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ELVEK ES UTAK:
AZ INTERREGIONALIS FOLYOSOK

SZEREPEROL

KOSZONET ES VALASZ KORMENDY IMRENEK

Amiben nincs vita

Mindenekeldtt koszonet illeti Kérmendy Imrét, hogy leirta a
gondolatait, megfogalmazta kérdéseit, és ezzel ezt a férumot
a kozlekedési halozat struktirdjardl folytathato €16 vita és
gondolkodds szinterévé is tette. Szemben ugyanis szabad-
kozdsdval (,épitészmérnok 1évén — nem szdllnék vitdba a
cikk szerzdjével...”) nagyon hatarozottan gy gondolom, hogy
a kozlekedéspolitika egydltalan nem a kozlekedéstervezdk
beliigye, és térséggel, telepiiléssel, tnkormanyzatokkal (to-
vabba kornyezettel, életmoddal, gazdasdaggal stb.) foglalko-
z0k ugyanolyan jogot formdlhatnak arra, hogy ezekben a kér-
désekben hozzdértoként szolaljanak meg, mint a kozlekedés-
nek hagyomanyosan a kindlati oldaldval foglalkoz6 szakem-
berek.

Nagyon fontos megerdsiteni azt, amiben teljesen egyetér-
tiink, és amit hozzaszdldsanak a két utolsé bekezdésében fo-
galmaz meg Kormendy Imre: nagy sziikség van arra, hogy elvi
kiinduldssal és 6sszhdldzati megkozelitéssel alapozzuk meg
a halozatfejlesztés kérdéseit. Tovabba, hogy az erre irdnyulo
megfontoldsokat nem lenne helyes eleve félresoporni azzal,
hogy a (esetleg ilyen alapozds nélkiili F.T.) hivatalosan kiala-
kitott tervezett halézatot torvény rogziti.

Mindebbdl azonban természetesen nem kovetkezik az, hogy
az dltalam leirt elvek ne lennének vitathatéak; s6t magam is
éppen ezeknek az elveknek a vitdjat inditvanyoztam a cikk
utolséd mondataban. Ezen tilmenden, természetesen az elvek
maguk kereteket alapoznak meg és nem kész terveket szolgal-
tatnak: a jovobeli hdlozati struktirdra vonatkozo elképzelések
az elvek megszabta keretek kozott sem mentesek teljesen az
intuicioktél és egyéni tervezdi felvetésektdl. Es mindezeken
tilmenden, természetesen olyan kovetkezetlenség, hiba is eld-
fordulhat, amikor a tervezd rajtacsiphetd, hogy athdag egy eset-
leg éppen dltala lefektetett alapelvet.

Kormendy Imre lényegében mindegyik kategoridban tett ész-
revételt, én megprébalok valamennyi felvetésére valaszolni.

A fovaros tulsulya - lehet-e

erdsiteni, lehet-e
gyengiteni?

A kiindul6 elvet érinti az a kérdéskor,
miszerint ,sokan hazdnk problémdit le-
eqyseerisitve a ,vizfejjel”, Budapest lé-
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lével és tilzolt kozpontositdssal magyardzedk, és ehhez tdrsit-
Jadk az elavultnak vagy elvetenddnek tituldlt sugaras-gyris
szerkezetet, vithdlozatot is.” Késébb a Hozzdszolds felsorol szd-
mos foldrajzi adottsdgot, amely Budapest alkalmassagat iga-
zolja kiemelkedd szerepére. Nos a cikk ugyan nem foglalko-
zott ezzel, de egyaltalan nem kivinta megkérddjelezni a f6va-
ros kiemelkedd adottsdgait. Arra viszont utaltam, hogy masfél
évszazad aktiv beavatkozdsai eldsegitették, hogy a févaros még
Jobban kiemelkedjen az orszdghol. Ilyen volt Széchenyi tuda-
tosan alakitott Budapest-centrikus kozlekedéshdlozata, de
ilyenné valt a masodik szint{ varosok és dsszekotd ttjaik ha-
taron kiviilre keriilése az elsd vilaghdbort utéan, és ilyennek
bizonyult a masodik vilaghdbortt kovetden az egykozponti po-
litikai rendszer is, amelynek nagyon is megfelelt a tiilcentra-
lizdlt térbeli struktira. A cikknek tehat nem volt célja a f6-
varos mai szerepét, pozicidjdt vagy az adottsdgait megkérdd-
jelezni, azt viszont valéban gondolom, hogy sem az orszdgnak,
sem Budapestnek nem érdeke, hogy most kiillonbozd beavat-
kozdsokkal még tovdbb erdsitsiik az adottsagokbdl kovetkezd
differencidkat; hanem éppen tompitani kellene a kialakult kii-
lonbségeket.

