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A cikk elõször a gyorsforgalmi folyosók eu-rópai szintû fejlesztésének néhány tanulsá-gát tekinti át. Ezt követõen olyan hálózat-kialakítási kritériumokat határoz meg, ame-lyek kielégítésével a magyar gyorsforgalmiközúthálózat távlatilag alkalmassá tehetõ azáltalános politikai konszenzust élvezõ térsé-gi, környezeti, társadalmi és gazdasági cél-kitûzések elérésének elõsegítésére. A krité-riumok alapján a cikk bírálja a jelenleg ér-vényben lévõ távlati „2030-as” közúti gyors-forgalmi hálózat elképzelését, és vázolja akívánalmaknak jobban megfelelõ hálózatsûrûségére és struktúrájára vonatkozó köve-telményeket. Az átfogó célkitûzések alapjánlevezetett hálózat segítségével elemezhetõ-vé válnak a jelenlegi programokban, így aSzéchenyi Terv autópálya-fejlesztési prog-ramjában is szereplõ, kiépítésre szánt útsza-kaszok. Megállapítható, hogy a rövid távonelõirányzott építkezések harmada egyáltalán

nem illik bele a jövõbeli gyorsforgalmi háló-zatba, további közel egyharmada pedig csakkisebb módosításokkal válik beilleszthetõvé.
Itt az idõ
2001 szeptemberében az Európai Unió nyil-vánosságra hozta új közlekedéspolitikáját(Time to Decide 2001). A dokumentum cí-me – Ideje határozni – arra utal, hogy a dön-téshozók fontos szemlélet- és irányváltásttartanak szükségesnek a közlekedéspolitikaigondolkodásban. Számot kellett vetni azzala ténnyel, hogy egyfelõl megállás nélkül nõtovább a mobilitás iránti igény, másfelõl vi-szont az a politika, amely megpróbálta kielé-gíteni és kiszolgálni az elvárásokat, nem tu-dott változtatni a körülmények tartósan romlótendenciáján: fokozódó torlódások, gyengeminõségû szolgáltatások, környezeti károk,súlyos balesetek és egyes térségek izolálódá-sa jellemzi ma is az európai (uniós) közleke-dés helyzetét.Az új dokumentum fõ üzenete: nem en-gedhetõ meg, hogy a továbbra is kívána-tosnak tekintett gazdasági növekedéssel lé-pést tartson a forgalom növekedése; a be-avatkozásoknak célként kell tekinteniük amobilitás visszafogását, valamint a forgalom-
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nak a különbözõ közlekedési módok közöttiegyenletesebb megosztását.Az új közlekedéspolitika a jelenlegi hely-zet elemzésekor õszintén mérlegre teszielõdje, az 1992-es Közös Közlekedéspolitikacélkitûzéseit és eredményeit is. Megállapí-tása szerint a fõ célt, hogy az egyes országokzárt közlekedési piacait egyesítsék, az Eu-rópai Unión belül az elmúlt évtizedben (avasút kivételével) lényegében elérték: más-felõl a piacnyitás következményének is te-kinthetõ a tarifáknak a valós költségek alattiszintre csökkenése és a közúti szállításokiránti igények növekedése.Tekintettel arra, hogy az 1996-ban a ma-gyar parlament által elfogadott hazai közle-kedéspolitika, valamint a kelet-európai köz-lekedés szerkezetét alapvetõen befolyásolónemzetközi közlekedési folyosók rendszereis a korábbi, 1992-es Közös Közlekedéspo-litika célkitûzéseit vette alapul, azzal össz-hangban fejlõdött, a jelenlegi magyar helyzetelemezésekor érdemes visszatekinteni errea most meghaladott dokumentumra.
Az Európai Unió 1992. éviKözös Közlekedéspolitikája
Az 1992-es Közös Közlekedéspolitika(Common Transport Policy, ld. CTP 1992)alapelve egységes hálózat megteremtése voltaz egységes piachoz. Az Unió közös köz-lekedéspolitikája hét pilléren nyugodott:1. hatékonyan mûködõ, az emberek ésáruk mozgását megkönnyítõ belsõ piac;2. a legmegfelelõbb technológiát alkal-mazókoherens és integrált közlekedési rend-szer;3. egy transzeurópai közlekedési háló-zat, amely összeköti a nemzeti hálózatokat,lehetõvé teszi azok együttmûködését, azUnió perifériális régióit összekapcsolja a mag-térséggel;4. a közlekedési rendszerbe beépül a kör-nyezet iránti elkötelezettség, ami elõsegíti anagyobb környezeti problémák megoldását;

