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(Magyarorszag az ezredfordulén. Szerk.: Glatz Ferenc)

FLEISCHER TAMAS

Budapest regionalis szerepkiire
ps az autopalyak

Az itt kovetkezd tanulméany févarosunk regionalis szerepkorének és az auto-
palyadknak a kapcsolatat kivanja koriiljarni. Ebbdl a célbdl kiilon kell foglal-
koznunk &ltaldban az autépalyak szerepével, a magyar autépalyak kialakula-
saval és a jovébeli palyaépitési elképzelésekkel, valamint Budapest elképzelt
jovébeli szerepkérével (ezt a kdtet mas tanulmanyai részletesebben koril-
jarjak) és a kétféle elképzelés 6sszhangjaval, egymashoz illesztésével.

Medence? Atjardhaz?

Miel6tt a magyar févaros helyzetével kilon foglalkoznank, szot kell ejteni az
egész orszag, és némely tekintetben egy ennél b8vebb térség, a Karpat-
medence helyzetérsl. Azok a tanulmanyok és elemzések, amelyek a magyar
infrastruktGra agazatainak helyzetét irjak le, minden esetben a tagabb térség
hossza tavon létezd tartés adottsagaibél kell, hogy kiinduljanak, a miiszaki
infrastruktGra halézatai ugyanis a maguk lassan moédosuld struktaraival
ebben az idéléptékben is targyalandok.

Erdekes, hogy az orszag fekvésének, helyzetének metaforijaként két meg-
hatarozas tér vissza az elemzésekben: a térség mint védett Medence, illetve a
térség mint Atjaréhaz jelenik meg.

A medencejelleg hangstlyozasa a leggyakrabban a vizgazdalkodassal kap-
csolatban bukkan fel: a szomszédos térségekbdl érkezik ide a felszini vizek
95%-a, kiemelt szempont az ar- és belvizek elleni védekezés. Egykor a hagyo-
ményos kozlekedési lehet&ségeket is meghatarozta e vizi vilag valtozékonysaga,
a szarazfoldi utak jarhatatlansaga. A medencejelleg ebben az 6sszefliggésben
masfels] védettséget jelentett, annak tudatosulasat, hogy a Karpat-medencé-
be hegyeken at és csak kevés kapun keresztil lehet bejutni.

Az orszag medencejellegérél mint kiemelend8 pozitiv értékrsl szamos
mas tudomanyag is megemlékezik. Botanikaban, 6koldgiaban, a nyelvtudo-
manyokban vagy a néprajzban egyarant fontos szempont, hogy a kevés kapu
miatt viszonylag nehéz bejutni a medencébe, ugyanakkor, mivel kijarat is
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kevés, ami/aki bejutott, az hosszl ideig itt marad, beépiil, a helyi kultara és
élet részévé valik. Ez a fajta medencetulajdonséag tehat egy megsz{irt, korlato-
zott bebocsatasban, ugyanakkor a bejutottakra nézve egy befogadd jellegii
viszonyrendszerben, egy egymasra rétegez6dé multikulturalitasban foglalhat6
ossze. :

A kozlekedéssel kapcsolatos Gjabb attekintések viszont egyaltalan nem az
orszag medencejellegét tekintik els6dlegesnek, ellenkezdleg, ezek az elemzé-
sek az orszig kozponti fekvésébdl annak Atjaréhéz mivoltara vonnak le
kovetkeztetéseket. Kétségtelen, hogy a magyar torténelemben szamos példat
lehet arra is talalni, hogy a térség hadak tja, felvonulési teriilet volt, a kiviil-
rél érkezé szamara nem 6nmagaban jelentett értéket, csak eszkoziil szolgalt
mas térségek elérésére. Azonban mindenképpen hozza kell ehhez tenni, hogy
a magyar torténelemnek semmiképpen nem ezek az idgszakok voltak a leg-
dicsébb szakaszai, és bar nem tagadhaté ezzel kapcsolatos adottsagunk sem,
semmiképpen nem tlinik célszeriinek ezt az adottsagot célként tekinteni és az
erbfeszitéseket az atjarohaz-tulajdonsagok fokozasara sszpontositani, azaz a
tranzit szerepkort tekinteni a magyar fejlédés zaloganak.

Két metaforat, Magyarorszag kozép-eurdpai fekvésének kétféle interpre-
tacidjat emeltiik ki a fentiekben, a medencejelleget és az atjaréhaz-tulajdonsa-
got, amelyek, mikézben egymasnak is némileg ellentmondanak, ugyanakkor
ténylegesen létezd hazai adottsagokat testesitenek meg. Kétségtelen az is,
hogy az orszag kiilsé és belsd kapcsolatainak palyait megszabé infrastrukta-
ra-hal6zatok, ezen beliil a kozlekedési halézatok is hosszi tavon legalabb
részben médositani képesek azokon az feltételeken, amelyek a kétféle adott-
sag kozotti aranyokat meghatarozzak. Az infrastrukttra-halézatok kialakita-
sakor, jovibeli fejlesztésekor nem hagyhaté figyelmen kiviil ez a térségi fejls-
dést alapvetSen befolyasolé szempont — szlikebb témank szempontjabél
pedig hozzaftizendé ehhez, hogy a térség szerepének alakulasa tovabb gy(ri-
zik a térség regionalis kézpontjanak lehetséges szerepkorére is.

A fenti polarizaciéval talan talzott mértékben is ,vagy-vagy” helyzetként
érzékeltetett Medence és Atjaréhaz metaforakat egy harmadikkal célszer
feloldani. Szics Jend térténész ismert munkajaban’ az egész kelet-kozép-
eurdpai térséget mint tébb ezer éve egymast valtogatd nagy (keleti és nyugati)
birodalmak mindenkori végvidékét, hatarmezsgyéjét mutatja be. Elegend®d itt
a rémai limesre, a Frank Birodalom hatarvidékére, a keleti és nyugati keresz-
ténység hatarvonalara, vagy a torok héditasra utalni, majd a legutébbi idék
vasfiiggdny zénajara. Ha ezt a gyepl-adottsagot vessziik alapul, és a beldle
ad6do szerepkort is probaljuk megfogalmazni, akkor a ,kdzvetits” szerepe
tlinik olyannak, amit ki lehet vetiteni a kapcsolati rendszerekre is. A ,kdzve-
tité”, a ,tolmacs”® nem kézponti szerep, viszont igen gyakran nélkiilszhetet-
len a kapcsolat fenntartasahoz: nem a rangja, hanem specialis szakismerete,
tudésa avatja megkeriilhetetlenné. Szamos jel utal arra, hogy Eurépanak egy
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bizonyos polarizaltsagaval még hosszabb tavon szamolhatunk, és megfogal-
mazddnak olyan feladatkérok (az infrastruktiran beliil maradva a tavkozlési
technolégiak  kicserélékézpont-funkcidja; vaston a nyomtavvaltas
[.Z&hony"], az dramnemek valtasa; 4ltalaban kiilonb6z8 mindségd, allapoti és
technologiaji berendezések parhuzamos elfogadasa, karbantartédsa stb.),
amelyek éppen ebben a térségben fennmaradnak, és egyittal j6 eséllyel
betolthetik azt a szelep feladatkort, ami lehet&vé teszi, hogy legalabb részben
a térségen beliilr8l vezéreljik a szlirés mértékét az egyébként kénnyen el-
hatalmasodé tranzit 4raméaban, vagyis megkiséreljiik feloldani a medence- és
az atjarohaz-adottsagok ellentmondéasait.

