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Amiben nincs vita

Mindenekeldtt kdszonet illeti Kérmendy Imrét, hogy leirta a gondolatait, megfo-
galmazta kérdéseit, és ezzel ezt a forumot a kozlekedési halozat struktirajarol foly-
tathato €16 vita és gondolkodas szinterévé is tette. Szemben ugyanis szabadkozasaval
(,,¢pitészmérnok 1évén — nem szallnék vitdba a cikk szerzdjével...”) nagyon hataro-
zottan Ugy gondolom, hogy a kozlekedéspolitika egyaltalan nem a kozlekedésterve-
zOk beliigye, €s térséggel, telepiiléssel, onkormanyzatokkal, (tovabba kornyezettel,
¢letmoddal, gazdasaggal stb.) foglalkozok ugyanolyan jogot formalhatnak arra, hogy
ezekben a kérdésekben hozzaértoként szodlaljanak meg, mint a kozlekedésnek ha-
gyomanyosan a kinalati oldalaval foglalkoz6 szakemberek.

Nagyon fontos megerdsiteni azt, amiben teljesen egyetértiink, és amit hozzaszo-
lasanak a két utolsé bekezdésében fogalmaz meg Kormendy Imre: nagy sziikség van
arra, hogy elvi kiindulassal és 6sszhaldzati megkdzelitéssel alapozzuk meg a halozat-
fejlesztés kérdéseit. Tovabba, hogy az erre irdnyulé megfontolasokat nem lenne he-
lyes eleve félresdpdrni azzal, hogy a (esetleg ilyen alapozés nélkiili F.T.) hivatalosan
kialakitott tervezett haldzatot torvény rogziti.

Mindebbdl azonban természetesen nem kovetkezik az, hogy az altalam leirt el-
vek ne lennének vitathatéak; s6t magam is éppen ezeknek az elveknek a vitajat
inditvanyoztam a cikk utols6 mondataban. Ezen tilmenden, természetesen az elvek
maguk kereteket alapoznak meg és nem kész terveket szolgaltatnak: a jovobeli halo-
zati strukturara vonatkozo6 elképzelések az elvek megszabta keretek kozott sem
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mentesek teljesen az intuicioktol és egyéni tervezdi felvetésektdl. Es mindezeken
talmenden, természetesen olyan kovetkezetlenség, hiba is el6fordulhat, amikor a ter-
vez0 rajtacsiphetd, hogy athag egy esetleg éppen altala lefektetett alapelvet.

Kormendy Imre Iényegében mindegyik kategoriaban tett észrevételt, én megpro-
balok valamennyi felvetésére valaszolni.

A fovaros tulsulya — lehet-e erdsiteni, lehet-e gyengiteni?

A kiindul6 elvet érinti az a kérdéskor, miszerint ,,sokan hazank problémdit le-
egyszertisitve a ,,vizfejjel”, Budapest létével és tulzott kozpontositdssal magyardzzak,
és ehhez tarsitjak az elavultnak vagy elvetendonek titulalt sugaras-gytiris szerkeze-
tet, uthalozatot is.” KésObb a Hozzdszolas felsorol szamos foldrajzi adottsagot,
amely Budapest alkalmassagat igazolja kiemelked6 szerepére. Nos a cikk ugyan nem
foglalkozott ezzel, de egyaltalan nem kivanta megkérddjelezni a fovaros kiemelkedo
adottsagait. Arra viszont utaltam, hogy masfél évszazad aktiv beavatkozasai eldsegi-
tették, hogy a fovaros még jobban kiemelkedjen az orszagbol. Ilyen volt Széchenyi
tudatosan alakitott Budapest-centrikus kozlekedéshalozata, de ilyenné valt a méasodik
szintli varosok és 0sszekotd utjaik hataron kiviilre kertilése az elsd vilaghdboru utan,
¢s ilyennek bizonyult a masodik vildghaborit kovetéen az egykdzponti politikai
rendszer is, amelynek nagyon is megfelelt a talcentralizalt térbeli struktira. A cikk-
kérddjelezni, azt viszont valoban gondolom, hogy sem az orszagnak, sem Budapest-
nek nem érdeke, hogy most kiilonb6z0 beavatkozasokkal még tovabb erdsitsiik az
adottsagokbol kovetkezd differenciakat; hanem éppen tompitani kellene a kialakult
kiilonbségeket.

