A NYUGATI KAPUK

NYUGAT-DUNANTULI INFRASTRUKTURA-HALOZATOK, KOMMUNIKACIOS
ES KOZLEKEDESI FEJLESZTESEK, PROGRAMOK, LEHETOSEGEK

Fleischer Tamas

A magyarorszagi infrastruktirak fejlesztése valaszithoz érkezett. Mig kordbban a halo-
zatok a kiilonbdzd belsé igények alapjdn, (bar leginkabb azoktdl elmaradva, elkésve)
épiiltek, addig, most, jelentds nyomas éri az orszagot abban az irdnyban, hogy akar az
erejét meghalad6é tempdban is nagy lépésekkel fejlessze azokat az infrastrukturakat,
amelyek az eurdpai dsszekdttetést biztosito halozatok részeit képezik.

Kozlekedési iranyelvek az eurépai uniéban

A koz6s Eurdpai Unids kozlekedéspolitika alapmotivuma: egységes héal6zat az egysé-
ges piachoz. Az Uni6 kz6s kozlekedéspolitikéja hét pilléren nyugszik. Ezek:

1. hatékonyan miik6d6 és az emberek és aruk mozgasat megkonnyitd belsd piac;

2. a legmegfelelébb technoldgiat alkalmazd koherens és integralt kézlekedési rend-
szer;

3. egy Transz-Eurdpai kozlekedési hdlozat, amely 6sszekéti a nemzeti halézatokat,
lehet6vé teszi azok egyiittmiikodését és az Unid periféridlis régioit 6sszekapesolja a
kozponttal,

4. a kozlekedési rendszerbe beleépiilé kdrnyezet irdnti elkdtelezettség, ami elOsegiti a
nagyobb kdrnyezeti problémak megoldasat;

5. alehetséges legszigoriibb biztonsdgi eldirasok elémozditasa;
6. a kozlekedésben dolgozdk és a felhasznalok védelmét és érdekeit szolgalé szocidl-
politika;

7. a kapcsolatok fejlesztése harmadik orszagok felé.
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A pillérek nagyobb része tehat a piaccal, a kdmyezettel, a biztonsaggal és a tarsada-
lommal foglalkozik, a hétb81 csak harom iranyul kozvetleniil a kapcsolatok alakitasara:
nevezetesen a kapcsolatok egységes rendszerének megteremtésére, a meglévé halozatok
Ssszekotésére és a tdvolabbi térségek bekapcsoldsdra. Azokkal a kozlekedési felada-
tokkal, amelyek az egyes orszagok vagy régiok belsé kapcsolatait érintik, — a
szubszidiaritasi elv értelmében — altaliban nem foglalkoznak Koézosségi szinten.

Transzeurdpai halozatok

A Transzeurdpai Hal6zatok koncepcidja az infrastruktira hdrom nagy teriiletét: a kozle-
kedés, a tavkozlés és az energia eurdpai haldzatainak fejlesztési programjat dleli fel. El-
s6 izben 1989-ben a strassbourgi EK csucsértekezleten vitattak meg az elképzelést,
majd kiilon fejezetként (XI1.) bekeriilt az 1991 decemberében alairt Maastrichti Szerzo-
désbe. Azbta a transzeurdpai halézatok kérdése folyamatosan napirenden van és tébbek
kozott a K6zdsség kdzlekedéspolitikajanak is f6 pillérét képezi [1].

Az BEurépai Unié 1996-os irdnyelveiben az aldbbiakban rogzitette tjra a Transz-Eurdpai
Koézlekedési haldzat célkitlizéseit [2]:

a személyek és aruk mobilitasanak biztositasa,

0 magas minéségi szintli infrastruktira kinalata a felhasznaloknak,

a akozlekedés valamennyi médjanak kombinélasa,

0 ameglévo kapacitasok optimalis kihasznalasa,

o egyiittmiikddésre valo alkalmassag (térségek, kozlekedési modok stb. kozbtt),

o aKozosség teljes teriiletének lefedése,

a a kibdvités lehetové tétele (korabban az EFTA-orszédgok,) Kozép- és Kelet-
Eurdpa valamint a Mediterranum felé

A transzeurdpai kozlekedési haldzat magéba foglal kiilonboz6 infrastruktirakat (utak,
vasutak, viziutak, kik6tok, repiiléterek, navigacids berendezések, intermodalis arukezeld
terminalok, és csOvezetékek); tovabba ezen infrastruktura miikodtetéséhez sziikséges
szolgéltatasokat. Valamennyi Osszetevét az jellemzi, hogy részben megléve, kijeldlt
elemekbé] 4ll ssze, részben pedig a célkitiizések teljesitésére alkalmas vj, 4ltaldban ki-
emelkedd szintli szolgaltatast nyujto fejlesztések sziikségesek a halozat Gsszefiiggései-
nek a megteremtéséhez.

A Miniszterek Tanacsa és az Eurdpai Parlament 1994 éprilisaban hozta nyilvanossagra
az sszes kozlekedési mddra kiterjedden a jévébeli halézatokra vonatkozé iranyelveit.
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@ 56 000 km-nyi korszerli forgalomiranyitasi felszereléssel ellatott autopdlya és
Jjomindségi kozuti fouthalozat, amely minden eurdpai régiét megkozelithetové
tesz;

a 70 000 km-nyi vasuthalozat, beleértve a nagysebességli vasuthalézatot és a
kombinalt széllitasra létrehozott folyosokat, amelyek a régiokat és a kikdt6ket
teszik elérhetoveé;

a A vasiti, kdziti, belvizi és tengeri hajézasi folyosékon alapulé kombindlt szalli-
tasi halozat, a hozza tartozo és a kiilénb6zd kézlekedési modok kdzotti drumoz-
gast lehetdvé tevo valtopontokkal,

o 12 000 km-nyi hajézhaté belvizi kozlekedési halozat,

a 267 kijeldlt transz-eurdpai repiilotér rendszere

o hatékony és versenyképes, jol felszerelt tengeri kikotok;
Q eurdpai tengerhajozasi forgalomiranyito rendszer,

a [légi forgalomiranyité rendszer amely integralni képes a meglévd feliigyeleti,
kommunikaciés és forgalomiranyité rendszereket

Q korszerd informdcios és iranyitorendszer amely a teljes kozlekedési halézaton
képes a forgalmi dramlatok kiegyenlitett kezelésére.

