A kozlekedeés szerepe Budapest nemzetkozi
funkcioinak alakitasaban napjainkban
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Budapest nemzetkozi megjelenésére legalabb harom
térségi szinten gyakorol hatdst a varos fizikai kapcso-
latrendszere. Kézenfekvd, hogy jelentds szerepe van
az orszag kiilsé kapcsolatainak, azaz annak, hogy az
eurdpai léptékl halozatokba hogyan illeszkedik az or-
szag és févarosa. Ugyancsak nyilvanvald, hogy fontos
szerepet kap a févaros bels6 halozata, hiszen ez jelen-
tés hatassal van arra, kellemes dolog-e Budapesten
élni, vonzo-e a nemzetkozi kinalatbol éppen a magyar
févarost valasztani letelepedésre. Mind az tizleti, mind
a kulturalis dontésekben fontos szempont ugyanis,
hogy akik dontenek, azok a gazdasagi tényezokon tul
érzelmileg mennyire talaljak kivanatosnak a potencia-
lis helyszint. Végiil, de egyaltalan nem elhanyagolhatd
modon az is fontos, hogy mennyire képes Budapest
egy prosperalo térséget — orszagot, régiot — megjeleni-
teni partnerei szdmara.

Természetesen kordntsem lehet egyforma a ma-
gyar f6varos érdekérvényesito ereje mindharom szin-

20. szazadi el6zmények és kérdbjelek

Miel6tt a 20. szdzad zard és a 21. szazad elsd évtize-
dének torténéseit taglalni kezdenénk, elengedhetetlen
megemliteni, hogy az el6z0 szdzadvég ota a kelet-ko-
zép-eurdpai térség orszagai kozotti hatarok tobbszor
is jelent6s mértékben modosultak. A hatdroknak ez a

208

ten. Budapest elsdsorban kozvetett modon, szakdiplo-
maciai kozvetitéssel képes hatast gyakorolni az orszag
kiilsé kapcsolataira. Ugy lenne logikus, ha a févéros
valamelyest befolydsolni tudna sajat orszagos kapcso-
latait, donté mértékben pedig sajat belsd rendszereit.
Ez nyilvan sok mas teriileten érvényes lehet, a kozle-
kedési beruhazasok volumene azonban olyan nagy,
hogy a legjelentdsebb f6varosi atalakitasok elképzel-
hetetlenek jelentds kormanyzati tdmogatas nélkiil és
forditva: az orszagos szintli kozlekedési beruhazasok-
ra az elmult évtizedekben folyamatosan az a jellemz6,
hogy &tven szazalékon foliili aranyt ér el a fovarost
érintd fejlesztések koltsége.

A dolgozat felépitése a kovetkezo: révid torténeti
attekintéssel hozzakapcsoljuk az 4j szdzadvéget ahhoz
az idészakhoz, amelyet az el6z0 fejezet ismertetett, ez-
utdn pedig sorra bemutatjuk a kozlekedési kapcsola-
tok fentebb vazolt rétegeit és azok térségi szerepét.

mozgasa egyfeldl sziikségképpen atrendezte az orsza-
gos infrastruktura-halozatokra vonatkozo, korabban
kialakitott elképzeléseket, masfeldl viszont értelem-
szerlien kevéssé tudta megvaltoztatni mindazt, ami a
hatarvaltozas elott mar megépiilt, elkésziilt.
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Az elsé vilaghaboru utan

A legnagyobb - és Magyarorszagot, illetve Budapest
pozicidjat kdzvetleniil is érint6 — véltozast az elsé vi-
laghabort utdni békeszerz6dések jelentették. Buda-
pest févarosi hatokore ekkor a Karpat-medence kozel
egészérdl annak harmadara csokkent, és a hatarokon
tulra keriilt a fovarost méretében kozvetleniil kovetd
telepiilési szint valamennyi varosa, beleértve az eze-
ket dsszekapcsolo kozlekedési vonalakat is.

Az 1j tertileteket megszerz6 utddallamokban 1920
utdn stirgetd feladat volt a belfoldivé valt orszagos
kapcsolatok meger0sitése, a tertileti integracio megte-
remtése. Magyarorszagon is feladat lett volna szamos
kapcsolatat vesztett térség Ujraintegraldsa, a kiesett
Osszekottetések potlasa, a hatdron tuli tengelyek hazai
helyettesitése. Mivel azonban a korabeli magyar poli-
tika a valtozasokat deklaraltan ideiglenesnek tekintet-
te, erre vonatkozoan lényegében tervek sem késziiltek.
Akkor élénkiilt meg tjra a kozlekedési halozatok ter-
vezése, amikor 1938-t6l Dél-Szlovékia majd Eszak-
Erdély visszacsatolasa — Magyarorszagon is — a korab-
ban soha nem volt méretti és formaju orszag integrala-
sat tette siirgetové. Vasarhelyi Boldizsar 1942-es automo-
bilpalya-terveibdl' azonban semmi nem valdsulhatott
meg, és a masodik vilaghdbort utdn megsziint a tertile-
ti egység is, amelyre vonatkoztak.

A kozlekedési féhalozatok szempontjabdl tehat a
20. szazad elso fele tgy jellemezhetd, hogy tovabbra
is az a reformkorban elinditott, és eredeti célkit(izésé-
ben (Bécshez foghatd gazdasagi centrumma alakitani
Pest-Budat) sikeres févaroskozpontu kozlekedéshalo-
zat miikodott, amelyiknek a 19-20. szdzad forduldjaig
nem is kérddjelez6dott meg az orszag egészére nézve
elényos volta, nemzeti érdeket kifejezd tartalma.” Az
elsd vildghabort utan azonban ez a haldzat a korabbi-
akhoz képest is fokozottan sugaras jelleget oltott, rész-
ben a hardntirdnyu kapcsolatok mar emlitett hatdron
kiviil kertilése miatt, részben pedig a févaros/orszag
arany modosuldsa miatt a fovaros javara.
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A masodik vilaghabor( utan

Az 1945 utani Magyarorszagon a stlyos haborus ka-
rokat szenvedett halozatok helyreallitasa volt a legsiir-
getdbb feladat. Ekkor a meglév szakaszok kipotlasa,
azaz a korabbi strukttura mielSbbi felélesztése értelem-
szerlen abszolut elsobbséget élvezett.

Az ujjaépitési szakasz végére az orszag politikai
strukturajat egypartrendszer, nemzetgazdasagat szov-
jet tipusu kozpontositott tervgazdasag jellemezte. A ki-
alakuld hatalmi berendezkedés szamara kifejezetten
elényds volt a fovaroskozpontu sugaras kozlekedési
fohalozat, sot a fizikai haldzatot nem alkotd szervezo-
dések (allamositott ipar és kereskedelem, egészségiigy,
telepiiléshalozat stb.) is fokozatosan hasonl6 hierar-
chiakka formalddtak. Jollehet a hatvanas-hetvenes
évektdl madr kovetkezetesen feladatként fogalma-
zodott meg a tulzottan sugaras kozlekedési halozat
szerkezetének oldasa, és késziiltek is tervek ennek
megoldasara,® a meglévo strukturak tehetetlensége
és a hierarchikus miikddési kapcsolatok 6nfenntarto
ereje lényegében lefékezte a valtoztatasi szandékokat.
Az iranyitas logikajabol adodoan alapvetden valtozat-
lan maradt tehat a szerkezet, anélkiil, hogy barmiféle
tudatos szabotazst vagy 0sszeeskiivést kellene feltéte-
lezniink a valtoztatasra vonatkozo elképzelések meg-
hitisuldsa mogott.*

A politikai hatdrvonalak trendezddése a masodik
vilaghaborut kovetden, az orszag kiils betagozddasa-
nak megvaltozasa mégis nyomot hagyott a halézaton.
A korabbi elsé szamu kereskedelmi partner Németor-
szag szerepét atvette a Szovijetunio, és a valtozas ko-
vetkeztében jelentdsen megnétt a gazdasagi forgalom
az orszag északkeleti szegmense és a fovaros kozott.
Avasati nyomtav kényszerti valtasanak helyszine,
Zahony fokozatosan egy tengeri kikot arumozgatasi
kapacitasara fejlodott f6l, ahova a févaros feldl két két-
vaganyu villamositott vasttvonal vezetett. A vastton,
illetve a MAV-on beliil Zahony poziciéja igen fontos-
sa valt, és a rakodas technikai lebonyolitasa atterjedt a
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Zahony kornyéki telepiilésekre is — de ezen tilmenden
a megnovekedett forgalom nem jart komoly térség-
fejleszt6 hatasokkal; ugyanebben az idoszakban Sza-
bolcs-Szatmar megye a févarosi munkasszallasok heti
ingazdinak egyik f6 utanpodtlasi bazisa maradt.
Makrogazdasagi jelentdségét tekintve a Kadar-kor-
szak gazdasaganak egyarant fontos bazisat jelentette a
nagy tomegu olcso nyersanyagot €s energiahordozot
biztositd szovijet hattér, és a fokozatosan meger6sodo
nyugati kapcsolatok, ahol a magyar ipar az olcs6 forra-
sok miatt eladhatd termékekkel tudott megjelenni. Bar
akkor ezt kevésbé hangstlyoztak, ebben az iddszakban
a magyar gazdasag valoban betdltott egy bizonyos hid-
szerepet Kelet és Nyugat kozott, a kozvetités alapja pe-
dig tulajdonképpen egy rubel-dollar konverzio volt.

