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A magyarorszagi autopalyak és autdutak (egyiitt: gyorsforgalmi uthaldzat) tavlati
elképzeléseiben ma egyiitt szerepel két, egymasnak tokéletesen ellentmond6 struktu-
ra: egyrészt az egykozpontu, Budapest-centrikus héaldzat tovabbépitése, erdsitése,
masrészt a jelenlegi rendszer egykdzpontusadganak oldasi szdndéka. A szerzd felhivja
a figyelmet azokra az elemekre, amelyek az utobbi célt képesek szolgalni és allast
foglal egy ennek megfeleld nyitott halos szerkezet kialakitasa mellett.

A gyorsforgalmi halozat mai terveiben az autopalyak egy hierarchikus rendszer
gerincét alkotjak, ahol a kordbbi fohalézatnak és az alsobbrendii hdlozatnak egyarant
az a legfontosabb szerepe, hogy rahordo elemei, betaplaloi legyenek az autopalyak-
nak ¢és autoutaknak. Ezzel szemben kiemeljiik, hogy a kozlekedési haldzatnak, ezen
beliil a kozuthalozatnak tobbrétegii szerkezetet kell alkotnia, amelyben az — egymas-
tol egyébként eltérd tipust — igényeket az orszag egész teriiletén kiilon is képes ki-
szolgalni mind az alsobbrendii-, mind a f6-, mind pedig az inter-regionalis halozat.

A Széchenyi terv olyan id6szakban gyorsitja fel az autopalyak épitését, amikor a
jovore vonatkozd elképzelések jelentds mozgasban vannak. Ilyenkor legfeljebb
azoknak az elemeknek a megépitésébe szabad belekezdeni, amelyek mindkét struktui-
ranak a részét képezik, és mindenképpen nyitva kell hagyni azt a lehetdséget, hogy
végiil a mar formalodo korszertibb szerkezet kiépitése nyerje el a timogatast.

A kozuthalozat szerkezete

Kozathalozatunk alsobbrendii rétegét olyan utak képezik, amelyek eredetileg
szekérkozlekedésre szolgéltak, szomszédos falvakat kotéttek ossze, stirin kirajzolva a
t4j domborzatat, volgyiranyait (/. abra). A XIX. szazad kozepétdl szamithatjuk egy-

' Réviditve megjelent a Heti Valasz I. évf. (2001) 5. szamban.
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részt a vasutak, masrészt a "csinalt" féutak épitését. A toltésekre épiilt foutak kissé
elszakadhattak a talaj és a terep kotottségeitdl, arra is mod volt, hogy a korabbi te-
lekosztast modositsak, az ut vezetését kiegyenesitsék. Néhany évtized alatt 1étrejott,
majd a gépkocsik elterjedése nyoman még hangsulyosabba valt egy uj struktura: a
varosokat osszekoto fouthalozat. Ezt jol ismerjiik térképekrdl: nagyobb varosainktol
¢és koztik persze a fovarostol sugar iranyban agaznak szét a foutjaink. Ilyen térkép
képezi példaul a 2.abra hatterét)

Forras: Orszagos Térinformatikai Alapadatbazis 1.0 Geometria Térinformatikai Rendszerhaz 1991.
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1. abra. A magyarorszagi alsobbrendi uthalozat

Az elmult két-harom évtizedben az uthalézatoknak kialakult egy harmadik
szintje. Ennek technikai alapja, nevezetesen az autdpdlya mar korédbban 1étrejott: de
csak az utobbi idOben valt vildgossa az, hogy az autopalya nem csupan egy nagy
kapacitasu fout, de egyben a nagy tavolsdagu, régiokozi gépkocsi-haszndlat tomeges-
sé valasanak elterjesztdje is. A nyugati vilagban is csak a nyolcvanas évek végére
érett meg annyira ez a felismerés, hogy elvezessen a forgalmi folyosokban valé gon-
dolkodashoz, ami azutan a transzeuropai halozatok (angol roviditéssel TEN) kiala-
kitasdnak az egyik alapelvévé valt.