Ala kell huzni, hogy a felsorolt tervek feltételezik, hogy az atlapolé halézatok az
egyes régiokon beliili meglévo, mikodo kozlekedési rendszereket kitik dssze.

Ko6zép- és Kelet-Eurépiaban nem elegend6 a nagy eurdpai halézatokhoz valé kap-
csolodast tekinteni a jovo feladatinak, de ezzel parhuzamosan azt is biztositani
kell, hogy a belsé halézatok olyan miikédo rendszereket alkossanak, amelyek ké-
pesek a région és az egyes orszagokon belilli kapcsolatokat ellatni. A régiokézi ha-
lézatelemek nem helyettesithetik ezt a belsé kapcsolatrendszert, s6t, az atlapol6 haléza-
tok hatékony miikddésének feltétele az alattuk feltételezett szint megléte és jo miikodé-
se.

Az Unié kozlekedéspolitikajaban jelentds figyelmet kap az elképzelésekhez hozzaren-
delt, a becslések szerint 2010-ig mintegy 400 milliard ECU-t kitevd finanszirozasi
igény. Ugyanakkor hangsulyozni kell, hogy ezt donté részben a projekt altal kdzvetlentil
érintett orszagoknak kell eldteremteniiik. 1995-ben a Ko6zdsség (Council Regulation
(EC) No. 2236/95 [3]) kiilon is szabélyozta egyfel6l azokat a kritériumokat, amelyeket a
projekteknek teljesiteniiik kell ahhoz, hogy egyaltalan beterjeszthet6k legyenek kdzds-
ségi tarsfinanszirozésra, masfel6l megszabta, hogy a transzeurdpai halézathoz kapcso-
16d6 el8tanulmanyok, megvaldsithatosagi vagy hatastanulmanyok legfeljebb a koltségek
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50%-ig, a teljes beruhdzas pedig legfeljebb az sszes koéltségek 10 %-ig részesithetd ko-
z8sségi tAmogatasban.

Az Eurépa Tanacs 1994 decemberében Essenben tartott iilésén prioritast adott 6sszesen
tizennégy, a Transzeurépai Kozlekedési Halozat részét képez6 kiemelt projektnek. Az
eredeti megfogalmazas szerint kiemelt cél a kézuti aruszallitas helyettesitése, a t6keki-
adasok 80%-a vasutépitésre forditandé és tovabbi 9% kozit és vasit kozotti kapesolat
megteremtésére. A 14 projekt osszkoltsége (1997-es aron) 111 Md ECU. 2005 végére
kell elkésziilniiik. A tervezet jellegzetessége, hogy az EU magteriiletén els6sorban a
francia halézathoz kapcsolddva épiil meg kozel 5000 km nagysebességi 1j vasuti palya,
mig innen tavolodva a masik silypontot a peremvidékek (GR, PR, IRL, S—-FIN) meglé-
vO halozatainak autépalyakka, hagyomanyos, de korszerd, 200 km koriili sebességre
alkalmas vasutakka, illetve autéutakka t6rténd korszerusitése jelenti [4].

Paneurdpai kozlekedéshalozat

Az Europai Uni6é szorgalmazza, hogy sajat transzeurdpai kozlekedési halozatat
kiterjesszék a tagjelGlt orszagok teriiletére, illetve azon is tul kelet felé, hangsilyozva,
hogy mekkora gazdasagi jelentésége van annak, hogy a tagjelslt orszagoknak hatékony
halézatuk legyen, amelyik kapcsolédik a nyugat-eurépai hélozathoz. A TINA
(Transport Infrastructure Needs Assessment [5]) program keretében megkezdddott a
legfontosabb prioritasok, valamint a k6zos érdekl6désre szamot tarté projektek és ezek
¢életképességének meghatarozasa.

A program egyik célja, hogy a kévetkezd években fokozatosan kiterjesszék az Unid sa-
jat, transzeuropai haldzataira vonatkozé iranyelveinek hatalyat valamennyi tagjel6lt or-
szagra. A kezdeményezés kozéppontjdban a pan-eurdpai kozlekedési partnerkapcsolat
koncepcidja all, eszerint az érintett orszagoknak, az EU-nak, a kiilonb6z8 nemzetk6zi
pénziigyi intézményeknek, a maganberuhazoknak, a munkaltatoknak €s a szakszerveze-
teknek egyarant fontos szerepe van az uj kdzlekedési kapcsolatok kialakitasaban.

Az EU Phare programja évi 200 millié eurot kiilonit el a kézlekedési projektekre, ezen
beliil is kiemelten a tiz intermodalis kézlekedési folyosora. A becslések szerint legalabb
50 milliard eurora lesz sziikség ahhoz, hogy a megjellt tiz kézlekedési folyosé kozle-
kedési palyait a nyugati szabvanyoknak megfelel6en korszertisitsék. A figyelmet igye-
keznek majd arra §sszpontositani, hogy a tagjel6lt orszagok a lehetd leghamarabb beve-
zessék az Unid szabvanyait, mivel ez az el6feltétele annak, hogy a kévetkezé 15 évben

veégre lehessen hajtani a tervbe vett kézlekedési halozatfejlesztéseket [6].
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Forras: Az Eurépai Uni6 kozlekedési rendszere. Eurdpa Fiizetek, ITD Hungary 1995 [1]

1. abra. A transzeurdpai halézatok szempontjabdl prioritast élvezd kozép- és kelet-
eurédpai koziti folyosok. A tervezet jellegzetessége, hogy elsésorban az EU térségébol
sugariranyban kialakuld kapcsolatokra helyez sulyt.