Athidald es elosztd haldzatelemek szerepe

Altalaban kézlekedési megfogalmazasokon beliil nagyon vilagosnak tiinik az
autépalyak szerepkorének meghatarozasa (nagy sebesség kifejtésére alkal-
mas, csOkkentett baleseti kockézat, elkilonitett gépkocsi-kézlekedési
palyak), ugyanakkor e palyak térségi szerepérdl, megvaltozé funkcibirdl az
ilyen megkézelités semmit nem arul el. Az autépalyakrél nem elég a korabbi
f6utak extrapolacidjaként beszélni, ezek a palydk — més athidalé (magisztra-
lis) hal6zatokhoz hasonléan — a térségi kapcsolatrendszerek egy Gjabb szint-
jét alapozzak meg.

Ebben a pontban olyan kérdésekré] lesz sz0, amelyek hasonléan meriilnek fel
az infrastruktira kiilonboz8 4gazatainak magisztralis szintjén, és ezért egyes
tanulsagokat az autépalya-halézatok esetében is célszerd figyelembe venni,

A ma elterjedt kiilonb6z8 miiszaki halézatok kozvetlen elédei a malt sza-
zadban alakultak ki, f8ként az ipari forradalom id&szakanak talalmanyaira
(korabbi talalmanyok tokéletesitésére) épiilve (gaz, elektromossag, vizveze-
ték, burkolt at). A kiilénboz8 vezetékek el8bb hazon, majd haztombén beliil
ny(jtottak ellatast. Eurépaban a varosi halézatok e szézad elejétdl, az orsza-
gos hal6zatok a harmincas évekt8l, a jelent8sebb nemzetkézi halézatok a hat-
vanas évektdl kezdtek kiépiilni.

Az eurdpai foldgazhalézatok példajan jc’)l bemutathaté a kialakult nagytér-
ségi szallitas két markansan eltérd médja.® Az eurdpai kontinensre harom {8
iranybél érkezik a foldgéz: az Eszaki- -tenger feld], Eszak-Afrikabél és a volt
szovijet koztarsasagok iranyabél. Az Eszaki-tenger feldl gazzal jél ellatott
orszagokon keresztill, Ggynevezett eloszté (disztributiv) rendszeren At jut el
a gaz a kontinens belsejébe. E rendszer jellemz8je: nem mondhaté meg, hogy
egy, a halézatba juttatott gazmolekula pontosan hova keriil, azaz a halézat egy
tavoli pontjara a rendszer egészének aramlasi viszonyai kozvetitik a hataso-
kat. (Hasonlban, azaz halézatként miikddnek a varosi vizellaté rendszerek
vagy az Osszefiiggd villamosenergia-halézatok is.)
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Markansan eltér ett8l a mikodési modtél Eurépanak az Algéria vagy Orosz-
orszag fel8l torténd foldgazellatasa. Ezekbdl az iranyokbdl nagy athidalé cél-
vezetékek épiiltek, és a betaplalt gaz kozvetleniil, az athidalt térségtdl fiigget-
lenitve érkezik Eurdpa fejlett teriileteire. E magisztralis vezetékek jellemz&je,
hogy két végpontjuk kozott igen nagy az aszimmetria: a vezetéknek van egy
pozitiv vége, az ,érkezési oldal”, ahol a magisztralis vezeték racsatlakozik egy
kiterjedt alaphalézatra, és ezen keresztiil e térség hasznositja a fogadott ter-
méket, és van egy negativ végpont, ahol egy szigetgazdasag alakul ki, fejlett
eurépai (banyészati) technolégiaval, am lényegében elszakadva a helyi gazda-
sagtdl, annak technoldgiajatdl, szinvonalatdl, sziikségleteitdl, kinalatatdl,
egyetlen kapocsként pénzbeli kompenzacidt nydjtva a helyi régié szamara, de
ugyanakkor tartositva a vezeték mentén meglévs fejlettségbeli kiillonbséget.

Emellett érdemes sz6t ejteni a magisztralis vezetékek ,harmadik oldala-
rol” is, arrol a térségrél, amelyet a vezeték athidal (,ahol a cs6von egyaltalan
nincs lyuk”). E tranzit térségek jellemzdje, hogy az athidal6 vezetéken szalli-
tott tartalommal a kérnyezet semmiféle kapcsolatba nem keril, igy nem
részesiil annak el8nyeib8l sem, csak magénak a szallitdsnak a fizikai hatasai-
bél: a teriiletfoglalasbél, az esetleges balesetveszélybél vagy a kérnyezetkaro-
sitasbdl, amiért itt is egy pénzbeli kompenzacié jelent egyediili esetleges
ellentételt, s bar itt egy szolgéltatis eladasarél van szd, a helyzet, a mérleg és
a hatasok nagyon hasonlbak a ,pénzért nyersanyagot” cseretigyletek esetében
tapasztaltakhoz, a csere perspektivainak egyenlétlenségéhez.

A példa nem kivanja azt sugallni, hogy a magisztralis kapcsolat legalabb az
egyik fél szamara mindig karos lenne; annyit allit csupan, hogy nem jelent
hasznot azon térségek szdmara, amelyekben nem léteznek azok az eloszto-
kozvetits halozati fokozatok, amelyek segitségével az adott térség kapcesolat-
ba keriilhetne az athidalé vezeték szolgéaltatasanak tartalmi elemeivel (az
energiaval, az aruval, az informaci6val).

Két fejlett, vagy kozel egyforman fejlett térség kozott a magisztralis kap-
csolat kolesonos eldnyoket is nydjthat. A 1ényeg az, hogy illdzié magatél a
magisztralis kapcsolat létrehozasatél varni a mar meglévd fejlettségi kiilonb-
ségek kiegyenlitédését, ehhez elébb meg kell teremteni azokat a feltételeket,
amelyben a kevésbé fejlett térség is hasznositani képes a potencialisan meg-
jelend elényoket. Formalisan e feltételrendszer meglétét az infrastrukturalis
elosztéhalézatok (kiterjedt helyi alaphalézatok, mellékathalézat, vezeték-
rendszerek stb.) jelenitik meg, de természetesen a helyi halézatok fizikai léte
is jelzés csupan, nevezetesen jelzés arra a lényegi Osszefiiggésre vonatkozdan,
hogy az elosztéhalézatok nem a semmiben végzddnek, valaki megépitette
8ket, igényli a rajta lebonyolédé szolgaltatdsokat, és van fogadékészség
tovabbi szolgaltatasok igénybevételére.