Transzeuropai kozlekedési folyosok és keleti kiterjesztésiik

Az Eurdpai Unidnak nem kozlekedéspolitikdja van, hanem Kozés Kozlekedés-
politikaja: aminek az a feladata, hogy egységes rendszerré kapcsolja 0ssze az egyes
tagallamok meglévd halozatait. Ez pontosan a fentebb targyalt harmadik szint, azaz a
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régiokozi kozlekedesi kapcsolatok szintje, és az EU kozos kozlekedéspolitikdja ennek
megfelelden kiemelt stlyt biztosit a régiokdzi kozlekedés infrastrukturajanak, vagyis
a transzeuropai kozlekedési haldzatok kialakitasanak. A (tobbféle kozlekedési agra
kiterjedo, azaz) intermodalis kozlekedési folyosokban vald gondolkodas mellett ér-
demes kiemelni még egy egyre nagyobb hangsulyt elnyerd alapelvet, az érzékeny
terségek elkeriilésének kovetelményét.

A Maastrichti Szerzédés kiilon fejezetet szentelt a transzeurdpai halozatok kér-
désének, aminek konkrét kereteit végil 1996-ban fogadtdk el az EU dontéshozo
szervezetei. Ezzel parhuzamosan, mar 1991-t6l kormanyzati szintli 6sszeurdpai koz-
lekedési konferenciak alakitottak ki és rogzitették a TEN-halozat keleti meghosszab-
bitasat jelentd kozlekedési folyosokat. A jelenleg is érvényben 1évo tiz folyosot
1997-ben Helsinkiben fogadtak el az EU ¢és az érintett orszagok képviseldi. E folyo-
sok koziil Magyarorszagon négy halad keresztiil. A 2. dbra a folyosok kozuton torté-
nd hazai értelmezését mutatja be 1998-bol.

Helsinki-folyosok

Forras: Utgazdalkodas 1994-1998. KHVM, Kéziti Féosztaly

2. abra. A helsinki folyosok hazai kozuti értelmezése 1998

A péneuropai folyosok hatarmetszési pontjai természetesen a kdzvetleniil érintett
orszagok megallapodasai nyoman keriiltek beterjesztésre, az orszdgon beliili vonal-
vezetés pedig dontden az adott orszag sajat elképzelései alapjan jutott a konferencia
elé. Ezt figyelembevéve megallapithato, hogy Magyarorszag a rajta atmend régiokozi
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haldzatra olyan javaslatot fogadott el, amely egyértelmiien a meglévé egykozpontd,
Budapest-centrikus fohaldzat tovabbépitésére, megerdsitésére iranyult.

Vajon lenne-e mas lehetdség? Ennek megvalaszolasahoz végig kell gondolnunk,
hogy mit jelent egy térség szempontjabol a régiokozi halozat. A féutak halozata azért
tudott 0j struktarat képezni, mert olyan mddon latta el a feladatat, a varosok Ossze-
kotését, hogy kozben nem csak elkeriilte a falvakat, de egyenesen fiiggetlenitette
magat a korabbi feladattol (a falvak 0sszekotését rahagyta az alsébbrendii halozatok-
ra). A kovetkezd megjelend szint, a régiokat 6sszekotd halozat is akkor tudja jol el-
latni a sajat feladatat, ha kozben nem a féhalozat leckéjét akarja megoldani (varosok
Osszekotését) hanem azt rahagyva a fohalozatra, sajat 1éptékére koncentral, azaz ré-
gi0k egymassal vald kapcsolatanak a megteremtésére. Marpedig a régiot a belso kap-
csolatainak a gazdagsaga avatja régiova, kovetkezésképpen nem egyetlen kdzponti
telepiilést, hanem a gazdag kapcsolati szovetet kell inter-regiondlisan megkozelithe-
tové tenni.

Az alapelvek alkalmazasa a hazai halézatszerkezetre

Magyarorszag esetében a térségi tervezés régdta ramutat arra, hogy a tulzott koz-
pontositottsag sem az orszag egészének, sem a kitiintetett helyzetben 1év6 fovarosnak
nem szolgalja az érdekeit. Ezért egy olyan kozlekedési halozat kialakulasa, amelyik
legalabb enyhiteni képes a jelenlegi torz struktiran, az orszag minden részének egya-
rant kedvezo lenne. Az interregionalis haldzatot illetden példaul a kovetkezd meg-
gondolésok segithetnek hozza egy kedvezdbb jovdbeli struktura kialakitasahoz:

YN
DN U ,”

Forras: A magyar gyorsforgalmi tithalézat...Kozlekedéstudomanyi Szemle 1994 januar nyoman

3. abra. A kozlekedési korridorok, és ezen beliil a Helsinki folyosot képezo ki-
emelt halozat nyitott halos sémajara

