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A kozlekedést leginkabb
a forgalom akadalyozza

Fleischer Tamas

A Népszabadsdg cikkiréja 2000 elején atte-
kintve Kelet-K6zép-Eurépa kozathdléza-
tanak problémdit, irisinak azt az alcimet
vélasztotta, hogy ,A kérdés nem az, hogy
mit kellene tenni, hanem, hogy mibdl”.
TetszetSs, els latasra alig vitathaté éllitas.
Egyaltalan nem a szerz§ hibdja, ha kozveti-
ti szdmunkra, hiszen lépten-nyomon ezt
probéljak tudatositani veliink az Gjsdgiré
potencidlis interjtalanyai, a kozlekedési
szakma déntéshozoi. (1)

De vajon igaz-e ez az allitis? A gondo-
latnak az a része, hogy tébb pénzbdl tobb
utat tudnink épiteni, nyilvan igaz. Egyil-
talin nem ilyen egyértelmi viszont, hogy
forgalmi gondjaink enyhitésére valéban
az-e a megoldds, ha minél t6bb utat épi-
tiink. Kérdés tovabba, hogy a koézutakra
forditandé pénzeken belil milyen ariny
jusson autépalydk és tranzitGtvonalak fej-
lesztésére; és az is vita tdrgya, vajon hol
szabad 4tvezetni az orszdgon tranzitGtvo-
nalakat.

Ebben a fejezetben amellett érveliink,
hogy az idézett dllitdsnak éppen az ellen-
kezdje igaz: a f6 kérdés éppen az, hogy mit
is kell tenni, és nem az, hogy mibdl! Bizo-
nyéra az is igaz, hogy ma valéban nem ele-
get koltiink a kozlekedési hilézatok fej-
lesztésére, 4m a jelenlegi kozlekedésfej-
lesztési elképzelések olyannyira dtgondo-

latlanok, hogy még ezt sem képesek vild-
gosan bizonyitani.

Két szembefeszilé érvrendszer

A kozlekedés alapvetd tennivaléit illetd
gondolkoddsban elég hatdrozottan el lehet
kiloniteni egymdstdl két markansan eltérd
érvrendszert.

Az elsé megkozelités leginkabb kindlat-
novelé kozlekedésfejlesztésnek nevezhetd.
Az ilyen tipust érvelés, latszolag nagyon
korszerten, strtn hivatkozik az igényekre
és a szolgdlatra. Eszerint a kozlekedés ki-
szolgilé dgazat, miiszaki szolgiltatds, és az
a feladata, hogy a technolégia mindenkori
szintjén kielégitse a tirsadalom mobilitdsi
igényeit. E mogott az érvelés mogote — leg-
tobbszor rejtett formdban — az a filozéfia
hazédik meg, hogy a mobilitds (itt a tech-
nikailag lehet8vé tett motorizalt mobilitist
értve rajtal) olyan emberi alapjog, amely-
nek a korlitozdsa nem engedhet§ meg,
ezért a kozosség kotelessége, hogy ennek a
jognak koézpénzek mozgdsitisival is ér-
vényt szerezzen.

Erre a gondolatmenetre épiilt az a kozle-
kedéstervezés, amely kiilonboz8 dobozok
folyamatos és zavartalan dramldsinak biz-
tositdsit tekinti egyértelmd céljanak. En-
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nek megfeleléen mindenkori feladatdnak
azt latja, hogy az dramlas Gtjabol elhéritson
minden akadalyt. Ha ezt a célt vitathatatlan
igazsagként elfogadjuk, akkor persze tény-
leg kijelenthetd, hogy ,a kérdés nem az,
hogy mit kellene tenni, hanem hogy mi-
bsl”. Az 4dramldsi akadilyok felismerése
ugyanis tobbé-kevésbé automatizalhaté te-
vékenység, és ebben a logikiban minden
olyan hely, ahol torlédasok, virakozdsok
vannak, vagy akdr csak lelassul a forgalmi
folyam, potencialis beavatkozasi pontként
jelenik meg. Egy betorkoldsnal lelassul a
menetoszlop? Kiilon siv kell a bejovknek.
A keresztezésnél gyakran meg kell dllni?
Kiilon szint kell a zavartalan dthaladashoz.
Torl6dés van a forgalmasabb utakon? Szé-
lesebb 1t kell, tobb forgalmi sdv. Gyalogo-
sok veszélyeztetik(!), lasst jarmivek féke-
zik a folyamatos haladast? Kiilén autéuta-
kat kell épiteni. Ha atban vannak, a hiza-
kat le kell bontani, a fikat ki kell vigni, a
hegyeket el kell hordani, 4t kell farni. Min-
den vildgos. ,A kérdés nem az, hogy mit
kellene tenni, hanem hogy mibdl.”

Ebben a szemléletben az dramlas zavar-
talansdga annyira kézépponti szerepet kap,
hogy mellette zir6jelbe keril a helyvaltoz-
tatds célja is. A létesitmények a mozgis za-
vartalansdgit szolgiljidk, s amint valaki
megérkezett, bajba keriil. Nem lehet par-
kolni, nem lehet rakodni, nem lehet vira-
kozni. Utban van a megill6 busz, zavar6 a
villamosmegilld, tilos bekanyarodni. Csak
a haladds, a baladds, a haladds — csak az a
fontos.

Egyre tobb jel mutatja, hogy rossz
irdnyba megyiink.

Ebben a rendszerben litszélag nagyon
konnyd szakszertien megfogalmazni, hogy
hogyan kell fejleszteni a kozlekedéshdléza-

tot. Fel kell deriteni a hélézat szik kereszt-
metszeteit, és a fejlesztést ezekre a helyekre
kell ('jsszpont051tani Ezzel az eljirissal
egymds utdn el6keriilnek a nagyobb forgal—
mi zavart okozé helyszinek, és mindig ja-
vithatunk valamit a haladds helyi kériilmé-
nyein. Ugy tlinik, a médszer bolcs, hiszen
a legéget8bb problémdkra koncentril, gaz-
dasigos, hiszen ott javitunk, ahol az a leg-
hatékonyabb, és éppen annyit, hogy az
adott helyszin megszinjon szlik kereszt-
metszet lenni. Az intézkedések tirsadalmi-
lag, politikailag is j6l eladhatdk, hiszen
olyan megoldisokra koltjik a kozpénzt,
ami mindenki szdmdra nyilvanvalé problé-
mit szlintet meg.

Vagy mégsem igy van? Lehet, hogy mas-
hogy kell megoldani a kozlekedési problé-
mékat?

Szik keresztmetszetek mindig ott ala-
kulnak ki, ahol mir van dt, ahol mar van
forgalom. Torl6dés lehet a Lanchid hidféjé-
ben, de soha nincs torlédis ott, ahonnan
teljesen hidnyzik egy Duna-hid. A szik ke-
resztmetszetek hatékony kezelése nagyon
fontos iizemeltetési szempont, meghatiroz6
példaul a BKV napi forgalomirdnyit6 disz-
pécsere szdmara: neki valéban ott és akkor
kell feloldani a torlédast, ahol és amikor az
kialakult. A kozlekedéshalézat fejlesztése
azonban mds mifaj. A szik keresztmetsze-
tek felolddsival mindig csak a meglévg
szerkezetet tudjuk tovabbépiteni, megerd-
siteni; mikozben egyaltalin nem biztos,
hogy a problémik megolddsit az adott
szerkezeten beliil egydltalin el lehet érni.
Mirpedig ha nem lehet, akkor éppen arra
lenne sziikség, hogy kilépjiink a meglévd
szerkezetbdl, hogy viltoztassunk a kozle-
kedéshal6zat struktardjin — nem pedig arra,
hogy azt még jobban megerdsitsiik!

Ugyanaz a gondolat motoszkal benniink
a kozlekedési hilézat szerkezetével kapceso-
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latban, mint ami a belsé sivban haladé au-
tésnak is eszébe jut néha: remekiil hala-
dunk, de hogy fogunk kijutni innen? Lehet,
hogy mér tdl is mentiink? Hogy fogunk
visszafordulni, ha rossz irinyba megyiink?

Mirpedig egyre tobb jel mutatja, hogy
éppen ez torténik: rossz irinyba megyiink.

A kozlekedésfejlesztés masik megkozeli-
tése a keresletet mérsékls szemlélet. Ennek
logikajit taldn legkdnnyebben az energia-
gazdilkodds példdjin lehet megértetni. Na-
gyon sokdig teljesen egyértelmd volt a sta-
tisztikdkbol, hogy minél gazdagabb egy or-
sz4g, annal tobb energidt hasznal fel. Ugy
tint, az energiafogyasztist (és mindenféle
fogyasztast) akér a fejlettség mérdszimanak
is lehet tekinteni. Azutdn a hetvenes évek
elején, részben a Romai Klub jelentésével is
fémjelezhet8en (A novekedés hatdrai,
1972), majd még inkabb ri egy évre, az elsd
olajirrobbands hatdsara hirtelen érvényre ju-
tott egy olyan gondolkodis, amely kezdte
figyelembe venni, hogy egy véges bolygén a
jov8 nem alapozhaté az eréforrdsok igény-
bevételének allandé bévitésére.

A véges energiaforrisok miatti aggoda-
lom volt a leginkabb feszit6. Maradandé
hatdsa lett: az energiadgazatban belattik,
hogy nem egyre tobb energia (kWh) fo-
gyasztisira van igazin sziikségiink, hanem
kilonbozs  szolgaltatdsokat igényeliink
(meleg, fény, mozgas), amelyek eléréséhez
az energia csupdn eszkoz. A jové kildtdsait
is figyelembe véve észre kellett venni, hogy
a mind tobb energia felhasznéldsa nemcsak
hogy nem a fejlettség mércéje, de éppen el-
lenkezé8leg, az az orszig, az a termel§ te-
kinthetd fejlettebbnek, amelyik ugyanazo-
kat a szolgiltatdsokat kevesebb energia fel-
hasznéldsdval képes elééllitani.

Tulzas lenne azt allitani, hogy az elmult
hasz évben akir a fejlett viligban, akdr Ma-
gyarorszigon gyokeresen megviltozott

volna az energiafelhasznilds gyakorlata, de
az kétségtelen tény, hogy a fenti felismerés
nyomot hagyott az iparig gondolkoddsi-
ban. Az energidval val6 takarékoskodésra, a
felhasznélds csokkentésére val6 torekvés a
killonb6zd8 energiapolitikak, -stratégidk,
koncepciék megkeriilhetetlen alapjava vél.
Lényegében ugyanez a felismerés érvé-
nyes a kozlekedésre is. Ezen a teriileten is az
volt a tartds tapasztalat, hogy az egyes orsza-
gokban a GDP és a kozlekedési teljesitmé-
nyek novekedése pirhuzamosan halad. Ugy
tlint, hogy valamiféle 6rokérvényti 6sszefiig-
gésrdl van sz6, a novekvd forgalom nem
més, mint a névekvd fejlettség mércéje.
Legel8szor varosok magteriiletén, ked-
velt tidil6teriileteken, stirti beépitést lako-
ovezetekben kezdett nyilvanvalévd vélni,
hogy a forgalom, kiilénésen a gépkocsifor-
galom novekedése elnyomyja, ellehetetleniti
mindazokat az értékeket, amelyek miatt az
emberek odautaznak. Kétiranyt folyamat
indult meg. Egyrészt egyes célpontok (vi-
rosi lakdsok, boltok, vendéglitéhelyek,
munkahelyek) kezdtek elkoltézni a szeny-
nyezett, zajos kozpontokbdl és attelepiil-
tek olyan helyekre, ami j6l megkozelithetd
aut6val. Ez a folyamat nem mds, mint a ha-
gyomanyos viros hozzdidomuldsa az aut6-
hoz, a szétteriilés, a szuburbanizicié. Ko-
vetkezménye az utcdk elértéktelenedése,
elfordulis a kozteriilettél, az utca funkcié-
inak 4ttelepiilése koncentralt bevisirlo-
kézpontokba. A kozlekedési kindlat bévi-
tése igy probélja megoldani a problémékat.

A gépkocsiforgalom novekedése
elnyomja, ellehetetleniti mindazokat
az értékeket, amelyek miatt

az emberek odautaznak.

Kicsit késébb a hagyoményos varoskoz-
ponti, iidiilSteriileti vagy lakoéteriileti funk-
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ci6krél kideriilt, hogy mégis megdrizhe-
t8k, feltdmaszthatdk, de ennek éppen az a
feltétele, hogy a telepiilés egésze ne hagyja
magit alivetni a kozlekedés uralménak, ha-
nem helyreilljon az értelmes rend a célok
és az eszkozok kozott. Vilagossa vélt, hogy
az életmindség, az otthonossig, a j6lét igen
sokrétli, soktényezds jelenség, aminek a
kozlekedés mindsége fontos Osszetevdje,
de csak egy a sok kozott.

