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A kor bezarul?
Avagy sziikség van-e az M0 korgytirii észak-nyugati szakaszanak megépitésere

Bevezetés

Amikor a politikai partok egymas hidnyossagaira akarnak ramutatni, akkor az egyik
kedvenc érviik az, hogy ,,csak ennyi €és ennyi kilométer autdpalyat (volt) képes a masik meg-
¢épiteni”. Ez foképp azért elgondolkodtatd, mert a laikusok fejében (és persze a tobbségiink
laikus) az fogalmazodik meg, hogy autopalyara mar pedig sziikség van. Ha a partok abban
nem értenek egyet, hogy Osszesen mekkora szakasznyi ut épiilt, akkor hogyan véarhatjuk el,
hogy abban egyezség legyen — s nem csak politikai, hanem 0Ossztarsadalmi szinten —, hogy
egyaltalan hova kell megépiteni és kell- épiteni autopalyakat, gyorsforgalmi utakat. Ervek és
ellenérvek, érdekek és ellenérdekek fesziilnek egymasnak. Van ahol (pl. Balaton déli partja)
azért harcolnak, hogy ¢épiiljon az autdpalya, mig mashol (MO korgytiri északi hid) ez ellen
inditanak mozgalmakat. A civilek a kornyezetvédd szervezetek tamogatasaval a lakokornye-
zet megovasara hivjak fel a figyelmet, a hivatalos szervek pedig az utak tulzstfoltsagara és
anyagi forrasokra hivatkoznak.

Azaltal, hogy az MO korgytrii elérte északon a Dundt, az észak-nyugati szektorban €16
telepiiléseken is felerdsodtek ezek a vitdk. Az aldbbi dolgozatban arra keresem a valaszt, hogy
a MO korgylirli ezen szakaszanak megépitésére sziiksége van-e, milyen lehetséges modjai
vannak az ut épitésének, illetve milyen nyomvonalak keriilhetnek szoba, valamint kitérek a
tarsadalmi vitdkra is.

Modszertan, felépités

Mivel a targyalt szakasz egy egésznek a része, ezért nem lehet anélkiil vizsgalni, hogy
eldtte ne tekintenénk 4t Magyarorszag gyorsforgalmi Githdlozatat és ezen beliil az MO szerepét.
Ezért el6szor az orszadgos haldzatrol fogok irni, s csak ezutan térek at a helyi problémakra. Az
elemzést az irodalomjegyzékben feltiintetett dolgozatok, publikaciok, vélemények alapjan
végzem. Szerettem volna interjut késziteni a ,,Van jobb M0”' civil szervezet képvisel6jével,
azonban a megbesz¢lt idépontban az 50 percnyi varakozasi id6 alatt nem jelent meg.

! A szervezetet {irémi és pilisborosjendi lakok hoztak létre azzal a céllal, hogy megakadalyozzék az Gt két falu
kozotti athaladasat.