A kérdés, (amit a cikk valéban nem tett fol, mert kon-
szenzusosnak gondoltam) tehdt ebben a témakorben igy
hangzana: ma az dgazatpolitikdkkal, igy a teriiletpolitikdval
és a kozlekedéspolitikdval fokozni kell-e a f6varos és az or-
szdg tobbi része kozotti kiillonbségeket, vagy pedig inkdbb
tompitani kell-e a mar meglévd eltéréseket? A valasz az
OTK-ban az OTrT-ben, a Magyar Kozlekedéspolitikaban
(1996) vagy a Nemzeti Fejlesztési Tervben is ugyanaz, és ez
megegyezik az én (F.T.) véleményemmel is: a beavatkozd-
soknak nem novelniiik, hanem csokkenteniiik kell a teriile-
10 kiilonbségeket. Nyilvan nem tilos ezzel az értékvdlasztas-
sal sem vitdba szdllni, de maganak a cikknek ez kiinduldsa
volt, nem kifejtett témaja.

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

Az érvényben 1évd Magyar Kozlekedéspolitika is deklardlja te-
hdt a térségi kiegyenlitést, mint célt. Az dllitdsom az volt, hogy
ezen dltaldnos deklardcid ellenére ugyanez a dokumentum
olyan févaroskozponti kozlekedési folyosokat vesz a program-
jaba, amelyek nem novelik, hanem éppen csokkentik az or-
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szag régidinak az ondllosdgat, fejloddképességét, versenyké-
pességét, és nem csokkentik, hanem novelik a f6varostol va-
16 fiiggdséget. Es ugyanezt teszik a mai tervezetek is, amelyek
egyébként kozben beleépiiltek az
OTrT és az NFT dokumentumaiba
is. Egyrészt, mert tilzott mértékben

prédaszerzésre bizonyult optimalisnak; nem biztos, hogy ép-

pen ezt kellene alapul venniink a févaros €s az orszdg kozos
hdlézati sémdjahoz.

az interregiondlis folyosok szintjére
koncentralnak és elhanyagoljak a
helyi hdlézatokat; masrészt, mert
elhanyagoljdk a csatlakoz6 orszdgok
egymads kozotti kapcsolatait; é€s har-
madszor, mert maguk a tervezett fo-
lyosék hibds struktirdban, a f6va-
rosbol kiindulé sugdrsorként akar-
jak Kkiszolgdlni az orszdgot. Kor-
mendy Imre valamennyi megjegyzé-
se ehhez a harmadik felvetéshez
kapcsolodik.

