A GYORSFORGALMI UTHALOZAT ES A KORNYEZET!2

Fleischer Tamas

0. BEVEZETES

Az alébbi tanulméany a magyar kozati gyorsforgalmi hélozatfejlesztési elképzelé-
seket és lehetdségeket kivanja kornyezeti szempontbol mindsiteni. A téma konkrét
kifejtése elott sziikségét éreztiik, hogy magaval a miifajjal kapcsolatban tisztazzunk
néhany kérdést.

1. ELOREBOCSATASOK, METODIKA

Az alabbi tanulmdny nem kornyezeti hatastanulmany abban az értelemben,
ahogy e miifajt a rendeletek koriilhataroljadk, ugyanis nem egy konkrét beruhazas
kozvetlen és kozvetett kornyezeti kovetkezményeit elemezziik. Ugyanakkor kornye-
zeti jellegii hatdsokkal foglalkozunk, mégpedig egy agazatpolitikai elképzelésnek,
illetve azon beliil makrohalozati elképzeléseknek a hatasaival, tehat az ilyen elemzés
a tartalma szerint sok tekintetben rokonsagot mutat egy kornyezeti hatasvizsgalattal.

Metodikai szempontbol a ketté kozott a legjelentdsebb kiilonbséget a vizsgalat
targyanak a megragadasaban latjuk. Egy beruhazas (ill. beruhazasi valtozatok) eseté-
ben az épités (létesités) ténye a kornyezeti hatasvizsgalat kiindulopontja, és az
Osszehasonlitasi bazist tobbnyire a beruhdzas nélkiili, azt megel6z6 kdrnyezeti alla-
pot jelenti, ezzel kell dsszevetni a (kiilonb6z6 varidnsok szerinti) beruhdzasok altal

1 Az elemzés az OKO Rt felkérésére késziilt.

2 Megjelent: F. T.: A magyar gyorsforgalmi uithalozat kialakitasanak néhdny kérdésérél. Kozleke-
déstudomanyi Szemle XLIV.(1994) 1.szam (januar) pp.7-24.
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kivaltott kornyezeti hatasokat. Az ilyen tipust kdrnyezeti hatasvizsgalat eloretekinto,
- abban az értelemben, hogy megprobal a beruhdzas jovobeli kovetkezményeivel
szamolni. Ugyanakkor nem képezi a kornyezeti hatdsvizsgalat feladatat annak a
mérlegelése, hogy vajon a beruhazés eredeti, gazdasagi célja indokolt volt-e, sziikség
van-e egyaltalan az adott beruhazésra.

Abban az esetben, ha a kornyezeti elemzés egy makrogazdasagi elképzelésre,
egy agazatpolitikai célkitlizésre vonatkozik, az eljarast egyrészt az kiilonbozteti meg
a fentiektdl, hogy a kornyezettel kapcsolatos meggondolasok a fejlesztési gondolko-
dasnak egy korabbi fazisdba kapcsolddnak be, amikor még a fejlesztési célok maguk
is kevésbé konkrétak, sziikségképpen a kornyezeti hatdsok mérlegelése is csak ke-
vésbé konkrét és kevésbé szamszerlsitett lehet. Masrészt viszont, legalabb ilyen
fontos eltérésnek tartjuk, hogy egy agazatpolitikai elképzelésnek agazati és az adott
agazaton kiviili alternativai egyarant lehetnek, és ebben a korai stadiumban lehetdség
van arra, hogy a kornyezeti kiindulasu elemzés ezt a fajta Gsszevetést is megtegye.
Formadlisan ez ugy jelentkezik, hogy a kdrnyezeti elemzés nem csak eldre, a hatadsok
iranyaba, de visszafelé is tekint; vagyis azt a kérdést is felteszi, hogy vajon indokolt-
e egyaltalan az adott agazati célkitiizés, vagy pedig léteznek olyan alternativak,
amelyek azt feleslegessé teszik.

Tulajdonképpen arrél van sz6, hogy amikorra konkrét beruhdzasok hatas-
vizsgalati stadiumba jutnak, 1ényegében mar nincs mod alapveté szakmapolitikai
kérdéseket feltenni. A gyakorlatban egy adott beruhazasnak az alternativai is hasonlo
beruhazasok, melyeket ugyanaz a szakma dolgoz ki - épitészek, vagy kozlekedéster-
vezOk, vagy vizépitdk vagy energetikai, esetleg ipari beruhazok, - és az dgazati
szakmai célokhoz képest a kdrnyezeti szempontok gy jelennek meg, mintha azok
eltéré felfogasban gyakorolt kontroll tevékenységet jelentenének. Ezzel szemben a
szakmapolitika szintjén az altaldnosabban megfogalmazott célok megoldasi alternati-
vai is igen gyakran lehetnek szakmakoziek, egész mas teriileten hozott intézkedések-
kel kivalthatoak. Ezaltal egy teljes szakmai célrendszer is megkérddjelezddhet; pél-
daul, hogy valéban novekvd energetikai (vagy parkolasi, esetleg kozlekedési) ige-
nyek kielégitése-e a f6 megoldando feladat. Ebben az esetben a kdrnyezeti mérlegelés
az altalanosan megfogalmazott célok szemszogébdl egyaltalan nem utdlagos kont-
rollt jelent, hanem az éppen a kiilonb6z6 szakmakozi mérlegelések kozvetitd nyelve,
kozos eleme.

Az alabbiakban a hazai gyorsforgalmi uthalozattal kapcsolatos kornyezeti szem-
pontl elemzésben tamaszkodni kivanunk a kozlekedési szakma 4altal kidolgozott hi-
vatalos és alternativ elképzelésekre, ugyanakkor a fentiek értelmében meg kivanjuk
jeleniteni azokat az elképzeléseket is, amelyek éppen kornyezeti kiindulasbol meg-
kérddjelezik a nyugati tipust fejlesztési minta masolasat. Természetesen az ilyen ti-
pusu kritika csak annyiban tekinthetd alternativ elképzelésnek, amennyiben megol-
dasi iranyt is kindl alapvet6 életfeltételek és igények kielégitésére.
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2. A GYORSFORGALMI UTHALOZAT KIALAKULASA ES JELENLEGI HELYZETE

Az 1. 2. és 3. 4bra rendre a magyarorszagi alsobbrendii tithalozatot, a féutvonal
haldzatot illetve a féutvonal halézaton az autopalyékat tiinteti fel.

Forras: OTAB National GIS Database. Version 1.0 [1]

1. abra. A magyarorszagi alsobbrendi uthalozat

Az [. abran bemutatott alsobbrendli kdzthaldzat 1ényegében a korabbi szekér-
utak halozatanak az 6roksége. E halozatnak két jellemz6 vondsat tartjuk fontosnak itt
kiemelni. Az egyik az, hogy ezek az utak igen nagy siiriséggel boritjak be az orsza-
got, szinte egyenletesen, kitiintetett gocpontok nélkiil, - bar kétségteleniil szemmel
lathato kiilonbség van az aprofalvas megyék illetve a ritkdbb telepiiléshalozata Al-
fold teriileti utellatottsaga kozott.

A masik vonas, amit emlitésre érdemesnek tartunk, az az, hogy ezek az utak 1¢é-
nyegében a terepen vezetnek €s bar mindenhové eljutnak, hosszabb 0sszefliggd sza-
kaszok csak ott tudtak kialakulni, ahol a topologiai viszonyok ezt lehetové tették. Az
1. abran kovethetd, hogy Magyarorszag kiilonbozo tajegységein melyek az uralkodo
volgyiranyok, illetve, hogy hogyan alakulnak a geologiai torésvonalak. (Ez még job-
ban kovethetd lenne, ha nem hidnyoznénak azok a szakaszok, ahol a korabbi helyi ut
épiilt ki fontta és ezért nem szerepel mar a térképen.)



