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FLEISCHER TAMAS

Varosi mobilitds, kozjavak,
fenntarthatosag

A kozlekedés uj technoldgiai lehetéségeinek felhasznalasan tul a szabalyozasi mod-
szerek fejlesztésében és a tarsadalmi elvarasok befolyasolasaban rejlé tartalékok
mozgositasa is nélkiilozhetetlen a fenntarthato6 varosi kozlekedés megteremtéséhez.
A tanulmanyban a varosi kozteriiletek kozjoszag-tulajdonsagait tekintjiik at, ahol
két kritérium - a kizaras és az akadalyoztatas - alapjan négy tartomanyt kiilonitiink
el: maganjavakat, tiszta kozjavakat, véges készlettel rendelkez kozos javakat és felté-
teles hozzaférésti (vagy klub-) javakat. Ha az akadalyoztatasi kritériumot a hasznalat-
siiriiséggel aranyos, folytonos skalaként kezeljiik, megkiilonboztethetjiik az eltarto-
képességi hatart kijel6l6 pontot (a hosszi tavon fenntarthaté miikodés hatara),
valamint a hozammaximumot kijel6l6 pontot. E modell targyalasi keretiil szolgal a
fenntarthatatlan varosi kozteriilet-hasznalat fenntarthato6 iranyba tereléséhez, azaz
értékelni tudjuk az igények befolyasolasi modszereit vagy az eltartoképesség nove-
lésére iranyulo lehetoségeket. A zardrész attekinti, hogy napjaink legtobbet tar-
gyalt kozlekedéstechnoldgiai ujdonsagai — nevezetesen az elektromos és az 6nvezetd
jarmi - milyen feltételekkel kapcsolodnak a kivanatos szakpolitikai intézkedések-
hez. Az elvart fenntarthatosagi elonyoket csak szervezett, integralt varosi kozleke-
dési rendszer keretébe beleillesztett szolgaltatas képes biztositani.*

Journal of Economic Literature (JEL) kod: H4, H41, R4.

A mobilitas és a fenntarthatésag kapcsolataban - és altaldban is a fenntarthatosag
Osszefiiggésében — kiemelked6 fontossagu témakor a (kozlekedési) kibocsatasok
limitalasanak a szempontja, illetve a felhasznalt er6forrasok — elsdsorban a fosszi-
lis energiahordozok - végessége. A felmeriilé problémakra folyamatosan sziiletnek
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technologiai vélaszok az anyaghasznalat, a hulladéktermelés és -kibocsatas csokken-
tése vagy 4j tizemanyagok, motorok, szlir6k stb. megjelenése terén.

Mindezzel egyiitt az a tapasztalat, hogy a forgalom novekedésébdl adodo mennyi-
ségi hatas rendre felemészti, s6t meghaladja a technoldgiai javulassal elért fajlagos
csokkentés eredményeit. Jol illusztralja ezt a klimavaltozas szempontjabdl kiemelt
figyelmet élvez6 tiveghdzgazok, illetve a szén-dioxid-kibocsatas trendje. 2016-ban
Eurdpaban a szén-dioxid-kibocsatas 26,96 szdzalékat okozta a kozlekedés. Ez az
agazat az egyediili, amelyik mindmaig felette van az 1990-es kibocsatasi értékének,
mégpedig jelentésen, mintegy negyedével meghaladva azt — mikozben a tobbi agazat,
ha el is marad a parizsi egyezményben rogzitett csokkentési célkittizéstdl, de vissza-
fogja kibocsatasait. A kozlekedés esetében a kimutathato, kozel 27 szdzalékos kibo-
csatasi aranynal is nagyobb problémat jelent az a tény, hogy az dgazat tendencidjaban
szembemegy a csokkentési célkittizésekkel (Todts [2018]).

Ahhoz, hogy a mobilitas eleget tegyen a fenntarthatdsagi kovetelményeknek,
a technoldgiai fejlesztések sziikségesek, de nem elégségesek. Ezen tulmenden
arra is sziitkség van, hogy a kozlekedés szervezésében, szabalyozasaban, illetve
a kozlekedéssel kapcsolatos tarsadalmi elvarasokban is jelentds valtozasok tor-
ténjenek. Az irds szemléleti 9sszefiiggések megvilagitasaval kivan hozzédjarulni
ennek eldsegitéséhez.

A viérosi kozteriilet élhetévé tételének iddszert szabalyozasi lépései a — 20. szazad
folyaman a rendelkezésre all6 tertilet egyre nagyobb részét birtokba vevd, onnan szd-
mos tevékenységet kiszorito — gépjarmi-kozlekedés térigényének és teriilethasznalati
modjanak felillvizsgalata, a koztertiletnek a kiilonb6z6 varosi funkciok kozotti ujra-
felosztasa és e teriileten a kozlekedés osszességének integralt mobilitdsi szolgaltatas
formajaban torténd kezelése.

A vazolt teriileti problémakor megragadasahoz a kozteriiletek kozjoszag-tulajdon-
sagainak a vizsgalatabol indulunk ki, kisérletet téve arra, hogy ez a megkozelités szol-
galjon a vérosi tér ardnyos, méltanyos és fenntarthaté hasznalatat elésegit6 1épések
rendszerbe foglaldsanak keretéiil. Az aldbbiakban elészor a kozjavak csoportositasat
tekintjiitk at, a kérdéskorhoz kapcsolva két tovabbi fogalmat, a fenntarthatdésagot és
a kapacitaskihasznaltsagot. Ezt koveti a mobilitds szempontjabol relevans - és a fenn-
tarthatdsag eldsegitésére alkalmas — tennivalok targyaldsa. Kiilon is kitériink arra,
hogy az 4j technoldgiai megolddsok mennyiben alkalmasak a fenntarthat6 varosi
mobilitas elGsegitésére; végiil pedig néhany nemzetkozi példa illusztrélja a sziikséges
szemléletvaltas meginduldsanak a jeleit és perspektivajat.

Maganjavak, kozjavak — elméleti keret

A maganjavak tulajdonosokhoz kotddnek, esetitkben a tulajdonos joga, hogy az 6t
megillet6 joszaggal (példaul egy adag élelmiszer) rendelkezzen, mig masokat jogaban
all ugyanezen joszag élvezetébdl kizarni. Ezzel szemben vannak mas javak (példaul
a tiszta leveg6), amelyek esetében ilyen kizdrasra semmiféle jogi alap nincs (szamos
esetben fizikai lehetdség sincs). Elhamarkodott lenne ezt az egyetlen kritériumot
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a kozjavak meghatarozasaként tekinteni, annyi azonban elmondhaté, hogy a kozja-
vak egyik jellemzdje ez a feltétel, azaz a nemkizarhatésag.

