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BEVEZETES"

A szerzék 2001 folyaman tanulmanyt készi-
tettek, amelyben a Széchenyi-terv autopalya-
fejlesztési terveit stratégiai kérnyezeti hatas-
vizsgalatai eljarasnak vetett¢k ala. A munka-
ban alapvetéen harom szinten folytak vizs-
galatok:

* A kiindulo értékrendszer attekintése soran
a szerzOk Osszevetették mindazon fonto-
sabb dokumentumok altalanos célkitiizé-
seit és céljait, amelyeknek hattérként kel-
lett szolgalniuk a kozlekedési tervezetek
¢s a gyorsforgalmi halozatfejlesztések ki-
alakitdsaban (Orszagos teriiletfejlesztési
koncepcid, Orszagos teriiletrendezési terv,
Magyar kozlekedéspolitika, Nemzeti kor-
nyezetvédelmi program, Széchenyi-terv;
illetve az eurdpai kozlekedési haldzatokra
vonatkoz6 f6bb dokumentumok).

* A halozati szint dttekintése keretében
megvizsgaltak a {6 értékelvek érvényesii-
lését a 2030-ra tervezett gyorsforgalmi
halozatra vonatkoz6 tervezet egészén.

* A Széchenyi-tervben szerepld egyes
nyomvonalfolyosok vizsgalata alkalmaval
a halozati attekintés eredményei alapjan
értékelték azt, hogy a kdzvetlen megvalo-
sitasra tervezett gyorsforgalmi fejleszté-
sek koziil melyek illenek bele a tavlati el-
képzelésekbe, ¢s melyek azok a nyomvo-
nalak, ahol indokolatlan a ma sziikséges
forgalmi beavatkozasokat egyben jovobeli
gyorsforgalmi halozat kiinduldsaként te-
kinteni.

* A Miihelytanulmdnyok ezen szdma a szerzéknek a
Magyar Tudomanyos Akadémia Magyarorszag az
ezredfordulon c. stratégiai kutatasai keretében, a Kor-
nyezetvédelmi Minisztérium tdmogatasaval, a Buda-
pesti Kozgazdasagtudomanyi és Allamigazgatasi
Egyetem Kornyezettudomanyi Intézetének megbizasa
alapjan ,,A Széchenyi-terv autopalya-fejlesztési prog-
ramjanak stratégiai kornyezeti hatasvizsgalata” cim-
mel az OKO Rt-ben készitett hosszabb tanulmanya
alapjan késziilt. A teljes tanulmany hozzaférhetd a
BKAE Kornyezettudomanyi Intézet konyvtaraban,
érdemi részei pedig megjelentek az BKAE Kornye-
zettudomanyi Intézet Tanulmanyai sorozatban.
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Az elemzés egésze jol beilleszkedik az
Eurdpai Unio altal javasolt tervezési folya-
matba:

* Egyfeldl a munka tartalmat illetden emli-
tést érdemel, hogy az EU kozlekedésiigyi
¢s kornyezetvédelmi féigazgatdsaga mar a
kilencvenes évek kozepén megfogalmazta
a  transzeuroépai  halézatok  (7Trans
European Networks, TEN) kialakitdsdhoz
kapcsoloddan a kornyezet terhelhetdségé-
re vonatkozo vizsgalatok sziikségességét
(TEN Guidelines 1996). A hazai elkép-
zelésekben szerepld autopalya-fejlesztési
tervek jorészt — kozvetlentil vagy kozvet-
ve — kapcsolédnak a TEN halézatahoz,
illetve a bdvitésben érdekelt orszagok tér-
ségére vonatkozoan kialakitott un. TINA-
halézathoz.

* Masfel6l modszereit illetden a tanulmany
alapul veszi azt a fejlodési folyamatot,
amely az Europai Unidban a kdrnyezeti
vizsgalatok teriiletén napjainkban megy
végbe. Mig az 1996-ban kiadott ,,Iranyel-
vek a transzeurdpai kozlekedési halozat
kiépitéséhez” (TEN Guidelines 1996)
még csak a 85/337 EGK-iranyelvet
nevesithette, és a létesitmények kornye-
zeti hatasait szambavevO, a beruhdzasok-
ra vonatkozo kornyezeti hatastanulmdany
elkészitését irhatta eld, addig az ijabb, a
stratégiai kornyezeti hatasvizsgalatokrol
intézkedd iranyelv (SEA Directive 2001)
kiterjeszti a hatasvizsgalati gyakorlatot az
egyes tervek és programok kornyezeti ko-
vetkezményeinek vizsgalatara is. Az 1j
iranyelv altalanos életbeléptetésére, ki-
sérleti tanulmanyok eredményeinek elem-
zése utan, 2004-t61 fog sor kertilni.

Tanulményunk mindenekel6tt értel-
mezte magat a stratégiai kornyezeti vizsgalat
(SKV) eljarasat. Ez, ellentétben az egyes te-
vekenységek, egyes létesitmények hatdsait
vizsgalo kornyezeti hatdastanulmannyal, in-
kabb a stratégiai dontések célrendszerének
¢s a megvalodsitasuk érdekében tett javasla-
toknak a természeti, a tarsadalmi és a gazda-
sagi kérnyezetre gyakorolt kovetkezményeit
becsiili fel. Nemzetkozi példdk nyoman
megkiilonboztettiik a vizsgalat targyat képe-
z0 stratégiai dontéshozatal kiilonboz6 szint-
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jeit, igy a politikai célok meghatarozasanak
szintjét, a politikai célok teljesitésére ira-
nyulo stratégiai dontések szintjét, tovabba a
fejlesztési programok szintjét. A kozlekedési
infrastrukturara vonatkoz6 stratégiai donté-
sek ¢és fejlesztési elképzelések esetében spe-
cialis szakmai megkiilonboztetést érdemel a
halozati  szintre vonatkozo elképzelések
vizsgalata, illetve a korridor-(folyosd)szinten
kialakitott fejlesztési programok elemzése. A
modszertanra vonatkozd megallapitasaink
részleteit 1illetden kiilon Osszefoglalonkra
utalunk.'

AZ ERTEKREND
MEGHATAROZASA

A modszertani kérdések tisztazasa utan atte-
kintettiik a hazai kozlekedéshalozati fejlesz-
tések jelentdsebb eurdpai és hazai elézmé-
nyeit jelentd szakmapolitikai, stratégiai
munkak célrendszerét.

A kozutfejlesztésre vonatkozd vagy
ahhoz kapcsol6do hazai dokumentumok ko-
zill az agazatpolitikdk, koncepcidk datfogo
célkitiizéseit kifejezetten politikai célok al-
kotjak, amelyek tartosan, stabilan — lényegé-
ben nem vitatott — fontos torekvéseket fo-
galmaznak meg. Orvendetes, hogy a kilenc-
venes ¢vek Magyarorszagan a tarsadalmi és
térségi méltanyossagi célkitlizések mellett a
kornyezeti vonatkozasi normak is részét ad-
tak ennek az altaldnosan elfogadott célrend-
szernek. Ide soroltunk olyan célokat, mint a
jolet, a fejlodes elosegitése, a kiegyensiilyo-
zott térségi és szocialis viszonyok kialakita-
sa, az ehhez kapcsolodo kiilonbségek csok-
kentése, az integracio a kiilonbozé dagazatok
kozott, a harmdnia a természettel és az
egytittmiikodes a térbeli szomszédsaggal.

