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A KOZLEKEDESPOLITIKA

ES A FENNTARTHATO FEJLODES
DILEMMATI, KULONOS TEKINTETTEL
A KOZUTHALOZATOKRA

BEVEZETES!

A cimben jelzett igen széles meritésd témakor egyes kiemelt
csomoépontjait a cikk harom blokkban targyalja. Az elsd kér-
déskort a fenntarthatosdg elveinek a kozlekedéssel kapcsola-
tos altalanos megfontoldsai képezik, a masodik blokk néhdny,
a gyorsforgalmi ithalézat fejlesztésével kapcsolatos kritikai
megjeqyzést foglal ossze, a harmadik rész pedig javaslatokat
mutat be a felismert hidnyossdgok kikiiszobolésének szandé-
kaval.

A témakorok koziil a hazai gyorsforgalmi hdldzat fejlesz-
tésére vonatkozé meggondolasokat kollegdimmal bévebben ki-
fejtettiik egy 2001-ben készitett tanulmanyban, amelynek ci-
me A Széchenyi Terv autdpdlya-fejlesztési programjdnak stra-
tégiai kornyezeti hatdsvizsgdlata. (Fleischer et al. 2001). A
tanulmany osszefoglaldja megjelent a Kozlekedéstudomanyi
Szemle 2002. oktoberi szamaban (Fleischer et al. 2002), ezért
itt igyekeztem az ismétléseket minimalis szintre csokkenteni.
Azok, akik esetleg tovabbi részletek irant is érdeklddnek, a
tobb mint szdzoldalas tanulmanyt teljes egészében letolthetik
a BKAE Kornyezetgazddlkoddsi Intézet kiadvanyai koziil (6.
szam) a kovetkezd cimen: http://kornyl0.bke.hu/kti/kiadva-
nyok.html

A FENNTARTHATOSAG ES A
KOZLEKEDES EGYES OSSZEFUGGESEI

A fenntarthatésag ismert idébeli vonatkozasai mellett
a kozlekedés kapcsan a fenntarthatéosag térbeli
osszefiiggéseire is ra kell iranyitani a figyelmet.

A fenntarthatosdggal a legtobbszor iddbeli kérdésként foglal-
kozunk. A fenntarthatésag 1ényeges eleme, hogy ne éljiik fol a
rendelkezésre dllo javakat a jovd nem-
zedékek eldl. Ezt a megkozelitést tulaj-
donképpen a Bruntland-bizottsdg ,Kozos
jovonk” jelentése terjesztette el 1987
Ota, s még tomorebben tgy is 0sszefog-
lalhat6, mint az intergenerdcids szolida-
ritds kovetelménye.
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Ritkdbban esik sz6 arrdl, hogy a fenntarthatésag szempont-
jabol hasonléan fontos szerepe van az intra-generdcios viseo-
nyoknak is, vagyis az egyidében €16k kozott kialakulé kapcso-
latoknak; jollehet e kérdéskor egyes metszeteivel, a szocidl-
is, kulturalis, regionalis stb. dsszefiiggésekkel kiillonbozd né-
zopontbdl szamos tudomanyag foglalkozik. Azt mindenképpen
érdemes kiilon hangstilyozni, hogy az intra-generacios viszony
kétirdny, szemben az intergeneracios szolidaritas egyiranyu-
sagaval, aszimmetridjaval. Kései utodaink ugyanis, akiknek a
sorsaért aggédunk, semmit sem tehetnek a mi érdekiinkben,
(ahogy persze mi sem tehetiink semmit a kordbban élt gene-
raciokért). Ezzel szemben intra-generdcios dsszefiiggésben
egyrészt megfogalmazhato a térbeli szolidaritds kovetelménye
az idébeli mintdjara (azaz ne éljiik fel a javakat masok eldl,
ugy éljiink, hogy ezdltal ne lehetetlenitsiik el masok életkoriil-
ményeit); de a viszony ezzel nem zarul le, hiszen a kapesolat
forditottja is el6fordulhat, nevezetesen, hogy mdsok életmadd-
ja kezdi el korldtozni a mi lehetdségeinket. Ezért az intra-
generdcios szolidaritds mellett a forditott irdnyu eldvigyaza-
tossagra is fel kell késziilni, amit itt intra-generdcios onvé-
delemnek vagy térbeli onvédelemnek nevezink el.

A fenntarthatosag eléfeltételeinek e két térbeli iranya ko-
ziil, ugy tinik — talan az intergeneracios szolidaritdssal valo
parhuzamossaga miatt —, még mindig tobb szd esik a térbeli
szolidaritas sziikségességérdl és sokkal kevesebb a térbeli 6n-
védelem lehetdségeirdl, az ezzel kapcsolatos tennivalokrol.

Manuel Castells (Castells 2000) vezetett be egy minden bi-
zonnyal megalapozo jelentdségi fogalompart, ami j6l elGsegi-
ti a térbeli fenntarthatosag e tartomanydnak a megértését.
Castells értelmezi a helyek terét, ami éppen fenntarthatésa-
ga érdekében szorul védelemre az dramlidsok teréhez képest.
‘Helyek terén’ a benniinket fizikailag koriilvevd teret, vagyis
azt a mindennapi kornyezetiinket kell érteni, aminek sza-
munkra jelentése €s jelentdsége van. Az ‘dramldsok tere’ az er-
re a kornyezetre gyakorolt kiils6 hatdsokat hordozd erdtér. Fél-
reértések elkeriilése végett ra kell mutatni arra, hogy Castells
védelem cimén nem elzarkozast ajanl, vagyis nem azt, hogy ki-
zarjuk a kiilsé hatasokat vagy hogy akaddlyozzuk meg minden
belsd valtozds létrejottét; hanem az osszhang és a mérték
sziikségességére figyelmeztet. A kiilsd hatdsok csak olyan mér-
tékig fogadhatéak, amennyire a belsd struktirak ehhez alkal-
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mazkodni képesek; vagy megforditva, egy adott kiilsd hatds fo-
gadasara a belsd struktirdkkal fel kell késziilni. A til erds és
tal hirtelen érkezd kiilsd hatasok nem szolgaljak, hanem fel-
bomlasztjdk a belsd struktirdkat, éppen ennek ellenében van
sziikség a védelemre.

Ez a teljesen elvontnak tind megkozelités nagyon is fon-
tos gyakorlati tennivalkra figyelmeztet benniinket akkor,
amikor kozlekedési halozatokrol kezdiink gondolkozni. A he-
lyek tere és az dramldsok tere egyarant lefordithaté ugyan-
is egy régio kozlekedési és gazdasagi kapcsolataira: neveze-
tesen a helyek terét a térségen beliili kapcsolatrendszerek
képesek megfelelGen feltarni, ellatni, megerdsiteni; mig az
aramlasok tere szamara a térséget megkozelitd, az azon dt-
halado, tovabba a térséget elkeriild palyak nyujtjak a mozgds
fizikai lehetdségét. Mind a ‘terek’ mind a ‘palyak’ kategoriza-
lasa azonban relativ: ami a 7égio egésze szamara belsd kap-
csolat, az egy telepiilés szempontjabol kiilsd megkozelités
vagy akar tranzitforgalom is lehet: ennek megfelelden sem a
‘helyek tere’ sem az ‘dramldsok tere’ nem abszolit kategori-
dk. Eppen ezért még elvileg sem lenne lehetséges teljes és
egyoldali prioritast megfogalmazni kozottiik valamelyik ja-
vara.

