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Al Szechenyi-terv autopalya-tejlesztesi
programjanak kirnyezeti hatasvizsgalata’

Al strategiai hatasvizsgalat

A Széchenyi-terv autépalya-fejlesztési terveinek stratégiai kornyezeti hatas-
vizsgalata az Burépai Unid altal javasolt tervezési folyamathoz illeszthetd.
A 85/337 EGK-iranyelv a beruhézasi szinten alkalmazhat6 kérnyezeti hatas-
vizsgalatokrdél szol, teljes halozatok vizsgalatara nem alkalmas. Az Eurdpa
Tanacs 0j, a stratégiai kérnyezetvédelmi hatasvizsgalatokroél sz6l6 iranyelve a
hatasvizsgalati gyakorlatot a tervek és programok kérnyezetterheld hatasa-
nak vizsgéalatéra is kiterjeszti.?

Az iranyelv alkalmazhatésagat az életbelépése el6tt kisérleti mintatanul-
méanyok keretében vizsgaltak. (Példaul a Duna-folyosé osztrak teriiletére vo-
natkozo stratégiai hatasvizsgalat 2000-ben késziilt el.) Az Gj iranyelv alkalma-
zasat harom éven beliil kell megkezdeni.

A stratégiai kérnyezeti vizsgdlat (SKV) olyan eszktz, amely eredetét tekint-
ve a kérnyezeti hatdsvizsgalatokbsl (KHV) nétt ki és onallésult. A KHV fel-
adata, hogy elérebecsiilje és értékelje egy tevékenységnek a kornyezetre kifej-
tett hatasait, s ebbdl kévetkeztetéseket vonjon le a dontéshozok szaméara. Mig
vitathatatlan a KHV jelentésége abban, hogy jobb informacidkkal rendelkez-
zlink a tevékenység kovetkezményeirdl, az is kétségtelen tapasztalat, hogy ez
az intézmény oénmagaban nem képes megeldzni a karos kovetkezményeket.

A fébb korlatok a kovetkezdk:3

- A KHV inkabb reagil javaslatokra, mintsem elébitk menne, igy lényegé-
ben csak elfogadhatja vagy elutasithatja a tervezeteket, csak korlatozott
mértékben képes alternativakat megcélozni.

- A KHV egy adott beruhazasi javaslat hatésaival foglalkozik és kevéssé
képes a kumulalédé hatdsokat, parhuzamos fejlesztések kévetkezmé-
nyeit megitélni.

Mig a KHV alkalmas eszkoz beruhazasok, konkrét, elhatarozott létesitések
(projektek) hatasainak elemzésére, szitkség volt egy olyan eljaras kifejleszté-
sére is, amely mar korabbi fazisban, szakpolitikak, tervek és programok kiala-
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kitasanak az id&szakéban elStérbe hozza a kornyezeti szempontokat. Ez a
prevencié iranyaba megtett lépés tekinthets a stratégiak kérnyezeti vizsgala-
ta (angolul Strategic Environmental Assessment, SEA) létrehozojanak.

A fenti megkozelitésbdl adodoan a SKV egyik {6 jellegzetessége, hogy nem
konfrontal, hanem egyttt késztl a szakpolitikaval, menet kozben juttatja
érvényre a kornyezeti érveket. 1987-t5l eldszor Hollandia, majd a kilencvenes
évek kezdetén Uj-Zéland, Nagy-Britannia és az Eurépai Bizottsag is iranyelve-
ket alkotott a stratégiak kornyezeti értékelésére. A tapasztalat az, hogy amint
nem a kornyezeti hatasvizsgalat elméleti kiterjesztéseként, hanem gyakorlati
tennivaloként szembesiiliink a stratégiai kornyezeti vizsgalattal, kénytelenek
vagyunk a korabbinal szélesebben értelmezni a kérnyezet fogalmat, a gyakor-
latban lényegében egyttt kezelve a stratégiai szintd kérnyezeti, gazdasagi és
tarsadalmi (hatas)vizsgalatot.

A kornyezeti vizsgalatot alkalmazé orszagokban (elsésorban Skandinavia-
ban és Hollandidban) az SKV egyrészt hozzajarult a kozlekedésfejlesztési
programok koérnyezeti kovetkezményeinek mélyebb megértéséhez, masrészt
az eljaras a koérnyezet irant figyelmet tansité kozlekedési dontéshozatal és
déntésel8készités fontos altalanos eszkézévé nétte ki magat. Erdekes meg-
allapitas, hogy a stratégiai vizsgalatok végzésében tapasztalt orszagok problé-
manak, a gyorsabb tovabblépés akadalyanak latjak a megfelelden jartas szak-
emberek hianyat, mig az e tekintetben még jaratlan orszagok tgy vélik, hogy a
KHYV tapasztalatai megfelel hatteret biztositanak az SKV fejlesztésére.

Az SKV létrejottének korilményei (ti. a KHV kiterjesztése més tervtipusok-
ra) 6nmagaban hamis képet sugallnak az SKV eszkéztarardl, és csak menet koz-
ben deriil ki, hogy az agazatkozi integracionak és az interdiszciplinaritasnak egy
mas, kovetkezésképpen masfajta szakértelmet igényld Iéptékérdl van sz6. Talan
az is megkockaztathatd, hogy az SKV készitésekor igényelt mbdszerek kézelebb
allnak a térségi fejlesztéssel foglalkozd szakemberek megkozelitésmodjahoz,
mint a KHV készitésében jartas kornyezeti szakért6k gyakorlatahoz. Erre az
ellentmondasra érdemes idében odafigyelni, mert sok félreértésre és fesziiltség
kialakulasara ad okot a kezdeti id6kben, és visszavetheti, lelassithatja azt a folya-
matot, amely az SKV elényeinek tényleges hasznositasahoz vezet.

