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Absztrakt: A szakirodalmi munkdkat vizsgalva az latszik, hogy azok leginkabb a
kozlekedés tiveghazhatdsa gazkibocsatasara, azaz a kornyezeti fenntarthatésagara
Osszpontositanak. Viszont kevés szé esik a kozlekedés gazdasagi, és még
kevesebb a tarsadalmi fenntarthatosagarol. Célszertibb a tagabb fenntarthatdsag
fogalmat megvildgitani, mert igy komplexen figyelembe vehetSek a kbzlekedési
agazatban rejlé lehet6ségek, problémak és azok fenntarthaté megoldasai.

A fenntarthaté kézlekedés megvaldsulasahoz fontos lenne, hogy a lakossag az
»egyéni motorizalt kozlekedési modok™ helyett a k6zsségi kozlekedést — vagy
egyéb alternativ médokat pl.: kerékpart — vegye igénybe, de ameddig annak
kialakitasa és megszervezése — tObbnyire politika érzékenysége miatt — nem veszi
figyelembe a komplex fenntarthatésagi szempontokat, — ez eljutasi id6t, az
elérhet6séget, a biztonsdgot, a megfizethet6 arakat és a kozosségl kozlekedés
megitélésének kérdését — az eréfeszitések nem érik el a kivant célokat.

A tanulmany nem torekszik a k6z6sségl kozlekedés fenntarthatésaganak komplex
megvilagitasara, csupan annak egyes aspektusait vilagitja meg, hazai és kilféldi
szakirodalmak elemzésével, a jogi aspektusok mellett inkdbb a szakpolitikai
kérdésekre helyezve a hangsilyt. Az elemzés nem terjed ki a Magyarorszagi
helyzet részletes ismertetésére, csupan az eurdpai unidés orszagokban kozos
problémakat vilagitja meg, hazai példakkal szemléltetve.
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Megallapitasom szerint a kozOsségi kozlekedés kornyezeti  (klimapolitikai)
fenntarthatosaganak megvalositasahoz hangsulyosabban kell részt vennie az
eurdpal uniés kormanyzati szintnek, mig a tarsadalmi és gazdasagi aspektusoknal
a tagallami kormanyzati szint (orszagos, regiondlis, helyi) dominancidjanak kell
érvényestlnie.

Kulcsszavak: fenntarthatosag, BEurdpai Unid, kozosségi kozlekedés, Zold
Megallapodas, REPowerEU, fosszilis energiaforras

Sustainability issues in local public transport

Abstract: Looking at the literature, it appears that most of it focuses on the
greenhouse gas emissions of transport, ie. its environmental sustainability.
However, little is said about the economic - and even less about the social -
sustainability of transport. It is better to look at the broader concept of
sustainability in order to take into account the opportunities, problems and
sustainable solutions of the transport sector in a complex way.

For sustainable transport to be achieved, it is important that people use local
public transport instead of private cars, but as long as its design and organisation
- mostly due to political sensitivity - does not take into account the complex
sustainability aspects of journey times, accessibility, safety, affordable prices and
the perception of public transport, efforts will not achieve the desired goals.

The study does not aim to provide a comprehensive view of sustainability, but
only to shed light on some aspects of sustainability in the field of public transport
through an analysis of national and international literature.

Keywords: sustainability, European Union, public transport, Green Deal,
REPowerEU, fossil energy

Nachhaltigkeitsfragen im 6ffentlichen Personennahverkehr

Abstrakt: Ein Blick in die Literatur zeigt, dass sich der Grofteil auf die
Treibhausgasemissionen des Verkehrs, d.h. seine 6kologische Nachhaltigkeit,
konzentriert. Es wird jedoch wenig tiber die wirtschaftliche - und noch weniger
tber die soziale - Nachhaltigkeit des Verkehrs gesagt. Es ist besser, das
umfassendere Konzept der Nachhaltigkeit zu betrachten, um die Chancen,
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Probleme und nachhaltigen Lésungen des Verkehrssektors auf komplexe Weise
zu bertlcksichtigen.

Fir die Verwirklichung eines nachhaltigen Nahverkehrs ist es wichtig, dass die
Menschen den offentlichen Nahverkehr anstelle des privaten Pkw nutzen.
Solange jedoch bei der Gestaltung und Organisation des Nahverkehrs - meist
aufgrund politischer Empfindlichkeiten - die komplexen Nachhaltigkeitsaspekte
Fahrzeiten, Zuginglichkeit, Sicherheit, erschwingliche Preise und Wahrnehmung
des 6ffentlichen Verkehrs nicht beriicksichtigt werden, werden die Bemithungen
nicht die gewiinschten Ziele erreichen.

Die Studie zelt nicht darauf ab, einen umfassenden Uberblick iber
Nachbhaltigkeit zu geben, sondern lediglich einige Aspekte der Nachhaltigkeit im
Bereich des offentlichen Verkehrs durch eine Analyse der nationalen und
internationalen Literatur zu beleuchten.

Schlagworte: Nachhaltigkeit, Europiische Union, Offentlicher
Personennahverkehr, Green Deal, REPowerEU, fossile Energie

Bevezetés

A kbz6sségi kozlekedés' biztositdsa az Eurépai Unidban (tovabbiakban: EU vagy
Unio) tagallami hataskor, azonban szamos olyan aspektusa van, amely csupan a
tagallami kormanyzati szinteken nem kezelhet6. E tertileten is egyre nagyobb az
igény — a tagallami szabdlyozas mellett— az Eurépai Unid szintl szabdlyozasra.
Amikor a fenntarthatésag kertil széba, sokaknak a kérnyezetvédelmi problémak
jutnak eszébe, viszont ahhoz, hogy ezen tertilet célkitizései elérhetévé valjanak,
a gazdasagi és tarsadalmi szempontoknak is el6térbe kell kerilnie. A
kornyezetvédelem oldalardl példaul kilénésen fontos lenne, hogy a lakossag a
személyautd helyett a kozo6sségi személyszallitist vegye igénybe, de ameddig
annak kialakitasa és megszervezése nem veszi figyelembe a tirsadalmi és
gazdasagi szempontokat, — példaul az eljutasi id6t, az elérhetGséget, a biztonsagot
és a megfizethetd arakat — az erSfeszitések nem érik el a kivant célokat.