A hidszerep mitosza

Amint arra Frisnyak Zsuzsa e kotetben szerepl6 ira-
saban ramutat,® a hidszerep lehetdségét mar Széche-
nyi felveti, ugyanakkor azota is nagyon ritkdk azok az
id6szakok, amikor ez valoban mikodott. Ennek elle-
nére a gondolat er6sen tartja magat, és két ezredfordu-
16s évtizediinkben is stabil szlogenné valt.

A hidszerep kozvetité szerep: az tudja betdlteni,
aki jol ismeri mind a két felet, akik kozott kozvetit, mi-
kozben azok egymassal valamiért nem tudnak ,szot
érteni”. , Tolmacs”, aki kozvetiteni képes olyanok ko-
z6tt, akik egymassal nem tudnak (nem akarnak) kom-
munikalni, kapcsolatba lépni.® Feltétele tehat, hogy a
két szereplo egyfeldl akarjon egymassal tranzakciokat
lebonyolitani, masfeldl pedig ehhez sziiksége legyen
kozvetitore.

Magyarorszag a rendszervaltas utan ugy gondol-
ta, predesztindlva van arra, hogy hid legyen Kelet és
Nyugat kozott. A hidszerep betoltésének egyik feltétele
fennallt: Nyugat és Kelet (akar Eurdpa nyugati és ke-
leti fele, akar Eurépa és Azsia) valoban Ohajtott egy-
massal kiilonféle tranzakciokat folytatni. A mdsik felté-
tel azonban hidnyzott: nem igaz ugyanis altalaban az,
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hogy e tranzakciok kialakitdsdhoz Magyarorszagra
szorultak volna. Egyrészt azért nem, mert kozvetleniil
is szot tudnak érteni egymassal: franciak és oroszok,
németek és ukranok, osztrakok és romanok — ha meg-
beszélnivaldjuk van, meg tudjdk beszélni. Masrészt
azért nem, mert ha mégsem jutnak dilére egymassal,
akkor tobbnyire mi sem tudunk segiteni. J6 kapcsola-
taink jelentds része mitosz, oriilhetiink, ha ezek a kap-
csolatok arra elegenddek, hogy a sajat tranzakcidink
igényeit ellassak. Nincsenek kiemelked6 balkani kap-
csolataink, nem vagyunk megkertilhetetlenek az orosz
piac irdnyaban, és természetesen visszafelé sem.

Kézlekedésben, aruszallitisban van egy nyersebb
lecsapddasa a hidszerepnek mint mitosznak: ez pedig
a tranzitpozicio.

« s e

A haldzatok elmélete felfigyelt arra a helyzetre, amikor
két, kiilon-kiilon viszonylag stirtin 6sszekapcsolodo
haldzatrész kozott alig alakul ki kapcsolat. Ezt a hely-
zetet — amikor két halozati gocot példaul csak egyet-
len elem kot 0ssze — nevezik strukturalis hézagnak
(structural hole). Sokféle és nagyon kiilonbozo oka lehet
annak, hogy két, 6nmagaban gazdagon halozott rész-
halmaz kozott szegényes a kapcsolat. Fennallhat fizi-
kai akadaly (két orszagrész/varosrész kozott a folyon
egyetlen hid van, a hegyvonulat két oldalat egyetlen
alagut kapcsolja 0ssze stb.), de eredhet az érdeklédés
- kényszerti - hianyabdl is (kiilonbozo nyelvet beszél-
nek, kiilonbozo vallastak stb.). Ha a két részcsoport
kozott feltamad az érdeklodés egymas irant, akkor a
szlikds kapcsolat megtelik forgalommal, és aki/ami ott
helyezkedik el, az monopol pozicioba keriil, ellendriz-
ni tudja a teljes forgalmat. A Szuezi-csatorna, a Pana-
ma-csatorna, de szdmos fok, gazlo, hag, szoros ilyen
stratégiai kulcspoziciot jelentett a kozlekedésben. Ezek
a természeti adottsagok valdban talalkozohellyé, piac-
ca és erdditménnyé képesek valtoztatni az adott térsé-
get; igy telepiilésképz6 erdként jelennek meg.
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Mindazok szdmdra, akik az athaladd forgalom
megcsapoldsabol remélnek meggélhetést, idedlis stra-
tégia belehelyezkedni a megkeriilhetetlen strukturalis
hézagba. Két zart orszag kozott mesterséges struktu-
ralis hézag a hatdrallomas is: ott lehet vamolni, ellen-
Orizni, mérlegelni.

Bar kétségtelen, hogy Budapest pozicidjanak volt
természeti alapja (természetes atkelShely a Dunan), a
huszadik szazadra Budapestnek éppen az idevezetd
utak, a mashol sokaig hianyzd hidak biztositottak a
kiemelt kozlekedési szerepét. A forgalmi aramlatok
novekedésével egyfeldl nyilvanvalova valt, hogy mas-
hol is sziikség van az orszag kelet-nyugati atjarhatosa-

gara, mert elszivja onnan a fejlodés lehetdségét a koz-
lekedés hidnyossaga. Masfeldl az is kérdésessé valik,
hogy a f6varos térségének jo-e az, ha kényszeresen fel
van duzzasztva az itt athaladd forgalommal, hogy va-
léban ez biztositja-e a nagyvarosi fejlédés alapjait nap-
jainkban.

A kérdés koltoi, és mar csak utolagos elemzésre ad
lehetdséget. Magyarorszag ugyanis az elmult évtize-
dekben dontétt, és a nemzetkozi folyosokat kovetkeze-
tesen a karhoztatott, févarosba vezetd sugaras féutak
mellé épitette, ezzel megerdsitette Budapest tulkoz-
pontositott pozicidjat. A tovabbiakban ezt a folyamatot
és kovetkezményeit mutatjuk be.

Nemzetkozi jelentéségl kozlekedési folyosok

A jelent6sebb vizi utak természetszertileg metszik
a hatarokat, nemzetkozi forgalmat is bonyolitanak.
A vastthalozaton és a burkolt utak halézatan eredeti-
leg elsGsorban az azt kiépité orszagok szamara fontos
kapcsolatok alakultak ki, ami egyfeldl az adott orszag
kiilonboz6  teriileteinek Osszekapcsolasat jelentette,
masfeldl a tengeri kikotok felé vezetd szallitasi lehe-
toségek erdsitését. Harom-négy évtizeddel ezel6tt tgy
tlinhetett, hogy az ennek nyomadn létrejott eurdpai
halézatok lefedik a legfontosabb eurdpai nemzetkozi
igényeket is, legalabb is azokban az orszagokban, ahol
mar az Otvenes, hatvanas években is nyitva voltak a
hatarok, és jelentds volt a nemzetkozi mozgas.
Amikor a nyolcvanas évek masodik felében az
Eurdpai Kozosség attekintette a belsd piac lehetdségeit,
ugy talalta, hogy ez még sincs igy. Azok a haldzatok,
amelyek az egyes orszagok érdekei alapjan kialakul-
tak, kedvezOek lehettek az adott allam szamara, de
nem elégitették ki egy (akkor 12 orszagra kiterjedd)
egyestilt europai kozos piac céljait. Olyan atlapold fo-
lyosok megalkotdsara volt sziikség, amelyek egység-
be forrasztjak a tagorszagok halozatait. Megsziiletett
a transzeurdpai halézatok (Trans-European Networks,
TEN) gondolata, és 1992-re kialakult a TEN-T (kozle-
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kedési), TEN-E (energia) és a TEN-C (kommunikdci-
0s) halozatok elképzelése, mar az 1995-0s boviiléssel
kialakul6 15 orszag altal lefedett térségére szamitva.”
ATEN-T halozat konkrét kialakitdsara vonatkozo
iranyelvek 1996-ra késziiltek el, amikor egyben 14 ki-
emelt projektet is kijeldltek a halozaton beliil.

