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2. Bevezetés

2.1. A kutatas indokai és céljai

Jelen kutatds a hazai gyorsforgalmi uthalozat karos hatasaira kivanja
felhivni a figyelmet az autdpalydk fejlesztésével €s 1étével kapcsolatos
problémak vizsgalataval. Célunk, hogy interdiszciplinaris modszerekkel,
valamint mas, a térségben talalhatd allamokbol szerzett informaciokat is
felhaszndlva minél tobb szempont alapjan alakitsunk ki egy, a
fenntarthato fejlédés elvét szem elétt tartd képet a kérdéskorrdl. Ertjiik ez
alatt, hogy sziikségesnek tartjuk esetenként mind a szélsOséges, az
autdpalyakat csupan gazdasagi alapon nézve egyértelmil dldasnak tekintd
szeml¢let, mind a fejlodés érdekeit figyelmen kiviil hagyo, talsagosan
elfogul ,,z61d” néz6pont feliilbiralatat. Az egyértelmiien ki nem keriilhetd
témak sokasaga mellett szeretnénk esetlegesen ujnak, innovativnak

szamito Otletekkel is hozzajarulni a téma irodalméhoz.

A téma aktualitdsat nehéz vitatni, az utdébbi években rengeteg fejlesztési
terv €s ezekkel parhuzamosan szamos tanulmany latott napvilagot a hazai
gyorsforgalmi uthalozat fejlesztésének sziikségességérdl. Magyarorszag
a hatarok megnyildsaval és a kiilkereskedelmi kapcsolatai élénkiilésével
elkeriilhetetleniil tranzit-orszagga valik.! Ennek hatasait az autopalyait
mar kordbban magasabb szintre fejleszté  Ausztridban mar
megfigyelhettiik, mig Lengyelorszag példaja azért érdekes a szdmunkra,
mert, mint szintén poszt-kommunista orszag, sok tekintetben hasonlo

helyzetben van, mint Magyarorszag.

! Kiszely 1991
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Mindazonaltal kutatasunk elsddleges indokaként az szolgal, hogy
Magyarorszagon a kétségtelentil sziikséges infrastrukturalis fejlesztések
ndvelésével és felgyorsulasaval, a meggondolatlan ¢s hibas kozlekedés-
szabalyozas kovetkeztében az autdpalya épités karos tarsadalmi,
gazdasagi és kornyezeti hatdsai maris kiiitkoztek, a karok talhaladtak a
vallalt kockazati hatérokat, és 1), eldre nem latott problémak siirgetik a
gyorsforgalmi kozlekedés politikdjanak valtozasat. Tanulmanyunk
részletesen foglalkozik ezekkel a problémakkal, azonban az aldbbi

néhany sorban kiemelnénk néhany, irdnymutatoul szolgalo kérdéskort.

A XXI. szdzadtél a vildg fejlett részein kockdzati tarsadalmakrol
beszélink, azaz olyan A4llamokrdl, amelyek alapvetd, létfenntarto
tevékenységeikkel kockaztatjak onmaguk és kornyezetiik sériilését. Ez 10
feladatot allit elénk: hogyan tudunk egyensulyt tartani — jelen esetben — a
gyorsforgalmi kozlekedés lidvos fejlesztése €s az altala okozott karok

kozott.

Kezdetekt6l tudomasul vett, és alig-alig korlatozott a levegd-, zaj- és
talajszennyezés. Ezek bizonyitott egészseégrombold hatdsaival (mérgezo
anyagok a levegbdben, szennyezett foldben termesztett mezdégazdasagi
termékek, balestek, stb.) azonban ugy tlinik a szabdlyozas nem szdmol

megfelelden.

Viszonylag fiatal a lakott teriiletek kozelében halad6 autopalyak esetében

az épiiletkarok problémadja.

A gyorsforgalmi utakkal a tavolsdgok csokkennek, Magyarorszag
szépseégei ¢s latvanyossagai elérhetd kozelségbe kerlilnek. A turizmushoz
a megfeleld infrastruktiura nélkiilozhetetlen, am a tGlzasba vitt autdpalya

¢épitéssel pont a jellegzetes magyar tajat tessziik €élvezhetetlenné.
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Az autopalyak ,, bioldgiai vasfiiggonyként *daraboljak szét az emberi,
allati és novényi élohelyeket, kozosségeket, olyan kulturalis és dkologiai

kovetkezményekhez vezetve, miket még jelenleg sem lathatunk pontosan.

Az autopalyak épitéseéhez, fejlesztéséhez és fenntartdsahoz sziikséges
koltségeket (kozlekedés rendészet fenntartdsa, egészségkarosultak
kezelése, mezdgazdasagi karok, erdo- és épiiletkarok, utkarbantartas, stb.)

nem az igazi haszonélvezdk fizetik meg.

E hibas kozlekedési politika ugy emészti a pénzt, hogy a kozlekedési
alternativakra valo attérés (vasut) még a gazdagabb orszagoknak is

(Ausztria) szinte a lehetetlenséggel hataros.

A tovabbi épitések és fejlesztések csekely tarsadalmi tadmogatottsagot
¢lveznek, jelentds civil ellendllas tapasztalhatd, jogérvényesitési
lehetdségeik korlatozottak, nem hatékonyak. Az informacidhoz jutasban

¢s jogérvenyesitésben hatranyosan érintettek kiszolgaltatottak.

2.2. A kutatas modszerei

A kutatas soran elsddleges szempontunk volt a multidiszciplinaritas elve.
Annak ellenére, hogy ezt az elvet néha talhangsulyozd korunkban ez
kozhelynek tlinhet, nyilvanvaldo, hogy a téma valdéban alapos
attekintéséhez elengedhetetlen volt, hogy tobb tudomanyteriilet
eredményeit igyekezziink felhasznalni és ezzel egyiitt bemutatni. Ugyanis
a gyorsforgalmi utak fejlesztésének kérdései egyarant érintik a kiil-, és
belpolitika, a gazdasdg, a regionalis politika, a tarsadalom, a
kornyezetvédelem szervezddését, azaz mindennapjaink szinte valamennyi

teriiletére kiterjednek. Ennek megfeleléen az aldbbiakban részletesen
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vizsgdljuk majd az autopalya-fejlesztések jogi €s kornyezetvédelmi

aspektusait, valamint gazdasagi és torténeti hatterét.

2.3. Fenntarthatosag

Erdforrasaink végesek, hiszen Foldiink egy zart Okoszisztéma. Mi
emberek jelenleg a pillanat hevében ¢liink és nem vesszikk észre a
jelenlegi fogyasztasi szintiink hossziutdvon nem tarthato. Lassan szélesebb
korben elfogadott a nézet, miszerint vissza kell fognunk eréforrasaink
nagymértékii pazarlasit. Az EU politikdjdban is megjelennek a
torekvesek a kornyezetbarat ¢€letmod irdnyaban, bar itt fogyasztas
visszafogasa helyett a kornyezetkimélobb erdforrasokra valo atallast
szorgalmazzak. Nem nehéz belatni, hogy ez, bar javulo latdismodot mutat,
még mindig csak egyfajta ,.tlizoltas”. Egy gazdasag felhasznalasa nem
lehet folyamatosan névekvd, véges eréforrasok mellett. Lehet, hogy az
ujabb technologidk segitenek megoldani egy esetlegesen felmeriilo
problémat, azonban egy exponencialisan novekvd rendszerben ijabb ¢€s

Ujabb gatakat fognak szabni a véges er6forrasok.

