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MINDENT TUDUNK, CSAK A PENZ HIANYZIK?

Amikor a Népszabadsag cikkirdja a 2000 februar 2.-1 szamban attekintést kozol
Kelet-K6z¢ép-Eurdpa kozuthalozatanak problémairdl’, irasanak azt az alcimet va-
lasztja, hogy "A kérdés nem az, hogy mit kellene tenni, hanem, hogy mibol". Tetsze-
tds, elso latasra alig vitathatd allitas. Valoban lIépten-nyomon ezt probaljak tudatosi-
tani vellink az Gjsagird potencidlis interjlialanyai, a kozlekedési szakma dontéshozoi.

De vajon igaz-e ez az allitds? A gondolatnak az a része, hogy tobb pénzbdl tobb
utat tudnank épiteni, nyilvan igaz. Egyaltalan nem ilyen egyértelmii viszont, hogy
forgalmi gondjaink enyhitésére valoban az-e a megoldas, ha minél tobb utat épitiink.
Kérdéses tovabba, hogy a kozutakra forditandd pénzeken beliil milyen arany jusson
autopalyadk és tranzitutvonalak fejlesztésére; és az is vita targya, vajon hol szabad
dtvezetni az orszagon tranzititvonalakat.

Ebben az irasban amellett érveliink, hogy az idézett allitasnak éppen az ellenke-
z0je az igaz: a fo kérdes éppen az, hogy mit is kell tenni, és nem az, hogy mibol! Bi-
zonydra az is igaz, hogy ma valoban nem eleget koltiink a kdzlekedési haldzatok fej-
lesztésére, am a jelenlegi kozlekedésfejlesztési elképzelések olyannyira atgondolat-
lanok, hogy még ezt sem képesek vilagosan bizonyitani.

A kézirat a "Magyarorszag valaszaton" c. konyv fejezeteként késziilt. A kotet végiil "A természet
romlasa, a romlas természete — Magyarorszag" cimmel jelent meg 2000 aprilis 22-én. Szerkeszto:
Gado Gyorgy Pal. Fold Napja Alapitvany, Budapest, 2000.

Szalai Zoltan: Kelet-K6zép-Eurdpa — tttalan utak. A kérdés nem az, hogy mit kellene tenni, ha-
nem, hogy mibdl. Népszabadsag, 2000. februar 2..6.0ld.
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KET SZEMBEFESZULO ERVRENDSZER

A kozlekedés alapvetd tennivaloit illeté gondolkodasban elég hatirozottan el le-
het egymastdl kiiloniteni két markdnsan eltérd érvrendszert.

Kinalat-noveld kozlekedésfejlesztés

Az elsé megkdzelités leginkabb kinalat-névelo kozlekedéstejlesztésnek nevezhe-
t0. Az ilyen tipusu érvelés, latszolag nagyon korszerli mddon, stirin hivatkozik az
igényekre ¢és a szolgalatra. Eszerint a kozlekedés kiszolgald agazat, mliszaki szolgal-
tatas, és az a feladata, hogy a technoldgia mindenkori szintjén kielégitse mindazokat
az igényeket, amelyeket a tdrsadalom a mobilitds irdnyaban tdmaszt. E mogott az ér-
velés mogott — legtobbszor rejtett formaban — az a filozofia htizédik meg, hogy a
mobilitas (itt a technologiailag lehetové tett motorizalt mobilitast értve rajta!) olyan
emberi alapjog, aminek a korlatozasa nem engedhetd meg, ezért a kdzosség koteles-
sége, hogy ennek a jognak kdzpénzek mozgositasaval is érvényt szerezzen.

Erre a kiindulésra épiilt rd az a kozlekedéstervezés, amely kiilonb6zé dobozok
folyamatos és zavartalan dramlasanak biztositasat tekinti egyértelmii céljanak. Ennek
megfeleléen mindenkori feladatanak azt latja, hogy az aramlas utjabol elharitson
minden akadélyt. Ha ezt a célt vitathatatlan igazsdgként elfogadjuk, akkor persze
tényleg kijelenthetd, hogy "a kérdés nem az, hogy mit kellene tenni, hanem, hogy
mibdl". Az aramlési akadalyok felismerése ugyanis tobbé-kevésbé automatizalhato
tevékenység, ¢s ebben a logikaban minden olyan hely, ahol torlédéasok, varakozasok
vannak, vagy akar csak lelassul a forgalmi folyam, potencialis beavatkozasi pontként
jelenik meg. Egy betorkolasnal lelassul a menetoszlop? Kiilon sav kell a bejovoknek.
A keresztezésnél gyakran meg kell allni? Kiilon szint kell a zavartalan athaladashoz.
Torlédas van a forgalmasabb utakon? Szélesebb ut kell, tobb forgalmi sav. Gyalogo-
sok veszélyeztetik(!), lasst jarmiivek fékezik a folyamatos haladast? Kiilon autouta-
kat kell épiteni. Ha utban vannak, a hazakat le kell bontani, a fakat ki kell vagni, a
hegyeket el kell hordani, at kell farni. Minden vilagos. "A kérdés nem az, hogy mit
kellene tenni, hanem, hogy mibdl."

Ebben a szemléletben az dramlés zavartalansaga annyira kdzépponti szerepet
kap, hogy mellette zardjelbe keriil a helyvaltoztatas célja is. A 1étesitmények a moz-
gas biztositasat szolgaljak, s amint valaki megérkezett, bajba keriil. Nem lehet par-
kolni, nem lehet rakodni, nem lehet varakozni. Uthan van a megdllé busz, zavaré a
villamosmegallo, tilos bekanyarodni. Csak a haladas, a haladas, a haladas — csak az
a fontos.

Ebben a rendszerben latszolag nagyon konnyii szakszerlien megfogalmazni,
hogy hogyan kell fejleszteni a kozlekedéshaldzatot. Fel kell deriteni a halozat sziik
keresztmetszeteit, és a beavatkozasokat ezekre a helyekre kell 6sszpontositani. Ezzel
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az eljarassal egymas utan eldkeriilnek a nagyobb forgalmi zavart okozo6 helyszinek,
és mindig javithatunk valamit a haladas helyi koriilményein. Ugy tiinik, a médszer
bolcs, hiszen a legégetdbb problémakra koncentral, gazdasagos, hiszen ott javitunk,
ahol a beavatkozas a leghatékonyabb, és éppen annyit, hogy az illetd helyszin meg-
szinjon sziik keresztmetszet lenni. Az intézkedések tarsadalmilag, politikailag is jol
eladhatok, hiszen olyan megoldéasokra koltjik a kdozpénzt, ami mindenki szdmara
nyilvanvalo problémat sziintet meg.

Vagy mégsem igy van? Lehet, hogy mashogy kell megoldani a kdzlekedési
problémakat?

Sziik keresztmetszetek mindig ott alakulnak ki, ahol mar van t, ahol mar van
forgalom. Torlddas lehet a Lanchid hidféjében, de soha nincs torlddas ott, ahonnan
teljesen hianyzik egy Duna-hid. A sziik keresztmetszetek hatékony kezelése nagyon
fontos iizemeltetési szempont, meghatarozé példaul a BKV napi forgalomiranyitd
diszpécsere szamara: neki valdoban ott és akkor kell feloldani a torlodast, ahol és
amikor az kialakult. A kozlekedéshalozat fejlesztése azonban mas miifaj. 4 sziik ke-
resztmetszetek feloldasaval mindig csak a meglévé szerkezetet tudjuk tovabbépiteni,
megerdsiteni; mikozben egyaltalan nem biztos, hogy a probléemadk megoldasat az
adott szerkezeten beliil egyaltalan el lehet érni. Marpedig ha nem lehet, akkor éppen
arra lenne sziikség, hogy kilépjiink a meglévd szerkezetbdl, hogy valtoztassunk a
kozlekedéshalozat struktirajan — nem pedig arra, hogy azt még jobban megerdsitsiik!

Ugyanaz a gondolat motoszkal benniink a kozlekedési halozat szerkezetével kap-
csolatban, mint ami a belsé savban haladé autosnak is eszébe jut néha: remekiil hala-
dunk, de hogy fogunk kijutni innen? Lehet, hogy mar tal is mentiink? Hogy fogunk
visszafordulni, ha rossz iranyba megyiink?

Marpedig egyre tobb jel mutatja, hogy éppen ez torténik: rossz iranyba me-
gytink.

Keresletet mérsékelo kozlekedésstratégia

A kozlekedéssel kapcsolatos teend6k masik megkozelitését a keresletet mérséke-
16 szemlélet képviseli. Ennek logikdjat talan legkonnyebben az energiagazdalkodés
péld4jan lehet megértetni. Nagyon sokdig teljesen egyértelmii volt a statisztikédkbol,
hogy minél gazdagabb egy orszag, annal tobb energiat hasznél fel. Ugy tiint, az ener-
giafogyasztast (¢s mindenféle fogyasztast) akar a fejlettség mérdszamanak is lehet
tekinteni. Azutan a hetvenes évek elején, részben a Romai Klub jelentésével is fém-
jelezhetéen ("A nodvekedés hatarai”, 1972) majd még inkdbb ra egy évre, az elsd
olajar-robbanas hatdsara hirtelen érvényre jutott egy olyan gondolkodas, amely kezd-
te figyelembevenni, hogy egy véges bolygén a jové nem alapozhatd az eréforrasok
igénybevételének allandod bovitésére.
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Az energiaforrasokkal kapcsolatos aggodalom volt a leginkabb feszit6. Mara-
dando hatésa lett: ebben az agazatban belattak, hogy nem egyre tobb energia (kWh)
fogyasztasara van igazan sziikségiink, hanem kiilonboz6 szolgaltatasokat igényeliink
(meleg, fény, mozgas) amelyek eléréséhez az energia csupan eszkoz. A jovo kilatasa-
it is figyelembevéve észre kellett venni, hogy a mind tobb energia felhasznélasa
nemcsak, hogy nem a fejlettség mércéje, de éppen ellenkezdleg, az az orszag, az a
termeld tekinthetd fejlettebbnek, amelyik ugyanazokat a szolgaltatasokat kevesebb
energia felhaszndlasaval képes eldallitani.

Tulzas lenne azt allitani, hogy az elmult husz évben akar a fejlett vilagban, akar
Magyarorszagon gyokeres valtozasok torténtek volna az energiafelhasznalas gyakor-
lataban, de az kétségtelen tény, hogy a fenti felismerés nyomot hagyott az iparag
gondolkodasaban. Az energiaval val6 takarékoskodasra, a felhasznalas csokkentésére
vald torekvés a kiilonb6z6 energiapolitikak, stratégiai célkitizések megkeriilhetetlen
alapjava valt.

Lényegében ugyanez a felismerés érvényes a kozlekedésre is. Ezen a teriileten is
az volt a tartos tapasztalat, hogy az egyes orszagokban a GDP novekedése és a koz-
lekedési teljesitmények emelkedése parhuzamosan halad. Ugy tiint, hogy valamiféle
orokérvényu Osszefliggésrdl van szo, a ndvekvo forgalom nem mas, mint a névekvo
fejlettség mércéje.

Legeldszor varosok magteriiletén, kedvelt iidiiléteriileteken, stiri beépitésii lako-
ovezetekben kezdett nyilvanvalova valni, hogy a forgalom, kiilondsen a gépkocsifor-
galom novekedése elnyomja, ellehetetleniti mindazokat az értékeket, amelyek miatt
az emberek odautaznak. Kétirdnyu folyamat indult meg. Egyrészt egyes célpontok,
(varosi lakésok, boltok, vendéglatohelyek, munkahelyek) kezdtek elkoltdzni a szeny-
nyezett, zajos kozpontokbol és attelepiiltek olyan helyekre, ahol jol biztosithato az
autoés megkdzelitésiik. Ez a folyamat nem mas, mint a hagyomanyos varos hozza-
idomulésa az autéhoz, a szétteriilés, a szuburbanizacid. Kovetkezménye az utcak el-
értektelenedése, elfordulas a koztertilettdl, az utca funkcidinak attelepiilése koncent-
ralt bevasarlokdzpontokba. A kozlekedési kindlat bovitése igy probalja megoldani a
problémakat.

Kicsit késébb a hagyomanyos varoskozponti, ldiiléteriileti vagy lakoteriileti
funkciokrol kidertilt, hogy mégis megorizhetdk, feltdmaszthatok, de ennek éppen az
a feltétele, hogy a telepiilés egésze ne hagyja magat alavetni a kozlekedés uralmanak,
hanem helyrealljon az értelmes rend a célok és az eszk6zok kozott. Vilagossa valt,
hogy az életmindség, az otthonossag, a jolét igen sokrétli, soktényezds jelenség, ami-
nek a kozlekedés mindsége fontos dsszetevdje, de csak egy a sok kozott.

