BUDAPEST REGIONALIS SZEREPKORE ES AZ
AUTOPALYAK!'

Fleischer Tamas

MEDENCE ? ATJAROHAZ ?

Magyarorszag fekvésének, helyzetének metaforajaként két meghatarozas tér
rendre vissza kiilonb6z6 elemzésekben: a térség, mint védett Medence, illetve a tér-
ség, mint Atjarohaz tfogalmazodik meg.

A Medence jelleg hangsulyozasa az infrastruktura haldzatai koziil leggyakrabban
a vizgazdalkodassal kapcsolatban bukkan fel — a szomszédos térségektdl érkezik ide
a felszini vizek 95%-a, kiemelt szempont az ar- és belvizek elleni védekezés. Egykor
a hagyomanyos kozlekedési lehetéségeket is meghatarozta e vizivilag valtozékony-
sdga, a szarazfoldi utak jarhatatlansaga.

A Medence jelleg masfeldl védettséget jelent, annak tudatosuldsat, hogy a Kar-
pat-medencébe hegyeken at és csak kevés kapun keresztiil lehet bejutni. Errdl, mint
kiemelendd pozitiv értékrdl szamos mas tudoméanyag is megemlékezik. Botanikaban,
okologiaban, vagy nyelvtudomanyokban, néprajzban egyarant fontos szempont, hogy
a kevés kapu miatt viszonylag nehéz bejutni a medencébe, ugyanakkor, mivel a kija-
rat is kevés, ami/aki bejutott az hosszu ideig ott marad, beépiil, meghonosodik, ré-
szévé valik a helyi kultardnak, ¢letnek. Ez a fajta Medence tulajdonsag tehat egy
megsziirt, korlatozott bebocsatasban, ugyanakkor a bejutottakra nézve egy befogado
jellegli viszonyrendszerben, egymasra rétegez0d0 multikulturalitasban foglalhato
0ssze. A Medence mindezek eredményeképpen olyan hely, ahol a belsé kapcsolati
viszonyok fontosak, meghatarozoak.

A kozlekedéssel kapcsolatos jabb attekintések viszont egyaltaldn nem az orszag
Medence jellegét tekintik elsddlegesnek, ellenkezbleg, ezek az elemzések az orszag
kozponti fekvésébdl annak Atjaréhdz mivoltara vonnak le kovetkeztetéseket. Kétség-
telen, hogy a magyar torténelemben szdmos példat lehet arra is talalni, hogy a térség
hadak utja, felvonulasi teriilet volt, a kiviilrdl érkezd szdméra nem 6nmagéban jelen-
tett értéket, csak eszkozil szolgalt mas térségek elérésére. Azonban mindenképpen
hozza kell ehhez tenni, hogy a magyar torténelemnek semmiképpen nem ezek az id6-
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szakok voltak a legdicsObb szakaszai, és bar nem tagadhatd ezzel kapcsolatos adott-
sagunk sem, semmiképpen nem tlinik célszeriinek ezt az adottsagot célként tekinteni
és az eréfeszitéseket az Atjarohaz tulajdonsagok fokozasara Gsszpontositani, azaz
hiba volna a tranzit szerepkort tekinteni a magyar fejlodés zaloganak.

A Medence jelleg és az Atjarohaz tulajdonsag, mikozben egymasnak is némileg
ellentmondanak, ténylegesen 1étezd hazai adottsdgokat testesitenek meg. Az orszag
kiils6 és belsd kapcsolatainak a palyait megszabo infrastruktira halozatok, ezen beliil
a kozlekedési halozatok is legalabb részben modositani képesek azokon az feltétele-
ken, amelyek a kétféle adottsag kozotti aranyokat meghatarozzak. Az infrastruktura-
halozatok kialakitasakor, jovobeli fejlesztésekor nem hagyhatd figyelmen kiviil ez a
térségi fejlodést alapvetden befolydsold szempont, — sziikebb témank szempontjabol
pedig hozzaflizendd ehhez, hogy a térség szerepének alakuldsa tovabb gytiriizik a
terség regionalis kozpontjanak lehetséges szerepkorére is.