A helyek terének az dramldsok terével szembeni védelme
a kapcsolatrendszerek szempontjdbdl azt jelenti, hogy a kzil-
s0 kapcsolatok kiszolgdldsa, kiépitésének mértéke e szint fon-
tossdagdnak maximalis elismerése mellett sem szakadhat el at-
1ol a mértéktol, ahogy a belsd kapcsolatrendszerek az adott
térséget beliilrol elldini képesek. Az ezzel kapcsolatos feltéte-
lek elméleti kovetelményként is megfogalmazhatok (Fleischer
2001), itt a tovabbiakban a gyorsforgalmi hal6zatokkal kapcso-
latos megfontoldsokra tériink ki. El6tte azonban alabb a fenn-

tarthatosdg és a kozlekedés két masik aktualis 0sszefiiggésé-
re hivjuk még fel a figyelmet.

A fenntarthatésag a kozlekedésben nem azonosithato
a mobilitas mértékének a fenntartasaval, a forgalom
mennyiségi novekedésének a megoérzésével

2001 szeptemberében jelent meg az Eurépai Unié 1j kozle-
kedéspolitikaja ,Ideje hatarozni” cimmel (Time to Decide
2001).

Ez a dokumentum attekinti az Eurépai Unid kozlekedésé-
nek helyzetét, problémait, és azokat a végsd soron sikertelen
erdfeszitéseket is, amelyek az elmult évtizedekben arra ird-
nyultak, hogy az infrastruktira folytonos bévitése 1épést pro-
béljon tartani a forgalom mindenkori névekedésével. Ennek
alapjan megfogalmazza azt a fontos megallapitdst, miszerint a
jovében nem tarthato fenn az a gyakorlat, hogy a tovabbra is
kivanatosnak tekintett gazdasdgi novekedéssel egyiitt, hozza
hasonl6 iitemben emelkedjen a forgalom nagysaga. Ez nem te-
kinthetd vadonatij felismerésnek, hiszen kornyezetvédelmi
programok, igy az EU b. Kornyezetvédelmi Akciéprogramja is
mar korabban felvetette ezt a problémat. Az azonban fontos
elérelépést jelent, hogy ezittal maga a kdzlekedési fejlesztések
alapjdul szolgdld dokumentum épiil arra a megallapitdsra,
hogy esetenként nem lesznek elkeriilhetdk bizonyos, a forga-
lom csokkentésére irdnyuld beavatkozdsok.

Ebben a kérdéskorben sajnos két teljesen eltérd értelme-
zésben terjedt el a ,fenntarthaté mobilitas” fogalom hasznala-
ta. A fentiekkel osszeegyeztethetd értelmezésben a fenntart-
hatdsdg kovetelménye a mobilitds lehetdségeinek a szlikitését
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1. abra. A személyforgalom (- - - ), a GDP (-) és a teherforgalom (-o0-)
relativ novekedése az 1970 évi értékekhez képest az EU tagallamaiban.
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jelenti, vagyis olyan megoldasok keresését, ahol a kozleke-
dés iranti mindségi igények kielégitése kertil elGtérbe, és elke-
riilhetévé valik a forgalom dllandd novekedése. Ezzel szemben
terjedében van a fogalomnak egy ezzel homlokegyenest ellen-
kezd hasznalata, amikor is @ mai értelemben vett mobilitds
fenntarthatosdgdt szeretnék a megfogalmazok a fenntarthato
mobilitas fogalmaba beleérteni.

Ez az utobbi értelmezés jelenik meg a magyar kozlekedés-
politika feliilvizsgalatanak legdjabban vitara bocsatott verzio-
jaban is, amely 2002 augusztus 5-i ditummal jelent meg a Gaz-
dasdgi és Kozlekedési Minisztérium honlapjan. (A szoveg
egyébként a hazai feliilvizsgélati folyamat 2001 augusztusa-
ban, tehdt az EU kozlekedéspolitikaja kozzététele eldtt készi-
tett vitaanyaganak csekély mértékben médositott formaja.)
Rogton a dokumentum elsd bekezdésébdl idézhetd a kérdés-
korrel kapcsolatos felfogds: ,A mobilitas novekedése ma mar
vildgjelenség. [...] Ugyanakkor a kozlekedés kornyezeti kdro-
kat okoz, emberi életet és egészséget veszélyeztet. A két oldal
kozott ellentmondds fesziil. Ennek az ellentmondasnak a fel-
olddsa, kiegyenstilyozdsa a kozlekedéspolitika feladata: hogyan
lehetséges a novekvd mobilitdsi igényeket a kdros kovetkez-
mények minimalizaldsa mellett kielégiteni, a fenntarthaté mo-
bilitdst megvaldsitani.” Latni kell, hogy a ,novekvd mobilitasi
igények kielégitése” mint cél, akkor is gyokeresen ellentmond
a forgalom csokkentését célzo unids megfogalmazasnak, ha
mind a kettét megprébéljuk ,fenntarthato mobilitds” cimmel
illetni.

Mikozben a hazai kozlekedéspolitika tervezet is szélesko-
riden kitér a kornyezet figyelembevételére, a kozlekedésbdl
szarmazo karos kibocsatasok csokkentésére, az anyag szer-
z0i lathatéan vonakodnak elfogadni azt a tanulsdgot, misze-
rint e 1épések sziikségesek, de nem elégségesek, és fenntart-
hato életkoriilmények csak akkor biztosithatok, ha a forgalom
allando novekedésének is sikeriil gatat vetni. A forgalom csok-
kenésére iranyuld célkitizés kényszeres hdritdsa nyilvan
osszefiigg azzal a felfogassal, miszerint a forgalombdl szarma-
zik a kozlekedésben dolgozok jovedelme, és ezért a forgalom
csokkenése a feladatok csokkenésével €s a jovedelem csokke-
nésével fenyegeti az dgazatot. Ez a kovetkeztetés azonban té-
ves: érdemes az €lelmiszer-termelésre utalni példaként. Az
élelmiszer fogyasztasa a fejlettség egy bizonyos fokan mennyi-
ségileg nem nd tovabb, s6t csokkenni kezd. Ez a tény azonban
egyaltalan nem jelenti azt, hogy az élelmiszer-eldallitds jove-
delmezdsége csokken le: éppen ellenkezdleg, a feldolgozott-
sdg, a mindség, a valtozatossag biztositasan, az egészséges ko-
riillmények ellendrzésén keresztiil szamos 1j szolgaltatds épiil
be a korabbi termelésbe, ami mind eladhatéva valik és éppen,
hogy noveli a bevételeket.