Kizlekedésfildrajei hatdsok a telepiileshaldzat alakulasara

A telepiilésfoldrajz, illetve a kdzlekedésfoldrajz a telepiilések kialakulasaban
igen jelentds szerepet tulajdonit (més fontos tényezdk mellett) a kozlekedési
adottsagoknak, a csomépontképzédést el8segits tényezdknek.*

Elsédleges csombpontoknak nevezhetdk azon kozlekedésfoldrajzi pontok
(fokok, kapuk, szorosok, atkelési lehetSségek), amelyek topologiai okokbél
nagyobb térség kozlekedési dramlatait kényszertien egy helyre hiizzak, ,tra-
jektéridk slirisédési nyalébjait” hozzak létre. Ilyen kulcspozicidk kozelében
egyarant kialakulnak a kozlekedést kozvetleniil kiszolgalé (kikéts, l6valts,
javitd stb.), a kozlekedés lehet8ségeit megragadd (kereskedelmi, fogadé stb.),
illetve a kialakult pozicié védelmét képezd (eréd, var stb.) létesitmények,
amelyek hosszabb tavon egyarant telepiilésképzd eréknek tekinthetdk.

Az elsddleges kozlekedésfoldrajzi pontok elhelyezkedése és a kozottiik
bejarhatd Gt megszabja és kialakitja a nagyobb tavolsagi Gtvonalak iranyat.
Ilyen Gtvonalak keresztezési pontjai, anélkiil hogy barmiféle sajatos topologiai
alakzathoz kotGdnének, ugyancsak kitiintetett, Gn. masodlagos csoméponti
szerepre tehetnek szert. Az ilyen pontokban kialakuld telepiilések fejlédésii-
ket szintén a kozlekedés hatédsaira vezethetik vissza. Ezt a hatasmechaniz-
must, azaz a kialakult forgalmi dramlatok altal generalt fejlédést tekinthetjiik
a kozlekedés masodlagos telepiilésképzd hatasanak.

A létrejovd aramlatok és haldzatok a kézlekedési technologia fejlédése nyo-
man létrehoznak egy kozlekedési ipart. Ezek az iparagak (akar a palyaépités és
-fenntartas, akar a jarmigyartas) egyrészt a kozlekedési palyak kozelségéhez
kotddnek, de masrészt, mint minden maés iparag esetében, a gyartasi folyama-
tokhoz szitkséges egyéb tényez8k jelenléte is befolyasolja megtelepedésiiket.
A kozlekedési ipar kialakulasanak gbcpontjai a kozlekedés altal 1étrehozott
harmadlagos csomépontok. Az ezeken keresztiil létrejové hatasmechaniz-
must tekinthetjiitk a kézlekedés harmadlagos telepiilésképzd hatasanak.

Természetesen a kozlekedési hatasok nem kizarélagosak, a telepiilések
alakulasat, halézatba szervezddését szamos mas tényezd befolyasolja. Maguk
a kozlekedési hatdsmechanizmusok is, az uralkod6 kozlekedési méd megval-
tozasaval mds pontokat tiintethetnek ki. Kiilénésen nyilvanvalé ez a harmad-
lagos csomoépontok esetében (nyilvan egész mas szempontok befolyasoltak
mondjuk a szekérgyartas helyszinvalasztasat, mint a vasati kocsik gyartasa-
nak, majd az autégyaraknak a telephelyvélasztasat), de kénny(d belatni, hogy
ugyancsak eltérd keresztezési pontok és forgalmi csomépontok adédnak egy
terephez és talajadottsagokhoz simulé hagyomanyos szekérathalozat, illetve
egy nagytérségi Osszekottetést biztositd palyarendszer esetében. Még az
elsédleges topologiai korlatok egy része is idGvel elveszitheti jelentSségét:
egy korabbi kapunak megsz{inik a szerepe példaul egy mocsarvilag lecsapolasa
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utén; vagy egy héagd fontossaga lecsdkken, ha egy alaghit megépitése realis
lehet8séggé valik.

A kozlekedésfoldrajz Aaltalanos szempontjait févarosunkra alkalmazva
megallapithatjuk, hogy Budapest adott helyen valé kialakulasaban igen jelen-
t8s szerepet jatszott kapuszerepe (volgykapu és atkel8hely), és az ehhez folya-
matosan tarsult stratégiai védelmi pozicidk (Contra-Aquincum, Buda vara)
fontossadga. Ugyanakkor a Duna nemcsak elvalasztd akadaly, de forgalmi Gt
is: igy a térség felfoghaté a Duna menti és az azt keresztezd aramlatok
keresztez&pontjanak, kereskedelmi csomépontjanak is, ami masodlagos
hatasként erGsitette a varos (elédeinek) pozicidjat.

Budapest helyzete az orszag kizlekedéshdlozataban

A fentiekben megéllapitottuk, majd némiképp relativizalni prébaltuk a fold-
rajzi tényez8knek a telepiilések alakulasara a forgalmi dramlatokon keresztiil
kifejtett hatasait. Hangstlyozni kell, hogy a telepiilések kialakulasaban is,
tovabba a mar kialakult telepiilések tovabbi fejlédésében is ériasi szerepe van
mas, itt nem térgyalt — természeti, tarsadalmi, politikai — szempontoknak.

Budapest esetében is elmondhaté, hogy az igazan jelent8s lokést, ami a
varost kiemelte a hasonlé jelent8ségi telepiilések korébdl, egy politikai szem-
pont adta. Nevezetesen az a reformkor 6ta nyomon kdvethet§ torekvés, hogy
a Magyar Kiralysag egyenrangl partnere legyen az Osztrdk Csaszarsagnak,
ezen belil Budapest valédi ellenstlya legyen Bécsnek. A magyar févaros
névekedésében ériasi szerepet jatszott a kozlekedési haldzatok tudatos alaki-
tasa: konkrétan annak a Széchenyi nevéhez kothetd programnak a megvalé-
sitasa, amely mind a kiépul§ vasathalézatot, mind pedig a jarhatoéva tett f6
kocsiutakat egy Budapest-centrikus rendben épitette ki. Természetesen sem
Budapest tilsilya, sem a kozlekedési sugarrendszer nem volt annyira arany-
talan és merev a Karpat-medence egészén beliil, mint amilyet Trianon utéan a
masodik virosok elcsatolasa, és a koztiitk 16vé osszekottetések elvesztése
nyoman tapasztalhattunk.