A Phare program altal elkiilonitett évi 200 millié euro 15 év alatt &sszesen 3 milliard
euro, ha ezt kizarélagosan a 10 folyoséra forditjak, akkor sem haladja meg a vérhato
koltségek hat szazalékat. Az 50 milliard ezt leszamitva is ugyanannyi: a tagjel6lt orsza-
gok Osszes, az elkivetkez 15 évben virhaté GDP-jének egy szdzaléka. Tehét a teljes
GDP egy szézalékét folyamatosan ezen egyetlen beruhazasra kellene forditani masfél
évtizeden keresztiil. — Az EU 15 tagédllama 1994-ben 67 milliard ECU-t forditott dssze-
sen ko6zlekedési beruhazasokra, ami nem haladta meg a 15 EU-orszdg azévi GDP-je
1,1%-4t. Ugyanez az 6sszeg a 10 tagjel6lt orszag 1995 évi dsszevont GDP-jének meg-

haladna a negyedeét!
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A TINA halozat alapjat a TEN kiterjesztését képezo tengelyek képezik, emellett
maguk a tagorszagok is javasolhatnak tovabbi tengelyeket, ezek masodlagos prio-
ritassal keriilnek be a tervezetekbe.

Az Eurdpai Unié nagymértékben szorgalmazza, hogy az EU t6rvényhozasban kialakult
elemeket a tagjelolt orszagok mar csatlakozéasuk eldtt bevezessék. Jelenleg olyan intéz-
kedések keriiltek el6térbe, mint a kereskedelmi jarmiivek stlya és méretei, a hivatasos
jogositvany birtoklasanak feltételei, vagy jarmiivek emisszidjara vonatkozd kérmyezet-
védelmi szigoritasok. Fogado orszagként azt is végig kell azonban gondolni, hogy a cél-
jaban vitathatatlanul korszer( el8irasok gyors bevezetése milyen tarsadalmi, foglalkoz-
tatasi, finanszirozasi, versenypoziciét érintd stb. hatasokkal jar.

Magyarorszagon a 30 000 km-es orszagos kozuthalézat folyamatos allapotfenntartasa
1998-as arszinten évi 27 millidrd forintot igényelne. Még ennek az idealis Gsszegnek is
a tobbszorosét, becslések szerint mintegy 88 milliard forint egyszeri raforditast igényel-
ne viszont a szamitasok szerint a jelenlegi 10 tonnas maximalis megengedett tengelyter-
helésnek az EU-ban elfogadott 11,5 tonnara torténd felemelése, illetve a 40 tonnas meg-
engedett maximalis jarmii-Osszsuly 44 tonnara térténé emelése. (88 milliard forint az
1997 évi magyar GDP 1%-éanak felel meg!) A szdmitds nem tartalmazza az intézkedés-
nek a tovabbi 105 000 km-t kitevé dnkorméanyzati Uthalézatra gyakorolt hatasat, tovab-
ba az abbdl adodo atmeneti kdvetkezményeket, hogy a magasabb terhelhet6ség elényeit
egyelore a hazai gépjarmiipark nem tudja kihasznalni, addig tehat az ebb6l ad6do fuva-
roz6i megtakaritasok szinte kizardlag a versenytarsakat hozzék elénydsebb pozicidba

[7].

A magyarorszagi halézatok kialakulasa

Tegyiik til magunkat egy pillanatra a finanszirozassal kapcsolatos gondokon és feltéte-
lezziik, hogy ezek a kérdések megoldhatéak. Milyen haldozatok épiilnek ki ebben az
esetben Magyarorszagon?

A magyarorszagi kozlekedéshalozat szerkezete a mult szazad masodik felétdl alakult ki,
az orszagos jelentdségli utak kiépitésével, illetve a vasithaldzat épitésével. A legkorabbi
idészakban, a szabadsagharc leverése utan Bécs nagy silyt helyezett arra, hogy a biro-
dalom egésze kozvetleniil a csaszarvaroshoz kapcsolédjon. Amint az a 2.dbrdn lathatd,
1967-ig harom vastitvonal épiilt meg Bécs fel6l Magyarorszag iranyaban: az elsé a Du-
na bal partjan Pozsonyon at Pestre és onnan tovabb az Alf6ldén keresztiil; a masodik a
Duna jobb partjan Gyo6rén at Székesfehérvarig, valamint a harmadik vonal Sopronon és
Szombathelyen keresztiil Nagykanizsaig. Utobbi vonalak végpontjait a Déli Vastit vona-
la fiizte f61: Budatél Székesfehérvaron at Nagykanizsaig. A tovabbiakban a Déli Vastit-
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nak ez a lezar6 szerepe meg is maradt, és mivel Budapesttdl délre egész Ujvidékig
nem épiilt hid a Dunan, Budapest kézponti szerepe egyre erdsebbé vilt, ezen beliil is
érdemes kiemelni, hogy Bécs hatasaval szemben is Zsolnatél Dombévarig, egy 270 fo-
kos ivben az orszag tavoli térségeiig dominnssa tudott valni, és tulajdonképpen egye-
diil a Balaton északi partjaig terjedé negyedben (ami a szlovikiai teriileteket most
nem szimitva a mai Nyugat-Magyarorszigi Régié mellett Veszprém megyét jelen-
tette) érvényesiilhetett Bécs kozvetlen vonzasa.

F
i
J

Forras: Frisnydk Sandor: Magyarorszg térténeti foldrajza. Tankényvkiad6, Budapest,
1992. [8]

2. 4bra. A vasiithdlozat f6 vonalainak kiépitése 1855-t61 1887-ig

Hasonloképpen Budapestre szervezve épiiltek meg a f6 kocsiutak is, megalapozva a f6-
varos orszagon beliili tilsilyat, amit tovabb fokozott az, hogy az els6 vilaghaboru utdn
az orszag teriiletének kétharmada a szomszédos orszagokhoz keriilt, benne a fGvaros
utani masodik varosok kategdriajanak mindegyike. A masodik vilaghaborit kévetSen az
egykdzpontu politikai hatalom szdméra kifejezetten elény6s volt a févarosbdl jol szer-
vezhetd — €s arra rautalt — orszag, €s tovibbra sem keriilt sor a Budapest-centrikus szer-

kezet valtoztatasara.

Mindezek nyoman mar a hetvenes évek vége 6ta nem késziill Magyarorszagon olyan
kozlekedéspolitikai vagy teriiletfejlesztési elemzés, koncepcid, amelyik le ne szdgezné,
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egykdzponti politikai hatalom szamara kifejezetten elényds volt a f6varosbél jol szer-
vezhetd — €s arra rautalt — orszag, és tovabbra sem keriilt sor a Budapest-centrikus szer-
kezet valtoztatasara.

