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BEVEZETES

Budapestnek a nemzetkozi megjelenésére legaldbb harom térségi szinten gyako-
rol hatést a véros fizikai kapcsolatrendszere.

Kézenfekvd, hogy jelentOs szerepe van az orszag kiilsé kapcsolatainak, azaz an-
nak, hogy az eurdpai 1éptékii hal6zatokba hogyan illeszkedik bele az orszag és fova-
rosa. Ugyancsak nyilvanvald, hogy fontos szerepet kap a fovaros bels6 hal6zata, hi-
szen ez jelentds hatdssal van arra, vajon kellemes dolog-e Budapesten élni, vonzé-e a
nemzetkozi kindlatbol éppen a magyar févarost valasztani letelepedésre. Mind az iiz-
leti, mind a kulturdlis dontésekben fontos szempont ugyanis, hogy akik dontenek,
azok a kemény gazdasédgi tényezOkon tilmenden, érzelmileg mennyire taldljak kiva-
natosnak a potencidlis helyszint. Végiil, de egyaltaldn nem elhanyagolhat6 médon az
is fontos, hogy Budapest mennyire képes egy prosperald térséget — orszagot, régidt, —
is megjeleniteni partnerei szdmara.

Természetesen e harom szinten korantsem lehet egyforma a magyar févaros ér-
dekérvényesitd ereje. Elsosorban kozvetett modon, szakdiploméciai kozvetitéssel
képes Budapest hatdst gyakorolni az orszdg kiilsé kapcsolataira. Ugy lenne logikus,
ha kozepes mértékben tudnd befolydsolni a fOvaros a sajat orszdgos kapcsolatait, és
donté mértékben a sajat belso rendszereit. Ez nyilvan sok mas teriileten érvényes le-

* Fleischer T (2010) A kozlekedés szerepe Budapest nemzetkdzi funkcidinak alakitdsdban — a 21. szé-
zad elején. In: Barta Gyorgyi — Sipos Andrds (szerk) Vildgvaros Budapest — két szdzadfordulén.
Napvilag Kiad6, Budapest, 2010.



2 MTA VILAGGAZDASAGI KUTATOINTEZET

het, a kozlekedési beruhdzdsok volumene azonban olyan nagy, hogy a legjelentdsebb
fovarosi atalakitasok elképzelhetetlenek jelentds kormdnyzati timogatds nélkiil, és
megforditva, az orszdgos kozlekedési beruhdzdsokat az elmult évtizedekben folya-
matosan az jellemezte, hogy otven szdzalékon foliili aranyt ért el a fovarost érintd
fejlesztések koltsége.

A tovabbiakban a dolgozat felépitése a kovetkezd. Rovid torténeti attekintéssel
hozzékapcsoljuk az 0 szazadvéget ahhoz az iddszakhoz, amelyet a megeldzo fejezet
ismertetett. Ez utdn rendre bemutatjuk a kozlekedési kapcsolatok fentebb vazolt réte-
geit és azok térségi szerepét.

20. SZAZADI ELOZMENYEK ES KERDOJELEK

Miel6tt a 20. szdzad zard, és a 21. szdzad elsd évtizedének torténéseit taglalni
kezdenénk, elengedhetetlen megemliteni, hogy az el6z6 szazadvég 6ta a kelet-kozép-
eurdpai térség orszdgai kozotti hatdrok tobbszor is, és jelentds mértékben elmozdul-
tak. A hatdroknak ez a mozgasa egyfeldl sziikségképpen atrendezte az orszdgos inf-
rastruktdra-hdl6zatokra vonatkozd, kordbban kialakitott elképzeléseket, — masfeldl,
értelemszeriien kevéssé tudta megvéltoztatni mindazt, ami a hatarvaltozas el6tt mar
megépiilt, elkésziilt.

Az elso vilaghabori utani idészak

A legnagyobb, és Magyarorszagot, illetve Budapest pozicidjat kozvetleniil is
érintd valtozast az elsd vilaghdboru utdni békeszerzddések jelentették. Budapest fo-
véarosi hatokore ekkor a Karpat-medence kozel egészérdl a teriilet harmadéra csok-
kent, és a hatdrokon tdlra keriilt a fovarost méretében kozvetleniil kdvetd telepiilési
szint valamennyi vdrosa, beleértve az ezeket 6sszekapcsolo kozlekedési vonalakat is.

Az 1j teriileteket megszerzd utédallamokban 1920 utén siirgetd feladat volt a bel-
sOvé vilt orszdgos kapcsolatok megerdsitése, a teriileti integracié megteremtése. Ma-
gyarorszagon is feladat lett volna szamos kapcsolatat vesztett térség djraintegraldsa —
kiesett Osszekottetések potldsa; hatdron tdli tengelyek hazai helyettesitése. Mivel
azonban a korabeli magyar politika a véaltozasokat deklaraltan ideiglenesnek tekintet-
te, erre vonatkozoan lényegében tervek sem késziiltek. Akkor élénkiilt meg Ujra a
kozlekedési hdlézatok tervezése, amikor, 1938-t61 DéEl-Szlovakia, majd Eszak—Erdély
visszacsatoldsa Magyarorszdagon is a kordbban soha nem volt forméju orszag integra-
lasat tette siirgetové. Vasarhelyi Boldizsar 1942-es automobilpalya terveibél' azon-

' VASARHELYI 1942
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ban semmi nem valdsulhatott meg, €s a masodik vildghdbord utdn megsziint az a te-
riileti egység is, amire a tervek vonatkoztak.

A kozlekedési fohdlézatok szempontjabodl tehdt a 20. szdzad elso fele ugy jelle-
mezhetd, hogy tovdbbra is az a reformkort6l elinditott, és eredeti célkitiizésében
(Bécshez foghatd gazdasagi centrum kialakitdsa Pest-Budabdl) sikeres fovaroskoz-
pontu kozlekedéshalozat mikodott, amelyiknek az el6z6 szazadfordul6ig nem is kér-
dojelezddott meg az orszag egészére nézve eldnyds volta, nemzeti érdeket kifejezd
tartalma.” Az elsd vildghdbord utdn azonban ez a halézat a kordbbiakhoz képest is
fokozottan sugaras jelleget 6ltott, — részben a harant iranyu kapcsolatok mar emlitett
hatdron tdlra keriilése miatt, részben pedig a févaros / orszadg ardnynak a févaros ja-
véra tortént médosuldsa miatt.

A masodik vilaghaborua utani idészak

Az 1945 és 1990 kozotti korszak elején Magyarorszagon a sulyos haborts kéro-
kat szenvedett hdl6zatok helyredllitdsa volt a legsiirgetébb feladat. Ekkor a meglévo
szakaszok kipotldsa, azaz a kordbbi struktira mieldbbi felélesztése értelemszertien
abszoltt elsObbséget élvezett.

Az 0jjaépitési szakasz végére az orszdg politikai struktirgjat egypdartrendszer,
nemzetgazdasagat szovjet tipust kozpontositott tervgazdasag jellemezte. A kialakul6
hatalmi berendezkedés szdmdra kifejezetten elonyos volt a fovdros-kozpontii sugaras
kozlekedési fohdlozat, sot, fokozatosan a fizikai halézatot nem alkot6 szervezddések
is (allamositott ipar €és kereskedelem, egészségiigy, telepiiléshédlézat stb.) hasonlé hi-
erarchidkkd formalddtak. Jollehet a hatvanas-hetvenes évektdl mar kovetkezetesen
feladatként fogalmazddott meg a tdlzottan sugaras kozlekedési hdldzat szerkezetének
oldasa, és tervek is késziiltek ennek megolddsara 3, a meglévo struktirdk tehetetlen-
sége, és a hierarchikus miikodési kapcsolatok onfenntartd ereje 1ényegében lefékezte
a valtoztatasi szdndékokat. Az irdnyitds logikdjabol adéddan alapvetden valtozatlan
maradt tehdt a szerkezet, — anélkiil, hogy barmiféle tudatos szabotdzst, vagy 0sszees-
kiivést kfllene feltételezniink a véltoztatdsra vonatkozo elképzelések meghitsuldsa
mogott.

