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Gondolatok a kozlekedés
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Az autdzas jovoje termeszetesen fontos
kerdes, ahogy fontos volt 120 évvel ezeldtt
a lovas kocsi jovdje, vagy kaorabban a vitorlas
hajozas jovéje is. Azonban mindegyik esetben
félrevezetének bizonyult azt gondolni, hogy a
kérdés egyben a kdzlekedés jovdjét is jelenti.
Ez az iras hangsulyozottan a kozlekedes, s6t
a koézterulet-hasznalatunk és az életformank
jovéjenek kérdéseivel prohal szamot vetni, és
ezen keresztll utalni az autdzasra.

Az elsé blokk visszatekint az elmult ket
gvszazad dominans kozlekedesi eszko-
zeire, majd az iddszak varaosi kézlekedésen
demonstraljuk, hogyan valt az autd a tele-
pllesek képét uralo eszkdzzeé. Bar a kozle-
kedesi teret a gepkocsi igenyei hatarozzak
meg, az idébeosztasunkon ez meglepéen
keveset valtoztat - a harmadik blokk ezt
mutatja be. Vajon a problemaktdl, a fenn-
tarthatatlan kdzlekedeési allapotoktal merre
vezet kifelé ut? Uj jarmitechnolégia hoz-
za-e a megoldast, vagy az, hogy - reszben
a technolégia vivmanyainak segitségével
- képesek leszunk gytkeresen atformalni
az elvarasainkat, amit ma a kozlekedéssel
szemben természetesnek tartunk? Az irés
zaro blokkja ez utobhi gondolatok jegyeben
tekint a jové felé.

Hosszu hullamok -
hogyan folytatédnak?

Hosszan a jovobe tekinteni csak sok multbeli
tapasztalat alapjan érdemes. Szerencseére ren-
delkezesUlinkre allnak nehany arszaghol hosszu
idésorok, melyek megkénnyitik a mult atte-
kintését. Azt azonban mindig kulén meg kell
fontolni, hogy a mult trendjei meghosszabhit-
hatak-e, vagy éppen egy valtozas bekdvetkeztét
vetitik elére. Attal fliggéen, mit olvasunk ki a
trendekbdl, a jovére vonatkozo elérejelzések
esetenként gyokeresen elterhetnek egymastal.
Az 1. dbrén az Egyestlt Allamokban kigpult
hajozhatd csatornak, vasutvonalak és burkolt
utak hosszat latjuk 1820 es 1980 kozott, ezer
merfoldben, logaritmikus Iéptéket hasznalva.
A diagram baloldali burkold vonala mutatja,
hogy minden idészakban volt egy dominans
kozlekedesi technoldgia, amelyik a kdzlekedesi
teljesitmény dénté hanyadat kiszolgalta, és a
korahbi technoldgiat visszaszoritatta. (Az adott
kozlekedesi technoldgiahoz rendre specialis
energiahordozd és hajtasmad is tarsult.)

A 2. dbran ugyanezekbdl az adatokbdl mas
szerz6k a haldzatok fejlesztésenek a noéveke-
deési ratait (az el6z6 abra derivaltjat) mutatjak
be. A kisimitott gorbekkel érzékeltetik, hogy a

technoldgiavaltasok felivelése lassul (a dombok
egyre laposabhak, hosszabban elnyllnak]
mikézben cslcspontjaik éppen az S5 éves
Kondratyev-ciklusokat kovetik. Masrészt a
szerzdk eldre is becsulnek, a tapasztalt trendek
folytatasat josolva; igy a légiforgalom, majd
(kérdéjellel) a magnesvasut technoldgiajat
tekintik (1998-ban] az elkdvetkezd fél évszazad
egymast kovetd két dominans kozlekedési
madjanak. E szerzék tehat Uj dominéns techno-
lagiak uralmat varjak, masfeldl szamukra a mult
technoldgiai fokozatosan megszinnek fejlddni,
kimulnak.