Mindezek nyoman mar a hetvenes évek vége Ota nem késziil Magyarorszagon olyan
koézlekedéspolitikai vagy teriiletfejlesztési elemzés, koncepcid, amelyik le ne szégezné,
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hogy az orszag alapvetd probléméja a tilzottan kézpontositott kozlekedési és térszerke-
zet. Ugyanezek az anyagok célkitlizéseik kozott nagy hangsilyt helyeznek e probléma
megoldasara, egy kiegyensiilyozottabb térstruktira kialakitasara —majd ennek ellenére, a
konkrét javaslatok sordn ujra és Ujra eldkeriilnek az djabb, a fovarosnak az eddiginél is
nagyobb kézpontositottsagot nyiijté elemek.

A magyarorszagi autépalya-épitések a hatvanas évek végén indultak meg, amikor a mo-
torizacié is nekilendiilt és a legforgalmasabb utaknak, nevezetesen néhany fout fovarosi
bevezetd szakaszanak a kapacitasa kezdett kimeriilni. Az els6 autdpalya-szakaszok (ed-
dig valamennyi) e févarosi bevezetd fout-szakaszokkal parhuzamosan, azokat kisegitve
épiiltek, egyeldre négy irdnyban, nevezetesen az M7, az M1, az M3, és az M5 autdpa-

lyak.

Mapere autoseys e
AW e

Tmmw PEEPBEES
TeraIait ausditL. [-3-1-1-1-7-1.1.3

Ay I s g il
oyl e

Tevezen suléin BEOOBO00
A megveceaiss
Pl iy 2004-2008

Forras: Kézutak Eurépaban. 4. Természetvédelem. KHVM Koéziti Féosztaly, Budapest,
1999. [9]

3. abra. A magyar gyorsforgalmi ithalézat fejlesztésének a Helsinki folyos6k meg-
valésitasat célz6 10 éves programja 1999

Mig a teriiletfejlesztési koncepcié nyoman a hetvenes évektol az ithalozat-fejlesztési
elképzelésekben is "a tilzottan sugaras f6halézat oldasa, gytiri iranyti elemekkel” sze-
repel a megfogalmazéasokban, maga a tervezett autépalya-halézat nem volt mas, mint a
négy, a févaros fel6l megkezdett utnak a hatdrig tdrténé tovabbépitése (3. abra).

Minthogy a paneurdpai folyosdk kijeldlésekor annak tervezéi nem tudtak masra ta-
maszkodni, mint az egyes orszagok meglévé titvonalaira és 1étezd fejlesztési elképzelé-
seire, teljesen magatol értetédden, szinte automatikusan keriilt Magyarorszagon is atve-
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zetésre a két legfontosabb folyoso, a IV-es és az V-0s torténetesen éppen a tervekben is
szerepld autépalydk vonalaban. Ezzel megerdsitésre keriiltek az Gitvonal hatarpontjai, de
onkénteleniil megerositésre keriilt maga a korabban kijei6it utvonal is: ugyan hol mas-
hol kellene vezetni e folyosokat, mint a korabban tervezett iranyokban, mikor éppen

most erdsitette meg az eurdpai szervezet is ezeknek az iranyoknak a fontossagat!

A régiok kozotti forgalom halézatai

Pedig ezek a folyosdk teljesen mas szerepet hivatottak betolteni, mint a 150 éve kialaki-
tott uthalézat egyes szakaszai és ennek megfeleléen mindenképpen idGszerti legalabb
végiggondolni, hogy az \ij szerepkdrh6z milyen térbeli vonalvezetésnek kell tartoznia.

A magyar kézuthalézatnak is, — mint mas orszagok esetében is — az alapjait a szekérut-
halézat adta. A szekérutak a falvak hatardba, a f6ldekhez vezettek, de ezeknek az utak-
nak egynémelyike kapcsolta §ssze a szomszédos falvakat is egymassal: Ennek megfele-
18en az 1t a telekhatarokhoz, a terephez és a talajviszonyokhoz illeszkedve haladt. Ez a
hélézat valt a mai alsébbrendl hélézat alapjava. A fOutak (ez a vasutakra is igaz) mar
magasabb elhatarozasok alapjan, tervezett médon épiiltek, épitésiikkor lehetSség volt
atvagni korabbi telkeket, elszakadni a terept6l és igy sok helyen kiegyenesiteni az 1t
vonalvezetését. Ezek az utak fontosabb célpontokat, varosokat kotottek dssze, egyalta-
lan nem volt céljuk minden telepiilésen dtmenni. Az eredmény az lett, hogy a féutak
egy teljesen Gj térbeli struktirat hoztak létre, elszakadtak az alsobbrendii halézat-
t6l és a varoshalézatot rajzoljak ki szimunkra. Az mar egy ujabb fejlemény, hogy ma
mar a féut sem haladhat at a varosok belsején, hanem el kell keriilje a beépitett teriiletet:
ez azonban nem véltoztat a féuthalézat alapvetd szerepén és struktirajan.

A legels6 autdpalyak megépitése idején még nem volt vilagos, hogy az autépalya nem
csak az Ut kapacitasat ndveli meg, nem csak nagyobb sebességek kifejtését teszi lehets-
vé viszonylag biztonsdgos médon, de létrehoz egy ijfajta forgalmat is: nevezetesen
olyan tavolsagokra is tomegesen és rendszeresen lehet6vé teszi a gépkocsi hasznalatat,
ami azel6tt elképzelhetetlen volt. Nem egyszeriien a vasut, de kifejezetten a nagytavol-
sagu vasiti forgalom tartomanyaboi vett at az autdpalya jeientds személy és aruszaili-
tast. Ez a fajta forgalom, fiiggetleniil annak racionalitasatél, 1étezik, és a nemzetké6zi
korridorok éppen ennek a forgalomnak a hordozéi.

