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A cimben jelzett igen széles meritésti témakor egyes kiemelt csomoOpontjait a
cikk harom blokkban targyalja. Az elsd kérdéskort a fenntarthatosag elveinek a koz-
lekedéssel kapcsolatos altalanos megfontolasai képezik, a masodik blokk néhany, a
gyorsforgalmi uthalozat fejlesztésével kapcsolatos kritikai megjegyzést foglal dssze,
a harmadik rész pedig javaslatokat mutat be a felismert hidnyossagok kikiiszobolé-
sének szdndékaval.

A témakorok koziil a hazai gyorsforgalmi halozat fejlesztésére vonatkozd meg-
gondolasokat kollegaimmal bdvebben kifejtettiik egy 2001-ben készitett tanulmany-
ban, amelynek cime A4 Széchenyi Terv autopalya-fejlesztési programjanak stratégiai
kérnyezeti hatasvizsgalata. (Fleischer et al. 2001). A tanulmany 6sszefoglalja meg-
jelent a Kozlekedéstudomanyi Szemle 2002 oktdberi szamaban, (Fleischer et al.
2002) ezért itt igyekeztem az ismétléseket minimalis szintre csokkenteni. Azok, akik
esetleg tovabbi részletek irant is érdeklddnek, a tobb mint szdzoldalas tanulmanyt
teljes egészében letolthetik a BKAE Kornyezetgazdalkodasi Intézet kiadvanyai koziil
(6. szam) a kovetkez6 cimen: <http://korny10.bke.hu/kti/kiadvanyok.html>

' El6adas a Pest Megyei Kozutkezel$ Kht, az Uvaterv és a Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet timoga-

tasaval 2002. szeptember 11-13 kozott ,,Kornyezettudatos gazdalkodas a kozutakon” cimmel Bu-
dapesten rendezett 30. Utiigyi Napokon. - Megjelent a Falu Varos Régi6 2003/3. szamaban.
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A FENNTARTHATOSAG ES A KOZLEKEDES EGYES OSSZEFUGGESEI

A fenntarthatosag ismert idobeli vonatkozasai mellett a kozlekedés kapcesan a
fenntarthatosag térbeli osszefiiggéseire is ra kell iranyitani a figyelmet

A fenntarthatosaggal a legtobbszor idobeli kérdésként foglalkozunk. A fenntart-
hatésag lényeges eleme, hogy ne éljiik fol a rendelkezésre allo javakat a jo6vo nemze-
dékek elol. Ezt a megkozelitést tulajdonképpen a Bruntland-bizottsag ,,K6z0s jo-
vonk” jelentése terjesztette el 1987 ota, és még tomorebben gy is Osszefoglalhato,
mint az intergenerdcios szolidaritas kovetelménye.

Ritkabban esik sz6 arrél, hogy a fenntarthatdsag szempontjabdl hasonldan fontos
szerepe van az intra-generdcios viszonyoknak is, vagyis az egyidoben ¢€lok kozott
kialakulo kapcsolatoknak; jollehet e kérdéskor egyes metszeteivel, a szocialis, kultu-
ralis, regiondlis stb. Osszefiiggésekkel kiillonb6z0 nézépontbdl szamos tudomanyag
foglalkozik. Azt mindenképpen érdemes kiilon hangstlyozni, hogy az intra-
generacios viszony kétiranyu, szemben az intergeneracios szolidaritas egyiranytsa-
gaval, aszimmetridjaval. Kései utddaink ugyanis, akiknek a sorsaért aggodunk, sem-
mit sem tehetnek a mi érdekiinkben, (ahogy persze mi sem tehetiink semmit a korab-
ban ¢élt generaciokért). Ezzel szemben intra-generacios Osszefiiggésben egyrészt
megfogalmazhatd a térbeli szolidaritas kovetelménye az idébeli mintdjara (azaz ne
¢ljiik fel a javakat masok eldl, tigy éljiink, hogy ezaltal ne lehetetlenitsiik el masok
¢letkoriilményeit); — de a viszony ezzel nem zérul le, hiszen a kapcsolat forditottja is
el6fordulhat, nevezetesen, hogy masok életmddja kezdi el korlatozni a mi lehetdsége-
inket. Ezért az intra-generacios szolidaritas mellett a forditott irdnyu eldvigyazatos-
sagra is fel kell késziilni, amit itt intra-generdcios onvédelem-nek vagy térbeli onve-
delemnek neveziink el.

A fenntarthatosag eléfeltételeinek e két térbeli iranya koziil, ugy tlinik, — talan az
intergeneracios szolidaritdssal vald parhuzamossaga miatt — még mindig tobb sz0
esik a térbeli szolidaritas sziikségességérdl, és sokkal kevesebb a térbeli dnvédelem
lehetdségeirdl, az ezzel kapcsolatos tennivalokrol.

Manuel Castells (Castells 2000) vezetett be egy minden bizonnyal megalapozé
jelentdségli fogalompart, ami jol eldsegiti a térbeli fenntarthatosag e tartomanyanak a
megértését. Castells értelmezi a helyek terét, ami éppen fenntarthatosaga érdekében
szorul védelemre az aramlasok teréhez képest. ’Helyek terén’ a benniinket fizikailag
koriilvevd teret, vagyis azt a mindennapi kornyezetiinket kell érteni, aminek sza-
munkra jelentése €s jelentdsége van. Az ’aramléasok tere’ az erre a kdrnyezetre gya-
korolt kiils hatdsokat hordozo erétér. Félreértések elkertilése végett rd kell mutatni
arra, hogy Castells védelem cimén nem elzarkézast ajanl, vagyis nem azt, hogy ki-
zarjuk a kiilsé hatasokat, vagy hogy akaddlyozzuk meg minden belsd valtozas 1étre-
jottét; hanem az 6sszhang és a mérték sziikségességére figyelmeztet. A kiilsé hatdsok
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csak olyan mértékig fogadhatdak, amennyire a belsd strukturak ehhez alkalmazkodni
képesek; vagy megforditva, egy adott kiils hatas fogadasara a belso strukturakkal fel
kell késziilni. A til erds és tul hirtelen érkez6 kiilsé hatdsok nem szolgéljak, hanem
felbomlasztjak a belsé struktarakat, éppen ennek ellenében van sziikség a védelemre.

Ez a teljesen elvontnak tiind megkozelités nagyon is fontos gyakorlati tenniva-
lokra figyelmeztet benniinket akkor, amikor kozlekedési halozatokrol kezdiink gon-
dolkozni. A helyek tere és az aramlasok tere egyarant lefordithat6é ugyanis egy régio
kozlekedési és gazdasagi kapcsolataira: nevezetesen a helyek terét a térségen beliili
kapcsolatrendszerek képesek megfelelden feltarni, ellatni, megerdsiteni; mig az
aramlasok tere szamara a térséget megkozelito, az azon dthalado, tovabba a térséget
elkeriilo palyak nytjtjak a mozgas fizikai lehetdségét. Mind a ’terek’ mind a *palyak’
kategorizalasa azonban relativ: ami a régio egésze szamara belsé kapcsolat, az egy
telepiilés szempontjabol kiilsé megkozelités vagy akar tranzit-forgalom is lehet: en-
nek megfeleléen sem a ’helyek tere’ sem az ’adramlasok tere’ nem abszolut kategori-
ak. Eppen ezért még elvileg sem lenne lehetséges teljes és egyoldala prioritast meg-
fogalmazni kozottiik valamelyik javara.