A kozlekedésrdl is meg kellett tanulni, hogy nem mindsithetd egy-egy mennyi-
ségi mutatdval, — az eljutasi idovel vagy a sebességgel. Mig az aramlascentrikus koz-
lekedésszemlélet szinte kizarolag a haladds kozbeni koriilményeken akar javitani,
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(lattuk, jorészt tigy, hogy elszigeteli az dramlast a kornyezetétdl, ezzel kikiiszobdlve
a forgalmat zavar6 tényezoket), addig a telepiiléseken beliil legaldbb ennyire megha-
tarozo az elindulds és a megérkezés mindsége, a kapcsolat a véros életével, a beil-
leszkedés a kornyezetbe. A telepiilésen csak annak a forgalomnak van létjogosultsa-
ga, amelynek koze van az ottani élethez: azt a forgalmat, amit el lehet szigetelni a
telepiiléstol, el is kell tavolitani onnan, hiszen nincs ott semmi keresnivaloja.

A teleptiléseken beliili kozlekedésben hosszii multja van e szemlélet terjedésé-
nek. Szerencsére hazai varosainkbol is sorolhatjuk a megvalosult példakat az altala-
nos belteriileti sebességkorlatozastol a gyalogosutcak kialakitasaig, a forgalommen-
tes belvarosi zonak 1étesitésétdl a tomegkodzlekedési savok elkiilonitéséig. Ennek el-
lenére Budapesten és vidéki telepiiléseinken is folyamatos kiizdelemre van sziikség,
hogy ne torténjen Gjra és jra visszalépés. 1dordl idore felbukkannak olyan elképze-
lések, amelyek egy-egy orszagos foutat akarnak lakoutcdkon vagy iidiildteriileteken
atpréselni, legtobbszor régi koncepcidkra, gazdasagossagra vagy siirgetd kényszerre
hivatkozva. Mig a szorosan vett belvarosi teriiletek forgalomtol valé védelmének
fontossaga tobbé-kevésbé altalanos elfogadast nyert, korantsem ilyen egyértelmii a
kiilsébb lakozondk, az tdiildteriiletek, az egyéb értékek tisztelete. Nagyon lassu az
elérehaladas a forgalom csokkentésére vald tudatos torekvésben, és tavolrdl sem
mondhatjuk, hogy a keresleti oldal befolyasoldsa altalanos kozlekedéstervezési elv-
ként elfogadotta valt.

Forgalomnovekedési tendenciak
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1. abra. Az aruszallitasi teljesitmények és a GDP alakulasa Magyarorszagon
(1960 = 100)
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A kozép- és keleteuropai orszagokban, igy hazankban is a nyolcvanas évek végé-
ig a szallitasi teljesitmények folyamatos emelkedése volt megfigyelhetd. (1. dbra) A
kilencvenes évek elejét mind a GDP, mind a szallitasok jelentds csokkenése jelle-
mezte. Magyarorszdgon egyszer mar 1980-ban visszaesett a szallitasi teljesitmény:
utana az aruszallitasok tovabb novekedtek, de elmaradtak a GDP ndvekedési palyaja-
t6l. Az 1987-89-es fordulat utan viszont 1993-ra a GDP az 1979. évi, az aruszallitasi
teljesitmény az 1968-as szintre esett vissza. Az 1993 6ta megindult ndvekedés latha-
toan ismét a korabbival parhuzamos palyat kovet, de a szallitasi igény lényegesen
kisebb. Ugyanez jol megfigyelhetd a 2. abran is, ahol az aruszallitasok alakulasat
kozvetleniil a GDP fiiggvényeként tanulmanyozhatjuk. A jelenségek magyarazatahoz
a hazai adatok mellett be kell mutatnunk a nemzetko6zi helyzetet is.
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Forrés: KSH Statisztikai évkonyvek és Kozlekedési adatok 1987-1996 Infrafiizetek 25 KHVM
2. abra. Az aruszallitasi teljesitmények és a GDP o6sszefiiggése Magyarorszagon

A GDP ¢s a kozlekedési teljesitmények vizsgalatakor az iddbeli trendek megfi-
gyelése mellett fontos tanulsagokkal szolgal a fejlett és az allamszocialista orszagok
tendencidjanak egymassal valo Osszevetése is. (3.dbra) Egységnyi GDP termeléséhez
a kozép- ¢és keleteurdpai orszagokban sokkal nagyobb aruszallitdsi teljesitmény (és
energiafogyasztas) parosult, mint a piacgazdasagokban. Ez azt jelenti, hogy ugyan-
annyi ¢értéket a kdzpontositott tervgazdasaggal bird orszagokban sokkal nagyobb
arumozgatassal sikeriilt csak eldallitani, mint egy hasonléan gazdag piacgazdasag-
ban. Ennek ismerete alapjan valoszintisithetd, hogy az 1989-93 kozotti szallitasi tel-
jesitmény csokkenésnek legalabb is egy jelentds része a rendszervaltasnak (a piaci és
a tulajdonviszonyok megvaltozasanak) a szamlajara irhat6, azaz atallas zajlott le egy
masik tipusu szallitdsigényességi palyara. Ez a valtozas tehat nem fog visszarende-
z0dni, az ipari termelés fellendiilésével a magyarorszagi szallitdisok ndvekedésnek
indulnak, de azon az alsobb palyan, amelyikre a magyar gazdasag a rendszervaltas-
kor atkertilt. S6t, mivel még a kilencvenes évek kézepén is jol kimutathato a kiilonb-
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ség szallitasigényességben Eurdpa keleti és nyugati fele kozott, azt lehet sejteni,
hogy még maga az atéllasi folyamat sem fejez0dott be teljesen.
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3. abra. Osszefiiggés az aruszallitasi teljesitmények és a GDP kozott az EU 15 és
KKE 10 orszagaban. Egységnyi GDP termeléséhez a kdzép- és keleteurdpai orsza-
gokban sokkal nagyobb aruszallitasi teljesitmény parosult.

E megkdzelitést azonban tovabb bonyolitja, hogy Magyarorszagon — és altaldban
Kozép- és Kelet Eurépaban — az elmult évtizedben a kozlekedés kettos nyomas ala
keriilt. Egyrészt a rendszervaltas kdvetkeztében a mar bemutatott mértékben kozele-
dés tortént a nyugati piacgazdasagok felhasznélasi szintjéhez, ahol tehat egységnyi
GDP megtermelése kisebb kozlekedési teljesitményt igényelt, mint a keleti orsza-
gokban. Ezzel azonban a kihivas nem ért még véget. A nyugati orszagok is most vet-
nek szamot azzal, hogy a kozlekedési teljesitmények folyamatos novelése tartdsan
nem kovethetd, és a késziild kozlekedési stratégidk megkisérlik megvaltoztatni a ki-
alakult trendeket, tobbek kozott a vasut szerepének eldtérbe hozéasaval, a tomegkdz-
lekedés partolasaval. A gyakorlati fordulatnak azonban ott is még ezutan kell beko-
vetkeznie.

Magyarorszagon, mikdzben a piacgazdasagra torténd atallas is sokkszertien ha-
tott a kozlekedési agazatra, egyidejlileg szembesiilni kell azokkal az elvarasokkal is,
amelyeket a jovore figyeld, fenntarthato kozlekedés tamaszt az agazattal szemben. A
hazai célkitlizések megvalasztdsakor ezt a tavlatos szempontot is mindenképpen ér-
vényre kell juttatni, hiszen az a kozlekedési szerkezet, amit ma kialakitunk, tobb év-
tizedes tavlatban meghatarozza jovobeli lehetdségeinket.
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BERUHAZASOK A FORGALOM NOVELESERE

A kozlekedéssel kapcsolatban bemutatott masodik megkdzelités jelei ugyan fel-
bukkannak most késziilé hosszatava koncepcidkban, (erre még visszatériink) am a
gyakorlatban kitlizott nagyobb beruhdzasi célok szinte kizarolagosan a kinalat-
noveld kozlekedési megfontoldsokat kovetik. Az alabbiakban a legutobbi idészak
néhany kozlekedésberuhdzasi vitajat probaljuk ezen a szemiivegen keresztiil értékel-
ni.

Rakparti sztrada

"A Duna-sztrada oldana a dugokat" — ezzel a cimmel jelent meg S.I. cikke a
Népszabadsag Budapest mellékletében 1998 oktober 6.-an. A kindlati beavatkozas
iskolapéldajaként idézhetd beruhazas egyik jellegzetessége, hogy latszélag nem is
kozlekedési kérdésbol indul ki. A févaros egyik legjelentdsebb kdrnyezetvédelmi
beruhazasarol van sz6 — sz6l az érvelés, — hiszen a tisztitatlanul a Dunaba 6ml6 fova-
rosi szennyviz kérdésének megoldasat lehet most elérni. Az Aranyhegyi pataktol dél-
re fekvo teriiletek szennyvizét kell eszerint elébb a Kelenfoldi szivattyutelepre ve-
zetni, majd onnan atnyomni a Csepel szigeti kdzponti szennyviztisztito telepre. Eh-
hez Obudatél Kelenfoldig egy budai fogyiijté csatornat kell épiteni, amit a legcélsze-
riibben a Duna partfala mentén lehet elvezetni. S ha mar agy is épitkezni kell, leg-
jobb mindjart egy fiist alatt kétszer két savosra boviteni a budai alsé rakparton vezetd
utat, mert ezzel egész Buda forgalmi koriilményein lehetne javitani.

Egy pillanatra maradjunk még a szennyvizkérdés e megoldasanal. Eszerint az je-
lenti a korszerti, kdrnyezetbarat megoldast, ha fél Buda szennyvizeit egybegytjtjiik,
és elvezetjiik egy kozponti helyre.

Buda szennyvizei egyébként hajdani élévizekbe dmlenek, példaul az Orddgarok
patakba, amely ma mar lefedve, csatornaként szallitja a hegyvidék szennyvizét a Du-
naba az Erzsébet-hid hidfdjénél. Ha egy kicsit visszagdngyolitenénk a torténetet,
nyilvanvalo lenne, hogy a kérdést joval elobb kellene kezelni, még mieldtt a szenny-
vizeket az Aranyhegyi patakba, az Ordogarokba, a K&ér patakba engedik. Egyaltalan
nem tlinik korszeriinek, ha ehelyett a szennyvizeket a csapadékvizekkel egyiitt, kilo-
métereken at szallitjuk, keresztiil a varoson.

A fégytjtére vald hivatkozasnak azonban fontos funkcioja van: kiviszi az indité-
kot a kozlekedési problémaként racionalisan megtargyalhatd kontextusbol és tulaj-
donképpen annyi az iizenete, hogy most létrejon egy nagy beruhdzas, most van mod
az ut kiépitésére, vitatkozni nincs ido.

Ervek természetesen tarsulnak az inditvanyhoz: Budan mashol nincs lehetéség
észak-déli ut kialakitasara, ami van, azt tehermentesiteni kell, éppen ezt szolgalja a
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rakparti ut. A legnagyobb problémat a hidfékkel vald kapcsolat jelentené, az els6 ja-
vaslatok egyszeriien ugy érveltek, hogy a belsé hidfékkel nem kell boviteni a kap-
csolatot, a f cél Eszak- és Dél-Buda osszekotésének javitasa. Ez magyarul azt jelen-
tette, hogy a budai Duna-parton kell végigvezetni az Eszak- és Dél-Buda kozotti
tranzitforgalmat, tehat egy olyan forgalmat, aminek nincs semmi dolga Kozép-
Budan. A tervezés sordn a koncepcidé mddosult, eszerint a kétszer két sdvos rakparti
ut tobb kozbensé csomopontot is kap. Ugyanakkor megjelentek a tervekben jarulé-
kos beruhdzasnak nevezett kiegészitések a F6 utca, vagy a felsd rakpart forgalméanak
a csillapitasara, gyalogos Iétesitmények kialakitasara.

A DUNA-SZTRADA CSOMGOPONTIAI ES FORGALOMCSOKKENTO HATASA

fi. keriilet
s

budai alsérakpart

=T
Megogyzés: L f - ‘
P %, Az egyes csomdpontok hélzati kapcsolatrendszere O Meglévs, szben dtépitendd forgalmi csomopont
A S nem teljes értéki, mivel csak bizonyos idnyd kapcsolatok © 9 sténitendd ielenlegi csomépont
o 2’{, lebonyolitaséra aikatmas. T‘e"ese" atépitendo jelenieg P
Atervezett dllapot Iétrehozdsénak alapelve az, hogy o Uj csomépont

az egymast kdvetd csomépontok halozati, azaz
felsGrakparttal val6 kapcsolatai egymast kiegészitsék,

3 Virhatd forgalomestkkends  NirszamADsAG-grafika

Forrés: Fomterv Rt. Népszabadsag-grafika 1999. majus 12.
4. abra. A Duna-sztrada és tervezett csomopontjai

Maga a "jarulékos beruhadzas" kifejezés igen arulkodo és jol tiikrézi a kinalatno-
veld beruhazasok alaptermészetét és nézépontjat. Mikozben az indokolds szerint fo
cél az életminoség, a kornyezeti feltételek és a forgalmi koriilmények javitasa, alap-
beruhazasnak mégis csak az szamit, ahol novelni lehet a forgalmat, mig a tulajdon-
képpeni célokat megtestesito intézkedések lettek a "jarulékos beruhdzasok” (tudjuk,
ezeket szoktak a pénz fogytaval elhagyni).

