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A cikk el&sz0r a gyorsforgalmi folyosok eu-
répai szintd fejlesztésének néhany tanulsa-
gat tekinti at. Ezt kdvetden olyan haldzat-
kialakitasi kritériumokat hataroz meg, ame-
lyek kielégitésével a magyar gyorsforgalmi
kozUthaldzat tavlatilag alkalmassa tehetd az
altalanos politikai konszenzust élvezd térsé-
gi, kdrnyezeti, tArsadalmi és gazdasagi cél-
kit0zések elérésének eldsegitésére. A krité-
riumok alapjan a cikk biralja a jelenleg ér-
vényben lévd tavlati ,,2030-as” kozUti gyors-
forgalmi halozat elképzelését, és vazolja a
kivanalmaknak jobban megfeleld halézat
sOrQségére és strukturajara vonatkozo6 kdve-
telményeket. Az atfogd célkitlizések alapjan
levezetett halozat segitségével elemezhetd-
vé valnak a jelenlegi programokban, igy a
Széchenyi Terv autopalya-fejlesztési prog-
ramjaban is szerepld, kiépitésre szant Gitsza-
kaszok. Megéllapithatd, hogy a révid tavon
elBiranyzott épitkezések harmada egyaltalan

1 A cikk elkészitéséhez a szerz0 felhasznalta a Magyar
Kozlekedési Klub hazai kdzlekedést elemzd koteté-
hez (szerk. dr. Kiss Karoly) késziilt sajat, hasonl6 té-
maju irasat, tovabba a magyar autépéalya-hal6zat
Széchenyi Tervben szerepld fejlesztési programjahoz
készitett stratégiai kdrnyezeti vizsgalat elemzéseit.
(Id. Fleischer — Magyar — Tombéacz — Zsikla, 2001)

nem illik bele a j6v6beli gyorsforgalmi halo-
zatba, tovabbi kzel egyharmada pedig csak
kisebb mddositasokkal valik beilleszthetdveé.

Itt az idd

2001 szeptemberében az Eurdpai Unid nyil-
vanossagra hozta Uj kdzlekedéspolitikajat
(Time to Decide 2001). A dokumentum ci-
me — Ideje hatarozni —arra utal, hogy adén-
téshozok fontos szemlélet- és irdnyvaltast
tartanak sziikségesnek a kdzlekedéspolitikai
gondolkodéasban. Szamot kellett vetni azzal
aténnyel, hogy egyfeldl megéllas nélkil nd
tovabb a mobilitas iranti igény, masfeldl vi-
szontaz a politika, amely megprobalta kielé-
giteni és kiszolgalni az elvarasokat, nem tu-
dott valtoztatni a kérilmények tartdsan romlo
tendencidjan: fokozodo torlédasok, gyenge
mindségl szolgaltatasok, kornyezeti kéarok,
stlyos balesetek és egyes térségek izolaloda-
sajellemzi mais az eurdpai (unios) kdzleke-
dés helyzetét.

Az (jj dokumentum f& lizenete: nem en-
gedhetd meg, hogy a tovabbra is kivana-
tosnak tekintett gazdasagi novekedéssel 1é-
pést tartson a forgalom novekedése; a be-
avatkozasoknak célként kell tekintenitik a
mobilitas visszafogasat, valamint a forgalom-
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nak a killonbdzo kozlekedési madok kozotti
egyenletesebb megosztasat.

Az (j kozlekedéspolitika a jelenlegi hely-
zet elemzésekor dszintén mérlegre teszi
elBdje, az 1992-es Kozos Kdzlekedéspolitika
célkitOzéseit és eredményeit is. Megallapi-
tasa szerinta fo célt, hogy az egyes orszagok
zart kdzlekedési piacait egyesitsék, az Eu-
ropai Unién beliil az elmult évtizedben (a
vasUt kivételével) lényegében elérték: mas-
feldl a piacnyitas kdvetkezményének is te-
kinthet® a tarifaknak a valds koltségek alatti
szintre csdkkenése és a kozuti szallitasok
iranti igények ndvekedése.

Tekintettel arra, hogy az 1996-ban a ma-
gyar parlament altal elfogadott hazai kozle-
kedéspolitika, valamint a kelet-eurdpai koz-
lekedés szerkezetét alapvetden befolyasold
nemzetkozi kozlekedési folyosok rendszere
is a korabbi, 1992-es K6zos Kdzlekedéspo-
litika célkit(zéseit vette alapul, azzal 6ssz-
hangban fejl6ddtt, a jelenlegi magyar helyzet
elemezésekor érdemes visszatekinteni erre
amost meghaladott dokumentumra.

Az Eurdpai Unid 1992. évi
Kozos Kdzlekedéspolitikaja

Az 1992-es Kdzos Kozlekedéspolitika
(Common Transport Policy, Id. CTP 1992)
alapelve egységes hal6zat megteremtése volt
az egységes piachoz. Az Unio kdzos koz-
lekedéspolitikéja hét pilléren nyugodott:

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

2. alegmegfeleldbb technoldgiat alkal-
maz0 koherens és integralt kdzlekedési rend-
szer;

3. egy transzeurodpai kdzlekedési halo-
zat, amely 0sszekoti a nemzeti halozatokat,
lehetdvé teszi azok egyuttmikodését, az
Unio periféridlis régioit sszekapcsoljaa mag-
térséggel;

4. akozlekedési rendszerbe beépiil akor-
nyezet irdnti elkotelezettség, ami elBsegiti a
nagyobb kornyezeti problémak megoldasat;

5. alehetséges legszigorubb biztonsagi
eldirasok érvényesitése;

6. a kozlekedésben dolgozok és a fel-
hasznalok védelmét és érdekeit szolgald
szocialpolitika;

7. a kapcsolatok fejlesztése kilso orsza-
gok felé.

Ezek az alapelvek mind a piaci, mind a
fizikai kapcsolatok vonatkozasaban makro-
szinten foglalkoztak az 6sszekotésekkel. A
‘belst * kifejezés ebben az 6sszefliggésben
azt jelenti: Unién belili, az uniés orszagok
kozotti. Azokkal a kozlekedési feladatokkal,
amelyek az egyes orszagok vagy régiok belsd
kapcsolatait érintik — a szubszidiaritasi elv
értelmében —, nem foglalkozott a K6zds Koz-
lekedéspolitika (amint a neve is kifejezte).

Transzeurdpai halézatok

Az orszagok kozétti kapesolatok javitasanak
6 eszkdzei az EU koncepciodjaban a transz-
eurdpai halézatok.

A Transzeurépai Halézatok (TEN =
TransEuropean Networks) a kdzlekedés, a
tavkdzlés és az energia eurdpai halozatainak
gerincelemeit foglaljdk magukban. A
nyolcvanas években kialakitott fejlesztési
programokat 1989-ben a strasbourgi csuics-
értekezleten vitattak meg, majd az elképze-
Iés az 1991 decemberében alairt Maastrichti
SzerzBdés részévé valt, és —amint jeleztiik
—aKozos Kozlekedéspolitikdnak is az egyik
pillére volt.