Trendvdltdst vdrva viszont a fentiek megkerdd-
jelezhetdek. A posztindusztrialis, posztmodern
korban megszUlnhet az, hogy a belépd (j tech-
nolagiak rendre kiszaritjak a korahbiakat. A jové
az integraciokrol szal, lehetéve, s6t rentahilissa
téve az egyes (meglévo, vagy Uj) hardtechno-
logiak egyuttélését, parhuzamos hasznalatat.
Tovahb ,simitva” a 2. abrat, a 3. dbra a poszt-
maodern kozlekedési jovét érzekelteti, ahol a
karabban kialakitott technologiak, megtalalva
a maguk piaci réset, megmaradnak, valameny-
nyire fejlddnek is. A 3. abra johb oldala mutatja
ezt a helyzetet, ahal egyetlen dominans tech-
nolagia helyett a jové kdzlekedesét a kuldnbozd
technoldgiakbol dsszealld mix képezi.
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2. abra. A kozlekedési hdldzatok névekedési ratdi az Egyestilt Allamokban
1800 és 2000 kdézott, valomint az eldrejelzések szerint
Forrds: Ausubel, J.H. - Marchetti, C. - Meyer, P.S. 1398
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1. abra. A kdzlekedési hdldzatok hossza az Egyestilt Allamokban
1820 és 1980 kézott Forrds: Nakicenovic, 1988
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3. abra. A posztmodern korban a régi és Uj technoldgidk elegyebdl alakul ki a karszer( kézlekedési kindlat [trend-
vdltds feltételezése) Forrds: Ausubel, J.H. - Marchetti, C. - Meyer, P.S. 1998 nyomdn, sajdt szerkesztés

A modern és a posztmodern
varos: egyeértelmii a trendvaltas

Az emberiseg fele - és egyre novekvd hanyada
- varosokban él, a koézlekedési célpontoknak
meg nagyobb aranya jut a varosokra. Itt kiélezve
jelennek meg a mai kozlekedési rendszereink
fenntarthatatlansagéra utald ellentmondasok.

Gyakran ma is madernizdlni akarunk, mikézhen
a modernitds korszaka jol korulhatarolhato
iddsavhoz, az 1920-as es a 70-es evek kozotti
idészakhoz kapcsolhatg, lezart korszak. Avaro-
sepitéshen az 1933-as Athéni Charta (CIAM,
1933] rogzitette a modernitas alapelveit, majd
Le Corbusier (1843) foglalta 6ssze. A kihivas
a lakaskérdés megoldasa volt, ehhez kellett
megteremteni a tdmeges lokdsépités ideold-
funkcionalitds: elhagyni minden foléslegeset,
mellézhetét. A korai kisérletektdl az ut a laka-
telepig és az iparosithato épitési eljarasokig
vezet. Varostervezeshen, tertlet-felhaszna-
lashan a funkcionalis varos a homogeén funk-
cidju nagy varosnegyedeket jelenti, elkilonuld
lakénegyedet, ipari zonat, rekreacios dvezetet.
A kulcsszavak: hatékonysdg, témegtermelés,
mennyiség, meéretgazdasdgossdg [economy
of scale], s az a jo, ami tervezett.

Kiepul a varosnegyedeket 6sszekapcsold nagy-
kapacitast tomegkozlekedés [S-Bahn, metrd),
és e korszakban valik dominans kozlekedesi
moddé a kozut. A tervezes f6 gondja a felszin biz-
tositdsa o gépkocsi-kdzlekedés szamdra. Utban
van a villamos, a széles jarda, a fak, a gyalogat-
keléhely a keresztezddéshen, a buszmegallo.
0dehb kell ezeket helyezni, vagy el kell tintetni a
felszinrdl: kevés a hely, tobb helyet az autdnak”.

Ezt a gondolkodasmddot veti el a szazad
utolsé negyedéhen a modernitas pilléreinek
a meghaladasa. A jobb hijan posztmodernnek
nevezett ertékrendszer az elkulénités helyett
vegyit, a dominancia helyett integral. A kuls6
feltételek, a kornyezet, a tarsadalom, a varosi
élet mind fontossa valik, amihez illeszkedni,
alkalmazkodni kell az ember alkotta rend-
szereinkkel. Az Uj kulcsszavak: integrdcia,
egyuttmdkodes,

partnerség,  networking,

konzultdcid, illeszkedes,  alkalmazkodds.
A nem hatékony, gazdasagtalan es terve-
zetlen cimke helyett ertekke valik a bizony-
talansagban is tulélést biztosité hattér: a
rugalmassdg, a puffer, a tartalék, a sok-
szinlség, o diverzitds, és a redundancia.
Az értékrendszer kdzéppontjaba kerll az
integralt megkozelités, és a makraléptékd
funkcionélis térfelosztas helyett a sokfunk-
cios szomszedsagi egysegek kialakitasa valik
fontossa - teret nyitva a vegyes zdnaknak, a
kis tavolsagok varosanak, a ,kisvaras a nagy-
varaosban” elvnek.