Mit valtoztatna ezen az projekten egy kereslet-mérsékeld tipusu beavatkozas?
(Most nem részletezziik, de a szennyviz fogyiijtd kérdésnek is meg kellene keresni
azt a megoldasat, amely mar eldbb visszafogja a szennyvizeket.)

Eszak- és Dél-Buda kozott az elmilt évtizedekben sorra sziintek meg villamos
(18-as) és buszkapcsolatok (84-es), mara egyetlen tomegkodzlekedési kapcsolat ma-
radt (86-0s busz). Tekintettel arra, hogy a kozuti kapcsolatok novelésének valoban
domborzati akadalyai vannak, nem a tomegkozlekedés visszafejlesztésével, hanem
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éppen annak gazdagitasaval kellene élni, egyuttal a tomegkozlekedés forgalmi eldny-
ben részesitését is megteremtve, az egyéni kozlekedés rovasara. A villamos, busz és
hév kozlekedés javitdsdhoz hozza tartozna az atszallohelyi koriilmények kedvezdbb
megoldasa, (nem jarulékos, hanem f6-megoldasként) tovabba a tomegkdzlekedési
savok mentén a jarmuforgalom csillapitasa.

Magan a rakparton — egyébként 6sszhangban Budapest fejlesztési koncepcidja-
nak” alapelvével — éppen azt kell elérni, hogy a véros visszanyerje a Duna-partjat, ne
legyen elvagva téle. Budapest f0 vonzerejét jelenti a Duna, rdadasul a Var folyora
nézd lejtdje a Vilagorokség része. Ilyen helyen nem autdpalya-méretiire kell fokozni
a rakpart forgalmat, hanem éppen ellenkezdleg, jelentds csillapitdssal, harminc
kilométer/6ra maximalis sebesség eldirdsaval lehet arrdl gondoskodni, hogy a rakpart
gyalogosan keresztezhetd legyen, hogy a kerékparosok egyenrangu résztvevoként
vehessenek részt a forgalomban, (maris megsporolhato kiilon kerékparsavok 1étesiteé-
se!) €és hogy az autoforgalom €s autohasznalat csokkenjen, ne pedig ndjjon.

M-NULL: ott is kell, ahol nem kell?

A kozlekedési kézikonyvek a varosokat, telepiiléseket elkeriild utakat egyforman
eldnyosnek mondjak az elkeriilt varos élete, illetve a telepiilésen tobbé atpréselddni
nem kényszeriild forgalom résztvevdoi szempontjabol.

A févaros esetében is valoban indokolt, hogy a Budapestet, vagy altaldban a bel-
sO keriileteket egyébként felkeresni nem szandékozo forgalom szdmara rendelkezésre
alljon az érzékeny teriiletek elkeriilését lehetdvé tevd utvonal. Am arrél sem szabad
megfeledkezniink, hogy a Budapestet nem érintd orszagos és nemzetkozi forgalom
szdmara az M-NULL, azaz a févaros hatardban vezetd ut is budapesti kényszerpalya: e
forgalom ugyanis kénytelen a févarosba tartd jarmiivekkel egyiitt hasznélni a legter-
heltebb budapesti bevezetd szakaszokat az M-NnULL-ig, majd az M-NULL-10l letérve
ismét egy hasonld szakaszon elhagyni a fovaros térségét. Orszagos Osszefiiggésben
tehat azt kell mondani, hogy az M-~nUiL lehetévé teszi ugyan a févaros utcdinak elke-
riilését, de a tranzitforgalmat tovabbra is a fovarosi agglomeraciora hizza és azon
dtpreseli, igy nem tekintheto a tranzitforgalom szempontjabdl korszeri, tavlatilag is
kielégito megoldast jelento kapcsolatnak.

Mindennek ellenére nem vitathatd annak a ténynek a jelentdsége, hogy mara mar
rendelkezésre all az M1, az M7 és az M5 palyak kozott egy olyan autdut, amely lehe-
tové teszi e frekventalt nemzetkozi iranyok kozott a forgalomnak a kicserélodését, és
mar csak az M3-as ut kapcsolatat kellene biztositani ahhoz, hogy az eddig megépitett
hazai autopalya-darabok legalabb egy autéuttal 6sszekotve halozatot alkothassanak.

3 Budapest Varosfejlesztési koncepcidja. Egyeztetési anyag Varoskutatas Kft. 1998. augusztus
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Az M3 bekapcsolasara kézenfekvo, és szerencsére jjabban mar a budapesti fejleszté-
si koncepcioban is eldtérbe helyezett megoldas az M3-as autopalyanak mar Godollo
térségétsl dél felé torténd elhiizasa, azaz a meglévd déli M-NULL hid célbavétele®
(5/a és 5/b abra) Ez a megoldas egyébként egy bizonyos szimmetriat is jelent a budai
oldallal, ahol ugyancsak mind a délnyugati (M7) mind pedig az északnyugati (M1)
gyorsforgalmi ut dél feldl érkezik a févarosba.

* 5 % g ik '-
P, b o ANS P
pN:: Ry .
: / % )
o L -
al /1 OR

Forras: Budapest kozlekedési rendszerének fejlesztési terve. Kozgytilési eldterjesztés 1999. junius

S5./a és /b abra. Az M-~NULL ut legujabb funkcidvazlata és nyomvonal javaslata

Mikozben hivatalosan az M-NULL gytirtinek a keleti oldalon térténd kiegészitése,
azaz az M3 miel6bbi halézatbakotése a szorgalmazott megoldés, allando erdfeszité-
sek torténnek az utak épitdinek oldalarol e kapcsolat késleltetésére és az M-~ULL
északi szakaszanak az épitésére. "Egyre valosziniibb, hogy az M0-s északi hidja épiil
meg elobb, €s csak ezt koveti az aquincumi atkeld" adja hiriil az illetékesek nyilatko-
zata nyoman a 2000. mércius 29-i Népszabadsag Budapest melléklete. Eszakon vitdk
¢s perek ellenére folyamatosan nyomul eldre az épitkezés, mig a keleti oldalon min-
den ellenvélemény gondos mérlegelésre keriil. "Nagyobbat keriil az M0-4s?" cimmel
legutébb 2000 aprilis 4-én olvashattunk ugyanitt a keleti szakasz problémairol.

Vilagosan kell latni, hogy az M-NULL eddig elkésziilt déli szakasza hatalmas be-
ruhazéasokat inditott meg az M7 és az M5 becsatlakozasa kozotti szakaszon, ide
Osszpontositva a logisztikai igényl fejlesztéseket és kikényszeritve a térségre vonat-
kozé korabbi elképzelések modositasat. A fovaros szempontjabdl egyaltalan nem
kivanatos, hogy egy hasonl6 logisztikai sav alakuljon ki a fodvaros északi hatdraban

Budapest kozlekedési rendszerének fejlesztési terve. Tervezet, egyeztetési anyag, kozgytilési eld-
terjesztés, hattérdokumentacio. Fomterv Rt. Budapest 1999. junius
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is, Ujpest/Obuda és a Duna-kanyar kézétt, tovabba az sem, hogy az M3-as autopalya
forgalmat északon Budara atvezetve kényszerhelyzet alakuljon ki a forgalom to-
vabbvezetésére egy olyan savban, a budai hegyvidéken keresztiil, ahol kifejezetten
indokolatlan lenne a nem ott keletkezett forgalom keresztiilerédltetése.

(Hivatalosan az emnulldst M0O-nak jelolik ahol a 0 sokak szerint a korgytrire
utal. Mi kovetkezetesen M-NULL-nak nevezziik, hiszen az orszag ¢s Budapest lakos-
saga sokkal jobban jar, ha az U nem zarul O-va. (Erre a beszédes betliképre egy tv-
interjiban Vargha Janos hivta fel a figyelmet.)

Mivel északon nem engedhetd meg, hogy a délihez hasonl6 logisztikai sav épiil-
jon ki, és mivel az M3-as autdpalya forgalmanak barmiféle atsegitése a Duna 6budai
oldalara katasztrofalis helyzetet idézne eld, M-vULL hidra északon egyaltalan nincs
sziikség. A térségben tervezett masik hid, az Ujpest és Obuda kozotti varosi ossze-
kottetés 1étesitésével kapcsolatban is mindenképpen feltételiil kell kitizni, hogy
megépitése semmiképpen nem elozheti meg az M3 autopalya déli M-NULL hidra veze-
to (keleti) kapcsolatanak a kiépitését. Ellenkezd esetben a budai oldalra atvezetett
forgalom semmi mast nem szolgédlna, mint ott csddhelyzet eléidézését és ezen ke-
resztiil a hegyvidéket atmetszé draga autdpalya épitésének kikényszeritését. A valo-
sagban nincs sziikség arra, hogy az M-NULL nyugati szakasza autopalyaként meg-
éptiljon, a budai hegyvidéken ugyanis nem indokolt mashol keletkezett forgalmat
tranzitként dtvezetni.

Parkanyi paradoxon

"Nincs akadalya, hogy 2001 végére elkésziiljon az esztergom-parkanyi hid" idézi
a Népszabadsag 2000.marcius 8.-i szdma a minisztérium illetékesét.

Az 1895-ben épitett, Esztergomot Parkannyal 6sszekotd hid, bar pillérei végig-
alltak a huszadik szazadot, kozlekedésre joval kevesebb, mint az 1d6 felében szolgalt.
Kétségtelen, hogy az égnek meredd pillérek ma is az 55 év eldtti rombolést idézik
fel, és ébren tartjdk annak vagyat, hogy ujra miikodjon a kapcsolat. Mint utolso vi-
laghaborts jjaépitési adossag és mint szlovak-magyar 6sszekotd kapocs szimboli-
kus értelmet is kapott a hid megépitése. Ugyancsak erds érv a megépités mellett, ha
éppen a nemzetkozi 0sszefliggések miatt az Otmilliard forintos beruhdzas harmad-
részét az Eurdpai Unio fizeti. Ez azonban nem akadélyozhatja meg, hogy végiggon-
doljuk és elemezziik a megépiild hid kozlekedési jelentdségét.

Tekintettel arra, hogy a hid a két varos kdzponti részét koti 6ssze, a helyreallitas
mindenképpen megélénkiti a két varos egylittmiikodését. Ha ez 6nmagaban elegendd
indok lenne a megépitéshez (és példaul a két varos képes lenne fedezni a hianyzo
koltségeket) nyilvan nem is kellene tobb szot vesztegetni a kérdésre. Sziikség volt
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azonban tovabbi indokokra, amelyek alatdmasztjak, hogy a hidat orszagos érdekbdl
kell megépiteni.

Ezt az érvet pedig Budapest hatokorének bdvitésében sikeriilt megtalalni: ez lesz
a magyar fovaroshoz legkdzelebb esd hataratkelohely (Ma is az, hiszen komppal ma
is at lehet itt kelni a Dunédn) Ezzel a parkanyi hid kérdése atkertilt a kdzuti féhalozat
1éptékébe. Amugy is probléma van a 10-es Ut kapacitasaval, vorosvari atkelési szaka-
szaval, Dorog és Esztergom megkozelithetdségével, mindezeknek javulést igér az a
figyelem ami most erre fordul.

A probléma csak az, hogy ha valdban sziikség van egy erdsebb fohalozati kap-
csolatra ebben a térségben, akkor az nem torhet at Esztergom belvarosan, vagyis ah-
hoz nem ez a hid tartozna. Viszont, ha ma még nincs is ténylegesen igény orszagos
fouti kapcsolatra, a parkanyi hid megépiiltével ez az igény megteremtddik. Most is
korrekciora szorulnak a 10-es ut kozbensé szakaszai, de akkor majd négysavos elke-
rild utat kell épiteni a kétsavos helyett. Az igazi problémak azonban az utvonal két
végén idézhetdk elo.

Szamitani lehet r4, hogy Esztergomban réviddel a forgalom megndvekedése utan
— teljes joggal — tiltakozni kezdenek a helyi lakosok a varoson atzidulé forgalom mi-
att, és rovidesen ki fog deriilni, hogy hibas 1€pés volt a varosba vezetni a a fout for-
galmat. A féutvonalnak el kell keriilnie a varost, — ami természetesen azzal jar, hogy
a varos el6tt meg kell épiteni egy Ujabb hidat is, amely most mar képes lesz (esetleg
kétszer két sdvon) az Ut uj rangjadhoz méltdé modon biztositani a forgalmi kapcsolato-
kat.

