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Eloszo

A szerzok eredeti munkéja egy 162 oldalas mii. A sorozatunkban torténd kozolhetdség kedveé-
ért ezt jelentdsen lerdviditettiik. A roviditésnek foleg azok a részek estek aldozatul, melyek a
tervezett gyorsforgalmi uthalozat megépitésének konkrét kornyezeti hatdsvizsgalatat tartal-
mazzak. (Osszefoglalo jelleggel a kihagyott részt a 11. fejezet ismerteti.) E fiizet 6ssze-
allitasakor ugyanis azt a szerkesztési elvet kovettiik, hogy nem annyira a késziilé beruhazasok
pusztitd kornyezeti hatasat toreksziink bemutatni, mint inkdbb egy olyan, az Eurdpai Unidban
kidolgozott mddszert (ez a Stratégiai Kornyezeti Vizsgalat), amely egy ilyen monumentalis
beruhdzas Osszes hatdsat képes szadmitasba venni, és annak alapjan kedvezd alternativakat
kidolgozni.

A 2001. decemberében kiadott példanyszamok elfogytak. Az ijabb kiadas megjelentetésekor

— néhany kisebb korrekcion tul — a 8.4. pontban kozolt tablazatokat kiegészitettiik a Széc-
henyi Plusz program autdpalya-fejlesztési tervezeteire vonatkozo értékeléssel.

A Szerkesztok
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1. BEVEZETES

1.1. A munka célja és illeszkedése az eurdpai tendenciakhoz

Feladatunk a Széchenyi Terv autopalya fejlesztési terveinek stratégiai kornyezeti hatasvizs-
galata.

A munka az Eurdpai Unio altal javasolt tervezési folyamathoz illeszthetd. A Kozosség Végre-
hajto-bizottsaganak VII. sz. (kozlekedésiigyi) és XI. sz. (kornyezetvédelmi) féigazgatdosaga
ugyanis a Transz-eurdpai Halozatok (Trans European Networks = TEN) kialakitasa soran a
kornyezet terhelhetdségére vonatkozd vizsgalatok sziikségességét fogalmazta meg a '90-es
évek kozepén. A Széchényi Tervben szerepld autopalya fejlesztési tervek nagyobb részt koz-
vetleniil vagy kozvetve kapcsolddnak a TEN halézatdhoz.

A TEN kozlekedési haldzat eszmei hatterét az Eurdpai Parlament, illetve Europa Tanacs
1996. jalius 23-an kiadott, 1692/96 sz. hatarozata adja, melynek cime: "Irdanyelvek a transz-
europai kozlekedési halozat kiépitéséhez'" (roviden "TEN-Iranyelvek"). Ez az irdanyelv a
kozlekedési halozatok tervezésénél a kornyezeti vonatkozasokat is figyelembe veszi. Rogziti
tobbek kozott példaul, hogy
A "kozérdekil célok megvalositasa soran (...):
- atagallamok kotelessége figyelembe venni a kornyezetvédelem szempontjait; és a
- meghatédrozott allami, illetve maganberuhdzasok esetére vonatkoz6 kdrnyezet-terhelési
vizsgalatokrol sz616 85/337 EGK-iranyelv (modositva a 97/11 EK iranyelvvel) el6ira-
sainak megfelelden kornyezeti hatdstanulmanyokat késziteni, tovabba
- a természetes ¢€letkornyezetek megtartasarol, vadon €16 allatokrdl €és novényekrol
sz616 92/43/EGK-iranyelv eldirasait alkalmazni".

Az iranyelv szerint ki kell fejleszteni a stratégiai kornyezeti hatasvizsgalat céljainak
megfeleld elemzési modszereket mind az egész hal6zatra, mind a korridorokra.

Az emlitett 85/337 EGK-irdnyelv a beruhdzasi szinten alkalmazhaté kornyezeti hatasvizsga-
latokrol szol, teljes halozatok vizsgalatara nem alkalmas. A Tandcs 1j, a stratégiai kornyezet-
védelmi hatdsvizsgélatokrdl sz6l6 irdnyelve a hatasvizsgalati gyakorlatot a tervek és progra-
mok kornyezetterheld hatdsanak vizsgalatira is kiterjeszti. (2001/42/EC, Directive of the
European Parliament and of the Council on the assessment of the effects of certain plans and
programmes on the environment).

Az iranyelv alkalmazhat6sagat az életbelépése eldtt kisérleti mintatanulméanyok keretében
vizsgaltak. (Lasd pl. a Duna-folyoso osztrak teriiletére vonatkoz6 stratégiai hatasvizsgalatot,
mely 2000-ben késziilt el.) Az 0j irdnyelv alkalmazasat 3 éven beliil kell megkezdeni.



1.2. A vizsgalat targya, tér-, és idobeli hatarai

Az autopalya-fejlesztési tervek megvalositasanak sziikségességét a Széchenyi Terv a kovetke-
z6képpen indokolja:

Az autopalya-fejlesztés legfontosabb célja a nemzetkozi és a belfoldi hdlozati kapcsolatoknak a javita-
sa, az ugynevezett "Helsinki folyosok" magyarorszagi szakaszainak a fejlesztése, ezaltal pedig vegso
soron az orszag nemzetkozi gazdasagi integracioba valo kapcsoloddasi lehetoségeinek a javitdsa.

Az autopalya-fejlesztés tovabbi, az elobbivel egyenrangu célja, az autopalyakhoz kapcsolodo kornyezo
régiok gazdasagi fejlodésének az eldsegitése, a régiok kozotti kapcsolatok, a vidék elérhetdségének a
Javitasa, a gazdasdgi vérkeringésbe valo bekapcsolasa, az orszag teriileti egyenlotlenségeinek az ol-
dasa, a kiegyenlitett teriileti fejlodest eldsegito kozuti infrastrukturalis ellatottsag biztositdsa.

Az elmult évtized egyik tanulsaga, hogy Magyarorszagon a multinacionalis nagyvallalatok telephely-
valasztasat alapvetéen meghatdrozza az autopalyak kozelsége. Az 1990-es évtizedben a zéldmezds
beruhazasok donté hanyada a mar meglévé autopalydkhoz, illetve azok 30-40 kilométeres savjahoz
kapcsolodtak. Ugyancsak tanulsag, hogy a nyugati és a keleti orszagrészek gazdasagi teljesitményé-
ben mutatkozo kiilonbség javarészt a nyugati exportpiacok kozlekedési elérhetosegeben mutatkozo
elterésre vezetheto vissza. Szakeértoi becslések szerint példaul, amennyiben kiépiil a keleti orszagreé-
szekben az autopalya-dsszekottetés, akkor a nyugati exportpiacok elérhetéségében mutatkozo minden
tiz perces csokkenés, egyuttal a munkanélkiiliségi rata legalabb 0,3 szdzalékpontos csokkenését idez-
heti eld az érintett teriileten.

A fentiekkel kapcsolatban az a kérdés meriil fel, hogy amennyiben a célokat helyesnek tart-
juk, a kivalasztott fejlesztések vajon megfelelnek-e ezeknek a céloknak, illetve milyen az
Osszhangjuk mas, politikai szinten megfogalmazott célokkal.

A célok ¢és alternativak kérdéskorét tobb szinten vizsgaljuk:
- ahélozat kialakitasa és az egyes elemek sziikségessége,
- azegyes nyomvonalak szintjén torténd elemzés,
- atervezett gyorsforgalmi utak és kapcsoldédo elemeik értékelése.”

A vizsgalat soran kétféle idoétavlat figyelembe vételét lattuk sziikségesnek. A részletesebb, a
Széchenyi Tervben szerepld fejlesztendd nyomvonalak értékelésénél természetszerlien maga-
ban a tervben szerepld 5 (7) éves fejlesztési idotavot vettiik alapul. A nyomvonal halézat egé-
szére vonatkozo fejlesztések stratégiai jellegli atfogo értékelésénél 30 éves, nagyobb tavu fej-
lesztési idOpont tervezett torténéseit vizsgaltuk.

" Ezzel a témaval az eredeti, részletes anyagban kiilon fejezet foglalkozik; kiadvanyunkban csak néhany oldalt
szenteliink e kérdésnek a késObbiekben.




I. MODSZERTAN

2. A STRATEGIAI HATASVIZSGALATROL

A konkrét elemzések megkezdése eldtt elengedhetetlennek tartjuk, hogy roviden ismertessiik
azt a kontextust, amiben a "stratégiai kdrnyezeti vizsgalat" elhelyezhetd. Tapasztalatunk sze-
rint ugyanis még a szlikebb szakman, a kornyezeti hatdstanulmanyok készitésével foglalkoz6
szakemberek korén beliil is sok a félreértés, vagy legalabb is eltérd a felfogés a stratégiai kor-
nyezeti vizsgalat értelmezését, céljat illetden. Leegyszeriisitve arrdl van sz6, hogy a stratégiai
kornyezeti vizsgalat eredetét, szarmazasat tekintve a kérnyezeti hatastanulmanyok készitésére
vezethetd vissza, igy sokan — aldbb részletezett okokbol — annak kiterjesztéseként tekintik.
(Ugyanakkor a stratégiai kornyezeti vizsgalatok eddigi készitése soran szdmos 1j gondolatot
vetettek fel: kideriilt, hogy ez az eljaras tobb, hasznosabb — és valamennyire mas, — mint a
kornyezeti hatasvizsgalat egy modositott formaja.)

Ennek kovetkeztében — vilagszerte, nem csak nalunk — azok a szakemberek, akik az évek so-
ran beruhazasok kornyezeti hatdsvizsgalatanak készitésében gyakorlatra tettek szert, elészor
az ott megszerzett eljarasi ismereteiket probaljak ravetiteni a stratégiai kornyezeti vizsgalatok-
ra is. Azok a metodikdk, amelyek teljes korli stratégiai kornyezeti vizsgalatok elvégzése (,,vé-
gigesinalasa”) elott késziiltek, €s elsdsorban a hatasvizsgalati eljarasi rutin 1épéseit probaljak
elméleti megfontolasokkal a stratégiai szinthez idomitani, jol megkiilonboztethetdk azoktol az
ujabb metodikaktol, amelyek mar képesek voltak ezen a szinten szerzett gyakorlati tapaszta-
latokat is feldolgozni és beépiteni a metodikéaba.

Az alabbiakban ezért el6szor értelmezziik a stratégiai kornyezeti vizsgéalat fogalmat. Kiemel-
jiik, hogy értelmezésiink nem azt jelenti, hogy egyszer- és mindenkorra rogziteni kivannank
az altalunk most kialakitott felfogast, de annak feltétleniil sziikségét latjuk, hogy rogzitsiik: mi
ebben a tanulmanyban hogyan kezeljiik ezt az eljarast, és mire kivanjuk hasznalni. Ezt kdve-
téen rovid attekintést adunk a stratégiai kornyezeti vizsgalat kozlekedési szektorban valé al-
kalmazasédnak a nemzetkozi tapasztalataibol, els6sorban az elmult évben késziilt EU doku-
mentumok ¢és hazai attekintés alapjan.

Ezt koveti a Széchenyi Terv autopalya-fejlesztési programjanak az attekintése. Ismertetjiik
magat a programot, ismertetjiik az uthalozat-fejlesztést megalapozd hazai dokumentumok
(kozlekedéspolitika, agazati fejlesztési programok, teriiletfejlesztési koncepciok és tervek,
kornyezeti szektorterv) célrendszerét, és a jelzett dokumentumokban kialakitott halozati el-
képzeléseket. Attekintjik a Széchenyi Terv egészének célrendszerét és az autopalya-
fejlesztésével kapcsolatba hozhaté parhuzamos programok célrendszerét. Megallapitjuk az
egyes dokumentumok belsé konzisztenciajat és az egymassal valdé konzisztenciat. Megalla-
pitjuk, hogy az autdpalya-halozat kialakitasara vonatkozdan milyen alternativak jelentek meg
az elmult években, illetve, hogy a Széchenyi Terv célkitizéseinek milyen alternativa felelne
meg; tovabba, hogy az attekintés alapjan kialakithat6 altalunk preferalt célrendszerhez milyen
halozat tartozna. A tovabbiakban attekintjiik az egyes haldzati alternativak, illetve ezek 1d6-
beli litemezésének a kdvetkezményeit a teljes hazai kozuthdlozatra, a teljes hazai kozlekedési
halozatra, a térségi egyenlOtlenségek alakuldsara, és felbecsiiljiik az ezzel kapcsolatba hozhato
(tarsadalmi, gazdasagi) regionalis kovetkezményeket. Az attekintés alapjan 0sszegzett érté-
keld megallapitasok kiemelésével zarjuk a tanulmanyt, kiilon hangsulyt fektetve azokra a
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gondolatokra, amelyek a Széchenyi Terv autdpalya-fejlesztési programjaban szereplé konkrét
épitési és litemezési elképzelések kovetkezményeire vonatkoznak.

2.1. A stratégiai kornyezeti (hatas)vizsgalat értelmezése

2.1.1. A stratégiai kornyezeti vizsgalat kialakulasa

Bar a kérdéskornek mind a nemzetkozi, mind a hazai irodalma kiterjedt (1d. pl. Therivel 1995,
Bina 1999, Bina-Vingoe 2000, ill. Tombacz 2000), célszerli jelen bevezetOben is felhivni a
figyelmet néhany olyan kérdésre, melyben a szerzok az egymdasnak esetenként ellentmondo
értelmezések kozott valasztani kényszeriiltek. Az aldbbiak tehat nem lezarni probalnak értel-
mez¢ési vitakat, csupan nyilvanvalova tenni, hogy a mostani dolgozat szerz6i hogyan értelme-
zik az egyes fogalmakat.

Nem képezi vita targyat az a tény, hogy a stratégiai kornyezeti vizsgalat (SKV) olyan eszkoz,
amely eredetét tekintve a kornyezeti hatasvizsgalatokbol (KHV) nétt ki €s onalldsult. A kor-
nyezeti hatasvizsgalat (KHV) [angolul Environmental Impact Assesment, (EIA)] feladata,
hogy eldrebecsiilje és értékelje egy tevékenységnek a kornyezetre kifejtett hatasait, s ebbdl
kovetkeztetéseket vonjon le a dontéshozatal szamara. Itt nem feladatunk altalaban értékelni a
KHYV fontossagat, csak roviden utalunk arra, hogy mig vitathatatlan a KHV jelentésége ab-
ban, hogy jobb informéciokkal rendelkezziink a tevékenység kovetkezményeit illetden, az is
kétségtelen tapasztalat, hogy ez az intézmény onmagaban nem képes megelozni a karos ko-
vetkezményeket. Therivel et al.(1995) nyoman a fobb korlatok a kovetkezok:

- A KHV inkabb reagdl javaslatokra, mintsem elébiik menne, igy lényegében csak
elfogadhatja vagy elutasithatja a tervezeteket.

- A KHV egy adott beruhazasi javaslat hatdsaival foglalkozik és kevéssé képes a
kumuladlodo hatasokat, parhuzamos fejlesztések kovetkezményeit megitélni,

- A KHYV csak korlatozott mértékben képes alternativakat megcélozni.

Mig a KHV alkalmas eszkoz beruhdzasok, konkrét, elhatarozott l1étesitések (projektek) hata-
sainak elemzésére, sziikség volt egy olyan eljaras kifejlesztésére is, amely mar korabbi fazis-
ban, szakpolitikak, tervek és programok (policies, plans and programs) kialakitasanak az
id6szakaban elétérbe hozza a kdrnyezeti szempontokat. Ez a prevencio iranyaba megtett 1épés
tekinthetd a stratégidak kornyezeti vizsgalata (angolul Strategic Environmental Assessment,
SEA) 1étrehozdjanak.

2.1.2. Stratégiak kornyezeti vizsgalata (SKV)

A fenti megkozelitésbol adédéan a SKV egyik f6 jellegzetessége, hogy nem konfrontal,
hanem egyiitt késziil a szakpolitikaval, menet kozben juttatja érvényre a kornyezeti ér-
veket. 1987-t5] elészor Hollandia, majd a kilencvenes évek kezdetén Uj Zéland, Nagy-
Britannia és az Eurdpai Bizottsag is irdnyelveket alkotott a stratégidk kdrnyezeti értékelésére.

Hasznalat kozben deriilt ki, hogy az SKV éppen nagyfokll dontéshozatalba integraltsdga révén
nem csupan, mint hatasvizsgalati eszkoz jelentds, de igen szorosan kapcsolodik a fenntartha-
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tosag eszméjéhez, s mint ilyen, a legkozvetlenebb eljaras ahhoz, hogy segitségével a fenntart-
hatdsag iranyaba valé elmozdulas 0sszehasonlithatd modon értékelhetd legyen.

Az SKV segitségével el lehet érni, hogy:
- akornyezeti szempontok athassak a dontéseket,
- intézményi harmoénia és integracio johessen létre kiilonb6z6 agazatok kozott,
- akornyezeti artalmak megeldzhetdek legyenek,
- akornyezeti javak értékelve legyenek,
- améltanyossag ¢és a nyilvanossag részvételi szempontjai érvényesiiljenek.

A SKV dltal vizsgalt dontések csoportositasa szempontjabol a szakirodalom harom f6 alkal-
mazasi teriiletet kiilonboztet meg: az dgazati dontések, a térségi dontések és az indirekt al-
kalmazasok (példaul jogszabalyok, technologiai fejlodés vagy pénziigypolitika) hataselemzé-
sét. Emellett, mint arra mar utaltunk, fontos koriilhatérolni a vizsgdlandé dokumentumok,
elhatarozasok miifaji jellegzetességeit is, eszerint szakpolitikak, (fejlesztési) programok és
tervek készitésekor indokolt a stratégiai kdrnyezeti vizsgalat lefolytatasa.

Az éltalanos leirdson tilmenden sziikségét latjuk annak is, hogy a "stratégiai", a "kornyezeti"
¢s a "(hatas)vizsgalat" szavak értelmezésére kiilon-kiilon is kitérjiink.

Mit jelent az, hogy "stratégiai"'?

Mind az eredeti angol kifejezés, mind annak magyar forditasa esetében ugy tlinhet, hogy
a "stratégiai" sz6 jelzOként értelmezi, szikiti a (kdrnyezeti) vizsgdlat jelentését. So6t
gyakran "stratégiai kornyezeti hatasvizsgélat"-ként emlegetve ezt a tevékenységet, ugy
tiinhet, hogy a kornyezeti hatasvizsgalat (KHV) egy alvaltozatar6l van sz6, aminek a
végrehajtaskor alapvetéen a kdrnyezeti hatasvizsgalatra vonatkozo szabalyokbol kell
kiindulni.

Helyesebbnek latjuk azt a felfogast, amely a vizsgdlat targyat kiillonbozteti meg élesen.
Ezzel felhivja a figyelmet arra, hogy nem egymasnak alarendelten, hanem egymas mel-
lett 1étezik a kornyezeti hatasvizsgalat (KHV) és a stratégiai kornyezeti vizsgalat (SKV),
ahol a KHV [létesitmények beruhdzasaira (konkrét projektekre) alkalmazando, mig az
SKV-t korabbi tervezési fazisban, stratégiai elgondolasok megalkotasakor, vagyis a mar
emlegetett szakpolitikak, programok és tervek kialakitasakor kell késziteni. Megitélé-
stink szerint ezt a fajta elhatarolast jobban kifejezné, ha stratégidak kornyezeti vizsgalata-
rol beszélnénk inkdbb és nem stratégiai kornyezeti vizsgalatrol. Most természetesen
nem feladatunk meghonosodott kifejezések erdszakos megvaltoztatasa, ezért végezetiil
csak azt huzzuk ald, hogy az SKV kifejezésben szerepld "stratégiai" szot tanulma-
nyunkban a fenti értelemben, azaz a vizsgalatok targyat megkiilonboztetd "stratégiai el-
képzelések kornyezeti vizsgalata" értelmében hasznaljuk.

Mit jelent az, hogy "kornyezeti"?

Ez latszolag értelmetlen kérdésfeltevés. A beruhazasok kérnyezeti hatasvizsgalata ese-
tében példaul vilagos agazati elhatarolast jelent a kérnyezeti jelz6: a KHV keretében
nem a beruhdzéas miiszaki hatasait, kovetkezményeit, nem a tarsadalmi hatasokat és nem
a gazdasagi hatsokat vizsgaljuk, hanem a kornyezeti hatasokat.

Elvileg a stratégiai kornyezeti vizsgalat kiindulasa is hasonld lenne. Ezzel szemben a
gyakorlat soran deriilt fény arra, hogy a stratégiai elképzelések szintjét vizsgalva nehéz,
vagy lehetetlen vilagos agazati kategoriakba sorolni a hatasokat. Lattuk, éppen ez az
egyik célja is a stratégidk vizsgalatanak: abban az iddpontban tekinteni at az adott cél-

12



kitlizéshez tartozo kovetkezményeket, amikor még nem teljesen rogziilt, hogy a megva-
losulas  épitéssel vagy jogszabaly-moédositassal, infrastruktirafejlesztéssel vagy
tertiletfelhasznalas megvaltoztatasaval, miiszaki intézkedéssel vagy gazdasagi beavatko-
zassal lesz-e elérhetd, ezért az 6sszehasonlitand6 alternativak is atlépik az egyes agaza-
tok, tevékenységek hatarait. Az ebbdl eredé rugalmassagot a stratégiai kornyezeti vizs-
galat akkor képes eldnydsen kihasznalni, ha maga is rugalmasan kezeli az agazati kor-
latokat: nevezetesen kdrnyezeten sem egy sziiken értelmezett agazatot ért, hanem a cél-
kitlizések megvalosuldasanak a kornyezetét, azaz mindazt kornyezetnek tekinti, amire a
kovetkezmények hatast gyakorolnak. Ellenkezd esetben lehetetlen feladatot kellene tel-
jesiteni: a kozvetlen kornyezeti hatasok tekintetbevétele mellett nem szamolnank a tarsa-
dalmi hatasokkal, mik6zben szamolnunk kellene a tarsadalmi hatas kovetkeztében a
kornyezetet éré kovetkezményekkel, nem foglalkoznank gazdasagi és térségi hatasok-
kal, de ezzel kezelhetetlenné tennénk az ebbdl szarmazo6 kdrnyezeti visszahatasokat.

Osszefoglalva a tapasztalat tehat az, hogy amint nem a kdrnyezeti hatasvizsgalat elmé-
leti kiterjesztéseként, hanem gyakorlati tennivaloként szembesiiliink a stratégiai kornye-
zeti vizsgalattal, kénytelenek vagyunk a korabbinal szélesebben értelmezni a kor-
nyezet fogalmat, a gyakorlatban 1ényegében egyiitt kezelve a stratégiai szintii kor-
nyezeti, gazdasdgi és tarsadalmi (hatas)vizsgalatot.

Mit jelent az, hogy "'vizsgalat"?

Az eredeti angol kifejezésben mind a kornyezeti hatasvizsgalat, mind a stratégiai kor-
nyezeti vizsgalat esetében az "assessment" sz0 szerepel, ami inkabb felbecsiilést, érte-
kelést jelent, mint (az "analysis" értelmében vett) vizsgalatot. Beruhazasok hatdsainak
megallapitasa esetén, mivel konkrét Iétesitmények konkrét kibocsatdsairdl van szo, a
hatasok felbecsiilése tulajdonképpen a hatasok alapos és részletes vizsgalatat igényli, te-
hat itt teljesen fedi a tevékenységet a magyar hatasvizsgalat kifejezés. Ezzel szemben
stratégiai elképzelések (példaul egy agazati fejlesztési program) tagan értelmezett kor-
nyezetében (természeti, tarsadalmi és gazdasagi kornyezetében) nem egyszeriien a ha-
gyomanyos értelemben vett kornyezeti hatasok (kibocsatasok) vizsgalhatok meg, hanem
a programnak a kornyezetére varhatoan kifejtett kovetkezményeit kell felbecsiilni, meg-
allapitani. Ennek kovetkeztében tehat, ha a vizsgalat (hatasvizsgalat) alatt tételesen vég-
rehajthatd hataselemzést értettiink a KHV esetében, akkor ettdl mindenképpen (miifaja-
ban, célkitlizésében, pontossagaban, diszciplindris kotottségében) megkiilonboztetendd
az a tevékenység, ami egy elsdsorban célkitiizésekben testet Oltd stratégiai elképzelés
kovetkezményeinek a megallapitasara vonatkozoan elvarhato és elvégezhetd. Ez utdbbi
tehat semmiképpen nem hatasvizsgadlat abban az értelemben, ahogy a kdrnyezeti hatas-
vizsgalatot értjiik, hanem helyesebb lenne a kovetkezmények felbecsiilésének nevezni.

Most mar mindhdrom fenti pontot dsszefoglalva, azon a miifajon, amit "stratégiai kornyezeti
vizsgalat" (esetleg "stratégiai kornyezeti hatdsvizsgélat") néven szoktunk emlegetni, tulajdon-
képpen a kovetkezoket érthetjiik:

Az SKV azon kovetkezmények felbecsiilése, amelyek bizonyos
stratégiai elképzelések (stratégiak) megvalosulasa esetén a termé-
szeti, a tarsadalmi és a gazdasagi kornyezetet érik.

Miel6tt tovabblépnénk az SKV kornyezeti szektorban torténd alkalmazasanak bemutatésara,
bemutatunk még egy, az SKV-ra vonatkozdan egy hazai attekintésben is felhasznalt, nemzet-
kozi szakirodalombdl szarmaz6 definiciot. Ez a meghatarozas nincs ellentétben a fenti okfej-
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tésben leirtakkal, ennek ellenére szlikségesnek itéltiik fentiek hangsulyos kiemelését, nyoma-
tékositasat.

Stratégiai kérnyezeti vizsgalat (SKV) az egyes beruhdazasok engedélyezését megelézéen jovahagyott
politikak, tervek és programok kérnyezeti hatasvizsgalatara hasznalt kifejezés. Még pontosabban az
SKV-t ugy lehetne meghatdrozni, hogy az egy stratégiai akcio és annak alternativai kornyezeti hata-
sainak értékelésére hasznalatos formalizalt, szisztematikus és atfogo eljaras, amely magaba foglalja
az értékelés eredményét tartalmazo irott jelentés elkészitését is, valamint azt, hogy az értékelés kovet-
kezteteseit felhaszndljak a nyilvanossag altal ellenorzott dontéshozasban. (Bina 1999, forditasban Id.
Tombacz et al. 2000)

2.2. A kozlekedési szektorban alkalmazott stratégiai kornyezeti vizsgalatok nemzetkozi
tapasztalatai

Az elmult évben az OKO Rt. médszertani tanulmanyt készitett a kozathalozat-fejlesztési ter-
vek kornyezeti hatdsvizsgalatahoz (Tombacz et al. 2000), amely munka kiterjedt a nemzetkdzi
gyakorlat attekintésére is. Ezt az attekintést most nem ismételjiilk meg, viszont napvilagot 1a-
tott azota harom fontos és pontosan a témankat érinté EU kiadvany; az SKV alkalmazasarol a
kozlekedési szektorban (Bina - Vingoe 2000); az SKV alkalmazasarol kozlekedési korridorok-
ra ot tagallamban (Bina 2001); tovabba egy Kézikdnyv az SKV alkalmazésardl kozlekedési
infrastruktira tervekhez (Manual on SEA 1999). Ezek tanulsagait érdemesnek tartottuk rovi-
den ismertetni.

2.2.1. Stratégiai kornyezeti vizsgalatok a kozlekedési szektorban

Ami az SKV kozlekedési szektorban torténd alkalmazasat illeti, az erre vonatkozé tanulmany
egy kérdoives felmérésen alapult, amit Gordgorszag kivételével az 6sszes EU tagallam, to-
vabba tobb tartomanyi kormanyzat is kitoltott (Bina - Vingoe 2000).

A kornyezeti vizsgalatot alkalmazd orszadgokrdl (elsdsorban a skandindvok és Hollandia) a
tanulmany megallapitja, hogy ezekben az SKV egyrészt hozzajarult a kozlekedésfejlesztési
programok kornyezeti kdvetkezményeinek mélyebb megértéséhez, masrészt az eljaras a kor-
nyezet irant figyelmet tantsité kozlekedési dontéshozatal és dontéselokészités fontos altalanos
eszkozévé notte ki magat. Erdekes tapasztalat, hogy a stratégiai vizsgalatok végzésében ta-
pasztalt orszagok problémanak, a gyorsabb tovabblépés akadalyanak latjak a megfeleléen
jartas szakemberek hianyat, mig az e tekintetben még jaratlan orszagok ugy vélik, hogy a
KHYV tapasztalatok megfeleld hatteret biztositanak az SKV fejlesztésére.

Ez a megallapitas megerdsiti azt a nézetiinket, hogy az SKV létrejottének koriilményei (t.1. a
KHYV Kkiterjesztése mas tervtipusokra) onmagdban hamis képet sugallnak az SKV eszkoztara-
rol, és csak menet kozben deriil ki, hogy az 4gazatkozi integracionak €s az interdiszcipli-
naritasnak egy mas, kovetkezésképpen masfajta szakértelmet igénylo léptékérol van szo. Ta-
lan az is megkockaztathato, hogy az SKV készitésekor igényelt modszerek kozelebb allnak a
tersegi fejlesztéssel foglalkozo szakemberek megkozelitésmodjahoz, mint a KHV készitésében
jartas kornyezeti szakertok gyakorlatahoz. Erre az ellentmondasra érdemes idoben odafigyel-
ni, mert sok félreértésre és fesziiltség kialakulasara ad okot a kezdeti idokben, és visszavethe-
ti, lelassithatja azt a folyamatot, amely az SKV eldnyeinek tényleges hasznositdsadhoz vezet.
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Igazolhatja ezt a meglatasunkat kérdéskor brit megkozelitése is. Az Egyesiilt Kirdlysag az
SKV szempontjabol 6nallo jogi hattérrel nem rendelkezd orszagok kozé soroltatott, ugyanak-
kor igen kifejlett modszertannal rendelkezik. Ehhez azonban nem a KHV iranyabdl, hanem a
kozlekedéstervezés interdiszciplinaris iranyba vald fejlesztése feldl jutott el. A NATA (New
Approach to Transport Appraisal; 1998) eredetileg a kozutak rendszerének feliilvizsgalatara
kialakitott rendszer, amit azdta tovabbfejlesztettek multimodalis kozlekedési folyosok tanul-
manyozasara is. A NATA célkitiizése a kornyezeti, biztonsagi, gazdasagi, megkozelithetoségi
¢és egyiittmiikodeési szempontok egyiittes és parhuzamos kezelése a feliilvizsgalat soran. Meg-
jegyzendd, hogy ebben az esetben is kiilon értelmezenddnek bizonyult a kornyezeti 6sszetevo,
mert stratégiai szinten nem volt alkalmazhat6 a projekt szinten megszokott hataselemzés. A
kialakitott Manual for Multi-Modal Environmental Assessment (MMEA) a kozlekedési terve-
zetek kornyezeti birdlatdnak nem két (SKV és KHV), hanem tiz szintjét kiilonbozteti meg a
regionalis megfontoldasoktol és a multi-modalis tanulmanyoktol a regiondlis stratégia befeje-
zésen at az elkésziilt 1étesitményre vonatkozo utdlagos értékelésig terjedden. A gyakorlatban
az els6 harom, (fentebb dolt betlivel kiemelt) szint tekinthet az SKV szintjének a mi megko-
zelitéslink szerint: ugyanakkor a tovabbi tagolés jol kiemeli azt a tényt, hogy az SKV végre-
hajtasan beliil is célszerti megkiilonboztetni tobb dontési szintet, és nem célszerli addig tovabb
haladni, amig egy altalanosabb szinten nem sziiletett dontés. (P1. kar addig a folyosorol be-
sz¢Ini, amig regionalis Osszefliggésben a haldzat nem keriilt értékelésre).

2.2.2. Stratégiai kornyezeti vizsgalatok kozlekedési korridorokra

Az a legtjabb tanulmany, amely a korridorok mentén készitett minta-tanulményok eredmé-
nyeit dsszesitette (Bina 2001), egy hosszabb eljaras egy fazisat képezi. Ez a fazis beilleszthetd
az 1996-ban elfogadott, a transzeurdpai haldzatok létesitését megalapozd EU hatarozat (TEN
Guidelines 1996) altal meginditott folyamatba. A hatarozat 8. cikkelye felhivta a Bizottsag
figyelmét "elemzési modszer kifejlesztésére a teljes haldzat kdrnyezeti hatasainak stratégiai
értékelésére”, valamint "valamennyi érintett kdzlekedési modra kiterjedd korridor elemzés
kialakitasara". Ennek nyoman a Bizottsag kozlekedési és kornyezetvédelmi kérdésben illeté-
kes igazgatosagai munkaprogramot alakitottak ki, célul tlizve ki (a) a kozlekedési agazat sza-
mara szolgaldo SKV metodika kialakitasat, (b) minta SKV készitését a teljes TEN halozatra €s
(c) a tagallamok batoritasat az egyes korridorokra vonatkoz6 minta vizsgalatok elvégzésére.
Az utobbi célkitlizés nyoman 6t tagallam (S, GB, A, I, F) kivalasztott egy-egy TEN-folyosé
szakaszt sajat orszaga teriiletén (ill. Franciaorszag a Parizs-Briisszel folyosot), amire 1999-ig
elvégezte a stratégiai kdrnyezeti vizsgalatot. Bina (2001) nem ezek Osszesitésére vallalkozott,
hanem a tapasztalatok birtokdban az altalanosithat6 tanulsagok osszegezésére.

Fontos megemliteni, hogy mindegyik orszag a maga értelmezésében és a sajat tervezési rend-
szerébe igazitva készitette el a dokumentumot. Ez maga is azt demonstralja, hogy lényegében
azonos targyat (egy kozlekedési folyosot) az SKV keretében az értelmezési és tervezési kon-
textustol fliggden radikalisan eltéré modokon lehet értékelni. Bar végig kisérhetd egy altala-
nos modszertan (célok megallapitasa, problémafokuszalas, alternativak azonositasa, potencia-
lis hatasok megbecsiilése, tarsadalmi részvétel, kiértékelés), az egyes lépések tartalma és
mélysége nagy mértékben eltérének bizonyult. Az eltérések végiil is visszavezethetok voltak
arra, hogy a kiilonboz6 orszagok a tervezés kiilonboz6 fazisaban 1évo korridor-szakaszokat
valasztottak ki. Bina 6sszegezésében négy szintet kiilonboztet meg. A legmagasabb lenne a
stratégiai agazatpolitikai fejlesztés, de ez itt nem jott szoba, hiszen eleve korridor szinten ké-
sziiltek a tanulmanyok. A kdvetkezd szint a politikai célok teljesitésére iranyulo stratégiai
dontesek, valasztasok. Kiderilt, hogy csak a brit és az osztrak korridor esetében volt még
nyitva a dontéseknek ez a szintje. Ennél kotottebb tervezési szint (de még az SKV targya) a
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fejlesztési programok szintje, ahova a svéd és a francia, részben az osztrak eset volt besorol-
hat6, és mar projekt szintii fejlesztés volt az olasz eset. Ez utobbi tulajdonképpen mar nem az
SKV, hanem a KHV targya, ebbdl adédoan az olasz minta szamos hagyomanyos hatasvizs-
galati elemet tartalmazott. Ugyanakkor éppen az olasz csoport alakitott ki egy nagyon szem-
1¢letes keretet a kiillonb6zo fazisok megkiilonboztetésére: eszerint kétféle SKV szintet érde-
mes egymastol elhatarolni. Egy felsébb szinten politikai - dgazatpolitikai - Osszefliggések
meriilnek fel, mindségi modszereket lehet csak hasznalni az értékelésre, és itt az értékelési
etalon az altalanos fenntarthatosagi cél és a viszonyitas a mobilitas altalanos igénye. A kovet-
kezd szintet a team a "térségi €s regiondlis elemzés szintjének" nevezte, itt a kdzlekedési, a
térségi és a kornyezeti politikak egyarant érvényre jutnak, tulajdonképpen ezen a szinten a
SKV készitése kozben olyan erdsek a visszacsatolasok, hogy azt lehet mondani, hogy aktiv
kozlekedési tervezés folyik a korridorok megallapitasa, elhelyezése terén. (Ezt a szintet a
projekt szint koveti, és a KHV birodalma, és a szintek a projekt végrehajtasdnak fazisaval
zarulnak.) Az itt leirt négy fazist az jellemzi, hogy magasabb szinten a (szak)politikai szem-
pontok dominalnak, és hattérbe szorulnak a miiszaki kritériumok, lefelé haladva fokozatosan
csokken az els6 és novekszik az utdbbi szerepe. (A projekt végrehajtasanal szinte kizardlagos
a miiszaki dominancia). Ezzel parhuzamba allithatéan eleinte az értékelés is mindségi szem-
pontokkal dolgozik, és fokozatosan halad a mennyiségi dsszevetések irdnyaba.

Bina végiil négy pontban 0sszegzi azokat a tapasztalatokat, melyek a korridorokon talmenden

az SKV készitésének altalanos metodikajara vonatkoznak:

(a) Az SKV fejlodése leginkabb a készitése kozben vald tanuldstol varhatd ("learning by
doing").

(b) Az SKV hatékonysaga orszagrol orszagra valtozik, nem szakithatd ki a tervezés egé-
szét jellemzd viszonyokbol.

(c)  Nem csupan a végs6 dokumentum ¢€s a kapott eredmények a fontosak, de az SKV ké-
szitésének folyamata is, amely jo esetben a probléma-kozelités és a kommunikacio is-
kolgja is.

(d) Az SKV készitése pozitiv hozzéjarulas lehet a multimodalitas kulturdjanak javitasadhoz
csakigy, mint az infrastrukturdlis és nem-infrastrukturalis megoldasok kombinalasa-
hoz.

2.2.3. Kézikonyv a kozlekedési infrastruktura tervek stratégiai kornyezeti vizsgalatihoz

A két évvel ezelott készitett Kézikonyv (Manual 1999) a maga logikdjaban vildgos rendbe
szedi az SKV keretében elvégzendd feladatokat:

- elosziirés (kell-e SKV),

- fokuszalas (Iényeges elemek kivalasztasa),

- hatasok értékelése,

- ellendrzés,

- integréacio a dontéshozatalba,

- monitorozas

- partner hatdsagok részvétele a folyamatokban.

A dokumentum vildgossaganak és kovetkezetességének elismerése mellett is talan meg lehet
kockaztatni, hogy — szdmos ezt enyhité megjegyzés mellett — a konkrét (KHV mélységii)
hatasvizsgalati elemekre ardnytalanul nagy sulyt helyez, €s az itt fentebb bemutatott és azota
késziilt tanulményok ebben a tekintetben arnyaltabban jarnak el.
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Ugyanakkor feltétlentil ki kell emelni azt a felosztast, ami a kozlekedés logikaja oldalarol is
megerdsiti a fentebb targyalt eredményekkel egybecsengd megallapitast, mely szerint érde-
mes markdnsan megkiilonboztetni az SKV targyaul szolgdlo stratégiai tervezetek két szintjét.
A Kézikonyv a kornyezeti vizsgalatok szemszogébdl a kozlekedési tervezés és a dontéshoza-
tal alabbi elkiiloniilé szintjeit sorolja fel: hdlozati szint, korridor szint és projekt szint. Az
utdbbi a KHV targya, mig az elébbi kettd mindegyike a stratégiai kornyezeti vizsgalat targyat
alkotja, és multimodalis megkozelitést kivan. A haldzati szint stratégiai vizsgéalata nagyobb
mértékben policy-orientalt. A Kézikonyv szerint az értékelésnek ki kell térnie a meglévd ha-
l6zat értékelésére, a tervezett valtoztatasokra és a kornyezeti célok alapjan varhat6 jovo elem-
zésére, tovabba a kialakitott valtozatok kornyezeti rangsoroldsara. Ugyanakkor a végsé don-
tést esetenként csak akkor lehet meghozni, ha a felmertilt j valtozatok kidolgozasa korridor
mélységig megtorténik.

Korridor szinten is iigyelni kell arra, hogy csak az ezen a szinten relevans mértékig terjedjen
ki az értékelés, vagyis a korridor egészére vonatkozd mélységig. Projekt szintii, részletes
elemzést nem indokolt a korridor szintli vizsgalattél elvarni, ennek megfeleléen bizonyos
dontéseket tovabb kell halasztani (tobb alternativat tovabb kell vinni).

A kézikonyv végiil egy fejezetben felhivja a figyelmet a lokalis, a regionalis és a globalis ha-
tasok megkiilonboztetésére és eltérd kezelésére. A hatasokat kivaltd forgalom kezelésére kii-
16nb6z6 forgatokonyvek felallitasat elegenddnek lehet tekinteni, azaz nem kell a forgalom-
szamlalasi mélységet elvarni ezen a szinten.

3. ALEHETSEGES ALTERNATIVAK BEMUTATASA

Mivel a Széchenyi Tervben nincsenek alternativak kialakitva, ezért fontos megfogalmazni,
hogy milyen alternativak, milyen forgatokonyvek johetnek még szamitasba a tervben megfo-
galmazottakon kiviil. A szdmitasba vehetd alternativak elméletben lehetnek teljes, tn. helyet-
tesitd valtozatok, vagy csak részbeni megoldasokat adé valtozatok. (Léasd pl. vasuti teherszal-
litas, Ro-ro, Ro-la rendszerek, alacsonyabb szintli kozutak stb., miutan a kiilonb6z6 kozleke-
dési agazatok nem helyettesithetik teljes mértékben egymast.) Bizonyos mértékii helyettesités
azonban elképzelheto — a stratégiai hatasvizsgalatok célja e lehetoségen beliili preferenciak
megitélésének elosegitése.

Ezen alternativak vagy forgatékonyvek megfogalmazasa azért fontos, mert a null valtozaton
kiviil (marad a jelenlegi allapot, vagyis nem fejlesztiink) ezek képezhetik az 0sszehasonlitas
alapjat. Vagyis ezeken keresztiil lehet megitélni, hogy kdrnyezetvédelmi szempontb6l meny-
nyire kozelitlink az optimalis megoldashoz a tervezett valtozattal.

A helyettesithetdséget vizsgalva meg kell kiilonboztetni az aru- és a személyszallitast. Ez
utobbira mutatunk be egy értékelési lehetdséget.

A kérdés feltérképezéséhez egy olyan matrixot alkalmazunk, ahol a sorok €s az oszlopok
ugyanazokat a kozlekedési modokat jelentik és az a kérdés, hogy a sor altal jelolt kozlekedési
modot mennyire képes a hasznald az oszlop altal jelolt moddal felvaltani. Az értékelésre egy
nullatol tizig futd skalat haszndlunk, amelynél a 10 a korlatlan, a 0 nem megvalosithato
helyettesithetdséget jeldli.
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A rendszer nem szimmetrikus atlésan, mert nem mindegy, hogy melyik médot akarom elhagyni,
melyik mod kedvéért. (PL. a vasutrol csak akkor térhetek at személygépkocsira, ha van pénzem
kocsit venni és van jogositvanyom, mig forditva az befolyasol, hogy megy-e vasuti vagany a
célallomashoz.)

Személyszallitas helyettesithetosége

1 2 3 4 5 6 7
1. Vasuti személyszallitas 7 2 10 2 4 2
2. Kozati személygépkocsi hasznalat 7 8 8 2 4 7
3. Kozuti helyi, tomegkozlekedés 4 7 1 2 0 8
4. Kozuti tavolsagi tomegkozlekedés 7 7 0 2 5 0
5. Folyami haj6zas 7 8 2 9 0 1
6. Légikozlekedés 7 8 0 6 0 0
7. Teleptilési kotottpalyas kozlekedés 3 7 9 1 0 0

A helyettesitd alternativaknak ott van helye, ahol a fejlesztés sziikségesnek tekinthetd, a koz-
utfejlesztési alternativaknak pedig ott, ahol a kornyezeti, gazdasagi €s tarsadalmi oldalrol nem
talalunk ennél jobb megoldést. Olyan esetekben nem érdemes autdopalya nyomvonal-folyosod
megfeleldségén gondolkozni, ahol eleve nincs sziikség erre.