2 FRISNYAK 2010 [kézirat 2. old. alja]
? Az u.n. sugaras-gylirlis rendszer tirgyaldsira késdbb még visszatériink

* Az irdsnak nem feladata az allamszocialista idészak részletes elemzése, ezért csak megemlitjiik,
hogy a szocialista iparositds iddszaka jelentds térségi gécpontokat hozott Iétre, hogy ezt kovetden
tudatosan is sor keriilt vidéki ipartelepitésre, majd a févarosi ipar egyes részeinek (féleg a szeny-
nyez6 ipardgaknak) a kitelepitésére; és mindezen 1épéseknek volt térségi hatdsa. Mégis, mindezek
tudatdban is azt mondhatjuk, hogy a hal6zatokra vonatkozdan igaz az a megallapitds (amire a ké-
sObbieket alapozzuk) hogy tudniillik a kilencvenes éveket gy értiik el, hogy alapvetd ardnyaiban
nem valtozott meg févaros—vidék osszefiiggésben a korabbrol 6rokolt struktira.
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A politikai hatarvonalak mésodik vilaghaborut kovetd atrendezddése, az orszag
kiilsé betagozddasanak megvaltozasa mégis nyomot hagyott a hdl6zaton. A korabbi
elsé szamu kereskedelmi partner Németorszag szerepét dtvette a Szovjetunio, €s a
valtozas kovetkeztében a gazdasagi forgalom jelentésen megnétt az orszag északke-
leti szegmense és a fovaros kozott. A vasuti nyomtav kényszerl valtasanak a hely-
szine, Zahony fokozatosan egy tengeri kikoté drumozgatdsi kapacitasara fejlodott fol,
ahova a fovaros feldl két kétvaganyu villamositott vasitvonal vezetett. A vastiton,
illetve a MAV-on beliil Zahony poziciéja igen fontossd vilt, és a rakodds technikai
lebonyolitdsa atterjedt a Zdhony kornyéki telepiilésekre is, — de ezen tdlmenden a
megnovekedett forgalom nem jart komoly térségfejlesztd hatdsokkal, ugyanebben az
idészakban Szabolcs-Szatmdr megye a fOvdrosi munkdsszalldsok heti ingdzdinak
egyik 6 utanpotlasi bazisa maradt.

Makrogazdasagi jelentOségét tekintve a Kaddar-korszak gazdasdganak egyarédnt
fontos bazisat jelentette a nagytomegi olcsé nyersanyagot és energiahordozot bizto-
sitd szovjet hattér, és a fokozatosan megerdsodd nyugati kapcsolatok, ahol a magyar
ipar az olcs6 forrdsok miatt eladhaté termékekkel tudott megjelenni. Bar akkor ezt
kevesebb jelszé emelte ki, ebben az idészakban a magyar gazdasdg val6ban betoltott
egy bizonyos hid-szerepet kelet és nyugat kozott, aminek az alapja azonban a fentebb
jelzett kozvetités, tulajdonképpen egy rubel-dolldar konverzio volt.

A hid szerep mitosza

Amint arra Frisnydk Zsuzsa ramutat,’ a hid szerep lehet6ségét mar Széchenyi fel-
veti, ugyanakkor azota is nagyon ritkdk azok az id6szakok, amikor ez valéban mii-
kodott. Ennek ellenére a gondolat erGsen tartja magat, és két ezredfordulds évtize-
diinkben is stabil szlogenné valt.

A hid szerep egy kozvetitd szerep: az tudja betdlteni, aki j6l ismeri mind a két fe-
let, akik kozott kozvetit, — mikdzben azok egymadssal valamiért nem tudnak maguk
sz6t érteni. Tolmdcs, aki kozvetiteni képes olyanok kozott, akik egymdssal nem tud-
nak (nem akarnak) beszéIni.® Feltétele tehdt, hogy a két szerepld egyfeldl akarjon
egymadssal tranzakcidkat lebonyolitani, masfeldl ehhez sziiksége legyen kozvetitd
igénybevételére.

Budapest (itt: Magyarorszdg) a 90-es rendszervéltds utdn ugy gondolta, hogy
predesztindlva van arra, hogy hid legyen kelet és nyugat kozott. A hid szerep egyik

> FRISNYAK 2010 [a kézirat 1. oldal (elsé bek) ]

® Hong-Kong sokdig ilyen kozvetité volt Kina és a nagyvildg kozott. Nem vitatva Hong Kong érde-
meit, mindenki szdmdra nyilvanval6 kell legyen, hogy a kozvetitdre addig volt sziikség, amig Kina
nem kivant maga nyitni a vildg felé.
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feltétele fennallt: Nyugat és Kelet (akdr Eurdpa nyugati és keleti fele, akar Eurdpa és
Azsia) valéban Ghajtott egymdssal kiilonféle tranzakcidkat folytatni. A maésik feltétel
azonban hidnyzott: nem igaz ugyanis altalaban az, hogy e tranzakciok kialakitdsdhoz
rank lettek volna szorulva. Egyrészt azért nem, mert kozvetleniil is sz6t tudnak érteni
egymadssal: francidk és oroszok, németek €s ukrdnok, osztrdkok €s romdnok — ha
megbeszélnivaldjuk van, meg tudjdk besz€lni. Masrészt azért nem, mert ha mégsem
tudnak szo6t érteni egymaéssal — akkor tobbnyire mi sem tudunk segiteni. A j6 kapcso-
latainknak a jelentds része mitosz, oriilhetiink, ha ezek a kapcsolatok arra elegendd-
ek, hogy a sajat tranzakcidink igényeit ellassdk. Nincsenek kiemelkedd balkani kap-
csolataink, nem vagyunk megkeriilhetetlenek az orosz piacra menet, €s természetesen
visszafelé sem.

Kozlekedésben, aruszéllitisban van egy még nyersebb lecsapddésa a hid szerep-
nek, mint mitosznak: ez pedig a ,,franzit pozicio”.

A ,strukturalis hézag” pozicié mitosza

A halézatok elmélete felfigyelt arra a helyzetre, amikor két viszonylag siirlin 6sz-
szekapcsolddo hélézatrész kozott alig alakul ki kapcsolat. Ezt a helyzetet, — amikor
két hdlézati gocot példaul csak egyetlen elem kot 0ssze — nevezték el strukturalis hé-
zagnak (structural hole). Nagyon kiilonb6z6 okai lehetnek annak, hogy két, 6nmaga-
ban gazdagon dsszekapcsolt részhalmaz kozott szegényes a kapcsolat. Fennallhat fi-
zikai akadély (két orszagrész/varosrész kozott a folyon egyetlen hid van, a hegyvo-
nulat két oldalat egyetlen alagut kapcsolja 0ssze stb.), de eredhet az érdeklddés hia-
nyabdl is (kiilonb6zo nyelvet beszélnek, kiillonbozd vallast kovetnek stb.). Ha a két
részcsoport kozott feltdmad az egymds irdnti érdeklddés, akkor megtelik forgalom-
mal a szlikos kapcsolat, és aki ott helyezkedik el, az monopol pozicidba keriil, ellen-
drizni tudja a teljes forgalmat. A Szuezi csatorna, a Panama csatorna, de szamos fok,
gazl6, hago, szoros ilyen stratégiai kulcspoziciot jelentett a kozlekedésben. Ezek a
természeti adottsagok valdban taldlkozohellyé, piaccd, — €s erdditménnyé képesek
valtoztatni az adott térséget; telepiilésképzd erdként jelennek meg.

Mindazok szdmadra, akik az athaladé forgalom megcsapolasdbol remélik magukat
fenntartani, idedlis helyzet a megkeriilhetetlen strukturélis hézagba torténd helyezke-
dés. Két zart orszag kozott mesterséges strukturdlis hézag a hatdrdllomas is: ott lehet
vamolni, ellendrizni, mérlegelni.

Bar kétségtelen, hogy Budapest pozicidjanak volt természeti alapja (természetes
atkeldhely a Dundn) a huszadik szdzadra Budapestnek éppen az idevezetd utak, a
mashol sokaig késleltetett, hidnyz6 hidak biztositottak a kiemelt kozlekedési szere-
pét. A forgalmi dramlatok novekedésével egyfeldl nyilvanvaléva valt, hogy mashol
is sziikség van az orszdg kelet-nyugati dtjarhatésdgara, onnan elszivja a fejlodés lehe-
téségét a kozlekedés hidnyossdga. Masfeldl az is kérdésessé vilik, hogy a fovaros
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térségének jo-e az, hogy kényszeresen fel van duzzasztva az itt dthaladé forgalom-
mal; hogy valéban ez biztositand-e a nagyvarosi fejlodés alapjait a 20 szdzad vége
felé.

A kérdés koltoi, és mar csak utdlagos elemzésre ad lehetdséget. Magyarorszag
ugyanis az elmult évtizedekben dontétt, és a nemzetkozi folyosdkat kovetkezetesen a
karhoztatott, févarosba vezetd sugaras foutak mellé épitette, ezzel megerdsitette Bu-
dapest tilkdzpontositott pozicidjat. A tovdbbiakban ezt a folyamatot és kovetkezmé-
nyeit mutatjuk be.

