A magyar gyorsforgalmi uthélézat kialakitasi alternativai

A magyar gyorsforgalmu uthalézat kialakitasi alternativai
(Fleischer Tamas az MTA Vilaggazdaséagi Kutaté Intézet fbmunkatarsa)

Tisztelettel készéntdbm a megjélenteket és koszéndbm szépen a meghivast.
Természetesen mindenkinek a sajat eléadasaval van idd problémaja. Nekem
specidlisan azért, mert én egy 6sszefliggd gondolatmenetet szeretnék ismertetni,
nevezetesen egy fejlédési elemzést, aminek tulajdonképpen, semmiféle hivatalos
alatdmasztasa nincs, tehat itt 6Gnmagaban kellene megalinia. Ezért én ezt a korabbi
irdsomat, cikkemet szeretném elmondani (Fleischer Tamas: A magyar gyorsforgalmi
uthalozat kialakitasanak néhany kérdéseérdl. '.K'o'zlekedéstudoményi Szemle, XLIV.
évfolyam /1994/ 1. szam), és Ondék szaméra taldén meglepé maoddon olyan
csomopontoknal szeretnék elidézni, amelynek Dunaujvéroshoz latszélag nem sok
kézUk van, hiszen térben és idében Dunaujvarostol igen tavoli dolgokrél van szé. De
remélem azért a végén 6sszeall valamilyen kép.

Adamnal és Evanal kezdem. A "kézUthaldzat" valaha szekérutakbdl allt, a szekérutak
falvakat kotottek Ossze ezek az utak nagyon erdsen a talajviszonyokhoz a
tulajdonviszonyokhoz és a terepviszonyokhoz igazodva, simulva vezettek.
Magyarorszag alsébbrend(i uthalézata tulajdonképpen a szekérutak lenyomatat

orzi, helyenként még szinte a volgy iranyokat is észre lehet venni (1. sz. dbra).

Forrds:  OTAB National GIS Database. Version 1.0 [1] 5

1. 4bra. A magyarorsz4gi alsébbrendi tth4lézat
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Erre az alapra épult ra ebben az évszazadban - gyakorlatilag mar az autékozleke-
dés igényeinek megfeleléen, - egy féutvonal halézat. Ez a féutvonal halézat mar
megtervezett beruhazasként épult, az ut el tudott szakadni a tereptdl, helyenként tél-
tésekben, bevagasokban vezették, sokkal kbzvetlenebbul tudta megkdzeliteni és

Odsszekdtni a célpontjait, amelyek a varosok voltak (2. sz. abra).

Forrds:  OTAB National GIS Database. Version 1.0 [1)
2. 4bra A magyarorsz4igi koziiti f6h4dl6zat

Latjuk hogy Debrecen korul, Gyér kérll és Budapest kérll sugar sorok alakulhattak
ki, szinte direkt modon ravezetve a forgalmat e varosokra. Ezek utan, a 60-as évek-
tél kerult sor arra, hogy Ujra egy minéségi valtozas kévetkezzen be, és kezdett raé-
pulni erre a féuthalézatra egy autépalya halézat (3. sz. abra). Tortént-e itt egyuttal
struktura valtas is ez itt a kérdés. A falvak helyett varosokat 6sszek6tod fouthalozatrol
elmondtam, hogy az utjai direkt moédon vezettek. El tudtak szakadni a korabbi halo-
zattdl, tehat strukturdlis valtozast képviseltek. Ezzel szemben azt lathatjuk, hogy a
magyar autépalya halézat alapjai tulajdonképpen kapacitas-pétlasra épultek, koz-
vetlenul a budapesti bevezetd szakaszok illetve a féutvonal kapacitas hianyossagait

voltak hivatottak feloldani. Tehat itt nem tértént igazi struktara valtas, ugyanaz a
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struktura ami a szazad els6 felében kialakult, nemcsak megdérzédik, hanem meg is
er6sodik a tovabbiakban. Volt mar itt korabban sz6 a Budapest-centrikus magyaror-
szagi haldzatokrol. Nem csak az elmult étven évrél van sz6, de egyrészt egy 150
éves folyamatrol és annak kiteljesedésérdl a 45 utani évtizedekben, masrészt meg

kell mondani, hogy a kézlekedéstervez6i szakma is megtette a magaét a centraliza-

ci6 er6sitésében.

