedéseken &t hatdssal vannak az 4dllami /
onkormdnyzati forrasokra. A hatdsrendszer komplexitdsa kovetkeztében azt — a fejezet
logikdjahoz illeszkedden — négy részre osztottam. Kiilon keriilnek abrdzoldsra az
allami/onkormanyzati forrdsokat csokkentd tényezok (11. dbra), azokat noveld tényezokkel
pedig harom tovabbi dbran lehet megismerkedni aszerint, hogy azok az egyes személyekre (8.

abra), a véllalatokra (9. dbra), vagy az dallami, Onkormdnyzati bevételekre (10. dbra)
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gyakorolnak hatast. A diagrammokrdl leolvashatd, ezek koziil melyek csokkentik, s melyek
novelik a rendelkezésre all6 forrdsokat, s ezeket silyozva megéllapithatd, az automentes

torekvések eldnyosek-e a koltségvetés szamdra.

" WS ———
Konditeremben REe e Tomegkozlekedést
16l6t id e — valasztok
csokken oze S aranya né

; h Y
Torlédas Biztonsag

csokken né
N Y
Telekarak
nének

8. abra: Az autémentes intézkedések egyénekre, illetve mindezek allami/onkormanyzati forrasokra
gyakorolt pozitiv hatasa
Forras: sajat szerkesztés

Az abrédkat elemezve a legkézenfekvobbekkel kezdem: zajartalom, 1égszennyezettség,
balesetek. (9. dbra) Ezek egészségre gyakorolt kédros hatdsai kétségbevonhatatlanok.
Nyilvanvald, hogy az autds kozlekedés visszaszoruldsaval az egészségiigyre nehezedd terhek
is jelentdsen csokkennének. A mérleg ugyanezen serpenydjébe keriilhetnek azok a meg nem
termelt jovedelmek, melyek a betegségek miatti tdvolmaraddsokbol kovetkeznek. Egy svdjci
kutatds kimutatta [Schreyer et al. 2004], hogy a szennyezések és balesetek okozta koltségek
az EU-15 GDP-jének 7%-at teszik ki, mig a torléddsok okozta idoveszteség a GDP 3%-ara
n’lg.9 Természetesen mindennek kikiiszobolése irredlis kivanalom lenne, am ha csak a
problémdk 1%-4val lenne kevesebb, az is 100 milliard dolldros megtakaritast jelenthetne.lo

Torlédasok. Nem tagadhatd, hogy a kozuti széllitds nélkiill a gazdasig ma nem itt
lehetoségek lényegesen kiszélesedtek, azonban érdemes lenne ezzel kapcsolatban felirni egy
fliggvényt, mely megmutatja, mely ponton tul kellene megdlljt parancsolni a kozuti
kozlekedés tovabbi fejlesztésének. A megnovekedett gépjarmithasznalat olyan duguldsokat

eredményez az utakon, melyek mar a gazdaségi teljesitmény csokkenéséhez vezetnek. Lassul

? Ezekben az adatokban azonban feltehetéleg benne foglaltatnak a nem kozlekedési eredetii balesetek, illetve a
nem csupdn kozuti kdzlekedésben, hanem pl. a reptereken, vagy a vastit esetében kimutathat6 torlédasok is. Igaz
az is, hogy az adat csak az idéveszteséget veszi szdmitdsba, az lizemanyagfogyasztds-tobbletet nem.

9 2005-ben az EU (nomindis) GDP-je 13.500 milliad dollar volt, mig Magyarorszdgon 110 millidrd dollar.
Budapest esetében ez a szam 2004-ben 7.000 milliard forint volt. [Németh (2007)]
A széllitasi id6 sokat emlegetett rovidiilése véleményem szerint igencsak relativ. Vegyiik csak szimba az
asztalunkon taldlhat6 ételt, vagy ruhatarunkat. Az ott taldlhaté termékek napjainkban kontinenseket szelnek 4t,
mig kordbban legfeljebb két falu kozotti tavolsagot tettek meg. Igaz, hogy a szallitds sebessége jelentdsen
felgyorsult, 4m gy vélem, a mai drucikkek 6sszességében lényegesen tobb id6t vannak tton, mint az autdk kora
elott.
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az aruk, szolgéltatasok forgdsi sebessége, csokken a munkaval, vagy épp fogyasztassal toltott
ordk szama. NO a benzinfogyasztéslz, mely egyrészt fokozza az el6z6 bekezdésben emlitett
karokat, masrészt elképzelhetd, hogy az erre forditott jovedelmek mads, nagyobb GDP-t

produkdlé, nagyobb tdrsadalmi hasznot eredményezd dgazatokban keriiltek volna

..
A Y
Torlodds ——
/ '

Kerékparos/
gyalogos ————  Frissebb
kozlekedés munkaerd

e

—
Légszennye-
zettség csokken szabadségok
\ N
szama csokken

felhasznalasra.

Biztonsag
né

Kevesebb
parkoléhely
szllkséges

\ Telekérak < Gvalogos
nének ‘ ovezetek
h Betegségek
Zajartalom —> széma csokken
csokken T
f El. terhek
_Balese ok ‘ csokkennek

szama csokken

9. abra: Az autémentes intézkedések vallalati, illetve mindezek allami/onkormanyzati forrasokra
gyakorolt pozitiv hatasa
Forras: sajat szerkesztés

A parkolohelypénz. A dij ellenében torténd parkoltatds csupdn altaldban a szlik, am
annal népszerlibb varoskozpontokat érinti, parkoléhelyeket viszont a varos mas részein is ki
kell alakitani. A parkold autdk rontjdk a varosképet, akadalyozzdk a kozlekedést, illetve mas
tevékenységek el6l veszik el a helyiiket. Igy a parkolShelyek drdba véleményem szerint akér
azt az elmaradt hasznot is bele lehetne kalkuldlni, amit a helylikre éllitott vendéglo terasza,
vagy egy Ujsdgosbdédé nyujtana. (Persze egy kovetkezd kérdés az is, hogy sok vendéglatdhely
jelentésen hozzdjarul a zajszennyezettség kialakuldsdhoz.)

Jarai Zoltan cikkében [Jarai 2004] a kovetkezd kérdést tette fel: ,,Mire akarjuk
hasznélni dtjainkat, kozlekedésre, vagy jarmiivek taroldsara?” Szamos elonnyel jarhat, ha az
elobbi megoldast valasztjuk. Az ismertebb eldnyokon til kiemelném az utcdk
takarithat6saganak javuldsat, a beldthatésag és a csokkend stressz kovetkeztében a balesetek

csokkend szamat, az éjszakai autdlopasok és —feltdrések szamat, valamint a roncsok eltlinését.

12

al. 2004]

Virosi kornyezetben az 4tlagos lizemanyag-fogyasztds akdr a kétszeresére is emelkedhet. [Dekoster et
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10. abra: Az automentes intézkedések allami/onkormanyzati forrasokra gyakorolt pozitiv hatasai
Forras: sajat szerkesztés

Kézenfekvd, s valdszintileg a jovoben elkeriilhetetlen megoldést jelentenek a zsufolt
belvarosi Ovezetekben az ttdijak, illetve behajtasi dijak bevezetése. Moddszertananak
ismertetése tdlmutat dolgozataim keretein, hatdsdnak vizsgdlatit azonban fontos a téma
szempontjabol. Ahogy azt a 10. dbra is mutatja, bevezetésiik kovetkeztében jelentds
bevételekhez juthat az dllami / Snkormanyzati koltségvetés, fontos azonban figyelembe venni,
hogy az igy 1étrejott extra kiaddsok mind a lakossag, mind a véllalatok kasszdjat megterhelik
(11. abra), ezdltal a fogyasztas és a gazdasdagi teljesitmény csokkenéséhez is vezetnek. Persze
ugyanakkor ennek kovetkeztében a tomegkozlekedésre vald attérés megtakaritast is jelenthet
a fogyasztok szamara (8. dbra). (Ezt bizonyitja késobb a 3.2.1.2. fejezet.)

Az autdzast visszaszoritd intézkedések pozitiv externdlidi kozé sorolhatok tobbek
kozott, hogy a jobb életkoriilmények kovetkeztében emelkedhetnek a telekdrak. Debreczeni
szerint [Debreczeni 2005] a gyalogos oOvezetek komoly szerepet jatszhatnak a varosok
elnéptelenedésének megakaddlyozasdban. A telekdrak emelkedésének hatdsa kettds, a
személyi/vallalati forrdsok novekedését és csokkenését is okozhatjdk, mivel meglévd
ingatlanjaik felértékelddnek, viszont a bérleti dijak is megndnek, illetve az dj ingatlan
megvasarlasa is nagyobb befektetést igényel.

Az autés kozlekedés csokkenése a szabadidd novekedését is eredményezi, mely
részletesebben a 3.2 fejezetben keriil kifejtésre. A testedzés, illetve a csokkend stressz, a tobb
pihenés, esetleg a buszon olvasassal t6ltott id6 mind a munkaer6 mindségének javuldsdhoz, s

ezaltal a gazdasagi teljesitmény javulasdhoz vezetnek.
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11. abra: Az automentes intézkedések allami/onkormanyzati forrasokra gyakorolt negativ hatasai
Forras: sajat szerkesztés

Ha népszeribb lenne a kozosségi, vagy éppen a kerékpdaros kozlekedés, a
kozintézmények és a véllalkozdasok beruhdzasi koltségei is csokkennének a kevesebb
parkolohely kialakitasa kovetkeztében. A csokkend koziti forgalom miatt kevesebb kér érné
a miiemlékeket, valamint a novénnyel beiiltetett teriileteket, mérséklddnének azok fenntartasi
koltségei. [Dekoster et al. 2004]

A kerékparos infrastruktira fejlesztése csOkkentheti a kozosségi kozlekedésre
forditandé Osszegeket annak jelentds rdhordé ereje kapcsdn. Dekoster szdmitdsai szerint, ha
egy atlagos gyalogos 10 perc alatt 0,8 km-t tesz meg, figyelembe véve, hogy az emberek kb.
ennyi id6t hajlandéak megtenni a tomegkozlekedési csomdpontokig, a gyaloglas utasfelvevo
korzete 2 kmz, mig a kerékpdr esetében, mellyel 3,2 km kiizdhetd le 10 perc alatt, az
utasfelvevd korzet mar 32 km’-re bdviil ki. [Dekoster et al. 2004] A koltségeket dsszevetendd
Barcelona péld4jat emliteném, ahol a mintegy 6000 darabot szamlalo, 150 ezer felhasznél6t
kiszolgdlé kolcsonbicikli-flotta feldllitisa annyiba keriilt, mint egyetlen vérosi busz
beszerzése. [Hargitai 2009] Természetesen ehhez még hozzijarulnak azok a beruhdzdsok,
melyek lehetdvé teszik a kerékparok biztonsdgos tarolédsat, a kozlekedés biztonsdgat szolgédld
infrastrukturat, illetve lehetoséget kell biztositani a munkahelyeken az &atoltozésre és
tisztdlkoddsra, valamint a kerékparozds népszerusitését szolgdlé kampanyokra forditott
koltségektdl sem szabad eltekinteni'®

Arra vonatkozéan, hogy mekkora raforditdssal alakithato ki a kivant kerékparos

infrastruktira a kovetkezd példak szolgdlnak informéciéval. Az USA egyes allamaiban (pl.

B Bar ez utdbbi a tomegkdzlekedés esetében is fenndllhat.
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Oregon) a torvény kimondja, hogy a kozutak fenntartdsdra kapott allami tdmogatasok
legaldabb 1%-at a kerékparozas céljaira kell forditania a vdrosoknak, mely a tapasztalatok
szerint elegend6 arra, hogy a kivanalmak jelentds részét teljesitsék. Egyes német varosokban
pedig a kerékparosztonzd politikdra 6-7 éven keresztiil lakosonként 5 eur6t szamitanak fel a

koltségvetés Osszedllitdsakor. [Dekoster et al. 2004]

Anglia | Franciao. | Németo. | Hollandia | Finno."
Tarsadalmi hozam
17 10 9 2 0,3
milliard Euro/év
Bevétel viltozas
+39 +28 +42 +3 -1
Millidrd Euro/év
Bevétel véltozas % +65 +57 +74 +31 -22
Légszennyezési €s mas
kornyezeti kar CO, kibocsatési -54 -50 -37 -31 -42
koltségek valtozasa %
Baleseti koltségek véltozéasa % -4 -1 -3 -3 0
Torlédas (a koziti forgalom
aramlas sebességének atlagos
+11 +9 +15 +12 +9
novekedése a fovarosokban
csucs-Oraban) %

2. tablazat: A kozlekedési dijak optimalizalasabol a 2000 évi értékekhez képest adodo valtozasok
Forras: Tanczos et al. (2004)

Egy az EMTC és az Eurdpai Bizottsag altal végzett kutatds azt vizsgélta, mekkora
lehet az a nettd tdrsadalmi nyereség, melyet a harom legnagyobb eurdpai gazdasidgban, azaz
Anglidban, Németorszdgban ¢és Franciaorszdgban az optimdlis kozlekedési dijak
bevezetésével el lehet érni. Az eredmények azt mutattdk, hogy ez az évi 30 millidrd eurét is
meghaladhatja. Ezen feliil tovabbi 100 millidrd eurd takarithaté meg, ha a harom orszdgban
megsziintetnék a gazdasiagban miikodod diszkriminativ addkat. [Ténczos et al. 2004] A 2.
tdblazat megmutatja, milyen eldnyokkel, mekkora hozamokkal jart volna 2000-ben az emlitett
harom orszagban, illetve ezeken tilmenden Hollandidban és Finnorszagban, egy uj dij- és

addrendszer bevezetése.

1 Finnorszagban a torléddsok csupdn kis mértékben vannak jelen, melynek kovetkeztében a

kozlekedésbdl szdrmazé dijbevételek csokkenhetnek, 4m az ott varhat6 dij- és adobevételek még igy is
elegenddek lesznek az infrastruktira koltségeinek fedezéséhez.
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A 11. &bran emlitett, autés kozlekedést érinté dllami tdmogatdsokrol és

adébevételekrdl a kovetkezo, 0. fejezetben esik sz6.

3.1.1. Allami tamogatasok és azok forrasai

A Levegd Munkacsoport Kozlekedési Tamogatdsok c. kiadvanya [Lukdcs et al. 2005]
a kozuti kozlekedés allami bevételeit €s kiadasait veszi szamba, azzal a nem titkolt céllal,
hogy ravilagitson: szamitdsaik szerint tulzott tdimogatdsokban részesitik ezt az adgazatot. Az
iras 1ényegi része tulajdonképpen a 3. tablazatban foglalhat6 dssze.

Annak bemutatdsa, hogy a tanulmany szerzdéi milyen adatok és irdnyelvek alapjan
allitottdk Ossze a fenti tdbldzatot, tilmutat dolgozatom keretein. A tdblazat elemzésével
célom, hogy megbizonyosodjak réla, valéban igazsigtalanul nagy tdmogatdsokban részesiil-e
a kozuti kozlekedés, illetve hogy tényleg érdemesebb lenne-e ezeket az Osszegeket mds
teriileteken befektetni. gy az aldbbiakban némi kritikai észrevétellel élnék.