A kozlekedésrdl is meg kellett tanulni,
hogy nem mindsithetd egy-egy mennyisé-
gi mutat6val — az eljutdsi id6vel vagy a se-
bességgel. Mig az dramldscentrikus kozle-
kedésszemlélet szinte kizir6lag a haladis
kozbeni kérilményeken akar javitani (lat-
tuk, jérészt ugy, hogy elszigeteli az dram-
last a kornyezetétdl, ezzel kikiiszobolve a
forgalmat zavar6 tényezG8ket), addig a tele-
piiléseken beliil legaldbb ennyire meghaté-
r0z6 az elindulds és a megérkezés minGsége,
a kapcsolat a véros életével, a beilleszkedés
a kérnyezetbe. A telepiilésen csak annak a
forgalomnak van létjogosultsiga, amelynek
kéze van az ottani élethez: azt a forgalmat,
amit el lehet szigetelni a telepiiléstd], el is
kell tivolitani onnan, hiszen nincs ott sem-
mi keresnival6ja.

Azt a forgalmat, amit el lehet
szigetelni a telepiiléstél, el is kell
tavolitani onnan, hiszen nincs ott
semmi keresnival6ja.

A telepiiléseken belili koézlekedésben
hosszt multja van e szemlélet terjedésé-
nek. Szerencsére hazai virosainkbdl is so-
rolhatjuk a megval6sult példékat az dltald-
nos belteriileti sebességkorlitozastél a
gyalogos utcak kialakitdsdig, a forgalom-
mentes belvdrosi zonak létesitésétsl a to-
megkozlekedési sivok elkiilonitéséig. En-
nek ellenére Budapesten és vidéki telepiilé-

seinken is folyamatos kiizdelemre van
sziikség, hogy ne torténjen Gjra és Gjra
visszalépés. 1dérél idére felbukkannak
olyan elképzelések, amelyek egy-egy or-
szagos fSutat akarnak lakéutcikon vagy
udiléteriileteken dtpréselni, legtobbszor
régi koncepcidkra, gazdasigossigra vagy
siirgetd kényszerre hivatkozva. Mig a szo-
rosan vett belvdrosi teriiletek forgalomtdl
val6 védelmének fontossiga tobbé-kevésbé
dltaldnos elfogadést nyert, kordntsem ilyen
egyértelmd a kiilsébb lak6z6nak, az idils-
teriiletek, az egyéb értékek tisztelete. Na-
gyon lasst az elérehaladds a forgalom
csokkentésére valé tudatos torekvésben, és
tivolrél sem mondhatjuk, hogy a keresleti
oldal befolydsoldsa altalinos kozlekedés-
tervezési elvként elfogadottd vilt.

A kozép- és kelet-eurépai orszdgokban,
igy hazankban is a nyolcvanas évek végéig
a széllitasi teljesitmények folyamatos no-
vekedése volt megfigyelhetd. (Lisd 1. 4b-
ra.) A kilencvenes évek elejét mind a GDP,
mind a széllitasok jelentds csokkenése jel-

1950 = 100
350
300 S :
250 i !
f.»/

200

) —
150 —/ \/

100

50

0

5
1960
1965

o
=
>

1975
1980
1985
1990
1995
2000
2005

......... GDP/fé
(1960 = 100)

Aruszallités
(4tkm%)

Forras: KSH Statisztikai évkonyvek és Kozlekedési
adatok 1987, Infrafiizetek 25, KHVM

1. dbra. Az aruszillitasi teljesitmények és
a GDP alakulasa Magyarorszagon (1960=100)
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2. abra. Az aruszallitasi teljesitmények
és a GDP osszefiiggése Magyarorszagon

lemezte. Magyarorszagon 1980-ban mir
visszaesett a szillitdsi teljesitmény: utdna
az aruszallitisok tovibb novekedtek, de el-
maradtak a GDP névekedési pélydjatdl. Az
1987-89-es fordulat utdn viszont 1993-ra a
GDP az 1979. évi, az aruszallitasi teljesit-
mény pedig az 1968-as szintre esett vissza.
Az 1993 6ta megindult novekedés lithato-
an ismét a korabbival pirhuzamos palyit
kovet, de a szillitdsi igény lényegesen ki-
sebb. Ugyanez jol megfigyelhetd a 2. dbrin
1s, ahol az druszillitisok alakuldsit kozvet-
leniil a GDP fiiggvényeként tanulmanyoz-
hatjuk.

A jelenségek magyarizatdhoz fontos ta-
nulsigokkal szolgil a fejlett és az dllamszo-
cialista orszdgok tendencidjinak egymadssal
valé dsszevetése is. (Lisd 3. dbra.) Egység-
nyi GDP termeléséhez a kozép- és kelet-
eurépai orszagokban sokkal nagyobb aru-
szallitasi teljesitmény (és energiafogyasz-
tds) pérosult, mint a piacgazdasigokban.
Ez azt jelenti, hogy ugyanannyi értéket a
kézpontositott tervgazdasigi orszdgok-
ban sokkal nagyobb drumozgatissal sike-
rillt csak el@dllitani, mint egy hasonléan

gazdag piacgazdasigban. Ennek ismerete
alapjdn valdszintsithetd, hogy az 1989-93
kozotti szallitdsi teljesitmény- csokkenés-
nek legaldbbis egy jelentds része a rend-
szervaltasnak (a piaci és a tulajdonviszony-
ok megviltozdsinak) a szamlajira irhato,
azaz atilltunk egy mdsik tipust szallitds-
igényességi pélydra. Ez a viltozds tehit
nem fog visszarendez8dni, az ipari terme-
1és fellendiilésével a magyarorszigi szallita-
sok névekedésnek indulnak, de azon az al-
sébb palyan, amelyikre a magyar gazdasig
a rendszervaltiskor atkerilt. S6t, mivel
még a kilencvenes évek kozepén is jol ki-
mutathaté a szillitdsigényesség kiilonbo-
z6sége Eurdpa keleti és nyugati fele ko-
zott, sejteni lehet, hogy még maga az atdl-
lasi folyamat sem fejez8dott be teljesen.

E megkézelitést azonban tovibb bonyo-
litja, hogy Magyarorszigon — és altalaban
Ko6zép- és Kelet-Eurépéban — az elmalt év-
tizedben a kozlekedés kettds nyomds ald ke-
rillt. Egyrészt a rendszerviltas kovetkezté-
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3. abra. Osszefiiggés az aruszillitasi teljesit-
mények és a GDP kozott az Eurépai Unio
15 és Kozép-Kelet-Eur6pa 10 orszagaban
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ben a mir bemutatott mértékben kozele-
dett a nyugati piacgazdasigok felhasznéldsi
szintjéhez, ahol egységnyi GDP megter-
melése kisebb kozlekedési teljesitményt
igényelt, mint a keleti orszdgokban. Ezzel
azonban a kihivds nem ért még véget. A
nyugati orszdgok is most vetnek szdmot
azzal, hogy a kozlekedési teljesitmények
folyamatos novelése tartésan nem kovet-
hetd, és a készils kozlekedési stratégidk
megkisérlik megviltoztatni a kialakult
trendeket, tobbek kozott a vastt szerepé-
nek elétérbe hozdsdval, a tomegkozlekedés
partoldsival. A gyakorlati fordulatnak
azonban még ott is ezutin kell bekovet-
keznie.

Az a kozlekedési szerkezet,

amit ma kialakitunk, tobb évtizedes
tavlatban meghatarozza jévébeli
lehetdségeinket.

Magyarorszigon, mikézben a piacgaz-
dasagra valé 4tallds is sokkszertien hatott a
kozlekedési dgazatra, egyidejlileg szembe-
stilni kell azokkal az elvarasokkal, amelye-
ket a jovére figyeld, fenntarthat6 kozleke-
dés timaszt az dgazattal szemben. A hazai
célok megvilasztasakor ezt a tdvlatos
szempontot is mindenképpen érvényre kell
juttatni, hiszen az a kozlekedési szerkezet,
amit ma kialakitunk, t6bb évtizedes tavlat-
ban meghatirozza jovébeli lehetdségein-
ket.

A kozlekedés keresletmérsékld megko-
zelitésének jelei ugyan felbukkannak a
most késziil§ hosszt tava koncepciékban
(erre még visszatériink), 4m a gyakorlatban
kitizétt nagyobb beruhadzasi célok szinte
kizarélag a kindlatnoveld kozlekedési meg-
fontolasokat kovetik. A legutébbi id8szak
néhiny kozlekedésberuhazasi vitdjit ezen a
szemiivegen keresztil prébaljuk értékelni.

Rakparti sztrada

»A Duna-sztrida oldand a dugékat” — ezzel
a cimmel jelent meg S. I. cikke a Népsza-
badsdg Budapest mellékletében 1998. okt6-
ber 6-dn. A kinélati beavatkozis iskolapél-
dijaként idézhets beruhdzis egyik jelleg-
zetessége, hogy latszolag nem is kozleke-
dési kérdésbdl indul ki. A féviros egyik
legjelentsebb kornyezetvédelmi beruhi-
z4s54rél van sz6 — sz8l az érvelés —, hiszen a
tisztitatlanul a Dundba 6mlé f8virosi
szennyviz kérdését lehetne most megolda-
ni. Az Aranyhegyi-pataktdl délre fekvd te-
rilletek szennyvizét kell eszerint elébb a
Kelenfoldi szivattyatelepre vezetni, majd
onnan dtnyomni a Csepel-szigeti kozponti
szennyviztisztité telepre. Ehhez Obuditdl
Kelenfoldig egy budai f8gytijt8 csatornit
kell épiteni, amit a legcélszer(ibben a Duna
partfala mentén lehet elvezetni. S ha mir
ugyis épitkezni kell, legjobb mindjirt egy
fist alatt kétszer két sdvosra béviteni a bu-
dai als6 rakparton vezetd utat, mert ezzel
egész Buda forgalmi kérillményein lehetne
javitani.

Egy pillanatra maradjunk még a szenny-
vizkérdés e megoldasinil. Eszerint az je-
lenti a korszert, kérnyezetbarit megol-
dést, ha fél Buda szennyvizeit egybegytijt-
jiik, és elvezetjiik egy kézponti helyre.

Buda szennyvizei egyébként hajdani él6-
vizekbe émlenek, példiul az Ordoég-drok-
ba, amely ma maér lefedve, csatornaként
szallitja a hegyvidék szennyvizét a Dunédba
az Erzsébet hid hidféjénél. Ha egy kicsit
visszagongyolitenénk a torténetet, nyil-
vanval6 lenne, hogy a kérdést j6val el6bb
kellene kezelni, még mielStt a szennyvize-
ket az Aranyhegyi-patakba, az Ordog-
drokba, a K&ér-patakba engedik. Egyalta-
lan nem tlnik korszertinek, ha ehelyett a
szennyvizeket a csapadékvizekkel egyiitt,
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kilométereken 4t szllitjuk, keresztiil a va-
roson.

A fégytjtére valé hivatkozisnak azon-
ban fontos funkciéja van: kiemeli az ind{té-
kot a kozlekedési problémaként raciondli-
san megtargyalhat6 kontextusbdl, és tulaj-
donképpen annyi az iizenete, hogy most
létrejon egy nagy beruhdzis, most van méd
az ut kiépitésére, vitatkozni nincs idé.

Ervek természetesen tirsulnak az indit-
vinyhoz: Budidn méshol nincs lehet8ség
észak-déli Gt kialakitasara, ami van, azt te-
hermentesiteni kell, éppen ezt szolgilja a
rakparti Gt. A legnagyobb problémit a hid-
fekkel valé kapcsolat jelentené, az elsd ja-
vaslatok egyszertien Ggy érveltek, hogy a
belsé hidfékkel nem kell béviteni a kap-
csolatot, a 6 cél Eszak- és Dél-Buda 6ssze-
kotésének javitasa. Ez magyarul azt jelen-
tette, hogy a budai Duna-parton kell végig-
vezetni az Eszak- és Dél-Buda kozotu
tranzitforgalmat, tehit egy olyan forgal-
mat, aminek nincs semmi dolga K6zép-Bu-
dén. A tervezés sorin a koncepcié médo-
sult, eszerint a kétszer két sivos rakparti tt

tobb  koézbensd csomépontot is  kap.
Ugyanakkor megjelentek a tervekben jru-
lékos beruhdzasnak nevezett kiegészitések
a F6 utca vagy a felsd rakpart forgalmanak
a csillapitasara, gyalogos létesitmények ki-
alakitdsara.

Maga a jdrulékos berubdzds kifejezés igen
drulkodé és jol tiikrozi a kindlatnovels be-
ruhdzasok alaptermészetét és nézSpontjit.
Mikézben az indokolas szerint £8 cél az
életmindség, a kornyezeti feltételek és a
forgalmi koriilmények javitdsa, alapberuha-
zdsnak mégis csak az szdmit, ahol novelni
lehet a forgalmat, mig a tulajdonképpeni
célokat megtestesits intézkedések lettek a
jarulékos beruhdzdsok (tudjuk, ezeket
szoktdk a pénz fogytival elhagyni).

Mit véltoztatna ezen a terven egy keres-
letmérsékld tipusa beavatkozds? (Most
nem részletezziik, de a szennyviz-f6gytijté
kérdésnek is meg kellene keresni azt a
megoldédsit, amely mér el8bb visszafogja a
szennyvizeket.)

Eszak- és Dél-Buda kozott az elmalt év-
tizedekben sorra szlintek meg villamos (18-

O Meglévs, részben dtépitends forgaimi csomépont

nem teljes értékd, mivel csak bizonyos irdnyi kapcsolatok

lebonyolitaséra alkalmas.