A Hozzdszolas tulajdonképpen
megkérddjelezi, vajon el lehet-e

egyaltaldn keriilni azokat a hibd-
kat, amelyeket nyugat-eurépai or-
szagok eldttiink elkovettek. A kér-
ddjel jogos, nyilvan van, amit el le-
het keriilni és lesz, amit nem fo-
gunk tudni elkeriilni, de ez még-
sem teszi foloslegessé, hogy feltar-
juk azokat a buktatékat, amelyeket jo lenne elkeriiini. Ma-
ga Kormendy Imre is nyilvdn igy gondolja, mert ¢ maga hiv-
ja fel a figyelmet arra (a kovetkezd bekezdésében), hogy
Nyugat-Eurdpa allamai egy maitol eltérd nemzetkozi hely-
zetben épitették ki eldbb sajat belsd halozataikat, amikor
ugyanis még nem érvényesiilt az egyesiilt Eurépa eszméje.
Eszerint egy pozitivum (a belsd hal6zatok megfelelGen idd-
zitett kiépitése) ,elkeriilhetd” a mai helyzetben, a negativu-
mokat viszont mind végig kellene jarni? Nem éppen az-e a
dolgunk, tervezdknek, kutatoknak, iranyitoknak és szakcik-
kek iréinak, hogy ez ne igy legyen? Vajon nem ,mds helyzet’-
e az is, hogy a hetvenes évekig Eurépaban is anélkiil épiil-
tek a kozlekedési palyak, hogy egyaltaldn szd lett volna a
kornyezet védelmérdl? Vajon nem tjdonsdg-e az is, hogy ma
mar arnyaltabban ldtjuk a gyorsforgalmi utak kiépiilésének
szerepét a kozuti szdllitdsok jellegének a megviltoztatasa-
ban (a nagytavolsagu koziti forgalom novekedésében)?

Sugaras-gyiiriis halézatok

Egy masik felvetésében, és itt mar konkrétabb a vita, a Hoz-
zaszolas védelmébe veszi a sugaras-gytiris hdl6zatokat — ame-
lyek egyébként kétségteleniil fejlddést jelentenek egy csak
tiszta sugaras konstrukciéhoz képest. En mégis tigy gondolom,
hogy ra kell vildgitani arra, hogy a sugaras-gyiiris hdalozat is
egykozponti rendszer, és eqy nyitolt orsedgban a nyitott rdcs-
szerkezet nagyobb mértékben képes a kozponton kiviil is ha-
sonlo esélyeket biztositani az eqyes csomopontok térségének.
Ami pedig a Hozzaszdlas természeti példajat, a pokhalot ille-
ti, az valoban egykozponti, sugaras-gytris hdld: de a pok egy
ragadozo allat és —ha szabad ezt mondani — a hédl6ja éppen a
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Forrds: Fleischer (1994)

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

Abban viszont teljesen igaza van Kormendy Imrének, hogy
a nyitott rdcsszerkezetek kozott egydltalan nem kellene le-
ragadni a derékszogd sémandl, és az dltala felvetett hatvan-
fokos rdcs is a megvizsgalando lehetdségek kozé kell tartoz-
zon. Ez anndl is inkdbb igy van, mert eredetileg, tiz évvel ez-
eldtt a két 6 tranzitatlo dtvezetésének a vizsgdlatakor a ,mi-
nimalis zavaras, minimalis megépitett hossz” elvén alapulo
matematikai modell éppen arra a felismerésre vezetett, hogy
a négy sarokpont dsszekotése egy olyan struktiraban opti-
malis, ahol az egyes élek 120 fokos szogben taldlkoznak egy-
massal (Fleischer 1994). Ebben a ‘leragasztott boriték’ sé-
maban pedig tényleg ,benne van” a hatvanfokos hdlé lehetd-
sége is.

Ha konkréten szemiigyre vessziik a Hozzdszoldsban fel-
sorolt ,60 fokos” hdldzati javaslati példdkat, azt tapasztal-
juk, hogy a felvetett kapcsolatok tobbsége szerepel a cikk 6.
abrajdn is, abbdl az egyszerd okbdl kifolydlag, hogy a dom-
borzati kényszerek a legtobb ,észak—déli” folyosét eleve a
kissé ferde uralkodé torésvonalakba terelték. Nincs kiilonb-
ség a harom nyugat-keleti alapvonalban, és a 6. dbrdn felraj-
zolt valamennyi ,észak—déli” és atlos tengelyt lefedte Kor-
mendy Imre valamelyik javaslata; viszont tobbletként meg-
jelent ndla egy-egy Ozd—Békéscsaba, Szolnok—Baja, Nagyka-
nizsa—Barcs és Esztergom—Budapest javasolt gyorsforgalmi
elem. (A Mosonmagyarévar, Gyér, Sopron, Szombathely
négyszogben mind a cikkbeli javaslatom, mind a Hozzdszo-
las javaslata némi pontositasra szorul). Morfoldgiai szem-
ponthdl tehdt azt lehet mondani, hogy a két javaslat dssze-
dolgozhato, vagy legaldbb is padrhuzamosan vizsgalhato to-
vabb.