Koézlekedési vonatkozasban is a minGségi igények szervezett
kiszolgaldsanak egy egydltalan nem olcsdsdgaval kitind szol-
galtatas biztositasanak kell a jovot képviselnie. Kétségtelen,
hogy az erre valo felkésziilés szemléleti valtast is megkivan:
tobbek kozott annak a belatdsat, hogy e szolgaltatdsok kielégi-
tése nem kezelhetd elkiilonithetd miszaki vagy miiszaki-gaz-
dasagi feladatként, hanem a kozlekedésfejlesztés céljainak in-
tegralodniuk kell a telepiilési, regiondlis, kornyezeti, szocidlis,
kulturalis és gazdasagi célkitlizések egy szélesebb korébe.
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A fenntarthatésag a kozlekedéshen semmiképpen
nem vonatkoztathaté a korabbi szemléletmad,
elképzelések és koncepciok feliilvizsgalat nélkiili
fenntartasara

Az Eurépai Uni6 uj kozlekedéspolitikdjanak egy masik fontos
sarokkove, hogy az kiinduldsképpen elszamol az 1992-ben ki-
adott elddjének felemds eredményeivel. Eszerint a kordabban
elkiiloniilt nemzeti kozlekedési piacok osszenyitdsa (a vastt
kivételével) sikeresen megtortént: azonban ennek hatdsa a
verseny novekedése mellett megmutatkozik egyfeldl a tari-
fak olyan alacsony szintre keriilésében, ami mar veszélyeztet-
heti egyes aldgazatok jovdjét; masfeldl pedig kovetkezmény-
nek tekinthetd a kozlekedési dgakon beliil a kozit részaranya-
nak fokozodo eléretorése (amit az EU kozlekedéspolitikdja
egyértelmten problémaként értékel).

Mindenképpen érdemes tanulsagképpen ramutatni arra,
hogy az ,ideje donteni” \j jelszava (ti. az uniés kozlekedés-
politika cime) a szemléleti feliilvizsgalat kovetelményét is ma-
gaban hordozza. A fentebb mar idézett, 2002 augusztus 5-én
szakmali vitara bocsdtott hazai kozlekedéspolitika feliilvizsgd-
lat ebben a kérdésben is, mintha eleve 6vna attol, hogy a fe-
lilvizsgdlatot barki az alapelvekre is kiterjessze. ,A magyar
kozlekedéspolitika stratégiai f6irdnyai, figyelemmel az orszag
sajatossdgaira, szellemiségiikben megfelelnek az uni6 kozle-
kedéspolitikdja prioritdsainak. Ezt erdsiti meg, hogy az Eu-
répai Unié Gazdasagi és Szocidlis Bizottsdga az 1996-ban OGY
hatdrozattal kiadott magyar kozlekedéspolitika hosszi tdvra
megfogalmazott stratégiai fGiranyaival egyetértett.”

Mindenképpen hangsilyozni kell, — nem csékkentve a hat
évvel ezeldtti dicséret jelentGségét —, hogy az a kozlekedéspo-
litika természetesen az 1992-es eurdpai prioritasoknak felelt
meg és az uniés delegdcié is ennek alapjan dicsérte meg. On-
magaban az a tény, hogy az Eurdpai Unié ma kiigazitandénak
tekinti a tiz évvel korabbi torekvéseit, el kellene hogy gondol-
kodtassa azokat a hazai dontéshozdkat, akik a korabbi prio-
ritdsoknak valé megfelelgségre hivatkozva szeretnék a hazai
feliilvizsgdlatot mdsodlagos szintekre korlatozni. Ezen tilme-
nden azonban azt is érdemes megvizsgalni az aldbbiakban a
gyorsforgalmi tithdl6zatok kapcsan, hogy vajon a magyar koz-
lekedéspolitika valoban sajat érdekeink maximalis végiggon-
doldsdval vette-e dt és alkalmazta az EU idevagé kordbbi pri-
oritdsait.

KRITIKAI MEGJEGYZESEK

AZ INTERREGIONALIS KOZLEKEDESI
HALOZAT JELENLEGI FEJLESZTESI
IRANYAIROL

A hazai interregionalis kozlekedési hal6zatok fejlesztésére vo-
natkozo jelenlegi hivatalos elképzeléseket az aldbbiakban hd-
rom f6bb meggondoldsbdl biraljuk. Az elsd kritikai megjegyzés
az inlerregiondlis seint tulzolt eldtérbe helyezésére vonatkozik,
a masodik megallapitds a tagjelolt orszdgok eqymdskozotti kap-
csolatainak az elhanyagoldsdt nehezményezi, a harmadik ész-
revétel pedig a Magyarorszagon beliili eqykozponti kozlekedési
stuktiira tovdbbi megerdsitését karhoztatja. Az elvi problémak-
hoz tovabbi halézatkialakitasi tisztdzatlansagok adédnak hozza
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a tavlati kozuti gyorsforgalmi halozat tervezeténél, amellyel kap-
csolatban tételesen felsoroljuk legfébb kifogasainkat.

Az érvényben Iévo hazai kozlekedéspolitika
értelmezésekor tulzott hangsulyt kapott az
interregionalis kapcsolatok fejlesztésének a szintje a
helyi és région beliili kapcsolatok szerepének a
rovasara

Mind a magyar kozlekedéspolitika, mind pedig a tagjelolt or-
szagok térségében tervezett folyosorendszerek elképzelései je-
lentds mértékben meritettek azokbdl az iranyelvekbdl, ame-
lyeket a most meghaladott Kozds Kozlekedéspolitika beveze-
tett. Ezért mindenképpen indokolt, hogy a nemzetkozi folyo-
sok attekintése eldtt roviden visszaidézziik az 1992-es doku-
mentum kozponti gondolatat.

Az EU 1992-es kozlekedéspolitikai dokumentumanak {6 cél-
ja a ‘kozos halozatot a kozos piachoz’ jelszéban foglalhato
ossze. A torekvés tehdt a tagorszagok nemzeti halézatainak az
osseekapcsoldsdra iranyult, és a Kozos Kozlekedéspolitika (ne-
vének megfelelden) nem foglalkozott egyes orszagok belsd
kozlekedésének a kérdéseivel, csak a ,kozos” iigyekkel. A meg-
célzott szint tehat kizdrdlag a kozlekedés inter-regiondlis
szintje volt.

A nemzeti szint halozatok osszekotésének a legfébb eszko-
zéil a transzeuropai halézatok (TEN) kialakitasa szolgal. En-
nek eszmei alapja, a Nyugat-Eurdpat atszeld folyosdkban vald
gondolkodds a nyolcvanas évekre alakult ki, és a hdldzat {6 el-
képzelései 1989-re (strassbourgi cstics) készen alltak. 1992-
ben a TEN célkitizése bekeriilt a Maastrichti szerzddésbe,
1996-ban pedig irdnyelvekben erdsitette meg az unio az akkor-
ra 14 kiemelt projektként is testet 61t6 TEN fejlesztésének a
szandékat (TEN Guidelines 1996). Struktirajat tekintve azon-
ban a nyolcvanas években kialakult elképzelés nem valtozott,
fiiggetleniil attol, hogy kozben leomlott a vasfiiggony és djra-
éledtek a kapcsolatok a kontinens keleti és nyugati fele kozott.

Az Eurdpa keleti felével alakulé kapcsolatok kozlekedési
hatterének megteremtése két masik folyamatba csatornazo-
dott bele: az egyik volt @ pdneurdpai folyosok rendszere, a ma-
sik pedig az un. TINA-folyamat. Ezek targyalasara roviden
majd a kovetkezd pontban tériink vissza.