A helyek terének az dramlasok terével szembeni védelme a kapcsolatrendszerek
szempontjabol azt jelenti, hogy a kiilsé kapcsolatok kiszolgadlasa, kiépitésének mérte-
ke e szint fontossaganak maximalis elismerése mellett sem szakadhat el attol a mér-
tektol, ahogy a belsé kapcsolatrendszerek az adott térséget beliilrdl ellatni képesek.
Az ezzel kapcsolatos feltételek elméleti kovetelményként is megfogalmazhatok
(Fleischer 2001) itt a tovabbiakban a gyorsforgalmi halozatokkal kapcsolatos meg-
fontolasokra tériink ki. El6tte azonban aldbb a fenntarthatosag és a kozlekedés két
masik, aktualis Osszefliggésére hivjuk még fel a figyelmet.

A fenntarthatésag a kozlekedésben nem azonosithaté a mobilitas mértékének a
fenntartasaval, a forgalom mennyiségi novekedésének a megorzésével

2001 szeptemberében jelent meg az Eurdpai Unid uj kdzlekedéspolitikdja Ideje
hatarozni’ cimmel (Time to Decide 2001).

Ez a dokumentum attekinti az Eurdpai Unid kozlekedésének helyzetét, problé-
mait, és azokat a végsd soron sikertelen erdfeszitéseket is, amelyek az elmult évtize-
dekben arra iranyultak, hogy az infrastruktira folytonos bdvitése 1épést probaljon
tartani a forgalom mindenkori novekedésével. Ennek alapjan megfogalmazza azt a
fontos megallapitast, miszerint a jovében nem tarthatd fenn az a gyakorlat, hogy a
tovabbra is kivanatosnak tekintett gazdasagi novekedéssel egyiitt, hozzd hasonld
titemben emelkedjen a forgalom nagysaga. Ez nem tekintheté vadonatyj felismerés-
nek, hiszen kdérnyezetvédelmi programok, igy az EU 5. Kornyezetvédelmi Akcid-
programja is mar kordbban felvetette ezt a problémat. Az azonban fontos elérelépést
jelent, hogy ezuttal maga a kozlekedési fejlesztések alapjaul szolgdalo dokumentum
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épiil arra a megallapitasra, hogy esetenként nem lesznek elkeriilhetdk bizonyos, a
forgalom csékkentésére iranyulo beavatkozasok.
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1. abra. A személyforgalom (- - - ), a GDP (—) és a teherforgalom (-O-) rela-
tiv novekedése az 1970 évi értékekhez képest az EU tagallamaiban.
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Ebben a kérdéskorben sajnos két teljesen eltérd értelmezésben terjedt el a ,,fenn-
tarthaté mobilitds” fogalom hasznéalata. A fentiekkel Osszeegyeztethetd értelmezés-
ben a fenntarthatdsag kdvetelménye a mobilitas lehetdségeinek a szikitését jelenti,
vagyis olyan megoldasok keresését, ahol a kozlekedés iranti mindségi igények kiele-
gitése kertl elotérbe, és elkeriilhetové valik a forgalom allandé novekedése. Ezzel
szemben terjeddben van a fogalomnak egy ezzel homlokegyenest ellenkezd haszna-
lata, amikor is a mai értelemben vett mobilitas fenntarthatosagat szeretnék a megfo-
galmazok a fenntarthatdé mobilitds fogalmaba beleérteni.

Ez az utébbi értelmezés jelenik meg a magyar kozlekedéspolitika feliilvizsgala-
tanak legtijabban vitara bocsatott verzidjaban is, amely 2002 augusztus 5-1 datummal
jelent meg a Gazdasagi ¢s Kozlekedési Minisztérium honlapjan. (A szdveg egyéb-
ként a hazai feliilvizsgalati folyamat 2001 augusztusaban, tehat az EU kozlekedéspo-
litikaja kozzététele eldtt készitett vitaanyaganak csekély mértékben moédositott for-
maja.) Rogton a dokumentum elsé bekezdésébdl idézhetd a kérdéskorrrel kapesola-
tos felfogas: ,,A mobilitas ndvekedése ma mar vilagjelenség. [...] Ugyanakkor a koz-
lekedés kornyezeti karokat okoz, emberi életet és egészséget veszélyeztet. A két ol-
dal kozott ellentmondast fesziil. Ennek az ellentmondésnak a feloldasa, kiegyensu-
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lyozésa a kozlekedéspolitika feladata: hogyan lehetséges a novekvo mobilitasi igé-
nyeket a karos kovetkezmények minimalizaldsa mellett kielégiteni, a fenntarthato
mobilitast megvalodsitani.” Latni kell, hogy a ,,névekvé mobilitasi igények kielégité-
se” mint cél akkor is gyokeresen ellentmond a forgalom csokkentését célzo unids
megfogalmazasnak, ha mind a kett6t megprobaljuk ,,fenntarthatd6 mobilitas” cimmel
illetni.

Mikozben a hazai kozlekedéspolitika tervezet is széleskorlien kitér a kornyezet
figyelembevételére, a kozlekedésbodl szarmazo karos kibocsatasok csokkentésére, az
anyag szerzOi lathatéan vonakodnak elfogadni azt a tanulsdgot, miszerint e 1épések
sziikségesek, de nem elégségesek, €s fenntarthato életkoriilmények csak akkor bizto-
sithatok, ha a forgalom alland6 novekedésének is sikeriil gatat vetni. A forgalom
csokkenésére iranyuld célkitlizés kényszeres haritasa nyilvan Osszefiigg azzal a fel-
fogéssal, miszerint a forgalombdl szarmazik a kdzlekedésben dolgozok jovedelme, és
ezért a forgalom csokkenése a feladatok csokkenésével €s a jovedelem csokkenésé-
vel fenyegeti az agazatot. Ez a kdvetkeztetés azonban téves: érdemes az élelmiszer-
termelésre utalni példaként. Az ¢lelmiszer fogyasztasa a fejlettség egy bizonyos fo-
kan mennyiségileg nem né tovabb, sét csokkenni kezd. Ez a tény azonban egyaltalan
nem jelenti azt, hogy az ¢élelmiszer-eldallitas jovedelmezdsége csokken le: éppen el-
lenkezdleg, a feldolgozottsag, a mindség, a valtozatossag biztositasan, az egészséges
koriilmények ellendrzésén keresztiil szamos 10j szolgaltatas épiil be a korabbi terme-
lésbe, ami mind eladhatdva valik, és éppen, hogy ndveli a bevételeket.