Forrds:  OTAB National GIS Database. Version 1.0 (1]
3. 4bra. A magyar autépélyahdlézat a koziti foh4lézaton

Idékoézben a fejlett orszagokban az autdpalyak szerepe kicsit kezd atértékelddni.
(Most még nem az értékitéletrél beszélek, hanem az autdpélyak alapvetd szerepé-
rél.) Neveztessen, mig korabban kapacitas névelés volt a fé cél, addig az utobbi
husz évben - mondhatjuk - Eurépaban ahol egy kicsit stribb a haldzat, rajéttek arra,
hogy ahogy a féuthalézat varosokat két 6ssze falvak helyett, ugy az autdépalyanak
is Uj funkcidja van nevezetesen régiokat kot 6ssze varosok helyett. Magyarorsza-
gon a 60-as évek végén még vita volt azon, hogy egy olyan "nagy" varost, mint Szé-
kesfehérvar elkerllhet-e az autépalya. Tulajdonképpen némi késlekedés volt az oka,
hogy megallt egy kicsit az épitkezés, és aztan természetes mdédon nem vezették be
az utat Fehérvarra. Ma mar nem errél van sz6, hanem hogy vajon maganak Buda-

pestnek célpontnak kell-e lenni az autépalya haldzatban.

Fleischer Tamés 15
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A 70-es években az addig London kézpont( sugarsorként szamozott eurépai uthalo-
zatot egy Uj szdmozasi rendszerrel lattak el, ahol a kelet-nyugati illetve az észak-deli
csatornak kaptak 0-s végu illetve 5-6s végl szamokat, kicsit ezzel is jelképezve a
gondolkodédsnak ezt a megvéltozasat, mely kelet-nyugati és észak-déli csator-

nakban valé gondolkodast jelent.

Egy masodik atértékelddés amirdl beszélni kell, (és ez ma Magyarorszagon nagyobb
indulatokat kelté téma), a tranzit irdnyok szerepe, a tranzit szerepének atértéke-
I6dése. Mindazon térténelmi idékben amikrél itt sz6 volt, egyértelmd volt - és nem-
csak a szakma szémara - hogy a nagyobb forgalom nagyobb fejlettséget jelent.
Ugyanez a szemlélet jellemezte az energia halézatot, illetve az energiaipart. "T6bb

energia fogyasztas a nagyobb fejlettség mutatoja”.

Az energiaiparban egy kicsit korabban, a kézlekedésben most éljuk at a gondolko-
zasbeli valtozasokat. Kezd megvaltozni a gondolkodas, és itt elsésorban a tranzitrél

van sz6, annak szerepérol, hatasairol.

Mivel itt nincs méd a kérdéskér széles ivl kifejtésére, helyette egy metaforaval él-
nék. Szadmomra a tranzit az a szolgalmi utat jelenti. Tehat ha van egy kertem, akkor
a mogottem lévo kert tulajdonosat kételességem atengedni. Azt azonban nem fogom
megengedni, hogy ez a szolgalmi Ut az én kertem rézsalugasan vagy plane a halo-
szoban at vezessen, hanem a kerités mellett "a kertek alatt" probalom elvezetni a

kert tranzit forgalmat.

Tulajdonképpen ezt a fajta gondolkozast kezdjik most orszéagosan vagy adott hely-
zetben regiondlisan illetve varosi méretekben megtanulni alkalmazni. Mit jelent ez

konkrétan Magyarorszag vonatkozasaban?

A 70-es évekig szinte kizarolag a Budapest kézpontu halézat képezte a magyar fout-
halézatot. A 70-es években, amikor az orszagos telepuléshalozat-fejlesztési kon-
cepcio kialakult, azokban az években kezdédott el egy gondolkodas az itt a beveze-
tében a polgarmester ur altal emlitett gydris-sugaras rendszer kialakitasara, el6-
sz6r még darabokban, majd 6sszedllt ez a kulsé gytru is. Valamikor ezt a sugaras
helyetti gyirtis-sugaras rendszert nagyon korszerlinek itéltik, most azonban ra kell
arra mutatni, hogy ez még mindig egy zart, orszagon beluli gondolkodast tukroz,