Az BU koérnyezetvédelmi célkitlzései mar igen hamar a figyelem kézéppontjaba
helyezték a fenntarthaté kozlekedést és szallitast. De megtéveszté csupan a
szlikkorlh  problémédkra  koncentrdlnunk. A fenntarthaté  kozlekedés
meghatarozasat a fenntarthaté fejlédésbél (Brundtland-jelentés, 1987) tudjuk
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levezetni (Greg — Hall, 2002, pp. 1-14.), igy megktlénboztetve egy szikebb —
koérnyezeti — és egy tagabb — koOrnyezeti, gazdasigi és tarsadalmi —
meghatarozast. A szakirodalmi munkdkat vizsgalva (lasd Oeschger — Carroll —
Caulfield, 2020, pp. 1-20.) az latszik, hogy azok leginkabb a kozlekedés
tveghazhatisi gazkibocsatasira, azaz a kornyezeti fenntarthatosagara
Osszpontositanak. Viszont kevés sz6 esik a kozlekedés gazdasagi (pl:
finanszirozas) — és még kevesebb a tarsadalmi (pl.: hozzatérhetGség, szegénység,
biztonsag) fenntarthatésagardl. Allaspontom szerint viszont célszerdbb a tagabb
fenntarthatosag fogalmat megvilagitani, mert igy komplexen figyelembe vehetSk
a kozlekedési agazatban rejl6 lehetéségek, problémak és azok fenntarthatd
megoldasai (Litman — Burwell, 2006, pp. 331-347.). Jelen tanulmany féként a
kozosségl kozlekedés kornyezeti és tarsadalmi fenntarthatosaganak kérdéskoreit
vizsgalja.

Allaspontom  szerint a  szikebb értelemben vett kornyezetvédelmi (a
tanulmanyban kifejezetten a klimavédelmi) aspektusnak az EU szintjén, mig a
tarsadalmi és gazdasigi fenntarthatésag elérésének tagallami szinten kell
hangsulyosabbnak lennie. A kornyezetvédelmi problémat tagallami hataron
atnyaléan kell kezelni, mert a kozlekedésbdl szarmazé kornyezetszennyezd
anyagokat az allamhatarok nem allitjdk meg. Ma mar nem az a kérdés, hogy kell-
e csOkkenteni az Uveghdzhatasi gazok kibocsatasat, hanem az, hogy milyen
intézkedések lehetnének hatékonyak. Az egyes orszagok kibocsatiscsokkentési
erfeszitései, — még ha azok jelent6sek is — aligha befolyasoljak az
éghajlatvaltozast nemzetk6zi egylittmikodés nélkil.

A kozlekedési rendszer fenntarthatésaga kell, hogy az urbanizacié egyik {6
tényezGje legyen, amit a nagyvarosok egyre névekvé légszennyezési problémai is
bizonyitanak. Egyre t6bb ember ¢él varosokban, ami még tébb
személygépkocsiforgalommal jar, ndvelve a klimavaltozast és az egyéb kornyezeti
problémakat. A fenntarthaté kozlekedés ezért is olyan megkozelitést igényel,
amely figyelembe veszi a lakossagi reakciokat, hiszen csak igy lehet a
kozlekedéspolitika, a kbzosségi kozlekedés hatékony (Eliasson — Proost, 2015,
pp. 92-100.). A lakossag szamara a kozosségi kozlekedés hasznalatara a
legnagyobb befolyassal az arak, a biztonsag, az eljutasi idS és az elérhet6ség (j6
szolgaltatas) tényez6i vannak (Eurdpai Bizottsag, 2013).
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1. A k6z6sségi kozlekedés vizsgalata a kornyezeti fenntarthatésag
oldalarol

A kozlekedés, igy a kozosségl kozlekedés Eurdpa-szerte jelentés fosszilis
energiaforrast hasznal fel, ami hosszutivon sem kornyezeti, sem pedig
energiabiztonsagi (gazdasagi) szempontbdél nem fenntarthatd. Sajnos mas
szektorok kapcsan is elmondhatd, hogy napjainkban az energiagazdasig még
mindig a fosszilis energiahordozok hasznalatira van berendezkedve. Bz azonban
nemcsak kornyezeti szempontbdl problémas, de példaul amiatt is, hogy Eur6pa
az energlafigglségével kitetté valik harmadik orszagok politikai ambicidinak.

A koérnyezetvédelem tertiletén a Z6ld Megallapodas az egyik olyan Eurépai Uni6-
s dokumentum, amely a probléma komplex megkézelitésére torekszik, hiszen a
klimavaltozas globalis probléma, orszagokon ativel6 megallapodasokra,
megoldasokra van sziikség. Azonban az eddigi tapasztalatok azt mutatjak, hogy
hiaba fogadnak el ambiciézus kdrnyezetvédelmi dokumentumokat, nem tartjak
és tartatjadk be megfelelen azokat. Ennek szamos oka van, igy példaul a
végrehajtasi nehézségek, a koltségek és hasznok eltéré megitélése az orszagok
kozott, vagy az alairdk kotlatozott elszamoltathatésaga. A Zold Megallapodas
tobb  aspektusa a Parizsi Megallapodason alapszik, azonban annak
kikényszerithetGsége kapcsan is boven akadnak problémak (Eurépai Tandcs,
2024).