Kozlekedési vonatkozasban is a mindségi igények szervezett kiszolgaldsa, egy
egyaltalan nem olcsdsagaval kitlind szolgéltatas biztositasa kell, hogy a jovot képvi-
selje. Kétségtelen, hogy az erre valo felkésziilés szemléleti valtast is megkivan: tob-
bek kozott annak a belatasat, hogy e szolgaltatasok kielégitése nem kezelhet6 elkiilo-
nithetd miiszaki, vagy miiszaki-gazdasagi feladatként, hanem a kozlekedésfejlesztés
céljainak integraldédniuk kell a telepiilési, regionalis, kornyezeti, szocialis, kulturalis
¢s gazdasagi célkitiizések egy szélesebb korébe.

A fenntarthatésag a kozlekedésben semmiképpen nem vonatkoztathaté a ko-
rabbi szemléletmod, elképzelések és koncepciok feliilvizsgalat nélkiili fenntarta-
sara

Az Eurdpai Unio 0j kozlekedéspolitikdjanak egy masik fontos sarokkdve, hogy
az kiindulasképpen elszdmol 1992-ben kiadott el6djének felemas eredményeivel.
Eszerint a korabban elkiiloniilt nemzeti kdzlekedési piacok Osszenyitdsa (a vasut ki-
vételével) sikeresen megtortént: azonban ennek hatésa a verseny novekedése mellett
megmutatkozik egyfeldl a tarifak olyan alacsony szintre kertilésében, ami mar veszé-
lyeztetheti egyes aldgazatok jovojét; masfeldl pedig kovetkezménynek tekinthetd a
kozlekedési agakon beliil a kozut részaranyanak fokozodo eléretorése (amit az EU
kozlekedéspolitikdja egyértelmiien problémaként értékel).
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Mindenképpen érdemes tanulsagképpen ramutatni arra, hogy az ,,ideje donteni”
Uj jelszava (t.i. az unios kozlekedéspolitika cime) a szemléleti feliilvizsgalat kdve-
telményét is magéban hordozza. A fentebb mar idézett, 2002 augusztus 5-én szakmai
vitara bocsatott hazai kozlekedéspolitika feliilvizsgalat ebben a kérdésben is, mintha
eleve dvna attdl, hogy a feliilvizsgalatot barki az alapelvekre is kiterjessze. ,,A ma-
gyar kozlekedéspolitika stratégiai fOiranyai, figyelemmel az orszag sajatossagaira,
szellemiségiikben megfelelnek az Unid kozlekedéspolitikdja prioritasainak. Ezt erd-
siti meg, hogy az Eurdpai Uni6 Gazdasagi és Szocialis Bizottsaga az 1996-ban OGY
hatérozattal kiadott magyar kozlekedéspolitika hosszu tdvra megfogalmazott straté-
giai féiranyaival egyetértett.”

Mindenképpen hangsulyozni kell, — nem csokkentve a hat évvel ezel6tti dicséret
jelentdségét, — hogy az a kozlekedéspolitika természetesen az 1992-es eurdpai priori-
tasoknak felelt meg, és az unids delegaci is ennek alapjan dicsérte meg. Onmagaban
az a tény, hogy az Eurdpai Unié ma kiigazitandonak tekinti tiz évvel korabbi torek-
véseit, el kellene hogy gondolkodtassa azokat a hazai dontéshozokat, akik a korabbi
prioritasoknak valé megfelel0ségre hivatkozva szeretnék a hazai feliilvizsgalatot ma-
sodlagos szintekre korlatozni. Ezen tilmenden azonban azt is érdemes megvizsgalni
az alabbiakban a gyorsforgalmi uthalozatok kapcsan, hogy vajon a magyar kozleke-
déspolitika valdban sajat érdekeink maximalis végiggondolasaval vette-e at és alkal-
mazta az EU idevago korabbi prioritasait.

KRITIKAI MEGJEGYZESEK AZ INTERREGIONALIS KOZLEKEDESI HALOZAT
JELENLEGI FEJLESZTESI IRANYAIROL

A hazai interregionalis kozlekedési halozatok fejlesztésére vonatkoz6 jelenlegi hiva-
talos elképzeléseket az alabbiakban harom fobb meggondolasbol biraljuk. Az elsé
kritikai megjegyzés az interregiondlis szint tulzott el6térbe helyezésére vonatkozik, a
masodik megaéllapitas a tagjelolt orszagok egymaskozotti kapcsolatainak az elhanya-
golasat nehezményezi, a harmadik észrevétel pedig a Magyarorszdgon beliili egy-
kozpontu kozlekedési stuktura tovabbi megerdositéset karhoztatja. Az elvi problémak-
hoz tovabbi haldzatkialakitasi tisztazatlansagok adddnak hozza a tavlati kdzati gyors-
forgalmi halézat tervezeténél, amellyel kapcsolatban tételesen felsoroljuk a legfébb
kifogésainkat.

Az érvényben 1évo hazai kozlekedéspolitika értelmezésekor tulzott hangsulyt
kapott az interregionadlis kapcsolatok fejlesztésének a szintje a helyi és région be-
liili kapcsolatok szerepének a rovasara

Mind a magyar kozlekedéspolitika, mind pedig a tagjelolt orszagok térségében
tervezett folyosérendszerek elképzelései jelentds mértékben meritettek azokbol az
iranyelvekbdl, amelyeket a most meghaladott K6zos Kozlekedéspolitika bevezetett.
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Ezért mindenképpen indokolt, hogy a nemzetkozi folyosok attekintése eldtt roviden
visszaidézziik az 1992-es dokumentum kdzponti gondolatat.

Az EU 1992-es kozlekedéspolitikai dokumentuménak {6 célja a "k6zos halozatot
a koz0s piachoz’ jelszoban foglalhat6 Ossze. A torekvés tehat a tagorszagok nemzeti
haldzatainak az dsszekapcsolasara iranyult, és a K6zos Kozlekedéspolitika (nevének
megfeleléen) nem foglalkozott egyes orszagok belsd kozlekedésének a kérdéseivel,
csak a ,,kozos” tigyekkel. A megcélzott szint tehat kizarolag a kozlekedés inter-
regionalis szintje volt.

A nemzeti szintli haldézatok dsszekdtésének a legfébb eszkozéiil a transzeurdpai
halozatok (TEN) kialakitasa szolgal. Ennek eszmei alapja, a Nyugat-Eurdpat atszeld
folyosokban val6 gondolkodés a nyolcvanas évekre alakult ki, és a halozat f6 elkép-
zelései 1989-re (strassbourgi csucs) készen alltak. 1992-ben a TEN célkitiizése beke-
riilt a Maastrichti szerzédésbe, 1996-ban pedig iranyelvekben erdsitette meg az unid
az akkorra 14 kiemelt projektként is testet 61t TEN fejlesztésének a szandékat (TEN
Guidelines 1996). Struktarajat tekintve azonban a nyolcvanas években kialakult el-
képzelés nem valtozott, fliggetleniil attol, hogy kézben leomlott a vasfliggony és 1j-
raé¢ledtek a kapcsolatok a kontinens keleti és nyugati fele kozott.

Az Eurdpa keleti felével alakuld kapcsolatok kozlekedési hatterének megterem-
tése két masik folyamatba csatorndzodott bele: az egyik volt a pdneurdpai folyosok
rendszere, a masik pedig az u.n. TINA-folyamat. Ezek targyalasara roviden majd a
kovetkezd pontban tériink vissza.

