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Az innovacio és a kozuti kozlekedés viszonyaban (sajnos) az egyik legkevésbé kutatott teriilet a
kozuthalozat-fejlesztés gazdasagossaga, pedig a tét pénzben és tarsadalmi hatasaiban is igen nagy. Az
ide rokonithatd kutatdsok [1], [2] alapvetden csak az autopalyakkal foglalkoznak és még hosszu
letisztulasi, szemléletvaltoztatasi ill. jogszabalymddositasi folyamat sziikséges a mindennapi életben
torténd hasznositasukhoz. Az eldadas azért tarja fel az elmult két évszazadnak a mai tudassal mérve
helytelennek mindsiild halozatszervezesi tényeit és a magyar kozuti szakma elott feltarulo toméntelen
uthalozat-innovdcios feladatot ill. lehetéséget, hogy ezzel is dsztondzze a tovabbi kutatasokat. A
»vidéki” uthalozatokra koncentralassal, a vilagvarosi problémak pillanatnyi melldzésével a
problémakdrnek viszonylag konnyebbik oldalat szeretnénk a kozati szakma — és a potencialisan
érintett mas tudomanyagak — latokorébe hozni. A kozlekedésfejlesztési ,,robbanas™ elétt vagy kdzben
levé Kozép- és Kelet-Eurdpaban igen siirgetok ezek a kutatdsok, miértis ezen orszagokra kiterjedo, ill.
eurdpai unios szintii tudomanyos 6sszefogas indokolt.

1. Tanulsagos fejezetek az uthalézat-szervezés torténelmébol

1.1. A mai kiépitett fouthalozat rovid torténete

A torténelmi Magyarorszagon Napoleon koraban minddssze 700 km kiépitett 0t volt, amely kisebb,
izolalt hegyvidéki szakaszokbol tevodott Ossze. Az utak fokozatos kiépitését a 19. szazad elején a
mezOgazdasagi €és az ipari termelés élénkiilése kezdte siirgetni. A fohalozati stratégiat Széchenyi
Istvan fogalmazta meg, amely a Karpat-medencében kialakitandd sugdriranyi halézattal Pest-Budat
kivanta Bécs ellenpolusava megtenni a Habsburg-birodalmon beliil. Ez a torekvés alakitotta mind a
vasuthalozat kiépitését, mind pedig a fouthalozatét is.

A mai fouthalézati rendszer el6djét az 1934-ben megallapitott ,,fokozlekedési” uthaldézat rendszere
jelentette, amelyik a Széchenyi-féle stratégiara emlékezett (/. dbra), pedig a birodalmi viszonyok mar
nem léteztek. Bar e halozat mind az 56 akkori varost felfiizte, Szombathelyt és Zalacgerszeget csak
harmadrendi ,,fokozlekedési” utakon lehetett elérni. A vak centralizmus nem térédott az orszaghatar
periférigjara keriilt telepiilésekkel sem: nem hozott 1étre az orszaghatar belsdé oldalan olyan felfiizé
utat, mint a szomszéd orszagok, amellyel a megkonnyitették volna ezen telepiilések egymas kozotti
Osszefogasat. Ezzel mind a mai napig adosak vagyunk ezeknek a térségeknek!

1949-50-ben alakitottak ki az allami tthalézatot, amelybe a ,,fokozlekedési” utak mellé bekertilt
minden falunak legalabb egy bekotéutja, amely ha még foldut volt, azt nagyrészt ki is épitettek. A
halézati kép az akkori politikai, gazdasagi és kozlekedési szemléletet ill. igényeket tiikrozte, ami
pillanatnyilag eldrelépést jelentett.

1963-ban atszervezték az orszagos uthalozatot. Az ) fouthaldozatban megsziint harmadrendii
kategoria, ezeket is besoroltdk a négyszamjegyli dsszekdtéutak kdzé. Az orszagban 314 falu és két
varos vesztette el a foutmenti helyzetét és csak harmat érintett 0j fout. Jellemzd az dgazatkozi



1.abra. A f6ko ési Gthalo 1937-ben yi akkori varost érintette
Szerk. Somfai Andras

koordinacido hidnyara, hogy a vesztes varosok egyike éppen az a Turkeve volt, amelyik a
mezdgazdasag élenjarojaként nem sokkal eldtte ,termeldszovetkezeti varos” rangot kapott. Az egyik
agazat jutalmaz, a masik leértékel... Ha ehhez hozzavessziik azt, hogy legszembetiindbben a baranyai,
a békési és a szatmari hatarmenti teriileteken torolték el a foutakat, akkor elmondhato, hogy az amugy
is hatranyos helyzetii térségeken még a kozlekedési agazat is 1itdtt egyet (2-3. dbra)
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3.abra. Az i ésafd nem érintett varosok 1965-ben
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2.4bra. A fokozlekedési Gthéalozat és az ezekkel nem érintett varosok 1963-ban
Szerk. Somfai Andrés