A problémak elvezetnek minket ahhoz a kérdéshez, hogy tulajdonképpen mi
motivalhat egy allamot a kibocsatascsOkkentés vallalasara? Az ut6bbi
évtizedekben t6bb, allamok sokasagat tomorité kotelezettségvallalas sziiletett. A
nemzetkdzi éghajlati targyalasok Rio de Janeiréban kezdédtek (1992), majd
elvezettek a Kiotdi Jegyz6konyv elfogadasahoz (1997). Ezutin sem allt le a
folyamat, majd 2015-ben elfogadisra kerilt a Parizsi Megallapodas (Parizsi
Megallapodas, 2015). Ezekbdl a dokumentumokbdl azonban az latszik, hogy az
éghajlati targyalasok sikere meglehetSsen korlatozott: hiszen volt, hogy egyes
nemzetkdzi egyezményekhez nem is csatlakozott minden jelentds érintett (Kiotdi
Jegyz6konyv: USA, Kina és India; Parizsi Megallapodas: Kina), és voltak, akik a
nem vart koltségek miatt kiléptek (Kiot6i Jegyz8konyv: Kanada, Parizsi
Megallapodas: USA hezitalasa) (Bohringer, 2014.). Még ha ezek a megallapodasok
a kotelezettségvallalasokat tekintve elSrelépést is jelentettek, a kitdzott célok
elérésében csalddast okoztak.
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Mivel a kérnyezetszennyezés nem ismer orszaghatarokat az el6relépés érdekében
kooperativ stratégiara van sziikség. Ennek azonban fontos feltételei: a megtelel$
informacidéaramlas és a tSbbi résztvevében valé bizalom. Tehat nem elég az
egyezmények aldirasa (majd ratifikalasa), a tartés bizalom kialakitasa érdekében
azokat be is kell tartani. Mivel eddig nem lattunk jelentGsebb elérelépést,
allaspontom szerint e tapasztalatok akadalyat képezik annak, hogy az djabb
megallapodasok sikeresek legyenek. Tovabba a kdrnyezeti problémak egy adott
orszag teriletén képz6dnek, és nincs olyan globalis hat6sag, amely érvényt tudna
szerezni a nemzetkozi kérnyezetvédelmi megallapodasoknak. Igaz, egy orszag is
vezethet be (pl. kereskedelmi) szankcidkat a nem megfelelen intézkedd
orszagokkal szemben (dezertald), de az ilyen végrehajtasi intézkedéseket nem
koénnyen vallaljak, mert a szankcidkat alkalmaz6 orszag szamara koltségesek, de
az sszes tobbi alafré orszig szaméra inkdbb elényések. Erdemesebb lenne az
orszagok kozos fellépése a dezertaloval szemben, azonban ilyenkor nehéz elérni
a konszenzust a szankciok megvalasztasa terén. A végrehajtas sikertelenségénél a
kormanyzati ciklusvaltozasok is befolyasold tényezGként vannak jelen, hiszen az
orszagok kormanyzé szervei (politikai tobbségei) valtozhatnak, és egy 4j kormany
az el6z6 altal vallalt kotelezettségvallalast, nem is feltétlentil az el6z6 altal
meghatirozott médon tartatja be (Selby, 2019, pp. 471-490.).

A hosszabb tava politikai kotelezettségvallaldasok altalaban inkabb a j6 szandék
kifejezésének kategéridjaba tartoznak. Szamos orszag és varos készit a
nemzetkdzi és az unids vallalasokhoz hasonlé vagy attél még drasztikusabb
terveket a helyi k6zosségi kozlekedést érintSen is. Példaul Miskolc 2050-re
legalabb 80%-0s CO2 csékkentést igér (Fodor, 2018) az 1990-es szinthez képest,
amely ambiciézusabb, mint a nemzetkézi célok. Ennek eléréséhez a kozosségi
kozlekedés teriiletén a valtozasok elkeriilhetetlenné valtak. Allispontom szerint
azonban az éllam/6nkormanyzat kiemelt éghajlat-valtozasi célkitlizései — a
tapasztalatok okan — szimbolikus politikava valtak, mivel sokszor csak politikai
célokat szolgilnak, mig a gyakorlati megvalosulds elmaradiasa miatt a
hatékonysaguk csekély.

A kozlekedés a 2020. évi ENSZ jelentés szerint a legnagyobb problémakat Eszak-
Amerikaban és Ausztralidban okozza, mivel az tveghazhatdsd gazok kibocsatasa
ezen teriileteken a legmagasabb. Ennek oka, hogy az itt 1év6 kozlekedési
rendszerek nagymértékben tamaszkodnak a motorizalt egyéni kdzlekedésre, ami
a szén-dioxid-kibocsatas magas szintjéhez vezet. Ezzel szemben, Nyugat-Eurépa
a kibocsatas mintegy negyedét termeli, ami pedig azzal magyarazhat6, hogy az
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eurdpal varosok Osztonzik a tiszta energiadk hasznalatat, és elterjedtebb a
kozosségi kozlekedés alkalmazasa is. Emellett az alternativ médok is gyakrabban
nyernek teret: Amszterdam, Barcelona, Koppenhaga és Ljubljana a vilag
leginkabb bicikli- és gyalogosbarat varosai (World Cities Report, 2020).

A mobilitassal kapcsolatos probléma kezelésére még 2016-ban az akkori ENSZ
tétitkar, Ban Ki-moon létrehozta a fenntarthaté kozlekedéssel foglalkozd
tanacsadé csoportot, hogy ajanlasokat dolgozzon ki a varosok ndvekvo
zsufoltsaganak és szennyezésének kezelésére. A tandcsado csopott ,,A fenntarthatd
kilekedés mozgdsitisa a fejlddésér?” cim@, ambicidzus célkitizéseket és megoldasi
javaslatokat tartalmazé dokumentuma mar ebben az évben megjelent (High-level
Advisory Group on Sustainable Transport, 2016). Azonban 2020-ban az ENSZ
fenntarthatosagi jelentése még szamos problémardl szamol be, megallapitva,
hogy sajnos a varosoknak még mindig csak a fele rendelkezik megtelel6 kdzosségl
kozlekedéssel (World Cities Report, 2020).

A nemzetkozi egyezményekkel parhuzamosan, a Parizsi Megallapodast alapul
véve sziletett meg az Eurdpai Z6ld Megallapodas az EU égisze alatt. Igaz, hogy
jelentSsebb valtozasokat globalis szinten lehet elérni, igy a tertileti korlat bizonyos
szinten akadaly, viszont a benne foglalt kételezettségvallalisok hatékonyabban
kikényszerithet6k az Burépai Unid eszkozeivel.