A Dbevételek kozott nem taldlhatok a személygépkocsik és tehergépkocsik
értékesitésénél, fenntartasandl, hasznalatanal felmeriild AFA, SZJA, jarulékok, és egyéb addk.
A Levegd Munkacsoport éllitdsa szerint erkolcstelen lenne ellenkezOképpen tenni, mivel
azokat a tarsadalom daltaldnos rezsikoltségének fedezetére kell kolteni. Szerintiik, ha ezeket a
motorizacié bevételeiként konyvelnénk el, azt dllitandnk, hogy a gépkocsi-haszndlat utin nem
kell megfizetni a kozterheket, azaz az oktatds, egészségiigyi, kozbiztonsagi stb. feladatokat.
[Lukdcs et al. 2005] Azonban a kdzutak fenntartdsa ugyanigy a koz javat szolgdlja. E szerint a
gondolatmenet szerint akkor az oktatds bevételeként sem szamolhaté el az adobevételek

megfeleld hanyada.
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Bevételek, illetve kiadasok Osszesen | Személygépkocsi | Tehergépkocsi
BEVETELEK
Uzemanyagok jévedéki addja 398 335 54
Gépjarmiado (belfoldi) 34 22 12
Gépjarm atirasi illeték 16 16 1
Termékdijak (gumi, akkumulator, kendéolaj) 10 5 5
Talsulydij 1 1
Autopalyadij 19 13 6
Fogyasztasi, illetve regisztracios adéd 61 61
Cégautdk adoja 26 26
Gépjarmiado (kalfoldi) 3 3
Bevételek 6sszesen 560 479 81
Bevételek szazalékos megoszidsa 100 85 15
KIADASOK
Utépités és Utfenntartas 377 165 212
Hitelre t6rténé aputépalya-épités koltsége 2 1 1
Autépalya-épités afa-mentessége 54 27 27
Személygépkocsi maganhasznélatanak
elszdmolasa kdltségként 865 865
Autbgyarak tAmogatédsa 160 160
Forma-1 kéltségvetési és reklamengedélyi
tamogatasa 13 13
Ingyenes parkolas, tarolas 365 344 21
Kérnyezeti, egészségi és hasonl6 karok 1713 856 857
Egyéb, az el6z6ekben nem szamitott karok 274 188 86
Torl6dasok 148 107 41
M5-6s autdpdlya 40%-0s
tulajdonkivdséarlasanak terhe 21 11 11
M5-6s autdpdlya rendelkezésre allitasi dija 12 8 4
"Utkarok" 6sszesen 992 64 928

Ebbél a tehergépkocsik lizemeltetéi altal

fizetett utkarok -130 -130
Bevételkiesés izemanyag-manipulécié miatt 140 71 69
Az eddigi lzemanyag-manipulaciok tékéjének
éves kamata 20 20
Kézuti agazat napidijanak kedvezménye 11 11
K&zuti agazat bérelszamolasi gyakorlata 110 110
A fekete gazdasag egyéb vonatkozasai 100 10 90
Kézlekedésbiztonsagi és hasonld
jogszabalyok megsértésébdl szarmazd
versenyelény 130 130
Versenyel6ny a vasuti arufuvarozastél valé
piacellenes elvonasok miatt 100 100
Személygépkocsik kedvezébb hitelfeltétele 100 100
Kiaddsok ésszesen 5640 3008 2633
Kiaddsok szazalékos megoszldsa 100 53 47
Kiaddsok aranya a bevételekhez
viszonyitva 10:1 6:1 32:1
Bevételek és kiadasok egyenlege -5080 -2529 -2551

3. tablazat: A személy- és tehergépkocsikkal kapcsolatos allamhaztartasi bevételek és kiadasok 2004-ben

(eléiranyzat, illetve becslés, milliard forint)

Forras: Lukdacs et al. (2005) alapjan sajat szerkesztés
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Szamos egyéb tétel is hidnyzott a bevételek koziil. Az elemzés széles kortien kiterjed a
kozati kozlekedés koltségeire, hisz azt hivatott aldtdmasztani, hogy tdlzott tdmogatdsban
részesiil ez az 4gazat. A bevételek szdmbavételekor azonban mdar nem jartak el ilyen
koriiltekintéen. A kiaddsok Osszesitésének logikdjat kovetve fel kellene tiintetni a bevételek
oldalan azokat, melyeket az autéhaszndlatnak koszonhetiink, azaz azokat, melyektdl elesne az
orszag, ha csokkenne a kozuti kozlekedés részardnya. Emlitést kellene tenni olyan tételekrdl
is, hogy pl. mennyivel kevesebb igy az allam kozosségi kozlekedésre forditott kiadasainak
kore. Nem tiintetik fel, hany életet koszonhetiink annak, hogy idében értek a kérhdzba az
auténak koszonhetéen. 160 millidrdot koltott az dllam az autégydrak tdmogatdsara — de vajon
mennyi lenne a kiaddsa, ha az ott alkalmazottak most munkanélkiiliek lennének? Mennyivel
kevesebb lenne az dllam addbevétele, ha ezek a gydrak nem lennének itt? Kérdéses tovabba az
is, hogy az autdiparon tdl lennének-e mds, kevésbé kdaros dgazatok, melyek hazdnkba
betelepiilve képesek lennének legaldbb ennyi munkahelyet 1étesiteni?

Emlitik a feketegazdasdg miatti kieséseket is. Ugyanakkor nem bizonyithatd, hogy ha
ugyanezt a tOkemennyiséget mas dgazatba fektették volna be, nem ugyanekkora lenne az igy
keletkezd kar.

A tablazat alapjan jelentds, mintegy tizszeres a bevételek és a kiadasok kozotti
viszony. Bar a tételek objektiv Osszedllitasa esetén ez az arany joval kisebb lenne, a bevételek
valoszinlileg még igy is lényegesen alulmulndk a kiaddsok mértékét. Tény, hogy a kozuti
kozlekedés pozitivabb elbirdlasban részesiil, és tény az is, hogy szdmos extern koltség
internalizdldsa a mai napig nem tortént meg.

Mindent Osszevetve, mivel a tdbldzat hidnyos a bevételek tekintetében, tdlzottan
szigord az 4gazattal szemben, s annak elonyeit nem veszi figyelembe, azaz csak egy
szempontbdl vizsgdldédik. Emiatt abbol messzemend kovetkeztetéseket nem lehet levonni az
itt feltiintetett adatokbol. Ezek alapjan tehdt még csak valdszintsithetd, hogy az autdipar
igazsagtalanul nagy tdmogatasokban részesiil, melynek tovabbi bizonyitdsa kovetkezik az 5.

fejezetben.

3.1.2. Kdltségtakarékos kozlekedéstervezés™

A koltségtakarékos kozlekedéstervezés moédszerét az Egyesiilt Allamokbeli
energiaszolgaltatok fejlesztették ki. Az 6 esetiikkben a profit novelése és a novekvd kereslet
kielégitése érdekében eredendden addig novelték az értékesitett energia mennyiségét, mignem

elérték sajat korlataikat, azaz az erOmiivek kapacitdsanak teljes kihasznaldsiat. Donteniiik

1 Birgit Georgi 2006-0s eldéadédsa alapjan.
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kellett: 4j erémiiveket épitenek, vagy egy masik megoldast valasztanak. Kifejlesztésre keriilt
tehat a koltségtakarékos tervezés, melynek eredményeképpen nem energiat értékesitettek,
hanem fltési és vilagitdsi szolgaltatdst, melynek keretében szigeteld rendszereket,
vizmelegitoket és kis fogyasztasu izzokat is értékesitettek. Az 1j szemléletmod kovetkeztében
ok is tobbletprofithoz jutottak, valamit a felhasznalok is jol jartak.

Ugyanez a moédszer alkalmazhaté a kozlekedés esetében is. Sziikségességét
aldtdmasztjak a 2. mellékletben ismertetett példak is. A mellékletben emlitett problémakat
kikiiszobolendd ez esetben a varos nem tobb kozlekedést, hanem jobb mobilitast kinal.
Mindez jelenthet beruhdzasokat a tomegkozlekedés, vagy a kerékparos infrastruktira terén,
vagy éppen a ,kis tavolsigok virosa” elvének alkalmazasit. Igy a vrosban kisebb forgalom
mellett jobb mobilitds johet 1étre.

A modszer arra hivja fel a figyelmet, hogy az egyes onkormdnyzatok esetében
osszegezni kell a kozlekedésre forditott kozvetlen és kozvetett kiaddsokat, csakigy, mint a
bevételeket is, emellett az optimélis megoldds meghatdrozasdhoz fel kell mérni tobbek kozott
a kozlekedési keresletet, a gépkocsidlloményt €s a kdrnyezet mindségét. Az igy kapott adatok
segitségével érdemes Osszevetni az egyes kozlekedési dgak kozotti munkamegosztast, azok
hatékonysagat, illetve a forrdsok megosztasat. Freiburg véarosdnak esetében a
személygépkocsik kozlekedési részaranya 42%, a gyaloglds, kerékparozds és kozosségi
kozlekedés pedig kb. 20-20%. Ehhez képest a kozlekedési kiaddsok 60%-at forditjak az
autésokra. A tomegkozlekedés részesedése is viszonylag magas, azonban a kerékparozéasra
csupan 1% forditédik, a gyalogosoké pedig még ennél is jelentéktelenebb.

Igaz, hogy kordbban arrdl tettem emlitést, hogy a kozlekedési kiadasok 1%-a is
elegendd lehet a kerékpdrozasi igények zomének kielégitésére, azonban ha figyelembe
vessziik e kozlekedési mod hatékonysagat, kitlinik, hogy érdemes lehet tobbet forditani a
fejlesztésére. Mindezt a 12. és 13. dbra tdmasztja ald, mely kimutatja, hogy az autds a
legkevésbé hatékony kozlekedési mod a legtobb varosi ut esetében.

Ugyanigy elengedhetetlen a beruhdzasi koltségek 0Osszevetése is a 1étrejovo
infrastruktira hatékonysdgdval is. Erdemes tehdt megvizsgdlni a kovetkezd kérdéseket: mi
kedvez3bb, egy tj villamosvonal, Gj buszvonal, vagy 4j metrévonal Ilétesitése?'®
Gépkocsiparkoldkat érdemesebb-e kialakitani, vagy kerékpdros infrastruktirat? Mi segit
jobban a kialakult problémdkon: egy uj tut épitése, vagy egy Uj buszvonal kialakitdsa?

Mindemellett nem csupdn a létesités koltségeit kell figyelembe venni, hanem a fenntartdsét is.

o Lasd a kordbban ismertetett Bogota és a gyorsbusz-hdlézat esetét.
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12. abra: Egy varosi kornyezetben talalhaté 3,5 13. abra: Osszehasonlité tablazat a varosi
m széles teriileten 1 6ra alatt athaladé személyek kornyezetben megtett utak sebességérol
szama Forras: Dekoster et al. (2004) Zaré gondolatok

Forras: Dekoster et al. (2004)

A 3.1.2. fejezet egy mddszertant nyujtott arra vonatkozélag, hogyan hozhat egy jé
dontést az Onkormdnyzat/dllam, mely kozlekedési modot fejlessze. Ahhoz azonban, hogy a
dontéshozok mérlegelni tudjak, hogy az 6 esetiikben az automentes kozlekedési mellett, vagy
ellenében érdemes fejlesztéseiket véghezvinni, mindenképpen részletesebben is elemezni kell
a helyi vallalkozasok és lakosok helyzetét, illetve az autdipar visszaszoruldsanak

makrogazdasagra gyakorolt hatdsit, melyhez a kovetkez0 fejezetek nyujtanak segitséget.

3.2. Mikrogazdasagi hatasok

A mikrogazdasagi hatdsok elemzése hdrom részre oszthatd. Elsoként az egyes
személyek szemszogébol vizsgdlom az autOhaszndlat tényleges koltségeit, hasznait. Ezt
kovetden attérek a helyi gazdasag, a vallalkozdsok vizsgélatara: rajuk milyen hatdssal lenne az
automentesség, illetve megéri-e csatlakozniuk az autémentes mozgalomhoz kozlekedési
tervilk megalkotdsa sordn. Végezetiil a telepiilések esetében a 3.1. fejezetben taglaltakon til
két tovabbi szempont elemzésére vallalkozom: az autémentes turizmuséra, illetve arra, hogy

az automentesség milyen hatdst gyakorol a varosok hirnevére, sikerességére.

3.2.1. A személygépkocsi és a fogyaszto

Az autézds mellett szdmos érvet tud felsorakoztatni barmely laikus. Ezek kozott
kiemelhet6 a szabadsdg, azaz hogy a személygépkocsi lehetOvé teszi, hogy barmikor
eljuthassunk oda, ahova csak akarunk — igaz ennek az autdk egyre novekvd szdma egyre
nagyobb korlatot 4llit. Segitséget jelenthet a szdllitasnal, cipekedésnél is. Végezetiil sokan
érvelnek azzal, hogy az autd gyorsabb, rugalmasabb, illetve a tomegkozlekedésnél olcsobb
kozlekedési mod — melyekrél a kovetkezOkben bebizonyitdsra keriil, hogy tévedésen

alapulnak.
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3.2.1.1. Az autds kdzlekedés tényleges sebessége’’

Kozismert, hogy az aut6zas tényleges sebességének kiszamitdsa varosi kornyezetben
jelentdsen fligg a torloddsoktdl, vagy éppen a kozlekedési lampaknal toltott varakozastol. Az
egyéb, kozlekedésiinket lehetové tevd elfoglaltsdgokat azonban mér kevesen kalkuldljak bele
a sebesség meghatarozdsaba, pedig ez alapjan szamolhat6 ki az az iddveszteség, vagy
nyereség, melyet az egyes kozlekedési modok biztositanak szamunkra. Ivan Illich elkészitett
egy idokoltségvetést, mely tartalmazza azokat a komponenseket is, melyek Osszefiiggenek az
autéhaszndlattal és idObefektetést igényelnek.

,»A tipikus amerikai férfi egy évben tobb, mint 1600 6rat szentel az autdjanak. Benne
iil, mig megy, és mig az iiresjaratban all. Leparkolja és megkeresi. Megkeresi a pénzt, hogy
kifizethesse a havi torlesztéseket. Dolgozik, hogy kifizesse a benzint, az tuthasznélati dijat, a
biztositast, az adokat €s a biintetdcéduldkat. Az ébren toltott tizenhat 6rabdl négyet az tuton
tolt, vagy er6forrdsokat gyiijt ehhez. Az 1600 6rdban nincs benne az az idd, amelyet mds, ide
kapcsolodo tevékenységek vesznek el. Korhdzban toltott id0, gardzsokban, autéreklamok
nézésével toltott id0, vagy olyan fogyasztéi taldlkozok latogatdsa, amelyek a kovetkezd
vasarlds mindségét hivatottak javitani. Egy 4tlagos amerikai 1600 6rét fektet be, hogy 1200
km-t nyerjen, tehit nem egészen 8 km-t halad 6ranként. Ezt nevezik az aut6zds tarsadalmi
sebességének.” [Hyatt 2007, 7.p.]

Hazank esetében elmondhat6, hogy a jovedelmek joval alacsonyabbak, mint az
Allamokban, ezzel szemben az autézas koltségei magasabbak az ott mértnél, hiszen ndlunk az
lizemanyagarak is lényegesen magasabbak. Egyes becslések szerint ndlunk az autdzds
tarsadalmi sebessége a 4 km/6rat sem kozeliti meg, ami egy sétalé ember atlagos sebességével
egyenld. Mindebbe még nem keriilt beszdmitisra a dugékban toltott id0, melynek koltségeirdl
mar korabban esett sz0.

Az autdzas tarsadalmi sebességétdl eltekintve is elmondhatd, hogy a személygépkocsi-
haszndlatra alapoz6 tarsadalom 6sszességében nem feltétleniil nyer idot. A gyakorlatban az a
jellemzd, hogy a megnovekedett sebesség kovetkeztében egyre nagyobb és nagyobb
tavolsagokat hidalunk at, melynek kovetkeztében a kozlekedéssel toltott 1d0 egydltalan nem
csokken. A gyalogosok helyét atveszik a gépkocsik, s igy a varosok eredeti szerkezete
tonkremegy, minden tdvolabbra keriil, az egyre terjedd szuburbanizdcié kovetkeztében

megszlnik a varosi 1épték. [Knoflacher 2006]

Forras: Hyatt (2007)
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3.2.1.2. A személygépkocsival térténé kdzlekedés valddi kdltsége

Az autés kozlekedés koltsége alatt nem csupdn a benzinkoltséget kell érteni — szdmos
rejtett koltsége is van, igymint kotelezd biztositas, sulyadd, vezetdi engedély megszerzése, az
auté nyilvantartasba vétele, a személygépkocsi értékcsokkenése. Hozzdjarulnak ehhez
tovabba kisebb koltségek is, mint pl. az olajcsere, zoldkartya, uthaszndlati dij, parkolds,
autémosas, olaj, és egyéb anyagkoltség, az autéhoz vasarolt kiegészitok (pl. gyerekiilés, téli
gumi). S mindezen feliil felmeriilhet tovabba kérhdzi kezelés dija, orvosi honorarium, vagy
szerviz, illetve a haszndlt gardzs dra. Ahhoz, hogy az aut6zas tarsadalmi koltségét megkapjuk,
figyelembe kell venni tovdabbd a kormdny szubvencidit utak, vagy éppen parkol6hdzak
épitésére, illetve éaltaldban az autdipar tdmogatdsara (ahogy azt mar a 0. fejezetben
elemeztem). [Hyatt 2007, Német 2007] A 4. tablazat a Levegd Munkacsoport szdmitdsait

tartalmazza egy datlagos személygépkocsira forditott éves koltség tekintetében, 2003-ra

vonatkozdan.

Koltségtényez6 megnevezése Eves koltség (Ft)
Gumi 15 000

Egyéb alkatrészek, karbantartas | 65 000
Ertékcsokkenés 100 000
Uzemanyag 250 000
Biztositasok és adok 100 000

Egyéb 50 000

Osszesen 580 000

4. tablazat: Egy atlagos személygépkocsira forditott éves koltség 2003-ban
Forras: Lukécs et al. (2005)

Erdemes Gsszevetni az itt kapott Osszeget az egyéb kozlekedési médokkal. 2009-ben
egy éves, felndtt Budapest-bérlet 108.000 Ft-ba keriil. Tanul6k szdmdara mindez 42.600 Ft.
(forrds: BKV) A hdaztartdsok atlagos 1étszama 2006-ban 2,6 volt.'® (forras: KSH) Tehat egy
dtlagos budapesti csaldd ma évi 280.800 Ft-b6l" fedezni tudja az éves kozlekedését
tomegkozlekedéssel. Osszevetve mindezt az autés kozlekedés drdval, még ha a 2003-as
adatokat viszonyitjuk a 2009-es BKV bérletekhez, azt kapjuk, hogy egy csupa felndttbdl allé
haztartas esetében 5, mig két {0 felndttel, ezen feliil pedig tanuldkkal szamolva még 6 f6

esetében is jobban megéri a tomegkozlekedést viélasztani. Szdmitdsaimat a 14. 4bra

18
19

Az ezt megeldz6 években is a 2,6 koriil mozgott az adat.
Ha minden csalddtag szdmadra felndtt bérlettel szimolunk.
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szemlélteti. Természetesen sok héaztartds tobb gépkocsival is rendelkezik, illetve dltaldban a

nagyobb csalddok nagyobb gépkocsit vasirolnak, melynek koltségei is magasabbak.

