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KIVONAT

A cikk eldszor a gyorsforgalmi folyosok eurdpai szintii fejlesztésének néhany ta-
nulsagat tekinti at. Ezt kovetden olyan haldzat-kialakitdsi kritériumokat hataroz meg,
amelyek kielégitésével a tavlati magyar gyorsforgalmi kozuthalozat alkalmassa te-
hetd az altalanos politikai konszenzust élvezd térségi, kornyezeti, tdrsadalmi és gaz-
dasagi célkitlizések elérésének eldsegitésére. A kritériumok alapjan a cikk biralja a
jelenleg érvényben 1évo tavlati ,,2030-as” kozuti gyorsforgalmi halézat elképzelését,
¢és vazolja a kivanalmaknak jobban megfeleld halozat siiriségére és struktirajara vo-
natkoz6 kovetelményeket. Az atfogo célkitlizések alapjan levezetett tavlati halozat
segitségével elemezhetdvé valnak a jelenlegi programokban, igy a Széchenyi Terv
autdpalya-fejlesztési programjaban is szerepld, kiépitésre szant utszakaszok. Megal-
lapithato, hogy a rovid tavon el6éiranyzott épitkezések harmada egyaltalan nem illik
bele a a jovobeli gyorsforgalmi halozatba, tovabbi kozel egyharmada pedig csak ki-
sebb modositasokkal alakithat6 beilleszthetdvé.

' A cikk elkészitéséhez a szerzé felhasznalta a Magyar Kozlekedési Klub hazai kozlekedést elemzé

kotetéhez (szerk. dr. Kiss Karoly) késziilt sajat, hasonld témaju irasat, tovabba a magyar autopa-
lya-halézat Széchenyi Tervben szereplo fejlesztési programjahoz készitett stratégiai kdrnyezeti
vizsgalat elemzéseit. (1d. Fleischer — Magyar — Tombacz — Zsikla 2001)
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ITT AZ IDO

2001 szeptemberében az Eurdpai Unid nyilvanossagra hozta uj kozlekedéspoliti-
kajat (Time to Decide 2001). A dokumentum cime — ,,Ideje hatarozni” — arra utal,
hogy a dontéshozok fontos szemlélet- €s iranyvaltast tartanak sziikségesnek a kozle-
kedéspolitikai gondolkodéasban. Szamot kellett ugyanis vetni azzal a ténnyel, hogy
egyfeldl megallas nélkiil nének tovabb a mobilitas iranti igények, masfeldl viszont az
a politika, amelyik megprobalta kielégiteni és kiszolgélni az elvardsokat, nem tudott
valtoztatni a koriilmények tartosan romlo tendencidjan: névekvo torlédasok, alacsony
mindségll szolgaltatasok, kornyezeti karok, komoly balesetek €s egyes térségek izo-
lalodasa jellemzi ma is az eurdpai (unios) kozlekedés helyzetét.

Az 0j dokumentum {6 iizenete: nem engedheté meg, hogy a tovabbra is kivana-
tosnak tekintett gazdasagi novekedéssel lépést tartson a forgalom névekedése; a be-
avatkozasoknak célként kell tekintenilik a mobilitds visszafogasat, valamint a forga-
lomnak a kiilonb6z6 kozlekedési modok kozotti egyenletesebb megosztasat.

Az 1 kozlekedéspolitika a jelenlegi helyzet elemzésekor dszintén mérlegre teszi
elédjének, az 1992-es Kozos Kozlekedéspolitikanak a célkitlizéseit és eredményeit
is. Megallapitasa szerint a f6 célt, hogy az egyes orszdgok zart kozlekedési piacait
egybenyissak, az Eurdpai Union beliil az elmult évtizedben (a vasut kivételével) 1¢-
nyegében elérték: masfeldl a piacnyitas kdvetkezményének is tekinthetd a tarifdknak
a valos koltségek alatti szintre csokkenése és a kozuti szallitasok irdnti igények no-
vekedése.

Tekintettel arra, hogy az 1996-ban a magyar parlament altal elfogadott hazai
kozlekedéspolitika, valamint a kelet-europai kozlekedés szerkezetét alapvetden be-
folyasold nemzetkozi kozlekedési folyosok rendszere is a kordbbi, 1992-es Ko6zos
Kozlekedéspolitika célkitlizéseit vette alapul, azzal 6sszhangban fejlédott, a jelenlegi
magyar helyzet elemezésekor érdemes visszatekinteni erre a most meghaladott do-
kumentumra.

Az Europai Unio 1992. évi Kozos Kozlekedéspolitikaja

Az 1992-es Kozos Kozlekedéspolitika (Common Transport Policy, 1d. CTP
1992) alapelve egységes halozat megteremtése volt az egységes piachoz. Az Unio
kozos kozlekedéspolitikdja hét pilléren nyugodott:

1. hatékonyan miik6doé és az emberek €s aruk mozgéasat megkonnyitd belso piac;

2. a legmegfelelobb technologiat alkalmazd koherens és integralt kozlekedési
rendszer;
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3. egy transz-eurdpai kozlekedési halozat, amely 6sszekoti a nemzeti halozato-
kat, lehetové teszi azok egyiittmiikddését, és az Unid periféridlis régidit
Osszekapcsolja a magtérséggel;

4. a kozlekedési rendszerbe beleépiild kornyezet iranti elkételezettség, ami eldse-
giti a nagyobb kdrnyezeti problémak megoldasat;

5. a lehetséges legszigorubb biztonsagi eloirasok érvényesitése;

6. a kozlekedésben dolgozok és a felhasznalok védelmét és érdekeit szolgald szo-
cidlpolitika;
7. a kapcsolatok fejlesztése kiilso orszagok fele.

Ezen alapelvek piaci és fizikai kapcsolatok vonatkozasaban is a makroszinten
foglalkoztak az dsszekotésekkel: az a kifejezés, hogy belso, ebben az sszefiiggésben
azt jelenti: union beliili, unios orszadgok kozotti. Azokkal a kozlekedési feladatokkal,
amelyek az egyes orszagok vagy régiok belso kapcsolatait érinti, — a szubszidiaritasi
elv értelmében — nem foglalkozott a K6zos Kozlekedéspolitika (amint azt a neve is
kifejezte).

Transzeuropai halézatok

Az orszagok kozotti kapesolatok javitasanak fo eszkozei az EU koncepciojaban a
transzeuropai halozatok.

A Transzeurdpai Halozatok (TEN = TransEuropean Networks) a kozlekedés, a
tavkozlés és az energia eurdpai hdlozatainak gerincelemeit foglaljdk magukban. A
nyolcvanas években kialakitott fejlesztési programokat 1989-ben a strasbourgi
csucsértekezleten vitattdk meg, majd az elképzelés az 1991 decemberében alairt
Maastrichti Szerz6dés részévé valt, és amint jeleztiik, a K6zos Kozlekedéspolitika-
nak is az egyik pillérét képezte.