,,Ha mindenhol az OECD 4atlagos szintjén birtokolnanak gépkocsit, 540
millié helyett 3 milliard autd lenne a foldon. Az 0Osszes (lokalis és
globalis) levegdszennyezés felét a kozlekedésnek tulajdonithatjuk. Az
autopalya létesitéséhez 130-szor annyi anyagot mozgatnak meg, mint
ugyanolyan hosszl hagyomanyos ut kialakitdsahoz. Fejlett orszagokban a
6000 fé/km2-t meghalado lakstirliségli varoskozpontokban az utazasok
fele motorizalt, 3000 f6/km2 koriili eldvarosokban a haromnegyede, és
2000 f6/km2 érték koriil 90%-a. A helyi és globalis szennyezés, beleértve

a terlilethasznalatot is, a balesetek, a nem megujuld forrasok hasznalata,
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¢s mas raforditasok alapjan az attekintés tényszertien bemutatja, hogy a

jelenlegi helyzet nem fenntarthato.”

Egy autdpalya szinte kotelezi a jovobeni felhasznéalokat a gyakori
kozlekedésre, ami egy folyamatos, hatalmas energiaigénnyel jar. Ha mar
felismertiik, hogy hosszitavon a lakossagot mérsékeltebb fogyasztasara,
azaz visszafogott lizemanyag felhasznalasra is, kell 0sztondzniink, miért
rendezziik mesterségesen Ugy, hogy autot kelljen hasznalni a

mindennapokhoz.

3. Torténeti attekintés

3.1. Az autopalyak torténetének fobb kiilfoldi vonatkozasai

3.1.1. Az elso autopalyak sziiletése

Az els6 modern eurdpai autout Olaszorszagban épiilt, Miland és Varse
kozott 1924-ben.* A fasiszta olasz vezetés a késdbbiekben is folytatta a
fejlesztéseket, mely egyrészt munkalehetdségeket teremtett, élénkitette a
gazdasagot, masfeldl pedig egy modernizal6dé nagyhatalom képzetét is
keltette a lakossadgban. A II. vildghéboru eldtt 6sszesen kortilbeliil 4500
km autdépalya volt hasznalatban Nyugat-Eurdpaban, nagyobb részt
Németorszdgban. A komolyabb fejlesztések az 1950-es ¢vek masodik
felétdl kezdédtek meg. Igy 1960-ban 6000 km; 1970-ben 16 200 km;
1980-ban 32 900 km mig 1995-ben pedig 35 200 km ilyen ut halozta be

Eulr()pélt.5

3 Fleischer, 2005
* T6th 2005, 35.
® T6th 2005, 35-36.
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3.1.2. Németorszag gyorsforgalmi uthalézatanak torténete

Az autdpalydk eurdpai torténetének kihagyhatatlan fejezete a két
vilaghabora kozotti Németorszag, kiilonosképpen a Harmadik Birodalom

igen sikeres torekvése a gyorsforgalmi autdutak nagyaranyu fejlesztésére.

A Reinhart Terv keretében keriilt sor a német autopalyak (Autobahnen,
Reichsautobahnen) rendszerének kialakitasara. Annak ellenére, hogy
ezeket a terveket mar a Weimari Koztarsasag idején lefektették, igazabol
csak Hitler hatalomra kertiilése utdn kezdték meg a gyors iitemil
¢pitkezéseket. Természetesen a gazdasagi vilagvalsag recesszidja utan a
sok munkalehetdséget garantal6 munkalatok, és a latvanyos eredmények
remek propaganda-eszkozt is jelentettek a rezsim szadmara. Fritz Todt
kozutfejlesztésekért felelés miniszter (Generalinspektor fiir das deutsche
Strafienwesen) iranyitasadval 1933 és 1938 kozott hozzavetdlegesen 3000
kilométernyi autdpalyat épitettek ki. Ez a munkalehetoség biztositasa
mellett az autdipar fellendiilésére gyakorolt hatdsaval is hozzdjarult a
gazdasag fejlodéséhez, illetve a haborus eldkésziiltek terveibe is
illeszkedett Egyfeldl gyorsabb hader6-mozgositast tettek lehetové,
masteldl sziikség-reptérként is alkalmazhatéak voltak. (Nem csak
kifutopalyaként, hiszen az alagutak jok voltak repiilogépek elrejtésére
is.)’Az utak nehéz jarmiivek szamara is jarhatéan szilardak voltak, és
rendszeresen enyhébb kanyarokat is illesztettek beléjlik, elkeriilendd a
farasztd, monoton hatast a vezetdkre. A tajba valo beillesztésiikre keves
figyelmet forditottak, de azért iiltetek az elvalaszto csikra (5 m széles) €s

Ja O .7 r 7
az Ut mentén is cserjeket, fakat.

® Fischer 1995, 375.
" Snow 1959, 22.
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2003-as adatok szerint: Németorszdg a vildg harmadik legsiirtibb

autopalya halozataval rendelkezik, ami jelenleg 11,980 km hosszu.

3.1.3. Ausztria gyorsforgalmi uthalézatanak torténete

Az elsé osztrak autdpalyak tervei természetesen szintén a Harmadik
Birodalom fejlesztésének keretében sziilettek meg, és egyes szakaszok
kiépitése mar a II. vilaghaboru els6 éveiben meg is kezdodtek. Azonban a
komolyabb munkalatok befejezésére csak az 1950-es évek demokratikus

Ausztridjaban kertilt sor.

Hitler német autdpalya-halozatra vonatkozo tervei tehat mar Ausztriat is
magukba foglaltak, melyek megvalositasat az Anschluss utan rovidesen
meg is kezdték. Ebben az 1942-ig terjed6 iddszakban azonban csak
néhany kilométernyi autopalya keriilt tényleges megnyitasra Salzburg

térségében, és 1954-ig nem is folytatodtak a munkalatok.

Végiil a “Westautobahn” Salzburg — Bécs kozotti palyajanak els6 harom
szakaszat 1958-ban adtak at a forgalomnak, ¢s 1967-re a teljes autdpalya
készen allt. A “Stidautobahn” Bécset Klagenfurttal €és az olasz hatarral
Osszekotd utvonalat 1959-ben kezdték kiépiteni, és ennek teljes
kivitelezése végiil csak 1999-ben zarult le a klagenfurti elkertiléut

megepitésével.

A Innsbruck — Brenner autopalya kivitelezésére és miikddtetésére 1964-
ben alapitottak meg az allami tulajdonu “Brenner Autobahn AG”-t, ami

az elso utdijas autdpalya kiépitéséhez vezetett Ausztriaban.

A tobbi nagy, az Alpok vonulatat keresztezd autdpalya koziil meg kell
emliteni még a Tauern Autdpalyat (A 10) és a Phyrn Autdpalyat (A 9,
befejezve 2004-ben)
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3.14. Az Amerikai Egyesiilt Allamok gyorsforgalmi

uthalozatanak torténete

A motorizacid a kezdetektdl igen gyors litemben vald fellendiilése miatt
az Egyesiilt Allamok FEurépatol eltéré utat jart be uthalozatanak
fejlesztésében, és végil a vildg egyik legOsszetettebb ¢€s legnagyobb
forgalmat bonyolitd haldzatat épitette ki. Rovid kitekintéslink azt a célt
szolgalja, hogy némi ralatast biztositsunk erre e folyamatra. A USA-ban
hasznélatban 1év6 gépjarmiivek szama nagyot ndovekedett mar a szazad
elsd évtizedeiben is. 1917-ben 4, 7 milli6 személyautd és 400 ezer
teherauto, mig 1927-ben mar 20 millié személy, és 3 millio teherautd
jarta az Egyesiilt Allamok utjait. Ennck megfeleléen egyre tobb

aszfaltburkolat( it épiilt, mint pl. a hires Lincoln Highway is.®

A német autopalya-rendszer nagy befolyast gyakorolt az amerikai
tervezOkre is, igy nem véletlen, hogy az Interstate Highway System
kiépitésének kezdeményezése éppen Eisenhower elndk nevéhez kotddik.
Torvényi alapot az ’50-es években kapott (National Interstate and
Defense Highways Act of 1956.) Nemcsak amerikai autdogyarak lobbija,
de az elndk eurdpai tapasztalatai (német autopalyak) is motivaltak a
dontéshozokat. A tovabbi fejlesztések ellenére hivatalosan 1991-ben
teljesitettnek tekintették a terveket. 2004-es adatok szerint jelenleg 68,704

km legalabb 4 savos autopalya van hasznéalatban.’