A kérdés, (amit a cikk valéban nem tett f6l, mert konszenzusosnak gondoltam)
tehat ebben a témakdorben igy hangzana: ma az agazatpolitikakkal, igy a teriiletpoliti-
kaval és a kozlekedéspolitikdval fokozni kell-e a fovaros €s az orszag tobbi része ko-
z6tti kiilonbségeket, vagy pedig inkabb tompitani kell-e a mar meglévo eltéréseket?
A viélasz az OTK-ban az OTrT-ben, a Magyar Kozlekedéspolitikaban (1996) vagy a
Nemzeti Fejlesztési Tervben is ugyanaz, és ez megegyezik az én (F.T.) vélemé-
nyemmel is: a beavatkozasoknak nem noévelniiik, hanem csokkenteniiik kell a
teriileti kiilonbségeket. Nyilvan nem tilos ezzel az értékvalasztassal sem vitdba
széllni, de maganak a cikknek ez kiindulasa volt, nem kifejtett témaja.

Lehet-e aktiv kozlekedéshalozat-fejlesztéssel rontani vagy javitani a helyzeten?

Az érvényben 1évé Magyar Kozlekedéspolitika is deklaralja tehat a térségi ki-
egyenlitést, mint célt. Az éllitdisom az volt, hogy ezen altalanos deklaracié ellenére
ugyanez a dokumentum olyan fovaroskozpont kozlekedési folyosokat vesz a prog-
ramjaba, amelyek nem novelik, hanem éppen csokkentik az orszag régidinak az
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onallosagat, fejlodoképességét, versenyképességét, €s nem csokkentik, hanem nove-
lik a fovarostol valo fiiggbséget. Es ugyanezt teszik a mai tervezetek is, amelyek
egyébként kozben beleépiiltek az OTrT és az NFT dokumentumaiba is. Egyrészt,
mert talzott mértékben az interregionalis folyosok szintjére koncentralnak és elha-
nyagoljak a helyi halozatokat; masrészt, mert elhanyagoljak a csatlakozd orszagok
egymads kozotti kapcsolatait; és harmadszor, mert maguk a tervezett folyosok hibas
struktiraban, a fovarosbol kiinduld sugarsorként akarjdk kiszolgalni az orszagot.
Koérmendy Imre valamennyi megjegyzése ehhez a harmadik felvetéshez kapcsolodik.

A Hozzéaszolas tulajdonképpen megkérddjelezi, vajon el lehet-e egyaltalan ke-
rilni azokat a hibdkat, amelyeket nyugat-eurdpai orszagok elottiink elkovettek. A
kérddjel jogos, nyilvan van, amit el lehet kertilni €s lesz, amit nem fogunk tudni elke-
rilni: — de ez mégsem teszi foloslegessé, hogy feltarjuk azokat a buktatokat, amelye-
ket jo lenne elkeriilni. Maga Kormendy Imre is nyilvan igy gondolja, mert 6 maga
hivja fel a figyelmet arra (a kovetkezé bekezdésében), hogy Nyugat Eurdpa allamai
egy maitol eltéré nemzetkodzi helyzetben épitették ki eldbb sajat belsd halozataikat,
amikor ugyanis még nem érvényesiilt az egyesiilt Eurdpa eszméje. Eszerint egy po-
zitivum (a belsé haldzatok megfelelden idozitett kiépitése) ,,elkeriilhetd” a mai hely-
zetben, a negativumokat viszont mind végig kellene jarni? Nem éppen az-e a dol-
gunk, tervezOknek, kutatoknak, irdnyitoknak és szakcikkek irdinak, hogy ez ne igy
legyen? Vajon nem ,,mas helyzet”-e az is, hogy a hetvenes évekig Eurdpaban is
anélkiil épiiltek a kozlekedési palyak, hogy egyaltalan szo lett volna a kornyezet vé-
delmérdl? Vajon nem ujdonsag-e az is, hogy ma mar arnyaltabban latjuk a gyorsfor-
galmi utak kiépiilésének szerepét a kozuti szallitdsok jellegének a megvaltoztatasa-
ban (a nagytavolsagu kozuati forgalom novekedésében) ?

