BUDAPEST REGIONALIS SZEREPKORE ES AZ
AUTOPALYAK

Fleischer Tamas

BEVEZETES

Az itt kovetkezd tanulmany' Magyarorszag fovarosanak a jovébeni szerepkoré-
vel kapcsolatban az autopalyak jelentségét kivanja koriiljarni. Ebbdl a célbdl kiilon
kell foglalkoznunk altalaban az autdpalyak szerepével, a magyar autopalyak kialaku-
lasaval és a jovobeli palyaépitési elképzelésekkel, Budapest elképzelt jovobeli sze-
repkorével (ezt a kotet mas tanulmanyai részletesebben elemzik) és a kétféle elképze-
1és 6sszhangjaval, egymashoz illesztésével.

MEDENCE ? ATJAROHAZ ?

Miel6tt a magyar févaros helyzetével kiilon foglalkoznank, szot kell ejteni az
egész orszag, és némely tekintetben egy ennél bovebb térség, a Karpat medence hely-
zetérol. Azok a tanulmanyok és elemzések, amelyek a magyar infrastruktira dgazata-
inak helyzetét irjak le, minden esetben a tagabb térség hosszu tavon létezé tartos
adottsagaibol kell, hogy kiinduljanak, a miiszaki infrastruktira hal6zatai ugyanis a
maguk lassan mddosulo struktiraival ebben az id6léptékben is targyalandok.

Erdekes, hogy az orszag fekvésének, helyzetének metaforajaként két meghataro-
zas tér vissza az elemzésekben: a térség, mint védett Medence, illetve a térség, mint
Atjarohaz jelenik meg.

' Megjelent: Fleischer Tamas (1998) Budapest regionalis szerepkore és az autopalyak. pp.163-180

In: Budapest — nemzetk6zi varos. (Magyarorszag az ezredfordulon). Szerk. Glatz Ferenc, 6sszealli-
totta Barta Gyorgyi. Budapest, Magyar Tudomanyos Akadémia
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A Medence jelleg hangsulyozéasa a leggyakrabban a vizgazdalkodassal kapcso-
latban bukkan fel - a szomszédos térségektol érkezik ide a felszini vizek 95%-a, ki-
emelt szempont az ar- és belvizek elleni védekezés. Egykor a hagyomanyos kdzleke-
desi lehetdségeket is meghatarozta e vizivilag valtozékonysaga, a szarazfoldi utak
jérhatatlansdga. A medence jelleg masfeldl védettséget jelent, annak tudatosulasat,
hogy a Karpat-medencébe hegyeken at és csak kevés kapun keresztiil lehet bejutni.

Az orszag medence jellegérdl, mint kiemelendd pozitiv értékrdl szdmos mas tu-
domanyag is megemlékezik. Botanikaban, dkoldgidban, vagy nyelvtudomanyokban,
néprajzban egyarant fontos szempont, hogy a kevés kapu miatt viszonylag nehéz be-
jutni a medencébe, ugyanakkor, mivel a kijarat is kevés, ami/aki bejutott az hosszl
ideig itt marad, beépiil, részévé valik a helyi kultiranak, életnek. Ez a fajta Medence
tulajdonsag tehat egy megszirt, korlatozott bebocsatasban, ugyanakkor a bejutottakra
nézve egy befogadd jellegli viszonyrendszerben, egy egymadasra rétegez6do
multikulturalitasban foglalhat6 Ossze.

A kozlekedéssel kapcsolatos ujabb attekintések viszont egyaltalan nem az orszag
Medence jellegét tekintik els6dlegesnek, ellenkezdleg, ezek az elemzések az orszag
kozponti fekvésébdl annak Atjaréhdz mivoltara vonnak le kovetkeztetéseket. Kétség-
telen, hogy a magyar torténelemben szamos példat lehet arra is talalni, hogy a térség
hadak utja, felvonulasi teriilet volt, a kiviilrél érkezd szamara nem dnmagéban jelen-
tett értéket, csak eszkoziil szolgalt mas térségek elérésére. Azonban mindenképpen
hozza kell ehhez tenni, hogy a magyar torténelemnek semmiképpen nem ezek az id6-
szakok voltak a legdicsobb szakaszai, ¢s bar nem tagadhat6 ezzel kapcsolatos adott-
sagunk sem, semmiképpen nem tlinik célszertinek ezt az adottsagot célként tekinteni
és az erbfeszitéseket az Atjarohaz tulajdonsagok fokozasara dsszpontositani, azaz a
tranzit szerepkort tekinteni a magyar fejlodés zaloganak.

crer

emeltiik ki a fentickben, a Medence jelleget és az Atjarohaz tulajdonsagot, amelyek,
mikdzben egymasnak is némileg ellentmondanak, ugyanakkor ténylegesen létez6 ha-
zai adottsagokat testesitenck meg. Kétségtelen az is, hogy az orszag kiilso és belso
kapcsolatainak a palyait megszabd infrastruktira halézatok, ezen beliil a kozlekedési
halézatok is hosszu tavon legalabb részben modositani képesek azokon az feltétele-
ken, amelyek a kétféle adottsag kozotti aranyokat meghatarozzak. Az infrastruktara-
halozatok kialakitasakor, jovobeli fejlesztésekor nem hagyhato figyelmen kiviil ez a
térségi fejlodést alapvetden befolyasold szempont, - szitkebb témank szempontjabol
pedig hozzaflizendd ehhez, hogy a térség szerepének alakuldsa tovabb gylirizik a
terség regionalis kozpontjanak lehetséges szerepkorére is.
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A fenti polarizacioval talan talzott mértékben is "vagy-vagy" helyzetként érzékel-
tetett Medence és Atjarohaz metaforakat egy harmadikkal célszerti feloldani. Sziics
Jend ismert munkajaban’ az egész kelet-kbzépeuropai térséget, mint tobbezer éve
egymast valtogatdé nagy (keleti és nyugati) birodalmak mindenkori végvidékét, ha-
tarmezsgyéjét mutatja be. Elegendd itt a Romai limesre, a Frank birodalom hatarvi-
dékére, a keleti €s nyugati kereszténység hatarvonalara vagy a térok hoditasra utalni,
majd a legutobbi idok vasfiiggdny zondjara. Ha ezt az Gyepii adottsagot vessziik ala-
pul, és a beldle adodo szerepkort is probaljuk megfogalmazni, akkor a Kozvetitd sze-
repe tiinik olyannak, amit ki lehet vetiteni a kapcsolati rendszerekre is. A Kozvetito,
a Tolmacs® nem kozponti szerep, viszont igen gyakran nélkiilozhetetlen a kapcsolat
fenntartasahoz: nem a rangja, hanem a specialis szakismerete, tudasa avatja megke-
riilhetetlenné. Szamos jel utal arra, hogy Europanak egy bizonyos polarizaltsagaval
még hosszabb tavon szamolhatunk, ¢s megfogalmazddnak olyan feladatkorok (az
infrastrukturan beliil maradva a tavkozlési technoldgiak kicseréld kozpont funkcidja;
vastuton a nyomtav-valtas ["Zahony"], az dramnemek valtasa; altalaban kiilonb6zo
mindségl, allapotu €s technoldgiaji berendezések parhuzamos elfogadasa, karbantar-
tasa stb.) amelyek éppen ebben a térségben fennmaradnak, €s egytttal jo eséllyel be-
tolthetik azt a szelep feladatkort, ami lehetévé teszi, hogy legalabb részben a térségen
beliilrél vezéreljik a szlirés mértékét az egyébként konnyen elhatalmasodo tranzit
dramaban, vagyis megkiséreljiik feloldani a Medence és Atjarohaz adottsagok el-
lentmondasait.