8 Snow 1959, 9.
% Interstate Highway
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3.1.5. Lengyelorszag gyorsforgalmi uthalézatanak torténete

Lengyelorszagban az els@ aszfaltboritasti autopalydk az 1930-as évek
masodik felében épiiltek, az akkoriban a Harmadik Birodalomhoz tartozé
terlileteken. Ezek a mai A4-es ¢és Al8-as jelti autopalyak (A Krzywa
mellett talalhaté csomoponttol Wroctawig vezetd szakaszok.) Az A4
1936-ban, mig az A18 1937-ben keriilt atadasra. A Szczecin kozelében
futd A6-ost szakaszonként nyitottdk meg a forgalom eldtt ugyanezekben
az években. Egysavos gyorsforgalmi szakaszok is épiiltek, mint példaul

az Elblag — Krolewiec vagy az Olszyna — Golnice nyomvonalakon,

Jelenleg Lengyelorszagban 6sszesen 570 km autopalya talalhato, ebbdl
61,6 km ujjaépités alatt all. Ezen feliil 247 km gyorsforgalmi féutvonal
van még iizemben. Ezeknek a kétszer keétsavos, osztottpalyas utaknak
esetében a személygépkocsik maximalis sebessége 110 km/h. Ilyen utak
szolgalnak elkertild gylriiként tobb varos esetében is, mint példaul az S3
Zielona Gora koriil, illetve az Ole$nica mellett jelenleg épiild S8.
Lengyelorszag lakossagat illetve teriiletét figyelembe véve a
kovetkezoket allapithatjuk meg. A lakossag Iétszama jelenleg
hozzavetélegesen 38 644 000 f6, mig az orszag terilete 322 577 km?
azaz 1000 lakosra 15 méter, mig egy négyzetkilométerre 1,8 méter

autdpdlya jut ma.

Mindazonaltal a nagysebességli, hosszi tava autdutak kialakitdsara
vonatkozd tervek a hasonld német torekvésektol fiiggetleniil i1s
felmertiltek mar a két haboru kozotti idészakban. A kovetkezd kiemelt
jelentdségli Gtvonalakat jelolték ki. A jelenleg tervezett S8 uttal azonos
Vars6 — Lodz utat, a jelenleg részben ¢€pités ill. el6készités alatt allo A2
(Vars6 — Poznan — allamhatar) és Al (Gdynia — Bydgoszcz — Lodz —
Katowice) autOpalyakat. A madara részben elkésziilt A4 (Katowice —

Cracow — Lviv) és a jelenleg tervezés alatt allo S17 (Varsé — Lublin —
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Lviv) is ide tartozott, csakiugy, mint harom elkeriilé gytri is. Ez utobbiak
a Varsot koriilvevd, jelenleg tervezeés alatt allo S2/S7/S8/S17 tutrendszer,
a Poznan koriili gylirli, és a megvalositas alatt 4ll6, L.odz-ot korbedleld

A1/A2/S14/S8 rendszer.

Hosszu tdvon tovabba mar ekkor tervbe vették a mai DK61-es ut (Varso—
Ostroleka — Bialystok — Grodno), a jelenleg is tervezés alatt allo S7
(Vars6 — Kielce — Krakko), a napjainkban kiépités alatt allé S1 (Katowice

— Cieszyn) és a jelenleg is tervezés alatt allo A2-es (Varso — Brzez)

A 1. vilaghaborut kovetden Lengyelorszag hatarait a habort el6ttiektol
jelentdsen eltéréen huztdk meg. A Harmadik Birodalomtol visszanyert
nyugati és északi teriileteken (Recovered Territories/ Ziemie Odzyskane)
harom, jorészt befejezetlen €s részben megsemmisiilt autopalyat 6rokolt a
lengyel allam. Ezek a kovetkezok voltak: a Pomeraniai (~60 km)
Kolbaskowo — Chociwel kozotti szakasza (a mai A6 és DWI142); a
Mazuriai (~50 km) Elblag — Grzechotki k6zotti szakasza (az volt az un.
Berlinka, a mai S22); és a Sziléziai (~270 km) Olszyna — Brzeg (~220
km) és Ujazd — Gliwice — Zabrze kozotti szakasza (~40 km), amelyek a
mai A18/A4-nak, mig a Gliwice melletti szakasz a DK88-nak felelnek

meg.

Nagy probléma volt, hogy az autopalydk hidjainak tobbsége 1is
megsemmisiilt a hadmiiveletek soran, és ezeknek csak egy része épiilt
0jja kozvetleniil a haborut kovetden. Példaul az Ina folyd hidja csak
1972-ben, mig harom tovabbi hid, melyek a Pasleka, Mlynowek ¢és
Omaza folyokon iveltek at az Elblag €s Grzechotki kozotti utvonalon

csak 1996-2003 kozott lett Gjra felépitve.

A mar emlitett, korabban épiilt autdépalyakon kiviil Gjak kivitelezését is
megkezdték a Chociwel — Chojnice, Zgorzelec — Boleslawiec, Brzeg —

Ujazd ¢és a Swiecko — Nowy Tomysl utvonalakon. Azonban a
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hidépitésektdl eltekintve mindegyik, fentebb emlitett Gtépités (ideértve a
befejezett ¢és befejezetlen palyakat egyarant) Iényegében valtozatlan

stadiumba maradt egészen az 1990-es évek kozepéig.

A komolyabb munkalatok tujrakezdésének jelei az 1970-es években
mutatkoztak meg el0szor. Az 1972-es terveknek magukba foglaltak a mai
Ad-es autopalya két szakaszdnak fejlesztését: a Gliwice — Krakko kozotti
ut kiépitését ¢és a Breslau — Gliwice szakasz befejezését (azaz a masodik
utpalya megépitését), valamint a Varsd — Katowice ut megépitését (az Un.
Gierkowka, ma S8/A1). 1976-ban a tervek a kdvetkezokkel egésziiltek ki:
az A4 Tarnow — Krakko szakaszaval, a jelenleg is kiépités alatt allo S1
Bielsko — Cieszyn szakaszaval, valamint az Olimpijka néven is ismert,
kivitelezés alatt allo A2 Varsé — Poznan kozotti részével €s az Al részben

mar elkésziilt Lodz — Piotrkow Trybunalski k6zott huz6do szakaszaval.

A fentieket kdvetden egy 1885-0s tervezet két magasabb rendli ut-fajtat
jeldl meg: autopalydkat (Motorways) €s gyorsforgalmi féutvonalakat
(Express roads). Az autopalya mindsitést a jelenlegi Al, A2, A4 utak
kaptak meg. Mindazonaltal a vazolt tervek csak kevésbé gyors ilitemben
kezdtek megvalosulni. 1983-1991 ko6zott csak a Byczyna — Balice (A4),
Wrzesnia — Konin (A2), és Piotrkow Trybunalski — Tuszyn (Al)
szakaszok befejezésére keriilt sor. Az ezt kovetd években csak kevés,
rovidebb utszakasz épiilt meg a mar 1étezd utak kiegészitéseképpen, vagy

a tovabbfejlesztett, esetleg megnyitasra keriilt hataratkelok kozelében.