1.2. A kozati kommunikacio alagazatanak kommunikacios zavarai

A varoshaldzat jelentds bovitése a 80-as években kezdddott és e szinte parttalanna valt folyamat ma is
tart. Nem értve egyet a varosi rangnak a tulszaporitas altali leértékelésével, annyi mégis megjegy-
zendd, hogy a varossa nyilvanitas politikai felértékeld folyamatara sem reagalt a fouthalozat: az 1984-
es 9-r6l ma mar 84-re (28 %) nétt a fouttal nem éErintett varosok szama (4-7. abra). Az 1 kisvarosok
nagy része csak ,,szamozatlan” mellékiton érhet6 el. Kérdés, hogy jol gazdalkodunk-e a varos- és
fouthalozatunkban kiilon-kiilon rejlé potencialokkal, illetve a kettd szinergidjaban rejld tobblet-erével?
Talan az erésen vasutra szervezette nagyipar — és persze a harmadrendil féut-kategdria hidnya is — oka
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4.abra. Az fou ésa nem érintett varosok 1980-ban
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5. abra. Az i ésa nem érintett varosok 1998-ban
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6. abra. Az ag outhalézat és a fo nem érintett varosok 2004-ben 7. abra. Az a uthalé és a f6 nem érintett varosok 2007-ben
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volt annak, hogy a kozlekedési agazat nem reagalt megfeleld uthaldzat-fejlesztéssel az vj ipari gocok,

»szocialista varosok™ és ipari tengelyek kialakulasara. Az iparba és az ipari varosok fejlesztésébe
befektetett millidrdok mellé nem keriilt még néhany szazmillié, hogy a varos tébb iranybdl is jol
elérhetd legyen. Ajka és Tatabanya fouti szempontbél ma sem csomoépont, Dunaujvaros és
Tiszaujvaros is csak napjainkban kezd valdban csomoponti helyzetbe keriilni. Az ,.allatorvosi 16”
azonban Oroszlany (7. abra): e varost sohasem érintette semmilyen fout, sét bizonyos fokig ma is
zsékutca-helyzetben van. Quo vadis, varoshalozat (8. dbra)?
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8. abra. A varosok szamanak ndvekedése az utdbbi hét évtizedben

Autopdlyat 1962-ben kezdtiink épiteni. A kozel fél évszazad sem volt elegendd arra, hogy uthaldzat-
tervezési szabalyzatunk legyen, ezért most allando elvi vitak kozott folyik a nyomvonalak kijel6lése és
a részlettervezés. 40 éve 15 km-ként ,,adott” az autopalyan a tervezd csomopontot, ma minden
telepiilés csomdpont-létesitéshez koti a vonalépitéshez vald hozzajarulasat, a szakma pedig viaskodik,
nem tud érvelni E-standardokkal, mert nem ér ra ilyeneket beszerezni. 40 éve egy autopalya keresztiil
tudott torni még a katonai teriileten is, késébb viszont a szakmat ,,megbiintették™ a kdrnyezet iranti
érzéketlensége miatt és erre azota sem tudott targyilagos, méltd valaszt adni. Mert ma vita nélkiil,
kigyozva keriilgeti a természetvédelmi teriileteket, hatalmas épitési és iizemelési tobbletkoltségeket
okozva, de nem keres ez ellen szdvetségeseket a gazdasagi agazatban ¢és nem foglalkoztat a
teriiletrendezéket az optimalis fejleszté hatast addé vonali-csoméponti valtozat kozods Osszehozasa
érdekében. Az autopdlydak hatalmas innovdcios hatasa igy a véletlenre bizva érvényesiil, mert hiaba
aradozik a hatasrol politikus és szakember, az autdpalya-torvényben el6irt kdrnyezeti hatastanulmany
tarsadalmi és gazdasagi hatasokra vonatkozo részét is csak a kornyezetvédelmi hatésagnak kell
benytjtani. Milyen érdekszempontok szerint és milyen tudas birtokaban itélik meg 6k ezt? A
térgazdalkodasi kutatasok még gyerekcipdben jarnak, kézben az autopalyak vonala és csomodpontjai
sorra lerogziilnek, megépiilnek. Nehezen talaljuk meg az autopalyak és autéutak megfeleld helyét és
alkalmazasi szerepét a halozati, az innovacios és a térszerkezeti rendszerben.