Elemzésiinkben attekintettilk az ttha-
l6zat-fejlesztést megalapozo kozlekedéspoli-
tikat (Kozlekedéspolitika 1996, Kozlekedés-

! Fleischer Taméas — Magyar Eméke — Tombacz Endre
— Zsikla Gyorgy: Gondolatok kozlekedés-fejlesztési
programok stratégiai kornyezeti vizsgalatanak készi-
tése kapcsan. Megjelenés alatt: OKO.

politika feliilv. 1999), a kozathalozat-
fejlesztési programokat (Orszagos kozutha-
lo6zat-fejlesztés 1991, Tizéves 1997a, 1997b,
1999, 2000), a teriiletfejlesztési koncepcidkat
(OTK 1997, OTrT 1999m, 1999n) és a nem-
zeti kornyezeti program kozlekedési szek-
tortervét (NKP kozl. 1998) mint olyan do-
kumentumokat, amelyek a Széchenyi-terv
autopalya-fejlesztési programjanak elézmé-
nyeit, forrasait képezik. E dokumentumok-
ban jol megkiilonboztethetdk voltak a politi-
kai és szakmai célok. Megallapithattuk, hogy
a megvizsgalt teriileti, kornyezeti és kozleke-
desi dokumentumok a politikai célkitiizések
dtfogo szintjén osszhangban vannak egymas-
sal, pontosabban a felfedezheto kisebb hang-
sulykiilonbségeknek témank szempontjabol
csekeély a jelentoségiik.

Ugyanezek az dagazatpolitikai doku-
mentumok a politikai célok utan szakmai
célokat is megfogalmaztak az atfogd célok
elérésének eszkozeként. Ezen a szinten mar
nagyobb eltéréseket tapasztaltunk. Itt nem
egyszerlien az volt a probléma, hogy a kii-
16nb6z6 4gazatok céljai egymastol eltérnek,
ennél nagyobb gondot okozott nekiink az,
hogy:

* a szakmai célkitlizések gyakran ellent-
mondtak a dokumentum sajat célrendsze-
réenek;

* kozvetleniil témankra, a halozatokra kon-
centralva, rendszeresnek volt mondhato,
hogy a teriileti kiegyenlités és az orszag
egykdzpontisaganak csokkentését dekla-
ralo altalanos célok leszdgezése utan vagy
szakmailag semmitmondo dltalanos szo-
lamok fogalmazodtak meg a térszerkezeti
valtoztatas sziikségességere, vagy kifeje-
zetten a kozpontositast fokozo halozatele-
mek kaptak tamogatasi prioritast;

* q korabbi szakmai célkitiizéseknek igen
nagy a tehetetlenségiik, lassan valtoznak,
¢s tulajdonképpen 0nallo életet ¢élnek,
fliggetlenednek az atfogd kormanyzati és
agazati célkitlizésektol.

Masképpen fogalmazva, mig az dtfogo aga-
zatpolitikai célok fejlesztése, korszerii meg-
fogalmazdsa nem iitkozik ellendllasba, addig



ugyanezen célok szakmai érvényre juttatasa
sokkal nehezebb és lassubb folyamat.

A kozuti kozlekedési halozatot illetden
a lényegében nem modosuld, évtizede valto-
zatlan elemek koziil kiemelhetd a tranzitot
hordoz6 gerinchalozatok fejlesztésének je-
lentés prioritasa a helyi haloézatokkal szem-
ben, ami maga is koncentral6 ¢és nem ki-
egyenlitd hatast, tovabba az elképzelt ge-
rinchalozatok szerkezetének tovabbi centrali-
zaciot eloidézo hatasa, ezen keresztil a fova-
ros—vidék-lejtd tovabbi megerdsitése.

A gerinchdlozatok hazai kiemelése
részben visszavezethetd az Europai Unid
1992-es k6zos kozlekedéspolitikajanak (CTP
1992) egyfajta mintaként vald kovetésére.
Az EU ko6z0s kozlekedéspolitikdjanak azon-
ban a nemzeti hdlozatok oOsszekétésének
megteremtése volt a feladata, ezért nem
szolgalhat mintaul egy atfogd nemzeti kozle-
kedéspolitika valamennyi célkitlizését illetd-
en, ahol a bels6 halézatok minden szintjére
figyelmet kell forditani. A gerinchalézatok
szerkezetét illetéen viszont az jelent problé-
mat, hogy az EU éltal a kontinens keleti fele
szamara ajanlott folyosok a transzeuropai
halozatok kiterjesztéseként fogalmazodtak
meg, mig a csatlakozé orszagok arnyalt kap-
csolati igényeit kifejezd kiegészitések csak
ujabban meriiltek fel, és masodlagos ele-
mekként egyeldre elsikkadnak a tervezési
folyamatban.

A haloézatok fejlesztésének harmadik,
gyakorlati szintje az eszkdzrendszer szakmai
megfogalmazasdhoz képest is valtozatlansa-
got ¢és tehetetlenséget mutat. Mikdzben a
szakmai agazati tervezetekben a fenti som-
mas kritika érvényessége mellett is megfi-
gyelheték lassi elmozduldsok (harantold
elemek, hidak, févarost elkeriilé kapcsolatok
megfogalmazasa), addig a szakmai épitési
gvakorlat kévetkezetesen a deklaralt szakmai
tervektol is konzervativ iranyban tér el. A
ténylegesen elkésziilé utszakaszok kénysze-
rilen visszahatnak a tervekre, azokat allando-
an hozza kell igazitani a tervek ellenében
megeépiilt valésaghoz.

A célok elemzése és azok kovetkezetes
figyelembevételének kritikdja utan meg kel-
lett hatarozzuk azt az értékrendet (az el6z0-
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ekben felsorolt dokumentumok &ltaldnos
céljainak elfogadéasaval és a célok teljesiilé-
sére irdnyuld szakmai stratégiai dontések
tartalmanak esetenkénti  feliilbirdlataval),
mely a tovabbiakban az értékelés alapjat ad-
hatta. Megjegyezziik, hogy a kialakitott ér-
tékrend nagy Osszhangot mutat az Eurdpai
Unio azota, 2001 szeptemberében nyilvanos-
sadgra hozott kozlekedéspolitikdjanak (Time
to Decide) f6 megallapitasaival és célkitiizé-
seivel is.

Az értékrendet egy feltételezett fenn-
tarthato kozlekedési modell alapjan hataroz-
tuk meg. A fenntarthato kozlekedés modellje
magat a kozlekedési tevékenységet két
iranybol kivanja befolyasolni. Egyrészt
¢sszertisiteni kivanja a kozlekedési, szallitasi
igényeket, tehat befolyasolni a tevékenység
mértékét, masrészt minimalizalni szeretné a
nem kivanatos kornyezeti hatdsokat. Az igé-
nyek befolyasoldsa nem csak gazdasagi ala-
pon, hatékonysagnovelési céllal torténik, ha-
nem a kezelhetetlen kornyezeti problémak
megeldzése, csokkentése, és a kemény ter-
mészeti er6forraskorlatok érvényesitése ér-
dekében 1s. A modellnek fontos eleme tehat,
hogy nem akar minden felmeriild igényt ki-
elégiteni, illetve nem az egyes problémak
megjelenésének helyén kivanja a torlodéaso-
kat kinélatbdvitéssel megoldani. A modell
megprobalja valds valasztasok irdnyédba te-
relni a jelenleg kényszerpalyara sodrodottnak
tiind rendszert. A modell elvei alapjan lehe-
tett a gyorsforgalmi halézat fejlesztésére vo-
natkozo értékrendet kialakitani.