A kilencvenes években természetesen szamos Uj javaslat és terv is
sziiletett az autopalya-halozat fejlesztésével kapcsolatban. 1993 soran
négy korabbi utvonalat épitettek ki autopalyava. A Szczecin — Gorzow
WIkp. — Zielona Gora — Legnica — Bolkow — Lubawka (azel6tt A3,
jelenleg a tervbe vett S3), a kordbban A12-es jelli, ma Al8-asként ismert
Olszyna — Krzywa, a majdani S8 Lodz — Breslau — Bolkow, és az A6-0sS
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Kolbaskowo — Szczecin kdzotti szakaszait. Fontos még, hogy 2001 soran
az A3 autopalya tervét a kormany elvetette, mig az A8 nyomvonalat a

Breslau-t elkeriilé korgytrinél lerdviditették.
3.2. Az autopalyak multja Magyarorszagon

3.2.1. A modern Kori utépitések kezdetei Magyarorszagon

A kora-tjkori €s tjkori burkolt utak torténete — eltekintve tehat itt a romai
kori eldzményektdl — nem tekint vissza til nagy multra. A kiillonb6z6 uti
beszamolok ¢és mas korabeli leirasok alapjan nyilvanvalo, hogy az utak
allapota hegyvidékeken és az alfoldeken, varosban és falun, féuton és
diilétton egyarant elkeseritd volt még a tizenkilencedik szazadban is.
Ennek egyik Iényeges oka volt, hogy az utak és hidak karbantartasanak
feladatat ¢és koltségeit a falvak jobbagysagra haritottak, akik altalaban

csak a legsziikségesebb javitasokat voltak képesek ellatni.™

Ahol persze komoly, stratégiai-kereskedelmi érdekek koveteltek meg,
azért allami fejlesztésekre is sor keriilt. 1771-ben nyilt meg elsd, az
Adridhoz vezetd kdutunk, a Karoly-ut, mely 126 km hosszl volt. Ennek
jelentdsége az volt, hogy Fiume kikotdjehez, azaz a tengerhez biztositott
kapcsolatot. Ugyancsak a térségben €piilt késobb, szintén a tengerrel vald
Osszekottetést biztositando, a 134 km hosszi Lujza-ut. Azonban ezek az

utak kiviil estek a mai Magyarorszag teriiletén.'!

A hivatalos postautak és foutak nyomvonalanak kijelolésére, mely aztan
késdébbi fouthalozatunk alapja is lett, jobbara II. Jozsef idején keriilt sor.

Ennek megfeleléen az 1800-as évek elejére kialakult egy egyenetlen

10 Antalffy
11 Prinz 1936. 63.
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stiriiségli uthalozat, amelynek esetében a legfeltlindbb a keleti, tiszantuli
részek viszonylagos Utszegénysége volt. Pesten kiviil Pozsony, Gydr,
Temesvar, Kassa, Debrecen voltak az orszaguti forgalom f6 gocpontjai,
¢s a kereskedelmi sziikségletek befolydsa nyilvanvaloan ranyomta
bélyegét a fejléddésre. Mig Ausztria felé 14 orszagut 1épte at a hatart €s
Lengyelorszagba is 15 hagon at lehetett eljutni, addig Moldvéba és
Havasalfoldre csak egy-egy orszagut vezetett. Egyes foldrajzi tényezdk
akadalyozo jellege akkoriban még tobb nehézséget jelentett. A Dundn
Pesttdl délre 200 km 4at, Bezdanig nem keresztezte orszagut a folyot, €s
komoly akadalyt jelentett a Drava, a Szava, a Maros ¢s a Balaton is. A
Tisza esetében széles arteriiletei is sokaig gondot jelentettek. Az allando
hidak megjelenéséig sokszor a téli iddszak sem garantilta az atkelés
lehetdségét, még ha be is fagyott a viz. A feltorlodott jégtablak miatt,
illetve az itt-ott feltoré meleg forrasok olvasztdé hatasa miatt a Lanchid
megépiilése elott Pest €s Buda sokszor teljesen elszakadt egymastol egyes
teli idészakokban. Ezzel szemben a tobbi ¢vszakban a hajohidak allando

atkelési lehetdséget biztositottak.

3.2.2. Az automobil megjelenése

A szdzad masodik felétdl kezdve aztan sokaig a vasut fejlodése a
legszembetlinébb a kozlekedés teriiletén. Az Osztrak-Magyar Monarchia
vasutja Eurdpa egyik legdinamikusabban fejlédd ilyen intézménye lesz.
Természetesen, ha ezen kisebb is a hangsuly, az utak allapotdban is
javulas mutatkozik, amihez a szazad elejétdl hozzajarul az automobil
megjelenése is. Magyarorszagra az els6 automobil, egy négykerekii,
tomorgumi abroncsos Benz jarmii Hatsek Béla miiszerész megrendelésére
érkezett 1895-ben. 1899-ben mar félszaz jarmi kozlekedett - legfeljebb
20 km sebességgel - igencsak zajosan €s nemtetszés kozepette - az

orszagban. Az autosok elsé szervezete, a mai Magyar Autoklub elédje, a
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Magyar Automobil Klub is hamarosan létrejott. 1900. november 30-an -
Budapesten 45 tag képviseletében a Royal szallodaban tartotta alakuld
gytilését: elndke grof Szapary Pal, a valasztmany tagjai - tobbek kozott
Banki Donat, Csonka Janos ¢és Torley Jozsef lettek. Mint ebbdl is
lathatjuk, itt nem annyira valamiféle korai, mai értelemben vett civil
szervezOdésrol, inkabb az elékeld gépkocsi-tulajdonosok klubjardl volt
sz0, ami persze azért foglalkozott versenyek ¢€s kiallitdsok szervezésével
Is.

A trianoni békeszerzddés a kozlekedés terén leginkabb vasutat sijtotta,
nemcsak anyagi veszteségei miatt, hanem inkabb egyes vonalainak
elvesztése okan. Ugyanis a Budapest koézponti sugaras haldzatot
kiegészitd, gylriiszerlien korbefutd vonalak fontosabbjai mind az Uy
hatarokon kiviilre keriiltek, rendkiviil koriilményessé téve igy egyes
belfoldi utakat. Az autdutak fejlodése is messze maradt a nyugat-eurdpai
szinvonaltol. Még a turizmus fejlesztésének szempontjabol nagyon
fontosnak tartott, Bécset Budapesttel 6sszekoto autdutat is csak 1931-ben
nyitottak meg. Az autdpalyak német vagy olasz minta utan valo

¢épitésének gondolata nem mertiilt még fel a II. vildghaboru el6tt.