A gyakorlatban a TEN kérdéskorében
dontd szerepet kaptak a hdlozat kialakitasa-
hoz sziikségessé vald beruhazésok, ezekbol
is az Europa Tanéacs altal 1994 decemberé-
ben kiemelt 14 nagy projekt. E beruhazasok
elkészultét eredetileg 2005 végére irdnyoz-
tak eld. A tervezet jellegzetessége, hogy az
EU magteriiletén, elsGsorban a francia halo-
zathoz kapcsolddva szamit csaknem 5000
km j, nagy sebességl vasuti palya megépu-
Iésére. Innen tdvolodva a masik sulypont a
(g6rog, portugal, ir, skandinav) peremvideé-
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kek meglévd haldzatainak autdpalyakka,
hagyomanyos, de korszer(, 200 km/6 se-
besség korili kdzlekedésre alkalmas vas-
utakkd, illetve autéutakka torténd fejlesz-
tése.

A transzeuropai kozlekedési haldzat
egésze korilbelll négyszer akkora fejlesztési
igényt képvisel, mint a 14 kiemelt projekt:;
abecslések szerint 2010-ig mintegy 400 mil-
lidrd eurd afinanszirozasi igénye, amit déntd
részben (legaldbb 90 %-ban) a projektek altal
kozvetlendl érintett orszagoknak kell elGte-
remtenitik. (TEN Guidelines, 1996)

Alakell htizni, hogy az egész TEN kon-
cepcid arra épul, hogy az tlapol6 hal6zatok-
nak az egyes régiokon belll meglévd,
mkddod kozlekedési rendszereket kell egy-
méssal 6sszekotnilk.

Kdzép- és Kelet-Eurdpa csatlakozni ki-
vand orszagaiban viszont egyaltalan nem
elegendd a nagy eurdpai halézatokhoz valo
kapcsolédast tekinteni megoldandé feladat-
nak. Ezekben az orszagokban ezzel parhu-
zamosan azt is biztositani kell, hogy a ma
még hidnyos nemzeti és regionalis szintQ
héaldzatok olyan mOkodd rendszereket al-
kossanak, amelyek képesek megfeleléen
ellatni a régiokon és az egyes orszagokon
beltili kapcsolatokat. A régidkozi haldzat-
elemek nem helyettesithetik ezt a hianyzo
belsd kapcsolatrendszert, sdt, a transzeurdpai
gerincelemektdl vart hatasok térségi érveny-
re jutdsanak kifejezetten feltétele, hogy lé-
tezzen és jol mOkodjon a helyi hattérkapcso-
latokat megteremt6 hajszalérrendszer.

Paneurdpai folyosok

Akilencvenes évek elejétél a kordbban vas-
fliggonnyel elzért orszagokban végbement
politikai rendszervéltozas, tovabba a keres-
kedelmi kapcsolatok atrendezddése miatt
egyre jobban elbtérbe keriilt az eurdpai kelet-
nyugati kapcsolatok kérdése. Az atalakulo
orszagok meglévd és tervezett kozlekedési
halézatait Uj szemszdgbol atértékelve don-

tové valt annak vizsgalata, mely haldzatele-
mek képesek az uniés TEN atlapol6 / hal6-
zat-tervezetek kiterjesztéseként funkcio-
nalni.

Atranszeurdpai halozatok keleti folytata-
sérdl az Europai Unid szintjén az 1991-ben
Pragaban megrendezett |. Paneurdpai Koz-
lekedési Konferencian kezddddtt el a parbe-
széd. Az 1994-es masodik konferencia Kré-
tan mar kilenc konkrét folyosot jelolt ki, ame-
lyeket az 1997-es helsinki, harmadik konfe-
rencia még eggyel bovitett. Ezek Uin. multi-
modalis (t6bb kozlekedési agra kiterjedd)
folyosok.

Szembet(inG az észak-déli kapcsolatok
ritkasdga a kdzép-eurdpai térségben. Az
egyetlen Osszefiiggd észak-déli dsszekotte-
tést a finn és a gorog halézat kapcsolatat a
térség keleti részén megteremtd 1X-es kor-
ridor jelenti. Példaul a minket kozelebbrdl
érintd zénaban a 668 km hosszu szlovak-
magyar hatar Pozsonytdl keletre es6 660 km-
es szakaszan nincs kapcsolat a két orszag
kozott. Az emlitett IX-es korridoron kivul
egyetlen tovabbi észak-déli 6sszekottetés
van,ezaz l-es,aVI-0s,az V-0s,alV-ésa X-es
folyosdk darabjaibdl all 6ssze, és [ényegében
Bécs megkozelitésével teremti meg a csatla-
kozo orszagok egymas kdzotti kapcsolatat.
Ez j6l mutatja, hogy a haldzat kialakitasakor
alarendelt szerepe volt minden olyan térségi
szempontnak, amely nem a korabban kiala-
kitott TEN-hdal6zat folyosinak meghosszab-
bitasat segitette eld.

ATINA-hélézat (=Transport
Infrastructure Needs Assessment)

1995-t6l a paneurdpai haldzat Eurdpai Unién
kivili — a TEN kiterjesztésének szamitd —
részeire killén programot kezdeményeztek
az EU ésacsatlakozo orszagok kozlekedési
miniszterei. Ez a TINA program, amelynek
eredeti célja a kozlekedési infrastruktira-
igények felmérése, a halézat és a fejlesztési
elképzelések értékelési modszerének
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kifejlesztése és a hal6zathoz kapcsolédo in-
formacids rendszer kialakitasa volt. Ahogy
azt a TINA 1998-ben elkészitett jelentése
(TINA 1998) bemutatja, a csatlakozo orsza-
gok valéban lehetBséget kaptak arra, hogy
sajat elképzeléseik alapjan kiegészitd ele-
meket javasoljanak a halozatba. Ezeket az
elemeket azonban eleve méasodlagos fon-
tossaggal vették figyelembe, a gerinceleme-
ket kizardlag a helsinki folyosok, vagyis a
TEN hélézat nyugat-eurdpai szemszoghol
megtervezett kiterjesztd elemei adjak.

Erdemes felidézni, hogy a prioritasok el-
dontésére milyen , kifinomult” és , korilte-
kint6” modszert alkalmazotta TINA eljarasa:
....a Bizottsag azt javasolta, hogy a pan-
eurdpai konferencia eredményei, azaz a
tiz multimodalis paneuropai kozlekedési
folyoso szolgaljon alapul a gerinchal6zat
meghatarozésa soran. Lathatéan minden
érdekelt egyetértett a folyosdk iranti igény-
nyel, tehat nem volt sziikség tovabbi gazda-
sagi és pénzigyi indokolasra.” (TINA
1999).