Részben meglévs adottsagok, részben tudatos fejlesztés, végiil egy torté-
nelmi valtozas nyoméan olyan helyzet alakult tehat ki, amelyben Budapest az
eredeti topolégiai adottsdgaindl is sokkal nagyobb mértékben magahoz vonta
a forgalmat (elsGsorban az orszag keleti és nyugati része kozott). Raadasul
ezen a helyzeten el8bb 25 éven 4t demonstrativ médon nem tértént valtozta-
tas (hiszen a két vilaghabor( kézétt Trianon revizidja volt a hivatalos politika
célja), majd Gjabb négy évtizeden at politikai megfontolasokbdl még tovabb
erdsodott a kézpontositas (a talcentralizalt haldzat pontosan leképezte a tal-
centralizalt hatalmi szerkezetet).




Ami a vastthalozatot illeti, a halézat kiépiilése 1913-ban, az elsé vilag-
habort elStt befejezédott. Azota a fejlesztések fontosabb elemei pozitiv
iranyban néhany févonal kétvaganyusitasa, villamositasa, negativ iranyban
pedig a mellék- és szarnyvonalak megsziintetése voltak. Megjegyzendd, hogy
ered hatasként ez is fokozta a févaros-kozpontisigot, hiszen a folyamat
soran helyi vonalak szlintek meg, és févirosba tarté halézatelemek valtak
korszer(ibbé. Onmagaban azonban ez nem lenne probléma, ha a vasiti és a
kozathalozati fejlesztések egyiittmiikédésébdl iddkézben kialakult volna az
orszagban egy oldottabb bels§ kozlekedéshalézat.

R hazai nthalozat alakuldsa

Az utak még a 19. szizad elején is, kivaltképp Gsszel, az egész orszagban a
jarhatatlansagig elhanyagolt allapotban voltak. Kiilénésen az Alfldén, ahol
se k&, se kavics nem allt helyben rendelkezésre, a fsldutak mar kisebb esében
alkalmatlanna valtak a szekérkozlekedésre. De az orszag mas részein sem
voltak arkolt, hidakkal rendelkez& utak: ez 1852-ig még a Buda-Bécs ttra is
vonatkozott. (Az egyik legkorabbi kiépitett Gt a 18. szézad elején a 134 km
hossz(i, Karolyvarost6l Fiumébe vezetd Gn. Lujza Gt volt, amely egy magan-
tarsasag tulajdonaban volt, és aminek a hasznalataért vamot kellett fizetni.”)

Az 1825-27. évi orszaggy(llés 13 Gtvonal kiépitését fogadta el, majd ezeket
az Gtvonalakat 1836-ban inkadbb megépitendd vasttvonalakka jelslték ki. Bar
a reformkorban megindult egyes Gtszakaszok épitése is, lényegében 6ssze-
fligg6 Gthal6zat nem épiilt. Paradox médon az utak rendszeres épitése a sza-
badsagharc leverése utan indult meg, az egységes Osztrak Csaszarsag elvébdl
kiindulva és birodalmi tthalézatként, harom kategéridban. Nevezetesen (a) a
birodalmi érdekbdl elsédleges utak a birodalom koltségén épiiltek, allami
kezelésbe keriiltek, és tin. ,alladalmi” kézutakat alkottak; (b) az orszigos utak,
amelyeket ingyenes kozmunkaval, vagy ennek pénzzel toértént megvaltasaval
épitettek; végiil (c) a kézségi utak, amelyek kézségi kézmunkaval épiiltek, és
varmegyei feliigyelet alatt alltak. Lényegében ez a rendszer folytatédott a ki-
egyezés utan is, majd az 1890. évi, k6zutakrél és vAmokrél sz6l6 torvény pro-
balta Gj alapokra (Gtad6) helyezni a kdzutak épitését. Az alacsonyan megalla-
pitott vamok végiil is nem tették lehet&vé a megfeleld fejlesztést, és 1907-t6l
fokozatosan egyre tobb Gtszakasz keriilt 4t 4llami kezelésbe.

Az els6 vilaghabort végén a mai Magyarorszag tertiletén 28 000 km allami,
torvényhatésagi és vicinélis Gt volt: lényegében alig kevesebb, mint a mai
orszagos kéziithalozat (30 000 km). Az akkori halézat 4%-a volt pormentes
(keramit-, k&- vagy aszfalt-) burkolatii, 54%-a vizes makadamt, a tobbi fold-
at. A negyvenes évek végére a foldutak tobbségét sikeriilt felszamolni, mig a
korszer(, pormentes burkolat kiépiilése zémmel a hatvanas-hetvenes évekre
esett (1. abra).
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1. dbra

A magyar kozithalézat hossza burkolatkategériak szerint
1951-1993
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Forras: Statisztikai évkényvek, KSH.

A magyar kozithalézat természetes modon a korabbi szekérathalézatbél
fejlédott ki. A szekérutak az egyes falvak hataraba kivezetd utak egy részének
felhasznalasaval a szomszédos falvak 6sszekétésére alakultak ki. Az egyszerti
k&ztzalékkal kevert épitett Gt valamennyire fiiggetleniteni tudta az tt hasz-
nalatat az id&jarastol, de természetesen nem fiiggetlenitette a terep- és birtok-
viszonyokt6l: az utak a terepen haladva falurél falura haladtak.

A gépkocsi-kozlekedés elterjedésével, még pontosabban a gumiabroncs
hasznélatéval az addig kiépitett makadamutak elavultak. Mig korabban a szekér-
forgalom témoritette allagukat, addig a gépkocsi kiszivta az apré szemcséji
adalékot és gyengitette az utakat. Az elsé korszer{ beton- és aszfaltburkola-
tok 1929-ben késziiltek el, a Budapest-Gyér, illetve a Budapest-Siéfok szaka-
szokon.

Magyarorszagon csak a masodik vildghdbor( utan épiilt (igaz, specialis
stratégiai meggondoldsok miatt) vonalvezetésében is korszerd, a telepiilése-
ket elkeriil§ f&at, a Budapest-Pécs kozotti 6-os Gt. Ez az Gt késébb az auté-
kézlekedés altal igényelt orszagos féuthalézat mintajava valt. E f6halozat jel-
lemzdje, hogy most mar nemcsak burkolataban, de vonalvezetésében is el-
szakad a terepen kanyargdé hagyomanyos szekérutaktél: dj struktdrat hoz
létre, t6bbé mar nem falvakat, hanem varosokat két éssze.
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Al hazai antdpalyak kialakuldsa

Bar a legkorabbi autépalyakat a haboras felkésziilés soran Németorszag ala-
kitotta ki a masodik vilaghabori utan, a robbanasszerien terjedé motorizacié
nyomasara honosodott meg vilagszerte a gépkocsi-kézlekedésnek ez az Gjabb
mindségi szintet jelentd palyaja.