Sugaras-gyiiris halézatok

Egy masik felvetésében, €s itt mar konkrétabb a vita, a Hozzaszolas védelmébe
veszi a sugaras-gylrlis halozatokat, — amelyek egyébként kétségtelentil fejlodést je-
lentenek egy csak tiszta sugaras konstrukciohoz képest. En mégis igy gondolom,
hogy ra kell vilagitani arra, hogy a sugaras-gyiiriis halézat is egykézponti rend-
szer, és egy nyitott orszagban a nyitott rdacsszerkezet nagyobb mértékben képes a
kozponton Kkiviil is hasonlo esélyeket biztositani az egyes csomopontok térségé-
nek. Ami pedig a Hozzasz6las természeti példajat, a pokhalot illeti, az valoban egy-
kdzpontu, sugaras-gytirtis halo: de a pok egy ragadozo allat és, — ha szabad ezt mon-
dani — a haldja éppen a prédaszerzésre bizonyult optimalisnak; nem biztos, hogy ép-
pen ezt kellene alapul venniink a févaros €és az orszag kozos halozati séméajahoz.

Abban viszont teljesen igaza van Koérmendy Imrének, hogy a nyitott racsszerke-
zetek kozott egyaltalan nem kellene leragadni a derékszogli sémanal, és az altala fel-
vetett hatvanfokos racs is a megvizsgalando lehetdségek kozé kell tartozzon. Ez an-
nal is inkabb igy van, mert eredetileg, tiz évvel ezeldtt a két f6 tranzitatlo atvezetésé-
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nek a vizsgalatakor a ,,minimalis zavaras, minimalis megépitett hossz” elvén alapuld
matematikai modell éppen arra a felismerésre vezetett, hogy a négy sarokpont 6ssze-
kotése egy olyan strukturdban optimalis, ahol az egyes élek 120 fokos szdgben talal-
koznak egymassal (Fleischer 1994). Ebben a ’leragasztott boriték’ sémaban pedig
tényleg ,,benne van” a hatvanfokos hal6 lehetdsége is.

Forras: Fleischer (1994)

1. abra. A sarokpontok 6sszekotése minimalis 6sszes utvonalon

Ha konkréten szemiigyre vessziik a Hozzasz6lasban felsorolt ,,60 fokos” haldzati
javaslati példakat, azt tapasztaljuk, hogy a felvetett kapcsolatok tobbsége szerepel a
cikk 6. abrajan is, abbol az egyszerli okbdl kifolyolag, hogy a domborzati kényszerek
a legtdbb ,,észak-deli” folyosot eleve a kissé ferde uralkodo torésvonalakba terelték.
Nincs kiilonbség a harom nyugat-keleti alapvonalban, és a 6. dbran felrajzolt vala-
mennyi ,,¢észak-déli” és atlos tengelyt lefedte Kormendy Imre valamelyik javaslata;
viszont tobbletként megjelent nala egy-egy Ozd—Békéscsaba, Szolnok—Baja, Nagy-
kanizsa—Barcs ¢és Esztergom—Budapest javasolt gyorsforgalmi elem. (A Mosonma-
gyarovar, Gyor, Sopron, Szombathely négyszogben mind a cikkbeli javaslatom,
mind a Hozzédsz6las javaslata némi pontositasra szorul). Morfoldgiai szempontbol
tehat azt lehet mondani, hogy a két javaslat 6sszedolgozhatd, vagy legalabb is parhu-
zamosan vizsgalhato tovabb.

Elméleti racs-séma

Kicsit mas a helyzet elméleti szempontbol: A gyorsforgalmi szint 6nalldé halozati
sémdja a cikkben azzal a meggondolassal kertilt kialakitdsra, hogy a kozuti féhalozat
struktardja adott, ezen helyi korszerusitések, telepiilési elkeriild szakaszok kiépitése,
vasuti atjarok kiépitése stb. fontos folyamatos feladatot jelentenek, de a féhaldzat
alapvet6 struktaraja nem fog megvaltozni. Kordbban sem a mellékuthalézat (a falva-
kat 6sszekotd alaprendszer, a valamikori szekérutak) struktraraja valtozott meg a no-
vekve igények hatdsara, hanem a XIX. szdzad kozepétdl (a vasutépitésekkel parhu-
zamosan) fokozatosan e szovet ,,f61¢” épiilt egy 1j, sugaras struktaraju fé6uthalézat, uj
inkban alakuld 0j halozati szinttdl, a gyorsforgalmi uthalozattol véarhatjuk el azt,
hogy létrehozza azt az 0j strukturat, ami most mar nem a varosok 0sszekdtésének,
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hanem a régiok jé kapcsolatinak felel meg. Es itt nem csak a haldzat jellege (racsos
vagy gylris-sugaras) képez vitapontot, hanem az is, hogy vajon mennyire kell az
interregionalis struktara elemeinek felflizniiik a varosokat, a forgalmi célpontokat.