A TINA-folyamat formalis célkit(izése
egy értékelési eljaras elvégzése volt, a gya-
korlatban azonban gy funkcional, mint-
ha egy halézatra vonatkozo politikai test(-
leti hatarozat lenne. Erre a hdldzatraazonban
nem készult stratégiai kdrnyezeti értékelés
(;hiszen a TINA egy értékelés, az értékelést
nem kell értékelni”), maga a TINA-eljaras
azonban forgalmi-mQszaki és pénziigyi kér-
désekre koncentralt, azaz nem csupan aszo-
cidlis és a kdrnyezeti, de a haldzati szempon-
tokat sem vette korultekinten figyelembe.

Az utobbi években a kozép- és kelet-
eurdpai orszagok sorra tudatara ébrednek
annak, hogy a sebtében elfogadott gerincvo-
nalak egyaltalan nem gy haladnak, ahogy
arra a térség belsd dsszefliggései alapjan szik-

2 3.1.1. Backbone Network ...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)

ség lenne. Mamég egy-egy tovabbi Gtvonal-
nak; Uj korridornak a p6tlolagos felvétetésére
irdnyulnak az erdfeszitések. De ha kérvona-
lazddna, hogy ezek kiépitésére az egyéb-
ként is szerény unios timogatasokbol sem
jutsemmi, és a presszidk tovabbra is kizardlag
a TEN-t kiterjeszt6 gerincvonalak kiépitésére
Osszpontosulnak, akkor a csatlakozé orsza-
gok térségi érdekei és a TINA-folyamat értel-
mezései egymassal élesen és kellemetlentil
szembekerulnének.

Afentiekben Eurdpa keleti része szempont-
jabol a gerinchalozatok kiterjesztésével
kapcsolatban két kérdéskort kivantunk
hangsulyozni. Az els6 a halézat tobbrétegl-
ségéenek figyelembevételére hivja fel a fi-
gyelmet, amibdl az EU K6z6s Kozlekedés-
politikaja csak a halozatok atlapold szintjére
koncentral. Ezt a programot azonban nem
lehet mintaként tekinteni olyan térségek-
ben, ahol még most kell megteremteni a
helyi halézatok megfeleld szbvetét, és ahol
a belsd halézatok minden szintjére egyfor-
man nagy figyelmet kell forditani.

A mésik kérdés a gerinchaldzat struktu-
rdjat érinti. Mig a TEN-haldzat alakitasat Nyu-
gat-Eurdpéban belsd szempont, a nemzeti
halozatok dsszekotésének szandéka vezé-
relte, addig Europa keleti felében a TEN ki-
terjesztése, azaz egy kiilsd meggondolas volt
a haldzatképzés kiindulé szempontja. A
TINA-hal6zat prioritast élvezd gerincelemei
mais tikrozik ennek az eljarasnak a nyomait,
ésfennall aveszély, hogy a csatlakozé orsza-
gok kapcsolati igényeit kifejezd kiegészité-
sek elsikkadnak a folyamatban.

Atovéabbiakban ezeknek a konfliktusok-
nak az ellentmondasos kdvetkezményeit a
magyarorszagi halézatok szemszdgébdl
mutatjuk be.
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A hazai gyorsforgalmi halézat:
eldzmeények, célkithzések, tézisek

A gyorsforgalmi halozat kialakulasa

A kozuti gyorsforgalmi haldzat sajatos funk-
cioit csak a hdlozat egészéhol lehet megérte-
ni, egyltt elemezve az orszagos halézat
harom f6 rétegét.

Amagyar kdzthaldzat legrégibb hagyo-
manyu rétege az alsobbrend( haldzat, olyan
szekeérutak, foldutak nyomvonalat drizve
meg, amelyek 0sszekototték egymassal a
szomszédos falvakat. E haldzat jellegzetes-
sége, hogy kitlintetett gécpontok nélkil,
szinte egyenletesen kitolti az orszag teljes
terliletét.

Szerény elzmények utan, szinte a vasut-
épitésekkel egy iddben, a 19. szdzad koze-
pétdl indult meg a magyar féuthalézat ki-
épuilése. Ezek mér épitett utak, mai funkcio-
juk részben a gépkocsi-kbzlekedés elterje-
dése nyoman alakult ki. A fduthalézat koz-
vetlenil a varosokat koti egymassal dssze,
és lehetdleg elkerili a falvakat. A nagyobb
varosoktdl sugarasan indulnak ki a fdutak, a
haldzat egészében pedig az Uj funkcionak
megfeleld Uj strukttra alakult ki, szerkeze-
tével is jelezve e haldzat bizonyos mértéki
fliggetlenedését a korabbi szekérat-halo-
zattol, annak feladataitol.

A sugaras, Budapest-k6zpontt fout- és
vasuthaldzat kialakuldsanak oriési szerepe
voltabban, hogy a magyar févaros az 1900-
as évekre Béccsel 6sszemérhet6 stlyd nagy-
varossa, egyértelmi kdzpontta tudott valni.
Az egykOzpontl struktira fennmaradésat
napjainkra azonban minden mértékadé te-
rileti, kozlekedési, kbrnyezeti vagy gazda-
sgi elemzés a tovabbfejlodés akadalyanak,
visszah(zd, korrigaland6 szerkezeti prob-
Iémanak tekinti. Kordbban nem volt ilyen
vilagos, de ma mar azt is latjuk, hogy a ki-
alakult struktarat a kdzlekedési haldzatok
most létrejovd Ujabb rétegének kell megval-
toztatnia.

Az 1960-as évektdl éplild magyarorszagi
autépalyak azonban a meglévo szerkezet-
ben, rendre a leginkabb igénybevett fdutsza-
kaszok mentén, azok forgalmi tehermentesi-
tésére létesiiltek. Az autOpalyak az 1-es, a 3-
as, az 5-0s és a 7-es fout fovaroshol kiinduld
szakaszaival parhuzamosan épliltek. A jovo-
ben megvalésitandd haldzati tervek is meg-
ragadtak ezen a szinten: az emlitett utaknak
a hatarig torténd tovabbépitését tekintik el-
s6dleges célnak, és a kormanyzat a hazan-
kon atvezetd legfontosabb paneuropai fo-
lyosok (a IV-es és az V-0s) nyomvonalaként
ezeket az Utvonalakat terjesztette fel az
europai konferenciakra (1. abra).