NEMZETKOZI JELENTOSEGU FOLYOSOK

A jelentésebb vizi utak természetszeriileg atmetszik a hatarokat, nemzetkozi for-
galmat is lebonyolitanak. Vasuthédl6zaton és a burkolt utak hal6zatén eredetileg elso-
sorban az azt kiépitd orszdgok szamara fontos kapcsolatok épiiltek meg, ami egyfeldl
az adott orszag kiilonboz0 teriileteinek az 6sszekapcsoldsat jelentette, masteldl a ten-
geri kikotok felé vezetd szallitasi lehetdségek erdsitését. Hirom-négy évtizeddel ez-
eldtt tgy tlnhetett, hogy az ennek nyoman kialakult eurdpai hal6zatok lefedik a leg-
fontosabb eurdpai nemzetkozi igényeket is, legalabb is azokban az orszdgokban, ahol
mdr az otvenes, hatvanas években is nyitva voltak a hatarok, jelentds volt a nemzet-
kozi mozgas.

Amikor a nyolcvanas évek mdsodik felében az Eurépai Kozosség attekintette a
belsé piac lehetOségeit, gy taldlta, hogy nem igy van. Azok a hdlézatok, amelyek az
egyes orszdgok érdekei alapjan kialakultak, kedvezdek lehettek az adott orszdg sza-
madra, de nem elégitették ki egy (akkor 12 orszagra kiterjedd) egyesiilt europai kozos
piac céljait. Olyan étlapol6 folyosok megalkotdsdra volt sziikség, amelyek egységbe
forrasztjadk a tagorszdgok hdldzatait. Megsziiletett a transzeurdpai halézatok (TEN)
gondolata, és 1992-re kialakult a TEN-T (kozlekedési), TEN-E (energia) és a TEN-C
(kommunikaciés) halézatok elképzelése, mar az 1995-0s boviiléssel kialakulé 15
(16) orszag 4ltal lefedett térségére szdmitva.” A TEN-T halézat konkrét kialakitdsara

A hivatalos uniés dokumentumok koziil az 1992-es kozlekedéspolitikai dokumentumban, (CTP
1992) és az uni6 alapszerz8désében (MAASTRICHT 1992) jelent meg a TEN eszméje. Az alap-
szerz8dés eredeti vdltozata 129b paragrafuasa tartalmazza ugyanazt a szoveget, amelyet itt a m6-
dositdsokkal egységes szerkezetbe foglalt dokumentum hivatalos magyar forditdsabol (Az
EUROPAI UNIOROL SZOLO SZERZODES 2006) 116. oldalérdl idéziink: ,,.XV. cim Transzeurépai Ha-
l6zatok 154. cikk (1) A 14. és 158. cikkben emlitett célkitlizések elérése, valamint annak lehetévé
tétele érdekében, hogy az unids polgdrok, a gazdasagi szerepldk, valamint a regiondlis és helyi ko-
zosségek a belsd hatdrok nélkiili térség kialakitdsanak eldnyeit teljes mértékben élvezhessék, a
Ko6z06sség hozzdjarul a transzeurdpai halézatok 1étrehozataldhoz és fejlesztéséhez a kozlekedési, a
tavkozlési €s az energiaipari infrastruktura teriiletén.”
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vonatkozé irdnyelvek 1996-ra késziiltek el,® amikor egyben 14 kiemelt projektet is
kijeloltek a hdlézaton beliil.

Forras: Wikipedia http://en.wikipedia.org/wiki/File:Pan-European_corridors.svg

1. abra Paneuropai folyosok

Mair benne jarunk a 90-es években. Mikozben az unié forméba Ontétte a 15 or-
szag belso kapcsolatait kiszolgalé TEN rendszerét, Eurépa politikai térképe megval-
tozott, és napirendre keriilt a kordbban vasfiiggonnyel elzart orszagokkal valé szoro-
sabb kapcsolatfelvétel. Ennek kovetkezményeként 1991-t6l konferenciasorozat indult
a TEN folyosok keleti kiterjesztésére. A pan-eurépai folyosdknak nevezett, 1994-ben

8 TEN GUIDELINES 1996



8 MTA VILAGGAZDASAGI KUTATOINTEZET

majd 1997-ben rogzitett tiz folyosé elsdsorban az EU-15-0k keleti (észak-keleti és
dél-keleti) kapcsolatait biztositotta (egyetlen, Finnorszag és Gorogorszag kapcsolatat
harmadik orszagok teriiletén 0sszekotd észak-déli folyosé kivételével) és nem a teljes
térség jo belsd kapcsolatait tartotta szem eldtt, oly médon, ahogy azt kordbban a TEN
esetében az unids orszdgok a maguk szdmdra fontosnak tartottdk. Hozz4 kell tenni,
hogy a paneurdpai folyosdk adott kialakitdsdban fontos szerepiik volt a haldzattal
érintett, Eurdpa keleti oldaldn elhelyezkedd orszagoknak (kormanyzati delegdtusaik-
nak) is, akik maguk is a nyugati kapcsolataik feljavitasat lattak siirgetonek, és nem
hidnyoltak az egymds kozotti folyosok kialakitasat.’

A folyamat hasonlé médon folytatodott, a keleti bovités csatlakozé orszagainak a
teriiletére érvényes TINA folyamat 10 adottnak vette a paneurdpai folyosok hélézatét,
€s csak masodlagos folyosok beiktatdsat, a folyosok siiritését tette lehetdvé (1995—
1999). Ezt kovetden a balkédni orszdgokat érintd TIRS folyamat ismét kiinduldsnak
tekintette az addig elhatdrozott folyosodkat, €s kiegészitette azokat 6t tovabbi orszag
iranyaban (2002)."

A teljes folyamatot, beleértve a TEN 2004-es feliilvizsgalatat is (amit 2004. apri-
lis 29-én, két nappal tiz orszag csatlakozasa el6tt fogadott el az unié 12 az jellemzi,
hogy soha nem keriilt sor az egyre kiterjedtebb térséghez tartoz6 halézat atfogo at-
gondoldsara, hanem mindig csak a kordbban, kisebb térségre elfogadott hdl6zat meg-
hosszabbitdsara, toldozgatasara. Ezt eldsegitette, hogy a hélézati Osszefiiggések ér-
telmezése magdnak a TEN haldzatnak az esetében is héttérbe szorult, és dominanssa
valt a projektorientdlt megkozelités: szinte kizarélagosan az elemi projektek finanszi-
rozdsdnak megtaimogathatdsiga befolydsolja a hdldzat alakulasat.

Azt, hogy mennyire mellékesen kezelte az unié magéat a hal6zatot, jol jellemzi az
a tény, hogy hosszu ideig semmiféle kdzponti dokumentumban nem jelent meg an-
nak deklardldsa, hogy mi is tekinthetd a kibovitett uni6 esetén az Eurépai Unié TEN
halézatanak. A csatlakozasi szerzodésekbe ugyan bekeriiltek az egyes orszdgok TEN
hélézatai,”> de 2007 6ta hizédik a kordbbi TEN elemek egységes dokumentumban
torténd megjelenitése. Erre vonatkozéan a DG TREN honlapjan egy draft eloterjesz-
tés tanulményozhaté 2008-b6l,'* amely lithatélag nem keriilt j6vahagyésra. Ezzel

° A folyamatot részletesen elemzi FLEISCHER 2007.
' TINA 2009
"' TIrs 2002

12 TEN FELULVIZSGALAT 2004

3 Magyarorszig esetében ez tartalmazta a korabbi paneurdpai folyosokat, az 1999-ben lezért TINA

folyamat keretében elfogadott elemeket, tovabba két 2000-ben felterjesztett folyosdt, amelyet mar
semmiféle unids egyezmény nem erdsitett meg.

4 DRAFT PROPOSAL 2008
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szemben 2009-ben tjra elkezd6dott a TEN halézat feliilvizsgalatdnak a folyamata, 15
amely alternativdkat adott egy atfogdan feliilvizsgdlandé halézati elképzeléshez.
Mostanra két réteggé esett sz€t a TEN: egy minden javaslatot tartalmazé (szedett-
vedett), gyakorlatilag senki dltal nem komolyan vett dtfogo hdlozatnak nevezett ré-
tegre, tovabba a prioritdsként kezelt (2004-ben harmincra bovitett) kiemelt projektek
halmazara. A javasolt Gjabb alternativdk kozott az egyrétegii hdlozat kizardlag a ki-
emelt projektekre koncentralna, esetleg kiemelt hdlozattd tiizve 0ssze azokat. A két-
rétegli halozat javaslata egyik rétegként szdmolna a mindent magéaba foglal6 dtfogo
hdlozattal, és masik rétegként megkiilonboztetne egy ,,maghdlozator”’, amely egyfe-
181 foldrajzi pillér néven teriileti alapon kibdvitené a jelenlegi kiemelt projekteken
alapul6 kiemelt halézatot, masfeldl koncepcio alapii pillér elnevezéssel szolgaltatdsi
oldalrdl azonositana olyan célokat, kritériumokat, amelyek val6éjaban a TEN unids
szerepét pontositandk. Lathatéan egyediil ez utébbi koncepcid alapu pillér olyan igé-
retes megkozelités, amely segitségével esély van arra, hogy elébb-utébb a korabbi,
koloncként tovéabbvitt, koncepcidtlanul egymdsra rakddott ,,hdlozatt6l” meg lehessen
szabadulni. Ennek kimondésara azonban egyeldre a feliilvizsgalat lathatéan a felve-
tett alternativdk szintjén sem mert célzast tenni.