Ez a forgalom t6bbé mar nem varosokat, hanem régiokat két 6ssze, €s ahogy korabban a
foutak a maguk vj feladataihoz 0j hélézati szerkezetet hoztak létre, ugy a régiokozi for-
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Itt ismét vissza kell térni arra a gondolatra, amit a transzeurdpai halézatok kapcsan ala-
hiztunk: a TEN-re vonatkozo6 unibs tervek feltételezik, hogy az atlapolé halézatok
az egyes régiokon beliili meglévd, mikddé kozlekedési rendszereket kotik dssze. A
kialakitandé héalézatok tehat nem a hidnyzo f6halézati vagy alsébbrendil kapcsolatok
potlasat szolgaljak, ellenkezbleg, kifejezett zavart okoz a régiokézi palyak miik6dése-
ben, ha funkcidjuk Gsszekeveredik mas, helyi szerepekkel. De még t6bbrél van szé. A
megfeleld helyi halézatok hianya nem csak zavart okoz, de az érintett orszag szamara
hatranyossa is valik a régiokozi palyak hatdsa: nevezetesen az atlapolo palyak elényei
csak akkor vilnak egy orszag szamara elérhetdvé, ha az adott orszag rendelkezik
megfelelden felszivoképes helyi gazdasaggal, iparral, szolgaltatasokkal, kapcsolati
rendszerrel — és ennek a kapcsolati kultiirinak a térbeli lenyomatait éppen a helyi koz-
lekedési haldzatok jelentik.

A régiokozi forgalom palyiira sziikség van, de ennek a szintnek a kialakitasa nem
elegendd. Ezzel parhuzamosan fenn kell tartani és fejleszteni kell a helyi (als6bb-
rendii- és f6-) halézatok miikddoképességét. Jelenleg Magyarorszagon ettél eltérd fo-
lyamatok zajlanak. Egy olyan kiépiilé rendszerben, ahol az interregiondlis forgalmat
szolgald folyosdkat at kivanjuk préselni a fovarosi agglomeracié térségén, hogy meg-
oldjuk vele a fvarosi bevezet6 utak kapacitasgondjait, egyszerre okozunk kart mind a
folyos6nak, mind pedig a térségnek.

Ami mégis biztatd, az az, hogy ha nem is az autépalyakra vonatkozoéan, de legalabb a
gyorsforgalmi uthalozat egészét tekintve, lassan, elképzelések szintjén, kezd megforma-
16dni egy olyan haldzat, amelyik alapja lehet a kivanatos jovébeli struktirdknak. Mara
Iényegében egyetértés van arra vonatkozoéan, hogy ennek a halézatnak nem gyiriis-
sugaras (tehat egy tovabbra is egykdzponti) szerkezetként, kell kiépiilnie, hanem nyi-
tott haloként, kelet-nyugati és észak-déli folyosokra alapozva.

94



(Pozsony) Komarom (Kassa) Zahony

Nyiregyhaza
(Bécs) (Szatmamémeti)
(Graz) (Nagyvarad)
(Ljubjana)

(Zagrab) (Eszék) (Belgrad)

Forrés: A magyar gyorsforgalmi uthalézat.. . K&zlekedéstudomanyi Szemle 1994 januar
[10] nyomén

4. abra. Javaslat a kozlekedési korridorok, és ezen beliil a Helsinki folyosét képezo
autépalyak sémajara

Konkrétebben ez Magyarorszagon hiarom kelet-nyugati folyosot jelent és négy észak-
déli korridort: ez utébbiak helye nem teljesen jutott még nyugvépontra, A Helsinki fo-
lyosok kérdése ebben a rendszerben ugy vetddik fel, hogy — megtartva a nemzetkozileg
rogzitett hatarpontok helyét — vajon az orszagon beliili 6sszek&té folyosot tovabbra is a
fovaroson at vezetd kelet-nyugati tengelyre kell-e alapozni, vagy inkdbb az orszag ko-
zepén haladé "nyolcas" vonalra. Az aldbbiakban a k&zépsé vonal kiemelése mellett
tessziik le a voksunkat, és az ezt érzékeltetd sémékat mutatjuk be.
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Forras: A magyar gyorsforgalmi uithalézat...Kézlekedéstudomanyi Szemle 1994 januar
[10] nyoman

5. abra. Javaslat a kozlekedési korridorok, és ezen beliil a Helsinki folyosot képezd
autopalyak sémajara Magyarorszag térképén

A javasolt szerkezet jelentdségét az adja, hogy altala mind az orszag nyugati, mind pe-
dig keleti részében kialakulhat —Székesfehérvar, illetve Szolnok térségében — egy-egy
olyan logisztikai csomépont, amely egyfel6l bizonyos mértékben tehermentesiteni ké-
pes a fGvérost, masfeldl szervezd kdzpontjava tud vélni az adott orszagrész kiilsd,
interregionalis kapcsolatainak.

A vazolt altalanos kozlekedési séma szamos eleme vastiti vonatkozasban is megvaldsit-
haté, vagy éppen létezik is. A 6. dbra a TINA hal6zatba tartozé hazai vasitvonalakat
tiinteti fel, ezen beliil a févarosbol kiindulé vonalak képezik a TEN kiterjesztésct, va-
gyis a EU szdméra prioritast jelentd folyosdkat, mig a hazai kiegészito javaslatok az A-
jelii tovabbi vonalak. Utébbiak koziil mindenképpen kiemelést érdemel a Boba—
Székesfehérvar—Pusztaszabolcs—Szolnok—Piispokladdny kelet-nyugati tengely javaslat-
ba hozasa, ami pontosan megfelel a korabban targyalt "nyolcas" vonalnak.
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Forras: A magyar kozlekedéspolitika feliilvizsgalata...Kézlekedéstudomanyi Intézet
1999 [11]

6. abra. A TINA vasiiti halozat magyar szakaszai

Kovetkezmények a West-Pannon régiéban

Gerinckapcsolatok

A fentebb targyalt orszagos sémanak a nyugatmagyarorszagi tengelyei tulajdonképpen
adottak: mind a kelet-nyugati, mind pedig az észak-déli folyosé részben létezik, miiko-
dik, részben pedig fejlesztése a tervekben szerepel. A 7. abra mutatja be magat a telje-
sen sematikus folyoso-szerkezetet. Természetesen ez a "tiszta" modell a meglévé viszo-
nyoknak megfeleléen némiképpen eltérGen jelenik meg a ko6ziti és a vasuti halézaton.