4 MTA VILAGGAZDASAGI KUTATOINTEZET

/ !
T
II_ -__.-"' r
o ;
s R ¢ s
: R i
e ! H g .-ff;_r”/"—a——uh
" =i o e
T W -
: rr' i 'FﬁjJr d‘HH N f
1 i 4 -
5 "'_'\-J"J\"; _I_,-/ — P ‘Hn__'.
:\AH\‘ .—F"*-"'.'—""th“'w 1 — /"( T T, B
. Y T —— oA -~ S H s
: ) e II —a ' i ' ¢
N PO T, o 2
'\-.'\-\."-:/"Jﬂ ' x‘w_‘ _.z;"-' Lk _\I it /':I”--.-r" _H-H}“““-
3 . ; 5 | o R -
£t N BN | s L \\* g N 'J/J
=g R e J.’.f" il \\ ; o ) J’""‘
Tk e WL B I
- A Ay i i ] EOTR T
4 . A S i e e | o) 5
T | = # _,/;/'\--u.\‘ y I'-. ..-'""'f 1, ! e 1
1 W TS L e =
T I:—‘u""" o HI "J-FJ_ I'u-‘_:N ."-‘ll ‘;.' -:'!' Ea -\_\-\-
e | T : R N K :
e—e_ e !
L e . O ; : /
£ L /a--'r [ : | \ ."'V-.I L el 1.')\-_'-#-# k."'\-. ¢
¢ — bt o o 1
B b FETa e 2 2,-"': I‘Ir'( o~ .-‘l:""—-\-\. '-:#\"'_\-:}H
] - ) e [ 3
] et i apEEet
£ TR
L / e S
P
- Y 1

Forras: OTAB National GIS Database. Version 1.0 [1]

2. abra A magyarorszagi kozuati féhalozat

A 2. abran a fouthalozat alakulasat tanulmanyozhatjuk, amely természetesen egy
ritkabb, de célirdnyosabb hdlo form4jaban fedi be az orszagot. Azt tudjuk, hogy a
fohalozat kialakuldsaban - az alsobbrendli hal6zathoz képest mindenesetre - kevésbé
volt meghatarozé a szerepe a terep helyi felszini formainak: az elsédleges szempont
mar az egyes jelentésebb forgalmi célpontok, varosok minél egyenesvonalubb 6ssze-
kotése volt. Ennek érdekében a kiépiilt utak esetenként athagjak a szolidabb felszini
formakat, az Gt magas toltésen vagy mély bevagasban halad. Ezt megkovetelte az a
tény is, hogy ezek az utak mar az autokozlekedés kivanalmai szerint épiiltek.

Ez a nagyszerkezeti halo - éppen azaltal, hogy a kiépitésekor jobban el lehetett
szakadni a terep kotottségeitdl - az alsobbrendii haldzattol eltérd logika szerint volt
képes kialakitani egy fliggetlen rendszert az autokdzlekedés korai korszakaban.

Ennek kovetkezménye az a térképen is jol észrevehetd jellegzetesség, ahogy a
nagyobb varosok mintegy leszivjak a sziikebb kornyezetiiket. Kiilondsen a fovaros,
Gyor vagy Debrecen esetén lathato, ahogy e varosok egy-egy sugarsor kdzéppontjat
alkotjék, s ezen a 60-80 km-es sugarsoron beliil keriilve a nagyvaros kényszerii cél-
pontot jelent, alig keriilheto el.
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Forras: OTAB National GIS Database. Version 1.0 [1]

3. abra. A magyar autopalyahalézat a kozuti fohalézaton

A 3. abran a fouthalézatot a mar megépiilt autopalya-szakaszok feltiintetésével
kiegészitettiik.

Az els6 tény, amit megfigyelhetiink, az az, hogy a magyar autopalya szakaszok
kialakitasakor ugyanaz a logika folytatodott, mint amit korabban a fohalozat kiépité-
se tiikkrozott. Ez egyenesen kovetkezik abbdl a modszerbdl, ahogy az autdpalyak 1éte-
sitése, tervezése folyik: nevezetesen azokon a szakaszokon, ahol a f6haldzat forgalmi
(talyterhelése a legnagyobb, a fout mell¢, annak tehermentesitésére épiilnek ki az
egyes autopalya szakaszok. Ezzel tehat a fohaldzaton kialakult forgalmi igények és
forgalmi kapcsolatok extrapolalasa tortént meg, a kordbbi haldzati struktura megero-
sitésével, adott esetben a Budapest-centrikus halozat tartdsitdsaval, az ebbdl szarma-
z6 valamennyi kovetkezmény fennmaradasaval, s6t fokozasaval. Az a lehetdség,
hogy az autdpalya halozat kiépitésével 1étrehozhato lett volna egy uj halozati strukta-
ra, kihasznalatlan maradt.? A valtozas annyi, hogy Budapest koriil az eddigi 60-80
km helyett mar egy 100-120 km-es sugarban biztositja a mai halozat is a térség leszi-
vasat.

3 A sziik keresztmetszetek fejlesztésén alapuld halozatfejlesztés problématikus voltat is elemzi a
szerz6 1986-ban megjelent cikke: Infrastruktura-fejlesztési csapdak Kézgazdasagi Szemle 1986/2.
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Erdemes megjegyezni, hogy az els6 hazai tervezet, ami automobil-palyak ki-
alakitasara 1941-ben késziilt, némely tekintetben koriiltekintébb volt [10].
Amint azt a 4. abran bemutatjuk, ez a tervezet, bar nem sziintette volna meg a
Budapestrdl kiindul6 sugaras szerkezetet, viszont hangstlyozottan olyan he-
lyeken vezette volna az autdpalyat, ahol nincsen fout: keletre a 3-as és 4-es
utak kozott 1égvonalban Debrecen felé, délnek az 5-6s ut és a Duna kozott
egyenesen Belgrad felé, Zagrabnak a 7-es uttol délebbre, ezzel a Balatont is
tavolabbrol keriilve el, Tab és Marcali térségében, és Bécs felé is kiegyene-
sitve az 1-es utat Tata és Gyor déli elkeriilése felé. A tervezet az akkori két-
szeres orszagteriileten 2000 km automobil-palya kiépitésével szamolt, 1énye-
gében a mai kiils6 gytrivel is.

A MAGYAR AUTOMORLUTAY, HALDZATA
1941.

aarprara
e ——— sy e T P st
: B T

kL

Forras: dr Vasarhelyi Boldizsar [10] (A jelenlegi orszaghatar utdlagos feltiintetésével)

4. abra. Az elso terv hazai automobil-palyak halozatara

E gondolatok koziil egyediil az 1-es fout athelyezédése valosult meg: majd a
kiépiil6 autopalya itt is az athelyezett f6ut nyomvonalat kovette. A hatvanas
évek elején kifejezetten rekonstrukcios munkaként kezd6dott meg a késébb
M1-es autopalyava kiépiilt 80-as ut autoutta fejlesztése.

Ugyanekkor éles szakmai vitak voltak az eldszor a fovaros és Székesfehérvar
kozotti szakaszaban megépiill6 M7 terveirdl is: jelentds hangsulyt kapott az a
nézet, hogy egy ilyen nagy varost, mint Székesfehérvar, nem keriilhet el az
autdpalya. Ebben az esetben az épités elhtizoddsanak szerencsés hatdsa volt,
hogy kozben a nézetek is fejlddhettek. Egy hasonlo tipusu vita zajlott le egy
évtizeddel késébb Gyor elkeriilésérdl - itt mar csak az északi vagy déli elke-
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riilés volt a tét - ahol szintén az id§ segitett abban, hogy végiil is a korszeriibb
haldzati megoldas keriiljon megépitésre.