A fenti polarizacioval taldn tulzott mértékben is "vagy-vagy" helyzetként érzé-
keltetett Medence és Atjarohaz metaforakat egy harmadikkal célszerii feloldani.
Sziics Jend ismert munkajiban® az egész kelet-kdzépeurdpai térséget, mint tobbezer
éve egymast valtogatd nagy (keleti és nyugati) birodalmak mindenkori végvidékét,
hatdrmezsgyéjét mutatja be. Elegendd itt a Romai limesre, a Frank birodalom hatér-
vidékére, a keleti €s nyugati kereszténység hatarvonalara vagy a térok hoditasra utal-
ni, majd a legutobbi iddk vasfliggény zonajara. Ha ezt az Gyepli adottsadgot vessziik
alapul, és a beldle adodo szerepkdrt is probaljuk megfogalmazni, akkor a Kozvetitd
szerepe tlinik olyannak, amit ki lehet vetiteni a kapcsolati rendszerekre is. A Kozve-
tit, a Tolmacs® nem kdzponti szerep, viszont igen gyakran nélkiilozhetetlen a kap-
csolat fenntartasahoz: nem a rangja, hanem a specialis szakismerete, tuddsa avatja
megkeriilhetetlenné. Szamos jel utal arra, hogy Eurdpanak egy bizonyos polarizalt-
sagaval még hosszabb tavon szamolhatunk, és megfogalmazddnak olyan feladatko-
rok (az infrastrukturan beliil maradva a tavkozlési technoldgidk kicseréld kézpont
funkcidja; vasuton a nyomtav-valtas, az dramnemek valtasa; altaladban kiilonb6zo
mindségl, allapot és technologiaju berendezések parhuzamos elfogadéasa, karban-
tartasa stb.) amelyek €ppen ebben a térségben fennmaradnak, és egyuttal jo eséllyel
betolthetik azt a szelep feladatkort, ami lehetévé teszi, hogy legaldbb részben a tér-
ségen beliilr6l vezéreljiik a sziirés mértékét az egyébként konnyen elhatalmasodo
tranzit aramaban, vagyis megkiséreljiik feloldani a Medence és Atjarohaz adottsagok
ellentmondasait.

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

Vidor Ferenc tobb alkalommal vetette fel a "Tolmacs" metaforat éppen Budapest és Magyarorszdg vonatko-
zésaban. Pl: Budapest jovéje — a jov6 Budapestje konferencia az Ujvaroshazan 1991 éprilis 5-6. Megjelent
1994 Budapest, Fépolgarmesteri Hivatal
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MAGISZTRALIS ES DISZTRIBUTIV HALOZATELEMEK SZEREPE

Az eurdpai foldgazhalozatok példajan jol bemutathatd a kialakult nagytérségi
szallitas két markdnsan eltérd modja. Az eurdpai kontinensre harom f6 iranybol ér-
kezik a foldgaz: az Eszaki tenger feldl, Eszak-Afrikabol és a volt szovjet koztarsa-
sagok iranyabol. Az Eszaki tenger felél gazzal (és gazhalozatokkal) jol ellatott or-
szagokon keresztiil, Ugynevezett disztributiv rendszeren at jut el a gaz a kontinens
belsejébe. E rendszer jellemzdje, hogy nem mondhaté meg, hogy egy, a halézatba
juttatott gazmolekula pontosan hova kertil, azaz a halozat egy tavoli pontjara a rend-
szer egészének dramlasi viszonyai kozvetitik a hatasokat. (Hasonldan, azaz halozat-
ként mitkddnek a varosi vizellatd rendszerek, vagy az Osszefliggd villamosenergia
halozatok is.) *

Markénsan eltér ettdl a miikodési modtol Eurdpanak Algéria vagy Oroszorszag
feldl torténd foldgazellatasa. Ezekbol az irdnyokbdl nagy magisztralis célvezetékek
épiiltek, és a betaplalt gaz kozvetleniil, az athidalt térségtdl fliggetlenitve érkezik Eu-
ropa fejlett teriileteire. — E magisztralis vezetékek jellemzdje, hogy két végpontjuk
kozott igen nagy az aszimmetria: a vezetéknek van egy pozitiv vége, az "érkezési
oldal" ahol a magisztalis vezeték racsatlakozik egy kiterjedt alaphéaldzatra, és ezen
keresztiil e térség hasznositja a fogadott terméket, és van egy negativ végpont, ahol
egy szigetgazdasag alakul ki, fejlett eurodpai (banyaszati) technologiaval, am lénye-
gében elszakadva a helyi gazdasagtol, annak technoldgiajatol, szinvonalatol, sziik-
ségleteitdl, kinalatatol, egyetlen kapocsként pénzbeli kompenzaciot nydjtva a helyi
régid szamara, de ugyanakkor tartositva a vezeték mentén meglévé fejlettségbeli kii-
l6nbséget.