Forras: Fémterv Rt. az egymdst kivetd csomapontol

ttal valé

Atervezett dllapot létrehozasdnak alapelve az, hogy
k hél6zat, azaz
i egymast kiegészitsé

©Teljesen atépitendd jelenlegi csomdpont
o Uj csomépont

B varhats

AG-grafika

Népszabadsag-grafika,
1999. majus 12.

4. dbra. A Duna-sztrada és tervezett csomépontjai
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as) és buszkapcsolatok (84-es), méra egyet-
len témegkoézlekedési kapcsolat maradt
(86-0s busz). Tekintettel arra, hogy a koz-
uti kapesolatok novelésének valéban dom-
borzati akadilyai vannak, nem a témegkoz-
lekedés visszafejlesztésével, hanem éppen
annak gazdagitdsival kellene élni, egytttal a
tomegkozlekedés forgalmi elényben része-
sitését is megteremtve, az egyéni kozleke-
dés rovasara. A villamos, busz és HEV koz-
lekedés javitisihoz hozzi tartozna az at-
szallohelyl korilmények kedvez8bb meg-
olddsa (nem jirulékos, hanem {6 megoldis-
ként), tovibba a tomegkozlekedési sivok
mentén a jirmtiforgalom csillapitisa.

Magin a rakparton - 6sszhangban
egyébként Budapest fejlesztési koncepcié-
janak (2) alapelvevel — éppen azt kell elérni,
hogy a viros visszanyerje a Duna-partjit,
ne legyen elvigva t6le. Budapest {8 vonze-
rejét jelenti a Duna, rdaddsul a Var folyé6ra
nézé lejtdje a Vilagorokség része. Ilyen he-
lyen nem autépélya-méretire kell fokozni a
rakpart forgalmdt, hanem éppen ellenkezd-
leg, jelentds csillapitassal, harminc kilomé-
ter/6ra maximailis sebesség elSirasaval lehet
arrél gondoskodni, hogy a rakpart gyalogo-
san keresztezhetd legyen, hogy a kerékpa-
rosok egyenrangu résztvevéként vehesse-
nek részt a forgalomban (maris megspérol-
haté kiilon kerékpéarsavok létesitése!), és
hogy az autéforgalom és autéhasznilat
csékkenjen, ne pedig néjon.

Hurokban a févaros

A kozlekedési kézikonyvek a virosokat,
telepiiléseket elkeriil utakat egyformén
elénydsnek mondjik az elkeriilt viros éle-
te, illetve a telepiilésen tobbé dtpréselédni
nem kényszeril§ forgalom résztvevdi szem-
pontjabol.

A f8viros esetében is valéban indokolt,
hogy a Budapestet vagy éltaliban a belsd
keriileteket egyébként felkeresni nem
szandékozé forgalom szdmira rendelke-
zésre dlljon az érzékeny teriiletek elkeriilé-
sét lehetévé tevs ttvonal. Am arrél sem
szabad megfeledkezniink, hogy a Budapes-
tet nem érint orszagos és nemzetkozi for-
galom szdmara az M-NULL, azaz a {&viros
hatéréban vezetd Gt is budapesti kényszer-
pdlya: e forgalom ugyanis kénytelen a f6va-
rosba tart6 jirmivekkel egyiitt hasznilni a
legterheltebb budapesti bevezetd szaka-
szokat az M-NULL-ig, majd az M-NULL-
1ol letérve ismét egy hasonlé szakaszon el-
hagyni a f6véros térségét. Orszdgos dssze-
fiiggésben tehit azt kell mondani, hogy az
M-NULL lehet8vé teszi ugyan a f6véros ut-
ciinak elkeriilését, de a tranzitforgalmat
tovabbra is a f8varosi agglomeraciéra htz-
za és azon étpréseli, igy nem tekinthetd a
tranzitforgalom szempontjibdl korszer,
tavlatilag 1s kielégité megoldist jelentd
kapcsolatnak.

Az M-NULL lehetdvé teszi ugyan
a f&viros utcdinak elkeriilését,
de a tranzitforgalmat tovibbra is
a f6varosi agglomericiora hizza
és azon Atpréseli.

Mindennek ellenére nem vitathaté an-
nak a ténynek a jelentésége, hogy mara mér
rendelkezésre all az M1, az M7 és az M5
palyak kozott egy olyan autéat, amely le-
het8vé teszi e frekventalt nemzetkdzi ird-
nyok kozott a forgalom kicserél6dését, és
mér csak az M3-as ut kapcsolatdt kellene
megoldani ahhoz, hogy az eddig megépi-
tett hazai autépélya-darabok legalibb egy
autéuttal 6sszekdtve hdlézatot alkothassa-
nak. Az M3 bekapcsoldsira kézenfekvd, és
szerencsére jabban mar a budapesti fej-
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lesztési koncepcidban is eltérbe helyezett
megoldds az M3-as autépilyinak mir Go-
dolls térségétsl dél felé vals elhazasa, azaz
ameglévd déli M-NULL hid célbavétele. (3)
(Lisd 5/a és 5/b abra.) Ez a megoldis
egyébként egy bizonyos szimmetriat is je-
lent a budai oldallal, ahol ugyancsak mind a
délnyugati (M7), mind pedig az északnyu-
gati (M1) gyorsforgalmi at dél feldl érke-
zik a f8varosba.

Mikézben hivatalosan az M-NULL gy-
rlinek a keleti oldali kiegészitése, vagyis az
M3 miel6bbi hal6zatba kétése a szorgalma-
zott megoldas, az Gtépitésben érdekeltek
minduntalan eréfeszitéseket tesznek e kap-
csolat késleltetésére és az M-NULL északi
szakaszdnak az épitésére. ,Egyre val6szi-
nibb, hogy az MO0-s északi hidja épiil meg
elébb, és csak ezt koveti az aquincumi dtke-
16” adja hiril az illetékesek nyilatkozata
nyomdn a 2000. mércius 29-1 Népszabadsig
Budapest melléklete. Eszakon vitdik és

perek ellenére folyamatosan nyomul el8re
az épitkezés, mig a keleti oldalon minden
ellenvélemény gondos mérlegelésre kertil.
»Nagyobbat keriil az M0?” cimmel legu-
tébb 2000. 4prilis 4-én olvashattunk ugyan-
itt a keleti szakasz problémairdl.

Vilagosan kell litni, hogy az M-NULL
eddig elkésziilt déli szakasza hatalmas be-
ruhdzasokat inditott meg az M7 és az M5
becsatlakozisa kozotti szakaszon, ide
dsszpontositva a logisztikai igényt fejlesz-
téseket és kikényszeritve a térségre vonat-
kozé korabbi elképzelések médositasit. A
févéros szempontjabdl egyaltalin nem ki-
vénatos, hogy egy hasonlé logisztikai sav
alakuljon ki a féviros északi hatdrdban is,
Ujpest/Obuda és a Dunakanyar kozot,
tovabba az sem, hogy az M3-as autépilya
forgalmét északon Budéra dtvezetve kény-
szerhelyzet alakuljon ki a forgalom to-
vébbvezetésére egy olyan sivban, a budai
hegyvidéken keresztiil, ahol kifejezetten

Forrds: Budapest kozlekedési rendszerének fejlesztési terve. Kozgy(ilési elSterjesztés 1999. jlnius

5/a és b abra. Az M-NULL Gt egy djabb funkciévazlata és nyomvonal javaslata
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indokolatlan lenne a nem ott keletkezett
forgalom keresztiiler8ltetése. Hivatalosan
az emnulldst M0O-nak jelslik, ahol a 0 a kor-
gytrtre utal. Mi kovetkezetesen M-NULL-
nak nevezziik, hiszen az orszig és f8kép-
pen Budapest lakossdga sokkal jobban jir,
ha az U nem zdrul 0-v4. (Erre a beszédes
bettiképre egy tv-interjiban Vargha Janos
hivta fel a figyelmet.)

Egy 6j utkapcsolat megnyitisa
nemcsak elvisz, de hoz is forgalmat.

Mivel északon nem engedhetd meg,
hogy a délihez hasonlé logisztikai sav épiil-
jon ki, és mivel az M3-as autépélya forgal-
ménak barmiféle dtsegitése a Duna 6budai
oldaldra katasztrofalis helyzetet idézne elé,
M-NULL hidra északon egyaltalin nincs
sziikség. A tersegben tervezett mésik hid,
az Ujpest és Obuda kozotti varosi dssze-
kottetés 1étesitéséhez is mindenképpen fel-
tételul kell kitdzni, hogy megépitése sem-
miképpen nem el8zheti meg az M3 aut6pi-
lya déli M-NULL hidra vezetd (keleti) kap-
csolatdnak a kiépitését. Ellenkezd esetben a
budai oldalra 4tvezetett forgalom semmi
mdst nem szolgilna, mint ott cs6dhelyzet
el6idézését és ezen keresztiil a hegyvidéket
dtmetsz6 driga autépdlya épitésének ki-
kényszeritését. A valdsidgban nincs sziikség
arra, hogy az M-NULL nyugati szakasza au-
tépalyaként megépiiljon, a budai hegyvidé-
ken ugyanis nem indokolt méshol keletke-
zett forgalmat tranzitként dtvezetni.

Parkanyi paradoxon

»Nincs akadilya, hogy 2001 végére elké-
sziiljén az esztergom- pérkényi hid” idézi a
Nepszalma’sag 2000. mdrcius 8-1 szdma a
minisztérium illetékesét.

Az 1895-ben épitett, Esztergomot Pir-
kinnyal 6sszek6td hid, bar pillérei végigall-
tak a huszadik szazadot, kozlekedésre joval
kevesebb, mint az id§ felében szolgilt.
Kétségtelen, hogy az égnek meredd pillé-
rek ma is az 55 év elStti rombolast 1dézik
fel, és ébren tartjak annak vigyit, hogy G-
ra létezzen a kapcsolat. Mint utolsé vildg-
haborts Gjjaépitési addssdg és mint szlo-
vik-magyar 8sszekotd kapocs szimbolikus
értelmet is kapott a hid megépitése.
Ugyancsak erds érv a megépités mellett,
hogy éppen a nemzetkézi Osszefiiggések
miatt, az 6tmillidrd forintos beruhdzas har-
madrészét az Eurépai Uni6 fizeti. Ez azon-
ban nem akadélyozhatja meg, hogy végig-
gondoljuk és elemezziik a megépiil6 hid
kozlekedési jelentdségét.

Tekintettel arra, hogy a hid a két viros
kézponti részét koti dssze, a helyreillitas
mindenképpen élénkiti a két viros egytitt-
miikodését. Ha ez 9nmagiban elegendd in-
dok lenne a megépitéshez (és példiul a két
viros képes lenne fedezni a hidnyz6 koltsé-
geket), nyilvin nem is kellene tébb szét
vesztegetni a kérdésre. Sziikség volt azon-
ban tovibbi indokokra, amelyek aldtd-
masztjik, hogy a hidat orszdgos érdekbdl
kell megépiteni.

Ezt az érvet pedig Budapest hatékoré-
nek bévitésében sikeriilt megtallni: ez lesz
a magyar f6viroshoz legkozelebb esd ha-
taritkelShely. (Ma is az, hiszen komppal
ma is 4t lehet itt kelni a Dundn.) Ezzel a
parkdnyi hid kérdése dtkeriilt a kozuti £6-
hal6zat 1éptékébe. Amugy is probléma van
a 10-es ut kapacitdsdval, vorosvari atkelési
szakaszdval, Dorog és Esztergom megko-
zelithet8ségével, mindennek javulast igér
az a figyelem, ami most erre fordul.

A probléma csak az, hogy ha valéban
sziikség van egy erdsebb féhédlézati kap-
csolatra ebben a térségben, akkor az nem
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torhet 4t Esztergom belvarosan, vagyis ah-
hoz nem ez a hid tartozna. Viszont, ha ma
még nincs is ténylegesen igény orszigos
féati kapesolatra, a parkdnyi hid megépiil-
tével ez az igény megteremtddik. Most is
korrekciéra szorulnak a 10-es Gt kzbensé
szakaszai, de akkor majd négysavos elkerii-
16 utat kell épiteni a kétsivos helyett. Az
igazi problémak azonban az Gtvonal két vé-
gén idézhetdk eld.

Szamitani lehet rd, hogy Esztergomban
roviddel a hid 4dtaddsa utdn — teljes joggal —
tiltakozni kezdenek a helyi lakosok a véro-
son atzadulé forgalom miatt, és révidesen
ki fog deriilni, hogy hibds 1épés volt a vi-
rosba bevezetni a féutat. A f8tGtvonalnak el
kell keriilnie a virost, ami természetesen
azzal jér, hogy a viros elStt meg kell épite-
ni egy Gjabb hidat is, amely most mar képes
lesz (esetleg kétszer két sivon) az ut gy
rangjdhoz mélté médon megteremteni a
forgalmi kapcsolatokat.