Ekkor mér benne jarunk a "90-es években. Mikoz-
ben az uni6 formaba Ontotte a 15 orszag belsd kapcso-
latait kiszolgalo TEN rendszerét, Eurdpa politikai tér-
képe megvaltozott, és napirendre keriilt a szorosabb
kapcsolatfelvétel a korabban vasfiiggonnyel elzart
orszagokkal. Ennek kovetkezményeként 1991-t6l kon-
ferenciasorozat indult a TEN-folyosok keleti kiterjesz-
tésérdl. A paneurdpai folyosoknak nevezett, 1994-ben
majd 1997-ben rogzitett tiz folyoso (1. dbra) elsésorban
az EU-15-0k keleti (északkeleti és délkeleti) kapcsola-
tait biztositotta (egyetlen, Finnorszagot és Gorogorsza-
got harmadik orszagok teriiletén dsszekotd észak-déli
folyoso kivételével), nem pedig a teljes térség belso
kapcsolatait tartotta szem el6tt, oly modon, ahogy azt
korabban a TEN esetében az unids orszagok a maguk
szamara fontosnak tartottak. Hozza kell tenni, hogy a
paneuropai folyosok ilyetén kialakitasaban fontos sze-
repe volt a halozattal érintett, Eurdpa keleti oldalan
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1. dbra. Paneurdpai folyosok

212

Vilagvaros 1.indb 212 @

2010/8/24 14:00:25



elhelyezkedd orszagoknak is, akik maguk is nyugati
kapcsolataik feljavitasat lattak siirgetonek, és nem hia-
nyoltak az egymas kozotti folyosok kialakitasat.®

A fejlesztés hasonld modon folytatddott, a keleti
bévités csatlakozo orszagainak teriiletére érvényes
TINA-folyamat (Transport Infrastructure Needs Asses-
ment, TINA) adottnak vette a paneurdpai folyosok
halozatat, és csak masodlagos folyosok beiktatasat,
tehat a folyosok stiritését tette lehetdvé (1995-1999).
Ezt kovetGen a balkani orszagokat érinté TIRS-folya-
mat (Transport Infrastructure Regional Study in Balkans,
TIRS) ismét kiindulopontnak tekintette az addig fel-
rajzolt folyosokat, és kiegészitette azokat tovabbi 6t
orszag iranyaban (2002).

A teljes folyamatot, beleértve a TEN 2004-es feliil-
vizsgalatat is (amit 2004. aprilis 29-én, két nappal a tiz
orszag csatlakozasa elétt fogadott el az unid) az jellem-
zi, hogy soha nem keriilt sor a teljes, egyre kiterjedtebb
térséghez tartozd haldzat atgondolasara, hanem mindig
a korabban, kisebb térségre elfogadott halézatok meg-
hosszabbitasara, toldozgatasara. Ezt elésegitette, hogy a
halozati 6sszeftiggések értelmezése maganak a TEN-ha-
lozatnak az esetében is hattérbe szorult, és dominanssa
valt a projektorientalt megkozelités: szinte kizarolago-
san az elemi projektek finanszirozasanak megtdmogat-
hatdsaga befolyasolja a halozat alakulasat.

Azt, hogy mennyire mellékesen kezelte az unid
magat a halozatot, jol jellemzi az a tény, hogy hosszt
ideig semmiféle kozponti dokumentumban nem je-
lent meg annak deklaralasa, hogy mi is tekinthet6 a
kibovitett unid esetén az Eurdpai Uni6 TEN-halozata-
nak. A csatlakozasi szerzédésekbe ugyan bekertiltek
az egyes orszagok TEN-haldzatai,’ de 2007 6ta huzo-
dik a korabbi TEN-elemek megjelenitése egy egységes
dokumentumban. Erre vonatkozoan a Kozlekedési és
Energetikai Figazgatosag (Directorate General for Trans-
port and Energy, DG TREN) honlapjan egy el6terjesztés
tanulmanyozhato 2008-bdl," amely lathatélag nem ke-
riilt jovahagyasra. Ezzel szemben 2009-ben tjra elkez-
dodott a TEN-halozat feliilvizsgalatanak folyamata,
amely alternativékat adott egy atfogd halozati elkép-
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zeléshez. Mostanra két rétegre esett szét a TEN: egy
minden javaslatot tartalmazd, szedett-vedett, gyakor-
latilag senki altal komolyan nem vett dtfogd hdlozatnak
nevezett rétegre, tovabba a prioritasként kezelt kiemelt
projektek halmazara (szdmuk 2004-ben harmincra bé-
viilt). A javasolt Gjabb alternativak kozott az egyszintii
hdlézat kizardlag a kiemelt projektekre koncentralna,
esetleg kiemelt hdldzattd fizve Gssze azokat. A kétszint(i
halézat egyik rétegként szamolna a mindent magaba
foglalo atfogd haldzattal, és masik rétegként megkii-
l6nboztetne egy , maghdldzatot”, amely egyfell foldrajzi
pillér néven teriileti alapon kibdvitené a jelenlegi ki-
emelt projekteken alapul¢ kiemelt halozatot, masfeldl
koncepcioalapii pillér elnevezéssel szolgaltatasi oldalrdl
azonositana olyan célokat, kritériumokat, amelyek va-
l6jaban a TEN unids szerepét pontositanak. Lathatoan
egyediil ez utdbbi olyan igéretes megkozelités, amely-
nek segitségével esély van arra, hogy elébb-utobb a
korabbi, koloncként tovabbvitt, koncepciotlanul egy-
masra rakddott ,halozatoktdl” megszabaduljunk. Erre
azonban egyeldre a feliilvizsgalat lathatdan a felvetett
alternativak szintjén sem mert célzast tenni.

Az elmozdulast ésszertibb iranyba ujfent nem va-
lamiféle gonosz Osszeeskiivés gatolja, hanem a nemze-
ti poziciok, koztiik nem mellékesen a hazai allaspont,
amely korémszakadtaig védelmezi, hogy minden, ko-
rabban folyosoként deklaralt utvonal része maradjon
a TEN-halézatnak. Mellékessé valik, hogy az eurdpai
folyosohalozat ésszertivé, unios szempontbdl sziiksé-
ges, megépithetd, finanszirozhatd mérettire és struk-
turajura csokkenjen, amig minden orszag a korabban
sikeresen bejuttatott szakaszai statuszanak megmara-
dasaért kiizd.

A nemzetkozi folyosok hatasai

Mi is a jelent6sége a TEN-halozatoknak az uni6 sza-
mara? Mint fentebb jeleztiik az, hogy az union belii-
li belsd kapcsolatrendszer kiteljesedjen, és az eddig nem
elégséges mértékben sszekapcsolt régiok jobb egyiitt-
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mikodésre legyenek képesek — mert a sokrétti, tjszerti
bels6 kapcsolodasok segitik eld az uni6 kiilsd verseny-
képességének javuldsat.

Magyarorszag szamara természetesen a hazai ver-
senyképesség javitasat kell végiggondolni, ezt senki
mas nem teszi meg helyettiink. Nem érvényes ugyan-
is az az Osszefiiggés, hogy ami az uni6 egészét ver-
senyképessé teszi, az automatikusan versenyképessé
teszi Magyarorszagot is. A TEN-folyosok (az unid bel-
s6 folyosoi) az orszag szamara ugyanis kiils6 kapcso-
latokat jelentenek, és egy térségre vonatkozdan nem
ugyanaz a kiilsé és a belsd kapcsolatok versenyképes-
ségi hatdsa.