A gyakorlatban a TEN kérdéskorében dontd szerepet kaptak a haldzat kialakita-
sdhoz sziikségessé vald beruhdzasok, ezen beliil is az Eurdpa Tanacs altal 1994 de-
cemberében kiemelt 14 nagy projekt. E beruhazasok elkésziiltét az eredeti elképzelé-
sek 2005 végére irdnyoztak eld. A tervezet jellegzetessége, hogy az EU magteriile-
tén, elsésorban a francia halézathoz kapcsolddva szamit kézel 5000 km nagysebes-
ségli Uj vasuti palya megépiilésére, mig innen tavolodva a masik sulypontot a (gordg,
portugal, ir, skandinav) peremvidékek meglévd halozatainak autopalyakka, hagyo-
manyos, de korszerli, 200 km/6 sebesség koriili kozlekedésre alkalmas vasutakka,
illetve autoutakka torténd korszertsitése jelenti.

A transzeuropai kozlekedési halozat egésze koriilbeliil négyszer akkora fejleszté-
si igényt képvisel, mint a 14 kiemelt projekt: a becslések szerint 2010-ig mintegy 400
milliard euro-t tesz ki a finanszirozasi igény, amit dontd részben (legalabb 90 %-ban)
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a projektek altal kozvetleniil érintett orszagoknak kell elSteremteniiik. (TEN
Guidelines 1996)

Ala kell huzni, hogy az egész TEN koncepcio arra épiil, hogy az atlapolo halo-
zatoknak az egyes régiokon beliili meglévd, miikodo kozlekedési rendszereket kell
egymdassal osszekotniiik.

Kozeép- és Kelet-Europa csatlakozni kivano orszagaiban viszont egyaltalan nem
elegend6 a nagy europai halozatokhoz valo kapcsolodast tekinteni megoldando fela-
datnak. Ezekben az orszagokban ezzel parhuzamosan azt is biztositani kell, hogy a
ma még hianyos nemzeti és regiondlis szintii halozatok olyan miikodo rendszereket
alkossanak, amelyek képesek a régiokon és az egyes orszagokon beliili kapcsolatokat
megfelelden ellatni. A régiokozi halozatelemek nem helyettesithetik ezt a hianyzo
belsé kapcsolatrendszert, sot, a transzeurdpai gerincelemektdl vart hatdsok térségi
érvényre jutasanak kifejezetten a feltételét képezi, hogy létezzen és jol miikodjon a
helyi hattérkapcsolatokat biztositani képes hajszalér-rendszer.

Paneuropai folyosok

A kilencvenes évek elejétdl a korabban vasfiiggonnyel elzart orszagokban vég-
bement politikai rendszervaltozas, tovabba a kereskedelmi kapcsolatok atrendezddé-
se miatt egyre jobban eldtérbe keriilt az eurdpai kelet-nyugati kapcsolatok kérdése.
Az atalakulo orszagok meglévo és tervezett kozlekedési haldzatai egy 0 szemszog-
bdl keriiltek megitélésre és atértékelésre: nevezetesen dominanssa valt annak vizs-
gélata, vajon mely halézatelemek képesek az unidos TEN atlapold / haldzat tervezetek
kiterjesztéseként funkcionalni.

Az Eurdpai Unio szintjén a transzeuropai haldzatok keleti folytatasarol az 1991-
ben Pragédban megrendezett 1. Paneurdpai Kozlekedési Konferencian kezdédott el a
parbeszéd. Az 1994-es krétai, masodik konferencia mar kilenc konkrét folyosot jelolt
ki, amelyeket az 1997-es helsinki, harmadik konferencia még eggyel bovitett. (1. db-
ra). Ezek u.n. multimodalis (=tobb kozlekedési agra kiterjedd) folyosok.
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Forras: http://www.khvm.hu/EU-integracio/A magyarorszagi TINA halozat/Imagel1.gif

1. abra. A Harmadik paneuropai kozlekedési konferencian 1997-ben jovaha-
gyott paneurdpai vagy helsinki folyosok

Szembetling az észak-déli kapcsolatok ritkasaga a kozép-eurdpai térségben. Az
egyetlen Osszefliggd €szak-déli 0sszekottetést a finn és a gorog halozat kapcsolatat a
térség keleti részén biztositd IX-es korridor jelenti. A minket kdzelebbrdl érintd z6-
naban a 668 km hosszl szlovak-magyar hatar Pozsonytol keletre es6 660 km-es ré-
szén példaul nincs kapcsolat a két orszag kozott. Az emlitett [X-es korridoron kiviil
kialakult egyetlen tovabbi észak-déli 6sszekottetés az I-es, a VI-o0s, az V-0s, a [V-€s
a X-es folyosok darabjaibdl all 6ssze, és 1ényegében Bécs megkozelitésével biztositja
a csatlakoz6 orszagok egymas kozotti kapcsolatat; — jol mutatva, hogy a halézat ki-
alakitasakor alarendelt szerepet jatszott minden olyan térségi szempont, amely nem a
korabban kialakitott TEN-hal6zat folyosoinak a meghosszabbitdsat tdmasztotta ala.

A TINA-halozat (=Transport Infrastructure Needs Assessment)

1995-t61 a paneurdpai haldzat Europai Union kiviili —vagyis a TEN kiterjesztését
jelentd — részeire kiilon programot kezdeményeztek az EU és a csatlakozo orszagok
kozlekedési miniszterei. E TINA program eredeti célja a kozlekedési infrastruktira
igenyek felmérése, a halozat és a fejlesztési elképzelések ertékelési modszerének ki-
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fejlesztése és a halozathoz kapcsolodo informdcios rendszer kialakitdsa volt. Ahogy
azt a TINA 1998-ben elkészitett jelentése (TINA 1998) bemutatja, a csatlakozo6 or-
szagok valoban lehetdséget kaptak arra, hogy sajat elképzeléseik alapjan kiegészito
elemeket javasoljanak a haldzatba. Ezek az elemek azonban eleve masodlagos prio-
ritdssal keriiltek figyelembevételre, mert a gerincelemeket kizarolag a Helsinki folyo-
sok, vagyis a TEN halozat nyugat-europai szemszogbol megtervezett kiterjeszto ele-
mei jelentik.

Erdemes felidézni, hogy a prioritasok eldontésére milyen kifinomult és koriilte-
kintd modszert alkalmazott a TINA eljarasa: "...a Bizottsag azt javasolta, hogy a
pan-europai konferencia eredmeényei, azaz a tiz multimodalis paneuropai kozlekedesi
folyoso szolgaljon alapul a gerinchalozat meghatarozdsa sordn. Ldthatoan minden
érdekelt egyetértett a folyosok iranti igénnyel, tehdt nem volt sziikség tovabbi gazda-
sdgi és pénziigyi indokoldsra.” (TINA 1999). — Ennyit tehat illusztracioképpen a
halozatfejlesztési elképzelések értékelésére kifejlesztett egységes modszerekrol.