5. a lehetséges legszigorúbb biztonságielõírások érvényesítése;6. a közlekedésben dolgozók és a fel-használók védelmét és érdekeit szolgálószociálpolitika;7. a kapcsolatok fejlesztése külsõ orszá-gok felé.Ezek az alapelvek mind a piaci, mind afizikai kapcsolatok vonatkozásában makro-szinten foglalkoztak az összekötésekkel. A‘belsõ ‘ kifejezés ebben az összefüggésbenazt jelenti: Unión belüli, az uniós országokközötti. Azokkal a közlekedési feladatokkal,amelyek az egyes országok vagy régiók belsõkapcsolatait érintik – a szubszidiaritási elvértelmében –, nem foglalkozott a Közös Köz-lekedéspolitika (amint a neve is kifejezte).
Transzeurópai hálózatok
Az országok közötti kapcsolatok javításánakfõ eszközei az EU koncepciójában a transz-európai hálózatok.A Transzeurópai Hálózatok (TEN =TransEuropean Networks) a közlekedés, atávközlés és az energia európai hálózatainakgerincelemeit foglalják magukban. Anyolcvanas években kialakított fejlesztésiprogramokat 1989-ben a strasbourgi csúcs-értekezleten vitatták meg, majd az elképze-lés az 1991 decemberében aláírt MaastrichtiSzerzõdés részévé vált, és – amint jeleztük– a Közös Közlekedéspolitikának is az egyikpillére volt.A gyakorlatban a TEN kérdéskörébendöntõ szerepet kaptak a hálózat kialakításá-hoz szükségessé váló beruházások, ezekbõlis az Európa Tanács által 1994 decemberé-ben kiemelt 14 nagy projekt. E beruházásokelkészültét eredetileg 2005 végére irányoz-ták elõ. A tervezet jellegzetessége, hogy azEU magterületén, elsõsorban a francia háló-zathoz kapcsolódva számít csaknem 5000km új, nagy sebességû vasúti pálya megépü-lésére. Innen távolodva a másik súlypont a(görög, portugál, ír, skandináv) peremvidé-
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kek meglévõ hálózatainak autópályákká,hagyományos, de korszerû, 200 km/ó se-besség körüli közlekedésre alkalmas vas-utakká, illetve autóutakká történõ fejlesz-tése.A transzeurópai közlekedési hálózategésze körülbelül négyszer akkora fejlesztésiigényt képvisel, mint a 14 kiemelt projekt:;a becslések szerint 2010-ig mintegy 400 mil-liárd euró a finanszírozási igénye, amit döntõrészben (legalább 90 %-ban) a projektek általközvetlenül érintett országoknak kell elõte-remteniük. (TEN Guidelines, 1996)Alá kell húzni, hogy az egész TEN kon-cepció arra épül, hogy az átlapoló hálózatok-nak az egyes régiókon belül meglévõ,mûködõ közlekedési rendszereket kell egy-mással összekötniük.Közép- és Kelet-Európa csatlakozni kí-vánó országaiban viszont egyáltalán nemelegendõ a nagy európai hálózatokhoz valókapcsolódást tekinteni megoldandó feladat-nak. Ezekben az országokban ezzel párhu-zamosan azt is biztosítani kell, hogy a mamég hiányos nemzeti és regionális szintûhálózatok olyan mûködõ rendszereket al-kossanak, amelyek képesek megfelelõenellátni a régiókon és az egyes országokonbelüli kapcsolatokat. A régióközi hálózat-elemek nem helyettesíthetik ezt a hiányzóbelsõ kapcsolatrendszert, sõt, a transzeurópaigerincelemektõl várt hatások térségi érvény-re jutásának kifejezetten feltétele, hogy lé-tezzen és jól mûködjön a helyi háttérkapcso-latokat megteremtõ hajszálérrendszer.
Páneurópai folyosók
A kilencvenes évek elejétõl a korábban vas-függönnyel elzárt országokban végbementpolitikai rendszerváltozás, továbbá a keres-kedelmi kapcsolatok átrendezõdése miattegyre jobban elõtérbe került az európai kelet-nyugati  kapcsolatok kérdése. Az átalakulóországok meglévõ és tervezett közlekedésihálózatait új szemszögbõl átértékelve  dön-

tõvé vált annak vizsgálata, mely hálózatele-mek képesek az uniós TEN átlapoló / háló-zat-tervezetek kiterjesztéseként funkcio-nálni.A transzeurópai hálózatok keleti folytatá-sáról az Európai Unió szintjén az 1991-benPrágában megrendezett I. Páneurópai Köz-lekedési Konferencián kezdõdött el a párbe-széd. Az 1994-es második konferencia Kré-tán már kilenc konkrét folyosót jelölt ki, ame-lyeket az 1997-es helsinki, harmadik konfe-rencia még eggyel bõvített. Ezek ún. multi-modális  (több közlekedési ágra kiterjedõ)folyosók.Szembetûnõ az észak-déli kapcsolatokritkasága a közép-európai térségben. Azegyetlen összefüggõ észak-déli összekötte-tést a finn és a görög hálózat kapcsolatát atérség keleti részén megteremtõ IX-es kor-ridor jelenti. Például a minket közelebbrõlérintõ zónában a 668 km hosszú szlovák-magyar határ Pozsonytól keletre esõ 660 km-es szakaszán nincs kapcsolat a két országközött. Az említett IX-es korridoron kívülegyetlen további észak-déli összeköttetésvan, ez az  I-es, a VI-os, az V-ös, a IV-és a X-esfolyosók darabjaiból áll össze, és lényegébenBécs megközelítésével teremti meg a csatla-kozó országok egymás közötti kapcsolatát.Ez jól mutatja, hogy a hálózat kialakításakoralárendelt szerepe volt minden olyan térségiszempontnak, amely nem a korábban kiala-kított TEN-hálózat folyosóinak meghosszab-bítását segítette elõ.
A TINA-hálózat (=TransportInfrastructure Needs Assessment)
1995-tõl a páneurópai hálózat Európai Uniónkívüli – a TEN kiterjesztésének számító –részeire külön programot kezdeményeztekaz EU és a csatlakozó országok közlekedésiminiszterei. Ez a TINA program, amelynekeredeti célja a közlekedési infrastruktúra-igények felmérése, a hálózat és a fejlesztésielképzelések értékelési módszerének
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kifejlesztése és a hálózathoz kapcsolódó in-formációs rendszer kialakítása volt. Ahogyazt a TINA 1998-ben elkészített jelentése(TINA 1998) bemutatja, a csatlakozó orszá-gok valóban lehetõséget kaptak arra, hogysaját elképzeléseik alapján kiegészítõ ele-meket javasoljanak a hálózatba. Ezeket azelemeket azonban eleve másodlagos fon-tossággal vették figyelembe, a gerinceleme-ket kizárólag a helsinki folyosók, vagyis aTEN hálózat nyugat-európai szemszögbõlmegtervezett kiterjesztõ elemei adják.Érdemes felidézni, hogy a prioritások el-döntésére milyen „kifinomult” és „körülte-kintõ” módszert alkalmazott a TINA eljárása:„…a Bizottság azt javasolta, hogy a pán-európai konferencia eredményei, azaz atíz multimodális páneurópai közlekedésifolyosó szolgáljon alapul a gerinchálózatmeghatározása során. Láthatóan mindenérdekelt egyetértett a folyosók iránti igény-nyel, tehát nem volt szükség további gazda-sági és pénzügyi indokolásra.”2 (TINA1999).A TINA-folyamat formális célkitûzéseegy értékelési eljárás elvégzése volt, a gya-korlatban azonban úgy funkcionál, mint-ha egy hálózatra vonatkozó politikai testü-leti határozat lenne. Erre a hálózatra azonbannem készült stratégiai környezeti értékelés(„hiszen a TINA egy értékelés, az értékeléstnem kell értékelni”), maga a TINA-eljárásazonban forgalmi-mûszaki és pénzügyi kér-désekre koncentrált, azaz nem csupán a szo-ciális és a környezeti, de a hálózati szempon-tokat sem vette körültekintõen figyelembe.Az utóbbi években a közép- és kelet-európai országok sorra tudatára ébrednekannak, hogy a sebtében elfogadott gerincvo-nalak egyáltalán nem úgy haladnak, ahogyarraa térség belsõ összefüggései alapján szük-