Ha lehet, még nagyobb problémat jelent az utvonal 6budai végpontja: hiszen az
itt megjelend forgalom a févaros egész teriiletével kapcsolatba akar Iépni: A mind
nagyobb torlddasok silirgetévé teszik, hogy a Dundn keresztiil el lehessen jutni az
M3-as autdpalyahoz: de persze egy ilyen kapcsolat megnyitasa nem csak elvisz, ha-
nem hoz is forgalmat. Dél-Buda felé is javitani kell a kapcsolatokat, és maris itt egy
ujabb érv (ha addig nem sikeriilt volna nekifogni) arra, hogy elengedhetetleniil sziik-
ség van a budai Dunaparton az alsé rakpart négynyomusitasara...

Pontosan ezt a halozatfejlesztést neveztiik kinalat ndveldnek, — pedig, lathatjuk,
a fejlesztés mindig csak a nyomasztd kényszereknek enged, dontéskényszerben cse-
lekszik, soha fel sem mertilt olyan alternativa, amit elmulasztott volna, amit valaszt-
hatott volna.

Vagy mégis lenne mas ut?

Eszergom ¢és Parkdny jobb egylittmiikddésének Oszinte vagyat, a két kdzeli varos
kapcsolatai javitasanak sziikségességét egyaltalan nincs okunk kétségbe vonni. En-
nek javitasara harom lehet6ség is kinalkozik.
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Az els6, azonnali, kézenfekvo, de valoban kezdetleges lehetdség a két varos ko-
zOtt most naponta tizszer megforduld kompjarat stiritése, esetleg a kozbensd idében
személyszallité hajok kozlekedtetése.(Eleinte a két varos, esetleg szerény orszagos
forras tdmogatasaval is segitve). Tudjuk, arviz, jégzajlas esetén megall az élet, két-
ségtelen, hogy igy nem alakithato ki egy igazan megbizhatd kapcsolat.

A masik, a hid hagyomanyat tiszteletben tarto lehetéség a pillérek felhasznalasa-
val gyalogoshid (és kerékparut) kiépitése, ezzel lehetové téve a folyamatos kapcso-
lattartast a két varos lakoi kozott és atjarasi lehetdséget nyujtva barki arrajaré szama-
ra, ugyanakkor megdérizve a két varos belteriiletét a megnovekvd atmend forgalom-
tol. (Emellett jelentds anyagi megtakaritast lehetové téve az épitkezéskor, még akkor
is, ha a téli id6jarasra gondolva szélvédett, tetdvel fedett jarofeliiletet alakitunk ki a
két part kozott.)

A harmadik lehetdség tomegkozlekedési lehetéség biztositasa a két varos koz-
pontja kozott, a pillérre szerelt tartokon kifeszitett kabel, illetve erre fliggesztett ka-
binok segitségével. Ez igen nagyvonalu és elegans megoldas, komoly teret enged az
Eurdpai Unid szdmdra is segit6készségének bizonyitasara, bar kétségteleniil a meg-
oldas hatranyai kozé tartozik, hogy nagyon feltiind fiaskot jelentene, ha a létesitmény
megépiiltével az atkelni kivandk tovabbra is inkabb az olcsobb vizi atkelést valaszta-
nak.

Mindezek a megoldasok kozosek abban, hogy a deklaralt célokat, a két varos és
a két orszag egyiittmiikodését lehetdve teszik, ugyanakkor nem keltenek ma még alig
belathato kovetkezményekkel jar6 tovagytirizé forgalmi igényeket.

*

Erdemes egy pillanatra nézépontot véltani, és Obuda szempontjabél is mérlegel-
ni a fentebb ismertetett harom beruhdzast: a parkanyi hidépités, az M-NULL északi
hidja és budai tovabbvezetése, valamint a rakparti sztrada terveinek kérdését. Esze-
rint Obuda-Békasmegyer térségébe, ahol ma is gondot jelent a 11-es 1t jelentds at-
mend forgalma, e "tehermentesitd" megoldasok soran be kellene vezetni — az aquin-
cumi hid forgalman tilmenden — egy 2x2 savos autdpalya-hidat, 2x2 savot hozna a
10-es ut, 2x2 savon folytatddna az M-~NULL budai szakasza, és végil 2x2 sadvon ér-
kezne a rakparti Ut. Azt aligha kell hangstulyozni, hogy ezek az utak azért 1étesiilné-
nek, hogy megteljenek forgalommal. Akad ember, aki tényleg azt gondolja, hogy
mindezen utak megépiilése csokkentené a kozlekedési terhelést, javitana a korilmé-
nyeket Eszak-Budan?
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Balaton: ""tehermentesités' autopalyakkal?

"A legujabb tervek szerint az M7-es autdpalya balatonaligai csomoOpontja és
Veszprém kozott épililne meg az M8-as gyorsforgalmi Ut elsd, hiisz kilométeres sza-
kasza, amely tehermentesitené a nydron elviselhetetleniil zsufolt 71-es utat is" adta
hiriil a Népszabadsag 1999. marcius 31-1 szadma. (6.dbra)

Polgérdi

Forrés: Népszabadsag-grafika 1999. marcius 31.
6. abra. Az M8 ut funkciokat keverni probalo szakasza

A fenntarthatd kozlekedés alapjat képezd halozat egyik 1ényeges tulajdonsaga,
hogy a kiilonb6z6 funkciokat hordozo szinteknek egymastol fiiggetleniil is teljeskori
orszagos lefedést kell nyudjtaniuk. Ez a rétegesség biztositja azt, hogy az alsébbrendii
uthalozat kiilon is végigjarhatd legyen — példaul egy lassu jarmiivel vagy kerékparral
ne kényszeriiljon senki felhajtani a féttra — de természetesen az egyes rétegek kozott
1étezniiik kell atjarasi lehetdségeknek is, tehat a rahordd funkcid is teljesithetd kell
legyen.

A telepiiléskozi kozuti halézatok kozil az alsobbrendii hadlozatok feladata az,
hogy behatoljanak az egyes telepiilésekre és kapcsolati folytonossagot teremtsenek a
telepiilés uthaldzataval (amely maga is tobbrétegli). Az orszdgos fouthalozat na-
gyobb telepiilések kozott teremt kapcsolatot, de nem visz be atmend forgalmat az
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egyes telepiilésekbe. A még magasabb szintet alkotd gyorsforgalmi halozat feladata
(munkamegosztasban a vasuti halozatokkal) a régiok kozotti kapesolatok megterem-
tése. Ez utobbi héaldzat a tranzitkapcsolatok {6 hordozdja.

Azok a gyorsforgalmi haldzatok, melyek paneurdpai folyosok formdjaban nem-
zetkdzi egyezményekben kerliltek elfogadasra, egyértelmiien a haldézatok harmadik-
ként emlitett, régiokodzi kapcsolatokat biztositd tipusdhoz tartoznak. Ezeknek a
tranzitutaknak a magyarorszagi szakaszait uigy kell megallapitani, hogy a hataroknal
kielégitsék a csatlakozasra vonatkoz6 kdvetelményeket, az orszdgon beliil pedig ke-
riiljék el azokat az érzékeny teriileteket, ahol a tranzitpalya zavart okozna, vagy ahol
a gyorsforgalmi ut forgalma szenvedne komoly zavarast. Emellett kolcsonos érdek,
hogy a tranzitkapcsolatok viszonylag kevés keriilore késztessék az atutazokat, arany-
lag rovid Uton teljesithetdk legyenek.

A BUDAPEST ES RIJEKA
KOZOTT TERVEZETT
GYORSFORGALMI UT

—— Toryezett szakasz
Meglévl szakasz

SZLOVENIA

Forras Népszabadsag-grafika 1999. jalius 12.

7. abra. A Balaton partjan tervezett tranzitit 6sszekeveri a Kiilonb6zo funkcio-
kat

A Balaton-parti telepiilések belsejében végig vezetd fout funkcidjat egy ezt ki-
valto, helyettesito, de a telepiilésen kiviil vezetett utnak kell atvennie. Ezért akar
Balatonlelle, akar Balatonkenese térségében a telepiilést kozelrdl elkertil6 1) utat or-
szagos fouthaldzati kategoriaba kell besorolni. Kiépitésének a féutakra vonatkozd
eldirasoknak kell megfelelnie, &m ha ennél magasabb kovetelményeknek felel meg,
attol még nem valhat a nemzetkozi tranzit palyajava. A jelenlegi M7 hosszabbitasa-
ként tervezett it nyomvonala a 7-es foutvonal szerepkorének felel meg, mivel végig
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kivaltja a mai fout tavolsagi funkcidjat (7.abra). A pan-eurdpai, nemzetkozi, régio-
kozi stb. tranzit Ut feladatkorére a parttdl tavolabb, Tab és Marcali 6sszekotd vonala
tavolsagéaban lehet olyan nyomvonalat kijelolni, amely mind a balatoni, mind a ka-
posvari térség regionalis kapcsolatat képes biztositani.

DUNAUJVAROS TERSEGENEK GYORSFORGALMI UTHALGZATA

g(

s Masodrendd fout  §  Erd
weowemmm  Elsorendd foit '
Gyorsforgalmi féiit

» Sziget-
; szentmiklbs

‘Réckeve

=

%%Enying

AN““‘%V

Forras: Népszabadsag-grafika 1999. marcius 5.

8. abra. Az M8 ut orszagos szerepkorének megfelelo lehetséges nyomvonal

Az e blokk elején idézett M8 ut esetében éppen forditott a helyzet, mivel itt egy
orszagos fo tengelyt alkoto, funkcidjaban tranzitot hordozé gyorsforgalmi ut kiépité-
sérol van sz0, (8.dbra) ennek pedig érvényesnek kell lennie az Gt Veszprém és Du-
naujvaros kozott vezetd szakaszara is. A régiokozi tranzit szerepkorével viszont nem
fér ossze, hogy egy szakaszan mellékesen az ut atvegye a 71-es fout tehermentesito
szerepét. (ld. korabbi 6.abra)

Autopalya: ki fizet, ki dont

A magyar kozlekedéspolitika 1996-ban vilagos elvek alapjan fogalmazott: a ha-
gyomanyos kozathalozat (féhalozat és alsobbrendli haldzat) miikodtetése, fenntartasa
¢s fejlesztése kozfeladat, aminek fedezetére dontden az tutalap szolgil, mig az
autopalyahalodzat kiépitéséhez potlolagos forrasok mozgositasa sziikséges, dontden
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magantoke, koncesszios épités formajaban, ahol a koltségek megtériilését a palya
hasznaloinak kell biztositaniuk, dijszedésen keresztiil. Ez a kiindulas megfeleld biz-
tositékot jelent egyrészt abbdl a szempontbdl, hogy a magyar kozlekedés egyik alap-
vetd értékét jelentd 30 000 km-es kozathalozat mitkddését és fenntartasat biztos ala-
pokhoz koti, és nem versenyezteti az autdpalyaépités beruhdzasi forrasaival, mas-
részt pedig az autopalyak fejlesztését a piacon méri meg: akkor lehet tovabbi utakat
épiteni, ha annak vérhato forgalma alapjan azt a beruhdzok igéretesnek tartjak. (Az
elképzelés persze kerekebb lett volna, ha az onkormanyzati uthaldzat és a vasathalo-
zat stabilitasi feltételeit is rendszerbe foglalta volna).

A vilagos elvekbdl semmi nem valosult meg. Mig a koncesszids fejlesztést cso-
daszernek és objektiv mércének kidltottdk ki mindaddig, amig éltek azok a remé-
nyek, mely szerint a piac allja az tervezett beruhdzasok finanszirozasat, ugyanez a
mérce alkalmatlannak és elvetenddnek szamitott attol a pillanattol, amikor tényleg
sor keriilt a megméretésre €s vilagossa valt, hogy az autopalyafejlesztési elképzelé-
sek jelentdsen tulméretezettek. A levont kévetkeztetés nem az volt, hogy nem kell az
eltervezett tempoban fejleszteni egy olyan autdpdlyahdlozatot, amire egyelore nincs
fizetoképes kereslet, hanem egy olyan furcsa logika, mely szerint, ha a potencialis
hasznalok nem hajlandoak fizetni a nekik szant tobbletszolgaltatasért, akkor azt koz-
pénzekbdl kell finanszirozni, vagyis a kéltségeket részben azokra kell terhelni, akik
egyaltalan nem hasznaljak a palyakat. Ezzel 6sszeomlott a kozatgazdalkodas masik
kialakitott pillére is, az orszagos kozuthaldzat biztos alapokra helyezett menedzselé-
se, amire ezek utan az utalapbol megint csak az autopalyafejlesztés utdni maradékok
jutnak. A meglévd 30 000 km ut fenntartdsa tehat elbizonytalanodik: marad az eset-
leges toldott-foldott megoldas: amennyi éppen jut. (Mindehhez képest szinte 1ényeg-
telen az a kérdés, hogy megmarad-e egyaltalan az elkiilonitett utalap, ha egyszer
amugy sem latja el a neki szant feladatokat.)