A helyettesithetdség tekintetében felmertiil, hogy kivalthato-e az autopalya sok hataratkeld
ponttal, stiri uthdlozattal? A vélasz az, hogy ha az autdpalya még nem lenne feltalalva, akkor
talan kivalthato lenne, de a kapacitasndvelés céljabol kialakitott autopalya egyszer csak létre-
hozott egy 1) "mindséget", a tomeges nagytavolsdgu utazast, az erre valo igényt. Akarmi is a
véleményiink errdl, mint jelenségrol, tény, és feltehetd, hogy még ha Magyarorszdgon senki
nem akarna részt venni ilyen utazdsban, akkor sem volna modunk minden &ramlatot feltar-
toztatni.

A LEHETSEGES ALTERNATIVAK:

a) Null valtozat

b) Mas kozlekedési ag + a jelenlegi halozat korszeriisitése, fejlesztése
c) Minimalis autopalya + autoutak a tervezett halozaton

d) A tervezett elképzelés, de mas nyomvonal folyoso

e) A tervezett elképzelés

Tanulmanyunk — a Széchenyi Terv tartalma és konkrétsdga miatt — elsésorban a kozuti al-
ternativakat vizsgalja, alkalmanként kitekintve a vasut nyujtotta lehetoségekre.
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4. A KOZLEKEDESI HALOZATOK ERTEKELESENEK LEHETOSEGEI AZ SKV
SEGITSEGEVEL

Ebben a részben kozlekedési haldzatok, nyomvonalfolyosok értékelésének kornyezet-, taj- és
természetvédelmi szempontjait kivanjuk 6sszefoglalni a kordbban Nyugat-Eurdpaban késziilt
konkrét munkak, €és a tavaly az OKO Rt.-ben késziilt modszertani elemzés tapasztalatai alap-
jéan.

4.1. A kornyezetvédelmi értékelés lehetoségei

Az EU orszagok stratégiai hatasvizsgalataiban a kornyezetvédelmi értékelés soran az indika-
torok alkalmazésa keriilt elotérbe. A kovetkezOkben két meghatarozé maodszertani tanulmany
javasolt indikatorait mutatjuk be.

4.1.1. Stratégiai Kornyezeti Hatasvizsgalatok (SKV) dltalanos metodikdja

Az Eurdpai Bizottsag 1994-ben dolgoztatott ki modszertant a stratégiai kornyezeti hatas-
vizsgalatokra. Ennek cime: ,,Strategic Environmental Assessment: Existing Methodology,
Commission of the European Union, prepared by DHV Environment and Infrastructutre BV,
June 1994.” Ebben a stratégiai kdrnyezeti hatasvizsgalat készitésének kovetkezd szakaszait
kiilonboztették meg:

A. A stratégiai akcio (politika, program, terv) célkitlizéseinek meghatarozasa

B. A stratégiai akci6 valtozatainak kialakitasa

C. A kornyezeti hatasok vizsgalata

D. Az informéciok elemzése.

Az egyes szakaszok legfontosabb feladatai a kovetkezok:
A) Célkitiizések meghatdrozdasa

B) A stratégiai akcio valtozatainak kialakitdasa

C) A kornyezeti hatdsok vizsgdlata

D) A hatasvizsgdlat soran kapott eredmények elemzése, értékelése

Miutén a tervezett stratégiai akcio egyes kornyezeti indikatorokra gyakorolt hatasat meg-
becsiilték, a valtozatok kozotti valasztasra lehet hasznalni ezeket az informacidkat. A val-
tozatok kozotti valasztas egyfajta bonyolult egyezkedést jelent a kiilonb6z6 kornyezeti in-
dikatorok és mas az akcidt meghatarozo jellemzok (pl. miiszaki megvalosithatosag, kolt-
ségek) kozott. A hatasbecslés természetesen az SKV soran is bizonytalansaggal jar, a
dontéshozok munkajat ezért ezek bemutatdsaval is el6 kell segiteni. Ez torténhet pl. az in-
dikatorok tovabbi dsszevonasaval, vagy bizonyos nézdpontokbdl az eltérd alternativak lo-
gikus kovetkezményeinek bemutatasaval (kiemelve a konfliktusokat, azaz az {itk6z6 cél-
kittizéseket). Csakiigy, mint a beruhdzasokra vonatkoz6 hatdsvizsgalatok fazisai, az SKV
szakaszai is iterativ ciklust alkotnak.

A javasolt metodika egyik f6 eleme az indikatorok meghatdrozasa, az ezek szerint késziild
vizsgalat, majd ezen indikatorok &sszevondsa a dontés elOkészitése érdekében. A vizsgalat
soran a kornyezeti indikatorok szimbolizaljak a kornyezeti célkitiizéseket, ezeket hasz-
naljak az akciok optimalizaldsara és ezeket tilintetik fel az informacidelemzésben. A legtobb
tanulmanyozott, Nyugat-Eurépdban késziilt stratégiai hatasvizsgalatban sikeriilt olyan indi-
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katorokat talalni, amelyeket nem volt til nagy eréfeszités becsiilni, mégis eléggé reprezentati-
vak voltak az érintett érdekek és értékek tekintetében. Szdmos indikator széles korben alkal-
mazhatonak ¢és a legtobb fél altal elfogadhatonak bizonyult. Az ilyen indikatorokkal vald
munka hatékonysaga azon mulik, tudjuk-e, hogy mi torténik a hatasfolyamatok végén (a vég-
sO hatasviseloknél). Ez a vége a hatasfolyamatoknak ugyanis sokkal altalanosabb, mint maga
az illetd stratégiai akcio: a tarsadalom szdmos mas része is befolydsolja ugyanazokat az indi-
katorokat. A kovetkezd, 1.sz. tablazatban néhany példat mutatunk be elvégzett hatasvizsgala-

tokban alkalmazott kdrnyezeti indikéatorokra.

1. tablazat A stratégiai hatasvizsgalatokban alkalmazott kornyezeti indikatorok

Indikator Kornyezeti szempont Példak
Légszennyezdk hol hasz- kozegészségiigy Eurdépai HST
emisszios szintje naljak? — | foldi felmelegedés Betuwelijn Cargo Rail Line
Ozonréteg pusztulasa
savasodds
Emisszios szintek hol hasz- kozegészségiigy Eszak-Vesztfaliai Utprogram
kozvetett hatdsa a naljak? — | biodiverzitas csokkenése Betuwelijn Cargo Rail Line
talajra, felszini vi-
zekre és a talajvizre
Energiafelhasznalas/ | hol hasz- Eurdépai HST
Energiahatékony- | naljak? — | foldi felmelegedés
sag/Fosszilis ener- savasodas
gia-felhasznalas/ kozegészségiigy
Energiatermelés
Teriiletfoglalas hol hasz- ¢l6helyek elvesztése Europai HST
naljak? — | értékes tajkép elvesztése/ Betuwelijn Cargo Rail Line
egyéb helyszinekhez kotott
értékek elvesztése (torté-
nelmi, kulturalis stb.)
Veszélyes hulladék | hol hasz- veszélyeshulladék-lerakas
keletkezése naljak? —» | hatasai
Nem veszélyes hul- | hol hasz- nemveszélyes hulladék-
ladék keletkezése naljak? — | lerakas hatasai
Teriileti tervekkel hol hasz- helyi hatdsok (zajszennye-
valo egyezes naljak? — | zés, él6helyek elvesztése,
értékes tajkép elvesztése,
stb.)
Tertiilethasznalat hol hasz- értékes él6helyek elveszté- | Eszak-Vesztfaliai Utprogram
természeti teriilete- naljak? —» | se Betuwelijn Cargo Rail Line
ken védett fajok érintettsége
Erzékeny teriiletek- | hol hasz- ¢l6hely mindségének rom-
hez val6 kozelség naljak? —» | lasa
Altalanositott maxi- | hol hasz- kozbiztonsag Betuwelijn Cargo Rail Line
malis veszélyeztetett | naljak? —
tavolsag
Kozlekedési dugok | hol hasz- helyi kdrnyezeti problémak | Eurdpai HST
naljak? — | szocialis hatdsok
Gépjarmiivek kora hol hasz- savasodas Europai HST
naljak? — | foldi felmelegedés
zajszennyezes
helyi 1égszennyezés mérge-
70 hatasai
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A megbecsiilt, mérhetd paraméterek tehat csoportokba rendezheték. Minden egyes csoporthoz
egy Osszesitett indikator tartozhat. A csoportokat ismét dssze lehet vonni magasabb rendi
csoportokba. Az 0sszevonas utolso szintje, természetesen, a dontés maga. Részben 6sszevonni
annyit tesz, mint részben meghozni a dontést, és ez nem technikai, hanem politikai iigy. Le-
hetségesek azonban olyan 6sszevondsok is, melyek Iényeges ellentmondéasok nélkiil elvégez-
hetdk. Tobb ilyen tipustt mddszer létezik: index modszerek; pénziigyi (monetaris) modszerek;
természetes modszerek.

4.1.2. A kozlekedés és kornyezet indikdtorai (TERM)

A kozlekedés €s kornyezet indikatorai, az Gin. 'TERM' egy javasolt, kozlekedésre és kornye-
zetre vonatkozo jelentési mechanizmus, amelyet az EU fejlesztett ki a tagorszagokkal k6zo-
sen. A TERM ¢égisze alatt éves, indikatorokon alapulo jelentések fognak késziilni, segédesz-
kozt adva a "politikacsinaloknak" a kornyezeti és dgazati politikakat integrald stratégiak haté-
konysaganak értékeléséhez. A javasolt indikatorok segithetik a politika-szintli stratégiak és
kezdeményezések értékelését.

A TERM koncepciojat az EU Egyesiilt Kozlekedési és Kornyezeti Tanacsa kezdeményezte,
1998-ban. Az Eurdpai Kornyezeti Ugynokséget (EKU) kérték fel egy hattéranyag elkészitésé-
re, amely leir egy lehetséges jelentési mechanizmust kozlekedési €s kornyezeti tigyekkel kap-
csolatban. A munka soran eddig a kovetkez6 eredményeket érték el:
- 27 indikatort tartalmazo eldzetes listat dolgoztak ki. Az indikatorokat a kovetkezd ka-
tegoriak koré csoportositottak:
o kornyezeti kovetkezmények,

teriilethasznalat és az alapvetd szolgéltatasokhoz valé hozzaférés,

kozlekedési igény és intenzitas,

kozlekedési ellatas,

arindex,

valamint a kozlekedés hatékony hasznalata;

- Elkészitették az elemzés koncepcionalis alapjait az EKU DPSIR rendszerén (Driving
force, Pressure, State, Impact, Response - hajtoerd, nyomads, allapot, hatas, viszontha-
tas) alapult, és a "politikacsinalok" szamara beazonositottak a relevans kulcskérdése-
ket;

- Beinditottak a kozlekedési indikatorok/adatok gytijtésével kapcsolatban hasonlé mun-
kat végz6 nemzetkozi szervezetekkel vald egylittmikodést, és eldzetes egyeztetéseket
végeztek a tagorszagokkal;

- Megvalosithatosagi tanulmanyt készitettek az adatok elérhetdségével és indikatorok
kidolgozéasaval kapcsolatban tagorszagok szintjén, és akcidtervet dolgoztak ki a
TERM elomozditasa érdekében;

- Atnézték az EU és a tagorszagok nemzetkozi szintii, kozlekedésre és kornyezetre vo-
natkozd céljait, és egy elemzést készitettek arra vonatkozdan, hogy milyen kapcsolat
lehet ezek kozott a célok és a TERM indikatorok kozott.

O O O O O

A TERM nulladik verzi6jat 1999 végén publikalta az EKU, majd hasznalhatosagit és a politi-
kaknak valé megfelel0ségét értékelték. Palyazatot irtak ki a TERM-ben meghatarozott fela-
datok (adatgytijtés, -feldolgozas, egyeztetés, orszag-jelentések stb.) bonyolitasanak elvégzésé-
re. A cél az, hogy folyamatosan fejlesszék az indikatorcsomagot, az adatok megbizhatdsagat
¢s tagorszagok kozotti dsszehasonlithatosagat. Az éves jelentéseket az EUROSTAT altal ké-
szitendo részletes statisztikai kompendium kiséri majd. A TERM 4ltal kidolgozott indikatorok
a stratégiai hatasvizsgalatok soran is figyelembe vehetdk. (Lasd a 2.sz. tdblazatot.)
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2. tablazat A TERM kozlekedés és kornyezet indikatorainak javasolt listaja

Csoport Indikator
A kozlekedés kornye- 1. A kozlekedés végsé energiafelhasznalasa és az els 6dleges energia-
zeti kovetkezményei felhasznalas, részesedés az Osszesb 6l (fosszilis, nuklearis, meguju-
16) kozlekedési modonként
2. Kozlekedési kibocsatasok és CO,, NO,, SO, stb. részesedése a tel-
jes kibocsatasbol
3. LevegdminOségi hatarértékek tullépése
4, Kozlekedési zajnak kitett népesség
5. A kozlekedés hatasa az 6korendszerekre és éldhelyekre (fragmen-
tacio) és a kozlekedés kijelolt védett teriiletekhez vald kozelsége
6. Teriiletfoglalas kozlekedési mod szerint
7. Kozlekedési balesetek, halalozasok, sériilések, szennyez 6 balesetek
(fold, levegd, tenger) szdma
Teriilethasznalat és 8. Atlagos utas utazési id6 és tavolsag kozlekedési eszkozonként, ¢ é-
alapszolgaltatasokhoz lonként (ingazas, bevasarlas, szabadid 6s tevékenységek) és teriile-
vald hozzaférés tenként (varosi/falusi)
9. Kozlekedési szolgaltatasokhoz vald hozzaférés pl.
e gépjarmilvek szama haztartasonként
e emberek %-a adott teriileten, akik elérik egy tomegkozlekedési
eszkdz megalldjat annak pl. 500 m-es korzetében
Kozlekedési igény és 10. | Utas-szallitas (modok és célok szerint)
intenzitas (pl. Gsszes utas, 0sszes utas-km, utas-km / 6, utas-km / GDP)
11. | Aruszallitas (médok és célok szerint)
(6sszes tonna, 0sszes tonna-km, tonna-km / 6, tonna-km / GDP)
Kozlekedési ellatas 12. | Kozlekedési infrasrtuktira hossza modok és infrastruktara fajtaja
(pl. autdpalya, orszagos foéut, helyi 1it stb.) szerint
13. | Kozlekedési infrastruktira beruhazasok / f6 és mod szerint
Arindex 14. | Az utas- és aruszallitas valodi ara kozlekedési modonként
15. | Uzemanyagar
16. | Adok
17. | Tamogatasok
18. | Személyes mobilitasra koltott 6sszeg személyként jovedelmi cs o-
portok szerint
19. | Az infrastruktura és a kornyezeti koltségek (beleértve a kozl. dugok
koltségét) azon aranya amit az ar fedez
A kozlekedés hatékony | 20. | Az utas- és aruszallitdsban megtett km teljes energiahatékonysaga
hasznélata (jarmiifajtanként)
21. | CO,, NOy, SO; stb. kibocsatasok per utas-km és kibocsatasok per
tonna-km kozlekedési moédonként
22. | Jarmitelitettség (mennyire van tele a jarmii)
23. | Tisztabb lizemanyagok (6lommentes benzin, elektromos, alternativ
lizemanyag) fogyasztasa és alternativ lizemanyaggal kozleked 6
jdrmivek szama
24. | Kozuati teherszallitas terhel 6 tényezdi
25. | A jarmiallomany atlagos életkora
26. | A jarmiiallomany azon aranya, amely megfelel bizonyos leveg 6- és
zajkibocsatasi hatarértékeknek (kozlekedési modonként)
27. | Téarsadalmi tudatossag
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4.2. A kornyezeti hatasok mértékének kifejezése, indikatorok

A kozlekedés kornyezeti-okologiai hatasokat jellemezni tudo, a halozatfejlesztés 1éptékében is
alkalmazhat6 legfontosabb indikatorok a kdvetkezok lehetnek:

A) Teriiletfelhasznalds (ennek minimalizdlasa a fejlesztések sordn)
(kornyezeti-6kologiai szerep: biologiailag aktiv és inaktiv feliilet ardny meghatarozasa)

A kérdés itt az lehet, hogy a vizsgalt térség teljes teriiletébdl mennyit vesznek igénybe a koz-
lekedési infrastruktarak akar dgazati bontasban. Cél a fejlesztésnél, hogy lehetdség szerint
mar meglévé nyomvonalak kertiljenek fejlesztésre, vagy azok mellett alakuljanak ki 0j vona-
lak. Illetve, hogy a minél kisebb teriiletigénybevétellel jard fejlesztések kapjanak preferenciat.

B) Kdros hatdasok (ezek minimalizaldsa minimalizaldsa a fejlesztések sordn)
Ba) Karos hatasok minimalizalasa lakoteriileteken

Itt elsésorban az emberi egészségvédelme a cél, a lakotertiletek érintettségét kell meghataroz-
ni.

Az érintettség tobb tipusu lehet:

- Az infrastruktira 1étesitmény, nyomvonal a lakotertileten athalad.

- Az infrastruktira létesitmény, nyomvonal a lakotertilet hataran halad.

- Az infrastruktura létesitmény, nyomvonal kozvetlen hatésteriiletében talalhat6 a lakod
teriilet. Itt a kornyezeti elemek szempontjabol néhany szdz métert, dkoldgiai szem-
pontbol 1-2 km-t érdemes figyelembe venni.

Ez a harom tipusu érintettség kozvetlennek tekinthetd.

A kornyezeti hatasok azonban rendszerint térben is terjedok. Tehat kozvetett érintettsé-
get is meg kellett allapitanunk:
- Az infrastruktira létesitmény, nyomvonal a lakotertilet 3-5 km tavolsdgaban halad. Ezt
kozvettet érintettségnek tekintettiik.

Bb) A védett, védendq teriileteket érd kdros hatdsok minimalizdlisa
(Okologiai szerep: az ember és az ¢lovilag életfeltételek romlasa, értékmegdrzés lehetdsége)

Nyomvonalak hosszat dgazatonként a védett, védendd teriiletekre vonatkoztatva is at kell te-
kinteni. Azért fontos dgazatonként meghatarozni az érintett teriileteket, mert a kdros hatasok
jellege dgazatonként eltérd. Cél a fejlesztéseknél: Az ) nyomvonalak keriiljék el a védett te-
riileteket kozelébe.

Az érintettség az el6z6 pontnak megfeleld. Itt fontos lehet még az is hogy hol vannak olyan
teriiletek, ahol az infrastruktiira nyomvonal 6kologiai gatként jelentkezik:

- vizi kozlekedésnél ilyen nincs, van azonban egy hasonld kedvezdtlen hatéas, a karos
¢loszervezetek elterjesztésének eldsegitése (ez a tobbi kozlekedési agazatnal is meg-
jelenik)

- vasut, ut esetén: ugyan még az okologiai haldzat nincs kijeldlve, de néhany fontos
elem mar most megjelolhetd: vizfolydsok keresztezése, kiilonbozd €éléhelytipusok ko-
z6tt halad6 infrastruktura (pl. hegylab mentén haladéo nyomvonal)
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Bc) Tajhasznalati szempontbol kiemelkedo értékii teriileteket (pl. iidiiloteriiletek, hagyo-
manyos gazdalkodadsi formak, tajképi jelentoségii teriiletek, kulturdlis orokség teriile-
tei) éro karos hatasok minimalizdldsa

Kiemelkedo jelentdségli tajakat (pl. hagyomanyos tajgazdalkodas, borvidék, kiemelkedd taj-
kép, kulturalis orokség, stb.) éré6 nyomvonalhosszak megallapitasa. C¢l itt is: Itt is az ilyen
tertiletek lehetdség szerinti elkertilése, vagy az ilyen teriileteket ér6 nyomvonalhosszak mini-
malizalasa.)

Az egyes nyomvonalfolyosok részletesebb vizsgalatanal ezek érintettsége lesz az egyik 6
szempont.
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5. AZ ERTEKREND

A stratégiai hatasvizsgalatok soran - ellentétben a projekt szintii hatasvizsgalatokkal -
elsosorban nem valamilyen hatarérték- és norma-rendszernek kell megfelelni, hanem
meghatarozott elveknek, céloknak. igy az SKV elkezdésekor sziikséges valamilyen ér-
tékrendet kialakitani ahhoz, hogy a pozitiv és negativ hatasok egyértelmiien elkiilonithe-
tok és értékelhetok legyenek.

Az értékrend kialakitdsahoz elsO 1épésben azt a feltételrendszert kell vizsgalnunk, amely
alapjan lehetséges azoknak az elveknek, céloknak a megfogalmazasa, amelyek az SKV soran
az értékrendet fogjak alkotni. Az értékrend ahhoz sziikséges, hogy a fejlesztések soran
kialakulé kornyezeti valtozasok elfogadhatésaga megallapithaté legyen. Ehhez meg kell
tudni hatarozni, hogy mit tekintiink jonak és mit rossznak. Az értékrend kialakitasakor a tar-
sadalmat érintd politikai és regiondlis célrendszert fel kell hasznélni, tehat a felsorolt doku-
mentumok mellett sziikség van ezek ismeretére. Elképzelhetd, hogy mindjart az értékrend
kialakitasakor kompromisszumokat kell kotni, de ezek a kompromisszumok segitik a késébbi
munkat.

5.1. A fenntarthat6 kozlekedés modellje

A fenntarthat6 kozlekedés modellje magat a tevékenységet két irdnybol kivanja befolyésolni.
Egyrészt ésszerlsiteni kivanja a kozlekedési, szallitasi igényeket, tehat befolyasolja a tevé-
kenység mértékét, masrészt minimalizalja a nem kivanatos kornyezeti hatdsokat. Az igények
befolyasolasa nem csak gazdasagi alapon, hatékonysag novelési céllal torténik, hanem a ke-
zelhetetlen kornyezeti problémak megeldzése, csokkentése, €s a kemény természeti erdforras
korlatok érvényesitése miatt is. A modellhez kialakithato értékrend (feltétel- és célrendszer):

a) A kozlekedés a lehetd legkisebb mértékben zavarhatja a természet, a taj €s az épitett
kornyezet 6sszhangjat, kibocsatasain keresztiil nem karosithatja az emberi egészséget.

b) Az értékes 6korendszerek érintettségét minimalizalni kell.

c) A meglévo kornyezeti hatasokat minden hatdsviseld tekintetében mérsékelni kell. Bele
értve a balesetek, gazolasok csokkentését és nem csak az emberre, de az allatvilagra
nézve is.

d) Az integralt egyéni-kozosségi kozlekedési rendszerek 1étrejottét eldsegitd rendszereket
kell alkalmazni.

e) A gyorsforgalmi uthalézat fejlesztésének kialakitasakor nem lehet a meglévo és a varhato
forgalom az egyetlen donté szempont, hanem maganak a halozatnak a kialakitasaval ala-
kitani kell a forgalom iranyait és egy-egy térségben megjelend nagysagat.

f) Tudomasul véve az orszag foldrajzi adottsdgai miatt kialakult tranzitforgalom 1étét,
minimalis hosszusagu tranzitpalyakat kell kialakitani, lehetdség szerint a belfoldi for-
galom zavarasa, illetve nagy forgalom-halmozo6das nélkiil. A lehetd legkisebb kornye-
zetterhelést és kornyezeti igénybevételt okozd kozlekedési tranzitfolyosdkat kell
megteremteni ¢s fenntartani.
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g) A kornyezetvédelmi céloknak megfeleld logisztikai lanc kialakitasa sziikséges.

h) A kornyezetkiméldbb, kisebb teriilet-felhasznalassal jaré €s energiatakarékosabb vas-

7

)

k)

D

uti ¢és belvizi aruszallitast a fejlesztéseknél preferalni kell, az allam kozvetlen és koz-
vetett eszkozokkel segitse eld kombinalt aruszallitdsi modok elterjedését és mukodé-
sét.

Tényleges valasztasi lehetdség kell, hogy kialakuljon a személyi kozlekedési és az
aruszallitasi modok kozott, még akkor is, ha bizonyos kotottségek mindig fennallnak.
A kozlekedési rendszer allapota nem lehet kényszeritd eré a személygépkocsi hasznala-
tara. Uj vasttszakasz megépitésére elegendd forgalmi igénybevétel a jelenlegi szokés-
rendszerben nem alakulhat ki. Nem a kivaltasat, hanem a lassan nalunk is telitddd autd-
palya-szakaszok mellett, azok tehermentesitését szolgald kinalat-bovitést kellene megte-
remteni, illet6leg erre tudatosan, a megfeleld projektek kidolgozasaval, a pénzeszk6zok
eldzetes megtervezésével kellene késziilni €s nem tovabbi, az egyre tObbsavos autopalya
bovitéseket betlitemezni.

A belfoldi tavolsagi személyszallitast tomegkozlekedési eszkdzokkel kell a jelenlegi-

nél szinvonalasabb mddon kielégiteni.

o Minden telepiilés elérhetdségét biztositani kell, minden nap tomegkozlekedési esz-
kozzel is.

o A tavolsagi tomegkozlekedés elérési ideje a legfontosabb utvonalakon nem halad-
hatja meg jelentdsen a gépkocsival valo elérési idot.

o Olyan tomegkozlekedési jarmilipark kialakitasa sziikséges, amely megfelelé kom-
fortot tud nyujtani, alacsony energia igényii, és biztonsagos.

A belfoldi helyi személyszallitast tomegkozlekedési eszkdozokkel szintén a jelenleginél

magasabb szinvonalon kell megoldani.

o A munkahely elérését napi 2 d6rai utazasi idon beliil kell biztositani.

o Energiatakarékos és szigoru kornyezetvédelmi normaknak megfeleld jarmiiparkot
kell kialakitasa.

o Aziddébeli megbizhatosag el kell érni a tomegkozlekedésben.

o Az emberhez méltod koriilményeket sziikséges biztositani.

o Azaz az utas szdmara a tomegkozlekedés nem valhat a stressz-helyzetek sorozata-
Va.

A fejlesztéseknél preferalni kell a gyalogos és kerékparos kozlekedés feltételeinek a

javitasat.

A lakott teriiletek belsd, strtin lakott dvezeteiben, a térténelmi jelentdségli, miiemléki
védettségli, valamint a pihenést, tidiilést szolgald teriileteken a személygépkocsi-
forgalmat korlatozni kell, akkor is, ha ez egyes érintettek érdekeit sérti.

m) A kozlekedés fejlesztési tervek elokészitése soran egyiitt kell mérlegelni a gazdasagi,

n)

tarsadalmi, ¢és kornyezeti hatasokat. Bizonyos teriilethasznalati és kornyezetterhelési
korlatokat kemény korlatnak kell tekinteni.

A GDP-hez viszonyitott aruszallitasi fajlagos értékeket javitani kell a kozlekedési
energiafelhaszndlas és a szallitasi utvonalak hosszanak tekintetében.
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0) Az ¢ldéallatok szallitasi koriilményeinek javitasa is sziikséges. Ez utdbbit azért fontos
megemliteni, mert a fenntarthatosagot tudati, tarsadalmi oldalrdl is figyelembe kellene
venni. Ez viszont etikai tényezdket is megkovetel a rendszertdl.

A fenti értékrend, nincs ellentétben az el6zd fejezetben felsorolt feltétel rendszerekkel, még
akkor sem, ha egyes elemei nem illeszkednek a gyakorlatban kovetett kozlekedéspolitika
szandékaihoz. Az orszagos, kormanyszintli dokumentumok a fenntarthatosagi modellhez ko-
zel 4ll6 elveket vallanak. Azonban ahogy kozelediink az elméletben kornyezetbarat elképzelé-
sektdl, a gyakorlatban megvalosul6 fejlesztésekhez, tigy szorul hattérbe a kornyezetvédelem
¢és er6sodik a fejlett orszagok 60-as, 70-es éveire jellemzd novekedési modell gondolkodas-
modja. Jellemzd példa, hogy mind a kozlekedési, mind a teriiletfejlesztési anyagok tele van-
nak a fovaros centrikussag, az agglomeracios zsufoltsag, és a kornyezeti terhelések csokken-
tésének igényével, mégis a konkrét fejlesztési elképzelések a legtobb esetben ennek ellent-
mondanak.

A ndvekedés centrikus gazdasagokban a kozlekedési rendszer fejlesztése a novekedés igényé-
nek van alarendelve. A kozlekedési infrastruktara, de féleg az autopalyak megfeleld stirtiségi
kiépitését a fejlodés legfontosabb feltételének tekintik. Magukat a beruhazasokat a novekedés
egyik motorjanak hasznaljadk. A fejlesztés csak a minimalis kornyezetvédelmi feltételeket
tartja be, hiszen a fejlesztési kényszer csak azt engedi meg, hogy kevésbé rossz megoldasokat
valositsunk meg. A rendszer miikkdodése az igények ndvekedésével jar, ami tovabbi beavatko-
zasokat gerjeszt. A hatékonysagot altalaban csak rovidtavon tartjak fontosnak. A ndvekedés
centrikus gazdasagok nem a természettel valdo egyensulyra, hanem egyértelmiien ,,az ember
fontosabb, mint a természet” elvre épiilnek. Erdemes a fejlett eurdpai orszagok korabbi gya-
korlatat megfigyelni, amely a természet elszegényedésével jart, mikozben az emberi atlag-
¢letkor megnott, egészségi allapot javult. Nalunk ez mésként tortént, a szocializmus inkabb az
¢letkor és az egészségi allapot szempontjabdl volt kedvezdtlen hatasu, a bioldgiai sokfélség
ebben a régioban lényegesen gazdagabb maradt.

5.2. A gyorsforgalmi utak fejlesztésének kornyezetvédelmi megkozelitésii értékrendje

A nemzetkozi kozuti gyorsforgalmi halozatok terve fejlédési zsakutcat képez, mivel pontosan
olyan funkciot vesz at, amelyet a vasut kevesebb kdrnyezeti artalommal, kevesebb baleseti
veszéllyel, kisebb teriilet-igénybevétellel, kevesebb energia felhaszndldsaval és gazdasago-
sabban képes ellatni. A kedvezdbb valtozat azért nem tud mégsem érvényesiilni, mert a gaz-
dasagi rendszeren beliil vildgszerte olyan érdeklancolat épiilt ki - beleértve ebbe a rovid tava
fogyaszt6i, munkavallaléi érdekeket is, tehat egyfajta tarsadalmi tamogatottsagot, - amely
diszpreferalja a vasut fejlesztését a kozuttal, illetve az arra felépiilt iparral és szolgaltatasokkal
szemben. Nincs olyan hatalomban 1évd politikai erd a fejlett gazdasdgokban, amely hozza
tudna nyulni az olajkonszerneket, az acélgyartast, az autogyartast, az utépitést, az utak menti
szolgaltatasokat egyszerre negativan érintd, és ezaltal a gazdasag egészének azonnali megraz-
kodtatast okozd kérdéskorhdz. Ebben a tekintetben tehat a kornyezetbarat javaslat csak akkor
realizalodhat, ha egyuttal gondoskodni képes a tékének és a munkaerének a gazdasag vala-
mely mas teriiletére torténd elszivasarol.

Az értékrend kialakitasakor a kdvetkezoket kell figyelembe venniink:

a./ Elényok:

> Egyenletesebb haladés biztosithat6, ami kisebb kibocsatési szintet jelent.
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>

>

A gyorsforgalmi utak elkeriilik a telepiilések stirtin lakott teriileteit, igy az emberi egés-
zség szempontjabol legkedvezodtlenebb helyzetek csokkenthetdk.
Jol megkonstrualt haldzattal a regionalis terhelések is csokkenthetok.

b./ Hatranyok:

>
>

>

A kiépités eleve tobbletforgalmat general, tehat 6sszességében néhet a kibocsatas is.

Az 1) nyomvonalak tovabbi jelentds teriiletfoglalassal jarnak és 0 teriileteket teszlink
ki a kozlekedés okozta kdrnyezet-terheléseknek.

A hasznalok altal magasnak tekintett Gthasznalati dij a személy- és teherforgalom egy
JO részEt a régi utvonalakon tartja, igy megkettézddhet a terhelésnek kitett tertilet.

Az elénydk €s hatranyok Osszehasonlitdsanal érzékelhetd, hogy a fejlesztés modja képes az egyik
vagy a masik irdnyba eltolni a folyamatokat. Az elénydk haszonélvezdje az ember és a telepiilési
kornyezet altalaban, mig a hatranyok elsdsorban a természetes ¢lohelyeket érintik. Ezért sem
konnyli a mérlegelés.

AZ ERTEKREND ELEMEI

a)
b)

c)

d)

g)

h)

A meglévo centralizalt, sugaras rendszert oldani sziikséges.

A tranzit forgalom lebonyolitasara a lehetséges minimalis halozatot kell kiépiteni.
Olyan allapot teremtése a cél, amely nem gatolja a tranzitot, de nem is csabitja.

Az autdpalyaszakaszok a fohalézat kimeriild kapacitdsdnak a potlasara épiiltek, és csak
megerdsitették a szerkezeti centralizacidt. Ennek megfelelden a tranzit forgalom eleve
magas forgalommal rendelkezd teriileteken, kiemelten a févarosi agglomeracion keresztiil
keriilt atvezetésre. A tranzit forgalom lebonyolitasara Kiépitett folyosok el kell keriil-
jék a legforgalmasabb teriileteket. Nem keveredhetnek a legnagyobb belfoldi forgalmi
problémak megoldasat szolgald gyorsforgalmi halozati elemek kialakitdsanak céljai a
tranzit forgalom lebonyolitasaval.

Megkett6zddés keriilése: a kiilonboz6 funkcidkat ellatd halozati elemekre sziikség van, de
ezek ne szorosan egymas mellett, parhuzamosan vezessenek.

A minimalisan sziikséges autopalya halozaton tul, ahol ennek van valddi helyettesit-
hetésége, ide értve az autdpalyaknal kisebb kornyezeti terheléssel rendelkezd kozuti val-
tozatokat is, ott a helyettesitd megoldasoknak kell prioritast kapniuk.

Vannak olyan teriiletek, amelyeket a gyorsforgalmi halozati elemeknek kotelezéen el
kell Keriilniiik. Az okok a legtobb esetben természetvédelmiek vagy kornyezet-
hasznalatiak (rekreaci6). Térségi szinten ezeken a teriileteken is gondoskodni kell a meg-
feleld kozlekedési szinvonalrol, de a kdrnyezeti hatasok adta kemény korlatok kozott.

A kereslet, az igények értelmezésénél, értékelésénél egyrészt figyelembe kell venni a
kozlekedési rendszer egészébdl adodo kényszereket, masrészt a koltségek €s hasznok
meglehetésen nehezen meghatarozhato voltat. A kdrnyezeti problémak sulya nem fiigghet
Ossze a gazdasagi megjelenithetdséggel.

A kornyezeti eldnyok vizsgalatakor tudni kell, hogy az 0j nyomvonal mellett éldket az
Oket ér6 kornyezeti hatranyokért nem kompenzalja a mas teriileteken megjelend koérnye-
zeti elony.

Az 1) nyomvonalnak ajanlatos a telepiilésektdl bizonyos tavolsadgot (javaslatunk szerint
minimum 200 m-t) tartani, hogy a legerdteljesebb légszennyez6- és zajhatasok emberlakta
tertiletet ne érjenek.
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II. A PROGRAM

6. A SZECHENYI TERV AUT(’)PA}JYA-,FEJLESZTESI PROGRAMJANAK
ELOZMENYEI

Az az autdpalya- és gyorsforgalmi haloézat, amit a Széchenyi Terv 5 (7) éves tavlatban meg
kivan valositani, illetve az ebbdl a 2001-2002. évekre tételesen is felsorolt szakaszok kozvet-
leniil egy 1997-ben készitett 10 évre sz0l6 gyorsforgalmi uthalozat fejlesztési programra ve-
zethetOk vissza (annak felgyorsitasaként lettek bejelentve). Kozvetett modon pedig a tervek
alapvetése a "10 éves" program megalapozasat is ellatni hivatott altalanosabb dokumentu-
mokbdl szarmaztathatd. Ezekhez az 4ltalanosabb dokumentumokhoz kivanunk elemzésiink-
ben visszanyulni, mivel a Széchenyi Tervben megjelend autdpélya-szakaszok kozvetleniil a
tavlati gyorsforgalmi uthalozatnak képezik a részeit, e gyorsforgalmi uthalozat kialakitasanak
pedig a kozlekedéspolitikai, teriiletpolitikai, kornyezetpolitikai célkitlizésekkel kell 6sszhang-
ban lennie. Még altalanosabban vizsgalva a hazai politikdk az Eurdépai Unié dokumentumaira
reflektalnak.

6.1. A feltételrendszer

Miutan nem toreksziink részletes allapotleirasra, a kozlekedés helyzetét tézisszertien foglaljuk
0ssze, két szempontot figyelembe véve: az egyik az autdpalya fejlesztések kapcsolata és hata-
sai, a masik a kornyezetvédelem.

- Az elmult idoszakban a kozlekedési eredetii kibocsatasok, és ezen beliil is a kozuti
gépjarmiiforgalom kibocsatasai a levegdmindségi €s zajterhelési problémak legfonto-
sabb okozdiva valtak.

- Miké6zben a GDP 1998-ra elérte az 1990-es szintet, a kozlekedés részesedése 6,2%-161

4,5%-ra csokkent. Ennek oka féleg az aruszallitdsnak a rendszervaltas utani jelentds
(volumenében tobb mint 40 %-o0s) visszaesésében keresheto.
Az ipari strukturavaltas jelentdsen csokkentette a fajlagos szallitasi igényeket, ugya-
nakkor megnétt a tranzit szallitds mennyisége, és ennek megfeleléen az ardnya is. A
rendszervaltas ota a kozati export-import tranzitforgalom mintegy megharomszorozo-
dott. Az orszag egy elsO ranézésre is félkész autdpalya rendszerrel rendelkezik, amely
a tranzit forgalmat is a nagy forgalmu févarosi agglomeracids ovezetbe tereli. A tran-
zit folyosok nem keriilik el az érzékeny teriileteket, — e helyzet fennmaradasa esetén
kornyezeti szempontbo6l tovabb romlo6 koriilményekkel kell szamolni

- A személyszallitasi teljesitmény 1990 és 98 kozott 7,2%-kal csokkent, mikozben a
személygépkocsik szama jelentésen ndvekedett. A kétségtelen miiszaki korszertisodés
kornyezeti hatasai nem tudtak ellenstilyozni a novekedés ellentétes iranyu hatasait. A
kozlekedési eszkozok igénybevételét tekintve tovabb nott az egyéni kozlekedési lehe-
tdségeket igénybe vevok ardnya a tomegkozlekedés hasznalatdhoz képest. A tomeg-
kozlekedés igénybevétele mintegy 10%-ot csokkent az elmult iddszakban.

- Akar a személy, akar az aruszallitast vizsgaljuk a dominancia a kdzutaké. Kornyezeti
szempontbol probléma a haszongépjarmiivek magas atlagéletkora és lassu cseréje.
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Tobb fejlesztés tortént az aruszallitas vasuti €és vizi széllitasra valo atterelése érdeké-
ben, de eddig maximum lassitani sikeriilt a kedvez6tlen tendencidkat. A belfoldi és
nemzetkdzi kombinalt szallitas teljesitménye Nyugat-Eurdpéaban tiz év alatt tobb mint
két és félszeresére nétt. Ekdzben a MAV konténerszallitasi teljesitménye 1988 6ta
harmadara csokkent. A kamionok vasuti szallitasa dinamikusan noétt, de a vizi szallita-
suk gazdasagossagi okok miatt megsziint.

A jarmtdllomany szinte minden alagazatban meglehetdsen magas atlagéletkoru, és
ami ennél is rosszabb, problémas allapotu.

A halozatok egyértelmiien fovaros centrikus képet mutatnak, a fejlesztések nemhogy
enyhitenék ezt, hanem még folyamatosan fokozzéak, szerencsésebb esetben fenntartjak
ezt a helyzetet. (Harc Gjabb fovarosi Duna-hidért, a tranzit autépalyak csomopontja a
fovaros stb.)

A halozatok iizemeltetésére, fenntartdsara kevesebb forrds jutott, mint a 70-es évek
masodik felében.

A kiemelkedo striiségli vasuti halozat (koszonhetéen az Osztrak-Magyar Monarchié-
nak), a korszertsitési, fenntartasi munkak elhanyagoldsa miatt ma mar gyenge miisza-
ki szinvonalon miikddik. A mindségi elmaradast fokozza a jarmtipark allapota is.

Az orszagos kozuthaldzat hossza 1ényegében ugyanannyi, mint 1920-ban volt. Ma ki-
zardlag ennek az alaphaldzatnak a megléte és megfeleld mindségben vald fenntartasa
teheti a magyar kozathaldzatot eurdpaiva, és ha ez a haldzat 6sszeomlik, akkor az or-
szag (és kozuthalozata) nem lesz tobbé "europai”, teljesen fliggetleniil attol, hogy az
orszagon milyen tranzitpalyak haladnak at!

A kozlekedési kibocsatasok csokkentésében elért eredményeket is jelentdsen csok-
kentette a fizetd autopalydk miikodtetésének a hazai fizet6képes keresletet semmibe
vevo bevezetése. Ez a 1épés visszaterelte a forgalom egy részét (féleg a legnagyobb
problémat jelentd teherforgalmat) azokra a telepiiléseken keresztiil halado utakra,
amelyek elkeriilését szolgalta az autopalya épités.

A belvizi hajozas teljesitménye részben a nagy tomegl alapanyagokat igényld ipar-
agak visszaesése, részben a tamogatottsag megsziinése, részben a délszlav valsag miatt
visszaesett. A hazai kikotok és a hajopark nem felelnek meg a mai hajozasi kovetel-
ményeknek.

6.2. Néhany europai fejlesztési program

A nemzetkozi stratégiai irodalomban ezittal nem mintakat és modszereket kerestlink, hanem
azokat a dokumentumokat, melyek tényleges, vagy legalabb is hivatkozasi hattérként szol-
galtak a hazai gyorsforgalmi hélozat kialakitasakor, vagy annak feliilvizsgalatakor, vitatasa-
kor. Ezek koziil a legfontosabbak a kdvetkezok:

A. Az Eurdpai Unid K6zos Kozlekedéspolitikaja (CTP 1992)
B. A transz-europai kozlekedesi halozat TEN-T iranyelvei (TEN Guidelines 1996)
C. Eszak-déli autopalya tervek 1977-t61 Eurdpa keleti felében (TEM é.n. kb. 1985)
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D. Pén-europai folyosok (TINA 1998)
E. Transport Infrastructure Needs Assessment (TINA 1998)
F. Az Eurdpai Uni6 Otodik Kérnyezeti Akcioterve (Towards Sustainability 1992)

A) Az Eurdpai Unio Kozos Kozlekedéspolitikaja (CTP 1992)

Az Eurépai Uni6 (kordbban még az Eurdpai Kozdsség) 1992-re dolgozta ki a "Kozos Kozle-
kedéspolitika” (Common Transport Policy, CTP) cimii dokumentumat. A k6z6s Eurdpai Uni-
0s kozlekedéspolitika alapmotivuma: egységes halozat az egységes piachoz. Az Uni6 kdzos
kozlekedéspolitikdja hét pilléren nyugszik:
1. Hatékonyan miikddé €s az emberek és aruk mozgasat megkdnnyitd belso piac;
2. A legmegfelelobb technologiat alkalmazd koherens és integralt kozlekedési rendszer;
3. Egy Transz-Eurdpai kozlekedési halozat, amely 0sszekoti a nemzeti halozatokat, le-
hetdvé teszi azok egylittmiikodését €s az Unid periférialis régioit dsszekapcsolja a
kozponttal;
4. A kozlekedési rendszerbe beleéplilo kdrnyezet iranti elkételezettség, ami eldsegiti a
nagyobb kornyezeti probléméak megoldésat;
A lehetséges legszigorubb biztonsagi eloirasok eldémozditasa;
6. A kozlekedésben dolgozok és a felhasznalok védelmét €s érdekeit szolgalod szocidlpo-
litika;
7. A kapcsolatok fejlesztése harmadik orszagok fele.

e

A pillérek tobbsége tehat a piaccal, a kornyezettel, a biztonsaggal és a tarsadalommal foglal-
kozik, a hétbdl csak harom iranyul kozvetleniil a kapcsolatok alakitasara: nevezetesen a kap-
csolatok egységes rendszerének megteremtésére, a meglévo haldzatok Osszekotésére €s a ta-
volabbi térségek bekapcsoldsara.