ség lenne. Ma még egy-egy további útvonal-nak, új korridornak a pótlólagos felvétetéséreirányulnak az erõfeszítések. De ha körvona-lazódna, hogy ezek kiépítésére az egyéb-ként is szerény uniós támogatásokból semjut semmi, és a pressziók továbbra is kizárólaga TEN-t kiterjesztõ gerincvonalak kiépítéséreösszpontosulnak, akkor a csatlakozó orszá-gok térségi érdekei és a TINA-folyamat értel-mezései egymással élesen és kellemetlenülszembekerülnének.
A fentiekben Európa keleti része szempont-jából a gerinchálózatok kiterjesztésévelkapcsolatban két kérdéskört kívántunkhangsúlyozni. Az elsõ a hálózat többrétegû-ségének figyelembevételére hívja fel a fi-gyelmet, amibõl az EU Közös Közlekedés-politikája csak a hálózatok átlapoló szintjérekoncentrál. Ezt a programot azonban nemlehet mintaként tekinteni olyan térségek-ben, ahol még most kell megteremteni ahelyi hálózatok megfelelõ szövetét, és ahola belsõ hálózatok minden szintjére egyfor-mán nagy figyelmet kell fordítani.A másik kérdés a gerinchálózat struktú-ráját érinti. Míg a TEN-hálózat alakítását Nyu-gat-Európában belsõ szempont, a nemzetihálózatok összekötésének szándéka vezé-relte, addig Európa keleti felében a TEN ki-terjesztése,azaz egy külsõ meggondolás volta hálózatképzés kiinduló szempontja. ATINA-hálózat prioritást élvezõ gerincelemeima is tükrözik ennek az eljárásnak a nyomait,és fennáll a veszély, hogy a csatlakozó orszá-gok kapcsolati igényeit kifejezõ kiegészíté-sek elsikkadnak a folyamatban.A továbbiakban ezeknek a konfliktusok-nak az ellentmondásos következményeit amagyarországi hálózatok szemszögébõlmutatjuk be.

2 3.1.1. Backbone Network  …It was understoodthat all parties concerned agreed on the need for theCorridors so that further economic or financialjustifications were not required.(TINA 1999, p. 25)
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A hazai gyorsforgalmi hálózat:elõzmények, célkitûzések, tézisek
A gyorsforgalmi hálózat kialakulása
A közúti gyorsforgalmi hálózat sajátos funk-cióit csak a hálózat egészébõl lehet megérte-ni, együtt elemezve az országos hálózathárom fõ rétegét.A magyar közúthálózat legrégibb hagyo-mányú rétege az alsóbbrendû hálózat, olyanszekérutak, földutak nyomvonalát õrizvemeg, amelyek összekötötték egymással aszomszédos falvakat. E hálózat jellegzetes-sége, hogy kitüntetett gócpontok nélkül,szinte egyenletesen kitölti az ország teljesterületét.Szerény elõzmények után, szinte a vasút-építésekkel egy idõben, a 19. század köze-pétõl indult meg a magyar fõúthálózat ki-épülése. Ezek már épített utak, mai funkció-juk részben a gépkocsi-közlekedés elterje-dése nyomán alakult ki. A fõúthálózat köz-vetlenül a városokat köti egymással össze,és lehetõleg elkerüli a falvakat. A nagyobbvárosoktól sugarasan indulnak ki a fõutak, ahálózat egészében pedig az új funkciónakmegfelelõ új struktúra alakult ki, szerkeze-tével is jelezve e hálózat bizonyos mértékûfüggetlenedését a korábbi szekérút-háló-zattól, annak feladataitól.A sugaras, Budapest-központú fõút- ésvasúthálózat kialakulásának óriási szerepevolt abban, hogy a magyar fõváros az 1900-as évekre Béccsel összemérhetõ súlyú nagy-várossá, egyértelmû központtá tudott válni.Az egyközpontú struktúra fennmaradásátnapjainkra azonban minden mértékadó te-rületi, közlekedési, környezeti vagy gazda-sági elemzés a továbbfejlõdés akadályának,visszahúzó, korrigálandó szerkezeti prob-lémának tekinti. Korábban nem volt ilyenvilágos, de ma már azt is látjuk, hogy a ki-alakult struktúrát a közlekedési hálózatokmost létrejövõ újabb rétegének kell megvál-toztatnia.