MAGISZTRALIS ES DISZTRIBUTIV HALOZATELEMEK SZEREPE

Jelen tanulmanyban autdpalyakrol, a kozlekedés magisztralis palyaelemeir6l lesz
sz6. Altalaban kozlekedési megfogalmazasokon beliil nagyon vilagosnak tiinik az
autopalyak szerepkorének elhataroldsa (nagy sebesség kifejtésére alkalmas, csokken-
tett baleseti kockazati elkiilonitett gépkocsikozlekedési palyak), ugyanakkor meg-
gy6zodésiink, hogy e palyak térségi szerepérdl, megvaltozo funkcioirdl az ilyen meg-
kozelités semmit nem arul el. Az autdpalyakrol nem elég a korabbi féutak extrapola-
ciojaként beszélni, ezek a palyak, - mas magisztralis halézatokhoz hasonldan - a tér-
ségi kapcsolatrendszerek egy ujabb szintjét alapozzak meg.

Ebben a pontban olyan kérdésekrol lesz szo, amelyek hasonldéan meriilnek fel kii-
16nb6z06 infrastruktira dgazatok magisztralis szintjén és ezért egyes tanulsdgokat az
autdpalya-halozatok esetében is célszerii figyelembe venni.

Sziics Jend: Vazlat Eurdpa harom torténeti régidjarol. Gyorsuld id6, Magvetd, Budapest 1983

Vidor Ferenc tobb alkalommal vetette fel a "Tolmacs" metaforat éppen Budapest €s Magyarorszag
vonatkozasaban. P1: Budapest jovdje - a jové Budapestje konferencia az Ujvaroshazan 1991 éaprilis
5-6. Megjelent 1994 Budapest, Fopolgarmesteri Hivatal
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A kiilonb6z6 ma elterjedt mtszaki haldzatok kdzvetlen elédei a mult szdzadban
alakultak ki, féként az ipari forradalom idészakénak taldlmanyaira (korabbi talalma-
nyok tokéletesitésére) épiilve (gaz, elektromossag, vizvezeték, burkolt ut). A kiilon-
b6z06 vezetékek elobb hazon beliil, majd haztombon beliil nytjtottak ellatast, Europa-
ban varosi haldzatok e szézad elejétdl, orszagos halozatok a harmincas évektdl, jelen-
tosebb nemzetkdzi halézatok a hatvanas évektdl kezdtek kiépiilni.

Az eurdpai foldgazhaldzatok példajan jol bemutathatd a kialakult nagytérségi
szallitas két markansan eltérd modja®. Az eurdpai kontinensre harom f8 iranybol ér-
kezik a foldgaz: az Eszaki tenger fel6l, Eszak-Afrikabol és a volt szovjet koztarsa-
sagok iranyabol. Az Eszaki tenger felél gazzal jol ellatott orszagokon keresztiil, Gigy-
nevezett disztributiv rendszeren at jut el a gaz a kontinens belsejébe. E rendszer jel-
lemzdje, hogy nem mondhat6é meg, hogy egy, a halézatba juttatott gadzmolekula pon-
tosan hova keriil, azaz a halozat egy tavoli pontjara a rendszer egészének aramlasi
viszonyai kozvetitik a hatasokat. (Hasonldéan, azaz héalozatként miikodnek a varosi
vizellato rendszerek, vagy az 6sszefliggd villamosenergia halozatok is.)

Markansan eltér ettél a mikodési modtol Eurdpanak az Algéria vagy Oroszor-
szag feldl torténd foldgazellatasa. Ezekbdl az iranyokbol nagy magisztralis célvezete-
kek épiiltek, és a betaplalt gaz kdzvetleniil, az athidalt térségtdl fliggetlenitve érkezik
Europa fejlett tertileteire. - E magisztralis vezetékek jellemzdje, hogy két végpontjuk
kozott igen nagy az aszimmetria: a vezetéknek van egy pozitiv vége, az "érkezési ol-
dal" ahol a magisztalis vezeték racsatlakozik egy kiterjedt alaphalézatra, és ezen ke-
resztiil e térség hasznositja a fogadott terméket, és van egy negativ végpont, ahol egy
szigetgazdasag alakul ki, fejlett eurdpai (banyaszati) technoldgiaval, am 1ényegében
elszakadva a helyi gazdasagtol, annak technoldgiajatol, szinvonalatol, sziikségletei-
tol, kinalatatol, egyetlen kapocsként pénzbeli kompenzaciot nyujtva a helyi régio
szdmara, de ugyanakkor tartositva a vezeték mentén meglévo fejlettségbeli kiilonbsé-
get.

Emellett érdemes szot ejteni a magisztralis vezetékek "harmadik oldalaro6l" is, ar-
ol a térségrol, amelyet a vezeték athidal ("ahol a csévon egyaltaldn nincs lyuk"). E
tranzit térségek jellemzdje, hogy a magisztralis vezetéken szallitott tartalommal a
kornyezet semmiféle kapcsolatba nem keriil, igy nem részesiil annak eldnyeibdl sem,
- csak maganak a szallitasnak a fizikai hatasaibol: a teriiletfoglalasbdl, az esetleges
balesetveszélybdl vagy a kornyezetkarositasbol, amiért itt is egy pénzbeli kompenza-
cio jelent egyediili esetleges ellentételt, s bar itt egy szolgdltatas eladasardl van szo, a
helyzet, a mérleg és a hatdsok nagyon hasonldak a "pénzért nyersanyagot" csereligy-
letek esetében tapasztaltakhoz, a csere perspektivainak egyenldtlenségéhez.

4 Mramuracz Lajos: A foldgaz szerepe és helye a nemzetkozi kereskedelemben. MVM Rt K6zlemé-

nyei 1992/1
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A példa nem kivanja azt sugallni, hogy a magisztralis kapcsolat legalabb az egyik
fél szamara mindig karos lenne; annyit allit csupan, hogy nem jelent hasznot azon
térségek szamara, amelyekben nem léteznek azok az elosztd-kozvetitd halozati foko-
zatok, amelyek segitségével az adott térség kapcsolatba keriilhetne a magisztralis ve-
zeték szolgaltatasanak tartalmi elemeivel (az energiaval, az aruval, az informacioval).
Két fejlett, vagy kozel egyforman fejlett térség kdzott magisztralis kapcsolat is nyujt-
hat kolesonos elonyoket. A 1ényeg az, hogy illuzio magatol a magisztralis kapcsolat
létrehozasatol varni meglévo fejlettségi kiilonbségek kiegyenlitodését, ehhez el6bb
meg kell teremteni azokat a feltételeket, amelyben a kevésbé fejlett térség is haszno-
sitani képes a potencialisan megjelend elényoket. Formalisan e feltételrendszer meg-
1étét az infrastruktaralis elosztohalozatok (kiterjedt helyi alaphalézatok, mellékttha-
l6zat, vezetékrendszerek stb.) jelenitik meg, de természetesen a helyi halozatok fizi-
kai 1éte is jelzés csupan, nevezetesen jelzés arra a 1ényegi 0sszefliggésre vonatkozoan,
hogy az elosztoéhalézatok nem a semmiben végzddnek, valaki megépitette Oket,
igényli a rajta lebonyol6do6 szolgaltatasokat, és van fogadokészség tovabbi szolgalta-
tasok igénybevételére.