Az autopdlyakroél, amelyek eredetileg
nagy terhelést fdutak forgalmanak rendezett
lebonyolitasara jttek létre, hasznalatuk so-
ran kiderilt, hogy szélesebb kora funkciok
ellatasara alkalmasak. A kiéplild auto-
palyakon olyan nagy tavolsagu és témeges
aru- és szemelyszallitas alakult ki, amelyet
kordbban kdzuton nem tartottak elérhetd-
nek. Az (] lehetdség atrendezte az egyes
kozlekedési médok kordbban kialakult
arényait, és minden racionalitasi megfonto-
lasnak ellentmondva a k6zut javara billen-
tette a piaci viszonyokat is. Ennek a nyomas-
nak tulajdonképpen egyetlen fejlett orszag
sem tudott ellenallni, és a trendek visszafor-
ditasara iranyuld kozlekedéspolitikai dekla-
raciok ellenére mais csak nagyon lassu valto-
z4sok vérhatok.

Nyugat-Eurépaban viszont mar a nyolc-
vanas években felismerték, hogy a nemzet-
kozi forgalom Uj dimenziéi megkovetelik,
hogy kozlekedési folyosokban (korridorok-
ban) gondolkodjunk. Az akkor megfogal-
mazott észak-déli és kelet-nyugati multimo-
dalis korridor elképzelések tekinthetdk a
késdbbi transzeuropai kdzlekedési haldzat
kiinduldsanak. A EU K6z6s Kozlekedéspo-
litikdja tulajdonképpen politikai keretet
adottannak a felismerésnek, hogy az egyes
nemzeti piacok sszekotésével egyiitt az

1358



Fleischer Tamas — Néhany gondolat...

Helsinki-folyosék

1.abra = Ahelsinki folyosok hivatalos hazai értelmezése a kozdthal6zaton 1998
Forrés: Utgazdalkodéas 1994-1998. (KHVM, K&zUti Foosztaly)

egyes nemzeti kozlekedési halézatok 6ssze-
kapcsolasarol is gondoskodni kell.

A régidkat dsszekapcsold kozlekedési
folyosok Uj struktaraképzd elemme léptek
eld. Ahogy a varosokat 6sszekot6 foutak U
struktarat kialakitva elvaltak a korébbi
falukdzi Uthaldzattol, ugyanigy a régiokozi
halozat struktarajanak is el kell valnia a va-
rosokat 6sszeko6t fouthaldzattol, mert mas
szerepet hordoz. A foUthalozat kdzvetlendl
0Osszekototte a varosokat, elkerilte a falvakat;
a régiokozi folyosoknak régiokat kell dssze-
kotnitk, ekdzben el kell keriilnitik a varo-
sokat is.

A kdzlekedéspolitika és mas hazai
dokumentumok célrendszerének
0sszevetése

Ahalézatok épuilésének kronologikus tényei
mellett érdemes attekinteni azt a dontésho-
z0i célrendszert is, amelybe a gyorsforgalmi
utak terveinek bele kell illeszkednitk.

A kozlekedési halozatok fejlesztésével
foglalkoz6 dokumentumok céljait tartalmilag
harom kiilénbdzd szintre lehet besorolni. Az

agazatpolitikdk, koncepcidk atfogo célkitd-
zései kifejezetten politikai (policy) célok,
amelyek tartos, stabil, lényegében nem vita-
tott torekvéseket fogalmaznak meg. Orven-
detes médon az ezredfordulé Magyarorsza-
gan a tarsadalmi és térségi méltanyossagi
célkithzések mellett a kornyezeti vonatkoza-
st normak is részét képezik ennek az altala-
nosan elfogadott célrendszernek. Olyan cé-
lokrol van sz, mintajolét, a fejlodés eldsegi-
tése, kiegyensulyozott térségi és szocialis
viszonyok elérése, meglévd kiilonbségek
csokkentése; jobb integracié az 4gazatok
kozott, harmonia a természettel, illetve
egyuttmakodés a térbeli szomszédsaggal.
Attekintéstink alapjan (Fleischer et al. 2001)
azt mondhatjuk, hogy a hazai tertileti, kor-
nyezeti és kozlekedesi dokumentumok a
célkitzéseknek ezen az atfogé szintjén
Osszhangban vannak egymassal, vagy leg-
alabbis az esetleges kisebb hangsulykilonb-
ségeknek targyalt témank szempontjabol
csekely a jelentdsége.

Mésodik szinten ugyanezek az dgazat-
politikai dokumentumok szakmai célokat
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fogalmaznak meg az atfogo célok elérésé-
hez. A kiilénb6z6 agazatok céljai (és felada-
tai) természetesen eltérnek egymastol: en-
nél nagyobb probléma azonban, hogy a
szakmai célkitOzések rendszeresen ellent-
mondanak a dokumentum sajat célrend-
szerének. Témankra, a hdl6zatokra koncent-
rélva, rendszeresnek mondhaté, hogy a terti-
leti kiegyenlitést és az orszag egyk6zpontu-
saganak csokkentését deklarald altalanos
célok utan semmitmondo szakmai megalla-
pitasok fogalmazddnak meg a térszerkezeti
valtoztatas szlikségessegerdl, és kifejezetten
a kozpontositast erdsitd halézati elemek
kapnak elsdbbséget. Ugy tdnik, a szakmai
célkithzéseknek igen nagy a tehetetlensé-
guk, lassan véltoznak, és tulajdonképpen
Onallo életet élnek; fliggetlenednek az atfo-
g6 kormanyzati és agazati célkitlizésektdl.
Mésképp fogalmazva: mig az atfog6 agazat-
politikai célok korszer( megfogalmazasa
nem Utkozik ellenallasba, addig e célok szak-
mai érvényre juttatdsa sokkal nehezebb és
lassuibb folyamat. A kdzlekedési halézatban
szembet(nd a tranzitforgalmat kiszolgald
gerinchalozatok fejlesztésének jelentds prio-
ritasa a helyi hal6zatok kéréara, ami maga is
koncentral6 és nem kiegyenlitd hatéasu; to-
vabbé a gerinchaldzatok sugaras szerkeze-
tének tovabbi centralizaciot eldidézd hatésa,
azaz afovaros-vidék lejtd még meredekebbé
vélasa.

A hélézatok fejlesztésének van egy har-
madik, gyakorlati szintje, amely a szakma-
politikai dokumentumok megfogalmazésai-
hoz képest is valtozatlansagot és tehetet-
lenséget mutat. Mik6zben a szakmai dgazati
tervezetekben a fenti negativumok mellett
is megfigyelhetdk lasst elmozdulasok — a
harantol6 elemek, hidak, a fovarost elkeriild

% Ilyennek tekintjik a hazai elfogadott tervekben
prioritast nem kapott, fdvarosbol indulé Ujabb auté-
pélya V/C folyosoként val6 elfogadtatasat Helsinki-
ben, vagy a foutvonali elkerUild utak épitésére elkilo-
nitett alapbdl kész(ilt 2/A f6ut M2 gyorsforgalmi Gtként

kapcsolatok megjelenése —, addig a szak-
mai gyakorlat kdvetkezetesen a deklaralt
szakmai elvektdl is konzervativ irdnyba tér
el.® A ténylegesen elkészild Utszakaszok
pedig kényszerlen visszahatnak a tervekre,
amennyiben azokat allandéan hozzé kell iga-
zitani a tervek ellenében megépdilt létesit-
ményekhez.