A kozjavak fogalmanak értelmezése hosszu utat jart be az elmult hat-hét évtized-
ben, és még az sem allithat6, hogy médra nyugvépontra jutott. A nemkizarhatdsag kri-
tériuma is mast jelent a piaci koordinaci6 els6bbségébdl kiinduld kozgazdasz szaméra
(a nemfizet6ket nem lehet vagy nagyon koltséges lenne kizarni), illetve a méltanyossa-
got szem el6tt tartd dontéshozd vagy tarsadalom szamara (bizonyos javak fogyasztasa-
bdl nem elfogadhato barkit kizarni). Emellett legalabb Samuelson [1954] megjelenése 6ta
vilagos, hogy a kiils6 szabdlyozassal elérheté kizarasi feltétel mellett egy olyan tovabbi
kritérium is felmertil, amelyik a szereplék egymas kozotti viszonyat jellemzi.

Az, hogy egy joszag ténylegesen barki szdmara rendelkezésre alljon, két esetben
teljestilhet: akkor, ha a hasznalat eleve nem csokkenti masok lehetéségét arra, hogy
6k is hasznaljak ugyanazt a joszagot (példaul egy zenemi meghallgatasa), illetve
ha a jészag olyan béségben all rendelkezésre, hogy barkinek jut beldle (példaul
a levegd). Ez a két eset ugy Osszegezhetd, hogy e javak felhasznaléi nem akadélyoz-
zak egymdst a joszag fogyasztdsdban.'

Samuelson idézett cikkében gy fogalmaz, hogy a kozfogyasztasi javak ,olyan
javak, amelyeket a kozosség barmely tagja fogyaszthat anélkiil, hogy ezzel csokken-
tené masok fogyasztasi lehetéségeit” (Samuelson [1954] 387. 0.).” A mai olvasoé taldn
érzi a gondolat hasonldsagat a fenntarthato fejlédésre vonatkozo, harom évtizeddel
kés6bbi meghatarozassal: ,,a fejlédés olyan formaja, amely a jelen sziikségleteinek
kielégitése mellett nem fosztja meg a jovo generaciodit sajat sziikségleteik kielégitésé-
nek lehetéségétél” (Brundtland-bizottsdag [1988]). Ez a parhuzamossag mintegy el6-
revetiti a kozjoszag kérdéskorének osszekapcsolhatosagat a fenntarthatosag szem-
pontjaival, nevezetesen annak nem feltétleniil intergeneracios, hanem az egy idében
felmeriil6 (intrageneracios) viszonyrendszerével.

Jelen irasnak nem célja, hogy atfogd elemzést adjon a kozjavak meghatarozasa-
nak fejlédésérél és a vitatott allaspontokrol. Ehelyett azt a kettds kritériumrendszert
vessziik alapul, amit f6ként Buchanan [1965/1992] és Ostrom [2005] nyoman ma szé-
les korben elfogadnak. Eszerint a kozjavak dbrazolasanal a két kritériumot (a sza-
balyozassal valo kizarhatdsagot és az egymads akadalyozasat) fiiggetlen tengelynek
tekintve, a sik négy negyedre oszlik. Az 1. dbrdn ennek alapjan a maganjavak és a koz-
javak (tiszta kozjavak) atellenes térnegyedbe keriilnek, ugyanakkor két tovabbi olyan
térnegyed is megnyilik, ahol a kizarhatdsag, illetve az egymas akadalyozasa feltételei
felemas mddon teljesiilnek, ezaltal a kozjoszagjelleg is tovabbi mérlegelésre szorul. Az
e térnegyedekbe irt megnevezéseket a késGbbiekben értelmezziik.

Az dbrazolas arra is alkalmat ad, hogy éles hatarvonallal elvalasztott fogalmak helyett
a tengely mentén fokozatosan valtozé mennyiségként értelmezziik a kritériumokat.

Az ,egymast nem akadédlyozzak-akadalyozzak” tengelyen lefelé haladva azonban
nem az akadalyozas mértéke valtozik folytonosan, hanem a joszag iranti kereslet

' Nem rivalizélénak szoktak az ilyen feltételt kielégits javakat nevezni — az akadalyoztatds hangsu-
lyozésat érthetébbnek gondoljuk.
? A magyar fordit4s forrasa Mozsdr [2004].
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1. dbra
Maganjavak, kozjavak csoportositasa és a keresletnovekedés visszahatasa

Egymadst nem akadalyozzdk Kereslet Fajlagos hozam Osszes hozam
A %
2
B
o
Feltételes hozzdférést Tiszta 2
(klub-) javak kozjavak T«é
5
<
jasi
< > B
Szabalyozassal kizarhato Nem kizérhato
C
. Véges készlett
Magdnjavak ko6z6s javak !
\ 4

Egymast akadalyozzdk l.a) 1.b) 1.c)
Akadalyoztatds hatdra Kapacitds hatéra

Forrds: sajat szerkesztés.

novekedésével a joszagot igénybe vevs hasznalat stirisége. Ezt illusztralja az 1.a)
diagram a joszag irant megmutatkozo kereslet és a hasznalat stirtisége osszefiiggé-
sének a bemutatasaval. A stirtiség novekedése azonban visszahat a kozjoszagjelleg
érvényesiilésére: amint elér egy akadalyoztatasi hatdrt, megsziinik a boség, ennél
nagyobb stirtiség esetén a felhasznalok mar akadalyozzak egymast, és atkeriiliink
a ,kozlegel6k tragédidja” ismert tartomdnyaba (Hardin [1968]), amit véges készlet(i
kozos javak névvel illethetiink.

A metszéspont folott a kozlegelé még elég flivel szolgdl minden tehén szamdra, igy
az egyes tehenek tejhozama valtozatlan marad [1.b) dbra], a metszéspont utdn viszont
egyre kevesebb fii jut, és csokkenni kezd a fajlagos hozam. A kovetkezmény tobbféle
lehet. Hardin eredeti példdjaban 10 tehén 10-10 liter tejet adott a hatarpont elétt, 11
tehén legeltetése esetén az egyes tehenek hozama 9 literre esett vissza, igy az Gsszes
hozam is csokkent, 100 literrdl 99 literre. Ez az eset azonban a modellnek egy hatar-
esete, amikor is az akadalyoztatas megjelenésekor a kozjészag igénybevételének 10
szazalékos novekedése 10 szazalékos hozamcsokkenéssel jar, azaz e ponton a hozam
keresletrugalmassaga —1.