Miutan a Széchenyi-tervben nincsenek kialakitott alternativak, fontos
megfogalmazni, hogy a tervben megfogalmazottakon kiviil milyen megolda-
sok, milyen forgatokonyvek johetnek még szamitasba. Az alternativak elmé-
letben lehetnek teljes, Gn. helyettesitd valtozatok, vagy csak részbeni meg-
oldasokat adé valtozatok. (Lasd példaul: vasati teherszallitas, Ro-ro, Ro-la
rendszerek, alacsonyabb szint{ kozutak stb., miutan a kiilonbo6z8 kozlekedési
agazatok nem helyettesithetik teljes mértékben egymast.) Bizonyos mértékii
helyettesités azonban elképzelhetd - a stratégiai hatasvizsgalatok célja e lehe-
téségen beliili preferenciak megitélésének elésegitése.
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A Széchenyi-terv autopalya-fejlesztési terveinek stratégiai koérnyezeti
hatésvizsgalata soran alapvetSen harom szinten végeztiink vizsgalatokat:

- arendszer egésze, azaz a teljes gyorsforgalmi Gthalézat-fejlesztési tervek
(melyekbe a Széchenyi-terv fejlesztési tervei illeszkednek);

- a Széchenyi-tervben szerepld fejlesztési tervek egyiittese;

- és a Széchenyi-tervben szereplS egyes nyomvonalfolyosék (3-as, 5-6s és
7-es folyosd) szintjén.

Kntatasi celok

Nemzetkozi példak? nyoman megkiilonbéztethet8k a vizsgalat targyat képezé
stratégiai dontéshozatal kiilonb6z8 szintjei, igy a politikai célok meghatéroza-
sdnak, a politikai célok teljesitésére iranyulé stratégiai déntések, tovabba a
fejlesztési programok szintje. A kdzlekedési infrastruktirara vonatkozé stra-
tégiai dontések és fejlesztési elképzelések kozil specialis szakmai megkiilén-
boztetést érdemel a halézati szintre vonatkozo elképzelések vizsgalata, illetve
a korridor (folyosé) szinten kialakitott fejlesztési programok elemzése.

Az Utfejlesztésre vonatkozé vagy ahhoz kapcsolédé hazai dokumentumok
kézill az dgazatpolitikak, koncepcidk atfogd célkitiizései kifejezetten politikai
célok, amelyek tartésan, stabilan lényegében nem vitatott térekvéseket fogal-
maznak meg. Orvendetes, hogy a kilencvenes évek Magyarorszagan a tarsa-
dalmi és térségi méltanyossagi célkitizések mellett a kérnyezeti vonatkozasi
normék is részét képezik ennek az altalanosan elfogadott célrendszernek.

A Széchenyi-terv is ismerteti ezeket a kitlizétt politikai célokat, majd ezek
elérésére iranyulé stratégiai dontéseket fogalmaz meg és a fejlesztési progra-
mok kialakitasaigjut el. Az autépalya-épitési program esetén azonban e folya-
matban bizonyos szakadas tapasztalhatd, amennyiben a célok megfogalmaza-
sat kozvetleniil a fejlesztési program kitlizése koveti. Szakmai oldalrél
tekintve ez gy fogalmazhaté meg, hogy az elvi céloknak - a céloknak megfe-
lel§ halozat szerepének mérlegelése nélkiil -, kdzvetleniil az egyes folyosdk
fejlesztésére iranyulé programok révén kivan a terv megfelelni. A célok lebon-
tasét korabbi kormanyzati déntésekre vald hivatkozas helyettesiti.

Az dgazatpolitikai dokumentumok a politikai célok utan szakmai célokat is
megfogalmaznak az atfogd célok elérésének eszkdzeként. Itt nem egyszerien
az a probléma, hogy a ktilénb6z8 dgazatok céljai egymastdl eltérnek, ennél az
alabbiak nagyobb problémat jelentenek:

- A szakmai célkitlizések gyakran ellentmondanak a dokumentum sajit
célrendszerének.




- Kodzvetleniil témankra, a hdl6zatokra koncentralva rendszeresnek mond-
haté, hogy a teriileti kiegyenlités, illetve az orszag egykozpontisaganak
csokkentését deklarald altalanos célok utan vagy semmitmondé szakmai
megoldasok fogalmazédnak meg térszerkezeti valtoztatasra, vagy kifeje-
zetten kézpontositast fokozé halézatelemek kapnak tamogatasi priori-
tast.

- Ugy latjuk, hogy a szakmai célkitiizéseknek igen nagy a tehetetlenségiik,
lassan valtoznak, és tulajdonképpen 6nalld életet élnek, figgetlenednek
az atfogb kormanyzati és agazati célkitlizésektsl.

Masképpen fogalmazva, amig az atfogd agazatpolitikai célok fejlesztése,
korszerli megfogalmazasa nem iitkoézik ellenéllasba, addig ugyanezen célok
szakmai érvényre juttatasa sokkal nehezebb és lasstibb folyamat. A kozlekedé-
sihalézatot illetéen kiemelhet a tranzitot hordozo gerinchalbzatok fejlesztésé-
nek jelent8s prioritasa a helyi halézatokkal szemben, ami maga is koncentralé
és nem kiegyenlit§ hatas(, tovabba a gerinchalézatok szerkezetének tovabbi
centralizaciét el6idéz6 hatasa, a févaros—vidék lejts tovabbi megerdsitése.