Az 1960-as évektõl épülõ magyarországiautópályák azonban a meglévõ szerkezet-ben, rendre a leginkább igénybevett fõútsza-kaszok mentén, azok forgalmi tehermentesí-tésére létesültek. Az autópályák az 1-es, a 3-as, az 5-ös és a 7-es fõút fõvárosból kiindulószakaszaival párhuzamosan épültek. A jövõ-ben megvalósítandó hálózati tervek is meg-ragadtak ezen a szinten: az említett utaknaka határig történõ továbbépítését tekintik el-sõdleges célnak, és a kormányzat a hazán-kon átvezetõ legfontosabb páneurópai fo-lyosók (a IV-es és az V-ös) nyomvonalakéntezeket az útvonalakat terjesztette fel azeurópai konferenciákra (1. ábra).Az autópályákról, amelyek eredetilegnagy terhelésû fõutak forgalmának rendezettlebonyolítására jöttek létre, használatuk so-rán kiderült, hogy szélesebb körû funkciókellátására alkalmasak. A kiépülõ autó-pályákon olyan nagy távolságú és tömegesáru- és személyszállítás alakult ki, amelyetkorábban közúton nem tartottak elérhetõ-nek. Az új lehetõség átrendezte az egyesközlekedési módok korábban kialakultarányait, és minden racionalitási megfonto-lásnak ellentmondva a közút javára billen-tette a piaci viszonyokat is. Ennek a nyomás-nak tulajdonképpen egyetlen fejlett országsem tudott ellenállni, és a trendek visszafor-dítására irányuló közlekedéspolitikai dekla-rációk ellenére ma is csak nagyon lassú válto-zások várhatók.Nyugat-Európában viszont már a nyolc-vanas években felismerték, hogy a nemzet-közi forgalom új dimenziói megkövetelik,hogy közlekedési folyosókban (korridorok-ban) gondolkodjunk. Az akkor megfogal-mazott észak-déli és kelet-nyugati multimo-dális korridor elképzelések tekinthetõk akésõbbi transzeurópai közlekedési hálózatkiindulásának. A EU Közös Közlekedéspo-litikája tulajdonképpen politikai keretetadott annak a felismerésnek, hogy az egyesnemzeti piacok összekötésével együtt az
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egyes nemzeti közlekedési hálózatok össze-kapcsolásáról is gondoskodni kell.A régiókat összekapcsoló közlekedésifolyosók új struktúraképzõ elemmé  léptekelõ. Ahogy a városokat összekötõ fõutak újstruktúrát kialakítva elváltak a korábbifaluközi  úthálózattól, ugyanúgy a régióközihálózat  struktúrájának is el kell válnia a vá-rosokat összekötõ fõúthálózattól, mert másszerepet hordoz. A fõúthálózat közvetlenülösszekötötte a városokat, elkerülte a falvakat;a régióközi folyosóknak régiókat kell össze-kötniük, eközben el kell kerülniük a váro-sokat is.
A közlekedéspolitika és más hazaidokumentumok célrendszerénekösszevetése
A hálózatok épülésének kronologikus tényeimellett érdemes áttekinteni azt a döntésho-zói célrendszert is, amelybe a gyorsforgalmiutak terveinek bele kell illeszkedniük.A közlekedési hálózatok fejlesztésévelfoglalkozó dokumentumok céljait tartalmilaghárom különbözõ szintre lehet besorolni. Az

ágazatpolitikák, koncepciók átfogó célkitû-zései kifejezetten politikai (policy) célok,amelyek tartós, stabil, lényegében nem vita-tott törekvéseket fogalmaznak meg. Örven-detes módon az ezredforduló Magyarorszá-gán a társadalmi és térségi  méltányosságicélkitûzések mellett a környezeti vonatkozá-sú normák is részét képezik ennek az általá-nosan elfogadott célrendszernek. Olyan cé-lokról van szó, mint a jólét, a fejlõdés elõsegí-tése, kiegyensúlyozott térségi és szociálisviszonyok elérése, meglévõ különbségekcsökkentése; jobb integráció az ágazatokközött, harmónia a természettel, illetveegyüttmûködés a térbeli szomszédsággal.Áttekintésünk alapján (Fleischer et al. 2001)azt mondhatjuk, hogy a hazai területi, kör-nyezeti és közlekedési dokumentumok acélkitûzéseknek ezen az átfogó szintjénösszhangban vannak egymással, vagy leg-alábbis az esetleges kisebb hangsúlykülönb-ségeknek tárgyalt témánk szempontjábólcsekély a jelentõsége.Második szinten ugyanezek az ágazat-politikai dokumentumok szakmai célokat

1. ábra  • A helsinki folyosók hivatalos hazai értelmezése a közúthálózaton 1998Forrás: Útgazdálkodás 1994–1998. (KHVM, Közúti Fõosztály)
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fogalmaznak meg az átfogó célok elérésé-hez. A különbözõ ágazatok céljai (és felada-tai) természetesen eltérnek egymástól: en-nél nagyobb probléma azonban, hogy aszakmai célkitûzések rendszeresen ellent-mondanak a dokumentum saját célrend-szerének.Témánkra, a hálózatokra koncent-rálva, rendszeresnek mondható, hogy a terü-leti kiegyenlítést és az ország egyközpontú-ságának csökkentését deklaráló általánoscélok után semmitmondó szakmai megálla-pítások fogalmazódnak meg a térszerkezetiváltoztatás szükségességérõl, és kifejezettena központosítást erõsítõ hálózati elemekkapnak elsõbbséget. Úgy tûnik, a szakmaicélkitûzéseknek igen nagy a tehetetlensé-gük, lassan változnak, és tulajdonképpenönálló életet élnek, függetlenednek az átfo-gó kormányzati és ágazati célkitûzésektõl.Másképp fogalmazva: míg az átfogó ágazat-politikai célok korszerû megfogalmazásanem ütközik ellenállásba, addig e célok szak-mai érvényre juttatása sokkal nehezebb éslassúbb folyamat. A közlekedési hálózatbanszembetûnõ a tranzitforgalmat kiszolgálógerinchálózatok fejlesztésének jelentõs prio-ritása a helyi hálózatok kárára, ami maga iskoncentráló és nem kiegyenlítõ hatású; to-vábbá a gerinchálózatok sugaras szerkeze-tének további centralizációt elõidézõ hatása,azaz a fõváros-vidék lejtõ még meredekebbéválása.A hálózatok fejlesztésének van egy har-madik, gyakorlati szintje, amely a szakma-politikai dokumentumok megfogalmazásai-hoz képest is változatlanságot és tehetet-lenséget mutat. Miközben a szakmai ágazatitervezetekben a fenti negatívumok mellettis megfigyelhetõk lassú elmozdulások – aharántoló elemek, hidak, a fõvárost elkerülõ