Azokkal a kozlekedési feladatokkal, amelyek az egyes orszagok vagy régiok belsé kapcsola-
tait érintik, — a szubszidiaritasi elv értelmében — altalaban nem foglalkoznak K6z6sségi szin-
ten. A CTP elvei keretprogramok ¢és akciotervek készitésén keresztiil konkretizalodnak és
valnak konkrét tevékenységek alapjava.

A 2000-2004 kozotti idoszakra a CTP az alabbi prioritasokat dllitotta elotérbe:
(1dézi: Kozlekedés-politika feliilvizsgélat 1999)

- A kozosségi kozlekedési piac miikodésének fejlesztése a hatékonysag novelése érdekében a nem-
zeti piacok stratégiai rendszerének integralasaval, kiilonds tekintettel a vasuti kozlekedésre;

- Uj beruhazasok a kozlekedési infrastruktirdba (public-private partnership) kiilonos tekintettel a
transz-eurdpai halozatra (TEN), beleértve az intelligens kozlekedésiranyitasi rendszereket;

- A kozlekedési integracio fejlesztése az uni6 régioi kozott ¢és a kiillonb6z6 kozlekedési modok ko-
z0Ott;

- A tarsadalom szamara karos hatasok mérséklése els6sorban a kozlekedésbiztonsag és a kornye-
zetvédelem teriiletén;

- Az Unid hatékonysaganak novelése nemzetkozi szinten.

Az Eurdpai Unidban jelenleg folyik a K6zos Kozlekedéspolitika feliilvizsgalata, 2001 folya-
man varhat6 az 0j dokumentum megjelenése. A feliilvizsgalat jelentés hangsulyt helyez olyan,
az eredeti pillérek k6zott ugyan szerepld, de a gyakorlatban hattérbe szorult prioritdsok szere-
pének megerdsitésére, mint a szocialis, biztonsagi és kornyezeti szempontok figyelembevéte-
le, vagy a tarsadalmi részvétel a tervezésben.”

" Az 0j CTP ,,Time to decide” (Ideje donteni) cimmel 2001 szeptemberében megjelent.
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B) A transzeurdpai kozlekedési halozat TEN-T iranyelvei (TEN Guidelines 1996.)

A Transz-europai Halozatok (TEN) a kozlekedés, a tavkozlés és az energia eurdpai haldzatai-
nak gerincelemeit foglaljadk magukban, illetve az EU a jovobeli rendszer kiteljesitéséhez fej-
lesztési programokat alakit ki. Els6 izben 1989-ben a strassbourgi EK cstcsértekezleten vi-
tattak meg az elképzelést, majd kiilon fejezetként keriilt be az 1991 decemberében alairt
Maastrichti Szerz0désbe. Azodta a transz-eurdpai halozatok kérdése folyamatosan napirenden
van ¢s tobbek kozott a Kozosség kozlekedéspolitikajanak is az egyik pillérét képezi.

Az Eurdpai Unio 1996-0s iranyelveiben az alabbiakban rogzitette ujra a Transz-Europai
Kozlekedési halozat célkitiizéseit:

- személyek és aruk mobilitasanak biztositasa,

- magas mindségi szintli infrastruktara kinalata a felhasznaloknak,

- akdzlekedés valamennyi modjanak kombinalasa,

- ameglévo kapacitasok optimalis kihasznalasa,

- egyittmiikddésre vald alkalmassag (térségek, kozlekedési modok stb. kozott),

- aKozosség teljes teriiletének lefedése,

- a kibdvités lehetové tétele (korabban az EFTA-orszagok,) Kozép- és Kelet-Eurdpa valamint a
Mediterranum felé.

A Miniszterek Tandcsa és az Eurdpai Parlament 1994 dprilisaban hozta nyilvanossdgra az

osszes kozlekedési modra kiterjedden a jovobeli halozatokra vonatkozo irdnyelveit.

- 56 000 km-nyi korszer(i forgalomiranyitasi felszereléssel ellatott autopalya és jo mindségili kozuti
fouthaldzat, amely minden eurdpai régiot megkozelithetévé tesz;

- 70 000 km-nyi vasuthalozat, beleértve a nagysebességli vasuthalozatot és a kombinalt szallitasra
létrehozott folyosokat, amelyek a régidkat és a kikotdket teszik elérhetdvé;

- A vasuti, kozuti, belvizi és tengeri hajozasi folyosokon alapulé kombinalt szallitasi halozat, a
hozza tartozo és a kiilonbozo kozlekedési modok kozotti arumozgast lehetdvé tevd valtopontok-
kal;

- 12 000 km-nyi hajozhat6 belvizi kozlekedési halozat;

- 267 kijelolt transz-eurdpai repiilétér rendszere;

- Hatékony és versenyképes, jol felszerelt tengeri kikotok;

- Europai tengerhajozasi forgalomiranyit6 rendszer;

- Légi forgalomiranyit6 rendszer, amely integralni képes a meglévo feliigyeleti, kommunikacios és
forgalomiranyit6 rendszereket

- Korszerli informéacios €s iranyitorendszer, amely a teljes kdzlekedési haldzaton képes a forgalmi
aramlatok kiegyenlitett kezelésére.

A gyakorlatban a TEN kérdéskorében dontd szerepet kaptak a haldzat kialakitasdhoz sziiksé-
gessé valo beruhazasok, ezen beliil is az Eurdpa Tanacs altal 1994 decemberében kiemelt 14
nagy projekt. Az eredeti megfogalmazas szerint ezek kiemelt célja a kozuti aruszallitds he-
lyettesitése; a tokekiadasok 80 %-ban vasutfejlesztésre forditandok és tovabbi 9% a vastt és a
kozat kozotti kapcesolat megteremtésére. A 14 projekt 6sszkoltsége (1997-es aron) 111 Md
eurd. A beruhazasoknak 2005 végére kellene elkésziilniiik. A tervezet jellegzetessége, hogy
az EU magtertiletén elsésorban a francia halozathoz kapcsolodva épiil meg kozel 5000 km
nagysebességli 0 vasuti palya, mig innen tdvolodva a masik silypontot a peremvidékek (GR,
PR, IRL, S—FIN) meglévO halozatainak autopalyakka, hagyomanyos, de korszerti, 200 km
koriili sebességre alkalmas vasutakka, illetve autoutakka torténd korszerlsitése jelenti.

A transz-eurdpai kozlekedési halozat egésze koriilbeliill négyszer akkora fejlesztési igényt
képvisel, mint a 14 kiemelt projekt: A becslések szerint 2010-ig mintegy 400 milliard eurd-t
tesz ki a finanszirozasi igény. Ugyanakkor hangstlyozni kell, hogy ezt dontd részben a pro-
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jektek altal kozvetleniil érintett orszdgoknak kell eldteremteniiik. 1995-ben a KozOsség
(Council Regulation (EC) No. 2236/95) kiilon is szabalyozta egyfeldl azokat a kritériumokat,
amelyeket a projekteknek teljesitenilik kell ahhoz, hogy egyaltalan beterjeszthetok legyenek
kozosségi tarsfinanszirozasra, masfelél megszabta, hogy a transz-eurdpai haldézathoz kapcso-
16d6 elétanulmanyok, megvaldsithatésagi vagy hatastanulmanyok legfeljebb a koltségek
50%-ig, a teljes beruhazas pedig legfeljebb az 6sszes koltségek 10%-ig részesithetd kdzosségi
tamogatasban.

Ala kell huzni, hogy az egész TEN koncepcio feltételezi, hogy az dtlapolo halozatok az
egyes régiokon beliili meglévo, miikodo kozlekedési rendszereket kotnek egymadssal ossze.

Kozep- és Kelet-Europaban nem elegendo a nagy europai halozatokhoz valo kapcsolodast
tekinteni megoldando feladatnak, de ezzel parhuzamosan azt is biztositani kell, hogy a nem-
zeti és regionalis szintii halozatok olyan miikodo rendszereket alkossanak, amelyek képesek a
régiokon és az egyes orszagokon beliili kapcsolatokat ellatni. A régidkodzi halozatelemek nem
helyettesithetik ezt a hidnyzo belsd kapcsolatrendszert, sOt, a transz-eurdpai gerincelemek
hatékony miikddésének feltételét is képezi, hogy 1étezzen, és jol miikddjon az alattuk feltéte-
lezett kapcsolati halo.

C) Eurdpa keleti felében: TEM észak-déli autdpalya (1977-t6)

Tiz orszdg — Ausztria, Bulgéria, Csehszlovakia, Gorégorszag, Jugoszlavia, Magyarorszag,
Lengyelorszag, Olaszorszag, Romania és Torokorszag —, 1977. szeptember 1-én hivatalosan
is rogzitette, hogy megépit egy nagyteljesitményii autopalya halozatot, amely Transz-eurdpai
Eszak-Déli Autépalya (TEM) néven fogja dsszekapcsolni a kontinens északi, déli és délkeleti
részét. (TEM é.n. 1985)

A terv Ujszerliségét az jelentette, hogy a TEM-et kezdettdl fogva tiz orszagot atszeld, de
egyetlen rendszert alkotd, azonos paraméterekkel rendelkezd autopalyanak tekintették. A
project fontos eleme volt, hogy az érintett orszagok eltérd miiszaki szabvanyait ¢és kiilonb6zo
kozlekedéspolitikai megkozelitéseit is harmonizalni kezdték a tervezési folyamat keretében.

Az 1. abra bemutatja azt a kozel 11 ezer km-es haldzatot, amely egy Gdansk—Ankara gerinc-
vonalbol ¢és kelet-nyugat iranyu bovitésekbdl tevodott 6ssze. Gyakorlatilag a project az érin-
tett orszagokat, de mindenekeldtt a vasfiiggdny €s a Szovjetunio kozott 1évo orszagokat teljes
jovendd autdpalya halozatuk végiggondolasara késztette. A TEM tervezett gerincvonala
¢észak-déli irdnyban Iényegében folyamatosan Lengyelorszag, az akkor még nem elkiilontilt
Szlovékia tovabba Magyarorszag kozépvonalaban haladt végig.

Bar a TEM project hivatalosan nem maradt abba, a kilencvenes évek elejétdl bizonyos mérté-
kig zargjelbe keriilt. Az érintett orszdgokban végbement politikai rendszervaltozas, tovabba a
kereskedelmi kapcsolatok atrendezddése kapcsan eldtérbe keriilt a kelet-nyugati kapcsolatok
kérdése, és az ennek keretében az érintett orszagok meglévd és tervezett halozatai egy Uj
szemszogbdl keriiltek megitélésre és atértékelésre. Nevezetesen dominanssa valt annak vizs-
galata, vajon mely halozatelemek képesek az Eurdpai Unidban kialakitott TEN éatlapolo halo-
zatok (halozat tervezetek) kiterjesztéseként, azok meghosszabbitasaként funkcionalni.
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D) Pan-eurdpai folyosok

A kelet-nyugati irdny fontossdganak hangsulyozasaban fontos szerepet jatszottak a nyugati
tervezetek is. Mar a TEN kozlekedési halozatanak nyolcvanas évekbeli formalddasa idején is
megfogalmazodott a kzosség igénye a keleti kapcsolatok irant. A kelet-eurdpai valtozasokkal
pedig kifejezett figyelem irdnyult a kelet-nyugati kapcsolatokra.

b e
LoW
5 o ':_;_,.:-Ilj_.-

A: Tallinn - Riga - Warszawa

B: Berlin - Warszawa - Minsk - Moscaw

C: BerlinDresden - Wroclaw - L vow « Kiev

I Nitmberg - Praha - Eratislavs « Budapest - Constants T hessaloniki Tstanbul
E: Trieste - Ljubljana - Bratislave - Uzgorod - L vow

F: Gdansk - Poeman/Lodz - Filina

& Danube Waterway Corridor

H: Durres - Timna - Skapje - Sofia - Vama

I Helsinki - Kiewhoskow - Odessa/FishinewBuctrsst - Plovdiv

Forras: AIT/FIA Proposals (1994) for an European Motorway Network. Report 1994
2. abra. EU korridorok Kozép- és Kelet-Europaban (javaslat)
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Jol érzékelteti a nézOpont atrendez0dését az 1994-bol szarmazo 3.4bra, ahol az AIT/FIA fuva-
rozoi szervezet adja meg elképzelését az EU Bizottsdga szamara a pan-eurdpai autopalyak
keleti halozatanak javasolt szerkezetére (AIT/FIA Proposals 1994). A tervezet iigyel arra,
hogy az EU nyugat-keleti folyosdi meghosszabbitasukkal lefedjék Eurdpa kiszélesedd keleti
felét, de ennek alarendelve és esetlegesen kezelik az észak-déli iranyokat, egyaltalan nem
gondoskodva ebben az Osszefiiggésben a folytonossagrol, a korridor szemléletrdl. Ennek
eredményeként példaul a kordbbi TEM ¢észak-déli gerincvonala Bécsben kot ki és a térségen
beliil nem folytatodik. Emellett a tervezetet jellemzi, hogy az 1993-94-es politikai szitud-
cionak megfelelden a horvat, szerb, bosnyak érdekeltségl teriiletek kimaradnak a tavlati ter-
vezésbol, kovetkezésképpen a feléjiik iranyuld szomszédkapcesolatok is hianyoznak.

Az Eurdpai Unid szintjén a transz-eurdpai halozatok keleti folytatasa 1991-ben Pragaban ren-
dezett I. Paneurdpai Kozlekedési Konferencia megrendezésével keriilt napirendre. Az 1994-es
krétai, masodik konferencia mar kilenc konkrét folyosot jelolt ki, amelyeket az 1997-es hel-
sinki, harmadik konferencia tizre bovitett.

Szembetlind az ¢észak-déli kapcsolatok hidnya a kozép-eurdpai térségben; jellemzd példaul,
hogy a 668 km hosszli szlovak-magyar hataron Pozsonytol keletre egybefiiggd 660 km-en
nincs kapcsolat a két orszag kozott.

E) Transport Infrastructure Needs Assessment (TINA 1998)

1995-t81 a paneurodpai halozat Eurdpai Union kiviili — vagyis a TEN kiterjesztését jelentd —
részeire kiilon programot kezdeményeztek az EU és a csatlakozo orszagok kozlekedési mi-
niszterei. A TINA nevill program eredeti célja a kdzlekedési infrastruktura igények felmérése,
a halozat ¢s a fejlesztési elképzelések értékelési modszerének kifejlesztése és a TINA-halozat
informacios rendszerének kialakitasa volt. A gyakorlatban, ahogy azt a TINA 1998-ben elké-
szitett jelentése (TINA 1998) bemutatja, a csatlakozo orszagok lehetdséget kaptak arra, hogy
sajat elképzeléseik alapjan kiegészitdé elemeket javasoljanak a haldzatba, ezek az elemek
azonban eleve masodlagos prioritassal keriilnek figyelembevételre, mert a gerincelemeket
kizarolag a Helsinki folyosok, vagyis a TEN halozat nyugat-eurdpai szemszogbdl korabban
megtervezett kiterjesztd elemei jelentik. "...a Bizottsag azt javasolta, hogy a pan-eurdpai
konferencia eredményei szolgaljanak alapul a gerinchalozat: a tiz multimodalis pan-europai
kozlekedési folyoso meghatarozasa soran. Lathatoan minden érdekelt egyetértett a folyosok
iranti igénnyel, tehat nem volt sziikség tovabbi gazdasagi és pénziigyi indokoldasra.”" (TINA
1998). — Hat ennyit a halozatfejlesztési elképzelések értékelésére kifejlesztett egységes mod-
szerekrol.

A TINA zarodjelentése szerint a gerinchalozat 13497 km vasttvonalat, 12050 km kozutat, 35
repiildteret, 11 tengeri kikotot és 49 folyami kikotét foglal magaba, tovabba a halozat csomo-
pontjait, terminaljait. Kiépitése 2015-ig mintegy 66 Mrd eurodt igényel. A kiegészitd halozattal
egyiitt 20423 km vasut, 18353 km kozut, 38 repiil6tér, 13 tengeri kikotd és 49 folyami kikotd
képezi a teljes TINA halézatot, az 6sszes koltség meghaladja a 90 Mrd eurdt. A kiegészitd
szakaszokat az érdekelt orszdgok javasolhattak és az elfogadés egyik kritériuma az volt, hogy
a teljes (gerinc + kiegészitd) halozat kiépitési koltsége az adott orszagban nem haladhatja meg
a 2015-ig varhato GDP 1,5%-at.

A TINA folyamat formalis célkitiizése tehat egy értékelési eljards végrehajtasa volt, a gya-
korlatban azonban gy funkcional, mintha egy héaldzatra vonatkozd politikai testiileti hataro-
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zat lenne. Ugyanakkor erre a halozatra nem késziilt stratégiai kornyezeti értékelés ("hiszen a
TINA egy értékelés, az értékelést nem kell értékelni") maga az értékelés azonban forgalmi-
miiszaki és pénziigyi kérdésekre koncentralt, nem csupan szocialis €és kornyezeti, de halozati
szempontokat sem vett koriiltekintden figyelembe.

F) Az Eurdpai Unié Otidik Kornyezeti Akciéterve

Az Eurépai Unié Otodik Kornyezeti Akcidterve a kovetkezd hat f6 stratégiai célt nevezi meg
a kozlekedésbol adodo novekvo torlodasok és szennyezodések lekiizdésére:

- Javuld teriiletfejlesztési €s -rendezési (teriiletfelhasznalasi) tervezés,

- Jobb iranyitas, a meglévd eszkozok jobb kihasznalasa és a kozlekedés (kornyezeti koltségeket is
magaba foglald) externalis koltségeinek fokozott érvényre juttatdsa beruhazasi tervezésben és
miikodési dijakban,

- A "tiszta" kozlekedési agak — vasut, belvizi hajozas, tengeri hajozas és kombinalt szallitas — ver-

s

- A tomegkozlekedés fejlesztése,
- Kevésbé szennyez6 jarmiivekhez és tisztabb tizemanyagokhoz vezetd technoldgiai fejlesztés,
- Azegyéni gépkocsi-hasznalat csokkentésének eldsegitése.

Ezeket a célkitlizéseket a hazai Nemzeti Kornyezetvédelmi Program keretében késziilt kozle-
kedési Agazati Tanulmany beépitette a maga célrendszerébe. (Lasd Az NKP-hoz kapcsolodd
Kozlekedési Agazati Tanulmany célkitlizései 45. old.)

A nemzetk6zi dokumentumok ¢és tervezetek ismertetésének végén Osszefoglalunk néhany
olyan tanulsagot, amely jelentds hatassal van a hazai haldzat alakitasara.

Az EU Kozos Kozlekedéspolitikaja kizardlag a halozatok atlapolo szintjével foglalkozik,
nem szolgalhat alapul egy atfogé hazai kozlekedéspolitika valamennyi célkitiizését illet6-
en, ahol a bels6 halozatok minden szintjére figyelmet kell forditani.

A TEN halozat alakitasat Nyugat-Europaban a nemzeti halozatok osszekotésének szan-
déka vezérelte, mig Eurdpa keleti felében a TEN Kiterjesztése volt a kiindulé szempont.
A TINA halozat prioritast élvez6 gerincelemei ma is titkkrozik ennek az eljarasnak a
nyomait, a csatlakozo orszagok kapcsolati igényeit Kkifejez6 kiegészitések pedig elsikkad-
nak a folyamatban.

6.3. A megalapozo hazai agazatpolitikak, fejlesztési koncepciok

A hazai megalapoz6 dokumentumok koziil a megvizsgaltuk a kdvetkezdket: (itt nem soroljuk
fel magat a Széchenyi Tervet, arra kiilon visszatériink).

A) A Magyar Kozlekedéspolitika (Kdzlekedéspolitika 1996)

B) Orszagos Tertiletfejlesztési Koncepcid (OTK 1997)

C) Orszégos Teriiletrendezési Terv (OTrT 1999 mar), (OTtT 1999 nov.)

D) Nemzeti Kérnyezetvédelmi Program (NKP 1997)

E) NKP Intézkedési Terv kozlekedési agazati tanulméany (NKP kozl. 1998)

F) Tizéves gyorsforgalmi halozat fejlesztési program (Tizéves 1997a), (Tizéves 1997b),

(Tizéves 1999) és 2000
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Mig egy projekt szintii kornyezeti hatasvizsgalat a projekt targyat képezo létesitmény kornye-
zeti hatésait becsiili meg, addig a stratégiai elképzelések kornyezeti vizsgélata elsésorban a
stratégiai tervezet targyat képezd célok kornyezeti kdvetkezményeit tudja felbecsiilni. A ko-
vetkezOkben tehat az egyes stratégiai dokumentumok ismertetésénél elsdsorban a célok be-
mutatasara koncentralunk.

A) A Magyar Koztarsasag Kormanydanak Kozlekedéspolitikdja

A ma hivatalosan érvényben 1évé magyar kozlekedéspolitika 1994-ben késziilt, 1995-ben fo-
gadta el a kormény és 1996-ban a magyar orszaggytilés (Kozlekedéspolitika 1996).

A magyar kozlekedéspolitikanak ot f0 stratégiai iranya van:
- Az Eurdpai Unioba integralodas elosegitése,
- A szomszédos orszagokkal vald egyiittmiikodés feltételeinek javitasa,
- Az orszag kiegyensulyozottabb térségi fejlodésének eldsegitése,
- Az emberi élet és a kornyezet védelme,
- A kozlekedés hatékony, piackonform miikddtetése.

Ad (1) "Az Eurdpai Unioba valo integralodas" célkitiizései
- Koziton az elmaradt és halaszthatatlan fenntartasi munkak elvégzése,

o kozuti tranzit iranyokban a gyorsforgalmi uthalézat miel6bbi kiépitése
Szekszard térségében egy, Budapest déli teriiletén két Duna-hid épitése,
a kozuti féhalozat elkeriilé szakaszainak épitése,

a kiilonszinti kozuati-vasuti keresztezések szamanak novelése,
nagyforgalmu kiilteriileti kdzati csomopontok atépitése,

o kerékpar halozat bovitése,

o O O O

- Vasuton szelektiv fejlesztés elsdsorban a f6 tranzit iranyok korszerisitésére,

o Budapest-Hegyeshalom ¢és Budapest-Kelebia iranyok és a Szlovénia felé iranyuld vasuti
kapcsolat megteremtése,

o nagyforgalmu torzshalozati vonalak felujitasa,

o néhany vonal villamositasa,

o utatjarok biztonsaganak novelése,

- A dunai viziut eurépai VL.b. osztalynak megfeleld kiépitése,

- Feriheggyel 6sszhangban Kiskunlachaza repiilotér fejlesztése,

- A hatarokat elér6 autopalyakon 1j, nagy kapacitasu atkelok nyitasa,

- 30 uj személyforgalmi atkelohely nyitasa a regionalis kapcsolatok javitasara

Az autdpalya- és a gyorsforgalmi kozuthalozat fejlesztését érintd prioritasok kozott meg kell
emliteni az EU csatlakozas eldsegitésének erds kiemelését és azt az egész kozlekedéspolitikat
végigkisérd értelmezést, amely az integraciot elsdsorban a tranzit- és gerinchalozatok mieléb-
bi kiépitésével latja eldsegithetonek. Maganak a gyorsforgalmi halozatnak az alakitdsara
semmiféle vizsgalat nem késziilt, a kordbbi — alagazati és tiz évre sz0l6 — 1991-es kdzuthalo-
zat-fejlesztési program (Kozuthalozat-fejlesztés 1991) haldzatat alapul véve (l. 3. 4bra) a
kozlekedéspolitika a tranzit irdnyok gyors kiépitését szorgalmazta, ahol a "tranzit irany" egy-
értelmiien az 1-es, 3-as, 5-0s, 7-es foutakra vonatkozik. Kisebb, Pécs €s Lenti térségét érintd
modositasoktol eltekintve ugyanez a gyorsforgalmi halozat jelent meg a kozlekedéspolitika-
ban is.
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Ad (4) "Az emberi élet és a kirnyezet védelme' célkitiizései a kizlekedéspolitikaban

- A kozlekedésbiztonsag fokozasa, a koziti balesetek szamanak és stlyossaganak csokkentése,

- A veszélyes aruk szallitasara vonatkozo rendelkezések betartatasa

- Az egyes aruszallitasi modok kdzotti egyiittmiikddés javitasa, kombinalt szallitasok ndvelése ex-
port, import és tranzit viszonylatban

- Ne novekedjen, illetve a 1égszennyezd anyagok tobbsége esetében csokkenjen az emberi egés-
zséget kozvetleniil karositd anyag kibocsatasa

- Az Gjonnan forgalomba keriilé gépkocsikra a szigorubb, nemzetkdzileg elfogadott emisszids
normak alkalmazasa,

- A lakott teriileteket elkeriilé utak megépitése,

- A tomegkdzlekedés és a vasut preferalasa

- Csendesebb jarmiivek iizembehelyezésének tdmogatasa,

- A talaj- és vizszennyezés csokkentése érdekében: az 6lmozott benzinek forgalmazasanak meg-
szlintetése, minimalisra kell csokkenteni a jégmentesitésre hasznalt anyagok kiszorasat,

- Elonyben kell részesiteni a korszerli jarmiivek beszerzését

- A védett természeti teriiletek és értékek, tajak megdrzését biztositd kozlekedésfejlesztési, fenn-
tartasi és iizemeltetési modok folyamatos kiterjesztése

A kozlekedéspolitika kornyezetvédelmi célkitlizéseit attekintve megallapithatd, hogy kozvet-
lentiil a gyorsforgalmi héaldzat kiépitésére egyetlen célkitlizés sem vonatkozik, kozvetve azon-
ban a gyorsforgalmi halozat 6sszefiiggésében is értelmezhetd a lakott teriileteket elkeriilé utak
megépitésének szorgalmazasa, a védett természeti teriiletek és értékek, tajak megdrzését biz-
tositd kozlekedésfejlesztés, tovabba még kozvetettebb modon a vasut eldtérbe keriilésének
partolasa — amit egyébként a kozlekedéspolitika konkrét javaslatai nem segitettek eld.
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Az Orszaggyilés ugy hataroz, hogy

a) a kozati aruszallitasi teljesitmények karos kornyezeti hatasainak mérséklése, valamint a magyar
kozati fuvarozas nemzetkozi versenyképességének novelése érdekében a kornyezetkiméld jar-
milvek beszerzését az allam kozvetett eszkdzokkel segitse eld,

b) a kdrnyezetkimélébb, kisebb teriiletfelhasznalassal jaro és energiatakarékosabb vastti és belvizi
aruszallitast az allam kozvetett eszkdzokkel segitse eld, a vastti palyakon fokozatosan fel kell
szamolni a sebességkorlatozasokat,

c) a kiilonbdzo aruszallitasi moédok eldnyeit egyesitd, azok kodzotti egyiittmiikddést eldsegitd, a
kornyezeti artalmakat mérsékld és a fejlett eurdpai orszagokban is egyre nagyobb teret nyerd
kombinalt aruszallitdsi médokat az allam kdzvetlen eszkdzokkel (els6dlegesen fejlesztési, ki-
vételesen és atmenetileg lizemeltetési tamogatassal) segitse eld,

d) a lakott teriiletek belsd, stirtin lakott 6vezeteiben, a torténelmi jelentdségi, miemléki védettsé-
gli, valamint a pihenést, iidiilést szolgalo teriileteken a személygépkocsi-forgalmat az illetékes
hatdsagok jelentds mértékben korlatozzak,

e) fokozatosan meg kell teremteni a biztonsagos gyalogos és kerékpar-kozlekedés feltételeit, va-
lamint a kozlekedésben allapotuk miatt korlatozottak (pl. mozgassériiltek) kozlekedését kony-
nyit6 feltételeket...

B) Orszagos Teriiletfejlesztési Koncepcio

A magyar orszaggytlés 35/1998 (III. 20.) szamu hatarozataval fogadta el az Orszagos Terii-
letfejlesztési Koncepciot (OTK, 1998).

A Koncepcio datfogo céljai:

‘a) Az egész orszagra:

- az orszag és lakosai kulturalis és gazdasagi jolétének eldsegitése,

- aszocialis piacgazdasag kialakulasanak tdmogatasa,

- a gazdasagi novekedés és a versenyképesség allando javuldsa, a fenntarthatd fejlodés feltételei-
nek biztositasa,

- az innovacio térbeli terjedésének eldsegitése, a telepiilések, megyék, régiok versenyképességének
javitasa, fejlodoképességiik elosegitése

- megfeleld térbeli struktira kialakitasa a szocialis, gazdasagi és kdornyezeti célok eléréséhez, az
orszag teriileti és telepiilési szerkezetének harmonikus fejlesztése.

‘b) A tertileti kiilonbségek csokkentése

- arégiok,

- amegyék,

- afOvaros és a vidék,

- varosok és falvak,

- fejlett és lemarado térségek és telepiilések

- az orszag keleti és nyugati fele

- kozott, az ¢letfeltételeket, a gazdasagi, a kulturalis, az egészségligyi, a szocialis és az infrastruk-
turalis feltételeket illetden; és

- Uj valsagteriiletek kialakulasanak elkeriilése a szocidlis esélyek kiegyenlitése céljabol.

Az OTK atfogd céljai nagyon hatdrozottan egy a mainal kiegyenlitettebb teriileti fejlodest
cé¢loznak meg, ahol mind a fejlédés szon mind a kiegyenlités szon nyomaték van. Ezek a célok
ugyanakkor csupan "megfeleld" térbeli struktirat jelélnek meg, nem adnak ennél pontosabb
utmutatast a fejlesztés és a kiegyenlités kitlizott céljainak eleget tevd kivanatos térszerkezetre
vonatkozdan. Megtudjuk viszont, hogy milyen célokat kell szolgalnia e térszerkezetnek: fova-
ros ¢és vidék, kelet és nyugat, fejlett és fejletlen térségek, megyék, régiok kozott nem ndvelh e-
t1, s6t csokkentenie kell a kiilonbségeket, meg kell el6znie 1) egyenldtlenségek kialakulasat.
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Az OTK kornyezet védelméhez kapcsolodo teriiletfejlesztési célkitiizései a kovetkezok:

- A teriiletfejlesztés egyik legfontosabb célja a megfeleld életmindség biztositasahoz sziikséges
kornyezeti jellemz6k megbrzése és javitasa, kiilondsen a kornyezetszennyezés altal veszélyezte-
tett térségekben,

- A kornyezet optimalis allapotanak fenntartasa érdekében rendszeresen vizsgalni és értékelni kell
a kozlekedési folyosok, pénziigyi és kereskedelmi haldzatok, multinacionalis tarsasagok, energia
szallitasi rendszerek és a tranzitforgalom hatasait a Karpat-medence egyediilalld dkoszisztémaja-
ra.

- A regionalis fejlesztést 6sszhangban kell tartani a természeti rendszerek és értékek védelmével,
¢s a bioszféra sokféleségének megdrzésével.

- A teriileti terveket a kornyezet ésszer(i és harmonikus kornyezethasznalattal kell elkésziteni €s
bevezetni; a természeti forrasok kezelésekor a fenntarthatdsag, az életet és az alapvetd életfelté-
teleket érinté kornyezeti tényezok (levegd, viz, talaj) hosszi tavii megérzésének kovetelményét
kell el6térbe helyezni.

Kozvetlen iranymutatds nem kovetkezik a gyorsforgalmi halozat kialakitasara vonatkozoan a
kornyezetvédelemhez kapcsolodo célkitlizésekbdl sem, bar itt megnevezve is megjelenik mar
a kozlekedési folyosd, mint az egyik olyan fejlesztési elem, aminek rendszeresen vizsgalni és
értékelni kell az okoszisztémara kifejtett hatasat. Osszességében az OTK mind az altalanos
célok kimondasakor, mind a kdrnyezeti célkitlizések megallapitasakor 6vakodik attol, hogy a
térségi fejlodés és a kozlekedési haldzat viszonyarol allast foglaljon és tulajdonképpen a szor-
galmazott vizsgalatokon at a jovore bizza barmiféle karakteres térszerkezeti beavatkozas el-
dontését.

Eddig tehat a dokumentum hatarozottan allast foglalt a térbeli kiegyenlités, a fovaros-vidék
stb. térbeli kiegyenlités céljaban, de a térszerkezet formaldsara vonatkozoan csak a "megfel e-
16" kitétel konkrétsagaig jutott el. A kozlekedéshez kapcsolodo célkitiizések kozott mar to-
vabb 1ép a dokumentum és két hatarozott szerkezeti eszkozt is megjeldl: nevezetesen "tére-
kedni kell a tulzottan Budapest kézpontu térszerkezet oldasara a novekedésre alkalmas koz-
pontok fejlesztésével”, tovabba "torekedni kell a sugaras szerkezetii miiszaki infrastrukturalis
halozatok gytiriis, illetve transzverzalis elemekkel valo kiegészitésére”. Ez a két célkitlizés
konkrét irdnyokba gorditi tovabb a térszerkezet problémdjat, most mar azt kellene tudni, ho-
gyan segithetd el6 novekedésre alkalmas polusok kialakulésa, illetve, hogy milyen megfon-
tolasok alapjan helyezheték el azok a gylirlis™ és transzverzalis elemek, amelyek a korabbi
halozatot kiegésziteni hivatottak.

Az OTK a kozlekedési célkitiizéseken beliil mélyebbre is megy és harom célkitiizésben is
érinti a gyorsforgalmi halézatot: "az Furopai Unio kozlekedéspolitikajaval 6sszhangban a
Magyarorszagon dthalado europai kozlekedési folyosokhoz kapcsolodo kézlekedési utvonalak
fejlesztese", "a legfontosabb feladat a gyorsforgalmi hdlozat tovabbépitése az orszdaghatarig",
¢s "fel kell gyorsitani a gyorsforgalmi uthalozat épitését... ... a régiok elérhetoségének javi-
tasara és az orszag kedvezo foldrajzi elhelyezkedése elonyeinek kihasznaldasara"

Az OTK kozlekedéshez kapcsolodo teriiletfejlesztési célkitiizései a kovetkezok:

- Folyamatosan javitani kell a tomegkozlekedés mindségét és aranyat;

- Az Europai Uni6 kozlekedéspolitikajaval dsszhangban a Magyarorszagon athalado eurdpai koz-
lekedési folyosokhoz kapcsolodo kozlekedési titvonalak fejlesztése;

A tovabbiakban vitatni fogjuk a halozat gyiiriis elemekkel valo kiegészitésére iranyul6d torekvést, valamint a
sugaras-gylris halozat kialakitasanak a céljat, de egyelére az OTK logikajan beliil maradva mutatjuk be a
célok konzisztenciajat.
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- A legfontosabb feladat a gyorsforgalmi haldzat tovabbépitése az orszaghatarig, ezzel megkony-
nyitve az eurdpai uthalézathoz kapcsolddast; a hataron atnytlé kapcsolatok konnyebb kialakula-
sat; a tranzitforgalom nyugodt és szabalyozott lebonyolitasat; az orszag régidinak jobb elérhetd-
ségét;

- Fel kell gyorsitani a gyorsforgalmi uthalozat épitését, a vastithalozat korszerlisitését, a dunai és
tiszai vizi ut fejlesztését a régiok elérhetdségének javitasara és az orszag kedvezo foldrajzi elhe-
lyezkedése elonyeinek kihasznalasara;

- Nagyobb szerepet kell kapnia a regionalis szerepkdr ellatasara alkalmas repiildterek részben val-
lalkozasi alapu fejlesztésének;

- A kornyezeti kibocsatasok csokkentése érdekében a kombinalt kozlekedés, a vizi- és vasuti kdz-
lekedés aranyat novelni kell,

- Logisztikai kdzpontokat kell kialakitani a nemzetkdzi fontossagu hatarallomasok korzetében;

- Folytatni kell a telepiiléseket tehermentesito és elkeriild utszakaszok 1étesitésének programjat;

- Torekedni kell a tulzottan Budapest kdzpontu térszerkezet oldasara a novekedésre alkalmas kdz-
pontok fejlesztésével,

- Torekedni kell a sugaras szerkezetli miiszaki infrastrukturalis halézatok gytiriis, illetve transzver-
zalis elemekkel valo kiegészitésére;

- Az agglomeralodo térségekben sziikséges a miivi €s természeti kornyezet egyensulyanak és 6ssz-
hangjanak megteremtését célzo teriilethasznalat kialakitasa, az extenziv novekedés mérséklése.

Ez a harom idézett célkitlizés teljes 6sszhangban van a Kozlekedéspolitika (1996) idézett cél-
kitlizéseivel, amennyiben az orszag tranzitszerepének kihasznalasat tekinti els ddleges fontos-
sagunak, és ehhez a fovarosbol kiinduld autdpalyak hatarig torténd meghosszabbitasat siirgeti,
— nincs azonban 6sszhangban az OTK sajat céljaival, igy a tilzottan Budapest kozpontu tér-
szerkezet oldasanak szandékaval, a novekedésre alkalmas kozpontok fejlesztésének céljaval,
vagy a transzverzalis elemekkel vald kiegészités megfogalmazasaval. Hangstulyozottan egy
kérddjelet illesztiink ahhoz a felfogashoz is, amelyik az orszag térségi kiegyenlitését a sugaras
szerkezet megerdsitésével akarja elérni, tovabba ahhoz az elképzeléshez is, amelyik ezt a ki-
egyenlitést elsdsorban és nagy prioritassal vonalasan is koncentrald, 6sszenyalabol6 szerke-
zetek kiépitésére kivanja bizni.

Ha a gyorsforgalmi halézat egészét vizsgaljuk (4. dbra) az OTK alapvetéen megtartja a Koz-
lekedéspolitika altal elfogadott haldzatot. Valtoztatasai kozott megjelenik egy transzverzalis
ut csirdja (a Komarom — Székesfehérvar és Siofok - Dombévar - Pécs szakaszok), emellett
gyorsforgalmi szintre emeli a 85-6s GyOr-Sopron féutat, uj nyomvonalra helyezi a Budapest -
Szolnok gyorsforgalmi kapcsolatot, tovabba gyorsforgalmi Utként deklaralja a Budapest —
Dorog - Esztergom 10-es utat. Utobbi valtozasok inkabb a fovaros centralis szerepének jabb
sugarakkal vald erdsitésének tekinthetok, mintsem a sugaras szerkezet enyhitésének, ezért
Osszességében ezek a valtoztatasok is nagyobb részben az OTK sajat deklaralt céljai ellenében
tett konkrét javaslatnak nevezhetok.

A folyamatosan késziild Orszagos Teriiletrendezési Terv eldkészitd és egyeztetési munka-
fazisdban a gyorsforgalmi halozat tervezet els6sorban Dunantilon moédosit, stirit az OTK ha-
l6zatdn: Most mar Osszefiiggd észak-déli tengelyt alkot a Komarom — Székesfehérvar —
Dombovar — Szigetvar kapcsolat, Székesfehérvartdl tavolabb keriil és a kenesei Balaton-
parthoz szorul viszont a Veszprém - Dunatjvéros kelet-nyugati tengely. Uj elem a Barcs —
Pécs — (Mohacs) szakasz, (a terven csak az 56-os 1utig), ¢és striisddik a haldézat a Keszthely -
Zalaegerszeg, a Bak — Lenti, illetve a Szombathelyt bek6td szakaszokkal. Az alfoldi oldalon
annyi a valtozas, hogy a 4-es gyorsforgalmi ut févaros-Szolnok szakasza a terven visszakeriil
a Tapid volgyébdl a jelenlegi 4-es f6Ut mellé.
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Forras: Orszagos Teriiletfejlesztési Koncepcio V/25. abraja. 1997. marcius (OTK 1997)

4. abra. Az OTK javaslata a tavlati gyorsforgalmi kozuthal6zatra
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D) Nemzeti Kornyezetvédelmi Program

A Nemzeti Kérnyezetvédelmi Programot a magyar orszaggytlés 83/1997 (IX. 26.) OGY hata-
rozataban fogadta el.

A hat évre sz0l6 beavatkozasi tervrendszer [0 céljai a kovetkezok:

- az egészséges kornyezet feltételeinek biztositasa, az emberi egészséget karositd, veszélyeztetd
hatasok megel6zése, csdkkentése, megsziintetése; a megfeleld életmindséghez sziikséges kornye-
zeti allapot megbrzése, javitasa és helyreallitasa;

- az ¢élo és élettelen kdrnyezet természetkdzeli allapotanak megdrzése, a természetes rendszerek és
természeti értékek megdvasa, fennmaradasanak biztositasa, a bioszféra soksziniiségének megtar-
tasa, a természeti folyamatokban rejl6 informaciok megbrzése;

- atermészeti eréforrasokkal valdé gazdalkodasban a fenntarthato fejlédés elveinek figyelembevé-
tele, a 1ételemnek tekintett természeti er6forrasokkal (viz, f61d, levegd) vald takarékos, értékvédd

azdalkodas, ezeknek a kovetkezd nemzedékek szamara vald megtartasa;

- az elozdekkel dsszefliggésben a gazdasagi fejlédés és a kornyezet harmonikus, az ésszerti kor-
nyezet-igénybevételre és a minimalis kdrnyezetkarositasra torekvd viszonyanak megvaldsitdsa.

Az NKP kozlekedési vonatkozasu célkitiizései a kovetkezok:
- atomegkozlekedés prioritasanak biztositasa, jelenlegi aranyanak fenntartasa,
- alegveszélyeztetettebb telepiiléseken és térségekben forgalomszervezési és korlatozasi 1épések,
- az EU el6irasainak teljesitése,
- kibocsatas csokkento 1épések,
- avasuti kozlekedés koriilményeinek javitasa,
- kerékparut fejlesztések tamogatasa.

A Nemzeti Fejlesztési Program elfogadasat kovetden, az EU kornyezeti Akcioprogramjai
mintdjara az 1998. évi Intézkedési Terv keretében tobb agazatra vonatkozoan, igy kozleke-
désre is elkésziilt egy-egy Agazati Tanulmany. (NKP kozl. 1998). Ezek a tanulményok a Kor-
nyezetvédelmi Minisztérium dokumentumai maradtak, magasabb elfogadottsaguk, joghata-
lyuk nincs.