A gerinchalézatok hazai kiemelése részben visszavezethetd az EU Kézos
Kozlekedéspolitikajanak® egyfajta mintaként valé kévetésére. Az EU Kozos
Koézlekedéspolitikajanak azonban a nemzeti halézatok 6sszekétésének a meg-
teremtése a feladata, ezért nem szolgalhat mintaul egy atfogd nemzeti kozle-
kedéspolitika valamennyi célkitlizéséhez, ahol a belsé halézatok minden
szintjére figyelmet kell forditani. A gerinchalézatok szerkezetét illetGen vi-
szont az jelent problémat, hogy az EU éaltal a kontinens keleti fele szamara
ajanlott folyosok a transzeurépai hdlézatok kiterjesztéseként fogalmazédtak
meg; a csatlakozé orszagok kapcsolati igényeit kifejezé kiegészitések csak
Gjabban mertilnek fel, és masodlagos elemekként egyeldre elsikkadnak a ter-
vezési folyamatban.

A halo6zatok fejlesztésének legalsd, gyakorlati szintje az eszkoézrendszer
szakmai megfogalmazasahoz képest is valtozatlansagot és tehetetlenséget
mutat. Mikézben a szakmai dgazati tervezetekben a fenti sommaés kritika mel-
lett is megfigyelhet&k lasst elmozdulasok (harantold elemek, hidak, f&varost
elkeriil kapcsolatok megfogalmazasa), addig a szakmai gyakorlat kévetkeze-
tesen a deklaralt szakmai tervektdl is konzervativ iranyba tér el. A ténylege-
sen elkésziil6 Gtszakaszok kényszer(ien visszahatnak a tervekre, azokat allan-
déan hozza kell igazitani a tervek ellenében megépiilt valésaghoz.
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Az értékrend meghatarozdsa

Az értékrendet egy feltételezett fenntarthaté kézlekedési modell alapjan hata-
roztuk meg. A fenntarthat6 kézlekedés modellje magit a tevékenységet két
iranybol kivanja befolyasolni. Egyrészt ésszerisiteni kivanja a kozlekedési,
szallitasi igényeket, tehat befolyasolja a tevékenység mértékét, masrészt mini-
malizalja a nemkivanatos kérnyezeti hatasokat. Az igények befolyasolasa nem-
csak gazdasagi alapon, hatékonysagndvelési céllal torténik, hanem a kezelhe-
tetlen kornyezeti problémak megel&zése, csokkentése és a kemény természeti
eréforraskorlatok érvényesitése miatt is. A modellnek fontos eleme, hogy
nem kivan minden felmeriild igényt kielégiteni, illetve nem feltétleniil az igény
megjelenésének helyén kivanja azt kielégiteni. A modell megprébalja valés va-
lasztasok irdnyaba terelni a jelenleg kényszerpalyan mozgé rendszert. A mo-
dell elvei alapjan lehetett a gyorsforgalmi halézat fejlesztésére vonatkozo ér-
tékrendet kialakitani.
Az értékrend legfontosabb elemei a kévetkez8k:

- A minimé&lisan sziikséges autépalya-halozaton tal, ahol ennek van valédi
helyettesithet&sége - ideértve az autopalyaknal kisebb kérnyezeti terhe-
léssel rendelkez6 koziti valtozatokat is -, a helyettesitd megoldasoknak
kell prioritast kapniuk.

- Vannak olyan teriiletek, amelyeket a gyorsforgalmi halézati elemeknek
kotelez8en el kell keriilniiik. Az okok a legtobb esetben természetvédel-
miek vagy kornyezethasznélatiak (rekreaci6). Térségi szinten ezeken a
terlileteken is gondoskodni kell a megfelels kézlekedési szinvonalrdl, de
a kornyezeti hatasok adta kemény korlatok kozétt.

— A kereslet és azigények értelmezésénél, értékelésénél egyrészt figyelem-
be kell venni a kézlekedési rendszer egészébsl adédé kényszereket, mas-
részt a koltségek és hasznok meglehet&sen nehezen meghatarozhaté vol-
tat. A kornyezeti problémak stlyozasa nem fugghet 6ssze azok gazdasagi
megjelenithet&ségével.

— A kornyezeti elényck vizsgalatanak tekintetében tudni kell, hogy az j
nyomvonal mellett él6ket az ket éré kérnyezeti hatranyokért nem kom-
penzélja a mas terlileteken megjelend kérnyezeti elény.

- Az (jj nyomvonalnak ajanlatos a telepiilésekt&l bizonyos tavolsagot tarta-
ni, hogy a legerételjesebb légszennyez&- és zajhatasok emberlakta teriile-
tet ne érjenek.




R halozat egészenek ertekelese

A Széchenyi-tervet megalapozé hattértervek atfogd céljai és f6 célkitlizései
egymassal 6sszhangban vannak. Ezen tGlmendgen, az atfogd célokkal harmoni-
zalva, a Széchenyi-terv gazdasagi és tertileti vonatkozast programjainak szak-
mai célkitizései is a nagytérségi egyenlStlenségek csokkentését, a dualis gaz-
dasagszerkezet feloldasat, a sokpolust fejlédést, a helyi halozatok erésodését
célozzak és a hazai szereplGk stabil bekapcsolasat a nemzetkozi folyamatokba.

Ugyanezeknek a céloknak megfeleltek az autopalya-épitési programot beve-
zet célkitlizések is. Ezzel a célrendszerrel viszont éppen az a program, vagyis
az autopalya-fejlesztés kiemelése nem alkot egyaltalan 6sszhangot, amelyiket a
célok megalapozni lennének hivatottak. A célok egyik csoportja, a gazdasagfej-
lesztésre, kiegyensulyozottabb térségi fejlédésre, belsé kapcsolatok javitasara
vonatkozo célok — hozzavehetd a kornyezetvédelem és a biztonsag kérdése is -
igen erdsen kapcsolédnak a Széchenyi-tervnek a halézatba szervezddésre, a
felszivoképesség javitasara, a helyi polusképzésre, a nemzetkozi és a hazai gaz-
dasagi tevékenység Osszhangjanak megteremtésére iranyuld programjaihoz.
E programok kézos kuleseleme az orszagon, sét régién beliili helyi kapesolatok
gazdagitasanak, mélyitésének a szandéka. A kozlekedés részérdl ezeket az erd-
feszitéseket elsGsorban a hasonlé 1éptéki helyi kozlekedési kapcsolatok stri-
ségével, valasztékaval és jo mindségével lehet tdmogatni, ezek a célok tehat
nem indokoljak a gyorsforgalmi halézat kiemelt tamogatasat.