e ey

A felvazolt modell hatarozott célja jelenlegi tervekben felbukkané "kiilsé gytri" illetve
bizonytalan hierarchiaji gyorsforgalmi atkotések lehetOség szerinti kikiisz&bolése, a
jelent8s tranzit iranyok és régiokézi forgalmak viszonylag kisebb szdmu atlapold for-
galmi folyoson val6 koézlekedtetése, egy jol attekinthetd, vilagos rendszerben.
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BRATISLAVA

WIEN BUDAPEST
GRAZ SZOLNOK

SZEGED
LJUBJANA

ZAGREB

7. abra. Az infrastruktiira atlapolé gerincvonalainak sémaja a Nyugat-
Magyarorszagi Régi6hoz képest

Kozut

A kozithalézaton (8. abra) magitol értet6dé a megfeleltetés a kozépsd kelet-nyugati
tengely €s a leend6 M8-as gyorsforgalmi ut k6zétt. A région beliil egyéb tervek hianya-
ban egyeldre a jelenlegi 8-as fé1it vonalét jeloltiik meg (Graz—Szentgotthard—Kérmend—
Vasvar—Veszprém) illetve innen tovabb Székesfehérvar-Dunaijvaros—-Szolnok iranyat.

Eszakon a kelet-nyugati tengely Westpannon térségen atvezetd szakaszat az M1 autopa-
lya alkotja. Itt mar donteni kellett az ugyancsak fontos fé6halozati funkciét ellaté Gyér-
Sopron 85-6s 1ut €és az M1 Gy6r-Mosonmagyarévar szakasza k6ztt. Az abran is jelez-
tiikk, hogy a Magyarorszagon beliili geometriai viszonyok csébité kovetése helyett is a
nemzetkozileg elfogadott és mar kiépiilt E60-as (M1-es) irany képezi a tengelyt.

A déli koziti tengely specialis helyzetben van. Egyfell azért, mert itt a 8-as vonalnal is
tavlatibb 9-es elképzelésre tamaszkodtunk (Nagykanizsa—Kaposvar-Szekszard—
Szeged). Masfeldl mind a jelenlegi 7-es fOuton, mind a tervekben szereplé autdpalya
eseten Nagykanizsatol nyugatra egy rovid szakaszon kdzdsen halad a kelet-nyugati és
az észak-déli tengely, és csak a hatdr utan valik szét Zagrab, illetve Ljubjana felé. Ter-
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mészetesen van lehet6ség a magyar oldalrél kézvetleniil szlovén hatarallomashoz jutni;
ezt féut kapcsolattal jelzi a vazlat, Lenti iranyaban.

WIEN WIEN, BRATISLAVA
Mosonmagyarovar
Sopron Csorna Gyitir BUDAPEST
K&
; o S
Szombathely Séryér Pépa \ Kisbér
GRAZ % \ SZOLNOK
Szentgotthard Karmend Vasvar Veszprém
]
e
s
y - //L;_i‘:’:" BALATON
Naayl:anlzsa
Kaposvé[ SZEGED
LJUBJANA ZAGREB

Forras: Magyarorszag nyugati hatarmenti régidja teriiletfejlesztési koncepcidja alapul-
vételével [12]

8. abra. A Nyugat-Magyarorszagi Régio fo koziti kapcsolatainak sémaja

Azzal, hogy el6zoleg Pozsonyt és Zagrabot jeloitiik meg az észak-déli tengely markans
pontjaiként, tulajdonképpen azt is eldontéttiik, hogy az orszdgon beliil kéziton nem a
(Bécs—)Sopron—Sarvar, hanem a (Pozsony—)Mosonmagyardvar—Sarvar—Vasvar—
Nagykanizsa(—Zdgrab) 86-os vonalat tekintjiik az észak-déli f6 tengelynek.

A felsorolt tengelyeken tilmenden az egyébként egységesen jeldlt tovabbi féutak koziil
kettonek a kiemelését tartjuk fontosnak, 6sszhangban a korabban az orszag egészére vo-
natkozéan bemutatott sémaval. Ez két atlés irdny, az egyik a Gydr-Kisbér szakasz,
amely tovabb Székesfehérvar térségén at mind Dunaijvaros és a hidon 4t a keleti or-
szagrész, mind pedig Dél-Dunantil elérését teszi lehetévé. A masik atlé az M7 vonala,
amely azonban csak akkor miikédhet TINA tranzit halézati elemként, ha a funkcija
nem keveredik 6ssze a Balaton parti féit szerepkérével. Ott, ahol a jelenlegi tervek
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Zamarditél az autdpalya meghosszabbitasat képzelik el, azt a féutvonalat kell megépite-
ni, amelyik at tudja venni a jelenleg az iidiilSteriileten végighaladé féit funkcidjat. A
majdani TINA utat, amely Olaszorszag, Szlovénia, Horvatorszag illetve Ukrajna, Ro-
mania, kozott létesit kapcsolatot magyar teriileten keresztiil, a Balaton {idiil6 koérzetén
kiviil, a parthoz Marcali és Tab vonalanal semmiképpen nem kézelebb kell megépiteni.

A kozuti tranzit folyosék kialakitasanal alapelvnek kell tekinteni, hogy ezek a folyosok
tavlatilag atlapolé palyakként kell miikddjenek az egyébként teljesértékii és véaroskozi
kapcsolati funkciéit maradéktalanul ellatni képes fohalézat "folott"

Vasut
WIEN WIEN, BRATISLAVA
Mosonmagyardvar
Sopron Csorna Gyor BUDAPEST
Kbszeg
Szombathely 50!"960 Cellddmdlk
e SZOLNOK
Szentgotthard Kormend Boba Veszprém
Zalaldvs Zalaszentivan | Uk
/ |
Ll Tapolca BALATON
Nagykanizsa
Kaposvar SZEGED
LJUBJANA ZAGREB

Forras: A TINA magyar vasiti szakaszai (1999. szept.) in MAVTI-KTI [11] alapulvéte-
1ével