Ha lehet, még nagyobb problémait jelent
az atvonal 6budai végpontja: hiszen az itt
megjelend forgalom a f&viros egész teriile-
tével kapcsolatba akar lépni. A mind na-
gyobb torléddsok siirgetévé teszik, hogy a
Dunin keresztiil el lehessen jutni az M3-as
autépalydhoz: 4m egy ilyen kapcsolat meg-
nyitdsa nem csak elvisz, hanem hoz is for-
galmat. Dél-Buda felé is javitani kell a kap-
csolatokat, és maris itt egy Gjabb érv (ha
addig nem sikeriilt volna nekifogni) arra,
hogy elengedhetetleniil sziikség van a bu-
dai Duna-parton az als6 rakpart négynyo-
musitdsara...

Pontosan ezt a hilézatfejlesztést nevez-
tilk kinalatnévelének, pedig lithatjuk, a
fejlesztés mindig csak a nyomaszt6 kény-
szereknek enged, dontéskényszerben cse-
lekszik, soha fel sem meriilt olyan alterna-
tiva, amit elmulasztott volna, amit valaszt-
hatott volna.

Vagy mégis lenne mds at? Eszergom és
Pérkany jobb egyiittmtikédésének 8szinte
vagyit, a két kozeli varos kapesolatait erd-
sitd torekvések szikségességét egydltalin
nincs okunk kétségbe vonni. Javitdsira hi-
rom lehet8ség is kinalkozik.

Az els8, azonnali, kézenfekvs, de vals-
ban kezdetleges lehetdség a két varos ko-
zott most naponta tizszer fordulé kompyja-
rat stiritése, esetleg a kozbensd idSben sze-
mélyszillité hajok kozlekedtetése. (Eleinte
a két véros finanszirozni, esetleg szerény
orszagos tamogatdst is kaphatna.) Tudjuk,
arviz, jégzajlis idején megill az élet, két-
ségtelen, hogy igy nem alakithat6 ki igazén
megbizhaté, folyamatos kapcsolat.

A misik, a hid hagyoményit tiszteletben
tarté lehet8ség a pillérek felhasznéldséval
gyalogoshid (és kerékparut) kiépitése, ez-
zel lehet6vé téve a folyamatos kapcsolat-
tartdst a két varos lakéi kozote, és dtjarasi
lehet8séget nytjtva barki arra jaré szdmara,
ugyanakkor megdrizve a két viros belterii-
letét a megnovekvd dtmend forgalomtol.
(Emellett jelentds anyagi megtakaritast le-
het8vé téve az épitkezéskor, még akkor is,
ha a téli id&jarasra gondolva szélvédett, te-
tével fedett jarofelilletet alakitunk ki a két
part kozote.)

A harmadik lehet8ség a tomegkozleke-
dés kiépitése a két varos kozpontja kozott,
a pillérre szerelt tartékon kifeszitett kibel,
illetve erre fiiggesztett kabinok segitségé-
vel. Ez igen nagyvonalt és elegins megol-
dis, komoly teret enged az Eurépai Unié-
nak is, hogy segit6készségét bizonyitsa,
bar kétségtelentil a megoldas hitrinyai ko-
zé tartozik, hogy nagyon nagy fiaské len-
ne, ha a létesitmény megépiiltével az dtkel-
ni kivindk tovibbra is inkibb az olcsébb
kompot vilasztanak.

Mindegyik megoldas kézos abban, hogy
a deklaralt célokat, a két varos és a két or-
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M8 GYORSFORGALMI LT NYOMVONALA

2%
Szentkirdly-
szabadja

Forrés: Népszabadsag-grafika,1999. marcius 31.

6. abra. Az M8 (it funkcidkat keverni prébalé
szakasza

szdg egyuttmlkodésér lehetdvé teszi,
ugyanakkor nem kelt ma még alig beldtha-
t6 kovetkezményekkel jir6 tovagyir(izs
forgalmi igényeket.

Erdemes egy pillanatra nézépontot vil-
tani, és Obuda szempontjabdl is mérlegelni
a fentebb ismertetett hirom beruhizist: a
parkanyi hidépités, az M-NULL északi hidja
és budai tovabbvezetése, valamint a rakpar-
ti sztrdda terveinek kérdését. Eszerint
Obuda-Békismegyer térségébe, ahol ma is
gondot jelent a 11-es at jelentds dtmend
forgalma, e ,tehermentesit6” megolddsok
soran be kellene vezetni — az aquincumi hid
forgalman tdlmenden — egy 2x2 sdvos aut6-
palya-hidat, 2x2 siavot hozna a 10-es tt, 2x2
savon folytatédna az M-NULL budai szaka-
sza, és végil 2x2 sivon érkezne a rakparti
ut. Azt aligha kell hangsalyozni, hogy ezek
az utak azért létesiilnének, hogy megtelje-
nek forgalommal. Akad ember, aki tényleg
azt gondolja, hogy mindezen utak megépii-
lése csokkentené a kozlekedési terhelést, ja-
vitand a kérilményeket Eszak-Budén?

Tehermentesités tranzitattal?

»A legtjabb tervek szerint az M7-es aut6-
palya balatonaligai csomé6pontja és Veszp-
rém kozott épiilne meg az M8-as gyorsfor-
galmi ut els6, husz kilométeres szakasza,
amely tehermentesitené a nyiron elviselhe-
tetleniil zsafolt 71-es utat is” adta hiril a
Népszabadsdig 1999 mirciusi szimdban.
(Lasd 6. bra.)

A fenntarthaté kozlekedési hilézat
egyik lényeges tulajdonsidga, hogy a kiilon-
b6z68 funkcidkat hordozé szinteknek egy-
mistol fiiggetlenil is teljes kord orszagos
lefedést kell nytjtaniuk. Ez a rétegesség
biztositja azt, hogy az als6bbrendd tthils-
zat kiilén is végigjarhat6 legyen — példaul
egy lasst jarmivel vagy kerékpdrral ne
kényszeriiljon senki felhajtani a f8atra —, de
természetesen az egyes rétegek kozote 1é-
tezniiik kell dtjdrdsi lehetéségeknek is, te-
hit a rdhord6 funkciénak is teljesiilnie kell.

A telepiiléskozi kozati halézatok koziil
az alsébbrendii hdlézatok feladata az, hogy
behatoljanak az egyes telepiilésekre és kap-
csolati folytonossigot teremtsenek a tele-
piilés athalézataval (amely maga is tobbré-
tegli). Az orszdgos f6ithdlézat nagyobb te-
A BUDAPEST ES RUEKA

KOZOTT TERVEZETT
GYORSFORGALMI T

= Tervezett szakasz
Meglévd szakasz

SZLOVENIA

Forrds Népszabadsag-grafika, 1999. jalius 12.

7. abra. A Balaton partjan tervezett tranzitut
osszekeveri a kiilonb6z6 funkcidkat
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8. abra. Az M8 1t orszagos szerepkorének
megfelel$ lehetséges nyomvonal

lepulések kozott teremt kapesolatot, de
nem visz be 4tmend forgalmat az egyes te-
lepiilésekre. A még magasabb szintet alko-
t6 gyorsforgalmi hdlézat feladata (munka-
megosztisban a vasati hilézatokkal) a ré-
giok kozotti kapesolatok megteremtése.
Ez ut6bbi hal6zat a tranzitkapcsolatok f6
hordozdja.

Azok a gyorsforgalmi halézatok, me-
lyek paneurépai folyosokként nemzetkozi
egyezményekben keriiltek elfogadisra,
egyértelmiien a halézatok harmadikként
emlitett, régidkozi kapesolatokat biztositd
tipusihoz tartoznak. Ezeknek a tranzit-
utaknak a magyarorszigi szakaszait gy
kell kijel6lni, hogy a hatdroknal kielégitsék
a csatlakozdsi kovetelményeket, az orszi-
gon beliil pedig keriiljék el azokat az érzé-
keny teriileteket, ahol a tranzitpélya zavart
okozna, vagy ahol a koriilmények a gyors-
forgalmi ut forgalmit zavarnik. Emellett
koélesonos érdek, hogy a tranzitkapcsola-
tok viszonylag kevés keriilére késztessék
az 4tutazdkat, aranylag rovid tton teljesit-
hetsk legyenek.

A Balaton-parti telepiilések belsejében
végigvezetd f6ut funkcidjit egy ezt kivéleo,

helyettesits, de a telepiilésen kiviil vezetett
utnak kell dtvennie. Ezért akdr Balatonlel-
le, akdr Balatonkenese térségében a telepii-
lést kozelrdl elkeriild 4y utat orszégos f6at-
hil6zati kategériaba kell besorolni. Kiépi-
tésének a féutakra vonatkoz6 elSirdsoknak
kell megfelelnie. Ha ennél nagyobb kove-
telményeket teljesit, att6l még nem valhat a
nemzetkozi tranzit pélydjava. A jelenlegi
M7 hosszabbitdsaként tervezett Gt nyom-
vonala meg is felel a 7-es f&ttvonal szerep-
korének, mivel végig kivaltja a mai f6at ti-
volsdgi funkcidjit. A pineurdpai, nemzet-
kozi, régidkozi stb. tranzitat feladatkdrére
a parttdl tdvolabb, Tab és Marcali 6sszeko-
té vonala tavolsigaban lehet olyan nyom-
vonalat kijelslni, amely mind a balatoni,
mind a kaposviri térség regionilis kapcso-
latat képes biztositani.

Az emlitett M8 utnél épp forditott a
helyzet, mivel itt egy orszigos {6 tengelyt
alkot6, funkciéjdban tranzitot hordozé
gyorsforgalmi tt kiépitésérdl van sz6 (lasd
8. abra), ennek pedlg érvényesnek kell len-
nie az Gt Veszprém és Dunatjvdros kézott
vezet$ szakaszdra is. A régidkozi tranzit
szerepkorével viszont nem fér dssze, hogy
egy szakaszan mellékesen az ut dtvegye a
71-es f&éut tehermentesits szerepét. (Lisd
6. dbra.)

Ki fizet, ki dont

A magyar kozlekedéspolitika 1996-ban vi-
lagos elvek alapjan fogalmazott: a hagyo-
miényos koztthdlézat (f6halézat és alsébb-
rendd hilézat) miikddtetése, fenntartdsa és
fejlesztése kozfeladat, amit dént8en az Gt-
alap fedez, mig az autépélya-hélézat kiépi-
téséhez potldlagos forrdsokra van sziikség,
déntéen magintskére, koncesszids épités-
re, ahol a koltségeket a pélya hasznédléinak
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kell megtériteniiik — dijat kell fizetniiik. Ez
a kiindulds egyrészt megfelel§ biztositék
arra, hogy a magyar kozlekedés egyik alap-
vets értékét jelentd 30 000 kilométeres
kozathdlézat mikodését és fenntartdsit
biztos alapokhoz kéti, és nem versenyezte-
ti az aut6épélya-épités beruhdzisi forrasai-
val, masrészt pedig az autépilyak fejleszté-
sét a piacon méri meg: akkor lehet tovibbi
utakat épiteni, ha annak virhat6 forgalma
alapjén azt a beruhazok igéretesnek tartjak.
(Az elképzelés persze kerekebb lett volna,
ha az énkormanyzati athédlézat és a vasat-
hilézat stabilitdsi feltételeit is rendszerbe
foglalta volna.)

Furcsa logika az, mely szerint

a koltségeket részben azokra kell
terhelni, akik egyiltalin nem
haszniljik az autépalyikat.

A vildgos elvekbdl semmi nem valésult
meg. Mig a koncessziés fejlesztést csoda-
szernek és objektiv mércének kidltottak ki
mindaddig, amig éltek azok a remények,
mely szerint a piac 4llja a tervezett beruhi-
zasok finanszirozdsit, ugyanez a mérce al-
kalmatlannak és elvetendének szdmitott
attdl a pillanattél, amikor tényleg sor ke-
riilt a megméretésre és viligossa vilt, hogy
az autépalya-fejlesztési elképzelések jelen-
tésen talméretezettek. A levont kovetkez-
tetés nem az volt, hogy nem kell az elterve-
zett tempOban fejleszteni egy olyan auté-
palya-hélézatot, amire egyelSre nincs fize-
t6képes kereslet, hanem egy olyan furcsa
logika, mely szerint, ha a potencidlis hasz-
nalék nem hajlandék fizetni a nekik szant
tobbletszolgéltatdsért, akkor azt kozpén-
zekbdl kell finanszirozni, vagyis a kdltsé-
geket részben azokra kell terhelni, akik
egyaltalan nem hasznaljik a palyakat. Ezzel
osszeomlott a kozttgazdilkodds masik ki-

alakitott pillére is, az orszdgos kozathélé-
zat biztos alapokra helyezett menedzselé-
se, amire ezek utin az tutalapbdl megint
csak az aut6pilya-fejlesztés utdni maradé-
kok jutnak. A meglévs 30 000 kilométer Gt
fenntartdsa tehdt bizonytalannd vélik: ma-
rad az esetleges toldott-foldott megolds:
amennyi éppen jut. (Mindehhez képest
szinte lényegtelen az a kérdés, hogy meg-
marad-e egyaltalin az elkilonitett atalap,
ha egyszer amigy sem litja el a neki szdnt
feladatokat.)