2019. december 11-én tette kbzzé az Burdpai Bizottsig az Eurdpai Zold
Megallapodastdl  sz60l6  kozleményét, amelynek alapja az éghajlatvaltozas
problémaja  (Eurépai Zo6ld Megallapodas, 2019), célja pedig az Unidt
klimasemlegessé, igazsagossa és virdgzova, gazdasagilag pedig korszer(vé,
er6forras-hatékonnya és versenyképessé tenni (Huszar, 2020). A megallapodas
célul tlzte ki az tiveghazhatasu gazkibocsatas jelentds csokkentését, valamint nagy
hangsulyt fektet a kutatasra és innovaciéra, mikozben térekvése szerint az eurdpai
gazdasag és tarsadalom 2050-ig gyakotlatilag éghajlat-semlegessé (netté nulla
tiveghazhatastigaz-kibocsatas az EU-ban) valik majd. Eléirja az elérehaladas
nyomon kévetését, annak otévente vald felulvizsgalatat a Parizsi Megallapodas
szerint. Ezek mellett az Eurépai Uni6 — vallaltan — felill fogja vizsgalni az Osszes
érintett szakpolitikai eszkozt, amelyekhez, ha szikséges modositdasokat fog
javasolni a kibocsatasok tovabbi hatékony csOkkentése érdekében. Két évvel
késébb a Bizottsag elsé mérféldkSként a 2030-at jelolte meg, és javasolta, hogy
eddig az iveghazhatasugaz-kibocsatds az 1990-es szinthez képest legaldbb 55%-
os csOkkentése valosuljon meg. A 2030-ra és 2050-re vallalt célkitlzések
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rendkiviil ambiciézusak, amelyek eléréséhez fontos a kozlekedés teriilete is, mivel
ez az egyetlen szektor, ahol 1990 6ta az iveghazhatasu gazok kibocsatasa (33,5%-
kal) nétt, igy mara csaknem a teljes kibocsatas 25%-at ez az agazat adja. A
kozlekedés terilletén valé kibocsatascsOkkentésnek nagy szerepe lesz a vallalt
célok elérésében, viszont a szektor politikai érzékenysége koztudott, igy a 2050-
re vallalt netté kibocsatas elérése egyaltalan nem lesz egyszerd.

2. A kozosségl kozlekedés egyes tarsadalmi aspektusai

Eurépaban az emberek korilbelil 75%-a él varosban (KKSH, 2023; Eurépai
Szamvevészék, 2023), ahol az egyik legnagyobb probléma, hogy egyre tobben
hasznaljak a személygépjarmivet a kézosségi kdzlekedés helyett. Bz azért gond,
mert annak ellenére, hogy Eurdpa-szerte infrastrukturdlis és technolégiai
beruhazasok torténtek a kozuti kozlekedés energiafogyasztisanak redukalasa
érdekében, a legtobb orszagban (hazankban is) csOkkenés helyett az
energiafogyasztas nétt, ami veszélyt jelent az éghajlatra (KSH, 2019). Ezért a
k6zos klimavédelmi célok eléréséhez a legtobb Eurdpai Unid-s tagallam célja a
kozosségi kozlekedés részaranyanak névelése, amelynek érdekében az EU is tébb
hataron atnyalé projektet kinal a tagallamok szamara. Magyarorszag is szamos, a
z6ld infrastruktarat el6segitd, hatarokon atnydlé projektben vett és vesz részt,
példaul a kornyezetbarat és biztonsdgos kozlekedési halézat kialakitasat célul
kitdz6 TRANSGREEN Projektben (Transgreen, 2017-2019), az Eurépai
Bizottsag, Horizont 2020 keretében miikédtetett Civitas Projektben, illetve
hazank tagja az Eurdpai Varosfejlesztési Halézatnak (BEurdpai Bizottsag,
Virosfejlesztés).

A témegkozlekedést hasznalok szama Eurépat tekintve 2016-t6l kezdve
folyamatosan cs6kken, ami a személygépkocsit hasznalok szamanak névekedését
val6szintsiti. Magyarorszagon — a csOkkenés ellenére — az EU atlag feletti a
kozosségi kozlekedést igénybe vevSk aranya (1asd.1.abra), és igaz ez a megallapitas
a szomszédos orszagokkal valé 6sszehasonlitasban is.
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1. abra: A belfoldi személyszallitas modalis megoszlasa (2016-2021)
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A fenntarthaté kozosségl kozlekedés megvaldsitisa érdekében nem elég
infrastruktarat fenntartani, ezeket a beruhazasokat ki kell egésziteni az egyéni
utazasi szokasok megvaltoztatasaval. B teriileten az arak optimalizalasaval, az
eljutasi id6 csokkentésével (Thaler — Sunstein, 2009.), a k6z6sségi kozlekedéshez
val6 hozzaférés javitasaval, kevésbé autokézponti mobilitasi rendszerek
kiépitésével jelentSs valtozasokat lehetne elérni (Oeschger — Carroll — Caulfield,
2020, pp. 1-20.) és kevesebb allami beavatkozast igényelnének, mintha addkkal,
vagy mas szabalyozd eszkdzokkel befolyasolnank az igénybevételt (Benartzi —
Beshears at al., 2017, pp. 1041-1055.). Ennek oka, hogy a célok elérése érdekében
a kozlekedéspolitikat nem lehet szken értelmezni, igy a kitdzott ambicidzus
kornyezetvédelmi  célkitlizések nem  valésithaték meg csupan  olyan
intézkedésekkel, mint az addzas vagy a kozlekedési modok kozotti valasztas
biztositasa.

Ami a helyi koézosségi kozlekedést illeti, az EU is tgy latja, hogy a
kérnyezetvédelmi szempontokat a telepiilésfejlesztésbe integralni szikséges,
ahhoz, hogy elérhet6 legyen annak fenntarthaté megvalositasa. Mar a 2000-es
évek elején tébb szerzé foglalkozott ezzel a kérdéssel. Banister javaslata szerint
(Banister, 2008, pp. 73-80.) olyan teleptilésfejlesztésre van sziikség, amely stribb
varosokhoz vezet, csokkentve az autdhasznalat és a hosszd tava utazasok
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szitkségességét. Bz a probléma egyébként Debrecen esetében is lathat6, mert a
varost ugy fejlesztették, hogy a gyirak/lzemek a nyugati, mig a nagyobb
kertvarosi részek a keleti oldalon helyezkednek el, napi szinten torlédast okozva
a kozlekedésben.