A jelenleg érvényben 1€v6 magyar kozlekedéspolitikat Magyarorszagon az or-
szaggyilés 1996-ban fogadta el (Kozlekedéspolitika 1996). E dokumentum gondosan
megfogalmazott, és a térségi egyensulyra, unios és szomszéd-kapcsolatokra, gazda-
sagra, kornyezetre és biztonsagra egyarant figyelmet forditd 6t stratégiai féiranya
koziil a gyakorlatban dominanssa valt az unios csatlakozas eldsegitésének a kiemelé-
se, mégpedig egy olyan egyoldalu értelmezésben, amelyik az unios csatlakozas elo-
segitését azonositja az interregionalis szintii kapcsolatok miel6bbi megépitésének a
kévetelményével.

Nehéz lenne ma mér megallapitani, hogy milyen mértékben jatszott kdzre ennek
az egyoldalusagnak a kialakuldsdban az a koriilmény, hogy a csatlakoz6 orszagok,
igy Magyarorszag is igyekezett a kozlekedéspolitikdjaban mintaként kovetni az EU
Ko6zos Kozlekedéspolitikajanak a prioritasait, ami, mint lattuk 1ényegében kizarolag
az ott egyenként fejlett nemzeti halozatok interregiondlis szintii osszekotéset tekintet-
te a céljanak. Ha igy van, a minta kdvetése mindenképpen stlyos félreértésnek te-
kinthetd, de hozza kell tenni, hogy az EU részérdl sem volt tapasztalhato, hogy kép-
viseldi igyekeztek volna eloszlatni a kialakult félreértést.

Az eredmény mindenesetre az, hogy a fejlesztési elképzelésekben a tobbrétegi
kozlekedési rendszerbdl indokolatlan mértékben kiemelésre kertilt a régiokozi kap-
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csolatok szintje (az ,,aramlasok tere” hordozoja) mégpedig a vdroskozi és a falukozi
kapcsolatok rovéasara (ami viszont a ,helyek tere” kapcsolati hatterét biztositja).
Funkciondlis szempontbdl ez pedig azt jelenti, hogy az orszag dtszelésének és meg-
kozelitéesének a fejlesztésével nem tart 1épést az orszag belso feltarasat biztosito kap-
csolatrendszer alakuldsa. Ezaltal viszont éppen azoknak a feltételeknek a biztositasat
hanyagoljuk el, amelyek segitségével az interregiondlis haldzatok kiépitésétdl vart
elényoket a hazai gazdasag képes lenne felszivni és a maga szamara hasznositani.

A paneuropai folyosok kialakitasakor az Europai Unio a transzeuropai halozat
meghosszabbitasara, a kelet-nyugati osszekottetésekre helyezte a hangsulyt és
elsikkadt a csatlakozo orszagok egymas kozotti kapcsolatai javitasanak a fon-
tossaga

A paneuropai halozat kifejezetten a TEN Kkiterjesztésére jott 1étre, az 1991-es
pragai, az 1994-es krétai, majd az 1997-es helsinki 0ssz-eurdpai konferencidk kere-
tében. Ennek soran 1997-re 6sszesen tiz kozlekedési folyoso kertilt kijelolésre a bo-
vitési térségben, kiegészitve az adottnak tekintett TEN halozatat. Ez a nézOpont, és a
kilencvenes évek elején uralkod6 bovitési euforia egyarant hozzajarult ahhoz, hogy a
tiz folyoso6 kijeldlésekor az unidobdl indulod sugaras iranyok és a kelet-nyugati kapcso-
latok megteremtése domindns szerepet kapott. Tulajdonképpen egyetlen Osszefliggd
¢észak-déli folyoso van a tiz kozott: a térség keleti szélén htizodo IX-es korridor, ame-
lyik a finn €s a gorog haldzat kozott teremt kapcsolatot. A masik, egyaltalan végigki-
sérhetd észak-déli kapcsolat mar négy-o6t kiilonb6z6 szammal jelolt folyoso elég eset-
legesen kialakuld darabjaibol all 6ssze, mind észak, mind dél feldl kissé nyugatra,
Pozsony ¢és Bécs felé kanyarodva. K6zép-Eurdpan beliil Pozsonytdl keletre mar nincs
tobb észak-déli paneurdpai kapcsolat, igy nincs a szlovak-magyar hatar tovabbi 650
kilométerén sem.

A masik kezdeményezés, a ’kozlekedési infrastruktira igények felmérése’
(TINA) 1995-ben vette a kezdetét. A 15 uniods tagorszag, a TEN letéteményesei elvi-
leg szakmai tapasztalataikat adjak at a folyamat keretében a 12 bovitésben érdekelt
orszag kozlekedési szakemberei szdmara. Ez elvben lehetdséget kellene adjon arra,
hogy az érintett orszagok, most mar sajat szemsz0giikbol maguknak hatdrozzak meg
kozosen az altaluk sziikségesnek itélt folyosok rendszerét. A gyakorlatban ehhez ké-
pest két aprobb eltérés volt megfigyelhetd az 1999-ben zarédokumentummal befeje-
zett folyamatban. Egyrészt az igényfelmérés ¢s modszertani egylittmiikodés ugy za-
rult, mintha egy politikai testiileti dontéshozdi folyamat lett volna, és nemzetkozi
egyezményként probalja elfogadtatni a szakértdi csoport altal javasolt, egyébként
kornyezeti, tarsadalmi, gazdasagi hatdsvizsgalatnak nem alavetett halozatot. Mas-
részt ez a halozat kétféle prioritast elemet kiilonboztet meg: a gerinchdlozatot €s a

Transport Infrastructure Needs Assessment; ennek a betliszava a TINA.
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kiegészité halozatot. A kiegészité halozat szakaszaira az érintett orszagok tehettek
javaslatokat, de ezek az elemek mindenképpen mdasodlagos prioritast élveznek csu-
pan a TINA folyamaton beliill. Az elsddleges prioritast élvezo gerinchdlozat megha-
tarozasarol — az egységes modszertan nagyobb dicsdségére — rovid néhany sor tudo-
sit a halozatfejlesztési elképzeléseket értékeld egységes moddszertan megalkotasat
szolgalo folyamat zarédokumentumaban: : "...a Bizottsag azt javasolta, hogy a pan-
europai konferencia eredményei, azaz a tiz multimodalis paneurdpai kézlekedési fo-
lyoso szolgaljon alapul a gerinchadlozat meghatdrozasa soran. Lathatoan minden ér-
dekelt egyetértett a folyosok iranti igénnyel, tehat nem volt sziikség tovabbi gazdasa-
gi és pénziigyi indokoldsra.” (TINA 1999).

Egyeldre tehat ugy tlinik, hogy a TINA-folyamat lehetdséget adott ugyan a bovi-
tésben érdekelt orszagoknak arra, hogy végigondoljak azt, hogy a sajat szempontjuk-
bol milyen héaldzati kapcsolatokra lenne sziikségiik, a kialakitott elemekhez azonban
prioritds (=unios tamogatas?) nem tartozik, prioritas ugyanis tovabbra is kizardlag a
korabban a TEN-kiterjesztése szemsz6geébol kialakitott folyosokat illeti meg.