Gyakran hallhatjuk akar a Duna jobb hajézhatosa-
gara, akar mas nemzetkozi kozlekedési kapcsolat kiépi-
tésére vonatkozo érvként, hogy az olcsobb kozlekedés
lehetdsége megnoveli a hazai termeldk piaci radiuszat,
tovabba olcsobba teszi az importjat, ezért versenykeé-
pesebbé a hazai termelSket. Ebbdl az olcsobb export
és az olcsObb import is igaz, csak az szokott elmaradni
mell6le, hogy éppen ugyanennyivel noveli meg a ta-
voli termeldk (akik eddig nem jelentek meg az orszag-
ban) piaci radiuszat is és az ¢ importjuk is olcsobb
lesz. Azaz atlagosan a tavoli termeld is ugyanannyival
lesz ,versenyképesebb”, vagyis egymashoz viszonyit-
va a versenyképességiik nem valtozik, csak most mar
egy nagyobb piacon versenyeznek — egymassal is. Az,
hogy koziiliik ki a versenyképesebb, mas tényez6kon
mulik, nem a koztiik megnyitott kozlekedés koltsége-
in. Mindez nem jelenti azt, hogy a kiils6 kapcsolatokra
ne lenne sziikség, vagy hogy azok karosak lennének,
vagy hogy ne akadhatna olyan szerencsés termeld, aki
megnovekedett piacan nem talalkozik 0j versenytars-
sal, igy az 6 szamara valoban boviilnek a lehetdségek.
Osszességében azonban a kiilsd kapcsolat javulasa
nem noveli az dsszekapcsolt térségek versenyképessé-
gét egymashoz képest — csak az 0sszekapcsolt térség
kiils6 versenyképességét.

Ami a sajat térségiinket versenyképesebbé teszi, az
a térségi belsd kapcsolatok javitdsa. Ha ugyanis a térsé-
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gen beliili kozlekedés valik olcsobba, akkor megnd a
potencialis belsd 0sszekapcsolodasi lehetéségek sza-
ma és esélye, a ,halozati hatds”, azaz néhet a térség
altal kinalt termékek, szolgaltatasok sokfélesége, illet-
ve csokkenhet ezek létrehozasanak a koltsége. Ahhoz
tehat, hogy az union beliil a hazai térség versenyké-
pesebbé valjon, kozlekedési oldalrdl a térségi belsé
kapcsolatok javitasa tud hozzajarulni, ahogy ahhoz is,
hogy a kiils6 kapcsolatok altal kinalt lehetéségeknek a
térség ne vesztese, hanem nyertese legyen.

Az unid egésze szempontjabol tehat arra van
szlikség, hogy kiépiiljon az a minimalis raforditasu,
de éppen elegendd méret(i unids bels6 TEN-halozat,
ami lehetdvé teszi az unios régiok kozotti kapesolatok
javitdsat, ezzel javitva az union beliili egytittmiikodés
lehetdségét, és ezen keresztiil az unid kiilsé verseny-
képességét. Ajelenlegi TEN-T kozlekedési haldzat
ehhez képest helyenként tul strdi, helyenként pedig
nem biztositja a sziikséges kapcsolatokat, ezért alap-
vetd atgondoldsra, reviziora szorul. Magyarorszagnak
pedig arra van sziiksége, hogy a belsé (hazai térségek
kozotti, és azokon beliili) kapcsolatrendszer javitasa-
val az orszagon beliili egyiittm{ikodési lehetdségek
béviiljenek, és ezt kihaszndlva a hazai térségek ver-
senyképessége javuljon. Ez utébbi érvényesitéséhez
elengedhetetlenek, de onmagukban nem elegenddek
a kiils6 kapcsolatok.

Osszefoglalva a fentieket, azt a kivetkeztetést von-
hatjuk le, hogy mikézben egyfel6l Magyarorszag sza-
mara nagyon fontos kérdés az, hogy milyen folyosokat
tartanak szamon eurdpai érdek kapcsolatként, hiszen
elsésorban ezek fejlesztésére remélhetiink financia-
lis tdmogatast az unids alapokbol, masfeldl azonban
egyel6re semmiféle olyan eurdpai 1éptékii szakmai
alapozas nincs a térségiinket érint6 folyosok kijelolése
mogott, amire tdmaszkodhatnank, amiben megbizva
a folyosok hazai gazdasagi felzarkozast elésegitd vol-
taban reménykedhetnénk, vagy amire a térségi szom-
szédsagi kapcsolatok alakitasaban megnyugtato pillér-
ként szamithatnank. E megallapitdssal nem a folyosok
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szlikségességét kérddjelezziik meg, csupan azt, hogy
a kozlekedési folyosoknak az Eurdpai Unio szintjén
kialakitott mintazata barmi olyan fogddzot jelentene
szamunkra, amire tamaszkodhatnank.

A nemzetkozi folyosok hazai szerkezete

Felvezetésként azzal a folyamattal foglalkoztunk,
ahogy a hazai kozlekedési féhalozatokon elébb ki-
épiilt, majd a 20. szazad soran is fennmaradt a f6va-
roscentrikus szerkezet. Az a felismerés, hogy az or-
szag teriileti egyensulyara, a févaros-vidék viszony
alakulasara ez a szerkezet karos hatassal van, fontos
megallapitas; ugyanakkor a felismerés tényébol még
nem kovetkezik a valtoztatds lehetdsége. A vasuti f6-
vonalak rendszere vagy a kozuti f6haldzat évszazados
tavlatban alakult ki, és gyakorlatilag nincs lehet6ség
a meglévod elemek szamottevé mddositasara. Ott, ahol
hidnyoznak a megfelel¢ harantiranyt Osszekotteté-
sek, vidéki nagyvarosok kozétti kapcsolatok, termé-
szetesen felmertil ezek potlasa, kiegészitése. Az ilyen
valtoztatasok fontosak, de csak nagyon lassan lehet
ilyen 1épésekkel a szerkezeten modositani; kiilono-
sen példaul a vastt esetében, ahol az elsd vilaghaboru
utdn egyaltalan nem egészitették ki a haldzatot Gj vo-
nalakkal. A hetvenes évektdl az orszagos kozuthalo-
zatra vonatkozoan szinte jelszova valt, hogy a sugaras
halézatot sugaras-gyiiriis halézatta kellene fejleszteni.
Bar nem vitathatd, hogy a fentebb emlegetett harant-
iranyu elemek megerdsitése valoban javitja a févaros
elkeriilhetdségét, azt is latni kell, hogy a sugaras-gy-
rtis halozat is egykozpontt haldzat, és leginkabb egy
zart orszag erdfeszitését titkrozte arra vonatkozoan,
hogy sajat hatdrai kozott enyhitsen a centralizaltsa-
gan. Amikor a viszonyok megvaltoztak és a hatarok
nyilni kezdtek (mar a hetvenes-nyolcvanas évektol),
fokozatosan lehetett szabadulni az eredeti korlatoktol,
és a régiok kozotti osszekottetések szintjén, egy nyilt
halds szerkezetben végiggondolni az orszag eurdpai
beilleszkedését.
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A tovabbiakban azt vizsgaljuk meg, hogy az or-
szaghatarokon beliil milyen eréfeszitéseket tettiink az
elmult id6szakban arra, hogy a folyosok a hazai tér-
szerkezet javitasat szolgaljak.

Ez azonban még mindig nem tette volna konnyeb-
ben atépithetévé a féhaldzatokat. A masik tjdonsagot
az jelentette, hogy a 20. szazad masodik felében foko-
zatosan teret nyert a fejlett orszagokban az autopalya-
épités, és ezzel egy ujabb réteg jelent meg a tavolsagi
kozlekedésben. Ahogy a 19. szdzad kdzepétdl épiild f6-
utak elszakadtak a talajhoz, tulajdonviszonyokhoz és
terephez tapadd, falvakat 0sszekapcsold szekérutak-
tol, és létrehoztak egy uj réteget, a varosokat Ossze-
kapcsold foutak rendszerét, hasonloképpen fokozato-
san kideriilt, hogy a gyorsforgalmi it nem egyszertien
nagyobb kapacitast fout, mert ahogy az ilyen palyak
halozatta rendezddnek, létrehoznak egy j mindséget,
Uj szintet: kialakul a varosokat is elkeriil6, régiokat
0Osszekapcsolo kozuti halozat.

Amikor Magyarorszagon a hatvanas évektol meg-
kezdddott az autdpalyak tervezése majd épitése, arra
egyértelmiien ugy tekintettek, mint a kimertilt féutak
kapacitasat potlo lehetdségre, és fel sem meriilt mas,
mint hogy az autdpalyakat a leginkabb tulterhelt f6-
utak mellé, a f{Gvarosi bevezetd szakaszok tehermentesi-
tésére kell megépiteni.”? Ez altaldban mas orszagokban
is igy kezdddott. A rendszervaltas idején, ahogy azt a
2. dbra jol érzékelteti, Eurdpa keleti felén néhany nagy-
varosbol kivezetd szakasz jelentette a gyorsforgalmi
utakat, mikozben a kontinens nyugati felén mar halo-
zatta rendezddtek az autopalyak. Eppen ez a késés tette
lehet6vé, hogy akkor, amikor mi hozzafogtunk auto-
palyaink megépitéséhez, felismerhessiik az 1j funkciot
hordozo, kiilon rétegként miikodo gyorsforgalmi halo-
zat kialakult tulajdonsagait és megvaltozott szerepét.