Természetesen a fenti visszatekintés, amely mai ismeretek és nézetek alapjan
elemzi a gyorsforgalmi halozat kialakuldsat, nem a felelosok keresésének az igényé-
vel késziilt. A maig megépiilt haldzat adottsag, akkor is, ha ma mashogy kezdenénk
hozza a fejlesztéshez. Az elemzés célja az, hogy bemutassa, hogy a gyorsforgalmi
halozat tervezésében is érvényesiilt az az altaldnos tapasztalat, hogy egy-egy ) mii-
szaki megoldds a korabbi gondolatrendszerek fogsagéban fejlodik és fokozatosan
valnak csak vilagossa ujszerli sajatossagai.

Konkréten a gyorsforgalmi halozat esetében tehat a hazai varoskozi forgalomban
fellépd kapacitasproblémak, ezen beliil is elsdsorban a févaros igényei, a bevezetd
utak tulterheltsége, illetve a Balaton, mint hétvégi "nyulvany" jobb autés megkdze-
lithetosége vezérelte az autdpalyak kiépitésének iitemezését és térbeli kialakitasat.
Azonban a nemzetkozi tapasztalatok szerint a halozatta kiépiild autopalyak hatasai
koziil a megoldani kivant kapacitdsprobléméaknal nagyobb jelentdségli az a valtozas,
amit a sebességnovelés lehetové valasa és a nagy sebesség folyamatossaga a nagytad-
volsagu forgalomban eldidézett. Tehat nem csak egyszertien az tortént, hogy a 30-
50%-kal nagyobb atlagsebesség hatasara 30-50%-kal hosszabbra néttek a forgalom
zomét kitevd helyi utazasok/szallitdsok - azaz egy-egy varos leszivasi zonéja - ha-
nem ehhez képest még nagyobb fejlédésnek indult a nagytavolsagl szallitas, a nem-
zetkozi forgalom kozutra terelodeése. E tény rogzitése mellett most mellékes, hogy
milyen szerepe volt ebben a folyamatban az autdégyaraknak, az utépité cégeknek és a
fogyasztasi mintdkat egységesitd transznaciondlis vallalatok piachoditasainak, illetve
mindezek egymast gerjesztd hatasanak. Ami tény, az az, hogy 1étrejott egy kontinen-
talis 1éptékt forgalom, amelynek tobbé nagyon kevés kozvetlen koze van az egyes,
akar 200 kilométerenként elhelyezkedd varosokhoz, az ott folyo élethez, - mint
ahogy korabban a falvakat 0sszekotd lovaskocsiutaknak fliggetlenedniiik kellett a
falvaktol ahhoz, hogy jol szolgalhassék a gépkocsikdzlekedést.

Ahogy a féutvonalhalozat {6 iranyainak kialakitasat tobbé értelmetlen lett volna
az egyes falvak szemsz0gébol tervezni, mivel csak a vdrosok elhelyezkedése volt
relevans célpont a kialakulé 1) 1éptékben, ugyaniugy a nemzetkozi gyorsforgalmi ha-
lozat rendszerében is egyre kevésbé lehet meghatarozd az egyes telepiilések elhe-
lyezkedése, a kozottiikk lebonyolitandd helyi, nemzeti forgalom. (Természetesen a
tervezeés részletesebb szintjén az autdpalya vonalvezetésekor figyelembe kell venni a
teleptiléseket, de elsdsorban ugy, mint az uttal egymast zavard és ezért elkeriilendd
térségeket, ahogy mas olyan teriileteket is, amelyekkel a halozat kornyezeti konflik-
tusba keriilhet. Itt azonban nem ezt a 1éptéket vizsgaljuk és mas kornyezeti konfliktu-
sok mertilnek fel a makro 1éptékli halozattervezéssel kapcsolatban.)

Ha tehat a gyorsforgalmi hal6zat magyarorszagi szakaszaira vonatkozo6 elképze-
l1éseket mindsiteni akarjuk, Eurdpa 6 régidinak a kapcsolataibol kell kiindulni. Ter-
mészetesen a l1étrejovo halozatokat igénybe fogja venni egy nagyon jelentds hazai
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belsé forgalom is, amivel szamolni kell, és aminek a hatdsai nem hagyhatok figyel-
men kiviil. A hazai allapotok szempontjabol e "mellékhatas" akar jelentosebb lehet,
mint az alapfeladat, - vagyis, hogy a nemzetkozi forgalom hogyan tudja elkeriilni a
fovarosba vivoé kényszerpalydkat. A meggondolasok sorrendje ennek ellenére nem
fordithat6 meg, a gyorsforgalmi hal6zatot a maga 1éptékében kell vizsgalni.

Eddig fejlédési tendencidkat vazoltunk fel, és a gondolatmenet a bekdvetkezett
fejlodeést vette alapul. Hozzé kell ehhez tenni azt a késdbb még elemzendd megkdze-
litést, hogy egy kornyezettudatosabb vilagszemlélet alapjan a kozathaldzatoknak ez a
harmadik szintje, vagyis a nemzetkézi kozuti gyorshalozatok 1éptéke egy fejlédési
zsakutcat képez, mivel pontosan egy olyan funkcidt vesz at a vasuttdl, amelyet az
kevesebb  kornyezeti artalommal, kevesebb baleseti veszéllyel, kisebb
teriiletigénybevétellel, kevesebb energia felhasznaldsaval és gazdasagosabban képes
ellatni. Ugyanakkor annak, hogy a kedvezObb valtozat nem tud érvényesiilni, az az
oka, hogy a gazdasdagi rendszeren beliil vilagszerte olyan érdeklancolat épiilt ki, -
beleértve ebbe a rovid tava fogyasztdi, munkavallaloi érdekeket is, tehat egyfajta tar-
sadalmi tamogatottsagot, - amely diszpreferalja a vasut fejlesztését a kozuttal, illetve
az arra felépiilt iparral és szolgéltatasokkal szemben. Nincs olyan hatalomban 1évo
politikai erd a fejlett gazdasagokban, amely hozzé tudna nytlni az olajkonszerneket,
acélgyartast, autogyartast, utépitést, az utak menti szolgaltatasokat egyszerre negati-
van érintd, €s ezaltal a gazdasag egészének azonnali megrazkodtatast okozo kérdés-
korhoz. Ebben a tekintetben tehat a kornyezetbarat javaslat csak akkor realizélodhat,
ha egyuttal gondoskodni képes a tOkének és a munkaerdnek a gazdasag valamely
mas teriiletére torténd elszivasarol. (Természetesen a kdrnyezeti szempontbol vald
elfogadhatosagnak rdadasul az is feltétele, hogy ez az elszivo hatds egy kevésbé
nyersanyagigényes, kevésbé energiaigényes illetve kevésbé szennyezéskibocsato te-
riilet fel¢ érvényesiiljon, tovabba a karos hatasokat ne csak attolja a vilag egy fejlet-

crer

3. NEMZETKOZI TENDENCIAK, LETEZO ELKEPZELESEK, TERVEK, VITAK

A fordulatot, ahogy a nemzetkdzi gyorsforgalmi kozuthalézatra vonatkozdan
Nyugat-Europa attért a fobb gécpontokat 6sszekotd vonalak szemléletérdl egy racsos
rendszerben vald gondolkodasra, talan az a mozzanat fejezi ki a legjobban, amikor a
hetvenes évek kozepén a Nemzetkozi Utiigyi Szervezet megvéltoztatta az eurdpai
foutak szamozasat, és attért egy olyan halds rendszerre, ahol a K-Ny-i féirdnyok 0-ra
végz6dd, az E-D-i f6 tengelyek pedig 5-re végz6dé szamot kaptak. (5. dbra) Ezzel
ugyan Onmagaban 1j utak nem jottek létre, de az intézkedés kifejezte, hogy a halozat
elért egy olyan siirliséget, hogy lehetségessé valt a régiokozi osszekottetések elsddle-
ges figyelembevétele. Az 01j szdmozds természetesen Kelet-Eurdpara is vonatkozott,
ahol a kijeldlt utvonalak tobbsége nem rendelkezett, és ma sem rendelkezik gyors-
forgalmi paraméterekkel, am a tavolsagi forgalomban sem szamitott a térség olyan
fontosnak, hogy ezek az utak Nyugat szdmara hidnyoztak volna.
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A halos szamozasi rendszerhez Nyugat-Eurépaban kezdett egy tervezési szem-
1¢let is tarsulni. Egy ENSZ EGB keretében késziilt tanulmany [2] példaul kifejezetten
E-D iranyt korridorokra osztotta Eurépat és ezek mentén elemezte a forgalmat illet-
ve kovetkeztetett a fejlesztési sziikségletekre. Az 1989-es Kelet-Eurdpai politikai
valtozasok nyoman felmeriilt hasonlé K-Ny irdnyt korridorok elemzésének a sziik-
ségessége is.
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Forras: Orszagos Kozathalozat 1991-2000 évekre sz016 Fejlesztési Programja [5]
5. abra. A nemzetkozi forgalom {6 utvonalai Eurépaban