1200000
_ 1000000
£ /
9 800000 / —e— Mind felnétt (BKV)
[2] 1
:E 600000 / —-—Mellx. 2 fe!nott (BKV)
g 400000 GepkOCSI
>
™ 200000

0 I I I I I I I I
1 2 3 4 5 6 7 8 9
Egy haztartasban é16k szama

14. abra: A gépkocsival illetve BKV-val torténé kozlekedés éves csaladi koltségének osszehasonlitasa
Forrés: sajat szerkesztés

A kerékparos, illetve gyalogos kozlekedés esetében a koltségek egyértelmiien
alulmualjadk az autés kozlekedés drat. A fOvaroson kiviili telepiilések arai a budapesti drak
koriil mozognak, a helykozi kozlekedés ara pedig nyilvdnvaléan magasabb a helyinél,
azonban ez esetben a benzinhaszndlat is magasabb.

Osszegezve elmondhat6, hogy dltaldban mind az idS, mind a koltségek tekintetében
jobban megéri az autds kozlekedés helyett a tomegkozlekedést, kerékpart, vagy gyaloglést

valasztani.

3.2.2. A személygépkocsi és a vallalatok

Az automentesség vallalatokra gyakorolt hatdsdnak vizsgalta (lasd 9. édbra) két
szempontbodl érdekes. Ebben a fejezetben az alabbi két kérdéskor elemzése olvashaté: novels,
vagy csOkkenti-e a véllalatok sikerét, ha azok gépkocsiforgalomtdl elzart teriileteken
taldlhatdk, illetve bemutatdsra keriil a munkahelyi kozlekedési terv moddszere, mely az
alkalmazottak optimdlis kozlekedési moédjanak megvélasztdsan keresztiil javithatja a cég

eredményeit.

3.2.2.1. Az autébmentesség hatasa a helyi kereskedelemre

A bolttulajdonosok és kiskereskedOk altaldban a legnagyobb ellenzdi az autémentes

torekvéseknek, mivel tartanak a szallitdsi nehézségektdl, illetve autds vasarloik elvesztésétol.
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Pedig gondoljunk csak bele, kevés az az iizlet, melynek kirakata autébol nézve is elég
hatékony — gyalogszerrel sokkal nagyobb az esélye annak, hogy betériink oda nézelddni. Az
automentességrél szo6l6 szakirodalom szerint sok esetben hatdrozottan elOnyds lehet a
kereskedelmi egységek szdmdra, ha kornyezetiiket automentes Ovezetté nyilvanitjak, amit
szamos tanulméany tdmaszt al.

Az Egyesiilt Allamokbeli Lodi-ban a helyi onkorményzat vizsgilata kimutatta, hogy
azokon a teriileteken, ahol a gyalogosok szamara fejlesztéseket vittek végbe, 60 4j lizlet nyilt,
az ires boltok ardnya 18%-16l 6%-ra esett vissza, az addbevételek szama pedig 30%-al
emelkedett. Wiggins 1993-as tanulmédnya szerint az angol Leichesterben az iires iizletek
ardnya a kovetkezOképpen alakult: automentes Ovezet 3,1%, alacsony forgalmi 6,4%,
kozepes forgalmi 10,4%, magas forgalmu 15,1%.% 14 angliai vdros f6 bevdsarlo utcéi
esetében a bérleti dijak gyalogos Ovezetben 42,5%-al, mig a forgalom szdmadra nyitott
utcdkban 19,7%-al néttek (Edward Erdman 1989). Coventry-ben (Egyesiilt Kirdlysag) a 25%-
os gyalogosforgalom-névekmény a belvarosban 40%-os forgalomnévekményt eredményezett
(a DoE és varoskozpont menedzsmentjéért felelds egyesiilet vizsgdlata). [Lloyd 2005]

Egy Miinsterben végzett kutatds®'

[Dekoster et al. 2004] ravilagitott, hogy a
tomegkozlekedéssel, gyalogosan, vagy kerékparral érkezok vasarlderejét sokszor jelentdsen
aldbecsiilik. Kideriilt, hogy az autésok egydltalin nem jobb fogyasztok, mint a mads
kozlekedési modot valasztok. Igaz ugyan, hogy a cipekedést megkonnyiti a személygépkocsi,
azonban az autésok alig 25%-a az, aki a boltot kettd, vagy anndl tobb csomaggal hagyja el
(mig a kerékpdrosokndl ez az ardny 17%7%), ezzel szemben az auté nélkiil kozlekeddk
lényegesen tobbszor térnek be a boltokba (a kerékparosok dtlag 11-szer, mig az autésok 7-
szer), s ezdltal tobbszor vannak kitéve a csabitdsnak. A nem vérosszéli iizleteknek csupan 25-
40%-at alkotjak az autdsok attdl fiiggden, hogy hétkdznaprol, vagy hétvégérdl van-e sz6. Az
izlettdl vald tavolsagot vizsgdlva pedig arra jutottak, hogy az autésok tekintélyes hanyada
tulajdonképpen gépkocsija nélkiil is meg tudna tenni ezt a tavolsagot.

Bern esetében arra vildgitottak rd, hogy a vasarlok éltal igénybe vett parkol6 teriilete,
illetve a vasarlds értéke kozotti ardny a kerékparosok esetében lényegesen kedvezObb

(kerékpdr: 7500 euré/m?, auté: 6625 euré/m?). [Dekoster et al. 2004]

0 Alacsony forgalmu: maximum 200 jarmii/6ra, kozepes forgalmu: 200-500 jarmii/6ra, magas forgalmai:

500 jarmii/6ranal magasabb érték.

o Harom szupermarketet, illetve onkiszolgalé druhdzat vizsgéltak (ahol a vélaszték elég bdséges ahhoz,
hogy egy, vagy két hétre elegend6 nagybevasarlas is itt valésuljon meg), illetve egy olyan aruhdzat, ahol egyébb
cikkeket is arulnak (pl. ruhanemiik, butikaru, luxuscikkek).

2 A buszon szétnézve pedig ritka az a hziasszony, aki ,,csupdn” két szatyrot cipel.
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A példik azt tadmasztjdk ald, hogy a vallalkozok tobbségénél az autds
megkozelithetdség romlasdval jelentds forgalombdviilés tapasztalhaté, mely a nyereség
novekedéséhez vezet. Az dnkormédnyzat magasabb addbevételhez jut, az iiresen 4ll6 iizletek
szama csokken, a bérleti dijak, illetve az ingatlanok értéke emelkednek. A széllitasi
nehézségek az irodalom szerint [Lloyd 2005] kikiiszobolhetok a nyitva tartdson tili, vagy
éjszakai széllitasokkal, esetleg nem motoros jarmiivekkel, vagy emberi erdvel, s valészintlileg
a profitndvekmény mellett meg is €ri véllalni ezt. Magyarorszdg esetében ez azonban mindez
vitathatd, hiszen az éjszakai, vagy kézi szdllitdsok jelentds koltségtobbletet jelentenek és a
lakokat is zavarjdk. Amennyiben azonban a behajtdsi tilalomra vonatkozé mentességet
biztositanak az aruszallitok részére, ez a probléma kikiiszobolhetd, s ritkasdguk kovetkeztében
a sétalo utca nyugalmdt sem zavarjak jelentdsen.

Nem szabad figyelmen kiviil hagyni tovdbba azt a tényt, hogy a profit novekedésének
ardnya elmaradhat a bevételeké mogott, melynek oka lehet a bérleti dijak novekedése, az
esetleges kotelez0 hozzdjarulas a sétalo utca kialakitdsanak koltségeihez, illetve az ingatlanok
megemelkedett értékén keresztiil a magasabb ingatlanadé. [Lloyd 2005]

Az autémentes Ovezetek vesztesei lehetnek a személygépkocsi-alapu dgazatok, mint
pl. a benzinkutak és az autészervizek. A parkoldk, gardzsok elveszithetik funkciéjukat, de
virdgzéasnak is indulhatnak, amennyiben az autémentes 6vezet sz€lén taldlhatok. [Lloyd 2005]
Ezen feliil szdmos olyan 4gazat ismert, melyekre kimondottan kdrosan hatna, ha iigyfeleik
nem tudndk azokat személygépkocsijukkal megkozeliteni. Ez fOként a nagy terjedelmii, nehéz
aruk szallitasat igénylé kiskereskedelmi egységekre vonatkozik, melyeket az 5. tablazat
ismertet.

A tablazat els0 oszlopdban szerepld kiskereskedelmi tevékenységek forgalmat
serkentheti, ha azok autémentes Ovezetben taldlhatok. Ugyanigy ide sorolhaték olyan
szolgaltatdsok, mint pl. a szerencsejaték, fogadds, fodraszat és kozmetika, vendéglatas,
szinhaz, vagy mds eldadé-miivészettel foglalkoz6 egység. Természetesen esetiikben elonyos,
ha az épiilet rendelkezik olyan hétsé bejdrattal, melyen keresztiil a gépjarmiivel torténd
beszallitdsok megoldhatok. Ezeket az dgazatokat az jellemzi, hogy ligyfeleiknek nem fontos,
hogy a telephelyt gépkocsival meg tudjak kozeliteni, illetve forgalmukat gyarapodhat azéltal,
hogy egy-egy arra sétal6 betér hozzajuk.
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Elényos Problémat jelent Bizonytalan
Textil = Buitor, vilagitasi eszkoz, = Gyogyszer
Virdg-ajandék haztartasi cikkek = Jtal
Hobbiallat = Takard, szOnyeg, fal-, = Z0ldség-
Ilatszer padléburkol6 gylimolcs
Labbeli-, boraru =  Miszaki cikk (haztartasi = Sportszer
Ora, ékszer gép, audio-,
Ruhazat videoberendezés,
Dohéanyaru szamitastechnika)
Pékség = Antikvitads, mukincs
Telekommunikacids termék » Elelmiszer
Jaték = Barkacsaru
Konyv =  Kertészet
Ujsdg-, papirdru
Zene-, videofelvétel

5. tablazat: A varoskozpontokra jellemzé Kiskereskedelmi tevékenységek és az autémentesség rajuk
gyakorolt hatasa

Forras: Sajat szerkesztés

Az egyéb dgazatokat kiszolgdl6 olyan tevékenységek, szolgéltatdsok, mint pl. bank,
reklam, piackutatds, szdmvitel, addészakértd, jog, kovetelésbehajtds esetében ugyan a
szolgdltatds jellege nem koveteli meg, hogy autdval kozelitsék meg iroddikat, dm a
személygépkocsi nyujtotta kényelembdl, illetve statusszimbolum voltabdl eredden ezen
iroddk veszitenének ligyfélkoriikbol, ha nem lehetne dket autoval is megkozeliteni. Még akkor
is, ha az autdval torténd kozlekedés tobbet vesz el az alkalmazottak driga munkaidejébdl,
mintha més kozlekedési eszkozzel kozelitenék meg a helyet.

Bizonytalan jelzOt kaptak azok az d&gazatok, melyeknél az autéval torténd
megkozelithetdség hatdsa nem egyértelmiien eldonthetd. A gydgyszertarak esetében lendithet
a forgalmon, ha az egy népszerii sétaléutcdban taldlhatd, de a betegek részérdl visszavethet
annak népszerlis€gébdl a nehéz megkozelithetdség. Az ital, zoldség-gylimdlcs, sportszer,
illetve esetleg az élelmiszer kereskedelmi egységek esetében a vasdrolt aruk atlagos
mennyiségétdl fiigg, hogyan hat rdjuk az automentesség. A szallashely-szolgaltatok helyzetére
szintén bizonytalanul hathat mindez. A megkozelithetéség, a borondok cipelése
szempontjabol a hatds negativ, 4m a forgalommentes nyugalom javithatja a hotelek, panzidk
népszerliségét.

Egyértelmiien nem praktikus egészségiligyi intézményt, illetve gyarté tevékenységet
végz0 lizemet autdmentes Ovezetbe helyezni.

A parkolasi korlatozasok jelentette problémékra kindl megoldast Jarai Zoltan (2004).

Budapest belvérosi keriileteiben a legtobb wutcdban taldlhatok hézfoghijak. Ide a
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mélygardzsokhoz képest 1ényegesen olcsobban lehet felépiteni konnyliszerkezetes emeletes
gardzsokat, mely befektetésnek is j6 lehet. Epiilhetnének tovabba olyan hazak, melynek felsd
két szintjén lakdsok, als6 harmon pedig parkoldk taldlhatok. Itt a lakok sziikségletein feliili
helyek bérbe adhatok.

Osszességében az autémentes Ovezetek jovedelmezdek lehetnek egyes kereskeddk,
bolttulajdonosok, illetve a helyi dnkormdnyzatok szdmdra, még akkor is, ha ez utébbiak
szdmdra a gazdasdgi szereplok meggydzése komoly nehézségeket és koltségeket okozhat.”
[Lloyd 2005] El kell mondani azonban, hogy mindenképpen &vatosan kell banni az
autémentes ovezetek, pl. sétalé utcak kijelolésével, mivel egyrészt elmondhatd, hogy egy-egy
divatos iizletekkel szegélyezett bevasarlé utca, vagy olyan, éttermekkel zsufolt utca, minta
Réaday utca nagy siker lehet, azonban korldtlanul nem lehetséges ilyeneket létesiteni. Minél
tobb van beldliik, kiilonlegességiik, népszertiségiik anndl inkdbb csokken. Ugyanigy
megfontolandd, hogy az 0Osszes, adott teriileten taldlhaté iizlet szdmara kedvezd-e az
automentesség. Egy régi szatdcs boltja példaul nem valdszinli, hogy allni tudja a versenyt a
mend bevdsarld utcdban, profilja nem illik majd oda, s feltehetdleg a megemelkedett bérleti
dijat sem tudja majd fizetni. Azon iizletek tehdt, melyek szdmdra eldnytelen az
automentesség, s jobb esetben nem mennek csddbe, csupan elkoltozni kényszeriilnek, djabb
forgalmat generdlhatnak. Ha egy divatos 1) irodahdz szdmara nem tudja a belvarosi teriilet a
sikeres miikodéséhez sziikséges feltételeket biztositani, kijjebb koltozik — szerencsésebb
esetben még a varoson beliil. Fontos tovdbba, hogy mads lehet a sikere annak az utcanak,
melynek boltjai a hats6, kornyezd utcdkon keresztiil meg tudjdk oldani a beszallitast, mint
azoknak, akik egy nagyobb kiterjedésii, még nehezebben megkozelithetd automentes

varosrészben fognak vallalkozasba.

3.2.2.2. A vdéllalatok és a kdozlekedés — A kozlekedési terv

A slrli forgalom nem csupdn a lakok, de a cégek szdmra sem kedvezd. Romlik
megkozelithetdségiik, mely az tigyfélkor csokkenéséhez, az alkalmazottak elégedetlenségéhez
vezethet. A torléddsok, késések komoly bevételkiesést eredményezhetnek. A Brit
Iparszovetség szamitdsai szerint a londoni forgalmi dugdék okozta termeléskiesés és
iddveszteség évente tobb, mint 10 millidrd eurd kart okoz. A kerékpéarral munkéba jar6k jobb

fizikai és lélektani kondici6jar6l mar kordbban is esett sz6, nem utolsé sorban pedig

> A projekt elfogadtatdsit konnyitheti, ha el8szor csak ideiglenesen alakitjdk ki a gyalogos 6vezeteket,

majd egy bizonyos prébaidd leteltével a tulajdonosok dontésére bizzak az dvezet sorsat.
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takarékoskodhatnak a parkoldhelyek szdmdval, melyet a Ciba Geigy példdja is aldtdmasztja.
[Dekoster et al. 2004]

A Ciba Geigy az utébbi 20 évben rengeteget tett azért, hogy dolgozoéit Osztdondzze a
kerékparos kozlekedésre. 1989-ben kb. 400 munkatarsuk szdméra ajanlottak fel egy-egy 1j
kerékpart, mivel azok hajland6ak voltak lemondani a cég parkoldjdban fenntartott helyiikrol.
Evente kerékparos napot is rendeznek, melynek programjat biciklitira, informacidcsere és
kerékparjavitd szolgdltatds is gazdagitja. [Dekoster et al. 2004] A cég kerékparos

politikdjanak eredményeit a 6. tdblazat ismerteti.