KOZLEKEDESFOLDRAJZI HATASOK A TELEPULESHALOZAT ALAKULASARA

A telepiilésfoldrajz illetve a kozlekedésfoldrajz a telepiilések kialakuldsaban igen
jelentds szerepet tulajdonit (mas fontos tényezdk mellett) a kozlekedési adottsagok-
nak, a csomopontképz3dést elbsegitd tényezéknek’.

Elsodleges csombOpontoknak nevezhetdk azon kozlekedésfoldrajzi pontok, (fo-
kok, kapuk, szorosok, atkelési lehetdségek) amelyek topologiai okokbol nagyobb tér-
ség kozlekedési aramlatait kényszertien egy helyre huzzéak, "trajektoridk stirlisodési
nyalabjait" hozzék 1étre. Ilyen kulcspoziciok kozelében egyarant kialakulnak a kozle-
kedést kozvetleniil kiszolgald (kikotd, 16valtd, javito stb.), a kozlekedés lehetdségeit
megragadd (kereskedelmi, fogado stb.), illetve a kialakult pozicié védelmét képezo
(eréd, var stb.) 1étesitmények, amelyek hosszabb tavon egyarant telepiilésképzo erok-
nek tekinthetok.

Az elsédleges kozlekedésfoldrajzi pontok elhelyezkedése és a kozottiik bejarhato
ut megszabja és kialakitja a nagyobb tavolsagi utvonalak iranyat. Ilyen utvonalak ke-
resztezési pontjai, anélkiil, hogy barmiféle sajatos topolédgiai alakzathoz kdtddnének,
ugyancsak kitlintetett, u.n. masodlagos csomodponti szerepre tehetnek szert. Az ilyen
pontokban kialakul6 telepiilések fejlédéstiket szintén a kozlekedés hatasaira vezethe-
tik vissza. Ezt a hatdsmechanizmust, azaz a kialakult forgalmi aramlatok altal gene-
ralt fejlédést tekinthetjiik a kozlekedés masodlagos telepiilésképzo hatasanak.

> Sztankéczy Zoltan: Kozlekedési foldrajz. Tankényvkiadd, Budapest, 1976
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A 1étrejovo aramlatok és haldzatok a kozlekedési technologia fejlédése nyoman
1étrehoznak egy kozlekedési ipart. Ezek az iparagak, (akar a palyaépités és fenntartas,
akdr a jarmugyartas) egyrészt a kozlekedési palydk kozelségéhez kotddnek, de mas-
részt, mint minden mas ipardg, a gyartasi folyamatokhoz sziikséges egyéb tényezdk
jelenléte is befolyasolja megtelepedésiiket. A kozlekedési ipar kialakuldsanak goc-
pontjai a kdzlekedés altal 1étrehozott harmadlagos csomoépontok, és az ezen keresztiil
1étrejovo hatdsmechanizmust tekinthetjiik a kozlekedés harmadlagos telepiilésképzo
hatdsanak.

Természetesen a kozlekedési hatasok nem kizarélagosak, a telepiilések alakula-
sat, halozatba szervezddését szamos mas tényezd befolyasolja. Maguk a kozlekedési
hatasmechanizmusok is, az uralkod6 kozlekedési mod megvaltozasaval mds pontokat
tiintethetnek ki. Kiilondsen nyilvanvalé ez a harmadlagos csomopontok esetében
(nyilvan egész mas szempontok befolyasoltdk mondjuk a szekérgyartds helyszinva-
lasztasat, mint a vasuti kocsik gyartasanak majd az autogyaraknak a telephelyvalasz-
tasat), de konnyl belatni, hogy ugyancsak eltéro keresztezési pontok €s forgalmi cso-
moépontok adddnak egy terephez és talajadottsdgokhoz simuld hagyomanyos szekér-
uthaldzat illetve egy nagytérségi osszekottetést biztositd palyarendszer esetében. Még
az elsddleges topoldgiai korlatok egy része is idovel elveszitheti a jelentoségét: egy
korabbi kapunak megsziinik a szerepe példaul egy mocsarvilag lecsapoldsa utéan;
vagy egy hago fontossaga lecsokken, ha egy alagit megépitése realis lehetoséggé va-
lik.

A kozlekedésfoldrajz altalanos szempontjait fovarosunkra alkalmazva megalla-
pithatjuk, hogy Budapest adott helyen valo kialakulasaban igen jelentds szerepet jat-
szott kapu (volgykapu és atkelohely) szerepe, és az ehhez folyamatosan tarsult straté-
giai védelmi pozicidk (Contra-Aquincum, Buda vara) fontossdga. Ugyanakkor a Du-
na nem csak elvalasztd akadaly, de forgalmi ut is: igy a térség felfoghaté a Duna
menti €s az azt keresztezd aramlatok keresztezOpontjanak, kereskedelmi csomdpont-

crer

BUDAPEST HELYZETE AZ ORSZAGBAN (AZ ORSZAG KOZLEKEDESHALOZATABAN)

A fentiekben megéllapitottuk, majd némiképp relativizalni probaltuk a foldrajzi
tényezoknek a telepiilések alakulasara a forgalmi aramlatokon keresztiil kifejtett ha-
tasait. Hangsulyozni kell, hogy telepiilések kialakuldséban is, tovabba mar kialakult
telepiilések tovabbi fejlodésében is oridsi szerepe van mas, itt nem targyalt (természe-
ti, tarsadalmi, politikai) szempontoknak.

Budapest esetében is elmondhatd, hogy az igazan jelentds 10kést, ami a varost ki-
emelte a hasonl6 jelentdségl telepiilések korébdl egy politikai szempont adta: neve-
zetesen az a reformkor 6ta nyomon kovethetd torekvés, hogy a Magyar Kirdlysag
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egyenrangu partner legyen az Osztrak Cséaszarsaggal szemben, ezen beliil Budapest
valédi ellensulya legyen Bécsnek. Témankhoz szorosan kapcsolodik az a megéallapit-
hat6 tény, hogy a magyar févaros novekedésében oOriasi szerepet jatszott a kdzlekedé-
si halozatok tudatos alakitdsa: nevezetesen annak a Széchenyi nevéhez kdthetd prog-
ramnak a megvalodsitasa, amely mind a kiépiilé vasuthalozatot, mind pedig a jarhato-
va tett 6 kocsiutakat egy Budapest-centrikus rendben épitette ki. Természetesen sem
Budapest talsulya, sem a kozlekedési sugarrendszer nem volt annyira ardnytalan és
merev a Karpat-medence egészén beliil, mint amilyet Trianon utan a mdsodik varos-
ok elcsatolésa €s a koztiik 1évo Osszekottetések elvesztése nyoman tapasztalhattunk.