A kozlekedés klimaérzékeny tertilet, {gy vannak, akik szerint erés koézponti
iranyitas és 6sztonzok nélkil a helyi kezdeményezések felhigulnak, és tobbnyire
helyi gazdasagi célokat szolgalnak, igy nem érhet6 el komolyabb eredmény (Bache
at al., 2014, pp. 617-636.). Viszont azt is figyelembe kell venni, hogy a varosok
mas jellemzokkel rendelkeznek, igy nem létezik egyetlen megoldas a kézosségl
kozlekedést hasznialok szamanak novelésére, illetve a szén-dioxid-kibocsatas
csOkkentésére. Egyes szerz6k szerint a fejl6dé orszagoknak tertiletrendezéssel,
mig a fejlett orszagoknak tomegkézlekedési rendszerek fejlesztésével és az
alacsony kibocsatasi  jarmidvek elterjesztésével kellene az eredmény
megvaldsitasara torekednitik (Nakamura — Hayashi, 2013, pp. 264-274.). Ezzel
szemben mas — tObbségben 1évé — szerzék kitartanak a telepiilésrendezés
fontossaga mellett minden varos esetén. Ami érthetS, hiszen a kozlekedési
tervezés mindsége jelentSsen befolyasolja a fenntarthaté mobilitasi intézkedések
végrehajtasanak sikerességét, valamint a varosok autéinak szamat (Foltynova —
Jordova, 2014, pp. 135-142.).

Probléma az is, hogy gyakran csak egy varosra koncentralédik a tervezés, a
terheket attolva mas telepiilésekre, illetve teleptilés részekre (Reigner — Brenac,
2019, pp. 218-234.). A varosi kézlekedéssel kapcsolatos dontéseket szamos
szereplé befolyasolja, igy mas kormanyzati szintek (nemzeti, eurdpai), a
tomegkozlekedési hatésagok képvisel6i, nem kormanyzati szervezetek, illetve a
szakért6k egyarant. A dontések fliggnek ezeknek a szereplSknek a véleményétdl,
a fenntarthatdsagi koncepcié megértésétdl és tamogatasatol, valamint attol, hogy
képesek-e kompromisszumokat kotni. Emellett a politikai dontéshozokat a
kozvélemény is befolyasolja, hiszen a kovetkezé megvalasztasuk sokszor ezen
malik. Igy 6k kevésbé érdekeltek az alacsony szén-dioxid-kibocsatasa
atmenetekben, mivel az a lakossig esetleges tiltakozasaval jarhat. Emellett a
fenntarthatésaggal sok politikus vissza is él, sokszor hasznalva a retorikat, a
megkérdjelezhetd szakpolitikak legitimalasara (Boussauw — Vanoutrive, 2017,

pp. 11-19.).
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Tovabbi tényezSként van jelen, hogy a személygépjarmi statuszszimbolumma
valt. A koz6sségi kozlekedés megbélyegzés ala kertilt, amelyet csak a lakossag
egyes csoportjai (az iskolasok, az idGsek, az alacsony vagy kozéposztalybeli
emberek) hasznalnak. Sokan a témegkozlekedést a biztonsag (Dombi — Lovas —
Jonas, 2022), rugalmassag és a presztizs tekintetében rosszabbnak tartjdk az
egyéni motorikus kozlekedésnél. Emellett az is probléma, hogy amikor az
egyének jarmuavet vasarolnak, nem az Gveghazhatasu gazok kibocsatasi aranyat,
az Uzemanyag-fogyasztast és a regisztraciés adot tekintik dont6 fontossagunak,
hanem a megbizhat6sagot, az tzemanyagkoltséget és az autd arat. Pedig a
nagyobb varosokban mar komoly gondot okoz a szmog, amelynek a kézlekedés
az egyik kivalté oka. A szétszortsig miatt kornyezetvédelmi szempontbdl a
kibocsatas ellenbrzése nehéz, mikézben egy folyamatosan jelenlevé problémarol
(levegbszennyezés, illetve a zaj- és rezgésterhelés) van sz6. Tovabbi megoldasra
vard kérdés a kozlekedés (veszélyes)hulladék-kibocsatasa, hiszen az elhasznalt
gumiabroncsok, akkumulatorok és faradt olaj kezelése komoly kornyezeti
kérdéseket vet fel.

A volt szocialista varosok sajatos problémakkal kiizdenek tOrténelmi
korilményeik miatt, beleértve az autonémia t6bb évtizedig tartd elvesztését. A
haboruk altal felddlt, a szocialista id6szakban deformalédott varosok teljesen
felkésziiletlenil léptek be az atalakulds id&szakaba, és érkeztek a piacgazdasagba.
A varosok 1989 utan gyors valtozasokon mentek keresztill, amelyek gyakran
erésitették vagy generaltak a tertileti konfliktusokat. A legfontosabb problémak:
a kiilvarosi tertiletek kaotikus urbanizaciéja, az extenziv fejlesztés, a funkcionalis
szétszorodas, a kozterlletek rossz dllapota, az egyéni kozlekedés intenzitisa
(személygépkocsi), a szmog, a fosszilis energiahordozékat hasznald jarmtvek
talsulya. Tovabba a tervezési folyamatokat bearnyékolta a liberalizacio és a piac
Hlathatatlan kezének” talhangsilyozasa is (Horvath M. — Bartha — Bordas —
Lovas, 2024.).

To6bb volt szocialista orszagban (pl.: Csehorszag, Magyarorszag, Lengyelorszag)
az elmdlt harminc évben szamos valtozas tortént, fgy végbement az
intézményrendszer formalis atalakitasa, azonban a tarsadalmi gyakorlatok és
struktirak még mindig jelen vannak. Tovabbra is megmaradt a régi és elavult
médszereken és iranyitason alapuld tervezés, az orszagos szintli bizalmatlansaggal
egyutt. (Sitanyiova — Masarovicova, 2017, p. 16-27.).
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3. A z06ld fordulat akadalya: fuggés a fosszilis energiahordozoktol

A fosszilis energiahordozok kozil a legnagyobb szerep a kéolajnak jut, amely az
EU 0sszes energiafelhasznalasanak jelent6s részét adja. Ezen nyersanyagok
nagymértékd hasznalata az egyik legjelentGsebb oka az egyre ndvekedd
légszennyezettségnek, illetve a globalis felmelegedésnek. Az olajimporttél erésen
fuges orszagok, illetve az azokat tomorité EU éppen ezért kénytelen a
problémara mihamarabb megoldast talalni, de nemcsak kérnyezetvédelmi, hanem
energiabiztonsagi okok miatt is. A célok eléréséhez a koolajfogyasztas
csOkkentése mellett az energiafelhasznalas diverzifikalasa, a nagyobb készletek
felhalmozasa, az alternativ energiaforrasok el6allitasa, és a tobb hazai olajtermelés
is jelentds szerephez jut.