1970 1995
Létszam 12400 £6 | 100%
Kerékparral bejarok 500 f6 4% | 275516 | 26%
Egész évben kerékparozok 80 £6 1% | 123516 | 12%
A munkavégzéshez kapcsol6do kerékparhasznalat - - 123516 | 13%
A viéllalati kerékpdarok szdma 360 0 1600 {6
A kerékparok szdmadra fenntartott parkolohelyek szama 400 16 3500 £6
Ebbdl foglalt 350 {6 88% | 335016 | 96%
A vallalat teriiletén levo kerékparutak hossza (km) - 3 km

6. tablazat: A Ciba Geigy és a kerékpar
Forras: Dekoster et al. (2004)

A munkatdrsak hatékony munkdba jutdsdnak megtervezésére szolgdl a munkahelyi
kozlekedési terv, vagy mds néven a mobilitasi terv. A Studio Metropolitana véleménye
szerint®* 8 céljuk az autSforgalom visszaszoritdsa azdltal, hogy az adott munkahelyen
mindenki egyénre szabott alternativat kap, s 6 maga dontheti el, hogy melyik kozlekedési
modot vélasztja a munkdba jardshoz. Véleményem szerint azonban - mint ahogy a vallalatok
miikodésének is - a célja a profitmaximalizalds, azaz hogy a hasznok és koltségek
mérlegelésével a cégek meghatdrozzak a szamukra optimadlis kozlekedési portfoliot. Az 7.
tdblazat azokat az érveket tartalmazza, melyek miatt a vallalatoknak megéri csokkenteni a
munkdba aut6zok szamat. Ellenérvként szolgalhat a tomegkozlekedés elégtelensége (amely
ellen a véllalat is tehet), a nagy tdvolsdgok, a szdllitdsi nehézségek, az autd, mint
stitusszimbolum meg nem léte, vagy a rugalmassig csokkenése (mely szdmos esetben

vitathatd).

24 http://studmet.hu/hu/projektek/co2mmerce
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Hatékonysag / pénziigyi Jobb kapcsolat az
Felelosség és imazs
elonyok alkalmazottakkal
= Kevesebb parkoléhely —| = Vonzoébb = Jobb, felelds cég-imazs
kisebb parkolési koltség® munkahely a| = Szerepvillalds a
= Hatékonyabb jobb kozlekedési légszennyezés, a torléddsok
helykihasznalas lehetéségek miatt csokkentésében, a  vérosi
= Kisebb céges gépkocsiflotta | = Kevesebb stressz kornyezet  javitisidban, a
- kevesebb | = Személyre klimat érintd intézkedések
benzintdmogatas, stb. szabott tor6dés megtételében
= Pontossdg / hatékonyabb | = Elégedettebb = Elkotelezettség a fenntarthatd
munkavégzés munkavallalok, fejlodés mellett
= Kevesebb betegszabadsag, jobb kapcsolat a | = A munkahelyi kozlekedési terv
kevesebb tdppénz munkdltato felé eldnyt jelent minden ISO
= Jobb megkozelithetOség =  Egészségesebb kérelemkor, EU-s pdélydzat
= Késések szama csokken alkalmazottak beadasakor, és minden
kornyezet-védelmet érintd
palyazatban
= Kedvezébb megitélés a helyi
lakossag és hatésdgok
korében

7. tablazat: Miért éri meg egy vallalat szamara kozlekedési tervet késziteni
Forras: CO,mmerce - Munkahelyi Kozlekedési Tervek Budapesten alapjan sajat szerkesztés

A Ciba Geigy-n tul sok véllalat felismerte a személygépkocsik jelentette problémékat.
A kerékpdrozasra vald 0Osztonzésnek szamos megolddsa van, ugymint kilométerpénz,
kerékpar-vésarlasi tdmogatds, zuhanyzok, o©ltozOk 1étesitése, ingyenes iiditdital,
nyereményjitékok. [Dekoster 2004] A tOmegkozlekedés haszndlatdra sarkallhat a
bérlettdmogatds, illetve jutalom jarhat az aut6zdsrél valé lemondds esetében barmely
kozlekedési mod esetében.

A munkahelyi kozlekedési terv elterjedésének hazdnkban egyel6re gatat szab az a
torvény, mely megszabja, az Ujonnan €épiild ingatlanok hany parkoldhelyet kénytelenek
épiteni. Elonyosebb ebbdl a szempontbdl az osztrdk gyakorlat, mely a létesitendd
parkolShelyek szdmdnak meghatdrozdsakor figyelembe veszi a felmeriild igényt is. Igy,
munkatdrsaikat meggydzve az egyéb kozlekedési mdodok igénybevételérdl a parkoldhelyek
altal elfoglalt teriiletet hatékonyabban is felhasznélhatjdk.

Osszességében nagyban fiigg a helyi sajdtossdgoktdl, hogy egy véllalat szdmdra

eldnyos-e csokkenteni a munkdba aut6zok szamat. Ha a kornyéket nem jellemzik torl6désok,

2 A parkoldhelyek kialakitdsa és fenntartdsa tetemes koltségeket jelent. Egy szabad ég alatti parkoléhely

kialakitasa kb. 4000 eur¢ folotti koltséget jelent, mig a felszini 8000, fold alatti garazsban pedig 1 hely akar
16000 eurds 0sszegig terjedhet. [Dekoster et al. 2004]
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adottak a véllalat szdmdra ingyenes parkoldhelyek, hely hidnydban nincs lehetdség
kerékpartarolot, 01tozot, zuhanyzot létesiteni, vagy ahogy az mér emlitésre keriilt, a
szabdlyozdsok nem serkentik az alternativ kozlekedési mddok preferdldsit, nyilvanvaldan
csak kevés vallalat vélasztja majd ezt a lehetdséget. Ugyanakkor szdmos olyan véllalat
mukodik ma hazdnkban, melyeknél a pozitivumokat latva (pl. frissebb munkaerd, kevesebb
betegszabadsag, kevesebb benzintdmogatds) érdemes lenne elgondolkodni pl. a kerékpdaros

kozlekedésre valdo motivalason.

3.2.3. A telepiilések és az automentesség

Az autéforgalom, illetve az autéforgalom korldtozdsanak varosi koltségvetésre
gyakorolt hatdsai mér a 3.1. fejezetben targyaldsra keriiltek. A tovdbbiakban az autdmentesség
és a teleiilések viszonydt két aspektusbol vizsgdlom: bemutatdsra kerill az autémentes
turizmus, és vizsgdlat ald keriil, hogy a turizmus &4gazatira milyen hatdssal vannak a
személygépkocsikra vonatkozé korlatozdsok, tovabba az, hogy a varosok hirnevére milyen

hatdssal van az autdmentesség.

3.2.3.1. Autdmentes turizmus

Sok, a turistdk szdmadra vonzé torténelmi védrosrész esetében az adottsdgok miatt (pl.
szlik utcdk) a varosvezetésnek nincs mds vélasztdsa, minthogy elzarja a teriiletet az autdk elol.
(Pl. Velence.) Az autémentes fejlesztéseket azonban a turizmus teriiletén nem kizardlag a
kényszer vezérli. Szamos véarost, varosrészt épp ez a nyugalom, a zajtdl és szmogtdl vald
védettség tesz vonzova.
Eppen ezért pl. Pécs is
népszertibb  turisztikai
célponttd vélhatna, ha a
torténelmi belvéros
nagyobb részét zarnak

el a személygépkocsik

eldl. Rendezvények
sikerét is alddshatja az  [he 8
|| i ]
extrém méreteket 01t — T
(S5 N ]

forgalom, {gy sok Enjoy some T v/ carefree time in Santa Barbara...
let us show you how.

esetben nagy

., 15. abra: Santa Barbarai autémentes vakacio reklamja
fesztivaloknak otthont Forrés: Lloyd (2005)
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ado apro telepiiléseket — ha csak ideiglenesen is — érdemes lezarni a gépkocsiforgalom elol. A
kapolcsi Muvészetek Volgye is sokkal élvezhetobb lenne, ha a latogatdk a volgyon kiviil
kényszeriilnének hagyni autéjukat. A szmog, a por, a zaj, a nehézkes atkelés, a torloddsok €s a
ritka buszjaratok sokat visszavettek a volgy attraktivitdsdbol. A tovdbbiakban néhdny olyan
desztinéci6 példdja keriil bemutatdsra, ahol komoly hangsulyt fektetnek az automentességre.
Santa Barbara tudatosan torekszik kihaszndlni az
automentesség nyujtotta vonzerdt, ezért latogatdit tobbféleképpen
is Osztonzi arra, hogy vakécidjukat kedvenc autéjuk nélkiil
toltsék. (Lasd 15. és 17. abra.) Szamos vasutvonalon valthatnak
kedvezményesen jegyet az ide érkezOk (praktikus az
egyiittmiikodés a tdvolsigi kozlekedést szolgdltatokkal), illetve
tovabbi megtakaritdsra szamithatnak az automentes turistak
szalloddkban, éttermekben, {iizletekben, és egyéb szolgaltatd

egységekben (pl. szorfkolcsonzd) is, mely szintén kivalo

17. 4bra: Autémentes vakicié egyiittmiikodési lehetdség, hisz az ilyen népszerli desztinicidk

Santa B?l"lbarfl{a{‘,‘ honlap  oqetében minden egyes, az autSktdl visszaszerzett négyzetméter
Hlusztracio

Forras: kincsesbanyat jelenthet. A tdvolabbi, gyalogosan nehezen
http://www.santabarbaracarfree.

org/santabarbaracarfree.gif ~ megkozelithetd célpontok elérésére buszos kirdnduldsokat

szerveznek, melyek tovdbbi bevételszerzési lehetOséget

jelenthetnek, hisz ezdltal tobben veszik igénybe az idegenvezetdket, illetve a fix ttvonalon

kozlekedd jarmivek tobb vendéglato-ipari egységbe is ,becsdbithatjdk™ a turistdkat. [Santa

Barbara Car Free]

Az Isztambultél nem messze fekv,
Biiylikada szigete (16. 4bra) teljes
egész€ben automentes (leszdmitva a néhdny
hatosagi jarmiivet, mint pl. tiizolt6 aut6), s
mindig az is volt. Kb. 8000 f6t szdmldlohe

lakossdga a nyari hénapokra minimum ajjy
tizszeresére no, s igazi odzisként szolgél all

ST - wow TURKEY com 3

tomott Isztambul lakéi szaméra. [Lloyd ‘ -
16. abra: Automentes nyugalom Biiyiikadaban

2005] Forrés:
L / . http://www.ekvatortours.com/img/Buyukada.jpg
Torokorszag legismertebb
automentes Ovezete az isztambuli Istiklal sugarit, azaz a varos f0 bevasarléutcdja, melyen

éjjel-nappal hatalmas tomeg hompolyog végig. Ritkdn esik azonban szé az emlitett 1t mellett
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elteriild szdmos eldugott kis utcarél, ahol a forgalommentesség lehetové tette, hogy a
vendéglaté-ipari egységek asztalait kikoltoztessék az utcara. Népszeriliségiik akkora, hogy a
tomegtol 1épni alig lehet az egyes éttermek asztalait szegélyezd keskeny kis Osvényen. A
meleg isztambuli esték, illetve az éjjel-nappal nyiizsgd Istiklal még a késoi 6rdkban is tomott

asztalokat igérnek.

- Cipekedés.

- Jobb kézbiztonsa - Alszallds.
- Tisztabb, szebb épitett és - Kevesebb balese?. - ldéjarasnak jobban kitett.

természetes karnyezet. - Tobb gyaleglas. (Kiveve,

- Nyugalom. ha parkolohelyet
messzebb talalna.)
\ "W N9 - Helyi. idegen dijrendszeren
Bizton: vald kiigazodas.
. ség Kényelem

- Kénnyedebb varosneézés,

Attraktivitas nem kell a forgalomra
\ / koncentralni.
\ - Kénnyebb tajékozodas
— E— {amennyiben jo az
1sé utastajekoztatas).
Mobilitas k& - Nem kell idegen helyen

parkoldhelyet keresni,
|

/

- Csomagok szallitasa. szalloda megkozelitése
nehézkes.

- Félreesd celpontok megkozelitése bonyolult lehet.
- Menetrendhez valo igazodas.

- Egy-ket f&nel tobb utazo eseteben az
autds kézlekedés tbbhnyire olesdbb,
{Ha az autd helyi téarolasa megoldott.
ez nem probléma .}

- Helyi parkaolasi dij.

- Ha helyi tdmegkdzlekedés dragabb,
mint az autos kozlekedes.

- Kisebb torlddas {pl. szlk tdrtenelmi

varosrész) miatt jobb megkézelithetdseég. - Egy-két fonél kevesebb utazo esetében a

- Nehéz terep (pl. hegyekben) kinnyebb lekiizdése. tavolsagi kbzossegi kdzlekedés olcsoh lehet.
- Egyes attrakciok jobb megkdzelilhaldsége - P+R parkoléhoz ingyenes buszjarat.

{pl. Diadaliv). - Ha helyi tomegkdzlekedés olcsabb, mint a

enzinkoltseg.
- Parkolasi dij megtakaritasa.

18. abra: Az autémentes torekvések hatasa a turizmusra
Forras: Sajat szerkesztés

Annak a kérdésnek az eldontésére, hogy minden esetben sikereket igér-e az
automentesség a turizmus teriiletén, a 18. dbra nyujt segitséget. A diagramm arra vilagit ra,
hogy az automentesség hatdsa a turizmusra kozel sem egyértelmii. Nagyban fiigg a
desztinacié jellegétol, hisz egy sipdlya esetében lényeges szempont a gépkocsival vald
megkozelithetdség, mig egy dvaros vonzobb lehet, ha elzarjdk a forgalom eldl. A biztonséagra
és a hely attraktivitdsdra valo pozitiv hatds megkérddjelezhetetlen. A kényelem szempontjabol
kiilon kell valasztani, hogy a desztiniciéban az autés kozlekedés csupan helyben korlatozott,
vagy annak autéval valé megkozelitése is (itt jelentkezik a cipekedés problémdja). A
helyismeret hidnya mind a személygépkocsi, mind a kdzosségi kozlekedés esetében problémat
jelenthet — itt tehdt a helyi infrastruktura, a tablak, az utastdjékoztatds fiiggvénye, hogy melyik
kozlekedési mod az eldnydsebb. A koltségekre gyakorolt hatds szintén nem egyértelmii. Fligg

a helyi, illetve a tdvolsagi tomegkozlekedés aratdl, a parkolasi dijaktdl, az utazd csoport
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nagysagatol. A mobilitds tekintetében pedig szintén kétesélyes az eredmény. Nagy zsufoltsag
esetén elonyos lehet az automentesség, félreesd célpontok tekintetében viszont nem. Egyes
attrakciok megkozelithetOsége javulhat azaltal, hogy nem kell forgalmas uton atkelni. (Pl. a
parizsi Diadaliv esetében komoly problémat jelent az azt koriilvevo sugérutak stirti forgalma.)

Osszességében elmondhaté, hogy az autémentesség hatdsa a turizmusra
desztindcionként valtozik, egyértelmilen nem meghatarozhato, szdmos tényezotdl fiigg. Ez a

hatds sokkal kevésbé egyértelmiibb, mint a kordbban vizsgalt csoportok esetében.

3.2.3.2. Versenyel6ny varosoknak — uttéréség, pozitiv hirnév

Szamos telepiilés kiilonlegességének, rendkiviili imédzsdnak koOszonheti sikereit.
Megfelel6 marketingstratégia mellett az automentes varos, a személygépkocsik dltal csupan
ritkdn érintett teriiletek imdazsa versenyelonyt biztosithat az adott hely szdméra. Pozitiv
példaként emlithetdé a mar kordbban bemutatott, s méltdn elhiresiilt Bogota, ahol a hatalmas
tarsadalmi kiilonbségek, a mélyszegénység lekiizdésére kivdlé moddszernek bizonyult a
kerékparos és gyalogos Ovezetek szdmdnak novelése. A vérosrdl kordbban gyakorlatilag a
»teljesen élhetetlen” kép €It nem csupan madsok, de sajat lakdinak fejében is, melyet e
torekvések képesek voltak megvéltoztatni. Bogota uttéronek szadmitdé kezdeményezése
vildghirnévre tett szert, s talin még az a kritika is érheti, hogy sikereit manapsag tul is
magasztaljak.

Szamos nyugat-eurdpai orszdgban szintén egyre nagyobb népszertiségnek orvendenek
a gyalogos-kerékparos kezdeményezések. A kérdés azonban az, hogy vajon egy magyar varos
szert tehetne-e versenyelOnyre azdltal, hogy gyakorlatilag uttéroként vélasztand az
Lautomentes varos”, vagy legaldbb is ,,személygépkocsi-szegény telepiilés” cimet?

Szentendre a ,,n0k varosa” kivan lenni. A babakocsikkal és csaladi autokkal valo
kozlekedés megkonnyitése rendkiviil népszerti intézkedések lehetnek. De vajon elég érett-e a
magyar tarsadalom arra, hogy a vdrosvezetés autdja melegébdl egyszerre kerékparra
kényszeritse polgdrait? Feltehetdleg létezik olyan hatékony marketing-stratégia, mely
megfeleléen kommunikélni tudja ezen intézkedéseket a lakok felé. Elképzelhetd, hogy azok a
nyugati vallalatok, melyek mar ismerik, és elfogadtak a kerékpér-barit telepiilések elonyeit,
esetleg még preferdlndk is ezt a magyar telepiilést, mint telephelyet.