3.2.3. A hazai autépalyak fejlesztése napjainkig

2

A magyar “automobil utak” hdalozatdnak otletét aztan elészor Dr.
Vasarhelyi Boldizsar vetette fel 1942-ben. Az 6t autdpalyara épiild
halozat elkeépzelése szerint 1770 km hosszu lett volna, radidlis iranyt, a
nemzetkozi dsszekottetéseket is biztositd ttvonalakkal. Ezeket a févarost
koriiloleld gylrii, és a hatarok mentén korbefutd egyszeriibb autdutak
egeészitették volna ki. Természetesen a haboru és az azt kovetd nehéz

évek ezt a torekvést egyeldre meghitsitottak.
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Annak ellenére, hogy az orszdg motorizacids szintje ez még nem igazan
kovetelte meg, Magyarorszdg mégis mar 1961-ben az autopalya-épitd
orszagok soraba Iépett. Ekkor késziilt el ugyanis az 1965-t61 M1-es
jelzéssel ellatott Ut 49 km-es szakasza (Budapest—Torokbalint—
Tatabanya). Az épités oka elsdsorban a lakossag aranyat joval meghalado

budapesti gépjarmii-6sszpontosulas volt.**

Az  Orszaggyllés mar  1968-ban  irdnyelvként  belefoglalta
kozlekedésfejlesztési koncepcidjdba az autopalydk épitését. Ennek
folytatasaképpen 1970-es, a Kozlekedés hossz tavu fejlesztése cimii
program mar konkrét, szadmszerli célokat is kitlizott: 1985-re 620

kilométer autopalya kiépitését iranyoztak eld.

Az 1971-ben és késobb format oltott elképzelések 1974-ben gazdasagi
problémak miatt kezdtek meghitsulni. Elvetették az utdij otletét, és bar
1985-ig folytatodtak az épitkezések a Minisztertanacsi nyomvonalakon,

de csak csokkentett titemben.

A kormanyzati szféra az 1970-es évek végétdl kezdve kezdett kiemelten
foglalkozni a fejlesztés témajaval, és ekkortdl datalhatdé a sugaras
szerkezetli kozuthalozat kiépitésének igénye is. Az 1970-es programot
kiegészitve egy 1971-es Minisztertanacsi rendelet a halozat torzseként az
M1, M3, M5 ¢és M7 irdnyokban hatdrozta meg az épitendd palyak
nyomvonalat, 1985-ig hozzavetdlegesen 450-500 km ttdijas ut lizembe

helyezését iranyozva el0.

Az Ml-es autdpalya nagyardnyu tovabbépitésére 1975-t6l keriilt sor.
Eldszor csak a mai balpalya épiilt ki, 1977-re elérve Gydrt is. A jobbpalya
kiépitésére csak 1990-re, a Gyort elkeriild szakaszra 1994-re,

Hegyeshalom elérésére csak 1996-ra keriilt sor. Ez utobbi, a hatarig

12 T6th 2005. 36.
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kiépitett szakasz — melynek eredetileg 1985-re kellett volna elkésziilnie —

mar koncesszios, utdijas palya lett.*®

Az M3-as fejlesztését 1983-ban forrashiany miatt leallitottak a gyongyosi
elkeriild szakasznal. Az M5 autopalya félautopalyaként (balpélya)
Kecskemét északi csomoOpontig épiilt meg 1989-re. A jobbpdalya
Ujhartyanig 1990-re késziilt el. Az M7-en a bevezetd szakasz szélesitésén

kiviil fejlesztés nem folyt 1975 utan j6 ideig.™

Az OMFB 1976-os koncepcioja 1990-ig tovabbra is igen komoly, 850
km-es fejlesztéssel szamol, és megjelenik benne a gytiris-sugaras haldzat
gondolata is. Viszont ez, mivel a kozutfejlesztésre fordithatd 6sszeg a 80-
as eévek veégére a 60-as €vek elejének szintjére esett vissza, nem valosult
meg. Mindekozben raadasul nemcsak a forgalom oOsszetétele kezdett
komoly mértékben valtozni, hanem az utak terhelése is, hiszen a kdzutak

forgalma négyszeresére, a foutaké 6tszorosére novekedett.

Az 1991-¢évi Orszagos Kozuthalozat Tavlati Fejlesztési Programja mar
egyértelmiien igyekszik a févaros-centrikus halozatot gylrhiranyi
utvonalakkal kiegésziteni. Iranyelve, hogy a jovoben a megyeszékhelyek
legalabb fele rendelkezzen autdpalya-kapcsolattal. Ezen kiviil a folyami
atkelések slirtiségének novelését is tervbe veszik a Tiszan és a Dunan
egyarant. Ezutan korabbi tervek folytatdsaképpen 1996-ban sziiletett meg
“A magyar gyorsforgalmi uthdlozat taviati fejlesztési terve” cimil
dokumentum. Ez tobbek kozott sok, az autopalyak elényeként
hangoztatott érvet sorakoztat fel a fejlesztések mellett, mint példaul a
forgalmi savok kétszeres kapacitasat mas utakhoz képest (kedvezdbb

teriilet-felhasznalas) és azt, hogy a balesetveszély 80%-kal alacsonyabb

13 T6th 2005. 36-37.
1% T6th 2005. 37.
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ezeken az utakon. Itt azonban érdemes kitérni arra, hogy ezeket a
meggy6zden hangzd €rveket viszonylag egyszeriien meg is cafolhatjuk.
Az els6 esetben ugyanis, még ha igaz is, hogy a teriilet-felhasznalds mas
ut-tipusukhoz képest eldonyosebb, viszont messze pazarlobb, mint a vasut
esetében. A balesetek teriiletén pedig igazabol romlik a helyzet, mivel az
autopalyakon sokkal tobb jarmii, és sokkal nagyobb sebességgel
kozlekedik, mint mas utakon, €s emiatt a balesetek szdma ¢€s stilyossaga is

nagyobb lesz.™

Visszatérve a magyar fejlesztések kérdésére, az 1996-0s tervben
megjelenik a tavoli teriiletek hatékony fejléddésének eldsegitése is, mint
cél, az eljutasi 1d0 csokkentése révén. (Jelezzikk, hogy ez szintén
megkérddjelezhetd: ugyanis sok esetben inkabb a munkaerds szippantjak
el az elmaradottabb térségekbdl az 1) utak, névelve az ingdzok szamat.) A
valoban bekovetkezett fejlesztések az 1990-es évek elsd felében
elsOsorban a dunantuli teriileteket érintették mind a foutak, mind az
autopalyak esetében. Ekkor épiiltek ki a Gyor—Hegyeshalom autopalya, a
Levél-Rajka autout és egyes elkeriild foutszakaszok €s hataratkelokhoz
vezetd utak. Az évtized végén kezdték meg az M7-es szélesitését €s
Zamardiig torténd meghosszabbitasat, ami végiil 2002-ben fejez6dott be.
Ugyanekkor az M3 elészor 1998-ig Fiizesabony magassagaig, majd
2002-re Polgarig késziilt el. Az M5-6s kozben Kiskunfélegyhdzaig keriilt
meghosszabbitasra. Mindezek ellenére a gyorsforgalmi utak aranya
alacsony maradt: 2002-ben az autopalyak és az autoutak Gsszesen a hazai
kozathalozat 25%-4t tették ki. Rdadasul allandod problémava valt, hogy az
1) ¢pitkezések elsésorban a parhuzamosan haladd, korabbi fdutak

tehermentesitésére ¢épiiltek ki csupan, azaz a fejlesztések nemhogy

15 Lukacs 2002, 239.
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enyhitették volna, hanem fokoztdk a hazai uthal6zat centralizalast. A mai
napig nem ¢épiilt ki egyetlen transzverzalis iranyu autdpalya sem, €s ez a
kozeljovo terveiben is hattérbe szorult, bar a Veszprém-Szolnok kozott
tervezett M8 kiépitésének gondolata mar felmeriilt. Lényegében a tervek
egyelére a meglévé utak hatarokig valéo meghosszabbitasat tekintik
kozponti céljuknak, ami egyértelmiien arra utal, hogy az orszag
tranzitszerepe eldébbrevald, mint példaul a hazai régiok kozott kapcsolat
fejlesztése. Pedig a transzverzalisok fejlesztése jo lehetdséget biztositana
a magyarorszagi interregionalis kapcsolatok — a fovarostdl fliggetlen —
fellendiiléséhez. Raadasul példaul az M8 kiépitése némiképp — atvéve az
egyeldre szintén csak hosszil tavon tervezett M9 (részben a korabban
elképzelt Déli Autopalya vonala) szerepét — tehermentesithetné a févaros
kornyékének a tranzitforgalom altal valo terhelését is, valamint olyan
nagy fejlodési potenciallal rendelkez6 nagyvarosokat kotne Ossze, mint

Veszprém, Székesfehérvar, Dunatujvaros, Kecskemét és Debrecen.