A 6. abra viszont azt mutatja, hogy a gyorsforgalmi uthalozat alapjait Kelet-
Europaban 1992-ben is gyakorlatilag néhany nagyvaros koriili bevezetd szakasz je-
lenti, és ebben a térségben a halozat értelmezése nem mas, mint e kezdemények ter-
vezett 6sszekotése.
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Forrés: International Transport in Europe [2]

6. abra. Létezo és tervezett fontosabb nemzetkozi foutvonalak Kozép- és Kelet-
Europaban

Az a tény, amit Magyarorszagra vonatkozdan az el6z6 pontban részletesen ele-
meztiink, vagyis, hogy az autdépalya-szakaszok a fohalozat kimeriild kapacita-sanak a
potlasara épiiltek, és csak megerdsitették a szerkezeti centralizacidt, - ami egyébként
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teljes 0szhangban volt ezen orszagok centralizalt, kozponti iranyitason alapuld gaz-
dasagi és politikai berendezkedésével is - ha nem is egyforma mértékben, de jellemzi
a tobbi volt szocialista orszagot is. Sajnalatos médon ma, amikor a nyugati érdekld-
dés megndtt ezen orszadgok irant, nyugat feldl is elsésorban az tiinik fel, hogy a féva-
rosok nehezen érhetdk el a nyugati érdeklodd szamara. Azok a javaslatok, hitelek és
segitségek, amelyek a kelet-nyugati kapcsolatok javitasat, az infrastrukturalis hattér
kiépitését célozzak, - a beruhdzok szempontjabol egyébként logikusan - legtobbszor
e févarosok felé terveznek magisztralis vonalakat kiépiteni (autopalya, nagysebessé-
gl vasut, hirk6zlés) felhasznalva azt, hogy az egyes orszagokon beliil a "vidék" a
legjobban a fovaroson keresztiil érheto el.

Eszre kell venni, hogy itt sz6 sincs a korridor szemléletrél, vagy a magisztralis
vonalak 1 struktarajarol. Ellenkezéleg, éppen a meglévd belsd, centralizalt
strukturara valé raépiilés folyik, Azzal, hogy a fovaroson keresztiil keriil kapcsolatba
az orszag a fejlettebb vilaggal, tulajdonképpen megerdsitésre keriil az orszdgon be-
lili térségek centrumra utaltsaga, az Gjdonsagok €s az irdnyitds tovabbra is a fova-
rosbol, mint centrumbol érkezik, mikozben maga a févaros most mar Moszkva he-
lyett kétségteleniil a vilag egy fejlettebb pontjdhoz - képletesen Briisszelhez - lesz
bekotve.

Akkor tehat, amikor Magyarorszagra vonatkozdan a nemzetkozi kézuti gyorsfor-
galmi halézathoz valo kapcsolddast vizsgaljuk, meg kell kiilonboztetniink azokat az
elveket, amelyek a nyugat-europai halozatot létrehoztdk, egy olyan torekvéstol,
amely minél gyorsabban hozza akarja kétni ehhez a halézathoz Kelet-Eurdpa néhany
fovarosat, olyan szinten, ahogy mondjuk Algir, Dakar, vagy Lagos ma is oda koto-
dik. Mindezek eldrebocsatasaval térhetiink ra a magyarorszagi gyorsforgalmi halo-
zatra vonatkozo elképzelések ismertetéséhez.

3.1 Hivatalos kormanyzati elképzelések

Az 1968-as kozlekedéspolitikai koncepcid a nyolc egyszamjegyt féutat tekin-
tette a kozati forgalom gerincének. Az 1971-es telepiiléshalozat-fejlesztési koncepcio
nyoman mégis kialakult egy olyan hivatalos gyorsforgalmi uthal6zati koncepcio,
amely a nyolc sugarirdnyu féutvonal és az azt kiegészitd soproni és észak-balatoni it
mellett fontos gytirlis elemeket tartalmazott: igy az MO gytirti déli és keleti szektorat,
egy Gyor-Veszprém-Székesfehérvar-Dunafoldvar-Kecskemét-Szolnok-Eger "belsd"
gyuriit, tovabba egyes elemeket egy kiils6 gylriib6l, Sopron-Szombathely-
Nagykanizsa, Balatonlelle-Kaposvar-Pécs-Baja-Szeged-Békéscsaba-Gyula illetve
Berettyoujfala-Debrecen-Nyiregyhaza szakaszokon. (7.dbra) Ezen beliil az elképze-
1és az 1-es, 3-as, 5-0s, 7-es utak autopalyaként valo kiépitésével szamolt, 1985-re
tervezve 500 km autdpalya megépiilését. Itt is tetten érhetd az az fejlesztés, amely
teljesen a meglévd irdnyokra alapozott, a tervezdk el sem tudtak képzelni a févaro-
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son kiviil mashol Duna-hidat, mint a dunafoldvari és a bajai meglévd atkelések he-
lyén.

Lényegében a fentieket szentesitette, hogy 1978-ban az ujabb kozlekedéspoliti-
kai koncepcioba mar bekertilt iranyelvként a kozuti féhaldzat sugaras szerkezetének
gyiiriis-sugaras rendszerré valo atalakitasa [4]. Ez a felfogas tehat elfogadja a Buda-
pestet elkeriild iranyok létjogosultsagat, de ezt még csak egy "Budapest-centrikus
vilagkép" jegyében tudja megtenni.
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Forras: Magyar kozutak [3]
7. abra. A gyorsforgalmi uthalézat tavlati terve 1974-ben

1988-ban mar a kiemelt feladatok kozott jelenik meg az E-D-i és K-Ny-i tranzit
forgalomaramlési iranyokhoz vald eurdpai szinvonali csatlakozasok megteremtésé-
nek az igénye [4]. Ebben is tiikkr6z6dni kezdenek a nemzetkdzi helyzetben érlel6dd
valtozasok, amelynek a gyorshaldzatban logikus kovetkezménye egy kinyilo racs-
szerkezet elfogadasa.

1991-ben az Orszagos Kozuthaldézat 1991-2000 évekre szolo Fejlesztési Prog-
ramjaban [5] a fentiek kiegésziilnek néhany olyan magyardz6 mondattal, amelyek
tulajdonképpen elvnek alcazott aktudlis allasfoglaldsok az ekkorra mar jelentds pub-
licitassal szinre keriilt déli autopalya terve ellenében. Eszerint "autopalyakat elso-
sorban azokba a legfontosabb nemzetkozi €s belfoldi forgalmi iranyokba kell épitenti,
amelyek az elmult iddszakokban kialakultak, s épitésiik is megkezdddott;", "- az au-
topalyat nem igényld fontos forgalmi iranyokba autoutak épitését kell eldiranyozni;",
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illetve "- az autopalydknak és autdutaknak kapcsolddni és illeszkedniiik kell a nem-
zetkozi halozathoz, azzal egységes rendszert kell alkotniuk. Ugyanakkor el6 kell se-
giteniiik a jelenlegi sugaras Uthélozati rendszer hdlo - sugaras-gylriis - rendszerré
valo atalakitasat is."