Az értékrendnek a gyorsforgalmi hadlo-
zatra vonatkozo fontos kovetkeztetései a ko-
vetkezok voltak: (Az aldbbiak tehat olyan
értekitéletek, amelyek mintegy megeldzik,
keretezik a halozat kialakitasaval kapcsolat-
ban kialakitand6 kézlekedési-szakmai szem-
pontrendszert.)

a) A meglévd centralizalt, sugaras rendszer
oldasa sziikséges.

b) A tranzit forgalom lebonyolitisdra a le-
hetséges minimalis halozatot kell kiépite-
ni. Olyan allapot teremtése a cél, amely
nem gatolja a tranzitot, de nem is csabit-
ja.
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c)

d) 4 minimdlisan

g)

h)

Az eddigi hazai autopdlya-szakaszok a
fohalozat kimeriild kapacitasanak a potla-
sara épliltek, és csak megerdsitették a
szerkezeti centralizaciot. Ennek kovet-
kezményeként a tranzit forgalomat az
eleve magas forgalommal terhelt teriile-
teken, kiemelten a fovarosi agglomeraci-
on keresztiil vezették at. A tranzit forga-
lom lebonyolitasdra kiépitendo folyosok-
nak el kell keriilniiik a forgalmilag
egyebkent is leginkabb terhelt teriileteket.

sziikséges autopalya-
halozaton tul, ahol fennall a valddi he-
lyettesithetdség lehetdsége — ideértve az
autopalydknal kisebb kornyezeti terhelés-
sel jar6 kozuti valtozatokat is —, ott a he-
lyettesito megoldasoknak kell prioritast
kapniuk.

Vannak olyan érzékeny teriiletek, ame-
lyeket a gyorsforgalmi halozati elemek-
nek kotelezoen el kell keriilnitik. Az okok
a legtobb esetben természetvédelmiek
vagy kornyezethasznalatiak (rekreacio).
Térségi szinten ezeken a teriileteken is
gondoskodni kell a megfeleld kozlekedé-
si szinvonalrdl, de a kornyezeti hatasok
adta kemény korlatok kozott.

A kereslet, az igények értelmezésénél,
értékelésénél, figyelembe kell venni a
kozlekedési rendszer egészébdl adodo
kényszereket. A kornyezeti problémak
sulyozasa nem fligghet azok gazdasagi
megjelenithetdségétol.

Tudomasul kell venni, hogy az egy uj
nyomvonal mellett €16 lakossagot az dket
éré kornyezeti hatranyokért nem kom-
penzalja az a tudat, hogy mas teriileteken
kornyezeti elonyok jelennek meg.

Az 1j nyomvonalnak ajénlatos a telepiilé-
sektdl bizonyos tavolsagot tartania, hogy
a legerételjesebb 1égszennyezd és zajha-
tasok emberlakta teriiletet ne érjenek.

A HALOZAT EGESZENEK
ERTEKELESE

A fenti megalapoz6d attekintés utan térhet-
tiink ra a konkrét vizsgalatokra, melyek elso
szintje a halozat egészének elemzése volt.

Amint arra mar utaltunk, ugy talaltuk,
hogy az altalunk megvizsgalt {6 hazai doku-
mentumok atfogod céljai és a Széchenyi-terv
6 célkitlizései egymassal Osszhangban van-
nak. Ezen tGlmenden, az dtfogo célokkal
harmonizalva, a Széchenyi-terv gazdasagi és
teriileti vonatkozasu programjainak szakmai
celkitiizései is a nagytérségi egyenlotlensé-
gek csokkentését, a dudlis gazdasdagszerkezet
feloldasat, a sokpolusu fejlodest, a helyi ha-
lozatok erdosodeset célozzak, és a hazai sze-
replok stabil bekapcsolasat serkentik a nem-
zetkozi folyamatokba.

Ugyanezeket a célokat megismétlik az
autopalya-€pitési programot bevezetd célki-
tlizések is. Ezzel a célrendszerrel viszont az
autopalya-fejlesztési program tartalma, va-
gyis az autopalya-fejlesztésnek a kozlekedési
kontextusbol valo kiemelése egyéltalan nem
alkot 6sszhangot, holott a programnak a cé-
lok teljesiilését kellene szolgélnia.

A célok egyik csoportja, nevezetesen a
gazdasagfejlesztésre, a kiegyensulyozottabb
térségi fejlodésre, a belsé kapcsolatok javita-
sara vonatkozd célok — de hozzévehetd a
kornyezetvédelem €s a biztonsag kérdése is —
igen er6sen kapcsolodnak a Széchenyi-
tervnek a haldzatba szervezodésre, a felszi-
voképesség javitasara, a helyi polusképzésre,
a nemzetkozi €és a hazai gazdasagi tevékeny-
ség Osszhangjanak megteremtésére iranyuld
programjaihoz. E programok kozos kulcs-
eleme az orszagon, s6t a région beliili helyi
kapcsolatok gazdagitdsanak, mélyitésének a
szandéka. A kozlekedés részérol ezeket az
erofeszitéseket elsosorban a hasonlo léptékii
helyi kozlekedési kapcsolatok megfeleld sti-
ruséegevel, nagy valasztékaval és jo mindseé-
geével lehet tamogatni. Ezek a célok tehat
nem indokoljak a gyorsforgalmi halozat ki-
emelt tamogatasat.



A célkitlizések egy masik része — igy a
transzeurdpai halozatokhoz valo kapcsolodas
igénye, a nyugati hatarok jobb elérhetdsége,
tovabba részben az orszadgon beliili kapcso-
latok fejlesztése és a kelet-nyugat egyenlot-
lenség csokkentése — valoban a nagytérségi,
interregionalis kapcsolatok javitasat kivanja.
Itt dontd szerep jut a kozlekedési folyosok-
nak. Ezeknek a folyosdknak a hatasait vi-
szont nem csak a kapcsolatok mennyisége,
de az orszag teriiletén kialakulod hdlozati
struktura is alapvetéen befolyéasolja. Hogy a
folyosok kialakitdsa ne hasson ellene a helyi
kapcsolatok épitésével elérni kivant célok-
nak, ahhoz egyszerre kell mind a két 1éptéket
szem elOtt tartani és fejleszteni! Ezzel a ki-
vanalommal éppen ellentétes a Széchenyi-
tervnek az autopalyak épitését minden — tob-
bek kozott a kozathaldzati — kontextusbol
kiemeld torekvése.

Az elfogadott célokat megfeleléen
szolgald halozat egészének kialakitdsara vo-
natkozd legfontosabb szakmai kivanalmak
véleménylink szerint a kovetkezok lehetnek:

* A régiokozi halozat, funkcidjanak megfe-
leléen, alkosson az alsobbrendii és a fo-
haloézattol elkiiloniilt strukturat. Az emli-
tett rétegeknek kiilon-kiilon kell lefednitik
az orszagot, azaz nem egyetlen feladatuk,
hogy kiszolgéljadk a magasabb szintet. A
régiokozi halozat egy tobbrétegii kozleke-
dési szerkezet egyik rétege.

* A szakmaban korabban elterjedt ,,sugaras-
gylriis” halozat kialakitasa nem lehet cél.
A sugaras-gylriis rendszer is egykdézpont
szerkezet, egy zart orszag igyekezetét tiik-
rozi a sugaras rendszer meghaladdsara.
Ma, egy nyitott orszagban egy nyitott
racsszerkezet kialakitasat kell célul tiizni,
ezzel lehet a szomszédos régiokkal kap-
csolatba 1épni.

* Az elsddleges cél a hazai régidk bekdtése
a régiokozi halozatba, nem pedig a folyo-
sok orszagon vald athaladasanak biztosi-
tasa. Ennek ellenére — fekvésiinkbdl ado-
doan és csak részben eldnyként, részben
ugyanis hatranyként — szamolnunk kell a
legforgalmasabb  paneurdpai  folyosok
tranzitforgalmaval is. Itt az a cél, hogy az
atbocsatott forgalom minimalis zavardst
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okozzon az orszag életében. Ezért a tran-
zitfolyoso

= kosse Ossze a paneuropai folyosokon
kijel6lt hatarpontokat,

= minimalis oOssz-hosszban haladjon dt
az orszdgon,

= keriilje el az okologiailag érzékeny, sii-
run lakott, forgalmilag terhelt térsége-
ket,

= orientdljon a kornyezetileg kevésbé
szennyezo eszkozok és kozlekedési mo-
dok hasznalatara, s

= tegye lehetové az athaladas koltségei-
nek megfizettetését az athaladokkal.