A jelenleg érvényben 16v6 magyar kozlekedéspolitikdt Ma-
gyarorszagon az orszaggyilés 1996-ban fogadta el (Kozleke-
déspolitika 1996). E dokumentum gondosan megfogalmazott,
és a térségi egyenstilyra, unios és szomszédkapcsolatokra, gaz-
dasagra, kornyezetre és biztonsdgra egyarant figyelmet fordi-
t6 ot stratégiai foirdnya koziil a gyakorlatban dominanssd valt
az unios csatlakozas eldsegitésének a kiemelése, mégpedig egy
olyan egyoldalii értelmezésben, amelyik ag unios csatlako-
2ds eldsegitését azonositja az interregiondlis seinti kapcsola-
tok mieldbbi megépitésének a kivetelményéuvel.

Nehéz lenne ma mar megallapitani, hogy milyen mérték-
ben jatszott kozre ennek az egyoldalisagnak a kialakulasaban
az a kortilmény, hogy a csatlakozé orszdgok, igy Magyarorszag
is igyekezett a kozlekedéspolitikdjadban mintaként kovetni az
EU Kozos Kozlekedéspolitikdjanak a prioritdsait, ami, mint ldt-
tuk 1ényegében kizardlag az ott egyenként fejlett nemzeti ha-
l6zatok interregiondlis szinti dsszekitését tekintette a célja-
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nak. Ha igy van, a minta kovetése mindenképpen stlyos félre-
értésnek tekinthetd, de hozza kell tenni, hogy az EU részérél
sem volt tapasztalhatd, hogy képviseldi igyekeztek volna elosz-
latni a kialakult félreértést.

Az eredmény mindenesetre az, hogy a fejlesztési elképze-
lésekben a tobbrétegd kozlekedési rendszerbdl indokolatlan
mértékben kiemelésre keriilt a végidkozi kapcsolatok szintje
(az ,aramlasok tere” hordozdja) mégpedig a vdroskizi és a fo-
lukozi kapesolatok rovdsara (ami viszont a ,helyek tere” kap-
csolati hdtterét biztositja). Funkciondlis szempontbol ez pe-
dig azt jelenti, hogy az orszag diszelésének és megkozelitésé-
nek a fejlesztésével nem tart 16pést az orszag belsd feltdrdsdt
biztosité kapcsolatrendszer alakuldsa. Ezaltal viszont éppen
azoknak a feltételeknek a biztositdsat hanyagoljuk el, amelyek
nyoket a hazai gazdasag képes lenne felszivni és a maga szd-
mdra hasenositani.

A paneurdpai folyosok kialakitasakor az Eurdépai Unio
a transzeurdpai haléozat meghosszabbitasara, a
kelet-nyugati 6sszekottetésekre helyezte a hangsulyt
és elsikkadt a csatlakoz6 orszagok egymas kozotti
kapcsolatai javitasanak a fontossaga.

A pdneurdpai hdlozat kifejezetten a TEN kiterjesztésére jott
létre, az 1991-es pragai, az 1994-es krétai, majd az 1997-es hel-
sinki dsszeurdpai konferencidk keretében. Ennek soran 1997-
ségben, kiegészitve az adottnak tekintett TEN halézatat. Ez a
nézdépont €s a kilencvenes évek elején uralkodé bovitési eufo-
ria egyarant hozzajarult ahhoz, hogy a tiz folyosé kijelolésekor
az uniobol indulé sugaras iranyok és a kelet—nyugati kapcso-
latok megteremtése domindns szerepet kapott. Tulajdonkép-
pen egyetlen 0sszefliggd észak—déli folyosd van a tiz kozott: a
térség keleti szélén hiizodo 1X-es korridor, amelyik a finn és a
gorog halozat kozott teremt kapesolatot. A masik, egyaltalan
végigkisérhetd észak—déli kapcsolat mar négy-ot kiilonbozd
szammal jel6lt folyoso elég esetlegesen kialakul6 darabjaibol
all 6ssze, mind észak, mind dél feldl kissé nyugatra, Pozsony
és Bécs felé kanyarodva. Kézép-Eurdpan beliil Pozsonytdl ke-
letre mar nincs tobb észak—déli paneurdpai kapesolat, igy
nincs a szlovak—magyar hatar tovabbi 650 kilométerén sem.
A masik kezdeményezés, a ‘kozlekedési infrastruktira igé-
nyek felmérése’® (TINA) 1995-ben vette a kezdetét. A 15 uni-
0s tagorszag, a TEN letéteményesei elvileg szakmai tapasz-
talataikat adjak at a folyamat keretében a 12 bévitésben ér-
dekelt orszdg kozlekedési szakemberei szamara. Ennek elv-
ben lehetdséget kellene adnia arra, hogy az érintett orsza-
gok, most mar sajat szemszogiikb6l maguknak hatarozzak
meg kozosen az altaluk sziikségesnek itélt folyosok rendsze-
rét. A gyakorlatban ehhez képest két aprébb eltérés volt meg-
figyelhetd az 1999-ben zarédokumentummal befejezett folya-
matban. Egyrészt az igényfelmérés és modszertani egyiittmi-
kodés tgy zarult, mintha egy politikai testiileti dontéshozoi
folyamat lett volna, és nemzetkozi egyezményként probalja
elfogadtatni a szakértdi csoport dltal javasolt, egyébként kor-
nyezeti, tdrsadalmi, gazdasdgi hatdsvizsgdlatnak nem ald-
vetett hdlozatot. Mdsrészt ez a hdlozat kétféle prioritdsu ele-
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met kiilonboztet meg: a gerinchdlézatot és a kiegészild hdlo-
zatot. A kiegészitd halozat szakaszaira az érintett orszagok
tehettek javaslatokat, de ezek az elemek mindenképpen md-
sodlagos prioritdst élveznek csupan a TINA folyamaton be-
lil. Az elsddleges prioritdst élvezd gerinchdlozat meghataro-
zdsdrol — az egységes modszertan nagyobb dicsdségére — ro-
vid néhany sor tudésit a halézatfejlesztési elképzeléseket ér-
tékeld egységes modszertan megalkotdsat szolgdlé folyamat
zarédokumentumaban: : ,...a Bizottsdg azt javasolta, hogy a
pdan-europai konferencia eredményei, azaz a tiz multimo-
dadlis pdneurdpai kozlekedési folyoso szolgdljon alapul a ge-
rinchdlozat meghatdrozdsa sordn. Lathatoan minden érde-
kelt eqyetértett a folyosok irdnti igénnyel, tehdt nem volt
sziikséq tovdbbi gazdasdgi és pénziigyi indokoldsra.” (TI-
NA 1999).

Egyeldre tehdt tgy tinik, hogy a TINA-folyamat lehetdsé-
get adott ugyan a bévitésben érdekelt orszagoknak arra, hogy
végigondoljak azt, hogy a sajdt szempontjukbol milyen hdl6za-
ti kapcsolatokra lenne sziikségik, a kialakitott elemekhez
azonban prioritds (=uniés tdmogatas?) nem tartozik, priori-
Ids ugyanis tovabbra is kizdrdlag a korabban a TEN-kiterjesz-
tése szemszogebdl kialakitott folyosokat illeti meg.