A TINA-folyamat formalis célkitiizése egy értékelési eljaras elvégzése volt, a
gvakorlatban azonban a végeredmény ugy funkcional, mintha egy halozatra vonatko-
z0 politikai testiileti hatarozat lenne. Ugyanakkor erre a haldzatra nem késziilt straté-
giai kornyezeti értékelés ("hiszen a TINA egy értékelés, az értékelést nem kell érté-
kelni") maga a TINA-eljaras azonban forgalmi-miiszaki és pénziigyi kérdésekre kon-
centralt, azaz nem csupan a szocialis és a kornyezeti, de a halozati szempontokat sem
vette koriiltekintden figyelembe.

Az utdbbi években fokozatosan ébrednek annak a tudatdra a kiilonb6z6 kdzép- és
kelet-eurdpai orszagok, hogy a sebtében elfogadott gerincvonalak egyaltalan nem
ugy haladnak, ahogy arra a térség belsé osszefiiggései alapjan sziikség lenne. Ma
még egy-egy tovabbi Utvonalnak, 0 korridornak a halézatba valo pétldlagos felvéte-
tésére iranyulnak az erdfeszitések. Ha azonban az korvonalazddna, hogy ezek kiépi-
tésére az egyébként igen szerény unids tdmogatasokbdl sem jut semmi, €s a presszidok
tovabbra is kizardlag a TEN Kkiterjesztését képezd gerincvonalak kiépitésére Ossz-
pontosulnak, akkor a csatlakozd orszagok térségi érdekei ¢s a TINA-folyamat értel-
mezései egymassal €élesen és kellemetleniil szembekertilnének.

*

A fentiekben Eurdpa keleti része szempontjabol a gerinchalozatok kiterjesztésé-
vel kapcsolatban két kérdéskort kivantunk hangsulyozni. Az elsé a hadlozat tébbréte-
gliségeének a figyelembevételére hivja fel a figyelmet, amibol az EU Kozos Kozleke-
deéspolitikdja csak a halozatok dtlapolo szintjére koncentrdl. Ezt a programot azon-

2 3.1.1. Backbone Network: ... the Commission proposed to use the results of the Conference as

basis for the backbone network definition: the ten multi-modal Pan-European Transport Corridors. It
was understood that all parties concerned agreed on the need for the Corridors so that further
economic or financial justifications were not required.(TINA 1999, p.25)
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ban nem lehet valtozatlan prioritasként alkalmazni olyan térségekben, ahol még most
kell megteremteni a helyi hdlozatok megfelelo szovetét, és ahol a belsé hdlozatok
minden szintjére egyforman nagy figyelmet kell forditani.

A masik kérdés a gerinchalozatnak a strukturajat érinti. Mig a TEN-halozat ala-
kitasat Nyugat-Europaban belsoé szempont, a nemzeti haldzatok dsszekotésének szan-
déka vezerelte, addig Europa keleti felében a TEN kiterjesztése, azaz egy kiils6 meg-
gondolas volt a hdlozatképzés kiindulo szempontja. A TINA-halozat prioritast élvezo
gerincelemei ma is tiikrozik ennek az eljarasnak a nyomait, és fennall a veszély, hogy
a csatlakozo orszdagok kapcsolati igényeit kifejezo kiegészitések elsikkadnak a folya-
matban.

A tovabbiakban ezeknek a konfliktusoknak az ellentmonddsos kévetkezményeit a
magyarorszagi halozatok szemszogébol mutatjuk be.

A HAZAI GYORSFORGALMI HALOZAT: ELOZMENYEK, CELKITUZESEK, TEZISEK

A gyorsforgalmi halozat kialakulasa

A kozuati gyorsforgalmi haldzat sajatos funkcioit csak a halozat egészébdl lehet
megérteni, egyiitt elemezve az orszagos halozat harom 6 rétegét.

A magyar kozathaldzat legtradiciondlisabb rétege az alsobbrendii halozat, olyan
szekérutak, foldutak nyomvonalat érizve meg szamunkra, amelyek osszekototték
egymassal a szomszédos falvakat. Az alsobbrendd haldzat jellegzetessége, hogy ki-
tiintetett gocpontok nélkiil, szinte egyenletesen kitolti az orszag teljes teriiletét.

Szerény elézmények utan, szinte a vasutépitésekkel egyiddben, a XIX. szdzad
kozepétdl indult meg a magyar fouthalozat kiépiilése. Ezek mar épitett utak, amelyek
mai funkcidja részben a gépkocsi-kozlekedés elterjedése nyoman alakult ki. A foéut-
halozat kozvetleniil a vdarosokat kéti egymdassal ossze €s lehetdleg elkeriili a falvakat.
A nagyobb varosoktol sugarasan indulnak ki a fOutak, a halozat egészében pedig az
uj funkcionak megfeleld uj struktura alakult ki, szerkezetével is jelezve e halozat bi-
zonyos mértéki fliggetlenedését a korabbi szekérit-halozattdl, annak feladataitol.

A sugaras, Budapest-kozponta fout- és vasuthalozat kialakuldsanak o6ridsi szere-
pe volt abban, hogy a magyar fovaros az 1900-as évekre Béccsel dsszemérhetd sulyu
nagyvarossa, egyértelmii kézponttd tudott valni. Ugyanakkor az egykézpontu struk-
tura fennmaradasat napjainkra valamennyi mértékado teriileti, kozlekedési, kdrnye-
zeti vagy gazdasagi elemzés a tovabbfejlodés akadalyanak, visszahuzo, korrigalando
szerkezeti problémdanak tekinti. Kordbban nem volt ilyen vilagos, de ma mar azt is
latjuk, hogy a kialakult struktura megvaltoztatisa a kozlekedési halozatok most lét-
rejovo ujabb rétegének a feladatat képezi.
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Az 1960-as évektdl épiild magyarorszagi autopalydk azonban a meglévd szerke-
zetben, rendre a leginkabb igénybevett foutszakaszok mentén, azok forgalmi teher-
mentesitésére 1étesiiltek. Maig az 1-es, 3-as, 5-0s és 7-es foutak fovarosbdl kiinduld
szakaszaival parhuzamosan épiilt autopalya. A jovOre vonatkozd halodzati tervek is
megragadtak ezen az szinten, és az emlitett utaknak a hatarig torténd tovabbépitését
tekintik elsdédlegesnek. Ugyanezeket az Gitvonalakat terjesztette fel a kormanyzat eu-
ropai konferencidkra a hazankon atvezetd legfontosabb paneuropai folyosok (IV-es,
V-0s) nyomvonalaként. (2. dbra).