1.3. Az orszagos mellékuthalozat és a mellékes uthaléozatok

Az allami utak koziil halézatfejlesztési szempontbol azonban a mellékutakat hanyagolta el leginkabb a
szakma. A kezdetben még volt hajlandésag bizonyos ujabb utkapcsolatok allami kiépitésére, sét volt



telepiilésrész-bekotouti program is. Aztan a pénz elapadt és a mellékuthalézat felett megallt az ido.
»Nekilink harmincezer kilométer ut kell, se tobb, se kevesebb!” — igy jellemezte a 1ét altal
meghatarozott tudati helyzetet egy minisztériumi kolléga a 80-as évek elején. Pedig kozben a
megerdsodod falusi gazdasagok, az intézményi- és TSZ-Osszevondsok, az éledez6 hazai autos
idegenforgalom tjabb utkapcsolatok kiépitését igényelte. Kezdett hatrannya valni az orszagos
mellékuthalozat azon tulajdonsaga, hogy alapvetden a jaras- és megyekdzpont sugdriranyu elérését
szolgélta és ez nehezitette az ettdl eltérd mozgasokat (9. dbra). Az 1985-ben kezdddott un.
kooperacids utépitések keretében ugyan egyharmados aranyban tdmogatta a minisztérium az orszagos
mellékuthalozat szerkezeti hidnyossagait potlo ,tanacsi” Osszekotoutak épitését, de az orszagos
halézatba befogadni mar nem volt hajlandé sem ezeket, sem a rendszervaltas utan hasonlé moédon
épiilt mintegy 1000 km (!) ,falukdzi” utat sem. Ezért kiépitett onkormanyzati utak — és sok
viszonylatban bizony foldutak — is mikddnek telepiiléskozi utként (10. abra). Az allami
mellékuthdlozat mdra nemcsak miiszakilag, hanem tarsadalmi és gazdasdgi-innovdciosi szempontbol
is hianyos, elavult — azonban az is visszas, hogy mellette felnd egy masik, ugyanolyan funkcidju
halézat, amelyre nincs egységes koncepcid, nem kotelezd a szabvany és amelynek nincs szakszerii
fenntartd szervezete. Ez utobbi utakat a stirlin késziilo orszagos kozlekedéspolitikai koncepciok meg
sem emlitik — mert a helyi tarsadalom ko6zlekedési problémai irant érzéketlenek vagyunk €s igy nem
vessziik észre a potencialis szovetségest sem az Oket képviselé dnkormanyzatokban.
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9. 4bra. Gydr térségének jelenlegi telepiilései és orszagos dthalézata 10. abra. Telepiiléskdzi forgalomra hasznalt utak Gyér térségében

Az orszigos mellékutak is jellemzBen a kizpontok felé irdnyuinak. sok szomszédat nem kitnek Sssze A tdrsadalomés a hely gazdasdg onkorményzal telepGiéskozi Utakal is haszndl
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soroltak be a nem-allami belteriileti utakat és néhany kiilteriiletit is, 1990 utan pedig az erdészeti utak
kivételével fokozatosan a tobbi kiilteriileti utat is. Koziiliik a belteriiletiek differencialt osztalyozasara
van el6iras, a kiilteriiletieket azonban elvileg mind a K VIII. osztalyba kellene sorolni [3] — pedig
valdjaban meglehetdsen differencialtak ezek az utak is, az elobb emlitett ,,faluk6zi” utaktol a legutolso
tablafeltar6 gazdasagi utig. Hidba van azonban ma 0tszor annyi Onkormanyzati ut, mint allami ut,
hiaba 40 000 km mar a kiépitett onkormanyzati ut a 30 000 km allamival szemben, a kozuti szakma
szinte ,lenézi” az Onkormanyzati utat. Pedig az ezzel egyiitt szamitott utkiépitettségi mutatonk, a
szilard burkolatl utak hosszaranya is csak 40 %, holott az Eurdpai Unio 15 orszaganak utkiépitettségi
atlaga 2003-ban mar 96 % volt (11-12. abra). Jellemz6 a hazai politikai — és sajnos a miiszaki —
hozzaallasra, hogy a falusi utcaknak az életvitelt és az innovaciot is elsegité leburkolasa is csak akkor
kapott lendiiletet, amikor 1990 utan a kiépitésrdl a helyi Onkorményzat donthetett. A 2004-es
kozlekedéspolitikai elvek is felemasak: 2015-re eldiranyozzak valamennyi belteriileti ut kiépitését, de
deklaraljak, hogy a kiilteriileti onkormanyzati utakkal a szakmanak nem is kell foglalkoznia [4]. Ezek a
tényezok a szakma tarsadalomkapcsolatainak vészes hidnyossagaira utalnak, ami tragikus a magyar
kozlekedésiigyre nézve.