Csak részben fiigg 6ssze a fentiekkel a
dijszedés kérdése. Elvileg a kozlekedés al-
taldnos, és a hasznilattal tobbé-kevésbé
ardnyos koltségeit elsésorban az iizem-
anyagokra kivetett ad6 formdjiban lehet
beszedni. Tovabbi tdbbletkoltségek né-
hany sajitos esetben meriilnek fel, példul
ott, ahol az egyébként elvirhaté szintd
szolgaltatds biztositdsa kiilondsen driga
lenne (példaul viroskézpontokban csics-
id8szakban), vagy ahol az éltalinos szint-
hez képest emelt mindségli szolgiltatst
kiilon megfizettetik az azt igénylSkkel. Az
ut6bbi kategéridba tartozik az az autépi-
lya-hélézat, amely lehetévé teszi, hogy a
kozat széllitdsok olyan tivolsigon is kifi-
zet8dévé valjanak, ahova korabban gépko-
csit nem volt érdemes igénybe venni, mert
avasut ldtta el a fuvarozdsnak ezt a szeletét.
A vonatkoz6 tézis azt allitja, hogy megfe-
lelSen értékes aruk széllitasa esetén a nagy
tavolsiga kozati szallitds piaci alapon ak-
kor is kifizet8dd, ha az ehhez sziikséges
emelt szintd hélézat létesitésének riesd
tényleges koltségeit is meg kell tériteni.
Nyilvinval6, hogy ez még elméletben is
csak agy fordulhat el8, ha egy adott atsza-
kasz kiemelt mindségli kiépitése nagyszi-
mu fuvarozé érdeke, és koltségeit a kellg
méretli forgalom maga kézott megosztva
viseli.
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Nem lehet azonban szdmitdsba venni a
koltségek elosztdsdra azt a forgalmat, ame-
lyik nem igényelte, és nem is hajlandé
megfizetni a kiemelt szolgaltatést. Ebbol
ad6dik a félreértés akkor, amikor a tranzit-
ttvonalakat az ,amugy is nagy forgalma”
hazai szakaszokon, Magyarorszagon éppen
a f8varosi bevezetd szakaszokon keresztiil
tervezik kiépiteni. A forgalom ugyan ott
van, de a Kijev és Zagrab kozott szallit6 fu-
varoz6tél eltéréen a Godoll6rol vagy Tata-
bényardl a févérosba tarté helyi forgalom
nem az a kategéria, amelyiknek valédi ér-
deke fiz8dne ahhoz, hogy kiilénleges mi-
n('iségl'i, és ennek megfelelden nagy koltsé-
gl hédlézatot vegyen igénybe, aminek aztin
a rd esS koltségrészét viselné. (Azért ter-
mészetesen senki nem tiltakozik, ha kiilén
térités nélkill egy igen j6 mindségli palyat
kap, azok sem, akik kiilonésebb dldozatot
ezért egyébként nem hoznédnak.)

B;Igium
Hollandia
Luxemburg
Németorszag

Olaszorszag

Dénia
Forras: Az orszagos
kozathalozat fejleszté-
16.1 se (2008. évig).
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9. abra. Néhany eurépai orszag fajlagos auté6-
palya-ellatottsaga 1996-ban, km/10 000 km*

Napjainkban tehit egy olyan halézat
elemei épiiltek ki Magyarorszagon, amely
éppen azért nem alkalmas a tranzit valédi
megfizettetésére, mert a palydkat dontd
ardnyban egy kis fizet6képességi és kis fi-
zetési hajlandésiga helyi forgalom hasz-
nalja. Mint mar emlitettiik, e megkezdett
halézat szerkezetileg sem alkalmas arra,
hogy az orszdgos tranzitforgalom pélydjava
valjon, mert ahelyett, hogy elkeriilné a for-
galmilag érzékeny teriileteket, éppen hogy
rivezeti a forgalmat a f&varosra vagy a Ba-
laton partjra. Ezzel szemben egy olyan
tranzitvonal fokozatos kiépitése lenne ki-
vénatos, amely az érzékeny térségeket te-
hermentesitve G pélusokat és tengelyeket
erSsit meg az orszdg kozépvonaldban, ez-
zel 1j térszerkezeti lehetdséget nydjt, mi-
kézben azt is megoldja, hogy a tranzit 6s-
szességében minimélis thosszon, minima-
lis zavarassal keresztezze az orszigot. Ezt
az atvonalat fokozatosan, a tényleges igé-
nyek alapjin, koncessziés formaban kelle-
ne kiépiteni, a hasznil6k koltségére.

A fizetSképesség korldtainak figyelmen
kiviil hagydsa vezethetett olyan elképzelé-
sekhez, amelyek szerint a tavlati magyar
aut6pialya-hélézat fajlagos hossza jéval fe-
lilmuln4 a jelenlegi német vagy olasz hils-
zatslr(iséget, azt a sliriséget, amit a nilunk
kétszer stirtibben lakott orszagokban sem
kivinnak tovabb béviteni.

Ha valéban megfizettetnék a kozati
tranzitszallitisok nagyobb koltségeit,
akkor ezekkel a koltségekkel a vasut
is képes lenne versenyezni.

Jogosan vetddik fel az a gondolat, hogy
ha valéban megfizettetnék a kzati tranzit-
szallitisok nagyobb koltségeit, akkor ezek-
kel a koltségekkel a vasat is képes lenne
versenyezni. Ennek természetesen csak
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ortilni lehet, hiszen éppen az volna a kivi-
natos, hogy a vasat viljon alkalmassd a
tranzitszallitisok déntd hinyadinak atvé-
telére.

Az autépalyak kiépitésének finansziro-
z4sdr6l 2000. februdr 29-én hivatalosan be-
jelentettek egy Gjabb korményzati dtletet.
Nem véltozik a tervezett halézat hibés
strukttrdja, nem véltozik az, hogy a piacon
finanszirozhatatlannak taldlt hilézat épité-
se kozpénzekbdl, pontosabban kézpén-
zekbdl visszafizetendd hitelekbdl folyna,
az 4j deklaricié szerint azonban a tiz évre
tervezett program még gyorsabban, 6t év
alatt késziilne el, és a megbizasok kiaddsara
a kozpénzek elksltésére kialakitott kozbe-
szerzési eljirds mell6zésével keriilne sor.
Ez az elképzelés nem igényel szakmai
kommentirt, viszont j6l érzékelteti azt,
hogy a kozkoltségen torténd kindlatbsvits
kozlekedésfejlesztés fenntartdsinak még
jelent8s tartalékai, megtjulé szovetségesei
és kozvetlen érdekeltjei vannak Magyaror-
szagon.

A gyalogos méltosaga

A Népszabadsig 2000. marcius 29-1 szamé-
ban arrél olvashatunk, hogy a csepeh
HEV-végillomas teriiletén a felgjitds sordn
a tervezSk meg akartdk sziintetni az eddigi
gyalogos dtjarast. ,A BKV tulajdont tizemi
teriileten nincs bejegyezve gyalogos atve-
zetési kotelezettséget biztosité szolgalmi
jog” mondjik hivatkozisképpen. Nem
mondjék, de talin hozza gondoljak: keriil-
jék meg az emberek a végillomast meg a
jarmitelepet, itt semmi keresnival6juk, itt
Gtban vannak!
A telepiiléseken beliil - mindaddig, amig
az utcdkban 1évé célpontok (boltok, szol-
galtatdsok, konyvtirak, klubok stb.) nem

szdmolédnak fel, nem szlinnek meg, a
helyviltoztatisok déntd tobbsége nagyon
rovid: néhany szdz méterre terjed csupén,
és gyalog bonyolédik. Azt a tényt, hogy az
utcat megtdled gyalogos milyen kornyezeti
értéket jelent, csak akkor vagyunk képesek
érzékelni, ha egy olyan virosba vetédiink,
ahol mar nincsenek gyalogosok.

Annak tudatiban, annak mélt6siga-
val kell gyalogosként létezniink

a virosban, hogy a kéztér alapvetSen
a miénk.

Magyarorszigon is tudatosan kell &r-
kédni azon, hogy ez az érték fennmarad-
jon, hogy a véros nyilvinos terei, kozterii-
letei szimunkra, varoslakék szimara élvez-
heték, otthonosak maradjanak.

A gyalogost szdmos veszélyforris fe-
nyegeti — kézbiztonsdg, koztisztasdg, ég-
hajlat, tulajdonviszonyok, jogszabélyok,
szokds, divat — és ezek kozil csak egy os-
szetev$ a kozlekedés. A legtobb veszély-
forrist az jellemzi, hogy 6nerésits folya-
matokat inditanak be: minél inkibb hagy-
juk magunkat kiszoritani a kozteriiletrdl,
ott annal tarthatatlanabb helyzet alakul ki,
annél inkdbb kiszorulnak masok is.

Az auté korai euféridjira épil8 kozleke-
déstervezés — amely csak az aut6t tekintet-
te embernek, minden mést csak akadélynak
— mind makré- mind mikroléptékben je-
lent8sen el8segitette ezt a folyamatot.
Mikroléptéknek azt tekintjiik, amikor az
utcdbdl elkezdenek fogyni a helyi célpon-
tok, egyre tobb tennivalénkat csak tivoli,
nagyobb ,gazdasigos” intézményben tud-
juk elintézni, és ezzel akaratunk ellenére
lassanként mi is rdkényszeriiliink, hogy
kozlekedési eszkdzoket haszndljunk; mak-
roléptéknek pedig azt, amikor a viros szer-
kezete is hozzdidomul a ,,tdvolsigi” létfor-
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méhoz, az utcab6l mir nem csak a célpon-
tok fogynak el, de le kell bontani az egyik
hizsort is, mert kell a hely a kozlekedésre.

Ezt az id8szakot olyan virosi kézleke-
déstervezés jellemzi, ahol egyértelmtien a
gépkocsinak van prioritdsa, a utca szaba-
lyozésitdl a jardaszegély ivéig minden an-
nak érdekében torténik, hogy az autdval
folyamatosan lehessen haladni, minél keve-
sebbszer kelljen lassitani. Az dtkeresztezd-
dések kialakitdsinal {6 szempont, hogy a
jelzélimpahoz j6l lehessen besorolni, ne
csokkenjen az auté-itbocsité kapacitds.
Mindent, ami ezt zavarna — a jirdaszigetet,
a busz megilldjét, a zebra helyét — az aut6-
dtbocsdté kapacitds hatdrozza meg. A gya-
logos nagyot keriilhet, az dtszillni szdndé-
koz6 keringhet, a busz virhat — csak az au-
t6k forgalma szent.

Szerencsésnek mondhaté, hogy 30 év el-
teltével Magyarorszagon is parodisztikus-
nak tlinik az egykori prioritasok felidézése,
annak ellenére, hogy j6 néhiny nagyra no-
velt csomépont, kényelmetlen atkelés,
igénytelen 4tszallds még aszfaltba dntve 8r-
zi az egykori elveket, és ma is meghatdroz-
za mindennapi mozgasunkat.

Mégis, a varosok legbelsejébdl kifelé ha-
ladva lassan teret nyer egy helyére visszaal-
litott értéksorrend, mar vannak teriiletek,
ahol a gyalogos abszolut elényt élvez, van-
nak védett kerékparos létesitmények, és
van olyan megall6, ahol nem kell a busznak
mandvereznie, hogy bejusson egy kis jar-
dasbolbe, hanem megéllhat az Gton, egy
peronszerd jarda-félsziget mellett, mogot-
te legfeljebb varnak egy kicsit az auték.

Bar sok helyen még a jardat sem sikeriilt
visszafoglalni a gyalogldsra, nem szabad ki-
csinyesnek lenni. Ennél sokkal tobbet kel-
lene elérni, azt, hogy a gy(jtutak, a to-
megkozlekedési ttvonalak kézott dssze-
fiiggd csillapitott forgalmii zéndk jellemez-

z€k a slirlin beépitett varosainkat. A maxi-
mélisan 30 km/6rds sebességet el6iré z6-
nds szabédlyozids azonnal viligossd tenné,
hogy a lakéutca nem szdguldasra vald, csak
az fog autéval mozogni benne, akinek ez
valéban éppen ott sziikséges. Egyetlen 1é-
pésben, kiillon beruhazasok nélkiil megol-
dédik a varosi kerékparutak kérdése is, hi-
szen a kerékparutak ma is ott vannak, ki-
épitve, csak az aut6k haszndljak dket. A 30
km/éra sebességkorlitozis azonnal egyen-
rangl résztvev4vé avatja a forgalomban a
kerékparost, sét a terjedd kerékparhaszni-
lat révén éppen a kerékpirosok nagyszima
jelenléte biztositja, hogy ne is lehessen
gyorsabban haladni. Az is vilagossd valna,
hogy a kerékpér helye az uttesten van, és
véget lehet vetni annak a kdros ,nagyvona-
la” gyakorlatnak, amikor a kerékparosok
(is) elsésorban a gyalogosok rovasara kap-
nak teret a varosban.

A forgalom csillapitdsa azok kozé
a célok kozé tartozik, amelyért mind-
nyéjan naponta tehetiink valamit.