Helsinki-folyosdk

Forras: Utgazdalkodas 1994—-1998. (KHVM, Kozuti Féosztaly)

2. abra. A helsinki folyosok hivatalos hazai értelmezése a kozuthalézaton 1998

Az autopalyadkrol, amelyek eredetileg nagy terhelésii foutak forgalmanak rende-
zett lebonyolitasara jottek 1étre, hasznadlatuk soran kideriilt, hogy ennél szélesebbkorii
funkciok ellatasara alkalmasak. A kiépiild autopéalyakon kialakult a tomeges nagyta-
volsagu kozuti aru- és személyszallitas olyan tavolsagokra, ami kordbban kdzuton
nem volt elképzelhetd. Az 01j lehetdség atrendezte az egyes kozlekedési mddok ko-
z0tti korabbi aranyokat, és mindenféle racionalitasi megfontoldsoknak ellentmondva
a kozut javara billentette a piaci viszonyokat is. Ennek a nyomésnak tulajdonképpen
semelyik fejlett orszag sem tudott ellenallni, és ma a trendek visszaforditasara ira-
nyul6 kozlekedéspolitikai deklaraciok ellenére is nagyon lassan varhatok csak valto-
zasok.

Azt viszont mar a nyolcvanas években felismerték Nyugat-Eurdpdban, hogy a
nemzetkozi forgalom 0j dimenzioi megkdvetelik a kozlekedési folyosokban (korrido-
rokban) valé gondolkodast. Az akkor megfogalmazott észak-déli és kelet-nyugati
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multimodalis korridor elképzelések tekinthetdk a késObbi transzeurdpai kozlekedés-
halozat kiindulasdnak. A EU Ko6z6s Kozlekedéspolitikaja tulajdonképpen politikai
keretet adott annak a felismerésnek, hogy az egyes nemzeti piacok Osszekotésével
egyiitt az egyes nemzeti kozlekedési halozatok Osszekapcsolasarol is gondoskodni
kell.

A régidkat 6sszekapcsold kozlekedési folyosok uj strukturaképzo elemmé 1éptek
eld. Ahogy a vdrosokat 0sszekotd foutak 0j strukturat kialakitva elvaltak a korabbi
falukozi Gthalozattol, ugyanugy a régiokozi halozat strukturajanak is el kell valnia a
varosokat 6sszekotd fouthdlozattol, mert mas szerepet hordoz. A féuthalozat kdzvet-
lentil 6sszekototte a varosokat, elkeriilte a falvakat; a régiokozi folyosoknak régiokat
kell osszekotniiik, és ekozben el kell keriilniiik a varosokat is.

A kozlekedéspolitika és mas hazai dokumentumok célrendszerének osszevetése

A halozatok épiilésének kronologikus tényei mellett érdemes attekinteni azt a
dontéshozoi célrendszert is amibe a gyorsforgalmi utak terveinek bele kell illeszked-
nitk.

A kozlekedési haldzatok fejlesztésével foglalkozdé dokumentumok céljait tartal-
milag harom kiilonb6z6 szintre lehet besorolni. Az 4dgazatpolitikak, koncepcidk datfo-
g0 celkitiizései kifejezetten politikai (policy) célok, amelyek tartos, stabil, Iényegében
nem vitatott torekvéseket fogalmaznak meg. Orvendetes moédon az ezredfordulé Ma-
gyarorszagan a tdarsadalmi és térségi méltanyossagi célkitlizések mellett a kornyezeti
vonatkozasu normak is részét képezik ennek az altalanosan elfogadott célrendszer-
nek. Olyan célokrdl van szo, mint a jolét, a fejlodés eldsegitése, kiegyensulyozott
térségi €s szocialis viszonyok elérése, meglévo kiilonbségek csokkentése; jobb integ-
racio az agazatok kozott, harménia a természettel, vagy egylittmiikdodés a térbeli
szomszédsaggal. Attekintésiink alapjan (Fleischer et al. 2001) azt mondhatjuk, hogy
a hazai teriileti, kérnyezeti és kozlekedési dokumentumok a célkitiizéseknek ezen az
atfogo szintjén osszhangban vannak egymassal, vagy legalabbis az esetleges kisebb
hangsulykiilonbségeknek targyalt témank szempontjabol csekély a jelentosége.

Masodik szinten ugyanezek az dgazatpolitikai dokumentumok az atfogd célok
eléréséhez szakmai célokat fogalmaznak meg. Itt mar természetesen a kiilonbdzo
agazatok céljai (és feladatai) egymastol eltérnek: ennél nagyobb problémat jelent
azonban az, hogy a szakmai célkitiizések rendszeresen ellentmondanak a dokumen-
tum sajdt célrendszerének. Kozvetleniil témankra, a hdlozatokra koncentrdlva, rend-
szeresnek mondhato, hogy a teriileti kiegyenlitést és az orszag egykozpontusaganak
csokkentéset deklaralo altalanos célok utan vagy semmitmondo szakmai megoldasok
fogalmazodnak meg térszerkezeti valtoztatas sziikségességere, vagy kifejezetten koz-
pontositast fokozé hdlézatelemek kapnak prioritast. Ugy tiinik, a szakmai célkitiizé-
seknek igen nagy a tehetetlenségiik, lassan valtoznak, és tulajdonképpen onallo életet
élnek, fiiggetlenednek az atfogo kormanyzati és dgazati célkitiizésektol. Masképpen
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fogalmazva, mig az atfogd agazatpolitikai célok korszerli megfogalmazasa nem iit-
kozik ellenallasba, addig ugyanezen célok szakmai érvényre juttatdsa sokkal nehe-
zebb ¢és lassubb folyamat. A kozlekedési halozatot illetden szembetiing a tranzitfor-
galmat hordozd gerinchalozatok fejlesztésének jelentos prioritasa a helyi haldzatok
karara, ami maga is koncentral6 és nem kiegyenlitd hatast; tovabba a gerinchaloza-
tok sugaras szerkezetének tovabbi centralizaciot el6idéz0 hatdsa, azaz a fovaros-
vidék /ejto tovabbi erdsitése.

A halozatok fejlesztésének van egy harmadik, gyakorlati szintje, és ez a szakma-
politikai dokumentumokban megjelend megfogalmazasdhoz képest is valtozatlansa-
got és tehetetlenséget mutat. Mikdzben a szakmai agazati tervezetekben a fenti nega-
tivumok mellett is megfigyelhetok lassu elmozduldsok — harantold elemek, hidak,
fovarost elkeriilo kapcsolatok megjelenése, — addig a szakmai gyakorlat kovetkezete-
sen a deklardlt szakmai tervektdl is konzervativ irdnyba tér el.:> A ténylegesen elké-
szllé utszakaszok pedig kényszerlien visszahatnak a tervekre, amennyiben azokat
allanddan hozza kell igazitani a tervek ellenében megépiilt valésaghoz.