A minimalis hosszisagu athaladés ge-
ometriai kovetelményét korabban (TOMBACZ
et al. ¢s FLEISCHER) dolgoztuk ki, most az /.
dbran csupan az ennek felhaszndldsaval ki-
alakitott haldzati sémat mutatjuk be.

1. abra
A 1régidkozi halozat ,,nyitott racs” sémaja
kelet-nyugati és észak—déli folyosokbol,
rajta a minimalis hosszusagh IV-es és V-0s
paneurdpai korridor atlos elemek felhaszna-

lasaval
S U -7
N\ ’
N ’
\ ,
N
% s So
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Osszefoglaloan megéllapithaté, hogy
mind a megalapozé dokumentumokban,
mind pedig a Széchenyi-tervben szakaddast
tapasztaltunk az atfogo gazdasagi, teérségi,
kornyezeti, tarsadalmi célok, valamint a
kozlekedési halozati elképzelések kozott. Saj-
nalatos moédon a kdzlekedési haldzat tavlati
terve nem az altalanos célok figyelembevé-
telével és a halozati kapcsolatok ennek meg-
felelo korrekcioival alakult ki, hanem az
egyedi, helyi problémak helyi megoldasat
célzo javaslatok laza szovevényeként. A4
Széchenyi-terv elmulasztotta, hogy ezen a
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szinten konzisztenciat teremtsen a célok és a
szakmai megoldasok kozott, ehelyett atvette a
szamos dokumentumon atorokitett hibas
szakmai megoldasokat, és prioritast adott az
erre alapozott autopalya-szakaszok kiépité-
sének.

ERTEKELES A
HALOZATKEPZES LOGIKAJA
SZEMPONTJABOL

A 2. abran lathat6 tavlati (2030-ra elirany-
zott) gyorsforgalmi halézatot a hdlozatképzés
logikdja szempontjabol is értékeltiik. Ez a
megkozelités tiikroztetni képes a kornyezeti,
a gazdasagi és a térségi szempontok egy je-
lentds részét is.

2. abra
A magyar kozuti gyorsforgalmi halozat
tavlati fejlesztési terve, 1999

Forras: Szabo Laszl6 (1999): Fejezetek és dokumentumok a magyar auto-
palyéak iizemeltetésének és fejlesztésének torténetébdl. Allami Autopalya-

fejleszto és -kezeld Rt. Budapest.

Fobb megallapitasaink a kovetkezok
voltak:

a) A tavlati gyorsforgalmi Uthalézat még
Orzi egy sugaras-gylris elképzelés nyo-
mait, ugyanakkor, kiilondsen a dunantuli
oldalon, e gytirtik folytonossdga mar meg-
szakad, ¢és megjelennek az orszagot
harantol6 folyosok is. E kettdsség termé-
szetesen felfoghatd a fejloddés jelének is,
de kissé szigorubban kovetkezetlenségnek

¢€s szerkezeti hibanak, a gyiiriis és a ten-
gely menti logika keveredésének is te-
kintjiik. llyen hiba a 8-as ut atfordulasa
,,K0z€pso gyliriibe”, ami Egernél ér véget.

b) Az egész halozat magan Orzi a foutvonal-
halozat funkcioinak és a régiokozi folyo-
sok funkcioinak keveredését, tisztdzatlan-
sagat. Ma mar a ,,varosokat Gsszekotd”
foutvonalnak is el kell keriilnie a belterii-
leteket, ettél azonban még nem valtozik
meg a halozat alapvetd struktardja, és az
elkeriil6 {60t nem valik alkalmassa orsza-
gos tranzit forgalom lebonyolitasara. Kii-
16ndsen az alfoldi oldalon a tavlati gyors-
forgalmi halozat szinte kizarolag maguk-
bol a foutakbol all.

c) Ugyancsak a funkciok tisztazatlansagara
vezethetd vissza, hogy a gyorsforgalmi
halézat kozvetleniil ki akarja szolgalni
mindazokat a forgalmilag érzékeny terii-

leteket, amelyeket éppen
mentesitenie kellene.
Ilyen hibanak tekintjiik a
Balaton szoros koriilépi-
tését régiokozi forgalmat
hordozé folyosokkal, il-
letve azt, hogy a haldzat
nem bizik sajat nyugat—
keleti tehermentesitd ele-
meinek (8-as, 9-es) mi-
kodésében, és tovabbi su-
garas gyorsforgalmi
utakkal kozeliti meg a f6-
varost. (Ma hét egy
szamjegyl foutvonal in-
dul Budapestrél, s a tav-
lati tervben tovabbi nyolc
gyorsforgalmi ut egésziti
ezt ki!)

d) Elvi, funkcionalis tiszta-

zatlansagot jelez egyes

varosok zsakszerli gyorsforgalmi bekotése
a kozeliikben elhalad6 folyosohoz. Ter-
mészetesen mind Szombathelynek, mind
Egernek kapcsolatot kell adni a korridor-
hoz, de ahogy a Székesfehérvar vagy a
Gyor mellett elhaladé folyosokhoz meg-
feleld kapacitasii féutak biztositjak a va-
ros bekapcsolasat, ugy a fenti esetekben
sem indokolt presztizsbdl interregionalis



ledgazast jelolni a tervekbe. Bar nem
zsakleagazas, de hasonld hibanak tekint-
hetd a Zalaegerszeg—Balatonszentgyorgy-
kapcsolat interregionalis elemmé fogal-
mazasa is.

e) Elvi tisztdzatlansagot jelentenek a térké-
pen az egymashoz kozeli parhuzamos fo-
lyosok. A folyosé feladata, hogy egy szé-
lesebb sav mentén magahoz nyaldbolja a
forgalmat, ¢és ezzel tehermentesitse a
koztes teriiletet az ott nem indokolt for-
galomtdl. A kozeli parhuzamosok azt jel-
zik, hogy a tervez6k nem ennek a feladat-
nak a megolddsaban, hanem a meglévo
utak ,.el6léptetésében”  gondolkodtak.
Ilyen indokolatlan parhuzamos az M4 6-
varosi gyorsforgalmi bevezetése az M5
mellett, ilyen az M7 és az M61 egy szaka-
sza, és hasonl6 parhuzamossagnak tekint-
hetd a gyorsforgalmi hatarkapcsolatok be-
stirlisddése a nyugati hatar mentén.

f) Bar ez nem mindig kiiszobdlhetd ki,
tobbnyire megoldand6 tisztazatlansagot
jeleznek a térképen megjelend kisméretii
haromszogek is. Az M3-MO0-kapcsolatnal
a Godollo felol torténd bekotés indokolt, a
tovabbi vonalkdk a gyorsforgalmi halézat
logiké4jaban akkor is hibasak, ha egyikiik
mar elkésziilt autdépalya-szakaszt jelol. A
Polgar—Nyiregyhaza—Debrecen-harom-
szogben azt is érdemes figyelembe venni,
vajon a nyomvonal jelenlegi médositasa-
val kiiktathatova valik-e a ,kozvetlen”
Nyiregyhdza—Debrecen-kapcsolat  kiilon
megeépitése. A Veszprém—Székesfehér-
var—Aliga-haromszog esetében a fentebb
mar jelzett tévedés, a parti at M8 altal
valo hibas tehermentesitési szandéka
hozta létre a tovabbi problémat. Ha be-
latjuk, hogy Fiizf6—Aliga ,,viszonylatban”
nem egy tranzitfolyos6 odahuzésaval, ha-
nem a telepiiléseket elkeriilé féut meg-
épitésével kell a helyi problémat megol-
dani, akkor természetesen fel sem fog me-
rlilni, hogy Veszprémtdl két kiilon folyo-
sot kellene vezetni Székesfehérvar, illetve
a Balaton iranyéaba.