Ha ez a rugalmassagi tényez6 eléri vagy meghaladja az 1-es értéket, akkor — a példa-
hoz hasonléan - az akadalyoztatasi hatdrpont egyben a kozosségi hozam optimumat is
jelenti. Ha viszont a rugalmassagi tényez6 abszolut értéke kisebb egynél, akkor ez a két
pont elvalik egymastol. Az 1.¢) dbra, a kumulélt hozamok diagramja ilyen esetet mutat
be, amikor egy darabig még akadélyoztatas esetén is tovabb né az dsszes hozam, egé-
szen a C pontig; azon tul kezd az dsszes tehén 6sszes tejhozama is csokkenni. Ez utébbi
pont a kapacitas, a kibocsatasi volumen hatdra: ha csak a rvid tévon elérheté hozamot
tekintjiik célnak, akkor ennek a pontnak az elérése latszik kedvezének.
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A fenntarthatdsag és a kapacitaskorlat értelmezése e keretben

Az 1. dbra jobb oldali része [1.a)-c) dbra] alkalmas arra, hogy illusztraljuk a fenn-
tarthatosag mibenlétét, és megkiilonboztessiik a fenntarthat6 termelést a hozamma-
ximalizald termeléstél. Hiszen a kozlegel6 példajan azt is érzékelniink kell, hogy az
igénybevétel fokozasakor nemcsak a fajlagos tejhozam csokken, de a tehenek keveseb-
bet esznek, ami id6vel a leromlasukhoz, akdr a pusztulasukhoz is vezethet. Az aka-
dalyoztatasi hatarként abrazolt vonal tulajdonképpen az eltartoképesség hatarvonala:
akozlegel6 esetében egyszertien a teriilet flidllomanya, dltaldnosabb esetben a termé-
szet altal biztositott megujulé forrasok dsszességének, tovabbd a természet kibocsata-
sokat és hulladékokat feldolgozé képességének valamilyen osszetett mutatoja. Addig
fenntarthatd a rendszeriink, amig ezt a hatart sem a forrasok oldalén, sem a kibocsa-
tasok oldalan nem Iépjiik 4t. Fentieknek megfeleléen az 1.c) dbra azt mutatja, hogy ez
a B hatdrpont eltérhet a hozamok maximalasa szempontjabol kijelolhetd, de a hossza
tavu fenntarthatésagot nem biztosit6 C kapacitdshatartol.

A kozlegelok tragédidjanak modellje alapjan mutathatjuk be példaul azt is, hogyan
csokken a varosi utak szolgaltatoképessége a forgalom novekedésével, a haldzati kapaci-
tas kimertilésével. Az tehat, hogy egy kozut kozjoszagnak tekintheté-e vagy nem, nem
csupan alétesitményt6l és annak jogi szabalyozasatdl fiigg, hanem az it irant megnyilva-
nulé forgalmi igények mértékétol is. Ahogy azt a 2. dbra mutatja, mig két kozség kozott
vezetd ut tiszta kozjoszagként viselkedik, a fizikailag akar hasonlé megjelenésti (ugyan-
olyan széles, ugyanolyan teherbirdsu, ugyanugy koztulajdonban 1év6) tt a varosban eset-
leg mar nem felel meg a feltételnek, mivel az irdnta tdmasztott forgalmi igények nagyob-
bak. A 2. dbra azt is mutatja, hogy egy szintén hasonl6é muszaki paraméter( at akar
maganjoszag is lehet, ha példaul azt az erdészet a sajat teriiletén maganak épitette, és lehet
feltételes hozzaférésti joszag is, ha az it hasznalatabol kizarnak bizonyos felhasznalokat.

2. dabra
Fizikailag hasonld létesitmények eltérd kozjoszag-kategériakban

Egymast nem akadalyozzdk

A
Feltételes hozzaférést Tiszta
(klub-) javak kozjavak
Autéut Kozségek kozotti ut
Szabélyozassal kizarhatd Nem kizdrhaté
- Véges készletii

Magdnjavak kozos javak

Erdészeti ut Virosi ut
\/

Egymast akaddlyozzak

Forrds: sajat szerkesztés.
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3. dbra
Zavartalan (A-B), zavart (B-C) és torlodott (C-D) forgalom a kozuti kapacitds tervezése,

illetve a kozjavak és fenntarthatdsag szerint

Kereslet Fajlagos hozam  Forgalom-
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Forrds: Motorway design... [2017] és sajat szerkesztés.

A 3.¢) dbrdn az A, B, C, D bettik valasztjak el a forgalmi igények novekedésével kiala-
kulo, eltérd szolgaltatasi szintet biztositd szakaszokat. Az A-B szakasz az akadalyo-
zastol mentes, zavartalan forgalom tartoménya. A B és a C kozott az akadalyoztatas
egyre nd, a forgalom zavart, de az atbocsatott forgalmi mennyiség még né. A C és
a D kozott a zavaras mértéke tovabb nd, ugyanakkor az atbocsatoképesség lecsokken.
Az abra bal oldalan az eredetileg a Highway Capacity Manual [2000] nyomdn ismert
fundamentalis diagramot latjuk, amely a sebesség-stirtiség—forgalomnagysag 6ssze-
figgésben ugyanezt a tagolast érzékelteti. Az A-B szakasz zavartalansdgat a sebesség
szabad megvélaszthatdsaga jellemzi; az dtbocsatoképesség a stirliséggel aranyosan né.
A B-C szakasz korlatozza a sebességet, az atbocsatoképesség még né, de a stirtiség-
nél kisebb mértékben; mig a C-D szakaszon a stirtiség tovabbi novekedésével mind
a sebesség, mind az atbocsatoképesség drasztikusan csokken.