A dokumentumok kozott témankat érintden kiilon is emlitést kell tenni a ma hi-
vatalosan érvényben 1€v6, 1996-ban a magyar orszaggytlés altal elfogadott magyar
kozlekedéspolitikarol (Kozlekedéspolitika 1996), melynek 6t {0 stratégiai iranya van:

— az Eurdpai Unioba integradlodas eldsegitése,

— a szomszédos orszagokkal valo egyiittmitkodes feltételeinek javitasa,
— az orszag kiegyensulyozottabb térségi fejlodésének eldsegitése,

— az emberi élet és a kérnyezet védelme,

— a kozlekedés hatékony, piackonform miikodtetése.

Az autopalya- és a gyorsforgalmi kozuthaldzat fejlesztését erdsen érinti az az
egész kozlekedéspolitikat végigkisérd értelmezés, amely az eurdpai csatlakozast el-
sOsorban a tranzit- és gerinchalozatok mielobbi kiépitésével 1atja eldsegithetonek. A
gyorsforgalmi palyak halozati 6sszefiiggéseirdl a kozlekedéspolitika keretében nem
késziilt vizsgalat. A korabbi, 1991-es kozuthalozat-fejlesztési program (Orszagos
kozuthalozat-fejlesztés 1991) halozatat alapul véve a kozlekedéspolitika a tranzit-
iranyok gyors kiépitését szorgalmazta, ahol a "tranzit irany" egyértelmiien févaroson
atmeno (1-es, 3-as, 5-0s, 7-es féutak) csatornak prioritasat jelentette.

Ilyennek tekintjiik a hazai elfogadott tervekben prioritast nem kapott, fvarosbol indul6 Gjabb au-
topalya V/C folyosoként vald elfogadtatasat Helsinkiben, vagy a féutvonali elkeriild utak épitésére
elkiilonitett alapbol késziilt 2/A féut M2 gyorsforgalmi utként vald deklaralasat, ezzel raadasul an-
nak kikényszeritését, hogy soron kiviil meg kellett épiteni az MO gylir(inek egy egyébként a prio-
ritasok kozott nem szerepld, €s a fovaros elkeriilésében nem segitd északi szakaszat.
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Harom tézis a gyorsforgalmi halozat kialakitasara

Figyelembe véve mind a fenti megfontolasokat, mind pedig az elmult évtized
gyorsforgalmi hélozati elképzeléseit, el lehet jutni a kialakitanddé haldézat néhany
fontos kivanalméahoz. Ezek az alabbiakban foglalhatok 6ssze:

A régiokozi halozat, funkciojanak megfeleldoen, alkosson az alsobbrendil, és a fo-
uthalozattol elkiiloniilt strukturdt. Ezek a rétegek kiilon-kiilon le kell fedjék az
orszagot, azaz nem egyetlen feladatuk, hogy kiszolgaljak a naluk magasabb
szintet. A régiokozi halozat a tobbrétegii kozlekedési szerkezet egyik szintje.

A korabban a szakmdaban javasolt "sugaras-gytiriis" halozat kialakitasa nem le-
het cél. A sugaras-gyuriis rendszer is egykozpontu,; egy zart orszdg igyeke-
zetét tiikrozte a sugaras rendszer meghaladasara. Ma, egy nyitott orszagban
egy nyitott racsszerkezet kialakitasat kell célul kitiizni. (Id. 3.abra)

Az elsddleges cél a hazai régiok bekotése a régiokozi halozatba, nem pedig a fo-
lyosok orszdagon valo athaladasanak a biztositasa. Ennek ellenére — fekve-
siinkbol adodoan, és csak részben elonyként, részben ugyanis hatranyként —
szamolnunk kell a legforgalmasabb paneurdpai folyosok tranzitforgalmaval
is. A cél az, hogy az atbocsatott forgalom minimalis meértekii zavarast okoz-
zon az orszag életében. Ennek érdekében a tranzitfolyosd (a) kosse dssze a
paneuropai_folyosokon kijellt hatarpontokat, (b) minimdlis ossz-hosszban
haladjon at az orszagon, (c) keriilje el az 6kologiailag érzékeny, stiriin lakott,
forgalmilag terhelt térségeket, (d) oOsztondzzon a kérnyezetet kevésbé
szennyezo eszkozok és kozlekedési modok haszndalatara, (e) tegye lehetové az
dthaladas koltségeinek a megfizettetését az athaladokkal.

A minimalis hossziisagu athaladas geometriai kovetelményét korabbi munkak-
ban (Tombécz et al. 1993, Fleischer 1994) kidolgoztuk, most csupan az ennek fel-
hasznalésaval kialakitott hal6zati sémat mutatjuk be.

7
N \/ ,”

3. abra. A hazai régiokozi halozat nyitott racs-sémaja kelet-nyugati és észak-déli
folyosokbol. A vastag vonallal jelzett IV-es és V-6s paneurdpai korridor mini-

”wor

malis hosszban torténé atvezetése atlos elemek beiktatasat igényli.
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A 3. abra a héldzati elemeken tul feltiintet két érzékeny térséget (Balatoni tidiilo-
korzet €s fovarosi agglomeracio), amelyeken nem célszerti tranzitforgalmat atprésel-
ni.

A GYORSFORGALMI HALOZAT-FEJLESZTESI PROGRAM ERTEKELESE

A halozat egészének értékelése

A 4. abran a ma érvényben 1év6 hivatalos, 2030-ra sz0l6 tavlati kozati gyorsfor-
galmi halozati tervezetet latjuk. Ezt a halozatot az alabbiakban a hdlozatképzés logi-
kaja tfentebb kifejtett f6 kovetelményei szempontjabol tessziik értékelés targyava.

A magyar gyorsforgalmi athalézat hosszintavia fejlesztési terve

Forras: Szabo Laszlo (1999) Fejezetek és dokumentumok...Allami Autépalya-fejlesztd és -kezeld Rt.

4. abra. A magyar kozuti gyorsforgalmi halézat tavlati fejlesztési terve, 1999

(a) A tavlati gyorsforgalmi uthalézat még Orzi egy sugaras-gyurls elképzelés
nyomait, ugyanakkor, kiilondsen a dunantuli oldalon e gytiriik folytonossdga mar
megszakad, és megjelennek egy racsszerkezet folyosoi. E kettdsség felfoghato a fej-
16dés jelének is; itt, kissé szigorubban, kdvetkezetlenségnek és szerkezeti hibanak, a
gviiriis és a rdcs-tengely szerinti logika keveredésének tekintjiik. Ilyen hiba példaul a
8-as ut atfordulasa egy "kozEépso gyliriibe" ami Egernél ér véget.
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(b) Az egész halozat magéan Orzi a foutvonal-hdlozat funkcidinak és a régiokozi
folyosok funkcidinak keveredését, tisztdzatlansagat. Ma mar a "varosokat 6sszekotd"
foutvonalnak is el kell keriilnie a beltertileteket, ett6l azonban még nem valtozik meg
a fouthalozat alapstruktirdja, és az elkeriild foutak nem valnak alkalmasséd orszagos
tranzitforgalom lebonyolitasara. Kiilonosen az alfoldi oldalon, a tavlati gyorsforgal-
mi halézat szinte kizardlag a mai foutakbol all.