Miért nem elég csupan az olajfogyasztas csGkkentése? Ha egyes orszagok
csOkkentik is a fosszilis energiaforrasok felhasznalasat, az csak kis mértékben
csokkenti a globalis tiveghdzhatast gazkibocsatast, mivel még a nagy szennyezék
is ,,kicsik” a globalis 6sszkibocsatashoz képest. De ha sok kibocsaté orszag belép
a kooperalok csoportjaba, akkor sem lennének képesek egyiittesen jelentésen
csokkenteni a globalis kibocsatast. Ennek jol ismert oka a kibocsatas-athelyezés
(masnéven: szénszivargas) jelensége, amikor a termelést olyan harmadik orszagba
helyezik 4at, melynek iparaira nem vonatkoznak szén-dioxid-kibocsatasi
korlatozasok. De nemcsak térben, hanem id6ben eltolodva is igaz a ,,szivargas”.
A fogyasztas cstkkenése esetén térben és id6ben van lehet&ség az arreakciora, igy
mas helyeken vagy id6pontokban a fogyasztas ndvelésére. Ez pedig szinte teljes
mértékben ellensulyozza a az egylittmikods orszagok energia felhasznalasanak
csOkkentését. Ezért e folyamatot mindenképpen figyelembe kell venni az
éghajlatpolitika kialakitdsindl (Babiker — Rutherford, 2005, pp. 99-126.).

Nemzetkozi kérnyezetvédelmi megallapodasok bejelentésének is hatisa lehet az
egyes orszagok éghajlatpolitikjara, hiszen ha azok végrehajtasa sok idét vesz
igénybe, az erbforras-tulajdonosok atmenetileg noévelhetik a  fosszilis
energiaforrasok kitermelését.

Sajnos az latszik, hogy az alternativ technol6giak ma még koltségesebbek, mint a
régiek. Az egyetlen moddja annak, hogy megakadalyozzuk azok tartalékanak
felhasznalasat, hogy elérjik, az olajtermel6é orszagok tartsaik a foldben a
készleteiket: meggy6zéssel, — a ki nem termelt energiahordozok ellenértékének —
kompenzalassal vagy kényszerrel. Az egyik lehetséges megoldds, hogy a kooperald
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orszagok megvasaroljak mas orszagok fosszilis tiizel6anyag-lelShelyeit, hogy ne
hasznaljak fel azokat (Harstad, 2012, pp. 77-115.). Ez azonban kontraproduktiv
is lehet, hiszen amellett, hogy rendkiviil kéltséges, noveli a fosszilis tiizel6anyag-
tartalékok felkutatasanak szandékat.

Tovabba a kornyezetvédelem mellett allok példamutatissal is meggy6zhetnek
masokat, mikézben a kérnyezetvédelmi megallapodasok felgyorsithatjak az
alternativ energiaforrasok technoldgiai fejlesztésének titemét. A koltségesebb 4j
technoldgia iranti keresletet, timogatdssal és/vagy a hagyomanyos technologiik
megadoztatasaval lehet ndvelni, azonban Ovatosan kell beavatkozni a piaci
folyamatokba: ha a fejlesztés mar megtértént és azok ara csokkent, az
intervencidkat fokozatosan le kell épiteni. Eurépaban, a kézlekedésbél szarmazo
szén-dioxid-kibocsatast most is magasabban adodztatjak, mint mas agazatok szén-
dioxid-kibocsatasat, és ezt a tagallamok folyamatosan szigoritjak.

Egy szakpolitika sikerességéhez és hossza tavi fennmaradasahoz hatékonynak,
hitelesnek és a nyilvanossag szamara elfogadhatonak kell lennie. A hitelesség
szitkséges ahhoz, hogy az utasok (fogyasztok) és a vallalkozasok a kormanyzati
politikaval 6sszhangban fektessenek be, de egy hatastalan politikanak a hitelessége
hosszu tivon nem biztosithat6. Azonban, ha a pozitiv hatasok révid idén beltl
jelentkeznek (megerdsitve a hitelességet), még a szereplék szamara fokozott
megterheléssel jard politika is elfogadhat6va valik.

Az EU szempontjabdl fontos dokumentum az orosz-ukran habora okozta
energiavalsag eredményeképpen sziiletett REPowerEU terv, amely a z6ld célok
mellett energiabiztonsagi dominanciaju célkitiizéseket is tartalmaz. Allispontom
szerint utobbi oldalara billen a mérleg, ami nyersanyagfiigebséghez, a fosszilis
tiizel6anyag-infrastrukturakba t6rténé befektetésekhez és a z6ld célok hangzatos
szlogenné valasahoz vezethet.

2022. februar 24-én a régdta tartd geopolitikai fesziltség az orosz katonai erék
ukran tertiletre valé behatolasaban eszkalalédott. Az orosz energiatdl vald
nagyfoku figeéség (2021-ben az EU gazimportjanak 45%-a) okozta
sebezhetdség és ellatasi instabilitas arra késztette az Burépai Bizottsagot, hogy
2022. majus 18-an 4j energiapolitikai stratégiat (REPowerEU terv) inditson el,
amelynek célja, hogy 2030-ig megszinjon az EU fliggbsége az orosz fosszilis
tlizelSanyagoktol. A terv aktualizalja a Z6ld Megallapodast, és célul ttizi ki, hogy
az Oroszorszagbdl importalt f6ldgazt helyettesitse.
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A REPowerEU terv ndvelni torekszik a nuklearis és fosszilis tiizel6anyagokbol
szarmazo energiatermelést, tObbek kozott az 4, cseppfolydsitott foldgaz
terminaljaiba és gazvezetékeibe torténd beruhazasokkal. Azonban azzal, hogy az
EU csokkenteni szeretné energiafligeGségét Oroszorszagtol, szorosabb
kapcsolatot alakit ki habords vagy illiberdlis allamokkal, mint Izrael, Katar,
Egyiptom és Azerbajdzsan. Ezek a negativ visszahatisok (Banyai, 2014, 62.)
tovabb mélyitik az energiarendszer fosszilis energiatél valé fliggbségét,
megnehezitve a z6ld célok elérését.