kapcsolatok megjelenése –, addig a szak-mai gyakorlat következetesen a deklaráltszakmai elvektõl is konzervatív irányba térel.3  A ténylegesen elkészülõ útszakaszokpedig kényszerûen visszahatnak a tervekre,amennyiben azokat állandóan hozzá kell iga-zítani a tervek ellenében megépült létesít-ményekhez.A dokumentumok között témánkat érin-tõen külön is említeni kell a ma hivatalosanérvényben lévõ, 1996-ban a magyar ország-gyûlés által elfogadott magyar közlekedés-politikát (Közlekedéspolitika 1996), amely-nek öt fõ stratégiai iránya van:• az Európai Unióba integrálódás elõse-gítése;• a szomszédos országokkal való együtt-mûködés feltételeinek javítása;• az ország kiegyensúlyozottabb térségifejlõdésének elõsegítése;• az emberi élet és a környezet védelme;• a közlekedés hatékony, piackonformmûködtetése.Az autópályák és gyorsforgalmi utak fej-lesztését erõsen érinti az az egész közleke-déspolitikát végigkísérõ értelmezés, amelyaz európai csatlakozást elsõsorban a tranzit-és gerinchálózatok mielõbbi kiépítésévellátja elõsegíthetõnek. A gyorsforgalmi pályákhálózati összefüggéseirõl a közlekedéspo-litika keretében nem készült vizsgálat. A ko-rábbi, 1991-es közúthálózatfejlesztési prog-ram (Országos közúthálózatfejlesztés 1991)hálózatát alapul véve a közlekedéspolitikaa tranzitirányok gyors kiépítését szorgalmaz-ta, ahol a tranzit-irány egyértelmûen a fõvá-roson átmenõ (1-es, 3-as, 5-ös, 7-es fõutak)csatornák prioritását jelentette.

3 Ilyennek tekintjük a hazai elfogadott tervekbenprioritást nem kapott, fõvárosból induló újabb autó-pálya V/C folyosóként való elfogadtatását Helsinki-ben, vagy a fõútvonali elkerülõ utak építésére elkülö-nített alapból készült 2/A fõút M2 gyorsforgalmi útként

való deklarálását, ezzel ráadásul annak kikényszerí-tését, hogy soron kívül meg kellett építeni az M0gyûrûnek egy egyébként a prioritások között nemszereplõ, és a fõváros elkerülésében nem segítõészaki szakaszát.
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Három tézis a gyorsforgalmi hálózatkialakítására
Figyelembe véve a fenti megfontolásokat,és az elmúlt évtized gyorsforgalmi hálózatielképzeléseit, el lehet jutni a kialakítandóúthálózat néhány fontos kívánalmához.Ezek az alábbiakban foglalhatók össze:A régióközi hálózat – funkciójának meg-felelõen – az alsóbbrendû, és a fõúthálózat-tól elkülönült struktúrát alkosson. Ezek arétegek külön-külön le kell fedjék az orszá-got, tehát nem az az egyetlen feladatuk,hogy kiszolgálják a náluk magasabb szintet.A régióközi hálózat a  többrétegû közleke-dési szerkezet egyik szintje.A szakma által korábban javasolt su-garas–gyûrûs hálózat kialakítása nem lehetcél. A sugaras–gyûrûs rendszer is egyköz-pontú; egy zárt ország igyekezetét tükröztea sugaras rendszer meghaladására. Ma nyi-tott országban, nyitott rácsszerkezet kialakí-tását kell célul kitûzni (2. ábra).Az elsõdleges cél a hazai régiók bekötésea régióközi hálózatba, nem pedig az, hogybiztosítsuk a folyosóknak az országon valóáthaladását. Ennek ellenére – fekvésünkbõladódóan, részben elõnyként, részben hát-rányként – számolnunk kell a legforgalma-sabb páneurópai folyosók tranzitforgalmávalis. A cél az, hogy az átbocsátott forgalom csakminimális mértékben zavarja az ország életét.Ennek érdekében a tranzitfolyosó:a.) kösse össze a páneurópai folyosókonkijelölt határpontokat;b.) minimális össz-hosszban haladjon át azországon;,c.) kerülje el az ökológiailag érzékeny, sû-rûn lakott, forgalommal terhelt térsége-ket;d.) ösztönözzön a környezetet kevésbészennyezõ eszközök és közlekedési mó-dok használatára;e.) tegye lehetõvé az áthaladás költségei-nek megfizettetését az áthaladókkal.

A minimális hosszúságú áthaladás geo-metriai követelményét korábbi munkákban(Tombácz et al. 1993, Fleischer 1994) kidol-goztuk, most csupán az ennek felhasználá-sával kialakított hálózati sémát mutatjuk be.

2. ábra • A hazai régióközi hálózat nyitottrács-sémája kelet-nyugati és észak-délifolyosókból. A vastag vonallal jelzett IV-esés V-ös páneurópai korridor minimálishosszban történõ átvezetése átlós elemekbeiktatását igényli
A 2. ábra a hálózati elemeken túl feltüntetkét érzékeny térséget (a balatoni üdülõkör-zetet és a fõvárosi agglomerációt), amelye-ken nem célszerû tranzitforgalmat átpré-selni.

A gyorsforgalmi hálózatfejlesztésiprogram értékelése
A hálózat egészének értékelése
A 3. ábrán a ma érvényben lévõ hivatalos,2030-ra szóló távlati közúti gyorsforgalmi há-lózati tervezetet látjuk. Ezt a hálózatot azalábbiakban a hálózatképzés logikája fen-tebb kifejtett fõ követelményei szempont-jából értékeljük.a.) A távlati gyorsforgalmi úthálózat mégõrzi a sugaras-gyûrûs elképzelés nyomait, egyûrûk folytonossága azonban fõképp a dun-ántúli oldalon itt-ott megszakad, és megje-lennek egy rácsszerkezet folyosói. E kettõs-ség felfogható a fejlõdés jelének is, itt kissészigorúbban következetlenségnek és szer-kezeti hibának, a gyûrû és a rács-tengelyszerinti logika keveredésének tekintjük. Ilyenhiba például a 8-as út átfordulása egy „közép-sõ gyûrûbe” amely Egernél ér véget.
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(b) Az egész hálózat magán viseli a fõút-vonal-hálózat funkcióinak és a régióközifolyosók funkcióinak keveredését, tisztázat-lanságát. Ma már a városokat összekötõ fõút-vonalnak is el kell kerülnie a belterületeket,ettõl azonban még nem változik meg a fõút-hálózat alapstruktúrája, és az elkerülõ fõutaknem válnak alkalmassá országos tranzitfor-galom lebonyolítására. A távlati gyorsforgalmihálózat – különösen igaz ez az alföldi oldalon– szinte kizárólag a mai fõutakból áll.(c) Ugyancsak a funkciók tisztázatlansá-gára vezethetõ vissza, hogy a gyorsforgalmihálózat közvetlenül ki akarja szolgálnimindazokat a forgalomra érzékeny terüle-teket, amelyeket éppen mentesítenie kelle-ne. Ilyen hibának tekintjük a Balaton szoroskörülépítését régióközi forgalmat hordozófolyosókkal, illetve azt, hogy a hálózat nembízik saját nyugat-keleti tehermentesítõ ele-meinek (8-as, 9-es) mûködésében, és továb-bi sugaras gyorsforgalmi utakkal közelíti meg