Mindezeken tdlmenden megallapitha-
to, hogy a tavilati gyorsforgalmi halozat ter-
ve viszont alkalmas arra, hogy egy nyitott
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racsszerkezet harom markans kelet—nyugati
tengelyének kialakitasahoz kiinduldasul szol-
galjon. (Ezen tulmenden a nyugati orszag-
részben mar létrejott két észak—déli folyoso
is, a Pozsony—Zagrab-kapcsolatot is szolgadlo
86-o0s tengely, illetve a Komarom—Székesfe-
hérvar—Dombovar-vonal.) A keleti orszdag-
rész halozata még nem jutott el ezeknek az
alapvonalaknak az elvi megformdlasaig sem.
Itt esetleg egy Zagyva-volgy — MS5-
0sszekotés kinalkozik az egyik észak—déli
folyos6é kialakitdsara, a Kassa—Nagyvarad-
kapcsolat pedig mar elfogadott TINA-elem.
A tiszantali tavlati halozat teljes egészében
mai féutakra van rarajzolva, pedig elképzel-
hetd, hogy a Széchenyi-tervben nyomatékkal
szerepld polusképzddés eldsegitését, éppen
itt, néhany kicsit nagyvonalubb 1j kapcsolat
biztositasa szolgalna eredményesen.

Vegiil, aminek a gondolata sem meriil
fel a tavlati gyorsforgalmi tervben, az a je-
lenleg a fovarosban taldlkozo IV-es és V-0s
paneuropai korridorok athelyezése az orszag
kézépvonalaban kialakulo kelet-nyugati ten-
gelyre. Ehhez a korabban bemutatott séman
jelolt atlos iranyok behelyettesitésére van
sziikség. Dél feldl, az M7 és az M5 iranyabol
mindenképpen kialakul egy-egy csomodpont
az M8-M4-tengellyel; észak—kelet felé¢ az
M4 ugyancsak megteremti Debrecen—Nyir-
egyhdza felé a kapcsolatot. fgy kizardlag
Gyor feldl a 81-es Ut mentén kellene atérté-
kelni a halézat kialakitasat. Ezek tulajdon-
képpen nem nagy hianyok, mégis, jelenleg a
halozat szinte Ilehetetlennek mutatja egy
ilyen tehermentesité kapcsolat felértékelését,
ugyanis a vadonatuj, kiépitend6 Veszprém—
Cegléd—Szolnok-bazisfolyos6 e nagyvonalu
elképzelés helyett periférikus kisegité fela-
datokat lat el. Nyomvonalat ehhez idomitot-
tak a tervezOk. A gyorsforgalmi halozat jo-
voje kulcselemének tekintjiik a Veszprém—
Szolnok-kapcsolat szerepének megértését és
megfelelo jellemzokkel torténd miel6bbi élet-
re hivasat.

A felsorolt probléméak korrigaldsanak
szandékaval a tanulmanyban kisérletet tet-
tiink a hidnyossagok kikiiszobolésére, dekla-
ralva azokat az alapelveket, melyeket a tav-
lati gyorsforgalmi halézatnak teljesitenie
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kell, ha meg akar felelni az atfogd céloknak.
Az eredményt (3. dabra) Ovatosan mutatjuk
be, mert a korrekciok elvégzése esetenként
ujabb problémakat vetett fel, koztiik olyano-
kat is, amelyeket sajat deklaralt elveink
alapjan is javitandonak tartunk. Nem tekin-
tettiilk azonban feladatunknak, hogy ezeknek
részleteiben utanajarjunk, illetve hogy to-
vabbi iteraciokban hdalozattervezést végez-
ziink. Az abra bemutatasanak a célja nem
tobb, mint hogy jelezze az értékelési kritéri-
umainknak nagyjabol eleget
tevd alternativ  gyorsfor-
galmi halozat siriséegét és
strukturajat. Az alternativ
halézatot a folyosémélysé-
gl értékelés soran abbol az
egyetlen szempontbol ki-
vanjuk figyelembe venni,
hogy megallapitsuk, vajon a
hivatalosan kozzétett ¢és a
Széchenyi-tervben  alapul
vett tavlati halézatnak me-
lyek azok az elemei, ame-
lyek az altalunk felsora-
koztatott szigora kovetel-
mények alapjan is kiépiten-
doknek mind6siilnek, és
melyek azok, amelyek gyorsforgalmi kiépi-
tése legalabbis megkérddjelezhetdve valik.

AZ EGYES FOLYOSOK
ERTEKELESE

A Széchenyi-tervben felvazolt folyosofej-
lesztési elképzelésekrdl a kovetkezoket alla-
pitottuk meg (figyelembe véve, hogy a terv
az autOpalya-épitési programjaban szerepld
elemeket nem a sajat célkitlizéseibdl vezette
le, hanem lényegében atvette a kozlekedési
tarca tobbszor modositott tizéves fejlesztési
programjanak éppen esedékes valtozatat):

* A IV-es korridor a fenti anyagokban és a
Széchenyi-tervben is az M1 — M0 — M5-
utakbol 4ll. Ezzel szemben az M1 — M&1
-M8 — MS5-kapcsolat IV-es korridorra
vald mindsitését javasoljuk. A fdvarosi
uticélu forgalom a mar kiépiilt autépalya-
szakaszokon tovéabbra is el tudja érni Bu-

dapestet, ugyanakkor a legterheltebb be-
vezetd szakaszok folyamatos bovitése és
az MO déli szakaszédnak késobbi folya-
matos bdvitése megtakarithatdo lesz, to-
vabba éppen a legnagyobb forgalmu sza-
kaszokon a kiilonb6z6 jellegli és kiilonbo-
z0 fizetoképességli forgalom nagymértékii
keveredése csokkenthetd. Megjegyzendo,
hogy az MO déli szakaszanak egyszeri
stirgds bdvitése semmiképpen nem keriil-
hetd el, az autopalyaknak éppen a legzsu-

3. abra

Alternativ javaslat vazlata tavlati gyorsforgalmi halozat kialakitasara

foltabb szakaszon autouttal vald Ossze-
kapcsolasa elméletileg sem indokolhato,
az utszakasz balesetveszélyessége pedig
kozismert. A javasolt rendszerben viszont
megszlnik az az allapot, amelyben az M0
déli szakaszat ado autout a févaros és az
orszagos haldzat kiemelt terhelésén tul-
menden, egyben a [V-es és az V-0s pane-
urdpai korridornak is kdzos szakasza.

Az altalunk javasolt rendszerben az MS5-
O0s autdopalya  Budapest—Lajosmizse-
szakasza megsziinik tranzitfolyoso lenni,
viszont tavlatban is ellatja az M5 mellett
az M4 fdvarosi gyorsforgalmi bevezeté-
sét. Magan a 4-es uton, mint a féhalozat
fontos elemén, a korszerisitést és a tele-
piilések elkeriilé szakaszainak kiépitését
végre kell hajtani (ezt a Széchenyi-terv
tartalmazza is), de az M5-tel parhuzamos
gyorsforgalmi ut bevezetésének kiépitése
elkeriilhetd. (Ezt a Széchenyi-terv sem
tartalmazza.)