Raadasul Magyarorszagon beliil az interregionalis folyosok egy hibas struktu-
raban, a korabbi egykdzpontu hierarchidat megerositve épiilnek és kifejezetten
akadalyozzak egy térszerkezeti struktaravaltas 1étrejottét

Eddig két problémat emeltiink ki. Egyfeldl az EU eltéré megfontolasokat alkal-
mazott a TEN halézat kibovitésekor, mint az eredeti haldzat kijeldlésekor: ennek ko-
vetkeztében mig a TEN-halézat az EU-n beliil homogén modon kezeli az észak-déli
¢s a kelet-nyugati folyosokat, addig nem mondhatd el ugyanez a bovitési térségre
vonatkozoan, ahol kiemeltek az EU iranyaba mutato kapcsolati iranyokat. Mésteldl,
az EU Ko6z0s Kozlekedéspolitika torekvéseinek masoldsa folytan a hazai (és a tobbi
tagjelolt orszagbeli) célkitlizésekben tulzott prioritdst kapott az interregiondlis kap-
csolatok fejlesztése a belso (f6- €s alsobbrendii) kapcsolatokhoz képest.

Nem csupén tulzott prioritast kaptak azonban Magyarorszagon a fejlesztési ter-
vekben az interregionalis folyosok, de raadasul még az, ami a tervekben szerepel,
vagy akar mar épiil, az egy hibas strukturaban fogalmazodik meg. Mikdzben a terii-
leti, gazdasagi, kozlekedési, kornyezeti dokumentumok 6 céljaik kozott kivétel nél-
kil kiemelik az egykdzpontu, sugaras rendszer olddsédnak a sziikségességét, addig a
kozlekedéshalozat fejlesztési projektjei beleragadtak a meglévd strukturaba, €s to-
vabb erdsitik a Budapest-centrikus kapcsolatokat.

3 3.1.1. Backbone Network ...the Commission proposed to use the results of the Conference as

basis for the backbone network definition: the ten multi-modal Pan-European Transport Corridors. It
was understood that all parties concerned agreed on the need for the Corridors so that further eco-
nomic or financial justifications were not required.(TINA 1999, p.25)
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Magyarorszag Budapest-centrikus kozlekedési hdlozata kozel 170 éves hagyo-
manyra tekinthet vissza. Széchenyi terve a reformkor idején nagyon is tudatosan tette
az ut- majd a vasuthalozat kézpontjava Budapestet. Ezzel sikeresen alapozta meg,
hogy egy Béccsel szemben is ellensulyt képezd, ahhoz foghaté varos fejlédjon ki
Magyarorszag kozepén. Akkor, amikor Széchenyi a féhaldzatokat megtervezte, a ko-
rabbi szekérutak rendszeréhez képest nem csak egy 1j funkciot, de egy 1j strukturat
is létrehozott.

Helsinki-folyosok

Forras: Utgazdalkodas 1994-1998. KHVM, Koziti Féosztaly

2. abra. A helsinki folyosok hazai kozuti értelmezése 1998 (és azota is)

Az interregiondlis folyosok megjelenése a nemzeti foéuthalézatokhoz képest
ugyanolyan léptékvaltast jelent, mint korabban a (birodalmi) foutak a helyi szekér-
utakhoz képest. Ennek ellenére ma késik az 0j 1éptéknek megfeleld struktara kialaki-
tasa, a hazai folyosok tervei egyaltaldn nem lettek atfogod haldzati struktaraként vé-
giggondolva, hanem elsOsorban a féhalozat helyi kapacitasbdvitési igényei vezérlik
azt a folyamatot, amiben elddl, hogy hol épiil autopalya.

Erre az improvizal6 fejlesztéspolitikara épiilt ra az a program, amelyik a sugaras
fouthalozat mellé tervezett autdpalyakat fogadtatta el az orszdgon atvezetd paneuro-
pai folyosok kozuti nyomvonalaként. (2. dbra). Elég ranézni az abrara, hogy belés-
suk, ezek a tervezett folyosok egyaltalan nem képesek csokkenteni a févaros-vidék
lejtot; ellenkezdleg, megerdsitik és fokozzak az orszag régioi kozott a térbeli egyen-
16tlenséget.
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A jovore vonatkozoé tervek sem 6sztondznek markdnsan egy strukturavaltas vég-
rehajtasara, bar fokozatosan megjelennek azok az elemek, amelyek ezt a fordulatot
elémozdithatnak.

Mint lattuk, a paneurdpai folyosok automatikusan a TINA-halézat gerincelemei-
vé is valtak, és Magyarorszagnak annyi lehetdsége volt, hogy kiegészitd, (masodla-
gos prioritasu) elemekkel bovitse a TINA-haldzatot a maga teriiletén. A 3. abra piros
szinnel megismétli a 2. abran bemutatott gerinchaldzatot, folyamatos zold szinnel
jelzi azokat a folyosokat, amelyeket a TINA-folyamat keretében sikertilt elfogadtatni
kiegészitd elemként, és z6ld szaggatott vonallal érzékelteti azokat a folyosokat, ame-
lyeket 2000 ota a magyar kormany ugyancsak szeretne még TINA-folyosdként elfo-
gadtatni.

A Magyarorszdget ¢rinté HELSINKI-folyosok
ésa
TINA-héilozat kiegésziti elemei F 4

JELMAGYARAZAT
e Helsinki folyosok

A TINA halozst

.
kicgészitd clomei

A TINA hilorar javasoi

O gt cleme

Forras: A 8. sz. fott fejlesztési feladatai... UKIG Halozatfejlesztési Foosztalya 2000. szept. 13-15

3. abra. A helsinki folyosok és a halézat kiegészité elemei 2000

Ugyanakkor a 3. dbran egy gondolkodasbeli fejlodési folyamat is megfigyelheto,
mintegy elkiilonitve egymastdl az 1997-ig kialakitott és az azota sziiletett torekvése-
ket: Hiszen az abra ugy is interpretalhatd, hogy piros szinnel lathatok a fovaros-
centrikus, sugaras héaldzat elképzelései, (amelyek a korabbi féhalozat mentén alakita-
nak ki a gyorsforgalmi palyakat), mig zold szinnel 1ényegében egy racsos, észak-déli
¢s kelet-nyugati folyosokon alapuld struktiura néhany fontos eleme jelenik meg.
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A magyar gyorsforgalmi halézat hosszitavu fejlesztési tervezete arrol arulko-
dik, hogy egyelore egyaltalan nem tisztazodott a régiokozi halozat funkcioja.