Csak részben fiigg Ossze a fentiekkel a dijszedés kérdése. Elvileg a kozlekedés
altalanos, és a hasznalattal tobbé-kevésbé aranyos koltségeit elsdsorban az lizem-
anyagokra kivetett ado formajaban lehet beszedni. Tovabbi tobbletkoltségek néhany
sajatos esetben meriilnek fel, példaul ott, ahol az egyébként elvarhatd szintli szolgal-
tatas biztositdsa kiilondsen draga lenne (példaul véaroskézpontokban csucsiddszak-
ban) vagy ahol az altalanos szinthez képes emelt mindségii szolgaltatast az azt igény-
16kkel kiilon megfizettetik. Az utdbbi kategdriaba tartozik az az autdpalya-halozat,
amelyik lehetové teszi, hogy a kozuti szallitasok olyan tavolsagon is kifizetddové
valjanak, ahova kordbban gépkocsit nem volt érdemes igénybevenni, mert a vasut
latta el a fuvarozasnak ezt a szeletét. A vonatkozo6 tézis azt 4llitja, hogy megfelelden
értékes aruk szallitdsa esetén a nagy tavolsagu kozuti szallitas piaci alapon akkor is
kifizetddo, ha az ehhez sziikséges emelt szintli hdlozat 1étesitésének raesod tényleges
koltségeit is meg kell tériteni. Nyilvanvalo, hogy ez még elméletben is csak ugy for-
dulhat eld, ha egy adott tszakasz kiemelt mindségli kiépitése nagyszamu fuvarozo
érdeke és koltségeit kelld méretli forgalom maga kdzott megosztva viseli.
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Nem lehet azonban szamitadsba venni a koltségek elosztasara azt a forgalmat,
amelyik nem igényelte, €és nem is hajlandé megfizetni a kiemelt szolgaltatast. Ebbdl
adodik a félreértés akkor, amikor a tranzititvonalakat az "amugy is nagy forgalmu"
hazai szakaszokon, Magyarorszagon éppen a fovarosi bevezetd szakaszokon keresz-
tiil tervezik kiépiteni. A forgalom ugyan ott van, de a Kijev és Zagrab kozott szallito
fuvarozoétdl eltéréen a Godollordl vagy Tatabanyarol a fovarosba tartd helyi forga-
lom nem az a kategdria, amelyiknek valodi érdeke fliz6dne ahhoz, hogy kiilonleges
mindségl, és ennek megfelelden magas koltségli haldzatot vegyen igénybe, — aminek
aztan a ra esO koltségrészét viselné. (Azért természetesen senki nem tiltakozik, ha
kiilon térités nélkiil egy igen jomindségli palyat kap, azok sem, akik kiilonosebb al-
dozatot ezért egyébként nem hoznanak.)

Osszességében most tehat egy olyan halézat elemei épiiltek ki Magyarorszagon,
amelyik éppen azért nem alkalmas a tranzit valédi megfizettetésére, mert a palyakat
dontd aranyban egy alacsony fizetoképességli €s alacsony fizetési hajlanddsagu helyi
forgalom hasznélja. Més helyen kitértiink arra, hogy a jelenleg épiilé haldzat szerke-
zetileg sem alkalmas arra, hogy az orszagos tranzitforgalom palyajava valjon, mert
ahelyett, hogy elkeriilné a forgalmilag érzékeny teriileteket, éppen, hogy ravezeti a
forgalmat a fovarosra vagy a Balaton partjara.. Ezzel szemben egy olyan tranzitvonal
fokozatos kiépitése lenne kivanatos, amely az érzékeny térségeket tehermentesitve 1j
polusokat és tengelyeket erdsit meg az orszag kdzépvonaldban, ezzel egy uj térszer-
kezeti lehetdséget nyujt, mikozben azt is biztositja, hogy a tranzit 6sszességében mi-
nimalis uthosszon, minimalis zavarassal keresztezze az orszagot. Ennek az utvonal-
nak a kiépitése fokozatosan, a tényleges igények alapjan, koncesszids formdban tor-
ténhet, a hasznalok koltségére.

Belgium
Hollandia
Luxemburg
Németorszig
Olaszorszag
Diénia

Ausztria
Spanyolorszag
Franciaorszag
Nagy-Britannia
Portugdlia

MAGYARORSZAG

Gordgorszag

svedorszag [l 3.1 :32030-ban
Finnorszag | 1.2

002008-ban

Forrés: Az orszagos kozuthalozat fejlesztése (2008. évig) KHVM Kozuti Féosztaly, Bp. 1999.
9. abra. Néhany eurdpai orszag fajlagos autopalya-ellatottsaga
[km/10 000 km?] 1996-ban
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A fizetoképesség korlatainak figyelmen kiviil hagyasa vezethet olyan elképzelé-
sekhez, amelyek szerint a tavlati magyar autopalyahdlozat fajlagos hossza joval fe-
lilmulna a jelenlegi német vagy olasz haldzatsiirliséget, azt a slirliséget, amit a na-
lunk kétszer siiriibben lakott orszagokban sem kivannak tovabb boviteni. (9.dbra)

Jogosan vetddik fel az a gondolat, hogy a valoban megfizettetett kozuti tranzit-
szallitasok magasabb koltségeihez mérten a vasut is képes lenne versenyképes meg-
oldast felkinalni. Ennek természetesen csak Oriilni lehet, hiszen éppen az volna a ki-
vanatos, hogy a vasut valjon alkalmassa arra, hogy a tranzit szallitdsok dontd hanya-
dat atvegye.

Az autopalyak kiépitésének finanszirozésaval kapcsolatban 2000 februar 29-én
hivatalosan bejelentettek egy jabb korményzati Gtletet. Nem valtozik a tervezett ha-
l6zat hibas struktaraja, nem valtozik az, hogy a piacon finanszirozhatatlannak talalt
halézat épitése kozpénzekbdl, pontosabban kdzpénzekbdl visszafizetendd hitelekbol
folyna, az 0j deklarécio szerint azonban a tiz évre tervezett program még gyorsabban,
Ot év alatt késziilne el, és a megbizasok kiadasara a kdzpénzek elkoltésére kialakitott
kozbeszerzési eljaras mell6zésével keriilne sor. Ez az elképzelés nem igényel szak-
mai kommentart, viszont jol érzékelteti azt, hogy a kozkoltségen torténd kindlatbdvi-
t0 kozlekedésfejlesztés fenntartasanak még jelentds tartalékai, megtjuld szovetsége-
sei és kozvetlen érdekeltjei vannak Magyarorszagon.

A gyalogos méltosaga

A Népszabadsag 2000. marcius 29-i szamaban arrdl olvashatunk, hogy a csepeli
HEV végallomas teriiletén a feltjitas kapcsan a tervezOk meg akartdk sziintetni az
eddigi gyalogos atjarast. "A BKYV tulajdont iizemi teriileten nincs bejegyezve gyalo-
gos atvezetési kotelezettséget biztositd szolgalmi jog" mondjak hivatkozéasképpen.
Nem mondjak, de talan hozza gondoljak: keriiljék meg a végallomast, meg a jarmi-
telepet, itt semmi keresnivaldjuknak, itt itban vannak!

A telepiiléseken beliil — mindaddig, amig a utcakban 1évd célpontok (boltok,
szolgéltatasok, konyvtarak, klubok, stb.) nem szamolddnak fel, nem sziinnek meg, —
a helyvaltoztatasok dontd tobbsége nagyon rovid: néhanyszaz méterre terjed csupan
¢és gyalog bonyolodik. Azt a tényt, hogy az utcat megtdltd gyalogos milyen kérnyeze-
ti eértéket jelent, akkor vagyunk csak képesek érzékelni, ha egy olyan varosba veto-
diink, ahol méar nincsenek gyalogosok.

Magyarorszagon is tudatosan kell drkddni azon, hogy ez az érték fennmaradjon,
hogy a varos nyilvanos terei, kozteriiletei szamunkra, varoslakok szamara élvezhe-
tok, otthonosak maradjanak.
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A gyalogos élet fenyegetettségére szamos veszélyforras hat — kozbiztonsag, koz-
tisztasag, ¢ghajlat, tulajdonviszonyok, jogszabalyok, szokds, divat — és ezek koziil
csak egy Osszetevo a kozlekedés. A legtobb veszélyforrast az jellemzi, hogy dnerdsi-
t0 folyamatokat inditanak be: minél inkabb hagyjuk magunkat kiszoritani a kozterii-
letrdl, ott annal tarthatatlanabb helyzet alakul ki, annal inkabb kiszorulnak masok is.

crer

tette embernek, minden mast csak akadalynak — mind makré- mind mikro 1éptékben
jelentdsen eldsegitette ezt a folyamatot. Mikro 1éptéknek azt tekintjiik, amikor az ut-
cabol elkezdenek fogyni a helyi célpontok, egyre tobb tennivaldnkat csak tavoli, na-
gyobb "gazdasagos" intézményben tudjuk elintézni, és ezzel akaratunk ellenére las-
sanként mi is rakényszeriiliink, hogy kozlekedési eszkozoket hasznéljunk; makro 1ép-
téknek pedig azt, amikor a varos szerkezete is hozzaidomul a "tavolsagi" létforma-
hoz, az utcabol mar nem csak a célpontok fogynak ki, de le kell bontani az egyik
hazsort is, mert kell a hely a kozlekedésre.

Ezt az id6szakot olyan varosi kozlekedéstervezés jellemzi, ahol egyértelmiien a
gépkocsinak van prioritdsa, a utca szabalyozasatol a jardaszegély ivéig minden annak
érdekében torténik, hogy az autoval folyamatosan lehessen haladni, minél kevesebb-
szer kelljen lassitani. Az utkeresztezddések kialakitasanal f6 szempont, hogy a jelzo-
lampahoz jol lehessen besorolni, ne csokkenjen az auto-atbocsatod kapacitds. Min-
dent, ami ezt zavarna: a jardaszigetet, a busz megallojat, a zebra helyét — az auto-
atbocsatd kapacitas hataroz meg. A gyalogos nagyot keriilhet, az atszallni szandéko-
z0 keringhet, a busz varhat, — csak az autdk forgalma szent.

Szerencsésnek mondhatd, hogy 30 ¢év elteltével Magyarorszagon is
parodisztikusnak tiinik az egykori prioritasok felidézése, annak ellenére, hogy
jonéhany nagyra novelt csomopont, kényelmetlen atkelés, igénytelen atszallas még
aszfaltba ontve Orzi az egykori elveket és ma is meghatdrozza mindennapi mozga-
sunkat.

Meégis, a varosok legbelsejébdl kifelé haladva lassan teret nyer egy helyére-
forgatott prioritas, mar vannak teriiletek, ahol a gyalogos abszolut eldnyt élvez, van-
nak védett kerékparos 1étesitmények, €s van olyan megélld, ahol nem a busznak kell
bemandvereznie magat egy kis jardadbolbe, hanem megéllhat az uton, egy peronsze-
rl jarda-félsziget mellett, mogotte legfeljebb varnak egy kicsit az autok.

Bar sok helyen még a jardat sem sikertilt visszafoglalni a gyaloglasra, nem sza-
bad kicsinyesnek lenni. Ennél sokkal tobbet kellene elérni, azt, hogy a gytijtéutak, a
tomegkdzlekedési tvonalak kozott dsszefiiggd csillapitott forgalmu zonak jellemez-
zék a stiriin beépitett varosainkat. A maximalisan harminc km/6-s sebességet eldird
z6nalis szabalyozas azonnal vilagossa tenné, hogy a lakéutca nem szaguldasra valo,
csak az fog autoval mozogni benne, akinek ez valoban éppen ott sziikséges. Egyetlen
1épésben, kiilon beruhazasok nélkiill megoldodik a varosi kerékparutak kérdése is,
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hiszen a kerékparutak ma is ott vannak, kiépitve, csak az auték hasznaljak oket. A
harminc km/6 sebességkorlatozas azonnal egyenrangu résztvevOvé avatja a forga-
lomban a kerékpdrost, s6t, a terjedd kerékparhasznalat révén éppen a kerékparosok
nagyszamu jelenléte biztositja, hogy ne is lehessen gyorsabban haladni. Az is vila-
gossa valna, hogy a kerékpar helye az uttesten van, és véget lehet vetni annak a karos
"nagyvonalui" gyakorlatnak, amikor a kerékparosok (is) elsdsorban a gyalogosok ro-
vasara kapnak teret a varosban.