1950 és kb. 2002 kozott 1étezett a mezdgazdasagi utak csoportja. Ennek elemei tulnyomoé részben
mezOgazdasagi termeld szervezetek tulajdonaban voltak, de mara atkeriiltek az 6nkormanyzatokhoz.
Ezek az utak azért figyelemre méltok a haldzatszervezés szempontjabdl, mert koziiliik 1955-1983
kozott kereken 5800 km ut épiilt ki a legfontosabb foldutak vonalan in. mez6gazdasagi célcsoportos
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12. abra. A magyar utkiépiési perspektiva a 21. szazad kdzepéi
11. dbra. Eurdpai utkiépitettségi grafikonok 9y P persp peld

beruhazasban, jelent6s allami tamogatassal [5]. Késébb, a mezdgazdasidgi melioracid soran a
racionalizalt teriiletfeltaro uthalozatot is javitott talajutként alakitottak ki. Nagy résziik csak a
mezdgazdasagi lizemvitelt szolgalta, de amelyek szomszédos falvakat kotnek Ossze, ott szaraz idoben
e foldutakat is sokszor hasznalja Utroviditésre a lakossag. A fenntartds altalanos hidnya miatt a
mezOgazdasagi utak szinte teljesen leromolva keriiltek at az Snkormanyzatok tulajdonaba. Pedig egy-
egy ut arat — akar megépiilt, akar nem —, ki kell fizetni. A kiilonbség csak annyi, hogy nem utépitési
koltségként, hanem arumindségben, idoben, lizemeltetési és gépkoltségben [6].

Kiilonleges helyzetiik miatt indokolt megemliteni az erdészeti utakat is. Ezek dont6 tobbsége ugyanis
allami tulajdon, csak erdészeti kezelésben, maganutként lizemelnek. Bar ez az 5000 km-es halozat —
amelynek kereken a fele kiépitett — alapvetden lizemviteli érdeket szolgal, bizonyos tagjaikat
hallgatolagos engedéllyel a kozforgalom is hasznalja telepiiléskozi kapcsolatként vagy szabadidds
forgalomra.

1.5. Allomanyleltar

Talan az 1991-es kozuti adatsor [7] volt az utolsd, amelyet még hitelesnek lehet tekinteni. Az utana
meglodulé mezdgazdasagi privatizacid és a TSZ-utaknak oOnkormanyzati kezelés be adasa a
mezOdgazdasagi utak terén a statisztikaban pedig maig tartd bizonytalan allapotokat teremtett. Ha 2002-
6l 2003-ra is még 10 000 km-rel nétt a statisztikdban az dnkormanyzati utak hossza, akkor vajon
befejezettnek tekinthet6-e a nagy atrendezési folyamat?  Korrekt beazonosité felmérés és
megszervezett preciz valtozaskdvetés hianyaban nem tudjuk pontosan, hogy hdany km utunk van, csak
valdszintsithetd, hogy 2003-ban 175 000 km volt az allami és az dnkormanyzati utak 6sszhossza, az
allamiba beleértve az erdészeti utakat is. A tobbi maginutra és a még rendezetlen sorsu
mezogazdasagiakra 10 000 km-t szamitva, a hazai uthal6ézat hosszat 185 000 km-re becsiiljik. Az
Ossz-uthaldzat kb. 40 %-an van kiépitett burkolat (12. dbra).

1.6. Néhany jellemz6 eurdpai adat

Europai uniés tagként hozza kell szoknunk ahhoz, hogy szokasaink, cselekedeteink, eldirasaink,
allapotunk akkor is megmérettetnek eurépai mércével, ha nem akarjuk, vagy ha kedvezotlen eredmény
varhatd. Ezt a felismerést az EU belsé hatarellenOrzési rendszerének atalakitasa, az élénkiilo
kiilgazdasagi és idegenforgalmi kapcsolatok, valamint a briisszeli palyazati timogatasok hivatalos és
civil vonalon egyarant szélesiteni fogjak. Indokolt tehat, hogy foglalkozzunk ezzel is. A kozlekedés
terén felsorolunk néhany elgondolkodtaté tényezot:

- Magyarorszag tthalozata 99 %-os kiépitettséggel szerepel a nemzetkozi statisztikdban, de az 6ssz-
uthalozatra vonatkozo tényleges adat — az el6bb vazolt bizonytalansadgokat fenntartva — kb. 40 % volt
2003-ban. Az EU 15-6k 2003-as kiépitettségi aranya 96 %, az Ossz-uthalozatra szamitva, (Persze a /1.
abra azt is mutatja, hogy az utkiépitettségi mutaté Nyugaton is csak a 60-70-es években, a nemzeti
jovedelem erdteljes novekedésével ugrott meg).