Az orszagos viszonyok attekintése

Magyarorszag gyorsforgalmi uthalézata

Az orszag uthalozata egy torténelmi 6rokség része. Az alsobbrendi utak a korébbi
szekérutak nyomvonalan épiiltek ki, és nagyon fiiggenek a terepviszonyoktol. Osszefiiggd
szakaszok csak ott tudtak kialakulni, ahol ezt a topografiai viszonyok lehetévé tettek.
(Fleischer, 1994) A féutak mar nem a terepviszonyokhoz alkalmazkodtak elsdsorban, hanem
a f0 szempont a varosok minél egyenesvonalubb 6sszekotése volt. Ezek az utak mar az auto-
kozlekedés kivanalmai szerint épiiltek annak korai szakaszaban. Igy egy varoscentrikus féut-
vonal halézat alakult ki, amelynek 6 kovetkezménye, hogy egy kisebb telepiilésrdl csak ugy
lehet atjutni egy masik kicsi telepiilésre, ha egy varost érintenek, igy a nagyobb véarosok mint-
egy ,,leszivjak” sziikebb kornyezetiiket. Erre jo példa Budapest, Gyor és Debrecen, ahol ezek
a varosok egy-egy sugarsor kozéppontjat alkotjak. Ez a logika folytatodott a magyar autopa-
lya szakaszok megépitésénél is, és igy egy Budapest centrikus halozatot sikeriilt kialakitani.
Az autdpalydk nyomvonaldnak kijeldlésekor a szempont az volt, hogy a korabbi fétutvonalat
tehermentesitsék. fgy tortént meg az, hogy az autdpalyak mar meglévd foGtvonalak mellé
épiiltek meg. Ezaltal elszalasztottdk azt a lehetdséget, hogy a korabbi rossz, fovaros centrikus
strukttra helyett egy Gjat alakitsanak ki. igy mar nem csak 80-90 km-es, hanem 100-120 km-
es korzetbdl tortént a térség leszivasa. (Fleischer, 1994) Ennek megerdsitését lathatjuk a rend-
szervaltas utani kormanyok autdpalya épitési programjaiban is. A 4-es fout és a 6-os fout mel-
1¢, valamint az 5-6s féut mellé (Kiskunfélegyhaza és Roszke kozott) kivannak 0j autdpalydkat
épiteni. (Ha mar ragaszkodnak a Budapest kozpontisaghoz, sokkal célszerlibb lett volna az
M5-0s helyett épiteni egy autopalyat az 5-0s és 6-os Ut koz¢ Budapest—-Tompa viszonylatban,
az M3 helyett a 3-as és a 4-es fout kozé¢ Budapest-Jaszberény iranyban, amely elagazik Mis-
kolc valamint Debrecen felé.) Az idedlis az lett volna, ha egy olyan halozatot épitenek ki, ami
lehet6vé teszi, hogy egy Sopron-Szeged utazas alkalmaval ne kelljen Budapestet érinteni®.

Budapest érintettsége

Mivel a f6 hangsuly a Budapestrdl kiindulo és oda befutd autopalyak fejlesztésén van,
ez azzal a kovetkezménnyel jar Budapestre nézve, hogy a févaros kozlekedése még zstufoltab-
ba valik, hiszen a varos Utjainak a felvevd képessége korlatozott, igy minél tobb savon érkez-
nek az autdk a telepiilésre, annal telitettebbek lesznek az utak. Rédadasul a befelé irdnyulo for-
galmak koncentraltabbak, gondoljunk reggelente az agglomeraciobol érkezd ingézokra, vala-
mint vasarnap esténként vikendbdl hazaérkezd fOvarosiakra. A forgalmat ndveli, hogy a
nagyvarosokba vezetd szakaszok vonzoak a nagy kereskedelmi lancok szadmara. Az igy kiala-
kult bevasarld kozpontok koriil a jelentds forgalomndvekedést nem csak a nagyvaros lakoi,
hanem a kimondottan vasarlas céljabol ideérkezd mas telepiilésen €16k is okozzak.

Szemléletmoédok, tévhitek

Annak megitélésben, hogy szlikség van-e még tobb, még szélesebb utakra megoszla-
nak a vélemények. Akik a dugodban iilnek, oriilnek, ha azt halljak, hogy szélesitik és tobb sa-
vossa teszik az utakat. Azonban a korabbi tapasztalatok mind azt mutatjak, hogy ahol a zst-
foltsag elkeriilése érdekében ijabb forgalmi savok épitésére keriilt sor, ott nem, hogy gyor-

? Egy ilyen elméleti modellrél olvashatunk a Kozlekedéstudomanyi Szemle 1994/1. szamaban: Fleischer Tamas:
A magyar gyorsforgalmi uithalozat kialakitasanak néhany kérdésérol.