Raadasul Magyarorszagon beliil az interregionalis
folyosok egy hibas struktaraban, a korabbi
egykozponta hierarchiat megerésitve épiilnek és
kifejezetten akadalyozzak egy térszerkezeti
struktaravaltas Iétrejottét

Eddig két problémat emeltiink ki. Egyfeldl az EU eltérd meg-
fontolasokat alkalmazott a TEN halézat kibdvitésekor, mint az
eredeti halozat kijelolésekor: ennek kovetkeztében mig a TEN-

Helsinki-folyosok

hélézat az EU-n beliil homogén mddon kezeli az észak—déli és
a kelet—nyugati folyosokat, addig nem mondhatd el ugyanez a
bdvitési térségre vonatkozéan, ahol kiemelték ae EU irdnyd-
ba mutato kapcsolati iranyokat. Masfeldl, az EU Kozos Koz-
lekedéspolitika torekvéseinek masolasa folytan a hazai (és a
tobbi tagjelolt orszagheli) célkitizésekben tilzott prioritdst
kapott az interregiondlis kapcsolatok fejlesztése a belsd (f6- és
alsébbrendi) kapcsolatokhoz képest.

Nem csupdn tilzott prioritast kaptak azonban Magyaror-
szagon a fejlesztési tervekben az interregiondlis folyosok, de
raaddsul még az, ami o tervekben szerepel, vagy akdr mdr
épiil, az eqy hibds struktirdban fogalmazodik meg. Mikdzben
a teriileti, gazdasagi, kozlekedési, kornyezeti dokumentumok
{6 céljaik kozott kivétel nélkiil kiemelik az egykozponti, su-
garas rendszer olddsdnak a sziikségességét, addig a kozleke-
déshdlozat fejlesztési projektjei beleragadtak a meglévd struk-
turaba, és tovabb erdsitik a Budapest-centrikus kapcsolato-
kat.

Magyarorszag Budapest-centrikus kozlekedési hdldzata ko-
zel 170 éves hagyomdnyra tekinthet vissza. Széchenyi terve a
reformkor idején nagyon is tudatosan tette az it- majd a vas-
uthdlozat kozpontjava Budapestet. Ezzel sikeresen alapozta
meg, hogy egy Béccsel szemben is ellenstlyt képezd, ahhoz
foghato varos fejlddjon ki Magyarorszag kozepén. Akkor, ami-
kor Széchenyi a féhdlozatokat megtervezte, a korabbi szekér-
utak rendszeréhez képest nemcsak egy 1j funkciot, de egy 1j
struktirat is 1étrehozott.

Az interregiondlis folyos6k megjelenése a nemzeti f6lithd-
l6zatokhoz képest ugyanolyan 1éptékvaltast jelent, mint ko-
rabban a (birodalmi) féutak a helyi szekérutakhoz képest. En-
nek ellenére ma késik az 0j 1éptéknek megfeleld struktiira ki-
alakitasa, a hazai folyosok tervei egyaltalan nem lettek dtfogd
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2. abra. A helsinki
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hélézati struktiraként végiggondolva, hanem elsdsorban a f6-
hdl6zat helyi kapacitasbdvitési igényei vezérlik azt a folyama-
tot, amiben elddl, hogy hol épiil autépalya.

Erre az improvizal6 fejlesztéspolitikdra épiilt rd az a prog-
ram, amelyik a sugaras féithdlozat mellé tervezett autopalya-
kat fogadtatta el az orszdgon dtvezetd paneurdpai folyosok koz-
uti nyomvonalaként. (2. dbra). E1ég ranézni az dbrara, hogy
beldssuk, ezek a tervezett folyosok egyaltaldn nem képesek
csokkenteni a févaros-vidék lejtdt; ellenkezdleg, megerdsitik
és fokozzak az orszag régioi kozott a térbeli egyenldtlenséget.

A jovdre vonatkozo tervek sem 6sztonoznek markdansan egy
strukturavaltds végrehajtasara, bar fokozatosan megjelennek
azok az elemek, amelyek ezt a fordulatot elémozdithatnak.

Mint lattuk, a paneurdpai folyosok automatikusan a TINA-
hélézat gerincelemeivé is valtak, és Magyarorszagnak annyi le-
hetdsége volt, hogy kiegészitd (mdsodlagos prioritasi) elemek-
kel bdvitse a TINA-hdl6zatot a maga teriiletén. A 3. dbra piros
szinnel megismétli a 2. abran bemutatott gerinchalézatot, fo-
lyamatos zold szinnel jelzi azokat a folyosdkat, amelyeket a TI-
NA-folyamat keretében sikeriilt elfogadtatni kiegészitd elem-
ként és zold szaggatott vonallal érzékelteti azokat a folyosod-
kat, amelyeket 2000 6ta a magyar kormdany ugyancsak szeret-
ne még TINA-folyosoként elfogadtatni.

Ugyanakkor a 3. dbrdn egy gondolkoddsbeli fejlddési folyamat
is megfigyelhetd, mintegy elkiilonitve egymastol az 1997-ig kia-
lakitott és az azéta sziiletett torekvéseket: Hiszen az dbra tgy is
interpretdlhatd, hogy piros szinnel lathatdk a févaros-centrikus,
sugaras halézat elképzelései, (amelyek a kordbbi féhalézat men-
tén alakitanak ki a gyorsforgalmi palyakat), mig zold szinnel 16-
nyegében egy racsos, észak—déli és kelet—nyugati folyosdkon ala-
pul6 struktira néhany fontos eleme jelenik meg.
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Forrds: A 8. sz. fonit fejlesztési feladatai... UKIG Hdlozatfejlesztési Foosztalya 2000. szept. 13—15

A magyar gyorsforgalmi halézat hosszu tava
fejlesztési tervezete arrdl arulkodik, hogy egyelére
egyaltalan nem tisztazéodott a régiokozi halozat
funkciéja.

Mindezek a folyosék és még sok mds javaslat egyiitt ldthato
azon a tervezeten, amely egy tavlati idGpontra vetitve kivan-
ja bemutatni a ,kész”, teljes kiépitettségi koziti gyorsforgal-
mi hdldzat tervét. Az ilyen tervezetnek az lenne a {6 felada-
ta, hogy 2030-ra vonatkoztatva értelmezze a végleges haldzat
szerkezetét (hogy a siirgdsen megoldando feladatok beleil-
leszthetGk legyenek a tavlati rendszerbe). Ehelyett a 4. dbrdn
bemutatott terv inkdbb egy ‘mindent bele’ dokumentumnak
tekinthetd, amelyik éppen arrdl arulkodik, hogy a szerkezeti
kérdések nincsenek végiggondolva, a hal6zat nem all 6ssze
egységes és logikus szerkezetté és ennek megfelelden a jelen-
legi elképzeléseket sem képes rendszerbe fogni; ellenkezdleg,
azokat vdlogatds nélkiil osszevegyiti.