Mindezek a folyosok, és még sok mads javaslat egyiitt lathatd azon a tervezeten,
amely egy tavlati id6pontra vetitve kivanja bemutatni a ,kész” teljes kiépitettségii
kozati gyorsforgalmi halozat tervét. Az ilyen tervezetnek az lenne a {6 feladata, hogy
2030-ra vonatkoztatva értelmezze a végleges halozat szerkezetét, (hogy a silirgésen
megoldandé feladatok beleilleszhetok legyenek a tavlati rendszerbe). Ehelyett a 4.
abran bemutatott terv inkabb egy 'mindent bele’ dokumentumnak tekinthetd, ame-
lyik éppen arrdl arulkodik, hogy a szerkezeti kérdések nincsenek végiggondolva, a
halozat nem dll ossze egységes ¢€s logikus szerkezett¢ és ennek megfelelden a jelen-
legi elképzeléseket sem képes rendszerbe fogni; ellenkezdleg, azokat valogatas nél-
kil 6sszevegyiti.

A magyar gyorsforgalmi dithalozat hosszitivia fejlesztési terve

Forras: Szabo Lészlé (1999) Fejezetek és dokumentumok...Allami Autopalya-fejleszt és -kezeld Rt.

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

Az alabbiakban (a)-t6l (f) pontig rendezve Gsszesitjiik a tervezet hibaira vonat-
kozo6 f0bb megallapitasainkat.

a) A tavlati gyorsforgalmi uthalozat egyrészt magan Orzi egy korabbi sugaras-
gylriis elképzelés nyomait, masrészt, kiilondsen a dunantuli oldalon e gytrik
folytonossaga mar megszakad ¢és a megjelennek az orszagot harantold racs-
szerkezetll folyosok is. E kettdsség természetesen felfoghatd a fejlodés jelé-
nek is, de ennél kissé szigorubban kdvetkezetlenségnek €s szerkezeti hibanak,
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b)

d)

a gytris és a tengely-menti logika keveredésének tekintjiik. Ilyen hiba a 8-as
ut atfordulasa "kozépso gytriibe" ami Egernél ér véget.

Az egész halodzat masfeldl a foutvonal-halozat funkcioinak és a régiokozi fo-
lyosok funkcioinak keveredésérol, tisztazatlansagardl arulkodik. Ma mar a
"varosokat 0sszekoto" foutvonalnak is el kell keriilnie a belteriileteket, ettol
azonban még nem valtozik meg a halozat alapvetd strukturija és az elkeriild
fout nem valik alkalmassa orszagos tranzit forgalom lebonyolitasara. Kiilono-
sen az alfoldi oldalon, a tavlati gyorsforgalmi halézat szinte kizar6lag ma-
gukbol a foutakbol all.

Ugyancsak a funkciok tisztazatlansdgara vezethetd vissza, hogy a gyorsfor-
galmi halézat kozvetleniil ki akarja szolgalni mindazokat a forgalomra érze-
keny teriileteket, amelyeket éppen mentesitenie kellene. Ilyen hibanak tekint-
juk a Balaton szoros koriilépitését régiokozi forgalmat hordozé folyosokkal,
illetve azt, hogy a hal6zat nem bizik sajat nyugat-keleti tehermentesitd eleme-
inek (8-as, 9-es) miikodésében, és tovabbi sugaras gyorsforgalmi utakkal ko-
zeliti meg a fovarost. (Osszesen hét egyszamjegyti féutvonal indul Budapest-
rél, a tavlati tervben ezt nyolc gyorsforgalmi ut egésziti ezt ki: a mar meglévd
M1-M3-M5-M7 mellett tovabbi négy!)

Elvi, funkciondlis tisztazatlansdgot jelez egyes véarosok zsdkutcas gyorsfor-
galmi bekotése a kozelében elhaladd folyosdhoz. Természetesen mind Szom-
bathelynek, mind Egernek kapcsolatot kell adni a korridorhoz: de ahogy a
Székesfehérvar vagy a Gyor mellett elhaladd folyosokhoz megfeleld kapaci-
tasu féutak biztositjak a varosok bekapcsolasat, gy a fenti esetekben sem in-
dokolt presztizsbdl interregionalis ledgazast jelolni a tervekbe. Bar nem zséak-
ledgazas, de hasonld hibanak tekintheté a Zalaegerszeg-Balatonszentgyorgy
kapcsolat interregionalis elemként valo megjelenitése is.

Elvi tisztazatlansagot jelentenek a térképen az egymashoz kozeli parhuzamos
folyosok. A folyoso feladata, hogy egy sz€lesebb sav mentén magahoz nyala-
bolja a forgalmat, és ezzel tehermentesitse a koztes teriiletet az ott nem indo-
kolt forgalomtol. Kozeli parhuzamosok azt jelzik, hogy a tervezok nem ennek
a feladatnak a megolddsdban, hanem meglévo utak "eldléptetésében” gondol-
kodtak. Ilyen indokolatlan parhuzamos az M4 févarosi gyorsforgalmi beveze-
tése az M5 mellett, ilyen az M7 és az M61 egy szakasza, és hasonloé parhu-
zamossagnak tekinthetd a gyorsforgalmi hatarkapcsolatok besiirisodése a
nyugati hatar mentén.

Bar ez nem mindig kikiiszobolhetd, tobbnyire megoldando tisztazatlansagot
jeleznek a térképen megjelend kisméretli haromszogek is. Az M3-MO kapcso-
latnal a G6dollo feldl torténd bekdtés indokolt, a tovabbi vonalkdk a gyors-
forgalmi haldzat logikdjaban akkor is hibasak, ha egyikiik mar elkésziilt auto-
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palya-szakaszt jelol. A Polgar-Nyiregyhaza-Debrecen haromszogben azt is
érdemes figyelembe venni, vajon a nyomvonal modositasaval kiiktathatova
valik-e a "kozvetlen" Nyiregyhaza-Debrecen kapcsolat kiilon megépitése. A
Veszprém-Székesfehérvar-Aliga haromszog esetében a fentebb mar jelzett
tévedés, a parti ut M8 altal valo tehermentesitési szdndéka hozta létre a to-
vabbi problémat. Ha belatjuk, hogy Flizf6-Aliga viszonylatban nem egy tran-
zitfolyos6 odahuzasdval, hanem a telepiiléseket elkeriilé fout megépitésével
kell a helyi problémat megoldani, természetesen fel sem fog meriilni, hogy
Veszprémtol két kiilon folyosot kellene vezetni Székesfehérvar, illetve a Ba-
laton iranyaba.

EGY CELSZERU HAZAI REGIOKOZI HALOZAT FELADATA, MODELLJE, STRUKTURAJA

Az ¢éles kritika mellett az 1s indokolt, hogy 1épéseket tegylink egy olyan halozat
kialakitasa iranyaban, amelyik viszont megfelel a célkitiizések alapjan megfogalma-
zott kovetelményeknek.