Az 1960-as években, az elsé hazai autopalya tervezésekor még komoly szakmai
vitat jelentett Magyarorszagon, vajon elképzelhetd-e, hogy egy olyan nagy varosba,
mint Székesfehérvar az autdpalya ne menjen be (a varos belteriiletére). Aztan meg-
¢épiilt az M7 az ismert nyomvonalon, és azota természetesen senki sem gondolja ugy,
hogy Székesfehérvar ne volna bekotve a gyorsforgalmi halozatba. Es ebbdl a szem-
pontbdl mindegy, hogy 5 km-t vagy 25 km-t kell a bevezetd uton haladni, az a fon-
tos, hogy annak a kapacitasa megfeleljen a forgalom igényeinek. Ennek ellenére
azdta ugyanez a vita ismétlddik meg Debrecen és Szombathely, Eger és a Balaton-
part esetében: mindenhol, ahol még nincs autopalya, presztizs-veszteségnek tekintik,
ha a tervek szerinti forgalom nem hallotavolsagra zadul végig a lakott helyektdl.

En ezzel szemben ugy gondolom, hogy az interregionalis folyosé feladata az,
hogy dsszenyalabolja a nagytavolsaga forgalmakat és egy erre felaldozott csator-
naban vigye azt at a térségen. Ennek akkor van értelme, ha nem kell nagyon siirtin
létesiteni ilyen csatornakat. A halozat slirlisége nyilvan a népstiriiségtdl, a forgalom
jellegétol, és mas szempontoktdl is fligg, €s bar erre semmi modellszert alatamaszta-
som nincs, ugy érzékeltem, hogy hazai koriilmények kozott a gyorsforgalmi t képes
kell legyen mindkét iranyban mintegy 40-50 km-es sdvot mentesiteni a tranzitforga-
lomtol. Ha ez igy van, akkor ebbdl kiadodik egy atlagosan kb. 80 km-es €ltavolsagh
racsszerkezet, ami derékszogli racsvonalak esetén valojaban az orszdg minden pont-
jat kétszeresen fedi le, t.i. egy *észak-déli’ és egy "kelet-nyugati’ racselem hatokore is
érvényesiil minden ponton. Ha viszont e derékszogli séma helyett 60 fokos sémara
tériink at, akkor az éltavolsag nem valtozik, ugyanakkor minden pontot hdromszoro-
san fog ellatni a (természetesen Gtven szazalékkal hosszabb) haldzat. En személy
szerint ugy érzem, hogy ez az elvaras tilzott, feleslegesen szabdalja tovabb a teret, és
olyan funkciokat is gyorsforgalmi utakkal akar megoldani, amire rendelkezésre kell
alljon a hagyomanyos féhalozat.

Ezzel egyiitt, visszautalva a korabbiakra, elfogadom azt, hogy a hazai térésvo-
nalaknak megfelelden az ,,észak-déli” kapcsolatok altaldban mas szogben haladnak,
¢s az ebbdl ad6do konzekvencidkat valéban érdemes alaposabban tovabbgondolni.
Hajlok arra, hogy talan a Hozzaszo6lasban felvazolt haromszog-rendszer sugaras ira-
nyai ritkithatoak, és talan éppen az ennek nyoméan megjelend hatszégek hatarvonalai
alkalmasak arra, hogy egyfajta ,,méhsejt” szerkezetben Osszebékitsék a racsszerkezet
elméleti szempontjait, a geologiai torésvonalak elhelyezkedését és a tranzitfolyosok
funkcionalis szerepébdl adodo elvarasokat.
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2. abra. Esetleg a ,,méhsejt” sémat is tanulmanyozni kellene

Mi ujsag Daniaban?

Ezek utan, — hangsulyozva, hogy egyetlen példa nem bizonyit semmit, és a helyi
koriilmények egyedi volta nyilvanvaléan megakadalyozza barmiféle messzemend
kovetkeztetés levonasat — Kormendy Imre kérésére nézziik meg a dédniai autdpalya
halozatot. Dania uthaldzata kereken 70 000 km, ez Europa egyik legstiriibb kozutha-
l6zata, (az adat a 100 000 km-nyi magyar orszagos ¢és Onkormanyzati kdzutak
Osszességével allithaté parhuzamba), mig az autopalyak hossza szerényebb, kereken
900 km. Dontd részben — és ez tekinthetd interregionalis folyosonak — a daniai gyors-
forgalmi rendszer egy (kis) 'h’ betiit formal, (ugyanis a nagy 'H’ jobb f6lsé szara
mar Svédorszagban folytatodik 1d. 3. abra). Ez a héaldzat torténetesen tokéletesen
beleillik egy olyan derékszogii racsrendszerbe, amelyiknek formalis, halozati szem-
pontbol létezik még egy masodik, Koppenhagaval egyenrang csomopontja. Ugya-
nakkor kétségtelen, hogy ezen a f6 folyosérendszeren kiviil Koppenhaga 30-50 km-
es korzetében még tovabbi harom rovid bevezetd autdopalya szakasz is kiépiilt. Meg-
emlitendd tovabba a korrektség kedvéért, hogy dél felé a ,,H” két ,,parhuzamos” aga:
(azaz a széarazfoldi, valamint a szigetrdl érkezd) nem a végtelenben, hanem Hamburg
térségében talalkozik.
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Forras: http://www.investindk.com/visArtikel.asp?artikelID=8256