Adokumentumok kdzott témankat érin-
tden kiilon is emliteni kell a ma hivatalosan
érvényben lévd, 1996-ban a magyar orszag-
gyQlés altal elfogadott magyar kozlekedés-
politikat (Kézlekedéspolitika 1996), amely-
nek 6t f6 stratégiai iranya van:

= az Europai Unidba integraldas eldse-
gitése;

= aszomszédos orszagokkal valé egytt-
mikodés feltételeinek javitasa;

= az orszag kiegyensulyozottabb térségi
fejlodésének eldsegitése;

= az emberi élet és a kornyezet védelme;

= a kozlekedés hatékony, piackonform
mikddtetése.

Az autdpdlyak és gyorsforgalmi utak fej-
lesztését erBsen érinti az az egész kozleke-
déspolitikat végigkisérd értelmezés, amely
az europai csatlakozést elsGsorban a tranzit-
és gerinchaldzatok miel6bbi kiépitésével
latja eldsegithetdnek. A gyorsforgalmi palyak
halézati 6sszefiiggéseirdl a kozlekedéspo-
litika keretében nem késziilt vizsgalat. A ko-
rabbi, 1991-es kdzuthaldzatfejlesztési prog-
ram (Orszagos kozuthalozatfejlesztés 1991)
halézatat alapul véve a kdzlekedéspolitika
atranzitiranyok gyors kiépitését szorgalmaz-
ta, ahol a tranzit-irany egyértelmden a fova-
roson atmend (1-es, 3-as, 5-6s, 7-es foutak)
csatornak prioritasat jelentette.

valo deklaralasat, ezzel raadasul annak kikényszeri-
tését, hogy soron kivil meg kellett épiteni az MO
gyQr0nek egy egyébként a prioritasok koz6tt nem
szerepld, és a fovaros elkerlilésében nem segitd
északi szakaszat.
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Harom tézis a gyorsforgalmi halézat
kialakitasara

Figyelembe véve a fenti megfontolasokat,
és az elmult évtized gyorsforgalmi halézati
elképzeléseit, el lehet jutni a kialakitand6
Uthalézat néhany fontos kivanalmahoz.
Ezek az albbiakban foglalhatok 6ssze:

Arégiokozi haldzat—funkcidjanak meg-
felelden —az alsébbrendq, és a fouthalézat-
tol elkiilondlt struktarat alkosson. Ezek a
rétegek klon-kilon le kell fedjék az orsza-
got, tehat nem az az egyetlen feladatuk,
hogy kiszolgaljak a ndluk magasabb szintet.
A régiokozi haldzat a tobbrétegl kozleke-
dési szerkezet egyik szintje.

A szakma altal korabban javasolt su-
garas—gyarQs halézat kialakitasa nem lehet
cél. A sugaras—gyQrQs rendszer is egykoz-
ponty; egy zart orszag igyekezetét tikrozte
asugaras rendszer meghaladasara. Ma nyi-
tott orszagban, nyitott racsszerkezet kialaki-
tasat kell célul kitGzni (2. abra).

Az elsBdleges cél a hazai régiok bekotése
arégiokozi halézatba, nem pedig az, hogy
biztositsuk a folyos6knak az orszagon val6
dthaladasat. Ennek ellenére —fekvésiinkbdl
adddoan, részben eldnyként, részben héat-
ranyként —szamolnunk kell a legforgalma-
sabb paneurdpai folyosdk tranzitforgalmaval
is. A cél az, hogy az atbocsatott forgalom csak
minimalis mértékben zavarjaaz orszag életét.
Ennek érdekében a tranzitfolyoso:

a.) kosse 0ssze a paneurdpai folyosdkon
kijelolt hatarpontokat;

b.) minimalis 6ssz-hosszban haladjon at az
orszagon;,

c.) kertlje el az 6koldgiailag érzékeny, sO-
r0n lakott, forgalommal terhelt térsége-
ket;

d.) 6sztdndzzon a kornyezetet kevésbé
szennyezd eszkdzok és kdzlekedési moé-
dok hasznélatara;

e.) tegye lehetdvé az athaladas koltségei-
nek megfizettetését az dthaladdkkal.

A minimalis hosszsagu athaladas geo-
metriai kdvetelményét kordbbi munkakban
(Tombécz etal. 1993, Fleischer 1994) kidol-
goztuk, most csupan az ennek felhasznala-
séval kialakitott hal6zati sémat mutatjuk be.
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2. abra = A hazai régiokozi halozat nyitott
racs-sémaja kelet-nyugati és észak-déli
folyosokbdl. A vastag vonallal jelzett IV-es
s V-0s paneurdpai korridor minimalis
hosszban t6rténd atvezetése atlos elemek
beiktatasat igényli

A 2. dbra a halozati elemeken tul feltlintet
két érzékeny térséget (a balatoni tGduildkor-
zetet és a fovarosi agglomeraciot), amelye-
ken nem célszer( tranzitforgalmat atpré-
selni.

A gyorsforgalmi halozatfejlesztési
program értékelése

A hal6zat egészének értékelése

A 3. abran a maérvényben Iévo hivatalos,
2030-ra sz0lo tavlati kozuti gyorsforgalmi ha-
I6zati tervezetet latjuk. Ezt a halézatot az
alabbiakban a halézatképzés logikaja fen-
tebb kifejtett f6 kbvetelményei szempont-
jabol értékeljik.

a.) Atavlati gyorsforgalmi tthal6zat még
Orzi asugaras-gyQrUs elképzelés nyomait,
gyarik folytonossaga azonban foképp adun-
antuli oldalon itt-ott megszakad, és megje-
lennek egy racsszerkezet folyosoi. E kettds-
ség felfoghatd a fejlodés jelénekis, itt kissé
szigoribban kdvetkezetlenségnek és szer-
kezeti hibanak, a gyard és a racs-tengely
szerinti logika keveredésének tekintjik. llyen
hiba példaul a 8-as Ut atfordulasa egy ,,k6zép-
s6 gyardbe” amely Egernél ér véget.
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A magyar gyorsforgalmi uthalézat
hosszutavu fejlesztési terve

3. abra = A magyar kozuti gyorsforgalmi haldzat tavlati fejlesztési terve (1999)
Forras: Szab0 LaszI6 (1999) Fejezetek és dokumentumok. . ., Allami Autépalya-fejlesztd
és-kezeld Rt.