Igaz ugyan, amit fentebb emlitettiink, hogy a meg-
épiilt kozati és vasuti féhalozatot mar nem lehetséges
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3. dbra. A hazai gyorsforgalmi halézat 2010-ben

lényegesen atstrukturalni akkor sem, ha tudjuk, hogy
az adott szerkezet térszerkezeti szempontbdl nem eld-
ny0s. Ritka adottsagként azonban a rendszervaltas
idején éppen el6ttiink allt még a gyorsforgalmi halozat
donté hanyadanak (a mai autdpalya-haldzat harom-
negyedének) megépitése, a még nem létez6 halozatot
pedig at lehetett volna tervezni ugy, hogy ne ismételje
meg a kdrosnak tekintett sugaras szerkezetet.

Nem ez tértént. A paneurdpai folyosok targyala-
sain részt vevo magyar delegacio a fovaroson keresz-
tiilvezetd két atlot (7-es, 3-as, illetve 1-es, 5-0s féutak
és az ennek megfeleld iranyt vasttvonalak) javasol-
ta felvétetni a folyosok kozé 1994-ben, majd 1997-ben
még sikeriilt hozzatenni a 6-os utat is. A kovetkezd
évtizedben elsésorban ezeknek az autopalyaknak a
kialakitasa haladt elore, és 2010-ben a Kozlekedési,
Hirkozlési és Energiaiigyi Minisztérium honlapja a
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3. dbra szerinti halozatot mutatja (néhany szakaszt az
év folyaman adnak at).

Az elmult fél évszazadban, de jelentds részben az
elmult két évtizedben kiépiilt tehat a hazai kozut- (és
kozlekedési) halozat egy nagy kapacitdsu 1j rétege,
amely, jollehet folyamatosan panaszkodtunk a korabbi
halozat ttlzottan fovaroscentrikus strukturajara, meg-
ismételte, st megerGsitette ezt a strukturat, és ezzel
tovabbi évtizedekre tartositotta a beldle adodo teriileti
anomaliakat.

A kiépiilt autdpalyahalézat struktirdja azonban
csak egyike az ezzel kapcsolatban felvethetd problé-
maknak. Masik kifogdsunk az, hogy az elmult id6-
szakban az orszag gazdasagi lehet6ségeihez képest
tulzott eréfeszitést tett a kozuti gyorsforgalmi halozat
kiépitésére. Messzire vezetne annak a mérlegelése,
hogy vajon az 0sszes beruhazasbdl nem koltottek-e
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tul nagy 0sszeget kozlekedésre. Az azonban ilyen 6sz-
szevetés nélkiil is megallapithatd, hogy mikozben az
autdpalya-halozat kiépiilt, maga a kozlekedési szakma
folyamatosan panaszkodik arra, hogy nem jut elegen-
d6 pénz a 30 000 kilométernyi orszagos kozuthalozat
burkolatanak szinten tartasara, a vasuthaldzat fenn-
tartdsara, az onkormanyzati utak allagmegdvasara.

Térségi és gazdasagi kovetkezmények

A gyorsforgalmi utak épitésének aranytalansaga nem
csupan a févaros—orszag térszerkezeti dsszevetésben
fokozza a koncentraciot, de ugyanilyen koncentraciot
jelent a koltségraforditasban, és térszerkezeti koncent-
raciot jelent a megépiilt autopalyak szalagja mentén is
a hattértertiletek karara. Azzal ugyanis, hogy a teriile-
ti kiszolgald halozatok leromlanak, és az autdpalyatol
tavolabb esd térségek nehezen megkozelithetSek, valo-
jaban az autdpalya lehetséges elonyeit is csokkentjiik.
Az autépalya potencialis hazai pozitiv hatasa ugyanis
éppen az lenne, hogy hozzajarulhat minél kiterjedtebb
térségek vonzerejének noveléséhez, helyi termelési
lehetdségeinek, foglalkoztatasi potencidljanak javita-
sahoz. Azok a kimutatasok, amelyek igazoljak, hogy
az autopalya kozvetlen kozelében javulnak a mutatok,
éppen arra jelentenek bizonyitékot, hogy rosszul gaz-
dalkodunk az autépalyakkal, mert jelen formajukban
nem jol szolgaljdk az orszag térségi fejlodését. Ilyen
modon a gyorsforgalmi halozatok fejlesztése, és az a
mindségi szakadas, ami e szint és a ,hagyomanyos”
kozlekedés szintje kozott kialakul, leképezi és erdsiti
a hazai gazdasagra jellemz6 dualis szerkezetet, azaz
azt a szakadast, ahogy a hazai termeldk elvalnak a
nemzetkozi gazdasagba integralt rétegtol. Masképpen
megkozelitve, utdbbiak tevékenységének haszna nem
szivarog at a hazai termelésbe, hanem elkiiloniilt enk-
lavét alkot.”

Amikor a folyosok kiépitésével az orszag elso-
sorban a nemzetkozi termelésbe valé bekapcsolodast
szolgalja ki, és ez nem jelenti egyuttal a hazai termelés
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integralasat, akkor szigetgazdasag, enklavé kialakula-
sahoz jarul hozza. Az ilyen termelés beszallitoi alap-
ja nem a hazai termeld, hanem az import. A termeld
szempontjabol az import olcsd, a nemzetkdzi folyosok
elényossé teszik a hozzajutast. Ugyanakkor a nemzet-
gazdasagi mérlegbdl kideriil, hogy az export el6allita-
sa nem birja el a felhasznalt import aranyat, az export
valdjaban veszteséges, mikozben a hazai termeldk je-
lentés része munka nélkiil marad.* Ma tehat sok im-
portra és kevés hazai munkara alapozva probaljuk az
exportot fokozni. Mindennek természetesen a gyors-
forgalmi uthalozat nem ,0ka”, de egy olyan jarulékos
tényez6, amely maga is megtestesiti a dualitast.

A févaros szerepére visszatérve, kordbban egy vi-
szonylag zart orszag centralizalt halozatanak kozép-
pontjaban Budapest sokaig nyertese volt a strukttrabol
kovetkezd folyamatoknak. Eurdpai perspektivaban, egy
nyitott halézatban ez kevésbé érvényesiil, és amig az or-
szag egyértelmii vesztese marad a hibas és egyoldaltian
kiils6 kapcsolatokat elotérbe helyezé mintazatnak, ad-
dig Budapest szerepe is gyengiil, hiszen éppen egy jol
prosperald hatorszag segithetné abban, hogy verseny-
képes tudjon maradni a nemzetkdzi arénaban.

Friss dsszehasonlitdsok, amelyek Budapest és agg-
lomeracidja versenyképességét a kornyezd févarosok-
kal, metropolisz-térségekkel (Bécs, Pozsony, Praga, Var-
s0) vetik 0ssze, nagyon is hasonl6 kovetkeztetésekre
jutnak, anélkiil, hogy a kozlekedés struktarajat kiilon
bemend adatként szerepeltetnék az dsszevetésekben.
Schneider Gabor széles kort kitekintésen és statiszti-
kai dsszehasonlitasokon alapulé munkéja azokra az Gj
eredményekre tdmaszkodik, amelyek a vertikalis, hie-
rarchikus kormanyzati strukttra mellett felhivjak a
figyelmet az érzékenység fontossagara a horizontalis,
informalis kapcsolati lehetdségek kapcsan.”® Verseny-
képességi modelljében rdmutat arra, hogy a halozati
kapcsolatok bdsége, a tarsadalmi toke kombinalhato-
saga valamennyire képes kiegyenliteni, kompenzalni
a természeti adottsagokbol eredd hatranyokat.