(a) egykozpontu sugaras halozat helyett egy nyitott halos kozlekedési rendszer kiala-
kitdsdra van sziikség, (b) a halozat szolgdlja ki az orszadg egészét, kelet-nyugati,
észak-deéli és atlos folyosok kialakitasaval, (c) az orszadgon €s az egyes régiokon csak
athaladni kivané forgalomnak lehetdsége legyen arra, és Osztondzve legyen arra,
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hogy kevésbé kornyezetszennyezo eszkozoket valasszon, (d) az athalado forgalom ne
érintsen érzekeny teriileteket (természeti, tarsadalmi, gazdaséagi és telepiilési érzé-
kenységet egyarant mérlegelve), (e) a kozuti folyosok meghatarozasakor a kézleke-
dési rendszer egészébol kell kiindulni, (f) az athaladokkal meg kell fizettetni az at-
haladas teljes koltséget.

A 3. abra a folyosok mellett megjeldl két érzékeny térséget is: a févarosi agglo-
meracid és a balatoni lidiilokorzet teriiletét, ezzel arra irdnyitva a figyelmet, hogy a
halozat kialakitasanal nem elég az 6sszekotendo térségekre koncentralni, de az elke-
riilendd zonakra is figyelmet kell forditani. A sémaval kapcsolatban azt is jelezni
kell, hogy az orszag térképére vetitve a kettés Y forma a nyugati orszagrészben Szé-
kesfehérvar térségében, az alfoldi oldalon pedig Kecskemét-Szolnok térségében hiv
¢letre egy-egy markans logisztikai csomopontot.

A Magyarorszigot érintd HELSINKI-folyesok
ésa
TINA-hilézat kiegészitd elemei

JELMAGYARAZAT
e Helsinki folyostk

ACTINA hilézat

—— 0
kicgészitd clemei

A TINA hilbzar javasol

G
. kiegészitd clemei

e

Forras: A 8. sz. fout fejlesztési feladatai... UKIG Halozatfejlesztési Foosztalya 2000. szept. 13-15

4. abra. A helsinki folyosok és a halozat kiegészito elemei 2000

Az elmult két évben az itt vazolt gondolkodas egyes elemei hivatalos hazai el-
képzelésekben is megjelentek, amint azt a 4. abra bemutatja. Az abran piros szin
jelzi a 2. dbran is lathato u.n. helsinki folyosokat, tehat a TEN halézatoknak az EU
részérdl prioritast ¢lvezd keleti kiterjesztését, és zold szinnel szerepelnek azok a ki-
egészitd elemek, amelyeket Magyarorszag mar elfogadtatott, vagy pedig a jovoben
kivanja elfogadtatni (szaggatott vonal) hogy bekeriiljenek a nemzetkozi kozlekedési
folyosok kozé. Megjegyzendd, hogy a paneurdpai konferencia szabdlyai szerint a
kiegészitd elemek elfogadasuk esetén is masodlagos prioritast statuszt kapnak, ami
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gyakorlatilag hatranyba helyezi ezeket a szakaszokat a tamogatasért folytatott ver-
senyben.

A szinezés alkalmat ad arra, hogy a 4. dbran még valamire felfigyeljiink. Neve-
zetesen a TEN kiterjesztéseként eredetileg elfogadott IV-es és V-6s folyosdk Po-
zsonytol keletre 500 km-es hosszban kapcsolat nélkiil hagytdk a szlovak-magyar
hatarszakaszt, jol érzékeltetve, hogy a csatlakozni szandékozé orszagok egymas ko-
zO6tti kapcsolata mennyire lényegtelen szempont volt a nyugat-eurdpai haldzatok
kiterjesztése szemsz0gébol 1étrehozott halozaton. A magyar halozati szerkezetet il-
letéen pedig arra érdemes felfigyelni, hogy az eredeti folyosok kizardlag a févaros-
ban Osszefutd elemekbdl épiiltek fel. Ehhez képest a kiegészitd elemek dontden a
fovarost elkeriild és a kelet-nyugati és észak-déli folyosok rendszerébe illeszthetd
szakaszokbol allnak. A 4. dbra tehat a tervezés egy olyan pillanatat rogziti, amikor a
TEN tényleges alapelveit megtestesitd szakaszok (érzékeny térséget elkertild,
intermodalis folyosok a szomszédos orszagok halozatanak megfeleld dsszekapcsola-
sara) csak kiegészito elemként vannak jelen, mikdzben az EU altal elsédleges priori-
tassal tamogatott szakaszok éppen a korszerlitlen egykdzpontu struktarat tartositjak.