Ugyan léteznek hazdnkban olyan fogyasztéi rétegek, melyek elvetik az autds
kozlekedést, tagjainak szdma azonban rendkiviil alacsony. Ismerve a magyarok rendkiviil
csekély mobilitdsi hajland6sagat, egyeldre egy autdmentes varos irdnti kereslet tdl alacsony

lenne. Az egyre népszeriibb szuburbanizédcids folyamat, a varosszéli bevasarlokozpontok, az
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auté statusszimbdlum mivolta, s annak kényelme, az alternativ kozlekedési modok szerény
infrastruktirdgja mellett csupdn kevesen mondandnak le akarva gépkocsijukrol.
Magyarorszdgon az automentes €let egyelOre korldtokkal, buktatékkal teli, ami az emberek
tudatdba olyan mélyen beleivodott, hogy az ,,automentes” kifejezés valdszinlileg inkdbb
keltené benne azt a képzetet, hogy esdben, hidegben, cipekedve var hosszi perceket a buszra,
mint hogy egy jot teker munkahelyére, vagy hogy gyermekei madarcsicsergés mellett
nyugodtan labddznak az utcidn. Az olyan vezényszavakkal, mint pl. ,,Magyarorszig legsiiribb
kerékparos hdlézata”, ,,1égkondiciondlt vonataink gyakori indulds mellett, a dugdkat elkeriilve
nyugodtan juttatjdk el munkahelyére”, ,,... ahol a madarcsicsergést nem nyomja el a
gépkocsik zaja”, ,,akaddlymentes ut a babakocsik szdmdra is” sikeres, népszerli lehet egy
telepiilés, azonban tilalmakat, korlatozasokat hirdetve nem feltétleniil.

Szdamos csaldd vélasztja ma hazdnkban szebb, nyugodtabb, biztonsigosabb
kornyezetben bizva az agglomeraciok telepiiléseit. (Lasd 4.4.1. Fejezet.) Céljaik kozott nem
szerepel, hogy tobb 1d6t tolthessenek autdjukban. Az a telepiilés, mely szinvonalas alternativ
kozlekedési modokat is kinal lakosai szamadra, ahonnan kiindulva nem kell torléddasokban
rostokolni a kozpont felé, ahol a gyerekeket nem csupdn gépkocsival lehet eljuttatni az
iskoldba, vagy kiilondrara, versenyeldnyre tehetne szert. Ugyanigy nagyobb varosokban, a
forgalomtdl elzart, nyugodt utcdk, a siirli tomegkozlekedéssel ellatott teriiletek népszeriibb
lakéhelynek szamitanak. Az emlitett eldnyoket kiemelve sikeres lehet az a véros, aki UGttord

modon alternativat kindl ma Magyarorszdgon a személygépkocsival torténd kozlekedésre.

3.3. Makrogazdasagi hatasok

E fejezet az autdzds €s a nemzeti gazdasag kapcsolatat vizsgdlja. Elemzésre keriil,
hogy milyen kovetkezményekkel jarna, ha egy adott orszdgban mddszeresen visszaszoritanak
az autdipart, valamint gércsd ald keriil a napjainkat jellemzd valsdg ezen dgazatra, s annak
jovojére gyakorolt hatdsa is. Mindennek célja, hogy kideriiljon, érdemes-e egy
nemzetgazdasagnak az autdiparra tdmaszkodnia, vagy az dgazat esetleges hanyatldsa miatt
annak visszaszoritdsa hosszd tdvon nem jar kiilondsen nagy lemonddsokkal, esetleg még
eldnyt is jelent, ha 1d0 elott felkésziilnek annak dekonjunkturdjéra.

Michelberger Pal 2005-6s cikke szerint az akkori, mintegy 800 milli6s
gépkocsidllomdny még nem érte el a telitettséget, hiszen ha az USA, vagy Nyugat-Eurépa
gépkocsi-stirliségét vessziik alapul, a 6 millidrd lakoshoz kb. 3 millidrd gépkocsi tartozna. Az
igény megallithatatlan, azonban a keresletnek egyeldre korldtot szab az infrastruktira

elégtelensége és korldtossdga, a fizetOképes vasarlokor, valamint az energetikai hattér
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korlatozottsaga. A technika fejlodésével nyilvan egyes korlatok megsziinhetnek, valamint a
mindség javuldsa igényt tdmaszt a régi jarmi cseréjére is. Az akkori eldrejelzések szerint —
mely tobbek kozott Kina hihetetlen fejlodését ismerve ma is fenndll — a gépjarmiidllomany és
gépkocsigyartds a kovetkezd 15-20 évben tovabb fog novekedni. A fejlodé orszagok
termelésbol €és Osszeszerelésbdl vallalt 25%-os részesedése 20 éven beliil varhatéan el fogja
érni az 50% kortili értéket anélkiil, hogy csokkenne a fejlett orszdgok termelése.

Igény tehat van, az dgazat igen jovedelmezd. Vagy mégsem? A jarmuveket eloallitd
vallalatok szamdra a gépkocsigyartds egyeldre bombaiizlet (Kindban legaldbbis mindenképp).
A 3.1. fejezet mar vizsgélta, hogy az aut6zds milyen hatdssal van az allam/6nkorményzati
koltségvetésre. Az aldbbiakban azt elemzem, az autdipar visszaszoritdsa milyen hatdssal lenne

az orszag nemzetgazdasagara.

3.3.1. Az autdipar visszaszorulasanak kdovetkezményei

A gépkocsihaszndlat csokkenése nem csupan a varosokra, az egyénekre €s az autét
hasznél6é gazdasagi szereplOkre van hatdssal, hanem az egész autéiparra is, melyekre szamos
nemzetgazdasdg er0sen tamaszkodik. A GDP jelent6s hdnyadét allitjak eld a gépkocsikat
gyarté iizemek, valamit mas kapcsolodé tevékenységek. Sok dontéshozd attdl tart, a
gépkocsikrél lemondva, s egyéb kozlekedési mdédokra vald attérés kovetkeztében a nemzeti
gazdasagok vallalhatatlan gazdasdgi visszaesést lennének kénytelenek megélni, mely nem
csupan a GDP zuhandséat vonnd maga utin, de szdmos munkahely megsziinését is.

A tovébbiakban az autdipar visszaszoruldsanak kovetkezményeit veszem szdmba
pontos mértékek meghatdrozasa nélkiil, mivel egy erre vonatkozd prognézis készitése mar
tilmutat dolgozatom keretein.

A gépjarmiivel torténd kozlekedéshez az aldbbi ipardgak kapcsolddnak [Lloyd 2005]:

- alapanyagok az infrastruktira fejlesztéséhez,
- Utépités,

- jarmd eldallitas,

- jarmiszallitds és elosztds,

- jarmu értékesités,

- koolaj feltaras és kitermelés,

- lizemanyag szallit4s és elosztas,

- lizemanyag értékesités,

- jarmuvek javitdsa és fenntartdsa,

- autébontas.
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A személygépkocsival torténd kozlekedés csokkenésével az infrastruktdrafejlesztésre,
valamint utépitésre forditott Osszegek ugyan csokkennének, dm a kozosségi kozlekedés,
valamint a kerékpdrozds infrastruktirdjanak fejlesztése és fenntartdsa terén még rengeteg
feladat elvégzésére lenne mod, foként, ha a magyarorszagi tomegkozlekedés mai allapotat
tekintjiikk. Ugyan a gépkocsik elddllitdsa csokkenne (kivéve, ha azokat mds orszadgokban
értékesitenék), dm ezt felvaltva ndne a tomegkozlekedési eszkozok, valamint a kerékparok
iranti igény. Az lizemanyagok irdnti igény visszaesést élne meg. Az ezzel foglalkozo
tarsasdgok ugyan hatranyként élnék meg mindezt, azonban arrél a tényrdl sem szabad
megfelejtkezni, hogy az iizemanyagok iranti igény csokkenésével az egyes orszagok fiiggd
helyzete is jelentdsen csokkenhetne. Végezetiil a jarmilivek javitisara, fenntartdsira
szakosodott iizemek egy része Attérhetne a kerékparozok, illetve a kozlekedési véllalatok
kiszolgalasara.

Azok a jovedelmek, melyeket a maginszemélyek nem autdjuk fenntartdsdra
forditanak, més teriileteken csapddhatnanak le, mds dgazatokat fejlesztve. Az autdiparba
fektetett tOke (és nem utols6 sorban a mdar emlitett jelentds allami tdmogatdsok) mads
dgazatokban valé felhaszndldsa el6fordulhat, hogy magasabb foglalkoztatottsdgi szintet
eredményezne (néne példaul a tomegkozlekedésben foglalkoztatottak szama), vagy nagyobb

mértékben jarulna hozz4 a GDP termeléséhez.

3.3.2. A gazdasagi valsag hatasa a motorizaciora

A napjainkban is tarté gazdasagi és hitelvalsag altal leginkdbb veszélyeztetett hazai
gazdasdgi szektorok a nagykereskedelem, a kiskereskedelem, az épitdipar, a
szorakoztatéelektronika, a logisztika, s ezen beliil a fuvarozds, valamint — ami a téma
szempontjabol érdekes — az autdipar bizonyos teriiletei, igymint tobbek kozott az autdipari
beszallitas, vagy az autdkereskedelem — irja a HVG. [Coface... 2009]

A hitelvalsdg kovetkezménye, hogy a fogyasztok manapsidg minden egyes elkoltott
fillért igyekeznek atgondolni — foként a nagyobb beruhdzast igényld dontéseknél hokolnek
vissza. Marpedig egy gépkocsi beszerzése igencsak komoly beruhdzasnak szamit. Egyre
kevesebben cserélik le aut6jukat, sot, sok haztartdsban azzal tudnak takarékoskodni, hogy
csokkentik négykerekiiik szdmdat. Ennek kovetkeztében 2009 végére az optimista
eldrejelzések 54 millié autd értékesitését josoljak, ami messze elmarad attél a 70 millids
értéktol, mely mellett a szektor nyereségesen tudna mitkodni. [Még szenved... 2009]

Egyre novekvd dllami tdmogatdsokkal, roncsaut6 programokkal igyekeznek talpra

allitani az agazatot, csokkenteni a csddeljards ald keriilo vallalatok szdmét (hisz a szektor
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hanyatldsa nem csak az Uj autokat értékesitOket érinti), megmenteni a lakossdgot az
elbocsdtdsoktol. A kérdés azonban az: tényleg ez a j6 dontés? Sulyos Osszegeket pumpalnak
egy szennyez0, karos és pillanatnyilag haldokl6 dgazatba. De mi torténne, ha egy orszag ugy
dontene, hagyja az autégyarak timogatdsat, s helyettiik olyan dgazatokba invesztél, mely tobb
munkahelyet, nagyobb, vagy csak kicsit kisebb hozzdadott értéket produkal, és még a
lakossdg életmindségét is javitja? Mert egy orszdg vezetésének nem az autdipar megmentése
kell, hogy a célja legyen, hanem lakosai joléte.

A vélsagnak j6 oldala is lehet. Az ipari visszaesés kovetkeztében egy kis idOhoz jut a
természet, hogy fellélegezzen. Az olajvalsdg utdn Déanidban a kerékparok szama, a hirtelen
felgyorsult motorizdcié okozta hanyatldst kdvetden udjra szaporodni kezdett. Koppenhdga
varosa Ujra 0Osztonozni kezdte a biciklizést, minek kovetkeztében 1970-hez képest a
kilencvenes évek kozepére 65%-al nott a kétkerekliek szama, melyet az azt kdvetd 6t évben
31%-o0s, 2000 6ta pedig djabb 35%-os novekedés kovetett. [Gemzge 2005]

Mérlegelni kell hét: tovdbbra is kapaszkodunk a meglévibe, s igyekezziik elérni, hogy
a dolgok tovébbra is maradhassanak a régi kerékvagasban, mikor latjuk, hogy ez vezetett a
mai valsdghoz, s semmi sem biztositja, hogy mindez segit kildbalni onnan, vagy uj
megoldasok, dj életmdd utdn néziink, s végre hajlanddak lesziink odafigyelni a
klimakatasztréfa, valamint a fogyasztoi tdrsadalom okozta karok fenyegetésére, s igyeksziink
tenni valamit ennek megoldédsdra. Mert nem feltétleniil az anyagi j61ét az, amibe mindendron

kapaszkodnunk kell. (Lasd 4.4. fejezet.)
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4. TARSADALMI KOVETKEZMENYEK

Az aldbbiakban bemutatdsra keriil néhany olyan tényezd, mely nem a fizikai,
hanem sokkal inkdbb a szellemi jolét targykorébe sorolhatd. Természetesen, a gazdasagi
hatdsok, az externdlidk kozott mar emlités keriilt néhdnyukrdl, azonban fontossdguk
megértéséhez sziikkséges néhdnyuk kiemelése és részletesebb targyaldsa. A
tovabbiakban tehat azok a teriiletek ismerhet6ék meg, melyek az autémentességen
keresztiil €lhet6bbé tehetnek egy varost. Ehhez elsdként az élhetd varos fogalomkorének
tisztazdsa sziikséges, melyet kovetden kideriil, milyen elonyokkel jar a kozosségi terek
fejlesztése, a forgalom csokkenésével hogyan fokozdédik a biztonsdg, illetve felmeriil
egy, a személygépkocsi-hasznélathoz is szorosan kapcsolédd kérdés: boldoggd tesz-e a
fogyasztas. Az Osszefoglaldsban mérlegre keriilnek azok a tarsadalmi tényezok, melyek

az autdmentességen keresztiil a varosok €élhet0ségét befolyasoljak.

4.1. Elheté varos

Az élhet6 varosok vilagversenyén (LivCom Awards) Pécs 2007-ben
bronzmindsitést kapott. A vdros az Okeresztény emlékhelyek koré szerezett
vilagorokségi zoéna 1étrehozdsat, és komplex revitalizaciés programjardl szolo
palyazataval indult a versenyen. [Pécs az élhetd varos 2007] Vajon az orokségédpolas
ilyen mértéke valdban elég ahhoz, hogy egy varos j6 élohellyé valjon? Valdban élheto
varosnak nevezhetd Pécs egy-egy gyonyorli tere miatt? Mikor nevezhetd egy varos
élhetonek?

Az élhet6 varos definiciéi harom alapelv tekintetében értenek egyet:
hozzéaférhetdség, egyenloség, részvétel. Elérhetdnek kell lennie az infrastruktiranak
(kozlekedés, kommunikacid, viz, egészségiigy), a tapldléknak, a tiszta levegdnek,
kifizethetd lakdsoknak, értelmes munkahelyeknek és zoldfeliilleteknek — lehetdleg a
varos minden lakosa szamara, akiknek a dontéshozatalban vald részvételen keresztiil
lehetdségiik nyilik érvényre juttatni sajit érdekeiket, igényeiket valosaggd véltoztatni.
Az élhetdség egy olyan urbanus rendszerre vonatkozik, mely hozzdjarul lakéi fizikai,
szocialis, mentdlis jolétéhez, illetve azok személyes fejlodéséhez. [Timmer et al. 2005]

Persze mindez relativ. Meghatdrozand6 tehat ezen kritériumok azon szintje,
melytOl kezdve egy véros €lhetonek nevezhetd. Kritikusan szemlélve nincs olyan véros,
mely szdmadra ne lehetne kijelolni tovabbi fejlodési irdnyokat. A Mercer feldllitott egy

olyan vérosrangsort, melynek alapjat nem az ott é16k életmindsége adja, hanem azok a
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kritériumok, melyek egy varost vonzé lakéhellyé tesznek. A varosokat 10 f6 kategdria
alapjan értékeli, melyek a kovetkezOk: 1. politikai és szocidlis kornyezet, 2. gazdasagi
kornyezet, 3. szociokulturdlis kornyezet, 4. egészségiigy, 5. oktatds, 6. természeti
kornyezet, 7. kozszolgaltatasok, kozlekedés, szallitas, 8. szabadidd, 9. fogyasztasi javak,
10. lakdsok. [Mercer 2008] Egy fontos tényez0 azonban innen is, és a korabbi
meghatdrozasokbdl is kimaradt, méghozza a tarsas kotelékek. Egy vérost ugyanis
emberek alkotnak. Az emberi kapcsolatokon nem csupan az mulik, hogyan toltjiikk
szabadidonket, vagy van-e kire szdmitanunk sziikséghelyzetben, de ezek hatdrozzak
meg a varos fejlodését is. A kapcsolatok milyensége pedig a véaroson mualik —
fejlodésiikhoz hozzdjarulnak azok a teriiletek (pl. kozterek), melyek lehetdvé teszik a
taldlkozésokat, s tobbek kozott itt keriil kapcsolatba az élhet0ség és az automentesség.
[Flink et al. 2009] Autéban iilve kevés lehetdségiink van ismerkedni, illetve a gépkocsik
szamadra épiilt infrastruktira rengeteg helyet vesz el a kozterek eldl, a forgalom pedig
rontja azok mindségét.

Elheté viros tehdt az, melynek lakéi j6l érzik magukat ott. Az élhetd varos
olyan, mint egy €16 organizmus, melynek dontéshozéi az 6t alkotd személyek jolétének
biztositasat tekintik elsének. Ahol a személyes boldogsdg eldbbre valé a gazdasagi és

politikai érdekeknél.