Részben meglévo adottsagok, részben tudatos fejlesztés, végiil egy torténelmi
valtozas nyoman olyan helyzet alakult tehat ki, amelyben Budapest az eredeti topolo-
giai adottsagainal is sokkal nagyobb mértékben magara vonta a forgalmat, (elsésor-
ban az orszag keleti és nyugati része kozott). Rédadasul ezen a helyzeten elébb 25
éven at demonstrativ médon nem tortént valtoztatas (hiszen a két vilaghdbort kozott
Trianon revizidja volt a hivatalos politika célja) majd tovabbi négy évtizeden at poli-
tikai megfontolasokbol még tovabb erdso6dott a kozpontositas (a tulcentralizalt halo-
zat pontosan leképezte a tilcentralizalt hatalmi szerkezetet).

Ami a vasuthalézatot illeti, a haldzat kiépiilése 1ényegében 1913-ban, az elsé vi-
laghaboru elétt befejezodott. Azota a fejlesztések fontosabb elemei pozitiv irdnyban
né¢hany fOvonal kétvaganyusitasa, villamositasa, negativ iranyban pedig mellék- és
szarnyvonalak megsziintetése voltak. Megjegyzendd, hogy eredd hatasként ez is fo-
kozta a févaros-kozpontisagot, hiszen a folyamat soran helyi vonalak sziintek meg és
févarosba tartd halézatelemek valtak korszeriibbé. Onmagaban azonban ez nem len-
ne probléma, ha a vasuti és a kozathalozati fejlesztések egylittmiikodésébol idokoz-
ben kialakult volna az orszagban egy oldottabb belsé kozlekedéshaldzat.

A HAZAI UTHALOZAT ALAKULASA

Az utak még a XIX.szdzad elején is, kiillondsen 6sszel az egész orszagban a jar-
hatatlansagig elhanyagolt allapotban voltak. Kiilondsen az Alf6ldon, ahol se ko, se
kavics nem allt helyben rendelkezésre, a foldutak mar kisebb esdben alkalmatlanna
valtak a szekérkozlekedésre. De az orszag mas részein sem voltak arkolt, hidakkal
rendelkezd utak: ez 1852-ig még a Buda-bécsi utra is vonatkozott. (Az egyik legko-
rabbi kiépitett ut a XVIll.szazad elején a 134 km hossza, Karolyvarostél Fiumébe
vezetd u.n. Lujza at volt, amely magantarsasag tulajdonaban volt és aminek a haszna-
lataért vamot kellett fizetni.).®

Hanzély Janos: Magyarorszag kozutjainak torténete. Utiigyi Kutaté Intézet 14. sz. kiadvanya, Bu-
dapest, 1960
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Az 1825-27.évi orszaggyiilés 13 ttvonal kiépitését fogadta el, majd ezeket az t-
vonalakat 1836-ban inkdbb megépitendd vasutvonalakka jelolték ki. Bar a reform-
korban megindult egyes utszakaszok épitése is, Iényegében Osszefiiggd uthaldozat nem
épiilt. Paradox modon az utak rendszeres épitése a szabadsagharc leverése utan indult
meg, az egységes osztrak csaszarsag elvébdl kiindulva és birodalmi uthalozatként,
harom kategoridban. Nevezetesen (a) a birodalmi érdekbdl elsédleges utak a biroda-
lom koltségén épiiltek, allami kezelésbe kertiltek, és u.n. "alladalmi" kozutakat alkot-
tak; (b) az orszagos utak, amelyeket ingyenes kozmunkéval, vagy ennek pénzzel tor-
tént megvaltasaval épitettek; végiil (c) a kozségi utak, amelyek kozségi kozmunkaval
épiiltek és varmegyei felligyelet alatt alltak. Lényegében ez a rendszer folytatodott a
Kiegyezés utan is, majd az 1890-es, kézutakrol és vamokrol sz016 térvény probalta 4j
alapokra (utado) helyezni a kozutak épitését. Az alacsonyan megallapitott vamok vé-
giil is nem tették lehetové a megfeleld fejlesztést és 1907-t61 fokozatosan egyre tobb
utszakasz kertilt 4t allami kezelésbe.

Az elsO vilaghabora végén a mai Magyarorszag teriiletén 28000 km allami, tor-
vényhatosagi és vicinalis ut volt: 1ényegében alig kevesebb, mint a mai orszagos koz-
uthalozat (30000 km). Az akkori halézat 4%-a volt pormentes (keramit, k6 vagy asz-
falt) burkolati, 54%-a vizes makadamut, a tobbi foldut. A negyvenes évek végére a
foldutak tobbségét sikertilt felszamolni, mig a korszertli, pormentes burkolat kiépiilé-
se zommel a hatvanas-hetvenes évekre esett. (1. abra)

NATIONAL PUBLIC ROAD NETWORK BY PAVEMENT CATEGORIES
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Forras: Statisztikai évkonyvek KSH [5].

1. abra. A magyar kozathalozat hossza burkolat kategoriak szerint 1950-1993

A magyar kézuthéalozat természetes modon a kordbbi szekérat-halozatbol fejlo-
dott ki. A szekérutak az egyes falvak hataraba kivezetd utak egy részének felhaszna-
lasaval a szomszédos falvak dsszekotésére alakultak ki. Az egyszerii kéztzalékkal
kevert épitett ut valamennyire fiiggetleniteniteni tudta az Gt hasznalatat az id¢jarastol,
de természetesen nem fiiggetlenitette a terep-, és birtokviszonyoktol: az utak a terep-
hez tapadva ¢és falurol falura haladtak.
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A gépkocsikdzlekedés elterjedésével, még pontosabban a gumiabroncs hasznala-
taval az addig kiépitett makadamutak elavultak: mig kordbban a szekérforgalom t6-
moritette az allagukat, addig a gépkocsi kiszivta az apr6 szemceséju adalékot és gyen-
gitette az utakat. Az els6 korszerti beton- és aszfaltburkolatok 1929-ben késziiltek el,
a Budapest-Gyor illetve a Budapest Siofok szakaszokon.

Magyarorszagon csak a masodik vilaghaboru utan épiilt (igaz, specialis stratégiai
meggondolasok miatt) vonalvezetésében is korszer(, a teleptiléseket elkeriild fout, a
Budapest - Pécs kozotti 6-os ut. Az ut késobb mintajava valt az autokodzlekedés altal
igényelt orszagos foéuthalozatnak. E fohalozat jellemzdje, hogy most mar nem csak
burkolatdban, de vonalvezetésében is elszakad a terepen kanyargd hagyomanyos sze-
kérutaktol: uj strukturat hoz létre, tobbé mar nem falvakat, hanem varosokat két osz-
sze.

A HAZAI AUTOPALYAK KIALAKULASA

Bér a legkorabbi autobahnokat a haborus felkésziilés sordan Németorszag alakitot-
ta ki, a masodik vilaghdbort utan, a robbandsszertien terjedé motorizacié nyomasara
terjedt el vilagszerte a gépkocsikdzlekedésnek ez az ujabb mindségi szintje.