(c) Ugyancsak a funkciok tisztazatlansdgéara vezethetd vissza, hogy a gyorsfor-
galmi hdlozat kézvetleniil ki akarja szolgdlni mindazokat a forgalomra érzékeny te-
riileteket, amelyeket éppen mentesitenie kellene. llyen hibanak tekintjiik a Balaton
szoros koriilépitését régiokozi forgalmat hordozé folyosokkal, illetve azt, hogy a ha-
l6zat nem bizik sajat nyugat-keleti tehermentesitd elemeinek (8-as, 9-es) miikodésé-
ben, és tovabbi sugaras gyorsforgalmi utakkal kozeliti meg a fovarost. (ma hét egy-
szamjegyl foutvonal indul ki Budapestrdl, a tavlati tervben tovabbi nyolc gyorsfor-
galmi ut egésziti ezt ki: a megépiilt négy autopalya-bevezetés mellett tovabbi négy!)

(d) Elvi, funkcionalis tisztazatlansagot jelez egyes varosok ’zsdakutcds’ gyorsfor-
galmi_bekotése a kozeliikben elhalado folyosdkhoz. Természetesen mind Szombat-
helynek, mind Egernek sziiksége van kapcsolatra a korridorhoz: de ahogy a Székes-
fehérvar vagy Gyor mellett elhalad6 folyosokhoz is a megfeleld kapacitasu foutak
biztositjdk a varos bekdtését, tigy a fenti esetekben sem indokolt presztizsbol
interregionalis ledgazast betervezni. Bar nem zsdk-leagazas, de hasonlo hibanak te-
kintheté a Zalaegerszeg-Balatonszentgyorgy kapcsolat interregionalis szintiivé fej-
lesztése is.

(e) Elvi tisztazatlansagot jelentenek a térképen az egymdshoz kézeli parhuzamos
folyosok. A folyosé feladata, hogy egy sz€lesebb sav mentén magahoz nyaldbolja a
forgalmat, és ezzel tehermentesitse a koztes teriiletet az ott nem indokolt, tranzit jel-
legli terheléstdl. Kozeli parhuzamosok azt jelzik, hogy a tervezOk nem ennek a fela-
datnak a megoldasara, hanem meglévé utak "eldléptetésére" gondoltak. Ilyen indo-
kolatlan parhuzamos az M4 fovarosi gyorsforgalmi bevezetése az M5 mellett, ilyen
az M7 és az M61 egy szakasza, és hasonld parhuzamossagnak tekinthetd a gyorsfor-
galmi hatarkapcsolatok bestlirisodése a nyugati hatar mentén.

(f) Bar ez nem mindig kikiiszobdlhetd, tobbnyire megoldandé tisztazatlansagot
jeleznek a térképen megjelend kisméretii haromszogek is. Az M3-MO kapcsolatnal a
Godollo feldl torténd bekdtés indokolt, de a tovabbi vonalkak a gyorsforgalmi halo-
zat logikajaban akkor is hibasak, ha egyikiik mar elkésziilt autépalyaszakaszt jelol. A
Polgér-Nyiregyhaza-Debrecen haromszogben azt is érdemes figyelembe venni, vajon
a nyomvonal jelenlegi modositasaval kiiktathatova valik-e a "kozvetlen" Nyiregyha-
za-Debrecen kapcsolat kiilon megépitése. A Veszprém-Székesfehérvar-Aliga harom-
sz0g esetében a fentebb mar jelzett tévedés, a parti ut M8 altal vald tehermentesité-
sének hibas szandéka okozza e tovabbi problémat. Ha belatjuk, hogy Fizfé-Aliga
viszonylatban nem egy tranzitfolyos6 odahuzasaval, hanem a telepiiléseket elkeriild
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fout megépitésével kell a helyi problémat megoldani, természetesen fel sem fog me-
rilni, hogy Veszprémtdl két kiilon gyorsforgalmi folyosét kellene vezetni Székesfe-
hérvar, illetve a Balaton irdnyéba.

Mindezeken tulmenden megallapithato, hogy a taviati gyorsforgalmi halozat ter-
ve viszont alkalmas arra, hogy egy nyitott racsszerkezet harom markans kelet-
nyugati tengelyének a kialakitasahoz kiindulasul szolgadljon, ezen tulmenden a nyu-
gati orszagrészben mar tobbé-kevésbe kirajzolodott a két észak-déli folyoso is: a Po-
zsony -Zagrab kapcsolatot is szolgalo 86-os tengely, illetve egy délen egyeldore meg-
torpano Komarom-Székesfehérvar-Dombovar-? vonal. A keleti orszagrész halozata
még nem jutott el hasonlo alapvonalaknak az elvi megformalasaig sem, egyediil a
Kassa-Nagyvarad kiegészitd TINA-elem képez észak-déli folyosot. A tiszanthli tav-
lati halozat teljes egészében mai foutakra van rarajzolva, mikdzben a térségi tervek-
ben nyomatékkal szerepld gazdasagi polusképzdédést éppen néhany, kicsit nagyvo-
nalibb 1j kapcsolat kialakitasa szolgalhatna eredményesen.

Végiil, aminek a gondolata sem meriil fel a tavlati gyorsforgalmi tervben, az a
jelenleg a fovarosban taldalkozo [V-es és V-0s paneuropai korridorok dathelyezése az
orszag kozépvonaldaban kialakulo kelet-nyugati tengelyre. Ehhez a 3.dbran vastagon
jelolt "boriték" forma atlds irdnyok behelyettesitésére van sziikség. Dél feldl, az M7
¢s az M5 iranyabol mindenképpen kialakul egy-egy csomoépont az M8-M4 ten-
gellyel, északkelet felé az M4 ugyancsak megteremti Debrecen-Nyiregyhéaza fel¢ a
kapcsolatot, kizarolag Gyoér feldl a 81-es Gt mentén kellene 4tértékelni a halozat ki-
alakitasat. Ezek tulajdonképpen nem nagy hianyok, mégis a jelenleg tervezett halozat
szinte lehetetlennek mutatja a jelzett tehermentesit kapcsolat felértékelését, ugyanis
a vadonatyj kiépitendd Veszprém—Cegléd—Szolnok bazisfolyosé e nagyvonalu el-
képzelés helyett periférikus kisegitd feladatokat 14t el, és ehhez idomitottdk a terve-
z0k a nyomvonalat. 4 gyorsforgalmi halozat jovoje kulcselemének tekintjiik a Veszp-
rem-Szolnok kozotti kapcsolat szerepének megértését, és a szerepének megfelelo jel-
lemzokkel torteno mielobbi kialakitasat.