A régiokat osszekoto gyorsforgalmi halozati szint Kiiloniiljon el a korabbi halo-
zati rétegektol, alkosson nyitott racs-strukturat és minimalis zavarassal keresz-
tezze az orszagot

A cimben tulajdonképpen felsoroltuk a legfontosabb elveket, amelyeket betar-
tandonak tekintiink. Eszerint a gyorsforgalmi halozat a tobbrétegli kozuthaldzat
egyik, funkciojaban elkiilonitheto rétege. Feladata regiok egymdssal valo ésszekote-
se, az ilyen célu forgalom Osszenyaldboldsa. Ehhez egy nyilt halos rdacsszerkezet ki-
alakitdsara van sziikség, amelyik markénsan kiilonbozik a meglévd fohaldzat ,,suga-
ras-gyuriis” elrendezésétdl, és attol fliggetleniil képes Osszekapcsolni a orszagon be-
lili régiokat egymassal €s a szomszédos orszagbeli régiokkal. Ekdzben fontos krité-
rium, hogy ez a forgalom minimalis mértékii zavarast okozzon az orszag életében
azokon a teriileteken, amelyeken athalad. A kornyezeti terhelés csokkentését szolgal-
jak olyan tovabbi feltételek, mint, hogy a folyosok minimalis 6ssz-hosszban haladja-
nak at az orszagon, keriiljék el az okologiailag érzékeny, stirtin lakott, forgalmilag
terhelt térségeket, 6sztondzzenek a kdrnyezetet kevésbé szennyezd eszkdzok és koz-
lekedési modok hasznalatara, €s tegyék lehetové az athaladas koltségeinek a megfi-
zettetését az athaladokkal.

Eldszor egy séma segitségével mutatjuk be a kivanatos 10j struktura megteremté-
sére alkalmas halozat vazat. (5. dbra). Az édbra bemutatja racsszerkezet kialakitasat,
tovabba az orszag szempontjabol atlos elrendezésti paneuropai folyosok atvezetésé-
nek a lehetdségét. Feltiintettliink tovabba két forgalomra érzékeny térséget, (a balato-
ni ldiilokorzetet és a fovarosi agglomeracidt) amelyeket el kell keriilni, mentesiteni
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sziikséges a nem oda tartozé forgalomtol, nem pedig rajuk halmozni mas térségek
forgalmat.

9

Forras: A magyar gyorsforgalmi uthalézat... (Fleischer 1994) nyoman.

5. abra. A kozlekedési korridorok, és ezen beliil a Helsinki folyosot képezo ki-
emelt halozat nyitott halés sémajara

A 6. abran ezt a sematikus halozatot rahelyeztiik az orszag térképére, és a 4. ab-
ran elemzett *2030-as’ tervezetbdl igyekeztlink kivalasztani azokat az elemeket, ame-
lyek megfeleltethetdk a célul kitlizott funkcioknak.

6. abra. Alternativ javaslat vazlata tavlati gyorsforgalmi hal6zat kialakitasara
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Az abran folyamatos fekete vonal jelzi azokat a szakaszokat, amelyek megtartha-
toknak tlinnek a hivatalos elképzelésbdl, mig szaggatott vonal jelzi, ahol a halozati
Osszefliggés megteremtésére 1) nyonvonalakat kellett beiktatni.

Kiilon érdekesség, hogy a topologiabol adoddan a gyakorlatban az észak-déli €s
a kelet-nyugati halds racselemek vonalvezetése szamos esetben nem is teszi sziiksé-
gessé a séma szerinti kiilon atlos elemek szerepeltetését. gy a Gydr (Gonyti) — Szé-
kesfehérvar kapcsolat megfeleld kialakitds mellett egyszerre atlos elem és az észak-
déli folyosonak is a része. Hasonloképpen az M5 autdpalya Kecskemét—Szeged sza-
kasza is egyszerre 4tlos elem, és lehetséges része egy még nem kialakult észak-déli
folyosonak. Bar az abran ezt nem vontuk 0ssze, a Szolnok—Nyiregyhaza atlora is
igaz, hogy ha (egyébként nem tul kedvez6 mddon) az M4 kozel marad a 4-es Ut
nyomvonaldhoz (a hivatalos tavlati terv nem kiilonbozteti meg a kettdt), akkor ez a
szakasz egyszerre atlos elem, mikdzben egyik része (Szolnok—Piispdkladany) a kelet-
nyugati, masik része (Debrecen—Plispokladany) az észak-déli folyoso eleme egyben.
fgy a séman jelzett atlos elemek koziil egyediil az M7 kivan kiilon vonalvezetést.

A halozati szintii megfontolasokat még mindig stratégiai 1éptéki, folyoso-szintii-
vizsgalatoknak kell kiegésziteniiik

A 6. abran feltlintetett rendszer hdlozati megfontolasok figyelembevételével ala-
kult ki, és semmiképpen nem tekinthetd kimunkalt tervnek. Bemutatasanak az a cél-
ja, hogy érzékeltesse a fentebb kifejtett célokkal 6sszhangot alkotd gyorsforgalmi
halozat struktarajat és strliségét. Eldszor azokat az elveket kell vitdra bocséatani és
elfogadni, amelyek megalapoztdk a séma kialakitasat, majd ezt kovetden lehet a ha-
16zatrél, és az egyes folyosokrol terveket késziteni és dontéseket hozni.

Arra is fel kell hivni a figyelmet, hogy az egyes folyosok atfogd elemzése még
mindig a stratégiai szintli megkozelitésnek képezi a részét, tehat nem moshatd 0ssze
a projekt szintl tervezetek elkészitésével.

A hivatalos tervekbdl Iényegében atvehetd volt az M1-M3 illetve az M9-es ke-
let-nyugati folyosé elképzelése. Az M8—M4 kozépso folyosoval kapcesolatban min-
denképpen fel kell hivni a figyelmet arra, hogy az interregionalis folyos6 funkcidja-
val nem fér Ossze, hogy mellékesen a 71-es fout elkeriild szakasza legyen, illetve
egyaltalan, hogy belemetsszen a balatoni lidiil6korzetbe. Kecskeméttdl északra olyan
kialakitast szorgalmaztunk, hogy ne legyen sziilség az M5 mellett kiilon M4 févarosi
bevezetés megépitésére. Szolnoktol keletre mindenképpen meggondolandd, hogy a
4-es uttol kissé délebbre haladva, az M4 egyben Békéscsaba térségének kiszolgalasat
is képes megoldani (azaz foloslegessé teszi az abran jelzett kiilon gyorsforgalmi le-
agazast Békéscsaba fel¢).
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Az észak-déli folyosok koziil az M86-0s szerepe a leginkabb tisztdzott. Az dbran
a Gyor-Mosonmagyarovar-Sopron-Szombathely négyszdgben egyértelmiien a Gyor-
Mosonmagyarovar és a Mosonmagyardvar—Szombathely gyorsforgalmi iranyok kap-
tak prioritast. Ugyanakkor megfontolando, hogy az emlitett négyszogben az M86-o0s
kissé eltérd kialakitasaval és a soproni elagazas északabbra toladsdval M1-M86-84
iranyokon at a Gydr-Sopron kapcsolat is gyorsforgalmi szintet kaphatna.

A kovetkezd, *81-es’ észak-déli folyosod kialakitdsdban a Duna-atkelés javasolt
helyét Komaromtél Gonyt felé toltuk, (aminek természetesen tudjuk, hogy nemzet-
kozi konzekvenciai vannak). Székesfehérvartol délre ezt a folyos6t nem Dombodvar,
hanem az 56-o0s Ut déli hataratkelése felé iranyitottuk. Ennek egyik fontos oka, hogy
az adott rendszerben ez a kapcsolat képezi Székesfehérvartol délre a paneurdpai V/C
folyosot, (egyébként hasonldan a Pusztaszabolcsnal kiagazo vasuti folyosohoz).