Magyarorszagon, ahogy 40 évvel korabban az els6 betonutak, ugy az elsé autdpa-
lyak is a Balaton illetve Gyor felé indultak el, a fovaros fel6l. A hatvanas évek szolid
motorizacios lendiilete is elég volt ahhoz, hogy, - kiilondsen a nyari hétvégeken a Ba-
laton feldl - a fovarosba érkezd gépkocsiforgalom lehetetlen forgalmi koriilmények
kozé keriiljon és siirgds sziikség legyen, sot tarsadalmi nyomads iranyuljon a fovarosi
bevezetd szakaszok kapacitdsanak a bovitésére. A Balaton, mint a fovaros egyik hét-
végi nyulvanya és udiildteriilete felé igen gyorsan teljes hosszaban kiépiilt az autopa-
lya egyik palydja, és hétvégeken Budapest fel¢ egyiranyusitva demonstralta, mire ké-
szilt: a vele parhuzamos 70-es Ut kapacitasanak a kiegészitésére. Az ezt koveto auto-
palyakat is pontosan ugyanilyen elképzelés szerint tervezték: nevezetesen a négy leg-
nagyobb forgalmu, févarosbol induld féutvonal mellett, azaz az 1-es, a 3-as, az 5-0s
¢s a mar emlitett 7-es utak mentén, azokkal parhuzamos vonalvezetéssel. A kiépités
minden esetben a fovaros kozelében indult, azon bevezetd szakaszok mentén, ahol a
tapasztalatok (és a forgalomszamlalasok) szerint az orszadgos féutvonal kapacitasa
kimeriilt. Ez a folyamat napjainkig kovethetd, 1ényegében fiiggetleniil a mindenkori
deklaralt prioritasoktol. (2. abra)

Elso latszatra az eljaras teljesen logikusnak tlinik: hova mashova kellene kétszer
kétsavos palyaszakaszokat épiteni, mint oda, ahol azt a forgalom igényli: vagyis ese-
tiinkben a fovarosi bevezets szakaszok tehermentesitésére? Es valoban, azt kell mon-
dani, hogy a hatvanas-hetvenes években a févaros novekvé munkaerdsziikséglete, a
kozéposztalyosodas és az ezzel jaré motorizacios hullam, tovabba egy kezdddé ki-
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koltozés a fovaros agglomeracios Ovezeteibe egyarant arra utalt, hogy a févaros és
kornyéke kozott intenzifikalodtak a kapcsolatok, és ez - tobbek kozott - a gépkocsi-
forgalom novekedésében is megmutatkozott.

A kérdés az, vajon ezt a forgalmat valdban néhdany ponton koncentraltan kellett-e
a fovarosba csatornazni - ahogy kényszerb6l a korabbi haldzaton az kialakult - vagy
esetleg mas modja is lett volna a gazdagabb agglomeracios kapcsolatok lehetové téte-
1ének? Es a kovetkez6 kérdés, hogy ha mar a kapcsolatok kialakitasa igy tortént, va-
jon a megépiilt palyaszakaszok sziiksegképpen azonosak-e azokkal, amelyeken a ma-
gyarorszagi tavolsagi kelet-nyugati forgalmat (és a Miinchen-Isztambul vagy a Kassa-
Zagrab forgalmat is) le kell bonyolitani? Masképpen kérdezve, mi értelme van annak,
hogy a régiokozi forgalmat atpréseljiik a fovaros térségén?

A MAGYARORSZAGI AUTOPALYAK

Forras: Népszabadsag, 1997 szeptember 30.
2. abra. A magyarorszagi autépalyak, 1997

AZ AUTOPALYAK UJ FUNKCIOJA

A taldlmanyok torténetében nem ritkasag, hogy egy uj felfedezés a tényleges je-
lentéségét nem azon a téren nyeri el, amire kitalaltdk, hanem hasznalat kdzben deriil
ki rola, hogy egy egészen uj célra még inkabb alkalmas, mint arra, amire tulajdon-
képpen létrejott.
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Amikor a legfejlettebb orszagokban és orszagok kozott haldzatta kezdtek szerve-
z0dni az autopalyak, kideriilt, hogy az autdpalya igazan jelentds valtoztatast a kozati
kozlekedési szokasokra nem azzal jelent, hogy egy korabbi ut kapacitasat kiboviti
(nem lehet tagadni ennek, azaz a zstfoltsag-csokkentésnek, tovabba a fajlagos bal-
eseti kockéazat csokkentésének a jelentdségét sem) hanem azzal, hogy (a nagyobb
sebességnek és a viszonylag egyszerlibb vezetési koncentracid-sziikségletnek ko-
szOnhetden) a korabbinal sokkal nagyobb tavolsagra terjesztette ki a gépkocsivezetok
altal racionalisnak itélt kozuti utazasi/szallitasi tavolsagot.

e Egy kiilon kérdéskor lenne annak megfontoldsa, hogy vajon ez he-
lyes tendencia-e, és hogy vajon miért kell a vasuton kényelmesen és
energiatakarékosabban megtehetd tavolsdgokon is kozutat igénybe
venni. Most azonban nem kivanunk ebbe a vitaba belekezdeni. A
kozosségi racionalitastol fliggetleniil tény, hogy az autopalya-
halozatok 1étrejottek, és hogy azokon tomegesen a korabbinal na-
gyobb tavolsagra tesznek utazasokat, végeznek kozuti szallitasokat.

Ahogy kordbban a szekérutakat felvaltod fouthalozat tobbé nem a falvakat kototte
0ssze, hanem a falvak elkeriilésével a varosokat, ugyanugy egy kovetkez6 szinten az
autopalya-halozatok tobbé nem varosokat, hanem varosok elkeriilésével régiokat
kotnek 6ssze. Azoknak az autdpalydknak, amelyek az eurdpai régiokozi haldzatok
folytonossagat kivanjak Magyarorszagon keresztiil biztositani, erre a feladatra kell
megfelelniiik.

Ez azt jelenti, hogy ahogy kordbban a fohdlozatnak egy integrans, Osszefiiggd
rendszert kellett alkotnia, (fliggetleniil az alsobbrendii hal6zatoktol, de természetesen
lehetdvé téve az atjarast a két szint kdzott), ugyanugy a régiokozi és a fohaldzati for-
galom sem keveredhet egymassal rendszerében 6ssze. (Azaz nem az a problémank,
ha ideiglenesen keveredés van a két szint kozott, hanem az, ha tavlati rendszerében
sincs elkiilonitve a kettd!) Azok az autopalydk, amelyek a régiokozi, nagytavolsagi
forgalmat szolgaljak, nem csupan Budapest Belvarosdan nem préselhetok keresztiil,
de a budapesti agglomerdcios forgalom palydin sem! A fovarosi bevezetd forgalom
céljara létesitett ut, fliggetlentil att6l, hogy miiszaki jegyeiben autopalya-jellemzokkel
épiilt meg, nem azonos a Kiev - Roma utvonal egy szakaszaval.

Utobbirol (azaz altalaban a nagytavolsagu kozuti tranzit palyair6l) minden to-
vabbi nélkiil elmondhat6, hogy azok részérdl, akik az adott specidlis szolgaltatast va-
loban igénylik, elvarhatd, hogy annak koltségeit is teljes mértékben téritsék meg, -
adott esetben dijkapus autdpalya, vagy mas technikai megoldas segitségével. Ezzel
szemben a fovaros agglomeracios forgalma tipikusan az orszag belsd forgalmanak a
része és semmi nem indokolja a megkiilonbdztetését a belso forgalom mas résztve-
voitdl, akik egyelére nem fizetnek kiilon palyadijat (igaz, nem is igényelnek kiilonle-
ges tobbletszollgaltatast: a kozuti alapszolgaltatasok koltségeihez pedig a gépjarmi-
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tulajdonhoz ¢€s az lizemanyagfelhasznalashoz kapcsolt adokon keresztiil hozzajarul-
nak). Onmagaban az a tény, hogy korabban autdpdlya jellemzékkel épiilt ki szamukra
az orszagos uthaldzat kapacitasbovitése, nem indok egy kényszeri megkiilonbozte-
tésre, €s a forgalom résztvevai altaldban nem is hajlandok az indokolatlan megkiilon-
boztetd koltségeket tudomasul venni.