Az NKP-hoz kapcsolédo Kozlekedési Agazati Tanulmdny célkitiizései:

- akozlekedés volumenének a csokkentése kozlekedési és kdzlekedésen kiviili megoldasok egyiit-
tes figyelembevételével,

- a motorizalt forgalom csokkentése a kozlekedés nem-motorizalt lehetéségeinek elényben része-
sitésével;

- atomegkozlekedés elonyben részesitése, az egyéni kozlekedés esetenkénti korlatozasa;

- a kornyezetbarat kozlekedési mddok elényben részesitése a kornyezetet fokozottan szennyezd
kozlekedési mddok rovasara;

- a helyi kapcsolatrendszerek kozlekedési kérdéseinek el6térbe allitasa a tavolsagi megoldasokhoz
képest;

- acélforgalom preferalasa az atmend- (tranzit-) forgalomhoz képest;

- akozlekedéshalozat szerkezeti korrekcidja: tobbkozpont és rétegelt haldzati szerkezet 1étrehoza-
sa;

- technoldgiai fejlesztés a kibocsatasok hosszu tavon is tartés csokkentésére.

Mind a Nemzeti Kornyezetvédelmi Program vonatkozd részei, mind pedig a Kozlekedési
Agazati Tanulmény elsésorban a kozlekedéspolitika célrendszerét kivanta kovetkezetessé és a
kornyezeti alapelvekkel 6sszhangban 1évové formalni. Ennek 1ényege a haldzat tobbrétegii-
ségének hangsulyozésa, és a helyi kapcsolatrendszerek megfeleld biztositasanak felértékelése.
Az NKP keretében részletes halozati javaslatok nem fogalmazodtak meg, ezt ugyanis meg
kellett volna eldznie a kialakitott célrendszer és a kozlekedéspolitika céljai Osszecsiszolasi
folyamatanak. Ilyen jellegti folyamatra a kézlekedési tarca 1998-99-ben nem volt nyitott, s6t
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2000-ben a kozlekedéspolitika feliilvizsgalatara iranyulo, kozlekedési tarcan beliili kezdemé-
nyez¢s is ledllt. 2001-ben van eldszor igéret a feliilvizsgalat végigvitelére.

E) Tizéves gyorsforgalmi kozuthalozat-fejlesztési programok (1997, 1999, 2000)

Bér formalisan nem tartoznak az atfogd agazatpolitikai dokumentumok kozé, témank szem-
pontjabol kiemelt figyelmet érdemelnek azok a korményhatirozatok, amelyek 1997 ota a
meg, majd tobbszordsen atfogalmaztak a tiz évre sz0l6 autdpalya és gyorsforgalmi kozuthalo-
zat-fejlesztési elképzeléseket.

A Kozlekedéspolitika 1996-os parlamenti elfogadasat kovetéen a 2119/1997 (V.14.) kor-
manyhatarozat nyitja meg a sort. Ez a terv a Kozlekedéspolitikdnak az eurdpai korridorok
elsdbbségére ¢s a megkezdett autopalyak hatarig torténd kiépitésére vonatkozd prioritasat
tartja szem el6tt €s (az egyetlen miskolci ledgazastol eltekintve) az elkésziilt M1-hez hasonlo-
an kizarélag az M3, M5 ¢és M7 tovabbépitését szorgalmazza. Szinte egyidében a majusi kor-
manyhatarozattal juniusban a harmadik péan-europai értekezlet Helsinkiben elfogadja a ma-
gyar delegacid tamogatasaval beterjesztett javaslatot a korridorok kiegészitésére, az V/C fo-
lyoso kijelolésére. Itthon, most mar a nemzetkdzi dontésre hivatkozva a minisztérium eldter-
jeszti a modositd hatdrozati javaslatot (1085/1997 Korm. hatarozat), amely a korabbiakat ki-
egésziti az M43-as ledgazassal és elobb egy tovabbi, fovarosbol kiinduld sugarral, az M6-tal,
majd a késobb késziilé abrakon megjelenik még a foutak telepiilési elkeriilé programja kere-
tében kiépitett 2/A fout is, mint meglévé M2 autout, ezzel tovabb ndvelve a févarosbol induld
sugaras gyorsforgalmi elemek szamat. (Lasd 5. abra)

A 2119/1997. (V.14.) kormanyhatarozat tételesen rogzitette, hogy az M3 Polgarig és az M5
hatérig terjedd szakasza autdpalyaként, a tobbi utszakasz a tizéves tervezési idészakban auto-
palyava fejleszthetd autdutként épilil meg. A hatarozat terjedelmének dontd részében a finan-
szirozasra vonatkozo kérdésekrdl intézkedett. A kormany vegyes finanszirozasi rendszert irt
eld, azaz allamhaztartasi, allami tarsasagi, valamint jelentds allami hozzajarulast is tartalmazo
koncesszids forrasok egyiittes figyelembevételét.

A hatarozat tarifapolitikai irdnyelvei szerint:

(a) az autopdlya-haszndlati dij csak felujitott vagy uj autopdlyan illetve autopalyava fej-
lesztheto gyorsforgalmi uton vezetheto be;

(b) a dij mértéke az iizemelés és a fenntartds kéltségei felett csak minimalis mértékben (a
maximalt tarifa lehetoségéig) tartalmazza az épités és hiteltorlesztés koltségeit,

(c) a fovaros koriili, és a nagyobb varosokat kézvetleniil elkeriilo autopalya-szakaszoknak
ingyeneseknek kell maradniuk.

Ezek az intézkedések mar az M1 autdpalya Gyor-orszadghatar szakaszan életbelépett magas
dijtételek miatti vitak hatdsat tiikrozik, aminek nyoman a kormanyzat még tovabb lépett visz-
sza a mar a kozlekedéspolitika készitése idejétdl fokozatosan felpuhuld eredeti iranyelveitol,
mely szerint az Utalap alapvetden a f6- és a mellékhalozatok fenntartasat és fejlesztését szol-
galja, mig a gyorsforgalmi ithaldzat kiépitésének és miikodtetésének koltségeit dontden az azt
igénybevevoknek kell megfizetni.
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MAGYARORSZAGON 1998-2007 KGZOTT KIEPITENI TERVEZETT
GYORSFORGALMI HALOZAT
a 211911997, (V.14.) Kormanyhatdrozat alapjén

AFEJLESZTES
INDULO EVE:
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JELMAGYARAZAT:

Forras: Osszefoglalé informaciok.... (Tizéves 1997a) és (Tizéves 1997b)

5. abra. A Magyarorszagon 1998-2007 kozott kiépiteni tervezett gyorsforgalmi halézat a 2119/1997. (V.14.) Korm. hat. és 1085/1997 sz.
modositasa alapjan
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2117/1999. (V.26.) szamu Kormanyrendelet
(Magyar autopalya és gyorsforgalmi
uthalézat 10 éves fejlesztési terve)
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Forras: A magyar kozlekedéspolitika feliilvizsgalata...KTI 1999 dec. (Kozlekedéspolitika feliilv.1999)

6. abra. A magyar gyorsforgalmi haldzat tizéves fejlesztési terve a 2117/1999 (V.26) kormanyrendelet szerint
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A 6. abran lathaté halézat, amely mar a masfél évvel késébbi kormanyrendelet eredménye a
fobb tengelyek vonalvezetésében viszonylag kevéssé tér el az 1997. évi modositastol. M35
néven megjelenik az M3 debreceni leagazésa, bekeriil a programba a szekszardi hid és meg-
jelenik a dunagjvérosi hid is. A masik jelentds valtozas, hogy valamennyi jovoben épiild
gyorsforgalmi szakasz egységesen autoutként szerepel a tervezeten. Egy évvel késobb, 2000-
ben a kormany 6t évre lecsokkenti a tervezett "tizéves program" idétartamat (azdta vissza-
emelte hét évre) és az M3 Fiizesabony-Polgar, tovabba az M5 Kiskunfélegyhdza-Roszke sza-
kaszat mégis autopalyaként értelmezi, tovabba a tobbi gerincelemet is autopalyava fejleszt-
hetd autoutként.

Meg kell tovabba emliteni, hogy idokdzben az M5 kivételével az allam megsziintette a kon-
cessziokat és az erre iranyul6 terveket és matricas dijszedd-rendszert vezetett be az M1 és M3
autopalyak valamennyi eddig megépiilt szakaszan. Itt tartott a halozatrdl valé gondolkodas
2000-ben és a Széchenyi Terv ebben a fazisban emelte be a gyorsforgalmi halozat "tiz" (hét)
éves kiépitési programjat a maga programjaba.

A hazai dokumentumok dttekintésének tanulsdagai

A fentiekben ismertetett hazai dokumentumok céljait tartalmilag harom kiilonb6zo szintre
lehet besorolni. Az agazatpolitikak, koncepciok atfogd célkitiizései kifejezetten politikai
(policy) célok, amelyek tartosan, stabilan Iényegében nem vitatott torekvéseket fogalmaznak
meg. Orvendetes, hogy a kilencvenes évek Magyarorszagan a tarsadalmi és térségi mélta-
nyossagi célkitizések mellett a kornyezeti vonatkozasi normak is részét képezik ennek az
altalanosan elfogadott célrendszernek. Ide soroltunk olyan célokat, mint a jolét, a fejlédés
eldsegitése, kiegyensulyozott térségi és szocialis viszonyok kozott, csokkend kiilonbségekkel,
integracié az agazatok kozott, harménia a természettel és egyiittmitkodés a térbeli szomszéd-
sadggal. Mindezek alapjan azt mondhatjuk, hogy:

A vizsgalt teriileti, kornyezeti és kozlekedési dokumentumok a célkitiizések atfogé szint-
jén osszhangban vannak egymassal, vagy legalabb is az esetleges kisebb hangsulykii-
lonbségeknek kitiizott témank szempontjabol csekély a jelentosége.

Ugyanezek az adgazatpolitikai dokumentumok ezek utan szakmai célokat fogalmaznak meg az
atfogd célok elérésének eszkdzeként. Itt nem egyszeriien az a probléma, hogy a kiilonbdzo
agazatok céljai egymastol eltérnek: ennél nagyobb problémat jelent az, hogy:

A szakmai célkitiizések gyakran ellentmondanak a dokumentum sajat célrendszerének.
Kozvetleniil témankra, a halézatokra koncentralva, rendszeresnek mondhato, hogy a
teriileti kiegyenlités, vagy az orszag egykozpontusaganak csokkentését deklaralo altala-
nos célok utan vagy semmitmondoé szakmai megoldasok fogalmazédnak meg térszerke-
zeti valtoztatasra, vagy Kkifejezetten kozpontositast fokozo halozatelemek kapnak tamo-
gatasi prioritast. Ugy latjuk, hogy a szakmai célkitiizéseknek igen nagy a tehetetlensé-
giik, lassan valtoznak, és tulajdonképpen onallo életet élnek, fiiggetlenednek az atfogo
kormanyzati és agazati célkitiizésektol.

Masképpen fogalmazva, mig az atfogd agazatpolitikai célok kialakitasa, korszeri megfogal-
mazasa nem litkozik ellendllasba, addig ugyanezen célok szakmai érvényre juttatdsa sokkal
nehezebb ¢€s lassubb folyamat. A kozlekedési halézatot illetoen kiemelheté a tranzitot hor-
dozd gerinchalozatok fejlesztésének jelentds prioritasa a helyi halozatokkal szemben,
ami maga is koncentral6 és nem kiegyenlité hatasu, tovabba a gerinchal6zatok szerkeze-
tének tovabbi centralizaciot el6idézo hatasa, a fovaros-vidék lejté tovabbi megerdésitése.

49




Ugy tiinik, hogy a halézatok fejlesztésének van egy harmadik, gyakorlati szintje, amelyik az
eszkozrendszer szakmai megfogalmazasahoz képest is valtozatlansagot és tehetetlenséget
mutat. Mikozben a szakmai agazati tervezetekben a fenti sommas kritika mellett is megfi-
gyelhetdk lassu elmozduldsok (harantold elemek, hidak, fovarost elkeriilé kapcsolatok meg-
fogalmazésa), addig a szakmai gyakorlat kovetkezetesen a deklaralt szakmai tervektél is
konzervativ iranyba tér el. Pl. puccsszeriien elfogadtat Helsinkiben egy ujabb fovarosbol
indul6 autopalyat, vagy a féutvonali elkeriilé utak épitésére elkiilonitett alapbol M2 gyorsfor-
galmi utat épit, ezzel raadasul kikényszeriti, hogy az M0 gytriinek soron kiviil meg kelljen
épiteni egy egyébként a prioritdsok kozott nem szerepld, és a févaros elkeriilésében nem se-
gitd szakaszat. A ténylegesen elkésziild utszakaszok kényszerlien visszahatnak a tervekre,
azokat allanddan hozza kell igazitani a tervek ellenében megépiilt valésaghoz.

Amikor az alabbiakban ratériink a Széchenyi Terv vizsgalatara, tobbek kozott azt vizs-
galjuk meg, mentes tudott-e maradni ez a program a fenti hibaktol: milyen agazatkozi
konzisztenciat képes hattérként biztositani, és milyen vertikalis konzisztenciat mutat ki
esetében a célok és az eszkozok osszehasonlitasa.
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7. A SZECHENYI TERV CEL- ES ESZKOZRENDSZERE

7.1. A Széchenyi Terv altalanos bemutatasa

A Széchenyi Terv fo céljai kozott a gazdasagi novekedést, kitorést, felzarkozast, az erdfor-
rasok mozgositasat fogalmazza meg.

A tervbdl témanknak megfelelden azokat az elemeket emeljiik ki, amelyek a gazdasag térbeli
elrendezddésére, teriileti szerkezetére vonatkoznak, ¢s igy a tovabbiakban dsszefliggésbe hoz-
hatok a kozlekedéshalozat térbeli szerkezetével, az erre vonatkozo elvarasokkal. Mindeneke-
16tt a dudlis gazdasdagszerkezetre és a fejlodesi szigetekre vonatkozo sorokat idézziik itt fel.

A dualis gazdasagot bemutatd részben a terv megkiilonbozteti egymastol az eurdpai magte-
riiletek Gtvenes-hatvanas évekre jellemzd beliilrdl kifelé er6sodé gazdasagi modelljét és azt a
"kiviilrol befelé¢" mintat, amit a hetvenes évek ota felfejlodé orszagok kovetnek. Az eldbbi
jellemzdje, hogy a hazai kis-és kdzépvallalatok fejlddésén alapul a nemzetgazdasag megerd-
sodése, és késobb kiépiilt nemzetgazdasagok kozott boviilnek a nemzetkdzi kapcsolatok. A
"kiviilrdl befelé" modell esetében a fejlddést kiilfoldi nagyvallalatok inditjak el és az 6 toke-
erejiik koré épiil a fejlodés. Ez a modell azonban a tapasztalatok szerint egy sajatosan szétsza-
kad6 gazdasagszerkezetet hoz létre, amennyiben az exportképes és fejlett multinacionalis
nagyvallalati kor nem képes magaval hiizni és integralni a helyi kis-és kozépvallalati kort, és
ezen keresztiil a lakossag jelentdsebb részét.

Mindenképpen fontos ramutatni arra, hogy a "beliilrdl kifelé" illetve "kiviilrdl befelé" vezérelt
gazdasagfejlesztési modellek leirasa felidézheti szamunkra azt a kétféle haldzatalakitasi logi-
kat, amit a TEN nyugat-eurdpai és a TINA kozép- €s kelet-europai gerinchalozatok kiala-
kitasa kapcsan tapasztaltunk. A TEN esetében az egyes nemzetgazdasagok mar kialakult és
fejlett nemzeti haldzatainak az Osszenyitasardl, a megnévekvd nemzetkozi forgalom olyan
kiszolgalasardl van szo, amikor az atlapold gerinchaldzatok kiterjedt és miikodd helyi haldza-
tokkal rendelkezd régiokat kotnek egymassal 6ssze. Ha e haldzat Kelet-Europara valo kiter-
jesztése esetében a kiilsd, "multinacionalis" kapcsolat jelentésen megeldzi az egyes orszagok
belsé halozatfejlesztésének az iitemét, az eredmény tovabb erdsiti a helyi gazdasag hattérbe
szorulasat: vagyis a fejlett szigetgazdasagok szamara kiépiil az igényeiknek megfeleld gerinc-
halozat, de ez alig jarul hozza a dualis gazdasag helyi részének a felzarkdzasahoz.

A fejlett szigetgazdasdgoknak a hazai gazdasidg egészébe torténd integralasat a Széchenyi
Terv az id0szak egyik legnagyobb feladatanak tekinti, és megoldasahoz a novekedési bazis —
"agazatok, szektorok és régiok szerinti" — kiszélesitését tekinti kulcselemnek. "Ez ujfajta
stratégiat — mindenekeldtt szorosabb egyiittmiikddést — kivan meg mind a betelepiilt nagy-
vallalatoktol, mind a hazai kis- és kozépvallalatoktol."

Fontos itt rdmutatni arra, hogy ezek a gondolatok is lefordithatok a fizikai kapcsolatok nyel-
vére is. A kis- kozép- és nagyvallalatok egyiittmiikodési igénye els6sorban a hazai belsé
halézatok miikodésének a fontossagara hivja fel a figyelmet, hiszen ezt a sokrétii kapcso-
lati halot nem képesek dnmagukban a gerinchéaldzatok biztositani.

"Az ezredfordulo gazdasagi kihivasai" fejezetben a Széchenyi Terv azt is kifejti, hogy részben
a gazdasag dualitdsara vezethetd vissza a nagytérségi terlileti egyenldtlenségek ujjacledése,
mélyiilése, azaz a févaros-vidék és a kelet-nyugat egyenlétlenségek novekedése.
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régionként (1998, ezer forint)

A turizmusfejlesztési programbol két gondolatkort emeliink ki. Az egyik arra vonatkozik,
hogy Magyarorszag az orszagon atfolyo turistadk mennyiségét illetéen a vildg nemzetkozi tu-
ristaforgalméban az 14. helyet foglalja el, ezzel szemben az ebbdl szdrmazd bevételeket te-
kintve csak a 38. helyen all. Ez arra mutat, hogy a hazai idegenforgalom felszivoképessége
sokkal gyengeébb, mint a fizikai atbocsato kapacitasa. Nyilvanvalo, hogy nem arra van siirgos
sziikség, hogy még tovabb néveljiik az orszag turisztikai atbocsatoképességet, ellenkezoleg,
esetleg kevesebb turista igényszintjének mindségi kiszolgaldsa segithet a turistik megtar-
tasaban és ezzel a bevételekbol valo nagyobb részesedésben. Egyébként ezt a problémakort is
rokonithatjuk a belsé csomopontok és kapcsolatrendszereik fejlesztésének igényével, (nem
csak fizikai csomopontokrol van szo) mert ezt, vagyis a kapcsolatgazdagsagot tekintjiik a fel-
szivoképesség egyik elomozditodjanak.

A masik fontos gondolat szerint azok az orszdgok képesek tartosan nemzetkozi turizmust ma-
gukhoz vonzani, amelyekben a szakteriiletnek ez az exkluziv csucsa egy széles — mennyisé-
gében a nemzetko6zi forgalmat meghaladd — hazai idegenforgalom bézisara képes tdmaszkod-
ni. Ez a piramis nagyon szemléletes, ¢és teljes 6sszhangban van azokkal a korabbi megallapita-
sokkal, mely szerint sem a véllalatok korében, sem kozlekedési halozatok esetében nem ala-
pozhat¢ a fejlesztés kizardlagosan a nemzetkdzi igények kielégitésére.*

A belsd kapcsolatrendszer bazisanak épitését egy masik oldalrol timogatja a Széchenyi Terv
regionalis gazdasagépitési programja. Az itt megfogalmazott célok kozott kiemelhetd a térben
kiterjedt polusképzodés eldsegitése foleg a belsd halozatképzddés serkentésével. Bar itt ter-

Mas kérdés (nem tartozik jelenlegi témankhoz), hogy a Széchenyi Terv altal preferalt turizmusfejlesztési
projektek jelentds része — lovasturizmus, konferenciaturizmus, gydgy-termal turizmus, tematikus élménypar-
kok, kastély program — a kifejtett elvek ellenére mégis inkabb a piramis csucsat latszik megcélozni.
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melési, innovacids és informacids haldozatokrol van sz6, nem csak az analogia, de az egymasra
utaltsag is nyilvanvald az idézett région beliili kapcsolatrendszerek és a hasonld 1éptékii belsd
kozlekedési kapcsolatrendszerek sziikségessége kozott.

A halozatépitési program kapcsan a Széchenyi Terv tételesen is idézi azt a gondolatot, hogy a
halézat gazdagodasa és a térség (toke)felszivoképessége egymast erdsité folyamatokkd val-
hatnak. "A gazdasagi szereplok regionalis szintli halozatba vald szervezddése pedig jelentds
mértékben novelheti egy adott teriilet tokevonz6 és forrasfelszivo képességét."”

A terv a logisztikai kdzpontok kialakitasara vonatkozd programtdl is ugyanazokat a célokat,
nevezetesen a dualis gazdasag fejlett szigetei helyi kapcsolatrendszerének az épiilését varja el.

A fizikai, térbeli kapcsolatrendszer és a gazdasagi kapcsolatrendszer egymasra épiilését bizto-
sitja végiil a gazdasagi szereplok térbeli fiirtosodése, a regiondlis klaszterek kialakuldsa. A
Széchenyi Terv kiilon alprogramban tamogatja a regionalis klaszterek kialakulasat.

A Széchenyi Terv itt ismertetett céljai, szakmai célkitiizései és programjai nagyon tuda-
tosan és egymassal 6sszhangban kivanjak eldsegiteni a magyar gazdasdagban a nagytérségi
egyenlotlenségek csokkentéset, a dualis gazdasagszerkezet feloldasat, a sokpolusu fejlodest,
a helyi halozatok erdsodéset, vagy a hazai szereplok stabil bekapcsolodasat a nemzetkozi
folyamatokba.

7.2. A Széchényi Terv autopalya-fejlesztési programjanak bemutatasa

Maga az autdpalya-épitési program egy rovid helyzetképbdl indul ki, amely pozitivumként
Magyarorszag kedvezo foldrajzi fekvését emeli ki, ahol az eurdpai gazdasagi tér {6 iitdereinek
athaladéasa lehetdséget teremt a hazai gazdasagi szerepldknek az aktiv bekapcsolodasra. Ne-
gativumként viszont az jelenik meg, hogy a kedvezo lehetdségeket Magyarorszag a kozatha-
l6zat részleges kiépitettsége €és viszonylag elmaradott allapota miatt nem tudja kihaszndlni.
Ennek f§ mutatéjaként a hazai 10,2 km/ekm? (helyesen 4,85 km/ekm?) autépalya-siiriiség jele-
nik meg, ami a negyede az EU hasonlé mutatojanak (helyesen kb. a harmada) .

A program cél%]' ai:

(a) atartés gazdasagi novekedés infrastrukturalis bazisanak a 1étrehozésa,

(b) kapcsolodas a transz-eurdpai kozuti rendszerekhez,

(c) abelfoldi halozati kapcsolatok javitasa,

(d) az orszagon beliili teriileti egyenldtlenségek mérséklése,

() akornyezet védelme,

(f) akozlekedésbiztonsag javulasa, tovabba

(g) apiacok megnyitasa Nyugat-Europa felé (a magyarazat ravilagit, hogy itt féleg a kelet-
magyarorszagi munkaerd-piac feltardsarol van szo).

A program megvalositasa a 2030-ra késziilt kitekintd tavlati fejlesztési elképzelésre hivatko-
zik, illetve az ezen beliil kialakitott tiz (hét) éves fejlesztési programra. Ezen beliil tételesen a
2002-ig megvalosuld, a 2002-ig elkezdett, illetve a 2002 utan elkezdett gyorsforgalmi szaka-
szok felsorolasa jelenik meg a tervben.

A tovabbiakban, az értékelés soran tablazatosan is bemutatjuk a helyes értékeket.

* r 4 7 3 I3 r 13 3 r . 4 r .
A terv tévesen "fenntarthato gazdasagi novekedésnek" nevezi, mi tartos névekedésnek értelmezziik.
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A terv ezek utdn az autdpalya-€pitési program finanszirozasi rendszerét ismerteti. Itt is egy
helyzetkép vezeti be az elképzeléseket, ami dontéen a koncesszios autopalya-€pités problémait
elemzi, kiemelve, hogy

"...ebben a konstrukcidoban az autdépalya-épités draga volt, és olyan magas uthasznalati dijakhoz ve-
zetett, amit a hazai autdsok tobbsége nem tudott megfizetni. Ennek kdvetkeztében a forgalom je-
lentds része visszatereld6dott a régi foutakra. Ez pedig az érintett szakaszokon jelentds kornyezet-
szennyezést okozott, és rontotta a helyi lakossag életfeltételeit. SO6t, néhany esetben az is sziikséges-
sé valt, hogy koltségvetési forrasbol épitsék meg az elkeriild szakaszokat. Masfelél a koncesszios
tarsasagok egy része - az autdpalyak alacsony forgalma kdvetkeztében - csédbe jutott, vagy a kolt-
ségvetésbol megtéritett veszteségei révén kertilte el a cs6dot."”

A kudarc okait a terv abban hatarozza meg, hogy nem valt szét kelléen a befektetdi és a kivi-
telezoi szerep, tovabba a hazai piacon erds koncentracid jatszodott le, ami monopolhelyzet
kialakuldsdhoz vezetett, és a hazai vallalkozasok tobbnyire csak alvallalkozoként, leszoritott
arakon tudtak bekapcsolddni a fejlesztésekbe. A problémak kikiiszobolésére uj rendszer ki-
alakitasardl hatarozott a kormany, a kdvetkezd célok kittizésével:

(a) gyorsabban €s olcsobban kell autdpalyakat épiteni,

(b) az autésok szamara megfizetheto tarifara van sziikség,

(c) afejlesztésben hazai pénzintézetek,

(d) hazai megtakaritasok és

(e) hazai vallalkozasok jussanak minél nagyobb szerephez.

Az egységes, allami keretben torténd lebonyolitastol a korméany egyfeldl olcsobb hiteleket
remél, masfeldl a 1étesités koltségeit magara vallalva, csak a fenntartas, az ilizemeltetés és a
majdani feltjitas koltségeit terhelve az igénybevevore olcsobb dijakat tud megallapitani. A
megvalositas intézményrendszerét az MFB Rt, a Nemzeti Autopalya Rt, az Allami Autopalya
Kezeld Rt., illetve a K6VIM biztositja. A hétéves program koltségeit 29%-ban allami toke-
emelés, 26%-ban hitelfelvétel, 45%-ban kdtvénykibocsatas fedezi.

A varhato eredményeket és hatdsokat elemezve a terv kozvetlen és kozvetett piacélénkiilést,
és kiilfoldi magantdke-bearamlas novekedést var. Az épitkezés gazdasdgélénkitd hatasain til a
megépiild kozlekedési folyosok leroviditik a nyugati hatar eléréséhez sziikséges 1dot, illetve a
fovaros elérhetdségét és a telepiilések egymas kozotti elérését javitjak. Térségi hatasként ezen
kiviil a fejloédési esélyek ndnek, aminek a realizédlasa azonban tovabbi feltételek fliggvénye,
azaz az autopalya megléte a program szerint sem biztositéka, csak lehetdsége az egyes térsé-
gek fejlodésének.
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III. ERTEKELES

8. HALOZATI ERTEKELES

8.1. A program értékelése a célkitiizések szempontjabol

A Széchényi tervben szerepld autopalya-fejlesztési programban két Gsszefliggésben jelent
meg mind a helyzetkép, mind pedig a célrendszer. El6szor az autopalya-épités helyzete és
céljai, majd kiilon a finanszirozas helyzete és célkitiizései kertiltek bemutatasra.

8.1.1. Az autopalya- program helyzetképének értékelése

Amint lattuk, a helyzetbemutatas az orszag elonyos foldrajzi fekvésére, illetve a tranzit
szerepkorb ol eredé elonyok kihasznalasanak elmaradasara mutatott ra, és a lemaradas
okozojaként érzékeltette az autopalyak alacsony stiriiségét. A kiragadott mutatészamok
egyaltalan nem alkalmasak arra, hogy a kétségteleniil 1étez6 eltérések mértékét bemutassak, és
kiilonosen alkalmatlanok arra, hogy igazoljak, hogy éppen az autdpalya-halozatban mutatkozé
lemaradas behozésa lenne-e az a kulcselem, aminek a segitségével a legjobban lehet lenditeni
a gazdasag helyzetén.

Az alabbi, 3.sz. tdblazatban foként 1995-6s adatok alapjan tessziik 6sszehasonlithatéva egyes
EU tagéallamok és Magyarorszag ellatottsagi mutatdit. E18szor is korrigalni kell a Széchenyi
Tervben hibasan szerepld értéket: hazankban az autopalya-siirtiség értéke 4,85 km/ekm?, (te-
hat nem 10,2) ami valamivel elmarad az EU atlag harmadatol (de nem a negyede). Az elma-
radas mértékének a megitéléséhez érdemes azt is latni, hogy Magyarorszagon a teriilet-
egységre esd jarmiivek szama (25 szgk/km?) jelenleg a fele az EU 4tlaganak (49), kétharmada
a portugal értéknek (36), és hasonlé mértékben magasabb a gérog mutatonal (17). Koriilbeliil
ezzel ardnyos az autdpalyak siriisége is, (4,85 km/ekm?) kisebb a portugal értéknél (7.47) de
nagyobb a gordgnél (3,18). Ezzel szemben példaul az egy fore jutdé GDP értéke (Magyar-
orszagon 1995-ben 3340 euro/f0) alig egyotdde volt az EU atlaganak (17237 eurd/f6), és ke-
vesebb, mint a fele a gordg vagy a portugdl értéknek. Egyaltalan nem tiinik meggydzonek,
vagy magatol értetdddnek az az érvelés, hogy a gazdasagi teljesitmény jelentds kiilonbsége
nagymértékben lenne az autdpalya-hdlozat strtiségében észlelhetd, — annal sokkal kisebb —
eltérésnek tulajdonithato.
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3. tablazat. Néhany europai orszag autopalya-siiriiségének és személygépkocsi-
ellatottsaganak osszehasonlitasa, dontden 1995-6s adatok alapjan

Orszag Lakossag Teriilet Autépalya Motori- Szgk Mo-  Autép. el-
hossza Zacio torizacio latottsag
millié ekm’ km szgk/efé  ezer db szgk/km® km/ekm’
Ausztria 8 84 1596 447 3576 43 19,00
Belgium 10,5 33 1666 418 4389 133 50,48
Dania 5,2 43 830 332 1726 40 19,30
Egyesiilt Kiralysag 58,3 245 3200 366 21338 87 13,06
Finnorszag 5,1 338 394 371 1892 6 1,17
Franciaorszag 58,1 552 9140 433 25157 46 16,56
Gorogorszag 10,4 132 420 210 2184 17 3,18
Hollandia 15,5 41 2300 363 5627 137 56,10
frorszag 3,5 70 n.a n.a n.a n.a n.a
Luxemburg 0,4 2,6 117 n.a n.a n.a 45,00
Németorszag 81,6 357 11200 495 40392 113 31,37
Olaszorszag 57,2 301 8860 551 31517 105 29,44
Portugalia 9,8 92 687 342 3352 36 7,47
Spanyolorszag 39,6 506 7747 351 13900 27 15,31
Svédorszag 8,8 450 1231 411 3617 8 2,74
EU 15 373 3246,6 49271 425 158666 49 15,18
Magyarorszag 10,3 93 451 224 2307 25 4,85
Csehorszag 10,4 78,9 414 302 3141 40 5,25
Lengyelorszag 38,5 312,7 257 195 7508 24 0,82
Szlovénia 2 20,3 218 351 702 35 10,74
Szlovakia 5,3 49

Forras: KSH adatok, ill. Ruppert (1999) K6zati személy- és aruszallitas, varosi kozlekedés.
In: Eurdpa Tiikdr, Mthelytanulmanyok, 52. Fiizet. MEH ISM munkacsoportja kiadvanya.

1995-6s adatok, kivéve népesség, ami 1993-as. Magyarorszagon a 2000. évi autopalya hosszusagat
hasonlitottuk dssze.

Az autdpalya programban hivatkozott helyzetképnél sokkal részletesebb eligazitassal szolgal
maga a Széchenyi Terv, mas helyen. Kordbban idéztiik az elemzést a dudlis gazdasag kiala-
kulasénak okairol, miszerint nem a kiils6 kapcsolatok hianya a szembetiind probléma, hanem
éppen az orszagba beérkezd toke hazai kapcsolatrendszerének, tovaterjedési képességének a
hianyossadga. Emiatt nem képes egy-egy kialakulod fejlett sziget-gazdasag a hazai gazdasag
iranyaba kell6 huzoerot kifejteni, azt magaval ragadni. Hasonloképpen a Turizmus program is
arra hivta fel a figyelmet, hogy nem az datbocsatoképességgel van a fo probléma, hiszen az
orszag nagyszamu turistat fogad, de a belsé felszivoképesség hidnyaban a mar itt 1év0 turista
ellatasabol lecsapodd haszon a toredéke a vilagatlagnak. Ezzel szemben az autdpalya-
dtbocsatoképesség, a tranzitalo kapacitdas névelésével lehet lenditeni. Ezen a ponton nem azt
allitjuk, hogy ennek az ellenkez6jét bizonyitottuk volna, csak arra hivjuk fel a figyelmet, hogy
Jjelentos tavolsag van a Széchenyi Terv dltalanos célrendszere vagy turizmus-programja — és
az autopalya-épitést felvezeto helyzetértékelés gondolatvilaga kozott.
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8.1.2. Az autopalya-program céljainak értékelése

Idézziik fel a program céljait
(a) atartos gazdasagi novekedés infrastrukturalis bazisanak a létrehozasa,
(b) kapcsolddas a transz-eurdpai kozuti rendszerekhez,
(c) abelfoldi halézati kapcsolatok javitasa,
(d) az orszagon beliili tertileti egyenlotlenségek mérséklése,
(e) akornyezet védelme,
(f) akodzlekedésbiztonsag javulasa, tovabba
(g) apiacok megnyitdsa Nyugat-Eurdpa felé

Ezek a célok altaldban dsszhangban vannak a Széchenyi Terv egészének a deklaralt célrend-
szerével, (dinamikus és tartos gazdasagi novekedés, novekedesi bazis kiszélesitése, gazdasagi
kitorési pontok, eurdpai felzarkozas, hazai és kiilfoldi gazdasagi erdforrasok mozgositisa,
gazdasagi esélyteremtés, a tarsadalmi felemelkedés) sét a kornyezeti és térségi célok kiemelé-
sével bizonyos mértékig explicitté tesznek ott elrejtett, vagy csak a helyzetelemzés kapcsan
nevesitett célokat is. Hasonloképpen elmondhatd, hogy a fent felsorolt célok O0sszhangban
vannak a Széchenyi Tervnek a gazdasag egészére vonatkozo helyzetelemzésével, a térségi
egyenldtlenségek bemutatasaval, illetve az ennek felolddsara kialakitott (korabban itt altalunk
is bemutatott) regionalis programcélokkal. Tovabbmendleg, ezek a célok szinte tételesen azo-
nosithatok a Kézlekedéspolitika kiemelt stratégiai céljaival, vagy a késziild, és fentebb ugyan-
csak bemutatott Orszagos Teriiletrendezési Terv deklaralt altalanos céljaival.

Az idézett hattér-tervek célrendszere és a Széchenyi Terv f6 célkitlizései, tovabba a fent be-
mutatott programbeli célrendszer kozott tehat igen jo Osszhangot taldltunk. Azt allitjuk vi-
szont, — egyébként a Széchenyi Terv gondolatmenetével is aldtdmaszthatoan — hogy ezzel a
célrendszerrel éppen az a program, ami az autopalya-fejlesztésnek ad prioritast, nem alkot
osszhangot. Ezt a programot pedig éppen a célok lennének hivatottak megalapozni.

Véleménylinket az alabbiakban részletesen is ald kivanjuk tdmasztani. Ehhez sorra vessziik a

program fentebb idézett céljait:

(a) A tartos gazdasagi novekedes infrastrukturalis bazisanak a létrehozdsa. A tartdés gazdasa-
gi novekedés irdnyanak azt a gazdasagfejlesztést tekintve, amire maga a Széchenyi Terv
egésze iranyul, ismét utalhatunk arra a tervben a dualis gazdasag kapcsan kifejtett gondo-
latra, miszerint jelenleg a kiilfoldi téke csak részben tudja az orszagban kifejteni azt a hi-
z0 hatast, amit a hazai vallalkozasok elvarnanak. A gazdasag tartés fejlddéséhez nem csak
kiils6 impulzusra, hanem a hat4sokat a hazai térben tovabbitani képes kozegre is sziikség
van. Ennek megfeleltethetd gondolatként a tartds gazdasagi novekedés infrastrukturalis
bazisaként is legaldbb annyira sziikség van az orszagon beliili kapcsolatrendszerek eurdpai
szinten tartdsanak biztositdsara, mint a kiils0 kapcsolatok ugyancsak megfeleld szintjére.
A belsé kapcsolatrendszerek megfeleld mindsége képes csak hattért szolgaltatni a Terv
regionalis gazdasdageépitési programjahoz is.

(b) Kapcsolodas a transz-europai kozuti rendszerekhez. Ez a kapcsolddas, mint cel kozvetle-
niil valoban a gyorsforgalmi halézat szintjét jelenti. (Ha hozzatessziik, hogy a transz-
eurdpai héalézatokhoz azért akarunk csatlakozni, hogy az orszag fogyasztoi €s termeldi
egyarant bekapcsolodhassanak az eurdpai gazdasag vérkeringésébe, akkor lathatova valik,
hogy a gerinckapcsolat 1éte csak az egyik feltétel ahhoz, hogy a transz-europai értékek
eljuthassanak a hazai szereplokig.)
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(c) A belfoldi halozati kapcsolatok javitasa. Kétségtelen, hogy az orszagot keresztiilszel
gyorsforgalmi kapcsolat kiépiilésének van pozitiv hatasa az orszagon beliili, féleg nagy
tavolsagl, régiok kozotti kapcsolatra is. A kapcsolati szintek félreértése azonban a nagy
gerinckapcsolatoktdl varni a belsé egylittmiikodési lehetdségek megteremtését. A Széche-
nyi Terv regiondlis halozatépitési programja, vagy a klaszter-képzddés eldsegitése egyal-
talan nem hagyatkozhat a gyorsforgalmi utak mentén létrejovo gazdasagi egységekre, egy-
felol, mert helyi kapcsolatok nélkiil ezek is csak szigetként, a tdvoli partner iranyaba koz-
vetithetnek pozitiv impulzusokat, mésfeldl, mert nem koltozhet mindenki a gerincvonalak
mellé, aki részesiilni akar a hatasabol. — Kiilon ki kell emelni, hogy a belfoldi halozati
kapcsolatok javitdsa nem csak mennyiségi kérdés, de a héalozatok strukturdja is szerepet
jatszik a kapcsolatok mindségében. A gyorsforgalmi halozat lehetséges valtozatai kozotti
szerkezeti eltérések elemzése teljesen kimaradt az autdpalya programbol. Ez a kérdéskor
atvezet a kovetkezo cél targyalasahoz.

(d) Az orszagon beliili teriileti egyenlotlenségek mérséklése. A Széchenyi Terv helyzetérté-
kelése, lattuk, az orszagon beliili teriileti egyenldtlenségek koziil kiemeli a fovaros-vidék
lejtét és a nyugat-kelet lejtét. Kétségtelen, hogy a nagyléptéki régiokozi eltérések ki-
egyenlitésében (amint, hogy létrehozasaban is) fontos szerepet jatszanak a kozlekedési ge-
rinckapcsolatok. Kiilon elemzést igényel (alabb megtessziik) annak bemutatasa, hogy a
(kozati és vasuti) fohalozati rendszer kiépiilése hogyan teremtette meg Budapest kivételes
helyzetét, ezzel 1étrehozva a fovaros-vidék lejtd alapjat. Ugyanennek a strukturanak a ma-
gasabb szintli kiépitése biztosan nem alkalmas a folyamat megforditasara. Ebben az eset-
ben tehat nem a gyorsforgalmi halozat 1étével, hanem annak a terv dltal tamogatott struk-
turajaval van a probléma.

A nyugat-kelet kozotti egyenldtlenség csokkentésében egyértelmiien segithet a gyorsfor-
galmi halézatok épiilése: de itt is fontos szerkezeti tényezo, hogy a fovarosi agglomeraciod
atszelése nélkil is legyen kapcsolat az orszag keleti és nyugati része kdzott. Ebben a vo-
natkozasban az autdpalya program is tett Iépéseket, amennyiben tartalmazza a dunatijva-
rosi és a szekszardi Duna-hidak kiépitését.

Az orszagon beliili teriileti egyenlétlenségek egy masik része région beliili, varos-falu stb.
1éptékii. Ezek csokkentése kifejezetten az alacsonyabb besorolasu kozlekedési halozat fe-
ladata. Az autopalya-programot viszont athatja egy olyan érvelés, amely a kozlekedés altal
nyUjtott gazdasagi elényodket kizarolag a gyorsforgalmi utaknak tulajdonitja. Az autdpa-
lya-épités egyoldalu kiemelése minden mas kozuti fejlesztés rovasara, kifejezetten ellene
hat a région beliili egyenl6tlenségek csokkentésének, hiszen nyertes (palyamenti) és
vesztes (akiket nem ér el a palya) kategoéridkban vald gondolkodast indit el. Rdadasul, ha a
tényleges fejlesztések valoban kiemelik az autopalyakat, és a mogottes halozati viszonyok
¢lesen elszakadnak ett6l az "eurdpai” szinttdl, akkor ténylegesen igazolddik ez a gondol-
kodas: a palyatol tavolabbi térségek, ahova nem vezetnek megfeleld utak, vesztesek ma-
radnak, és az 0j beruhdzdsok valoban csak a palya mell¢ telepiilnek; ezzel a kistérségi
egyenldtlenséget is fokozva és nem csokkenve.

(e) A kornyezet védelme. Az autdpalydk koncentralt szennyezdforrasok, amelyek egyébként
kisebb adagokban keletkezd, (vagy autdpalya hidnyaban létre sem jovO) kibocsatasokat
keskeny savokba htiznak 0ssze. Amennyiben a nyomvonal tervezése gondosan torténik és
a tranzitpalyak kovetkezetesen elkeriilik az 6kologiailag érzékeny, stirtin lakott, vagy mas
okbol mentesitendd térségeket, akkor a kornyezet szamara el6nyds lehet a gerinccsatornak
kialakitasa. A jelenlegi tervek szerinti hazai folyosok ezzel szemben atmetszik a Balaton
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udiilokorzetét és a fovarosi agglomeraciot, ezzel pontosan olyan térségekbe koncentraljak
a szennyezést, amelyeket éppen mentesiteni kellene a tobbletkibocsatasoktol.

(f) A kozlekedésbiztonsag javulasa. Az utaskilométerre vetitett kozuti balesetek szamat te-
kintve az autopalya kedvezébb a hagyomanyos féutakhoz képest, de a fovarost délrdl ke-
riild MO autout statisztikdja azt is mutatja, hogy létre lehet hozni koncentraltan veszélyes
forgalmi csatorndkat, ha az autéutat kevert jellegii, helyi, helykozi és tdvolsagi forgalom-
nak egyiitt kell haszndlnia. A nemzetkozi forgalombiztonsagi statisztikakban dontden
olyan orszagokban épitett autopalyak jelennek meg, ahol az alsdbbrendii utak, a foutak és
az autdpalydk munkamegosztasa kialakult, és mindegyik szint elladtja a maga feladatat.
Magyarorszagon a program szerint nem csak jelenleg, de tavlatban is 6sszekeveredik a f6-
halozat és a gerinchalozat funkcioja, és a nemzetkdzi folyosok kényszeriien atpréselddnek
a fovarosi agglomeracio bevezetd utjain. Ilyen koriilmények kozott a kiillonbozo jellegii
forgalmak keveredése tartos lesz, és nem zéarhatd ki, hogy ujabb gyorsforgalmi szakaszok
is veszélyes szakaszokka valnak.