A célkitizések egy masik része - igy a transzeurdpai halézatokhoz vald
kapcsolodas igénye, a nyugati hatarok jobb elérhet8sége, tovabba részben az
orszagon beliili kapcsolatok fejlesztése és a kelet-nyugat egyenlStlenség csok-
kentése - valoban a nagytérségi, interregionalis kapcsolatok javitasat kivanja,
aminek a kielégitésében dontd szerep jut a kozlekedési folyosoknak. Ezeknek
a folyos6knak a hatasait viszont nemcsak a kapcsolatok mennyisége, de az
orszag teriiletén kialakuld halézati struktira is dontSen befolyasolja. Ahhoz,
hogy a folyosok kialakitasa ne hasson ellene a helyi kapcsolatok épitésével
elérni kivant céloknak, egyszerre kell mind a két 1éptéket szem el&tt tartani és
fejleszteni. Ezzel a kivanalommal éppen ellentétes a Széchenyi-tervnek az
autopalyak épitését minden - tobbek kozott a kozathalozati - kontextusbol
kiemeld torekvése.

A halézat egészére vonatkozo legfontosabb kivanalmak véleményiink sze-
rint a kovetkez8k lehetnének:

- A régiokozi haldzat funkcidjanak megfeleléen alkosson az alsébbrendi
és a f6halozattol elkilonilt struktirat. Ezek a rétegek kiilon-kiilon le kell
fedjék az orszagot, azaz nem egyetlen feladatuk, hogy kiszolgaljak a maga-
sabb szintet. A régiokozi halézat a tobbrétegi kézlekedési szerkezet
egyik rétege.
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— A korabban a szakmaban elterjedt ,sugaras-gy(r{is” halézat kialakitasa
nem lehet cél. A sugaras—-gy(iriis rendszer is egykézponti szerkezet, egy
zart orszag igyekezetét titkkrozi a sugaras rendszer meghaladasara. Ma,
egy nyitott orszagban nyitott radcsszerkezet kialakitasat kell célul kit{izni,
ezzel lehet a szomszédos régidkkal kapcsolatba lépni.

- Az els6dleges cél a hazai régiék bekotése a régidkozi halbézatba, nem
pedig a folyosdknak az orszagon valé athaladasanak a biztositasa. Ennek
ellenére - fekvésiinkbdl adédéan és csak részben elényként, részben
ugyanis hatranyként - szamolnunk kell a legforgalmasabb paneurépai
folyosék tranzitforgalmaval is. Itt az a cél, hogy az atbocsatott forgalom
minimalis mérték{ zavarast okozzon az orszag életében. Ennek érdeké-
ben a tranzitfolyosé
® kGsse 6ssze a paneurdpai folyosékon kijelslt hatarpontokat;

e minimalis 6sszhosszban haladjon at az orszagon;
e keriilje el az 6kolégiailag érzékeny, stirdn lakott, forgalmilag terhelt tér-

ségeket,
e orientaljon a kérnyezetileg kevésbé szennyezé eszkézok és kézlekedési
moédok hasznalatara;
e tegye lehetévé az athaladas koltségeinek a megfizettetését az athala-
dokkal.
- A minimalis hosszlisaga athaladas geometriai kovetelményét az 1. 4bra®
szemlélteti.

Osszefoglaléan megallapithat6, hogy mind a megalapozé dokumentumok-
ban, mind pedig a Széchenyi-tervben szakadast tapasztaltunk az 4tfogé gazda-
sagi, térségi, kérnyezeti, tirsadalmi célok, valamint a kozlekedési halézati
elképzelések kézott. Sajnalatos médon a kdzlekedési halézat tavlati terve nem

1. abra

A minimalis athaladas geometriai kévetelménye
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a célok figyelembevételével és haldzati kapesolatok ennek megfeleld korrekcisi-
val alakult ki, hanem egyedi, helyi problémak helyi megoldasat célz6 javaslatok
laza szévevényeként. A Széchenyi-terv elmulasztotta azt a Iépést, hogy ezen a
szinten konzisztenciat teremtsen a célok és a szakmai megoldasok kézétt, ehe-
lyett atvette a szamos dokumentumon atérokitett hibas szakmai megoldaso-
kat, és prioritast adott az erre alapozott autépalya-szakaszok kiépitésének.

A tavlati gyorsforgalmi halézatot” a halézatképzés logikaja szempontjabél
is értékelés targyava tettik.