a fõvárost. (Ma hét egyszámjegyû fõútvonalindul ki Budapestrõl, a távlati tervben továbbinyolc gyorsforgalmi út egészíti ezt ki: a meg-épült négy autópálya-bevezetés melletttovábbi négy.) (d) Elvi, funkcionális tisztázatlanságotjelezegyes városok ’zsákutcás’ gyorsforgalmibekötése a közelükben elhaladó folyosók-hoz. Természetesen mind Szombathelynek,mind Egernek szüksége van kapcsolatra akorridorhoz: de ahogy a Székesfehérvárvagy Gyõr mellett elhaladó folyosókba is amegfelelõ kapacitású fõutak kötik be avárost, úgy a fenti esetekben sem indokoltpresztízsbõl interregionális leágazást beter-vezni. Bár nem zsák-leágazás, de hasonlóhibának tekinthetõ a Zalaegerszeg-Balaton-szentgyörgy kapcsolat interregionálisszintûvé fejlesztése is.(e) Elvi tisztázatlanságot jeleznek a tér-képen az egymáshoz közel haladó párhu-zamos folyosók. A folyosó feladata, hogy egy

3. ábra • A magyar közúti gyorsforgalmi hálózat távlati fejlesztési terve (1999)Forrás: Szabó László (1999) Fejezetek és dokumentumok…, Állami Autópálya-fejlesztõés -kezelõ Rt.
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szélesebb sáv mentén magához vonzza aforgalmat, ezzel tehermentesítse a köztesterületet az ott nem indokolt, tranzit jellegûterheléstõl. A közeli párhuzamosok azt jelzik,hogy a tervezõk nem e feladat megoldására,hanem meglévõ utak „elõléptetésére” gon-doltak. Ilyen indokolatlan párhuzamos az M4fõvárosi gyorsforgalmi bevezetése az M5mellett, ilyen az M7 és az M61 egy szakasza.Hasonló párhuzamosságnak tekinthetõ agyorsforgalmi határkapcsolatok besûrûsö-dése a nyugati határ mentén.(f) Bár ez nem mindig kiküszöbölhetõ,többnyire megoldandó tisztázatlanságotjeleznek a térképen megjelenõ kis méretûháromszögek is. Az M3-M0 kapcsolatnál aGödöllõ felõli bekötés indokolt, de a továbbivonalkák a gyorsforgalmi hálózat logikájábanakkor is hibásak, ha az egyikük már elkészültautópálya-szakaszt jelöl. A Polgár-Nyíregy-háza-Debrecen háromszögben azt is érde-mes figyelembe venni, vajon a nyomvonaljelenlegi módosításával kiiktathatóvá válik-e a „közvetlen” Nyíregyháza„Debrecen kap-csolat külön megépítése. A Veszprém-Szé-kesfehérvár-Aliga háromszög esetében afentebb már jelzett tévedés (a parti útnak azM8 által szándékozott tehermentesítése)okozza e további problémát. Ha belátjuk,hogy a Fûzfõ-Aliga viszonylatban nem egytranzitfolyosó odahúzásával, hanem a tele-püléseket elkerülõ fõút megépítésével kel-lene a helyi problémát megoldani, természe-tesen fel sem merülhet, hogy Veszprémtõlkét külön gyorsforgalmi folyosót kellene ve-zetni Székesfehérvár, ill. a Balaton irányába.Mindezeken túl megállapítható, hogy atávlati gyorsforgalmi hálózat terve alkalmasarra, hogy egy nyitott rácsszerkezet hárommarkáns kelet-nyugati tengelyének a kiala-kításához kiindulásul szolgáljon. Ezen túl-menõen a nyugati országrészben már töb-bé-kevésbé kirajzolódott a két észak-déli fo-lyosó is: a Pozsony-Zágráb kapcsolatot iskiszolgáló 86-os tengely, illetve egy délen

egyelõre megtorpanó Komárom-Székesfe-hérvár-Dombóvár vonal. A keleti országrészhálózata még hasonló alapvonalak elvimegformálásáig sem jutott el, egyedül a Kas-sa-Nagyvárad kiegészítõ TINA-elem teremtészak-déli folyosót. A Tiszántúl távlati háló-zata teljes egészében mai fõutakra van ráraj-zolva, miközben a térségi tervekben nyoma-tékkal szereplõ gazdasági pólusképzõdéstéppen néhány, kicsit nagyvonalúbb új kap-csolat kialakítása szolgálhatná eredménye-sen.A távlati gyorsforgalmi tervben a gondo-latként sem merül fel a jelenleg a fõvárosbantalálkozó IV-es és V-ös páneurópai korridoráthelyezése az ország középvonalábankialakuló kelet-nyugati tengelyre. Ehhez a2. ábrán vastagon jelölt „boríték” forma átlósirányok behelyettesítésére lenne szükség.Dél felõl, az M7 és az M5 irányából minden-képpen kialakul egy-egy csomópont azM8–M4 tengellyel, északkelet felé az M4ugyancsak megteremti Debrecen-Nyíregy-háza felé a kapcsolatot, csak Gyõr felõl, a81-es út mentén kellene átértékelni a hálózatkialakítását. Ezek tulajdonképpen nem nagyhiányok, a jelenleg tervezett hálózat mégisszinte lehetetlennek mutatja a jelzett teher-mentesítõ kapcsolat felértékelését. A vado-natúj, most kiépítendõ Veszprém-Cegléd-Szolnok bázisfolyosó ugyanis nagyvonalúelképzelés helyett periférikus kisegítõ fel-adatokat lát el, és a tervezõk ehhez igazítjáka nyomvonalat. A gyorsforgalmi hálózatjövõje kulcselemének tekintjük a Veszprém–Szolnok kapcsolat szerepének megértését,és az annak megfelelõ jellemzõkkel történõmielõbbi kialakítását.A felsorolt problémák korrigálásánakszándékával készített 4. ábra bemutatásá-nak a célja nem több, mint jelezni az értéke-lési kritériumainknak nagyjából eleget tevõalternatív gyorsforgalmi hálózat sûrûségét  ésstruktúráját. Az alternatív hálózatot a folyosómélységû értékelés során abból az egyetlen
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szempontból kívánjuk figyelembe venni,hogy megállapítsuk, vajon a hivatalosan köz-zétett építési programoknak melyek azokaz elemei, amelyek az általunk felsorakoz-tatott szigorú követelmények alapján is ki-építendõnek minõsülnek, és melyek azok,amelyek gyorsforgalmi kiépítése legalábbismegkérdõjelezhetõ.
Az egyes folyosók illeszkedésea hazai hálózathoz
Az elmondottak alapján az interregionáliskapcsolatokon belül az országot átszelõ kétátlós páneurópai (multimodális) tranzitfo-lyosó azon vonalvezetését részesíthetjükelõnyben, amelyik a forgalomra érzékenyterületeket mentesíteni képes, tehát a 2. áb-ra „minimális út” modelljét veszi alapul, azaznem keresztezi a fõváros térségét és a forgal-mas üdülõterületeket. Az ország régióinakegymás közötti összeköttetését, valamint aszomszédos, határon túli régiókkal való kap-csolatát pedig egy nyitott rácsszerkezetûhálózat tengelyeinek, azaz kelet-nyugati és