Hogyan csapadik le a posztmodern megko-
zelités, az integralt varostervezés a kozleke-
désben? Avarosban a terulet adott: a torlddas
nem a hely hianyat jelzi, hanem azt, hogy tul-
zottak az igények, tul sok az auto. A felszin, a
koztertilet az egész varos életét kell szolgalja,
nem csak az autoforgalmat. A kozlekedés
kinalati oldali fejlesztései mellett/helyett (jobh
auto, tobh sav, jobh tizemanyag stb.] kereslet
oldali beavatkozésokra is szUkség van. A mohi-
litds kivaltd okat (,kozelebb kertlni”, elérni a
szolgaltatast] nem csak kozlekedéssel lehet
orvasalni, hanem tertletpalitikaval, ill. a szol-
galtatasok johb teritésével is.

Nikos Salingaros amerikai matematikus a
koherens mddon kapcsolédd varosi szovet
kialakitasara egyszer( szabalyokat fogalma-
zott meg (Salingaros, 2000]. A lényeg, hogy
kis léptékben,
az eltérd funkcioju elemek kapcsolata szoros

kozvetlen szomszeédsagban

maradjon, mig nagy léptékben a kapcsolat
lehet laza. Ezt a szabalyt hagjuk at, amikor
bevasarld utcaba vagy lakdkornyezetbe nagy
forgalmat engedink be, és ezzel mintegy
kiszakitjuk az utpalyat (a kozlekedési teret] a
kornyezetebdl, a varosi kozterbdl.

Idomérleq: valtozatlan kereteken
belill valtozasok

A vasut és az auto ketsegtelenul sokkal gyor-
sabb, mint ha gyalogolnank. Sokaig ugy gon-
doltuk, hogy térsadalmi szinten rengeteg idét
takaritunk meg a sebesség novelésével. Ezzel
szemben mar a hetvenes evekben kimutattak,
hogy ami mikroszinten igaz (gyarsahban eriink
a celpontunkhoz, ha nem gyalog megylnk]
az makroléptékben, tarsadalmi szinten nem
ervenyesll, azaz nem csokken a napi 0sszes
kozlekedesi idéraforditasunk (lllich, 1974;
Zahavi, 1979; Marchetti, 1994). Nagyjahal 65
perc a kozlekedésre ,aldozott” &tlagos napi
idéraforditas, lenyegeben flggetlenul attdl,
hogy fejlett vagy fejl6dé orszagral, hagyoma-
nyos vagy korszer( kozlekedesrdl van-e sza.
Nagyohb sebességgel nagyohb tavolsagra
jutunk, ennek merlegelhetjik az elényeit es
a hatranyait, de azt nem maondhatjuk, hogy a
technoldgiai fejlédes hatasara a kozlekedesi
idéhdl mas hasznaos tevekenységek javara tar-
sadalmi szinten id6t csoportositanank at.

E nemzetkézi irodalomban leirt, és a hagyo-
manyos kozlekedésfejlesztési gondolkodasnak
ellentmond¢ tapasztalat Magyarorszagon is
érvényes. Adataokkal igazolhatg a hazai kozle-
kedési id6haztartas stahilitasa: a 15-74 éves
korosztaly egy fére juto atlagos napi kozleke-
desi ideje az 1986/87-es KSH felvétel ota alig
valtozik, 60-65 perc. Az adatsor visszafelé
meg kiegészithetd egy 1977-es [15-69 éves
korosztalyra vonatkozd) 63 perces adattal is
(Fleischer, Tir, 2017).

Nem tudjuk, mi hiztositja a kdzlekedésre fordi-
tottidének e korszakokat és orszagokat ativeld
stabilitdsat, mikozhen az atlagértéknek szinte
minden dsszetevdje valtozik. Magyararszagon
1987 es 2010 kozott kdzel megduplazodott
a [(utasként vagy soférként] gépkocsiban/
motoron toltott atlagos napi idd, viszont
0sszessegeben ugyanennyivel csbtkkent a
témegkozlekedésre, és stagnalt a gyalog-
lasra és kerékpéarozasra forditott id6. Emel-
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4. abra: A kézlekedési idéfelhaszndlds megoszidsa az
egyes kézlekedési madok kézott a 10-84 éves korosz-
tdly kérében, 2009/10 [perc/nap, 6] és [%]