Magyarorszagon, ahogy 40 évvel korabban az elsS betonutak, Ggy az elsé
autépalyak is a Balaton, illetve Gydr iranyaba indultak el, a f8varos feldl. A
hatvanas évek kis motorizacios lendiilete is elég volt ahhoz, hogy — kiiléns-
sen a nyari hétvégeken a Balaton felsl — a f&varosba érkez& gépkocsiforga-
lom lehetetlen forgalmi koriilmények kézé keriiljon és stirgds szitkség legyen,
s6t tarsadalmi nyomas iranyuljon a f&varosi bevezet8 szakaszok kapacitasa-
nak b&vitésére. A Balaton mint a f8varos egyik hétvégi nyilvanya és iiduls-
teriilete felé igen gyorsan teljes hosszaban kiépiilt az autépalya egyik palyaja,
és hétvégeken Budapest felé egyiranylsitva demonstralta, hogy mi célbél
késziilt: a vele parhuzamos 70-es Gt kapacitasanak kiegészitésére. Az ezt kovetd
autbépalyakat is pontosan ugyanilyen elképzelés szerint tervezték: nevezetesen a
négy legnagyobb forgalma, f&varosbél indulé féatvonal mellett, azaz az 1-es, a
3-as, az 5-6s és a mar emlitett 7-es utak mentén, azokkal parhuzamos vonal-
vezetéssel. A kiépités minden esetben a f6varos kézelében indult, azon bevezets
szakaszok mentén, ahol a tapasztalatok (és a forgalomszamlalasok) szerint az
orszagos féutvonal kapacitasa kimeriilt. Ez a folyamat napjainkig kévethets,
lényegében fiiggetleniil a mindenkori deklaralt prioritasoktél (2. abra).
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ElsG latszatra az eljaras teljesen logikusnak t{inik: hova méashova kellene
kétszer kétsavos palyaszakaszokat épiteni, mint oda, ahol azt a forgalom
igényli, vagyis esetiinkben a févérosi bevezetd szakaszok tehermentesitésére?
Es valoban, azt kell mondani, hogy a f6varos novekvs munkaerd-szitkséglete,
a kozéposztalyosodas és az ezzel jaré motorizaciés hullam, tovabba egy kez-
d&dé kikoltozés a févaros agglomeracids dvezeteibe egyarant arra utalt, hogy
a févaros és kornyéke kdzott intenzifikalddtak a kapesolatok, és ez — tobbek
kozott — a gépkocsiforgalom névekedésében is megmutatkozott.

A kérdés az, vajon ezt a forgalmat valéban néhdny ponton koncentriltan
kellett-e a févarosba csatornazni — ahogy kényszerbdl a korabbi hal6zaton
az kialakult —, vagy esetleg mas médja is lett volna a gazdagabb agglomera-
ciés kapcesolatok lehet&vé tételének? A kovetkezd kérdés, hogy ha mar a kap-
csolatok kialakitasa igy tortént, vajon a megépiilt palyaszakaszok sziikségkép-
pen azonosak-e azokkal, amelyeken a magyarorszagi tavolsagi kelet-nyugati
forgalmat (és a Miinchen-Isztambul vagy a Kassa-Zagrab forgalmat is) le kell
bonyolitani? Masképpen kérdezve, mi értelme van annak, hogy a régiékézi
forgalmat atpréseljiik a févaros térségén?

Az antopalydk 11j fnnkcidja

A talalmanyok torténetében nem ritkasag, hogy egy 1j felfedezés a tényleges
jelentdségét nem azon a téren nyeri el, amire kitalaltdk, hanem hasznalat koz-
ben dertiil ki réla, hogy egy egészen Gj célra még inkabb alkalmas, mint arra,
amire létrejott.

Amikor a legfejlettebb orszédgokban és orszagok kozott halézatta kezdtek
szervezddni az autopalyak, kidertlt, hogy az autdpalya igazan jelentds valtoz-
tatast a kozati kézlekedési szokasokra nem azzal jelent, hogy egy korabbi Gt
kapacitasat kib&viti (nem lehet tagadni ennek, azaz a zstfoltsag csokkentésé-
nek, tovabba a fajlagos baleseti kockazat csokkentésének a jelentSségét sem),
hanem azzal, hogy (a nagyobb sebességnek és a viszonylag egyszer{ibb veze-
tési koncentracidsziikségletnek készénhetSen) a korabbinal sokkal nagyobb
tavolsagra terjesztette ki a gépkocsivezetdk altal racionélisnak itélt kozati
utazasi/szallitasi tavolsagot.

Egy kiilon kérdéskor lenne annak megfontolasa, hogy vajon ez helyes ten-
dencia-e, és hogy vajon miért kell a vastton kényelmesen és energiatakaréko-
sabban megtehetd tavolsagokon is kozutat igénybe venni. Most azonban nem
kivanunk ebbe a vitaba belekezdeni. A kézosségi racionalitastél figgetlentl tény,
hogy az autépalya-halézatok 1étrejottek, és hogy azokon témegesen a korabbinal
nagyobb tavolsagra tesznek utazasokat, végeznek koziti szallitasokat.

Ahogy korabban a szekérutakat felvaltd fétthdlozat tébbé nem a falvakat
kototte Ossze, hanem a falvak elkeriilésével a varosokat, ugyanigy egy kovet-
kez8 szinten az autépalya-halézatok té6bbé nem virosokat, hanem virosok
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elkertilésével régiékat kétnek dssze. Azoknak az autopalyaknak, amelyek az
eurdpai régidkozi halézatok folytonossagat kivanjak Magyarorszagon keresz-
til biztositani, ennek a feladatnak kell megfelelniiik.

Ez azt jelenti, hogy ahogy korabban a féhalézatnak egy integrans, 0ssze-
fligg6 rendszert kellett alkotnia (fuggetlentil az als6bbrendd halézatoktél, de
természetesen lehet&vé téve az atjarast a két szint kézott), ugyanigy a régio-
kozi és a f6halozati forgalom sem keveredhet egymassal rendszerében ssze.
(Azaz nem az a problémank, ha ideiglenesen keveredik a két szint, hanem az,
ha tavlati rendszerében sincs elkiilénitve a kett8!) Azok az autépalyak, ame-
lyek a régiokdzi, nagy tavolsdgl forgalmat szolgéljdk, nem csupan Budapest
belviarosan nem préselhetdk keresztiil, de a budapesti agglomeraciés forga-
lom pélydin sem! A févarosi bevezetd forgalom céljara létesitett at, fliggetle-
niil attél, hogy miiszaki jegyeiben autépalyéra jellemz&en épiilt meg, nem azo-
nos a Kijev-Réma ttvonal egy szakaszaval.

Utébbirdl (azaz altalaban a nagy tavolsagh koziti tranzit palyairdl) minden
tovabbi nélkiil elmondhaté, hogy azok részérdl, akik az adott specialis szol-
galtatast valoban igénylik, elvarhatd, hogy annak koltségeit is teljes mérték-
ben téritsék meg, adott esetben dijkapus autdpalya vagy mas technikai meg-
oldas segitségével. Ezzel szemben a févaros agglomeraciés forgalma tipiku-
san az orszag bels forgalméanak a része és semmi nem indokolja a megkiilon-
boztetését a belsé forgalom mas résztvevditdl, akik egyelére nem fizetnek
killon palyadijat (igaz, nem is igényelnek kiilénleges tobbletszolgaltatast: a
kozati alapszolgaltatisok koltségeihez pedig a gépjarmiitulajdonhoz és az
izemanyag-felhasznalashoz kapcsolt addkon keresztil hozzajarulnak).
Onmagaban az a tény, hogy korabban autépélya jellemzékkel épiilt ki az
orszagos Gthalézat kapacitasbdvitése, nem indok a kényszerd megkiilénbdz-
tetésre, és a forgalom résztvevdi altalaban nem is hajlandék az indokolatlan
megkiilonboztets koltségeket tudomasul venni.