A két, egymasnak ellentmond6 struktira egyiittes szerepeltetése mindenekel6tt a
hazai tervezés €s koncepciokészités elbizonytalanodasat tiikrézi. Ala kell azonban
huzni, hogy ez az elbizonytalanodas nagyon is pozitiv megitélést érdemel akkor, ha
azokkal a korabbi tervekkel hasonlitjuk 0ssze, amelyek kizardlag a korszertitlen és
visszahtzo elemekre épiiltek. A jovokutatds irodalma kreativ kdosznak nevezi azt az
allapotot, amikor a folyamatokban egyszerre vannak jelen a fejlodési tartalékait el-
vesztett korabbi trendek, és a mellette megjelend 1) tendencidk. Bar ilyen idészakok-
ban nehéz t4jékozodni, a helyzet mégis biztatdé annyiban, hogy magaba rejti azt a
lehetdséget, hogy a folyamatok at tudnak allni a fejlédést lehetéveé tevd uj palya-
ra.(Novéaky 2001%)

A halozatok tobbi rétegét sem szabad mell6zni vagy alarendelni

A gerinchalézatok egy orszag kozlekedésének csak egyetlen rétegét alkotjak. Az
EU kozos kozlekedéspolitikaja azért erre a szintre koncentral, mert, — mint jeleztiik, —
az egyes orszagokban miikod6 halozatok sszekotése képezi a feladatat. Sulyos téve-
dés azonban kizardlag a kozés kozlekedéspolitika elvérasait tekinteni irdnyadonak
akkor, amikor hazai kozlekedési gondjaink teljes skaldjat akarjuk megoldani.

Kifejezetten veszélyes lenne az EU gerinchdlozati elemek fejlesztésére vonatko-
70 serkentését ugy értelmezni, hogy most ebben a kérdésben a tobbi haldzati elem
rovasara is elére lehet szaladni, vagy hogy a gerinchal6zattal pétolni lehet megol-

2 Novaky Erzsébet: Hazank EU-csatlakozasanak makrofeltételei. ISES-Preparity Working Papers,

Budapest-K6szeg-Szombathely 2001.
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datlan alaphalézati hianyossagokat. Egyfeldl pazarlas olyan problémakat, amelyek
példaul telepiilések elkeriilo foutjdnak kiépitésével lennének megoldhatok, a régio-
kozi rendszerre terhelni; masfeldl egy igy 1étrejovo "megoldas" végiil is mind a féut-
vonal, mind a tranzitfolyos6 szolgéltatasat lerontja €s veszélyessé teszi. Hibas ugya-
nis az az elképzelés, amelyik egy orszag kozathalézatat olyan rendszerként képzeli
el, ahol az autopalydk allnak a hierarchia csucsan, és minden maés kozati elem az
autopalyak betaplalasat szolgélja. Az ilyen rendszerben a hagyomanyos féutaknak és
mellékutaknak megszakad a folytonossaguk, és lefokozodnak az autopalyak agrend-
szerévé. Mind a szorosan vett kozlekedésbiztonsagi szempontok, mind a halozati
kapcsolatok biztonsaga azt teszi sziikségessé, hogy a kozlekedési halozatok, ezen
beliil a kdzathalozatok is tobbrétegli szerkezetet alkossanak, amelyben sem a f6halo-
zatok, sem az alsobbrendii hal6zatok nem szlinhetnek meg sajat feladatukat ellatni
képes halozatot alkotni akkor sem, amikor egy magasabb szint 1étrejon.

Az egyik XIX, — de a masik se XXI

Visszatérve a gyorsforgalmi uthalozat témdajahoz, feltétlentil fel kell tenni azt a
kérdést, vajon milyen fejlesztéseket tdmogat a Széchenyi terv. Mivel a teljes tervnek
Osszegszerlien mintegy negyven szdzalékat teszik ki az autdpalya-beruhdzasok,
egyaltalan nem marginalis ligyrél van szo.