ELKEPZELESEK A JOVOBELI AUTOPALYAHALOZAT ALAKITASARA

A korabbiak folyomanyaként a magyar "autopalya-halozat" jelenleg egyrészt nem
alkot halozatot (az egyes szakaszok kapcsolata a fovaroson keresztiil, de jobb esetben
is csak egy autduton keresztiil biztositott), masrészt a palyak kialakitasdban az orsza-
gos foutvonal haldzat fOvarosi bevezetd szakaszainak kapacitdaskimeriilése volt a ve-
z€rl6 szempont, ezért az eddig megépiilt szakaszok egy jovobeli halozatnak sem sziik-
segképpen képezik integrans részét. Ennek ellenére, sajnalatos modon a hivatalos el-
képzelésekben fel sem meriil mas elgondolds, mint a mar megépiilt szakaszoknak a
hatarig torténd meghosszabbitdsa, azaz a jelenlegi Budapest-centrikus féhalozat tar-
tositasa, sOt megerdsitése, - vagy a masik oldalrdl szemlélve a Magyarorszadgon atha-
lad6 europai tranzit utaknak (TEN) a fovaros térségén torténd kényszeres atpréselése.

Korabban egy tanulmanyban megkiséreltiik, hogy Osszehasonlitast tegylink a
kozlekedéspolitika altal is képviselt fenti hivatalos valtozat, és mas, legalabb felvetés
szintjén felmeriilt halozati valtozatok kozétt 7. Az dsszehasonlitasban tovdbbi harom
halézat szerepelt:

- tehat a hivatalos X-valtozat (= az M1, M3, M5, M7 hatarig torténd kiépitése),

- egy "szigort z06ld" u.n. O-vdltozat (=a mar elkésziilt szakaszokon tilmenden
egyaltalan nem épiil autopalya),

- az u.n. Déli Autopdlya, (D-valtozat), amikor is az X-valtozat mellett tovabbi
600 km autdpalya épiil a déli hatar mentén,

- végiil egy altalunk javasolt M-vdltozat, (=minimalis hosszusagu valtozat), ahol
azt a kritériumot probaltuk betartani, hogy a négy frekventalt hatarpontot
(amelyet a hivatalos valtozat is megcélzott) egyrészt minimalis hosszisagi
Osszes autopalyaszakasz kiépitésével kossiik 0ssze, masrészt e palya keriilje
el az orszag leginkabb forgalomérzékeny térségeit (pl.a fOvarost, a Balaton
térségét) ilyen mddon az orszag szamara biztositva a tranzit lehetd legkeve-
sebb zavarkeltéssel torténd atvezetését.

7 Fleischer Tamés: A magyar gyorsforgalmi uthalozat kialakitisanak néhany kérdésérél. Kozlekedés-

tudomanyi Szemle XLIV.(1994) 1.szam (januar) pp.7-24.
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Az Osszehasonlitdsban mind kornyezeti szempontok alapjan, mind pedig a kor-
nyezeti, muszaki és teriiletpolitikai szempontok egyiittes mérlegelése alapjan az
utobb emlitett M-valtozatot talaltuk a legelonydsebbnek. Ebben a valtozatban a tran-
zit autopalyak egy >-< formaciot alkotnak, nyugatrol Székesfehérvar térségében
(természetesen nem magaban a varosban) keletrl Szolnok térségében egy-egy cso-
mopontot alkotva és csatlakozva a két emlitett térséget 6sszekotd kelet-nyugati alap-
vonalhoz. Az igy kialakitott hal6zatrol nem jelent gondot Budapest megkozelitése
sem: a mar eddig elkésziilt autopalya-szakaszok (mint fentebb lattuk, valdjaban az
orszagos kozuti f0haldzat kapacitasbdvitései) teljes mértékben lehetové teszik a java-
solt tranzitpalya tobb pontjardl is a fovaros elérését, anélkiil, hogy azoknak, akiknek
nem céljuk Budapest felkeresése, el kellene hagyniuk a févarost egyébként nem fel-
fliz6 tranzitpalyat.

Hozzatehetd a fentiekhez, hogy egy integralt dsszkozlekedési meggondolds szem-
sz0gébdl nézve még problématikusabbnak tlinik a fovarosba vezetd autopalyak hata-
rig torténd meghosszabbitasanak siirgetése, és az a jelenlegi elképzelés, hogy a tranzit
autopalyadk egyfeldl kozpénzek bevondsaval késziiljenek, masfeldl épitésiik idoben
megeldzze a hasonlo funkciot ellatni képes 1étezd vasttvonalak korszerlisitését is.
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Forras: Osszefoglalé informaciok. Kozlekedési, Hirkdzlési és Viziigyi Minisztérium, 1997 december

3. abra. A Magyarorszagon 1998-2007 kozott kiépiteni tervezett gyorsforgalmi
halézat (1997 majusi kormanyhatarozat és modositasa decemberi deklaracio szerint)
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Ezzel szemben a hivatalos elképzelések tovabbra sem tudnak elszakadni a
fovaroscentrikus kiépitéstdl, és bar a kozlekedéspolitikai tervezetekbe bekeriilt a Sz¢-
kesfehérvar - Szolnok gyorsforgalmi dsszekottetés is, a tervek, elvek és koncepciok
egy pillanat alatt felborithatdk, ha egy ijabb févarosbol kiinduld autdpalyat valami-
lyen indokkal sikeriil eldtérbe hozni. (3. dabra)

*

A REGIONALIS SZEREPKOR ES A KOZLEKEDES KAPCSOLATANAK JOVOJE

Az eddigiekben bemutattuk, hogy a kozlekedés maga jelentds, esetenként dontd
szerephez jutott a telepiiléshdlozat kialakitasaban, kozponti szerepkordk létrejotté-
ben. Ugyanakkor ez a szerep nem fiiggetlenithetd a szallitdsnak az ipar és a kereske-
delem fejlodésében, mégpedig egy energia és anyagigényes ipar és kereskedelem ki-
fejlodésében elfoglalt poziciojatol. Azok a varakozasok, amelyek ezen alaptendenci-
ak megvaltozasara épitenek, természetesen az anyagmozgatas és szallitas csokkené-
sével, kovetkezésképpen a kozlekedési igények csokkenésével is szamolnak. Abban a
tavlatban, amikor ez bekdvetkezik, természetesen az autdpalydk jelentdsége is min-
den bizonnyal lecsokken. Mégis, hamis jelzés lenne kizarolag ezzel a varakozassal
elintézettnek vélni a nemzetkozi szerepre késziilo fovaros és az autopalyak viszonyat,
hiszen itt idoben korantsem &sszehangolt tavlatokrol van szo.