Elkepzelesek a jivibeli antdpalya-halozat alakitasara

A korabbiak folyamanyaként a magyar ,autdpalya-halézat” jelenleg egyrészt
nem alkot hélézatot (az egyes szakaszok kapcsolata a févaroson keresztiil, de
jobb esetben is csak egy aut6tton keresztiil biztositott), méasrészt a palyak ki-
alakitdsdban az orszigos féutvonal-halézat févarosi bevezetd szakaszainak
kapacitdskimeriilése volt a vezérld szempont, ezért az eddig megépiilt szaka-
szok egy jovébeli halézatnak sem sziikségképpen képezik integrans részét.
Ennek ellenére a hivatalos elképzelésekben fel sem mertil més elgondolas, mint a
mar megépiilt szakaszoknak a hatarig térténd meghosszabbitasa, azaz a jelenlegi
Budapest-centrikus f6hal6zat tartdsitasa, s6t megerdsitése — vagy a masik oldal-
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rol szemlélve: a Magyarorszagon athaladd eurdpai tranzitutaknak (TEN) a
févaros térségén torténd kényszeres atpréselése.

Korébban egy tanulményban megkiséreltiik,® hogy 6sszehasonlitsuk a kéz-
lekedéspolitika altal is képviselt fenti hivatalos valtozatot mas, legalabb fel-
vetés szintjén felmeriilt halézati valtozatokkal. Az Gsszehasonlitdsban még
tovabbi harom (azaz 6sszesen négy) halézat szerepelt:

- a hivatalos X-valtozat (az M1, M3, M5, M7 hatarig torténd kiépitése),

- egy ,szigort zold" Gn. O-véltozat (a méar elkésziilt szakaszokon tlmenden

egyaltalan nem épil autbpalya),
— az Un. déli autépalya (D-viltozat), amikor is az X-valtozat mellett tovabbi
600 km autdpalya épiil a déli hatar mentén,

~ végil egy altalunk javasolt M-valtozat (minimalis hosszlisaga valtozat),
ahol azt a kritériumot prébaltuk betartani, hogy a négy frekventalt
hatarpontot (amelyet a hivatalos valtozat is megcéloz) egyrészt minima-
lis hosszlisagh &sszes autdpalya-szakasz kiépitésével kossiik 6ssze, mas-

- részt e palya keriilje el az orszag leginkabb forgalomérzékeny térségeit

(pl. a févarost, a Balaton térségét), ilyen médon biztositva az orszag sza-
mara a tranzit lehetd legkevesebb zavarkeltéssel térténd atvezetését.

Az &sszehasonlitasban mind kérnyezeti szempontok alapjan, mind pedig a
kornyezeti, miiszaki és teriiletpolitikai szempontok egyiittes mérlegelése
alapjan az utébb emlitett M-valtozatot talaltuk a legelénydsebbnek. Ebben a
véltozatban a tranzit autépélyak egy >-< formaciét alkotnak, nyugatrél Szé-
kesfehérvar térségében (természetesen nem magéaban a varosban), keletrdl
Szolnok térségében egy-egy csomépontot alkotva, és csatlakozva a két emli-
tett térséget 6sszekotd kelet-nyugati alapvonalhoz. Az igy kialakitott halézat-
rél nem jelent gondot Budapest megkézelitése sem: a mar eddig elkésziilt
autépalya-szakaszok (mint fentebb lattuk, valéjaban az orszagos kézati f6-
halézat kapacitasbdvitései) teljes mértékben lehetévé teszik a javasolt tranzit-
palya tobb pontjardl is a févaros elérését anélkiil, hogy azoknak, akiknek nem
céljuk Budapest felkeresése, el kellene hagyniuk a févarost egyébként nem
felfiz8 tranzitpalyat.

Hozzatehet§ a fentiekhez, hogy egy integrilt 6sszkézlekedési meggondo-
las szemszogébdl nézve még problematikusabbnak tiinik a févarosba vezetd
autdpalyak hatarig térténd meghosszabbitasanak siirgetése, és az a jelenlegi
elképzelés, hogy a tranzit autdpalyak egyfelsl kozpénzek bevonasaval késziil-
jenek, masfeld] épitésiik idében megeldzze a hasonlé funkciét ellatni képes,
létez8 vasitvonalak korszer(sitését is.

Ezzel szemben a hivatalos elképzelések tovabbra sem tudnak elszakadni a
févaroscentrikus kiépitéstsl, és bar a kézlekedéspolitikai tervezetekbe be-
keriilt a Székesfehérvar-Szolnok gyorsforgalmi 6sszekéttetés is, a tervek,
elvek és koncepcidk egy pillanat alatt felborithaték, ha egy Gjabb févarosbél
kiindulé autépalyat valamilyen indokkal sikeriil el6térbe hozni (3. dbra).
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3. abra
Az 1998-2007 kozott épiteni tervezett hazai gyorsforgalmi halézat
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A regiondlis szerepkiir és a kizlekedes kapcsolatanak jdvdije

Az eddigiekben bemutattuk, hogy a kozlekedés maga jelentds, esetenként
dént6 szerephez jutott a telepiiléshalézat kialakitasaban, a kozponti szerep-
korok létrejottében. Ugyanakkor ez a szerep nem fuggetlenitheté a szallitas-
nak az ipar és a kereskedelem fejlédésében, mégpedig egy energia- és anyag-
igényes ipar és kereskedelem kifejlddésében elfoglalt pozici6jatél. Azok a
varakozasok, amelyek ezen alaptendencidk megvéltozasara épitenek, termé-
szetesen az anyagmozgatas és szallitas csokkenésével, kovetkezésképpen a
kozlekedési igények csékkenésével is szamolnak. Abban a tavlatban, amikor
ez bekovetkezik, az autépalyak jelentSsége is minden bizonnyal mérséklsdik.
Mégis, hamis jelzés lenne kizarélag ezzel a varakozassal elintézettnek vélni a
nemzetkozi szerepre készils f&varos és az autdpalyak viszonyéat, hiszen itt
idében korantsem 6sszehangolt tavlatokrél van szé.
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Abban az idStavban, amelyben a magyar f&varos szerepkérének jelenlegi
valtozasai kiteljesednek (migraciés tendenciak, EU-csatlakozas, piacgazdasagi
atalakulas stb.), esetleges pozitiv varakozéasaink ellenére is igen erételjes
marad a kézlekedés szerepe, esetenként attél fiiggetleniil is, hogy a vilagban
a valéban jelentds regionalis szerepkérok tébbé mar nem az autépalyaszint
mennyiségi kézlekedés fejldéséhez kotédnek.