- A magyar mezOgazdasagi teriileteket feltaro6 tuthalézat kiépitettsége — az orszagos utakat is
fegyelembe véve — nagyjabol 30 %-osra becsiilhetd. Ha az EU-ban a teljes adat 96 %, akkor a
mezOgazdasagi teriileteké 90 % koriil lehet, tehat haromszorosan jobb a mienknél. Ezzel a jobban,
gyorsabban, olcsobban és kevesebb szallitasi veszteséggel ilizemeld, mégis agyontdmogatott nyugati
mezOgazdasaggal kell a magyarnak megkiizdenie a szabadpiacon...

- Legtobb europai orszag elsorendii fouthalozatanak képe a fovarosbol kiinduld sugaras rendszeri, a
nagyobbaké azonban racsos vagy vegyes rendszert.

Legtobb europai orszagban a gyorsforgalmu utakon kiviil haromfokozati f6- vagy kiemelt utkategoria
van. Nalunk, Irorszagban, Svajcban, a Benelux allamokban — és a szomszédaink koziil a délszlav
utodallamokban — kétszintii fotithalozat tizemel. (1934-1963 kozott nalunk is harom kategoria volt).

- Magyarorszagon csak egy olyan E-ut van, amelyik nem Budapest fel¢ iranyul sugariranyban. A
Balatont Eszaknyugat-Europa fel6l nem lehet kdzvetleniil Europa-titon elérni.

2. Az innovativ vidéki uthalozatfejlesztéshez uj elvek kellenek

A magyar uthalozat-szervezés torténete persze nemcsak negativumokbol all, hiszen miikodik a
halozat. A felsoroltak alapjan azonban belathatd, hogy megfeleld eldretekintéssel €s szellemi munka
befektetésével lehetett volna egy gazdasagi és tarsadalmi szempontbol innovativabb kozuthalozatot is
kialakitani a szervezett magyar Utépités elmult két évszazada soran. A haldzat-torténet kritikus
mozzanatait ezért fel kellene tarni, széles korben elemezni és a tanulsagokat megallapitani a jovo
szamara. Mivel a magyar utallomany elavult és leromlott, de a gyorsforgalma utakkal és az EU-s
kialakitasahoz nagyon fontos lenne ezeket az elemzéseket elvégezni, hogy tanulni lehessen a mult
innovacios és tarsadalomkapcsolati hibaibol is. A jovo kozathaldzatat a kozlekedésmiiszaki, a
kornyezet-terhelhetdségi, a tarsadalmi és az innovdcios szempontok vitaja és — esetenkénti €s idében is
valtozhaté — kompromisszuma kell, hogy alakitsa.

M¢ég egy sajatos szempontot is figyelembe kell venniink. Ahogy az orszag — sajnos — gazdasagi,
mentalis, stb. szempontbol megoszlik Budapestre és vidékre, gy a magyar uthalozat szerkezeti-
szervezesi problémadi is mindségileg mas természetliek a koncentracié okan Budapest térségében és
megint masok ,,vidéken”. Mivel az innovacioval kapcsolatba hozhaté uthalozati problémak ill.
lehetoségek a févaros térségében bonyolultan és keverve jelentkeznek, a tovabbiakban csak a
tisztabban érzékelhet vidéki uthalozati innovacioval foglalkozunk. Ha majd az ezzel kapcsolatosan
remélt kutatasok eredményre vezetnek, akkor utana célszeri a bonyolultabb problémakkal is
foglalkozni.

A tovabbiakban kérdések sokasaganak felvetésével toreksziink igazolni azt, hogy széleskorii europai
kitekintésre, komplex kutatasokra és egylittes elemzésekre van égetden sziikség. Uj uthalozati elveket
csakis ezek alapjan, tudomanyosan megalapova szabad majd megfogalmazni.

2.1. A gyorsforgalmu utak és a vidék

Az egyik alapvet6 tisztaznivalo az, hogy a forgalomnagysagon és a nagytérkapcsolati érdekeken tul
milyen kozlekedési, gazdasadgi és mas szempontok alapjan indokolt valamilyen viszonylatban
gyorsforgalmu utat 1étesiteni? Hol indokolt autopalya, hol autout létesitése? Pécset-Szabadkat
fontosabb-e bekdtni az M9-be vagy Szekszardot? Varhato-e, hogy Bécsbdl Szombathely-
Nagykanizsan at jarnak Zagrabba és az Adriara és hogyan kell erre a haldzatnal reagalnunk? Mik
legyenek egy 2x2 savos els6- ¢s masodrendli féut miszaki-haldézati paraméterei ahhoz, hogy ne
akarjon minden kistaj autopalyat? Milyen tényezok alapjan kelljen a jovében a csomopont-stirliségeket
meghatarozni? Kialakithato-e E-standard (eurdpai irdnyado érték) a gyorsforgalmi utat keresztezo
utatvezetések szadma, valamint a nagyhidak és az alagutak [éptéke tekintetében? Mik a taji
kornyezetben haladd gyorsforgalmii utak térszinti ill. a térszinttdl elszakitott magassagi
vonalvezetésének érdekszempontjai? A nagyobb ruralis térségeket autdopalya, autout vagy fout segiti-e