SORSFORGALMI 11mnAl A7aT IRANYADS LIALOZATA

Forréds: Orszagos Kozithaldzat 1991-2000 évekre sz016 Fejlesztési Programja [5]
8. abra. A gyorsforgalmi uthalézat tervezett halézata 1991-ben

A 8. abran lathat6 a fentiek alapjan tervezett gyorsforgalmi halozat. Jellegzetes
Uj elemei a dunaujvarosi €s a szekszardi tervezett Duna-hidak, utébbihoz kapcsolo-
doan a "kiilsé gyliri" végigvitele és egyben beillesztése egy E-D-i és egy K-Ny-i
haloba. Ez a hal6 a dunantuli oldalon meggy6zobb, mig az alfoldi oldalon - példaul a
Debrecen kornyéki sugéarsor esetében - néha mintha nem sikeriilt volna a tervezdk-
nek eldonteni, mi is lenne a gyorsforgalmi halézat tulajdonképpeni szerepe.

Az utolso két évben a fenti halozati terven kisebb modosulasok torténnek, és
nyilvan tovabbiak is varhaték. Eddig modosult €s kétiranytva valt Pécs bekotése,
Székesfehérvarnal a "gylirlis" irdny Ujra prioritast kapott a "halés" K-Ny-i irdnnyal
szemben, Ujra gyengiilt az MO budai szektoranak perspektivaja, tavlati autopalyava
er6sodott a Szeged-Nagylak szakasz, illetve alternativva valt a Barabas/Zahony kilé-
pés helye [11].
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3.2 A déli autopalya

A CO-NEXUS Rt 1989-ben vetette fel eldszor egy 1j, koncesszids formaban meg-
valdsitando6 autopalya gondolatat [6]. Az elképzelés indoklasa szerint korabban 1éte-
zett kereskedelmi itvonalak mentén kivanja Dél-Eurdpanak illetve Nyugat- és Ko-
zép-Eurdpéanak az 6sszekottetését megteremteni Ukrajnaval, Lengyelorszag €s

— e ZIdEnzEtr TEM - szasascok
wrreerrrenarer  Késgbh aldontendd TEM - szakaszak

i a4 TEM - mdifzat tengeri wapcselatai
_____ Epoyéh faatwenalak

e ervEzERT dél auhflps’l:,'a

Forras: Déli AutéPalya megvaldsithatdsagi tanulmany [8]
9. abra A déli autopalya kapcsolatai a térség tervezett autopalya halozataval
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Szlovékia keleti felével és a balti allamokkal. Ennek a nemzetko6zi igénynek a Kft
szerint nyugat feldl olyan tdmogatdsa van, hogy a koncesszids formaban torténd épi-
tésre a beruhazok készen allnak.
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Forras: Déli AutoPalya megvaldsithatosagi tanulmany [8]

10. abra. A déli autopalya tervezett nyomvonala [7]

Ugyanakkor hazai vonatkozdsban az autdpalya jelentdsebb fejlesztési csomo-
pontjai lennének a kovetkezd térségek [7] - sajat eldrelendiilésiik mellett a fentiek
szerint a koncesszids fedezetet is biztositandd a beruhazok szamdara: Szombathely,
Koérmend, Nagykanizsa, Kaposvar-Dombovar, Szekszard-Kalocsa, Kecel-
Kiskunhalas, Szeged, Oroshaza, Békéscsaba, Berettyoujfalu-Foldes, Debrecen, Nyir-
egyhaza. EgyelOre a tervezés az érintett onkormanyzatok pénzébol folyik, annak re-
ményében, hogy valaki majd finanszirozza az autopalya-épitést, és ebbdl nekik hasz-
nuk lesz. Ennek kovetkeztében a CO-NEXUS érdeke egyeldre az, hogy minél tobb 6n-
korményzat legyen érintve, vagyis, hogy a lerajzolt nyomvonal minél hosszabb le-

gyen.

3.3 Egy elméleti modell

A korabbi hivatalos elképzelések is, részben a déli autopalya tervei is kiemelt
jelentéséget tulajdonitanak az ENy-DK illetve az EK-DNy tranzit iranyoknak. Ha a
leggyorsabb atbocsatas utvonalat akarndnk kijeldlni e két irany szamara, az elméle-
tileg két egyenes vonal lenne: ha az orszagot modellszeriien téglalapként fogjuk fel,
akkor ez két atlo, amelyik a Dunat Budapesttol délre, talan Dunaujvaros térségében
metszené. Ha azonban a feladatot igy modositjuk, hogy ezt a két tranzit iranyt a le-
heto legrovidebb autopdlya épitésével szeretnénk atbocsatani, - hiszen szdmunkra
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nem az a dontd, hogy egyenként az autdk a legrévidebb utat jarjak be, hanem az,
hogy Osszességében a legkevesebb zavart okozzak - akkor egy masfajta megoldast
kapunk.

Egy téglalap esetében, ha a legrovidebb dsszes vonalhossz segitségével akarjuk a
négy sarokpont kolcsonds elérhetdségét biztositani, akkor, bebizonyithatd, hogy a
11. abra szerinti elrendezéshez jutunk. Vagyis az lesz a legeldnydsebb haldzat,
amelyik 120°-os szdgben nyilik a révidebb oldalak felé, és e sarokpontokat egy
egyenessel koti Ossze.

11. abra. A téglalap "atl6i" a legkevesebb dsszes vonalhossz felhasznalasaval

Nincs is sziikség arra, hogy a valdsagban téglalappal modellezziik Magyarorsza-
got. Ha egyszer meghatarozzuk azt a négy hatarpontot, amelyeket 6ssze kivanunk
kotni - példaul Hegyeshalom, Letenye, Nagylak és Zahony - akkor erre a négyszogre
vonatkozoan is meghatarozhaté egy minimalis 6ssz-hosszusagu 0sszekotd ut, amely
jellegében azért hasonlitani fog a /2. abran bemutatott vonalvezetéshez. Lényegében
- a tényleges vonalvezetési lehetdségeket is figyelembe véve - ez a halozat az tigyne-
vezett belsé gylriit kdzelitené meg észak-nyugat feldl, Szolnoktol észak és dél felé is
kozelitdéen a Tisza mentén haladva, mig Letenye feldl talan Marcali és Tab érintésé-
vel csatlakozna Székesfehérvar ¢és Dunatjvaros kozott a K-Ny-i szakaszhoz
(12.abra).

Természetesen az igy kialakitott vonalvezetésnek nem tulajdonitunk semmiféle
misztikus jelentdséget. Viszonyitasi alapként hasznalhatd arra, hogy tudjuk: ennyi
uthossz sziikséges ahhoz, hogy eleget tegyiink nemzetkdzi kotelezettségeinknek, le-
hetévé tegyiik a nagytavolsagu kozuti forgalmat, az orszagon beliil is mindenhonnan
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jo lehetdségiink legyen e magisztralis vonal elérésére, ugyanakkor az autopalya
teriiletfelhasznaldsa, kornyezeti zavard hatdsa és €pitési koltsége e miiszaki megolda-
si koron beliil maradva - vagyis nem szamolva a nem-épités lehetdségével - minima-
lis maradna.