3. abra. Dania autopalya halozata

A 3. abran tehat kibontakozik eldttiink a keresett racsszerkezet: mégis, ha a dan
autdpalya haldzatot most a hagyomanyos f6- és mellékuthalozat 6sszefiiggésében is
megnézzik, azt talaljuk, hogy Déanidban 0j régiokozi struktura alakult ugyan ki a ko-
rabbi sugaras / fioksugaras orszagos rendszerhez képest, de ezt az 0j strukturat nem
egy tudatos strukttravaltasi folyamat keretében hoztak 1étre. (4. abra)
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Forras: http://www.vd.dk/pdf/svn01/TTRN 9.pdf

4. abra. Dania koziti halozata: foutak és megyei utak 2000 decemberében
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Ennek megfelelden az interregionalis folyos6 nem a félsziget gerincén halad vé-
gig, hanem a keleti part forgalmas tengelyét, a korabbi legforgalmasabb féutak csa-
tornajat erdsitette meg. Tudni kell ugyanakkor, hogy éppen a legforgalmasabb szaka-
szokon Daniaban koran, mar a hatvanas-hetvenes években épiiltek az autopalyak,
tehat egy olyan idészakban, amikor még nem latszott vildgosan, hogy a gyorsforgal-
mi utak nem egyszerlien biztonsagos kapacitasbdvitd elemek a foéuthaldzatban, de
kiépitésiik alaposan atstrukturdlja a forgalmat, létrehozza a tomeges tavolsagi
(interregionalis) kozuti szallitasokat.

Az én allitasom tehat az, hogy lemaraddasunk egyetlen elonyét kihaszndlva, és a
tapasztalatokbol okulva nekiink mar idejében tudatositanunk kell azt, hogy most
egy uj interregiondlis folyoso-struktura kiépiilését alapozzuk meg. Nekiink mar
modunkban van elore figyelembevenni a majdani kész gyorsforgalmi halozat koz-
lekedési funkciojat és az ehhez tdarsitando interregiondlis halozati strukturadt, és
ennek megfelelden kell hataroznunk a folyosok helyérél.

Valaszok konkrét kérdésekre

Végiil Kormendy Imre feltett néhany nagyon konkrét kérdést is. A cikk 3. dabra-
jarol hianyzik a szekszardi Duna-hid. — Azt illusztrdland6, hogy 2000-re mar hivata-
los elképzelésekben is kezdett elfogadottd valni a racs-séma néhany eleme, atvettem
a cikkben is hivatkozott UKIG Haloézatfejlesztési Féosztaly abrajat. Hogy 2000
szeptemberében ezen miért nem szerepelt a szekszardi Duna-hid, azt toliik kellene
megkérdezni. (Vagy hogy hogyan épiilt meg, ha nem szerepelt a tervben?)

A cikkbeli 5. abra halos sémajanak miért ne felelne meg a pan-eurdpai folyosok
fovarost metszo mai elrendezése? — Azért kellett kialakitani a racsszerkezetli sémat,
hogy az orszag kiilonb6z6é csomdpontjait a mainal egyenlobb helyzetbe hozzuk. En-
nek a meggondolasnak kozponti eleme, hogy a tranzit-folyosot a fovarosi agglome-
raciot metszé K-Ny tengelyrdl atteszi az orszag kozepén huzodo 4-es-8-as tengelyre,
azon beliil is kiemelten a Székesfehérvar térsége és Szolnok térsége kozotti vonalra,
amely a IV-es és az V-0s paneurdpai folyoso kozos szakaszava valik. Mig ez a for-
galom mind az MO térségében, mind az odavezetd fovarosi bevezetd szakaszokon
folosleges terhelést jelent (1d. az M7 haromsavossa bdvitése, az MO allando baleseti
problémai) addig az emlitett térségben kifejezetten a prosperitast segiti eld, és tamo-
gatja az orszag keleti és nyugati logisztikai decentrumainak a 1étrejottét. Tovabbra is
allitom, hogy ennek a kérdésnek alapvetd jelentdsége van a hazai regionalizacio eld-
rehaladasa szempontjabol.