4.2. A kbzbsségi terek haszna

A forgalom valds befolydssal van az adott kornyék tarsadalmi szerkezetére. Egy
ember lakéhelye kornyezetében €16 baratok dtlagos szama Osszefiiggésben van az utcai
forgalom sebességével €s mennyiségével, melyet Donald Appleyard szociolégus
felfedezései tdmasztanak ald. Appleyard azt taldlta, hogy egy kis forgalmu utcdban
(naponta 2000 jarmi) a lakoknak kb. 10 kornyékbeli barétjuk, ismerdsiik van, mig egy
nagy forgalmu utca esetében (16000 jarmii/nap) csak 4 ismerdsiik, és jo, ha egy baratjuk
van. Mindez sulyos lelki problémdkat eredményezhet, illetve hozzdjarulhat a
kozosségellenes magatartasok (pl. blinozés) kialakuldsdhoz. [Hyatt 2007]

A kozosségi terek (parkok, sétald utcdk, piacok, jatszéterek, vagy akér
buszmegdllok) a tdrsas interakciok kialakuldsdnak katalizatorai. A taldlkozasok
csokkentik az elmaganyosodds mértékét, informaciéhoz juttatjdk az embert, illetve
tdpléljak az egyének tarsadalmi tokéjét, melynek fontossdga vitathatatlan.

Kétségbevonhatatlan, hogy az autdk rendkiviili teriiletigénnyel birnak. Berlinben

pl. még a szinvonalas tomegkozlekedés, siiri és népszerli kerékparos infrastruktira,
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illetve a zold teriiletek szokatlanul nagy ardnya ellenére is a rendelkezésre all6 tér 40%-
at veszik el az autdk. [Hyatt 2007] Mindebbe nem csupdn az utak szdmitanak bele
(melyek a tobbi kozlekedési moéd szdmara is lehetOséget jelentenek) — komolyabb
problémat jelentenek a parkoldhelyek. Az auténak ugyanis nem csak otthon van
szilksége helyre, hanem vezetdjének minden egyes célpontja kozelében: a
munkahelynél, a boltndl, az iskoldndl stb. A probléma stlyossagit fokozza, hogy ez a
teriiletigény tobbnyire egyszerre mertil fel.

Felmeriil a kérdés: mi eldl veszik el a helyet a parkolé auték? Sarkitott lenne azt
allitani, hogy ezek helyét mind parkok, kozosségi terek, kavézok teraszai és
Ujsdgosbodék vennék at, azonban tény, hogy az igy felszabadulé egy-egy sav
hozzdjarulhatna a jarddk szélességének és a zoldfeliiletek, pihenOhelyek nagysdganak
noveléséhez.

Az emlitett érvek mellett még szdmos masik sorakoztathaté fel, hogy miért
érdemes fejleszteni a koztereket. A koztereken az emberek egyenlok egymadssal — a
jovedelemkiilonbségekbdl add6dé egyenldtlenségek egy része orvosolhaté ezen
infrastruktirdval (lasd Bogota példdja). A tehetOsebbek szamos kikapcsolodasi
lehetdség koziil valaszthatnak, mig a szegényebbek szamara dltaldban két alternativa all
rendelkezésre: tévézés, vagy a kozteriiletek igénybevétele. A szabad levegdn (és pl. nem
a bevasarlokozpontokban) toltott 1d6, a mozgds az emberek egészségének
megorzésében is segit. S mindezek mellett elmondhat6, hogy egy varost a kozterei
tesznek emlékezetessé: a turistdk nem azzal térnek haza egy orszdgbodl, hogy a fejlett

uthalézatot dicsérik, hanem az épiileteket €s a koztereket. [Diaz 2006]

4.3. Biztonsag

Az autd és a biztonsdg szavak hallatdra a tobbség a balesetekre asszocidl, pedig
nem csak err6l van sz6. Az elhagyatottsig vonzza a bilincselekményeket. A
forgalomcsokkentés hozzdjarulhat a rabldsok és tamaddsok visszaszoruldsdhoz is
azéltal, hogy a gyalogosforgalom, s igy a szemtanik szdma megnd az utakon.
(50km/6raval haladva az autésok még ha meg is pillantjdk a biincselekményt, mire az
tudatosul benniik, illetve meg tudnak allni, valdsziniileg mar késo segiteni.)

Szdmos vad éri a kerékpdrozast annak veszélyessége miatt. Marpedig ez a
vesz€ly relativ. Egyrészt minél inkdbb csokken a forgalom, minél fejlettebb a biciklis
infrastruktira, anndl kevesebb veszély leselkedik a kerékparosokra. Ugyanigy, ha

nagyobb hangsilyt fektetnek a kerékpiaros KRESZ-oktatdsra. Osszevetve a testedzés
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egészségre gyakorolt hatdsat a kerékparos sériilések és az amigy fenndllé autok okozta
balesetek mennyiségét, a mérleg akér a kerékpar oldaldra is billenhet. Amirdl viszont a
Jotékony hatdsok mellett nem szabad elfelejtkezni, az a gyalogosok biztonsaga. Mivel a
bicikli, illetve a bicikliutak még szokatlannak szdmitanak, sok baleset szarmazik a
gyalogosok, vagy kerékparosok figyelmetlenségébdl, illetve abbdl a ténybdl, hogy egy
kerékpar az autéhoz képest halkabb, kisebb, kevésbé kivilagitott, s igy nehezebben

észreveheto.

4.4. A fogyasztas hajszolasa és az igazi boldogsag

Az autéhaszndlat ellenében felhozott érveket olvasva felmeriilhet a kérdés:
boldogit-e egyéltalan a fogyasztds. A kovetkezokben bizonyitasra keriil, hogy az ember
elsddleges céljanak a gazdagsig helyett a boldogsdgnak kellene, hogy legyen. Ez az
egyes varosok vezetésének kivanatos fo torekvését is meghatdrozza, melyet Penelosa
igy ontott szavakba: ,Egy varos nem akkor sikeres, ha gazdag, hanem ha lakosai
boldogok.” [Gardner et al. 2004b]

Hasznara van-e a tdrsadalom tagjainak a globdlis fogyaszt6i kultura? Ennek
eldontésében segitséget jelent, ha meghatarozzuk a magas fogyasztdsi szint személyes
arat: az adossdgokat, a sok munkdt, melyet a fogyasztds érdekében végeznek el,
valamint az ehhez sziikséges idot és ennek kovetkeztében kialakult stresszt, a birtokolt
targyak tdroldsdhoz, javitdsdhoz, tisztogatdsahoz sziikséges 1ddt, illetve azt az idOt, amit
ennek kovetkeztében a fogyasztd nem a csalddja, bardtai korében tolt el. [Gardner et al.
2004a]

Egy uj felfogdsra van sziikség, melyben a j6 életet a gazdagsag helyett a jollétre
épitik, azaz arra, hogy az alapvetd emberi sziikségletek teljesiiljenek: legyen szabadsag,
egészség, biztonsag, és legyenek j6 emberi kapcsolatok. A fogyasztds természetesen
tovabbra is sziikséges lenne, de csakis olyan mértékben, amig az az élet mindségét
javitja. [Gardner et al. 2004b]

A jollét definicidja az aldbbi tényezOk meglétével hozhat6 Osszefiiggésbe:

= alétfenntartds alapjai (élelmiszer, hajlék, biztonsag),
" j6 egészségi allapot (az egyén és a természeti kornyezet értelmében

egyarant),

J6 emberi kapcsolatok (tarsadalmi kohézid, timogaté tarsas hildzat),

= aszemély és tulajdon biztonsaga,

szabadsag (benne a fejlodési lehetdségek kibontakoztatdsaval).
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A kifejezés tehat 1ényegében olyan j6 életmindséget jelent, ahol a napi tevékenységeket
szabadabban és kevesebb fesziiltséggel tudjak végezni. Az a tarsadalom, amely a
jollétre koncentrdl, tobb kapcsolatot teremt a csaldddal, bardtokkal, szomszédokkal,
valamint a természettel, s nagyobb figyelmet fordit a kiteljesedésre és a kreativ
onkifejezésre, mint a javak felhalmozdsdra. Eletstilusdval nem él vissza sajdt
egészségével, a tobbi emberrel és a természeti kornyezettel. (Ha valaki elfogadja pl. a
napi testmozgdast és a helyes taplalkozdst, nagyobb valdszinliséggel lesz jobb mindségii
az élete, mint ha zaboldtlanul fogyaszt.) Eletével elégedettebb, mint a legtobb mai
ember. [Gardner et al. 2004b]

Azt meghatdrozandd, hogy melyik az a szint, amig a fogyasztis boldogit, a
kovetkezo szolgdl tampontként. 1957 és 2002 kozott az USA-beli atlagjovedelem tobb,
mint a kétszeresére ndétt, mig az Oonmagukat ,,nagyon boldognak™ nevezé emberek
ardnya mindvégig alland6 maradt — ellentétben a szegény orszagokkal, ahol a jovedelem
€s a jollét kéz a kézben jarnak. Ennek oka valdsziniileg az, hogy a szegény emberek
jovedelmiik jelentds hanyadat az alapvetd sziikségletek kielégitésére forditjak. [Gardner
et al. 2004b]

A boldog emberek éltaldban erds €s segitdé kapcsolatokkal rendelkeznek, ugy
érzik, Ok irdnyitjdk sajat életiiket, egészségi dllapotuk j6, munkdjuk pedig az
onmegvaldsitasukat szolgdlja. [Gardner et al. 2004b] Ezzel ellentmond az amerikai
tarsadalom polgari részvételének csokkenése, melyet Robert Putnam, a Harvard
Egyetem politika professzora tobbek kozott az id0 korldtozottsdgara, a lakohelyek
tdvolsdgara és a nagy ardnyu tévézésre vezette vissza. Mindhdrom tényezd Osszefiigg a
nagy fogyasztdssal: a fogyasztdsi szokdsok fenntartasa érdekében tiloraznak, a nagyobb
lakds, illetve a sok targy birtokldsa irdnti igény kovetkeztében az autéhoz kotik
magukat, a televizidban latott reklamok, valamint a fogyasztdsi életmdéd romantikus
megjelenése pedig még inkdbb eldre mozditja ezt a folyamatot. [Gardner et al. 2004a]

Miért van hat a gazdasdg? A hagyomdnyos, s logikusnak tiind vélasz a
prosperitasrél, munkahelyekrdl és a megnovekedett lehetdségekrdl sz6l. De ha mindez
oda vezet, hogy a tarsadalom tagjai tdlsdlyproblémadkkal kiizdenek, a tilmunkiban
kimeriilnek, s a ,mindent megszerezhetsz” bedllitddds azt eredményezi, hogy
csalddjukat, bardtaikat elhanyagoljdk, mar megkérddjelezhetd az egész rendszer.

[Gardner et al. 2004b]
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4.4.1. Szuburbanizacio

Az Egyesiilt Allamokban a 19. szdzad kozepére a gydrak a vérosokat szornyii
hellyé véltoztattak. Légszennyezettség, zsufoltsdg, nyomor jellemezte Oket, igy lakéi
egyre inkdbb elvagyddtak a nagyvarosokbdl. Eleinte csupan a vagyonosabb rétegeknek
adatott meg, hogy kikoltozhessenek a varos kornyékére. Az itt lakok munkahelyiiket a
JOl szervezett konnylivasit hdldzat segitségével tudtdk elérni, igy ezeket a kisvarosokat
még kellemes, sétalhaté fOutca jellemezte. Akkoriban a kiilvdrosok még valéban
természetkozeli koriilményeket kindltak (a mozgalom mottdja a ,,Country living for
everyone”, azaz vidéki életet mindenki szamara). [Greene 2004 ]

A kiilvarosiasodéds a médsodik vilaghdborut kdvetden kezdett rohamos fejlddésbe.
A leszerelt katondk szolgélatat az dllam varoskornyéki lakdsokkal koszonte meg. A tobb
millié otthon felépiilését, illetve az ott €l0k munkdba jutdsat az egyre terjedd
motorizacid, €s a rohamosan fejlédd autdpalya-hdlézat tette lehetové. Innentdl a
kiilvdrosi élet mar nem csupdn a vagyonosabbak szdmadra volt elérhetd — az olcsé
lizemanyag kovetkeztében szinte barki megengedhette maganak a kertes hizi életet.
Csakhogy a slrlin egymds mellé épiild hdzak, az autépdlydk és a tdvoli
bevasarlokozpontok kovetkeztében ezek a teriiletek teljesen elvesztették vidéki
jellegiiket; sem varosnak, sem vidéknek nem voltak nevezhetdek, viszont egyesitették a
kettd hétranyait. [Greene 2004]

Az itt lakok egyre tdvolabbi helyekrdl voltak kénytelenek elérni munkahelyiiket,
az iskolat és a bevasarlokozpontokat, melynek megtétele auté nélkiil gyakorlatilag
lehetetlen volt. Mindez tjabb €és ujabb forgalmat generdlt. A nagy varosszéli
bevasarlokozpontok felszamoltak a kis boltok altal tarkitott kisvarosi varoskdzpontokat,
a kozosségi terek szama csokkent. Rengeteg szantéfoldet, zoldfeliiletet épitettek be,
melynek kovetkeztében a kiilvarosoknak egyre kevesebb koziik lett a természethez.
[Greene 2004]

Az amerikai szuburbanizicié példdja egyre inkdbb terjed hazankban is. Az
alacsony telekarak kovetkeztében egyre tobben vélasztjdk a varoskornyéki telepiiléseket
lakhelyiikké annak reményében, hogy igy egy kellemesebb kornyezetben élhetnek. De
vajon tényleg olcsobb és kellemesebb a kiilvarosi élet?

Az autdzds tényleges koltségét és sebességét a 3.2.1. fejezetben mar elemeztiik.
A koltségek mérlegelésekor a kikoltozok sokszor nem veszik figyelembe, hogy

mennyivel tobbet lesznek kénytelenek igy gépkocsijukra kolteni, illetve mennyivel tobb
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gépkocsit lesznek kénytelenek vasdarolni. Lényegesen tobb iddt toltenek majd uton,
tdvol a csalddjuktdl. A hirtelen megndtt Szigetszentmikldson a hatalmas kereslet
kovetkeztében rendkiviil kicsi parcelldkat alakitanak ki, mely komoly zsufoltsagot
eredményezett. Az 4j hazas teriileteken szdmos 1t aszfaltozdsa még nem valdsult meg.
A kozlekedést tovabb neheziti, hogy az épitkezések miatt a nehézgépjarmiivek
jelentdsen rongéljdk az amigy is rossz allapoti utakat. Egyes bekotOutaknak olyan
kevés helyet hagytak, hogy az oda behajténak megfordulni sincs helye — kénytelen
tolatva kihajtani onnan. Témegkozlekedés ezeken a részeken még nincs, a HEV, ami a
legkézenfekvobb kozosségi kozlekedési lehetéség Budapestre sok helyrél csupan fél
Oras gyaloglds ardn érhetd el, ergo autdba kényszeriilnek a lakosok, mely tomott sorokat
eredményez az autOpalydra val6 felhajtdsnal. De nem csupan az autds infrastruktira
gyenge: az okmdanyiroddkban sokszor még a szomszédos telepiiléseken is csupdn tobb
hetes eldjegyzéssel lehet ligyeket intézni, s ugyanilyen gyenge a helyi oktatdsi és
egészségligyl intézmények kapacitdsa is, azaz ezekért is célszerli a fovarosban intézni —
még tobb utazds ardn.

A kérdés az, hogy vajon tényleg jobb az é€let a kiilvirosokban? Olcsdbb,
emberkozelibb, csalddcentrikusabb, nyugodtabb? Etikus a dontéshozok részérdl, hogy
tdmogatjdk a szuburbaniziciét, mikdzben az ahhoz sziikséges infrastruktira nem
biztositott, illetve a negativ externilidk mértéke ilyen nagy? Es vajon mi lesz ezekkel a

teriiletekkel, ha elfogy az olcsé tizemanyag?

4.5.  Osszefoglalas

Az aut6haszndlat csokkenésének tdrsadalmi hatdsait a 19. dbra Osszegzi. A
tovabbiakban azoknak a tényezOknek a vizsgdlata kovetkezik, melyek az eldzo
fejezetekben még nem keriiltek elemzésre.

A szennyezd hatdsok csokkenésével a véros tisztdbbd, zoldebbé, nyugodtabb4,
kellemesebbé vilik. A tomegkozlekedés hatdsdra a vezetés okozta stressz csokken,
illetve a kozosségi jarmuiveken toltott 1d0 hasznosan eltdlthetd olvasdssal, pihenéssel,
szemben a személygépkocsival. A biztonsidgosabb kornyezet miatt a gyermekeket
batrabb szivvel engedhetik el egyediil tutjukra, ezdltal a fuvarozdsukra (iskoldba,
kiilonorara, stb.) forditott id6 csokken. Egy Dekoster (2004) konyvében ismertetett
tanulmany szerint a csicsforgalmi idészakban a varosban autoval megtett utak egyotode
kapcsolodik a gyerekek iskoldba fuvarozdsahoz. Ezzel szemben a megkérdezett

gyermekek fele vallotta, hogy legszivesebben kerékparral jarna iskolaba, fleg, mivel az
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iskola és otthon kozotti tdvolsdg dltalaban 3 km-nél rovidebb, melynek biciklivel valé
megtétele kb. 10 percet vesz igénybe. Mindez mindennapos testgyakorldsukhoz is
hozzéjarulna. Az Egyesiilt Allamokban, ahol az aut6tél valé fiiggdség igen jellemzd,
minden 6todik gyermek mozgédshidny miatti elhizast6l szenved, a teljes lakossdgnak

pedig egyharmada tdlsilyos (ez Eurépaban 10%).