(g) A piacok megnyitasa Nyugat-Europa felé. Més kozlekedési agak mellett a kozati folyosok
is fontos szerepet toltenek be a nagyregiondlis gazdasagi kapcsolatokban. Itt valoban sze-
repet kap az autopalya-halozat is, de ismételni kell azt a kordbbi megjegyzést is, miszerint
onmagaban a folyosok nem elegenddek, a piac a beszallitoi, fogyasztdi stb. hatteret, a he-
lyi kapcsolatok halojat is igényli. Masfeldl, az orszag keleti részérdl a nyugati hatar eléré-
se azzal is javithatd, ha a halozat szerkezete lehetévé teszi, hogy ne kelljen mind idében
mind tavolsagban megmutatkozo kitérot tenni a fovaros felé.

Osszefoglalva, az autdpdlya-épitési programot bevezets célkitiizések osszhangban vannak a
Széchenyi Terv daltaldanos céljaival, de a célok elérésének eszkozeit illetoen is hasznos lenne
ezt az dsszhangot megtartani.

A célok egyik csoportja, a gazdasdgfejlesztésre, kiegyensulyozottabb térségi fejlodésre, belso
kapcsolatok javitasara vonatkozo célok, — de hozzaveheto a kornyezetvédelem és a biztonsdag
kérdése is — igen erdsen kapcsolodnak a Széchenyi Terv halozatba szervezddesre, a felszi-
voképesség javitasara, a helyi polusképzésre, a nemzetkizi és a hazai gazdasagi tevékenyseég
osszhangjanak megteremtéseére iranyulo programjaihoz. E programok kozos kulcseleme az
orszdgon, sot région beliili helyi kapcsolatok gazdagitisanak, mélyitésenek a szandéka. A
kozlekedés részerdl ezeket az erdfeszitéseket elsosorban a hasonlo léptékii helyi kozlekedési
kapcsolatok siiriiségével, valasztékaval és jo minoségeével lehet tamogatni, ezek a célok tehat
nem indokoljak a gyorsforgalmi halozat kiemelt tamogatdasat.

A célkitiizések egy masik része, — igy a transzeuropai halozatokhoz valo kapcsolodas igénye,
a nyugati hatdarok jobb elérhetosége, tovabba részben az orszdagon beliili (t.i. a régiokozi)
kapcsolatok fejlesztése és a kelet-nyugat egyenlitlenség csokkentése — valoban a nagytérsé-
gi, interregiondlis kapcsolatok javitasat kivanja, aminek a kielégitésében donto szerep jut a
kozlekedesi folyosoknak. Ezeknek a folyosoknak a hatdsait viszont nem csak a kapcsolatok
mennyisége, de az orszag teriiletén kialakulo halozati struktura is dontden befolydsolja.
Ahhoz, hogy a folyosok kialakitisa ne hasson ellene a helyi kapcsolatok épitésével elérni
kivant céloknak, egyszerre kell mind a két léptéket szem elott tartani és fejleszteni. Ezzel a
kivanalommal éppen ellentétes a Széchenyi Tervnek az autopdlydk épitését minden — tobbek
kozott a kozuthdlozati — kontextusbdl kiemeld torekvése.
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8.2. A halézatalakitas javasolt szempontjai

Figyelembe véve az elmult évtized gyorsforgalmi haldzati fejlodését, valamint az erre vonat-
kozd korabbi elemzéseket,” tovabba a jovére vonatkozo elképzeléseket is, el lehet jutni a ki-
alakitand6 halézat néhany fontos kivanalmahoz. Ezeket az alabbiakban foglaljuk 6ssze:

- A régiokozi halozat funkcidjanak megfeleléen alkosson az alsobbrendii-, és a féhalo-
zattol elkiiloniilt struktirat. Ezek a rétegek kiilon-kiilon le kell fedjék az orszagot,
azaz nem egyetlen feladatuk, hogy kiszolgaljdk a magasabb szintet. A régiokdzi halo-
zat a tobbrétegii kozlekedési szerkezet egy szintje.

- A korabban a szakmaban elterjedt "sugaras-gytiris" halozat kialakitasa nem lehet cél.
A sugaras-gyliriis rendszer is egykozpontl szerkezet, egy zart orszag igyekezetét tiik-
rozi a sugaras rendszer meghaladdsara. Ma, egy nyitott orszagban egy nyitott racs-
szerkezet kialakitasat kell célul kitlizni, ezzel lehet a szomszédos régidkkal kapcso-
latba 1épni.

- Az els6dleges cél a hazai régiok bekotése a régiokozi haldzatba, nem pedig a folyo-
soknak az orszagon valo athaladésanak a biztositasa. Ennek ellenére — fekvésiinkbol
adodoan, és csak részben eldnyként, részben ugyanis hatranyként — szamolnunk kell a
legforgalmasabb paneurdpai folyosok tranzitforgalmaval is. Itt az a cél, hogy az atbo-
csatott forgalom minimalis mértékli zavarast okozzon az orszag életében. Ennek érde-
kében a tranzitfolyoso
o (a) kosse ossze a paneuropai folyosokon kijelolt hatarpontokat,

o (b) minimalis 6ssz-hosszban h aladjon at az orszagon,

o (c) keriilje el az okologiailag érzékeny, siriin lakott, forgalmilag terhelt térsé-
geket,

o (d) orientaljon a kornyezetileg kevésbé szennyezd eszkozok és kozlekedési
modok hasznalatara,

o (e) tegye lehetové az athaladas koltségeinek a megfizettetését az athaladokkal.

8.3. Ertékelés a halézatképzés szempontjabol

A 8. abran bemutatott tavlati (2030-ra eldiranyzott) hivatalos gyorsforgalmi halozatot az
alabbiakban a halozatképzés logikaja szempontjabol értékeljiik.

a) A tavlati gyorsforgalmi Uthalézat még 6rzi egy sugaras-gylirlis elképzelés nyomait,
ugyanakkor, kiilondsen a dunantuli oldalon e gytiriik folytonossaga mar megszakad ¢€s
a megjelennek az orszdgot harantold folyosok is. E kettdsség természetesen felfoghato
a fejlodés jelének is, itt kissé szigorubban kovetkezetlenségnek és szerkezeti hibanak,
a gyliriis és a tengely-menti logika keveredésének tekintjiik. llyen hiba a 8-as ut at-
fordulasa "k6z€épso gytirlibe" ami Egernél ér véget.

b) Az egész haldzat magan 6rzi a foutvonal-halozat funkcioinak és a régiokozi folyosok
Sfunkcidinak keveredéset, tisztazatlansagat. Ma mar a "varosokat 6sszekotd" foéutvo-
nalnak is el kell keriilnie a belteriileteket, ettdl azonban még nem valtozik meg a halo-
zat alapvetd strukturdja és az elkeriild fout nem valik alkalmassé orszagos tranzit for-

* Tombacz és masok, 1993, illetve Fleischer 1994.
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galom lebonyolitasara. Kiilonosen az alfoldi oldalon, a tavlati gyorsforgalmi halozat
szinte kizar6lag magukbdl a féutakbol all.

Ugyancsak a funkciok tisztazatlansdgéara vezethetd vissza, hogy a gyorsforgalmi halo-
zat kozvetleniil ki akarja szolgdalni mindazokat a forgalmilag érzékeny teriileteket
amelyeket éppen mentesitenie kellene. llyen hibanak tekintjiik a Balaton koriilépitését
régiokozi forgalmat hordozo6 folyosokkal, illetve azt, hogy a haldézat nem bizik sajat
nyugat-keleti tehermentesitd elemeinek (8-as, 9-es) miikodésében, és tovabbi sugaras
gyorsforgalmi utakkal kozeliti meg a févarost. (Ma hét egyszamjegyti féutvonal indul
Budapestrdl, a tavlati tervben tovabbi nyolc gyorsforgalmi Gt egésziti ezt ki!)

A magyar gyorsforgalmi athilozat hosszitivia fejlesztési terve

Forras: Szabo Laszlo (1999) Fejezetek és dokumentumok...Allami Autopalya-fejlesztd és -kezel Rt.

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

d) Elvi, funkcionalis tisztazatlansagot jelez egyes varosok zsdakszerii gyorsforgalmi be-

kotése a kozelében elhalado folyosohoz. Természetesen mind Szombathelynek, mind
Egernek kapcsolatot kell adni a korridorhoz: de ahogy a Székesfehérvar vagy a Gyodr
mellett elhalad6 folyosokhoz megfeleld kapacitasu foutak biztositjadk a véaros bekap-
csolasat, tigy a fenti esetekben sem indokolt presztizsbdl interregionalis ledgazast je-
161Ini a tervekbe. Bar nem zsék-ledgazas, de hasonl6 hibanak tekintheté a Zalaegerszeg
- Balatonszentgydrgy kapcsolat interregionalis elemmé fogalmazasa is.

Elvi tisztdzatlansagot jelentenek a térképen az egymdshoz kozeli parhuzamos folyo-
sok. A folyoso6 feladata, hogy egy szélesebb sav mentén magahoz nyalabolja a forgal-
mat és ezzel tehermentesitse a koztes teriiletet az ott nem indokolt forgalomtol. Kozeli
parhuzamosok azt jelzik, hogy a tervezok nem ennek a feladatnak a megoldaséban,
hanem meglévo utak "eléléptetésében" gondolkodtak. Ilyen indokolatlan parhuzamos
az M4 fovarosi gyorsforgalmi bevezetése az M5 mellett, ilyen az M7 és az M61 egy
szakasza, és hasonld parhuzamossagnak tekinthetd a gyorsforgalmi hatarkapcsolatok
bestirisodése a nyugati hatar mentén.
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f) Bar ez nem mindig kikiiszobolhetd, tobbnyire megoldando tisztazatlansagot jeleznek a
térképen megjelend kismeéretii haromszogek is. Az M3-MO kapcsolatnal a G6dollé
feldl torténd bekotés indokolt, a tovabbi vonalkak a gyorsforgalmi halozat logikajaban
akkor is hibasak, ha egyikiik mar elkésziilt autdpalya-szakaszt jelol. A Polgar —Nyir-
egyhdza - Debrecen haromszdgben azt is érdemes figyelembe venni, vajon a nyomvo-
nal jelenlegi modositdsaval kiiktathatova valik-e a "kozvetlen" Nyiregyhdza -
Debrecen kapcesolat kiilon megépitése. A Veszprém — Székesfehérvar - Aliga harom-
sz0g esetében a fentebb mar jelzett tévedéEs, a parti ut M8 altal vald hibas tehermente-
sitési szdndéka hozta 1étre a tovabbi problémat. Ha belatjuk, hogy Flzfé - Aliga vi-
szonylatban nem egy tranzitfolyos6 odahuzéasaval, hanem a teleptiléseket elkeriilo fout
megépitésével kell a helyi problémat megoldani, természetesen fel sem fog meriilni,
hogy Veszprémtol két kiilon folyosot kellene vezetni Székesfehérvar, illetve a Balaton
iranyaba.

Mindezeken tilmenden megallapithato, hogy a tavlati gyorsforgalmi hdlozat terve viszont
alkalmas arra, hogy egy nyitott racsszerkezet harom markdns kelet-nyugati tengelyének a
kialakitasahoz kiindulasul szolgdljon, ezen tiilmenden a nyugati orszagrészben mar létrejott
a ket észak-déli folyoso is, a Pozsony -Zdagrab kapcsolatot is szolgdlo 86-os tengely, illetve a
Komarom-Székesfehérvar-Dombovar vonal. A keleti orszagrész halozata még nem jutott el
ezeknek az alapvonalaknak az elvi megformalasdig sem. Itt egy Zagyva-volgy — M5 Ossze-
kotés kinalkozik az egyik észak-déli folyoso kialakitasara, a Kassa-Nagyvarad kapcsolat pe-
dig mar elfogadott TINA elem. A tiszantuli tavlati halozat teljes egészében mai foutakra van
rarajzolva, pedig elképzelhetd, hogy a Széchenyi Tervben nyomatékkal szerepld polusképzo-
dés eldsegitését éppen itt néhany kicsit nagyvonalubb 1) kapcsolat biztositasa szolgalna ered-
ményesen.

Végil, aminek a gondolata sem meriil fel a tavlati gyorsforgalmi tervben, az a jelenleg a
fovarosban taldlkozo 4-es és 5-0s pdaneurdpai korridorok dthelyezése az orszag kozép-
vonalaban kialakulo kelet-nyugati tengelyre. Ehhez a 9. abran vastagon jelolt atlos iranyok
("boritek" forma) behelyettesitésére van sziikség. Dél felél, az M7 és az M5 irdnyabol min-
denképpen kialakul egy-egy csomopont az M8-M4 tengellyel, észak-kelet fel¢ az M4 ugyan-
csak megteremti Debrecen - Nyiregyhaza fel¢ a kapcsolatot, kizarolag Gyor feldl a 81-es 1t
mentén kellene atértékelni a halozat kialakitasat. Ezek tulajdonképpen nem nagy hianyok,
mégis, jelenleg a haldzat szinte lehetetlennek mutatja egy ilyen tehermentesitd kapcsolat fel-
értékelését, ugyanis a vadonatdj kiépitendé Veszprém — Cegléd - Szolnok bazisfolyoso e
nagyvonalu elképzelés helyett periférikus kisegitd feladatokat lat el, ehhez idomitottak a ter-
vezOk a nyomvonalat. A gyorsforgalmi hdlozat jovoje kulcselemének tekintjiik a Veszprém-
Szolnok kozotti kapcsolat szerepének megeértéset, és a szerepének megfelelo jellemzokkel
torténd mielobbi kialakitdasat.
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9. abra. Emlékeztet 6: a minimalis Gt sémaja a sarokpontok 0sszekotésére

A magyar gyorsforgalmi iithalozat hosszatavi fejlesztési terve

Forras: a 8. dbra alapulvételével és jelen fejezet elveinek alkalmazasaval

10. abra. Alternativ javaslat vazlata tavlati gyorsforgalmi halozat kialakitasara

A felsorolt problémak korrigalasanak szandékaval készitettiink egy olyan abrat (/0. dbra),
ahol igyekeztiink kikiiszobolni a fentebb jelzett hidnyossagokat. Az eredményt dvatosan mu-
tatjuk be, mert a korrekciok elvégzése esetenként jabb lehetdségeknek nyitott utat tovabba
ujabb problémakat vetett fel, koztiik olyanokat is, amelyeket sajat deklaralt elveink alapjan is
javitandonak tartunk. Nem tekintettiik azonban feladatunknak, hogy jelen munka keretében
ezeknek részleteiben utanajarjunk, illetve tovabbi iteraciokban halozattervezést végezziink.
A10. abra bemutatasanak a célja nem tobb, mint, hogy jelezze az értékelési kritériumainknak
nagyjabol eleget tevo alternativ gyorsforgalmi halozat stirtiségét €s struktardjat. Az alternativ
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halozatot a folyosd mélységii értékelés soran abbdl az egyetlen szempontbol kivanjuk figye-
lembe venni, hogy megallapitsuk, vajon a hivatalosan kozzétett és a Széchenyi Tervben alapul
vett tavlati halozatnak melyikek azok az elemei, amelyek az altalunk felsorakoztatott szigora
kovetelmények alapjan is kiépitendoknek mindsiilnek, és melyikek azok, amelyek gyorsfor-
galmi kiépitése legalabb is megkérddjelezddik.

8.4. KErtékelés a tranzitfolyosék szempontjabol

A folyosok targyalasa most logikusan a koradbban vizsgalt célrendszerek alapulvételével ki-
alakitott prioritasok szerint torténhetne. Eszerint az interregionalis kapcsolatokon b eliil az
orszdagot dtszelo két atlos paneurdpai (multimodalis) tranzitfolyoso athaladasanak azt a
vonalvezetését részesithetjitkk elonyben, amelyik a forgalmilag érzékeny teriileteket men-
tesiteni képes, tehat a 9. dbra "minimalis t" modelljét veszi alapul és nem keresztezi a
fovaros térségét, valamint a forgalmas iidiil6teriileteket. Az orszag régidi egymas kozotti
Osszekottetését, valamint a hatdron tili szomszédos régidokkal vald kapcsolatot pedig egy
nyitott racsszerkezeti halézat (multimodalis) tengelyeinek kell biztositaniuk, azaz kelet-
nyugati és észak-déli folyosoknak, ugyancsak olyan kialakitasban, amely megfelel a gazdasa-
gi polusképzddés eldsegitésére, a térségi kiilonbségek csokkentésére, a kornyezet védelmére,
a biztonsagra, stb. vonatkozd, korabban targyalt célkitlizéseknek. Az igy vizsgalando folyosdk
egy része azonban egyeldre (a hivatalos dokumentumokban is) csak elvi szinten 1étezik, gyak-
ran egyszeriien meglévo utakra rajzoljak ra, ebben az Osszefiiggésben elsdsorban a halozati
szinten torténd értékelésre alkalmas.

A folyosok vizsgalatanal ezért nem ezt a célrendszerbdl folyamatosan kovetelményeket le-
bonto kifejtési iranyt kovettiik tovabb (amit egyébként a tervezésnek kellett volna kovetkeze-
tesen megtennie), hanem a tervezetként megjelend folyosokbol indultunk ki, és ezeknek a
folyosoknak a szerepét, 1étesitésiik kovetkezményeit elemeztiik. Annyiban viszont mégsem
egy-egy beruhazasra vonatkoz6 kornyezeti hatdstanulmany logikajat kovettiik, hogy egyeldre
benniinket nem annyira az elhatrozott beruhdzasként tekintett Gt kozvetlen kdrnyezeti kibo-
csatasai érdekeltek, hanem az a kérdés, hogy vajon az adott vonalban tervezett folyos6 meny-
nyire képes azokat az elvarasokat teljesiteni, amelyeket a dokumentumok, illetve jelen esetben
a Széchenyi Terv altalanos, valamint programon beliili célrendszere maga elé tlizott.”

A Széchenyi Terv az autopalya-€pitési programjaban szerepld elemeket nem a sajat célkittizé-
seibdl vezette le, hanem lényegében atvette a kozlekedési tarca tobbszor modositott tizéves
fejlesztési programjanak éppen esedékes valtozatat.

A halézati meggondoléasok figyelembevételével a Széchenyi Terv egyes, programban szerepld
szakaszaira vonatkozoan a kovetkezd észrevételeket tehetjiik:

A 2002-ig megvaldsulasra tervezett szakaszokra vonatkozodan:

Az M3 autdpalya Fiizesabony-Polgar kozotti szakaszanak, és a | Indokelt. (épiil)
36.sz. fout Polgart elkeriil6 szakaszanak a megépitése

Az M7 autdpalya rekonstrukcidja Budapest-Zamardi kozott, a | Palyarekonstrukeié és kapaszkodésav épitése indo-
jobb palya megépitése Balatonaliga-Zamardi kozott, a bal kolt, jobb palya épitése ill. a harmadik sav épitése
palyan harmadik sav épitése Budapest-Székesfehérvar kozott | nem. (idékozben megépiilt)

A szekszardi Duna- hid és a kapcsolodo autout szakasz meg- | Tavlatban indokolt, bar a dunaijvarosi Duna-hid
épitése a 6. sz. ot és az 51.sz. fout kdzott siirgosebb lenne. (jelenleg épiil)

" A tranzitfolyosok részletes elemzését 1asd az eredeti tanulméanyban.
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A 2002-ig beinditandoként tervezett beruhazasokra vonatkozdan:

Az M30 Eméd-Miskolc kozotti szakaszan autopalyava
fejleszthetd autdut megépitése

A Hidasnémeti-Miskolc-Debrecen-Artand (v.
Gyula) folyoso része, tavlatban is autéut.

Az MO utgytirti K-i szektor (M3 és 51.sz. féut kozott)
autopalyava fejleszthetd autout €s a 4.sz. fout Ullo-
Vecsés elkeriilé Gt épitésének megkezdése

Indokolt.

M7 Zamardi - Balatonszentgyorgy kdzott autopalyava
fejleszthetd autout

Elkeriil6 fout, nem gyorsforgalmi at. Az M7
délebbre kell, hogy épiiljon.

M7 Nagykanizsa - Letenye - orszdghatar kozott auto-
palyava fejlesztheto autout

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

M?70 Letenye - Tornyiszentmiklds (orszaghatar) k6zott
autopalyava fejleszthetd autout

Autépalyaként nem indokolt, egyébként 1d. el6z6
pont.

M3 Polgér - Nyiregyhaza kozott autopalyava fejleszt-
hetd autout

Indokolt, de a Polgar-Nyiregyhaza —Debrecen
haromszog attervezése utan

M35 Polgar - Debrecen kozott autout

Indokolt, de a Polgar-Nyiregyhaza -Debrecen
haromszog attervezése utan. Ez kb. Hajdudorog-
Hajdu-szoboszlo gyorsforgalmi vonal-vezetést
jelent. Debrecen kozvetlen kiszolgalasa a féut-
halozat korszerisitését igényli.

M5 Kiskunfélegyhaza - Roszke kdzott autopalya

Indokolt.

MO Eszaki szektor / Duna-hid /(2.sz. féut -11.sz. f&at
kozott) autout

Nem indokolt M0 gyorsforgalmi kapcsolatként.

MO utgytirti D szektor (M1 és M5 kozott) 2x3 sévos
autop. fejlesztése

Indokolt és siirgaos.

A 2002-ig beinditando6 ¢és 2007-en tul befejez0doként tervezett beruhdzasokra vonatkozoan:

M43 autdpalyava fejleszthet6 autdut az M5 autdpalya -
orszaghatar kozott

Indokolt., de nem biztos, hogy autopalyaként.

M7 autdpalyava fejleszthetd autout Balatonszentgyorgy
- Nagykanizsa kdzott

Fout korszeriisités. Az autopalya ettél délre
halad.

MBS autdut a 6.sz. fout - 51.sz. féutak kozott és a duna-
ujvarosi Duna-hid

Indokolt. Egyidejiileg gondoskodni kell Székes-
fehérvar ill. Cegléd felé a kapcsolatokrol.

M6 autopalyava fejleszthetd autdotut Budapest - Dunatyj-
varos kozott

Nem gyorsforgalmi kapcsolat. A fout elkeriild
szakaszait mar korabban meg kell épiteni.

M6 autopalyava fejlesztheté autout Dunadjvaros - Szek-
szard kozott

Nem gyorsforgalmi kapcsolat. Fout korszertisi-
tése.

M6 autopalyava fejlesztheté autont Szekszard - orszag-
hatar k6zott és Pécsig bekdtés

Indokolt akkor, ha az M63-as Székesfehérvar-
Szekszard vonalan épiil ki az észak-déli folyoso
(és nem Szfv-Dombovar iranyban)

M3 autout Nyiregyhaza - orszaghatar kozott

Indokolt.

2001 végén a kormany tovabbi programot fogadott el a fentiek bovitéseként. (Széchenyi-

Plusz 2001).
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A Széchenyi Plusz program keretében elhatarozott kiegészitd beruhazasokra:

M7 autopalya felujitasa és tovabbépitése keretében
Budapest és Székesfehérvar kozott a bal palya 3. savja,
tovabba

Zamardi és az orszaghatar kozott a teljes 2x2 savos
autopalya egy ilitemben

Nem indokolt, a Székesfehérvar-Dunaujvaros
irany fejlesztése kivaltja.
Fénitként két sav indokolt, nem autopalya!

MO utgytirii északi szektora és Uj Duna-hidja a 2. sz.
fout és a 11. sz. fout kozott, valamint

MS5-M3 kozotti szakasszal egyiitt az M3 autopalya felé a
£06dolloi atkotés is

MO0-nak nem indokolt északi szakasz.
Gyorsforgalmi it az M5-M3 kozott indokolt.

A dunatijvarosi Duna-hidhoz csatlakozva autépalyava
fejleszthetd autout épiiljon Veszprém és Szolnok kozott

Indokolt, de a jelenlegi, Fiizfot felfiiz, Székesfe-
hérvart elkeriil6 nyomvonal hibas, ugyancsak
atgondolatlan az alfoldi oldal nyomvonala.

M6-M56 autdpalyava fejleszthetd autouttal egyidejiileg
épiiljon meg annak Boly-Pécs bekotése is

Indokolt akkor, ha az M63-as Székesfehérvar-
Szekszard vonalan épiil ki az észak-déli folyosd (és
nem Székesfehérvar - Dombdévar iranyban).

M30 Miskolc-orszaghatar autdopalyava fejleszthetdé au-
tout Kassa irdanyaban

Indokolt.

A Széchenyi Plusz program keretében elfogadott 0j beruhdzdsokra vonatkozdan:

MO autéut gytrti 11. sz. féut és 10. sz. fout kozotti sza-
kaszanak megépitése — a térség forgalmi fesziiltségeinek
feloldasa céljabol

Nem indokolt. Az adott térségben az atmené for-
galom odavitele nem oldja, hanem fokozza a fe-
sziiltségeket.

M2 autdpalya teljes kiépitése Budapest ¢s Vac, valamint
az M2 autdpalyava fejleszthetd autout kiépitése Vac és
az orszaghatar kozott, — az V/C Helsinki-folyoso 6ssze-
kotése valamint a kozponti régidé kozlekedésének fej-
lesztése céljabol

Nem indokolt. A févarosba uj autopalyat bevezetni
nem kell — Kiillonésen acélb6l nem, hogy a varoson
at csatlakozzon egy helsinki folyoséba. Az M2
autouttal Godollonél lehet dél felé csatlakozni. Az
V/c folyosora valo hivatkozas hibas, ezt az V-os
folyosotol délre jelolték ki. (Lehet, hogy Székesfe-
hérvar-Bataszék iranyban fog vezetni.)

M65 autopalyava fejleszthetd autéut megvaldsitasa
Kaposvar érintésével az M7 autdpalya, Balatonlelle és
Pécs kozott — a Kozép- és Dél-Dunantul elérhetdségé-
nek javitasa céljabol

Nem indokolt. Az M7 helye, ill. a Komarom-
Székesfehérvar-Domboévar/vagy Bataszék tenge-
lyek Kkijelolése elott nem hozhatoé a térségben Kkiilon
dontés.

M8 autdpalyava fejleszthetd autoéut tovabbi szakaszai-
nak kiépitése a Rabafiizes-Veszprém, illetve a Szolnok-
(Debrecen)-orszaghatar kozott, — a nyugati és keleti
régiok, valamint DNy-Eurépa és K-Eurdpa kozotti kap-
csolat fejlesztése céljabol

A kapcsolat indokolt, megtervezése a teljes halozat
atértékelését igényli.

M9 autout Szekszard-Kaposvar kozotti és az 51. és 54.
sz. ut kozotti szakaszok kiépitése — a szekszardi Duna-
hid térszerkezeti funkcidjanak kiteljesitése, a Dunantul
¢és az Alfold kozotti kapcesolatok fejlesztése céljabol

A kapcsolat indokolt, megtervezése bévebb halézat
figyelembevételét igényli.

A Széchenyi Terv autopadlya-épitési programjanak egyes tételeire vonatkozo fenti értékelés
kifejezetten azt vizsgalta meg, vajon a tervbevett utszakaszok részét képezik-e a Széchenyi
Terv dltalanos célkitiizéseinek figyelembevételével kialakitott, az ott szereploé gazdasagi, kor-
nyezeti, teriileti, és tarsadalmi célokat tiszteletben tarto gyorsforgalmi halozatnak. Jelen atte-
kintésiinkben lényegében nem tértiink ki arra, hogy a jelzett halozat kialakitasa esetén az in-
dokoltnak feltiintetett folyosok épitésének siirgdssége is megvaltozna. Végeredményben a
célok figyelembevételével a teljes tavlati gyorsforgalmi halozat ilitemezett kiépitését végig
kellene gondolni, 0j tizéves (hétéves) kozuthaldzat-fejlesztési programot kellene késziteni
egyarant értelmezve az alsobbrendii halozat, a féhaldzat és a gyorsforgalmi halozat szerepét.
Osszehangoltan at kell gondolni azokat az atmeneti helyettesitési lehetéségeket, amelyeket a
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fejlesztés id6szakaban a korszerusitett (telepiiléseket elkeriild) féhalozat egy darabig a gyors-
forgalmi halozat kisforgalmu szakaszai esetében el képes latni, ligyelve arra, hogy ez ne ve-
zethessen a féhalozati Gt kapacitasdnak indokolatlan (tavlatilag nem sziikséges) novelésére,
ehelyett a megfeleld idére a gyorsforgalmi halozat elemeinek kell atvenniiik a tranzit jellegl
forgalmat. Ezt a hal6zattervezési és programkészitési feladatot természetesen a stratégia érté-
kelése nem veheti at.

Nem mell6zhet6 azonban annak a kérdésnek a feltétele, hogy vajon milyen szerepe és lehetd-

sége van az allamnak befolydsolni a gyorsforgalmi halézat kialakitasdt — a finanszirozasi
konstrukciokon keresztiil.
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9. KERESLETI SZEMPONTU ERTEKELES

9.1. A jelenlegi forgalomfejlodés és a fejlesztési igények

A forgalmi adatokat vizsgalva a két tranzit 4tl6 (Ukrajna-Horvatorszag, Szlovénia és Auszt-
ria - Jugoszlavia, Romania) koziil az északkelet-délnyugati atlé6 még nem miikddik és nem is
varhato, hogy a kozeljovoben miikddni fog. A viszonylag alacsony nemzetkdzi fogalom Ma-
gyarorszagra iranyul, illetve innen indul. A hataratkel6helyek koziil a letenyei forgalma nétt
meg latvanyosan 3000 feletti ANF-re. Ennek oka részben a turizmusban keresendd, elsésor-
ban azért, mert a horvat tengerparti iidiildhelyek arai megfelelnek a gordg vagy torok tenger-
partiaknak, de a repiiléjeggyel (mely egy haromfds csalddnak méar meghaladja a 150.000.-Ft-
ot) mar az utdbbiak megfizethetetlenek a kozéposztaly szdmara. Masrészt a teherforgalom is
novekedett.

Kelet-Magyarorszagon a kiilfoldi jarmiiveknek az atlagos napi forgalombol valo részesedését
vizsgalva megallapithato, hogy 1999-ben az egy- ¢és kétszamjegyti féutvonalakon az é4tlagos
0sszjarmii-szam nem érte el a 450-et, ami 7,6 %-ot jelent a teljes napi forgalomhoz képest. A
teherjarmiivek tekintetében a jarmiiszam napi 70 és az arany 7,2 %. Erdekes, hogy tehergép-
kocsik tekintetében a legnagyobb jarmiiszamot (6322 = 26,7 %) a 44-es ton a Békéscsaba ¢€s
Gyula kozott elhelyezkedd Posteleknél, a legnagyobb aranyt (158 = 38,4 %) a 4-es uton
Kisvardanal mérték. A személygépkocsik tekintetében a legnagyobb jarmiiszdmot (1825 =
23,7 %) az 5-6s uton Szatymaznal, a legnagyobb aranyt (609 = 25,6 %) a 41-esen Csarodanal
mérték. A szatymazi forgalmi adat jelzi a forgalmi szintek kiilonbségét is a két tengely kozott.

A forgalmi adatok altal leirt 1989 és 1999 kozotti 11 évben a vizsgalt autdpalyakon 35, mig az
egy szamjegyl féutvonalakon kozel 20 %-os forgalomndvekedés volt tapasztalhatd. Az egy
forgalmi folyoson beazonosithaté kevés adat alapjan a forgalomfejlédés kb. 30 %-os
volt. (A forgalomra vonatkozé adatok az AKMI adatbéazisabol valok.)

A) Az M3-as autdpdlya és a hozzakapcsolodo utak

A nyomvonal folyosoét jol jellemzi az M3-as autopalya és vele parhuzamosan futd 3-as szamu
fout egyiittes forgalma. Ez a févaros kornyéki tobb mint 40 000 Ej/nap-rol, a Heves megyei
szakaszon lecsokken 24 000-re, majd a borsodi szakaszon, ahol mar nincs autdpalya 10 000
kortli  atlagforgalommal lehet szdmolni. Ez utdébbihoz még hozza szamithatd a
Nyékladhazatol Debrecenig tartd 35-6s ut 7900-as forgalma és az ennek leagazasaként Nyir-
egyhazara vezetd 36-os 6400-es értecke. A 4-es Ut Hajdubihari szakaszanak forgalma tobb
mint 10 000 Ej/nap, a Debrecen és Nyiregyhdza kozotti szakaszon 7600-as értékkel lehetett
szamolni.

Tehat a harom nagy megyei jogu varos 10 000 Ej/nap-nal nagyobb forgalmat vonz magéhoz.
- A megyei jogu varosoktol szétagazo haldzat a nagyobb varosok (Kazincbarcika, Ozd,
Satoraljatjhely, Vasarosnamény) iranyaba 6 000 — 8 000-es forgalmat bonyolit le.
- A Banrévétol-Csengersimaig tartd hataratkeld helyek forgalma 900 és 2 300 kozott
van, nem tul jelentds teherforgalmi ardnyokkal. Itt jelentds tranzittal nem kell szamol-
ni. A forgalom legnagyobb része a két orszag kozott bonyolodik.

" Atlagos napi forgalom
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- A Debrecenen ¢és Nyiregyhdzan athalad6é f6 utvonalak mért pontjain a 20 000-et meg-
halad6 nagysagok jelzik az elkeriil6 utak kiépitésének igényét.

B) Az M5-6s autdpadlya
Itt a vizsgalat nem igényli olyan nagy halozat elemzését, mint amilyenre az el6z6 fejleszté-
si kornél sziikség volt.

- A kozlekedési folyoso forgalma a Pest megyei szakaszon 30 000 Ej/nap koriil van. Ez
lecsokken a Bacs-Kiskun megyei részen 20 000-re, mig az autdpalya nélkiili Csongrad
megyei szakaszon 11 000 gépjarmiivel lehet szamolni. Tehat varos vonzasa itt is a
3-as uthoz hasonlo.

- A két hataratkel6 forgalma mar jelentds (Nagylak, 3 400, Roszke 2 300). A roszkei
forgalom a 99-eshez képest emelkedik és a jovében varhatdan még jobban emelkedni
fog. Ne felejtsiik el, hogy a délszlav haboru eldtti forgalom a 99-es tobb mint kétszere-
se volt. A nagylaki atkeld a 2 000-es nehézjarmii forgalommal. a hegyeshalmi hatéarat-
kel6hely utan a masodik legnagyobb teherforgalmat bonyolitja le.

C) Az M7-es és a kapcsolodo utvonalak
Itt a forgalmat a Balaton nagyban meghatarozza.

- A forgalmi folyosé Pest megyei szakaszan, elképesztd tobb mint 85 000-es(!) egység-
jarmi forgalmat szamlaltak. Ez Fejér megyei szakaszon 57 000-re csokken, majd a
Balaton parti fél-autopalyarész 16 000-es forgalmat bonyolit le. A 7-es Somogy me-
gyei szakaszan 10 000-nél nagyobb a forgalom, amibdl 7 100 marad a zalai szakaszra.
A Marcali-Nagyatad-Barcs irdnyba futd 68-as ut atlagforgalma 3 600. A Nagykanizsa-
ra Zalaegerszeg fel6l jovo 74-es Ut és Kaposvar feldl jovo 61-es ut megyei atlagfor-
galma 3 400 illetve 5 900. A megyei jogu varos itt is 10 000 Ej/nap-nal nagyobb for-
galmat vonz magahoz.

- A hataratkeldhelyeket illetéen a letenyei forgalma a 90-es évek kdzepén magasabb
volt, viszont a teherforgalom aranya alacsonyabb. A rédicsi hatarral is hasonl6 a hely-
zet, azzal hogy ott a nyolcvanas évekhez képest 95-re nagyon megnétt a forgalom.

A forgalom attekintése utan nézziik meg milyen igények jelenhetnek meg a jovében eze-
ken a halozati elemeken, és mit tartalmaz rajuk nézve a Széchényi Terv.

A meglévd adatok alapjan kiillonb6zé moddon probaltuk elemezni a forgalomfejlédést, hogy
viszonylag korrekt eredményt kapjuk. Ennek alapjan az évi 2%-os novekedés tlinik megfele-
16nek a becsléshez az érintett utvonalakon. Ez altalanossadgban azt jelenti, hogy a fejlesztések
nélkil is, a jelenlegi autépalya végpontok utan, 20 éves idotartamot figyelembe véve mi-
nimum 15-16 000 egységjarmiivel lehet szamolni. Figyelembe véve, hogy Miskolc, Nyir-
egyhdza, Debrecen ¢és Nagykanizsa kornyéke olyan teriilet ahol az EU tagsag utan a struktu-
ralis alapok fejlesztési hatasaival is szamolni kell €s, hogy a jugoszlav helyzet megoldodasa
visszaallitja a régen is miikodo északnyugati-délkeleti atlo forgalmi igényét, ez a szam 20 000
koriili is lehet, még a vastttal kombinalt aruszallitas fejlesztése esetén is. A jelentdsebb ha-
taratkelohelyeket illetéen (Rédics, Letenye, Roszke, Nagylak, Zahony+Beregsurany) az 5000-
7000-es forgalmi becslés latszik megfelelonek.

Az igény oldalardl nézve vannak "hiivelyk ujj" szabalyok, de érdemes a gyakorlati tapaszta-
latokra tamaszkodni, melyeket a kovetkezok tényekkel lehet 6sszefoglalni:
a) 70-80 ezer Ej/mapot nem tud egy kétszer kétsavos autopalya megfeleléen elvezetni
(lasd az M7-es autdpalya szombat reggel a Balaton felé, ill. vasarnap este a fovaros
fel¢);
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b) 35-40 ezer Ej/napot nem tud egy kétszer kétsdvos autdout megfelelden elvezetni (lasd

az MO0-as katasztrofalis kozlekedésbiztonsagi helyzete);

c) 12-15 ezer Ej/napot nem tud egy kétsavos fout elvezetni (lasd a 4-es fout rendszeres

torlodasait, els6sorban a lassabb tehergépjarmiivek mogott feltorlodd konvojokat).

A fejlesztési tervek szerint:

autout (2 sav + leallosav) épiil Nyiregyhaza és az orszaghatar, valamint Polgar és Deb-
recen kozott,

autopalya épiil az M5 befejezéseként Roszkéig,

a tobbi esetben autopalyava fejleszthetd autdutat kivannak épiteni.

Ha tisztan a forgalmi adatokat vizsgaljuk, akkor a kovetkezoket allapithatjuk meg:

Az autoutak kiépitése mindkét esetben megfelelé megoldasnak latszik.
Az MS5-0s befejezését a hatarig indokolja a természetes forgalomfejlédésbol, és az
észak-nyugat-dél-kelet tranzit atlo6 miikodésébol szarmazé forgalom.
Az autdpalyava fejleszthetd autout végeredményben fél-autdpalyat takar, ahol a ke-
resztezések, csomopontok kiépitésénél mar az autopalyak igényeit veszik ﬁgyelembe*.
Azaz ezeket tigy kell kezelni, hogy a fejlesztés végsd célja autopalya.

o Az M70-es Letenye-Tornyiszentmiklds kozotti utszakasz értelmetlennek tiinik

autopalyaként. Egyrészt ezt a forgalom a jovOben sem igen fogja igényelni,
masrészt Tornyiszentmiklostol Rédics nincs 20 km-re. Itt az autout egyértel-
miien elégséges.

A Balatonszentgyorgy ¢és Letenye kozotti szakasz autdpalyava fejlesztését
szintén nem indokolja a forgalom, de a varakozasok sem. A probléma az, hogy
az autoutak esetében kiilonb6zé megoldasok is felmeriilhetnének az igények-
nek megfelelden, de ezzel valosziniileg nem szamoltak.

Hasonlo6 a helyzet az M43-assal, itt is elegenddnek tlinik egy autoat. Annal is
roszkei irany lesz a fontosabb. Az itteni hataratkeld 2003 utan "schengenivé"
valik, ami valoszintileg blokkolni fogja a személyforgalmat. Emellett, hasonl6-
an a tornyiszentmikldsi helyzethez, a hatarhoz ilyen kozel futdé parhuzamos
uton nem valdszinii, hogy a bels6 gazdasagi fejlodés annyi tobblet-forgalmat
jelentene, ami feltétleniil autopalyat igényelne.

A tobbi fejlesztési cél a forgalom és varakozasok szempontjabol megfelelének
tlinik.

A fentiekkel kapcsolatban meg kell jegyezni, hogy a 2 sdvos autout és a 4 sadvos autdpalya
kozott is vannak megoldasok. Ezek alkalmazasnak véleményilink szerint nagyobb szerepet
kellene kapnia a tervekben. Tehat kiépithetok lennének pl. az elézést megkonnyitd 3. savok
felvaltva az utak két oldaldn, lehetne a 2 savos autdutat 4 savossa boviteni. Lehet, hogy a
hatarkozeli nyomvonal-szakaszokon az ilyen koztes megoldasok sokkal célszeriibbek lenné-
nek, mint az Gj nyomvonalak 1étesitése.

" Ez feltételezésen és a korabbi gyakorlat tapasztalatin alapul. Ennek oka, hogy ilyen részletekbe menéen nem
targyalja a Széchényi Terv a kérdést, masutt pedig ellentmondasos informacidokhoz lehet jutni. Valosziniileg még
nem véglegesedett a kiépités formaja.
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9.2.  Helyettesithetoség

A targyalt fejlesztéseknél egyetlen valds helyettesithetoséget érdemes vizsgalni, ez pedig
a vasut. A kérdéskor vizsgalatat konnyiti, hogy Debrecen és Nyiregyhéaza relacioban miikodo
Zahony-Budapest vasutvonal kiépitettsége, kapacitasa olyan, amely jelezheti, hogy kozépta-
von milyen szintig lehet a vasut segitségével csokkenteni a kozutak terhelését.

E kozlekedési folyosoban a vasut, a személyforgalom tekintetében jelenleg is mint helyet-
tesitd valtozat miikodik, az intercity forgalom tekintetében. A forgalom lassan bdvithetd
(hétvégeken eléfordul helyjegy hiany) és a menetidd is kis mértékben csokkenthetd. A két-
ségtelen fejlodés mellett azonban el kell mondani, hogy a kozuti forgalomndvekedés igy is
egyenletes volt. Nyilvanvald, hogy az M3 dijfizetdssé tétele valamivel novelhette a vasut-
hasznalati hajland6sagot, de nem ettdl tortént Iényegi valtozas, hanem a megfelelo szolgalta-
tasi szinvonalat jelent6 intercity-tol. Ebben a tekintetben elmondhatd, hogy sikeriilt
megvalodsitani egy olyan megoldast, amely tényleges valasztasi lehetéséget kinal a sze-
mélyforgalom tekintetében. Itt az elérési idok is olyanok, amelyeket az értékrendben megki-
vantunk. (Pl. Debrecenbe ma intercity-vel gyorsabban lehet leérni, mint kdzaton a KRESZ
eldirasait betartva.) A kovetkezd adatsor az IC helybiztositasok alakuldsat tartalmazza. A
tablazat jelzi az IC népszeriiségének novekedését, plane ha figyelembe vessziik, hogy 95 és 99
kozott stagnalt az elszallitott utasok szama. /Lasd a kdvetkezd oldalon taldlhatod tablazat./ A
tablazat jol jelzi a vasut szallitasi teljesitményének drasztikus visszaesését. A személyforga-
lom tekintetében a szallitott utasok szdmanak csokkenése 1995-ben megallt és 99-ig szinten
maradt, a megtett utaskilométer novekedésével parhuzamosan.