Az M5 képezi a kovetkezd észak-déli folyoso déli szakaszat, nem egyértelmii
azonban (¢és ugyancsak nemzetk6zi konzekvencidkkal jar), hogy vajon ennek az
¢északi folytatasat egy Godollotdl északra vezetd M2, vagy inkébb egy Zagyva-volgyi
M21 képezi-e. — Elfogadott TINA-kapcsolatként adottnak vettiik a kdvetkezo, Kas-
sa—Nagyvarad észak-déli folyos6 hazai szakaszat, megjegyezve, hogy egyeldre ez a
folyoso foutakra van rarajzolva, €és egyaltalan nem sziikségszerti, hogy projekt szin-
ten is ennyire kellene ragaszkodni a korabbi féutak iranyahoz.

Az egyetlen 6nallo atlos elem, az M7 vonalvezetése esetében arra fontos felhivni
a figyelmet, hogy semmiképpen sem indokolt, hogy a gyorsforgalmi folyosé azonos
maradjon a Balatoni iidiilokorzetet f6lfiz6, jelenlegi partkozeli tervezésli nyomvo-
nallal.

A Széchenyi Terv autdpalyafejlesztési programjanak stratégiai kornyezeti vizs-
galatara készitett, fentebb mar idézett munka (Fleischer et al. 2001) a fenti altalanos
elveket kovetve kénytelen volt a folyosokra vonatkoz6 megallapitasok alapjan az en-
nél részletesebben, mar projekt szinten kitlizott gyorsforgalmi szakaszokrol véle-
ményt mondani. A Széchenyi Terv és a Széchenyi Terv Plusz dokumentumok 6ssze-
sen harminc olyan projektet jeloltek ki, amelyek gyorsforgalmi ut egy-egy szakasza-
nak, esetleg hidjanak a megépitésére iranyultak. Ezeknek a tervezett beruhazasoknak
alig tobb, mint az egyharmada volt olyan, amelyik maradéktalanul beleillik az itt
bemutatott elvek — de ezen tulmenden az elfogadott hazai teriiletfejlesztési, kornye-
zetvédelmi célok, vagy akar a Széchenyi Terv altalanos célkitlizései — figyelembevé-
telével kialakitott tavlati gyorsforgalmi halozat folyosoi kozé. Tovabbi hét beruhazas
a folyosokba beleillik, de a haldzati 6sszefliggések miatt mégis bizonyos korrekciok-
ra szorul, és 11 tervezett beruhazast talaltunk olyannak, amelyek végrehajtasa kifeje-
zetten ellentmond az altalanos céloknak.

Egy kell6 idoben végrehajtott stratégiai — haldzati €s folyososzintli — vizsgalattal
elejét lehetett volna venni mar annak is, hogy folyososzinten is vitathato, vagy az al-
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talanos célkitizéseknek ellentmondé elképzelések projekt szintli kidolgozasra kertil-
jenek.

A tavlati gyorsforgalmi halézat funkcionalis alapon torténé kijelolésére akkor is
sziikség van, ha a legtobb folyoso irant ma még nincs valodi régiokozi forgalmi
kereslet

A gyakorlati vonalvezetési kérdésekhez kozelitve, kiilondsen a helyi viszonyokat
jobban ismerdk részérdl nyilvan egyre tobb megvitatand6 kérdés meriil fel. Ennek
ellenére ezen a ponton a problémak felvetését abba kell hagyni, sot, célszerl egy 1¢-
pést visszakozva mindenekeldtt az alabb Osszefoglalt altalanos elveket bocsatani
szakmai vitara.

Hangstlyozni kell, hogy a cél a hosszu tavl interregiondlis haldzat kialakitasa-
nak az elvi megalapozésa volt. Egy ilyen halézat felvazolasara akkor is sziikség van,
ha legtobb elemére ma még nincsen fizetéképes kereslet, megfeleld méretli régiokozi
forgalom hianyaban. Addig, amig egy utszakaszt nem lehet megépiteni, természete-
sen az iranyaba esd forgalom lebonyolitasat el fogja latni a hagyomanyos féhalozati
ut. A teljes halozat Osszefliggéseinek attekintésére azért van mégis sziikség, hogy
ahol viszont felmeriil az épités igénye, ott a tervek beleilleszkedjenek a tavlati halo-
zat logikajaba. Megkozelitésiink 1ényegéhez tartozik, hogy a gyorsforgalmi halozatot
mindig funkciondlis egységként kezeli, tehat nem a pillanatnyi miiszaki kialakitasi
paraméterei szerint kiilonbozteti meg.

AZ ALTALANOS ELVEK OSSZEFOGLALASA

(1) Az EU 1j kozlekedéspolitikaja egyik f6 tizenete, hogy nem elegendd a kozlekedés
kinalati oldalarol javitani a helyzeten, a keresleti oldal alakuldsaba is be kell
avatkozni. Ez konkrétan a forgalom csokkentését célozza, ami nem érhetd el ki-
zardlagosan kozlekedési miiszaki eszk6zok alkalmazasaval.

(2) Ebbdl is kovetkezik, hogy a korszer(i kozlekedéspolitika térségi, gazdasdagi, mii-
szaki, kérnyezeti, szocialis célok integralt kezelésével alakithatd csak ki. Kiemel-
heté a kornyezetpolitikdba integralodd kornyezeti megkozelités atfogd szerepe.
Az integralt kezelésmod eszkoze is kialakuloban van, nevezetesen a stratégiai
kérnyezeti vizsgalat intézménye.

(3) A kozlekedésen beliil is integralt megkozelitésre van sziikség: ez egyfeldl a multi-
modalitas kovetelményét jelenti, de ide tartozik a tobbrétegiiség kovetelménye
is, igy a belsé feltdras, (a helyek tere) ill. a kiils6 megkézelités, a tranzit és az el-
keriilés (az aramlasok tere) funkcidinak parhuzamos figyelembevétele és aranyos
kezelése.
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(4) Mind a multimodalis, mind pedig a tobbrétegii megkozelitésen beliil egyetlen ré-
teget alkot az itt tdrgyalt interregiondlis kozati halozat. Felhivtuk a figyelmet ar-
ra, hogy a jelenlegi programok mind prioritasaban, mind struktarajaban kiegyen-
sulyozatlan mddon, rdadésul a deklardlt célokkal ellentmondasban kivanjak fej-
leszteni ezt a haldzatot, majd a jelenlegi hivatalos elképzelések alternativajaként
bemutattuk egy, az altalanos célkitiizésekkel jobban harmonizalé hélozati struk-
tura modelljét, haldzatat és folyosait.

(5) Az elvek megvitatasara van sziikkség, majd az elfogadott szempontok alapjan
feliil kell vizsgalni a régi elképzeléseket abbdl a szempontbodl, hogy azok meny-
nyiben ma mar tulhaladott multbeli problémafelvetésekre adnak valaszt, illetve
mennyiben szolgaljak a ma kitlizhetd célokat.
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