lett nem, eletkor, lakdhely, iskolai végzettseg,
foglalkoztatottsag egyarant elteriti az atlagot
az 0sszességeben tapasztalt 60-65 perces
ertektdl, és valtozik (né) azok aranya is, akik
egy adott napan egyaltalan nem kazlekednek.
A 4. dbrégn a 10-84 éves hazai népesseg
2009/10-es felmeéres soran tapasztalt kozle-
kedesi idéraforditasanak a kézlekedési madok
kozotti megoszlasat lathatjuk. A tarsadalom
altal kozlekedésre forditott atlagos napi id6-
tartam harmad részeben gyalogolunk, kdzel
harmad részében autdzunk/motorozunk. A
fennmarado harmad felet helyi kézforgalmu
kozlekedessel toltjlk, a masik hatodrész meg-
oszlik a tavalsagi kozforgalmu kozlekedes és a
kerekparozas kazott.

Ezek a belséd aranyok tovébbra is véltozni
fognak, ugyanakkor nincs okunk feltételezni,
hogy az ismeretlen okbdl valtozatlan Gsszes
kozlekedesre forditott id6 modosulna. Arra
a kerdesre viszont, hogy az aranyokon beldl
sokaig folytatddik-e a gépkocsiban toltott
idéhanyad novekedese, vagy itt is trendfor-
dulg varhato, nehéz valaszolni. A kovetkezd
blokkban azokat a tényezdket vesszuk sorra,
amelyek ennek a valtozasnak a trendjét tarto-
sithatjak, illetve amelyek éppen megforditanak
azt.

Az autdzas jovéjére hato
fébb trendek

Nem kérdeses, hogy folytatodik az a folyamat,
melynek soran az autdzas hardvere, azaz a
jarmd, a palya, az (zemanyag, a hiztonsagi
berendezések valtoznak. Az sem kétséges,
hogy ebben a folyamathan tovabhra is az
informécids technoldgianak a kozlekedésben
torténd alkalmazasa jatssza a f6 szerepet.
Azt érdemes aldhuzni, hogy az egyes nem-
zetgazdasagi agazatok akkor képesek fejld-

dési szintet lépni, amikor az Uj technoldgidt
mdr nem csak a kardbbi feladatok gyorsabb,
pontosabb, olcsébb stb. elvégzésére keépesek
felhaszndlni, hanem rajénnek, hogy az Uj
lehet6segek a szakterlleti celok gyokeresen
Uj megfogalmazasat, a szakmai szemlelet
modosulasat is lehetdvé, st kényszerlve
teszik. Ez utdbhi lepések mar nem mérnaki
(szakmai hardver fejlesztése), hanem ahhoz
kapcsolado tarsadalmi kérdeseket vetnek fel,
amikor szervezesi, vezetési, dontéshozatal,
intézmeényi, jogi, méltdnyossdgi, fenntarthato-
sdgi es mas hasanlo folyamatokat érintenek.
igy példaul a szakmai kompetencia, érvrend-
szer és tekintély véddbastyait kezdi ki az az
informatika &ltal felkindlt [posztmodern)
jelenseg, hogy a szolgaltatd és az igénybe-
vevd kozotti eles hatarok kezdenek elmaosadni.
A linux, a wikipedia, vagy az airbnb mellett
az uber is ide sorolhato, és az utdbbi nem az
informatikusok vagy a lexikonkeszit6k tekin-
télyét kezdte ki, hanem a fuvarozaokét. Megis,
mintha az autdzas jovéje kapcsan kevesebh
figyelem iranyulna erre a valtozasra, mint a
jarmdtechnoldgia valtozasainak kévetesere.
Alabb ket technoldgiai valtozas tarsadalmi
8sszefliggeseire is rapillantunk.

Az elektromos autd

Mas iras részletesen foglalkozik az elektromas
autdval. Itt csak arra hivjuk fel a figyelmet, hogy
a gyakran deklaralt ,nulla kibocsatas” erds
tulzas: az elektromos autg a helyi légszennye-
zési kibocsatast szunteti meg, de még a lég-
szennyezes is létrejon mashol az elektromos
aram eléallitasi madjatal flggd formaban és
meértékben. Nem szlinik meg a hulladékprob-
lema, de eltoladik az akkumulatorok kezelese
felé, és ami a fé kerdes a fenntarthato varosi
kozlekedés szempontjabdl, egyaltalan nem
csokken a térszennyezeés, azaz az autok és
Utfelliletek altal elfoglalt kozterlleti helyek
eletmindséget rombold hatasa. Ugyancsak
nem jelent 6nmagaban jelentds valtozast az
elektromaos autd a kozlekedésbiztonsag kér-
deskarében.