2003/8 FALU VAROS REGIO



Elméleti racs-séma

Kicsit mds a helyzet elméleti szem-
pontbdl. A gyorsforgalmi szint onal-
16 haldzati sémaja a cikkben azzal a
meggondoldssal keriilt kialakitdsra,
hogy a koziti féhalozat struktiraja
adott, ezen helyi korszertsitések, te-
lepiilési elkeriild szakaszok kiépité-
tos folyamatos feladatot jelentenek,
de a féhdlozat alapvetd struktiraja
nem fog megvaltozni. Korabban sem
a mellékithalozat (a falvakat ossze-
kotd alaprendszer, a valamikori sze-
kérutak) struktiraja viltozott meg
a novekvd igények hatasara, hanem
a XIX. szazad kozepétdl (a vasutépi-
tésekkel parhuzamosan) fokozato-
san e szovet ,folé” épiilt egy 4j, su-
garas struktirdju féuthalozat, 1j
funkcigval, 1ényegében a vdrosok 0sszekotésére. Ennek ana-
l6gidjara most a napjainkban alakuld 4j hdlozati szinttdl, a
gyorsforgalmi uthdlozattol varhatjuk el azt, hogy 1étrehozza
azt az U] struktirat, ami most mar nem a varosok dsszekoté-
sének, hanem a régidk jo kapcsolatdnak felel meg. Es itt nem-
csak a halozat jellege (racsos vagy gydris-sugaras) képez vi-
tapontot, hanem az is, hogy vajon mennyire kell az interregi-
ondlis struktira elemeinek felfdzniiik a vdrosokat, a forgal-
mi célpontokat.

Az 1960-as években, az elsd hazai autopalya tervezésekor
még komoly szakmai vitat jelentett Magyarorszagon: vajon el-
képzelhetd-e, hogy egy olyan nagy varosba, mint Székesfehér-
var az autépalya ne menjen be (a varos belteriiletére). Aztdn
megépiilt az M7-es az ismert nyomvonalon, €s azéta természe-
tesen senki sem gondolja ugy, hogy Székesfehérvar ne volna
bekitve a gyorsforgalmi hdlézatba. Es ebbdl a szempontbél
mindegy, hogy 5 km-t vagy 25 km-t kell a bevezetd tton halad-
ni, az a fontos, hogy annak a kapacitdsa megfeleljen a forga-
lom igényeinek. Ennek ellenére azota ugyanez a vita ismét-
16dik meg Debrecen és Szombathely, Eger és a Balaton-part
esetében: mindenhol, ahol még nincs autépdlya, presztizsvesz-
teségnek tekintik, ha a tervek szerinti forgalom nem hall6ta-
volsagra zudul végig a lakott helyektdl.

En ezzel szemben tgy gondolom, hogy az interregiondlis
folyoso feladata az, hogy dsszenyaldbolja a nagytdvolsdgi
forgalmakat és eqy erre feldaldozott csatorndban vigye azt
dt a térségen. Ennek akkor van értelme, ha nem kell nagyon
slirtin létesiteni ilyen csatorndkat. A halozat sirdsége nyilvin
a népsirtségtdl, a forgalom jellegétdl, és mds szempontoktol
is fiigg, és bdr erre semmi modellszerd aldtdmasztdsom nincs,
ugy érzékeltem, hogy hazai koriilmények kozott a gyorsforgal-
mi ttnak képesnek kell lennie mindkét irdnyban mintegy
40-50 km-es sdvot mentesiteni a tranzitforgalomtol. Ha ez igy
van, akkor ebbdl kiad6dik egy dtlagosan kb. 80 km-es éltavol-
sagu rdcsszerkezet, ami derékszogi racsvonalak esetén valo-
jaban az orszdg minden pontjat kétszeresen fedi le, ti. egy
‘észak—déli’ és egy ‘kelet—nyugati’ racselem hatékore is ér-