9. abra. A Nyugat-Magyarorszigi Régi6 vasiti kapcsolatainak séméja

A régib vasuti kapcsolatai (9. dbra) sajatos struktirat alkotnak, amennyiben hatarozott
kézéppont helyett a halézat egy Szombathely, Celld6mélk, Ukk, Zalalovo négyszdg ké-
ré szervezddik. A tavolabbrol érkezé tengelyek e négyszog oldalfelezéihez kapesolod-
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nak (Porpac, Boba, Zalaszentistvan, Kérmend) és tulajdonképpen hagyomany és dontés
kérdése, hogy a mely utvonalak tekinthet6k kiemelt folyosdknak. A 9. abran a MAV
torzsvonalait tekintettilk mérvadénak és ezzel 6sszhangban jeldltiik meg a tengelyeket,
megjegyezve, hogy a déli ("9-es") folyosé (Kaposvar-Somogyszob—Gyékényes) a régi-
6n kiviil halad és éri el a hatart, de a szlovéniai Uj hatératkelés miatt a Ljubjanaba vezetd
szakasz mégis érinti a térséget, — ahogy a séman is feltiintettiik —, legalabb annyira a k&-
zéps6, mint amennyire a déli tengelyhez kapcsolédva.

Nem szerepel viszont a modellben egy jabb, mdsodik észak-déli kapcsolat, amely most
fog specialis (nemzetkozi, de nem TINA gerincvonali) szerepet adni a régié vasuthélo-
zata egy részének. E masodik tengely a Pozsony—Zagrab irdnnyal mintegy parhuzamo-
san a Bécs—Graz, Bécs—Ljubjana Gsszekottetést hivatott megoldani az Alpokat elkeriil-
ve, magyar teriileten, a séma bal oldalan szerepld, meglévd, de ma mellékvonali miné-
ségii vasutvonalak fovonali szintii korszerusitésével.

E kibontakozé egyiittmiikodés jé példaja lehet az eurorégié kozlekedési lehetdségeinek.
Mig ugyanennek a kapcsolatnak a javitésa osztrék teriileten az Alpok terepakadalyainak
lekiizdését igényelné, magyar teriileten az Gsszekottetés gyorsabban, egyszerlibben €s
olcsobban kialakithatd. Osztrak részrél az ebbdl adédo elénydk akkor is jelentkeznek,
ha a kialakul6 vonal déntéen osztrak pénzb6l késziil el. Magyar részr6l ugyancsak elé-
ny0s a kiépités akkor is, ha a miikodtetés osztrak-magyar vegyes tulajdonu lesz, hiszen
a vasliton atengedett tranzit a tranzit legkevésbé zavaré formadja, a vonal a hazai kapcso-
latokat is javitja, illetve a hazai teriiletek nemzetk6zi bekapcsolédasat is el6segiti. Jo
példa a kezdeményezés arra is, hogy a hatdrok szerepe az eurorégion beliil csékken, a
kétszeres hatdrmetszés nem visszariaszto ténmyezdként, korabbi meglévd kapcsolatok
akadalyaként jelenik meg, hanem ellenkezéleg, a hatdrok ellenére a topoldgiailag leg-
kedvezdbb kialakitas érhetd el. (Sajnos Kozép-Eurdpa ujonnan keletkezett hatarai men-
tén tobbnyire ma még ezzel ellentétes folyamatok zajlanak: a horvat-szlovén, a szlovak-
cseh hat4r mentén is az 1j épitések éppen a hatérra valo tekintettel az atmetszesek sza-
manak csokkentését szolgaljak.) Egyébként érdemes lenne a Westpannon régioban
nyerhetd tanulsagokat a Duna-Ipoly és Ipoly/Neogradiensis eurégidkban is atgondolni,
ahol a magyar oldalon képez a kzéphegység és a Duna-kanyar a fovarostol északra ke-
let-nyugati irinyban nehezen 4tszelheté akadalyt, ami a szlovak oldalon ol elkeriilheté
lenne, lehetévé téve akéar (Ozd,) Salgétarjan térségétsl Komérom (Gydr) térségéig az
egymas kozotti kapcsolatokban a kényszerii févarosi athaladas elkertiléset.
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Regionalis fo- és mellékhal6zatok

Utdbbi példaval, a nemzetkdzi peage kapcsolatokkal tulajdonképpen mar attértiink a
helyi érdekii f6- és alsdbbrendii kapcsolatok targyalasara.

Mindenekel6tt emlékeztetni kell arra, hogy a XXI.szazadban a varosokat Osszekotd
kozuti féhalozattal kapesolatban is elvaras, hogy az utak ne haladjanak 4t a telepiilések
belteriiletén. Ett6] még a féutak nem vélnak a gyorsforgalmi tthélozat részéve, €s nem
indokolt jelentds tranzitforgalom rajuk terhelése sem. A Westpannon régiéban ez a ker-
dés kiemelten érinti Sopron, illetve az oda vezetd utak jovobeli szerepét. A jelenleg ké-
sziilt halozatfejlesztési koncepcidk (pl. [12], [13], [14], [15], [16]) M85, M9 gyorsfor-
galmi utakkal kifejezetten erdsiteni szandékoznak Sopron tranzit és logisztikai szerepét,
épitve az ott kialakitott kamion-(RO-LA) terminalra. Jelenleg az M1 autépalya mintegy
napi 600-700-as tranzit kamionforgalménak a negyede azért megy végig a 85-6s tton,
hogy Sopronban keriiljén rd a vasitra és nyugat felé igy folytassa az atjat. A Gyor-
Gonyt (de akar Mosonmagyarovar) térségében kialakitandé hasonlo terminal ezt a fel-
adatot mind hazai térségi, mind fuvarozéi szempontbél jobban latna el, ebben a kérdés-
ben egyediil a soproni terminal {izemeltetdi ellenérdekeltek. Sem Sopron szerepkorét,
sem a szélesebb logisztikai Gsszefliggések megfeleld kielégitését nem indokolt egy ko-
rabban kialakult terminal allandé tovabbfejlesztéséhez kapcsolni.