Helybiztositas

1995 1996 1997 1998 1999

Eladott IC potjegy /1000 db / 2269,3 2566,0 3277,6 3936,6 42134

Az arufuvarozés tekintetében a stagnalds 93-ban kezdddott, de itt az arutonnakilométer sem
valtozott.

A Budapest — Debrecen — Nyiregyhéaza relacioban naponta 8 IC vonatpar kozlekedik, kozel 2
millios iil6hely kapacitéassal, és 75%-os atlagos, igen j6 kihasznaltsdggal. Ez évi tobb mint 1,5
milli6 utast jelent. (Ez napi forgalomma konvertalva — és feltételezve azt, hogy az egyébként
gépkocsival kozlekeddk intercity-t hasznalnak - azt jelentheti, hogy legalabb naponta 1000
gépkocsi forgalomtol mentesitik a kozutat.)

Miskolc vonatkozasaban szintén napi 8 IC vonat kozlekedik, napi 1,5 millios kapacitassal, és
57 %-os kihasznaltsaggal (880 ezer utas). Itt meg kell jegyezni, hogy a 65 %-os kihasznaltsag
mar nagyon jonak szamit gazdasagossag szempontjabol

A teherforgalom tekintetében a lehetdségek e reldcidban nincsenek kihasznalva, de kérdéses,
hogy mekkora valos csokkentés érhetd el. Ennek oka egyrészt az, hogy amint lattuk a hatér
tuloldalara meglehetdsen alacsony teherforgalom irdnyul, masrészt rovidebb tavra mint Deb-
recen vagy Nyiregyhaza nem éri meg a kombinalt megoldés. A teherforgalom vasutra terelése
ligyében az M5-M1 atmend forgalma esetében jobbak az esélyek. Itt mar miikodnek a kombi-
nalt fuvarozashoz sziikséges termindlok, ¢s mint mondtuk jelenleg még az észak nyugat-dél
kelet tranzit-4tlé az amelyik miikodik.

71




A Balaton tekintetében a vasut a hétvégeken a kiépitett kapacitdsanak maximumat nyujtja. A
Budapest — Nagykanizsa — Murakeresztir eurdpai torzshaldzati fdvonalnak szamit, de a Ba-
laton parton az egyvaganyos megoldas eleve korlatot szab a lehetdségeknek. A bovités az
adott nyomvonalon szinte lehetetlen és nem is lenne sem kdrnyezeti, sem kozlekedésbizton-
sagi szempontbdl kivanatos. Itt is jol mutatkozik meg, hogy a kozlekedési févonalaknak egy
strlin lakott udiil6teriileten valo atvezetése milyen problémak forrdsa. A helyettesithetség
nem csak a kapacitdsok szempontjabol korlatozott, hanem az igényekébdl is. A Balaton eseté-
ben az IC megoldas nem johet szoba, mert mas a megoldandé feladat, masrészt a nyaralotu-
lajdonosoknak allando szallitasi igényeik vannak, amit a vasut nemigen tud kezelni. A nem-
zetkozi teherforgalmat itt lebonyolitani nem szabad, erre alkalmasabbnak tiinik a Dombdvar —
Kaposvar — Gyékényes — Murakeresztur utvonal.

A Budapest — Nagykanizsa vonalon napi 3 IC vonatpar kozlekedik, kdzel 50 %-os kihasznalt-
sdggal, mintegy 240 ezer utas/év forgalmat lebonyolitva.

Sebesség korlatozasok mind a szegedi, mind a nagykanizsai vonalon vannak. Ezek felszamo-
lasa javithatja — els6sorban az eldbbi relacioban — javithatja a helyettesithetdség lehetdsé-
get.

Az IC vonatok hasznalata fejleszthet6. Az EU tagorszagok jo részének mintdjara tavlati cél
lehet a megyeszékhelyek és nagyobb regionalis kozpontok és a fovaros viszonylataban a nap-
pali 6rankénti vonatstiriiség. Ezek a vonatok olyan IC-k lehetnek, amelyek a jelenlegi gyors-
vonatok funkciojat atvéve nem 2-3, hanem 6-7 helyen allnak meg. Ezzel egy idoben beindit-
hat6 egy olyan IC-RAPID tipusi magasabb szolgaltatési szintet képviseld vonat tipus, amely
csak a célallomason vagy maximum egy helyen all meg. Az IC vonatok megfelel6 jaratsii-
risége minimalisan igényli a 2 vagany kiépitését, ami féleg a Dunantulon nem megol-
dott. E nélkiil nem lehetne a forgalmat megfelelé elérési idovel lebonyolitani. Emellett
sziikség van a nagyobb sebesség biztositasa miatt az alépitmények, a felépitmények és a
biztositoberendezések cseréjére, szerencsésebb esetben feldjitasara. Kiilfoldi becslések
szerint a magyar vasutaknak 1000 milliard forint elmaradasa van a palya kiépitésekkel
kapcsolatos fejlesztések, rekonstrukciok terén.

Jelenleg Magyarorszagon a Bp-Hegyeshalom vonal rendelkezik a sebesség tekintetében a
legnagyobb lehetdséggel, ami 160 km/h. (A nemzetkdzi korridorokhoz tartozd vonalakon
jelenleg folyik a felujitas) A tavlati fejlesztésekben benne van a nemzetkdzi folyosok fokozott
fejlesztése. Az EU is ezeket a vonalakat tdmogatja kiilonb6z6 alapokkal (ISPA, PHARE).
Ezek jelenleg is tartd6 munkakat jelentenek (pl.: Bp-Lokdshaza — ISPA) a csatlakozas felté-
teleként is. Sajnos napjainkban egyre tobb mellékvonal sziinik meg illetve nagyon rossznak
nevezhetd a fdvonalak allapota is
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4. tablazat. A MAV osszehasonlitoé adatai

Megnevezés 1965 | 1975 | 1985 | 1990 | 1991 | 1992 1993 1994 1995 1996 | 1997 | 1998 | 1999
Személyszallitas

Elszallitott utas /millid {6 / 405,6 342,8 232,4 208,2 188,2 171,5 158,5 158,8 154,2 155,8 155,1 155,2 155,1
Utaskilométer /millio 15012 13550 11106 11298 9785 9010 8438 8425 8276 8497 8583 8788 9418
utkm/

Személyvonat-kilométer 56457 60462 66658 67934 69267 71461 71022 70210 73012 76275 69011 72610 70373
lezer /

Személyvonati elegytonna 14712 17556 17374 17310 16710 16195 15117 14908 14709 14853 13393 13446 13671
kilométer /millio /

Atlagos utazasi tavolsag 37,0 39,5 47,8 54,3 51,9 52,5 53,2 53,1 53,7 54,5 55,3 56,6 60,7
/km /

Egy vonatra jut6 utas 266 224 167 166 140 126 119 169 155 147 148 154 152
/f6/vonat /

Arufuvarozas

Elszallitott arutonna /ezer 112066 130782 116859 87412 66683 52876 43478 44258 46354 44588 46018 47497 43606
tonna /

Arutonnakilométer /millio 17050 23245 21919 16592 11665 10017 7451 7442 8132 7409 7873 7852 7444
atkm /

Tehervonat-kilométer 37084 43961 38403 32153 24327 21261 17835 17757 18546 17418 16987 16776 16247
lezer /

Tehervonati  elegytonna- 34612 48363 45746 35413 34028 19956 15820 15721 17042 15277 15115 15100 14745
kilométer millio /

Az aruszéllitds  atlagos 152,1 177,7 187,6 189,8 174,9 189,4 171,4 168,2 175,4 166,2 170,6 165,1 170,7
tavolsdga /km /

Tehervonatok atlagos 933 1100 1919 1101 987 939 887 885 919 877 890 932 939
terhelése /tonna/vonat /
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A RO-LA kombinadlt fuvarozas alakulasarol:

Jelenlegi viszonylatok Magyarorszagon:

Kiskundorozsma -Wells /Ausztria/ 3 vonatpar/nap
Sopron -Wells /Ausztria/ 4 vonatpar/nap
Kiskundorozsma — Sezana /Szlovénia-Olaszorsz./ 1 vonatpar/nap
Budafok-Haros - Wells /Ausztria/ Sziinetel

Rovid ideig miikodott egy Biharkeresztes— Sezana viszonylat is, de ez érdeklddés hidnyaban
megsziint.

A vonatszerelvények 20 kocsibdl allnak, és kocsinként 1 kamiont képesek szallitani. A ki-
hasznaltsag altalaban 80-90 %-os.

Az igénybevétel alakulasa jorészt a kozlekedési kormanyzat altal kiadott utvonalenge-
délyek mennyiségétol fiigg. Nagyobb igény a negyedévek végén jelentkezik. Ha tobb
kozuti utvonalengedélyt ad ki a kozlekedési minisztérium, akkor egyértelmiien csokken
az igénybevétel.

Ennek ellenére tervezik a rendszer bovitését északi iranyba. Olyan relaciok esetében lehetsé-
ges ez, ahol jelentdsebb kozuti forgalom tapasztalhatdé (Hidasnémeti, Koméarom, Rajka). Ez is
csak az utvonal engedélyek korlatozasa esetében lehetséges. Erre a 1épésre sziikség volna
szlovak, cseh, és lengyel viszonylatban. Problémat jelent, hogy megfeleld kocsik hianyéban a
MAYV sem tud igazan béviteni, de ha az igények megjelennének, lehetségessé valna a jarmii-
park bdvitése is.

Volt mar probalkozas ukran viszonylatban elinditani a forgalmat, de nem jart sikerrel. Az uk-
ran gépkocsivezetok napi dijat kapnak, igy nem érdekiik az aru gyors eljuttatasa, masrészt
téritik az olyan koltségeket szamukra, mint az autopalyadij.

Vasutra terelni a kozuati arufuvarozas egy részét csak annak korlatozasaval lehet. E
mellett eszkozként felmeriilhet a kamionsoférok munkaidejének korlatozasa is, ami a balese-
tek csokkentése szempontjabdl is igényként jelentkezik. Ez utobbi ndvelhetné a vasut igény-
bevételét, de miutan valosziniisithetéen a soférok jovedelmének csokkenésével jarna, nem
konnyti alkalmazni. Ebbdl a szempontbdl eleve nehéz meghatarozni, hogy a hatarokon félna-
pokat eltolté kamionok lassu araszolgatasa beszamit-e munkaidébe vagy sem.

Az allamnak, amely sajnos jorészt a rovid tava pénziigyi hasznokat keresi, ebb6l a meg-
kozelitésb6l, a diplomaciai problémakon til sem érdeke igazan a forgalom csokkentése.
Nézziik meg az elénydket és a hatranyokat:

Elényok:

>  Kisebb kornyezeti terhelések a tranzititvonalak mentén.

» A balesetek szamanak csokkenése, f0leg a stilyos kimenetelii balesetek tekinte-
tében.

> A MAV egy jovedelmezd iizletaga prosperal, csokkentve ezzel a tamogatas igé-
nyét.

74



Hatranyok:

»  Csokken az utvonal engedélyek alapjan beszedett 6sszeg.

» A kamionok nem tankolnak Magyarorszagon, tehat csokken az allam adobevé-
tele.

»  Nem fizetnek autopalyadijat a kamionok.

Erzékelhet6 a gyakorlatban, hogy afenti tipust valasztasoknal az adobevétel csokkenése min-
dig hattérbe szoritja a dontéshozoknal a kornyezetvédelmi szempontokat, és esetiinkben min-
dig felmertilhet indoklasként a partner orszagok rosszallasa az engedélyek csokkentése miatt.

A miikddoé rendszer egyediil az M5 viszonylataban elemezhetd. A napi hdrom szerelvény 80-
90 %-o0s kihasznaltsag mellett 100 kamiont jelent, ami egységjarmiiben szamolva 300 jarmi
naponta. Egy a forgalomfejlddést és az igénybevétel novekedését feltételezd optimista
szcenari6d szerint ez felmehet 100 kamion/nap szintre. (Megj. az egységjarmii szamitasnal: a
személygépkocsi = 1,0, a konnyii teherjarmiivek és kisbuszok = 2,0, a sz6l6 nehéz teherjar-
miivek = 2,5, teherjarmii szerelvények, autébuszok = 3,0.) A jelenleg vastton szallitott kami-
onok egységjarmiiben szamitott nagysaga nem éri el az 5-0s ut Szeged el6tti forgalmanak 3
%-at. Ez azt jelenti, hogy novekedést feltételezve sem lehet szamottevd hatasrol beszélni. En-
nél jobb eredményt jelent az a koriilmény, hogy a déli hataron atjové teherjarmi forgalom kb.
10 %-a vasutra keriil.

Osszességében elmondhaté, hogy a RO-LA forgalom a tényleges lehetéségei alatt miiko-
dik, de a novekedését tobb belso és kiilsé koriilmény gatolja. Ezek valtoztatasaval elér-
het6 egy jelentésebb novekmény, de a helyettesitéssel érintett utak forgalmaban még egy
ilyen optimista megkozelitési szamitas esetében sem allna be komolyabb valtozas. Ett6l
fiiggetleniil a RO-LA forgalom lehetdségeinek javitasa egyértelmiien a kozlekedési kor-
manyzat megoldando feladata.

A vizsgalt fejlesztések mindsitése terén a helyettesithetoség vizsgalata nem valtoztatta
meg a forgalom elemzése adta eredményeket. A vasut, mint helyettesité megoldas elsésor-
ban a gyorsan megjelend kényszerhelyzeteket csokkentheti, de a vizsgalt terlileteken a fej-
lesztési igények jogossagat kevésbé.

9.3. Az autdopalya-dij kérdése

Az autdpalyadijjal kapcsolatos gazdasagi kérdésekkel a 10. fejezetben majd bévebben foglal-
kozunk, itt elsésorban az altalanos kovetkezményekrdl lesz sz6. A matricas rendszer beveze-
téséig alkalmazott autopalya dijak nem a forgalomcsokkenés okozta kornyezeti terhelés csok-
kenésével, hanem ellenkezdleg a parhuzamos utakon torténd nagyon jelentds terhelésnoveke-
déssel jartak. 1999-ben az M5-0s utat illetden az autopalya és az 5-6s szamu fout forgalma
azonos volt, ugy hogy az 5-0son a teherjarmii forgalom dominalt, a maga nagyobb kornyezeti
hatdsaival. Az M3-as esetében a fovaros kornyéki szakaszon még az autopalya forgalma na-
gyobb volt (20 000 / 12 300) mint a régi 3-asé, de a heves megyei szakaszon mar mindkét
uton 12 000 koriili érték adodott. Ha figyelembe vessziik, hogy az autépalyak épitésének
egyik fo pozitivuma adott telepiilések elkeriilése lehet, akkor a hatast elfogadhatatlan-
nak kell mindsiteni. A forgalom atterelddésének olyan mellékhatasai is voltak, mint a mel-
1ékutak kerékparozasra alkalmatlanna valasa az autopalyak kornyékén.
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A lakossag a dijak mértékét nem fogadta el, és itt nem csak fizetéképességrol van szo,
hanem lelki tényezokrol is. A dij mértéke nem egyezett az emberek igazsagérzetével,
hiszen magasabb volt a joval nagyobb bérekkel rendelkezé, fejlett orszagok szintjénél, és
kiterjedt olyan szakaszokra, amelyeket korabban épitettek.

A matricas rendszer bevezetése kétségteleniil enyhitett a helyzeten, de ez valodi megoldast
csak az M5-0s bevondsa utan jelenthet.

Az 10j szakaszok koziil az autopalyanak kiépitett részeket értelemszeriien bevonjak a matricas
rendszerbe, a felujitott teljes M7-essel egyiitt. A tobbi elem csak az autopalyava valas utan
lesz utdijas. Tovabbi forgalom atterelddéstdl tehat csak az M7 mar megépitett szakaszaval
parhuzamosan lehet szdmolni. Itt a forgalom nagysaga olyan, hogy a dijasitds soran nagyon
kortiltekintéen lehet csak eljarni, mert ellenkezd esetben megbénulhatnak a kornyék alsdbb-
rendll Gtvonalai. Ne felejtsiik el, hogy az M5-6s mellett egy 30 000 egységjarmiivet nem elérd
forgalom okozott jelentds problémat. Az M7-es mellett ennek tobb mint a duplajaval kell
szamolni ugy, hogy a vasuti helyettesithetdség is korlatozottabb, mint a masik két esetben.

Az utdijak az ijonnan megépitett szakaszokon csokkentik az autopalya forgalomelvono haté-
sat és igy csokkentik az elszamolhat6 kdrnyezeti hasznokat is. Ebbdl a szempontbdl fontos,
hogy azokban az esetekben, ahol a forgalmi fejezetben megkérddjeleztiik az autopalydk jovo-
beni kiépitésének sziikségszertiségét, ott a dijak kérdése csak erdsiti ezt a problémat.

10. GAZDASAGI ERTEKELES

Kétféle gazdasagi eredmény kiilonithetd el az értékelésben. Az egyik Osszeallitds maganak az
épitkezésnek, mint munkaalkalomnak ¢és vallalkozasi lehetdségnek a makrogazdasagilag je-
lentkezd eldnyeit mutatja fel. Ide tartozik a kereslet novelés, a munkaalkalom, a kiilfoldi toke-
bearamlas, a jovedelmek kidramlasa, ¢s mindezek helyi gazdasagélénkitd kovetkezményei.
Ezekkel az érvekkel az az egyetlen probléma, hogy a keresletélénkité hatds koriilbeliil ha-
sonlo lenne akkor is, ha barmiféle mas célt szolgalo épitkezésekbe aramolna ugyanennyi
dllami pénz, tehat példaul lakéasépitésbe, vagy varosrekonstrukcids programba, vagy a ha-
gyomanyos uthalozat rekonstrukciojaba, a telepiiléseket elkeriilo foutak kiépitésébe, vagy
éppen bortdndk épitésébe. Onmagéaban ez tehit a beruhazas céljat nem mindsiti és nem iga-
zolja, csak annyit jelent, hogy a hatas kedvezdbb annal, mintha semmiféle beruhazas nem
torténne az adott térségben.

[A hatdsok] Makroszinten a fejlesztés altal generalt tobbletkeresletben és a makrogazdasagi
egyensulyok - kereskedelmi mérleg, fizetési mérleg, koltségvetési- és piaci egyensuly - javitasa-
ban, a kiilf6ldi magantdke-bearamlas dinamizmuséaban jelennek meg. Az autdpalya-épitési prog-
ram kozvetlen GDP-novekedést eredményez azaltal, hogy keresletet tamaszt a nyersanyag- és
energiaszektorban, valamint az épitési-szerelési szakagazatokban. ... ...Az autopalya-épités az al-
tala indukalt GDP-ndvekedés, export- és beruhazas boviilés révén kdzvetve pozitiv hatast gyakorol
a kereskedelmi- és a fizetési mérlegre, a koltségvetési és a piaci egyensulyra.

A masik tipust eredményt maganak az elkésziilo beruhazasnak a jovobeli hatasa képviseli. Itt
a Széchenyi Terv autdpalya programja tulajdonképpen visszaidézi e program-rész célkitiizé-
seit €s azt allitja, hogy az autdpalyak éppen azokat a célokat szolgaljak. (Nyugati hatar gyor-
sabb elérése, orszagon beliili egyenlétlenségek csokkentése, kornyezet és kozlekedésbizton-
sag javulasa, transzeuropai haldzatokhoz valo csatlakozas, térségi fejlodés stb.) A célok elem-
z¢ésénél mar ramutattunk arra, hogy ezeknek a céloknak egy részét valdban szolgalhatja a
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gyorsforgalmi halozat; de csak akkor, ha megfeleld struktiraban épiil, és nem fokozza, hanem
csokkenti az orszag egykozpontusagat. A célok masik részérdl pedig azt allapitottuk meg,
hogy eléréstlikben a helyi és région beliili kapcsolatok biztositasat jol kiszolgald kozlekedés-
nek inkabb van meghatarozo6 szerepe, mint a gyorsforgalmi kapcsolatok 1étének.

10.1. Vidékfejlesztés és autopalyaépités

A fejlesztések 8 megyét érintenek kozvetleniil: Borsod-Abauj-Zemplén, Szabolcs-Szatmar-
Bereg, Hajdu-Bihar, Csongrad, Zala, Fejér, Tolna és Baranya megy¢ket. Folynak ugyan mun-
kalatok Heves és Bacs-Kiskun megyékben is, azonban ezek a megye hatardhoz kozeli részt
¢érintenek és hatdsuk a megye kozlekedési helyzetére mar nem szamottevd. A meglévd utsza-
kasz ugyanis mar gyakorlatilag a megye kapcsolddasi pontjait atfedi.

Az orszagon beliili teriileti egyenlétlenségek mérséklése igen fontos cél. A tovabbiakban
azt vizsgaljuk, hogy a kiilonbségek mérséklésében az autdpalya milyen szerepet jatszhat, il-

letve a gazdasag hogyan reagalhat a sztrada kinalta lehetdségekre.

Az 1) fejlesztések altal érintett megyék fontosabb gazdasagi adatait az alabbi, 4.sz. tablazat
tartalmazza.

5. tablazat. Az érintett megyék néhany gazdasagi adata (1999)

Megye Munkanélkiiliségi rata | Alkalmazasban allok | Egy lakosra juto be-
(%) netto keresete (Ft) ruhazas értéke (Ft)

Borsod-Abauj- 19.8 44 087 177 807
Zemplén
Szabolcs-Szatmar- 19.4 38911 102 048
Bereg
Hajdu-Bihar 15.4 42 949 127 406
Csongrad 8.5 44123 114 661
Zala 7.8 44 130 182 688
Fejér 7.9 50 387 212 890
Tolna 12.8 44 786 163 716
Baranya 11.6 44 138 138 149
Orszagos atlag 9.6 49 858 182 448

A fenti adatokbol kideriil, hogy a munkanélkiiliség az M3-as autopalya és kapcsolodo tutfej-
lesztései altal érintett harom megyében a legmagasabb, ahol az atlagkeresetek is elmaradnak a
tobbi megyétdl, kiillondsen igaz ez Szabolcs-Szatmar-Bereg megyére. Hasonlo a helyzet a
beruhazasok tekintetében is, ahol Borsod-Abauj-Zemplén megye kivételnek szamit. Gyakor-
latilag Fejér megyét leszamitva az dsszes érintett megye minden vizsgélt adata elmarad az
orszagos atlagtol. Fejér megye azért is ,,kakkuktojads’-nak szamit, mert mar a jelenlegi fej-
lesztések elott is két autdopalya haladt 4t a megye tertiletén.

Osszességében megallapithatd, hogy az érintett megyék gazdasagilag hatranyos helyzet-
ben vannak, kiilonosen az M3-hoz kapcsolodo fejlesztések altal érintett megyék. Ez alapve-
toéen indokolja a tervezett fejlesztéseket, ha azok valoban a gazdasag élénkiilésével jar-
nak.
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A fejlesztések eredményeként Magyarorszag minden 100 000 fonél népesebb varosa va-
lamilyen modon kapcsolédni fog a gyorsforgalmi halézathoz. Jelenleg csak Gyor, Székes-
fehérvar ¢és Kecskemét tekinthetd gyorsforgalmi uton elérhetdnek, mig az orszag masodik,
harmadik, negyedik, 6todik és hetedik legnépesebb telepiilése csak a fejlesztés eredménye-
képpen csatlakozhat a halézathoz. Ha figyelembe vessziik, hogy ezek a telepiilések 6nmaguk-
ban is régiokozpontok, igy kdzvetetten igen nagy térség aktivizalasa valosulhat meg.

Az autdpalya és a gazdasagi tevékenység kozotti Osszefliggés esetleges meglétét igazolhatjak
azok az adatok, amelyek azokra a megyékre vonatkoznak, ahol az autopalydk mar hosszabb
ideje megépliltek. A vizsgalat kezdd idépontja a rendszervaltast kovetd év, 1991, mivel ko-
dont6 az allami tulajdon). A vizsgalatot az is arnyalja, hogy a gazdasagi recesszid hatdsa a
kezdeti években érzdott, ezért inkabb a relativ, megyék kozotti kiilonbséget kellett figyelem-
be venni. Nem vizsgaltuk a nyugati hatarhoz kézeli, Gyor-Sopron megyét, mert ott a fejlodést
els6sorban mas tényezd (Ausztria kozelsége) befolyasolta. Az idésorokban a munkanélkiiliség
szambavételének elso éve 1992. volt, mivel az 1991-es évben még a teljes foglalkoztatas hata-
sa érz0dott (orszadgosan 2%-os munkanélkiiliséggel).

6. tablazat. Az autépalyaval rendelkez6 megyék gazdasagi adatai

Megye | Munkanélkiiliségirata | Alkalmazéasban allok nett6 | Egy lakosra jutd beruhazas
(%) keresete (Ft) értéke (Ft)

1992 | 1996 | 1999 | 1991 1995 1999 1991 1996 1999

Komarom 11.5 11.5 94| 12.774| 25548| 46307| 61483]130485[206018

Fejér 9.9 9.0 79| 12611| 26956 50387 31 138|116 188|212 890
Heves 12.6 12.8 12.1| 11453 | 24 835| 44533| 21126| 63907 (201 961
Bacs- 13.3 10.3 10.1| 10865| 23557| 40990| 21051 | 58731 | 96 285
Kiskun

Orszagos 10.1 10.8 9.6| 12385| 26637 | 49858 31933 | 92224182 448
atlag

A fenti adatok elemzése messzemend kovetkeztetésekre nem ad lehetdséget. Az autopalydk
altal érintett megyék koziil pl. Bacs-Kiskun megyében az orszégos atlagnal 1ényegesen na-
gyobb litemben csokkent a munkanélkiiliség, ugyanakkor a nett6 atlagkereset ¢s az egy fore
jutd beruhazéasok az atlagosnal kisebb mértékben néttek (kiillondsen a beruhdzasok maradtak
el). Heves megyében a beruhdzasok novekedési iiteme igen magas és Fejér megyében is ha-
sonldan alakul, de ott a munkanélkiiliség is nagyobb mértékben csokkent az orszagos atlagnal.
Fejér és Komarom megyében az autopalya mar adottsagnak tekinthetd az idoszak kezdetén is.

Osszességében tehat az autdpdlya gazdasagélénkitd hatisa nem mutathaté ki egyértelmiien.
Az ¢érintett teriileteken egyes mutatok az orszdgos atlagnal kedvezObben, masok annak meg-
feleléen vagy kedvezotlenebbiil alakultak.

A képet tovabb arnyalja, hogy a vizsgalt megyék értelemszertien Budapesthez kozelebb he-
lyezkednek el, aminek két 1ényeges vonasa lehet. Az egyik az, hogy az autopalya viszonyla-
gos rovidsége miatt jelentds idémegtakaritas eleve nem érhetd el, hiszen mintegy 60-70 km-n
legfeljebb néhany tiz perc nyerhetd csak idében. (Lasd /1. abra.) A masik pedig az, hogy a
fovaros vonzdereje a munkaerd ingazasdban erdsebben jelenhet meg. Ez abban az esetben
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valoszintlisithetd, ha a munkanélkiiliség mérséklése nem jar egylitt a beruhazasok érzékelhetd
novekedésével. Ez a gyant els6sorban Bacs-Kiskun megyére terjed ki.

Az orszag tavolabbi pontjait érintd gyorsforgalmi uthalézat fejlesztésére vonatkozo kovet-
keztetések tehat sem pro, se kontra nem vonhatok le. Az eddigi tapasztalatok alapjan nem
igazolhato, hogy az autopdlya léte gazdasageélénkito szerepet tolt be, ugyanakkor az sem,
hogy a nagyobb tavolsagra kiépitett gyorsforgalmi uthalozat, mely kevésbé fejlett teriileteket
érint, nem jar ilyen hatdssal.

Az elsd tablazatbol lathatd, hogy a gyorsforgalmi uthdlozat célzott teriiletei a gazdasagilag
kevésbé prosperald régiok. Elsdsorban az autopalydk épitési koltségeiben jatszik szerepet a
megtériilés, amelyet az épittetd nagyrészt az autdpalya hasznalati dijakbol kivan beszedni.

Meg kell jegyezni, hogy véleményiink szerint a munkaer6hiannyal kiizdé fejlettebb régiok
munkaer6 sziikségletének az elmaradottabb tertiletekrdl torténd kielégitésében az autdopalyak-
nak kevés szerepiik lehet. A tavolsdg olyan nagy, hogy napi ingdzassal semmiképpen sem
kiizdhetd le. Legfeljebb lakohelyvaltozéassal lehetne megoldani, aminek akadalya nem els6-
sorban az autdpalya hianya, hanem az ingatlanarak kozotti kiilonbség és a helyhez ragaszkodo
mentalitds. Arrol nem is beszélve — ahogy arra a Széchenyi Terv is utal — a cél is inkabb a
munkalehetdség biztositasa a kevésbé fejlett teriileteken, mintsem a migracio elésegitése.

felapil
auldpalya

2002-ig kesz
auldpalya

a esikkends
T {pere)

W T0-90
H 60-70
I s0-60
2 i [l 40-50

I [] 30-40
[ 20-30

10 -20

Forras: Széchenyi Terv 27. abra; hivatkozassal "Forras: Terra Studio”

11. abra. Az M3-as és M7-es autopalya 2002 -ig tervezett fejlesztésének hatasa a
telepiilések autopalya-csomopont elérhetdségének csokkenésére

10.2. Fejlesztés a tranzitforgalom szempontjabol

A gyorsforgalmi uthalozat fejlesztésének kettds célja koziil az eurdpai gyorsforgalmi thalo-
zathoz torténd csatlakozas az orszagon athalado tranzitforgalmat szolgélja elsdsorban. A tran-
zitforgalom esetében — ahol a cél és a kiindulasi pont sem Magyarorszdgon talalhato — elemi
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kornyezetvédelmi €és gazdasagi érdek is a fovaros elkeriilése. A tranzitforgalom mellett meg-
jelenhet masodlagos hatasként az érintett régiok gazdasagi fellenditése.

A lehetséges gyorsforgalmi utak koziil tranzit szempontjabol a délkelet eurdpai régidt (Toro-
korszag, Gordgorszag) Ausztriaval (tdvolabbi célként Németorszaggal) Osszekotd vonal a
legfontosabb. Ez részben személyforgalom (vendégmunkasok) nagysadgaban mutatkozik meg,
de az aruszéllitas is jelentés volument képvisel. A tranzititvonal a Szeged-Kecskemét-
Dunaujvéros-Veszprém-Gyo6r utvonalon jelolhetd ki a leggazdasdgosabban, de ezt az Gitvona-
lat kiegészitheti a Veszprém-Rébafiizes utvonal is, amely Ausztrian kiviil Olaszorszag felé
nyit kaput.

A tranzititvonal szempontjabol a kdzvetlen, Budapestet érintd6 M5-M1 kapcsolatot kornye-
zetvédelmi szempontbol mindenképpen és feltétleniil sziikséges kivaltani. A fenti kapcsolatot
a belfoldi forgalom amugy is erdteljesen igénybe veszi. Az atmend forgalom célja pedig érte-
lemszertien nem Budapest.

A tranzit szempontjabol fontos utvonal gazdasagi hatasa joval szerényebb lehet, mint mas
utvonalaké. A vonalvezetés nagyrészt hazadnk gazdasagilag fejlettebb részét érinti (Fejér,
Veszprém, GyOr-Sopron megyék), a kevésbé fejlett teriiletek koziil csak Csongrad megyében
1étestil uj fejlesztés. A mar meglévé MS5-0s szakasz mar egészen a megye hatardig ér, igy ha-
tasat részben mar most is kifejti. Ertelemszerti, hogy ez a szerep mas gyorsforgalmi utakhoz
képest kisebb lehet. (Azt most is hangstlyozni kell, hogy a gazdasagélénkitd szerepet egyeld-
re az autdpalyak esetében az adatok nem tamasztjak ala egyértelmiien.)

Azt meg kell jegyezni, hogy a Széchenyi Tervben a fenti alapvetd fontossagu tranzititvonal
nem szerepel, kivéve a Dunatjvarosnal megépiilé hidat, amely csak a 6-os és 51-es fokozle-
kedési utakat kotné Ossze. A tranzit szempontjabol legfontosabb, kornyezetvédelmi szem-
pontbol legindokoltabb és ezért elsdként és legfontosabbként javasolhatd fejlesztést haladék-
talanul ¢és feltétlentil be kell venni a Széchenyi Terv céljai koz¢ magas prioritassal.

A gazdasagi fejlodés szempontjabol nagyobb jelentdséggel birhat a legnagyobb munkanélkii-
liséggel és a legalacsonyabb jovedelmekkel rendelkez6 térségek bekapcsoloddsa az orszagos
gyorsforgalmi uthalozatba. Az M3 és kapcsolddo fejlesztései Polgar és Debrecen, valamint
Polgar és Nyiregyhdza-orszaghatar kozott és Emoéd-Miskolc kozotti autdut az orszdg munka-
nélkiiliségtdl leginkabb sujtott térségeit érinti. Mint az 1. tdblazat adataibdl kideriil, az érintett
harom megye nem csak a munkanélkiiliség igen magas mértékével, hanem a jovedelmek or-
szagos atlagtol torténd elmaradédsaval is felhivja magara a figyelmet. Az egy fore jutd beruha-
zéasok értéke is igen alacsony az érintett harom megye koziil kettOben: Szabolcs-Szatmar-
Bereg és Hajdu-Bihar megyékben.

A statisztikai adatok egyértelmiien arra utalnak, hogy ezek a gyorsforgalmi utak valo-
ban olyan térségeket érintenek, ahol éget6 sziikség van gazdasagi fellendiilésre. Ha tehat
az autopalyaknak van gazdasagélénkit6 hatasa, akkor azt ezekben a térségekben kama-
toztathatjak leginkabb.

A tavolabbi fejlesztések koziil az M6 Budapest-Pécs-orszaghatar szakaszanak autoutként tor-
ténd megépitése is olyan megyéket érint, amelyek az orszdgos atlagnal rosszabb mutatokkal
rendelkeznek mind a munkanélkiiliség, mind a munkajévedelem, mind az egy fore jutod beru-
héazas terén. Tolna és Baranya megye kisebb mértékben bar, de hasonlé gondokkal kiiszkodik,
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mint az északkeleti megy¢k, ezért az ott elmondottak érvényessége erre a régiora is kiterjeszt-
het6.

10.3. Az autépalyak dijasitasanak hatasa a forgalomra

Kiilon vizsgalatot igényel a sztrddahasznalat megfizetésének hatdsa, amely a sztradahasznalat
csokkenéséhez vezethet. Az 1999. évre vonatkoz6 adatok szerint az M3-as és M5-0s autdpa-
lya vezetésével kozel parhuzamosan futd 3-as és 5-0s szamu fokozlekedési utak jarmistirtisé-
ge kozel azonos. Naponta tehat ugyanannyi jarmii hasznalja a régi, kétszer egysavos foutat,
mint a kétszer kétsavos autdpalyat. Ezek az adatok hasonldan alakulnak minden megfigyelési
ponton.

Mindez azt jelenti, hogy a régi fouton legalabb kétszer siirtibb a forgalom, mint az autopalyan,
mivel kevesebb sav all ugyanannyi jarmii rendelkezésére. Figyelembe véve a régi utak lakott
teriileteken keresztiil torténd athaladasat, a forgalom lasstisagat, a terhelés még nagyobb. Egy-
értelmii, hogy az autopalyak elhagyasaban egyetlen tényez0 jatszott szerepet, mégpedig a nem
megfeleléen megvalasztott autdopalya hasznalati dij. (1999-ben még nem a matricas rendszer
volt érvényben.) Mindez igen nagy kornyezeti terhelést indukalt az érintett telepiiléseken. Az
igy okozott kdrnyezeti karok megtéritése egyeldre fel sem meriilt, holott az allam felelossége
egyértelmii.

A tul magasan megallapitott autopalya hasznalati dij a parhuzamos utak hasznéalatdnak erdéso-
déséhez vezet. Az autdpalyaknak tulajdonitott egyik f6 haszon elméletileg az elmaradottabb
térségek erdteljesebb bekapcsolasa lenne az orszag fejlodésébe. Az adatok alapjan azonban az
orszag fejlettebb részein sem vette at az autdpalya a kivant mértékben a forgalmat a rossz
dijmeghatérozas kovetkeztében, igy az lenne véarhatd, hogy a gyengébben fejlett térségekben
még kevésbé vennék igénybe az autdpalyat, ezért csak igen csokkent szerepe lenne az elma-
radott térségek felzarkoztatasaban.

A dijfizetés hatdsanak vizsgalatahoz harom idépontot sziikséges vizsgalni. Az els6 idépont az
ingyenes hasznalat egy, kozel esé idépontja célszerli, hogy legyen. A masodik idépont a fi-
zetdkapus rendszer, amelyre az 1999. év a jellemzd, mig a matricas dijfizetést a 2000. évi
adatok alapjan lehet vizsgalni.

A vizsgélat id6épontjahoz a vizsgalt autopalya kivalasztasa is sziikséges. Ez gyakorlatilag a
vizsgalatunk szempontjabol adott, hiszen az altalunk vizsgalt halozati elemek koziil csak az
M3-as autopalya, illetve a hozza hasonl6 vonalvezetésti 3-as fokozlekedési ut felel meg a fel-
tételeknek. Az M5-6s autopalyan tovabbra is a fizet6kapus rendszer van érvényben, mig az
M7-es ingyenes. Az M7-es autopalya forgalmi adatai mintegy kontrollként szolgalhatnak,
mivel ott valtozatlanul ingyenes a hasznélat. Az erre vonatkoz6 adatokbol arra lehet kovet-
keztetni, hogy milyen mértékii névekedésre lehetne szamitani dijfizetés nélkiil. (Természete-
sen ez csak igen durva becslés lehet, hiszen a forgalmat befolyasold egyéb tényezdk figye-
lembe vételére, pl. gazdasagi szempontok, nem alkalmas.)

Az M3 forgalma Budapest hatdraban mérve az 1998. évi 32 294 jarmti/naprol 1999-re 29 364
jarmii/napra csokkent, egyértelmiien az autdépalyadij bevezetésének hatasara. 2000-re a csok-
kenés 25 853 jarmi/nap forgalomhoz vezetett. Osszehasonlitasképpen az M7 autépalya hasz-
nalatdban ndvekedés volt megfigyelheté mind Martonvasar, mind Lepsény mérdhelynél (az
elébbinél kismértékii, az utdobbinal 15%-o0s ndvekedés volt megfigyelhetd).
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A 3-as fokozlekedési utvonalon ugyanakkor jelentos, mintegy 50%-os forgalom-
novekedés volt megfigyelhetd, ami jarmiiszamot tekintve megfelelt az M3 hasznalat-
csokkenésének. Ez azonban a 2x1 savos uton aranyaban lényegesen nagyobb forgalom-
novekedést jelentett, lehetetlenné téve a zokkenomentes kozlekedést. A forgalomnoveke-
dés karos kornyezeti hatasai egyértelmiiek.

Az autdpalya halozat tovabbépitése szempontjabol is fontos kérdés a megfizethetdség, illetve
a fizetési hajlandosag. A bekapcsolni szandékozott teriileteken ¢él6k jovedelmi viszonyai rosz-
szabbak, mint az eddig érintett teriileteken ¢l6ké. Vizsgalni kell, milyen kor és milyen mér-
tékben hasznalna a gyorsforgalmi halozatot.

A jovedelmi viszonyokbdl €s a foglalkoztatasi aranyokbol kiindulva arra lehet kdvetkeztetni,
hogy a hasznalat els6sorban rovid tdvolsagra, viszonylag ritka alkalmakra terjedne ki. ugyanis
az alacsonyabb jovedelmiiek ¢s a mezdgazdasagban foglalkoztatottak altaldban kevesebbet
utaznak. Mindez a személygépkocsi forgalomra vonatkozik.

A gyorsforgalmi uthdlozat fejlesztésének egyik célja az elmaradott teriiletek fejlesztése. En-
nek alapjan a késObbiekben megteremtett gazdasagi fejlodés altal indukalt forgalmat is figye-
lembe kellene venni. Anélkiil azonban nehéz fejleszteni, hogy az alapvetd lehetéséget nem
teremtjiik meg, hanem csak a késObbiekre vonatkozodan tesziink igéretet. Vagyis nem lehet azt
mondani, hogy majd késébb lesz pénzed hasznalni az utat, ha ahhoz, hogy megteremtsiik en-
nek lehetdségét, mar hasznalnia kellene az utat.

A hasznalat szempontjabol az M5 és az M7 kiilonleges helyzetben van. Az M5 jelentds tran-
zitforgalmat, mig az M7 jelentds iidiil6forgalmat bonyolit le. Mindezek indokoljak a tovabbi
épitést, hiszen az igénybevevok egy jelentds hanyada mar 1étezik, jelen van. Mas a helyzet az
M3 tovabbfejlesztése esetében.

A forgalmi adatok alapjan, de gazdasagi potencidl miatt is a Miskolc felé torténd épités indo-
kolt. A szakképzett munkaerd, a meglévd termelési kultura is alkalmas arra, hogy a kozleke-
dési infrastruktara kiépiilése hozzajaruljon a gazdasagi fellendiiléshez. A Polgaron tul Nyir-
egyhazaig, illetve az orszaghatarig huz6do szakasz esetében gazdasagilag autopalya, vagy
fizetds autout kiépitése viszont nehezen indokolhato.

Az ¢érintett terlileten, Szabolcs-Szatmar-Bereg megyében alapvetd gondot jelent a munka-
nélkiiliségen és az alacsony jovedelemszinten tul az infrastruktira rossz allapota is. Az orszag
egyik legelmaradottabb térségében nem lehet elképzelni, hogy fizetds utra tereljék a forgal-
mat. A kedvezd jovokép (amely egyébként nem alatamaszthatd adatokkal) nem elegendd ah-
hoz, hogy érdemben hasznalja a lakossag az esetleges fizetds utvonalat. Ebben a térségben a
fejlodés téritésmentes uthalozat kiépitését igényelné.

A térségben hianyzik az a j6 mindségii alsobbrendii kdzlekedési haldzat, amely kozvetitené a
forgalmat az esetleges gyorsforgalmi uthoz. Ahhoz, hogy a gyorsforgalmi ut kiépitésének
értelme legyen, elézetesen sziikség lenne a kozathaldzat olyan mértéki kiépitésére, amely
ténylegesen kozvetiteni tud a térségben elhelyezkedd gazdasagi szereplok kozott. A tervezett
gyorsforgalmi utvonalon napi 5-6 ezer egységjarmii forgalom figyelhetd meg, ez autopalyat
nem igényel még megkett6z0dott forgalom esetén sem.
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A Nyiregyhéaza-orszaghatar kozotti forgalom jelenleg zomében a 4-es fokozlekedési tton zaj-
lik, amely ugyan a hatarszelvényben, Zahonynal viszonylag alacsony a szovjet érahoz képest,
de akér nyirpazonyi méréhelyhez képest is. Addig azonban a jarmistiriiség feliilmulja a terve-
zett nyomvonalhoz kozel fekvo 41-es fokozlekedési utvonalét. A 4-es féut gyorsforgalmi utta
fejlesztése ellen és a tervezett nyomvonal mellett szol, hogy az utdobbi mind az ukréan, mind a
roman tranzithoz csatlakozast nytjthat. Ehhez azonban sziikség lenne a roman, illetve ukran
uthalozat illesztésére is. (Jelenleg az ukran utvonal Zahony felé kiépitettebb.)