A 3. dbra két része ugyanannak a jelenségnek a kiillonb6z6 abrazoldsa: az eltérés
annyi, hogy miga bal oldali diagram forrasa, a kozuttervezési kézikonyv (Motorway
design... [2017]) nagyobb hangsulyt helyez a maximalis atbocsatoképesség kihaszna-
lasara, és ezt a C-vel jelzett pontot tekinti referenciapontnak (biztonsagi rahagyas-
sal ennek 70-80 szazalékat javasolva tervezési célnak), addig az abra jobb oldala, az
altalunk bemutatott dbrdzolas arra hivja fel a figyelmet, hogy a hosszu tava fenn-
tarthatd mikodést egy ennél esetenként szerényebb forgalmat megengedd, a forga-
lom résztvevdinek a szempontjait alapul vevé B ponti allapot biztositasa jelentheti:
mindenesetre referenciapontként errél az oldalrol célszert kiindulni. Tovabbi rész-
letes szakmai megfontolasokat igényel annak a mérlegelése, hogy egymas zavarasa-
nak kezdete (a szabad sebességvalasztas megsztinése) és a torlodas kialakulasa kozott
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milyen alapon valaszthato ki az a stir(iségi tartomany, amely a kozuthalézat esetében
az eltartoképességi hatar idedlis helyének tekinthet6. Ennek meghatdrozasara nem
vallalkozunk, de a tovabbiakban ugy tekintjiik, hogy létezik ilyen pont.

Visszatérés a fenntarthat6 allapothoz — elméleti megoldasi
lehetdségek

Mit lehet tenni, ha a kereslet meghaladja a rendelkezésre all6 eltartoképességet, és
szeretnénk visszatérni a fenntarthato allapotokhoz? Az alabbiakban tobb szdba jové
iranyt vazolunk fel: ezek rendre 1. az igények csokkentése, 2. a hasznalat korlatozasa
(klubszolgaltatas bevezetése), 3. az elmozdulds a magan-kozosségi savon és 4. az
eltartoképesség novelése.

1. AZ IGENYEK CSOKKENTESE o Egyik idetartozd lehetéség a kozos javak fogyasz-
toinak a megéllapodasa, 6nkorlatozasa: a legelére csak adott szamu allat hajthato ki,
és ezt mindenki tudomdsul veszi (4. dbra). Ilyenkor tulajdonképpen a felek a megta-
pasztalt véges készlet hasznalatara korlatozzak a kozos javak igénybevételét, és ezaltal
a tiszta kozjavakhoz hasonlo éllapotot teremtenek. Minél nagyobb a kézosség, minél
személytelenebbek a kapcsolatok, annal nehezebb ilyen jellegti belsé megallapodast
elérni (és kiilonosen betartatni): egyelére nem képzelhetd el, hogy egy varos lakosai
és uthasznaldi megallapodjanak abban, hogy csak akkor hasznaljak az autéikat, ha
az 0sszes mozgasban 1év6 jarmu szama kisebb, mint egy megadott érték — ami a gya-
korlatban azt jelentené, hogy csak az indulhat utnak, akinek erre egy kozponti disz-
pécserszolgalat engedélyt ad. (Kicsit eléreugorva az id6ben, egy onvezetd jarmiivekkel
mikodo varosi rendszerben akar ehhez hasonlo szabalyozas mar elképzelheté lehet!)

4. dbra
Igények csokkentése — 6nkorlatozas és hatasa
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Forrds: sajat szerkesztés.



VAROSI MOBILITAS, KOZJAVAK, FENNTARTHATOSAG | 1063

Az 6nkorlatozas tulajdonképpen az igények mennyiségi csokkentésének kizardlag
a felhasznalokra haritott és altalaban megfelel6 6sztonz6k hianyaban kevéssé elvar-
haté modja. Az igénycsokkentés kifinomultabb lehet8ségeire még visszatériink.

2. A HASZNALAT KORLATOZASA (KLUBSZOLGALTATAS BEVEZETESE) « Ha a hasz-
nalok maguk kozott nem tudnak megéllapoddsra jutni, akkor kiils6 szabalyozashoz
kell folyamodni. Ilyenkor - feladva a kizaras tilalmat - kizarjak azokat, akik a legjob-
ban akadalyozzak a tobbiek mozgasat, vagy azokat, akiknek kizarasaval a fenntart-
hat¢ allapot legnagyobb mértékben megkozelithetd; de az is el6fordulhat, hogy azo-
kat zarjak ki, akiknek a leggyengébb az érdekérvényesit6 képességiik. Ennek kereteit
a feltételes hozzaférésti javak vagy klubjavak szolgaltatjak, vagyis az 1. és a 2. dbrdnak
az eddig részletesen nem targyalt, bal fels6 tartomanya (5. dbra).

5. dbra
A hozzaférés korlatozasa - feltételes hozzaférést javak vagy klubjavak
Egymadst nem akadalyozzdk Kereslet ~ Fajlagos hozam Osszes hozam
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D
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Eltartoképesség hatdra Kapacitéds hatéra

Forrds: sajat szerkesztés.

A legkiilonbozébb javak (termékek és/vagy szolgaltatasok) haszndlatabol koron-
ként nagyon eltér6 indokokkal lehetett kizarni potencialis hasznaldkat: igy szar-
mazas, nem, vallds, vagyoni helyzet stb. alapjan. Napjainkban ennél kifinomultabb
eszkozok elfogadhatok: lehetnek deklaralt jogosultsagok (példaul behajtasi engedély
helyben lakéknak) vagy dijfizetéssel megszerezheté hozzaférés (toll goods) — a koz-
gazdasagi irodalom nyoman itt mindkett6t klubjavaknak tekintjiik (lasd Buchanan
[1965/1992)). Igy hozzaférést szerezhet, aki a jobb szolgiltatédsért befizet egy bizonyos
Osszeget (behajtdsi dij, autdpalyadij stb.); aki eszkozével teljesit bizonyos kornyezeti
normakat (Euro 6 szabvany, elektromos hajtdsmod stb.); vagy éppen, aki kevésbé
pazarl6 a haszndlata médjaban (harman tilnek a kocsiban, de idesorolhaté a kozfor-
galmu kozlekedés elonyben részesitése is — példaul a buszsav).
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Minden kizarasi kovetelménynek az a lényege, hogy a kizdrasok utdan a bennma-
radtak szamara biztositani lehessen a megkozelitéen kozjavak modjara torténd sza-
bad hasznalatot, egymas akadédlyozdsanak a minimumra cs6kkentését. A gyakorlat-
ban ez azt igényli, hogy a klubba belépk egyfeldl fizessék meg azt a tobbletkoltséget,
amellyel a fenntarthaté mikodésmodjuk biztosithat6, masfelél szamukra a kapott
szolgaltatasnak meg kell érnie a klubba vald bekeriilés koltségét.