Ez a megkozelités teljesen egybeesik azzal az al-
talunk felvazolt kivdnalommal, hogy a kozlekedési
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halozatok szerkezetének formaldsaval nem a meglé-
v0 kiilonbségek tovabbi fokozasara kellene toreked-
ni (ahogy azt a sugaras fovarosi palyak megerdsitése
teszi), hanem éppen hogy tompitani kellene a kii-
lonbségeket, helyzetbe hozni a kapcsolodo térséget.
Schneider 0sszehasonlitdsa ramutat arra, hogy a ma-
gyar f6varos térsége egyfeldl erdsitette csomoponti
helyzetét, javitotta elérhetdségét, és magas szakképzett
munkaerd arannyal rendelkezik, ugyanakkor turiszti-
kai és befektetdi vonzasa tiz éve stagnal, és nemcsak a
teljesitményében marad el Bécs és Praga teljesitményé-
tol, de dinamikaban is, méghozza dsszes partnerétol.
Budapest tehat olyan mutatdszamokban erds, amelyek
a tapasztalatok szerint nem javitottdk kelloképpen a
hazai metropolisz versenyképességét. Az elemzés ugy
taldlta, a K6zép-magyarorszagi région beliil tul nagy
a févaros er6folénye, a koordindcio kiépiilése helyett
a funkciok koncentralddasa dominal. Ez régiokozi
viszonylatban is igaz, és akadalyozza, hogy a féva-
ros kozelében olyan polusok jojjenek létre, amelyek-
kel egytittm{ikodve erdsddhetne Budapest és a térség
eurdpai pozicidja. Egyébként Bécset leszamitva altala-

A févaros kozlekedési rendszere

A févaros nemzetkozi poziciéjat meghatdrozo koz-
lekedési kapcsolatok harmadik szintjeként réviden
foglalkozni kell Budapest varosi kozlekedési rend-
szerével is.

Az a struktura, amely az orszag nemzetkozi kap-
csolatait, de még tranzitforgalmat is csak a févaros
térségén képes atvezetni, Oridsi, nagyrészt felesleges
nyomasként nehezedik a helyi és az agglomeracios
halézatokra. Orszagos Osszefliggésben ezen nem val-
toztat az MO kiépiilése sem, amely mentesiti ugyan
a varos belsd halozatat, de csak azon az aron, hogy a
tranzitforgalom is kénytelen igénybe venni az orszag
legterheltebb utjait, az agglomeracios bevezetd szaka-
szokat ahhoz, hogy eljusson az M0-ig, majd elhagyja
a térséget.
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ban is megallapithatd volt, hogy a kozép-eurdpai £6-
varosi régiok monocentrikus jellegtiek, ,a horizontalis
egylittmtikodések intenziv kialakuldsat a terileti és
helyi szereplék kozotti érdekellentétek, valamint a ko-
operacids kulttra alacsony szintje is hatraltatta”.®
Osszességében azt mondhatjuk, a kiils kapcsola-
tok erdsitése Budapest versenyképessége javitasanak
sziikséges, de nem elégséges feltétele, és az elmult
évtizedekben a belsé (orszagon, illetve région beliili)
kapcsolatrendszer karara felbillent az az egyenstly,
ami biztosithatta volna, hogy a fejlesztések hatasara
a hazai térségi versenyképesség megfeleloen fejlod-
jon. A koncentrald célzatu fejlesztés egy zéroosszegl
jatszman beliil ragadt, és a térség eldl a févaros olyan
tevékenységeket ragadt magahoz (tranzitforgalom, f6
logisztikai kozpontok), amelyektdl éppen szabadulnia
kellett volna, amelyek az orszag mas teriiletein a fejl6-
dést, és ezen keresztiil a fGvaros érdekét is szolgalhat-
tak volna. Igaz, hogy a kreativ kdzpont cimre aspirald
térségnek jol megkozelithetonek kell lennie, de ez nem
jelentheti azt, hogy a mashol is ellathat¢ feladatok is
kényszeresen ugyanebbe a térségbe szoruljanak.

Tovabbi hatrany, hogy a haldzatok kialakult minta-
zata azt kozvetiti a logisztikai vallalkozasok szamara,
hogy a févaros térségében a legcélszertibb kiépiteni a
raktarakat és az elosztohelyeket is. Azaz olyan fuvaro-
zasi célpontok épiilnek ki, amelyek akkor is Budapest
kozelében fogjak tartani a forgalmat, amikor esetleg
mar mod nyilna mas ttvonalak valasztasara is. Termé-
szetesen a két-harommillios agglomeracioban mindig
sziikség lesz a helyi elosztas hatteréiil szolgalo logisz-
tikai létesitményekre. Nem ezek a feleslegesek a tér-
ségben, hanem azok, amelyek mas térségek orszagos
vagy nemzetkozi kiszolgalasat végzik Budapestrdl,
holott szamukra kizarolag a nagy folyosok keresztezgé-
si pontja a lényeges, aminek egyaltalan nem kellene a
févaroshoz tapadnia.
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Mindezen hétranyok ellenére az elmult évben a
fovaros jelentds lépést tett a nehéztehergépjarmdi-for-
galom kiszoritdsara a belsé zonabol. Ehhez arra volt
szlikség, hogy a Hungaria koraton kiviil is elkésziiljon
egy nagy kapacitast harantirdnyt pesti atvonal.

Ami a személygépkocsi-forgalmat illeti, Nyugat-
Eurdpaban mar a hetvenes évektdl kezdett tulhaladot-
ta valni az a szemlélet, amely a varost probalta hoz-
zaigazitani az autézas koriilményeihez, minden mas
rovasara novelve a rendelkezésre allo burkolatfeliile-
tet: kiirtva a fakat, befedve a vizfeliiletet, csokkentve
ajardat, felszamolva a villamosvonalakat, eltiintetve a
felszinrdl a tomegkozlekedést stb. Ahogy a motoriza-
cios robbanas, ugy a szemléletvaltas is lassabban jutott
el hozzank, de az elmult hisz évet mar végigkiséri a
keriiletenkénti kdzponti kozteriiletek felértékelddése,
a csillapitott forgalom bevezetése, a gyalogoszonak
kialakitésa, buszsévok terjedése. Osszfovarosi lépték-
ben ugyanakkor a kozlekedés nehezen tud atbillenni
egy érezhetden kellemesebb irdnyba: a légkor ideges,
a kozlekedési kulttra szinvonala alacsony, a konflik-
tusok gyakoriak. Egyfeldl nem varhato, hogy a kozle-
kedési koriilmények mast mutassanak, mint a tarsa-
dalom altalanos allapota, e tekintetben illizid lenne
gyokeres fordulatot varni. Masfeldl az a kérdés, hogy
vannak-e olyan lehetdségek, ahol gondosabb szaba-
lyozassal, korszer(ibb szemlélettel csokkenteni lehet
a potencialis konfliktusok szamat. Minden valtozta-
tas ugyanakkor a megszokott rendszer valtoztatasat
igényli, igy maga is tarsadalmi konfliktusforras, és po-
litikai eltokéltséget igényel.

A kozlekedési torlodas tulajdonképpen annak a
jele, hogy aranytalansag van a varosban rendelkezésre
allo hely és az azt elfoglalni akar6 autok mennyisége
kozott. A korai probalkozasok, mint arra fentebb utal-
tunk, a rendelkezésre allo helyet probaltak novelni,
ujabb feliileteket biztositva az autdk szdmara. Koltsé-
ges beruhdzasok utan kideriilt, hogy ez az irany nem
jarhato, hagyomanyos varosokban nem lehet annyi
helyet utburkolatta valtoztatni, hogy megsziinjenek a
torlodasok. Az Gij szemlélet azt kivanja, hogy adottnak
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véve a rendelkezésre allo kozteriiletet, a kozlekedést
azon beliil szabalyozzak, beleértve a gyalogosok és a
kerékparosok forgalmat is.

Az afordulat, ami napjainkban a varosokban zajlik,
megforditja a hatvanas évek prioritasait, csokkenti a
gépkocsik rendelkezésére allo helyet, és visszaad bel6-
le a gyalogosoknak, a kerékparosoknak, a kozforgalmu
kozlekedésnek. A savok szamanak csokkentése 6nma-
gaban is csokkenti a gépkocsik szamat, ehhez jarul né-
hany varosban egy kozgazdasagi eszkdz. Ha tal nagy
a kereslet egy sztikosen rendelkezésre allo eréforras
(a varosi utfeliilet) irdnt, az kozgazdasagi értelemben
azt jelenti, hogy tul olcsd az igénybevétele, nincs jol
bedrazva. A jobb bedrazas a behajtasi dij (,dugodij”):
olyan drat kell szedni a behajtasi lehetdségért, hogy ne
akarjanak tobben bejutni, mint amennyien még zavar-
mentesen képesek hasznalni a feliiletet.