4. A koz6sségi kozlekedés zolditésének egyes szempontjai

Az Burépai Uné éghajlatpolitikai eszkozei tobbnyire a piaci megoldasokra
korlatozédnak  (lasd példaul kibocsataskereskedelmi rendszer, a piac
liberalizalasa), hiszen az EU gazdasagpolitikdja tovabbra is elkotelezett a
neoliberalizmus intézményesitett formai mellett (Vezzoni, 2023, pp. 1-14),
mik&zben a valsagok miatt erbteljesebb allami beavatkozas is megjelenik t6bbek
kozott az infrastrukturalis beruhazdsok és az innovacié révén.

A fenntarthat6 kozlekedés megvaldsitasa érdekében szamos intézkedés egytittes,
komplex alkalmazasat tartjak célszernek, igy killonésen: a kéz6sségi kozlekedés
fejlesztését és népszerlsitését; tarsadalmilag igazsiagosabb és tisztabb mobilitas
biztositasat; a személygépkocsi hasznalat korlatozasat; a killonb6z6 kézlekedési
eszk6z6k és modok integralasat; a kozlekedési feladatok hatékony megosztasat az
egyes kozlekedési modok kozott; 4j, kornyezetbarat kozlekedési technolégiak
bevezetését; az alternativ kozlekedési formak népszertsitését; valamint a
felhasznalok viselkedésének és szokasainak megvaltoztatasat (Vezzoni, 2023, pp.
1-14.).

A koézlekedés nagyban befolyasolja a varosok fenntarthatdsagat és életminségét.
A varosi lakossdag mindenekel6tt a kozlekedéssel Gsszefliged légszennyezéssel,
zajjal, torlédassal, a kozterlletek forgalom 4ltali elfoglalasaval, valamint a
kozlekedési balesetek és a szennyezés okozta megndvekedett megbetegedési és
haldlozasi aranyokkal szembesil (Bosetti at al., 2009).

Az atalakulo6  és novekvd  kozlekedési igények kezelésére alkalmazott
hagyomanyos megkozelités ma mar nem megfelelS, hiszen tovabbi utfeliletek
épitése, 1 kozati infrastruktira kiépitése nem oldja meg a problémakat. Pedig
sokszor a kozathalézat bdévitése soran a gépjarmiforgalom igényeire
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optimalizaljak a varosi uthalézatot, aminek kovetkeztében megszing, vagy a
nehezen megkdzelithetd megalléhelyek tovabb névelik az eljutasi idSt (igy
csokkentik a kozosségi kozlekedés hasznalatat), mikozben ujabb igények
jelentkeznek a varosi kbzuthal6zat bovitésére a névekvd gépjarmifogalom miatt.
A személygépkocsi hasznalata magas fajlagos helyigénnyel jar, ami egy bizonyos
mérték felett mar nem fenntarthaté. Ez a kindlati oldalra dsszpontosité hozzaallas
a megnovekedett torlédasok, az tUveghazhatisi gazok kibocsatasa és egyéb
externaliak keletkezése miatt nem hoz megfelel6 eredményeket. Ezért célszeribb
a keresleti oldalra Gsszpontositani, igy az iveghdzhatasu gazok kibocsatasanak, az
energiafelhasznalasnak, az utazasi igényeknek és a torlédasoknak a csékkentésére,
valamint a kozlekedési rendszer hatékonysiaganak a névelésére. Ezt olyan
varostervezéssel lehet elérni, amelynek célja a napi tevékenységekhez sziikséges
létesitmények kozotti tavolsag csékkentése, a kozOsségi és mds alternativ
(gyalogos, kerékparos) kozlekedési modok eltetjesztése.

A kozosségi kozlekedést legtobbszor tgy tervezték meg, hogy egyetlen tipusa
szolgaltatast kinaljanak minden felhasznalénak, demografiai jellemz&ktSl (pl.
jovedelem, nem, életkor, fizikai képességek) fiiggetleniil, mindenféle utazasra
(Dombi — Lovas — Jénas, 2022). Viszont a kdrnyezettel, az éghajlatvaltozassal és
a tarsadalmi egyenl6tlenségekkel kapcesolatos problémak el6térbe kertilésével
mara egyre inkabb tudatosult, hogy komplex megoldasra van szikség, nem
egyféle megkozelitést kell alkalmazni az utasok széles kore szamara vonzéd
kozosségl kozlekedés érdekében. Bz azt jelenti, hogy killonb6z6 szolgaltatasokat
kell biztositani, amelyek figyelembe veszik az utasok tirsadalmi koriilményeit,
tipusait és mobilitasi igényeit. Tehat a fenntarthato kézlekedés biztositasahoz meg
kell felelni a kinalati oldal elvardsainak, a kilonb6zs igények és izlések
kielégitésére szabott, differencialt szolgaltatasokkal.

A koérnyezeti szempontbdl fenntarthaté kozlekedés eléréséhez elengedhetetlen a
technolégia fejlesztése, amely jelenti egyrészt a fosszilis energiaforrasok
alternativainak (pl. elektromos jarmdvek) megtalalasat, masrészt a hagyomanyos
jarmivek tzemanyag-hatékonysaganak névelését. Jelent6sebb
kibocsatascsokkentés érhetS el, ha a hangsulyt a kozlekedés csékkentésérdl (pl.
magas gépjarmladok, gépkocsihaszndlati  korlatozasok) a  technolégiai
fejlesztésekre helyezziik at, mert ezen utébbi atterjedhet a vilag t6bbi részére, mig
a tevékenységcsokkentés helyi jellegl (Barla — Proost, 2012, pp. 2209-2215.).
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A célok elérését segitheti a digitalizacib, az okos varos koncepcidja is. Az
automatizalt és intelligens mobilitas segitségével hatékonyabbad és tisztabba tehetd
a kozlekedés. Példaul a z6ld hullim — az auték egy helyben allasanak
csOkkentésével — jelentSsen javithat a levegd minségén.