Erdemes szot ejteni a magisztralis vezetékek "harmadik oldalarol" is, arrél a tér-
ségrol, amelyet a vezeték athidal ("ahol a csovon egyaltalan nincs lyuk"). E tranzit
térségek jellemzdje, hogy a magisztralis vezetéken szallitott tartalommal a kdrnyezet
semmiféle kapcsolatba nem keriil, igy nem részesiil annak eldnyeibdl sem, - csak
maganak a szdllitasnak a fizikai hatdsaibol: a teriiletfoglalasbol, az esetleges baleset-
vesz¢lybdl vagy a kdrnyezetkarositasbol, amiért itt is egy pénzbeli kompenzacié je-
lent egyediili esetleges ellentételt, s bar itt egy szolgdltatas eladasardl van szo, a
helyzet, a mérleg és a hatdsok nagyon hasonldak a "pénzért nyersanyagot" csereiigy-
letek esetében tapasztaltakhoz, a csere perspektivainak egyenlétlenségéhez.

A példa nem kivanja azt sugallni, hogy a magisztralis kapcsolat legaldbb az
egyik fél szamara mindig karos lenne; annyit allit csupan, hogy nem jelent hasznot
azon térségek szamdra, amelyekben nem léteznek azok az eloszto-kézvetité halozati
fokozatok, amelyek segitségével az adott térség kapcsolatba keriilhetne a magisztra-
lis vezeték szolgaltatasanak tartalmi elemeivel (az energiaval, az aruval, az
informdcioval). Két fejlett, vagy kozel egyformdn fejlett térség kozott magisztralis
kapcsolat is nyujthat kolcsonds elénydket. A 1ényeg az, hogy illuzio magatol a

*  Mramuréacz Lajos: A f6ldgaz szerepe ¢és helye a nemzetkozi kereskedelemben. MVM Rt Kézleményei 1992/1
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is nyujthat kolcsonds elényoket. A 1ényeg az, hogy illuzio magatol a magisztralis
kapcsolat létrehozasatol varni meglévo fejlettségi kiilonbségek kiegyenlitodeését, eh-
hez el6bb meg kell teremteni azokat a feltételeket, amelyben a kevésbé fejlett térség
is hasznositani képes a potencialisan megjelend elényoket. Formélisan e feltételrend-
szer meglétét az infrastrukturalis elosztohaldzatok (kiterjedt helyi alaphalézatok,
mellékuthalézat, vezetékrendszerek stb.) jelenitik meg, de természetesen a helyi ha-
l6zatok fizikai léte is jelzés csupéan, nevezetesen jelzés arra a 1ényegi Osszefiiggésre
vonatkozoan, hogy az elosztohalézatok nem a semmiben végzddnek, valaki megépi-
tette Oket, igényli a rajta lebonyolodo szolgaltatasokat, és van helyi fogadokészség
tovabbi szolgaltatasok igénybevételére.

A HAZAI UTHALOZAT ALAKULASA

Az utak még a XIX.szazad elején is, az egész orszagban a jarhatatlansagig elha-
nyagolt allapotban voltak. Bar a reformkorban megindult egyes utszakaszok épitése,
lényegében Osszefiiggd tthdlozat nem épiilt. Paradox modon az utak rendszeres épi-
tése a szabadsdagharc leverése utan indult meg, az egységes osztrdk csdszarsag elve-
bdl kiindulva és birodalmi uthdlozatként.

A magyar kozathalozat természetes modon a korabbi szekérat-halozatbol fejlo-
dott ki. A szekérutak az egyes falvak hataraba kivezetd utak egy részének felhaszna-
lasaval a szomszédos falvak osszekotésére alakultak ki. Az épitett it valamennyire
fiiggetleniteniteni tudta az 0t hasznalatat az id6jarastol, de nem fliggetlenitette a te-
rep-, tulajdon-, €s telekviszonyoktdl: az utak a terephez tapadva és falurdl falura ha-
ladtak.