Mig szimos kozlekedési szemléletviltds
azon mulik, hogy a tervezdket, a dontésho-
zokat sikeriil-e meggydzni a valtoztatas
sziikségességérél, a mikroléptékd telepiilé-
si rend alakitdsiban mindenki naponta
részt vehet. Az, hogy egy virosban mekko-
ra tekintélyiik van a gyalogosoknak, jelen-
tés mértékben maguknak a gyalogosoknak
aviselkedésén mulik. Annak tudatiban, an-
nak méltésigaval kell gyalogosként létez-
niink a vdrosban, hogy a koztér alapvetden
a miénk. Nincs jogunk a kézlekedési sza-
balyok ellenében, a piros limpanal dtmen-
ni, vagy széles, forgalmas utat barhol ke-
resztezni, és ez rendben van. De egyiltalin
nem kell iigetniink, ha szabélyosan dtke-
link egy Gton. Nem kell virnunk, nem kell
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kitérniink a zebrdn, ha agressziv médon
elénk szeretne kanyarodni egy autés. Egy-
éltalin nem kell meglapulnunk, ha az at-
testre kényszeriiliink, mert a jirdin nem
fériink el a fal mellett parkol6 autéktsl.
Ilyenkor az uttesten kell menni, mégpedig
biztonsigunk érdekében a siv kézepén,
ahol mér nem fér el mellettiink egy auté,
vagy csak teljesen lelassitva.

A virosi koztér gyalogos hasznilatdt né-
hany kiemelt helyen természetesen utca-
butorokkal, specidlis burkolattal, szabélyo-
zéssal lehet 6sztonozni, elGsegiteni. A vi-
ros nagyobb részében azonban, ott, ahol
naponta megfordulunk, sokdig kellene vr-
nunk, esetleg hidba, hogy mdisok megte-
remtsék szdmunkra a lakhatébb virosi
életméd feltételeit. A forgalom csillapitisa
azok kozé a célok kozé tartozik, amelyért
mindnyéjan naponta tehetiink valamit.

A magyar kozlekedéspolitika —
nemzetkozi integralddas

Olyan beruhédzisi példakat vettiink szem-
ugyre, amelyek hatdrozottan a kindlatno-
vel beavatkozasok kategéridjiba tartoz-
nak, és hosszabb tdvon nem javitjdk, ha-
nem rontjdk a kozlekedéssel érintett térség
életkdrillményeit, de még a kozlekedési le-
het8ségeket is. Bar kritikinkhoz hozzaftiz-
titk mas tipust, keresletmérséklé megolda-
si javaslatainkat, jogos az az igény, hogy
meg kellene teremteni a keresletmérsékls
beavatkozdsok stabil kereteit. A kozleke-
dési beavatkozdsok stabil kereteinek meg-
teremtésére a kozlekedéspolitika hivatott.
Az eddigi, mozaikos példak nyomaén is
leszirhetd, hogy a magyar kozlekedéspoli-
tikdnak fontos célja kell hogy legyen a meg-
1évé kozlekedési halézatok mikoddképes-
ségének fenntartdsa, a telepiilések életmi-

ndségének, az érzékeny teriileteknek és a
kérnyezeti értékeknek a védelme, a kozle-
kedés biztonsiginak fokozisa; kiegyensu-
lyozottabb térbeli struktara kialakitdsa, a
kiilsé kapcsolatok megfelels ellatdsa; to-
vabb4 olyan intézményi és finanszirozisi
rendszer kialakitdsa, amely megfelels lehe-
t8séget nytjt a fenti célok eléréséhez. E cé-
lok tobbsége kiemelt szerepet kapott a ma-
gyar korminy kozlekedéspolitikdjaban is,
érdemes tehdt elgondolkoznl azon, vajon
miért nem jutnak mégsem érvényre a legna-
gyobb beruhizisok esetében.

A jelenleg hatilyban 1évé magyar kozle-
kedéspolitikdt 1995-ben fogadta el a kor-
mény, 1996. jalius 9-én hozott réla hatdro-
zatot az orszaggytlés. (4) A kozlekedéspo-
litika 6t stratégiai f8irdnya az Eurdpai
Unibba integrilédas el@segitése; a szom-
szédos orszagokkal valé egyiittmtikodés
feltételeinek javitdsa; az orszdg kiegyensu-
lyozottabb térségi fejlédésének el8segité-
se; az emberi élet és a kornyezet védelme; a
kozlekedés hatékony, piackonform md-
kodtetése.

Az eurbpai uniés integricié jelszava vélt
napjainkban a legkevésbé visszautasithat6-
vé a kézponti fejlesztési forrdsokért folyd
versenyben. Ez arra serkenti a fejleszteni
kivandkat, hogy mindig olyan igényekkel
élljanak eld, amelyek kézvetleniil indokol-
hat6k azzal, hogy el8segitik az eurépai in-
tegracié folyamatat. Abban pedig egyfajta
déntéshozor konszenzus alakult ki, hogy
az Eurdpai Unidhoz valé csatlakozds fo-
lyamatdt leginkabb nagyszabasa gerincvo-
nalak épitésével segiti el§ a kozlekedés.
Ezek egyébként olyan fejlesztések, ame-
lyek sziikségességét az Eurdpai Unié kii-
l6nb6z8 dokumentumaiban, értékelései-
ben, ajinlasaiban valéban megfogalmazza.

Az Eurépai Unié magjit olyan orszagok
alkotjdk, amelyek eleve fejlett belsd struk-
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taraval léptek tarsuldsra, szimukra az eurs-
pai k6z6s halézat kialakitdsa nem a belss
halézatokat helyettesité elemek épitését je-
lentette, hanem egy, a mar kialakult belsé
szerkezeteket dsszeko6td, dtlapold, azok fe-
letti struktara kialakitdsit. Amikor az
eurépai egység legfontosabb elemeiként az
uniés dokumentumokban e nagyhalézatok
fontossaga jelenik meg, akkor e mogott az
a tapasztalat jut érvényre, hogy a fejlett or-
szdgok szdmdra valdban ez a lépés teremti
meg a magasabb szintl egységbe integril6-
dés lehet8ségét.

Magyarorszag és a hozza hasonl6 fejlett-
ségli orszigok szdmdra viszont a gerincha-
l6zatok kiépitésével legalabb egyenranga
fontossagu kell hogy legyen a belsd hal6zat
fejlesztése és szinten tartdsa. A gerinchélé-
zatoktdl vart elnyok csak akkor tudnak az
orszagon, annak egyes régidin belil valo-
ban érvényre jutni, ott lecsapddni, ha ren-
delkezésre 4ll a megfelelden fejlett belsd

kapcsolati rendszer. Ellenkez$ esetben a
megépiilé és koltséges gerinchilézatok tar-
tésan aszimmetrikusan fognak mutkédni:
nevezetesen sok el6nyt szivattytznak
azokba a csomépontokba, ahol j6I mtikéd-
nek a mellékhil6zatok, az elényoket fel-
szivni képes hajszilér rendszerek, és na-
gyon keveset vagy semmit oda, ahol ez a
fajta fogadokészség még hidnyzik.
Kétségtelen, hogy a magyar kozlekedés-
politika stratégiai f8irdnyai kézott tartal-
mazza azokat a célokat is, amelyek a belsé
kapcsolatrendszer fontossagara hivjik fel a
figyelmet. Ilyen cél ,az orszdg kiegyensu-
lyozottabb térségi fejlédésének elSsegité-
se”, ami kifejezetten az orszdgon beliili
kapcsolatok fejlesztésének a szitkségessé-
gére utal. Emellett az eurépai centrumhoz
képest fontos belsé kapcsolati jelentdsége
van a kozép- és kelet-eurdpai orszigok
egymds kozotti kapesolatainak is, és geo-
politikai helyzetiinkbsl adéd6an ilyen

Forrés: Utgazdélkodas
1994-1998. Kozlekedési,
Hirkozlési és Vizligyi Minisz-
térium, Kozdati Féosztaly

10. abra. A Helsinki (vagy paneurépai) folyosok hivatalos hazai értelmezése
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egyuttmtkodést er8sit ,a szomszédos or-
szdgokkal valé kapcsolat feltételeinek a javi-
tdsa” hat irinyban. Formailag tehdt valéban
nem indokolhaté a deklardlt stratégiai 8-
célok hidnyédval az a helyzet, hogy a gya-
korlatban a fejlesztési torekvések mégis
szinte kizarélag a nagy nemzetkozi tranzit-
kapcsolatok javitisa felé tolédnak el, és
hogy valamennyi aldgazat kiilon-kiilon is
kifejezetten ebben fogalmazza meg a maga
fejlédési perspektivdjit. Osszességében
azonban mégis szimot kell vetni azzal a
ténnyel, hogy a kozlekedéspolitika az ez
irinyd egyoldala térekvéseket inkabb 6sz-
ténzi, mintsem korldtozni prébilna. Mis
megfogalmazasban a dokumentum az el-
mult hirom évben nem litta el azt az
egyébként elvirhat6 alapfeladatot, hogy az
aldgazati torekvéseket, fejlesztési igénye-
ket bizonyos keretek kozé szoritsa, koor-
dindlja oly médon, hogy a végiil kialakulé
dsszképben a stratégiai f6célok mindegyi-
ke teret kapjon, érvényre jusson.

A gerinchalézatoktél vart elényok
csak akkor tudnak az orszig egyes
régidin beliil valéban érvényre jutni,
ha rendelkezésre 4ll a megfelelen
fejlett belsé kapcsolati rendszer.

A tranzitkapcsolatokkal a mésik problé-
ma nem azok el8resorolisa, idébeli iiteme-
zése, hanem a hél6zat elképzelt fizikai for-
mdja, szerkezete. Az orszig sziméra a Hel-
sinkiben elfogadott paneurépai folyosék
hatdrpontjai, a nemzetkdzi megerdsités és
a szomszédos orszagokkal valé megegye-
z6s utdn természetesen kotottséget és ko-
telezettséget jelentenek. Abba azonban a
nemzetk$zi egyezmények nem szélnak be-
le, hogy a févaroson, illetve az agglomera-
ci6 térségén keresztiil kellene préselniink a
nemzetkozi tranzitpalyakat, riterhelve ezt

a forgalmat az orszag legforgalmasabb ut-
szakaszaira, a f6virosi bevezetd szakaszok-
ra. Vildgosan kell latni, hogy az utébbi év-
tizedben szorgalmazott korridor szemlélet
szorosan kapcsolddik a régidk megerds6ds
szerepéhez, és a folyosok 6 feladata tobbé
nem az, hogy egyes virosokat, hanem az,
hogy eurépai régidkat kossenek egymissal
dssze. A nemzetkozi ajanlidsokban akkor is
(Kiev)—-Budapest—(Zagrib) néven fog sze-
repelni egy adott folyosé, ha mind a vasiti
palya, mind a koéztat mondjuk Dunadjvi-
rosnal metszi a Dundt. Eurépai léptékben
ez jelenti a magyar f6viros térségének fel-
fizését, és nem csak az, ha mindenki, aka-
rata ellenére is Budapest helyi forgalmaban
kényszeriil résztvenni — egyébként egyfor-
mén 4rtva a virosnak és hatrinyt jelentve a
forgalomnak is.

Mind a tranzitvonalak, mind az erre
épiilé logisztikai csomépontok tervezése-
kor a jelenleginél sokkal nagyobb eléreld-
tasra lenne sziikség, tudatos tehermegosz-
tasra, a févirosi agglomerici6 tehermente-
sitésére, az orszag kozépvonalinak fokoza-
tos fejlesztésére, azaz a Székesfehérvir—
Szolnok tengely kiépitésére. Ennek a ten-
gelynek a szerepét és fontossdgit kovetke-
zetesen célként kitlizd politika hidnyiban
rendre tervezési rogtonzések keriilnek be
kiilénboz8 koncepcidkba, melyek driga
keriil§ épitésekkel tavlatban zsikutciba ve-
zetd megolddsokat nyujtanak. Példaként
elég visszautalni a koridbban bemutatott
M7 és M8 gerincvonalak Balaton-parti sze-
repének ellentmondisossigira.

Hasonl6an banté, hogy a vasati kapcso-
latnal, ahol az alféldi oldalon mar ma adott
lenne a kozépsé tengely kialakitasanak sza-
mos eléfeltétele (Zahony—Debrecen— Szol-
nok, illetve Békéscsaba—Szolnok és Sze-
ged—Cegléd irdnyok), a fejlesztési elképze-
lések a tranzitfolyosékat nem erre a vonal-
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ra probéljék felftizni, hanem tavlatban is a
févéroson keresztiil oldjak meg a Dunan-
tallal val6 kapcsolatot.

A kozlekedésfejlesztés nyilvanvalé
dolga lenne, hogy a kialakult rossz
szerkezet old4sival — példiul egy-egy
dunéntali és alfoldi p6lus helyzetbe
hozisival - segitse a kiegyenstlyo-
zottabb fejlédést.