Azok szamdra, akik a hozzaférést megszerezték, ilyen modon a mitkodéképesség
fenntarthatdsaga biztositott — a kizartak koriilményeivel viszont értelemszertien a klub
nem foglalkozik. Ahhoz, hogy utébbiak szamara is fenntarthat6 allapotok jojjenek
létre, kiilsé (mind a targyalt klubon, mind pedig a klub igénybe vevéin kiviili) szaba-
lyozasra van sziikség, olyanra, amelyik egyarant tekintettel van a klubtagok és a kiszo-
rulék koriilményeire és érdekeire. Ha a klub létrejotte utan a kizartak szamara a miko-
désmod nem fenntarthatd, akkor ennek javitasdhoz tjra szamitasba kell venni az itt
targyalt lehet6ségek valamelyikét (igénycsokkentés, ujabb klub létrehozasa, elmozdu-
las a magan-kozosségi skalan, eltartoképesség novelése).

3. ELMOZDULAS A MAGAN-KOZOSSEGI SAVON e Feloldhato-e a kozos javak tilfogyasz-
tasa a kozos joszag magankézbe adasaval (6. dbra, balra mutatd nyil)? Az eredeti kozle-
gel6példaban igen: ha a kozlegel6t eleve felosztjuk a csalddok kozott, akkor minden csa-
lad csak a sajat teriiletét tudja tullegeltetni, ez viszont nem 4ll érdekében, tehat nem fogja
megtenni. Ugyanezt viszont nem tehetjiik meg a varosi kozuthalézaton, ha ezt feloszta-
nank, és mindenki csak a sajat haza el6tt autdzhatna, az egész halozat elvesztené az értel-

mét. A legelé barmelyik parcellajdban 1év6 fli egyenértéki, azonban a kozuthalozatnak
csak Osszefiiggden van értelme, egyes darabjai kiilon-kiilon nem toltik be a funkcidjukat.

6. dbra
Elmozdulds a magadnjavak-kozosségi javak skalajan
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A magénjoszag-kozos joszag skalan tehetiink egy ellenkezd iranyu lépést is. Ne
alegel6t daraboljuk fel, hanem a magantulajdonban 1év6 teheneket vegye a falu kozos,
mondjuk, szovetkezeti kezelésbe. A korabbi tulajdonosok ekkor mar nem a sajét tehe-
niitk hozamdban, hanem az 6sszes hozam rajuk jut6 részében valnak érdekeltté: ezért,
ha nem is feltétleniil a hosszu tava fenntarthatdsagot, de legalabb az 6sszes hozam
maximalizalasat fogjak szorgalmazni, és a legelé6 C pontot meghaladé igénybevéte-
1ét61 mindenképpen tartézkodni fognak. Igy a véges készlettel rendelkezd kozlegelé
ko6zos hasznositasa jon létre a maganalapt hasznositds helyett.

Ez alépés mar atvihetd a varosi kozuthaldzat esetére is: ott azt jelenti, hogy a koz-
uthalozaton kozjarmiveket hasznalunk, azaz a kozforgalmu és megosztott jarmu-
flotta hasznalatédhoz érkeztiink (egyelére az elmélet szintjén). Ertelemszeriien nem
a torlddott kozos tulajdont hasznalatot, nem is a korlatlan (tiszta) hasznalati lehe-
téséget (vékony, szaggatott nyilak), hanem az akadalyoztatast elkeriilé hasznalati
modot kivanjuk elérni, ami klubjavak formajaban tizemeltetett jarmiflotta segitsé-
gével érhetd el redlisan. Ezt a 6. dbra folytonos vastag nyila érzékelteti.

4. Az ELTARTOKEPESSEG NOVELESE o Ilyenkor a novekvé igények biztositasara
az igényekkel szemben érvényesiilé korlatot (az eltartoképesség hatarat) probal-
juk meg eltolni (7. dbra) a B pontbdl egy B’ pontba. Ilyesmi tortént akkor, amikor
- a 20. szazad masodik felében - egyre jobban béviilt a kozuti savok szama, ezzel
novelve az autok szamara rendelkezésre 4116 tér méreteit. (Tulajdonképpen a varos
gépkocsieltartd képességét novelte az ilyen beavatkozas.) Ami azonban a kozut
fel6l nézve boviilés, az a varosi kozteriilet sszességét tekintve kizaras: hiszen az
intézkedés a kozut dltal elfoglalt teriiletrél egyuttal kizarja a korabban ott 1év6 zold
teriiletet, fasort, gyalogosjardat, villamosperont, esetenként magat a felszinen koz-
leked6 villamost vagy a helyszinen megallni kivané autdst is (s6t néha a kozterii-
leten kiviil is kizar el6kerteket, lakéépiileteket, kereskedelmet).

Ma mar latjuk, hogy a modernizacios varosfejlesztés nem gondoskodott a kizart
funkciok megfeleld ellatasarol, a varosi életkorillmények fenntarthat6 egyensulya-
nak biztositasarél. S6t paradox moédon a kozut iranti igényeknek megfelelni prébalé
bovitések ellenére a gépjarmiiforgalomban is fennmaradtak - esetleg éppen a javuld
korillmények nyoman generalt kereslet hatdsara ujra kialakultak - a torlédasok. Ra
kellett ébredni arra, hogy a kozuti torlodast, a rendelkezésre allé kapacitas tullépé-
sét nem a z0ld feliiletek, nem a fék, nem a villamosok, nem a gyalogosok és nem is
a hazak okozzak, hanem a tobbi gépkocsi. A savbvités, a kozuti kapacitasok nove-
lése ugyanis meger6sit6 jelzést ad a gépkocsi varosi hasznalatara, és hozzdjarul ahhoz,
hogy egyre tobb ember tekintse magatdl értet6d6 kovetelménynek, hogy a varosnak
biztositania kell szamara a mindennapi autdzdsa feltételeit.
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7. dbra
Eltartoképesség novelése
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A fenntarthato varosi mobilitas felé

A fenntarthatd varosi mobilitas szamos tényezdje koziil az alabbiakban csupan az
eddig targyaltakbol kovetkezd — a varosi kozteriilet hasznalataval osszefiiggd — kér-
désekre tériink ki.