Magyarorszagon csak a masodik vilaghabort utan épiilt (igaz, specidlis stratégiai
meggondoldsok miatt) vonalvezetésében is korszer, a telepiiléseket elkertild fout, a
Budapest - Pécs kozotti 6-os ut. Az Gt késObb mintajava valt az autokozlekedés altal
igényelt orszagos fouthalozatnak. E féhdlozat jellemzdje, hogy most mar nem csak
burkolatdban, de vonalvezetésében is elszakad a terepen kanyargd hagyomanyos
szekérutaktol: uj strukturat hoz létre, tobbé mar nem falvakat, hanem varosokat kot
ossze.

A hatvanas évek szolid motorizacios lendiilete is elég volt ahhoz, hogy, — kiil6-
ndsen a nyari hétvégeken a Balaton fel6l — a fovarosba érkezdé gépkocsiforgalom le-
hetetlen forgalmi koriilmények kozé keriiljon és siirgds sziikség legyen, sot tarsadal-
mi nyomas irdnyuljon a févarosi bevezeto foutvonalszakaszok kapacitasanak a bovi-
tésére. A Balaton, mint a fovaros egyik hétvégi nytlvanya és tlidiiléteriilete felé igen
gyorsan teljes hosszaban kiépiilt az autopalya egyik palyéja, és hétvégeken Budapest
felé egyiranyusitva demonstralta, mire készilt: a vele parhuzamos 70-es 1t kapacita-
sanak a kiegészitésére. Az ezt kovetd autdpalyakat is pontosan ugyanilyen elképzelés
szerint tervezték: nevezetesen a négy legnagyobb forgalmt, févarosbol indulo féut-
vonal mellett, azaz az 1-es, a 3-as, az 5-0s és a mar emlitett 7-es utak mentén, azok-
kal parhuzamos vonalvezetéssel. A kiépités minden esetben a fovaros kozelében in-
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dult, azon bevezetd szakaszok mentén, ahol a tapasztalatok (és a forgalomszamlala-
sok) szerint az orszagos foutvonal kapacitasa kimeriilt. Ez a folyamat napjainkig ko-
vethetd, 1ényegében fiiggetleniil a mindenkori deklaralt prioritasoktol.

Elsé latszatra az eljaras teljesen logikusnak tlinik: hova mashova kellene kétszer
kétsavos palyaszakaszokat épiteni, mint oda, ahol azt a forgalom igényli: vagyis ese-
tinkben a fovarosi bevezeté szakaszok tehermentesitésére? Es valoban, azt kell
mondani, hogy a  hatvanas-hetvenes ¢években a  févdros ndvekvd
munkaerdsziikséglete, a kozéposztalyosodas és az ezzel jar6 motorizacids hullam,
tovabba egy kezdddo kikoltozés a fovaros agglomeracids dvezeteibe egyarant arra
utalt, hogy a fovaros és kornyéke kozott intenzifikaldodtak a kapcsolatok, és ez — tob-
bek kozott — a gépkocsiforgalom novekedésében is megmutatkozott.

A kérdés az, vajon ezt a forgalmat valoban néhany ponton koncentraltan kellett-
e a fovarosba csatorndzni — ahogy kényszerb6l a korabbi halozaton az kialakult —
vagy esetleg mas modja is lett volna a gazdagabb agglomeracids kapcsolatok lehetd-
vé tételének? Es a kovetkezo kérdés, hogy ha mar a kapcsolatok kialakitasa igy tor-
tént, vajon a megépiilt palyaszakaszok sziikségképpen azonosak-e azokkal, amelye-
ken a magyarorszagi tavolsagi kelet-nyugati forgalmat (és a Miinchen—Isztambul
vagy a Kassa—Zagrab forgalmat is) le kell bonyolitani? Masképpen kérdezve, mi ér-
telme van annak, hogy a régiokozi forgalmat atpréseljiik a fovéros térségén?