Az aldbbiakban (a)-t6l (f) pontig rendezve osszesitjiik a
tervezet hibdira vonatkozo fébb megallapitdsainkat.

a) A tavlati gyorsforgalmi tithdlézat egyrészt magan 6rzi egy
korabbi sugaras-gytiris elképzelés nyomait, masrészt, kiillono-
sen a dundntili oldalon e gytrik folytonossdga mar megsza-
kad és megjelennek az orszdgot hardntol6 racsszerkezeti fo-
lyosok is. E kettdsség természetesen felfoghato a fejldés je-
lének is, de ennél kissé szigortibban kiovetkezetlenségnek és
szerkezeti hibdnak, a gyiris és a tengely-menti logika keve-
redésének tekintjiik. llyen hiba a 8-as 1t dtforduldsa ,kozép-
sG gytribe”, ami Egernél ér véget.

b) Az egész halozat masfeldl a fouitvonal-hdlozat funkcioi-
nak és a réqiokozi folyosok funkcidinak keveredésérdl, tisz-
tazatlansagarol arulkodik. Ma mar a ,varosokat 6sszekotd” f6-
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3. abra. A helsinki-folyosok és a halézat kiegészito elemei 2000
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A magyar gyorsforgalmi fithildzat hosszitivii fejleszitési terve

Forrds: Szabé Ldszlé (1999) Fejezetek és dokumentumok... Allami Autépdlyafejlesztd és -kezeld Rt.
4. abra. A magyar kozuti gyorsforgalmi halézat tavlati fejlesztési terve, 1999

utvonalnak is el kell keriilnie a belteriileteket, ettél azonban
még nem valtozik meg a hdl6zat alapvetd struktirdja és az el-
keriild f6ut nem valik alkalmassa orszagos tranzit forgalom le-
bonyolitasara. Kiilonosen az alfoldi oldalon, a tavlati gyorsfor-
galmi haldzat szinte kizarolag magukbdl a fGutakbol all.

¢) Ugyancsak a funkeciok tisztdzatlansdgara vezethetd
vissza, hogy a gyorsforgalmi halézat kdevetleniil ki akarja szol-
gdlni mindazokat a forgalomra érzékeny teriileteket, amelye-
ket éppen mentesitenie kellene. Ilyen hibanak tekintjiik a Ba-
laton szoros koriilépitését régiokozi forgalmat hordozé folyo-
sokkal, illetve azt, hogy a hdlézat nem bizik sajat nyugat—ke-
leti tehermentesitd elemeinek (8-as, 9-es) mikodésében, és
tovabbi sugaras gyorsforgalmi utakkal kozeliti meg a févarost.
(Osszesen hét egyszamjegy( f6itvonal indul Budapestrdl, a
tavlati tervben ezt nyolc gyorsforgalmi it egésziti ki: a mar
meglévg M1-es, M3-as, M5-s, M7-es mellett tovabbi négy!)

d) Elvi, funkciondlis tisztdzatlansagot jelez egyes varosok
zsakutcas gyorsforgalmi bekotése a kozelében elhaladé folyo-
s6hoz. Természetesen mind Szombathelynek, mind Egernek
kapcsolatot kell adni a korridorhoz: de ahogy a Székesfehér-
var vagy a Gyér mellett elhaladé folyosdkhoz megfeleld kapa-
citasu féutak biztositjak a varosok bekapcsoldsat, tigy a fenti
esetekben sem indokolt presztizsbdl interregiondlis ledgazast
jelolni a tervekbe. Bar nem zsdk-ledgazas, de hasonld hibanak
tekinthetd a Zalaegerszeg—Balatonszentgyorgy kapcsolat in-
terregionalis elemként valé megjelenitése is.

e) Elvi tisztazatlansagot jelentenek a térképen az egymas-
hoz kozeli parhuzamos folyosok. A folyosd feladata, hogy egy
szélesebb sdv mentén magdahoz nyaldbolja a forgalmat, és ez-
zel tehermentesitse a koztes teriiletet az ott nem indokolt for-
galomtol. Kozeli parhuzamosok azt jelzik, hogy a tervezdk nem
ennek a feladatnak a megoldasaban, hanem meglévé utak ,eld-
léptetésében” gondolkodtak. Ilyen indokolatlan parhuzamos
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az M4-es fovarosi gyorsforgalmi bevezetése az Mb-os mellett,
ilyen az M7-es és az M61-es egy szakasza, és hasonl6 parhuza-
mossagnak tekinthetd a gyorsforgalmi hatarkapcsolatok besi-
riisodése a nyugati hatar mentén.

f) Bar ez nem mindig kikiiszobolhetd, tobbnyire megol-
dando tisztazatlansdgot jeleznek a térképen megjelend kis-
méretd haromszogek is. Az M3-as—MO0-s kapcsolatndl a Go-
dollg feldl torténd bekotés indokolt, a tovabbi vonalkdk a
gyorsforgalmi hdldzat logikdjdban akkor is hibasak, ha egyi-
kiik mdr elkésziilt autépalya-szakaszt jelél. A Polgar—Nyiregy-
hdza—Debrecen haromszogben azt is érdemes figyelembe ven-
ni, vajon a nyomvonal modositdsaval kiiktathatéva valik-e a
Jkozvetlen” Nyiregyhdza—Debrecen kapcsolat kiilon megépi-
tése. A Veszprém—Székesfehérvar—Aliga haromszog esetében
a fentebb mar jelzett tévedés, a parti it M8-as altal valé te-
hermentesitési szdndéka hozta létre a tovabbi problémét. Ha
beldtjuk, hogy Fiizfé—Aliga viszonylatban nem egy tranzitfo-
lyos6 odahtizasdval, hanem a telepiiléseket elkeriild f6ut
megépitésével kell a helyi problémat megoldani, természe-
tesen fel sem fog meriilni, hogy Veszprémtdl két kiilon folyo-
sot kellene vezetni Székesfehérvar, illetve a Balaton irdnyd-
ba.

EGY CELSZERU HAZAI REGIOKOZI
HALOZAT FELADATA, MODELLJE,
STRUKTURAJA

Az éles kritika mellett az is indokolt, hogy lépéseket tegyiink
egy olyan halozat kialakitdsa irdnydban, amelyik viszont megfe-
lel a célkittizések alapjan megfogalmazott kovetelményeknek.

A régiokat osszekotoé gyorsforgalmi halézati szint
kiiloniiljon el a korabbi halozati rétegektél, alkosson
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Forrds: A magyar gyorsforgalmi wthdlozal... (Fleischer 1994) nyomdn.
5. abra. A kozlekedési korridorok és ezen beliil a Helsinki-folyosét képezd

nyitott racsstrukturat és minimalis zavarassal
keresztezze az orszagot.

A cimben tulajdonképpen felsoroltuk a legfontosabb elveket,
amelyeket betartandonak tekintiink. Eszerint a gyorsforgalmi
hélézat a tobbrétegi kozathalozat egyik, funkcidjaban elkiilo-
nithetd rétege. Feladata régiok eqymdssal valo dsszekotése, az
ilyen céld forgalom dsszenyaldboldsa. Ehhez egy nyilt hdlds
rdacsszerkezet kialakitdsdra van sziikség, amelyik markansan
kiillonbozik a meglévg fohalozat ,sugaras-gyirds” elrendezésé-
t6l, és attol fiiggetleniil képes dsszekapcesolni a orszagon belii-
li régiokat egymassal és a szomszédos orszagbeli régickkal.
Ekozben fontos kritérium, hogy ez a forgalom minimdlis mér-
tékil zavardst okozzon az orszag életében azokon a teriilete-
ken, amelyeken athalad. A kornyezeti terhelés csokkentését
szolgdljak olyan tovabbi feltételek, mint, hogy a folyos6k mini-
malis 0sszhosszban haladjanak at az orszagon, keriiljék el az
okologiailag érzékeny, stirin lakott, forgalmilag terhelt térsé-
geket, 6sztonozzenek a kornyezetet kevésbé szennyezd eszko-
70k és kozlekedési médok haszndlatara, és tegyék lehetové az
athaladds koltségeinek a megfizettetését az athaladokkal.