Az autondm auto

Ebben az esetben sem a mashol targyalt
technikai kilatasokat elemezzuk, hanem azt
az osszefliggést mutatjuk be, amit a meg-
valdsuld sofér nelklli jarmd jelenthet a koz-
lekedés egészere vonatkozdan. Az autonom
autd terjedésehez kapcsaoladik
a megosztott autdhasznalat kérdéskare,
tovabbd megszintethetd autok parkalta-

szorosan

tasa frekventalt forgalmu helyeken. Ez a ket
lehetdség jelentds terszennyezes-csokke-
nést eredményezhet. Ha az utasok hozza-
szoknak a megosztott jarmilhasznalathoz,
gszszer( lehet kis, vagy nagyobb buszok
igénybeveétele.  Végeredmeényhen
megszlnik az eles hatar az egyeni kozle-
kedes es a kozforgalmu kozlekedés kozott.
Az utazas celjat kell kézalni, és a kinalathol
eldall az a jarmd, amelyik az utast - szem-
pontjait a forgalmi igényekkel es lehetdse-
gekkel @sszehangolva - elszallitia a kivant

hasonld

helyre, vagy tovabbadja az 6t oda szallitd jar-
muinek. A szervezett kozlekedés alégszennye-
zesi kibocsatas csokkeneseét eredmenyezi, az
autoném jarmutechnoldgia pedig varhatdan
nagymertékben noveli a kozlekedesbizton-
sagot. A pozitivumok mellett megemlitendd a
kiélez6dd foglalkoztatasi problema: a taxisok
mellett gondaljunk a kézforgalmu kozlekedés
vagy az aruszallitas terUletén szuksegtelenné
valg jarmivezetdkre.

A kozlekedés szolgaltatasa:
elérhetdség javitasa

Az energiaszektorban mar kozel fél evszazada
teret nyert az a felismerés, miszerint nem az
a tarsadalom a fejlettebb, amelyik tébh ener-
giat, tobb kilowattérat hasznal fel, hanem az,
amelyik tobh szolgéltatast (hot, fényt, elmoz-
dulast] kevesehb energiaval kepes biztositani.
A kozlekedéshen ennek analdgiaja, hogy nem
a jarmukilométer és az é&rutonna-kilomeéter
ndvekedese fémijelzi a fejlettséget, hanem az,
ha ugyanazt a kozlekedesi szolgaltatast keve-
sehb kozlekedesi teljesitmennyel tudjuk hizto-
sitani.

De mi mutatja a koézlekedes szolgaltatasat,
ha nem az adott tavolsagra elszallitott
utasszam es arutémeg? A kdzlekedes valg-
jaban elérést biztosit. Az elérhet6segnek
pedig csak az egyik lehetdsége az, hogy az
embert eljuttatjuk a szolgaltatashoz. A masik
az, ha a szolgaltatasokat hozzuk kézelehb az
igénybevevéhoz. Itt nagyon vildgosan latszik,
hogy az elérhetéseg elésegitése tulmutat
a hagyomanyos kozlekedési szaktertleten,
€s pontosan arra van szlUkseg, hogy a koz-
lekedési es a kozigazgatasi, varosfejlesz-
tési, terulet-felhasznalasi, fenntarthatdsagi
kerdéseket kozos keretben legyunk képesek
targyalni. [Példaul a kézlekedés megjavit-
hatja az eljutasi viszonyokat a jarasi kézpont
iranyaba, de ha kézben az egészsegugyi raci-
onalizalds elvitte onnan a kdrhézat, akkor
végeredmeényben a szolgaltatads elérhetd-
sége nem javult, hanem romlott.)
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A kozlekedés elveszett ido?

Jones és tarsai (2007] a (varosi) kozlekedest
a Link és Place azaz Kapocs és Hely dssze-
fuggésben targyaljak. A helyek a célpontjaink,
ahova igyekszlnk, az ott eltdltott idénket
hasznosnak tekintjuk. Ezzel szemben a koéz-
lekedesre forditott iddt elvesztegetett idének
latjuk, amit minden eszkézzel cstkkenteni kell.
Fentebb lattuk, hogy tarsadalmi méretekben
ez a torekves sikertelen, mindenféle fejlesz-
tések ellenére ugyanannyi id6t forditunk koz-
lekedésre.