észak-déli folyosóknak kell megteremteni-ük. Ezáltal elõsegítik a gazdasági póluskép-zõdést, a térségi különbségek csökkentését,a környezet védelmét, a közlekedés bizton-ságát stb. azaz megfelelnek az általános tér-ségi és szakmai célkitûzéseknek. Az így vizs-gálandó folyosók egy része azonban egy-elõre (a hivatalos dokumentumokban is)csak elvi szinten van jelezve, gyakran egysze-rûen a meglevõ utakra van rárajzolva; ebbenaz összefüggésben elsõsorban a hálózati szin-ten történõ értékelésre alkalmas.Azokat a programelemeket, amelyekkonkrét autópálya-fejlesztési célként, illetverészben épülõ nyomvonalakként ma megje-lennek, a Széchenyi Terv, majd a SzéchenyiPlusz foglalta össze. Ezek a projektek azon-ban csak kevéssé függnek össze a meghirde-tésükkor deklarált általános elvekkel. A Szé-chenyi Terv az autópálya-építési programjá-ban szereplõ szakaszokat nem a saját cél-kitûzéseibõl vezette le, hanem átvette a köz-lekedési tárca többször módosított tízévesfejlesztési programjának épp esedékes vál-

4. ábra • Alternatív javaslat a távlati gyorsforgalmi hálózat kialakítására
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tozatát. A tízéves program alapját a pán-európai folyosók 1. ábra szerinti értelme-zése adta.A gyorsforgalmi hálózat hiányolt új struk-túrájának központi eleme az 1. ábrán bemu-tatott egyközpontú sugárrendszer átalakí-tása. Az új szerkezetben meg kell szüntetniazt az állapotot, amelyben az M0 déli szaka-sza a fõváros és az országos hálózat felõl ráju-tó nagy forgalom lebonyolításán túlmenõenegyben a IV-es és az V-ös páneurópai korri-dornak is közös eleme. Ezzel elkerülhetõ,hogy a legterheltebb fõvárosba bevezetõszakaszokat és az M0 déli szakaszát késõbbállandóan bõvíteni kényszerüljünk, továbbáéppen a legnagyobb forgalmú szakaszokoncsökkenthetõ a különbözõ jellegû, és külön-bözõ fizetõképességû forgalom nagymérté-kû keveredése.A IV-es korridor a hivatalos elképzelé-sekben az M1-M0-M5 utakból áll. Ezzelszemben az M1-M81-M8-M5 kapcsolat IV-es korridorrá minõsítését javasoljuk.Az V-ös páneurópai folyosót a tervekbenaz M7-M0-M3 utak alkotják. Javaslatunk sze-rint a folyosó az M7-M8-M4 nyomvonalrakerülne. – Az V-ös tranzitfolyosónak a bala-toni üdülõkörzeten történõ átvezetése súlyoshiba. A déli tópart üdülõtelepein végig át-haladó fõutat természetesen indokolt a tele-pülések közvetlen elkerülésével vezetni,ettõl azonban az még országos fõút kell ma-radjon, nem válhat tranzitkorridorrá.Az M0 térségében a legfontosabb két fel-adatnak a már kiépített, de balesetveszélyesdéli szakasz autópályává való átépítését ésaz M5-tõl az M3 gödöllõi kapcsolatáig terjedõkeleti szakasz kiépítését tekintjük. Ezzelmegtörténne a fõvárosi bevezetõ M1, M7,M5, M3 autópályák hálózatba kapcsolása.A Széchenyi Tervben rövid távon épí-tésre elõirányzott szakaszok értékeléseA hálózati meggondolások alapján a máridézett munkában (Fleischer et al. 2001) aszerzõk áttekintették a Széchenyi Tervben