Fébb megallapitasaink:

a) A tavlati gyorsforgalmi Githalézat terve még 6rzi egy sugaras—gyfir(s el-
képzelés nyomait, ugyanakkor - kiilénésen a dunantili oldalon - e gyt-
riik folytonossaga mar megszakad és megjelennek az orszagot harantolo
folyosok is. Ezt szerkezeti hibanak, a gyiiris és a tenge]ymentz logika ke-
veredésének tekintjik.

b) Az egész halbzat magan 8rzi a f6ltvonal-halézat funkaomak és a régio-
kézi folyosék funkciéinak keveredését, tisztazatlansagat. Kiilénésen az
alfoldi oldalon a tavlati gyorsforgalmi halézat szinte kizarélag magukbél
a féutakbal all.

c) Ugyancsak a funkciok tisztazatlansagara vezethetd vissza, hogy a gyors-
forgalmi halézat kézvetleniil akarja kiszolgalni mindazokat a forgalmilag
érzékeny teriileteket, amelyeket éppen mentesitenie kellene. llyen hiba-
nak tekintjiik példaul a Balaton kériilépitését régidkézi forgalmat hordo-
z6 folyosokkal.

d) Elvi, funkcionalis tisztazatlansagot jelez egyes varosok zsakszer( gyors-
forgalmi bekotése a kozelében elhaladé folyoséhoz.

e) Elvi tisztazatlansagot jelentenek a térképen az egymashoz kézeli parhu-
zamos folyosék. A folyosé feladata, hogy egy szélesebb sav mentén ma-
gahoz nyalabolja a forgalmat, és ezzel tehermentesitse a koztes teriiletet
az ott nem indokolt forgalomt4l.

f) Kiérleletlenséget, tisztazatlansagot jeleznek a térképen megjelend kis-
méret{ haromszogek is.

Mindezeken tilmend&en megallapithatd, hogy a tavlati gyorsforgalmi halé-
zat terve alkalmas arra, hogy egy nyitott racsszerkezet harom markans
kelet-nyugati tengelyének a kialakitasahoz kiindulasul szolgéljon, ezen tlme-
néen a nyugati orszagrészben mar alakuléban van két észak-déli folyosé is, a
Pozsony-Zagrab kapcsolatot is szolgalé 86-os tengely, illetve a Komarom-
Székesfehérvar-Dombovar vonal. A keleti orszagrész halézata még nem ju-
tott el ezeknek az alapvonalaknak az elvi megformalasaig sem.

Végiil, aminek a gondolata sem mertl fel a tavlati gyorsforgalmitervben, az
a jelenleg a févarosban talalkoz¢ 4-es és 5-6s paneurdpai korridorok athelye-
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2. dbra

A magyar gyorsforgalmi athalézat hosszi tavi fejlesztési terve
(alternativ javaslat vazlata tavlati gyorsforgalmi halézat kialakitasara)

Forras: a tavlati terv alapulvételével és jelen tanulmany elveinek alkalmazaséval.

zése az orszag kézépvonalaban kialakulé kelet-nyugati tengelyre. A gyorsfor-
galmi halézat jovGje kulcselemének tekintjiik a Veszprém-Szolnok kézétti
kapcsolat szerepének megértését és a szerepének megfeleld jellemzskkel tor-
ténd miel&bbi kialakitasat.

A 2. dbra azzal a szandékkal késziilt, hogy jelezze az értékelési kritériuma-

inknak nagyjabol eleget tevd alternativ gyorsforgalmi halézat sirfiségét és
struktiirajat.

A Széchenyi-tervben megjelend fejlesztési elképzelések értékelése

A Széchenyi-terv az autdpalya-épitési programjaban szerepld elemeket nem a
sajat célkitlizéseibd] vezette le, hanem lényegében atvette a kdzlekedési tarca
tobbszér modositott tizéves fejlesztési programjanak éppen esedékes valtoza-
tat. A Széchenyi-terv autépalya-épitési programjaban tervbe vett titszakaszok
koziil sok nem felel meg a terv altalanos célkit(izései alapjan kialakitott gazda-
sagi, kérnyezeti, tertileti és tarsadalmi célokat figyelembe vevé gyorsforgalmi
halézatnak.
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Forgalom es helyettesithetiség

Az 1989 és 1999 kozotti években a vizsgalt autdpalyakon 35%, mig az egy
szamjegyd féltvonalakon koézel 20%-os forgalomnovekedés volt tapasztal-
haté. Az egyes forgalmi folyosékon a beazonosithaté adatok alapjan az atlagos
forgalomfejlédés kb. 30%-o0s volt.

Hiszéves idétartamot figyelembe véve és évi 2%-os forgalomnovekedést
feltételezve a jelenlegi autépalya zaré szakaszainak meghosszabbitdsaban fej-
lesztések nélkiil is minimum 15-16 ezer egységjarmiivel lehet szamolni. Figye-
lembe véve, hogy Miskolc, Nyiregyhaza, Debrecen és Nagykanizsa kérnyéke
olyan teriilet ahol az EU-tagsag utan a strukturalis alapok fejlesztési hatasai-
val is szamolni kell, és a jugoszlav helyzet megold6dasa visszaallitja a régen is
m{ikods északnyugati-délkeleti atl6 forgalmi igényét, ez a szam 20 000 kériili
is lehet, még a vastttal kombinalt aruszallitas fejlesztése esetén is.

A fejlesztési tervek szerint autout (két sav + leallésav) épul Nyiregyhaza és
az orszaghatar, valamint Polgar és Debrecen kozétt, autdpalya épiil az M5
befejezéseként Roszkéig, a tobbi esetben pedig autépalyava fejleszthet auté-
utat kivannak épiteni. Meg kell azonban jegyezni, hogy a kétsavos autéit és a
négysavos autopalya kozott is vannak megoldasok. Véleményliink szerint ezek
alkalmazasanak nagyobb szerepet kellene kapnia a tervekben. Tehat kiépithe-
t6k lennének példaul az elézést megkdnnyité harmadik savok felvaltva az utak
két oldalan, lehetne a kétsavos autdutat négysavossa béviteni. Lehet, hogy a
hatar kozeli nyomvonalszakaszokon az ilyen koztes megoldasok sokkal cél-
szer{ibbek lennének, mint 4j nyomvonalak létesitése.