3.2.4. Jelenlegi helyzet

A magyarorszagi kozati kozlekedési halozat alapszerkezete évszazadok
alatt létrejott atoroklott forma. A fovarosbol sugariranyban induld utakat
Osszekotni hivatott transzverzalisok sok helyen hianyoznak. Ezt a hianyt
tobbek kozott a 2015-ig megépiildé M4-es M8-as, valamint az M9-es

autoutakkal szandékoznak potolni!

A magyarorszagi kozuti kozlekedési halozat alapszerkezete évszazadok
alatt létrejott atoroklott forma. A fovarosbol sugariranyban induld utakat

Osszekotni hivatott transzverzalisok sok helyen hianyoznak. Ezt a hidnyt
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tobbek kozott a 2015-ig megépiild6 M4-es M8-as, valamint az M9-es

autoutakkal szandékoznak potolni!™

Az orszagos kozutak hossza 30. 000 km, a helyi kozutaké 105. 000 km.
Az orszagos kézutakbol 7.009 km féat, melybdl mintegy 2.000 km Un. E-
ut, vagyis az europai uthalozat része. A foutakbol 485 km autopalya, 75

km pedig autéut és 222 km csomoponti ag."’

Az Europai Uni6 orszagaiban a személyszallitds mintegy 90%-a, az
aruszallitas 70 %-a kozuton zajlik, Magyarorszagon ezek az értékek 82%
illetve 50%. Mivel a mobilitasi igény folyamatosan novekszik, és a
kozuthalozat biztositja a legrugalmasabb kozlekedési modot, varhatoan

tovabb né a koziti forgalom hazankban és a vilag tobbi részén egyarant.'®

Ezzel ellentétes célokat fogalmaztak meg ugyanakkor az Eurdpai
Bizottsag 2001-ben kidolgozott kozlekedési Fehér Konyvében a 2010-ig
terjed6 iddszakra, amikor a kozati kozlekedés aranyanak csokkentését

szorgalmaztik mas kozlekedéstipusok aranyahoz képest. *°

Magyarorszagon az Europa Terv részeként kormanyhatarozat rendelkezik
a gyorsforgalmi Uthaldzat fejlesztésérél. Az e program megerdsitését
szolgalo torvény 2007-ig hatdrozza meg a fejlesztési célokat. Ennek

alapjan 2006 végéig tovabbi 400 km, 2007 végéig ujabb 205 km
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autdpalya, illetve autout €piill meg. A tervezett és a mar végrehajtott

utépitéseket az 1. dbra szemlélteti.

A magquarorszagi quorsforgalmi utal: fellesztéze 2015-ig
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Forrés: Nemzeti Autopalya Zrt.

1. abra: A mar megépiilt, az épités alatt allo, valamint a tervezett
gyorsforgalmi utak Jelmagyardzat: a vonalak a mar elkésziil, illetve 2007-ig és
2015-ig elkésziild autépalydkat, mig a pottyozott vonalak a 2007-ig, ill. 2015-ig

elkésziilé autoutakat jelzik

4. Hivatalos allaspontok a gyorsforgalmi uthalozat

fejlesztése terén

4.1. Gazdasagi indokok

A politika leginkabb a gazdasagélénkitd hatassal, illetve az elmaradottabb
régiok felzarkoztatdsaval, gazdasagi vérkeringésbe vald bekapcsolasaval

magyarazza a gyorsitott autopalya épitést.

4.1.1. A hivatalos kozlekedéspolitikai allaspont (GKM 2006)
A Magyar Kozlekedéspolitika fobb stratégiai céljai:

e az Eurdpai Unidba valo integralodas eldsegitése
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e a kornyezd orszagokkal wvalé kapcsolatrendszer
feltételeinek javitasa

e aregionalis kozlekedési egyenldtlenségek csokkentése

e a forgalmi torlodasok mérséklése

e a kozlekedési modok kozotti egyensulyra torekveés

e a halézatok sziik keresztmetszeteinek megsziintetése

o teriiletfejlesztési célok megvalodsitasdnak eldmozditasa

o ¢letmindség javitasa, kozlekedésbiztonsdg novelése,
kornyezet védelme

e a szabalyozott verseny ¢s a hatékony lizemeltetés
feltételeinek megteremtése

o akozlekedés globalizdlédasanak kezelése

e intenzivebb autopalya-épitéssel a tokebearamlas
volumenének ¢€s igy a versenyképességnek novelése

e munkahelyteremtés (a vonzobb befektetési
lehetdségek altal)

e turizmus eldsegitése

,A magas szinvonall kozlekedési palydkat, csomoOpontokat, korszerii
logisztikai rendszereket integrald kozlekedési hélozat maga valik
gazdasagi, térségfejlesztési tényezové.[...]Az integralt Osszeurdpai
kozlekedési rendszerben végsd cél a versenyképesség meglrzése é€s
fokozasa, a gazdasag fejlodésének biztositasa az ¢lhetdbb kornyezet

kialakulasa valamint a tarsadalom kozérzetének javulasa mellett.””°

20 GKM 2006
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A hivatalos indokok kéz¢é tartoznak azok a magyardzatok is, amelyek a
gyorsforgalmi utak épitését ,.kornyezetvédelmi célok*“-kal magyarazzak,
pl. a telepiiléseket elkeriilo utaktdl a levego-, a zaj- €s a rezgésterhelés

csOkkentését varjak.

4.2. Az Europai Unio altal tamasztott elvarasok

A 2003. évi CXXVIIIL torvény a Magyar Koztarsasdg gyorsforgalmi
kozathaldézatanak kozérdekiiségérdl ¢és fejlesztésérdl szold torvény
preambuluméanak els6 mondataban hivatkozik a Transz-eurdpai
Kozlekedési Halozat megvaldsitasara, mint az Eurdpai Unidhoz valo

csatlakozas kovetelményére.

A Transz-europai Kozlekedési halozatrol az Europai Parlament és Tanacs
1996. jalius 23-a1 1692/96/EK hatarozata szol. A magyar autopalya
torvény indokolédsa, illetve a torvényalkotds céljainak bemutatésa,
kozérdekiisegének alatdmasztasa ezen hatarozat célkitlizéseinek egyes
pontjait hasznalja fel. Kiilén 1is emliti, mint a szabalyozas
sziikségességének fO indokat, a hatarozat azon célkitlizését, hogy a
Kozlekedési Halozat ,,valamennyi tagallam teriiletére kiterjedjen,
valamint, hogy megkonnyitse altalaban a hozzaférést, a szigeteket, a
koriilzart €s periférikus régiokat osszekapcsolja a kozponti régiokkal, €s
torlodasok nélkiili Osszekottetést teremtsen a KozOsség nagyobb
agglomeracioi és régioi kozott.”?