szereplõ gyorsforgalmi fejlesztéseket. A Szé-chenyi Terv és a Széchenyi Terv Plusz autó-pálya-építési programjára vonatkozó értéke-lés kifejezetten azt vizsgálta, vajon a prog-ramban meghirdetett útszakaszok mennyireillenek bele a Széchenyi Terv gazdasági, kör-nyezeti, területi és társadalmi célkitûzéseivelösszhangban kialakított, fentiekben vázoltgyorsforgalmi hálózatba.Az eredeti terv összesen 20 tételben so-rolt fel autópálya- vagy gyorsforgalmi útfejlesztési projektként elõirányzott szaka-szokat, a kiegészítõ program további tíz té-telt tett ehhez hozzá. A részletesen elemzettszakaszokról itt csak az összesítést közöljük.Eszerint az összesen harminc meghirdetettprojekt közül 12 bizonyult olyannak, amely-nekmegépítése beleillik a fentiekben kialakí-tott hálózati keretekbe is; további 7 projektesetében a célkitûzésben szereplõ szakaszonindokolt gyorsforgalmi út építése, de  annaknyomvonalát, elhelyezését jelentõsen mó-dosítja a hálózati összefüggésrendszer; to-vábbi 11 esetben pedig az építésre elõirány-zott kapcsolat gyorsforgalmi kialakításáranincs szükség. Az arányokból látható, hogya rövid távú kezdésre kitûzött munkáknakcsak a bõ egyharmada van összhangban atanulmányunkban vázolt (és a SzéchenyiTerv általános célkitûzéseivel is harmonizáló)célokkal.
Nem tértünk ki a fentiekben arra, hogy akívánatos hálózat kialakítása során az indo-koltnak talált folyosók építésének sürgõs-sége is megváltozna, így pl. a tervben nemszereplõ Gyõr-Székesfehérvár szakasz sze-repe is felértékelõdne. Végeredményben ateljes távlati gyorsforgalmi hálózat üteme-zését újra át kell gondolni, új tízéves (hét-éves) közúthálózat-fejlesztési programot kellkészíteni, párhuzamosan értelmezve azalsóbbrendû, a fõ- és a gyorsforgalmi útháló-zat szerepét. Összehangoltan át kell gondol-ni az átmeneti helyettesítési lehetõségeket,
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hiszen a fejlesztés idõszakában a korszerû-sített (településeket elkerülõ) fõhálózat egydarabig pótolni képes a gyorsforgalmi háló-zat kisforgalmú szakaszait. Ez azonban nemvezethet a fõhálózat kapacitásának indoko-latlan (távlatilag nem szükséges) növelésére,a megfelelõ idõre a gyorsforgalmi hálózatelemeinek kell átvenniük a tranzit jellegûforgalmat. Ezt a hálózattervezési és program-készítési feladatot természetesen munkánk,amely a stratégia értékelésére vállalkozott,nem oldhatja meg.Végezetül rá kell mutatni arra, hogy agyorsforgalmi hálózat strukturális összefüg-géseit számba vevõ fenti értékelés a hálózatilogikán túlmenõen elsõsorban a gyorsfor-galmi hálózat és a közúthálózat többi elemeközötti harmónia követelményeire tudottfigyelmet fordítani. Egy ennél szélesebb ívûáttekintésnek a teljes hazai közlekedéspoli-tikát kell hasonlóan átfogó értékelés alá von-nia. Erre jó alkalmat ad az a tény, hogy azEurópai Uniónak a bevezetésben idézett újközlekedéspolitikáját, illetve az azt megala-pozó meggondolásokat mindenképpen cél-szerûnek tûnik összevetni a hazai elképzelé-sekkel. Itthon is elmondható – talán ezzel azösszeállítással sikerült néhány ponton alá-támasztani –, hogy mai közlekedési fejlesz-tésekkel néha múltbeli mûszaki problémákrapróbálunk válaszokat adni, miközben figyel-men kívül hagyjuk azokat a stratégiai össze-függéseket, amelyek komplex térségi, kör-nyezeti, társadalmi, gazdasági áttekintések-ben válnak láthatóvá. Az új közlekedéspoli-tika kialakításakor a valóban stratégiai fontos-ságú kérdésekre kellene koncentrálni. Itt azidõ: „Ideje határozni”, hogy ismét az uniósdokumentum címét idézzük.
Összefoglalás
Az országos térszerkezet egyközpontúsága,a kelet-nyugati lejtõ, a duális gazdaságszer-kezet enyhítésének a szándéka, a térségi ki-egyenlítõdés elõsegítése, az ország érzékeny

területeinek megkímélése a túlzott mértékûátmenõ forgalomtól, a településeken belüliéletkörülmények javításának szándéka, aszomszédos országok felé mutató kapcsola-tok fejlesztése – mind olyan átfogó politikaicélkitûzés, amelyben a hazai területpolitika,a gazdaságpolitika, a közlekedéspolitika és akörnyezetpolitika – megalapozó dokumentu-maik célrendszerének tanúsága szerint – össz-hangban van egymással.Sokkal ellentmondásosabbak a kitûzött cé-lok eléréséhez választott szakmai stratégiák,amelyek nemcsak az egyes ágazatok közötttérnek el egymástól, de esetenként egy-egyágazaton belül is ellentmondanak az ugyan-azon dokumentumban rögzített fõ céloknak.A közlekedési hálózat tervezésének országosszintjén az ágazat ma is évtizedekkel korábbielképzelések megvalósítását próbálja elérni,strukturális értelemben igen csekély és na-gyon esetleges módosítgatásokkal. A célokés a stratégiai teendõk átfogó elemzése elma-radt, az ágazat fõ programjai részben nem amai kihívásokra adnak válaszokat.A fentebb vázolt kritériumokat alapulvéve bírálat tárgyává tettük az érvénybenlévõ távlati „2030-as” közúti gyorsforgalmihálózat elképzelését, és kísérletet tettünkegy, a kívánalmaknak jobban megfelelõ há-lózat sûrûségét és struktúráját érzékeltetõtervezet bemutatására. E hálózat felhasználá-sával a jelenlegi programokban, így a Szé-chenyi Terv autópálya-fejlesztési programjá-ban is szereplõ folyosók közül azokat, ame-lyek kialakítását a távlati hálózati terv vissza-igazolja, el tudtuk különíteni azoktól, ame-lyek szükséges volta e kritériumok alapjánlegalábbis megkérdõjelezhetõ volt.
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Fleischer Tamás – Néhány gondolat…
környezeti hatásvizsgálata (Fleischer et al.2001) c. tanulmányt. Bár ez a cikk szándékaszerint a szerzõ saját meggondolásait tartal-mazza, gondolataira és azok végsõ megfo-galmazására termékenyítõen hatott a munkasorán kialakult együttmûködés. Ugyancsak

köszönet illeti Rácz András matematikus-szerkesztõt, hasznos tanácsaiért.
Kulcsszavak: közlekedési folyosók, autópá-lyahálózat-fejlesztés, TINA-hálózat, transz-európai hálózat (TEN)
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