Tomeg-
kozlekedés

Kerékparozas

19. abra: A személygépkocsi-forgalom csokkenésének pozitiv és negativ tarsadalmi hatasai
Forras: Sajat szerkesztés

A kerékpdrozds és gyaloglds eredményezte testedzés egészségre gyakorolt
jotékony hatdsa megkérddjelezhetetlen. Itt érdemes felhivni a figyelmet azon kutatdsi
eredményekre [Dekoster et al. 2004], melyek igazoltik, hogy a biciklisek 4ltal

ugyanazon utvonalon, ugyanabban az iddben egy Ora alatt belélegzett szennyezd
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anyagok 4tlagos mennyisége alacsonyabb, mint amiben a voldn mogott {ilok

részesiilnek. (Lasd

Kerékparosok (ug/m°) | Autésok (pg/m’)
Szén-monoxid (CO) 2670 6730
Nitrogén-dioxid (NO2) 156 277
Benzol 23 138
Toluol 72 373
Xilol 46 193

8. tablazat) Mindehhez hozzdjarul tobbek kozott az is, hogy a testedzés fokozza

a kéros anyagok hatdsaival szembeni ellendll6 képességet.

Kerékparosok (pg/m°) | Autésok (pg/m’)
Szén-monoxid (CO) 2670 6730
Nitrogén-dioxid (NO2) 156 277
Benzol 23 138
Toluol 72 373
Xilol 46 193

8. tablazat: A kerékparosok és autésok altal ugyanazon titvonalon, ugyanabban az idében egy ora
alatt belélegzett szennyezé anyagok atlagos maximuma
Forras: Dekoster et al. (2004)

Természetesen az autdomentesség hatdsainak szambavételekor negativumokba is
itkoziink. Mindezek azonban tulajdonképpen csak a megszokott kényelembdl vetnek
vissza, azaz hogy az utazék jobban ki vannak téve az iddjards viszontagsidgoknak,
tobbet kell cipekedni, a buszra varni kell, vagy at kell szallni, el6fordulhat, hogy nincs
il6hely, tomeg van, stb. A hatranyok mértékét azonban mindenki szubjektiven értékeli,
illetve legtobbszor jelentdsen kozrejatszanak bizonyos elditéletek, mivel olyanrol
nyilatkoznak, amit még sosem préobaltak, vagy élményeik mér rég feledésbe meriiltek.
A 20. dbra egy olyan kutatds eredményeit ismerteti [Schollaert 2004], mely azt
vizsgalta, hogyan valtoztak meg a biciklizéssel kapcsolatos elditéletei azoknak, akik
autéjuk mozgasképtelenné valdsa kovetkeztében kénytelenek voltak attérni a
kerékparozdsra. A tapasztalatok azt mutattdk, jobbnak élte meg a kerékpérozast, mint
amire szamitott, mig csak elenyész6 hanyadukat értek a vartnél rosszabb élmények.

A tapasztalatok természetesen a helyzettdl fiiggenek: mit akarnak hazaszallitani,
milyen a kornyék domborzata, milyen a klima, illetve az ut, melyen haladnak.
Osszességében azonban elmondhaté, hogy az autShaszndlatbél eredd eldnyoket
altalaban tdlmisztifikdljak, azok elvesztésétol tilsagosan félnek, mig azoktdl az

eldnyoktdl hajlamosak eltekinteni, melyek gépkocsi elhagydsabdl erednének.
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Ertikfajes

ajarnsi
iszomyok

Csomagszaliias

Hazmakhazg elén
sehassag

N = Avarmil jobb
= &varmnak megfells

N = Avarnil rasszabb

20. abra: Néhany eléitélet atértékelése a biciklizéssel kapcsolatban olyan autésok részérél, akiknek
at kellett térniiik a kerékparozasra, mert gépkocsijuk mozgasképtelenné valt.
Forras: Schollaert (2004)

Az iddveszteség/-nyereség kérddjeles volta a 16. dbrdn azt jeloli, hogy az autd
elhagydsabol nem kovetkezik egyértelmiien sem az idétobblet, sem annak csokkenése.
Figg ez a tomegkozlekedés fejlettségétol, a torlddasok mértékétdl, napszaktol,
varosrésztdl, tavolsiagtdl. Eléfordulhat, hogy az autds kozlekedés gyorsabb, és az is,
hogy lényegesen koriilményesebb. Ebben a kérdésben tehdt nehéz meghatdrozni a
konkrét hatdst. Az egész 4dbra két oldalat tekintve azonban elmondhatd, hogy mig a
negativumok esetében csak a kényelembdl engednek az autét elhagyok, addig az
eldnyok oldaldn olyan jelentds eredmények taldlhatdk, mint az egészség, biztons4g,
nyugalom®® és a tirsas kapcsolatok, melyek nagyobb fontossiggal kellene, hogy
birjanak életvezetésiinkben, mint a buszon taldlhaté tomeg, vagy a kényelmetlen
alldogélds kikiiszobolésének. Raadasul a jelentékenyebb negativumok, mint pl. a
cipekedés megosztott, vagy éppen bérelt autéval kikiiszobolhetok. A ritka autéhasznalat

mellett ugyanis a pozitivumok jelentds része tovabbra is fennall.

2 A nyugalom kérdése is relativ. Elmondhatjuk ugyanis, hogy sajat auténkban iilve nem zavar

minket senki, azt csindlunk, amit akarunk, ezzel szemben ugyan a tomegkdzlekedésen kénytelenek
vagyunk elviselni médsok kozelségét, azonban igy a forgalom, masok vezetési stilusa okozta stressz
Iényegesen kisebb.
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5. ELVI, JOGI, ETIKAI MEGFONTOLASOK

Ez a fejezet az autéhaszndlat jogi, etikai kérdéskorét feszegeti azzal a céllal,
hogy felhivja a figyelmet a személygépkocsi-haszndlat etikdtlan mivoltara. Sz6 esik a
térhasznalatrol, illetve a felhaszndlt kozpénzek egyes kozlekedési dgak kozotti
aranyarol, valamint az esélyegyenldség kérdésérol.

Az autéhaszndlatot altaldban, mint maganiigyet kezelik, pedig egydltalan nem
tekinthetd annak. Taldn az lenne, ha egy varos szétvdlaszthaté lenne automentes és
autés részekre, ahol az egyének szabadon vélaszthatndnak a kiillonbozo életstilusok
kozott. [Hyatt 2007] Az autdzds negativ hatdsai nem csupan annak hasznaléit terhelik,
az infrastruktdra fenntartdsa nem csupan az autésok pénzébdl torténik. Ez utébbi vad
érheti ugyan tobbek kozott a felsOoktatdst, vagy az egészségiigyet is, azonban a
személyautd-haszndlat, s az altala a tdrsadalom szadmdra termelt profit raforditds-
ardnyos mértéke jocskdn alulmilja a felsOoktatdsét, s az egészségiigy hditterében
meghtiz6d6 szocidlis segitségnyujtds pedig szintén nem jellemzi az autéhaszndlatot.
Emellett sem az egészségligy, sem a felsGoktatds nem nevezhetd szennyezd, mésokat
komolyan karosito dgazatnak.

Az ut szélén allva, a forgalmat nézve a legtobben azt mondjuk: ,,ott jon egy
autd”. Olyan erds kotodés alakult ki a mai tarsadalom €s személygépkocsijaik kozott,
hogy hajlamosak vagyunk megszemélyesiteni Oket. Pedig az autdkban is ugyanolyan
emberek iilnek, mint akik nem rendelkeznek gépkocsival. Az autésoknak tobb jut. Tobb
pénz, tobb tér. [Lloyd 2005] De milyen jogon? Térolasuk és kozlekedésiik hatalmas
teriileteket vesz el masok, mds tevékenységek elol. Sok esetben hosszabb zold jelzést
kapnak, pedig kozel sem biztos, hogy az autéban iil6k vannak tobben, mint az dton
gyalogosan datkelok. Masok egészségét és tulajdondnak 4llagiat rontjdk. Az autds
infrastruktira miatt a gyalog kozlekedoknek 1ényegesen hosszabb utakat kell megtenni.

Az utcén valé parkolas etikussagéarol ir Jarai Zoltan ,,Véleményem szerint az
nem dallampolgari jog kategdridja, hogy valaki (akar az ott lakok) az utcan taroljak
jarmuveiket. Szandékosan nem beszélek arrél, hogy ingyen vagy térités ellenében, mert
ez a megoldds szempontjabol nem relevans. Nagyon durva tarsadalmi igazsdgtalansig
az, hogy mig azok a gépkocsi tulajdonosok, akik sajit telkiikon gardzst épitenek és
abban tartjdk autéjukat, azutdn adot fizetnek, ugyanakkor mdés keriiletekben a
kozpénzbdl épiilt utakon masok ingyen parkolhatnak, akar folyamatosan az iddk

végezetéig, csupdn, mert ott laknak. Ezt még sajat lakétarsukkal szemben is
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igazsagtalannak tartom, mert akinek nincs autdja, ezen az alapon akar két szekrényt is
kirakhatna a ,,nekik jar6” teriiletre.” [Jarai 2004, 171.p.] ,,Tényleges joguk azonban a
kozlekedni szdndékozdknak van, akik a tobb forrasbol, de kiilondsen az lizemanyag
arabol beszedett adokbol épitett utakat szeretnék rendeltetés szerint haszndlni. A
parkoldsi dijat mar most is megfizetik, &m egy ilyen Uj rendszerben legalabb
biztonsdgos helyen tudhatndk jarmiiviiket. Jelenleg ugyanis a fizetd parkoldhelyeket
nem Orzik. A fizetendd Osszeg is szabdlyozo erejii lehetne, jelenleg a legtobb, ideiglenes
— hézfoghij — parkoléban tobbet kell fizetni, mint az utcdn az automatdkndl. Ilyen
esetben vildgosan latszik, hogy a parkolds a cél és nem az eszkoz. Igaz, a cél egy adott
ligy intézése, melyhez eszkozként hasznaljuk a kozlekedést, azonban a kozlekedésen
beliil a parkolds csupdn eszkoz.” [Jarai 2004, 172.p.]

Az autés kozlekedés tamogatdsakor, illetve annak bizonyitdsdra, hogy miért
részesiil az jelentds elényokben masokhoz képest, annak hatékonysdgara hivatkoznak.
Pedig, ahogy az mar tobbek kozott a 3.1.2, vagy a 3.2.1. fejezetekben bizonyitdsra
keriilt (s melyet a 21. dbra is jOl szemléltet), az utak telitettségi pontjdhoz kozeledve
azok egyre tobbet veszitenek elOnyeikbdl, s egyre jelentdsebb hatranyokat kell
lekiizdeniiik — nem csak az autdésoknak, de az autd nélkiil kozlekedOknek is. Az
igazsagossag elvének figyelembevétele sordn tehat Ossze kellene vetni az adott
kozlekedési modot igénybevevdk szdmdt, azok hatékonysdgit és a rajuk forditott
tdamogatasok mértékét. Természetesen ésszerlitlen lenne, ha pl. ugyanannyi felhasznald
mellett ugyanannyit forditandnak a tomegkozlekedés, illetve a gyalogos infrastruktira
fejlesztésére, hisz nyilvdnvaléan a tomegkozlekedés koltségigényesebb, de a mai
tendencidk épp ugyanigy ésszerltlenek, mikor egy olyan kozlekedési dgba olik az
allami forrasok jelentds részét, mely esetében a telitddés kovetkeztében a fejlesztésekre

forditott forrasok egyre kevésbé hatékonyak.
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21. abra: Az egyes kozlekedési médok térigénye
Forras: Rauch (2001)

Végezetiil sziikkséges még néhdny sz6t szolni az esélyegyenldség kérdésérdl. A
lakossdg szdmdra az autézds igényli a legnagyobb réforditdsokat a kiillonbozo
kozlekedési modok koziil, melybdl kovetkezik, hogy a legtehetosebbek azok, akik
megengedhetik maguknak, hogy személygépkocsival kozlekedjenek. Amikor tehdt az
autés infrastruktirét fejlesztik a tobbi rovdsdra, mindezt a szegényebb rétegek rovasara
teszik, mely tovdbb noveli a szegregicié mértékét. Ha az egyéb kozlekedési mddok
nagyobb hangsulyt kapnanak, javulna a felzarkéztatdsra szorul6 rétegek mobilitdsa. Igaz
tovdbbd az is, hogy a nagy forgalmu utak mentén taldlhat6 ingatlanok — érthetd médon —
komoly leértékelodésen mennek keresztiil. Marpedig ezeket a lakdsokat tobbnyire a
szegényebb rétegeket alkotok lakjak. Az autésok gerjesztette forgalom tehat foként az
autoval nem rendelkezOk lakdsait karositjdk, értéktelenitik el, illetve zomében ez utdbbi

csoport altal igénybe vett kdzterek mindségét rontjak.
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Osszességében elmondhaté, hogy az autés kozlekedés rendkiviil etikdtlan
azokkal szemben, akik mds kozlekedési mddot vélasztanak, hisz az aut6zds nem csupdn
a gépkocsit haszndlénak art, hanem legalabb ilyen mértékben a forgalom 4ltal érintett

teriileten él6knek is — azaz gyakorlatilag az egész vilag lakossdganak.
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6. A SIKERES VAROS

E fejezet célja, hogy meghatdrozza, mely varos szamit sikeresnek, mi
befolydsolja azt, illetve ezen keresztiill felmérje, hogyan hatnak az autémentes
torekvések a varosok sikerére.

A sikeres varos definicigja nehezen meghatarozhat6. A teljes recept ugyanigy,
azonban a szakirodalom a sikeres varos szamos hozzéaval6jat ismeri. Enyedi szerint
[Bakucz 2009] a telepiilések sikerének 10 egymdshoz, egymdshoz szorosan kapcsolédé
feltétele van:

1. A gazdasagi szerkezet valtoztatasanak képessége,

alkalmazkodoképesség.

2. Az értékhizé 4dgazatok magas ardnya a szolgaltaté szektorban (pl.
kutatas-fejlesztés, magas szintli iizleti szolgaltatdsok, szinvonalas oktatas
€s kulturdlis szolgaltatdsok).

Tudés-alapu termelés.
Erds innovacios képesség.

Megfeleld, a sikert stabilizalo helyi dontéshozatal.

S AW

Erds és gyarapodé kozéposztdly, illetve annak fogyasztdsa, mely
hozzajarul a telepiilés fejlodéséhez.
7. Nagy értékli kornyezet, puha tényezok.
8. J6 konfliktuskezelés.
9. Jelent6s kiilsd kapcsolatok, a telepiilés beilleszkedése a nemzetkozi
varosversenybe.
10. Novekvo jovedelem és foglalkoztatas.

Az automentesség, illetve az autdval torténd kozlekedés visszaszoruldsa ezen
feltételek koziil az aldabbiakat befolydsolja. Az autéba fektetett személyes kiaddsok
csokkenésével a kozéposztily fogyasztisa nOhet, mely megtakaritidsok helyben torténd
felhaszndldsa esetén a helyi gazdasidgot serkentik. A kornyezet mindségét, a puha
tényezoket tobbségben javitja a forgalom csokkenése. A telepiilés konfliktus-kezeld
képességét, a dontéshozatal, illetve helyi érdekcsoportok kozotti kommunikécid
mindségét, az innovacids- és alkalmazkodoképességet jelentdsen nem fejleszti, viszont
anndl inkdbb tiikrozi az autémentes torekvések beépitése a telepiilésfejlesztési
folyamatba. Végezetiil: amennyiben az autdmentes torekvések az auték szdmanak

csokkenését is eredményezi, nem csak az altaluk megtett utakét, akkor a tdvolsagi
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kozlekedés lehetdségei is romlanak, kivéve, ha ezt koveti a kozosségi kozlekedés
megfeleld ardnyu fejlesztése, bar feltételezhetd, hogy a mobilitdst egyértelmiien
csokkenti az aut6haszndlat visszaszoruldsa. Viszont, hogyha az autémentes torekvések
csak az egyes telepiilésrészeket szabaditjak fel, illetve az egyes kozlekedési alternativak
hasznalatidt serkentik, azaz a gépkocsik szdmdnak csokkenése nem befolydsolja a
varosok kozott megtett utak szamét, gy az automentesség nem befolydsolja a varosok
kiils6 kapcsolatait. Ezen feliill nem szabad eltekinteni attdl a ténytdl, hogy a forgalom
csokkenése javitja a megkozelithetdséget, mely a kiilsé kapcsolatokat fejlesztheti. Tehat
az Enyedi altal emlitett tényezOk esetében az autémentes torekvések hatdsai tobbnyire
pozitivnak mondhatok.