Az 1990-es évek Eurdpajaban a kétmilliésnal nagyobb agglomeraciok
egyéltalan nem a fejlett orszdgokban névekednek: az ilyen pélusok tobbsége
az Alpoktél délre és az Elbatél keletre esik (Varsd, Bukarest, Belgréd Kijev
Amszterdam, Briisszel, Frankfurt Zirich, Bécs vagy Genf korantsem a néve-
kedésiikkel vivtak ki maguknak a kétségteleniil jelentds regionalis és nemzet-
kozi hatasukat.

Abbdl, hogy a koncentralt populaciénagysag, a varosnagysag kezd vesziteni a
jelent8ségébél, természetesen nem kévetkezik az, hogy a kapcsolatok jelents-
sége csokkenne. Ellenkez6leg: éppen, mert a szoros kapcsolattartasnak azok
a lehet8ségei fejlédtek, amelyek a fizikai kdzelséget is képesek helyettesiteni,
lehet&vé valt a térbeli koncentralédas egyes formainak elkeriilése; maskép-
pen fogalmazva a szellemi, iranyitasi koncentracié tobbé nem igényel a
korabbiakhoz mérhet$ fizikai koncentraciét.

Ezzel parhuzamosan a nagysagot fizikailag épit8 elemek, ezen beliil az
ilyen tipust kozlekedési elemek jelent8sége egy régién beliili telepiilés vezetd
szerepkoréhez a korabbinél kisebb mértékben kapcsolédik.

Ugy gondoljuk, ez a tendencia teljes mértékben 6sszhangban van azzal a
korabban bemutatott folyamattal, amely szerint egyrészt nem a kozponti tele-
plilést, azaz magat a varost, hanem a régiét kell a nagyobb (globalis, kontinen-
talis, régidkozi) halézatba bekapcsolni, masrészt viszont az egyes régiékon
belil kell igen intenziv bels8 kapcsolati halékkal biztositani az egytittmiiko-
dés lehetdségeit ahhoz, hogy a térség, a régi6 egésze valjon versenyképessé.

Ha visszatériink az infrastruktra nyelvezetéhez, azt kell kiemelniink,
hogy nem egyes csomépontoktél (pélusoktél) varhatjuk el azt, hogy régiét
szervezzenek maguk koré, hanem egyes régidk tényleges belsd fejlédése
képes az ott 1év6 pblusok szerepét fontossa tenni. Ennek megfeleléen Buda-
pest regionalis szerepkére is csak egy ténylegesen létez8 régié bazisan épiil-
het ki és fejlédhet.

Flkepzelesek Budapest jivdbeli szerepkireril

Vannak altalanos (sokfunkciés) regionalis szerepkérsk, és megfogalmazhaték
egy-egy funkcidra kiterjedd kozponti szerepek. Sokfunkciés 6sszefiiggés-
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rendszerrel jar altaldban a székhely- (févaros) szerepkér, tovabba ilyet hoz-
nak létre egyes funkcibk, amelyek az érintett térség életének egészét, a tér-
ségben él8k életkériillményeinek teljességét olyan mértékben megvaltoztat-
jak, uraljak, hogy minden mis funkciét vagy azok tobbségét is kényszer{ien
magukhoz vonzzak (katonai tdmaszpontok, fejlett technikara épiilé banya-
kézpontok, monokultirat megszervezd foglalkoztatok, hatalmas kikotdk
stb.). Més, az életforma kisebb szegmensét befolyasolé aktivitas esetében az
adott funkcié térbeli elrendez8dése nem hiiz magéval tovabbi tevékenysége-
ket, mikézben az adott szakteriileten beliil a kialakult kdzpontokat ismerik,
elismerik és szdmon tartjak. (Lényegében minden olyan iparag idesorolhatb,
ahol orszadgosan vagy regionélisan csak kisszama gyartékozpontra van sziik-
ség.) Nem szoktuk regionalis kézpontként emlegetni a szénsavgyartas hazai
kdzpontjat vagy egy, akar nagyobb régiét is ellatd hiitégépgyarat sem.

Be kell hogy lassuk, hogy amikor regionalis kézponti szerepkérrél beszé-
liink, valéjaban kimondva, vagy ki nem mondva olyan elképzelés hiz6dik meg
mogotte, ami sokfunkcids, az élet szamos teriiletére kiterjedd irdnyitasi pozi-
ciéval ruhazza fel az adott kézpontot. Ezzel szembe kell nézniink abban az
esetben is, amikor Budapest regionalis szerepkére keriil széba.

Akar pénziigyi kozpontrél, akar tavkozlési és informacidés gbcpontrdl, akar
regionalis elosztd repiilétérrél, akar logisztikai kozpontrél szél a térténet, az
érvelés mogott mindig az htzddik meg, hogy ezek olyan funkcidk, amelyekben a
kozponti szerepkor kivivasa tébbet jelent, mint egyszertien az adott agazatban
vezetd szerepet betélteni: az igéret szerint ezek a funkcidk (kiillon-kiilon is) egy
sokfunkciés hatalmi kézponti poziciét alapoznak meg, ezért az adott agazat koz-
pontjanak kiépitése dnmagin talmutatban fontos, és mindenképpen indokolt,
hogy erre kozponti kormanyzati pénzeket forditson az orszag.

Ha megnézziik a legjelent&sebb regionalis kozpontokat, valoban azt tapasz-
taljuk, hogy azok tébbnyire pénziigyi kézpontok, regionalis jelentSségii repiils-
teriik van, jelent8s az aruforgalmuk és a vilag informacids és tavkozlési goc-
pontjai is egyben. Ebbdl azonban még nem kévetkezik az ok-okozati 6sszefiig-
gés irdnya: vajon valdéban az emlitett funkcidk (vagy azok egy része) volt-e
olyan stly(, hogy az htizta magéra a sokfunkciés kozponti szerepkort? Vagy
éppen forditva van, ott tudtak megragadni a legfontosabb kapcsolati szalakat,
ahol egyébként adott volt a regionalis szerepkor, adott volt a hatalmi saly?

Fentebb bemutattuk, hogy a foldrajzi, topolégiai helyzet milyen jelent&s
hatassal van a teleptilések kialakulasara. Ugyanakkor azt is észre kell venni,
hogy az igazan jelent8s kézpontok kialakulasadhoz e sziikséges feltételen tdl,
altalaban valami mas, egyedi is hozzajarult.