Erdemesnek tartandm a hatarozatban foglalt egyes tovabbi célkitiizések
ismertetését is, melyek természetesen figyelembeveenddek a magyar

gyorsforgalmi Gthalozat kiépitésénél is.

21 2. cikk, 2. pont g) alpontja
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A halozatnak: ,,a lehetd legjobb tarsadalmi €s biztonsagi feltételek kozott
biztositania kell a személyek és aruk fenntarthaté mobilitasat, mikdzben
eld kell segitenie a kdzosségi célkitlizések elérését, kiilondsen a kdrnyezet
¢s a verseny tekintetében, és hozza kell jarulnia a gazdasagi ¢s tdrsadalmi
kohézi6 erdsitéséhez”, valamint: ,,elfogadhatd gazdasagi feltételek mellett
kivald mindségli infrastruktirat kell kinalnia a felhasznalok szamara”.
Elvart tovabba ,,a mar meglévo kapacitasok optimalis kihasznalasa™ (ami

alatamasztja a fejlesztéseket, a bovitéseket).?

A Kozlekedési Haldzathoz valo csatlakozas, illetve annak kiépitése nem
csak megfeleld kozlekedési infrastruktura, és azon beliil a gyorsforgalmi
autoutak épitését (fejlesztését) kivanja meg. Ertelemszeriien ide tartozik a
forgalomiranyitasi rendszerek, illetve a helymeghatarozasi és navigacios
rendszerek kiépitésének kovetelménye. Az infrastruktira pedig magaban
foglalja a vasuti, és belvizi halozatokat, tengeri kikotoket és belvizi
hajoutak mellett fekvo kikotoket, illetve mas 6sszekapcesolasi pontokat is.

Tehat ezekre nézve is unids kotelezettségek terhelnek minket.

De lassuk, mit ért a hatarozat a koz(thalozat fejlesztésén, illetve

atalakitasan!

,,A transzeurdpai kozuthalozat magaban foglalja azokat az akar meglévo,
akar 1j, vagy atalakitand6 olyan autopalydkat €s jo mindségli kozutakat,

amelyek:
e fontos szerepet jatszanak a tdvolsagi forgalomban, vagy

e a halézat altal megjeldlt utvonalakon elkeriilik a fontosabb

varoskozpontokat, vagy

e (Osszekottetést biztositanak mas kozlekedési modokkal, vagy

22 U. ott. a), b), d) alpontok
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e a koriilzart és periférikus régidkat dsszekapcsoljadk a Kozdsség
kozponti régidival.”?

A hatérozat nem hatdrozza meg pontosan a kiépitendd Utvonalakat. Az

egyes tagallamoknak maguknak kell gy alakitaniuk a tervezést, és persze

a bels6 szabalyozast, hogy az itt foglaltaknak eleget tehessenek

Ez azt jelenti, hogy a Bizottsagot egyaltalan nem érdekli, hogy milyen
szabalyozassal tudjuk teljesitni az itt vallaltakat, az sem, hogy hetekig,
honapokig akadozik az eljards pl. egy régészeti feltaras, vagy valamely
engedélyezési akadaly miatt? A lényeg, hogy a hatarozatban kitlizott
1dére (2010) megvalosuljanak a célkitlizések? Nos, nem egészen. A
tagallamoknak rendszeres tajékoztatasi kotelezettsége van a Bizottsag
felé azokrol a nemzeti tervekrdl, és programokrdl, amiket a halozat
fejlesztésére allitottak Ossze. A Bizottsag barmely pontot, intézkedést
megvizsgaltathat, és kétévente jelentést tesz az Eurdpai Parlamentnek, a
Tanacsnak, a Gazdasagi ¢€s Szocialis Bizottsagnak, ¢és a Régiok

Bizottsaganak a hatarozatban ismertetett iranyelvek megvaldsitasarol.?

4.3. A gyorsforgalmi utak épitése és fejlesztése, mint kozérdeki

tevékenység — Alanyi jogok, jogok és érdekek iitkozése

A 2003. évi CXXVIIL. torvény a gyorsforgalmi autdutak épitését és
fejlesztését kozérdekii tevékenységként jeloli meg. (Maga a Transz-
europai Kozlekedési Halozatrdl rendelkezd Eurdpai Parlament €s Tanécs

1996. julius 23-ai 1692/96/EK hatarozata is ,,k6z6s érdeknek” mindsiti a

2% 9. cikk, 1. pont
24 18. cikk, 1., 2. pontok
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Halozat kiépitését.)” Ezzel kapcsolatban az Alkotmanybirésaghoz 2004.
majus 10-én a Levegd Munkacsoport Orszagos Kornyezetvédd Szovetség
altal beadott utdlagos alkotmanyellenesség- megallapitasi kérelem utolso
pontja igy érvel: ,,... Az Gtépitéshez vald jog azonban nem alanyi jog! Az
Alkotmény egyetlen rendelkezése sem értelmezheté ugy, hogy az ilyen
jogot keletkeztetne, igy tehat még jogok iitkdozésérdl sem beszélhetiink: a
kornyezetvédelemhez valo alanyi jog all itt szemben egy gazdasagi
érdekkel. Nem vitdsan az alapjognak kell érvényesiilni, a torvény tehat,
amely egy gazdasagi érdek miatt felaldozta az alanyi jogot, nyilvanvaloan
alkotmanyellenes. ...” Egy szakcikk pedig igy érvel: ,,... A kozérdek
fennallasat mindig a konkreét eset koriilményeinek vizsgalataval, esetleg a
birdsagi gyakorlat irdanymutatasadnak felhasznalasaval lehet megallapitani.
Az autdpdlya-torvény azonban jogszabdlyban nyilvanitja kozérdekiinek a
gyorsforgalmi utak ¢&pitését, mikozben mdas fontos teveékenysegekre
vonatkozdan (példaul egészségligy, oktatas, vasutfejlesztés) erre nem

talalunk torvényi rendelkezést. ...”%

A fenti idézetek n¢hany nyilvanvaloan hibas jogi megkozelitését, illetve
megallapitasat (kornyezetvédelemhez vald alanyi jog nincs, egészséges
kornyezethez vald jog van, ami kozvetleniil az élethez vald jogra
vezethetd vissza — Alk. 70/D.§, 54. §; a legujabb torvényhozéas gyakran
alkalmazza fordulatként a torvényszovegben is a fontos kozérdekiiség
deklaralasat — a vasutrol szolo 1993. évi XCV. tv., a 2004. évi LXVII.
torvény a Tisza-volgy arvizi biztonsaganak novelését, valamint az érintett
térség teriilet- €s videkfejlesztését szolgald programrol, stb.) leszamitva

érdekes jogelméleti kérdést vet fel.

257, cikk, 1. pont
26 Bendik (Dr. Bendik Gabor jogész, a beadvanyok készitéje)
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Mit tegyen tudniillik a jogalkalmazd, ha jogok és érdekek iitkdznek
0ssze? Az olvaso altal természetesen ismert, hogy bizonyos jogosultsagok
gyakorlasa néha bizony ohatatlanul sérti masok érdekeit, sot jogait, illetve
azt is, hogy a legtobb alanyi jog éppen ezért korlatozhatd. Gondoljunk
csak arra a mostanaban igen aktualis kérdés, hogy a szblas- ¢és
véleménynyilvanitasi szabadsag sértheti-e az emberek méltésaghoz vald
jogat. Es annak ellenére, hogy a méltosaghoz vald jog az élethez valé jog
(Alk. 54.§) mellett az egyik korlatozhatatlan alapjog, a jelenlegi
szabalyozas ¢s gyakorlat alfogadja annak sziikséges ¢€s aranyos

csorbulasat.