jobban és milyen tovabbi befektetések kellenének a fejleszté hatas hasznositasahoz? Szegedrol
Komadin keresztiil hasznosabb-e gyorsforgalmi utat épiteni Debrecenbe vagy Nagyszalonta-
Nagyvaradon at?

Mik legyenek a gyorsforgalmu utakkal torténd kis- és kozépvaros-megkozelités altalanos ill. egyedi
vizsgalati szabalyai, mik a varoskiszolgaldo csomdpontok kijel6lési szempontjai? Milyen tavolsagban
idedlis a kiilonb6zo adottsagii varosok mellett az 1ij utat elvezetni? Hogyan kell gazdasag-vonzo
autopalya-csomopontot tervezni? Milyen kapcsolati rendszerben, milyen paraméterekkel kell
csomoépont-kdzonként az Un. havaria-utrol (vagy utakrél) gondoskodni? Hogyan kell/lehet ezeket
felhasznalni a csomopontokban jelentkezd innovacios potencial vonalmenti terjesztésére vagy hogyan
lehet érzékeny természeti kornyezetben ezt az er6t gatolni ill. az elfogadhatd 1éptékli szabadidds
fejlesztések felé terelni? Nem kellene-e a keletkezd tarsadalmi hatasokat és visszahatasokat figyelni,
az esetleges torzulasok idoben érzékelése érdekében?

Milyen szinten, milyen tervekben és milyen részletességig indokolt a gyorsforgalmi utakhoz
csatlakozva gazdasagfejlesztési ajanlatokat és/vagy terveket késziteni, teriileteket kijelolni a ma is
kotelez6 kornyezeti hatastanulmany részeként? Mely forum, milyen szakembercsoport kompetencidja
legyen a terv megitélése, jovahagyasa és ki finanszirozza a kozosségi beruhazasi részeket? Nem
kellene-e folyamatosan figyelni a gyorsforgalmu utakkal feltart térségek gazdasagi helyzetének
alakuldsat és értékelni az innovacid terjedését?

Milyen szintli és kiterjedtségli nemzetkdzi, kozép-eurdpai, kelet-eurdpai vagy eurdpai unios
Osszefogasra lenne sziikség ezekben a kutatdsokban, hiszen a halozattervezésben ez ugyis
elengedhetetlen? Nem lenne-e célszeri a partokat, a politikusokat, az 6nkormanyzati képviseloket és a
lakossagot is a maguk felel0sségi szintjén felvilagositani az érdektényezokrol?

Nem kellene-e végre tithalozat-tervezési szabvanyt is alkotni?

2.2. A fouthalozat és a vidék

At kell-e strukturdlni — vagy legaldbb atrendezni — a mai féuthalozat tagjait az autdpalya-haldzat
kiteljesedése nyoman? Nem kellene-e a régidszervezés szempontjainak is érvényesiilniik a
fohalozatban pl. azzal, hogy az (Esztergom-) Téat-Tatabanya-Oroszlany-Mor- (81. t) —Bodajk-
Varpalota- (8. ut-Veszprém) vonalon, vagy Egerbdl Kisgyor térségén at Miskolcra masodrendii féutat
fejlesztenénk ki? A bels6é hatarok nélkiili Europa szellemében nem kellene-e meg vizsgalni a magyar
orszaghatar két oldalan levo kozeli kdzép- és nagyvarosok kozotti utkapesolatok (pl. Sopron-Pozsony)
foutta fejlesztésének indokoltsagat? Nincs-e valahol tovabbi fouthidny, amelyre egy részletes orszagos
(orszaghataron tul nyuld) célforgalmi szamlalas segithetne fényt deriteni? Nem kellene-e offenzivat
inditanunk azért, hogy néhany harmadrendii Eurdpa-ut kijelolésével is segitsiik az orszag fontosabb
idegenforgalmi térségeinek felértékel6dését, a nemzetkoézi szabadido-forgalomba  torténd
bekapcsolodasat?