Ebben a térségben a gazdasagi hattér és a forgalom elsdésorban a meglévd uthalozat eurdpai
szinvonalu feltjitast igényli, méasodsorban olyan csatlakozd utat, amely — az elsé években
mindenképpen — dijfizetés-mentesen vehetd igénybe. Nyiregyhazaig ezt gyorsforgalmi ut ki-
épitésével (nem fizetds autout) is meg lehet oldani. Nyiregyhéza elkeriild gytiriitdl az orszag-
hatarig a forgalom ¢€s a hataratkeld intenzitdsa sem indokolja gyorsforgalmi ut kiépitését.

A Polgar és Debrecen kozotti utszakasz forgalma Hajdiboszorményig igen gyér, 4210 egy-
ségjarmii/nap. A gazdasadgba bekapcsolando teriilet 1ényegesen kisebb, mint a nyiregyhazi
vonal esetében, a problémék azonban hasonldak. Debrecen nagysdga ¢és gazdasagi szerepe
indokolhatna gyorsforgalmi ut kiépitését, a forgalom azonban ezt nem igazolja. A térségben
1évo telepiilések szama alacsony, Debrecen kornyéke viszont a térség gazdasagilag legerdsebb
kozpontja. Terliletfejlesztési szempontbol tehat itt a szabolesi régional kevésbé indokolt
gyorsforgalmi halézat kiépitése.

10.4. Finanszirozasi problémak

A kormanyzat a kovetkezo célokat tiizte maga elé a helyzet megoldasara: gyorsabban és
olcsobban kell autopalyakat épiteni, megfizethet6 igénybevételi dijakat kell megallapita-
ni, a hazai pénzintézetek, a hazai megtakaritasok ¢és a hazai vallalkozasok nagyobb sze-
repe mellett. A megoldas az allami finanszirozasban épiilé autépalya, aminek a hasznalo
csak az iizemeltetési, fenntartasi koltségeit fedezi.

Ebben a logikaban valdjaban azt a koltséget, amit a hasznalé nem volt hajlandé megfizetni, a
koltségvetés, vagyis ezen keresztiil azok is fizetik, akik nem hasznaljak az autopalyat. Ez ah-
hoz hasonlithatd, mintha azt a problémat, hogy az 6tcsillagos szallodat a hazai lakossag nem
képes megfizetni ugy akarnank orvosolni, hogy olcsébb szobaarakat allapitunk meg (csak a
mosatas ¢és a takaritas koltségeit kell megfizetni). Természetesen, ha egyetlen &tesillagos
szalloda épiilt egy orszagban, és turistdk hidnyaban liresen all, akkor ez egy lehetséges mod-
szer a meglévo épiilet kihasznalasara (t.i. a veszteségek minimalizaldsara) &m ugyanez telje-
sen ésszerltlen stratégia lenne tovabbi Otcsillagos szallodak épitésére. Esetlinkben viszont ez
torténik, a jovobeli autéopalyak épitésére vonatkozo stratégia Kkovet veszteség-
minimalizalo logikat, olyan veszteségek minimalizalasara, amelyek ésszeri kozut-
gazdalkodas esetén létre sem jonnének.

Azt a tényt, hogy az autopalya-épitési program veszteségesnek talalt beruhazas finanszi-
rozasara hasznalja a kozpénzeket, akkor lehet feloldani, ha a Tervnek sikeriil igazolnia,
hogy az autépalya-épités externalis hasznai olyan nagyok, hogy indokoljak a koltségve-
tésbol torténd tamogatast. A Széchenyi Terv kényszeriien ezt kisérli meg a varhato
eredmények b emutatasakor.

A Széchenyi Tervben szerepld fejlesztések (beleértve a 2002 utan elkezdddoé és a hétéves 1do-
szakon tal befejezddd fejlesztéseket is) 145.1 km autdpélyat, 576.5 km autéutat (melynek
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nagy része autopalyava fejleszthetd), 117.7 km palyakorszertsitést, szélesitést, autopalyava
fejlesztést, valamint a fovarosi korgyliri 60 km-s Gjabb szakaszdnak megépitését tartalmaz-
nak. Nem tartalmazza ugyanakkor az elengedhetetleniil sziikséges GyOr-Veszprém-
Dunagjvéaros-Kecskemét gyorsforgalmi utat, amelynek hossza mintegy 200 km. Ennek az
utvonalnak célszerli lenne autdpalyaként megvaldsulnia.

A hazai és egyre inkadbb a nemzetkozi gyakorlat szerint is az autdpalyak hasznalatat meg kell
fizetni, amelyet lehet a tényleges hasznalat utdni, un. kapus modszerrel (pl. Olaszorszag,
Franciaorszag) és matricas modszerrel (Ausztria, Csehorszag) beszedni, illetve dijmentesnek
hagyni (Hollandia, Németorszadg). Hazankban viszonylag igen szerény mértékii autdpalya
halozatunk ellenére sikeriilt mindhdrom modszert alkalmazni. Egyes autopalyak ingyenesek,
masok kapus, egyszeri fizetéssel mitkddnek és vannak matricas szakaszok is. A jol sikertilt
kaoszt a hazai hasznalok is nehezen szoktak meg, a kiilfoldi autds turistdk pedig magyaror-
szagi latogatasukat gyakran kiegészitik otthoni idegszanatdriumi rehabilitacidjukkal.

A dijfizetés formaja gyakorlatilag barmilyen lehet, természetesen az lenne célszerti, ha egysé-
ges lenne. A dontd szerep a mértéknek jut.

El lehet fogadni, hogy az autopalya hasznalataért fizetett dij fedezi a karbantartés, korszerti-
sités koltségeit. Azt azonban semmiképpen nem lehet elfogadni, hogy az autdpalya lizemelte-
tése az lizemeltetonek nyereséget hozo vallalkozasa legyen ugy, hogy a nyereséget az autd-
palyat hasznalok termelik ki a dijon keresztiil. Amennyiben ugyanis az autopalydk valdoban
hozzajarulnak a gazdasag fejlodéséhez, akkor — mint errél mar volt sz6 — ez adoébevétel ndve-
kedéssel, allami bevétel-ndvekedéssel jar. Tehat az adott térség, az autdpalya hasznaloi mel-
lett a koltségvetés is kdzvetlen haszonélvezdje az utopalyanak, tehat részt kell vallalnia a dij-
bol.

10.4.1. Koncesszios megoldds

A koncesszidban torténd autopalya épités részben magas hasznalati dijakkal jart, részben —
éppen emiatt - a régi utak hasznalatdhoz vezetett. A tervezettdl elmaradd dijbevétel a
koncessziot elnyerd tarsasagok csddjéhez is vezetett.

A koncesszids rendszer nem tekinthetd a magyar viszonyok kozott alkalmazhatonak. Ameny-
nyiben a gyorsforgalmi uthdlozatnak gazdasagélénkitd szerepe van, akkor az altala indukalt
fejlesztések eredményeképpen olyan hasznok és bevételek képzddnek, amelyek nem csak az
autopalyat, gyorsforgalmi utat igénybe vevok szamara hoznak hasznot, hanem altalanosabb
érvényliek. A potencialis hasznok kozé tartoznak pl. az addbevételek novekedése, amely a
gazdasag ¢élénkiilésével egyilitt jar. Elegendd arra gondolni, hogy az élénkiilés kdvetkeztében
uj munkahelyek keletkeznek, amelyek tarsasagi adot fizetnek, csokken a munkanélkiiliség, a
munkaba allok utdn személyi jovedelemadot fizetnek, nagyobb lesz a megkeresett jovedelem
volumene, amely fogyasztasnovekedéssel jar, ez pedig az altalanos forgalmi ad6 bevételeket
noveli.

Mindez csak a koltségvetés bevételi oldalan megjelend tobbletbevételt jelenti, ugyanakkor
mas haszonélvezdk is vannak. A fenti gondolatmenet alapjan haszna van annak a munkaerd-
nek, amely a fejlesztések kovetkeztében jut munkahoz, mindazon munkavallaloknak, akik
tobb jovedelemhez jutnak. Ez az érintett kor altaldban nem az autdpalya hasznalatdnak ko-
szonheti kedvezdbb helyzetét, hanem a gyorsforgalmi halozat kiépiilése altal indukalt gazda-
sagi fejlodésnek. Mindebbdl az kovetkezik, hogy a fejlesztés koltségeit nem csak a konkrét
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hasznaloknak kell megfizetni, hanem minden haszonélvezonek, illetve képviseldjének, a kolt-
ségvetésnek.

A Széchenyi Terv hasonlé gondolatmenet alapjan jutott arra a kovetkeztetésre, hogy az auto-
palya finanszirozasaban az allamnak jelentds szerepet kell jatszania. Ez a Nemzeti Autopalya
Rt-ben végrehajtott tOkeemelés, hitel és kotvényértékesités formajaban torténhet meg. A fej-
lesztéshez EU forrasokat is igénybe lehet venni. A hasznalati dijnak az iizemeltetés és fenn-
tartas koltségeit kell biztositania.

A fenti finanszirozasi elképzelések kedvezdbbek az eddigieknél. Elméleti megalapozasat az
jelenti, hogy a gyorsforgalmi uthalézat maga utdn vonja az érintett térségben a gazdasag fej-
16dését, élénkiilését is. Az eddigi tapasztalatok azonban ezt nem tdmasztjak ald, amint az a
korabbi elemzésbdl is kideriil. Ez nem jelenti azt, hogy nem lesz ilyen hatés, hiszen a jelenlegi
uthalozat rovidsége erre vonatkozdéan nem enged messzemend kovetkeztetéseket levonni,
azonban a varakozasokat sem igazolja. A varhato gazdasagi élénkiilést legfeljebb kiilfoldi, de
semmiképpen sem analog példakkal lehet igazolni.

10.4.2. A haszndlat megfizetése és a fizetoképesség vizsgalata

A Széchenyi Terv finanszirozasi koncepcioja is ebbdl a feltevésbdl indul ki, amikor azt
mondja, hogy az épitések finanszirozasat az allam biztositja, a dijaknak egységeseknek
és megfizethetoeknek kell lenniiik. A dijaknak csak az iizemeltetés, fenntartas, felujitas
koltségeit kell fedezni. Az 1j épitési ¢s dijmeghatarozasi koncepcio alapjan remélni lehet,
hogy az autdpalya haszndlatot nem valtja ki jelentds mértékben az elkeriilé utak igénybe vé-
tele. Ez azért is jelentOs eldrelépés lenne, mivel lattuk, hogy az autdpalyak hatésugaraba tar-
tozd teriileteken magas munkanélkiiliséggel és alacsony jovedelmekkel lehet szamolni, ezért a
dijfizetés relative nagyobb terhet ro a lakossagra, mint mas teriileteken.

A gyorsforgalmi utak fenntartdsi és iizemeltetési koltségeire vonatkozéan a BMGE ¢és a
Transman kft k6zos tanulmédnyara (A matricds utdijrendszer mitkodésének vizsgélata) ta-
maszkodunk, mint fels6 korlatra timaszkodunk. A koltségek a teljes autopalya haldzatra vo-
natkoznak, nem csak a fizetds szakaszokra, kivéve az M5-0s autdpalyat. Az ilizemeltetési,
fenntartasi és felujitasi koltségek az alabbiak szerint alakulnak:

2000 2001 2002 2003
Uthalézat hosz- 412 412 473 522
sza (km)

Koltségek (Mil- 8941 11 600 15 200 17 000
li6 Ft)

A fenti szamitasok tehat azon alapulnak, hogy a fizetds szakaszoknak el kell tartaniuk az 6sz-
szes autOpalyat. Vagyis bevétel csak a fizetds utakon képzddik, kiadas viszont a teljes gyors-
forgalmi héalézaton.

Ez nem tekinthet6 elfogadhatonak a kdzvélemény szamara, hiszen miért kellene megfizetnie
azt az Utszakaszt, amelyet nem hasznal? Természetesen vannak érvek ennek igazolasara is,
hiszen a nem fizet0s utakat ugyantigy hasznalhatjak azok is, akik matricat véasaroltak mas
utakra.
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A gyakorlatban azonban célszeriibb mas megoldast valasztani. Vagy a teljes szakasz tartozzon
a matricas rendszerhez, vagy csak a fizetds szakaszt finanszirozzak a dijbol szdrmazo bevéte-
lekbdl. Ugyancsak feltételezhetjiik, hogy az M5-0s autopalya végiil is a matricas rendszerhez
fog csatlakozni.

Ha feltételezziik, hogy az M5-0s autdpalya is matricas rendszer részévé valik, akkor a fenti
koltségeket is modositani kell. A koltségek tehat mintegy 25%-kal novekednének. A két kolt-
ségvaltozat szerint tehat a kovetkezd koltségekkel lehet szamolni:

2000 2001 2002 2003
Csak fizetés auto- 9500 12 700 17 000 19 000
palyak koltsége,
l_).eleértve az M5-ost
Osszes  autdpalya 11200 14 200 18 900 21200
koltsége, beleértve
az M5-ost

Forras: A BMGE-Transman tanulmanyon alapulo sajat becslés

A fenti becslés felsd korlatnak mindsiil, ugyanis vélhetéen a tényleges koltségek ennél ala-
csonyabban alakulnak majd. Ezt azért tételezhetjiik fel, mert az emlitett tanulmanyban a nem
fizetds autopalydk lizemeltetési, fenntartasi koltségei fajlagosan 1ényegesen alacsonyabban
alakulnak, mint a fizetds szakaszokon (km-nként a 10 milli¢ Ft-t sem érik el 2000-ben, szem-
ben a fizetds szakaszok 35 milli6 Ft-s koltségeivel). A kiilonbség elsésorban a dijfizetés fel-
tételeinek megteremtésén alapul, ennek koltségei tilzottnak tiinnek.

Az als6 korlat meghatarozasanal két megkdzelités is adodik. Az egyik, hogy az amortizaciot
tekintjiik also korlatnak. Ez 270 milliard Ft beruhazasi koltséggel és 2%-os amortizacios
kulccsal szamolva évi 5 400 millio Ft koltséget jelentene. (A 270 milliard Ft a Széchenyi Terv
gyorsforgalmi uthalozat fejlesztésének Gsszes koltségének becslése.) Ennek csak orientalo
jellege lehet, kdzgazdasagi tartalma nincs, csak annyiban, hogy a hélozat Gjralétesitése ennyi-
be keriilne.

A masik lehetdéség a mar emlitett tanulmany fajlagos koltségeinek Gjraértékelése. Hosszabb
tavon mintegy 600 km autdpalyaval és 750 km autouttal lehet szamolni. Az Gthalézat hossza-
nak novekedésével a fajlagos koltségek mérséklédnek, hiszen a fix koltségek allandoak. Igy
fajlagos koltségként 15 millié Ft-tal lehet szamolni. Ezért ha a teljes gyorsforgalmi uthalozat
fenntartasat és lizemeltetését finanszirozni kell, az éves koltség mintegy 20 milliard Ft kortl
alakul. Ha csak a fizetds autopalydk fenntartasat és lizemeltetését kell fedezni, akkor 7 500
millié Ft éves koltséggel kell szamolni.

A finanszirozando koltségek tehat felso korlatként évi 19-21 milliard Ft kozott alakul-
nak 2003-ban érvényes uthosszra (530 illetve 650 km-re), also korlatként 7 .5 illetve 20

milliard Ft koriil lehet szamolni 600 km illetve 1350 km gyorsforgalmi titra szamolva.

A bevételeket tekintve tehat ezeknek a koltségeknek a fedezetét kell elérni.
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A BMGE-Transman tanulmany az M3-M1 autopalyakra vonatkozo éves bevételt 2000-
re mintegy 10 milliard Ft-ra becsiili az alabbi matricaarakon:

Ft
Matrica tipus D1 kategoria D2 kategoria D3 kategoria
Eves 22 000 55000 88 000
Havi 2 400 6 000 9 600
Heti 1300 3300 5200

A forgalmi adatok gyakorlatilag jol becsiilhet6k voltak. Jelenleg a matricadrak mar kismér-
tékben valtoztak. A problémat az jelenti a késébbi szambavétel szempontjabol, hogy az M5-
0s bekapcsolasaval illetve a haldzat bovitésével mennyivel ndhet a matricavasarlok szama.

Az M5 és az 5-0s Ut hasznaldinak jelentds része 0j matricavasarlonak tekinthetd majd, hiszen
szamukra ez kedvezobb lehetdség, mint a km-enkénti dijfizetés. Azok viszont kiesnek, akik az
M5-ig mar matricaval jutnak el (pl. az M1-en). A bdviilést mintegy 20%-osra tehetjiik a be-
vételt tekintve, hiszen az Ut kb. ennyit tesz ki az uthalozatbol, az 50-es ut hasznaléi koziil so-
kan, féleg nehézgépjarmiivek fogjak valasztani a matricés utat.

A bovités tovabbi elemeit tekintve jelentds boviilésre nem lehet szamitani. Akik ugyanis a z
orszag tavolabbi pontjair6l a fovaros felé igyekezett a bdvités altal érintett teriiletekrdl, azok
eddig is vasaroltak a matricat. Akik rovidebb utvonalat valasztananak, tehat csak 0 szakaszt
hasznalnanak, azok nagy idényereséget nem érnek el, hiszen a kivaltott utak forgalmi adatai
alapjan a régi uton is kényelmesen, zsufoltsagmentesen lehet haladni. A bdviilést legfeljebb
10%-osra lehet tenni.

Ezek alapjan a matricas rendszer bevételei mintegy 13 milliard Ft-ra tehetok 2000. évi
feltételek szerint. Ez boségesen fedezné az alsé korlat altal a fizetés autopalyakra vonat-
kozoan megszabott koltségeket, de elmaradna minden mas koltségszamitastol. Figyelem-
be véve, hogy a felso korlat koltségeivel parhuzamosan a BMGE-Transman szamitasai szerint
a matrica dijai is hasonloan valtoznak, a tendencia azt mutatja, hogy a matrica bevételei az
Osszes koltséget fedezni tudja, ha az inflaciot kovetd mértékben noéne.

A matrica aranak névekedését az inflacion tul az is indokolnd, hogy érte Iényegesen hosszabb
autdpalya szakaszok valnak hasznalhatova. A 2000. évi 224 km-vel szemben 600 km haszna-
latat tenné lehetévé. Ez a fenti sziikséges dremelést feltétleniil indokoltta tenné. Osszességé-
ben mintegy 50 %-o0s aremelésrdl lenne sz6 (realértékben), mikdzben az igénybe vehetd ut-
szakasz csaknem megharomszorozodna. (Ha pl az M7-es is matricas lenne, még kevesebb
aremelésre lenne sziikség.)

A kovetkezokben azt vizsgaljuk, hogy az elmaradott Kelet, Eszakkelet Magyarorszag lakos-
saga altal megfizetheté-e ez a rendszer, fizetOképes-e az ottani kereslet. Ezen kiviil javaslatot
tesziink koztes megoldasokra is.

A térség jovedelmi viszonyaira vonatkozoan az 1999-es adatokra tudunk tdmaszkodni. Felté-
telezve, hogy a térségben a matrica fajtankénti megoszlasa hasonl6 lesz, mint a jelenlegi, ak-
kor tulnyomo tobbségében személyautora és heti matricara fog igény mutatkozni, mig a havi
matrica gyakorlatilag nem valik jellemzo6veé.

A heti matrica ara ¢és vasarlasdnak gyakorisaga feltehetden olyan, hogy nem éri el az éves
matrica arahoz sziikséges 17-szeri vasarlast. Feltételezéseink szerint a heti matricavasarlas
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atlaga évente 3-4 k6zott mozoghat. Ez 2000. évi aron 3 900-5 200 Ft-t jelentene, amely az
atlagos Szabolcs-Szatmar-Bereg megyei havi jovedelem 10-13 %-a az 1999.évi jovedelem-
szint szerint. (Meg kell jegyezni, hogy az el6z6 évi jovedelem figyelembe vétele realis, mivel
a 2000.¢évi jovedelembdl nem vasarolhat 2000. évi matricat, kalkulalni csak az el6z6 évi jove-
delmével tud az ott lako allampolgar. Az éves matricanal pedig ez természetesen evidens,
mivel elére veszi meg a matricat.) Ugyanez a mutatd Hajdu-Bihar megyében 1%-kal kedve-
zObb.

Az éves matricat tekintve az atlagos havi jovedelem tobb mint felét jelentené az emlitett
két megyében a vasarlas. Ez igen jelentos mértéknek tekinthetd. Meg kell azonban je-
gyezni, hogy az autopalya hasznalo6i kozott nagyobb szamban varhato az atlagosnal ma-
gasabb jovedelmiiek megjelenése. A gyorsforgalmi halozat kiépitésének célja azonban nem
a magasabb jovedelmiiek utazasi feltételeinek javitdsa, hanem —tobbek kozott- a nehézanyagi
helyzetben levé munkavallalok mobilizal4dsa. Ennek a feltételnek azonban ez a rendszer nehe-
zen tud eleget tenni. A viszonylag alacsonynak tekinthetd matricadraknak is lehet visszatartd
erejiik a kevésbé fejlett teriileteken.

Amennyiben a matrica 4ra a hasznalhaté autdpalyahossz megndvekedésével egyiitt noveked-
ne, akkor a helyzet sulyosabb lenne ezt a térséget tekintve. A varhatéan hasznalt utvonal
ugyanis tovabbra is nagymértékben csak egy utvonalra, az M3-asra korlatozodna. Ahhoz,
hogy a kevésbé fejlett térségeket ténylegesen be lehessen a jelenleginél nagyobb mértékben a
gazdasagi ¢letbe, a munkaerd mobilizalhatobba valjek, néhany lehetdséget vazolhatunk fel.
(Arra most nem tériink ki, kivanatos-e az ilyen mobilitas erdsitése.)

Megoldast jelentene, ha az Gthalézat fejlodésével nem tartana 1épést a matrica ara. Az ut-
hossztdl fiiggetlen, stabil matricaar azonban nem képzelhetd el akkor, ha a dijfizetésnek fe-
deznie kell a fenntartasi és lizemeltetési koltségeket. A hosszabb utszakasz fenntartdsa csak
akkor lehetne fedezhet valtozatlan matricadron, ha a matricavéasarlok szama jelentdsen emel-
kedne. Az el6z6ekben mar bemutattuk, hogy —ha nem is az uthossz novekedésének mértéke-
ben- a matricaarnak emelkednie kellene.

A masik lehetséges megoldas az elmaradottabb térségekben lakok védelme érdekében az len-
ne, ha az altalanos, minden fizet0s Utszakaszra érvényes matrica mellett lehetdéség nyilna ut-
vonal, vagy szakaszmatrica vasarlasara.

Ez a modszer arra nyujtana lehetdséget, hogy valaki —pl munkavallalds miatt- csak egy adott
utvonalat vagy utszakaszt haszndl rendszeresen, akkor arra kedvezményes matricavasarlasi
lehetdséget kapjon. Ezzel mas fizetds szakaszt nem hasznalhatna. Az ilyen matrica relativ
olcsosaga eldsegithetné a térség munkaerejének mobilitdsat, de a véllalkozasok szamara is
kedvezd lehetne. Azt is meg lehetne gondolni, hogy ezeket a kedvezményes matricakat csak
hosszabb iddre lehessen vasarolni, tehat pl. heti matrica nem lenne.

A téke szempontjabol is kedvezébb —bar szerényebb mértékben- helyzetet teremtene ez a
rendszer, hiszen a megtelepedd gazdalkodok értékesitési utvonalaira, illetve nyersanyagszal-
litasaira kérhet jarmiiveire ilyen egyedi matricdkat, amennyiben azok egy meghatarozott ut-
vonalon dominalnak.

Azokban az orsziagokban, ahol matricas rendszer van, altaliban az egységes, minden

utvonalra érvényes matrica a gyakorlat. Azonban megfontolando, hogy legalabb atme-
neti idore nalunk alkalmazasra keriiljenek a szakaszmatricak. Ezaltal elkeriilheto lehet,
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hogy az északkeleti orszagrészbol a jarmiivek a fizetés utvonallal parhuzamos utakat
valasszak takarékossagi szempontbol.

10.4.3. Az autoutak helyzete

A tervbdl egyértelmiien latszik, hogy a gyorsforgalmi uthalozat-fejlesztés nagyobb részét az
autoutak teszik ki. Az autoutak hasznalata dijmentes lehet. Jelenleg a magyarorszagi autouta-
kon nem kell fizetni, mig vannak olyan orszagok, ahol az autéutak is fizetések. Az M7-es és
MS5-6s autopalyak folytatasaként megépiilé autoutak a forgalmat gytjtik és tovabbitjdk az
autopalyak felé. Kedvezo, kiillonosen az M3-as folytatasaban, hogy a kevésbé fejlett térségek-
bdl szarmaz6 aru szallitasa az 1t jelentds részén dijmentesen torténhet. Ennek kedvezd hatasa
lehet a térségi fejlddésre. Ezek az itvonalak egyeldre jelentds tranzitforgalmat nem bonyoli-
tanak le, tehat egy autout teherbirasa elegenddnek latszik. (Budapesttdl tdvolodva csokken a
forgalom intenzitdsa az M3-on.)

Az autoutak ingyenes haszndlata felveti azt a kérdést, hogy lehetséges-e azok fenntartasa és
lizemeltetése koltségvetési forrasbol, kiilon dij nélkiil. Az autopalyakhoz képest olcsobb iize-
meltetésii autdutak tizemeltetése elvben teljesen megoldhatd azokbdl a tobbletjovedelmekbdl,
amelyeket a gyorsforgalmi Gt megléte indukéalhat. Hogy a gyakorlatban ez a tobbletjovedelem
ténylegesen megvalosul-e, azt csak a késobbi adatok alapjan lehet igazolni. Az autdutakat
célszeri a kozathalozat hagyoméanyos elemeihez hasonldan kezelni fenntartas és iizemeltetés
szempontjabol.

Feltételezve, hogy a finanszirozas megvaldsulisa a tervezetteknek megfeleloen torténik,
akkor a Kiépiilé gyorsforgalmi uthalézatbol 576.5 km ingyenes hasznalata lesz és csak
145.1 km lesz fizetds. Azt is feltételezhetjiik, hogy a mar meglévo fizetds autopalyak és az 1j
fejlesztések dijai nem fognak ndvekedni, a Széchenyi Terv igéreteinek megfeleléen megtizet-
hetd szinten alakulnak. Ez kornyezetvédelmi szempontbol kedvezdbb helyzetet teremt. A
kedvezd helyzethez elengedhetetlen a déli (Gyor-Veszprém-Dunaujvaros-Kecskemét) tranzit
gyorsforgalmi Uit megépitése. Ennek hidnyaban a forgalom teljes mértékben Budapest irdnya-
ba indulna meg, ami elviselhetetlen kornyezeti terheket jelentene.

Amennyiben az autéutak is dij ellenében lennének hasznalhatok, akkor felmeriilhet a kérdés,
hogy az egész gyorsforgalmi uthalézatra vonatkozzon egységes dijszabas, vagy kiilon az au-
toutakra ¢és kiilon az autdpalyakra, 1évén az autoutak olcsdbbak. Amennyiben egységesen mat-
ricas rendszer valdsul meg, akkor célszerli egységes dijat szedni, hiszen a matrica a teljes ut-
haldézatra vonatkozna. A dij kialakitdsanal viszont figyelembe kellene venni az autoutak ol-
csobb voltat, a dijkalkulacional kisebb sullyal kellene szerepelnie az autdutnak.

Amennyiben a vegyes dijfizetési rendszer maradna fenn, az autoutakra kiilon, a sztradanal
lényegesen olcsobb dijszabast kellene alkalmazni.

Kornyezetvédelmi szempontbol célszerli az lenne, ha a dijfizetés csak az autopalyakra vonat-
kozna, az autdutak ingyenesek maradnanak. Ezt erdsiti az is, hogy az autoutak a legkevésbé
fejlett teriileteket csatlakoztatné a kozlekedés vérkeringésébe, ahol alacsonyabb a fizetdképes-
ség.
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11. A KONKRET NYOMVONALELEMEK ERTEKELESE

Az egyes fejlesztési elemek konkrét értékelésénél altalanos kornyezetvédelmi (elsOsorban
levegdszennyezés, zajterhelés), valamint taj- és természetvédelmi szempontok szerinti vizs-
galatokat végeztiink. Itt mar erésen kozelitettiink a tevékenységekre (beruhazasokra) vonatko-
z6 kornyezeti hatasvizsgalat metodikajahoz. Ertékeltiik ugyanis az 1j nyomvonalfolyosok,
nyomvonalak mentén felismerhetd kedvezdétlen hatdsokat, valamint a parhuzamos utakrol
varhatoan atterel6d6 forgalom miatt beallo kedvez6 hatasokat is. Az eredeti valtozatban ennek
a kérdésnek egy kiilon fejezetet szenteltiink. E helyen csupan az értékelés dsszefoglald tabla-
zatait kozoljuk.

A Széchenyi Tervben szerepld €s altalunk részletesebben vizsgalni kivant fejlesztendd nyom-
vonal halozat a kdvetkezo:

7. tablazat
Vizsgalando6 autopalya fejlesztések a Széchenyi Terv alapjan Uthossz
(km)
M3 és kapcsolodo utvonalak
M3 Polgar — Nyiregyhéaza kozott autopalyava fejleszthetd autout 57,0
M3 autout Nyiregyhdza — orszaghatédr kozott 72,5
M30 Emod-Miskolc kozotti szakaszan autopalyava fejleszthetd autout 24,0
M35 Polgéar — Debrecen kdzott autoit 24,0
M7 és kapcsolodo utvonalak
M7 Zamardi — Balatonszentgyorgy kozott autdpalyava fejleszthetd autont 59,2
M7 Nagykanizsa — Letenye — orszdghatar kdzott autopalyava fejleszthetd autout 27,0
M7 autdpalyava fejleszthetd autout Balatonszentgyorgy — Nagykanizsa kozott 35,2
M70 Letenye — Tornyiszentmiklos (orszaghatar) kozott autopalyava fejlesztheté| 20,0
autout
M35 és kapcsolodo utvonalak
M5 Kiskunfélegyhdza — Roszke kozott autopalya 61,0
M43 autopalyava fejleszthetd autdut az M5 autopalya — orszaghatar kozott 58,0

Miutan énmagukban nem lehet csak az egyes utvonalakkal foglalkozni, és az értékeléshez a
halézat egészét is elemezni kell, a tervekben szerepld tovabbi gyorsforgalmi utfejlesztéseket
mint rendszert targyaljuk (MO, M6 stb.). A gyorsforgalmi tthéalézat fejlesztési tervek sajnos
félévente valtoznak, igy egyaltalan nem biztos, hogy az altalunk vizsgalt terv a véglegesnek
tekinthetd. A tervek kozott meglehetdsen kevés logikai Osszefiiggés van, viszont a halozat
stirlisége és a nyomvonalak hossza egyértelmiien novekszik. Munkank soran mi az Allami
Autopalya-fejlesztd és —kezeld Rt. ,,Fejezetek és dokumentumok a magyar autopalyak iize-
meltetésének torténetébdl” (1999.) c. tanulmanyaban megjelent gyorsforgalmi uthalézat hosz-
szu tavl (2030-1g tarto) fejlesztési tervét vettiik figyelembe, mivel ezt a halozatot hivatalosan
megjelend, elérheté dokumentumban publikaltak.
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8. tablazat

Ertékelt | Tervezett Nyomvonal Kedvezo hatasok Kedvezotlen hatasok
szakasz | kiépitettség problémak
elfogadha-
tésaga

1.M3-as autopalyava | Jelenleg termé- A kedvezden érintett lakossag | Nyiregyhaza eldtt az un.
Polgar - | fejleszthetd | szet-védelmi szama 30000 koriili. Ennek bokros telepiiléscsoportra
Nyiregy- |autout elfo- | problémak miatt | tulnyomo tobbség (25000 k- | nézve a hatas még akkor is
haza ko- | gadhaté tobb valtozat riil) Nyiregyhazan lakik. A kedvezoétlen, ha hé. tallépés
z0tt vizsgalata folyik, | Nyiregyhazara vonatkozo eld- |nincs. Lasd pl. a telepiilésko-
(57km) a,,.D” megoldds | nydk azonban csak akkor le- zi kapcsolatok. Tv. szem-

elfogadasa mdodot | hetnek igazan megfelelék, ha | pontbdl ezen a teriileten
ad bizonyos fej- | az autdpalya bekotésre keriil a | érdeksérelem nélkiil nyom-
lesztési igények | 4-es ttig. Természetvédelmi vonalat 1étesiteni nem lehet.
kivaltasara. (tv.) szempontbdl kedvezd A kedvezdbtlen hatdsok csok-
hatast lehet tiszavasvari Fehér- | kentése érdekében keriiltek
szikre és a kastélyparkra. elétérbe az uj nyomvonal-
valtozatok.
2.M3-as autout elfo- | A végpont mindig | A kedvez6 hatasok mintegy A Szatmar-Bereg T4jvédelmi
Nyiregy- |gadhaté vitatott volt, még | 6000 embert érinthetnek. En- Korzet egyes teriileteit érint-
haza - or- | (A jelenlegi | most sem déltel a | nek harmada heti. A legértékesebb él6he-
szaghatar | alacsony kérdés. (A hattér | Vasarosnaményban lakik. A lyek: Nyiregyhaza/
kozott forgalom —politikai, termé- | kedvez6 hatasok varhatoan Baktaloranthaza/Ofehérto/Uj
(72,5 km) | egyelére nem | szetvédelmi stb.- | csak V.naményig érzékelhetdk | fehértd
igényli az 4j | nem ismert, igy igazan (forgalom késébb mar | /Tornyospalca/Begiszeg/
nyomvonal igazan nem lehet | eleve nagyon alacsony). Rivaly/Déda erdok,
épitését, az véleményt mon- | Tv. szempontbdl kedvezden Kalésemjén Mohos-to,
atmenetileg | dani.) érintett a Szatmar-Bereg T4jvé- | Nyirmada Nadas t6, Csaroda
korszertsi- delmi Korzet 41-es Gt menti nyirjas t6, Kaszony hegy.
téssel meg- teriiletei, tobb értékes erdéfolt, | Tajpotencial szempontjabol
oldhato. kastélyparkok, a vajai viz- is kedvezdtlen az j nyom-
Ennek lehet- tarold, a Nyiregyhazi Igrice vonal (érintetlen térség zava-
nek tv.-i Mmocsar. rasa, bolygatasa).
akadalyai
(Szatmar-
Bereg TK-n
halad 4t a 41-
esut.) .
3. M30-as |autopalyava |Nem latunk kiilo- | A kedvezden érintettek szama | Nincs tudomasunk.

Emod- fejleszthetd | ndsebb problémat. | Miskolcig 2000-3000 f6, ott

Miskole | autout - elfo- tovabbi 20000-26000 f6 élet-

kozott gadhato mindsége javulhat. Igazan

(24 km) indokoltnak latszik kv-i szem-

pontbdl.

4. M35-6s |autout - elfo- |Haaz 1.-néla A kedvez6 hatasok mintegy 36- | Az uj nyomvonallal kapcso-
Polgar - | gadhato ,»D” valtozat keriil | 50 ezer embert érinthetnek, de | latban jelentésebb kornyezet-
Debrecen elfoga-dasra, mod | ebbdl 29-41 ezer debreceni , természet- és tajvédelmi

nyilna a jelenlegi- |lakos. Ez utobbi csak akkor konfliktushelyzetrdl nincs
nél kedvezobb valosulhat meg, ha a nyomvo- | tudomasunk.
megoldasra. (Ke- | nal épitésével egyidoben a
letebb bekotés, és | Debrecen elkertilés is megvalo-
igy a Nyiregyha- | sul. azaz ha bekétik a 4.es {6-
za-Debrecen utig.
Osszekotés kor- Tv-i szempontbdl kedvezd
szeriisitésének lehet, hogy a févaros-Debrecen
kivaltasa.) kozti forgalom elkertilheti a
Hortobagyi Nemzeti Parkot.
5. M7-es autopalyava | Tul kdzel megy Elény a kozelség, de a talzott | A telepiilések déli szélére
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Zamardi — | fejleszthetd | véleménylink kozelségnek éppen az a hatu- tevddik at alapvetden a ter-
Balaton- |autéut— Az | szerint a Balaton- | liitdje, hogy teljes 0sszeépiilés | helés.
szent- adott nyom- | hoz. Tranzit- varhato a telepiilésekkel, ami 01j | Tv-1 szempontbo6l a kdvetke-
gyorgy vonalon nem | forgalmat ilyen érintettek megjelenésével jar 70 teriileteken kell szamolni
elfogadhaté | kozel lako- és egylitt. kedvez6tlen hatasokkal:
udil6teriiletek- A kedvez6 hatasokkal mintegy | Lellei Nagybozot és halasto,
hez nem kellene | 17000 —19000 itt €16 és nyaron | Latranyi puszta, Ordacsehi
vinni. kb. ugyanennyi iidiild érintett. | berek, Csisztapusztai rét,
Tv-i szempontbdl kismértékii | Nagy-berek. Jelentds hata-
kedvezo hatasokkal esetlegesen | sokkal, valtozasokkal kell
a 8-as és a 71-es mentén sza- szamolni, mert ezek viz-
molhatunk. ez tajvédelmi kozeli élohelyek és a hagyo-
szempontbol is elényos lehet manyos szennyezés mellett
(pl. Balatonfelvidéki sz616k). ezeknél a vizviszonyok to-
vabbi valtozasa is gondot
okozhat.

6.M7-es autopalyava | Nem latunk kiilo- | Kedvez6 hatas mintegy 4500- | Nincs tudomasunk jelentd-
Nagyka- | fejleszthetd | ndsebb problémat. | 7500 lakost érinthet. (Komo- sebb kedvez6tlen hatasokrol.
nizsa - autout - az lyabb hatasa akkor Iehetne, ha a
Letenye - | elemzések nagykanizsai elkeriilé it még
orszag- alapjan au- nem lenne kiépitve.
hatar ko- | tout elegen- Tv-1 hatdsrol nincs tudoma-
z0tt dé lenne sunk.

7.M7-es autopalyava | Nem latunk kiilo- | A 7-es Gt mellett ezen a szaka- | Helyenként varhatok kedve-
Balaton- | fejleszthetd | ndsebb problémat. | szon foként kisebb telepiilések | z6tlen hatasok: pl.
szent- autout - az Természet- talalhatok. Tehat ugyan a ter- Szoékedencs — Fényed térsé-
gyorgy - | elemzések védelmi konflik- | helés csokkenés jelentds lehet, | gében. Az Gt helyenként
Nagyka- |alapjan au- |tusok azonban az érintettek szama viszonylag | hataros vagy belemetsz a
nizsa ko- | tout elegen- | lehetnek. alacsony 2000-2500 koriili. Tv- | Kis-Balaton T4jvédelmi
Z0ott do lenne i szempontbdl jelentésebb korzet teriiletébe. Ez tv.-i

kedvezd hatas nem varhato. szempontbol kedvezétlen. E
Kisebb mértékben Nagyrécsei | mellett tobb kisebb él6hely
fas legeld élvezheti az elényo- | sériilésével is szamolni kell.
ket.

8. M70-es autopalyava | Felesleges 1) Szamottevo valtozas nem var- | Telepiilések szempontjabol
Letenye — | fejleszthetd | nyomvonal léte- | hatd. Az érintettek szama is kedvezétlen valtozas sehol
Tornyi- autout - az sitése a hatar igen alacsony lenne mintegy nem varhat6. Tv-1 szempont-
szent- elemzések mellett. 800-1000 6. Tv-i szempontbol | bol a Muraratkai artér sériilé-
miklos alapjan au- elénydok nem ismerhetdk fel. se a legkedvez6tlenebb hatas,
(orszag- | tént elegen- de az artéri ill. a galéria er-
hatér) k6- | d6 lenne déket tobb mas helyen is
Z0tt érintik a nyomvonal kedve-

z0tlen hatésai.

9. MS5-6s |autopalya- | Nem latunk kiilo- | Itt az M5-0s forgalom csokke- | Telepiilések szempontjabol
Kiskun- | elfogadhato |ndsebb problémat. | nésének kedvezd hatasai min- | kedvezotlen valtozasok nem
felegy- tegy 34-45 ezer embert érint- varhat6. A tanyas teriileten
haza - hetnek. Ebbol 31-40 ezer lakos | azonban lehetnek érintettek a
Roszke szegedi. A forgalom csdkkenés | Szeged el6tti teriileten.
kozott tv-i szempontbol kedvezéen a | A nyomvonal tv-i szempont-

Fehér-tavat, a Miiller-széket és | bdl is szamos szikes gyep-

a Bibic-tavat érheti. teriiletet érint kedvezétleniil.
10.M43-as |autopalyava |Nem latunk kiilo- | Mintegy 10-12 ezer lakos ¢let- | Esetleg egy-két tanyat érint-
az M5 fejleszthetd | nosebb problémat. | mindsége valtozhat kedvezéen | het kedvez6tleniil. Kedve-

autopalya |autout - az az 0j nyomvonal kiépiilésével. | zbtleniil érheti a Kords-

- orszag- | elemzések Kedvez0 tv-i hatdsok nem Maros Nemzeti Park Maros
hatar k6- | alapjan au- varhatok. volgye Mako-Landori erd6k
z06tt téut elegen- teriilét.

do lenne
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IV. OSSZEFOGLALAS

A tanulmény feladata a Széchenyi Terv autdpalya fejlesztési terveinek stratégiai kornyezeti
hatasvizsgalata volt. A munkaban alapvetdéen harom szinten végeztiink vizsgalatokat:
- arendszer egésze, azaz a teljes gyorsforgalmi tthaldzat fejlesztési tervek (melyekbe a
Széchenyi Terv fejlesztési tervei illeszkednek);
- a Széchenyi Tervben szerepld fejlesztési tervek egyilittese;
- ¢és a Széchenyi Tervben szerepld egyes nyomvonalfolyosok (3-as, 5-6s és 7-es folyo-
s0) szintjén.

A munka az Eurdpai Unio altal javasolt tervezési folyamathoz illeszthetd. A Kozosség Végre-
hajto-bizottsaganak kozlekedésiigyi és kornyezetvédelmi fOigazgatdosaga a Transz-eurdpai
Halozatok (Trans European Networks = TEN) kialakitdsa soran a kornyezet terhelhetoségére
vonatkoz6 vizsgalatokat sziikségességét fogalmazta meg a '90-es évek kozepén. A Széchényi
Tervben szerepld autopalya fejlesztési tervek nagyobb részt kdzvetleniil vagy kozvetve kap-
csolodnak a TEN halozatahoz.

12.1. A stratégiai hatasvizsgalatok altalaban és a jelen munka céljai

A tanulmany mindenekeldtt értelmezte magat a stratégiai hatasvizsgalat (SKV) kifejezést. Ez
ellentétben az egyes tevékenységek, egyes létesitmények hatdsait vizsgalo kornyezeti hatasta-
nulmannyal, inkabb a stratégiai dontések célrendszerének és a megvalositasuk érdekében tett
javaslatoknak a természeti, a tarsadalmi és a gazdasagi kornyezetre gyakorolt kovetkezme-
nyeit becsiili fel. Nemzetkozi példdk nyoman megkiilonboztettiik a vizsgalat targyat képezd
stratégiai dontéshozatal kiilonb6z6 szintjeit, igy a politikai célok meghatarozasanak szintjét, a
politikai célok teljesitésére iranyulo stratégiai dontések szintjét, tovabba a fejlesztési progra-
mok szintjet. A kozlekedési infrastrukturara vonatkozo stratégiai dontések ¢€s fejlesztési elkép-
zelések koziil specidlis szakmai megkiilonboztetést érdemel a hdlozati szintre vonatkozé el-
képzelések vizsgalata, illetve a korridor (folyoso) szinten kialakitott fejlesztési programok
elemzése.