Budapesten - és azokban a varosokban, ahol még
nem merik bevezetni ezt a rendszert - arra hivatkoz-
nak, hogy sok-sok feltételt kell elobb teljesiteni, szamos
utat megépiteni, alternativ lehetdségeket biztositani a
kozlekedés szamara. Feltételek természetesen vannak,
és a gondos tervezés, az alapos el6készité munka nem
mell6zhetd. Ugyanakkor az is igaz, hogy minden ella-
tottsagi szinthez tartozik egy egyensulyi terhelés, igy
a jelenlegi szinthez is, és elvi akadalya nincs, hogy az
olyan torlddasszabalyozast, amely dijakkal operal, egy
véros az aktualis szinten bevezesse.

Kozforgalmu kozlekedés

Budapest kozforgalmu kozlekedésének alapja az 1970-es
évekig a fokozatosan kiéptilt villamos- és buszhalozat
volt, amit kiegészitett néhany specialis eszkoz (vizibusz,
fogaskerekti, millenniumi foldalatti vasat). A metrd at-
adasaval jelentds valtoztatdsokra kertilt sor, megkezdo-
dott a hosszu felszini viszonylatok széttordelése, metrot
feltoltd, rahordd jaratta alakitasa, a metrd folotti felszini
kozforgalmu kozlekedés felszamoldsa, és a savok atren-
dezése a gépkocsi-kozlekedés javara (Vaci at, Rakoczi tt,
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Ulléi at). Az igy kialakitott metré nem a nagyvarosi
kozlekedés specialis tavolsagi eleme, hanem ugyanaz a
feladata, mint a felszini (ill. onnan eltiintetett) kozleke-
désnek: helyi kiszolgalo eszkdz, stirti megallokkal, csak
nagyobb kapacitassal. Ennek megfeleléen kiépitése is a
bels6 varosrészekre korlatozodott, lényegében a févaros
bels6 harmadara. Ez nemcsak a hetvenes években épiilt
kelet-nyugati és észak-déli (M2 és M3) metrokat jellem-
zi, hanem az ugyanakkor tervezett, most épiilé négyes
(M4) metrot is.

Ugyanezt az elvet kovette a kilencvenes években
elokészitett tavlati kozlekedésfejlesztési tervezés is,"”
amennyiben a varos atmeneti zonajaban kialakult (és
tervezett) metrovégallomasokat rendre nagy intermo-
dalis kozlekedési csomopontokka tervezte fejleszteni,
ahova az agglomeraciobol beérkezd elovarosi vonatok
megérkeznek, az utasok leszallnak, és valasztanak a
metro, illetve egyéb, onnan induld szamos lehetdség
koziil. fgy a kozlekedés mintegy leképezte azt a cezi-
rat, ami mashol (a févaros hatarvonalan) kozigazgata-
si szinten is megjelent: éles hatarvonalként a févarosi
érdekeltség és az agglomeracios érdekeltség kozott,
mérsékelt egyiittmiikodésben, élesen elkiilonitett ha-
taskorokben. A korszeriien kialakitott, utasbarat at-
szallohely (intermodalis csomdpont) megoldasa koré
kiilon filozofia is épiilt, nem nélkiilozve racionalis
technikai megoldasokat, de elfeledve, hogy egy olyan
atszallas kortilményeinek a javitasardl van szo, amire
az utasok jelentds része esetében sor sem keriilne, ha a
viszonylatok megtervezésekor a tervezok egyiitt keze-
lik a varost és kornyékét.

Gondolatrendszerében talan a legnagyobb valto-
zas, ami az elmult évek Gjra meginduld fovarosi koz-
lekedésfejlesztését jellemzi, éppen az agglomeracioval
valo egylittmiikddés sziikségességének elGtérbe kerti-
lése volt.”® Az j tavlati koncepcid mar tartalmazza az
elévarosi vasutak 0j, in. S-Bahn koncepcidjat: neve-
zetesen azt, hogy a févarosba beérkezd 11 vastitvonal
elovarosi vonatai tobbé nem mellékes, a kiilvarosban
visszaforditandd eszk6zok, hanem a varosba behozott
szerelvények, amelyek érdekében raadasul a fejpalya-
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udvarok Osszekotésével fokozatosan egy varosi kor-
vastti gytr( alakithat ki. Igy az elévérosi vonatok
szinte harantoljak a bels6 varosrészeket, és potencia-
lisan szinte minden f6vérosi térség kozvetleniil vagy
egy atszalldssal elérhetové valik. A vasuti szerelvé-
nyek strd titemes menetrenddel a varoson beliili koz-
lekedésnek is részévé valnak, megteremtve annak az
eddig hianyz6 masodik rétegét, a metropolisz-1éptéki
kapcsolat alapjat.

A koncepcié tovabbi jelentésége, hogy korszerti és
nagy kapacitasu, stirt elovarosi kozforgalmu kozleke-
dés biztositasaval kinalati oldalrdl is eldsegiti, hogy az
elévarosokbdl a févarosba érkezd napi személygépko-
csi-forgalom mérsékelhetd legyen. A tervezet a legna-
gyobb beruhdzas, a két fejpalyaudvart dsszekapcsold
vasuti alagut tavlati megépitése nélkiil is bevezethetd,
f6 elényei pedig addig is kiaknazhatdk.

Ennyi pozitivum mellett ugyanakkor szova kell ten-
ni, hogy a kozlekedésfejlesztési terv egészét egyelore
még nem hatja at az S-Bahn tervvel bekertilt j filozofia.
Aterv a kozforgalmu kozlekedés tobbi szegmensébol
még nem jeldlte ki az S-Bahn szintjéhez kapcsolodo ele-
meket, a HEV-vonalak még nem képezik az j rendszer
integrans részét, nem vilagos, hogy milyen villamos-,
metro- és buszvonalak szerepét kell a kétréteg(i rend-
szerhez atformalni, és milyen szemléleti valtas tartozik
mindehhez a fovarosi felszini kozlekedés hagyomanyos
rétegében. Hasonl6 nagysagrendt feladat az agglome-
racios harantiranyu kozlekedés fejlesztése.

Mindezen felvetések mégis el6térbe keriiltek az u;
tavlati tervvel, és ezzel fontos lépés tortént abban az
iranyban, hogy a kozlekedési kapcsolatokat illetéen
atfogoan koordinalt rendszer alakuljon ki a f6varos
és agglomeracioja térségében. Bar ez lokalis lépésnek
tlinhet, aminek a térség nemzetkozi megitéléséhez
nincs koze, a korabbiakban ramutattunk arra, hogy
a févaros és térsége kozotti partneri viszony hidnya
nagyon is érezhetoen hatraltatja a versenyképesség
javuldsat.

A kozlekedés, ezen beliil az elovarosi kozforgalmu
kozlekedés javulasa csak egy lehet6ség az egyiittmd-
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kodés javitasahoz, onmagaban nem jelent biztositékot
semmire. Mégis, az el6relépés mind a fovaros és a kor-
nyezd térség kozotti egyiittmiikodés elbsegitésével,

Osszefoglald

A tanulmdnyban azt vizsgaltuk, hogy a kozlekedés-
nek milyen szerepe van a fovaros és térsége nemzet-
kozi versenyképessége javulasanak elGsegitésében.
Megkiilonboztettiik a kozlekedés harom szintjét: a
nemzetkozi folyosok rendszerét, a févaros orszagon
és a szlikebb térségén beliili kapcsolatait, valamint a
fovaros belsd kozlekedési halozatat. A versenyképes-
ségre mindharom szint eltér6 mértékben, de jelentds
hatast képes gyakorolni.

Az ezredforduldt megel6z6 és kovetd egy-egy év-
tized nyitanyaként megvaltozott Eurdpa politikai tér-
képe és atrendezddtek az orszagok kozotti kapcsola-
tok. A valtozas felkésziiletleniil érte az Eurdpai Uniot
is, ahol éppen a kilencvenes évek elején mélyitették el
a belsé egyiittmiikodést, és tervezték meg az ehhez
sziikséges kozos kozlekedési (tavkozlési, energiaszal-
litasi) halézatokat. A transzeurdpai kozlekedési halo-
zatok elmult htisz évének attekintése azt mutatja, hogy
bar az unid a halozatokkal formalisan kovette a b6vi-
tési folyamatot, valdjadban maig nem tudott kilépni a
Nyugat-Eurdpara fokuszalé gondolkodasbdl, és az az-
ota kifejlesztett halozati elképzelések a valtozatlannak
tekintett eredeti TEN-halozat toldalékai, semmiféle
koncepcionalis keretet nem nyujtanak egy nagyobb
eurdpai egyiittmikodéshez, egyiittéléshez. Magyar-
orszag szamara a geopolitikai Osszefliggések termé-
szetesen meghatarozoak, a mar megépiilt folyosok is
adottak, de az eurdpai halozatok tervezetének egye-
16re nincs olyan gondolati magva, amit alapul kellene
venni, és adottsagnak kellene tekinteni.