hiszen a gytris-sugaras halézat is egy egykozponta halézat. Amig a hatarok képle-
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tesen is és gyakorlatilag is igen zartak voltak, addig nem is volt mas lehetéség. Ma
mar egyre inkabb egy nyilt halés rendszerben valé gondolkodas kertlhet elétérbe,
amikor tehat a hatarok atjarhatésaga miatt a szélsé pontok megnyitasa és az egy-
kézpontusag feloldasa lehetségessé valik. Ezért talan Dunaujvaros szintjén is nem
annyira a belsé gyarinek hanem inkabb egy halds rendszerben elhelyezked6 kelet-

nyugati bels6 tengelynek kell elsésorban hangsulyt kapnia.

Gyakorlatilag a mai autépalya halézat egy olyan x kereszt, ahol az autépalya szaka-
szokat lényegében Budapest kéti 6ssze. Kérdés, hogy az az elv, amit a szolgalmi
utakkal kapcsolatban a kertek alatt térténé vezetésrél mondtam, milyen valtoztatast
vagy struktdra atrendezést igényel a magyar autépalya halézaton. (Talan érzik, hogy

itt néhany gondolatbeli Iépést idénként at kell ugranom.)

Ha egyszer elfogadjuk azt, hogy a tranzit egy nem megakadalyozhatd, szikséges
amde nem kivanatos forgalom, akkor a minél kevesebb zavarral térténé athaladast
kell célul kitdzni. Ez a legkevesebb zavar természetesen részben helyi jellegl kér-
dés. Ugyanakkor egy makroszerkezeti kérdéskérben is targyalhaté a helyi zavarok
csOkkentése. Nevezetesen kitlizhetd egy olyan térekvés, hogy a leheté legrévidebb
utvonalon vezessik at ezt a forgalmat. Az erre vonatkozd elméleti modellt, a 4.sz.
abra mutatja be. Ha egy téglalapon a négy sarokpontot 6ssze akarom kétni, (ami kb.
megfelel a tervezett magyar autépalya halézatnak) akkor a legrévidebb t, elsd rané-
zésre talan a két atl6 mentén van. Am ez az Ut csak azok szamara a legrévidebb,
akik épp az éatlés iranyba akarnak menni. Hogyha mindenhonnan mindenhova kell
eljutnunk minimalis Uthosszon, akkor mas a helyzet. Vagyis ha épités szempontjabdl
illetve rovidség szempontjdb6l akarjuk optimalizalni a teljes halézatot, akkor
(kiszamithato, levezethetd) egy olyan halézathoz jutunk amelyik a 4. abra "boriték"-
modelljén lathatd, és ahol a talalkozo élek éppen 120 fokos szégeket zarnak be. (4.
sz. abra) Magyarorszag természetesen nem helyettesithetd egy modellszer(
téglalappal, de a valésagos négy hatarponthoz is elvileg meg lehet keresni egy
olyan vonalat, ami minimalis &sszhosszUsagban halad és minden kapcsolatot

lehetove tesz. S ez az, amit ez a tanulmany prébal bevezetni, megkeresni.
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4. abra. A téglalap "atl6i" a legkevesebb 6sszes vonalhossz

felhasznalasaval

Van egy 6sszehasonlitas a tanulmanyban, amely négy halézatot hasonlit 6ssze. El6-
szér is ezt a sémat kellene elmagyaraznom, tulajdonképpen én mar prébaltam a

nyilthalés sémat alkalmazni és attenni egy ilyen elvontabb képbe. (5. sz. abra)
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5. abra. A racsszerkezetii gyorsforgalmi hal6zat sémaja
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A séma szerint a magyar gyorsforgalmi kézati halézat fé tengelyei harom kelet-nyu-
gati és négy eszak-déli irannyal, csatornaval abrazolhaték. Nevezetesen tehat egy
Budapesten keresztll vezetd, egy az orszag kézepén vezetd; és egy délen vezetd
kelet-nyugati tengely; illetve négy tébbé-kevésbé észak-délinek sematizalhatd utvo-
nal. Az érdekes az, hogy a gyorsforgalmu halézatnak, - tehat nem az autopalya
halézatnak - a varhaté nyomvonala tekintetében kezdenek bealini ezek az iranyok.
Nincs tul nagy vita abban, hogy valéban ezeket az iranyokat meg kellene erdsiteni,

vagy adott esetben |étesiteni kellene azokat.