AZ AUTOPALYAK UJ FUNKCIOJA

A taldlmanyok torténetében nem ritkasag, hogy egy 1j felfedezés a tényleges je-
lentdségét nem azon a téren nyeri el, amire kitalaltdk, hanem haszndalat kdzben deriil
ki rola, hogy egy egészen 0j célra még inkabb alkalmas, mint arra, amire tulajdon-
képpen létrejott.

Amikor a legfejlettebb orszagokban és orszagok kozott halozatta kezdtek szerve-
z8dni az autdpalydk, kideriilt, hogy az autopdlya igazéan jelentds valtoztatast a kozati
kozlekedési szokasokra nem azzal jelent, hogy egy korabbi ut kapacitasat kibdviti
(nem lehet tagadni ennek, azaz a zsufoltsag-csokkentésnek, tovabba a fajlagos bal-
eseti kockazat csokkentésének a jelentdségét sem) hanem azzal, hogy (a nagyobb
sebességnek és a viszonylag egyszerlibb vezetési koncentracio-sziikségletnek ko-
szonhetden) a korabbinal sokkal nagyobb tavolsagra terjesztette ki a gépkocsivezetok
altal racionalisnak itélt kozuti utazasi/szallitasi tavolsagot, megnovelte az autdhasz-
nalatot.

Ahogy koréabban a szekérutakat felvalto fouthalozat tobbé nem a falvakat kototte
Ossze, hanem a falvak elkeriilésével a varosokat, ugyanugy egy kovetkezd szinten az
autopalya-halozatok tébbé nem varosokat, hanem varosok elkeriilésével régiokat
kotnek ossze. Azoknak az autopalydknak, amelyek az eurdpai régiokozi haldzatok
folytonossagat kivanjadk Magyarorszagon keresztiil biztositani, erre a feladatra kell
megfelelniiik.
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Ez azt jelenti, hogy ahogy korabban a féhdlozatnak egy integrans, 0sszefiiggd
rendszert kellett alkotnia, (fliggetleniil az alsobbrendii haldzatoktol, de természetesen
lehetdve téve az atjarast a két szint kdzott), ugyanugy a régiokozi és a féhalozati for-
galom sem keveredhet egymassal rendszerében dssze. (Azaz nem az a problémank,
ha ideiglenesen keveredés van a két szint kozott, hanem az, ha tavlati rendszerében
sincs elkiilonitve a kettd!) Azok az autopalyak, amelyek a régiokozi, nagytavolsagi
forgalmat szolgaljak, nem csupan Budapest Belvarosdan nem préselhetok keresztiil,
de a budapesti agglomerdcios forgalom palyain sem! A fovérosi bevezeté forgalom
céljara létesitett ut, fliggetleniil attdl, hogy miiszaki jegyeiben autopalya-
jellemzokkel épiilt meg, nem azonos a Kiev—Roma utvonal egy szakaszaval.

Mindezek folyomanyaként a magyar "autopalya-halozat" jelenleg egyrészt nem
alkot halozatot (az egyes szakaszok kapcsolata a fovaroson keresztiil, de jobb eset-
ben is csak egy autouton keresztiil biztositott), masrészt a palyak kialakitasaban az
orszagos foutvonal halozat févarosi bevezetd szakaszainak kapacitaskimeriilése volt
a vezérld szempont, ezért az eddig megépiilt szakaszok egy jovébeli halozatnak sem
sziikségképpen képezik integrans részét. Ennek ellenére, sajnalatos modon a hivatalos
elképzelésekben fel sem meriil mas elgondolés, mint a mar megépiilt szakaszoknak a
hatéarig torténé meghosszabbitasa, azaz a jelenlegi Budapest-centrikus f6halozat tar-
tositasa, st megerdsitése, — vagy a masik oldalrél szemlélve a Magyarorszdgon atha-
lad6 eurdpai tranzit utaknak (TEN) a févaros térségén torténd kényszeres atpréselése.

Ugy gondoljuk, hogy egyrészt nem a kozponti telepiilést, azaz magat a vérost,
hanem a régiot kell a nagyobb (globalis, kontinentalis, regidkozi) haldézatba bekap-
csolni, masrészt viszont az egyes régiokon beliil kell igen sokrétli belsé kapcsolati
halokkal biztositani az egylittmikodés lehetdségeit ahhoz, hogy a térség, a régio egé-
sze valjon versenyképessé. Nem egyes csomopontoktol (polusoktdl) varhatjuk el azt,
hogy régiot szervezzenek maguk koré, hanem egyes régiok tényleges belsé fejlodése
képes az ott 1év6 polusok szerepét fontossa tenni. Ennek megfeleléen Budapest regi-
onalis szerepkdre is csak egy ténylegesen létezo régio bazisan épiilhet ki és fejlodhet.