A targyalt fejlesztéseknél egyetlen valds helyettesithetGséget érdemes
vizsgalni, ez pedig a vasit. A kérdéskor vizsgalatat konnyiti, hogy a Debrecen
és Nyiregyhaza relaciéban mtikodé Zahony-Budapest vastGtvonal kiépitettsé-
ge, kapacitasa olyan, amely jelezheti, hogy kézéptavon a vasit segitségével mi-
lyen szintig lehet csckkenteni a kozutak terhelését.

E kozlekedési folyoséban a személyforgalom tekintetében a vasit jelenleg
is mint helyettesité valtozat mikédik az intercity-forgalom formaéjaban.
A forgalom lassan b&vithets (hétvégeken eléfordul helyjegyhiany), a menetidé
is kismértékben csokkenthetd. A kétségtelen fejlédés mellett azonban el kell
mondani, hogy a kézati forgalomndvekedés igy is egyenletes volt. Nyilvan-
val6, hogy az M3 dijfizet8ssé tétele valamivel névelhette a vastGthasznalati
hajlandésagot, de nem ettdl tortént lényegi valtozas, hanem a megfeleld szol-
galtatasi szinvonalat jelentd intercitytél. Elmondhaté, hogy sikeriilt megvalé-
sitani egy olyan megoldast, amely tényleges valasztasi lehet&séget kinél a sze-
mélyforgalom tekintetében. Itt az elérési id&k is olyanok, amelyeket az
értékrendben megkivantunk.

Budapest-Debrecen-Nyiregyhaza relaciéban naponta 8 IC-vonatpar koz-
lekedik, évi csaknem 2 milliés tl6hely-kapacitassal, és 75%-os atlagos, igen j6
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kihasznaltsaggal. Ez évi tébb mint 1,5 milli6 utast jelent. (Ez napi forgalomma
konvertalva ~ és feltételezve azt, hogy az egyébként gépkocsival kozleked8k
hasznalnak intercityt - azt jelentheti, hogy naponta legalabb 1000 gépkocsi
forgalmatél mentesitik a kézutat.)

Miskolcra szintén napi 8 IC vonat kozlekedik, évi 1,5 millids kapacitassal,
57%-os kihasznaltsaggal (880 ezer utas). Itt jegyezziik meg, hogy a 65%-o0s ki-
hasznaltsag a gazdasagossag szempontjabol nagyon jénak szamit.

A Balaton vonatkozasaban a vasit a hétvégeken a kiépitett kapacitasanak
maximumat ny(jtja. A Budapest-Nagykanizsa-Murakeresztar vonal eurdpai
torzshalozati févonalnak szamit, de a Balaton-parton az egyvaganyos meg-
oldas eleve korlatot szab a lehet8ségeknek. A bévités az adott nyomvonalon
szinte lehetetlen és nem is lenne sem kérnyezeti, sem kozlekedésbiztonsagi
szempontbdl kivanatos. Itt is jol lathatd, hogy a kozlekedési f&vonalaknak egy
slirin lakott iidiilSteriileten valé atvezetése milyen problémak forrasa. A he-
lyettesithetSség nemcsak a kapacitasok, hanem az igények szempontjabél is
korlatozott. A Balaton esetében az IC-megoldas nem johet széba, mert mas a
megoldand6 feladat, hiszen a nyaralétulajdonosoknak allandé szallitasi igé-
nyeik vannak, amit a vastt ezzel a médszerrel nem tud kezelni. A nemzetkézi
teherforgalmat viszont itt nem szabad lebonyolitani, erre alkalmasabbnak t{-
nik a Dombévar-Kaposvar-Gyékényes—Murakeresztr Gtvonal.

Az IC-vonatok hasznalata fejleszthetd. Az EU tagorszagai tobbségének
mintajara tavlati cél lehet a megyeszékhelyek, a nagyobb regionalis kdzpontok
és a f6varos viszonylataban a nappali, érankénti vonatsiiriiség. Ezek a vonatok
olyan IC-k lehetnek, amelyek a jelenlegi gyorsvonatok funkcibjat atvéve nem
2-3, hanem 6-7 helyen allnak meg. Ezzel egy id6ben beindithaté egy olyan IC-
RAPID tipus(, magasabb szolgaltatasi szintet képvisel§ vonattipus, amely
csak a célalloméason vagy maximum egy helyen all meg. Az [C-vonatok meg-
felel6 jaratsiirisége minimalisan igényli a két vagany kiépitését, ami féleg a
Dunanttlon nem megoldott. E nélkil nem lehet a forgalmat megfeleld elérési
idével lebonyolitani. Emellett szitkség van a nagyobb vonatsebesség biztosita-
sa érdekében az al- és felépitmények, valamint a biztositéberendezések cseré-
jére, szerencsésebb esetben feldjitasara. Kiilfoldi becslések szerint a magyar
vasutaknak 1000 millidrd forint elmaradésa van a palyaépitésekkel kapcsola-
tos fejlesztések, rekonstrukcidk terén.

A RO-LA kombinalt fuvarozas alakulasarél

Jelenlegi viszonylatok Magyarorszagon:

Kiskundorozsma-Wells (Ausztria) 3 vonatpar/nap
Sopron-Wells (Ausztria) 4 vonatpar/nap
Kiskundorozsma-Sezana (Szlovénia-Olaszorszadg) 1 vonatpéar/nap
Budafok-Haros-Wells (Ausztria) Sziinetel
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Rovid ideig mlikodott egy Biharkeresztes-Sezana viszonylat is, de ez az ér-
deklédés hianyaban megsz{int.

A vonatszerelvények 20 kocsibdl allnak, kocsinként egy kamiont képesek
szallitani. A kihasznaltsag altalaban 80-90%-os.