Az ésszeriibb irdnyba torténd elmozdulast, djfent, nem valamiféle gonosz Ossze-
eskiivés gitolja, hanem a nemzeti poziciok, koztiikk nem mellékesen a hazai alldspont,
amely koromszakadtdig védelmezi, hogy minden, kordbban folyoséként deklaralt
utvonal része maradjon a TEN hélézatnak. Mellékessé vélik, hogy az eurdpai folyo-
sO0-héldzat ésszertivé; az unids szempontbdl sziikséges, megépithetd, finanszirozhatd
méretlire és struktirdjira csokkenjen, amig minden orszdg a kordbban sikeresen bele-
juttatott szakaszai statuszaért kiizd.

A nemzetkozi folyosok hatasai

De mi is a jelentésége a TEN hdlézatoknak az unié szamara? Mint fentebb jelez-
tilkk, az, hogy az union beliili, belsé kapcsolatrendszer kiteljesedjen, és az eddig nem
eléggé Osszekapcesolt régidk képesek legyenek jobban egyiittmitkodni — mert a sokré-
ti, gjszerti belsdé kapcsoléddsok segitik eld az unid kiilsé versenyképességének a ja-
vulasat.

Magyarorszag szdmara természetesen a hazai versenyképesség javitasat kell vé-
giggondolni, ezt senki mds nem teszi meg helyettiink. Nem érvényes ugyanis az az
Osszefiiggés, hogy ami az uni6 egészét versenyképessé teszi, az automatikusan ver-
senyképessé teszi Magyarorszagot is. A TEN folyosdk (az unié belsé folyosdi) az
orszag szdméra ugyanis kiilsd kapcsolatokat jelentenek, és egy térségre vonatkozdan
nem ugyanaz a versenyképességi hatdsa a kiilso és a belso kapcsolatoknak.

15" GREEN PAPER TEN-T 2009
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Gyakran hallhatjuk, akdr a Duna jobb hajézhatésdgara, akdr mas nemzetkozi
kozlekedési kapcsolat kiépitésére vonatkoz6 érvként, hogy az olcsobb kozlekedési
lehetdség megnoveli a hazai termeld piaci radiuszat, tovabba olcsébbaé teszi az im-
portjat, ezért versenyképesebbé teszi a hazai termeldket. Ebbol az olcsébb exportalds
€s az olcsobb importélds is igaz, csak az szokott elmaradni melldle, hogy éppen
ugyanennyivel noveli meg a tdvoli termeld piaci radiuszat is (aki eddig nem jelent
meg az orszdgban) és az 0 importja is olcsobb lesz. Azaz, atlagosan a tidvoli termeld
is ugyanannyival ,,versenyképesebb” lesz, vagyis egymdshoz viszonyitva a verseny-
képességiik nem véltozik, csak most médr egy nagyobb piacon versenyeznek, egy-
madssal is. Az, hogy koziiliikk ki a versenyképesebb, mds tényezokon milik, nem a
koztiik megnyitott kozlekedés koltségein. Mindez nem jelenti azt, hogy a kiilso kap-
csolatokra ne lenne sziikség, vagy, hogy azok kdrosak lennének, vagy, hogy ne akad-
hatna olyan szerencsés termeld, aki a megnagyobbodott piacdn nem taldlkozik uj
versenytarssal, igy az 6 szdmdra valéban megndnek a lehetdségek. Osszességében
azonban a kiilso kapcsolat javuldsa nem noveli az dsszekapcsolt térségek egymdshoz
képesti versenyképességét — csak az dsszekapcsolt térség kiilsé versenyképességét.

Ami a sajat térségiinket versenyképesebbé teszi, az a térségi belsé kapcsolatok
javitdsa. Ha ugyanis a térségen beliili kozlekedés vélik olcs6bbd, akkor megnd a po-
tencidlis belsd Osszekapcsolddasi lehetdségek szdma, esélye, (a ,,hdlézati hatds™) azaz
nohet a térség altal kinalt termékek, szolgaltatdsok sokfélesége, illetve lecsokkenhet
ezek létrehozdsanak a koltsége. Ahhoz tehat, hogy az union beliil a hazai térség
versenyképesebbé valjon, kozlekedési oldalrdl a térségi belsd kapcsolatok javita-
sa tud hozzajarulni, ahogy ahhoz is, hogy a Kiilsé kapcsolatok altal kinalt lehe-
téségeknek a térség ne vesztese, hanem nyertese legyen.

Az unio egésze szamdra tehat arra van sziikség, hogy kiépiiljon az a minimalis
raforditasud, de éppen elegendd unids belsd TEN halozat, ami lehetévé teszi az unids
régiok kozotti kapcsolatok javitasat, ezzel javitva az unidn beliili egyiittmiikodés le-
hetdségét, és ezen keresztiil az unid kiilsé versenyképességét. A jelenlegi TEN-T ha-
16zat ehhez képest helyenként tdl stirli, helyenként pedig nem biztositja a sziikséges
kapcsolatokat, ezért alapvetd atgondoldsra, reviziéra szorul. — Magyarorszdg szdmd-
ra pedig arra van sziikség, hogy a belsd (hazai térségek kozotti, és azokon beliili)
kapcsolatrendszer javitdsaval az orszagon beliili egyiittmiikodési lehetdségek boviil-
jenek, és ezt kihaszndlva a hazai térségek versenyképessége javuljon. Ez utébbi ér-
vényesitéséhez elengedhetetlenek a kiilsé kapcsolatok, — de dnmagukban nem ele-
genddek.

Osszefoglalva a fentieket, azt a kovetkeztetést vonhatjuk le, hogy mikozben egy-
felol Magyarorszag szamdra nagyon fontos kérdés az, hogy milyen folyosok vannak
eurdpai érdekii kapcsolatként deklardlva, hiszen elsdsorban ezek fejlesztésére remél-
hetiink financialis tdimogatast az unids alapokbodl, — masfeldl viszont egyeldre semmi-
féle olyan eurdpai 1éptékli szakmai alapozas nincs a térségiinket érint6 folyosok kije-
I61ése mogott, amire tdmaszkodhatnank, amiben megbizva a folyos6knak a hazai
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gazdasagi felzarkozast el6segitd voltdban reménykedhetnénk, vagy amire a térségi
szomszédsagi kapcsolatok alakitisdban megnyugtatd pillérként szdmithatndnk. E
megallapitdssal nem a folyosok sziikségességét kérddjelezziik meg, csupén azt, hogy
a kozlekedési folyosoknak az Eurépai Unié szintjén kialakitott mintdzata barmi
olyan fogddzat jelenthetne szdmunkra, amire timaszkodhatnank.

A tovabbiakban azt vizsgaljuk meg, hogy az orszdgon beliil milyen eréfeszitése-
ket tettiink az elmult idOszakban arra, hogy a folyosdk a hazai térszerkezet javitisat
szolgaljak.

A NEMZETKOZI FOLYOSOK HAZAI SZERKEZETE

Felvezetésként részletesen foglalkoztunk azzal a folyamattal, ahogy a hazai koz-
lekedési fohalozatokon eldbb kiépiilt, majd a 20. szdzad sordn is fennmaradt a fova-
ros-centrikus szerkezet. Az a felismerés, hogy az orszag teriileti egyensulyara, a f6-
varos-vidék viszony alakuldséra ez a szerkezet karos hatdssal van, fontos megéllapi-
tas; — ugyanakkor a felismerés tényébdl még nem kovetkezik a valtoztatds lehetdsé-
ge. A vasuti fovonalak rendszere, vagy a koziti féhédlézat évszazados tavlatban ala-
kult ki, és gyakorlatilag nincs lehetdség a meglévd elemek szamottevé modositasara.
Ott, ahol hidnyoznak a megfelel6 harantirdnya 6sszekottetések, vidéki nagyvarosok
kozotti kapcsolatok, természetesen felmeriil ezek pétlasa, kiegészitése, az ilyen val-
toztatasok fontosak, de nagyon lassan lehet ilyen 1épésekkel a szerkezeten modosita-
ni; kiillonosen példaul a vasit esetében, ahol az elsd vildghdboru utdn egyaltalan nem
fejlodott a haldzat ) vonalakkal. A hetvenes évektdl az orszdgos kozithdldzatra vo-
natkozdan szinte jelszova valt, hogy a sugaras hdlézatot sugaras-gyliris halézatta
kellene fejleszteni. Bar ez jol hangzik, és nem vitathatd, hogy a fentebb emlegetett
harantirdnyd elemek megerdsitése valdban javitja a fovaros elkeriilhetOségét — azt is
latni kell, hogy a sugaras-gytiriis hdlozat is egykozpontu hédlozat, €s leginkabb egy
zart orszagnak az erdfeszitését tiikkrozte arra vonatkozodan, hogy sajat hatdrai kozott
enyhitsen a centralizéltsagdn. Amikor a viszonyok megvaltoztak, a hatarok nyilni
kezdtek (mér a hetvenes-nyolcvanas évektdl) egyre inkdbb szabadulni lehetett az
eredeti korlatoktol, és a régiok kozotti Osszekottetések szintjén egy nyilt halds szer-
kezetben lehetett végiggondolni az orszag eurdpai beilleszkedését.