A felsorolt problémak korrigalasanak szandékaval készitett 5. abra bemutatasa-
nak a célja nem tobb, mint, hogy jelezze az értékelési kritériumainknak nagyjabol
eleget tevo alternativ gyorsforgalmi halozat siriségét és strukturajat. Az alternativ
halozatot a folyosd mélységl értékelés soran abbdl az egyetlen szempontbdl kivan-
juk figyelembevenni, hogy megallapitsuk, vajon a hivatalosan kozzétett épitési prog-
ramoknak melyek azok az elemei, amelyek az altalunk felsorakoztatott szigoru ko-
vetelmények alapjan is kiépitend6knek mindsiilnek, és melyek azok, amelyek gyors-
forgalmi kiépitése legalabbis megkérddjelezhetd.
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Forras: a 4. dbra alapulvételével és jelen tanulmanyban vazolt elvek alkalmazasaval

5. abra. Alternativ javaslat vazlata tavlati gyorsforgalmi hal6zat kialakitasara

Az egyes folyosok illeszkedése a hazai halozathoz

Fentiek alapjan az interregiondlis kapcsolatokon beliil az orszagot dtszelo két
atlos paneuropai (multimodalis) tranzitfolyoso azon vonalvezetését részesithetjiik
elényben, amelyik a forgalomra érzékeny teriileteket mentesiteni képes, tehat a 3.
dabra "minimalis ut" modelljét veszi alapul, és nem keresztezi a fovaros térségét és a
forgalmas tdiil6tertileteket. Az orszag régioi egymas kozotti osszekottetését, vala-
mint a hataron tili, szomszédos régidkkal valo kapcsolatot pedig egy nyitott racs-
szerkezetli halozat tengelyeinek kell biztositaniuk, azaz kelet-nyugati és észak-déli
folyosoknak, ezaltal megfelelve a gazdasagi polusképzddés eldsegitésére, a térségi
kiilonbségek csokkentésére, a kornyezet védelmére, a biztonsagra, stb. vonatkozo,
altalanos térségi és szakmai célkitlizéseknek. Az igy vizsgalando folyosok egy része
azonban egyeldre (a hivatalos dokumentumokban is) csak elvi szinten van jelezve,
gyakran egyszerlien meglévd utakra van rarajzolva; ebben az Osszefliggésben elso-
sorban a halozati szinten torténd értékelésre alkalmas.

Azokat a programelemeket, amelyek konkrét autopalya-fejlesztési célként ma
megjelennek, illetve részben épiilnek, a Széchenyi Terv, majd a Széchenyi Plusz
foglalta 6ssze. Ugyanakkor ezek a projektek kevés Osszefliggést mutatnak a meghir-
detésiikkor deklaralt altalanos elvekkel. A Széchenyi Terv az autopalya-épitési prog-
ramjaban szerepld szakaszokat nem a sajat célkitlizéseibdl vezette le, hanem atvette a
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kozlekedési tarca tobbszor modositott tizéves fejlesztési programjanak éppen esedé-
kes valtozatat. A tizéves program alapjat a paneurdpai folyosok 2. abra szerinti ér-
telmezése adta.

A gyorsforgalmi halozat hidnyolt 0j struktirdjanak kozponti eleme a 2. abran
bemutatott egykozponti sugéarrendszer atalakitdsa. Az 0j szerkezetben meg kell
sziintetni azt az allapotot, amelyben az MO déli szakasza a fovaros €és az orszagos
haldzat feldl rajutd nagy forgalom lebonyolitdsan tuilmenden egyben a IV-es és az V-
0s paneuropai korridornak is kozos eleme. Ezzel elkeriilhet6 a legterheltebb fovaros-
ba bevezetd szakaszoknak és az MO déli szakaszanak késobbi allando kényszeres bo-
vitése, tovabba éppen a legnagyobb forgalmu szakaszokon csokkenthetd a kiillonbozo
jellegt, €s kiilonbozo fizetoképességli forgalom nagymértékii keveredése.

A IV-es korridor a hivatalos elképzelésekben az M1-M0-MS5 utakbdl all. Ezzel
szemben az M1-M81-M8-MS5 kapcsolat [V-es korridorrd mindsitését javasoljuk.

Az V-0s paneurodpai folyosot a tervekben az M7-M0-M3 utak alkotjak. Javas-
latunk szerint a folyosé az M7-M8-M4 nyomvonalra keriilne. — Az V-0s tranzitfo-
lyosonak a Balatoni iidiilékorzeten torténd atvezetése sulyos hiba. A déli topart
tidiilételepiilésein végig athaladd foutat természetesen indokolt a telepiilések koz-
vetlen elkeriilésével vezetni, ettdl azonban az még orszdgos fout kell maradjon, nem
valhat tranzitkorridorra.

Az MO térségében a legfontosabb két feladatnak a mar kiépitett, de balesetve-
szélyes déli szakasz autdpalyava valo kiépitését és az M5-t6l az M3 go6dolldi kap-
csolataig terjedd keleti szakasz kiépitését tekintjiik. Ezzel megtorténik a fovarosi be-
vezetd M1, M7, M5, M3 autopalyak haldzatba kapcsolésa.

A Széchenyi Tervben rovid tavon épitésre eldiranyzott szakaszok értékelése

A halézati meggondolasok alapjan a mar idézett munkéban (Fleischer et al.
2001) a szerzok attekintették a Széchenyi Tervben szerepld gyorsforgalmi fejleszté-
seket. A Széchenyi Terv és a Széchenyi Terv Plusz autopalya-épitési programjara
vonatkoz6 értékelés kifejezetten azt vizsgalta, vajon a programban meghirdetett ut-
szakaszok mennyire illenek bele a Széchenyi Terv gazdasagi, kdrnyezeti, teriileti és
tarsadalmi célkitlizéseivel 6sszhangban kialakitott, fentiekben vazolt gyorsforgalmi
haldzatba.

Az eredeti terv Osszesen 20 tételben sorolt fel autopalya-, vagy gyorsforgalmi ut
fejlesztési projektként eldirdnyzott szakaszokat, a kiegészitd program tovabbi tiz té-
telt tett ehhez hozza. A részletesen elemzett szakaszokrdl itt csak az dsszesitést ko-
z6ljiik. Eszerint az 6sszesen harminc meghirdetett projekt koziil 12 bizonyult olyan-
nak, amelyik megépitése beleillik a fentiekben kialakitott halézati keretekbe is; to-
vabbi 7 projekt esetében a célkitlizésben szerepld szakaszon indokolt gyorsforgalmi
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ut épitése, de annak nyomvonalat, elhelyezkedését jelentosen modositjia a halozati
Osszefiiggésrendszer; tovabbi 11 esetben pedig az épitésre eldirdnyzott kapcsolat
gyorsforgalmi kialakitasara nincs sziikség. Az aranyokbol lathato, hogy a rovid tava
kezdésre kitlizott munkdknak csak a bé egyharmada olyan, amelyik 6sszhangban van
a tanulmanyunkban vazolt (és a Széchenyi Terv éltalanos célkitiizéseivel is harmoni-
zalo) célokkal.