A fent targyalt 4. irany, azaz tovabbi kozuti teriiletek birtokbavétele mas varosi
funkcidk visszaszoritdsa drdn, nem jarhaté. Ennek beldtdsdhoz szitkségiink van
aleirt dinamikus folyamat megértésére és a zsakutca felismerésére. Nem a gépkocsi,
azaz egy eszkoz szamadra (és nem is csak a gépkocsi-tulajdonosok), hanem a varos-
ban ¢é16 emberek Osszessége szamara kell élhet6vé, hasznalhatéva, vonzova, egész-
ségessé, kényelmessé tenni a varosi életet. Az egyensuly megteremtése érdekében
éppen a legzsufoltabb kozponti teriileteken vissza kell venni az autok rendelkezé-
sére bocsatott feliiletekbdl, és tjra fel kell azt osztani, koriiltekintéen méltanyolva
valamennyi varosi résztvevd igényeit. Formalisan ez a rendelkezésre allo teriilet
bévitését jelenti a gyalogosfeliiletek, a zold teriiletek, az egyéni lagy kozlekedési
eszkozok (kerékpar, roller stb. és ezek elektromos valtozatai) és a kozforgalmu koz-
lekedés szamara, azaz éppen a forditottjat annak a folyamatnak, ami a 20. szdzad
masodik felében végbement.

Onmagaban ettdl azonban még nem vélik a mobilitési rendszer egésze fenntart-
hatéva, csak az elkovetett tulkapdsokat lehet igy visszaforditani a motorizacio sza-
mara biztositott feliilet rovasara. A kozteriilet Gjraosztasaval egy id6ben azt is biz-
tositani kell, hogy az autékozlekedést szolgald csokken feliileten ne a torlédasok
novekedése kényszeritse mas valasztasra az eddig gépkocsit hasznaldkat, hiszen ez



VAROSI MOBILITAS, KOZJAVAK, FENNTARTHATOSAG | 1067

egyaltaldn nem lenne fenntarthaté - tdrsadalmi, gazdasagi, kornyezeti szempont-
bdl elfogadhaté — megoldas.

Az igények méltanyos eljarassal val6 befolyasolasanak szamos lehetsége van,
errdl jo attekintések sziilettek (Orosz—Pdsti [2002], Juhdsz [2013]). Juhdsz [2013]
egyrészt a kozlekedés modjanak befolydsolasaval (példaul gyalogosfeliiletek, kerék-
parsavok, B + R, buszsévok, bérletarak, jarmimegosztd klubok, telekocsisavok, par-
kolasi dijak, tertileti kvotak, behajtasi dijak); masrészt az igények térbeli és idGbeli
befolyasolasaval (példaul csillapitott forgalmu zonak, hidvam, tervezett késleltetés,
csucsidében dragabb kozforgalmi jegyar, id6ben véltozo ttdij) oldand mega problé-
mat. A fenti blokkokban 6sszefogott eszkozok tobbsége tulajdonképpen klubjoszag
(annak engedélyhez kotott vagy dijfizetéses) formajaban kezeli a tulterhelt varosi
térség gyalogos- és jarmtiforgalmat.

Olyan Osszetett és atgondolt szabalyozasra van sziikség, amelyik nemcsak a klubba
bekeriil6 forgalom szdmara biztositja a fenntarthaté mikodést, hanem a kiszoritott
szereplok szamara is. Ez kozvetleniil kétiranyt intézkedéscsomagot jelol ki. EgyfelSl
azok szamara, akik feladjak a gépkocsi hasznalatat, biztositani kell a kedvezé alter-
nativ kozlekedési mdédokat (a kozforgalmu kozlekedés, tovabba a kerékpar és vele
rokon eszkozok rendelkezésére 4llo feliilet kialakitdsa/novelése). Mdsfell azokon
a teriileteken, ahovd maguk a gépkocsik szorulnanak ki, szintén gondoskodni kell
a torlodas megel6zésérdl. Ez utobbit teriiletileg és id6ben is differencialt behajtasi
dij bevezetésével lehet elérni, az ennek megfelel6 drazast pedig éppen a tapasztala-
tok kovetésével lehet fokozatosan beallitani.

Az eddigleirt beavatkozasi modszerek alapvetéen adottnak tekintik a forgalmi igé-
nyek mennyiségét, és azok térbeli, idbeli terelésén, valamint a kozlekedési mdd befo-
lyasolasan keresztiil fejtik ki a hatasukat. Ennél sokkal nagyobb tartalékok rejlenek
ugyanakkor a forgalmi igények csokkentési lehetdségeiben. Ilyenkor tehat a 4. dbrdn
bemutatott hatast kivanjuk elérni kiilonb6z6 intézkedések segitségével.

A mennyiségi igények csokkentése elvben elérhetd lenne a korabban mar emlitett
onkorlatozason keresztiil. A gyakorlatban azonban nem varhato, hogy az emberek hir-
telen maguktol a korabbi szokasaiktdl gyokeresen eltéré modon kezdjenek viselkedni.
Olyan 0sztonz6 szabalyozasra (esetenként kozlekedésen kiviili megoldasra) van sziik-
ség, amely az elvart valasztast az egyének szamara is kivanatossa, vonzova teszi. A mar
idézett Juhdsz [2013]-ban ez a beavatkozasok harmadik blokkja: a célpontok elhelyez-
kedésének és az utazasok gyakorisaganak a befolyasolasa (idetartozik a varostervezés,
tovabba a munkaszervezés, munkaidd-beosztds szamos eszkoze).

Az altalunk mar targyalt lehet8ségek koziil a torlddas is valtoztatasra 6szténoz,
de az ezen keresztiil torténd szabalyozas egyrészt nyilvanvaléan nem elfogadhatd
(veszélyes, kényelmetlen, frusztrald, szennyezd), masrészt nem is hoz létre stabil
javulast, mert a koriilmények atmeneti javuldsa utdn rovidesen visszaall az elke-
riilni kivant allapot. A klubjészag létrejottét tamogatd intézkedések koziil a tobb
utast szallité jarmu elényben részesitése és altalaban a jarmtimegosztasra tor-
ténd Osztonzés elfogadhaté modon segiti eld a gépjarmiiforgalom mennyiségének
a csokkentését. Ahogy lattuk, ekkor tulajdonképpen a kozteriilet magdnhasznéla-
tatol kozelitiink a kozteriilet szervezett kozosségi hasznalata felé. A szervezettség
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fokozasaval és a célfiiggvény helyes megvalasztasaval — az utébbinak megfeleld
Osztonzés kialakitasaval - allithaté be, hogy a halézaton a kapacitaskihaszndlas-
boél kiindulé szabalyozas helyett a hosszu tavon fenntarthaté hasznalat szempont-
jait tekintsiik elérendé célnak.