sabban haladtak volna az autok, hanem a korabbinal még lassabban. Tehat az autdpalya nem
tehermentesit, hanem ujabb forgalmi igényeket generdl. Azok meggydzésére, akik az autok
szamanak novelésével indokoljak az Gjabb autdpalyak sziikségességét, egy példa az elmult két
évbol: a 8-as fOutat szélesitették Varpalota és Székesfehérvar kozott. Amidta ez megtortént
vasarnap esténként az észak-balatoni forgalom jelentds része erre halad at és a forgalom las-
subba valt. Azt mindenki elismerheti, hogy gyorsforgalmi utak esetén a gyorsabb kozlekedési
lehetdségek novelik az utazasi kedvet, az utazasi tdvolsagot, valamint — €s ez nem mellékes —,
a nemzetkozi aruszallitas kozitra terelddését. Es itt elértink egy nagyon fontos kérdéshez,
mégpedig ahhoz, hogy hova vezet a kozuti gyorshaldézatok rohamos mértékii fejlesztése.
Ugyanis a gyors fejlddés kovetkeztében a vasut szerepe csokken, s igy a kevesebb kornyezeti
artalommal, kisebb baleseti veszéllyel, kisebb teriilet-igénybevétellel, kevesebb energiafel-
hasznélassal és gazdasagosabb iizemeltetéssel jard vasuti kozlekedésrdl attevodik a forgalom
a kozutakra. (Fleischer, 1994) Ennek oka az is, hogy a vildg gazdasagi rendszerén beliil olyan
érdeklancolat alakult ki (olajkonszern, acélgyartas, autogyartds, utépités, ut menti bevasarld-
kbézpontok), amely a kozuti kozlekedést és annak épitését tdmogatja a vasuti fejlesztéssel
szemben. Emiatt a mindenkori hatalom csak abban az esetben képes tAmogatni kdrnyezetvédo
megoldasokat, ha a t6ke és a munkavallalok szdmara megfeleld alternativat tud biztositani.
Ennek hidnyéban egyetlen megoldas marad: alaposan végiggondolt kozut-fejlesztést kell vég-
rehajtani, amely figyelembe veszi a forgalom alakuldsat, a kornyezeti igényeket, megprobal
javitani a jelenlegi strukturan és mell6z rovid tava érdekeket.
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Az MO korgyiirii

Egy varost elkeriil¢ gytriit azzal a céllal épitenek meg, hogy a véaroson athalado for-
galmat kivigyék a varoson kiviilre. Ezt a feladatat be is tolti az MO M1-es és M5-0s kozti sza-
kasza, hiszen a K6zép-Eurdpan athalado tranzit nem Budapest keriiletein diiborog keresztiil.
Azonban az orszag szempontjabol tovabbra sem jelent fejlodést, ugyanis ez a struktara tartd-
sitja a jelenlegi halozat torz voltat, igy a teljes autopalyahalozatot az MO kapcsolja egybe, a
fovarosra hlizva ezzel jelentds forgalmat. Ha valaki szeretne eljutni Miskolcrol Pécsre, akkor
azt leggyorsabban csak Budapest érintésével teheti meg. A gytiri attol gylrli, hogy bezarul.
Most vizsgéljuk meg, hogy egyaltalan be kell-e zarulnia.

Eszak-keleti szakasz, Duna-hid

Eszak-keleti szakaszon a Duna és az M3-as kozotti szakaszt, valamint az ettél délre
esO Pécelig tartd szakaszt értem. A tervek szerint Péceltdl északra az Ut két iranyban haladna
tovabb. Az egyik szakasz Mogyorod és Godollo kozott csatlakozna az M3-as autopalyaba,
ami teljesen jogos, mivel igy akiknek nem Budapest a célpontjuk, azoknak nem kell nagy
kitérdt tenniiik. A masik szakasz kozel a fovaroshoz a jelenlegi 2B ut folytatidsa, aminek a
részeként szeretnék megépiteni a Duna hidat. Ez az ut jelenleg a 2-es szamu féutba csatlako-
zik. A szaktarca tervei szerint a hid 2006-ra késziil el, am a civil szervezetek akadalyozni pro-
baljak ennek épitését. Kérnyezetvéddk szerint a hid épitése veszélyezteti a Szentendrei-sziget
¢lovilagat (annak déli csiicske felett haladna a hid), valamint veszélyben latjak Budapest és a
kornyék ivoviz ellatdsnak biztositasat is. Kozlekedési szempontbdl a hid megépitése azt jelen-
tené, hogy ijabb forgalmat generalna a Duna-kanyar felé, s mivel a kdrnyék nincs felkészitve
a jelenleginél nagyobb forgalom befogadasara, alland6 zsufoltsagra lehetne szamitani. Ebben
az esetben pedig ,,joggal” hivatkozhatnak a korgyliri tdimogatoi a 11-es és a 10-es szamu 6-
utakat 6sszekotd MO szakasz megépitésének sziikségességére.