Ez azonban még mindig nem tette volna konnyebben atépithetové a f6haldzato-
kat. A masik djdonsagot az jelentette, hogy a 20 szdzad masodik felében fokozatosan
teret nyertek a fejlett orszagokban az autdpélyaépitések, és ezzel egy tjabb réteg je-
lent meg a tavolsigi kozlekedésben. Ahogy a 19. szdzad kozepétdl épiild foutak el-
szakadtak a talajhoz, tulajdonviszonyokhoz és terephez tapadd, falvakat osszekap-
csold szekérutaktdl, és l1étrehoztak egy 1j réteget, a varosokat 0sszekapcsold foéutak
rendszerét, hasonloképpen fokozatosan kideriilt, hogy a gyorsforgalmi Ut nem egy-
szerlien nagyobb kapacitdsu fout, hanem, ahogy hal6zattd rendezddnek az ilyen pa-
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lyak, 1étrehoznak egy 4j mindséget, Uj szintet: kialakul a varosokat is elkeriilo, régio-
kat 0sszekapcsol6 koziti haldzat.
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Forras: International Transport in Europe 1992

2. abra. Létezo6 és tervezett fontosabb nemzetkozi

0

féutvonalak
1990-ben Ko6zép- és Kelet-Eurépaban

Amikor Magyarorszdgon a hatvanas évektol megkezdddott az autdpalyak terve-
zése, majd épitése, arra egyértelmiien, mint a kimeriilt foutak kapacitasat potlo lehe-

téségre tekintettek, €s fel sem meriilt mds, mint, hogy az autdpélydkat a leginkabb
tulterhelt féutak mellé, a fovarosi bevezetd szakaszok tehermentesitésére kell épiteni
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' Ez mis orszagokban is éltaldban igy kezdddott. A rendszervaltds idején, ahogy azt
a 2. dbra jol érzékelteti, Eurdpa keleti felén dltaldban néhany nagyvarosbol kivezetd
szakasz jelentette a gyorsforgalmi utakat, mikézben a kontinens nyugati felén mar
hélézattd rendezédtek az autépalydk. Eppen ez a késés tette lehetévé, hogy akkorra
mar felismerhessiik az 1j funkciét hordozd, kiilon rétegként miikodd gyorsforgalmi
halézat kialakult tulajdonsagait és megvaltozott szerepét.

Mert az igaz, amit fentebb irtunk, hogy a megépiilt kozuti és vasuti féhdldzatot
mar nem lehetséges 1ényegesen atstrukturdlni akkor sem, ha tudjuk, hogy az adott
szerkezet térszerkezeti szempontbdl nem eldnyds. Ritka adottsagként azonban a
rendszervaltds idején éppen eldttiink allt még a gyorsforgalmi hilézat donté hanya-
danak (a mai autépdlya-halézat hairomnegyedének) a megépitése, és a még nem léte-
z0, csak tervként megjelend haldzatot viszont at lehetett volna tervezni tgy, hogy ne
ismételje meg a kdrosnak tekintett sugaras szerkezetet.

A gyorsforgalmi uthalézat ey i, WP
kiépitése e ot L

Forras: Gyorsforgalmi dthdlézat kiépitése 2010. KHEM honlap

3. abra. A hazai gyorsforgalmi hal6zat 2010-ben

Nem ez tortént. A paneurdpai folyosok targyaldsain résztvevé magyar delegéacid
a fovaroson keresztiilvezeto két atlét (7-es 3-as ill. 1-es 5-0s foutak illetve az ennek

' Pontosabban még 1942-ben meriilt fel mas: VASARHELYI BOLDIZSAR a féutak kozotti szogfelezok-
be javasolta épiteni az ,,automobil utakat”. VASARHELYI 1942
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megfeleld irdnyu vasdtvonalak) javasolta felvétetni a folyosok k6zé 1994-ben; majd
1997-ben még hozza sikeriilt tenni a 6-os utat is. A kovetkezd évtizedben elsGsorban
ezeknek az autopdlydknak a kialakitdsa haladt elore, és 2010-ben a Kozlekedési, Hir-
kozlési és Energiaiigyi Minisztérium honlapja a 3. dbra szerinti hal6zatot mutatja
(néhdny szakasz még év kozben keriil atadasra).

Az elmult fél évszdazadban, de jelentos részben az elmiilt két évtizedben kiépiilt
tehdt a hazai kozut- (és kozlekedés-)hdlozatnak egy nagy kapacitdsu iij rétege, amely,
Jjollehet folyamatosan panaszkodtunk a kordbbi hdlozat tilzottan fovdros-centrikus
struktirdjdra, — megismételte, sot megerositette ezt a struktirdt, és ezzel tovdabbi év-
tizedekre tartositotta a beldle adodo teriileti anomdlidkat.

A kiépiilt autdpalyahdldzat struktiirdja azonban csak egyike az ezzel kapcsolat-
ban felvetheté problémaknak. Mésik kifogasként felvethetd, hogy az elmult idoszak-
ban az orszdg a gazdasigi lehetdségeihez képest tilzott erofeszitést tett a kozuti
gyorsforgalmi halézat kiépitésére. Messzire vezetne annak a mérlegelése, hogy vajon
a kozlekedésen kiviili 6sszevetésben ardnyos 0sszeget forditott-e az orszag dsszessé-
gében kozlekedésre. Az azonban ilyen Osszevetés nélkiil is megallapithatd, hogy mi-
kozben az autépalya-halézat kiépiilt, folyamatosan panaszkodik maga a kozlekedési
szakma arra, hogy nem jut elegendé pénz a 30 000 km-nyi orszdgos kozuthaldzat
burkolatdnak a szintentartdsira, a vasuthédlézat fenntartdsara, az onkormanyzati utak
allagmegodvasara.

Térségi és gazdasagi kovetkezmények

A gyorsforgalmi utak épitésének az aranytalansdga nem csupan a févaros-orszag
térszerkezeti Osszevetésben fokozza koncentricidt, de ugyanilyen koncentriciot je-
lent a koltségraforditasban, és térszerkezeti koncentraciot jelent a megépiilt autdpa-
lyak szalagja mentén is, a hattérteriiletek kardra. Azzal ugyanis, hogy a teriileti ki-
szolgalé halozatok leromlanak, és az autdpalyatdl tavolabb esd térségek megkozeli-
tése hidnyt szenved, val6jaban az autdpélya lehetséges elonyeit is lecsokkentjiik. Az
autdpalya potencidlis hazai pozitiv hatdsa ugyanis éppen az lenne, ha hozzijarulna
minél kiterjedtebb térségek vonzerejének noveléséhez, helyi termelési lehetOségei-
nek, foglalkoztatdsi potencidljanak a javitisdhoz. Azok a kimutatidsok, amelyek azt
igazoljdk, hogy az autdpalya kozvetlen kozelében javulnak a mutatdk, éppen arra je-
lentenek bizonyitékot, hogy rosszul gazdalkodunk az autépdlydkkal, mert jelen for-
majukban nem jo6l szolgdljdk az orszag térségi fejléddését. llyen mdédon a gyorsfor-
galmi hélézatok fejlesztése, és az a mindségi szakadds, ami e szint és a ,,hagyoma-
nyos” kozlekedés szintje kozott kialakul, leképezi €s erdsiti a hazai gazdasigra jel-
lemz6 dudlis szerkezetet, azaz azt a szakaddst, ahogy a hazai termeldk elvdlnak a
nemzetkdzi gazdasdgba integralodott rétegtdl. Masképpen megkozelitve, utébbiak
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tevékenységének a haszna nem szivarog 4t a hazai termelésbe, hanem elkiiloniilt enk-
lavét alkot.'’