* Az V-0s paneuropai folyosot jelenleg az

M7-M0-M3-as utak jelentik. Javaslatunk
szerint a folyos6 az M7-M8-M4 (41)-
nyomvonalra keriilne (a zar6 szakasz elne-
vezése természetesen akar maradhatna
M4). Az MO, illetve a fovarosi bevezetd
szakaszok kivaltasanak el6nyeire minda-
zok a megjegyzések vonatkoztathatok,
amelyeket a 4-es folyosé kapcsan fentebb
tettlink. Az M7-es Székesfehérvar-Buda-
pest-szakaszaval kapcsolatban meg kell
jegyezni, hogy a Széchenyi-terv elsé iite-
mében szerepld kétszer hdrom savosra
torténd kiépitését pontosan az a tobblet-
forgalom teszi sziikségessé, ami a §-as Ut
és az M7 egyiittes tranzitforgalméanak a
Székesfehérvar—Dunaujvaros-irdnyba valo
csatorndzasaval nem a févarosi bevezetd
szakaszon jelentkezne (€s utdna nem az
MO-t terhelné). Ugyanezt az épitési kapa-
citast tehat indokolt lenne az M8-as Szé-
kesfehérvar—Dunatijvaros-szakasza-ra for-
ditani, és a problémat tavlatosan, korszeri
szerkezetben megoldani.

Az V-0s tranzitfolyosénak a balatoni
idiilékorzeten torténd atvezetése sulyos
hiba. (A Széchenyi-terv tartalmazza.) A
déli topart tidiilohelyein gyakorlatilag vé-
gig vezetd foutat természetesen indokolt a
teleptilések elkeriilésével vezetni, ettdl
azonban annak még orszagos féutnak kell
maradnia. Ideiglenesen ez a féut hordoz-
hatja a tranzitforgalmat is (ma ugyanezt
az udiilételepek belsd ttjai hordozzak), de
az elkeriil6 féutat ennek ellenére nem in-
dokolt autopalyava bdvithetd utként ter-
vezni. Maradjon jellemzdiben korszer(i
fout! A paneurdpai korridort az iidiilokor-
zeten kiviil javasoljuk elhelyezni, azzal
hogy az M9 kelet—nyugati tengely, vala-
mint az M81-M63 ¢észak—déli tengely
végleges szerepének ¢és helyének eldonté-
sével egyiitt kell a nyomvonal és a kap-
csolatrendszer kialakitasara visszatérni.

Mivel a fentiek szerint a folyosd forgal-
mat egyeldre és ideiglenesen az idiilo-
telepiiléseket elkeriild féut veszi at, az
Aliga—Zamardi-szakaszon sem a péneu-
répai korridor, hanem a 71-es korszer(i
fout kialakitasanak a szempontjait kell fi-
gyelembe venni. A majdani korridor sza-
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mara a Székesfehérvar térségétdl az M63
tengellyel kozos szakaszt lehet kialakita-
ni. Ugyanebben a térségben az M8-asra
vonatkoz6 jelenlegi elképzelések szintén a
Balaton partjat akarjak tehermentesiteni,
emiatt Székesfehérvar és Veszprém kozott
kiilon gyorsforgalmi utat kellett a tervbe
foglalni. A gyorsforgalmi utakat a f6 fo-
lyosok kiszolgalasdhoz rendeltiik, mig a
(Fuzf6—Aliga) 71-es uti forgalom teher-
mentesitésére a telepiiléseket elkeriilé fout
kiépitését tételeztiik fel.

A Széchenyi-tervvel 6sszhangban az M0
térségében a legfontosabb két feladatnak a
mar kiépitett déli szakasz autopalyava
alakitasat ¢s, az M5-t6l az M3-as g6dolloi
kapcsolataig, a keleti szakasz megépitését
tekintjiik. Ezzel a fovérosi bevezeté M1,
M7, M5, M3 autdpalyak halézatba kap-
csoldsa megtorténik. A tovabbi feladat, a
korabban irottak szerint, az M8-as vonal
kiépitésével annak megelézése, hogy a
forgalom novekedése allanddan a fovarosi
bevezetd és MO0-4s szakaszok kényszeres
bovitéséhez vezessen. A févarostol észak-
ra a gyorsforgalmi tranzitkapcsolat meg-
épitése nem indokolt. (A Széchenyi-
tervben viszont szerepel.) A 2-es Uti elke-
il szakasz (2/A) a fout tehermentesité-
sét szolgalja. Ha az M2-es gyorsforgalmi
bevezetésének kialakitasa sziikségessé
valik, annak Go6dollo térségében célszeri
az M0-hoz csatlakoznia.

A két dunantuli észak—déli folyoso elkép-
zelését lényegében elfogadjuk a tavlati
tervbol, azzal az eltéréssel, hogy a koma-
romi tengely déli zardsaként a Székesfe-
hérvar—Sarbogard—  Szekszard—Mohacs-
alternativat tekintjiik jobbnak; ebben az
esetben Pécsnek a tavlati tervben szerepld
kelet feldl torténd bekoteésével. Az utdbbi
térség is kelléen megkozelitheté a M7 és
M9 tengelyek megfelel kialakitasaval.

Az alfoldi oldalon a tavlati terv nem ala-
kitotta ki a tengelyek konzisztens rendsze-
rét. Ovatos felvetésként bemutatunk egy
Salgotarjan—Cegléd—Kecskemét—Szeged

¢szak—d¢éli tengelyt, mintegy a komaromi
folyosé pandantjaként. A Debrecen kor-
nyéki halézat jelentds egyszeriisitése
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mellett felvethet6 a (Kassa—)Miskolc—
Debrecen(—Artand)  elfogadott TINA-
kapcsolat déli kiegészitése Békéscsaba—
Gyula irdnyaban. Hangstlyozni kell, hogy
ezek a tengelyek a tavlati terv egyes java-
solt elemeinek a geometriai tisztogatésai,
¢s eddig nem volt médunk e felvetések-
nek a térségi, regionalis Osszefiiggések
alaposabb vizsgalatdval torténd megala-
pozéasara. Arra azonban ezzel is fel ki-
vantuk hivni a figyelmet, hogy az orszag
keleti részén a potencidlis fejlédési polu-
sok jobb kapcsolatainak kialakitdsdban

még jelentds tartalékok rejlenek. Minden-
képpen hozza kell mindehhez tenni, hogy
ebben a térségben a forgalom egyeldre
semmiképpen nem indokolja a gyorsfor-
galmi kapcsolatok azonnali megépitését.

A Széchenyi-terv  autdpalya-épitési
programjaban tervbe vett utszakaszok koziil
sok nem felel meg a terv altalanos célkitiiz¢-
seinek. A Széchenyi-tervben megjelend fo-
lyosok sziikségességérdl a haldzati dsszefiig-
gések elemzése alapjan Osszefoglaloan a ko-
vetkez6k mondhatdk el.

A 2002-ig megvaldsitando szakaszokra vonatkozdan:

Az M3 autdpalya Fiizesabony és Polgar kozotti szaka-
szanak és a 36. sz. féut Polgart elkeriil szakaszanak
megépitése.

Indokolt (épiil)

Az M7 autdpalya rekonstrukcidja Budapest és Zamardi
kozott,

a jobb palya megépitése Balatonaliga és Zamardi ko-
z0Ott,

a bal palyan harmadik sav épitése Budapest és Székes-
fehérvar kozott.

Palyarekonstrukcio és kapaszkodosav épitése indokolt,
jobb palya épitése, illetve a harmadik sav épitése nem.
(idokozben megepiilt)

A szekszardi Duna-hid és a kapcsolodo autdut szakasz
megépitése a 6. sz. fout és az 51. sz. féut kozott.

Tavlatban indokolt, szerkezeti 6sszefiiggéseit tekintve a
dunaujvérosi Duna-hid lenne siirgésebb. (jelenleg épiil)

A 2002-ig meginditand6 beruhdzasokra vonatkozoan:

Az M30 Eméd és Miskolc kdzotti szakaszan autdpa-
lyava fejleszthetd autdout megépitése.

A Hidasnémeti—Miskolc—Debrecen—Artand (v. Gyula)
folyoso része, tavlatban is autout.