Hosszabb tavon a nagyobb tévolsagu utazasi, szallitasi igényeket csokkenti a szol-
galtatasok szerkezetének, illetve a varos szerkezetének megvaltoztatasa a varosi alkoz-
pontok erdsitésével - novekvd szamu szolgaltatas helyben valo elérhetéségét biztositva.
Ez nem gyors folyamat, de ahogy kordbban a névekvé autéhasznalat a helyi utcakbdl
a nagyobb kozpontok terelte a varosi szolgaltatdsokat, a forditott irdnyu folyamatban
strtisodhetnek a helyi célpontok, amelyek megkozelitéséhez kevesebbet kell kozle-
kedni. Nemcsak a kereskedelmi szolgéltatasok térbeli szerkezetére igaz, hanem a koz-
forgalmu gerinchaldzatok atszallasi pontjainak térszerkezetére is, hogy ha azok mind
avaroskozpontban koncentralédnak, akkor névelik a bels6 és a kiils6 tertiletek kozotti
kiilonbséget, és rontjak tavolabbi alkézpontok megerdsodésének az esélyeit. Hasonlo-
képpen a vérosi uthaldzat szerkezete is jelentés befolyast gyakorol arra, hogy létrejon-
nek-e szoros kapcsolatok szomszédos kiils6 térségek kozott, er6sodo helyi kozpontok-
kal, vagy pedig ez a hélozat is az egy kozpontu szerkezetet tartdsitja, és tovabb noveli
a varos bels6 és kiilsé részei kozotti fejlettségi kiilonbségeket.

Az utazasi igények csokkentésének tovabbi lehetéségei a kozlekedés miiko-
dési rendszerének fejlesztésében rejlenek. A kovetkez6kben azt vizsgaljuk, hogy
a technologiai ujdonsagok elterjedésének szabalyozasa hogyan segiti a kozteri-
let fenntarthat6 hasznalatdnak szakpolitikai céljat és a fenntarthaté mobilitasi
szolgaltatasokat.

Bar avasut, a villamos vagy a trolibusz régota elektromos meghajtésuak, az elekt-
romos autd mégis az Uj fejlesztések homlokterébe kertilt. Hozzdjarul ehhez a rara-
gasztott ,nulla kibocsatas” cimke is, ami alapvetéen hamis. Nem vitatva a helyi lég-
szennyezés csokkentésének a fontossagat vagy a mérsékl6do zajszennyezés tényét,
nyilvanvald, hogy a légszennyezés tovabbra is 1étrejon, csak athelyezddik az elekt-
romos aram el6allitasi helyére, nyilvan az ott hasznalt energiahordozotél fiiggd
mértékben. Emellett a helyi légszennyezés nemcsak az tizemanyag elégetésébél
szarmazik, de jelentds részben a gumiabroncs kopasabdl és a fékbetétek elhaszna-
l6dasabol is, ami az elektromos autonal is probléma. Ezen tulmenden a térszennye-
zést, azaz a gépkocsinak a varosi torloddsokat el6idézd szerepét az elektromos auto
egyaltalan nem csokkenti, s6t az a tény, hogy a hasznaldja z6ld besorolast, adoked-
vezményt, olcsé aramot kap, kifejezetten 9sztonzi a gépkocsi varosi hasznalatat.
Nem arrdl van sz6, hogy az elektromos auto fejlesztése karos lenne, vagy elterjedé-
sét akadalyozni kellene, de egy komplex osszefiiggésekkel nem szamold 6sztonzési
program még az egyébként hasznos fejlesztések kovetkezményeit is képes kedve-
z6tlen iranyba mozditani.

Az 4j kozlekedési technologiak masik fGszereplje az onvezetd jarmi. Fontos jel-
lemzdje, hogy fejlesztésének elinditdja nem a gyorsabb, nagyobb, erésebb kozleke-
dési eszkoz kialakitasa irdnti igény volt, hanem az egyre tobb kozlekedésbiztonsagi
és vezetéskényelmi felszereléssel ellatott jarmivek létrehozasa. Ezért is, valamint
azért, mert a tarsadalmi vitakban is kozéppontba keriiltek e jarmu hasznalatanak
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a kozlekedésbiztonsagi szempontjai, bizonyosra vehetd, hogy jelentds el6relépést,
attorést fog jelenteni a - jelenleg a vezetd halalokok kozott szamon tartott — kozleke-
dés baleseti és biztonsagi mutatdinak a javitdsaban. Mdsrészt a fejlesztés kulcsa nem
egyszer(ien az dnvezetd autd,” hanem az egymadssal is kommunikélé énvezetd jar-
muvek halozati iranyitasa, azaz a technologianak a szervezésben és a folyamatira-
nyitasban valé felhasznalasa. Végiil is az 6nvezetd autd utasa ugyanannyira a varosi
diszpécserkozpontbdl iranyitott kozlekedési dramlds passziv szerepldje lesz, ameny-
nyire a kozosségi kozlekedés utasai azok. Kovetkezésképpen a maindl sokkal kisebb
lemondast fog jelenteni az egyéni autohasznalat feladdsa, a megosztott autd, kisbusz,
busz stb. hasznalata. Lényegében egy kozos halozati rendszer haszndlataval el fog
mosodni az egyéni és a kozosségi kozlekedés kozotti éles hatarvonal.

A véltozas jelei

Fleischer [2019] mar utalt azokra a jelekre, amelyek a mai kozlekedésben is felhiv-
jak a figyelmet a megindult valtozasokra és a forgalom csokkentésében rejld tartalé-
kokra. A londoni Cityben, azaz London harom négyzetkilométeres belvarosi terii-
letén 1999 és 2017 kozott 59 szazalékkal csokkent a személygépkocsik és taxik for-
galma, és a reggeli és délutani csucs tobbletforgalma lényegében teljesen atterel6dott
a kerékpérra és a gyalogosforgalomra (City of London [2018]). Az Ile de France terii-
letén, azaz Parizs régidjaban végzett felmérés alapjan a régioban regisztralt gépkocsik
60 szazaléka a vizsgalt nap folyaman meg sem mozdult, a tobbinek pedig a kéthar-
mad része egy rovid ut megtétele utan valahol mashol allt. Egyetlen negyedoraban
sem mozgott egy idében tobb jarmi, mint a teljes dllomany 12 szazaléka (Direction
Régionale [2013], Vitézy [2018]).