Mig szémos kozlekedési szemléletvaltas azon mulik, hogy a tervezdket, a don-
téshozokat sikeriil-e meggy0dzni a valtoztatas sziikségességérdl, a mikro 1éptékii tele-
piilési rend alakitasdban mindenki naponta részt vehet. Az, hogy egy varosban mek-
kora tekintélyiik van a gyalogosoknak, jelentés mértékben maguknak a gyalogosok-
nak a viselkedésén mulik. Annak tudataban, annak méltosagaval kell gyalogoskeént
létezniink a varosban, hogy a koztér alapvetéen a mienk. Nincs jogunk a kozlekedési
szabalyok ellenében, a piros ldmpanal atmenni, vagy széles, forgalmas utat barhol
keresztezni, és ez rendben van. De egyaltalan nem kell iigetniink, ha szabalyosan at-
keliink egy uton. Nem kell varnunk, nem kell kitérnilink a zebran, ha agressziv mo-
don elénk szeretne kanyarodni egy autds. Egyaltalan nem kell meglapulnunk, ha az
uttestre kényszeriiliink, mert a jardan nem fériink el a fal mellett parkolo autoktol.
Ilyenkor az uttesten kell menni, mégpedig biztonsagunk érdekében a sav kozepén,
ahol mar nem fér el mellettiink egy autd, vagy csak teljesen lelassitva.

A varosi koztér gyalogos hasznélatat néhany kiemelt helyen természetesen utca-
butorokkal, specidlis burkolattal, szabalyozassal lehet 0sztondzni, eldsegiteni. A va-
ros nagyobb részében azonban, ott, ahol naponta megfordulunk, soka kellene vér-
nunk, esetleg hidba, hogy masok megteremtsék szamunkra a lakhatobb varosi élet-
mod feltételeit. A forgalom csillapitasa azok kozé a célkitiizések kozé tartozik, ame-
lyért mindnyéjan naponta tehetiink valamit.

A MAGYAR KOZLEKEDESPOLITIKA FO CELJAI

Olyan beruhézasi példakat vettiink szemiigyre, amelyek hatarozottan a kinalat
nem rontjak a kozlekedéssel érintett térség €letkoriilményeit, de még a kozlekedési
lehetdségeket is. Bar az egyes esetekben hozzafiiztiik a kritikdnkhoz mas tipusu, ke-
reslet mérsékld megoldasi javaslatainkat, jogos az az igény, hogy a kereslet mérséklo
beavatkozasoknak meg kellene teremteni a stabil kereteit. A kozlekedési beavatkoza-
sok stabil kereteinek megteremtésére a kozlekedéspolitika hivatott.

Az eddigi, mozaikos példdk nyoman is lesziirhetd, hogy a magyar kézlekedéspo-
litikanak fontos célja kell legyen a meglévo kozlekedési haldozatok mikddoképessé-
gének fenntartasa, a telepiilések ¢letmindségének, az érzékeny teriileteknek €s a kor-
nyezeti értékeknek a védelme, a kozlekedés biztonsaganak fokozésa; kiegyensulyo-
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zottabb térbeli struktura kialakitasa, a kiilsé kapcsolatok megfeleld ellatasa; tovabba
olyan intézményi €s finanszirozasi rendszer kialakitasa, amely megfeleld lehetdséget
nyujt a fenti célok eléréséhez. E célok tobbsége kiemelt szerepet kapott a magyar
kormany kozlekedéspolitikdjaban is, érdemes tehat elgondolkozni azon, hogy vajon
miért nem jutnak mégsem érvényre a legnagyobb beruhdzasok esetében.

A jelenleg hatdlyban 1évé magyar kozlekedéspolitikat 1995-ben fogadta el a
kormany, 1996 jilius 9-én hozott rola hatarozatot az orszaggyilés.” A kdzlekedéspo-
litikanak ot stratégiai féiranya van, ezek rendre a kdvetkezok:

- az Europai Unidba integralddas elosegitése,

— a szomszédos orszagokkal valo egylittmikodés feltételeinek javitasa,
— az orszag kiegyensulyozottabb térségi fejlddésének eldsegitése,

— az emberi ¢élet és a kornyezet védelme,

— a kozlekedés hatékony, piackonform miikodtetése

Az Europai Unioba integralodas eldsegitése

Az integracio jelszava valt napjainkban a legkevésbé visszautasithatova a koz-
ponti fejlesztési forrasokért torténd versenyben. Ez arra serkenti a fejleszteni kivano-
kat, hogy mindig olyan igényekkel alljanak eld, amelyek kozvetleniil indokolhatdak
azzal, hogy az Eurdpai integracid folyamatat eldsegitik. Abban pedig egyfajta don-
téshozoi konszenzus alakult ki, hogy az Eurdpai Unidhoz vald csatlakozas folyama-
tat a kozlekedés részérdl leginkabb nagyszabast gerincvonalak megépitése segiti eld.
Ezek egyébként olyan fejlesztések, amelyek sziikségességét az Eurdpai Unid kiilon-
b6z6 dokumentumaiban, értékeléseiben, ajanlasaiban valoban megfogalmazza.

Az Eurodpai Unié magjat olyan orszagok alkotjak, amelyek eleve fejlett belsd
strukturaval 1éptek tarsulasra, szamukra az eurdpai kozos halozat kialakitdsa nem a
belsé haldzatokat helyettesito elemek épitését jelentette, hanem egy, a mar kialakult
belsd szerkezeteket 6sszekotd, atlapold, azok feletti struktura kialakitdsat. Amikor az
europai egység legfontosabb elemeiként az uniés dokumentumokban e nagyhaldza-
tok fontossaga jelenik meg, akkor ¢ mogott az a tapasztalat jut érvényre, hogy az
egyenként fejlett orszagok szamara valdban ez a 1épés teremti meg a magasabb egy-
ségbe integralodas lehetdségét.

> A Magyar Koztarsasag Korméanyanak kozlekedéspolitikaja. Budapest, 1995. és 68/1996 (VIL9.)

OGY hatérozat a magyar kozlekedéspolitikarol és a megvalositasahoz sziikséges legfontosabb fel-
adatokrol.
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Magyarorszag, ¢és a hozza hasonld fejlettségii orszdgok szamara viszont a ge-
rinchalézatok kiépitésével legalabb egyenrangu fontossagu kell, hogy legyen a belso
halozat fejlesztése és szinten tartdsa. A gerinchalozatoktol vart elonydk csak akkor
tudnak az orszdgon, annak egyes régioin beliil valoban érvényre jutni, ott lecsapod-
ni, ha rendelkezésre all a megfeleléen fejlett belso kapcsolati rendszer. Ellenkezd
esetben a megépiild és koltséges gerinchéalozatok tartosan aszimmetrikusan fognak
miikodni: nevezetesen sok elényt szivattyiznak azokba a csomopontokba, ahol jol
miuikodnek a mellékhalézatok, az elényoket felszivni képes hajszalér rendszerek, és
nagyon keveset vagy semmit oda, ahol ez a fajta fogadokészség még hianyzik.

Kétségtelen, hogy a magyar kozlekedéspolitika stratégiai féiranyai kozott tartal-
mazza azokat a célokat is, amelyek a belsé kapcsolatrendszer fontossadgara hivjak fel
a figyelmet. Ilyen cél "az orszag kiegyensulyozottabb térsegi fejlodésének elosegite-
se", ami kifejezetten az orszagon beliili kapcsolatok fejlesztésének a sziikségességére
utal. Emellett az eurdpai centrumhoz képest fontos belsé kapcsolati jelentdsége van a
kozép- és keleteuropai orszagok egymas kozotti kapcsolatainak is, és geopolitikai
helyzetlinkbdl addédoan "a szomszédos orszagokkal valo kapcsolat feltételeinek a ja-
vitdasa" hat irdnyban ilyen egyiittmiikodést erdsit. Formailag tehat valoban nem indo-
kolhat6 a deklaralt stratégiai focélok hidnyaval az a helyzet, hogy a gyakorlatban a
fejlesztési torekvések mégis szinte kizardlagosan a nagy nemzetkdzi tranzitkapcsola-
tok javitdsa iranyaba tolddnak el, és hogy valamennyi aldgazat kiilon-kiilon is kifeje-
zetten ebben fogalmazza meg a maga fejlédési perspektivajat. Osszességében azon-
ban mégis szamot kell vetni azzal a ténnyel, hogy a kozlekedéspolitika szerepet jat-
szik abban, hogy az eziranyt egyoldalu torekvéseket inkdbb 6sztonzi, mintsem korla-
tozni probalna. Mas megfogalmazasban a dokumentum az elmult harom évben nem
latta el azt az egyébként elvarhato alapfeladatot, hogy az aldgazati torekvéseket, fej-
lesztési igényeket bizonyos keretek koz¢é szoritsa, koordinélja, olyan mdédon, hogy a
végil kialakuld 6sszképben a stratégiai focélok mindegyike teret kapjon, érvényre
jusson.

A tranzitkapcsolatokkal kapcsolatos masik problémat nem azok eldéresorolésa,
iddbeli litemezése, hanem a haldzat elképzelt fizikai formdja, szerkezete jelenti. Az
orszag szamara a Helsinkiben elfogadott paneurdpai folyosok hatdrpontjai, nemzet-
kozi megerdsités utan, illetve a szomszédos orszdgokkal vald6 megegyezés utan ter-
mészetesen kotottséget és kotelezettséget jelentenek. Abba azonban a nemzetkozi
egyezmények nem szolnak bele, hogy a févaroson, illetve az agglomerdcio térségén
keresztiil kellene préselniink a nemzetkozi tranzitpalydkat, raterhelve ezt a forgalmat
az orszag legforgalmasabb utszakaszaira, a fovarosi bevezeto szakaszokra. Vilago-
san kell latni, hogy az utdbbi évtizedben szorgalmazott korridor szemlélet szorosan
kapcsolodik a régiok megerdsodo szerepéhez, és a folyosok {6 feladata tobbé nem az,
hogy egyes varosokat, hanem az, hogy europai régidkat kossenek egymassal 6ssze. A
nemzetkdzi ajanlasokban akkor is (Kiev)-Budapest—(Zéagrab) néven fog szerepelni
egy adott folyos6, ha mind a vasuti palya, mind a kdzat mondjuk Dunatjvéarosnal
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metszi a Dunat. Eurdpai Iéptékben ez jelenti a magyar fovaros térségének felfiizését,
¢s nem csak az, ha mindenki, akarata ellenére is Budapest helyi forgalmaban kény-
szeriil résztvenni, —egyébként egyforman artva a varosnak és hatranyt jelentve a for-
galomnak is.

Helsinki-folyosok

Forras: Utgazdalkodas 1994-1998. Kozlekedési, Hirkozlési és Viziigyi Minisztérium, Kozati Féoszt.
10. abra. A Helsinki (vagy pan-europai) folyosok hivatalos hazai értelmezése

Mind a tranzitvonalak, mind az erre épiild logisztikai csomoOpontok tervezésekor
a jelenleginél sokkal nagyobb elérelatasra lenne sziikség, tudatos tehermegosztasra, a
févarosi agglomeraciod tehermentesitésére, az orszag kozépvonalanak fokozatos fel-
fejlesztésére, azaz a Székesfehérvar — Szolnok tengely kiépitésére. Ennek a tengely-
nek a szerepére ¢és fontossagdra vonatkozo kovetkezetes célkitlizés hidnyaban rendre
tervezési rogtonzések keriilnek be kiilonb6zdé koncepciokba, melyek draga keriild
épitésekkel tavlatban zsdkutcaba vezetd megoldasokat nyujtanak. Erre vonatkozo
példaként visszautalhatunk a korabban bemutatott M7 és M8 gerincvonalak Balaton-
parti szerepének ellentmondéasossagéra.

Hasonléan bantd, hogy a vasuti kapcsolatnal, ahol az alfoldi oldalon méar ma
adott lenne a kozépso tengely kialakitasanak szamos eléfeltétele (Zahony—Debrecen—
Szolnok illetve Békéscsaba—Szolnok és Szeged—Cegléd iranyok) a fejlesztési elkép-
zelések a tranzitfolyosdkat nem erre a vonalra probaljak felfiizni, hanem tovabbra is
a fovaroson keresztiil biztositjadk a Dunanttllal vald kapcsolatot.
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A szomszédos orszagokkal valo egyiittmitkodés feltételeinek javitasa

Bar ezt a stratégiai célt tartalmazza a dokumentum, amikor napirendre keriil egy
kozvetlen szlovéniai vasuti kapcsolat igénye, vagy esedékessé valik egy déli vagy
keleti autopalya-csatlakozas lehetéségének biztositasa, akkor a jovo tulajdonképpen
rogtonzésekben dol el, olyan modon, hogy az 4j elem teljesen felforgatja a korabbi
prioritdsokat. A probléma nem az, ha felértékelddik a szlovén, a horvat vagy barme-
lyik kapcsolat, hanem az, ha ennek a kdvetkezményeit, annak ellenére, hogy a kozle-
kedéspolitika prioritasként deklaralja a szomszédkapcsolatok erdsitését, nem lehet
beleilleszteni a kialakitott szerkezetbe. Ez arra mutat, hogy a kozlekedéspolitika ki-
dolgozéasakor nem elég kdvetkezetesen érvényesiilt az a kozlekedési szerkezet, ami a
prioritasok komolyan vételébol kovetkezne. Ezért van sziikség kapkodo rogtonzések-
re, €s igy fordulhat eld, hogy a horvatorszagi kapcsolat kialakitasara egy olyan szer-
kezeti elem keriilhetett eld, — nevezetesen az ujabb fovarosbol kiinduld sugariranyu
M6 autopalya kiépitése — amelyik alaassa a kozlekedéspolitika egy masik stratégiai
céljat, a belsd térszerkezet javitasara vonatkozo célt.