(b) Az egész haldzat magan viseli a fout-
vonal-haldzat funkcidinak és a régiokdzi
folyosdk funkcidinak keveredéseét, tisztazat-
lansagat. Ma mar a varosokat 6sszekétd fout-
vonalnak is el kell kertilnie a beltertileteket,
ettdl azonban még nem valtozik meg a fout-
haldzat alapstruktiraja, és az elkertils foutak
nem valnak alkalmassa orszagos tranzitfor-
galomlebonyolitasara. A tavlati gyorsforgalmi
hélozat— kildndsen igaz ez az alfoldi oldalon
—szinte kizardlag a mai féutakbal all.

(c) Ugyancsak a funkciok tisztdzatlansa-
géra vezethetd vissza, hogy a gyorsforgalmi
hélézat kdzvetlendl ki akarja szolgalni
mindazokat a forgalomra érzékeny tertile-
teket, amelyeket éppen mentesitenie kelle-
ne. llyen hibanak tekintjiik a Balaton szoros
korilépitését régiokozi forgalmat hordozo
folyosdkkal, illetve azt, hogy a hal6zat nem
bizik sajat nyugat-keleti tehermentesitd ele-
meinek (8-as, 9-es) mikddésében, és tovab-
bi sugaras gyorsforgalmi utakkal kozeliti meg

afévérost. (Ma hét egyszamjegyd foutvonal
indul ki Budapestrdl, a tavlati tervben tovabbi
nyolc gyorsforgalmi Ut egésziti ezt ki: a meg-
épult négy autopalya-bevezetés mellett
tovabbi négy.)

(d) Elvi, funkcionalis tisztdzatlansagot
jelez egyes varosok 'zsékutcas’ gyorsforgalmi
bekotése a kozeltikben elhalado folyosok-
hoz. Természetesen mind Szombathelynek,
mind Egernek sziiksége van kapcsolatra a
korridorhoz: de ahogy a Székesfehérvar
vagy Gyor mellett elhalad6 folyosokba is a
megfeleld kapacitasu foutak kotik be a
varost, Ugy a fenti esetekben sem indokolt
presztizsbdl interregionalis ledgazéast beter-
vezni. Bar nem zsak-ledgazas, de hasonlo
hibanak tekinthetd a Zalaegerszeg-Balaton-
szentgyorgy kapcsolat interregionalis
szintOvé fejlesztése is.

(e) Elvi tisztdzatlansagot jeleznek a tér-
képen az egyméshoz kozel haladé parhu-
zamos folyosok. A folyosd feladata, hogy egy
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szélesebb sav mentén magahoz vonzza a
forgalmat, ezzel tehermentesitse a kdztes
tertletet az ott nem indokolt, tranzit jelleg(
terheléstdl. A kozeli parhuzamosok azt jelzik,
hogy a tervezok nem e feladat megoldéaséara,
hanem meglévd utak ,el6léptetésére” gon-
doltak. llyen indokolatlan parhuzamos az M4
fovérosi gyorsforgalmi bevezetése az M5
mellett, ilyen az M7 és az M61 egy szakasza.
Hasonld parhuzamossagnak tekinthetd a
gyorsforgalmi hatarkapcsolatok besOr(iso-
dése a nyugati hatar mentén.

(f) Bar ez nem mindig kikiiszobolhetd,
tébbnyire megoldando tisztazatlansagot
jeleznek a térképen megjelend kis méretd
haromszdgek is. Az M3-MO kapcsolatnal a
GOdoll6 feldli bekotés indokolt, de a tovéabbi
vonalkak a gyorsforgalmi haldzat logikajaban
akkor is hibasak, ha az egyikiik mar elkészuilt
autdpalya-szakaszt jeldl. A Polgar-Nyiregy-
héaza-Debrecen hdromszégben azt is érde-
mes figyelembe venni, vajon a nyomvonal
jelenlegi médositasaval kiiktathatdva valik-
ea,kozvetlen” Nyiregyhaza, Debrecen kap-
csolat kiilon megépitése. A Veszprém-Szé-
kesfehérvar-Aliga haromszdg esetében a
fentebb mar jelzett tévedés (a parti Utnak az
M8 éltal szandékozott tehermentesitése)
okozza e tovabbi problémat. Ha belatjuk,
hogy a Fizf6-Aliga viszonylatban nem egy
tranzitfolyos6 odahuzasaval, hanem a tele-
puiléseket elkerild fout megépitésével kel-
lene a helyi problémat megoldani, természe-
tesen fel sem meriilhet, hogy Veszprémtol
két kiilon gyorsforgalmi folyosot kellene ve-
zetni Székesfehérvar, ill. a Balaton iranyaba.

Mindezeken tal megéllapithatd, hogy a
tavlati gyorsforgalmi halozat terve alkalmas
arra, hogy egy nyitott racsszerkezet harom
markans kelet-nyugati tengelyének a kiala-
kitasahoz kiindulasul szolgaljon. Ezen tal-
menden a nyugati orszagrészben mar téb-
bé-kevéshé kirajzolodott a két észak-déli fo-
lyosd is: a Pozsony-Zagrab kapcsolatot is
kiszolgaldé 86-o0s tengely, illetve egy délen

egyeldre megtorpand Komarom-Székesfe-
hérvar-Dombavar vonal. A keleti orszagrész
halézata még hasonlo alapvonalak elvi
megformalasaig sem jutott el, egyediil a Kas-
sa-Nagyvarad kiegészitd TINA-elem teremt
észak-déli folyosot. A Tiszantul tavlati halo-
zata teljes egészében mai futakra van réraj-
zolva, mik6zben a térségi tervekben nyoma-
tékkal szerepl® gazdasagi polusképz&dést
éppen néhany, kicsit nagyvonalubb Uj kap-
csolat kialakitasa szolgalhatna eredménye-
sen.

Atavlati gyorsforgalmi tervben a gondo-
latként sem meriil fel ajelenleg a fovaroshan
talalkozd IV-es és V-6s paneurdpai korridor
athelyezése az orszag kézépvonalaban
kialakul6 kelet-nyugati tengelyre. Ehhez a
2. &branvastagon jelolt, boriték” forma atlos
iranyok behelyettesitésére lenne sziikség.
Délfeldl, az M7 és az M5 irdnyabdl minden-
képpen kialakul egy-egy csomoépont az
M8-M4 tengellyel, északkelet felé az M4
ugyancsak megteremti Debrecen-Nyiregy-
haza felé a kapcsolatot, csak Gyor feldl, a
81-es it mentén kellene atértékelni a halozat
kialakitasat. Ezek tulajdonképpen nem nagy
hianyok, a jelenleg tervezett hal6zat mégis
szinte lehetetlennek mutatja a jelzett teher-
mentesitd kapcsolat felértékelését. A vado-
natyj, most kiépitend® Veszprém-Cegléd-
Szolnok béazisfolyosé ugyanis nagyvonal
elképzelés helyett periférikus kisegitd fel-
adatokat lat el, és a tervezBk ehhez igazitjak
a nyomvonalat. A gyorsforgalmi hal6zat
jovoje kulcselemének tekintjiik a Veszprém-—
Szolnok kapcsolat szerepének megértését,
és az annak megfeleld jellemzdkkel torténd
miel8bbi kialakitasat.