Amikor a folyosok kiépitésével az orszag els6sorban a nemzetkozi termelésbe
val6 bekapcsolddast szolgdlja ki, és ez nem jelenti a hazai termelés integraldsat, ak-
kor szigetgazdasag, enklavé kialakuldsahoz jarul hozza. Az ilyen termelés beszallit6i
alapja nem a hazai termeld, hanem az import. A termeld szempontjabdl az import
olcsd, a nemzetkdzi folyosok elonyossé teszik a hozzajutast. Ugyanakkor a nemzet-
gazdasagi mérlegben kideriil, hogy az export elééllitdsa nem birja el a felhasznalt
import aranyat, az export valgjaban veszteséges, mikdzben a hazai termeldk jelentds
része munka nélkiil marad. '® Ma tehat sok importra és kevés hazai munkdra alapoz-
va probéljuk az exportot fokozni. Mindennek természetesen a gyorsforgalmi uthdlo-
zat nem ,,az oka”, — de egy olyan hozzijarul6 tényezd, amelyik maga is megtestesiti
a dualitast.

A fovéros szerepére visszatérve, kordbban, egy viszonylag zart orszag centrali-
zalt hdlézatanak kozéppontjdban Budapest sokdig nyertese volt a struktirabol kovet-
kez6 folyamatoknak. Eurdpai perspektivaban, egy nyitott hdlézaton ez kevésbé érvé-
nyesiil, és amig az orszag egyértelmii vesztese marad a hibds és egyoldalian kiilsé
kapcsolatokat el6térbe helyezd mintazatnak, addig Budapest szerepe is gyengiil, hi-
szen éppen egy jOl prosperdlé hatorszag segithetné abban, hogy versenyképes tudjon
maradni a nemzetkozi aréndban.

Friss 0sszehasonlitdsok, amelyek Budapest és agglomericidja versenyképességét
a kornyezd févarosokkal, metropolisz-térségekkel vetik 0ssze, (Bécs, Pozsony, Pra-
ga, Varsd) nagyon is hasonlé kovetkeztetésekre jutnak, (anélkiil, hogy a kozlekedés
struktdrdjat kiilon bemend adatként szerepeltetnék az Osszevetésekben). Schneider
Gabor " széleskorii kitekintésen és statisztikai dsszehasonlitdsokon alapulé munkdja
tdmaszkodik azokra az 1j eredményekre, amelyek a vertikdlis, hierarchikus kor-
manyzati struktdra mellett felhivjak a figyelmet a horizontalis, informalis kapcsolati
lehetdségekre vald érzékenység fontossdgara. Versenyképességi modelljében ramutat
arra, hogy a halozati kapcsolatok, a tdrsadalmi t6ke kombindlhatosaga képes vala-
mennyire kiegyenliteni, kompenzdlni a természeti adottsdgokbdl eredé meghataro-
zottsagokat.

Ez a megkozelités teljesen egybeesik azzal az dltalunk felvazolt kivdnalommal,
hogy a kozlekedési halozatok szerkezetének formalasaval nem a meglévd kiilonbsé-
gek tovabbi fokozasara kellene torekedni, (ahogy azt a sugaras fovarosi palydk meg-

"7 Ld. pl. FARKAS B 2009
'8 RONAP 2010
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erOsitése teszi) hanem éppen tompitani kellene a kiilonbségeket, helyzetbe hozni a
kapcsolddo térséget. Schneider 6sszehasonlitdsa rdmutat arra, hogy a magyar fovaros
térsége egyfeldl erdsitette csomdponti helyzetét, javitotta elérhetOségét, és magas
szakképzett munkaerd arannyal rendelkezik, — ugyanakkor a turisztikai és befektetoi
vonzdsa tiz éve stagndl, nem csak a teljesitménye marad el Bécs és Praga teljesitmé-
nyétdl, de dinamikdban is elmarad az Osszes partnertdl. Azaz olyan mutatészamok-
ban er0s Budapest, amelyek a tapasztalatok szerint nem javitottak kelloképpen a ha-
zai metropolisz versenyképességét. Az elemzés ugy taldlta, a Kozép-Magyarorszagi
Région belill tdl nagy a fovaros er6folénye, koordinédcid kiépiilése helyett funkcidk
koncentral6ddsa domindl. Ez régidkozi viszonylatban is igaz, és akaddlyozza, hogy a
fovaros kozelében olyan pélusok jojjenek létre, amelyekkel valé egyiittmiitkodés erd-
sithetné Budapest és a térség eurdpai pozicidjat. Egyébként Bécset leszdmitva altala-
ban is megdllapithaté volt, hogy a kozép-eurdpai fovarosi régiok monocentrikus jel-
legtiek, ,,a horizontdlis egyiittmiikodések intenziv kialakuldsat a teriileti €s helyi sze-
replok kigozbtti érdekellentétek, valamint a kooperacids kultdra alacsony szintje is hét-
raltatta”

Osszességében azt mondhatjuk, a kiilsé kapcsolatok erésitése Budapest verseny-
képessége javitasanak sziikséges, de nem elégséges feltétele, és az elmult évtizedek-
ben a belsd (orszdgon beliili, région beliili) kapcsolatrendszer kéréra felbillent az az
egyensuly, ami biztosithatta volna, hogy a fejlesztések hatdsdara a hazai térségi ver-
senyképesség megfelelden fejlodjon. A koncentrdl6 célzatu fejlesztés beleszorult egy
null-6sszegli jatszméba, és a térség eldl a fovaros olyan tevékenységeket ragadt ma-
gdhoz (tranzitforgalom, {6 logisztikai kdzpontok), amelyektdl éppen szabadulnia kel-
lett volna, amelyek az orszdg maés teriiletein a fejlodést, és ezen keresztiil a févaros
érdekét is szolgdlhattdk volna. Igaz, hogy a kreativ kézpont cimre aspirdlé térségnek
jOl megkozelithetének kell lennie, — de ez nem azonos azzal, hogy a mashol is ellat-
hato feladatok is kényszeresen ugyanebbe a térségbe szoruljanak.

A FOVAROS KOZLEKEDESI RENDSZERE

A févéaros nemzetkdzi pozicidjat meghatarozo kozlekedési kapcsolatok harmadik
szintjeként roviden foglalkozni kell Budapest varosi kozlekedési rendszerével is.

Az a struktira, amely az orszdg nemzetkozi kapcsolatait, de még tranzitforgalmat
is csak a fovaros térségén képes atvezetni, Oridsi, nagyrészt felesleges nyomasként
nehezedik a helyi és az agglomeracids hdlézatokra. Orszagos Osszefiiggésben ezen
nem valtoztat az MO kiépiilése sem, amely mentesiti ugyan a varos belsé haldzatat,
de csak azon az dron, hogy a tranzitforgalom is kénytelen igénybevenni az orszig

20 SCHNEIDER id. mii p. 237.
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legterheltebb utjait, az agglomeracios bevezetd szakaszokat, hogy eljusson az MO0-ig,
majd elhagyja a térséget.

Tovabbi hatrdny, hogy a halézatok kialakult mintazata azt a jelzést kozvetiti a
logisztikai vallalkozdsok szamara, hogy a févaros térségében a legcélszeriibb a rakta-
rakat és az elosztohelyeket is kiépiteni. Azaz olyan fuvarozasi célpontok épiilnek ki,
amelyek akkor is Budapest kozelében fogjak tartani a forgalmat, amikor esetleg mar
mdd nyilna mds dtvonalak vdlasztisara is. Természetesen a két-harom millids agg-
lomeraciéban mindig sziikség lesz a helyi elosztas hatteréiil szolgal6 logisztikai 1éte-
sitményekre. Nem ezek a feleslegesek a térségben, hanem azok, amelyek mas térsé-
gek orszdgos vagy nemzetkozi kiszolgaldsat végzik Budapestrdl, holott szamukra
kizar6lag a nagy folyosok keresztezési pontja a 1ényeges, aminek egyaltalin nem kel-
lene a fovaroshoz tapadnia.

Mindezen hétrdnyok ellenére az elmult évben a fovéros jelentds 1épést tett a ne-
héztehergépjarmi-forgalomnak a belsé z6nabdl torténd kiszoritasara, és ehhez sziik-
séges volt, hogy a Hungaria koruton kiviil is elkésziiljon egy nagy kapacitdsa harant
irdnyu pesti ttvonal.