Nagyobb vita van abban, hogy ennek a gyorsforgalmi halézatnak mely részeit
kellene autépalyaként megépiteni. A tanulményban négy lehetéséget hasonlitottam

Ossze.

A négy haldzat nevezetesen:

1. az el6bb méar bemutatott hivatalos koncepcioban szereplé valtozat, amelyben Bu-

dapesten atvezetnek az autépalyak, tehat sugaras szerkezet(.

2. A déli autopalya valtozat ami kiegészitené a hivatalos verziét tertletileg jobb el-
osztast ad, de tébb autépalyat tartalmaz, kétszeres hosszisagban kellene a hals-

zatot kiépiteni.

3. Az altalam emlitett, minimalis hosszon atvezetd halézat, ahol természetesen a

mar meglévd szakaszok |éteznek.

4. A mar meglevo autdpalya szakaszok, azaz semmi nem épul, hanem az marad,

ami mar 1993-ban is megvolt, Gyérig tartott akkor az autépalya.

A négy haldzatot a kévetkez6 szempontok szerint prébaltam dsszehasonlitani és
elemezni: szerkezeti nyitottsag; tovabbfejleszthetéség; a forgalom szabalyozhatésa-
ga; az ut megepithetésége, finanszirozhatésaga; az orszag tertleti ellatottsaga; az
autopalya kiépitendd hossza; a kérnyezet zavarasa és végil a halézat kézponto-
sitottsaga. Ezen elemzés és 6sszehasonlitds a cikkben elolvashatd, az 6sszesitést

az 1. sz. tablazat mutatja be.
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1.sz. tablazat

HIV  DAP MIN  NLJL
x) U H &

1. Szerkezeti nyitottsag, fejleszthetéség 2 2 1 4

2. A forgalom szabalyozhat6saga 3 2 1 4

3.A megépités finanszirozhatésaga 2 3 2 1

4. Az orszég teruleti ellatottsaga 3 1 2 4

S. Az autépalya hossza 2 4 3 1

6. A kérnyezet zavarasa 3 3 2 4

7. A Halézat kézpontositottsaga 4 2 2 3
Osszesen: 19 17 13 21
Kérnyezeti szempontok ésszesen: 9 9 7 9

Jelmagyarazat:

HIV = hivatalos valtozat, (az autépalyak X alakban)

DAP = déli autopalya az elébbieken tul (azaz U és X alakban is)

MIN = az elméleti minimumot kozelitd kiépités (H alakban)

NUL = egyaltalan nem épil tovabbi autopalya (x emlékeztet a meglévokre)

Az emlitett szempontok kézul nemcsak a kérnyezetvédelmi, hanem az egyéb, finan-
szirozasi szempontokat is figyelembe véve, igen j6 mutatokat kapott, nalam a leg-
jobbat ez a javasolt valtozat. A cikkben szerepelnek konkrét javaslatok, ezeket nem
részletezem, csak az itt értékelt valtozatot. Székesfehérvar térsége és attol délre
illetve Szolnok és Kecskemét kézott valamilyen kulcspontokrol van szo, azok éssze-

kotésérsl, ami valahol itt Dunaujvaros térségében vezet. (6. sz. abra)
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6.abra. A "legkisebb 0sszhosszlusagu"” autépalya egy kozelité

nyomvonala

Szeretném befejezésul azt elmondani, hogy egyaltalan nem Dunaujvaros érdekei
alapjan, hanem egészen mas szempontbdl kerult ily médon meghatarozasra ez a
halézat. (be kell valljam, nem is gondoltam Dunaujvarosra, mikor levezettem ezt az
egész gondolatmenetet). Az eléadasban a hazai uthalézat strukturajanak fejléde-
sérél és az autépalyak megvaltozd szerepkérérél volt sz6, tovabba a tranzit forgalom
szerepérél. Mindezt természetesen be kellene még illeszteni a mintegy 30 ezer kilo-
méteres magyar kézuthaldzat egészének a problémajaba, a kézlekedéspolitika egé-
szének a problémakérébe, illetve még tdgabban az infrastruktura-halézat politika
egészébe. Ez talan mar egy masik eléadas lenne. Holgyeim és Uraim megkdszéném

a figyelmuket.
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