12. abra. A "legkisebb dsszhosszisagu' autdpalya egy kozelit6 nyomvonala

4. A HALOZATOK ERTEKELESE, AZ ELKEPZELESEK MINOSITESE

4.1 A halozat gerincét képez6é autopalyak kialakitasanak értékelése

Az orszag térszerkezeti struktirajat és a jovendod térbeli fejlodés kilatasait illetd-
en igen kedvezdtleniil itéljiik meg azt az esetet, ha a teljes magyar autopalyahalozat
egy sugaras rendszert képez, amit a fovaros kapcsol egybe. E megoldas ilyen miné-
sitésén az M0-as gylrii megépiilése sem valtoztat alapvetden. A gylri ugyan teher-
mentesiti az &tmend forgalomtol a fovaros belsd részeit, de az orszag szempontjabol
ezzel egylitt sem segit eld egy egyenletesebb térbeli fejlodést; ellenkezdleg, ez a ha-
l6zati struktara tartdsitja és erdsiti a fohalozat mai torz voltat, az orszag egyetlen
centrumra utaltsagat.

Lényegében a halozati hossz megkettdzése segitségével enyhit a teriileti centrali-
zaltsdgon a déli autopalya megépitése, de a sugaras rendszert csak sugaras-gyiiriis
iranyba képes tolni, ezzel az alapvetd problémat nem oldja meg, mivel az
autopalyahalozat egésze szerkezetében Budapest-centrikus marad. A déli autdpalya
feltételezi a Budapest-kozpontu alapszerkezet 1€tét, azt nem képes helyettesiteni. A
déli autopalya Szekszard térségében keriil a legkdzelebb a févaroshoz, de ahhoz til
tavol van, hogy innen adja meg a fovaros csatlakozasi lehetéségét a nemzetkozi ha-
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l6zatra. Ezért elkeriilhetetlen, hogy az M1, M3, megépiiljon ¢s az M5, M7 legalabb a
déli autdpalyaig kiépiiljon, ami gyakorlatilag a hatarcsatlakozéssal a teljes megépii-
lést jelenti. A déli autopalya javara viszont meg kell emliteni hogy jelenleg, a dél-
szlav halézat kiesésével kiilondsen szembetiind, hogy déli (Graz-)Nagykanizsa-
Szeged-Nagylak(-Arad) szakasza fontos Nyugat- és Kelet-Europa kozotti ttvonal
lenne. Megjegyzendo, hogy a 9. abra felhivta a figyelmet arra, hogy ennek a K-Ny-i
kapcsolatnak a délszlav kapcsolat miikodése esetén is helye van akkor, ha a nyugat-
europai haléstiriséget irdnyadonak (vagy kényszeritének) tekintjiik.

A harmadik 6sszehasonlitott haldzati valtozattal olyan helyzetet kivantunk kiala-
kitani, ahol a halozatot a déli autépalyahoz képest észak felé, az orszag kozepe felé
nyomva lehetévé valik a kétszeres kiépités elkeriilése. Ebben az esetben a magisztra-
lis halozat gerincét egy Székesfehérvartol délre illetve egy Szolnoktdl keletre fekvo
gbocpont és a kettd Osszekotése jelolné ki, itt talalkoznanak a nyugati illetve a keleti
sarkokbol érkez6 agak. Ezzel a minimalist megkozelité hosszasagu autdpalyan, egy-
ben Budapestet elkeriilve sikeriil a tranzitforgalmi igényeket kielégiteni, de egyben a
Budapestre tartdé forgalom igénye is ugyanezzel a halézattal kielégithetd, anélkiil,
hogy a Budapest-centrikus halozatot kiilon be kellene fejezni. A sziikséges kapcso-
latokat az M5 ¢és az M7 meglévO szakaszai maguk is biztositandk, az M1 Gyor-
Budapest kozotti szakasza kiilon nyugati tobblet kapacitést, direkt kapcsolatot nyuj-
tana, logikailag nem részeként a magisztralis halozatnak.

Ez a javaslat természetesen nincs olyan mértékben kidolgozva, mint a hivatalos,
illetve az déli autdpalya valtozatok. Elonye lenne, hogy nem sokkal tobb autdpalya
épitéssel, mint a hivatalos valtozat befejezése, 1étrehozna egy 1j struktirat, egy kor-
rekcios gyorsforgalmi haldzatot, amely nem a jelenlegi Budapest-centrikus struktarat
erésitené tovabb. A tovabbiakban a tranzitforgalom minimalis kiépitett autopalya
utvonalhossz igénybevételével és a fovaros korzetének elkeriilésével lenne lebonyo-
lithatd. A déli autdpalya koncepcidval szemben e megoldas eldnye, hogy nem kell
megkettdzni az autdpalya haldzatot, s6t nem kell kiépiteni az egész orszagot Buda-
pestre kdzpontositd autdpalya halézatot. Ugyanakkor teriileti kiegyenlités szem-
pontjabdl hatranya, hogy ott, ahol elkeriilhetetlen a kett6zés - hiszen a févaros-kozeli
bevezetd szakaszok mar készen vannak - nem olyan délen, tehat nem Szekszard tér-
ségében biztosit egy masodik kapcsolatot. E valtozat kialakitasanak alapvetd feltétele
az, hogy azonnal fel kell hagyni - az M1 kivételével - a Budapestrdl kiindul6 auto-
palyak épitésének a folytatasaval.

Az 0sszehasonlitasban szerepeltethetd egy negyedik véltozatként a "nulla meg-
oldas". Ez a valtozat nem csak a fohaldzati struktirat ismétld és erdsitd elhibazott
hazai gyorshalozati koncepcidt, de dltalaban mindenfajta autopalyaépitést zsakutca-
nak tekint. 1de sorolhat6 érvek az épitéssel egyiitt jard tajrombolas, az 6koszisztémak
feldaraboldsa, a forgalommal jaré kornyezeti karok, az elveszd mezdgazdasagi terii-
letek [9]. Autdpalyak épitésével a kozlekedési problémat nem lehet megoldani, az
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autdpalya nem tehermentesit, ellenkezdleg, a megépitett tobbletkapacitas kivalt egy
uj forgalmat, olyan utazasi igények tdmadnak, amelyek egyébként 1étre sem jottek
volna.

Ezek a kornyezetvédd érvek eddig elsésorban a déli autopalyat tdmadtak, mint
nélkiilozhetd elemet, ugyanakkor hallgatélagosan elfogadottnak tekintették, hogy a
halozat egyszeres kiépitése sziikséges. A fentiekben ezen a megfontolason prébal-
tunk forditani, és a hibas struktiraban, fdvaros-centrikusan €piild haldzatot tekintet-
tiikk nagyobb veszélynek, ugyanennyi autopalya mas strukturdban vald épitését ki-
sebb problémanak. Most azt a kérdést kellett hozzatenni, vajon van-e reélis alternati-
vaja az autopalya-haldzat hatar-sarokpontokig valé minimalis, egyszeres kiépitésé-
nek?

A kozlekedés elvi alternativai a jobb tavkozlés, a jobb helyi ellatas csokkenthetik
a forgalmat, de nem sziintetik meg. (A jobb ellatds ugyan kevesebb utazast jelent, de
nem kevesebb szallitast.) A probléma azonban sokkal gyakorlatibb. Hiszen még ha
kornyezeti szempontbdl el is fogadjuk a kozlekedés kéros voltat, ezt az értékrend-
szert nem kényszerithetjiik r4 minden aron masokra. Kozép-Eurdpa kozepén késle-
kedhetlink az épitéssel, huzhatjuk az id6t, de nem zarhatjuk le teljesen a hatarokat
akkor, ha autoutak - veliink kotott egyezmények alapjan - hataraink felé tartanak. A
forgalom visszaszoritdsanak nagyon koltséges - emberaldozatokkal jaré - modja az,
ha a forgalmi torlodas a tovabbhaladéas akadalya. A kapacitashiany tehat veszélyes
fegyver.