Ami a személygépkocsi forgalmat illeti, Nyugat-Eur6pdban mar a hetvenes évek-
tol kezdett tilhaladottd valni az a szemlélet, amely a varost probélta hozzdigazitani
az autézés koriilményeihez, novelve a rendelkezésre allé burkolatfeliiletet, minden
mads rovdsara: kiirtva a fakat, befedve a vizfeliiletet, lecsokkentve a jardat, felsza-
molva a villamosvonalakat, eltintetve a felszinrdl a tomegkozlekedést stb. Ahogy a
motoriz4ciés robbands, ugy a szemléletvaltds is lassabban jutott el hozzank, de az
elmult husz évet mar végigkiséri a kertiletenkénti kozponti kozteriiletek felértékelo-
dése, a csillapitott forgalom bevezetése, gyalogoszondk kialakitdsa, buszsavok terje-
dése. Osszf8varosi l1éptékben ugyanakkor a kozlekedés nehezen tud 4tbillenni egy
érezhetden kellemesebb irdnyba: a 1égkor ideges, a kozlekedési kultdra szinvonala
alacsony, a konfliktusok gyakoriak. Egyfeldl, nem vérhat6, hogy a kozlekedési ko-
rilmények mast mutassanak, mint a tarsadalom &ltalanos allapota, e tekintetben illd-
zi6 lenne gyokeres fordulatot varni. Masfeldl az a kérdés, hogy vannak-e olyan lehe-
téségek, ahol gondosabb szabdlyozdssal, korszeriibb szemlélettel csokkenteni lehet a
potencialis konfliktusok szamét. Minden véltoztatds ugyanakkor a megszokott rend-
szer valtoztatasat igényli, igy maga is tarsadalmi konfliktusforrés, politikai eltokélt-
séget igényel.

A kozlekedési torlédas tulajdonképpen annak a jele, hogy ardnytalansdg van a
varosban rendelkezésre all6 hely, és az azt elfoglalni akaré auték mennyisége kozott.
A korai prébédlkozasok, mint arra fentebb utaltunk, a rendelkezésre all6 helyet pro-
baltak novelni, Gjabb feliileteket biztositva az autdk szdmara. Koltséges beruhdzdsok
utan kideriilt, hogy ez az irdny nem jarhaté, nem lehet hagyomanyos varosokban
annyi helyet utburkolattd valtoztatni, hogy megsziinjenek a torl6ddsok. Az 1j szemlé-
let azt kivanja, hogy adottnak véve a rendelkezésre all6 kozteriiletet, azon beliil le-
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gyen szabdlyozva a kozlekedés, beleértve a gyalogosok és a kerékpdrosok forgalmat
is.

Az a fordulat, ami napjainkban a vdrosokban zajlik, megforditja a hatvanas évek
prioritasait, csokkenti a gépkocsik szamara rendelkezésre all6 helyet, és visszaad be-
I6le a gyalogosoknak, a kerékpédrosoknak, a kozforgalmu kozlekedésnek. A sdvok
szaménak csokkentése onmagaban is csokkenti a gépkocsik szamat, ehhez jarul né-
hany varosban egy kozgazdasagi eszkoz. Ha tdl nagy a kereslet egy szlikdsen rendel-
kezésre all6 forrds (a varosi utfeliilet) irdnt, az kozgazdasagi értelemben azt jelenti,
hogy til olcsé az igénybevétele, nincs jol bedrazva. A jobb bedrazas a behajtasi dij:
olyan drat kell szedni a behajtasi lehet0ségért, hogy ne akarjanak tobben bejutni,
mint amennyien még zavarmentesen képesek haszndlni a feliiletet.

Budapesten, és azokban a varosokban, ahol még nem merik bevezetni ezt a rend-
szert, azt mondjak, sok-sok feltételt kell el6bb teljesiteni, szdmos utat megépiteni,
alternativ lehetdségeket biztositani a kozlekedés szamara. Feltételek természetesen
vannak, és a gondos tervezés, alapos el0készitd munka nem mell6zhetd. Ugyanakkor
az is igaz, hogy minden ellatottsagi szinthez tartozik egy egyensuilyi terhelés, igy a
jelenlegi szinthez is, és nincs elvi akaddlya, hogy az 4rakkal valé torlédédsszabalyo-
zast egy varos az aktudlis szinten bevezesse.

Kozforgalmu kozlekedés

Budapest kozforgalmua kozlekedésének alapja az 1970-es évekig a fokozatosan
kiépiilt villamos- és buszhdldzat volt, amit kiegészitett néhany specidlis eszkoz (vizi-
busz, fogaskerekii, milleneumi foldalatti vasut). A metrd atadasaval jelentds véltozta-
tdsokra keriilt sor, megkezdddott a hosszi felszini viszonylatok széttdrdelése, metrét
feltoltd rahordé jaratta alakitdsa, a metrd folotti felszini kozforgalmu kozlekedés fel-
szamoldsa, és a savok atrendezése a gépkocsikozlekedés javara (Viaci ut, Rékoczi ut,
Ul16i t). Az igy kialakitott metré nem a nagyvarosi kozlekedés specidlis tdvolsagi
eleme, hanem ugyanaz a feladata, mint a felszini (ill. onnan eltlintetett) kozlekedés-
nek: helyi kiszolgdl6 eszkoz, siiri megallokkal, csak nagyobb kapacitdssal. Ennek
megfelelden a kiépitése is a belsd varosrészekre korlatozddott, Iényegében a fovaros
belsé harmadéra. Ez nemcsak a hetvenes években épiilt kelet-nyugati és észak-déli
(M2 és M3) metrdkat jellemzi, hanem az ugyanakkor tervezett, most épiild négyes
(M4) metrot is.

Ugyanezt az elvet kovette a kilencvenes években elokészitett tavlati kozlekedés-
fejlesztési tervezés is, >' amennyiben a vdros dtmeneti zéndjdban kialakult (és terve-
zett) metr6 végallomdsokat rendre nagy intermodélis kozlekedési csomépontokka

2l BKRFT 2001
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tervezte fejleszteni, ahovd az agglomericiobol beérkezd eldvarosi vonatok megér-
keznek, az utasok leszallnak, €és védlasztanak a metrd, illetve a varos egyéb irdnyaiba
indulé szamos lehetség koziil. Igy a kozlekedés mintegy leképezte azt a cezirat,
ami (méashol, a fovaros hatarvonaldn) kozigazgatasi szinten is megjelent: éles hatér-
vonalként a fovarosi érdekeltség és az agglomericids érdekeltség kozott, mérsékelt
egylittmiikodésben, élesen elkiilonitett hatdskorokben. A korszeriien kialakitott,
utasbarat atszdlléhely (intermodélis csomdpont) megolddsa koré kiilon filozofia is
épiilt, nem nélkiillozve raciondlis technikai megolddsokat, — de elfeledve, hogy egy
olyan atszdllas koriilményeinek a javitdsardl van szo, amire az utasok jelentOs része
esetében sor sem keriilne, ha a viszonylatok megtervezésekor a tervezok egyiitt keze-
lik a vérost és kornyékét.

Gondolatrendszerében taldn a legnagyobb valtozas, ami az elmult évek Gjra meg-
indulé fovarosi kozlekedésfejlesztését jellemzi, éppen az agglomericiéval vald
egylittmiikodés sziikségességének az eldtérbe keriilése volt.” Az Uj tavlati koncepcio
madr tartalmazza az eldvéarosi vasutak 4j u.n. S-Bahn koncepcidjat: nevezetesen azt,
hogy a fovarosba beérkezd 11 vasutvonal elovdrosi vonatai nem mellékes, a kiilva-
rosban visszaforditandé eszkozok tobbé, hanem a varosba behozandé szerelvények,
amelyek érdekében rdaddsul fokozatosan a fejpalyaudvarok 0sszekotésével egy varo-
si korvasuti gytrii alakitandé ki. Igy az elévarosi vonatok szinte hardntoljak a bels
varosrészeket, és potencidlisan szinte minden fovarosi térség kozvetleniil, vagy egy
atszallassal elérhetdvé valik. A vasuti szerelvények siirli iitemes menetrenddel a va-
roson beliili kozlekedésnek is részévé valnak, megteremtve annak az eddig hidnyzo
masodik rétegét, a metropolisz 1éptékii kapcsolat alapjat.

A koncepci6 tovédbbi jelentdsége, hogy korszerli és nagy kapacitdsu, stiri elova-
rosi kozforgalmu kozlekedést biztositva kindlati oldalrél is eldsegiti, hogy az eldva-
rosokbdl a fovéarosba érkezd napi személygépkocsi forgalom mérsékelhetd legyen. A
tervezet Ugy van iitemezve, hogy a legnagyobb beruhdzas, a két fejpalyaudvart 6sz-
szekapcsold vastiti alagut tavlatban torténd megépitése nélkiil is bevezetheto legyen,
és a 6 eldnyei addig is kiaknazhatok.