Az ITF [2016] beszamol arrdl a modellkisérletrdl, amelyben megvizsgaltdk, hogy
a kimutathato tartalékok mennyiben hasznalhatok fel jarmtimegosztas segitségével
a forgalom csokkentésére. A Lisszabon 2010-es tényadatain alapuld szamitasban az
volt a kiindulé feltevés, hogy valamennyi varosi kozlekedési igény kielégitheté magan-
autok nélkiil, megosztott taxik, tovabba nyolc- és tizenhat iiléses megosztott buszok
hasznalataval. Ezen tilmenden csak a varos metrohdlozatat és a vasuti, elévarosi halo-
zatat vették figyelembe megmarado kapacitasként. A kapott eredmény szerint a mai
gépkocsidllomany 3 szdzaléka elegendének bizonyult a forgalom lebonyolitaséara,
értelemszerten jelentds futdsteljesitménnyel, de igy is megtakaritva a kibocsatds és
az energiafelhasznalds egyharmadat. A kozparkolok teriiletének 95 szazaléka lenne
felszabadithato, a kozlekedés koltségei a felére csokkenhetnek. A szamitas szerint
a torlodasok megsztinnének, ezaltal a megteend¢ utszakaszok iddigényének a szdrasa
jelentésen csokkenne. A varoson beliil térben is kiegyenlitddne az elérhet6ség (a 30
percen belill elérhetd szolgaltatasokat vették figyelembe), azaz mindenhol biztosit-
hatéva valna az a szolgaltatasi szint, amelyben jelenleg csak a varos tizede részestil.

* Annak terjedése 6Snmagaban akar egy f6 ald csokkentheti a ma is alacsony egy gépkocsira jutd
foglaltsagot!
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Mindezek egytittes hatasaként, vagyis a hdlozati szinten optimalizalt (elektromos,
onvezetd, biztonsagos, az utasok uticéljat egyenként szamontartd) rendszerben vara-
kozasunk szerint megvaldsithaté a varosi kozteriiletet is takarékosan hasznalé koz-
lekedés. Fenntarthatosagat a felsorolt technikai hattér mellett az biztositja, hogy cél-
fiiggvénye nem az egyedi utak idéveszteségének a minimalizdlasa lesz, hanem a tel-
jes rendszer stabilitdsanak a fenntartasa és ezzel az egyes utak idétartama id6beli
szérésédnak a lecsokkentése. Azt varjuk, hogy a résztvevok szdmdra a hektikus és
véletlenszert hatasok kikiiszobolése révén a megbizhatobb és kiszamithatobb utazds
csokkenteni fogja a kozlekedéshez ma tarsuld idegességet, sietséget és konfliktusokat.

Osszefoglalas

A fenntarthatd varosi kozlekedés megteremtésének és szolgaltatds formdjaban vald
kezelésének fontos eleme, hogy - a kozlekedés technolédgiai lehetségei mellett —
a szabalyozasi modszerek fejlesztésében, tovabba a tarsadalmi elvarasok befolyasola-
saban rejlé lehetdségeket és korlatokat is modszeresen feltérképezziik és figyelembe
vegyilik. A tanulmanyban a varosi kozteriiletre mint kozjoszagra tekintettiink, és
ebben a keretben elemeztiik az el6relépés modjait.

A kozjavakat a szakirodalomban leginkabb elfogadott két kritérium alapjan defi-
nialtuk: a kozjavak igénybevevéi 1. a haszndlatbol szabalyozassal nem zarhatok ki,
és 2. hasznalatukkal egymast nem akadalyozzak. Ennek megfeleléen — a magan-
javakon kiviil - a kozjavak harom tartomanyat lehet megkiilonboztetni: 1. a tiszta
kozjavakat, 2. a véges készlettel rendelkez6 kozos javakat és 3. a feltételes hozzafé-
rést (vagy klub-) javakat. Az akaddlyoztatasi kritériumot a kereslettel aranyos, foly-
tonos stirtiségskalan lehet vizsgalni. A kételemt igen/nem felosztas helyett fontos
megkiilonboztetni az eltartoképességi hatart kijel6ld, tovabbd a hozammaximumot
kijel6l6 pontokkal elhatarolhaté szakaszokat. E referenciapontok figyelembevétele
egyben a hosszu tavon fenntarthaté miikodést, illetve a hozammaximalizalast célzé
miukodést is megkiilonbozteti.

Az igy felépitett modell alkalmas arra, hogy targyalasi keretet adjon a fenntarthatat-
lan varosi kozteriilet-hasznalat fenntarthatova tételéhez sziikséges 1épések leirasahoz.
E modell segitségével értékeltiik a — mértékében adottnak tekintett - igények befolya-
solasi modszereit (alternativ kozlekedési modok, az igények térbeli, idébeli athelyezése);
az eltartoképesség novelésére iranyuld torekvéseket; tovabba az igények mennyiségi
csokkentésének a lehetGségeit (térbeli, varosszerkezeti beavatkozasok és a k6zosségi
megosztds iranydba mozdulds a magan- és a kozfogyasztas tengelyen).

Kilon kitértiink a tanulsagok alapjan két technoldgiai ,,sldgertéma”, az elektro-
mos jarmu és az onvezetd jarmu varhato szerepére a fenntarthaté kozlekedésben. Az
elektromos gépkocsi a deklardlt és elismert hasznai mellett a varosi teriilethasznalat

Bz a torekvés teljes osszhangban van a kozlekedés megbizhatosagt el6térbe helyezé, illetve a pon-
tatlansdg gazdasdgi hatdsait bemutaté nemzetkdzi és hazai vizsgélatokkal (ldsd ITF [2010] és Juhdsz
és szerzOtdrsai [2017]).
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szempontjabol semmivel nem elényésebb, mint a hagyoményos jarmd, ezéltal az
egyoldalu tamogatasa a fenntarthatdsag ellenében hat. Az 6nvezetd jarmu esetében
a fenntarthatdsag szempontjabdl nagyobb jelentdsége van a haldzatban torténd kom-
munikacionak és szervezhetéségnek, mint az egyedi jarmiire vonatkozé eredmények-
nek. A mobilitasi elényoket a szervezett, integralt varosi kozlekedési rendszer kereté-
ben nyujtott szolgaltatas tudja biztositani.
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