Husz évvel ezel6tt ugyanez érvényes volt a hazai
gyorsforgalmi haldzatra is: az akkori késziiltségi szint
lehetdséget adott volna arra, hogy atgondoljuk, vajon
egy kinyilé Eurépaban ugyanazt a halozatot kell-e to-
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mind pedig a belsé varosrészek élhetobbé tételével és
a varosba vezetd utakon kialakuld torldddsok csok-
kentésével hozzajarul a térség vonzobba valasahoz.

vabb épiteni, ami a hatvanas évektdl fokozatosan for-
malodott. It is elmondhato, hogy a gondolati valtasra
nem keriilt sor, alapvetden az késziilt el, amit - ha lett
volna ra pénz — mar a hetvenes években megépitet-
tiink volna.

Két alapvetd térszerkezeti problémét hordoz a
mostanra kialakult gyorsforgalmi halozat. Az egyik
a struktara: annak ellenére ismétli meg a f6 kozleke-
dési halozatok sugaras, févaroskdzpontu elrendezését,
hogy az erre a szerkezetre vonatkozd panaszok évtize-
dek 6ta aszakmakozhelyei kozé tartoznak. Ez ahalozat
fokozott mértékben a févaros térségére htizza mind az
orszagon beliili, mind pedig a tranzitforgalmat, ezzel
noveli mindazokat a forgalombol adodo problémakat
is, amelyek a févaroson beliil jelentkeznek. A struktu-
ralis probléma vadjaval szemben a szakma altalaban
azzal védekezik, hogy eldszor a legsiirgdsebb tenge-
lyeket kellett létrehozni, ez késziilt most el, de folytat-
ni kell, és azokat a racselemeket megépiteni, amelyek
tehermentesiteni fogjak a févarost. Az érvelésnek az a
szépséghibdja, hogy az orszadg mar eddig is teherbird
képességét meghaladd ardnyban koltétt az autopalyak
épitésére, és egyaltalan nem varhato el, hogy tovabb-
ra is ez az agazat maradjon a fejlesztések fokuszaban.
Nagyjabdl ennyi autopalyaval az orszagot olyan struk-
turaban kellett volna tudni ellatni, hogy akkor is jol
miikodjon a rendszer, ha mostantdl mas agazatokra
fokuszal a gazdasag.

A kiépiilt rendszer masik problémédja, hogy a koz-
lekedésen beliil is ardnytalan mértékben koncent-
raltunk a gyorsforgalmi halozat fejlesztésére. Azzal,
hogy mindségi szakadék tamadt az 1j fejlesztések és
a hagyomanyos kozlekedési rendszer egésze kozott,
erdsitjiik azt a mitoszt, hogy csak azok a térségek
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fejlodnek, ahové autopalya vezet. Egy ardnyosan fej-
lesztett haldzatban a gyorsforgalmi kapcsolatnak koz-
vetito szerepe van, és éppen a hagyomanyos halozat
Osszessége szamara kell, hogy jo kiszolgalast biztosit-
son. Ezzel szemben nalunk erds dualitas alakult ki, és
a nemzetkozi kapcsolodast biztosito fejlett, 4j halozat
mindségében vészesen elszakad a hazai kapcsolatokat
szolgald hagyomanyos halozatoktol. Ez a fajta dua-
litds pontosan leképzi (és erdsiti) azt a gazdasagban
kialakult dualitast, amelyben elszakad egymastdl a
nemzetkozi kapcesolatrendszerben részt vevo termeld
és a hazai, részben termeld, részben a termelésbol ki-
szorul¢ vallalkozo.

Mig a viszonylag zart gazdasagban a févarosba kon-
centralédd kapcsolatokbdl Budapestnek hosszu ideig
el6nyei szarmaztak, addig a nyitott, europai halézatban
ez a belsd szakadas nem csak az orszag egésze szama-
ra, de Budapest szdmara is hatranyos. Az eurdpai tér-

Jegyzet

1 VASARHELYI, 1942.

?Lasd FrisnyAk Zsuzsa e kotetben szerepld tanulmanyat.

*Az Un. sugaras-gytrls rendszer tdrgyalasara késdbb még
visszatériink.

* Az frasnak nem feladata az allamszocialista id6szak részle-
tes elemzése, ezért csak megemlitjiik, hogy a szocialista ipa-
rositas iddszaka jelentds térségi gocpontokat hozott létre, ezt
kovetéen tudatosan is sor keriilt vidéki ipartelepitésre, majd
a févarosi ipar egyes részei (féleg a szennyezd ipardgak) ki-
telepitésére, és mindezen lépéseknek térségi hatdsa is volt.
Mégis, mindezek tudataban is azt mondhatjuk, hogy a halo-
zatokra vonatkozoan igaz az a megallapitas (amire a kés6b-
bieket alapozzuk), hogy tudniillik a kilencvenes évekig tgy
jutottunk el, hogy alapvetd aranyaiban nem valtozott meg a
korabbrol orokolt struktura a févaros-vidék dsszefiiggésben.

SLasd ismét FrisNvAk Zsuzsa e kotetben szerepld tanulma-
nyat.

¢ Hongkong sokaig ilyen kozvetitd volt Kina és a nagyvilag
kozott. Nem vitatva Hongkong érdemeit, mindenki szama-
ra nyilvanvaldnak kell lennie, hogy a kézvetit6re addig volt
sziikség, amig Kina nem kivant maga nyitni a vilag felé.
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ben akkor tudna a varos teljesiteni, ha egy prosperald
hazai gazdasagra tudna tdmaszkodni. A févaros tehat
foglyava valt a magdra huzott orszagos és nemzetko-
zi terhelésnek, és kényszeresen fut a megoldas utan
mindaddig, amig strukturalis valtozast nem sikertil
elérni. A nemzetkozi versenyképességi 6sszehasonlita-
sok ramutattak arra, hogy a varos elkiiloniilése, a helyi
egylittm(ikodés hianya jelentds szerepet jatszik abban,
hogy a varos dinamikaja lefékezddott. A kozlekedési el-
képzelések még a kilencvenes évek végén is ugyanezt a
kornyezetétol elkiiloniil6 varost képezték le, kényszere-
sen széttagolt kozlekedési intézményekkel. A legtijabb
févarosi kozlekedési rendszerterv legigéretesebb vona-
sa, hogy tullépett ezen az elkiiloniilésen, és kozos va-
rosi és elvarosi vastti rendszerben gondolkodik. Bar a
tervezet tobbi részében még nem sikeriilt érvényesiteni
az j filozofia kovetkezményeit, a jovobeli fejlesztés ira-
nyai lathatova valtak.

7 A hivatalos uniés dokumentumok kéziil az 1992-es kozle-
kedéspolitikai dokumentumban és a maastrichti alapszer-
z8désben jelent meg a TEN eszméje. Az alapszerzddés ere-
deti valtozatanak 129b paragrafusa tartalmazza ugyanazt a
szoveget, amelyet itt a modositasokkal egységes szerkezetbe
foglalt dokumentum hivatalos magyar forditasabol (Az Eurd-
pai Unidrol szol6 szerzodés 2006) 116. oldalarol idéziink: , XV.
cim, Transzeurdpai Halézatok, 154. cikk (1). A 14. és 158. cikk-
ben emlitett célkitlizések elérése, valamint annak lehetévé té-
tele érdekében, hogy az unids polgarok, a gazdasagi szerep-
16k, valamint a regionalis és helyi kozosségek a belsd hatarok
nélkiili térség kialakitasanak elonyeit teljes mértékben élvez-
hessék, a Kozosség hozzajarul a transzeurdpai halozatok 1ét-
rehozatalahoz és fejlesztéséhez a kozlekedési, a tavkozlési és
az energiaipari infrastruktura teriiletén.”

8 A folyamat részletes elemzéséhez lasd: FLEiscHER, 2007.

 Magyarorszag esetében ez tartalmazta a korabbi paneurd-
pai folyosdkat, az 1999-ben lezart TINA-folyamat keretében
elfogadott elemeket, tovabba két 2000-ben felterjesztett folyo-
sot, amelyet mar semmiféle unids egyezmény nem erdsitett
meg.
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