Az igénybevétel alakulasa jorészt a kozlekedési kormanyzat altal kiadott
Gtvonalengedélyek mennyiségétdl fiigg. Nagyobb igény a negyedévek végén
jelentkezik. Ha tobb kozati Gtvonalengedélyt ad ki a kozlekedési minisztéri-
um, akkor egyértelmien csokken a fenti szerelvények igénybevétele.

Vastitra terelni a kéziati arufuvarozas egy részét csak annak korlatozéaséaval
lehet. E mellett felmeriilhet a kamionsoférok munkaidejének korlatozasa is,
ami a balesetek csokkentése szempontjabdl is igényként jelentkezik. Ez utéb-
bi névelhetné a vasit igénybevételét, de miutan valészinfisithet&en a soférok
jovedelmének csokkenésével is jarna, nem konnyd alkalmazni. Ebbél a szem-
pontbél eleve nehéz meghatarozni, hogy a hatarokon félnapokat eltslts ka-
mionok lasst araszolgatasa beszamit-e a munkaidébe vagy sem.

Az allamnak, amely sajnos gyakran a rovid tavi pénziigyi hasznokat keresi,
a diplomaciai problémékon tdl sem igazan érdeke a forgalom csockkentése.
A déntéshozatal soran ugyanis az adobevétel csokkenése mindig hattérbe
szoritja a kérnyezetvédelmi szempontokat, és indoklasként mindig felmeriil-
het az engedélyek cstkkentése miatt a partnerorszagok rosszallasa.

A mikods rendszer egyediil az M5 viszonylatdban elemezhetd. A napi
harom szerelvény 80-90%-o0s kihasznaltsag mellett 100 kamiont jelent, ami
egységjarmiiben szamolva 300 jarmi naponta. Egy, a forgalomfejlédést és az
igénybevétel novekedését feltételezd optimista szcenarié szerint ez felmehet
1000 kamion/nap szintre. A jelenleg vastton szallitott kamionok egységjar-
miiben szamitott nagysaga nem éri el az 5-6s Ut Szeged el&tti forgalmanak
3%-at. Bz azt jelenti, hogy novekedést feltételezve sem lehet szamottevd ha-
tasrol beszélni. Ennél jobb eredményt jelent az a kortilmény, hogy a déli hata-
ron atjové teherjarm forgalom kb. 10%-a vasttra keriil.

Osszességében elmondhaté, hogy a RO-LA-forgalom a tényleges lehet&sé-
geinél kisebb, de névekedését tobb belsd és kilsé kortilmény gatolja. Ezek val-
toztatasaval igyan elérhet&jelent&sebb névekmény, de a helyettesitéssel érin-
tett utak forgalmaban még egy ilyen optimista megkozelitési szamitas
esetében sem allna be komolyabb valtozas. Etté] fliggetleniil a RO-LA-forga-
lom lehetéségeinek javitasa olyan feladat, ami egyértelmien a kozlekedési
kormanyzat kézremiikodését igényli.

A vizsgalt fejlesztések mindsitése terén a helyette51thetoseg vizsgalata nem
valtoztatta meg a forgalom elemzése adta eredményeket. A vasit helyettesits
megoldasként elsGsorban a gyorsan megjelend kényszerhelyzeteket csékkent-
heti, de a vizsgalt tertileteken a fejlesztési igények jogossagat kevésbé.
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bazdasagi értekeles

Az autbpalya-program finanszirozasahoz olyan konstrukciéra lenne szitkség,
amely elGsegitené a sajatos funkcidjt, magas mindségi kovetelményeket telje-
sit6 és draga halézat létrejottét ott, ahol arra valodi igény van, és megakada-
lyozna, hogy ugyanezekkel a jellemzdkkel ott épiiljon gyorsforgalmi at, ahol
valéjaban mas funkcidknak kell megfelelni. A koncesszids rendszer tapaszta-
latat, a fizetSképes kereslet hianyat a Széchenyi-terv egyoldalian a tulzott
monopolar kialakulasanak tulajdonitja, és elmulasztja annak az elemzését,
hogy fizetGképes kereslet hianyaban indokolt-e ma a kézlekedési fejlesztések
stlypontjat az autépalya-épitésekre helyezni. Ehelyett a terv a korabban maés
feltevések alapjan kialakitott programhoz keresett Gj finanszirozasi médot.
A kialakitott stratégia a megépiil6 autdpalyak nyoman keletkezd veszteséget
kivanja minimalizalni, mikézben ésszerd kozitgazdalkodas esetén ezek kelet-
kezése megakadalyozhat6 lenne.

Az autbpalya-épitési program deklaralt céljaival kapcsolatban mar bemu-
tattuk, hogy ezek egy része nem autépalyak, hanem inkabb a helyi halézatok és
az orszagos f6halozat fejlesztését igényelné. Mas célok elérése valéban gyors-
forgalmi halozatot kivan, de nem a jelenleg elképzelt szerkezetben. E célokon
tilmenden a Széchenyi-terv még maguknak az autépalya-beruhazasoknak a
pozitiv gazdasagi hatasait emliti varhatd elényként. Ezzel kapcsolatban ala
kell htizni, hogy a beruhazas keresletélénkits hatasa koriilbeliil hasonlé lenne
akkor is, ha barmiféle mas célt szolgald épitkezésekbe aramolna ugyanennyi
allami pénz. Onmagéban ez tehat az autépalya-épités céljat nem mindsiti, és
nem igazolja. |