ELKEPZELESEK BUDAPEST JOVOBELI SZEREPKOREROL

Akar pénziigyi kozpontrdl, akar tavkozlési és informacios gocpontrol, akar regi-
onalis eloszté repiilétérrdl (HUB) akar logisztikai kozpontrdl szol a torténet, az érve-
1és mogott mindig az hiizédik meg, hogy ezek olyan funkcidk, amelyekben a koz-
ponti szerepkor kivivasa tébbet jelent, mint egyszeriien az adott dgazatban vezetd
szerepet betolteni: az igéret szerint ezek a funkciok (kiilon-kiilon is) egy sokfunkcios
hatalmi kozponti poziciot alapoznak meg, ezért az adott agazat kdzpontjanak kiépité-
se dnmagan tilmutatdéan fontos, és mindenképpen indokolt, hogy erre kdzponti kor-
manyzati pénzeket forditson az orszag.

Ha megnézziik a legjelentdsebb regionalis kozpontokat, valdban azt tapasztaljuk,
hogy azok tobbnyire pénziigyi kozpontok, jelentds regionalis jelentdségl repiildteriik
van, jelentds az druforgalmuk és a vildg informdcios és tavkozlési gbcpontjai is egy-
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ben. EbboOl azonban még nem kovetkezik az ok-okozati dsszefiiggés iranya: vajon va-
loban az emlitett funkcidk (vagy azok egy része) volt-e olyan sulyu, hogy az huzta
magara a sokfunkcios kozponti szerepkort? Vagy éppen forditva van, ott tudtdk meg-
ragadni a legfontosabb kapcsolati szalakat, ahol egyébként adott volt a regionalis sze-
repkdr, adott volt a hatalmi stly?

A vilagban tobb szinten léteznek regiondlis kdozponti szerepkorok. Globalis koz-
pontként altaldban olyan véarosok mitkddnek, amelyek poziciojukat kordbbi, esetleg
tobb évszdzados vilaghatalmi kulcsszerepben, gyarmatbirodalmi kozpontként, vagy
gazdasagi nagyhatalomként szerezték meg (London, Parizs, Moszkva, New York,
Tokio). Budapest nyilvanvaléan nem akar és természetesen nem is akarhat ilyen po-
ziciot célbavenni. - Regionalis szinten ugyancsak ugy alakultak ki kézpontok, hogy
egyes varosok egy hozzajuk rendelhetd, definidlhatd régionak valhattak a kdzpont;ja-
va. (Beleértve azt is, hogy ezt a pozicidt esetenként hatalmi uton kivivtak maguknak,
ami most ugyancsak nem lehet kovetendo példa).

Ahhoz, hogy Budapest ilyen értelemben a mainal jelentdsebb regionalis kézpont-
td valhasson, a fentebb is emlegetett technikai feltételeknél (HUB repiildtér,
tranzitutak, tavkozlési kicseréld kdzpontok, logisztikai kozpontok, oktatdbazis stb.)
is eldbbrevalo, hogy megfogalmazodjon az a régio, aminek a kdzponti szerepkore
egyaltalan szdbajohet. Azok az elképzelések, amelyek a régié megfogalmazéasa nél-
kiil jelentds stratégiai esélyt latnak a régidkdzponti szerepkorben, vagy légvarakat
épitenek, vagy valamely helytartoi szerepkorre kacsintanak, amit6l viszont szeren-
csésebb lenne tavol tartani magunkat, nevezetesen olyan pozicioktol, amikor a régio-
ban érintett korzetek akaratuk ellenére lennének kénytelenek Budapesten keresztiil
intézni ligyeiket.