Az MO utgylr keleti szektor (M3 és 51. sz. fout ko-
z0tt) autdpalyava fejleszthetd autout és a
4. sz. fout Ull6—Vecsés elkeriild ut megkezdése.

Indokolt
Az elkeriil6 szakasz is indokolt, de nem a gyorsforgal-
mi hal6zat része.

M7 Zamardi és Balatonszentgyorgy kozott autopalyava
fejleszthetd autot.

Elkertil6 fout, nem gyorsforgalmi ut. Az M7 délebbre
épiil. (jelentos elokésziiletek torténtek az épitésre)

M7 Nagykanizsa—Letenye—orszaghatar autopalyava
fejleszthetd autout.

A kapcsolat indokolt, de pontos csatlakozasa az M7
végleges helyével, tovabba a 9-es €s a 86-os folyosok
kialakitasaval is egyeztetendo.

M70 Letenye—Tornyiszentmiklds (orszaghatar) auto-
palyéava fejleszthetd autout.

Autéutként nem indokolt, egyébként 1d. el6z6 pont.

M3 Polgar—Nyiregyhaza autopalyava fejleszthetd auto-
ut.

Indokolt, de a Polgar—Nyiregyhaza—Debrecen-ha-
romszog attervezése utan.

M35 Polgar—Debrecen-autout.

Indokolt, de a Polgar—Nyiregyhaza—Debrecen-
haromszog attervezése utan ez kb. Hajdudorog—Hajdu-
szoboszlo gyorsforgalmi vonalvezetést jelent. Debre-
cen kozvetlen kiszolgalasa a féuthalozat korszertisitését
igényli.

M5 Kiskunfélegyhdaza—R&szke-autopalya.

Indokolt

MO Eszaki szektor (Duna-hid) (2. sz. féut és 11. sz.
fout kozott) autdut.

Nem indokolt MO gyorsforgalmi kapcsolatként.

MO utgyiri déli szektor (M1 és M5 kdzott) 2x3 savos

autopalyava fejlesztése.

Indokolt és siirg6s.
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A 2002-ig meginditand6 és 2007-en tul befejezendd beruhazasokra vonatkozoan:

M43 autopalyava fejleszthetd autout az M5 autopalya
¢és az orszaghatar kozott.

Indokolt

M7 autdpalyava fejleszthetd autdout Balatonszentgyorgy
¢és Nagykanizsa kozott.

Fout korszertsités. Az autopalya ettdl délre halad.

MBS autédnt a 6. sz. fout és az 51. sz. foutak kozott és a
dunaujvérosi Duna-hid.

Indokolt. Egyidejlileg gondoskodni kell Székesfehér-
var, illetve Cegléd felé a kapcsolatokrol.

M6 autdpalyava fejleszthetd autdott Budapest—Dunauj-
VAros.

Nem gyorsforgalmi kapcsolat. A fout elkeriilo szaka-
szait mar korabban meg kell épiteni.

M6 autdpalyava fejleszthetd autdtt Dunatjvaros—Szek-
szard.

Nem gyorsforgalmi kapcsolat. A féut korszertsitése.

M6 autdpalyava fejleszthetd autonut Szekszard—orszag-
hatar és Pécsig bekotés.

Indokolt akkor, ha az M63-as Székesfehérvar—Szek-
szard-vonalan épiil ki az észak—déli folyoso (é€s nem
Székesfehérvar—-Dombovar iranyban).

M3 autout Nyiregyhaza—orszaghatar.

Indokolt

2001 novemberében a kormany tovabbi programot fogadott el a fentiek bovitéseként.

(Széchenyi-plusz 2001).

A Széchenyi-plusz keretében elhatarozott kiegészit beruhazasok:

M7 autdpalya felujitdsa és tovabbépitése keretében
Budapest és Székesfehérvar kozott a bal palya 3. savja,
tovabba a

Zamardi és az orszaghatar kozott a teljes 2x2-savos
autopalya egy litemben.

Nem indokolt, a Székesfehérvar—Dunatijvaros-irany
fejlesztése kivaltja.

Foutként két sav indokolt, nem autopalya!

MO tutgytirt északi szektora és 4j Duna-hidja a 2. sz.
fout és a 11. sz. féut kozott, valamint az M5-M3 ko-
z0tti szakasszal egylitt az M3 autdpalya felé a g6dolloi
atkotés is.

MO északi szakasz nem indokolt.

Gyorsforgalmi Gt az M5-M3 ko6z6tt indokolt.

A dunatijvarosi Duna-hidhoz csatlakozva autopalyava
fejleszthetd autout épiiljon Veszprém és Szolnok ko-
ZOtt.

Indokolt, de a jelenlegi, Fuizfot felfiizo, Székesfehérvart
elkeriild nyomvonal hibas, ugyancsak atgondolatlan az
alfoldi oldal nyomvonala.

M6-M56 autdpalyava fejlesztheto autouttal egyidejiileg
épiiljon meg annak Boly—Pécs bekotése is.

Indokolt akkor, ha az M63-as Székesfehérvar—Szek-
szard-vonalan épiil ki az észak—déli folyoso (és nem
Székesfehérvar—Dombdvar iranyban).

M30 Miskolc—orszaghatar autopalyava fejleszthetd
autout Kassa irdnyaban.

Indokolt

A Széchenyi-plusz keretében elfogadott j beruhdzasok:

MO autott 11. sz. f6ut és 10. sz. féut kozotti szakasza-
nak megépitése a térség forgalmi fesziiltségeinek felol-
dasa céljabol.

Nem indokolt. Az adott térségben az atmend forgalom
odavitele nem oldja, hanem fokozza a fesziiltségeket.

M2 autopalya teljes kiépitése Budapest és Vac, vala-
mint az M2 autopalyava fejleszthetd autdit kiépitése
Vac és az orszaghatar kozott, V/C Helsinki-folyoso
Osszekotése, valamint a kozponti régio kdzlekedésének
fejlesztése céljabol.

Nem indokolt. A févarosba 11j autopalyat bevezetni
nem kell — kiilonosen a célbol nem, hogy a varoson at
csatlakozzon egy helsinki folyosoba. Az M2 autouttal
Godollonél lehet dél felé csatlakozni. Az V/c folyosora
val6 hivatkozas hibas, ezt az V-0s folyoso6tol délre je-
161ték ki. (Lehet, hogy Székesfehérvar—Batasz¢ek irdny-
ban fog vezetni.)

M65 autopalyava fejleszthetd autéut megvaldsitisa
Kaposvar érintésével az M7 autopalya, Balatonlelle és
Pécs kozott, a Kozép- és Dél-Dunantul elérhetéségének
javitasa céljabol.

Nem indokolt. Az M7 helye, illetve a Komarom—Sz¢é-
kesfehérvar—Dombovar/vagy Bataszék tengelyek kije-
161ése el6tt nem hozhato a térségben kiilon dontés.

M8 autdpalyava fejleszthetd autdut tovabbi szakaszai-
nak kiépitése a Rabafiizes—Veszprém, illetve a Szol-
nok—(Debrecen—)orszaghatar kdzott, a nyugati és keleti
régiok, valamint DNy-Europa és K-Europa kozotti
kapcsolat fejlesztése céljabol.

A kapcsolat indokolt, megtervezése a teljes halozat
atértekelését igényli.

M9 autout Szekszard—Kaposvar €s az 51. és 54. sz. it
kozotti szakaszok kiépitése, a szekszardi Duna-hid tér-
szerkezeti funkciojanak kiteljesitése, a Dunantul és az
Alfold kozotti kapcsolatok fejlesztése céljabol.