Mér ma is inag az ,elvesztegetett idd” felfogas,
hiszen ha nem mennyisegi (tomeg) kozleke-
desre gondalunk, hanem mindsegi (kozfor-
galmu] szolgaltatasra, ahal lelilve, kényelmesen
olvashatunk vagy a telefonunkat babralhatjuk,
egyaltalan nem kell veszteségkent megélnlink
az utazas id6tartamat. Az autondm auto az
egyeni kozlekedés szamara is hasonld korll-
meényeket fog nyujtani. Ezért felmerllhet, hogy
a kozlekedessel kapcsolatos ertekitéletlink
kikerul ebbdl a negativ tartomanybal, és nem
tekintjuk tébbe feltétlendl csokkentenddnek a
kozlekedésre forditott idét.

Az els@ reakcionk talan az lehet, hogy ha a
negativ értékitélet tartotta a kdzlekedésre for-
ditott tarsadalmi idét karlatok kozott, akkor
meg jobban elszabadulhat a kozlekedés akkar,
ha ez a karlat megszinik. Masfeldl viszont a
kozlekedési id6 csokkentésere valg torekvés
hajtotta a technoldgiai fejlesztést az egyre
gyorsabb lehet6segek kialakitasa
felé. Ha ez az egyoldalt nyomas megszunik,
és a kozlekedessel nem az iddnyereseget,
hanem elsdsorban a kényelmes, megbizhatg,
kiszamithatd korllményeket, azaz a mindsegi
elérhetdség biztositasat célozzuk meg, akkor
paradox madon a tavoli célpontok elérese
helyett elétérbe kertlhet a kézelinkben Iévd
térsegekkel vald kapcsolat minéségenek a
javitasa. Ezzel fontos Iépést tehetlink egy kor-

utazasi

nyezeti szemponthal fenntarthatdhb, a helyi
és karnyeki eréforrasokat a mainal jobban eld-
térbe helyezé kapcsolati kultura és tarsadalom
iranyaha.

Osszefoglalas

Ez az irds a kozlekedés multbeli trendjei
nyoman azt a kerdest tette fel, hogy vajon mely
trendek folytatadnak, és melyek értek trend-
valtashoz. A tarsadalmi keretet a kozlekedést
ovez6, és korunkat meghatarozd f6 érték-
valtds, a modernitas gondolkozasmaddjanak
meghaladasa jelenti.

A trend folytatasat jelentik a megjelend
Ujabb és Ujabb technaoldgiai innovaciok, de
trendvaltd jelenségnek gondoljuk, hogy nem
egy Uj dominans technikai eszkoz valtja fol
az elédeit, hanem az Uj technoldgia képes
kialakitani es szervezni a meglevé és az
Uj eszkazok egyuttmikddé kompatibilis
mukodéeset. Az egylttmuikodés kiterjed a
kulonbozé koézlekedesi technologiak kozotti
integraciara, es kiterjed a kozlekedesi gon-
dolkodasmodnak a térségfejlesztesi, tar-
sadalompolitikai, kérnyezeti, kézigazgatasi
gondolkodéssal vald integracidjara is.

Nem szamitunk trendvaltasra az 6sszes koz-
lekedési idének a tarsadalom idémérlegén
bellli stabil 80-65 perces napi atlagat illetéen,
viszont trendvaltasra van szlikség ahhoz, hogy
a tervezés szamoljon ennek a kdvetkezménye-
ivel, s az egyoldaltan idényeresegre arientalt
fejlesztesek helyett a minéségi kozlekedési
viszonyok elérese kerlljon a fokuszba.

Nem jelent trendvaltast az, hogy a jarmu fej-
lesztése meghatarozo része a jovébeli koz-
lekedés lehet6segeinek, de valtozast kell
jelentsen, hogy az eddiginél sokkal szélesebb
tarsadalmi és kornyezeti 8sszefuggeésekben
kell végiggondolni a fejlesztések hatasait.
Tudamasul kell venni a szolgaltatok és a kiszol-
galtak kozotti viszony ketoldaliva valasat, az

elérelepés nem az ebbdl adodo valtozasok
akadalyozasaban, hanem a koévetkezmeények
szamitasba vetele iranyaban keresendd.
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