Természetesen ennek nem mond ellent, hogy tavkozlésben, kozlekedésben vagy
mas terlileteken kialakultak olyan szolgéltatasok, melyek esetenként fejlettebbek,
mint néhany szomszédos orszagban. Mas szolgéltatasi formdkban (esetleg ugyanezen
agazatokon belill is) egy-egy masik orszadg kapcsolt eldbb, és a régid szamara ez
utoébbi ugyanolyan Osszetartd erd lehet akkor, ha mi fel is haszndljuk ezt a szolgalta-
tast és nem mindenaron felvaltani és kiszoritani akarjuk. Egyelore a szomszéd or-
szagoktol is koriilbeliil akkora egytittmiikodési készség varhato ilyen ligyekben, mint
amire mi hajlandoak vagyunk. Amig a kdzépeuropai orszagok az EU-t tekintik sajat
stratégiai szovetségesiiknek egymas ellenében, és nem egymast az egylittélés formai-
nak (és az EU-targyaldsoknak) a kozos alakitasaban, addig nem vérhat6 a térség ré-
giova alakuldsa, kovetkezésképpen valddi regiondlis kozponti szerepkor nem, vagy
csak eroltetett és torz formaban johet létre.

Nem csupan egy regiondlis kézpont 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 médon nem csak a konku-
rencia, de a lehetdségek is ndnek akkor, ha tobb orszag régiokent véllalkozik a kelet-
nyugati kozvetitoi szerepre.



8 MTA VILAGGAZDASAGI KUTATO INTEZET

OSSZEFOGLALAS

A kozlekedéshdlozatok, ezen beliil az uthalézat alakuldsa mindig szoros Gssze-
fliggést mutatott a telepiiléshalozat alakulasaval. Az idok folyaméan a kozlekedési
halézatok egyre fejlettebb technologiai szintjei nem csak Iéptéket, de funkciot is val-
tottak: szomszédos telepiilések, majd varosok Osszekotésétdl eljutottunk a régiokat
osszekapcsolo magisztrdlis halozatokig.

Magyarorszagnak e magisztalis haldézatokkal vald kapcsolatat elemezve megal-
lapithattuk, hogy sajat érdekeink nem egyszertien az orszdg mindenéaron valo atjarha-
tosaganak megteremtéséhez flizodnek, hanem éppen ahhoz, hogy az orszdagon beliili
kapcsolatgazdagsag és kommunikacioképesség 6sszhangban tudjon fejlédni az ide
bekeriilé forgalommal. 4 kapcsolatokbol és a forgalombol az orszag szamara elérhe-
t0 haszon ugyanis egyértelmiien a belso felvevoképesség mertekével és nem pedig az
orszagon dtbocsatott mennyiséggel aranyos. A tranzit azon részEt, amely a minden-
kori felvevszintiinket meghaladja, ha nem tudjuk kikiiszobdlni, a lehetd legkisebb
zavarral jar6 modon all érdekiinkben atbocsatani a térségen.

Ebben az Osszefiiggésben Magyarorszagon a nemzetkdzi kapcsolatokat hordozé
autopalyadknak harom fontos feladatot kell megoldaniuk:

- megfelelni a miszaki-biztonsagi kovetelményeknek, mint a folyamatos nagy-
tomegli athaladé forgalom hordozoi,

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

- olyan kapcsolddasi pontokat nyujtani, ahol a helyi kdzlekedési haldzaton ke-
resztiil biztositani lehet kiillonboz6 hazai térségek eurdpai kapesolatait.

Ebbe az altalanos keretbe kell tudnunk beilleszteni a fovaros
autopalyakapcsolatait is. Az a tény, hogy Budapest az orszag mas részeinek engedi at
a magisztralis csomoponti funkciokbdl ott esetleg ad6dod elényodket, hossza tavon
egyaltalan nem csokkenti a fovaros regionalis szerepkorére vonatkozd kilatasokat.
Ellenkez6leg, Budapest hosszu tava érdekeltsége éppen az, hogy a vérost egy ver-
senyképes orszag és egy versenyképes, fejlodo tagabb régio vegye koriil. Csak egy
régioként megfogalmazodo térség képes életrehivni azokat a kihivasokat, amelyek
nyoman novekvo sziikség mutatkozik regionalis kdzponti szerepkorok betoltésére.
Valodi fejlddést azok a (magisztralis €s helyi) kapcsolatok képesek életrehivni, ame-
lyek a terség régiova fejlodéséhez jarulnak hozza.

Budapest, 1998 aprilis 20.