A vilagban tobb szinten léteznek regionalis kézponti szerepkorsk. Globa-
lis kézpontként altalaban olyan varosok mikédnek, amelyek poziciéjukat
korabbi, esetleg tobb évszazados vilaghatalmi kulcsszerepben, gyarmatbiro-
dalmi kézpontként vagy gazdasagi nagyhatalomként szerezték meg (London,
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Parizs, Moszkva, New York, Toki). Budapest nyilvanvaléan nem akar és ter-
mészetesen nem is akarhat ilyen poziciét célba venni. Regionalis szinten
ugyancsak gy alakultak ki kézpontok, hogy egyes varosok egy hozzajuk ren-
delhetd, definialhaté régidnak valhattak a kézpontjava. (Beleértve azt is, hogy
ezt a pozici6t esetenként hatalmi aton kivivtak maguknak, ami most ugyan-
csak nem lehet kévetendd példa.)

Ahhoz, hogy Budapest ilyen értelemben a mainél jelent&sebb regionalis
kozpontta valhasson, a sokszor emlegetett technikai feltételeknél (regionalis
eloszt repiil6tér, tranzitutak, tavkézlési kicseréls kozpontok, logisztikai koz-
pontok, oktatébazis stb.) is elébbre val, hogy megfogalmazédjon az a régis,
aminek a kozponti szerepkére egyaltalan széba johet. Azok az elképzelések,
amelyek a régié megfogalmazasa nélkiil jelentSs stratégiai esélyt latnak a
régi6 kozponti szerepkorében, vagy légvarakat épitenek, vagy valamely hely-
tartoi szerepkérre kacsintanak, amitél viszont szerencsésebb lenne tavol tar-
tani magunkat: nevezetesen olyan poziciéktél, amikor a régiéban érintett
korzetek akaratuk ellenére lennének kénytelenek Budapesten keresztiil
intézni iigyeiket.

Természetesen ennek nem mond ellent, hogy tavkozlésben, kozlekedés-
ben vagy més 4gazatban kialakultak olyan szolgaltatasok, amelyek fejletteb-
bek, mint néhany szomszédos orszagban. Mas szolgaltatasi formakban (eset-
leg ugyanezen agazatokon beliil is) egy-egy mésik orszag kapcsolt elébb, és a
régié szamara ez ugyanolyan Osszetartd erd lehet akkor, ha fel is hasznaljuk
ezt a szolgaltatast és nem mindenaron felvaltani és kiszoritani akarjuk. Egye-
16re a szomszéd orszagoktdl is kériilbeliil akkora egyiittmiikodési készség
véarhat6 ilyen ligyekben, mint amire mi hajlandéak vagyunk. Amig a kézép-
eurdpai orszagok az EU-t, és nem egymast tekintik sajat stratégiai szévetsé-
gesiiknek, addig nem vérhaté a térség régiéva alakulasa, kévetkezésképpen a
regionalis kézponti szerepkér nem, vagy csak erdltetett és torz formaban
Jjohet létre. :

Nem csupan egy regionalis kbzpont szerepkore feltételezi egy régié meg-
1étét, de a korabban felvetett masik lehetséges szerepkér, a kozvetitsi szerep-
kor elismertetése is akkor kénnyebb, ha a régiét egészében jellemzi. Sajatos
moédon nemcsak a konkurencia, de a lehet&ségek is nének attél, hogy tébb
orszag régidként vallalkozik a kelet-nyugati kdzvetitsi szerepre.

Kiivetkeztetesek

A kozlekedési halézatok, ezen beliil az Gthalézat alakulasa mindig szoros Gssze-
fuggést mutatott a telepiiléshalézat alakulasaval. Az id8k folyaman a kozleke-
dési haldzatok egyre fejlettebb technolégiai szintjei nemcsak léptéket, de




funkciét is valtottak: szomszédos telepiilések, majd varosok sszekotésétdl
eljutottunk a régidkat 6sszekapcsolé magisztralis halézatokig. E magisztralis
hélézatokon az utazasok és széllitasok kézbensd, tranzit szakaszat kell ipari
léptékben megoldani, és e palyadknak egyik f& feladatukka valt a forgalomnak
a mindennapi élet védett szintereitél valé elkiiléniilése.

Magyarorszagnak e magisztralis halézatokkal valé kapcsolatat vizsgalva
megallapithaté, hogy sajat érdekeink nem egyszerfien az orszag atjarhatésa-
ganak mindenédron valé megteremtéséhez fiz6dnek, hanem éppen ahhoz,
hogy az orszdgon beliili kapcsolatgazdasag és kommunikiciéképesség tudjon
osszhangban fejlédni az ide bekeriil§ forgalommal. A kapcsolatokbél és a for-
galombdl az orszag szdmara elérhetd haszon ugyanis egyértelmfien a belss
felvevSképesség mértékével, és nem pedig az orszagon atbocsatott mennyi-
séggel ardnyos. A tranzit azon részét, amely a mindenkori felvevészintiinket
meghaladja, ha nem tudjuk kikiisz6bélni, a lehet8 legkisebb zavarral jard
médon 4ll érdekiinkben 4tbocsatani az orszagon.

Ebben az osszefiiggésben Magyarorszagon a nemzetkézi kapcsolatokat
hordoz6 autépalyadknak harom fontos feladatot kell megoldaniuk:

- megfelelni a m{iszaki-biztonsagi kdvetelményeknek, mint a folyamatos,

nagy tomeg( athaladé forgalom hordozéi,

- minimélisra csékkenteni a konfliktusokat az 4thalad4ssal érintett térség

életével,

- olyan kapcsolédasi pontokat nytjtani, ahol a helyi kézlekedési halézaton keresz-

tiil biztositani lehet kiillénb6z8 hazai térségek eurépai kapcsolatait.

Ebbe az altalanos keretbe kell beilleszteni a f6varos autépalya-kapesolatait is.
Egyaltalan nem indokolt, hogy az orszagon athaladni kivané forgalmat keresz-
tilpréseljiik a févarosi agglomeracién — mikdzben természetesen a tranzitpélya
tobb csomépontjardl is el kell tudni érni a Budapestet. (Utébbit mar ma biztosit-
jak az autbpalya jellemz8kkel kiépitett févarosi bevezetd szakaszok.)

Az a tény, hogy Budapest az orszag mas részeinek engedi 4t a magisztralis
csomoponti funkcidkbdl esetleg adédé eldnydket, hosszi tavon egyaltalan
nem csokkenti a f&varos regionalis szerepkoérére vonatkozé kilatasokat.
Ellenkez6leg, Budapest hosszt tavi érdekeltsége éppen az, hogy a varost egy
versenyképes orszig és egy versenyképes, fejlédé tigabb régié vegye koriil.
Csak egy régioként megfogalmaz6dé térség képes életre hivni azokat a fel-
adatokat, amelyek nyomén névekvd szitkség mutatkozik a regionalis kéz-
ponti szerepkérdk betdltésére. Valodi fejlédést azok a (magisztralis és
helyi) kapcsolatok képesek életre hivni, amelyek a térség régiéva fejlédésé-
hez jarulnak hozza.
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