A Széchenyi tervnek a gyorsforgalmi tthaldzattal kapcsolatos lendiilete kétség-
kiviil timaszkodott egy abbol eredd fesziiltségre, hogy itt "két évig nem tortént sem-
mi". Ezzel szemben e sorok irdja ugy latja, - és fentebb probélta érzékeltetni is, -
hogy 1998 és 2000 kozott a gyorsforgalmi haldzat hazai szerepének megértésében, a
jovore vonatkozé elképzelések alakitasaban nagyobb valtozasok torténtek, mint ko-
rabban egy évtized alatt. Ha nem is tisztult még le a kép, az kétségtelen, hogy mar
nem ugyanaz a haldzat fekszik a szakmai illetékesek asztalan, mint két évvel ezeldtt.

Egy ilyen igéretes pillanatban a Széchenyi terv eldvette a két évvel korabban ké-
sziilt tizéves haldzatfejlesztési programot, deklaralta, hogy tiz év helyett 6t év alatt
meg kell épiteni, és most jelentds erdfeszitések folynak eme elhatdrozas teljesitése
érdekében. Ugy tiinik, ebben az elérenyomulasban elsdsorban a beruhazas mérete, az
épitendd kilométerek szama szamit és elsikkad a beruhédzas tartalma: az, hogy hon-
nan hova vezetnek az utak. Az a paradox helyzet alakult ki, hogy senki nem vizsgal-
ja, hogy vajon el6 fogja-e segiteni az elkésziilé beruhazas is mindazokat a szempon-
tokat, amelyek az épitkezés lebonyolitasaban oridsi hangsulyt kaptak (hazai cégek
munkéja, hazai anyagok felhasznalasa). Ugy tiinik, az ma kevéssé fontos, hogy az
elkésziild palya 50-100 évre milyen koriilményeket teremt, milyen térszerkezetet
tartosit vagy alapoz meg abban a térségben, amit kiszolgal.

Széchenyi Istvan masfél évszazaddal ezel6tt egy olyan kozlekedési koncepciot
vazolt fel, amely alkalmas volt az akkor vadonatuj vasutépitések kezelésére, €s amely
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sikeresen az orszag Béccsel dsszemérhetd kdzpontjava tudta emelni Budapestet. Egy
mai koncepciotol is tavlatos gondolkodast kell elvarnunk €s az 11 aramlatok hasonlo-
an biztos felismerését.

A Széchenyi terv olyan iddszakban gyorsitja fel az autdpalyak épitkezéseit, ami-
kor a jovOre vonatkozo elképzelések jelentds mozgasba lendiiltek. Ilyenkor legfel-
jebb azoknak az elemeknek a megépitésébe szabadna belekezdeni, amelyek minde-
gyik struktiranak a részét képezik, és mindenképpen nyitva kellene hagyni azt a le-
hetdséget, hogy a formalodo korszeriibb szerkezet kiépitése nyerje el a tdmogatast.
Egyeldre nem latszanak az ilyen iranyu valtozasok jelei.

Budapest, 2001. marcius 11.

Néhany konkrétum:

Az érzékeny térségek elkeriilésére vald torekvés jegyében kifejezetten
karos nemzetkdzi tranzitfolyosot atvezetni a balatoni iidiil6korzeten. A
déli part telepiilései mogott sziikség van egy elkeriild four megépitésére,
hogy az tehermentesitse az iidiilételepiilések belsé utjat, de szakmai té-
vedés ide ehelyett paneurdpai folyosot tervezni. Az V. folyosot az iidiilo-
korzeten kiviil kell elvezetni, olyan modon, hogy alkalmas legyen mind
Kaposvar, mind a Balaton térségének a kiszolgalasara, de az érzékeny
térsegbe ne kényszeritsen atmend forgalmat.

Siirgds feladat M1, M7 és M5 autopalyakat halozattd 6sszekapcsold, ma
balesetveszélyes M-NULL autdut autopalyava torténd bovitése €s a keleti
oldalon Godolld térségében az M3-ig torténd meghosszabbitasa. Ezzel
szemben a Budapest északi oldalan kéros lenne a folyoso autdpalya-
gylriiként torténd folytatdsa és a forgalomnak a Budai hegységen valo
keresztiilvitele.

Az M-NULL keleti kiegészitése csak a mar eddig a térségbe vezetett auto-
palyak hatasat semlegesiti. A Helsinki folyosok e kiegészités utan sem
keresztezddhetnek Budapest térségében, mert az interregionalis palyak-
nak az agglomeraci6 legterheltebb fovarosi bevezetd szakaszain vald at-
préselése is megengedhetetlen.
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