A szomszédos orszagokkal valé egyiitt-
mtikodés feltételeinek javitdsa stratégiai
cél. Bir ezt a dokumentum tartalmazza,
amikor azonban napirendre keril egy koz-
vetlen szlovéniai vasati kapcsolat igénye,
vagy esedékessé vilik egy déli vagy keleti
autépélya-csatlakozds kiépitése, akkor a
jovS tulajdonképpen rogtonzésekben dél
el, mert az Gj elem teljesen felforgatja a ko-

Forras: Utgazdalkodas 1994-1998.
Kozlekedési, Hirkozlési és Viziigyi Miniszté-
rium, Kozati Féosztaly.

rabbi prioritisokat. A probléma nem az,
hogy felértékelédik a szlovén, a horvit
vagy barmelyik kapcsolat, hanem az, ha
ennek a kovetkezményeit, annak ellenére,
hogy a kézlekedéspolitika prioritdsként
deklarilja a szomszédkapcsolatok erdsité-
sét, nem lehet beleilleszteni a kialakitott
szerkezetbe. Ez arra mutat, hogy a kozle-
kedéspolitika kidolgozdsakor nem elég
kovetkezetesen érvényesiilt az a kozleke-
dési szerkezet, ami a prioritisok komolyan
vételébdl kovetkezne. Ezért van sziikség
kapkodé régtonzésekre, és igy fordulhat
elé, hogy a horvitorszagi kapcsolat kiala-
kitdsdra egy olyan szerkezeti elem keriil-
hetett el§ — nevezetesen az Gjabb, féviros-
bél kiindul6 sugiririnytd M6 autépalya ki-
épitése — amely alddssa a kozlekedéspoliti-
ka egy masik stratégiai céljt, a belsé tér-
szerkezet javitdsat.
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11. bra. A magyar kozithalézat forgalma. Atlagos napi forgalom (egységjarmii/nap)
mértékegységben kifejezve
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Kozlekedéspolitika —
kiegyensulyozott térségi fejlesztés

Hosszt ideje minden olyan szakmai anyag,
amely a magyar kozlekedési hal6zatot ismer-
teti, fontosnak tartja hangsulyozni, hogy a
magyar kozlekedéshilézat tilzottan egykiz-
pontii, sugaras, Budapestre szervezett. Tudjuk,
hogy a mult szdzadban fontos cél volt a ma-
gyar f6varos Bécshez foghat6, azzal vete-
kedni tud6 kozpontta fejlesztése, s ezt tob-
bek kozott azzal sikertilt elérni, hogy a ki-
épulé kozlekedéshilézatok egyértelmd koz-
pontta tették Budapestet. A belsd ardnyok
Budapest javéra tovabb véltoztak, amikor az
elsé vilighabord utdni périzsi békeszerzs-
déssel az orszig teriiletének kétharmada és
vele a f6vdros utdni legnagyobb virosok is a
szomszédos orszigokhoz keriiltek. Ezek
kozismert és gyakran idézett tények. Eppen
ezért a kozlekedésfejlesztés nyilvanvalé dol-
ga lenne, hogy a szerencsétlen szerkezet ol-
désaval — példaul egy-egy dunintili és alfol-
di p6lus helyzetbe hozisival — segitse a ki-
egyensulyozottabb fejlédést.

A szakmai kozfelfogisban ezzel szemben
evidenciaként jelenik meg, hogy a kiegyen-
sulyozottabb térségi fejlédés elsdsorban a
kiilonbozd térségek elérhetdségének, még-
pedig (kimondva vagy kimondatlanul) a Bu-
dapestrdl val elérhet8ségének javitdsaval se-
githetd el8. Ez tehdt azt jelenti, hogy éppen
azt a szerkezetet akarjuk tovibb erdsiteni,
amelyiknek dontS szerepe volt a mai ki-
egyenstlyozatlan allapot kialakuldsiban.
(Pszicholégusok ,ugyanabbdl még tobbet”
néven tanitjik azokat az eseteket, amikor a
konfliktus éppen azért mélyiil el egyre job-
ban, mert a felek nem veszik észre, hogy 6k
maguk, sajt ismétl6dé megoldési kisérlete-
ikkel valnak a probléma fenntartéivd. A
kozlekedés kimerithetetlen tirhdza az
yugyanabbol még tobbet” példainak: ilyen

az Gjabb forgalmi sdvok épitése torléddsok
kikiiszobolésére, és ilyen a ,ma kocsival me-
gyek, mert olyan lassan érek oda” csapdija
is.) Ettdl a szemlélettsl nem volt mentes az
1996-ban elfogadott koézlekedéspolitika
sem, hiszen alapvet8en a févaros kozponta
M1-M3-M5-M7 autépélya-kereszttsl virja
(a tranzit megolddsa mellett) az orszag bel-
s6 térségi kiegyenlitésének el6bbre mozdu-
lasat is. (Egy szokasos érvelés szerint a tran-
zit valéban mehetne méshol, de mégiscsak
oda kell az autépélydkat épiteni, ahol az a
hazai forgalomnak megfelels, ez pedig az
emlitett négy legforgalmasabb féut, hiszen
ezek kapacitdsa meriilt ki legel6bb.) Ennek
a szerkezetnek elsésorban a kiros térségi
hatasait kell kiemelni, de érdemes arra is vis-
szautalni, hogy a fenti funkcidkeverés ko-
vetkeztében alakult ki az a megoldhatatlan
helyzet is, hogy a tranzitforgalom megfizet-
tetésének szandékéval felillitott aut6palya-
dij-szedés zomében a hazai, ezen belil is
talnyomorészt az elévirosi agglomericios
forgalmat éri el, az altaluk kialkudott mélta-
nyossag miatt viszont végiil is a tranzit val6-
di megfizettetése elmarad.

A kozlekedési beruhdzisok térségfej-
leszt6 hatasai elemi szinten sincsenek
végiggondolva.

Alapvetd szemléletviltoztatisra lenne
sziikség. Nemcsak a tranzitforgalom szem-
pontjdbdl kedvezdtlen, de a hazai térségi
kiegyenlités szimdra sem j6 megoldis az
egész orszagnak a f6virosbol kiindulé su-
garakra val6 felftizése, illetve ennek a meg-
1év3, o6rokolt szerkezetnek a tovabbi erdsi-
tése. S6t beldthats, hogy a févaroscentri-
kussag fokozasa kifejezetten néveli a f6va-
ros-vidék lejtét, éppen hogy erdsiti a térsé-
gi kiilonbségeket, nem pedig kiegyenliti
azokat.
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Forrés: Budapesti agglomeraci6 tertiletrendezési
terve, el6készité fazis. Pestterv, 1999. éprilis.

12. abra. Ko6zithal6zati programjavaslat hét
fovarosi autépalyaval

Kétségtelen, hogy a févaros—vidék lejté
mellett az orszdgban van egy nyugat-keleti
fejlettségi lejtd is, azonban még ebbdl sem
kovetkezik, hogy ezt a lejtSt Kelet-Magya-
rorszdgnak a févdrosra fiizésével lehetne ha-
tékonyan enyhiteni. Szimos teriileti elem-
z8 rdmutat arra, hogy hibds egyszer(sités
homogén fejletlen térségként tekinteni az
alfoldi oldalt. Itt is fejlddési pSlusok emel-
kednek ki, de eddig éppen ezek a pélusok
nem tudtak elég dinamikussd vélni. A meg-
1év8 polusok fejlédésének serkentéséhez,
térszervezd erejik noveléséhez éppen az
jirulna hozzi, ha csoméponti szerepik
eré6sddhetne, nem pedig az, ha a féviros
szatellitjévé sikeriilne vélniuk. A csomé-
ponti szerep erésddéséhez viszont a regio-
nélis belsé hdlézatok fejlédésére, az alap-

szovet mindségének javitdsira van elsésor-
ban sziikség, és majd ez a kialakulé egytitt-
miikodd szovet lesz képes dinamikus tér-
ségként hasznot hazni a régién dtvezetd
gerinchdl6zatokbdl is.

Az elmutlt években folyamatosan ké-
sziilnek kiilonb6z8 regionilis koncepcidk,
térségfejlesztési tervek, amelyek egy része
felismeri a kozlekedés szerkezeti sszefiig-
géseinek a térségfejlesztésre gyakorolt ha-
tasit, mds tervek szolgaian dtvesznek régi
kozlekedési javaslatokat.

A kozlekedéspolitikanak a négy (M1-
M3-M5-M7), f&varosbél kiindulé autépi-
lyara alapozott kozuti koncepcibja épp an-
nak kézpontositd hatdsa miatt marasztalhat6
el. Erdemes rdmutatni arra, hogy id8koz-
ben felbukkantak még ennél is kirosabb
kézpontosité viltozatok. Mikézben a kon-
cepci6 szerinti négy pélya févarostdl tivo-
labbi szakaszainak épiilése az ottani kis for-
galmi értékek miatt elakadt, sorra bukkan-
nak fel a tervek a masik hirom orszdgos £4-
ut f6viros kozeli szakaszdnak autépilyaval
val6 kivaltdsdra. (Lasd 12. dbra. A tervkészi-
t6k védelmében hozzi kell tenni, hogy az
elképzeléseket az orszdgos teriiletrendezési
terv akkor munkaasztalon 1évé viltozatibdl
vették 4t. 5, 6) Az M6-os ttrél mint a hor-
vatorszagi kapcsolatrél mar volt sz6, ez
paneurdpai folyos6 cimén lopakodott els-
térbe. A 2-es Gt 35 kilométeres tehermente-
sité szakasza Vic és az — akkor és ott még
nem létez8 — M-NULL kozott egy telepiilé-
si elkertil$ Gt program keretében csendben
megépiilt. Elkésziilése 6ta szakmai hivatko-
zasokban egyre gyakrabban bukkan fel M2-
ként. Az uthalézat fejlesztési program a
maga tévlatdban nem szimolt M2 aut6pi-
lyaval, ha pedig E-D 4tk6tésben felmeriilne,
nyilvin értelmetlen lenne ezt a forgalmat a
févirosba vezetni, e helyett logikusan
adédna példaul a Vic— Godosllg-Pécel-M5
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tovabbvezetés, hiszen mint littuk (lasd 5/a
és b dbra), a legtjabb f&virosi elképzelések
szerint maga az M-NULL is ilyen tdvolsig-
ban marad a févirostél. (7)

A kovetkezd felbukkané févirosi auts-
péilya az M4, melyet hol a 4-es {6t mentén,
hol a T4pi6 volgyét 6lfiz8 31-es Gt vona-
lan vezetnek be Budapestre. Nem vitatva
sem a 4-es, sem a 31-es féut jogos korsze-
rlisitési igényét, a telepiilési dtkelési szaka-
szok kivaltasanak sziikségességét, ald kell
htzni, hogy funkcidk és feladatok alapvets
félreértésébdl ered, hogy huasz-6tven kilo-
méteres el6virosi szakaszok kapacitdsigé-
nye alapjin prébaljak fejleszteni az orszi-
gos tranzithil6zatot. Ezen tdlmenden nyil-
vanvald, hogy tovibbi hirom autépélya be-
vezetS szakaszat févarosi sugirként meg-
épiteni sokkal nagyobb koézpontositdst
okozna, mint az egyébként szintén koz-
pontosit6 hatast, f6virosbél indulé, meglé-
v6 négy autbpélya-szakasz tovabbépitése.

Szemléltetni prébaltuk, hogy a kozleke-
dési beruhdzasok térségfejlesztd hatdsai
elemi szinten sincsenek végiggondolva.
Ugyanakkor a fejlesztések egyfeldl a koz-
lekedéspolitikdban rogzitett helyzettdl is
eltérden, mésfelsl barmiféle més stratégiai
vezérfonaltdl fiiggetleniil burjdnoznak. A
kozlekedéspolitika nem elégedhet meg az-
zal, hogy stratégiai {8 célnak nyilvanitja a
kiegyensulyozottabb térségi fejlédést. El-
vérhat6 lenne, hogy a tényleges fejlesztése-
ket a megfogalmazott cél szerint serkentse,
az annak ellentmondé fejlesztéseket meg-
akadélyozza. Egyik sem tortént meg.

Kozlekedéspolitika — kornyezet
és hatékonysag

A kozlekedéspolitika nem csak a f8 stra-
tégiai célok kozott emelte ki a kdrnyezet-

védelem szempontjait, de a kérnyezetvé-
delem egyes 6sszetevdi a részcélok és fel-
adatok kozott is fontos szerepet kaptak. E
tekintetben jelentds volt a kozlekedéspo-
litika el8relépése birmely elédjéhez ké-
pest. Ezzel egyiitt a kérnyezetvédelem a
kozlekedéspolitikin beliil fontos, de az
alapvets kozlekedéspolitikai dontéseket
csak kismértékben befolydsol6 szempont-
rendszer maradt. Az egyes intézkedéscso-
magok bevezetése a pillanatnyi helyzetet
esetenként jelent8sen befolydsolja (és ez
nagyon fontos eredmény, példiul az
6lomtartalmt iizemanyag forgalmazasi-
nak megszintetése), ugyanakkor alig van
hatassal a jov6t meghatdrozé beruhizasok
alakuldsira. A levegd, viz- és talajszennye-
zés, a csendvédelem, az él8vildg és a td) vé-
delme, tovibba a beruhizisok hatisvizs-
galata, amely mindezeket felsleli, jelents-
sen hozzdjirul a kornyezet javitisihoz.
Am ez csak annyit jelent, hogy ami meg-
épiil, kisebb drtalmat okoz a kornyezet-
nek, mint annak elétte. Ettél eltekintve
lényegében ugyanazok a beruhizdsok
épiilnek, mint korabban. Valédi elérelépés
ott indul meg, ahol a kérnyezettel valé t6-
r8dés behatol a kozlekedéspolitika lénye-
gét jelentd szerkezetalakitdsi, finansziro-
zési, eszkdzvalasztasi szintjeire is, és nyo-
méiban egy mis tipusa kozlekedés alakul
ki, mint kordbban. Ilyen véiltozdsra ma
még csupan telepiilésen beliili kozlekedés-
ben van példa.