A felsorolt probléméak korrigalasanak
szandékaval készitett 4. dbra bemutatasa-
nak a célja nem tébb, mint jelezni az értéke-
Iési kritériumainknak nagyjabol eleget tevd
alternativ gyorsforgalmi halozat sGr(iségét és
struktarajat. Az alternativ hdlézatot a folyoso
mélységa értékelés soran abbol az egyetlen
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4. 4bra = Alternativ javaslat a tavlati gyorsforgalmi hal6zat kialakitasara

szempontbdl kivanjuk figyelembe venni,
hogy megallapitsuk, vajon a hivatalosan kéz-
zétett épitési programoknak melyek azok
az elemei, amelyek az altalunk felsorakoz-
tatott szigoru kdvetelmények alapjan is ki-
épitenddnek mindstilnek, és melyek azok,
amelyek gyorsforgalmi kiépitése legalabbis
megkérddjelezhetd.

Az egyes folyosok illeszkedése
a hazai hal6zathoz

Az elmondottak alapjan az interregionalis
kapcsolatokon beliil az orszagot atszeld két
atlés paneurdpai (multimodalis) tranzitfo-
lyosé azon vonalvezetését részesithetjiik
elényben, amelyik a forgalomra érzékeny
terlileteket mentesiteni képes, tehata 2. ab-
ra,,minimalis Ut” modelljét veszi alapul, azaz
nem keresztezi a fovaros térségét és a forgal-
mas Udlterlleteket. Az orszég régidinak
egymas kozotti osszekottetését, valaminta
szomszédos, hataron tuli régiokkal val6 kap-
csolatat pedig egy nyitott rcsszerkezet(
halézat tengelyeinek, azaz kelet-nyugati és

észak-déli folyos6knak kell megteremteni-
Uk. Ezéltal eldsegitik a gazdasagi poluskép-
z0dést, atérsegi kiilonbségek csokkentését,
akornyezet vedelmét, a kbzlekedés bizton-
sdgét sth. azaz megfelelnek az altalanos tér-
ségi és szakmai célkitzéseknek. Az igy vizs-
galando folyosok egy része azonban egy-
eldre (a hivatalos dokumentumokban is)
csak elvi szinten van jelezve, gyakran egysze-
rlien ameglevd utakra van rérajzolva; ebben
az sszefiiggésben elsGsorban a haldzati szin-
ten torténd értékelésre alkalmas.

Azokat a programelemeket, amelyek
konkrét autopalya-fejlesztési célként, illetve
részben épiild nyomvonalakként ma megje-
lennek, a Széchenyi Terv, majd a Széchenyi
Plusz foglalta 6ssze. Ezek a projektek azon-
ban csak kevéssé fliggnek ssze ameghirde-
tésukkor deklaralt &ltalanos elvekkel. A Szé-
chenyi Terv az autdpalya-épitési programja-
ban szerepld szakaszokat nem a sajat cél-
kitGzéseibdl vezette le, hanem atvette a kdz-
lekedési tarca t6bbszdr modositott tizéves
fejlesztési programjanak épp esedékes val-
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tozatat. A tizéves program alapjat a pan-
eurdpai folyosok 1. abra szerinti értelme-
zése adta.

A gyorsforgalmi haldzat hianyolt Gj struk-
tarajanak kozponti eleme az 1. &bréan bemu-
tatott egykozpontl sugarrendszer atalaki-
tasa. Az U szerkezetben meg kell sziintetni
aztaz allapotot, amelyben az M0 déli szaka-
szaafovaros és az orszagos halézat feldl raju-
t6 nagy forgalom lebonyolitdsan talmenden
egyben alV-es és az V-6s paneuropai korri-
dornak is kdzos eleme. Ezzel elkerilhetd,
hogy a legterheltebb fdvarosba bevezetd
szakaszokat és az M0 déli szakaszat késdbb
allandodan bdviteni kényszeriljiink, tovabba
éppen alegnagyobb forgalmu szakaszokon
csokkenthetd a kiilonbdzo jellegd, és kiilon-
b6z6 fizetbképességal forgalom nagymérté-
k(O keveredése.

A IV-es korridor a hivatalos elképzelé-
sekben az M1-M0-M5 utakbdl all. Ezzel
szemben az M1-M81-M8-M5 kapcsolat IV-
es korridorra mindsitését javasoljuk.

Az V-6s paneurdpai folyosot a tervekben
az M7-M0-M3 utak alkotjak. Javaslatunk sze-
rint a folyos6 az M7-M8-M4 nyomvonalra
kertilne. — Az V-0s tranzitfolyosdnak a bala-
toni Udiil6korzeten torténd atvezetése sulyos
hiba. A déli topart Gidllbtelepein végig at-
halad6 foutat természetesen indokolt a tele-
pulések kozvetlen elkeriilésével vezetni,
ett6l azonban az még orszagos fot kell ma-
radjon, nem valhat tranzitkorridorra.

Az MO térségében a legfontosabb két fel-
adatnak a mar kiépitett, de balesetveszélyes
déli szakasz autdpalyava valo atépitését és
az M5-t6l az M3 godolldi kapcsolataig terjedd
keleti szakasz kiépitését tekintjik. Ezzel
megtorténne a fovarosi bevezetd M1, M7,
M5, M3 autopdlyak halozatba kapcsolasa.

A Széchenyi Tervben révid tavon épi-
tésre elBiranyzott szakaszok értékelése

Ahdlézati meggondolasok alapjan a méar
idézett munkéban (Fleischer et al. 2001) a
szerzOk attekintették a Széchenyi Tervben

szerepld gyorsforgalmi fejlesztéseket. A Szé-
chenyi Terv és a Széchenyi Terv Plusz auto-
palya-épitési programjara vonatkozo értéke-
Iés kifejezetten azt vizsgélta, vajon a prog-
ramban meghirdetett Utszakaszok mennyire
illenek bele a Széchenyi Terv gazdasagi, kor-
nyezeti, tertleti és tarsadalmi célkitizéseivel
Osszhangban kialakitott, fentiekben vazolt
gyorsforgalmi halozatba.