Eszak-nyugati szakasz: a 11-es és 10-es szamu féutak kozott

A mellékelt térképen lathatdak a tervezett nyomvonalak. A szakminisztérium altal ta-
mogatott és az Urdmi dnkormanyzat altal elfogadott terv szerint az ut Budakalasz és Urém
kozott haladna, a Kevély-hegy alatt alagtitban, majd a hegy oldaldban feljéve Pilisborosjend
és Urdm kozott egy darabig csdben menne az it és a Kovesbérenél csatlakozna a 10-es szamu
foutba. (mellékelt térkép ,,A” ut, kék szinnel jelolve) Az alternativ Gtvonal tervek szerint a
nyomvonal haladhatna Budakalasz és Pomaz kozott, valamint a Nagy-Kevélyt megkertilve a
hegy és Csobanka kozott. Ez utdbbi alternativa elfogadhatd a ,,Van jobb M0” egyesiilet sza-
mara is. Miért hibas az dnkorményzat, a szaktarca és még az egyesiilet elképzelése is? Mi
torténik, ha megépiil a targyalt utszakasz?

MO-as térképvazlat
UVATERV (1996) hatastanulmany alapjan
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A Szakminisztérium altal tamogatott és Urom képvisel6testiilete altal jovahagyott nyomvonal
"K" és "P" nyomvonalak:

UVATERY altal tervezett alternativ nyomvonalak.

"K1" nyomvonal: 3
A "Van jobb MQ" egyestlet altal javasolt nyomvonal, mely Urdm és Pilisborosjend szamara is elfogadhato.



Olyan forgalom zidulna a Duna-Ipoly nemzeti Parkra, amely nem jonne létre, ha nem
épitenék meg az adott utszakaszt. Rdadasul a tervezett szakasz a 10-es fottba torkollna, amely
jelenleg is tulzsufolt’. igy az eddig is talterhelt 10-es Gitra a még nagyobb forgalom nehezen
tudna becsatlakozni, ami a két telepiilés kdzotti MO szakaszon a gépjarmiivek feltorlédasahoz
vezetne. Emiatt a gépjarmili vezetdk, ha mar gy is erre jottek, megprobalnanak egér utat
nyerni, vagyis Urém jelenlegi uthalozatat hasznalnék erre a célra. gy az az érv, amit az tiromi
onkorményzat hangoztat, hogy Urdm forgalménak a csdkkenése véarhato az ut megépitésével,
hibas, hiszen az emlitett szakasz megépitésével olyan forgalmat huznank Urdmre, a févéarosra
¢s a kornyékbeli telepiilésekre, amely az ut nélkiil messze haladna el ettdl a tertilettdl.

Urém és a kornyék forgalmanak problémadit nem az autok idevonzasaval kell megol-
dani. Lehetséges megoldds az lehetne, ha a Parkdny-Esztergom hidat Osszekdtnék a
Zsambéki-medencén keresztiil az M1-es autdpalyaval. Ez tehermentesitené az amugy is tul-
zsufolt és a jelenlegi nagy forgalom befogadasara képtelen telepiiléseket (Tinnye, Perbal,
Zsambék, stb.). Azért alakult ki ezen a kornyéken ekkora kamion forgalom, mert a Szlovakia-
bol érkezdk megprobaljak Budapestet elkeriilni. Ha a 10-es és 11-es utak kézott megépiil az
MO, szamitani lehet arra, hogy ennek a forgalomnak egy része erre venné az utiranyt. Abban
az esetben, ha a Zsambéki-medencében épiilne meg egy gyorsforgalmi ut, ugy az tehermente-
siteni a Zsambéki-medence telepiiléseit és megmentené a forgalomtdl az észak-nyugati agg-
lomeracidt, valamint a Zsambéki-medencében nem okozna kornyezeti karokat, ahogy az a
Nemzeti Park teriiletén torténne. Budapest szempontjabol pedig azért lenne ez elényds, mert a
véros tiideje érintetlen maradna, illetve nem zadulna Obudara még nagyobb forgalom.