De kell-e autopalyat épiteni? Nem valthato-e ki az autdpalya sok hataratkeld
ponttal, siirli ithéalozattal? A vélasz az, hogy ha az autépalya még nem lenne feltalal-
va, akkor talan kivalthato lenne. De ahogy arra a bevezetd gondolatok kozott mar
utaltunk, a kapacitasnovelés céljabol kialakitott autopalya egyszer csak létrehozott
egy Uj "mindséget" a tomeges nagytavolsagu utazast, az erre valo igényt. Akarmi is a
véleményiink errél, mint jelenségrol, 1éte tény, és feltehetd, hogy még ha Magyaror-
szagon senki nem akarna részt venni ilyen utazasban, akkor sem volna médunk min-
den 4ramlatot feltartdztatni.

Jelenleg tehat a "nullamegoldast" nem latjuk kivihetonek, az utazasok csillapita-
sa is csak olyan rendszerben képzelhetd el, ahol a megfizettetett raforditdsok képezik
a visszatart6 erét. Kornyezeti €s tarsadalmi szempontbdl jarhato utnak tehat a kultu-
raltan kiépitett titon lehetévé tett, ugyanakkor a felhasznald szamara draga, a felme-
rild koltségeket megfizettetd, és miiszaki paraméterek szerint is szigoruan ellendr-
zOtt forgalom-lebonyolitast tartjuk. Sajat érdekiink, hogy ezt a lehetéségekhez ké-
pest rovid tavolsagon, viszonylag kevés koltséges autopalyaszakasz Kiépitésével
és a hazai korillményeink javitasat figyelembe vevé strukturaja halézaton pro-
baljuk megoldani.
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4.2 A gyorsforgalmi halozat egésze

Mikdzben a vitdk heve a gyakorlatban is és jelen tanulméanyban is az autopdlyak
nyomvonaldval és halozatta szervezddésiikkel foglalkozik, ugy tlinik konnyebb lesz
konszenzust elérni a gyorsforgalmi kozuthalozat egészét illetden.

Ez a halozat felhasznalja a korabbi sugaras, majd gytriis-sugaras fejlesztési el-
képzelések elemeit, de ugyanakkor egyes gocpontok Gjabb megerdsitett 6sszekotése
helyett egy nyitott szerkezetii, eurdpai régiok kapcsolatat lehetévé tevd racs-rendszer
kialakitasanak az elvét tartja szem el6tt. Ezzel, - az eurdpai korridor-felfogéssal is
0sszhangban, - kezd kialakulni az a halozati elképzelés, amely nem egyfajta kitiinte-
tett kapcsolatrendszer kiszolgaldsat, hanem inkabb a lehetd legvéltozatosabb kap-
csolatok létrejottét probalja eldsegiteni. Ez egyben megfelel annak a kényszerliség-
nek is, hogy a mai gyorsan valtoz6 és ujrarendez6dd Eurdpaban nem lehet tiz, huszo-
not, vagy otven év tavlatara megmondani azt, hogy a politikai, kereskedelmi, tarsa-
dalmi kapcsolatok mely iranyai valnak fontosabbd, és mennyire alakulnak ki idotallo
preferencidk. Olyan halézati strukturak kialakitdsara van tehat sziikség, amelyek ru-
galmasan képesek alkalmazkodni esetleges sulypont-atrendezédésekhez, ugyanakkor
helyettesiteni tudnak dtmenetileg kies6 szakaszokat is.

Mivel e halozat fejlesztése gocpontok kozvetlen Osszekdtése helyett tulajdon-
képpen folyosok kialakitasat igényli, az alabbiakban csak jobb megnevezés hianya-
ban jeldljiik a halozat markans racspontjait kijelolo térségeket varosnevekkel. Valo-
jéban a folyoso részletesebb megtervezését - megforditva a hagyomanyos prioritaso-
kat - éppen azzal kell kezdeni, hogy kijel6ljiik azokat a zondkat, amelyeket az ut ve-
zetésekor feltétleniil el kell keriilni, s6t aminek a talzott megkdzelitésétdl is tartoz-
kodni kell. Magyarorszagon markéansan ide sorolando a fOvaros térsége, a Balaton
korzete, de altaldban is a telepiilések és a természetvédelmi teriiletek. Nem célszerti
az orszaghatarhoz tul kozel, azzal parhuzamosan sem vezetni a gyorsforgalmi utakat:
bar ez utdbbi szabaly a nemzetkozi egylittmiikodés magasabb szintjén érvényét ve-
szitheti.

Amint arra mar utaltunk, kialakuloban van a magyar gyorsforgalmi halézatnak
egy olyan elképzelése, amely a fenti kivanalmaknak megfelel. Ez a racs-szerkezet
harom kelet-nyugati iranyu tengelybdl €s ezt metszd, lényegében észak-dél iranyu
tengelyekbdl épiil dssze. Ugyanakkor nem keriilhet6 el egyes atlos kapcsolatok sza-
mitasba vétele sem. (Az alabbi felsorolasok kovetését segitd két abrat 1d. a kovetkezo
oldalon)

A kelet-nyugati tengelyek fentrdl lefelé
a (Bécs-) Gyor-Budapest-Nyiregyhaza (-Szatmarnémeti),
a (Graz-) Kormend-Székesfehérvar-Szolnok (-Nagyvarad) illetve
a (Ljubjana?-) Nagykanizsa-Szekszard-Szeged (-Arad) térségekkel jelezhetok.
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Azt lehet mondani, hogy a fentebb elemzett autdpalya szerkezeti valtozatok min-
degyike illeszthetd e tengelyekhez, de a hivatalos valtozat a Budapesten keresztiil
halado felsd elemet emeli ki, a déli autopdlya elképzelése a felsd és az als6 tengelyt
egyarant, mig az elméleti valtozat inkabb a kozépso tengely megerdsitésére épiti fel
az autopalya-halozatot, (a null-valtozat nem emel ki semmit, csak a fovaros térségét).

Az észak-déli iranyu tengelyek kozil részben kialakuldban van:

a (Pozsony-) Mosonmagyarovar-Nagykanizsa (-Zagrab),

a (Krakko-) Budapest-Mohacs (-Eszék); megfogalmazodott

a (Zahony-) Nyiregyhaza-Debrecen-Békéscsaba(-Arad?) tengely és emellett
szobajohet egy (Kassa-) Miskolc-Szolnok-Szeged (-Belgrad) irany

tengelyként tekintése. Lathatdan az Alfoldon a halo altalaban kevésbé tisztult le.

Semelyik hazai elképzelés nem nélkiiloz néhany kiemelt atlos elemet. Ilyen:

a Gyor-Székesfehérvar,

a Nagykanizsa Székesfehérvar, ¢s

a Békéscsaba-Szeged kapcsolat; ezen kiviil a hivatalos elképzelésben szerepel
a Kecskemét-Szeged szakasz, az elméleti halozatban pedig javasoltuk

a Zahony-Szolnok térség 6sszekotését a Tisza bal partjan. Atlos kapcsolatnak
mindsiil a mar megépiilt Budapest-Székesfehérvar, ¢s a Budapest Kecskemét
autopalya is.

Az emlitett szakaszokat a /3. dbra tiinteti fel a korabban is hasznalt vazlatos
Magyarorszag-térképen, mig a /4. abrdn az egyes tengelyeket, folyosdkat még to-
vabb sematizaltuk.
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4.3 A valtozatok osszehasonlitasa

Az alédbbiakban megkiséreltiik néhany Osszevethetd megallapitds alapjan atte-
kinthetden bemutatni az értékelési szempontokat, illetve az ezekre megallapitott sor-
rendiségeket. 1-gyel, 2-vel, 3-mal illetve 4-gyel jelolve rendre a legjobbnak itélt, a
két kozepes, illetve a legkedvezdtlenebbnek tartott valtozatot.