Abban az id6tavban, amelyben a magyar fovaros szerepkorének jelenlegi valto-
zésai kiteljesednek (migracios tendencidk, EU csatlakozas, piacgazdasagi atalakulas
stb.) esetleges pozitiv varakozasaink ellenére is a kozlekedésnek a szerepe igen ero-
teljes marad: esetenként attol fiiggetleniil is, hogy a vildgban a valoban jelentos regi-
ondalis szerepkorok tobbé mar nem az autopalya szintli mennyiségi kozlekedés fejlo-
déséhez kotddnek.

A 90-es évek Europdjaban a kétmillidsnal nagyobb agglomeraciok egyaltalan
nem a fejlett orszagokban novekednek: az ilyen polusok tobbsége az Alpoktdl délre
ve), mig a masik oldalon olyan centrumok, mint Amszterdam, Briisszel, Frankfurt,
Ziirich, Bécs vagy Genf, korantsem a ndvekedésiikkel vivtak ki maguknak a kétségte-
leniil jelentds regionalis és nemzetkdzi hatasukat.

Abbdl, hogy a koncentralt populacio-nagysag, a varosnagysag kezd vesziteni a
jelent6ségébdl, természetesen nem kovetkezik az, hogy a kapcsolatok jelentdsége
csokkenne. Ellenkezdleg, éppen, mert a szoros kapcsolattartasnak azok a lehetdségei
fejlodtek, amelyek a fizikai kozelséget is képesek helyettesiteni, lehetévé valt a térbe-
li koncentraldédas egyes formainak az elkeriilése; masképpen fogalmazva a szellemi,
iranyitasi koncentracio tobbé nem igényel a korabbiakhoz mérhet6 fizikai koncentra-
ciot.
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Ezzel parhuzamosan a nagysagot fizikailag épité elemek, ezen beliil az ilyen ti-
pusu kozlekedési elemek jelentOsége egy région beliili telepiilés vezetd szerepkdréhez
a korabbinal kisebb mértékben kapcsolodik.

Ugy gondoljuk, ez a tendencia teljes mértékben 6sszhangban van azzal a korab-
ban bemutatott folyamattal, mely szerint egyrészt nem a kodzponti telepiilést, azaz
magat a varost, hanem a régiot kell a nagyobb (globalis, kontinentalis, regiokozi) ha-
l6zatba bekapcsolni, mésrészt viszont az egyes régiokon beliil kell igen intenziv bel-
sO kapcsolati halokkal biztositani az egyiittmiikodés lehetoségeit ahhoz, hogy a tér-
ség, a régid egésze valjon versenyképessé.

Ha visszatériink az infrastruktira nyelvezetéhez, azt kell kiemeljiik, hogy nem
egyes csomopontoktol (polusoktdl) varhatjuk el azt, hogy régidt szervezzenek maguk
koré, hanem egyes régiok tényleges belsé fejlodése képes az ott 1€vo polusok szere-
pét fontossa tenni. Ennek megfeleléen Budapest regiondlis szerepkore is csak egy
tenylegesen létezo régio bazisan épiilhet ki és fejlodhet.

ELKEPZELESEK BUDAPEST JOVOBELI SZEREPKOREROL

Vannak altalanos (sokfunkcios) regionalis szerepkorok és megfogalmazhatok
egy-egy funkciora kiterjedé kozponti szerepek. Sokfunkcids Osszefiiggésrendszerrel
jar altaldban a székhely (févaros) szerepkor, tovabba ilyet hoznak 1étre egyes funkci-
ok, amelyek az érintett térség életének egészét, a térségben élok életkoriilményeinek
teljességét olyan mértékben megvaltoztatjak, uraljak, hogy minden mas funkciot vagy
azok tobbségét is kényszerlien magukhoz vonzzak (katonai tamaszpontok, fejlett
technikara épiilé banyakozpontok, monokulturat megszervezd foglalkoztatok, egyes
hatalmas kikotok stb.). Mas, az életforma kisebb szegmensét befolyasold aktivitas
esetében az adott funkcid térbeli elrendezédése nem hiiz magéval tovabbi tevékeny-
ségeket, mikdzben az adott szakteriileten beliil a kialakult k6zpontokat ismerik, elis-
merik és szamontartjak. (Lényegében minden olyan ipardg ide sorolhatd, ahol orsza-
gosan vagy regionalisan csak kisszamu gyartokozpontra van sziikség.). Nem szoktuk
regionalis kdzpontként emlegetni a szénsavgyartas hazai kozpontjat, vagy egy akar
nagyobb régiot is ellatd hiitdgépgyarat sem.

Be kell, hogy lassuk, hogy amikor regionalis kozponti szerepkorrél beszéliink,
val6jaban kimondva, vagy ki nem mondva olyan elképzelés huzédik meg mogotte,
ami sokfunkcios, az élet szamos teriiletére kiterjedo irdnyitdsi pozicidéval ruhazza fel
az adott kozpontot. Ezzel szembe kell nézziink abban az esetben is, amikor Budapest
regionalis szerepkore keriil szoba.

Akar pénziigyi kozpontrdl, akar tavkozlési és informacids gocpontrdl, akar regi-
onalis elosztd reptildtérrél (HUB) akar logisztikai kdzpontrol szdl a torténet, az érve-
1és mogott mindig az huzoédik meg, hogy ezek olyan funkcidk, amelyekben a kdzpon-
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ti szerepkor kivivasa tobbet jelent, mint egyszeriien az adott agazatban vezetd szere-
pet betolteni: az igéret szerint ezek a funkciok (kiilon-kiilon is) egy sokfunkcios ha-
talmi kozponti poziciot alapoznak meg, ezért az adott agazat kozpontjanak kiépitése
onmagan talmutatéan fontos, és mindenképpen indokolt, hogy erre kdzponti kor-
manyzati pénzeket forditson az orszag.

Ha megnézziik a legjelent6sebb regionalis kozpontokat, valoban azt tapasztaljuk,
hogy azok tobbnyire pénziigyi kézpontok, jelentds regionalis jelentdségli repiildteriik
van, jelentOs az aruforgalmuk és a vilag informacids és tavkozlési gocpontjai is egy-
ben. EbboOl azonban még nem kévetkezik az ok-okozati dsszefiiggés iranya: vajon va-
loban az emlitett funkciok (vagy azok egy része) volt-e olyan sulyu, hogy az huzta
magara a sokfunkcids kdzponti szerepkort? Vagy éppen forditva van, ott tudtak meg-
ragadni a legfontosabb kapcsolati szalakat, ahol egyébként adott volt a regionalis sze-
repkdr, adott volt a hatalmi suly?

Fentebb bemutattuk, hogy a f6ldrajzi, topoldgiai helyzet milyen jelentds hatassal
van a telepiilések kialakuldsara. Ugyanakkor azt is észre kell venni, hogy az igazan
jelentés kozpontok kialakulasahoz e sziikséges feltételen til, altalaban valami mas,
egyedi is hozzajarult.