Meg kellene vizsgalni, hogy a nem helyesebb-e az EU orszagainak tobbségéhez csatlakozva a
fouthalozatot haromszintiire fejleszteni, ezaltal az kistajakon beliili tajékozodast segiteni, a
Hfoutmenti” helyzetbe keriild6 mintegy 800 kistelepiilés Onbizalmat és innovacids potencialjat is
novelni? Nem kellene-e ezt a harmadrendiinek nevezhetd foutkategoriat a fouthaldozat és a
hogy a kisvarosokat 6sszekotd utakat harmadrendiivé fejlesztjiik [8]? Nem kellene-e az orszaghataron
végzodokre (pl. Pelsoc, szlovak 587. ut — Aggtelek) is odafigyelni? Indokolt-e eldiranyozni azt, hogy
a gyorsforgalmi- és foutaknak legalabb harmadrendii féut legyen a havaria-utja, a lassuforgalmi
kiséréutja? Nem kellene-e az elsd- és masodrendii foutak telepiiléselkeriilé korrekcio-szakaszait azzal
a stratégidval ¢épitgetni, hogy fokozatosan alakuljon ki egy o©nallo, atkelési szakaszoktdl és
telekkiszolgalastol is mentes fout és maradjon meg vagy alakuljon ki egy masik, a telepiiléseket
felfliz6 harmadrendii t, a ,belsé ¢élet utja”? Nem kellene-e valamennyi, eddig elhagyott fouti
beltertileti nyomvonalat is harmadrendi utnak beszamozni, az ut és a telepiilés kozds méltosaga,
rangja és vonzereje, valamint az idegenek tajékoztatasa érdekében?



Idészerti-e a vasuti, a kozati és az aktudlis teriileti illetékeseknek végigvizsgalni valamennyi féuti
vasUti atjarot és nagyidotavra (30 évre) eléretekintéen most deklaralni azt, hogy melyeket kell majd
valamikor kiilonszintivé tenni, hogy a telepiilés ezzel szamoljon, a rendezési tervében a helyét
készitse eld, ne épitse el? Nyugati tapasztalatok (E-standardok?) alapjan nem célszerii-e elére
meghatarozni azt, hogy a forgalmasabb ill. veszélyesebb kiilteriileti féuti csomopontok koziil melyeket
indokolt majd valamikor killonszintiivé fejleszteni, a helybiztositas és az esetleg a csomopont helyzeti
potencialjat kihasznalni tervezo kereskedelmi-szolgaltatasi épitmények jo helyre terelése érdekében?

2.3. Az orszagos mellékuthalozat és a mellékesnek tartott tobbi ut

Mi olvashato le az utkiépitettség és a fajlagos vasarloerd (PPS) dsszefliggését abrazold grafikonrol
(13. abra)? Az EU 96 %-os utkiépitettségi mutatdja és az eddigi fejlddési trend nyoman nem kellene-e
helyes a magyar tutkiépitettség telitettségi értékét szerény 85 %-ban megallapitani, 2050-es iddtavra
(11. dabra)? Nem kellene-e az igy adodo kozel 100 000 km-nyi kiépitendd ti ndvekménybdl a
probatervek alapjan becsiilt 20 000 km-t a szomszédos falvakat Osszekotd onkormanyzati foldutak
., civil” haszndlatu kiépitésére szanni (12. abra), tobb, mint 40 000 km-t pedig gazdasagi forgalmi
igények szerint fokozatosan leburkolni?
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14. 4bra. A fol kiépiteni ajanlott telepiiléskdzi utak Gydr térségében

Az utakat az drintett kistérségek elvileg elfogadtak, a telepiiésok padig a rendeadsi terveikben legalizdljsk Sket

ENSZ statisztikai évksnyvek alapjan szerk. Somfai Andras

Mennyire szolgalja a falukozi utak kiépitése altal policentrikussa valo faluhalozat a vidékszervezest: a
falusi térségek sokféle valtozatii 6sszefogasat, a jobb tomegkozlekedési elérést, az olcsobb ellatas- és
szolgaltatas-szervezést, a tokebefogado-képesség és az idegenforgalom novelését, a mezdgazdasagi
teriiletek miivelésének olcsobba tételét [9]1? Hogy nézne ki egy térség, ha minden falukdzi ut kiépiilne
(14. abra, [10])? Milyen kornyezeti, gazdasagi €s human vizsgalatok bizonyité eredménye kell ahhoz,
hogy a természetvédelem elfogadja a kisforgalmu falukdzi utakat, amelyek a vidék miikodésének és
gazdasagi népességmegtarto-képességének nagyon fontos eszkozei €s hogy a taj hetedik megvédendo
»eleme” maga a falusi polgar? Nem kellene-¢ az orszagos mellékutak és az dnkormanyzati falukozi
utak csoportjat egyesiteni, kezelésiiket a régiokra bizni, a tervezési eldirasaikat pedig lagyabba,
differencialtabba tenni? Indokolt-e tajtipusonként eltérd mellékt-haldzati modelleket kidolgozni?
Nem kellene-e végre egy hiteles, korszeri térinformatikai utnyilvantartast Iétrehozni és az
adatkarbantartast is megszervezni?