Az orszag kiegyensulyozottabb térségi fejlodésének elésegitése

Hosszu ideje minden olyan szakmai anyag, amelyik a magyar kozlekedési halo-
zatot ismerteti, fontosnak tartja hangstlyozni, hogy a magyar kozlekedéshalozat fil-
zottan egykozpontu, sugaras, Budapestre szervezett. Tudjuk, hogy a mult szazadban
fontos cél volt, hogy a magyar fovaros Bécshez foghat6, azzal vetekedni tud6 koz-
pontta fejlédjon, s hogy ezt tobbek kdzott azzal sikeriilt elérni, hogy a kiépiild kozle-
kedéshalozatok egyértelmli kdzpontta tették Budapestet. A belsé aranyok Budapest
javara tovabb valtoztak, amikor az elsd vilaghaboru utani parizsi békeszerzodéssel az
orszag teriiletének kétharmad része és rajta a fOvaros utani legnagyobb varosok is a
szomszédos orszagokhoz keriiltek. Ezek kozismert és gyakran idézett tények. Eppen
ezért a kozlekedésfejlesztés nyilvanvald dolga lenne, hogy a szerencsétlen szerkezet
oldasaval, — példaul egy-egy dunantuli és alfoldi polus helyzetbe hozasaval — segitse
a kiegyensulyozottabb fejlddést.

A szakmai kozfelfogdsban ezzel szemben evidenciaként jelenik meg, hogy a ki-
egyensulyozottabb térségi fejlédés elsdsorban a kiilonbozd térségek elérhetdségének,
mégpedig (kimondva vagy kimondatlanul) a Budapestrél valo elérhetdségének javi-
tasaval segithetd eld. Ez tehat azt jelenti, hogy éppen azt a szerkezetet akarjuk tovabb
erdsiteni, amelyiknek dontd szerepe volt abban, hogy a mai kiegyensulyozatlan alla-
pot kialakult. (Pszichologusok "ugyanabbol még tobbet" néven tanitjdk azokat az
eseteket, amikor a konfliktus éppen azért mélytil el egyre jobban, mert a felek nem
veszik észre, hogy 6k maguk, sajat ismétlddé megoldasi kisérleteikkel valnak a prob-
Iéma fenntart6iva. A kozlekedés kimerithetetlen tarhdza az "ugyanabbol még tobbet"
példainak: ilyen az Gjabb forgalmi savok épitése torlddasok kikiiszobolésére, és ilyen
a "ma kocsival megyek, mert olyan lassan érek oda" csapdaja is) Ett6] a szemlélettol



A KOZLEKEDEST LEGINKABB A FORGALOM AKADALYOZZA 27

nem volt mentes az 1996-ban elfogadott kdzlekedéspolitika sem, hiszen alapvetden a
fovaros-kdzponta M1-M3-M5-M7 autopalya-kereszttdl varja (a tranzit megoldasa
mellett) az orszag belsd térségi kiegyenlitésének az elébbremozdulasat is. (Egy szo-
kasos érvelés szerint a tranzit valdban mehetne mashol, de mégiscsak oda kell az
autopalyakat épiteni, ahol az a hazai forgalomnak megfeleld, ez pedig az emlitett
négy legforgalmasabb fout, hiszen ezek kapacitisa meriilt ki legelébb.) Ennek a
szerkezetnek elsdsorban a térségi karos hatasait kell kiemelni, de érdemes arra is
visszautalni, hogy a fenti funkciokeverés kovetkeztében alakult ki az a
megoldhatalan helyzet is, hogy a tranzitforgalom megfizettetésének szandékaval
felallitott autopalyadijszedés zomében a hazai, ezen belill is tulnyomorészt az
elévarosi agglomeracios forgalmat éri el, — az altaluk kialkudott méltanyossag miatt
viszont végiil is a tranzit valodi megfi zettetése elmarad.

Atlagos napi forgalom 1995
eqységfarmii / nap
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Forras: Utgazdalkodas 1994-1998. Kozlekedési, Hirkozlési és Viziigyi Minisztérium, Koziti Féoszt.

11. abra. A magyar kozuthalozat 1995. évi forgalma
atlagos napi forgalom [egységjarmii/nap] mértékegységben kifejezve

Alapvetd szemléletvaltoztatdsra lenne sziikség. Nem csak a tranzitforgalom
szempontjabol kedvezdtlen, de a hazai térségi kiegyenlités szaméra sem jo megoldas
az egész orszagnak a fovarosbol kiinduld sugarakra valéd felfiizése, illetve ennek a
meglévo, Orokolt szerkezetnek a tovabbi ersitése. Sot, belathatdo, hogy a
fovaroscentrikussag fokozasa kifejezetten noveli a fovaros-vidék lejtdt, éppen, hogy
erdsiti a térségi kiilonbségeket, nem pedig kiegyenliti azokat.



28 MTA VILAGGAZDASAGI KUTATO INTEZET

Kétségtelen, hogy a fovaros-vidék lejtd mellett az orszagban van egy nyugat-
keleti fejlettségi lejtd is, azonban még ebbdl sem kdvetkezik, hogy ez a lejtd Kelet-
Magyarorszagnak a fovarosra fiizésével lenne hatékonyan enyhithet. Szamos terti-
leti elemzd ramutat arra, hogy hibas egyszeriisités homogén fejletlen térségként te-
kinteni az alfoldi oldalt. Itt is fejlodési polusok emelkednek ki, de eddig éppen ezek a
polusok nem tudtak elég dinamikussé valni. A meglévo polusok fejlodésének serken-
téséhez, térszervezd erejiik ndveléséhez éppen az jarulna hozza, ha csomdponti sze-
repiik erdsddhetne, nem pedig az, ha a fovaros szatellitjévé sikeriilne valniuk. A
csomoponti szerep er6sddéséhez viszont a regionalis belsé halozatok fejlédésre, az
alapszovet mindségének emelésére van elsdsorban sziikség, és majd ez a kialakulo
egylittmiik6do szovet lesz képes dinamikus térségként hasznot hiizni a région atveze-
td gerinchalozatokbdl is.

Forras: Budapesti agglomeracio teriiletrendezési terve, el6készitd fazis. Pestterv 1999 apr.

12. abra. Egy kozathalézati program javaslat hét fovarosi autopalyaval.
(A készitdk védelmében hozza kell tenni, hogy az elképzeléseket az orszagos tertilet-
rendezési terv akkor munkaasztalon 1év6 valtozatabol vették 4t® )

Budapesti agglomeracio teriiletrendezési terve. Elokészitd fazis, egyeztetési anyag. Pestterv Buda-
pest, 1999. aprilis.
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Az elmult években folyamatosan késziilnek kiilonb6zd regiondlis koncepciok,
térségfejlesztési tervek, amelyek egy része felismeri a kozlekedés szerkezeti Gssze-
fliggéseinek a térségfejlesztésre gyakorolt hatdsat, mas tervek szolgaian atvesznek
régi kozlekedési javaslatokat.

Fentebb épp annak kdzpontosito hatasa miatt marasztaltuk el a kozlekedéspoliti-
kanak a négy, (M1-M3-M5-M7) f6varosbdl kiinduld autopalyara alapozott kozati
koncepciojat. Erdemes ramutatni arra, hogy id6kézben felbukkantak még ennél is
karosabb kdzpontositast jelentd valtozatok. Mikdzben a koncepcid szerinti négy pa-
lya févarostol tavolabbi szakaszainak épiilése az ottani alacsony forgalmi értékek
miatt elakadt, sorra bukkannak fel a tervek a masik harom orszagos fout fovaros-
kozeli szakaszanak autdpalyaval valo kivaltasara. (12.abra) A M6-os utrédl a horvat-
orszagi kapcsolat formajaban mar volt sz6, ez paneurdpai folyosod cimén lopakodott
elétérbe.

A 2-es Ut 35 km-es tehermentesitd szakasza Vac és az — akkor €s ott még nem 1¢é-
tez6 — M-NULL kozott egy telepiilési elkeriilé ut program keretében csendben meg-
¢épiilt. Amiota készen van, azota szakmai hivatkozasokban egyre gyakrabban bukkan
fel M2-ként. A kozlekedéspolitika a maga tavlatdban nem szamolt M2 autopalyaval,
ha pedig E-D atkotésben felmeriilne, nyilvan értelmetlen lenne ezt a forgalmat a £6-
varosba vezetni, e helyett logikusan adodna példaul a Vac—Godollé—Pécel-MS5 to-
vabbvezetés, hiszen, mint lattuk (5.dbra), a legjabb fovarosi elképzelések szerint
maga az MNULL is ilyen tivolsagban marad a févarostol. ®

o

A kovetkez6 felbukkano fovarosi autopalya az M4, melyet hol a 4-es féut men-
tén, hol a Tapid volgyét folfiizé 31-es Ut vonalan vezetnek be Budapestre. Nem vi-
tatva sem a 4-es, sem a 31-es fout jogos korszertiisitési igényét, a telepiilési atkelési
szakaszok kivaltasanak sziikségességét, ala kell hizni, hogy funkciok és feladatok
alapvetd félreértése husz-Otven kilométeres eldvarosi szakaszok kapacitasigénye
alapjan probalni fejleszteni az orszagos tranzit-halozatot. Ezen tilmenden nyilvanva-
16, hogy tovabbi harom autopdlya bevezetdszakasz fovarosi sugarként torténd meg-
¢épitése anndl is messze nagyobb kdzpontositast okozna, mint az egyébként szintén
kozpontositd hatasu, négy févarosbol induldé meglévd autdpalya-szakasz tovabbépi-
tése.

Az itt leirtak elsérendli célja annak szemléltetése, hogy a kdzlekedési beruhdza-
sok térségfejleszto hatasai elemi szinten sincsenek vegiggondolva. Ugyanakkor a fej-

Orszagos teriiletrendezési terv. Elokészitd munkafazis, egyeztetési anyag. Vati, Budapest, 1999.
marcius.

Budapest kozlekedési rendszerének fejlesztési terve. Tervezet, egyeztetési anyag, kozgytilési eld-
terjesztés, hattérdokumentacio. Fomterv Rt. Budapest 1999. junius
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lesztések egyfeldl a kozlekedéspolitikdban rogzitett helyzettdl is eltéré mdédon, mas-
fel6l barmiféle mas stratégiai vezérfonaltol is fliggetlen modon burjanoznak. A koz-
lekedéspolitika nem elégedhet meg azzal, hogy stratégiai focélnek nyilvénitja a ki-
egyensulyozottabb térségi fejlodést. Elvarhato lenne, hogy a tényleges fejlesztéseket
a megfogalmazott cél irdnyaba serkentse, az annak ellentmond¢ fejlesztéseket meg-
akadalyozza. Egyik sem tortént meg.

Az emberi élet és a kornyezet védelme

A kozlekedéspolitika nem csak a o stratégiai célok kozott emelte ki a kornye-
zetvédelem szempontjait, de a kornyezetvédelem egyes Osszetevoi a részcélok és fel-
adatok kozott is fontos szerepet kaptak. Ebben a tekintetben jelentds volt a kozleke-
déspolitika elérelépése barmely elddjéhez képest. Ezzel egyiitt a kornyezetvédelem a
kozlekedéspolitikan beliil fontos, de az alapvetd kozlekedéspolitikai dontéseket csak
kis mértékben befolyasold szempontrendszer maradt. Az egyes intézkedéscsomagok
bevezetése a pillanatnyi helyzetet esetenként jelentésen befolyasolja (és ez nagyon
fontos eredmény, pl. Olomtartalmu iizemanyag forgalmazasanak megsziintetése)
ugyanakkor alig van hatassal a jovot meghataroz6 beruhdzasok alakulasara. A leve-
g0, viz- ¢és talajszennyezés, a csendvédelem, az ¢lovilag €s a td) védelme tovabba a
beruhazasok hatasvizsgalata, amely mindezeket feldleli, jelentds hozzajarulas a kor-
nyezet javitisidhoz. Am ez csak annyit jelent, hogy ami megépiil, kisebb artalmat
okoz a kornyezetnek, mint annakelédtte. Ettdl eltekintve 1ényegében ugyanazok a be-
ruhéazasok épiilnek, mint korabban. Valodi elorelépés ott indult meg, ahol a kérnye-
zettel valo torodeés behatol a kozlekedéspolitika lényegét jelento szerkezetalakitasi,
finanszirozasi, eszkozvalasztdsi szintekre is, és nyomaban egy mds tipusu kozlekedés
alakul ki, mint korabban. llyen valtozasra ma még csupan telepiilésen beliili kozle-
kedésben van példa.