Mind a Sopron—Gy®r, (85-6s) mind pedig a Sopron—Sarvar (és tovabb Siimeg és a Bala-
ton felé, 84-es) iranyokban az igényeket megfelel6en kielégitd, a telepiiléseket elkertild,
korszerii féut kialakitasa indokolt (ez részben folyamatban is van), de ahogy a Balaton
térsége, ugy Sopron kornyéke sem arra hivatott, hogy a kézuti tranzit szallitasokat mes-
terségesen oda tereljiik. Tovabbmendleg, Szombathely, Zalaegerszeg, Nagykanizsa és a
tobbi varos megkozelitése is a fohalozat feladata, nem indokolt a gyorsforgalmi halo-
zatba presztizs értékili zsak-leagazasok betervezése. Foltiintettiik viszont a séman is a
Szombathely-Sarvar-Papa—Kisbér utvonalat, amely fontos szerepet jatszik a régionak
és Veszprém megye északi részének a jobb egyiittmilikdésében. (Veszprém déli térsege
felé ezt a kapcsolatot a 8-as fout biztositja).

Egyet lehet érteni ugyanakkor azokkal az alsobbrendii hdlozatra vonatkozé célkitiize-
sekkel, melyek az egy-egy uton fiiggd zsaktelepiilések jobb haldzati kapcsolatainak ki-
alakitasat, altalaban a haldzati elemek hidnyainak a potlasat iranyozzék eld. (Gyor-
Sopron megyében 12, Vas megyében 20 zsaktelepiilés van jelenleg [13])
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Hataratkelohelyek

A legnagyobb, reflektorfényben 1évé (és tulajdonképpen a gerincvonalakhoz tartozd)
hataratkelShelyek fejlodése mellett az eurorégi6 Gsszefiiggésében is kiilonds hangsulyt
érdemelnek a folyamatosan megnyil6 kis hataratkel6helyek. 1973-ban a harom megyé-
ben Osszesen hét koziti hataratkelohely miikddott, beleértve a csak a két orszag allam-
polgérai szdméra hasznalhaté medvei kishatarforgalmat is. (Medve, Rajka, Hegyesha-
lom, Sopron, Készeg, Rabafiizes, Rédics) Ma ugyanezen a hatarszakaszon 19 allandé és
13 ideiglenes kozuti atkelShely lizemel: (Gy6r-Sopron megyében 8 allandé és 5 ideigle-
nes, (koziiliik kettét csak gyalogosok és kerékparosok hasznélhatnak), Vas megyében 8
alland¢ és 8 ideiglenes, Zala megyében 3 allandé [13] ). Jelenleg is el6késziiletek foly-
nak tovabbi atkelShelyek megnyitasara (Pinkamindszent, Kétvlgy) és természetesen az
a cel, hogy a hatarok egyetlen valaha létez6 utkapcsolat esetén se legyenek tébbé okai
az utvonal felhagyasanak, akadalyai az egyiittmiikddés felelevenitésének. Az ezzel kap-
csolatos ellendrzési feladatokat egyszertisiti, hogy a kisebb hataratkelShelyeken csak a
szomszédos orszagbeli (illetve Ausztria esetében EU-s) ttlevéllel engedélyezett az atke-
1és.

Euro-régiok, hatarokon atnyilé munkakozosségek

Az Eurépai Unio definiciéja szerint hatarmenti térségnek mindsiilnek azok a NUTS3
besorolasnak megfeleld kozigazgatasi egységek, amelyek hatérai részben az orszagha-
tarral azonosak. Magyarorszagon ilyen egységek a megyék, és a 19 megye kéziil 14 mi-
ndsiil hatdrmenti térségnek. Szigorian véve, és az eredeti holland-német kezdeménye-
zéshez ragaszkodva-az eurérégidk a hatéar kiilonb6zd oldalan elhelyezkedd hatarmenti
térségek egyiittmiikodését jelentették [17]. Vannak azonban példik arra is, hogy az
eurorégio kifejezést nagyobb kiterjedésii térségi munkakozosségekre alkalmazzak. Ez
jellemzd a Magyarorszag keleti és déli hatarai mentén létrej6tt eurorégiokra és azok ha-
zai résztvevoire is, ahol a nemzetkdzi egyiittmiikddésbe bevontdk a kézvetlen hatarsza-
kasszal nem rendelkezd belsé megyéket. Ilyen a Karpatok Eurorégio esetén Heves me-
gye ¢€s Jasz-Nagykun-Szolnok megye, illetve a Duna-Kords-Maros-Tisza Eurorégio ese-
tén Jasz-Nagykun-Szolnok megye jelenléte [13].

A Vag-Duna-Ipoly Eurorégioé gyakorlatilag a Neogradiensis Eurégidval egyiitt tekintve
mar egy lépést tett a boviilés iranyaban — egyeldre a hatar mentén. A Duna-Dradva Szava
Eurorégio esetében kivanatos lenne, (és ezt mind a hatdron tili teriilet mérete, mind az
eurorégié neve, s6t Barcs és Szekszard jelenlegi részvétele is igéretesnek itéli), hogy
Baranya megye mellett Somogy és Tolna is helyet kapjon az egyiittmiikodésben. Ha ez
megtdrténne, tekintetbevéve a West-Pannon Eurorégict is, mar csak Veszprém ¢€s Fejér
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megyék maradnak ki valamiféle eurorégids egyiittmiikodésbsl. Elképzelhets lenne Fejér
megye valamikori csatlakozdsa Komdrom-Pest-Nograd mellé, mig Veszprém megye

széméra logikusnak téinne 2 West-Pannon régié felé orient4lédai.

Ezzel nem csupén az lenne elérhetS, hogy minden hazai térség szerves kapcsolatba ke-
riiljon valamelyik eurorégiés egyiittmiikddéssel, de a résztvevd hazai regionalis egysé-
gek is figyelemreméltéan egyensiilyosakké vélnanak: az ot f6 eurégiés zéna kirajzolna
egy dél-alfoldi, egy észak-kelet magyarorszigi, egy dél-dunéntili, egy nyugat-
magyarorszagi és egy kézépsd régiot — Foleg az utdbbi kiilsnbszne négy megyéjével
jelentdsen, de igen logikusan magyarézhat6an a nemrég kialakitott magyarorszagi belsé
régiobeosztastol.
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