A gyorsforgalmi Gt épitésének mint beruhazasnak vitathatatlanul vannak
gazdasagserkentd hatasai, és magatdl az elkésziild halézattél is varhato az
érintett térségek gazdasaganak serkentése, de nem nagyobb iitemben, mint
ahogy a helyi kapcsolatok fejlédése a térség felszivoképességét novelni képes.
Azoknak a céloknak az elérését, amelyeket a Széchenyi-terv egésze, és az au-
topalya-épitési program maga is maga elé tlizott, sokkal nagyobb mértékben a
tervbdl hianyzo helyi kapcsolatokat fejlesztd infrastruktira lenne képes els-
segiteni, és ugyanez az infrastruktiira nélkiilézhetetlen ahhoz is, hogy a gyors-
forgalmi halézattél elvart elénysknek legalabb egy kis része valéban képes
legyen megjelenni az adott térségben.®

A makroszerkezeti javulashoz a gyorsforgalmi halézat valéban hozzajarul-
hat, am egyfeldl a kit{izott céloknak egy més, a programtdl eltérd struktiraja
halézat felelne meg, masfeldl pedig ez a cél 6nmagaban nem lehet indok arra,
hogy erdltetett itemben és a fizetGképességtdl elszakadva fejlessziik kontex-
tusabol kiragadva az autopalya halézatot.

A Széchenyi-terv gyorsforgalmi athalézat-fejlesztési programja lényegé-
ben az M3-as, M5-6s, M7-es tovabbi bdvitését és tavolabbi célként a 6-os 1t
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autopalyava fejleszthetd kiépitését tartalmazza. Vizsgalatunkban tobbek
kozott arra kerestiink valaszt, hogy a fejlesztések altal érintett teriileteken
milyen gazdasagi hatas varhaté az Gtfejlesztés kovetkeztében.

A gazdasagi elemzés soran megéallapitottuk, hogy a statisztikai adatok a
megfigyelt mintegy tizéves id&szakra vonatkozbéan nem igazoltak azt a tézist,
hogy az autépalya a gazdasig élénkiilését vonja maga utan. Azokban a
megyékben, ahol a fejlesztendd autépalyak mar mitkédnek, az orszagos atlag-
hoz képest nem javult sem a foglalkoztatottsag, sem a munkabél szarmaz
jovedelmi helyzet. Kétségtelen, hogy a gazdasagi fejlédés beindulasahoz hosz-
szabb id8szakra van sziikség, ezért nem vonhatjuk le azt a kovetkeztetést,
hogy gazdasagi élénkitd hatasa az autépalyaknak nincs, csak azt, hogy a meg-
figyelési idészak alatt ezek a hatdsok még nem mutathatok ki.

A maésik elemzés a gyorsforgalmi utak dijasitdsanak hatasat vizsgalta.
Ennek soran egyértelmiivé valt, hogy a dijfizetés bevezetése jelentés mérték-
ben mérsékelte az autépalyak igénybevételét, és - ami kérnyezetvédelmi
szempontbdl igen nagy problémat jelent — drasztikusan megnétt a hagyoma-
nyos, a pirhuzamos utakon a forgalom.

A dijfizetés hatasara bekovetkezett forgalomcsokkenés akkor sem sziint
meg teljesen, amikor a gyakoribb hasznalatot egyértelmi{ien preferalé matri-
cas rendszer valtotta fel két autopalyan is a kapus, kilométerfiiggs fizetést.
Az autépalyakat hasznaloknak a palyan valé kézlekedésre iranyuld hajlandé-
saga tehat a dijfizetés nélkiili allapothoz képest csékkent. Figyelembe véve,
hogy a fejlesztések nagyrészt alacsony jovedelemszint( teriileteket érintenek,
azt javasoljuk, hogy az M3-as Polgar uténi szakaszin ne fizet8s autédpalya,
hanem aut6tt, vagy korszerisitett ithalézat épiiljon ki.

Mivel a gazdaséagra gyakorolt pozitiv hatés - ha egyaltalan van ilyen - csak
hosszabb tavon érvényesiil, ezért elsésorban Szabolcs-Szatmar-Bereg megyé-
ben nem lehet arra szamitani, hogy fizet8s autépalyara igény lenne. Bzt egyéb-
ként a gazdasagi adatok mellett a forgalmi adatok is aldtamasztjak. A megye
Gtjainak allapota sok esetben olyan, hogy nem javitja a gazdasagfejlesztés esé-
lyeit abban az esetben sem, ha gyorsforgalmi Gt szelné ketté a megyét. Az Gt-
halézat allapotanak javitasa elengedhetetlen feltétel ahhoz, hogy a gyorsfor-
galmi Gt kiépitésének egyaltalan értelme legyen. Altalanossagban is igaz, hogy
a gyorsforgalmi utak kiépitése nem mehet a meglévé tithalézat korszerdsité-
sének rovasara, vagyis a gyorsforgalmi ithéalézat kiépitéséhez sziikséges for-
rasokat nem szabad a kézitfenntartasra, korszeriisitésre forditandé Gsszeg
csékkentésébdl fedezni, ehhez tébbletforrast kell teremteni.

A fizetGképes kereslet fels§ hataran mozgd Gthasznalati dijakkal a fizet&s-
sé vald gyorsforgalmi utak tizemeltetése, fenntartasa, feltjitasa fedezhetd.
A teljes gyorsforgalmi halézat esetében a bevételek mar nem tudjak teljesen
fedezni ezeket a koltségeket. Ez az eredmény a déntéshozatal szempontjabél
azt jelenti, hogy a fizetGképes kereslet nem el8segitdje, de nem is gatja a gyors-
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forgalmi utak fejlesztésének. A dontések szempontjabél ennek az is a kovet-
kezménye, hogy ott, ahol a helyettesithet&séget is figyelembe vevs forgalmi
igények és a redlis teriletfejlesztési szitkségletek indokoljék, helye van a
gyorsforgalmi Githal6zati elemek fejlesztésének, de felesleges halézati eleme-
ket nem szabad létrehozni. Tehat a kereslet is a szitkséges minimum kiépitésé-
nek iranyaba mutat.
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