2. abra.
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Esetleg a ,,méhsejt” sémat is tanulmanyozni kellene

vényesiil minden ponton. Ha viszont e derékszogd séma he-
lyett 60 fokos sémara tériink at, akkor az éltdvolsag nem val-
tozik, ugyanakkor minden pontot Zdromszorosan fog ellatni
a (természetesen otven szdzalékkal hosszabb) hdlézat. En
személy szerint igy érzem, hogy ez az elvaras tilzott, felesle-
gesen szabdalja tovabb a teret, és olyan funkciokat is gyors-
forgalmi utakkal akar megoldani, amire a hagyomanyos f6hd-
l6zatnak rendelkezésre kell allnia.

Ezzel egyiitt, visszautalva a kordbbiakra, elfogadom azt,
hogy a hazai torésvonalaknak megfelelden az ,észak—déli” kap-
csolatok dltaldban mas szogben haladnak, és az ebbdl adddo
konzekvencidkat valoban érdemes alaposabban tovabbgondol-
ni. Hajlok arra, hogy taldn a Hozzdszoéldsban felvazolt harom-
szogrendszer sugaras iranyai ritkithatéak, és talan éppen az
ennek nyoman megjelend hatsedgek hatarvonalai alkalmasak
arra, hogy egyfajta ,méhsejt” szerkezetben dsszebékitsék a racs-
szerkezet elméleti szempontjait, a geoldgiai torésvonalak elhe-
lyezkedését és a tranzitfolyosok funkciondlis szerepébdl adddo
elvardsokat.

Mi ajsag Daniaban?

Ezek utdn — hangstilyozva, hogy egyetlen példa nem bizonyit
semmit, és a helyi koriilmények egyedi volta nyilvinvaldan
megakaddlyozza barmiféle messzemend kovetkeztetés levo-
ndsat — Kormendy Imre kérésére nézziik meg a daniai auto-
palya-halézatot. Dania uthalézata kereken 70 000 km, ez Eu-
ropa egyik legstribb kozithalozata (az adat a 100 000 km-
nyi magyar orszdagos és onkormanyzati kozutak 6sszességé-
vel dllithaté parhuzamba), mig az autépdlydk hossza szeré-
nyebb, kereken 900 km. Déntd részben — és ez tekinthetd in-
terregionalis folyosénak — a ddniai gyorsforgalmi rendszer
egy (kis) ‘h’ bettt formal (ugyanis a nagy ‘H’ jobb f6lsd sza-
ra mar Svédorszaghan folytatodik 1d. 8. dbra). Ez a hdlézat
torténetesen tokéletesen beleillik egy olyan derékszogi racs-
rendszerbe, amelyiknek formadlis, hal6zati szempontbol 1éte-
zik még egy masodik, Koppenhagdval egyenrangi csomopont-

27



iy
ity o
i

3. abra. Dania autépalya-halézata

Forrds: hitp/www.investindk.com/visArtikel.asp 2artikelID=5256

ja. Ugyanakkor kétségtelen, hogy ezen a fg folyosérendsze-
ren kiviil Koppenhdga 30-50 km-es korzetében még tovabbi
hdrom rovid bevezetd autopalya szakasz is kiépiilt. Megem-
litend6 tovabba a korrektség kedvéért, hogy dél felé a ,H” két
Lparhuzamos” dga: (azaz a szarazfoldi, valamint a szigetrdl
érkezd) nem a végtelenben, hanem Hamburg térségében ta-
lalkozik.

A 3. dbran tehdt kibontakozik eldttiink a keresett racsszer-
kezet: mégis, ha a dan autépalya-hdlézatot most a hagyoma-
nyos f6- és mellékithdlézat osszefiiggésében is megnézziik, azt
talaljuk, hogy Dénidban Uj régiokozi struktira alakult ugyan
ki a kordbbi sugaras/ficksugaras orszdagos rendszerhez képest,
de ezt az Uj struktirat nem egy tudatos struktiravaltasi folya-
mat keretében hoztak létre (4. dbra).