A 6. abrardl hianyzik néhany meglévo gyorsforgalmi elem. Csak nem akarom el-
bontani, vagy visszaminositeni? — Valdban nem akarom ezeket elbontani: de vissza-
mindsiteni igen. Ilyen elem a 2-es elkeriild t céljabol kiépiilt 2/A, aminek fout sze-
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repe van, de elhibazottnak tartandm autopalydva bovitését. Ilyen elem volt az M7
Aliga—Zamardi szakasza is, de idokdzben ennek autopalyava bovitése megtortént.

A kérdés lényege azonban az, hogy az interregiondlis gyorsforgalmi hdlozat
elemeinek funkcionadlis szerepiik van, régiok kozotti nagy tavolsagu forgalmat bo-
nyolitanak le. Elképzelhetd, hogy ezen kiviil is sziikség van autopalya jellemzdkkel
kiépiteni egyes kisebb utszakaszokat. Lehet, hogy ilyen lesz pl. a gyorsforgalmi fo-
lyosotol Egerbe bevezetd ut. Ettdl azonban ez az utszakasz még nem lesz része az
interregionalis halézatnak, ahogy a Székesfehérvarra bevezetd foutat sem tekintjiik
az M7 autdpalya részének.

Balaton-part és Bels6-Somogy

Az éltalam vézolt rendszerben a Balaton-parti telepiiléseket elkeriild 7-es (ha-
gyomanyos) fout fontos elem lenne, aminek mar régen meg kellett volna épiilnie.
Azért nem éplilt meg, mert ezt a féuti funkcidt mindenki az autdpalyéra akarta ter-
helni, ami viszont draga. Ma a telepiiléseket elkeriild f6ut hordozna ideiglenesen az
V-6s folyos6 forgalmat (ami egyeldre ehelyett végighajt az tudiildtelepiiléseken) és
amikor ez a fout kimeriilne, addigra kellene gondoskodni a Kaposvart és a Balaton-
partot egyarant ellatd, egyben mindkett6t kelld tavolsagban elkeriilé folyosorol.

A hetvenes évek végén készitett Balaton-fejlesztési koncepcionak komoly viv-
manya volt, hogy akkor elészor nem a kozvetlen partmenti sdvot, hanem a hattérte-
riletekkel egyiitt értelmezett tidiilotérséget kezdte egységként kezelni. Nyilvan el le-
het arrdl vitatkozni, hogy a tranzitfolyosé hol zavar jobban, hol veszélyeztet nagyobb
értékeket: az lidiilokorzeten beliil, vagy azon kiviil. Lehet, hogy a vita eredménye-
képpen Kormendy Imre érvelésével 6sszhangban valoban visszatolédna a nyomvonal
a Tab—Marcali vonalrdl a t6 felé. De azt latni kell, hogy ez mar egy madsik vita lenne,
ami a felaldozott teriiletek értéke alapjan zajlana. Eddig azonban a nyomvonalrol
nem ezen az alapon tortént dontés, hanem kiillonboz6 gazdasagi fikciok és spekulaci-
ok alapjan. Ezt a meghozott dontést, amely tehat forgalmi és gazdasagi érdekekre
hivatkozva a parti idiilételepiilések hataraban akarja elvezetni a tranzitforgalmat,
mind kozlekedési, mind teriiletfejlesztési szempontbdl hibasnak tartom.

Viégiil

mégegyszer és Oszintén megkdszondm Kormendy Imrének a feltett kérdéseit, és
azt remélem, hogy ha nem is fogadja egyetértéssel minden valaszomat, Osszességé-
ben mind szdmara, mind a levélvaltast esetleg figyelemmel kdvetd olvasdk szamara
tisztult a kép annyiban, hogy a korabbinal markansabban sikeriilt megvilagitani az
allaspontokat. A valaszadéassal azonban természetesen egyaltalan nem volt az a cé-
lom, hogy elejét vegyem tovabbi, a halozat fejlesztésének alapelveit tisztazni szén-
dékozo vitaknak; ellenkezdleg, éppen erre szeretném serkenteni a tisztelt olvasokat.
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