Nem tértiink ki a fentiekben arra, hogy a kivanatos halozat kialakitasa soran az
indokoltnak talalt folyosok épitésének siirgdssége is megvaltozna, igy pl. a tervben
nem szereplo GyoOr-Székesfehérvar szakasz szerepe is felértékelddne. Végeredmény-
ben a teljes tavlati gyorsforgalmi haldzat litemezését jra at kell gondolni, 1) tizéves
(hétéves) kozuthalozat-fejlesztési programot kell késziteni, parhuzamosan értelmezve
az alsobbrendii, a fé- és a gyorsforgalmi tthalozat szerepét. Osszehangoltan at kell
gondolni az atmeneti helyettesitési lehetOségeket, hiszen a fejlesztés iddszakdban a
korszerUsitett (telepiiléseket elkertild) fohaldzat egy darabig poétolni képes a gyors-
forgalmi halozat kisforgalmu szakaszait. Ez azonban nem vezethet a féhaldzat kapa-
citasanak indokolatlan (tavlatilag nem sziikséges) novelésére, a megfeleld idére a
gyorsforgalmi halozat elemeinek kell atvennitik a tranzit jellegii forgalmat. Ezt a ha-
lozattervezési és programkészitési feladatot természetesen munkank, amelyik a stra-
tégia értékelésére vallalkozott, nem oldhatja meg.

Végezetill ra kell mutatni arra, hogy a gyorsforgalmi haldzat strukturalis dssze-
fliggéseit szambavevd fenti értékelés a halozati logikdn tilmenden elsésorban a
gyorsforgalmi halézat és a kozathalozat tobbi eleme kozotti harmonia kovetelmé-
nyeire tudott figyelmet forditani. Egy ennél szélesebb ivi attekintésnek a teljes hazai
kozlekedéspolitikat kell hasonldan atfogd értékelés ala vonnia. Erre jo alkalmat ad az
a tény, hogy az Eurdpai Unidnak a bevezetésben idézett 1) kozlekedéspolitikajat, il-
letve az azt megalapoz6 meggondolasokat mindenképpen célszertinek tiinik dssze-
vetni a hazai elképzelésekkel. Itthon is elmondhato, — taldn ezzel az Osszedllitassal
sikerlilt néhany ponton aldtdmasztani — hogy mai kozlekedési fejlesztésekkel néha
multbeli miiszaki problémakra probalunk valaszokat adni, mikézben figyelmen kiviil
hagyjuk azokat a stratégiai Osszefliggéseket, amelyek komplex térségi, kdrnyezeti,
tarsadalmi, gazdasagi attekintésekben valnak lathatéva. Az uj kozlekedéspolitika ki-
alakitasakor a valdban stratégiai fontossagu kérdésekre kellene koncentralni. Itt az
1d6: ,,Ideje hatarozni”, hogy ismét az uniés dokumentum cimét idézziik.
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OSSZEFOGLALAS

Az orszagos térszerkezet egykozpontusaga, a kelet-nyugati lejtd, a dualis gazda-
sagszerkezet enyhitésének a szandéka; a térségi kiegyenlitddés eldsegitése, az orszag
érzékeny terlileteinek a megkimélése a tulzott mértékii atmend forgalomtol, a tele-
ptléseken beliili életkoriilmények javitdsdnak szandéka, a szomszédos orszagok felé
mutatod kapcsolatok fejlesztése — mind olyan dtfogo politikai célkitiizés, amelyben a
hazai teriiletpolitika, a gazdasagpolitika, a kozlekedéspolitika és a kornyezetpolitika
— megalapoz6 dokumentumaik célrendszerének tanusaga szerint — 6sszhangban van
egymassal.

Sokkal ellentmondasosabbak a kitlizott célok eléréséhez valasztott szakmai stra-
tégidk, melyek nemcsak az egyes agazatok kozott térnek el egymastdl, de esetenként
egy-egy agazaton beliil is ellentmondanak az ugyanazon dokumentumban lerdgzitett
f6 céloknak. A kozlekedés-halozat tervezés orszagos szintjén ma is évtizedekkel ko-
rabbi elképzelések megvalositasat probalja az agazat elérni, strukturalis értelemben
igen csekély és nagyon esetleges modositgatasokkal. A célok €s a stratégiai teendok
atfogo szinten torténd elemzése elmaradt, az dgazat f6 programjai részben nem a mai
kihivasokra adnak valaszokat.

Dolgozatunkban eldszor a gyorsforgalmi folyosok eurdpai 1éptékii fejlesztésének
néhany tanulsagat elemeztiik. Ezt kdvetden meghataroztuk azokat a halozat-
kialakitasi kritériumokat, amelyek kielégitésével a tavlati hazai gyorsforgalmi halo-
zat alkalmassa tehetd az idehaza konszenzust élvezd térségi, kornyezeti, tarsadalmi
¢s gazdasagi altalanos célok eldsegitésére. A kritériumok alapulvételével biralat tar-
gyava tettiik a jelenleg érvényben 1évo tavlati ,,2030-as” kozuti gyorsforgalmi hélo-
zat elképzelését, €s kisérletet tettiink egy, a kivanalmaknak jobban megfeleld halozat
stirliségét €s strukturajat érzékeltetd tervezet bemutatasara. Ezt a halozatot a tovabbi-
akban arra hasznaltuk, hogy segitségével elkiilonitsiik a jelenlegi programokban, igy
a Széchenyi Terv autopalya-fejlesztési programjaban is szerepld, kiépitésre szant
folyosok koziil azokat, amelyek kialakitasat az atfogo célkitiizések alapjan levezetett
tavlati halozati terv is visszaigazolja, azoktdl, amelyek kiépitésének sziikségessége e
kritériumok alapjan legalabbis megkérddjelezheto.
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A cikk elkészitéséhez a szerz6 felhasznalta a Magyar Koézlekedési Klub hazai kozlekedést elemz6

kotetéhez (szerk. dr. Kiss Karoly) késziilt sajat, hasonlé témaju irasat, tovabba a magyar autopa-
lya-halozat Széchenyi Tervben szereplo fejlesztési programjahoz készitett stratégiai kdrnyezeti

vizsgalat elemzéseit. (1d. Fleischer — Magyar — Tombacz — Zsikla 2001)