Ez utan vizsgaltuk az SKV-ra vonatkozo eurdpai gyakorlatot és modszertani lehetdségeket.
Bemutattuk a Széchényi Terv jelentdsebb europai €s hazai elézményeit jelentd politikai, stra-
tégiai munkakat.

Az utfejlesztésre vonatkoz6, vagy ahhoz kapcsolodd hazai dokumentumok koéziil az agazat-
politikak, koncepciok atfogd célkitiizései kifejezetten politikai célok, amelyek tartosan, stabi-
lan Iényegében nem vitatott torekvéseket fogalmaznak meg. Orvendetes, hogy a kilencvenes
évek Magyarorszagan a tarsadalmi és térségi méltanyossagi célkitlizések mellett a kdrnyezeti
vonatkozasu normak is részét képezik ennek az altaldnosan elfogadott célrendszernek. Ide
soroltunk olyan célokat, mint a jolét, a fejlodés eldsegitése kiegyenstlyozott térségi és szoci-
alis viszonyok kozott, csokkend kiilonbségekkel; integracid az agazatok kozott, harmonia a
természettel és egylittmiikodés a térbeli szomszédsaggal.

A Széchenyi Terv is ismerteti ezeket a kitlizott politikai célokat, majd ezek elérésére iranyulo
stratégiai dontéseket fogalmaz meg, €és a fejlesztési programok kialakitdsaig jut el. Az auto-
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palya-épitési program esetén azonban e folyamatban bizonyos szakadas tapasztalhato,
amennyiben a célok megfogalmazasat kozvetleniil a fejlesztési program kitlizése koveti.
Szakmai oldalrol tekintve ez ugy fogalmazhat6 meg, hogy az elvi céloknak — a céloknak meg-
felel6 halozat szerepének mérlegelése nélkiil, — kozvetleniil az egyes folyosok fejlesztésére
iranyul6 programok révén kivan a Terv megfelelni. A célok lebontdsat korabbi kormanyzati
dontésekre valo hivatkozas helyettesiti.

Elemzésiinkben attekintettiik azokat a dokumentumokat, amelyek a Széchényi Terv autdpalya
fejlesztési programjanak elézményeit, forrasait képezik, igy az uthalozat-fejlesztést megala-
pozo kozlekedéspolitikat, a kdzathaldzat-fejlesztési programokat, a teriiletfejlesztési koncep-
ciokat és a nemzeti kdrnyezeti program kozlekedési szektortervét. E dokumentumokban jol
megkiilonboztethetdk a politikai és szakmai célok. A vizsgalt teriileti, kornyezeti és kozle-
kedési dokumentumok a politikai célkitiizések atfogé szintjén oOsszhangban vannak
egymassal, pontosabban a kisebb hangsulykiilonbségeknek Kkitiizott témank szempont-
jabol csekély jelentoségiiek.

Ugyanezek az dgazatpolitikai dokumentumok a politikai célok utan szakmai célokat is meg-
fogalmaznak az atfogd célok elérésének eszkozeként. Itt nem egyszeriien az a probléma, hogy
a kiilonb6zo agazatok céljai egymastdl eltérnek, ennél nagyobb problémat jelent az, hogy:

- A szakmai célkitlizések gyakran ellentmondanak a dokumentum sajat célrendsze-
rének.

- Kozvetleniil témankra, a halézatokra koncentralva, rendszeresnek mondhato,
hogy a teriileti kiegyenlités, vagy az orszag egykodzpontusaganak csokkentését dekla-
ralo altalanos célok utan vagy semmitmondo6 szakmai megoldasok fogalmazédnak
meg térszerkezeti valtoztatasra, vagy kifejezetten kozpontositast fokozé halozat-
elemek kapnak timogatasi prioritast.

- Ugy latjuk, hogy a szakmai célKitiizéseknek igen nagy a tehetetlenségiik, lassan
valtoznak, ¢s tulajdonképpen 6nallo életet élnek, fliggetlenednek az atfogd kormany-
zati és agazati célkitlizésektol.

Masképpen fogalmazva, mig az atfogé agazatpolitikai célok fejlesztése, korszeri megfo-
galmazasa nem iitkozik ellenallasba, addig ugyanezen célok szakmai érvényre juttatasa
sokkal nehezebb és lassibb folyamat. A kozlekedési halozatot illetéen kiemelhet6 a tranzi-
tot hordoz6 gerinchaldzatok fejlesztésének jelentds prioritdsa a helyi halozatokkal szemben,
ami maga is koncentral6 és nem kiegyenlité hatasu, tovabba a gerinchaldzatok szerkezetének
tovabbi centralizaciot el6idézo hatasa, a fovaros-vidék lejtd tovabbi megerdsitése.

A gerinchalozatok hazai kiemelése részben visszavezethetd az EU Kozés Kozlekedés-
politikdjanak egyfajta mintaként valo kovetésére. Az EU Kozos Kozlekedéspolitikdjanak
azonban a nemzeti halozatok osszekotésének a megteremtése a feladata, ezért nem szolgalhat
mintdul egy atfogd nemzeti kozlekedéspolitika valamennyi célkitlizését illetéen, ahol a belsd
halozatok minden szintjére figyelmet kell forditani. A gerinchélézatok szerkezetét illetden
viszont az jelent problémat, hogy az EU altal a kontinens keleti fele szdmara ajanlott folyosok
a transzeuropai halozatok kiterjesztéseként fogalmazodtak meg; a csatlakozd orszagok kap-
csolati igényeit kifejezd kiegészitések csak ujabban meriilnek fel, és mésodlagos elemekként
egyeldre elsikkadnak a tervezési folyamatban.

A halozatok fejlesztésének harmadik, gyakorlati szintje az eszkozrendszer szakmai megfogal-

mazasahoz képest is valtozatlansagot és tehetetlenséget mutat. Mikdzben a szakmai agazati
tervezetekben a fenti sommas kritika mellett is megfigyelhetok lasst elmozdulasok (harantolo
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elemek, hidak, fovarost elkeriild kapcsolatok megfogalmazasa), addig a szakmai gyakorlat
kovetkezetesen a deklaralt szakmai tervektdl is konzervativ iranyba tér el. A ténylegesen
elkésziild utszakaszok kényszerlien visszahatnak a tervekre, azokat allandéan hozza kell iga-
zitani a tervek ellenében megépiilt valosaghoz.

12.2. Az értékrend meghatarozasa

A célok elemzése utan bemutattuk a Széchényi tervet altalanossagban és ennek thaldzat fej-
lesztési terveit. Meghataroztuk azt az értékrendet (az elézdekben felsorolt dokumentumok és
sajat szakmai tapasztalataink alapjan), mely az értékelés alapjat képezte a késébbiekben.

Az értékrendet egy feltételezett fenntarthatoé kozlekedési modell alapjan hataroztuk meg. A
fenntarthatdé kozlekedés modellje magat a tevékenységet két irdnybol kivanja befolyasolni.
Egyrészt ésszerlsiteni kivanja a kozlekedési, szallitasi igényeket, tehat befolyasolja a tevé-
kenység mértékét, masrészt minimalizalja a nem kivanatos kornyezeti hatdsokat. Az igények
befolyasolasa nem csak gazdasagi alapon, hatékonysag novelési céllal torténik, hanem a ke-
zelhetetlen kornyezeti problémak megeldzése, csokkentése, €s a kemény természeti erdforras
korlatok érvényesitése miatt is. A modellnek fontos eleme, hogy nem kivan minden felmeriild
igényt kielégiteni, illetve nem feltétleniil az igény megjelenésének helyén kivanja azt kielégi-
teni. A modell megprobalja valds véalasztasok irdnyaba terelni a jelenleg determinisztikusnak
tiind rendszert. A modell elvei alapjan lehetett a gyorsforgalmi halozat fejlesztésére vonatko-
z6 értékrendet kialakitani.

Az értékrend legfontosabb elemei a kovetkezdk voltak:

a) A meglévo centralizalt, sugaras rendszert oldasa sziikséges.

b) A tranzit forgalom lebonyolitasira a lehetséges minimalis halézatot kell kiépiteni.
Olyan allapot megteremtése a cél, amely nem gatolja a tranzitot, de nem is csabitja.

c) Az autopalya-szakaszok a fohalozat kimeriild kapacitdsanak a potlasara épiiltek, és csak
megerdsitették a szerkezeti centralizacidt. Ennek megfeleldéen a tranzit forgalmat eleve
magas forgalommal rendelkez6 teriileteken, kiemelten a fovarosi agglomeracion keresztiil
vezették at. A tranzit forgalom lebonyolitasara kiépitett folyosok el kell keriiljék a
legforgalmasabb teriileteket. Nem keveredhetnek a legnagyobb belf6ldi forgalmi prob-
1émak megoldasat szolgald gyorsforgalmi haldzati elemek kialakitasanak céljai a tranzit
forgalom lebonyolitasaval.

d) Megkett6z6dés keriilése.

¢) A minimalisan sziikséges autopalya halézaton til, ahol ennek van valédi helyettesit-
hetdsége, ide értve az autéopalyaknal kisebb kornyezeti terheléssel rendelkezo kozuti
valtozatokat is, ott a helyettesito megoldasoknak Kell prioritast kapniuk.

f) Vannak olyan teriiletek, amelyeket a gyorsforgalmi halézati elemeknek kotelezéen el
kell Keriilniiik. Az okok a legtobb esetben természetvédelmiek vagy kornyezet-
hasznalatiak (rekredcio). Térségi szinten ezeken a teriileteken is gondoskodni kell a meg-
feleld kozlekedési szinvonalrol, de a kornyezeti hatdsok adta kemény korlatok kozott.

g) A kereslet, az igények értelmezésénél, értékelésénél egyrészt figyelembe kell venni a
kozlekedési rendszer egészébdl adodod kényszereket, masrészt a koltségek €s hasznok
meglehetdsen nehezen meghatarozhato voltat. A kdrnyezeti problémak sulya nem fiigghet
0ssze a gazdasagi megjelenithetdséggel.

h) A kornyezeti elonyok vizsgalatanak tekintetében tudni kell, hogy az Gj nyomvonal mellett
¢loket az Oket érd kornyezeti hatranyokért nem kompenzalja a més teriileteken megjelend
kornyezeti elony.
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1) Az j nyomvonalnak egyfeldl ajanlatos a teleptilésektdl bizonyos tavolsagot (javaslatunk
szerint minimum 200 m-t) tartani, hogy a legerédteljesebb légszennyez6- és zajhatasok
emberlakta teriiletet ne érjenek.

12.3. A halézat egészének értékelése

Ezen megalapoz6 vizsgélatok utan térhettiink ra a konkrét vizsgalatokra, melyek elsé szintje
a halozat egészének elemzése volt.

A Széchenyi Tervet megalapozd ,hattér-tervek” atfogd céljai és a Széchenyi Terv 6 cél-
kitlizései egymassal 6sszhangban vannak. Ezen tulmenden, az atfogd célokkal harmonizélva,
a Széchenyi Terv gazdasagi ¢s teriileti vonatkozast programjainak szakmai célkitiizései is a
nagytérségi egyenldtlenségek csokkentését, a dudlis gazdasagszerkezet feloldasat, a sokpdlusu
fejlodést, a helyi haldzatok erdsodését célozzak és a hazai szerepldk stabil bekapcsoldsat a
nemzetkdzi folyamatokba.

Ugyanezeknek a céloknak megfeleltek az autopalya-€pitési programot bevezetd célkitiizések
is. Ezzel a célrendszerrel viszont éppen az a program, vagyis az autopdlyafejlesztés kiemelése
nem alkot egyaltalan 6sszhangot, amelyiket a célok megalapozni lennének hivatottak. A célok
egyik csoportja, a gazdasagfejlesztésre, kiegyensulyozottabb térségi fejlodésre, belsé kapcso-
latok javitasara vonatkozo célok, — de hozzavehetd a kdrnyezetvédelem és a biztonsag kérdése
is — igen erdsen kapcsolodnak a Széchenyi Tervnek a haldzatba szervezddésre, a felszivoké-
pesség javitasara, a helyi polusképzésre, a nemzetkozi és a hazai gazdasagi tevékenység 6ssz-
hangjédnak megteremtésére irdnyuld programjaihoz. E programok kdzos kulcseleme az orsza-
gon, sit région beliili helyi kapcsolatok gazdagitasanak, mélyitésének a szandéka. A kozleke-
deés részerol ezeket az erdfeszitéseket elsésorban a hasonlo léptékii helyi kozlekedési kapcso-
latok stirtisegével, valasztékaval és jo mindségével lehet tamogatni, ezek a célok tehat nem
indokoljak a gyorsforgalmi halozat kiemelt tamogatasat.

A célkitlizések egy masik része, — igy a transzeurdpai haldézatokhoz valo kapcsolodas igénye,
a nyugati hatarok jobb elérhetdsége, tovabba részben az orszagon beliili kapcsolatok fejleszté-
se ¢s a kelet-nyugat egyenldtlenség csokkentése — valoban a nagytérségi, interregionalis kap-
csolatok javitasat kivanja, aminek a kielégitésében dontd szerep jut a kozlekedési folyosok-
nak. Ezeknek a folyosdknak a hatasait viszont nem csak a kapcsolatok mennyisége, de az or-
szag terliletén kialakuld hdlozati struktura is dontéen befolydsolja. Ahhoz, hogy a folyosok
kialakitdsa ne hasson ellene a helyi kapcsolatok épitésével elérni kivant céloknak, egyszerre
kell mind a két 1éptéket szem el6tt tartani és fejleszteni. Ezzel a kivanalommal éppen ellenté-
tes a Széchenyi Tervnek az autopalydk épitését minden — tobbek kozott a kozuthalozati —
kontextusbol kiemeld torekvése.

A halozat egészére vonatkozo legfontosabb kivanalmak véleményiink szerint a kdvetkezok
lehetnének:

- A régidkozi halézat funkcidjanak megfelelden alkosson az alsobbrendii-, és a f6halo-
zattdl elkiiloniilt struktarat. Ezek a rétegek kiilon-kiilon le kell fedjék az orszagot,
azaz nem egyetlen feladatuk, hogy kiszolgaljak a magasabb szintet. A régiokdzi halo-
zat a tobbrétegii kozlekedési szerkezet egy szintje.

- A korabban a szakmaban elterjedt "sugaras-gytriis" héalozat kialakitdsa nem lehet cél.
A sugaras-gytirlis rendszer is egykozponta szerkezet, egy zart orszag igyekezetét tik-
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rozi a sugaras rendszer meghaladdsara. Ma, egy nyitott orszdgban egy nyitott racs-
szerkezet kialakitasat kell célul kitlizni, ezzel lehet a szomszédos régidkkal kapcso-
latba 1épni.

- Az elsédleges cél a hazai régiok bekotése a régiokozi haldzatba, nem pedig a folyo-
soknak az orszagon valo athaladésanak a biztositasa. Ennek ellenére — fekvésiinkbol
adodoan, és csak részben eldnyként, részben ugyanis hatranyként — szamolnunk kell a
legforgalmasabb paneurdpai folyosok tranzitforgalmaval is. Itt az a cél, hogy az atbo-
csatott forgalom minimalis mértékli zavarast okozzon az orszag ¢letében. Ennek érde-
kében a tranzitfolyosé
o kosse 0ssze a paneuropai folyosokon kijelolt hatarpontokat,

o minimalis 6ssz-hosszban haladjon at az orszagon,

o Kkeriilje el az okologiailag érzékeny, siriin lakott, forgalmilag terhelt térsége-
ket,

o orientaljon a kornyezetileg kevésbé szennyezo eszkozok és kozlekedési modok
hasznalatara,

o tegye lehetdvé az athaladas koltségeinek a megfizettetését az athaladokkal.

A minimalis hosszsagu athaladds geometriai kovetelményét az idézett elézményekben
(Tombacz et al. 1993, Fleischer 1994) dolgoztuk ki, most csupan az ennek felhasznala-
saval kialakitott hal6zati sémat mutatjuk be.

~ ~ U - -
-
~ -
~ -~
j ; -~ T ~
-~ ~ ~
- '~
12. abra

Osszefoglaloan megallapithato, hogy a megalapozé dokumentumokban, mind pedig a Széc-
henyi Tervben szakaddst tapasztaltunk az atfogo gazdasagi, térségi, kornyezeti, tarsadalmi
celok, valamint a kozlekedési halozati elképzelések kozott. Sajndlatos modon a kozlekedési
halozat tavlati terve nem a célok figyelembevételével és halozati kapcsolatok ennek megfeleld
korrekcidival alakult ki, hanem egyedi, helyi problémak helyi megoldasat célzo javaslatok
laza szovevényeként. A Széchenyi Terv elmulasztotta azt a lépést, hogy ezen a szinten kon-
zisztenciadt teremtsen a célok és a szakmai megoldasok kozott, ehelyett atvette a szamos do-
kumentumon atorokitett hibas szakmai megoldéasokat, és prioritast adott az erre alapozott au-
topalya-szakaszok kiépitésének.

A 8. abran bemutatott tavlati gyorsforgalmi halozatot a hdlozatképzés logikdja szempontjabol
is értékelés targyava tettiik. Ez tiikroztetni képes a kornyezeti, a gazdasagi €s a térségi szem-

pontok egy jelentds részét is.

Fobb megallapitasaink a kovetkezok voltak:
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a) A tavlati gyorsforgalmi uthéalozat még Orzi egy sugaras-gytriis elképzelés nyomait,
ugyanakkor, kiilondsen a dunantali oldalon e gylirik folytonossdga mar megszakad és
megjelennek az orszagot harantold folyosok is. Ezt szerkezeti hibanak, a gytiriis és a
tengely-menti logika keveredésének tekintjiik.

b) Az egész haldzat magan Orzi a foutvonal-halozat funkcioinak és a régiokozi folyosok
funkcioinak keveredését, tisztazatlansagat. Kiilondsen az alfoldi oldalon, a tavlati
gyorsforgalmi halozat szinte kizardlag magukbol a féutakbol all.

c) Ugyancsak a funkciok tisztazatlansdgara vezethetd vissza, hogy a gyorsforgalmi halo-
zat kozvetleniil ki akarja szolgalni mindazokat a forgalmilag érzékeny teriileteket
amelyeket éppen mentesitenie kellene. Ilyen hibanak tekintjiik pl. a Balaton koriilépité-
sét régidkozi forgalmat hordozo folyosokkal.

d) Elvi, funkcionalis tisztazatlansagot jelez egyes varosok zsakszerli gyorsforgalmi be-
kotése a kozelében elhalad6 folyosohoz.

e) Elvi tisztazatlansagot jelentenek a térképen az egymashoz kozeli parhuzamos folyo-
sok. A folyoso feladata, hogy egy szélesebb sav mentén magahoz nyalébolja a forgal-
mat és ezzel tehermentesitse a koztes teriiletet az ott nem indokolt forgalomtol.

f) Bar ez nem mindig kiiszobolhetd ki, tobbnyire megoldando tisztazatlansagot jeleznek
a térképen megjelend kisméretli haromszogek is.

Mindezeken tilmenden megallapithato, hogy a tavlati gyorsforgalmi halozat terve viszont
alkalmas arra, hogy egy nyitott racsszerkezet harom markans kelet-nyugati tengelyének a ki-
alakitasdhoz kiindulasul szolgéljon, ezen tulmenden a nyugati orszagrészben mar létrejott a
két észak-déli folyoso is, a Pozsony -Zagrab kapcsolatot is szolgald 86-os tengely, illetve a
Komarom-Székesfehérvar-Dombovar vonal. A keleti orszagrész hdlozata még nem jutott el
ezeknek az alapvonalaknak az elvi megformalasaig sem.

Végiil, aminek a gondolata sem meriil fel a tavlati gyorsforgalmi tervben, az a jelenleg a fova-
rosban taldlkozo 4-es €s 5-0s paneuropai korridorok athelyezése az orszadg kézépvonaldban
kialakulo kelet-nyugati tengelyre. A gyorsforgalmi héalozat jovdje kulcselemének tekintjiik a
Veszprém-Szolnok kozotti kapcsolat szerepének megértését, és a szerepének megfeleld jel-
lemzdkkel torténd mieldbbi kialakitasat.

A felsorolt problémak korrigalasanak szandékaval a tanulméanyban kisérletet tettiink a hia-
nyossagok korrigalasara, deklaralva azokat az alapelveket, melyeket a tavlati gyorsforgalmi
héalozatnak teljesiteni kell, ha meg akar felelni az atfogd céloknak. Az eredményt dvatosan
tapogatdzas, mert a korrekciok elvégzése esetenként jabb lehetdségeknek nyitott utat tovab-
ba ujabb problémakat vetett fel, koztiik olyanokat is, amelyeket sajat deklaralt elveink alapjan
is javitandonak tartunk. Nem tekintettiik azonban feladatunknak, hogy jelen munka keretében
ezeknek részleteiben utdnajarjunk, illetve tovabbi iteraciokban hdlozattervezést végezziink. A
10. dbra bemutatasanak a célja nem tobb, mint, hogy jelezze az értékelési kritériumainknak
nagyjabol eleget tevd alternativ gyorsforgalmi haldzat stirliségét és strukturajat. Az alternativ
halozatot a folyosd mélységii értékelés soran abbdl az egyetlen szempontbol kivanjuk figye-
lembe venni, hogy megallapitsuk, vajon a hivatalosan kozzétett és a Széchenyi Tervben alapul
vett tavlati hal6zatnak melyikek azok az elemei, amelyek az altalunk felsorakoztatott szigora
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kovetelmények alapjan is kiépitendéknek mindsiilnek, és melyikek azok, amelyek gyorsfor-
galmi kiépitése legalabb is megkérddjelezddik.

A Széchényi Tervben felvazolt folyosofejlesztési elképzelésekrdl megallapitottuk, hogy a
Széchenyi Terv az autdpalya-épitési programjaban szerepld elemeket nem a sajat célkitlizeé-
seibdl vezette le, hanem lényegében atvette a kozlekedési tarca tObbszor modositott tizéves
fejlesztési programjanak éppen esedékes valtozatat.

A Széchényi Terv autopalya épitési programjaban tervbe vett Gtszakaszok koziil sok nem felel
meg a Terv altaldnos célkitlizéseinek figyelembevételével kialakitott gazdasagi, kornyezeti,
teriileti és tarsadalmi célokat figyelembe vevd gyorsforgalmi halézatnak.

12.4. Konkrét folyoso-vizsgalatok eredményei

A konkrét folyosé vizsgalatoknal, ha a forgalmi igényeket (a jelenlegi adatokat és a varhato
forgalomfejlodést) tisztan vizsgaljuk, akkor a kovetkezoket allapithatjuk meg:

- Az autéutak kiépitése mindkét esetben megfeleld megoldasnak latszik.

- Az MS5-6s befejezését a hatarig indokolja a természetes forgalomfejlodésbol, és az
észak-nyugat-dél-kelet tranzit 4tl6 miikodésébol szarmazo forgalom.

- Az autdpalyava fejleszthetd autout végeredményben fél-autdpalyat takar, ahol a ke-
resztezések, csomopontok kiépitésénél mar az autdpalyak igényeit veszik figyelembe.
Azaz ezeket ugy kell kezelni, hogy a fejlesztés végso célja autdpalya.

o Az M70-es Letenye-Tornyiszentmiklos kozotti Gtszakasz értelmetlennek tiinik
autopalyaként. Egyrészt ezt a forgalom a jovOben sem igen fogja igényelni,
masrészt Tornyiszentmikldstél Rédics nincs 20 km-re. Itt az autéut egyértel-
miien elégséges.

o A Balatonszentgyorgy ¢és Letenye kozotti szakasz autdpalyava fejlesztését
szintén nem indokolja a forgalom, de a varakozasok sem. A probléma az, hogy
az autdutak esetében kiilonbozé megoldasok is felmeriilhetnének az igények-
nek megfelelden, de ezzel valdsziniileg nem szamoltak.

o Hasonl6 a helyzet az M43-assal, itt is elegenddnek tiinik egy autout. Anndl is
inkabb, mert a jugoszlav helyzet el6bb-utdobbi konszolidacidjaval megint a
roszkei irdny lesz a fontosabb. Az itteni hataratkelé 2003 utdn "schengenivé"
valik, sajnos a romaniai allapotok ismeretében 15-20 évre, ami valoszintileg
blokkolni fogja a személyforgalmat, még a statusztdrvény megfelelé mikddése
mellett is. E mellett hasonldan a tornyiszentmiklosi helyzethez a hatarhoz ilyen
kozel futé parhuzamos iton nem valodszini, hogy a belsé gazdasagi fejlodés
annyi tobblet-forgalmat jelentene, ami a feltétlen autopalyat igényelné.

o A tobbi fejlesztési cél a forgalom és varakozasok szempontjabol megfelelének
tlnik.

A Széchényi Tervben szerepld, a kdvetkezd 5-7 évben fejlesztésre keriilo halozatra vonatkozd
legfontosabb megallapitasainkat tadblazatos formaban foglaltuk dssze.

12.5. Forgalom és helyettesithetoség

A forgalmi adatok altal leirt 1989 és 1999 kozotti 11 évben a vizsgalt autdopalyakon 35, mig az
egy szamjegyl foutvonalakon kozel 20 %-os forgalomndvekedés volt tapasztalhatd. Az egy
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forgalmi folyoson beazonosithaté kevés adat alapjan a forgalomfejlédés kb. 30 %-os
volt.

Evi 2%-os forgalom-novekedést feltételezve a jelenlegi autépalya végpontok utin, 20 éves
idétartamot figyelembe véve a fejlesztések nélkiil is, minimum 15-16 000 egységjarmiivel
lehet szamolni. Figyelembe véve, hogy Miskolc, Nyiregyhaza, Debrecen és Nagykanizsa
kornyéke olyan teriilet ahol az EU tagsadg utan a strukturalis alapok fejlesztési hatasaival is
szamolni kell, és a jugoszlav helyzet megoldddasa visszadllitja a régen is miikodo észak-
nyugati-délkeleti atlo forgalmi igényét, ez a szam 20 000 koriili is lehet, még a vastttal kom-
binalt aruszallitas fejlesztése esetén is.

A fejlesztési tervek szerint:

- autout (2 sav + leallosav) épiil Nyiregyhdza és az orszaghatar, valamint Polgar és Deb-
recen kozott,

- autdpalya épiil az M5 befejezéseként Roszkéig,

- atobbi esetben autopalyava fejleszthetd autoutat kivannak épiteni.

Meg kell azonban jegyezni, hogy a 2 savos autout €s a 4 sadvos autopalya kozott is vannak
megoldasok. Ezek alkalmazasanak véleménylink szerint nagyobb szerepet kellene kapnia a
tervekben. Tehat kiépithetok lennének pl. az el6zést megkonnyitd 3. savok felvaltva az utak
két oldalan, lehetne a 2 savos autdutat 4 sdvossa bdviteni. Lehet, hogy a hatarkozeli nyomvo-
nal-szakaszokon az ilyen koztes megoldasok sokkal célszeriibbek lennének, mint az ij nyom-
vonalak étesitése.

A targyalt fejlesztéseknél egyetlen valos helyettesithetoséget érdemes vizsgalni, ez pedig
a vasut. A kérdéskor vizsgalatat konnyiti, hogy a Debrecen és Nyiregyhaza relacioban miko-
dé Zahony - Budapest vasutvonal kiépitettsége, kapacitasa olyan, amely jelezheti, hogy ko-
zéptavon milyen szintig lehet a vasut segitségével csokkenteni a kozutak terhelését.

E kozlekedési folyosoéban a vasut a személyforgalom tekintetében jelenleg is mint helyet-
tesitdo valtozat miikodik, az intercity forgalom formajiaban. A forgalom lassan bdvithetd
(hétvégeken eléfordul helyjegy hiany) €s a menetid6 is kis mértékben csokkenthetd. A két-
ségtelen fejlodés mellett azonban el kell mondani, hogy a kozati forgalomndvekedés igy is
egyenletes volt. Nyilvanvalo, hogy az M3 dijfizetdssé¢ tétele valamivel ndvelhette a vasut-
hasznalati hajlandosagot, de nem ettdl tortént Iényegi valtozas, hanem a megfelel6 szolgalta-
tasi szinvonalat jelenté intercity-t6l. Elmondhato, hogy sikeriilt megvaldsitani egy olyan
megoldast, amely tényleges valasztasi lehetéséget kinal a személyforgalom tekintetében.
Itt az elérési idOk is olyanok, amelyeket az értékrendben megkivantunk.

A Budapest — Debrecen — Nyiregyhdza relacioban naponta 8 IC vonatpar kozlekedik, kozel 2
millios l6hely kapacitassal, és 75%-os atlagos, igen jo kihasznaltsaggal. Ez évi tobb mint 1,5
millié utast jelent. (Ez napi forgalomma konvertalva — és feltételezve azt, hogy az egyébként
gépkocsival kozlekeddk intercity-t hasznalnak — azt jelentheti, hogy legalabb naponta 1000
gépkocsi forgalmatol mentesitik a kozutat.)

Miskolc vonatkozasaban szintén napi 8 IC vonat kozlekedik, napi 1,5 millids kapacitassal, és

57 %-os kihasznaltsaggal (880 ezer utas). Itt meg kell jegyezni, hogy a 65 %-os kihasznaltsag
mar nagyon jonak szamit gazdasdgossag szempontjabol.
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A Balaton tekintetében a vasut a hétvégeken a kiépitett kapacitasinak maximumat nyajtja. A
Budapest — Nagykanizsa — Murakeresztur vonal eurdpai torzshalozati fovonalnak szamit, de a
Balaton parton az egyvaganyos megoldas eleve korlatot szab a lehetdségeknek. A bovités az
adott nyomvonalon szinte lehetetlen és nem is lenne sem kornyezeti, sem kozlekedés-
biztonsagi szempontbol kivanatos. Itt is jol lathato, hogy a kozlekedési fovonalaknak egy sii-
riin lakott tidiilSteriileten valo atvezetése milyen problémak forrasa. A helyettesithetéség nem
csak a kapacitasok szempontjabol korlatozott, hanem az igényekébdl is. A Balaton esetében
az IC megoldas nem johet szoba, mert mas a megoldando feladat, masrészt a nyaralotulajdo-
nosoknak allandé szallitasi igényeik vannak, amit a vasut nemigen tud kezelni. A nemzetkozi
teherforgalmat itt lebonyolitani nem szabad, erre alkalmasabbnak tlinik a Dombovar — Kapos-
var — Gyékényes — Murakeresztur utvonal.

Az IC vonatok hasznélata fejleszthetd. Az EU tagorszagok jo részének mintajara tavlati cél
lehet a megyeszékhelyek és nagyobb regiondlis kozpontok és a févaros viszonylatdban a nap-
pali 6rankénti vonatsiiriség. Ezek a vonatok olyan IC-k lehetnek, amelyek a jelenlegi gyors-
vonatok funkcigjat atvéve nem 2-3, hanem 6-7 helyen allnak meg. Ezzel egy id6ben beindit-
hato egy olyan IC-RAPID tipusu magasabb szolgaltatasi szintet képviseld vonat tipus, amely
csak a célallomason vagy maximum egy helyen all meg. Az IC vonatok megfelel6 jaratsii-
riisége minimalisan igényli a 2 vagany Kiépitését, ami foleg a Dunantilon nem megol-
dott. E nélkiil nem lehetne a forgalmat megfeleld elérési idovel lebonyolitani. Emellett
sziikség van a nagyobb sebesség biztositisa miatt az alépitmények, a felépitmények és a
biztositOberendezések cseréjére, szerencsésebb esetben felujitasara. Kiilfoldi becslések
szerint a magyar vasutaknak 1000 milliard forint elmaradasa van a palya kiépitésekkel
kapcsolatos fejlesztések, rekonstrukciok terén.

A RO-LA kombindlt fuvarozas alakuldasarol:

Jelenlegi viszonylatok Magyarorszagon:

Kiskundorozsma -Wells /Ausztria/ 3 vonatpar/nap
Sopron -Wells /Ausztria/ 4 vonatpar/nap
Kiskundorozsma — Sezana /Szlovénia-Olaszorsz./ 1 vonatpar/nap
Budafok-Haros - Wells /Ausztria/ Sziinetel

Rovid ideig miikodott egy Biharkeresztes— Sezana viszonylat is, de ez érdeklddés hidnyaban
megsziint.

A vonatszerelvények 20 kocsibol allnak, €s kocsinként 1 kamiont képesek szallitani. A ki-
hasznaltsag altalaban 80-90 %-os.

Az igénybevétel alakuldsa jorészt a kozlekedési kormanyzat dltal kiadott utvonalengedélyek
mennyiségeétol fiigg. Nagyobb igény a negyedévek végen jelentkezik. Ha tobb kozuti utvo-
nalengedélyt ad ki a kozlekedési minisztérium, akkor egyértelmiien csokken az igénybevétel.

Vasutra terelni a kozuti arufuvarozas egy részét csak annak korlatozasaval lehet. E
mellett eszkdzként felmeriilhet a kamionsoférok munkaidejének korlatozasa is, ami a balese-
tek csokkentése szempontjabol is igényként jelentkezik. Ez utdbbi ndvelhetné a vasut igény-
bevételét, de miutdn valdsziniisithetéen a soférok jovedelmének csokkenésével jarna, nem
konnytli alkalmazni. Ebbdl a szempontbdl eleve nehéz meghatarozni, hogy a hatdrokon félna-
pokat eltolté kamionok lassu araszolgatasa beszamit-e a munkaiddbe vagy sem.
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Az allamnak, amely sajnos jorészt a rovid tava pénziigyi hasznokat keresi, a diplomaciai
problémakon tul sem érdeke igazan a forgalom csokkentése. A dontéshozatal sordn ugya-
nis az adobevétel csokkenése mindig hattérbe szoritja a kornyezetvédelmi szempontokat, €s
mindig felmeriilhet indoklasként a partner orszagok rosszalldsa az engedélyek csokkentése
miatt.

A miikddd rendszer egyediil az M5 viszonylataban elemezhetd. A napi hdrom szerelvény 80-
90 %-os kihasznaltsag mellett 100 kamiont jelent, ami egységjarmiiben szdmolva 300 jarmi
naponta. Egy, a forgalomfejlddést és az igénybevétel novekedését feltételezd optimista
szcenarid szerint ez felmehet 100 kamion/nap szintre. A jelenleg vastton szallitott kamionok
egységjarmiiben szamitott nagysaga nem éri el az 5-0s Ut Szeged eldtti forgalmanak 3 %-at.
Ez azt jelenti, hogy ndvekedést feltételezve sem lehet szamottevd hatasrdl beszélni. Ennél
jobb eredményt jelent az a koriilmény, hogy a déli hataron atjovo teherjarmi forgalom kb. 10
%-a vasutra keriil.

Osszességében elmondhaté, hogy a RO-LA forgalom a tényleges lehetéségei alatt miiko-
dik, de a novekedését tobb belsé és kiilso korillmény gatolja. Ezek valtoztatasaval elér-
het6 egy jelentésebb novekmény, de a helyettesitéssel érintett utak forgalmaban még egy
ilyen optimista megkozelitésii szamitas esetében sem allna be komolyabb valtozas. Ettol
fiiggetleniil a RO-LA forgalom lehetéségeinek javitasa egyértelmiien a kozlekedési kor-
manyzat megoldando feladata.

A vizsgalt fejlesztések minésitése terén a helyettesithetéség vizsgalata nem valtoztatta
meg a forgalom elemzése adta eredményeket. A vasut, mint helyettesitdé megoldas elso-
sorban a gyorsan megjelend kényszerhelyzeteket csokkentheti, de a vizsgalt teriileteken a fej-
lesztési igények jogossagat kevésbé.

12.6. Gazdasagi értékelés

Az autopalya-program finanszirozasdhoz olyan konstrukciora lenne sziikség, amely elO0segite-
né a sajatos funkcidji, magas mindségi kovetelményeket teljesitd és draga halozat 1étrejottét
ott, ahol arra valodi igény van, ¢s megakadalyozna, hogy ugyanezekkel a jellemzokkel ott
épiiljon gyorsforgalmi 1ut, ahol valdjaban mas funkcidknak kell megfelelni. A koncesszios
rendszer tapasztalatat, a fizetOképes kereslet hianyat a Széchenyi Terv egyoldaltian a tulzott
monopolar kialakuldsanak tulajdonitja, és elmulasztja annak az elemzését, hogy fizet6képes
kereslet hianydban indokolt-e ma a kézlekedési fejlesztések sulypontjat az autopalya-
épitésekre helyezni. Ehelyett a Terv a korabban, mas eléfeltevések alapjan kialakitott prog-
ramhoz keresett 1j finanszirozasi modot. A kialakitott stratégia a megépiilé autopalyak nyo-
man keletkezd veszteséget kivanja minimalizalni, mikdzben ésszeri kozut-gazdalkodas esetén
ezeknek a veszteségeknek a keletkezése lenne megakadalyozhato.

Az autopalya-épitési program deklaralt céljaival kapcsolatban mar bemutattuk, hogy ezek egy
része nem autopalyak, hanem inkdbb a helyi halézatok és az orszagos fohalozat fejlesztését
igényelné. Mas célok elérése valoban gyorsforgalmi halozatot kivan, de nem a jelenleg elkép-
zelt szerkezetben. E célokon tilmenden a Széchenyi Terv még maguknak az autopdlya-
beruhazasoknak a pozitiv gazdasagi hatasait emliti meg varhato elonyként. Ezzel kapcsolat-
ban ala kell huzni, hogy a beruhazas keresletélénkité hatasa koriilbeliil hasonlo lenne akkor
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is, ha barmiféle mas célt szolgdlé épitkezésekbe dramolna ugyanennyi dllami pénz. Onmaga-
ban ez tehat az autdpalya-épités céljat nem mindsiti, és nem igazolja.

A gyorsforgalmi ut épitésének, mint beruhazasnak nem vitathatéan vannak gazdasagserkentd
hatésai, ¢s magatol az elkésziild halozattdl is varhato az érintett térségek gazdasaganak ser-
kentése, de nem nagyobb iitemben, mint ahogy a helyi kapcsolatok fejlédése a térség felszi-
voképességét novelni képes. Azoknak a céloknak az elérését, amelyeket a Széchenyi Terv
egésze, ¢és az autdpalya-épitési program maga is maga elé tiizott, sokkal nagyobb mértékben a
Tervbdl hianyzo helyi kapcsolatokat fejleszto infrastruktura lenne képes elOsegiteni, és ugya-
nez az infrastruktira nélkiilozhetetlen ahhoz is, hogy a gyorsforgalmi halozattol elvart elo-
nyoknek legalabb egy kis része valoban képes legyen megjelenni az adott térségben.

A makroszerkezeti javulashoz valoban képes a gyorsforgalmi hal6zat hozzajarulni, am egy-
feldl a kitlizott céloknak egy mas, a programtol eltérd struktiraju haldzat felelne meg, masfe-
161 pedig ez a cél 6nmagdban nem lehet indok arra, hogy erdltetett litemben ¢és a fizetoképes-
ségtdl elszakadva fejlessziik kontextusabol kiragadva az autdpalya halozatot.

A Széchenyi Terv gyorsforgalmi uthéalozat-fejlesztési programja 1ényegében az M3-as, M5-
0s, M7-es tovabbi bovitését és tavolabbi célként a 6-os Ut autopalyava fejleszthetd kiépitését
tartalmazza. Vizsgalatunkban tobbek kozott arra kerestiink valaszt, hogy a fejlesztések altal
érintett teriileteken milyen gazdasagi hatas varhato az utfejlesztés kovetkeztében.

A gazdasagi elemzés soran megallapitottuk, hogy a statisztikai adatok a megfigyelt mintegy
10 éves iddszakra vonatkozoan nem igazoltik azt a tézist, hogy az autépalya a gazdasag
élénkiilését vonja maga utan. Azokban a megyékben, ahol a fejlesztendd autopalydk mar
miikddnek, az orszagos atlaghoz képest nem javult sem a foglalkoztatottsag, sem a munkabol
szarmaz6 jovedelmi helyzet. Kétségtelen, hogy a gazdasagi fejlodés beindulasahoz hosz-
szabb iddészakra van sziikség, ezért nem vonhatjuk le azt a kovetkeztetést, hogy gazdasagi
¢lénkitd hatasa az autopalyaknak nincs, csak azt, hogy a megfigyelési idészak alatt ezek a
hatdsok még nem mutathatok ki.

A masik vizsgalati irdny a gyorsforgalmi utak dijasitdsanak hatdsat vizsgalta. Ennek soran
egyértelmiivé valt, hogy a dijfizetés bevezetése jelentés mértékben mérsékelte az autopa-
lyak igénybevételét, és — ami kornyezetvédelmi szempontbol igen nagy problémat jelent
— drasztikusan megndtt a hagyomanyos, parhuzamos utakon a forgalom.

A dijfizetés hatasara bekovetkezett forgalomcsokkenés akkor sem sziint meg teljesen, amikor
a gyakoribb haszndlatot egyértelmiien preferalé matricas rendszer valtotta fel két autopalyan
is a kapus, kilométerfiiggd fizetést. Az autdpalyak igénybevételi hajlandésaga tehat csokkent.
Figyelembe véve, hogy a fejlesztések nagyrészt alacsony jovedelemszintl teriileteket érinte-
nek, azt javasoljuk, hogy az M3-as Polgar utani szakaszan ne fizetds autopalya, hanem autdut,
vagy korszertsitett tithaldzat épiiljon ki.

Mivel a gazdasagra gyakorolt pozitiv hatds — ha egyaltalan van ilyen — csak hosszabb tdvon
érvényesiil, ezért elsdsorban Szabolcs-Szatmar-Bereg megyében nem lehet arra szamitani,
hogy fizetds autdpalyara igény lenne. Ezt egyébként a gazdasagi adatok mellett a forgalmi
adatok is alatamasztjak. A megye utjainak allapota sok esetben olyan, hogy nem javitja a gaz-
dasagfejlesztés esélyeit abban az esetben sem, ha gyorsforgalmi 1t szelné ketté¢ a megyét. Az
uthalozat allapotanak javitasa elengedhetetlen feltétel ahhoz, hogy a gyorsforgalmi ut kiépité-
sének egyaltalan értelme legyen. Altaldnossagban is igaz, hogy a gyorsforgalmi utak Kiépi-
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tése nem mehet a meglévo tthalézat korszerisitésének rovasara, vagyis a gyorsforgalmi
uthalozat kiépitéséhez sziikséges forrasokat nem szabad a kozatfenntartasra, korszeri-
sitésre forditando osszeg csokkentésébol fedezni, ehhez tobbletforrast kell teremteni.

A fizet6képes kereslet felsd hatdran mozg6 thasznalati dijakkal a fizetdssé¢ valo gyorsforgal-
mi utak lizemeltetése, fenntartdsa, felujitdsa fedezhetd. A teljes gyorsforgalmi haldzat eseté-
ben a bevételek mar nem tudjék teljesen fedezni ezeket a koltségeket. Ez az eredmény a don-
téshozatal szempontjabdl azt jelenti, hogy a fizetOképes kereslet nem eldsegitéje, de nem is
gatja a gyorsforgalmi utak fejlesztésének. A dontések szempontjabol ennek az is a kovetkez-
ménye, hogy ott, ahol a helyettesithetdséget is figyelembe vevd forgalmi igények, és a redlis
tertiletfejlesztési sziikségletek indokoljak, helye van a gyorsforgalmi uthalozati elemek fej-
lesztésének, de felesleges halozati elemeket nem szabad létrehozni. Tehat a kereslet is a sziik-
séges minimum kiépitésének irdnyaba mutat.
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