HIV DAP MIN NUL

X | UX) | H) x)

1 Szerkezeti nyitottsag, fejleszthetdség 2 2 1 4
2 A forgalom szabalyozhatosaga 3 2 1 4
3 A megépités finanszirozhatésaga 2 3 2 1
4 Az orszag teriileti ellatottsaga 3 1 2 4
5 Az autopalya hossza 2 4 3 1
6 A kornyezet zavarasa 3 3 2 4
7 A halozat kozpontositottsaga 4 2 2 3
Osszesen 19 17 13 21
Kornyezeti szempontok dsszesen 9 9 7 8

Jelmagyarazat: HIV = hivatalos valtozat, (az autopalyak X alakban)
DAP=déli autopalya ez elbbieken til (azaz U és X alakban is)
MIN=az elméleti minimumot kozelitd kiépités (H alakban)
NUL=egyaltalan nem épiil tovabbi autopalya (x emlékeztet a meglévokre)

Nyitottsagon a valtozd nemzetkdzi igényeknek vald rugalmas megfeleldséget
értjiik. A forgalmat akkor tekintjiik szabdlyozhatonak, ha van alternativ Gitvonal: ezen
beliil a MIN valtozatban megitélésiink szerint valds lehetdség van a tarifakon keresz-
tiil a fovarost elkeriild irany preferdlasara. Finanszirozhatosag alatt nem a koltségek
nagysagat értettiik (ez durvan az 5. Az autopdlya hossza-val aranyos) hanem az eldte-
remtés realitdsat. A teriileti ellatottsag illetve a palya hossza egymas forditottja: két
kiilonboz6 értékrendszer szerint itéli a valtozatokat jobbnak illetve rosszabbnak. Az
5., 6. és 7. szempontokat tekintjiik szigortan véve kornyezetinek: ezek mutatoéit kii-
16n is Osszegeztiik.

Az ilyen tipusu értékelés célja az, hogy az olvas6 vilagosan lassa, hogy milyen
értekszempontok szerint mindsitiink. Objektivnek semmilyen értékbevitel nem te-
kinthetd, errol sem kivanjuk ezt allitani. Az Osszegezés is csak tdjékoztatd egy su-
lyozas nélkiili értékelésrdl: eszerint a kornyezeti értékek alapjan is, de még nyomaté-
kosabban a teriileti, gazdasagi €s kornyezeti szempontok egyiittese alapjan a mini-
malis ¢lhosszsagl tranzitcsatorna valtozata legaldabb is igéretesnek mutatkozott.
Ezért feltétleniil javasolhato ennek a varidnsnak egy olyan mélységii tovabbi kidol-
gozasa, ami lehet6vé tesz egy részletesebb, szamszerli 6sszevetést.
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5. OSSZEFOGLALAS

Tanulméanyunkban a kozati gyorsforgalmi halozatok lehetséges kialakitasat kor-
nyezeti szempontbdl hasonlitottuk dssze. A gyorsforgalmi utként definialt, de kiala-
kitdsaban a fohaldzati utaktdl 1ényegében nem kiilonbozo haldzati szakaszok specia-
lis kornyezeti hatasai mérsékeltek, ha ezek nem kettézik meg a haldzatot, ezaltal nem
generalnak tobblet forgalmat, és ha rdjuk a normal kozlekedési szabalyok érvénye-
sithetdk. Ezeknek a céloknak a figyelembevételére a tarsadalomnak a kornyezettel
kapcsolatos egészséges felfogasa esetében a jovoben szamitani lehet, tehat az épités-
sel ebben az esetben nem hozunk Iétre helyrehozhatatlan helyzetet. Ugyanakkor a
gyorsforgalmt halozat egészére nézve kezd teret nyerni az a szemlélet, amely egy
nyitott racsszerkezet megvalositasat helyezi elétérbe, és az egyes valtozatok kozotti
kiilonbséget elsdsorban az adja, hogy a javaslattevd a haldézat mely elemeit kivanja
autopalyaként megépiteni.

A kornyezeti szemponti Osszehasonlitds érdemi feladatat a gyorsforgalmi halo-
zaton belill az autdpalyak vizsgalata jelentette. Makroszerkezeti vonatkozésban - ez
képezte a feladatunkat - harom haldzatot és egy "nullvaltozatot" hasonlitottunk
0ssze. Az els6 halozati varians a jelenlegi fovarosi kivezeto szakaszok - M1, M3, M5,
M7 - folytatasa a hatarig. A masodik valtozat az, amikor a déli autopalya kiegésziti
a fenti halozatot. Harmadikként egy elméleti haldzatot alakitottunk ki, amely mini-
malis osszes kiépitett hosszban az orszag kozepén 6sszekoti a frekventalt hatarponto-
kat, egyidejiileg a meglévo autdpalyak folytatdsanak kiépitése elmarad és a ma meg-
1év6 autopalya szakaszok is elveszitik magisztralis jellegiiket, csak a féhalozat sza-
mara biztositjadk a meglévo kapacitasukat. A "nullvéltozat" esetén semmiféle tovabbi
autopalya nem épiil, de természetesen az elkésziilt szakaszok tovabb miikodnek.

Az orszag térszerkezeti struktirdjat és a jovendo kilatasait illetéen veszélyt hor-
dozonak tekintjiik azt az esetet, amikor a teljes autopéalyahéalézatot a fovaros kap-
csolja egybe. E megoldas megitélése az M0-as gylirli megépiilése utan is ugyanilyen
kedvezétlen marad, jollehet a gylrii tehermentesiti az &tmend forgalomtdl a févaros
belsé részeit, de az orszag szempontjabol ezzel egyiitt sem jelent egyenletesebb fej-
16dést, ellenkezdleg, ez a halozati struktira tartdsitja és erdsiti a féhalozat mai torz
voltat, az orszag egyetlen centrumra utaltsagat. (15/a dbra)
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15. abra a., b., c., d.: Az egyes valtozatok sematikus abrazolasa

A déli autopalya d6nmagaban nem képes helyettesiteni e hivatalos hdlozatot, csak
annak kiegészitéseként képzelhetd el. A teriileti ellatottsagi mutatokon kétségteleniil
javit, de ezt kétszeres kiépitési hossz segitségével éri el, ami mind e valtozat rafordi-
tasi, mind a kornyezeti mutatoit nagyon lerontja. (15/b dbra)

Abban az esetben, ha nem a fels6 €s az alsé racselemeket, hanem az orszag ko-
zepét metszO vonalat tekintjiik az autopalya-hdlozat bazisanak, olyan tranzitGtvonal
alakithat6 ki, amely minimalis ¢lhosszon vezeti 4t az orszagon a f6 forgalmi dramla-
tokat, elkeriili a févaros kozvetlen korzetét, ugyanakkor a mar megépitett szakaszok
révén szabalyozhaté mdodon biztositja Budapest kiszolgalasat. Elkeriilhetévé teszi a
teljes haldzat megkettdzését, ugyanakkor 0 struktarat teremt a nagytavolsaga kozuti
kozlekedés szamara és ezzel hatékonyan old az orszag fovarosra utaltsdgan, a kozut-
halozat egykdzpontasagan. (15/c abra)

A nullvaltozat a legszigorubb kornyezeti érvrendszer alapjan minden autdpalya
¢épitését besziintetné. Ebben az esetben a gyorshéalozati racs kizardlag hagyomanyos
gyorsforgalmi utakbdl allna, a meglévo megépitett autdpalyaktol eltekintve. A ta-
nulmany nem talalta realisnak ezt a célkitlizést, mert ebben az esetben tulajdonkép-
pen a kapacitashiany lenne a forgalmi szabalyozas eszkoze, ami egyrészt kifejezetten
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emberi ¢leteket aldozna fel ezért, masrészt kdrnyezeti szempontbdl sem jelentene
javulast. (15/d abra)

A tanulmany a hatarpontoknak autopalyaval torténd egyszeres, minimalis kiépi-
tési hosszban vald 0sszekotését sziikségesnek 1atja, oly médon, hogy egyuttal gazda-
sagi eszkozokkel egyfajta szabalyozas is lehetévé valjon a halozaton, és a févaros
térségének elkertilése is megoldhato legyen.
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