Ennek megfelelGen az interregiondlis folyosé nem a fél-
sziget gerincén halad végig, hanem a keleti part forgalmas ten-
gelyét, a korabbi legforgalmasabb féutak csatornajat erdsitet-
te meg. Tudni kell ugyanakkor, hogy éppen a legforgalmasabb
szakaszokon Danidban kordn, mdr a hatvanas-hetvenes évek-
ben épiiltek az autépdlyak, tehdt egy olyan iddszakban, ami-
kor még nem latszott vildgosan, hogy a gyorsforgalmi utak nem
egyszertien biztonsdgos kapacitdsbdvitd elemek a féithdlozat-
ban, de kiépitésiik alaposan dtstrukturdlja a forgalmat, 1ét-
rehozza a tomeges tavolsagi (interregionalis) koziti szallita-
sokat.
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Az én dllitasom tehat az, hogy le-
maraddsunk egyetlen eldnyét ki-
haszndlva, és a tapasztalatokbol
okulva, nekiink mdr idejében tuda-
tositanunk kell azt, hogy most eqy
uj intervegionalis folyoso struktira
kiépiilését alapozzuk meg. Nekiink
mdr modunkban van eldre figye-
lembe venni a majdani kész gyors-
Sforgalmi hdlozat kozlekedési funk-
cigjdt és az ehhez tdrsitando inter-
regiondlis hdlozati strukiurdt, és
ennek megqfelelden kell hatdroz-
nunk a folyosok helyérdl.

Valaszok konkrét
kérdésekre

Végiil Kormendy Imre feltett néhany
nagyon konkrét kérdést is. A cikk 3.
dbrdjdrol hidnyzik a szeksedrdi Du-
na-hid. — Azt illusztrdlandd, hogy
2000-re mar hivatalos elképzelések-
ben is kezdett elfogadottd valni a
racs-séma néhany eleme, atvettem
a cikkben is hivatkozott UKIG H4l6-
zatfejlesztési fGosztaly dbrajat. Hogy
2000 szeptemberében ezen miért
nem szerepelt a szekszdrdi Duna-
hid, azt t6liik kellene megkérdezni.
(Vagy hogy, hogyan épiilt meg, ha
nem szerepelt a tervben?)

A cikkbeli 5. dbra hdlds sémdjd-
nak, miért ne felelne meg a pdneuropai folyosok févdrost
metszd mai elrendezése? — Azért kellett kialakitani a racs-
szerkezetd sémat, hogy az orszdg kiilonbozd csomdépontjait a
maindl egyenldbb helyzetbe hozzuk. Ennek a meggondolds-
nak kozponti eleme, hogy a tranzitfolyosot a févarosi agglo-
meraciot metszd K—Ny tengelyrdl dtteszi az orszag kozepén
hizédo 4-es—8-as tengelyre, azon beliil is kiemelten a Szé-
kesfehérvar térsége és Szolnok térsége kozotti vonalra, amely
a [V-es és az V-0s paneurdpai folyosé kozos szakaszdva valik.
Mig ez a forgalom mind az M0-ds térségében, mind az odave-
zetd f6varosi bevezetd szakaszokon folosleges terhelést je-
lent (1d. az M7-es haromséavossd bévitése, az M0-as dllando
baleseti problémai), addig az emlitett térségben kifejezetten
a prosperitast segiti eld, s tdmogatja az orszdg keleti és nyu-
gati logisztikai decentrumainak a létrejottét. Tovabbra is dl-
litom, hogy ennek a kérdésnek alapvetd jelentdsége van a ha-
zai regionalizdcio elérehaladasa szempontjabol.