Az eredeti terv 6sszesen 20 tételben so-
rolt fel autépalya- vagy gyorsforgalmi Gt
fejlesztési projektként eliranyzott szaka-
szokat, a kiegészitd program tovabbi tiz té-
telt tett ehhez hozza. A részletesen elemzett
szakaszokrol itt csak az Osszesitést kozoljik.
Eszerint az 6sszesen harminc meghirdetett
projekt kozil 12 bizonyult olyannak, amely-
nek megépitése beleillik a fentiekben kialaki-
tott halozati keretekbe is; tovabbi 7 projekt
esetében a célkitlizésben szerepld szakaszon
indokolt gyorsforgalmi Gt épitése, de annak
nyomvonalét, elhelyezését jelentdsen mo-
dositja a halozati 0sszefliggésrendszer; to-
vabbi 11 esetben pedig az épitésre eldirany-
zott kapcsolat gyorsforgalmi kialakitasara
nincs szikség. Az aranyokbdl lathatd, hogy
arovid tava kezdésre kitdzott munkaknak
csak a b6 egyharmada van dsszhangban a
tanulmanyunkban vazolt (és a Széchenyi
Terv altalanos célkitlzéseivel is harmonizalo)
célokkal.

Nem tértlink ki a fentiekben arra, hogy a
kivanatos haldzat kialakitasa soran az indo-
koltnak talalt folyosok épitésének stirgs-
sége is megvaltozna, igy pl. a tervben nem
szerepl Gyor-Székesfehérvar szakasz sze-
repe is felértékelddne. Végeredményben a
teljes tavlati gyorsforgalmi halozat titeme-
zését Ujra at kell gondolni, U] tizéves (hét-
éves) kozthalozat-fejlesztési programot kel
késziteni, parhuzamosan értelmezve az
alsobbrendq, a fo- és a gyorsforgalmi (thalo-
zat szerepét. Osszehangoltan at kell gondol-
ni az atmeneti helyettesitési lehetdségeket,
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hiszen a fejlesztés idGszakaban a korszera-
sitett (telepiiléseket elker(ild) féhalozat egy
darabig potolni képes a gyorsforgalmi halo-
zat kisforgalmu szakaszait. Ez azonban nem
vezethet a fohalozat kapacitasdnak indoko-
latlan (tavlatilag nem sziikséges) novelésére,
a megfeleld idére a gyorsforgalmi halozat
elemeinek kell atvennidk a tranzit jellegl
forgalmat. Ezt a halézattervezeési és program-
készitési feladatot természetesen munkank,
amely a stratégia értékelésére vallalkozott,
nem oldhatja meg.

Végezetil ra kell mutatni arra, hogy a
gyorsforgalmi halozat strukturalis 6sszefiig-
géseit szamba vevo fenti értékelés a halozati
logikan tdlmenden elsGsorban a gyorsfor-
galmi halozat és a kdzathaldzat tobbi eleme
kozotti harmonia kdvetelményeire tudott
figyelmet forditani. Egy ennél szélesebb v
attekintésnek a teljes hazai kdzlekedéspoli-
tikét kell hasonldan atfogo értékelés ald von-
nia. Erre j6 alkalmat ad az a tény, hogy az
Eurdpai Unidnak a bevezetésben idézett (j
kozlekedéspolitikajat, illetve az azt megala-
poz6 meggondoldsokat mindenképpen cél-
szer(nek tnik 6sszevetni a hazai elképzelé-
sekkel. Itthon is elmondhat6 —talan ezzel az
Osszeéllitassal sikerilt néhany ponton ala-
tdmasztani —, hogy mai kdzlekedési fejlesz-
tésekkel néha multbeli mlszaki problémakra
prébalunk valaszokat adni, mikdzben figyel-
men kivil hagyjuk azokat a stratégiai 6ssze-
fliggéseket, amelyek komplex térségi, kor-
nyezeti, tarsadalmi, gazdasagi attekintések-
ben vélnak lathatova. Az Uj kdzlekedéspoli-
tika kialakitasakor a valdban stratégiai fontos-
s&gu kérdésekre kellene koncentralni. Ittaz
idd: ,Ideje hatarozni”, hogy ismét az unios
dokumentum cimét idézzlk.

Osszefoglalas

Az orszagos térszerkezet egykdzpontiséga,
a kelet-nyugati lejtd, a dudlis gazdasagszer-
kezet enyhitésének a szandéka, a térségi ki-
egyenlitddés elBsegitése, az orszag érzekeny

tertileteinek megkimélése a tulzott merték
atmend forgalomtol, a telepuiléseken belili
életkdriilmények javitasanak szandéka, a
szomszédos orszagok felé mutatd kapcsola-
tok fejlesztése — mind olyan atfogo politikai
celkitOzés, amelyben a hazai tertiletpolitika,
agazdasagpolitika, a kdzlekedéspolitika és a
kodrnyezetpolitika—megalapoz6 dokumentu-
maik célrendszerének tantisaga szerint—6ssz-
hangban van egymassal.

Sokkal ellentmondasosabbak a kit(zott cé-
lok eléréséhez valasztott szakmai stratégiak,
amelyek nemcsak az egyes dgazatok kozott
térnek el egymaéstol, de esetenként egy-egy
agazaton beliil is ellentmondanak az ugyan-
azon dokumentumban rogzitett f& céloknak.
Akozlekedési halozat tervezésének orszagos
szintjén az agazat ma is évtizedekkel kordbbi
elképzelések megvaldsitasat prébalja elérni,
strukturdlis értelemben igen csekély és na-
gyon esetleges modositgatasokkal. A célok
ésastratégiai teenddk atfogd elemzése elma-
radt, az 4gazat fo programjai részben nema
mai kihivasokra adnak vélaszokat.

A fentebb vazolt kritériumokat alapul
véve birdlat targyava tettiik az érvényben
Iév6 tavlati ,2030-as” kdzuti gyorsforgalmi
halézat elképzeléseét, és kisérletet tettlink
egy, a kivanalmaknak jobban megfelel® ha-
I6zat sOrdségét és struktirajat érzékeltetd
tervezet bemutatséra. E hdlozat felhasznala-
saval a jelenlegi programokban, igy a Szé-
chenyi Terv autépalya-fejlesztési programja-
ban is szerepl® folyosok kozil azokat, ame-
lyek kialakitasat a tavlati halozati terv vissza-
igazolja, el tudtuk kiildniteni azoktol, ame-
lyek szlikséges volta e kritériumok alapjan
legalabbis megkérddjelezhetd volt.

Kdszonetnyilvanitas

Aszerz0 ez(ton fejezi ki kdszonetét dr. Kiss
Kéarolynak, dr. Tombéacz Endrének, Magyar
Emokének és Zsikla Gyorgynek, akikkel
kozosen készitették A Széchenyi Terv auto-
palya-fejlesztési programjanak stratégiai
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kornyezeti hatasvizsgalata (Fleischer etal.
2001) c. tanulméanyt. Bar ez a cikk szandéka
szerint a szerz0 sajat meggondoléasait tartal-
mazza, gondolataira és azok végsd megfo-
galmazésara termékenyitden hatottamunka
soran kialakult egytittmakodeés. Ugyancsak

kdszonet illeti Racz Andras matematikus-
szerkeszt6t, hasznos tanacsaiért.
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