Egy mésik forrds [Bakucz 2009] a sikeres, versenyképes vdros tovébbi
Osszetevoit ismerteti:

- gazdasagi tevékenységek széles tarhdza a termelGipar és a szolgdltatdsok terén
egyarant,

- képzett munkaerd-kindlat, mely képes kielégiteni a mai tudédsalapu ipardgak
igényeit,

- hatékony kapcsolatrendszer a beszdllitok és a fogyaszték kozott (oktatdsi
intézmények, dllami- és magéanszektor),

- kiemelked6 mindségli kornyezet (fizikai, tdrsadalmi €s kulturdlis értelemben),
mely képes a modern ipardgak mikodéséhez sziikséges munkaerdt odavonzani,

- j6 kommunikéciés lehetdségek (fizikai értelemben vett infrastruktira és a
helyhatésdgok nyilt, timogat6 egylittmiikodése),

- hajlandésdg a kommunikécidra, informéacidcserére és partnerekkel torténd
egyiittmiikodésre az Osszes érdekelt €l részErol.

Igy a kordbban emlitett szempontokon tdl kiemelendé még a j6 mindségii
munkaerd, illetve az azokat odavonzani képes mindségi kornyezet, melyre, mint az mér
kordbban bizonyitdsra keriilt, pozitivan hat az autéforgalom csokkenése. Enyedi
szempontjai kozott emlitésre keriilt a j6 kommunikicié, melyet az autémentes
torekvések bizonyithatnak, s a lathaté hajlandésdg, illetve a nyitottsdg az dj otletek
irdnydba bizonyitékként szolgdlhat a telephelyet keresOk szdmadra, hogy az adott
telepiilést valasztva jOl jarnak. Az itt emlitett szempontok kozott csupan a
kommunikédcié szenvedhet hatrdnyokat, amennyiben a kozlekedés veszit addigi

rugalmassagabdl, igy az Enyedi tényezdit kovetden levont tanulsag tovabbra is all: az
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automentes torekvések inkdbb sikeresebbé teszik a varosokat, minthogy gatolndk Oket
ez irdnyu utjukon.

A sikeres varos meghatarozasandl segit a telepiilésmarketing eszkdzrendszere is,
melynek hdrom célcsoportja ismert. Ezeket a 22. dbra ismerteti. A telepiilések a
vallalkozdsok, a helyi lakosok, illetve a turistdk kegyeiért versenghetnek — céljuk tehat
az 0 igényeik kielégitése. Sikeresnek tehdt véleményem szerint az a vdros mondhatd,
mely az dltala preferdlt célcsoportok elvédrdsainak meg tud felelni. gy a telepiilések
fejlesztési irdnyvonalainak meghatarozasakor ez az a harom csoport, melyre tekintettel
meg kell hatdrozni a célokat. Ezek alapjan megvizsgédlandd, az emlitett célcsoportok
szemében vonzobbd teszi-e a telepiilést, ha az hangsilyt fektet az autémentes

torekvésekre.

e e

Véllalkozasok Helyi lakosok Turistak

22. abra: A telepiilésmarketing célcsoportjai
Forras: Bakucz 2009

A harom célcsoportra gyakorolt hatdsokat mar a kordbbiakban vizsgaltam.
(Lasd: 3.2.1., 3.2.2. és 3.2.3.1 fejezet.) A 23. dbra részben Osszegzi ezeket a
tapasztalatokat, részben pedig ki is boviti azokat.

Az é4bra alapjan, mely a telepiilésmarketing célcsoportjai altal preferdlt, a sikeres
varos 4ltal megszerezhetd elOnyeit ismerteti, szintén elmondhatd, hogy a részleges
automentesség tobbségben inkdbb hozzdjarul a varos sikeréhez, mint ellenkezdleg. Az
egyes rubrikdkban az autdmentesség megnevezett elOnyre gyakorolt hatdsat jelzik a
mosolygé (azaz pozitiv), szomoru (azaz negativ) és kozombos (azaz semleges) arcok. A
pozitiv és negativ hatdsok kozos megléte azt mutatja, hogy a gépkocsiforgalom
csokkenése eredményezheti a konnyebb, gyorsabb kozlekedést is, de a rugalmassig

csokkenését is, azaz a hatds nem egyértelmd, leginkdbb a varos tulajdonsédgain, illetve

annak vezetésén mulik.

64



Lakossag Turistdk Gazdasaglmelet
szereplOi
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‘ . munkahely, olcsé vendeglatas és kozponti vagy helyi
Pénziigyi PSP széllas, kiilonb6z6 ) . "
v bevasarlasi NI tdmogatas, megfeleld
eldnyok . fizetési modok o
lehetdségek . felvevdpiac
® megléte ®
2
J6 Az adott teriilet j6
tomegkozlekedés, A latvanyossagok megkozelithetosége,
Iddbeli eldnyok | gyors iigyintézés a | gyors elérhetdsége kevés és gyors
hivatalokban ©B adminisztracié
© ©B
Kiépitett
A hellyel Megfelels Szép, épitett infrastruktira,
. . i megfeleld
kapcsolatos infrastruktira kornyezet Képzetiséa
elényok ©B © cpzetisegu
munkaerd
©B
Az Nyugalom, szép (e T
érzékszervekkel | t4j, csend, tiszta Nyugalqm, S2€p ta]", Nyugalqm, Szep ta]n’
" csend, tiszta levegd csend, tiszta levegd
kapcsolatos levegd © ©
elényok ©
J6 kozbiztonsag, . .y J6 kozbiztonsag,
L 2 Biztonséagérzet, Py
Pszichikai segitOkész udvarias Kiszol odlds segitokész
elényok emberek © & hivatalnokok
© ©

23. abra: Az egyes elonyok jelentése a kiilonb6z6 célcsoportok szamara

Forras: Bakucz 2009 alapjan sajit szerkesztés

Nyilvanvalé, hogy a hdrom célcsoport koziil egyesek esetében jelentdsebb

pozitiv, mdsokndl tobb negativ hatdssal bir az aut6t kevésbé preferdlo fejlesztési irdny.

Egyértelmii hatds a vdros sikerére tehat csak egyénileg hatdrozhat6 meg, a véros

adottsagaibdl kiindulva, illetve azt figyelembe véve, hogy a telepiilés vezetése mely

célcsoportra milyen mértékben kivan fékuszalni.

65




7. BEFEJEZES: ELVETENDO, VAGY
TAMOGATANDO AZ AUTOMENTES
MOZGALOM?

Dolgozatom célja, hogy az autémentesség, az autOhaszndlat csokkentésének
pozitiv és negativ hatdsait szimba véve meghatdrozza, elonyosek, vagy hitranyosak az
automentes torekvések a tdrsadalom szdmara. A téma fontossigat azzal az
ellentmonddssal indokoltam, hogy mig az autémentességgel foglalkozé szakirodalom
egyértelmiien az automentesség mellett teszi le voksat, addig a mai tendencidk
egyéltalan nem tdmasztjdk ald a torekvések fontossdgat és helyességét, azaz csak
egészen ritka esetekben taldlkozni olyan telepiilésekkel, melyek magéénak valljak az
autémentes torekvéseket.

Az egyes fejezetek az autdmentes mozgalom, és az azzal kapcsolatos alapvetd
ismeretek bemutatdsat kovetden azokat a részteriileteket vették szdmitdsba, melyekre
hatassal lehet az automentesség. A vizsgalatok eredményeit az alabbi logika szerint
érdemes Osszegezni: egy varos szamara akkor ajdnlatos csokkenteni az autdk
privilégiumait, amennyiben ezek az adott varost sikeresebbé teszik. Ahogy azt
megallapitottam, egy varos akkor nevezhetd sikeresnek, amennyiben az altala preferalt
célcsoportok igényeit megfeleld mértékben ki tudja elégiteni. Ezek a célcsoportok a
telepiilésmarketing célcsoportjaival esnek egybe: 6k a lakossdg, a vallalkozasok és a
turistdk. Mindharom célcsoport esetében taldltam elényos és hatranyos hatdsokat is.

A lakossag esetében egyértelmiilen megéllapithatd, hogy a pozitivumok vannak
tdlsdalyban, azaz a helyiek szdmédra mindenképpen elonyos az autéforgalom csokkenése.

A véllalkozdsok szempontjabol mér kevésbé egyértelmli a helyzet -
gyakorlatilag 4gazatonként eltér6 az autéhaszndlat csokkenésének eredménye.
Altaldnossigban azonban elmondhaté, hogy egy bizonyos mértékig a legtobb
véallalkozds hasznara vélik a forgalom csokkenése azaltal, hogy a torléddsok
csokkenésével veszteségeik csokkennek, illetve a gyalogosforgalom kovetkeztében
noéhet forgalmuk. Egyértelmiien azonban csak az egyes vallalkozds és kornyezetének
ismeretében allapithaté meg, hogy eldnyére vdlnak-e az automentes torekvések.

A turizmus és az autémentesség viszonya a legkevésbé kiismerhetd, altaldnos
megallapitasok tétele itt a legnehezebb, mivel az idegenforgalomban kell a legtobb helyi
specifikumot szamitdsba venni. Ennek kovetkeztében a turistdk célcsoportja esetében

egyaltalain nem jelenthetd ki feketén, vagy fehéren, hogy az autémentes torekvések
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milyen hatdst gyakorolndnak a desztindcié sikerességére, csupan az adott hely
tulajdonsagait ismerve, vagy egy-egy desztindcidtipust dltaldnossdgban vizsgédlva
hatdrolédhatndnk el az autémentes torekvések tdmogatdsa, vagy elvetése mellett.
Kijelenthetd azonban, hogy szdmos olyan desztinicié ismert, melyre a
gépkocsiforgalom csokkenése egyértelmlien pozitiv hatdssal volt, s mely példdk
kovetése sok mas célpont esetében is tandcsos lehet.

Az 4llami, illetve onkormdnyzati koltségvetésekre gyakorolt hatdsokat tekintve
egyértelmiien megallapithatd, hogy az autdmentes torekvések alkalmazasa a fejlesztések
sordan novelik a késObbiekben felhaszndlhaté forrdsok nagysdgit. A makrogazdasagi
szintet tekintve az autdipar visszaszoruldsidnak hatdsai mar nehezebben
meghatdrozhat6ak, jelentds a bizonytalan tényezdk szdma, melynek kovetkeztében
pontos progndzis megallapitdsa nehézségekbe iitkozik. Kiilondsen igaz ez amiatt, hogy
a napjainkat jellemzd gazdasagi véalsdg komolyan sudjtja az autdipart is. Feltételezhetd
azonban, hogy az olcsé iizemanyagok elérhetdségének csokkenésével az ipardg egyre
kevésbé lesz jovedelmezd, azaz mér napjainkban kivdnatos lenne mérlegelnie az egyes
orszdgok dontéshozdinak, hogy érdemes-e a tovabbiakban is folytatnia az autdipar
kiemelt tdimogatédsat.

A gazdasdgi szempontokon tul elengedhetetlen a kornyezeti és tarsadalmi
hatdsok vizsgélata is. A kornyezet mindségére vitathatatlanul kdros hatdssal van a
gépkocsihaszndlat. A tarsadalom szempontjabdl szintén ugyanez éallapithaté meg -
elegendd, ha azt tekintjilk, hogy a forgalom csokkenésével javul a biztonsig, a
kozosségi terek szaporoddsdval pedig siirlisodnek a tarsadalmi interakciok, melynek
kovetkeztében még a munkaerd mindségének javuldsa is tapasztalhato.

Végezetiil a jogi, etikai kérdéseket szamba véve egyértelmiien kijelenthetd, hogy
teljességgel etikdtlan az autdsok Kkitiintetett helyzete a fejlesztési iranyok kijelolésénél.

Osszességében elmondhaté, hogy az autémentes mozgalom tdmogatdsa
mindenképpen tdmogatandd, azonban annak mértéke és modszerei az adott hely és
célcsoport érdekeitd]l nagyban fiiggenek, azaz semmiképpen sem szabad eltekinteni az

alany helyzetének alapos vizsgalatatol.
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9. MELLEKLETEK

1. melléklet: A forgalom elparologtatasa

»«Ha ujabb sdavokat épitesz a dugd csokkentésére, az olyan, mintha
meglazitanad az 6vedet az elhizottsag gyogyitasara»

/Louis Mumford/

Mi is az a forgalomelparolgas?

Mikozben az Uj elképzeléseknek gyakran idOre van sziikségiik, hogy
megragadjanak és széleskorlien elfogadottd valjanak, mégis lassan de biztosan igy
torténik az Ut- és forgalomkezelés teriiletén. Régebben, ha egy ut elérte a
forgalombirdsdnak hatdrat, a gyakori vdlasz vagy egy ujabb ut épitése, vagy egy mar
meglévd kiszélesitése volt. Bar ez kezdetben megnyugvast hozott, problémat és
frusztraciot is keltett, mivel hamarosan a forgalom szintje ismét megkozelitette a
korabbit, tehat a helyi kormédnyzat ismét utépitésrdl kezdett targyalni.

De ez a helyzet mara megfordult. Az elmult években egyre vilagosabba valt,
hogy ha uj utakat épitesz a vart forgalom kezelésére, az 1t puszta 1étezése 6sztonzderd a
még nagyobb forgalomnovekedésre. Ezt lehetett lesziirni példdul az London koriili
M?25-6s autépdlya épitését kovetden. Az emberek ezutdn elkezdték felismerni, hogy
mikozben az 1) utak épitése forgalmat generdl, az utak korldtozdsa csokkenti a
forgalmat. Egyik esetben, mikor az utakat lezartdk és a varoskozpont elérhetOségét
korlatoztdk, nemcsak a forgalomkorldtozéssal érintett utakon, hanem 4ltaldban az egész
kornyezd térségben is csokkent a forgalom. Ezt a jelenséget forgalomelpédrolgdsnak
nevezték el.

Megfigyelték, hogy mikor az autévezetok egy uj helyzet elé keriilnek és
donteniiik kell, hogy melyik mdédszert vélasztjdk a megvéltozott kdrnyezetben, akkor
gyakran dtvaltanak egy masik tipusu kozlekedési eszkozre, vagy akdr nem teszik meg az
utat egyaltaldn, azaz az utazdsuk mennyisége csokken. Hogyha példaul a
tomegkozlekedés vagy a kerékpdrozas az aut6zashoz képest konnyebbé vilik egy lezart
varosban, az az ember, aki kordbban természetszeriileg az autdkulcs utdn nytlt, most
kétszer is meggondolja azt. Sok esetben mikor a kordbban kényelmes ut hirtelen
kényelmetlenebbé valik, gyakori vdlasz, hogy meggondolja, érdemese egyaltalan utazni.

A kovetkezd helyzet sokszor eléfordult mar: mikor egy utat vagy akar egy hidat

helyredllitdsi munkdlatok miatt lezartak, észrevették, hogy az élet ugyanolyan
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akaddlytalanul haladt tovabb eme vonal nélkiil is, ezért a varos tandcsa ugy dontott,
végleg le is zarjak.”

[Hyatt 2007, 14-15.p.]

2. melléklet: Korgyiiriik helyett

,,El6addsom bevezetéseként rovid kirdndulasra szeretném Onoket hivni. Schmidt
ur minden este kocsival jar haza, és a 6 kilométeres tutszakasz megtételéhez 40 percre
van sziiksége. Gondolhatjuk, hogy mennyire mérges, hiszen az autdjat j6 pénzért vette,
adot is fizet, és mégis ugy tlinik, hogy a védros mit sem tesz a kozlekedési torl6ddsok
ellen. A korgytlirit mar évekkel ezelott megtervezték, de sohasem épiilt meg, helyette a
varos a tomegkozlekedésre kolti a pénzét. Az autdvezetdknek gy tlinik, hogy szamukra
csak adok és dijak l1éteznek, €s Schmidt ur tigy gondolja, hogy a varos nem tesz eleget a
mobilitdsért.

Most képzeletben utazzunk egy masik varosba, a belgiumi Hasseltbe. Koriilbeliil
68 ezer ember lakja, de 1élekszdma az ott dolgozdkkal egyiitt minden reggel 150 ezerre
novekszik. Mit jelent mindez? Torléddsokat. A vdros a hatvanas években kibdvitette a
belsé korgylriijét kettdrol négysavosra — a torléddsok azonban nem sziintek meg. A
hetvenes években épitettek egy madsodik gytiriit, azonban ez sem oldotta meg a
problémdakat. Nem nehéz kitaldlni, hogy ezek utdn nekidlltak a harmadik korgyuriit
tervezni. A varosvezetés azonban végiil masképp dontott, a harmadik korat sohasem
épiilt meg. Helyette a belsdé korgylirlit négy sdvosrdl két sdvosra sziikitették, a
fennmaradt helyet 4atadtdk a gyalogosoknak és a kerékpdrosoknak, a vdrosi
buszkozlekedést pedig ingyenessé tették. Mara a torlédasok tobbé-kevésbé megsziintek.
Hasselt nyilvan rendkiviil gazdag, hogy ingyenes buszrendszert miikodtethet. Vajon
szegényebb varosokban is megvaldsithato egy ilyen megoldas?”

[Birgit Georgi 2006, 39.p.]
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