A 6. abrdrol hidnyzik néhdny meglévd gyorsforgalmsi
elem. Csak nem akarom elbontani vagy visscamindsiteni?
—Val6ban nem akarom ezeket elbontani: de visszamindsite-
ni igen. Ilyen elem a 2-es elkeriil§ t céljabdl kiépiilt 2/A,
aminek 61t szerepe van, de elhibdzottnak tartandm auto-
palyava bovitését. Ilyen elem volt az M7-es Aliga—Zamardi
szakasza is, de id6kozben ennek autépdlyava bévitése meg-
tortént.
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A kérdés lényege azonban az,
hogy az interregiondlis gyorsforgal-
mi hdlozat elemeinek funkciondlis
szereplik van, régidk kozotti nagy
tdvolsdgu forgalmat bonyolitanak
le. Elképzelhetd, hogy ezenkiviil is
sziikség van autdopdlya jellemzdokkel
kiépiteni egyes kisebb utszakaszo-
kat. Lehet, hogy ilyen lesz pl. a
gyorsforgalmi folyosotol Egerbe be-
vezetd tt. Ettd] azonban ez az tt-
szakasz még nem lesz része az in-
terregiondlis hdlézatnak, ahogy a
Székesfehérvarra bevezetd foutat N,
sem tekintjiik az M7-es autopélya
részének.

Balaton-part
és Bels6-Somogy

Az altalam vazolt rendszerben a Ba- |
laton-parti telepiiléseket elkeriild i
7-es (hagyomdnyos) f6it fontos
elem lenne, aminek mar régen meg
kellett volna épiilnie. Azért nem
épiilt meg, mert ezt a f6uti funkei-
6t mindenki az autépélydra akarta
terhelni, ami viszont draga. Ma a te-
lepiiléseket elkeriild f6tt hordoznd
ideiglenesen az V-0s folyosé forgal-
mat (ami egyeldre ehelyett végig-
hajt az tdiilételepiiléseken) €s
amikor ez a f6it kimeriilne, addig-
ra kellene gondoskodni a Kaposvart
és a Balaton-partot egyarant elldtd, egyben mindkettdt kelld
tavolsdgban elkeriild folyosorol.

A hetvenes évek végén készitett Balaton-fejlesztési koncep-
cionak komoly vivmadnya volt, hogy akkor eldszor nem a koz-
vetlen part menti savot, hanem a hattérteriiletekkel egyiitt ér-
telmezett iidiilGtérséget kezdte egységként kezelni. Nyilvan el
lehet arrdl vitatkozni, hogy a tranzitfolyosd hol zavar jobban,
hol veszélyeztet nagyobb értékeket: az tidiilékorzeten beliil
vagy azon kiviil. Lehet, hogy a vita eredményeképpen Kor-
mendy Imre érvelésével 6sszhangban valéban visszatolodna
a nyomvonal a Tab—Marcali vonalrdl a t6 felé. De azt latni kell,
hogy ez mar egy mdsik vita lenne, ami a feldldozoll teriiletek
ériéke alapjan zajlana. Eddig azonban a nyomvonalrol nem
ezen az alapon tortént dontés, hanem kiilonbozd gazdasagi fik-
ciok és spekuldciok alapjan. Ezt a meghozott dontést, amely
tehat forgalmi és gazdasagi érdekekre hivatkozva a parti iidii-
I6telepiilések hataraban akarja elvezetni a tranzitforgalmat
mind kozlekedési, mind teriiletfejlesztési szemponthol hibds-
nak tartom.

Végiil

még egyszer és Oszintén megkoszonom Kormendy Imrének a
feltett kérdéseit, €s azt remélem, hogy ha nem is fogadja egyet-
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4. abra. Dania kozuti halézata: foutak és megyei utak
2000 decemberében

Forrds: hitp/www.vd.dk/pdf/son01/TTRN_9.pdf

értéssel minden valaszomat, 6sszességében mind szdmara,
mind a levélvaltast esetleg figyelemmel kovetd olvasdk szama-
ra tisztult a kép annyiban, hogy a kordbbinal markansabban
sikeriilt megvilagitani az dlldspontokat. A vdlaszaddssal azon-
ban természetesen egyaltalan nem volt az a célom, hogy ele-
jét vegyem tovabbi, a halozat fejlesztésének alapelveit tisztdz-
ni szandékozo vitaknak; ellenkezdleg, éppen erre szeretném
serkenteni a tisztelt olvasokat.
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