Maga a kozlekedéspolitika viszonylag kevesebbet foglalkozott a telepiilésen be-
lili forgalommal, holott ez az 6sszes forgalomnak mintegy felét teszi ki. Ugyanakkor
késziilnek kozlekedéspolitika-jellegli koncepciok kiilonbozo telepiilésekre, igy a fo-
varosra is, ahol esetenként megjelennek a kornyezetvédelemmel alapjaitol 6sszefo-
n6do kozlekedéstervezés elemei.

A kozlekedés hatékony, piackonform miikodtetése

A hatékony, piackonform miikddtetés ugyan egy szigorubb elméleti sikon esz-
koz, és nem cél, de az 4talakulas folyamatdban a piaci nyitas a rendszervaltozas éve-
inek olyan alapvetd tényezdjévé valt, hogy a kilencvenes évek kozlekedéspolitikaja
el kellett, hogy fogadja, hogy az uralkodé gazdasagpolitikai trendekkel harmonikus
viszonyban 1év6 kozlekedési agazat kialakitasa cél. Erre vonatkozoan 0sztonzést je-
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lentett, hogy az Eurdpai Unio6 kozlekedéspolitikajaban is stirtin fordul eld hivatkozas
a hatékonysag kovetelményére.

A kiilonbséget az jelenti, hogy a EU kozlekedési prioritasai esetében egy haté-
kony, versenyképes gazdasag létrejottének eldsegitésérdl van szo, a hazai kozleke-
déspolitika célrendszerében viszont maganak a kozlekedésnek a hatékony miikodése
jelenik meg célként. A két megfogalmazas kozott 1€nyeges kiilonbség van, egy 0ssz-
gazdasagi hatékonysag célul valo kitlizése nem jelenti azt, hogy ezen beliil a kozle-
kedésnek is onmagaban feltétleniil és minden elemében hatékonynak kellene lennie.
A kozlekedés onmagaban mért hatékonysaganak célla avatisa a gazdasagi méro-
szamok uralmadt jelenti, ahol a révid tavon, pénziigyi perspektivaban gazdasagtalan-
nak talalt elemeket — a varosi tomegkozlekedést, a vasuthdlozatot, a mellékutak fenn-
tartasat — vissza kell fejleszteni, le kell épiteni, el kell sorvasztani, helyettiik gazda-
sagos tevékenységeket kell folytatni. Ezzel szemben a gazdasag egészének hatékony-
sadga (ami persze maga is felvet szamos itt nem elemzett tovabbi kérdést) torténetesen
a kozlekedés szamara azt jelenti, hogy a kozlekedés eredményeit nem 6nmagukban
kell vizsgalni, hanem azon tdgabb folyamatok keretében, amely folyamatoknak a
kozlekedés csak egy részét alkotja.

A hatékonysag kovetelményével kapcsolatban tehat azt kell alahuzni, hogy félre-
értés a pénziigyi hatékonysagot olyan kritériumnak tekinteni, amelyik kozlekedéspo-
litikai célokat lenne képes egymassal 0sszemérni, vagy azok kozotti valasztasokat
tudna eldonteni. A kozlekedéspolitikai célok kitlizése tavlatos és széleskori tarsada-
lom- gazdasag- és szakmapolitikai mérlegelést €s konszenzust igényel, és a kovetke-
z0 1épésben, a kialakitott célok elérési modjanak megvalasztasaban kell a hatékony-
sagot dontd szerephez juttatni.

EGY UJ KOZLEKEDESSTRATEGIA FELE

Kiilonb6z6 esetektdl indultunk el, olyanoktdl, ahol jol megkiilonboztethetd volt
egymastol a kinalat-noveld, forgalmat gerjesztd kozlekedéstervezés altal javasolt
megoldas, €s a keresletmérsékeld, szelid kozlekedést kitlizd beavatkozas €lesen elté-
r6 eredménye. Azt lattuk, hogy az érvényben 1€vé magyar kozlekedéspolitika, annak
ellenére, hogy stratégiai célkitlizései nem allnak ellentmondésban egy kinalatot mér-
sékld, kornyezetbarat kozlekedésfejlesztés lehetdségével, a gyakorlatban mégsem
képes hatarozott iranymutatast adni a beruhazasok alakitisahoz. Ugy tiinik, a straté-
giai célok melldl hidnyzik egy olyan szint, amely képes lenne kozlekedési szakmai
célokra leforditani a stratégiai megfogalmazasokat. Zar6 gondolatként osszefoglal-
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juk, hogy a kornyezetbarat megoldasok egyesitésével milyen tipusu kozlekedéspoli-
tikai célrendszer kialakitasat latjuk kibontakoztathatonak.

A kozlekedéspolitika szakmai célrendszerének megvalasztasakor néhany nagyon
egyszerli, szakmai megoldasokkal valamennyire befolyasolhatdo kérdésben kell
hatarozottan allast foglalnunk.

A mindennapi ¢let felmeriild problémainak vajon milyen megoldésait akarjuk
tdmogatni?

Azt-e, amelyik tobb kozlekedéssel jar, vagy inkabb azt, amelyik kevesebb kozle-
kedést kivan, esetleg egyaltalan nem igényel helyvaltoztatast?

A motorizalt forgalomnak akarunk mindeniitt eldnydket biztositani, vagy konf-
liktushelyzet esetén inkdbb partoljuk a gyalogos és a kerékparos forgalmat?

Az egyéni autos kozlekedés eldnyeit akarjuk kdzpénzen tdmogatni, vagy inkabb
a kozosségi kozlekedés kulturalt formait probaljuk terjeszteni?

Ha a rovid tavu piaci kalkulaciok a kornyezetet leginkabb szennyez6 kozlekedési
modokat olcsobbnak mutatjdk, hagyjuk érvényesiilni ezt a tendenciat, vagy
beavatkozunk a kevésbé szennyez6 eszkdzok védelmében?

Belenyugszunk-e abba, hogy a tavolsagi forgalom minden esetben fontosabb és
folérendelt helyzetben van, kettévaghat varosokat, lakéovezeteket, hozza kell
idomitani a megéllas, a parkolas, a rakodas szabalyozasat, vagy visszaallitjuk
az élettereink védelmét, ahol a helyi célu forgalmat annak logikus részeivel,
az elindulas és a megérkezés fazisaval egylitt kezeljiik?

Az atmend forgalom koré szervezziik az életiinket, attdl varjuk a gazdasag fel-
lendiilését, vagy belatjuk, hogy a fellendiilés, még a tranzit hasznabol vald
részestilés is a helyi haloézatokon, a hajszalerek 1¢étén, a kozlekedés végpont-
jain mulik?

Fenntartjuk, tovabb erdsitjiik 6roklott egykdzponta, certralizalt kozlekedési szer-
kezeteinket, vagy tudatosan nekilatunk, hogy az 0j fejlesztések mar egy halos
¢s tobbrétegli szerkezet 1étrejottét segitsék eld?

A mai kdzlekedési struktarat 1étrehozo technologiai fejlesztési iranyoktol remél-
jik a javulast — "még gyorsabban, még messzebbre, még nagyobb erdvel" —
vagy hisziink abban, hogy a technoldgia alkalmas eszkdz egy emberibb, lak-
hatdbb, otthonosabb vilagot szolgald kozlekedés kialakitasara is?

?  Kornyezetvédelmi Intézkedési Terv kidolgozasa. Kozlekedési agazati tanulmany. Kornyezetveé-

delmi és Teriiletfejlesztési Minisztérium PHARE program, COWI, Budapest 1998. december.
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KERESLETMERSEKLO MEGOLDASOK | KINALATNOVELO BEAVATKOZASOK
KEDVEZMENYEZETTJEI KEDVEZMENYEZETTJEI
(a) kevesebb kozlekedéssel jaro, vagy nem kozle- tobb kozlekedéssel jaré megoldas
kedési megoldasok
(b) gyalogos és nem motorizalt forgalom motorizalt forgalom
() kozosségi kozlekedés egyéni kozlekedés
(d) kornyezetbarat kozlekedési modok kornyezetet inkabb szennyezé kozlekedési
médok
(e) helyi forgalom tavolsagi forgalom
® célforgalom tranzitforgalom
(2) oldott, réteges halozati szerkezet egykoézpontu szerkezet
(h) hosszi tavon is kibocsatas-csokkenté technold- | a mai struktirat fenntarté technolégiai meg-
giai megoldasok oldasok

1. tablazat. A kozlekedéspolitika szintjén osszevetend6 kategoriaparok

Az I.tablazat a felsorolt kategoriaparokat szembesiti egymassal. Ma a spontan
folyamatok ¢és a ber6gz6dott rutinok egyarant, valamennyi esetben a tablazat jobbol-
dala irdnyaba mozditjak el a fejlesztéseket, ezeket neveztiik kinalat-néveld beavatko-
zasoknak.. A kivéanatos kozlekedéspolitika feladata az, hogy egy hossza tava és kor-
nyezettudatos értékrend ismeretében, ugyanakkor a jelen tendencidit nem figyelmen
kiviil hagyva, tudatos beavatkozas segitségével olyan koriilményeket teremtsen, hogy
a bal oldali oszlopban felsorolt alternativak szakmailag megalapozott és vailaszthato
célokka valjanak. Az ennek alapjan megfogalmazhatd kornyezetbarat ¢és keresletmér-
sékeld stratégiai célok a 2. tablazatban olvashatok.

Az ebben a megfogalmazasban tovéabbra is altalanos célkitlizéseket tovabb kell
finomitani, pontositani, értelmezni a kozlekedés kiilonbozo 1éptékeire vonatkoztatva,
tehat a helyi, a regionalis és a nemzetk6zi kapcsolatok szintjén. Ugyancsak vilagosan
kell latni, hogy a keresletet mérsékelé megoldds nem azt jelenti, hogy feltétleniil
csak a kozlekedés keresleti oldalan, a forgalmi igényekre kozvetleniil hato 1épések
fogadhatok el; adott esetben a kindlati oldalon torténd beavatkozas, tehat egy villa-
mos vonal kiépitése, egy forgalmi sav elbontasa, a jarda kiszélesitése is az eszkoztar
részét képezi. A stratégiai célok tovabbi finomitasat ezért az jelenti, ha megkiilon-
boztetjlik a kinalati oldalon (halozatok, jarmiivek, lizemanyagok) és a keresleti olda-
lon (forgalmi igények) megvaldsithatd olyan beavatkozédsokat, melyek szakmailag
elfogadhatok, ugyanakkor a lefektetett célok iranyaba fejtik ki hatasukat.
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A kozlekedés volumenének csokkentése kozlekedési és kozlekedésen kiviili meg-
oldasok egyiittes figyelembevételével

A motorizalt forgalom csokkentése a kozlekedés nem-motorizalt lehetéségeinek
elényben részesitésével

A tomegkozlekedés elonyben részesitése, az egyéni kozlekedés esetenkénti korla-
tozasa

A kornyezetbarat kozlekedési modok elonyben részesitése a kornyezetet foko-
zottan szennyez6 kozlekedési modok rovasara

A helyi kapcsolatrendszerek kozlekedési kérdéseinek elotérbe allitasa a tavolsa-
gi megoldasokhoz képest

A célforgalom elonyben részesitése az Atmeno- (tranzit-) forgalommal szemben

A kozlekedéshalozat szerkezeti korrekcidja: tobbkozpontu és tobbrétegii halo-
zati szerkezet 1étrehozasa

Technologiai fejlesztés a kibocsatasok hosszu tavon is tartos csokkentésére

2. tablazat. Kornyezetbarat, keresletet mérsékelé kozlekedésstratégia céljai

*

A kozlekedési fejlesztésekre és a kozlekedéspolitikara vonatkozé gondolatmenet
végeén ismét visszatériink ahhoz az idézethez, miszerint "a kérdés nem az, hogy mit
kellene tenni, hanem, hogy mibol". Ez az idézet tovabbra sem igaz. Az elsé felét ille-
tden, reméljiik, hogy egy kicsit kdzelebb jutottunk ahhoz, hogy meg tudjuk mondani,
hogy mit kellene tenni, — de ez a tennival6 nagyon is eltér attol, amit az idézet meg-
fogalmazo6i magatol értetddd tennivalonak véltek. Az idézet masik felét illeten, az,
amit megitélésiink szerint tenni kellene, ha nem is olcsd, de messze nem kertil olyan
sokba, mint amennyibe az elavult strukturat erdsitd, sok épitéssel jard, ugyanakkor
megoldast nem jelentd, kornyezetiinket rombol6 kindlatndveld fejlesztések keriilné-
nek. Olyan fejlesztések, amelyek egyre ndvelik a forgalmat, tovabbi fejlesztéseket
kényszeritenek ki, és megakadalyozzak, hogy javuljanak a kézlekedés koriilményei.
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