A kozosségi  kozlekedés hasznalati dfjanak megfelel6 meghatarozasa is
befolyasold tényez6ként van jelen. A til magas arak esetén kevesebben fogjak
hasznalni a k6z6sségi kozlekedést, amely miatt a szolgaltaté redukélja a jaratok
szamat vagy ujabb aremelést hajt végre, Gjabb utasszamcsokkenéshez vezetve a
folyamatot. Ek6zben né a személygépkocsi forgalom, amely hatasara a k6z6sségi
kozlekedés szinvonala romlik, a torlédasok kialakulasa és az eljutasi id6
emelkedése miatt a szolgaltatas megbizhatosagaval egyetemben, tovabb generalva
az utasszamcsOkkenést.

Osszefoglalés

A fenntarthaté kozlekedés megvalésitasa komplex feladat, amelynek soran
tekintettel kell lenni a kérnyezeti, tarsadalmi és gazdasagi aspektusokra egyarant.
A koérnyezeti oldal megvaldsitasahoz elengedhetetlenek az Eurépai Uni6-s
szintrél megvaldsitott beavatkozasok, hiszen egy olyan hataron atnyuld kérdésrol
van sz06, amely globalis megkdzelitést igényel. A klimavaltozas tertiletén tobb mint
harom évtizede torekednek nemzetkézi kételezettségvallalasokkal eredményeket
elérni, azonban a tapasztalatok azt mutatjak, hogy kevés sikerrel. Az EU 2019-t4l
a Z06ld Megallapodas kezdeményezésének tutjara bocsitisaval — a Parizsi
Megallapodasra alapitva — erésebb kotelékben tartva a tagallamokat, 2050-re teljes
klimasemlegesség megvaldsitasat tlizte ki maga elé. Ebben nagy szerepet szan a
kozlekedés teriiletének, amely azért sem hagyhaté ki, mert ez az egyetlen szektor,
ahol 1990 6ta az Gveghazhatast gazok kibocsatasa nétt, {gy mara csaknem a teljes
kibocsatas 25%-at ez az agazat adja. E Megallapodas szamos hibaja ellenére (pl.:
szénszivargas) nagy el6re lépésnek tekinthet6. Az orosz-ukrain habord
kirobbanasaval azonban allispontom szerint Ujra a gazdasagi szempontok
dominalnak, hiszen a Zo6ld Megallapodast aktualizalé REPowerEU terv
(energiabiztonsagra helyezve a hangsulyt) névelni torekszik a nuklearis és fosszilis
tizel6anyagokbdl — szarmazé  energiatermelést, tObbek  kozétt  az  qj
cseppfolyésitott foldgaz kapesan eszkozolt beruhazasokkal, mikézben az EU
Oroszorszagtol  valé  energiafiige6ség  csokkentése érdekében  szorosabb
kapcsolatot alakit ki haborus vagy illiberalis allamokkal. Ezek az egymasnak
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ellentmondé szakpolitikdk tovabb mélyitik az energiarendszer fosszilis energiatol
val6 figgbségét, megnehezitve a z6ld célok elérését.

A gazdasagi és tarsadalmi szempontokat hatékonyabb feltarni és biztositani helyi
szintekr6l. Az Eurépai Parlament 2015. évi allasfoglalasa, valamit az EU altal
Osztonzott, egyes varosok részvételével mikods projektek és halézatok is ezt a
megallapitasomat erésitik. A varosok mas jellemzSkkel rendelkeznek, igy nem
létezik egyetlen megoldds a kozosségi kozlekedést hasznalék  szamanak
névelésére, illetve a szén-dioxid-kibocsatas csokkentésére. A szerzék tGbbsége
egyetért abban, hogy a teleptilésrendezésnek kiemelked$ jelentésége van, amely
tigyelembevételét mara mar az EU is elvarja a legtobb palyazatanak megvalositasa
soran (Lovas, 2021), hiszen a kozlekedési tervezés mindsége jelentSsen
befolyasolja a fenntarthaté mobilitasi intézkedések végrehajtasanak sikerességet,
valamint a varosok autéinak szamat.

A fenntarthaté helyi kézlekedés megvalosulasahoz fontos lenne, hogy a lakossag
a személyauté helyett a — helyi-k6z6sségi kozlekedést vegye igénybe, de ameddig
annak kialakitasa és megszervezése — tGbbnyire politika érzékenysége miatt —
nem veszi figyelembe a komplex koérnyezeti, tarsadalmi és gazdasagi
szempontokat, — az eljutasi id6t, az elérhetéséget, a biztonsagot, a megfizethetd
arakat és a k6z0sségi kozlekedés megitélésének kérdését — az eréfeszitések nem
érik el a kivant célokat.

swWJelen tanulminy a Nemzeti Kutatdsi, Fejlesztési és Innovdcids Alap forrdsabil a Kulturdlis
és Innovicids  Minisztérinm  UNKP-22-4  Uj Nemzeti Kivildsigi  Programjinak
tdmogatdsdval Résziilt.”

WA tanulminy  alapjinl sz0lgdl kutatis az Allamelvii fordulat a piac gazdasag
szabalyozdsdaban cimit, 134499. sgamii projekt keretében a Nemzeti Kutatdsi Fejlesztési és
Innovdcids Alapbil, K_20 ,,0TKA” Kutatisi témapdlyazat program dltal biztositott
tamogatissal valdsult meg. Kutatdsvezetd: Horvdth M. Tamds.”
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T A tanulmany kozosségi kozlekedéssel, kiilondsen a helyi (egy telepiilés, varos
kozigazgatasi  hatirain - beluli), varos/varoskornyéki —kozlekedéssel —foglalkozik,
szinonimaként hasznalva a témegkézlekedés és a kozforgalmu kozlekedés fogalmat. A
kozosségi kozlekedés a piaci kozszolgaltatasok csoportjaba tartozik, ellentétben a nem
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piaci alapd kozszolgiltatisokkal (pl: oktatis). Igy az, minden fogyaszté szamara
hozzaférheté médon, a piacon keresztil is biztosithato, figyelembe véve azt, hogy annak
fogyasztasabol — feltételek nem teljesiilése esetén pl.: menetdij — barki kizarhato6. Lasd.
Horvath M. Tamds — Bartha I1diké (szerk.): Kézszolgaltataisok megszervezés és politikai.
Merre tartanak? Budapest—Pécs, Dialog Campus, 2015., valamint Lapsanszky Andras: A
kozszolgaltatasok kozigazgatas-tudomanyi alapjai, Budapest, Dialog Campus, 2019.
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