Maga a kozlekedéspolitika viszonylag
kevesebbet foglalkozott a telepiilésen belii-
li forgalommal, holott ez az &sszes forga-
lomnak mintegy felét teszi ki. Ugyanakkor
késziilnek kozlekedéspolitika-jellegli kon-
cepciok kiilonbozs telepiilésekre, igy a £6-
vérosra is, ahol esetenként megjelennek a
kornyezetvédelemmel 6sszefon6dé kozle-
kedéstervezés elemei.
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A kozlekedés hatékony, piackonform
miikodtetése ugyan szigorabb elméleti si-
kon eszkoz és nem cél, de az dtalakulis fo-
lyamatdban a piaci nyits a rendszervalto-
z4s éveinek olyan alapvetd tényezsjévé
vélt, hogy a kilencvenes évek kozlekedés-
politikdjanak el kellett fogadnia — a cél az
uralkodé gazdasigpolitikai trendekkel har-
monikus viszonyban 1évé kozlekedési dga-
zat kialakitdsa. Osztonzi ezt az is, hogy az
Eurépai Uni6 kézlekedéspolitikdja stirtin
hivatkozik a hatékonysig kovetelményére.

A kornyezetvédelem a kozlekedés-
politikiban csak annyit jelent, hogy
ami megépiil, kisebb drtalmat okoz
a kérnyezetnek, mint annak elGtte.

A kiilénbség az, hogy az EU kozlekedé-
si prioritdsai egy hatékony, versenyképes
gazdasig létrejoteée segitik eld, a hazai
kozlekedéspolitika célrendszerében vi-
szont maginak a kozlekedésnek a haté-
kony mikodése jelenik meg célként. A két
megfogalmazis kozott lényeges a kiilonb-
ség: egy Osszgazdasdgi hatékonysig mint
cél nem jelenti azt, hogy ezen beliil a koz-
lekedésnek ©nmagdban is feltétlentl és
minden elemében hatékonynak kell lennie.
A kozlekedés 6nmagdban mért hatékony-
siginak célld avatisa nem mds, mint a gaz-
dasdgi mérészamok uralma, ahol a rovid ta-
von, pénziigyi perspektiviban gazdasigta-
lannak taldlt elemeket — a virosi tdmegkoz-
lekedést, a vasathilézatot, a mellékutak
fenntartdsit — vissza kell fejleszteni, le kell
épiteni, el kell sorvasztani, helyettik gaz-
dasdgos tevékenységeket kell folytatni. Ez-
zel szemben a gazdasig egészének haté-
konysiga (ami persze maga is felvet szi-
mos itt nem elemzett kérdést) torténete-
sen a kozlekedés szdmara azt jelenti, hogy
a kozlekedés eredményeit nem énmaguk-

ban, hanem azoknak a folyamatoknak a ke-
retében kell vizsgilni, amelyek a kozleke-
désnek csak egy részét alkotjak.

A kozlekedés 6nmagiban mért
hatékonysiginak célld avatisa nem
mds, mint a gazdasigi mérészamok
uralma.

A hatékonysdg kovetelményével kap-
csolatban tehét azt kell alshazni, hogy fél-
reértés a pénziigyi hatékonysigot olyan
kritériumnak tekinteni, amely képes lenne
kozlekedéspolitikai célokat egymassal 6sz-
szemérni, vagy azok kozotti vilasztisokat
tudna eldénteni. A kézlekedéspolitikai cé-
lok kittizése tavlatos és széles kor tdrsada-
lom-, gazdasig- és szakmapolitikai mérle-
gelést és konszenzust igényel, és a kovet-
kez8 lépésben, a kialakitott célok elérési
modjanak megvélasztisaban kell a haté-
konysigot déntd szerephez juttatni.

Uj kozlekedésstratégia felé

Kiilénb6z4 esetekts] indultunk el, olya-
noktdl, ahol j6l megkiilonbéztethetd volt
egymastol a kindlatnoveld, forgalmat ger-
jeszté kozlekedéstervezés altal javasolt
megoldis, és a keresletmérsékls, szelid
kozlekedést kitlizé beavatkozds élesen el-
téré eredménye. Azt littuk, hogy az ér-
vényben 1év8 magyar kozlekedéspolitika,
annak ellenére, hogy stratégiai célkitizésel
nem allnak ellentmondésban egy kinalatot
mérsékls, kornyezetbarit kozlekedésfej-
lesztés lehet8ségével, a gyakorlatban még-
sem képes hatdrozott irinymutatdst adni a
beruhidzasok alakitisihoz. Ugy tlnik, a
stratégiai célok mell8] hidnyzik egy olyan
szint, amely képes lenne kozlekedési szak-
mai célokra leforditani a stratégiai megfo-
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1. tablazat. A kozlekedéspolitika szintjén 6sszevetend6 kategoriaparok
Keresletet mérséklé megoldasok Kinalatot nével6 beavatkozasok
kedvezményezettjei kedvezményezettjei

@ Kevesebb kozlekedéssel jaro, Tobb kozlekedéssel jaré6 megoldas
vagy nem kozlekedési megoldasok

(b) Gyalogos és nem motorizalt forgalom Motorizalt forgalom

(0) Kozosségi kozlekedés Egyéni kozlekedés

(d) Kornyezetbarat kozlekedési médok Kornyezetet inkdbb szennyezé

kozlekedési médok

(e) Helyi forgalom Tévolsagi forgalom

) Célforgalom Tranzitforgalom

(@ Oldott, réteges halézati szerkezet Egykozpontl szerkezet

(h) Hossz( tavon is kibocsatas-csokkentd A mai struktdrat fenntarté

technolégiai megoldasok

galmazdsokat. Zar6gondolatként dsszefog-
laljuk, hogy a kérnyezetbarit megoldisok
egyesitésével milyen tipust kozlekedéspo-
litikai célrendszer kialakitdsat litjuk kibon-
takoztathaténak. (8)

Egy kozlekedéspolitika szakmai cél-
rendszerének megvalasztisakor néhiny
nagyon egyszer(, szakmai megolddsokkal
valamennyire befolydsolhaté kérdésben
kell hatdrozottan allast foglalnunk. A
mindennapi élet felmeriil§ problémainak
vajon milyen megoldésait akarjuk tdmo-
gatni?

Azt-e, amelyik tobb kozlekedéssel jér,
vagy inkabb azt, amelyik kevesebb kozle-
kedést kivin, esetleg egyéltalin nem igé-
nyel helyvaltoztatist?

A motorizélt forgalomnak akarunk min-
deniitt el8nyoket biztositani, vagy konflik-
tushelyzet esetén inkabb pértoljuk a gyalo-
gos és a kerékpéros forgalmat?

Az egyéni autés kozlekedés el6nyeit
akarjuk kézpénzen timogatni, vagy inkidbb

technoldgiai megolddsok

a kozosségi kozlekedés kulturdlt formadit
probaljuk terjeszteni?

Ha a rovid tava piaci kalkulacidk a kor-
nyezetet leginkdbb szennyez8 kozlekedési
modokat olcs6bbnak mutatjak, hagyjuk ér-
vényesiilni ezt a tendenciat, vagy beavatko-
zunk a kevésbé szennyezs eszkézok védel-
mében?

Belenyugszunk-e abba, hogy a tavolsigi
forgalom minden esetben fontosabb és f6-
lérendelt helyzetben van, kettévaghat viro-
sokat, lakéovezeteket, hozza kell idomita-
ni a megallds, a parkolds, a rakodis szabi-
lyozasat, vagy visszaillitjuk élettereink vé-
delmét, ahol a helyi célt forgalmat annak
logikus részeivel, az elindulds és a megér-
kezés fazisival egyiitt kezeljiik?

Az dtmend forgalom koré szervezziik az
életiinket, attdl varjuk a gazdasig fellendii-
lését, vagy belatjuk, hogy a fellendiilés,
még a tranzit haszndbdl valé részesiilés is a
helyi hilézatokon, a hajszalerek létén, a
kozlekedés végpontjain mualik?
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Fenntartjuk, tovibb erdsitjik oroklott
egykozpontd, centralizalt kozlekedési szer-
kezeteinket, vagy tudatosan nekilitunk,
hogy az 0j fejlesztések mir egy hélés és
tobbrétegl szerkezet létrejottét segitsék
elé?

A mai kozlekedési struktirit létrehozo
technolégiai fejlesztési iranyoktdl remél-
jik a javuldst — ,még gyorsabban, még
messzebbre, még nagyobb erdvel” — vagy
hisziink abban, hogy a technolégia alkal-
mas eszkdz egy emberibb, lakhat6bb, ott-
honosabb viligot szolgil6é kozlekedés ki-
alakitdsara is?

Az 1. tabldzat a felsorolt kateg6riaparo-
kat szembesiti egymassal. Ma a spontan fo-
lyamatok és a rogz8dott rutinok egyarant,
valamennyi esetben a tédblizat jobb oldala
felé mozditjak el a fejlesztéseket, ezeket
neveztiik kindlatnéveld beavatkozasoknak.
A kivanatos kozlekedéspolitika feladata az,
hogy egy hossza tavi és kornyezettudatos
értékrend ismeretében, ugyanakkor a jelen
tendencidit nem figyelmen kiviil hagyva,
tudatos beavatkozassal olyan koriilménye-
ket teremtsen, hogy a bal oldali oszlopban
felsorolt alternativak szakmailag megalapo-
zott és vdlaszthaté célokka valjanak. A meg-
fogalmazhat6 koérnyezetbarat és kereslet-
mérsékld stratégiai célokat a 2. téblizatban
foglaltuk 6ssze.

Az ebben a megfogalmazdsban tovabbra
is altaldnos célokat tovibb kell finomitani,
pontositani, értelmezni a kozlekedés kii-
16nb6z8 1éptékeire vonatkoztatva, a helyi,
a regiondlis és a nemzetkozi kapcsolatok
szintjén. Ugyancsak viligosan kell latni, a
keresletet mérséklé megoldds nem azt je-
lenti, hogy feltétleniil csak a kozlekedés
keresleti oldalan, a forgalmi igényekre koz-
vetleniil haté 1épések fogadhatdk el; adott
esetben a kinalati oldal 4talakitisa, tehat
egy villamos vonal kiépitése, egy forgalmi

2. tablazat. Kornyezetbarat, keresletet
mérséklé kozlekedésstratégia céljai
* A kozlekedés volumenének csokkentése
kozlekedési és kozlekedésen kiviili
megoldasok egydittes figyelembevételével

* A motorizélt forgalom csokkentése
a kozlekedés nem motorizélt lehetSségei-
nek elényben részesitésével

* A tomegkozlekedés elényben részesitése,
az egyéni kozlekedés esetenkénti
korlatozasa

* A kornyezetbarat kozlekedési médok
el6nyben részesitése a kornyezetet
fokozottan szennyezé kozlekedési médok
rovasdra

* A helyi kapcsolatrendszerek kozlekedési
kérdéseinek el6térbe éllitdsa a tavolsagi
megoldasokhoz képest

* A célforgalom elényben részesitése
az atmend- (tranzit)forgalommal szemben

¢ A kozlekedéshalézat szerkezeti korrekcio-
ja: tobbkozponti és tobbrétegli halozati
szerkezet |étrehozdasa

* Technolégiai fejlesztés a kibocsatasok
hosszi tavon is tartds csokkentésére.

sav elbontdsa, a jarda kiszélesitése is az esz-
koztir része. A stratégiai célok tovabbi fi-
nomitdsaként tehit megkilonboztetjik a
kinalati oldal (hdlézatok, jirmtvek, iizem-
anyagok) és a keresleti oldal (forgalmi igé-
nyek) olyan megvaldsithaté6 moédositésait,
melyek szakmailag elfogadhaték, ugyanak-
kor az elfogadott célok szerint fejtik ki ha-
tasukat.

Miutin végiggondoltik veliink a kozle-
kedési fejezet £6 kérdéseit, ismét visszaté-
rink ahhoz az idézethez, miszerint ,a
kérdés nem az, hogy mit kellene tenni, ha-
nem, hogy mibél”. Ez az idézet tovibbra
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sem igaz. Az elsé felét illet8en, reméljiik,
egy kicsit koézelebb jutottunk ahhoz,
hogy meg tudjuk mondani, mit kellene
tenni, de ez a tennivalé nagyon is eltér at-
t6l, amit az idézet megfogalmazoi magitdl
értet8dd tennivalonak véltek. Ami az idé-
zet masik felét illeti, az, amit megitélé-
sink szerint tenni kellene, ha nem is ol-
cs6, de messze nem keriil olyan sokba,

mint amennyibe az elavult struktarit erd-
sit8, sok épitéssel jard, ugyanakkor meg-
olddst nem jelentd, kérnyezetiinket rom-
bolé kindlatnéveld fejlesztések keriilné-
nek. Mi sziikségiink van olyan beruhdzi-
sokra, amelyek egyre névelik a forgalmat,
tovabbi fejlesztéseket kényszeritenek ki,
és megakadilyozzak, hogy javuljanak a
kozlekedés koriilményei?
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