Az agglomeraciobol a varos iranyaba halad6 forgalmon pedig a Budapest-Dorog vas-
Gtvonal fejlesztésével, a telepiiléseken beliil pedig allomas- illetve HEV-jaratok inditasaval
lehetne segiteni, amibe magéan tékét is be lehet vonni.

Tarsadalmi vitak

Urém telepiilésen parazs vita folyik arrél, hogy merre menjen a nyomvonal. Sokszor
személyeskedésektdl sem mentesen a helyi lapokban hangoztatjak érveiket pro és kontra. Az
onkormdanyzat a civil egyesiilet kezdeményezését fenyegetésnek €rzi és arra hivatkozva, hogy
ennél rosszabb megoldas is lehet, el akarja fogadtatni a lakossaggal a korgytirti alagutas ter-
vét. A civilek mondanivaldjanak kozpontjdban az épitett és természeti kornyezet elértéktele-
nedése all. Pilisborosjend dnkormdanyzata, elfogadva azt, hogy az MO elkeriilhetetlen, egy
szdmara kedvezébb megoldast probal kiharcolni. Budakalasz pedig attol tart, hogy az északi
Duna-hid megépitésével az eddiginél sokkal nagyobb forgalom zudul a telepiilésre, ezért még
jobban f€l attol, hogy az ut nem épiil meg a 10-es foutig. A szaktarca allamtitkdra pedig az
eurdpai unioban is elfogadott szubszidiaritas* elvét figyelmen kiviil hagyva cinikusan nyilat-
kozik, miszerint ,,Magyarorszagnak elkelne egy kozhasznossagu térvény, hogy egy kis kdzds-
ség ne tudja megakadalyozni a nagy tobbség érdekérvényesitését.”(Kovacs Kalman helyettes
allamtitkar) A kérdés mar csak az, hogy mit értiink ,,kis” és ,,nagy” alatt? Ugyanis eszerint
Budapest lakoi, az agglomeracioban és a zsambéki medencében €16k szamitanak kicsinek,
azok pedig akik barmilyen érdektdl vezérelve a dontéseket hozzak lennének a nagyok.

3 A talzstfoltsagot a 10-es fout dupla savra valé bévitése sem oldana meg, hiszen a Budapest és a kornyék tele-
pliléseinek befogadoképessége valtozatlan marad, valamint egy szélesebb it még tobb befektetét vonzana, ami
pedig forgalom novekedéssel jar.

* Szubszidiaritas alatt azt értem, hogy a dontések azok bevonasaval sziiletnek, akiknek a kovetkezményeket el
kell viselniiik.



Osszefoglaléds

A kozlekedés teriiletén nagyon sok tévhit ¢l az emberek fejében. Azt gondoljak, hogy
ahhoz, hogy csokkenjen az utak talzsufoltsaga, azokat kell boviteni. Ez éppen olyan, mintha
egy vizzel megtelt kddbol nem a dugdt huznank ki vagy a csapot zarnank el, hogy ne 6moljon
ki a viz a padlora, hanem mellé raknank még egy kadat. Ezzel csak id6t és nem végleges
megoldast nyeriink. Rdadasul a hatalom ezt a fajta gondolkodast ki is hasznalja, és megprobal
politikai t6két kovacsolni beldle. Tehat a dolgozat elején feltett kérdésre, hogy a gylri beza-
ruljon-e, a vélasz egyértelmiien az, hogy nem. Nem szabad megengedni, hogy olyan plusz
forgalom ztduljon a telepiilésekre, amelyek elkeriilhet6k. Fontos, hogy az érintett lakok vila-
gosan lassanak ez iigyben és meg tudjak védeni érdekeiket. Eppen ezért nagy szerepe van a
kornyezettudatos gondolkodasra nevelésnek, az erds civil szervezeteknek valamint a megfele-
16, 8szinte tajékoztatasnak.
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