A viladgban tobb szinten 1éteznek regionalis kdzponti szerepkorok. Globdlis koz-
pontként altalaban olyan varosok muikodnek, amelyek pozicidjukat korabbi, esetleg
tobb évszazados vilaghatalmi kulcsszerepben, gyarmatbirodalmi kdzpontként, vagy
gazdasagi nagyhatalomként szerezték meg (London, Parizs, Moszkva, New York,
Tokio). Budapest nyilvanvaldéan nem akar és természetesen nem is akarhat ilyen po-
ziciot célbavenni. - Regiondlis szinten ugyancsak gy alakultak ki kdzpontok, hogy
egyes varosok egy hozzajuk rendelhetd, definialhatd régionak valhattak a kdzpont;ja-
va. (Beleértve azt is, hogy ezt a poziciot esetenként hatalmi uton kivivtak maguknak,
ami most ugyancsak nem lehet kovetendd példa).

Ahhoz, hogy Budapest ilyen értelemben a mainal jelentdsebb regionalis kozpont-
ta valhasson, a sokszor emlegetett technikai feltételeknél (HUB repiil6tér, tranzitutak,
tavkozlési kicseréld kozpontok, logisztikai kozpontok, oktatdobazis stb.) is
elébbreval6, hogy megfogalmazodjon az a régid, aminek a kozponti szerepkore egy-
altalan szobajohet. Azok az elképzelések, amelyek a régid megfogalmazasa nélkiil
jelentds stratégiai esélyt latnak a régidkozponti szerepkorben, vagy légvarakat épite-
nek, vagy valamely helytartoi szerepkorre kacsintanak, amitdl viszont szerencsésebb
lenne tavol tartani magunkat, nevezetesen olyan pozicioktol, amikor a régidban érin-
tett korzetek akaratuk ellenére lennének kénytelenek Budapesten keresztiil intézni
tigyeiket.

Természetesen ennek nem mond ellent, hogy tavkozlésben, kozlekedésben vagy
mas teriileteken, kialakultak olyan szolgaltatasok, melyek esetenként fejlettebbek,
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mint néhany szomszédos orszagban. Mas szolgaltatasi formakban (esetleg ugyanezen
agazatokon beliil is) egy-egy masik orszag kapcsolt elébb, ¢és a régié szamara ez
utoébbi ugyanolyan 0sszetartod erd lehet akkor, ha mi fel is haszndljuk ezt a szolgalta-
tast és nem mindenaron felvaltani és kiszoritani akarjuk. Egyelére a szomszéd orsza-
goktol is kortilbeliil akkora egyiittmiikddési készség varhatd ilyen tigyekben, mint
amire mi hajlandéak vagyunk. Amig a kdzépeurodpai orszagok az EU-t tekintik sajat
stratégiai szovetségesiiknek egymas ellenében, és nem egymast az egylittélés formai-
nak (és az EU-targyalasoknak) a kozos alakitasaban, addig nem varhat a térség régi-
ova alakulédsa, kovetkezésképpen a regiondlis kozponti szerepkor nem, vagy csak
eroltetett és torz formaban johet létre.

Nem csupan egy regionalis kozpont szerepkore feltételezi egy régio meglétét, de
a korabban felvetett masik lehetséges szerepkor, a kozvetitdi szerepkor elismertetése
is akkor konnyebb, ha a régiot egészében jellemzi. Sajatos mdédon nem csak a konku-
rencia, de a lehetdségek is ndnek attdl, hogy tobb orszag régioként vallalkozik a ke-
let-nyugati kozvetitdi szerepre.

KOVETKEZTETESEK

A dolgozat Budapest és az autdpalyak szerepét mérlegeli egy jovOoben varhatdéan
kialakul6 eurdpai 0sszefiiggésben.

Attekintve a kozlekedéshaldzatok, ezen beliil a kozGthalozat kialakulasat, megal-
lapitottuk, hogy a folyamat mindig szoros Osszefliggést mutatott a telepiiléshalozat
alakuldsaval, és utobbiban a kozlekedési lehetdségek meghatarozé szerepet jatszot-
tak. Ugyanakkor az id6k folyamén a kozlekedési halozatok egyre fejlettebb technolo-
giai szintjei nem csak 1éptéket, de funkciot is valtottak: szomszédos telepiilések,
majd varosok 6sszekotésétol eljutottunk a régiokat dsszekapcsolo magisztralis halo-
zatokig. E magisztralis halozatokon az utazasok és szallitasok kdzbenso, tranzit sza-
kaszat kell ipari léptékben megoldani, és e palyaknak egyik f6 feladatukka valt a for-
galomnak a mindennapi élet védett szintereitdl valé elkiilonitése.

Magyarorszagnak e magisztalis hal6zatokkal vald Osszefiiggését vizsgalva meg-
allapitottuk, hogy sajat érdekeink nem egyszertien az orszdg mindenaron valo atjarha-
tosaganak megteremtéséhez fliz6dnek, hanem éppen ahhoz, hogy az orszdagon beliili
kapcsolatgazdagsag és kommunikdacioképesség tudjon 6sszhangban fejlédni az ide
bekeriilé forgalommal. A kapcsolatokbol és a forgalombdl az orszag szamara elérhe-
t6 haszon ugyanis egyértelmiien a belso felvevoképesség mértékével €s nem pedig az
orszagon atbocsatott mennyiséggel aranyos. A tranzit azon részét, amely a mindenko-
ri felvevdszintiinket meghaladja, ha nem tudjuk kikiiszobdlni, a lehetd legkisebb za-
varral jar6 modon all érdekiinkben atbocsatani a térségen.
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Ebben az Osszefliggésben Magyarorszagon a nemzetkdzi kapcsolatokat hordozé
autopalyaknak harom fontos feladatot kell megoldaniuk:

- megfelelni a muszaki-biztonsagi kdvetelményeknek, mint a folyamatos nagy-
tomegl athalado forgalom hordozoi,

- minimalisra csokkenteni a konfliktusokat az athaladassal érintett térség életé-
vel,

- olyan kapcsolddasi pontokat nytjtani, ahol a helyi kdzlekedési halézaton ke-
resztiil biztositani lehet kiillonb6z6 hazai térségek eurdpai kapcsolatait.

Ebbe az altalanos keretbe kell beilleszteni a fovaros autdpalyakapcsolatait is.
Egyaltalan nem indokolt, hogy az orszdgon athaladni kivano forgalmat keresztiilpré-
seljik a fovarosi agglomeracion, - mikdzben természetesen a tranzitpalya tobb cso-
mopontjardl is el kell tudni érni a Budapestet. (Utobbit mar ma biztositjak az autopa-
lya-jellemzokkel kiépitett févarosi bevezetd szakaszok)

Az a tény, hogy Budapest az orszdg mas részeinek engedi at a magisztralis cso-
moéponti funkcidkbol ott esetleg adodo eldnydket, hosszu tdvon egyaltalan nem csok-
kenti a fovaros regiondlis szerepkorére vonatkozé kilatasokat. Ellenkezdleg, Buda-
pest hosszl tava érdekeltsége éppen az, hogy a varost egy versenyképes orszag és egy
versenyképes, fejlodo tagabb régio vegye koriil. Csak egy régioként megfogalmazodo
térség képes ¢életrehivni azokat a kihivasokat, amelyek nyoman novekvo sziikség mu-
tatkozik regionalis kozponti szerepkorok betoltésére.

Valodi fejlodést azok a magisztralis kapcsolatok képesek életrehivni, amelyek a
térség régiova fejlédéséhez jarulnak hozza.

Budapest, 1997 december 31.
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