Ennyi pozitivum mellett ugyanakkor szova kell tenni, hogy egyeldre a kozleke-
désfejlesztési terv egészét még nem hatja at az S-Bahn tervvel belekeriilt 4j filozoéfia.
A terv a kozforgalmu kozlekedés tobbi szegmensébdl még nem jeloli ki az S-Bahn
szintjéhez kapcsol6dé elemeket, a HEV vonalak még nem képezik integréns részét
az Uj rendszernek, nem vildgos, hogy milyen villamos, metrd és buszvonalak szere-
pét kell a kétrétegli rendszerhez atformdlni, és milyen szemléleti valtds tartozik
mindehhez a févarosi felszini kozlekedés hagyomanyos rétegében. Hasonl6 nagysag-
rendl feladat az agglomeracios hardnt irdnyu kozlekedés fejlesztése.

22 BKRFT 2008
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Mindezen felvetések Osszességét mégis eldtérbe hozta az dj tavlati terv, és ezzel
fontos 1épés tortént abban az irdnyban, hogy a kozlekedési kapcsolatokat illetden at-
fogdan koordindlt rendszer alakuljon ki a fovéros és agglomerécidja térségében. Bar
ez helyi, lokdlis 1épésnek tlinhet, aminek a térség nemzetkdzi megitéléséhez nincs
koze, a kordbbiakban rdmutattunk arra, hogy a fovaros és térsége kozotti partneri vi-
szony hidnya nagyon is érezhetOen hatraltatja a versenyképesség javulasat.

A kozlekedés, ezen beliil az eldvarosi kozforgalmu kozlekedés javuldsa csak egy
lehetdség az egyiittmiikodés javitdsdhoz, onmagaban nem jelent biztositékot semmi-
re. Mégis, az ebben vald eldrelépés mind a févaros és a kornyezd térség kozotti
egylittmiikodés eldsegitésével, mind pedig a belsd varosrészek élhetdbbé tételével, és
a vdrosba vezetd utakon kialakul6 torléddsok csokkentésének lehetdvé tételével hoz-
zdjarul a térség vonzobba véldsahoz.

OSSZEFOGLALO

A fejezet azt vizsgalja, a kozlekedésnek milyen szerepe van a fOvdros és térsége
nemzetkozi versenyképessége javuldsanak az eldsegitésében. Megkiilonboztettiik a
kozlekedés harom szintjét: a nemzetkozi folyosok rendszerét, a fdvarosnak az orsza-
gon €s a sziikebb térségén beliili kapcsolatait, valamint a févaros belsd kozlekedési
halézatat. A versenyképességre mindhdrom szint méashogy, de jelentds hatast képes
gyakorolni.

Az ezredfordul6t megeldzo és kovetd egy-egy évtized nyitdnyaként megvéltozott
Eurdpa politikai térképe €s atrendezOdtek az orszagok kozotti kapcesolatok. A vélto-
zas felkésziiletleniil érte az Eurdpai Uniét is, ahol éppen a kilencvenes évek elején
mélyitették el a belsd egylittmiikodést, és tervezték meg az ehhez sziikséges kozos
kozlekedési (tavkozlési, energia) halézatokat. A transzeurdpai kozlekedési halézatok
elmult hisz évének attekintése azt mutatja, hogy bar az unié a hédlézatokkal formali-
san kovette a bdvitési folyamatot, val6jaban nem tudott kilépni eddig a Nyugat-
Eurépéra fokuszalé gondolkodasbdl, és az azodta kifejlesztett hdlozati elképzelések a
valtozatlannak tekintett eredeti TEN hdlézat toldalékai, semmiféle koncepciondlis
keretet nem nyujtva egy nagyobb eurdpai egyiittmiilkodéshez, egyiittéléshez. Ma-
gyarorszag szdmdra a geopolitikai Osszefiiggések természetesen meghatdrozoak, a
mar megépiilt folyosok is adottsdgok, de az eurépai halozatok tervezetének egyeldre
nincs olyan gondolati magva, amit alapul kellene venni, és adottsdgnak kellene tekin-
teni.

Hiusz évvel ezeldtt ugyanez érvényes volt a hazai gyorsforgalmi hédlézatra is: az
akkori késziiltségi szint lehetdséget adott volna arra, hogy atgondoljuk, vajon egy
kinyilé Eurépdban ugyanazt a hilézatot kell-e tovabb épiteni, ami a hatvanas évektdl
fokozatosan kiformélédott. Itt is az mondhat6 el, hogy a gondolati valtasra nem ke-
riilt sor, alapvetden az folytatddott, amit, ha lett volna rd pénz, mér a hetvenes évek-
ben megépitettiink volna.
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Két alapvetd térszerkezeti problémat hordoz a mostanra kialakult gyorsforgalmi
halézat. Az egyik a struktiirdja: annak ellenére megismétli a f6 kozlekedési haldza-
tok sugaras, fovaroskozpontu elrendezését, hogy az erre a szerkezetre vonatkozé pa-
naszok évtizedek 6ta a szakma kozhelyei kozé tartoznak. Ez a halézat fokozott mér-
tékben a fovaros térségére huzza mind az orszdgon beliili, mind pedig a tranzit for-
galmat, ezzel noveli mindazokat a forgalombdl ad6dé problémékat is, amelyek a fo-
varoson beliil jelentkeznek. A strukturalis probléma vadjaval szemben a szakma 4lta-
laban azzal védekezik, hogy eldszor a legsiirgdsebb tengelyeket kellett megépiteni,
ez késziilt most el, de folytatni kell, €és meg kell épiteni azokat a racselemeket, ame-
lyek tehermentesiteni fogjdk a fovarost. Az érvelésnek az a szépséghibdja, hogy az
orszag mar eddig is teherbir6képességét meghaladd ardnyban koltott az autépalydk
épitésére, €s egyaltalan nem varhaté el, hogy ez a hal6zat most megkettézhetd legyen
azért, mert nem jOl sikeriilt. Nagyjdbol ennyi autépdlyédval az orszdgot olyan struktu-
raban kellett volna tudni ellatni, hogy akkor is j6l miikodjon a rendszer, ha mostantdl
mads dgazatokra fokuszal a gazdasag.

A kiépiilt rendszer masik problémédja, hogy a kozlekedésen beliil is ardnytalan
mértékben koncentrdltunk a gyorsforgalmi halézat fejlesztésére. Azzal, hogy min6-
ségi szakadék tdmadt az 1j fejlesztések és a hagyomanyos kozlekedési rendszer egé-
sze kozott, erdsitjiik azt a mitoszt, hogy csak azok a térségek fejlddnek, ahova auto-
palya épiil. Egy ardnyosan fejlesztett hdlézaton a gyorsforgalmi kapcsolatnak kozve-
titd szerepe van, és éppen a hagyomanyos hdl6zat osszessége szamara kell, hogy jé
kiszolgalast biztositson. Ezzel szemben nédlunk egy erds dualitds alakult ki, és a nem-
zetkozi kapcsolddast biztositd fejlett ij hal6zat mindségében vészesen elszakad a ha-
zai kapcsolatokat szolgdlé hagyomanyos hélézatokt6l. Ez a fajta dualitds pontosan
leképzi (és erdsiti) azt a gazdasagban kialakult dualitast, amelyben elszakad egymas-
tél a nemzetkozi kapcsolatrendszerben részt vevo termeld €s a hazai, részben terme-
16, részben a termelésbol kiszoruld vallalkozo.

Mig a viszonylag zéart gazdasdgban a fOvédrosra koncentrdlodé kapcsolatokbol
Budapestnek hosszu ideig elOnyei szarmaztak, addig a nyitott, eurépai hdlézaton ez a
belsé szakadds nem csak az orszdg egésze szdmadra, de Budapest szdmara is hatra-
nyos. Az eurdpai térben akkor tudna a véros teljesiteni, ha tdmaszkodni tudna egy
prosperdl6 hazai gazdasagra. A fOvéros tehat foglyava vélt a magara huzott orszagos
€s nemzetkozi terhelésnek, kényszeresen fut a megoldés utdn mindaddig, amig struk-
turdlis véltozadst nem sikeriil elérni. A nemzetkdzi versenyképességi dsszehasonlitd-
sok rdmutattak arra, hogy a varos elkiiloniilése, a helyi egylittmiikodés hidnya jelen-
tés szerepet jatszik abban, hogy a varos dinamikdja lefékezodott. A kozlekedési el-
képzelések még a kilencvenes évek végén is ugyanezt a kornyezetétdl elkiiloniild va-
rost képezték le, kényszeresen széttagolt kozlekedési intézményekkel. A legujabb
fovarosi kozlekedési rendszerterv legigéretesebb vondsa, hogy tullépett az elkiilonii-
Iésen, és kozos vdrosi és eldvarosi vasuti rendszerben gondolkodik. Bér a tervezet
tobbi részén még nem sikeriilt érvényesiteni az 14j filozéfia kovetkezményeit, a jovo-
beli fejlesztés irdnyai ldthatova valtak.
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