Nem lenne-e siirgds a mezOgazdasaggal kozosen az utjavitasok-utkiépitések termelési
onkoltségesokkentd hatasat kiilonbozo termények esetére kidolgozni, a komplex megtériilési
mutatokat meghatarozni, hogy az utfejlesztésben a két szakag Osszefoghasson és 2050-ig a
mezOgazdasagi teriileteket feltard foldutak nagyrésze is burkolatot kapjon, hasonldéan az osztrakok 70
év alatt véghezvitt programjahoz?

Nem kellene-e a szakmanak propagalnia a foldit-javitas, a talajstabilizacid és mas olcsé technologiak
alkalmazasat vagy nyomsav-burkolat, stb. épitését a mezdgazdasagi utakon, hogy az lizemvitel egyre
kevésbé fliggjon az iddjarastol? Nem kellene-e az érintett négy tarcanak koordinaltan tdmogatnia a
falusi munkanélkiiliek kiilteriileti utarok-kiaso, arok- és titkarbantart6 tevékenységét?



Meg kellene vizsgalni a kiilteriileti foutkisérd kerékparut-épitésekeket, hogy nem helyesebb-e 3 m-es
mezdgazdasagi feltaroutat 1étesiteni, amelyeken kerékparozni is lehet és a mezdgazdasagi forgalom is
leterelhet6 a foutrol?

3. Osszefoglalas

A kérdések sora még hosszan bdvithetd, hiszen a felvetések Gjabb és Gjabb gondolatokat kelthetnek.
Tudomanyos kutatas és europai korkép segitségével torténd megvalaszolasuk nem varhat sokd, mert
vészes teherré novekedhet a tisztanlatas hijan hibasan megvalaszolt problémak tomege. A tudomany
felel6ssége a figyelemkelto vészjelzések megfogalmazasa és a megfelel6 hangoztatasa.

A mostani kor azonban kiilonleges és a most leadand6 vészjelzések is er6sebbek kell, hogy legyenek,
mert a tét sokkal nagyobb, mint 1945 6ta barmié. Az ezredzar6é évtizedben ugyanis nemcsak a
vilagpolitikdban volt , Kondratyev-ciklusvaltas”, hanem tobb mas fontos tényezd Otven, szdz vagy
tobbszaz éves ,,Kondratyev-ciklusa” ért véget vagy valtott. A golobalizdacio, az energiavalsag, az
esetleges éghajlatvaltozas arnya az élettényezOk oly tavoli szféraibol tamasztanak szokatlan 1j
igényeket — és vetnek el régieket — a kozlekedéssel szemben is, hogy ma igen veszélyes cselekedet
rutinvalaszokra épiteni barmely hosszutava tervet. A megfogalmazott — és a keletkezd nagyszamu
tovabbi — kérdés lelkiismeretes megvalaszolasdhoz tehat esetenként mas tudomanyagak sajat on-
ujragondolésat is meg kell varni, veliik egytitt kell gondolkodni, ki kell torni az izolalt szakmapolitikak
fogsagabol. Egylittes jovokép-alkotas sziikséges a telepiiléstudoméannyal, a teriiletfejlesztéssel, a
foldrajztudomannyal, a kozgazdasag tobb agaval, a kornyezetgazdalkodassal és 10j nézOponti
kutatasokra kell serkenteni a tarsadalomtudomanyokat is. Varhatd, hogy a partnereknek is lesz Uj
gondolataik, igényeik felénk. A szaktudomanyok Osszefonddasa-kapcsolodasa oly mértékiivé valhat,
hogy fel fog meriilni a tudomanyagak 6tnegyed szazaddal ezel6tti széttagozddasanak ujrarendezése is.

Egy ilyen cseppfolyds kozegben igazan nagyszerii feladat a most kovetkezd kor kihivasainak
megfeleld kozlekedési jovoképek megfogalmazasa. A kutatasokat mielobb meg kell kezdeni, mert
akadozo6, hosszan elhtizod6 folyamatra szamithatunk. A vidék versenyképességét eldsegitd uthalozati
elvek kidolgozasa fontos része lehet ennek. Akkor is, ha fennall a veszalye annak, hogy a legeldszor
kidolgozott tételek egy részét a kozos gondolkodas valamelyik kovetkezd fazisaban at kell dolgozni.
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