A kapcsolat indokolt, megtervezése bovebb halozat
figyelembevételét igényli.
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Az autdpélya-program finanszirozasa-
hoz olyan konstrukciora lenne sziikség,
amely eldsegitené a sajatos funkcidji, magas
mindségi kdvetelményeket teljesitd és draga
halozat 1étrejottét ott, ahol arra valodi igény
van, és megakadalyoznd, hogy ugyanezekkel
a jellemzokkel ott épiiljon gyorsforgalmi ut,
ahol val6jaban mas funkcidknak kell megfe-
lelni. A koncesszios rendszer tapasztalatat, a
fizetdképes kereslet hidnyat a Széchenyi-terv
egyoldalian a talzott monopolar kialakula-
sanak tulajdonitja, és elmulasztja annak
elemzését, hogy fizetéképes kereslet hianya-
ban indokolt-e ma a kozlekedési fejlesztések
sulypontjat az autopalya-épitésekre helyezni.
Ehelyett a terv a korabban, mas eléfeltevések
alapjan kialakitott programhoz keresett 1j
finanszirozasi médot. A kialakitott stratégia
a megépiilé autopalydk nyoman keletkezd
veszteséget kivanja minimalizalni, mikozben
ésszerll kozutgazdalkodas esetén ezeknek a
veszteségeknek a keletkezése lenne megaka-
dalyozhato.

Az autopalya-épitési program deklaralt
céljaival kapcsolatban mar bemutattuk, hogy
ezek egy része nem autopalyak, hanem in-
kabb a helyi halézatok és az orszdgos fOha-
l6zat fejlesztését igényelné. Mas célok eléré-
se valoban gyorsforgalmi halézatot kivan, de
nem a jelenleg elképzelt szerkezetben. E cé-
lokon tilmenden a Széchenyi-terv még ma-
guknak az autopdlya-beruhazasoknak a po-
zitlv gazdasagi hatdsait emliti meg varhato
elonyként. Ezzel kapcsolatban ala kell huzni,
hogy a beruhazas keresletélénkito hatasa
korilbeliil hasonlo lenne akkor is, ha bar-
miféle mas célt szolgalo épitkezésekbe ara-
molna ugyanennyi allami pénz. Ez tehat 6n-
magéban az autopalya-épités céljat nem mi-
ndsiti, és nem igazolja.

A gyorsforgalmi ut épitésének mint be-
ruhdzasnak vannak nem vitathaté gazdasag-
serkentd hatasai, és magatol az elkésziild
halozattol is varhatd az érintett térségek gaz-
dasagénak serkentése, de nem nagyobb
litemben, mint ahogy a helyi kapcsolatok
fejlodése a térség felszivoképességét novelni
képes. Azoknak a céloknak az -elérését,
amelyeket a Széchenyi-terv egésze és az au-
topalya-épitési program maga is Kkitlizott,
sokkal nagyobb mértékben a tervbdl hidnyzo

helyi kapcsolatokat fejleszto infrastruktura
lenne képes eldsegiteni, és ugyanez az inf-
rastruktira nélkiilozhetetlen ahhoz is, hogy a
gyorsforgalmi halozattol elvart elonyoknek
legalabb egy kis része valoban képes legyen
megjelenni az adott térségben.

OSSZEFOGLALAS

A tanulmany azt a munkat foglalja 0ssze,
amit a szerzOk 2001 folyaman készitettek a
Széchenyi-terv autopalya-fejlesztési tervei-
nek stratégiai kornyezeti hatdsvizsgalata
céljabol. A vizsgalat metodikai megalapoza-
sa soran kialakitott eljarasnak megfelelden,
nemzetkdzi példdk nyoméan a szerzOk meg-
kiilonboztetik a stratégiai dontéshozatal kii-
16nb6z6 szintjeit, igy (1) a politikai célok
meghatarozasanak szintjét, (i1) a politikai
célok teljesitésére iranyulo stratégiai donté-
sek szintjet, tovabba (ii1) a fejlesztési prog-
ramok szintjét.

Megallapithaté volt, hogy a politikai
célok meghatarozasanak szintjén a tertlet-
fejlesztési, a kozlekedésfejlesztési és a kor-
nyezetvédelmi megalapoz6é dokumentumok
atfogo céljai egymassal kielégitéen harmoni-
zalnak, és ezekkel a célokkal &sszhangban
van a Széchenyi-terv altalanos célrendszere
is.

A politikai célok teljesitésére iranyulo
stratégiai dontések szintjén, a kozlekedési
infrastruktirara  vonatkozdan,  specialis
szakmai figyelmet érdemel a kozlekedési
halozatokra vonatkozo elképzelések vizsga-
lata. A tanulmény készit6i ugy talaltdk, hogy
Magyarorszdgon nem csak a halozati strukta-
ra kiépiiléesében, de a kivanatos kozlekedési
halozatra vonatkozo elképzelések kialakita-
saban is lemaradas tapasztalhato: az atvizs-
galt dokumentumok és tervezetek a halozati
struktarat illetben nagy tehetetlenséget mu-
tatnak, és egyaltalan nem igazodnak a dekla-
ralt politikai célokhoz.

A Széchenyi-terv is politikai célkitiize-
sekbol indult ki, majd azok megvalodsitasara
stratégiai  dontéseket fogalmazott meg,
ahonnan kiilonb6z6 fejlesztési programok



kialakitasaig jutott el. Az autopalya-épitési
program esetén azonban e folyamatban sza-
kadas tortént, amennyiben a célok megfo-
galmazasat kozvetlenill a fejlesztési program
kitlizése kovette. Szakmai oldalrol tekintve a
probléma gy fogalmazhaté meg, hogy az
elvi céloknak — a céloknak megfeleld haldzat
szerepének mérlegelése nélkiil — kézvetleniil
az egyes folyosok fejlesztésére iranyuld
programok révén kivant a terv megfelelni. A
célok modszeres lebontasat a halozat kérdé-
sében a korabbi kormanyzati déntésekre valo
hivatkozas helyettesitette, mikdzben valoja-
ban a hivatkozott korabbi dontések is elmu-
lasztottak a f6 célok és a haldzatfejlesztéssel
kialakitott stratégia OsszeegyeztethetOségé-
nek vizsgalatat.

A stratégiai kornyezeti tanulmany az
egymassal 6sszhangban 1évonek talalt altala-
nos célok, valamint az érvényes europai cél-
kitlizések figyelembevételével eldszor azt az
eértékrendszert kivanta rogziteni, amelynek
keretiil kell szolgalnia a héaldzat kialakitasa-
nak kozlekedési-szakmai megalapozasahoz.
Ezt kovetéen a halozat kialakitasdara vonat-
kozo szakmai kritériumokat fogalmazott
meg, ¢és ezzel szembesitette a 2030-ra eld-
iranyzott hivatalos tavlati kozuti gyorsfor-
galmi halozat tervezetét. A tapasztalt ellent-
mondasokra iranyitva a figyelmet, a tanul-
many kisérletet tett egy, az ellentmondasokat
kikiiszobol6, vagy legalabbis csokkentd ha-
l6zat struktirdjanak, stiriségének érzékelte-
tésére. Ezt a héaldzatot a szerz6k szembesi-
tettek a Széchenyi-tervben rovid tavra kije-
161t autopalya-épitési programmal, és felhiv-
tak a figyelmet azokra a folyosdkra, ahol a
célrendszerbdl levezetett értékrend és az en-
nek megfeleld haldzati struktira alapjan nem
tlinik indokoltnak az adott nyomvonalon au-
topalya vagy gyorsforgalmi ut épitése. (Az
értékelést az eredeti tanulmanyban kiegészi-
tette egy olyan ,,folyosdelemzés”, amelyben
a szerzOk eltekintettek a sajat maguk altal
kialakitott halézathoz vald viszonyitastol, és
a meghirdetett folyosokat kizarolag forgalmi
¢s sziikebb értelemben vett kornyezeti krité-
riumok alapjan mindsitették.)

% sk ok sk ok
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