ElGszor egy séma segitségével mutatjuk be a kivanatos 1j struk-
tira megteremtésére alkalmas halézat vazat (5. dbra). Az dbra
bemutatja racsszerkezet kialakitasat, tovabba az orszag szempont-
jabol atlos elrendezést pdneurdpai folyosok atvezetésének a le-
hetdségét. Feltiintettiink tovabbd két forgalomra érzékeny térsé-
get (a balatoni tidiil6korzetet és a f6varosi agglomeraciot), ame-
lyeket el kell keriilni, mentesiteni sziikséges a nem odatartozo for-
galomtol, nem pedig rdjuk halmozni mas térségek forgalmat.

A 6. dbrdn ezt a sematikus hdl6zatot rahelyeztiik az orszag
térképére, és a 4. dbran elemzett ‘2030-as’ tervezethdl igyekez-
tiink kivdlasztani azokat az elemeket, amelyek megfeleltethe-
tok a célul kitdzott funkcioknak.

Az dbran folyamatos fekete vonal jelzi azokat a szakaszo-
kat, amelyek megtarthatoknak tiinnek a hivatalos elképzelés-
bél, mig szaggatott vonal jelzi, ahol a halzati osszefiiggés meg-
teremtésére 1j nyomvonalakat kellett beiktatni.

Kiilon érdekesség, hogy a topoldgiahol adodoan a gyakorlat-
ban az észak—déli és a kelet—nyugati halos racselemek vonalve-
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kiemelt halézat nyitott halés sémajara

zetése szamos esetben nem is teszi sziikségessé a séma szerin-
ti kiilon 4tlos elemek szerepeltetését. [gy a Gyor (Gonyt)—Szé-
kesfehérvar kapcsolat megfeleld kialakitds mellett egyszerre dt-
16s elem €s az észak—déli folyosonak is a része. Hasonloképpen
az Mb-0s autopalya Kecskemét—Szeged szakasza is egyszerre at-
16s elem, és lehetséges része egy még nem kialakult észak—déli
folyosénak. Bar az dbran ezt nem vontuk ssze, a Szolnok—Nyir-
egyhaza atlora is igaz, hogy ha (egyébként nem tiil kedvezd mo-
don) az M4-es kozel marad a 4-es 1t nyomvonalahoz (a hivata-
los tavlati terv nem kiilonbozteti meg a kettét), akkor ez a sza-
kasz egyszerre atlos elem, mikozben egyik része (Szolnok—Piis-
pokladany) a kelet—nyugati, masik része (Debrecen—Piispckla-
dény) az észak—déli folyosd eleme egyben. [gy a sémdn jelzett
atlos elemek koziil egyediil az M7-es kivan kiilon vonalvezetést.

A halozati szintii megfontolasokat még mindig
stratégiai Iéptékd, folyososzintii vizsgalatoknak kell
kiegésziteniiik

A 6. dbran feltiintetett rendszer hdlozati megfontoldsok figye-
lembevételével alakult ki, és semmiképpen nem tekinthetd ki-
munkalt tervnek. Bemutatasanak az a célja, hogy érzékeltesse
a fentebb kifejtett célokkal 6sszhangot alkoté gyorsforgalmi hd-
l6zat struktirdjat és striségét. ElGszor azokat az elveket kell
vitara bocsdtani €s elfogadni, amelyek megalapoztdk a séma ki-
alakitdsdt, majd ezt kovetden lehet a haldzatrol és az egyes fo-
lyosokrol terveket késziteni €s dontéseket hozni.

Arra is fel kell hivni a figyelmet, hogy az egyes folyosok at-
fogd elemzése még mindig a stratégiai szintd megkozelitésnek
képezi a részét, tehat nem moshaté 6ssze a projekt szintd ter-
vezetek elkészitésével.

A hivatalos tervekbdl 1ényegében atvehetd volt az M1-
es—M3-as, illetve az M9-es kelet—nyugati folyoso elképzelése.
Az M8-as—M4-es kozépsd folyosival kapcsolatban mindenkép-
pen fel kell hivni a figyelmet arra, hogy az interregionalis fo-
lyosé funkcidjaval nem fér ossze, hogy mellékesen a 71-es f6tit
elkeriild szakasza legyen, illetve egyéltalan, hogy belemetsszen
a balatoni iidiil6korzetbe. Kecskeméttdl északra olyan kialaki-
tast szorgalmaztunk, hogy ne legyen sziikség az M5-6s mellett
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kiilon M4-es f6varosi bevezetés megépitésére. Szolnoktol ke-
letre mindenképpen meggondolandd, hogy a 4-es 1ittdl kissé
délebbre haladva, az M4-es egyben Békéscsaba térségének ki-
szolgalasdt is képes megoldani (azaz f6loslegessé teszi az ab-
ran jelzett kiilon gyorsforgalmi ledgazast Békéscsaba felé).

Az észak—déli folyosok koziil az M86-0s szerepe a leginkdbb
tisztazott. Az dbrdan a Gyér—Mosonmagyarévar—Sopron—Szom-
bathely négyszogben egyértelmten a Gyér—Mosonmagyaro-
var és a MosonmagyarGvar—Szombathely gyorsforgalmi iranyok
kaptak prioritast. Ugyanakkor megfontolandd, hogy az emli-
tett négyszogben az M86-os Kissé eltérd kialakitdsdval és a sop-
roni elagazas északabbra toldsdval M1-es M86-84-es iranyokon
at a Gyor—Sopron kapcsolat is gyorsforgalmi szintet kaphatna.

A kovetkezd, ‘81-es’ észak—déli folyoso kialakitdsdban a Du-
na-atkelés javasolt helyét Komaromtdl Gonyt felé toltuk (ami-
nek természetesen tudjuk, hogy nemzetkozi konzekvencidi van-
nak). Székesfehérvartol délre ezt a folyosét nem Dombdvar, ha-
nem az b6-os ut déli hataratkelése felé iranyitottuk. Ennek
egyik fontos oka, hogy az adott rendszerben ez a kapcsolat ké-
pezi Székesfehérvartol délre a paneurdpai V/C folyosét (egyéb-
ként hasonléan a Pusztaszabolesnal kidgazo vastiti folyos6hoz).

Az Mb5-6s képezi a kovetkezd észak—déli folyosé déli szaka-
szat, nem egyértelmi azonban (és ugyancsak nemzetkozi kon-
zekvencidkkal jar), hogy vajon ennek az északi folytatdsat egy
Godoll6tol északra vezetd M2-es, vagy inkabb egy Zagyva-vol-
gyi M21-es képezi-e. Elfogadott TINA-kapcsolatként adottnak
vettiik a kovetkezd, Kassa—Nagyvarad észak—déli folyosé ha-
zai szakaszdt, megjegyezve, hogy egyeldre ez a folyoso foutak-
ra van rarajzolva, és egyaltalan nem sziikségszeri, hogy pro-
jekt szinten is ennyire kellene ragaszkodni a korabbi féutak
iranydhoz.

Az egyetlen ondll6 atlos elem, az M7-es vonalvezetése eseté-
ben arra fontos felhivni a figyelmet, hogy semmiképpen sem indo-
kolt, hogy a gyorsforgalmi folyosé azonos maradjon a Balatoni iidii-
16korzetet folftizd, jelenlegi part kozeli tervezéstd nyomvonallal.
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A Széchenyi Terv autépalyafejlesztési programjanak stra-
tégiai kornyezeti vizsgalatara készitett, fentebb mar idézett
munka (Fleischer et al. 2001) a fenti dltalanos elveket kovet-
ve kénytelen volt a folyosdkra vonatkozé megallapitasok alap-
jan az ennél részletesebben, mar projekt szinten kitdzott
gyorsforgalmi szakaszokrol véleményt mondani. A Széchenyi
Terv és a Széchenyi Terv Plusz dokumentumok 6sszesen har-
minc olyan projektet jeloltek ki, amelyek gyorsforgalmi 1t egy-
egy szakaszanak, esetleg hidjdnak a megépitésére irdnyultak.
Ezeknek a tervezett beruhdzasoknak alig tobb, mint az egy-
harmada volt olyan, amelyik maradéktalanul beleillik az itt be-
mutatott elvek — de ezen tilmenden az elfogadott hazai te-
riiletfejlesztési, kornyezetvédelmi célok, vagy akar a Széche-
nyi Terv dltalanos célkitizései — figyelembevételével kialaki-
tott tavlati gyorsforgalmi hdlézat folyosoi kozé. Tovabbi hét be-
ruhdzas a folyosékba beleillik, de a hdl6zati osszefiiggések mi-
att mégis bizonyos korrekciokra szorul, és 11 tervezett beru-
hdzast taldltunk olyannak, amelyek végrehajtdsa kifejezet-
ten ellentmond az dltalanos céloknak.

Egy kell¢ idében végrehajtott stratégiai — halozati és folyoso-
szintd — vizsgalattal elejét lehetett volna venni mar annak is, hogy
folyosészinten is vitathatd vagy az dltaldnos célkitizéseknek el-
lentmondo elképzelések projekt szinti kidolgozasra keriiljenek.

A taviati gyorsforgalmi halézat funkcionalis alapon
torténd kijelolésére akkor is sziikség van, ha a
legtobb folyosoé irant ma még nincs valodi régiokozi
forgalmi kereslet.

A gyakorlati vonalvezetési kérdésekhez kozelitve, kiilonosen
a helyi viszonyokat jobban ismerdk részérdl nyilvan egyre tobb
megvitatandé kérdés meriil fel. Ennek ellenére ezen a ponton
a problémak felvetését abba kell hagyni, s6t, célszerd egy 16-
pést visszakozva mindenekelGtt az alabb 0sszefoglalt dltaldnos
elveket bocsatani szakmai vitdra.
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Hangstlyozni kell, hogy a cél a hosszi tavi interregiond-
lis hdlozat kialakitdsdnak az elvi megalapozasa volt. Egy ilyen
hdlézat felvazoldsdra akkor is sziikség van, ha legtobb elemé-
re ma még nincsen fizetdképes kereslet megfeleld méretd ré-
giokozi forgalom hidnydban. Addig, amig egy utszakaszt nem
lehet megépiteni, természetesen az irdnydba esd forgalom le-
bonyolitasat el fogja latni a hagyomanyos féhalozati tt. A tel-
jes hdlozat osszefiiggéseinek dttekintésére azért van mégis
sziikség, hogy ahol viszont felmeriil az épités igénye, ott a ter-
vek beleilleszkedjenek a tavlati halozat logikdjaba. Megkoze-
litésiink 1ényegéhez tartozik, hogy a gyorsforgalmi halézatot
mindig funkciondlis eqységként kezeli, tehat nem a pillanat-
nyi miszaki kialakitasi paraméterei szerint kiillonbozteti meg.

AZ ALTALANOS ELVEK
OSSZEFOGLALASA

(1) Az EU 1j kozlekedéspolitikdjanak egyik fG iizenete, hogy
nem elegendd a kozlekedés kindlati oldalardl javitani a hely-
zeten, a keresleti oldal alakuldsdba is be kell avatkozni. Ez
konkrétan a forgalom csikkentését célozza, ami nem érhetd el
kizarélagosan kozlekedési miszaki eszkozok alkalmazdsaval.

(2) Ebbdl is kovetkezik, hogy a korszerd kozlekedéspoli-
tika térségi, gazdasdgi, miiseaki, kornyezeti, szocidlis célok in-
tegrdlt kezelésével alakithato csak ki. Kiemelhetd a kornyezet-
politikdba integral6dd kornyezeti megkozelités dtfogd szere-
pe. Az integralt kezelésmdd eszkoze is kialakuloban van, ne-
vezetesen a stratégiai kornyezeti vizsgdlat intézménye.

(3) A kozlekedésen beliil is integrdlt megkozelitésre van
sziikség: ez egyfeldl a multi-modalitds kovetelményét jelenti,
de idetartozik a t0bbrétegiiség kovetelménye is, igy a belsd fel-
tdrds, (a helyek tere), illetve a kiilsd megkozelités, a tranzit
és az elkeriilés (az dramldsok tere) funkcidinak parhuzamos
figyelembevétele és aranyos kezelése.

(4) Mind a multimodalis, mind pedig a tobbrétegi megko-
zelitésen beliil egyetlen réteget alkot az itt targyalt interre-
gionalis koziti hdlozat. Felhivtuk a figyelmet arra, hogy a je-
lenlegi programok mind prioritdsdban, mind struktirajaban
kiegyensilyozatlan mddon, raadasul a deklardlt célokkal el-
lentmonddsban kivanjdk fejleszteni ezt a hdlézatot, majd a je-
lenlegi hivatalos elképzelések alternativdjaként bemutattuk
egy, az altalanos célkitizésekkel jobban harmonizalé hdloza-
ti struktira modelljét, halézatat és folyosait.

(5) Az elvek meguitatdsdra van sziikség, majd az elfogadott
szempontok alapjan feliil kell vizsgdlni a régi elképzeléseket
abbol a szempontbdl, hogy azok mennyiben adnak valaszt ma
mar tilhaladott multbeli problémafelvetésekre, illetve mennyi-
ben szolgaljak a ma kitzhetd célokat.
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tudomdnyi Egyesiilet tdimogatdsaval 2002. szeptember 11-13
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tlszava a TINA.

3. 3.1.1. Backbone Network ...the Commission proposed to
use the results of the Conference as basis for the backbone
network definition: the ten multi-modal Pan-European Trans-
port Corridors. It was understood that all parties concerned
agreed on the need for the Corridors so that further econo-
mic or financial justifications were not required. (TINA 1999,

p.25)
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