Az AB beadvany ugy érvel, hogy ugyan ismeri a gyakorlat a jogok
utkozésének esetét, am a kozérdek intézménye nem alanyi jog, igy
mindenképpen ,alulmarad“ egy alkotmdnyban rdgzitett joggal vald

kollizioja esetén.

Ez a felfogas alapvetden téves. A XX. szdzadban megjelentek az un.
,kockazati tarsadalmak”, melyek alapvetd, létfenntartd tevékenységeik
soran Ohatatlanul egyben kockaztatjak kornyezetiik, és bizonyos esetben
tagjai karosodédsat. A emberiség altalanos hasznossdguk miatt azonban
mégsem mondhat le ezekrdl a tevékenységekrdl. Ilyen pl. a
gépjarmiiforgalom, az ipari fejléddéshez elengedhetetlen gyarak, stb.,
egyszoval a veszélyes lizemek. Ez persze nem azt jelenti, hogy a
tarsadalom belenyugszik tagjainak elvesztés€be, szigori €s mindenre
kiterjedd foglalkozasi szabalyokat vezet be, és szlikiti a kimentési

lehetdségeket kar esetén.

Konnyen belathatd példaul, hogy kevesebb ember veszitené életét az
utakon, ha a jarmiiforgalom atlagsebességét 30 km/h-ban hataroznak
meg, vagy kevesebb lenne a megbetegedés, ha nem lehetne gyarakat

felallitani sehova, am ezek mind ellentmondananak valamely fontosnak
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itélt tarsadalmi érdekkel (jelesiil: a kozlekedés hatékony miikodése, ipari,
gazdasagi fejlodés). A ,kozérdek™ tehat keriilhet kollizidba akar alanyi
jogokkal.

A madsodiknak idézett cikk a ,,fontos kozérdekli tevékenység” kitétel
preambulumon kiviil — a joganyagban — vald szerepeltetése ellen emel
szOt. A szerzd szerint ezzel a fordulattal azt kivanja hangstlyozni a
jogalkot6, hogy a gyorsforgalmi autdutak tervezése, épitése €s fejlesztése
elébbre valo, mint a kornyezet védelme, illetve, hogy az azzal {itk6zo

jogok csorbulasa megengedett.

Valdban szokatlan megoldas (dm nem példa nélkiili) a jogalkotas
indokainak emlitése, illetve a torvény fontossaganak hangstlyozasat
magaba a torvényszovegbe beépiteni. Ezt a funkciot altalaban a
preambulum latja el, amelynek kozvetlen hivatkozéasa a gyakorlat szerint

e 27
nem lehetseges.

A kozérdekliség semmivel sem lesz nyomatékosabb, vagy jobban
hivatkozhatobb a torvényszovegbe épitésétdl. Azon torvények mogott is
ott értjik ugyanis implicite a kozérdekbdl vald szabalyozast, ahol az

nincs deklaralva.

fgy ezen kitétel alkotmanyossaganak megkérddjelezése - a torvény valodi

hidtusai mellett - jogilag nem helytallo.

" Bar az USA-ban mar megtortént az e tekintetben azonos gyakorlat ellenére az

allamok kivalasanak tilalmat illetéen
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5. Autopalyatorvény

A gyorsforgalmi autbutak épitését, fejlesztését a 2003. évi CXXVIIL,
torvény szabalyozza. Birdloi szerint a gazdasagi lobbi-érdekeknek
behddold, itt is-ott is santitd normdrdl van sz6. Csupdn néhanyat —
altalunk a legproblematikusabbnak, illetve legérdekesebbnek itélteket —

vizsgalunk meg a kovetkezdkben.

5.1. Versenyfutas az idovel? Eljarasok

A gyorsforgalmi autdutak épitését ¢&s fejlesztését kozérdekll
tevékenységnek nyilvanitotta a jogalkot6. S bar fentebb arra az
allaspontra helyezkedtiink, hogy a ,kozeérdeki” kitétel pusztan
,stilisztikai fordulat”, s gyakorlati hatdsa a torvényben nem érzékelhetd,
tagadhatatlan, hogy a torvényhozok az altaluk fontosnak tartott tigyekben
(€s egyertelmiien ilyen a gyorsforgalmi utak kérdése) hajlamosak engedni
a gazdasagi lobbyérdekeknek, ¢€s a szabalyozds egyszerlisitéséhez

nytlnak.”

Roviditeni akarjdk az engedélyezési eljardsokat, megnyirbaljdk a
kozosségi részvétel garanciait, lerdviditik a hataridoket.

Ez a torvényhozoi eljaras azt a hozzaallast tiikrozi, hogy a beruhazok (de

még a jogalkotd is) a kiilonb6zd (jelen esetben foként kornyezetvédelmi)

hatosagi engedélyek kiadasat egyértelmiien jaro szolgaltatasnak tekintik.

fgy igyekeznek minél rovidebbre fogni a ,,felesleges formalitasok” ezen

sorozatat.

Az engedély azonban a k0zj0, a kozérdek, €s a kornyezet védelmének, €s

a kozosségi részvételnek az egyik legfontosabb eszkoze.

28 Fodor
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Az 1d6 valoban siirgeti a beruhdzokat. A 2003-as autopalya torvény 2007
végéig mintegy 687 km autdpalyat kivan atadni, és tovabbi 15 autdpalya
szakaszt el6késziteni, a transzeuropai kozlekedési halozat fejlesztésére
vonatkoz6 kozdsségi iranymutatas pedig 2010-ig kivanja meg a tagoktol

a célkitlizés teljesitéseit.

Kétségtelen, hogy a szakhatdsagok részérdl az engedély megtagadasa,
vagy a hatdsagi dontés (akar annak indokold része ellen is) elleni
fellebbezés, a nyilvanossag ellenallasa, vagy akar egy régészeti lelohely
feltarasanak biztositdsa akar honapokkal i1s meghosszabbitja, vagy
megakaszthatja az eljarast, milliardos kart okozva ezzel a beruhdzonak.
(A beruhazok sok esetben azzal fenyegetik meg a fellebbezdket, hogy a
csuszas okozta kart megfizettetik veliik. Természetesen mivel a
jogszeriitlenség hidnyzik a karokozasbol, a fenyegetésnek nincs alapja,
mégis sokszor el tudjak ijeszteni vele a jogi tanacsadd vagy kepviseld

hijan 1év6 polgarokat.)

fgy a jogalkotok az autopalya épitést, fejlesztést illetden is igyekeznek
»eljarasgyorsitd” intézkedéseket csempészni a torvénybe, amelyek
nemcsak hogy tobbnyire csorbitjak az tigyféli jogositvanyokat, kdrnyezeti
¢rdekeket, valamint europai jogi, €s alkotmanyos aggalyokat is felvetnek
(a Levegd Munkacsoport altal a 2003. évi CXXVIIIL torvénnyel
kapcsolatban intézett AB beadvany, ¢és az Orszagos Kornyezetvédelmi
Tanacs allasfoglalasa is ramutat ezekre), de szamos esetben eredeti

céljukat (az eljaras gyorsitasat) sem tudjak maradéktalanul betdlteni.

fgy példaul, bar a legegyszeriibb eljarasgyorsité modszernek az tiinhet, ha
a szukitik az engedélykoteles beruhazdasok korét, ez a megoldas sok
esetben bonyolitja a beruhazd helyzetét. Németorszagban az 0j jogrend
eldzetes bejelentési kotelezettséget ir eld engedélyezési eljaras helyett

szamos beruhdzds esetében. Ilyenkor az engedé€lyezési kotelezettség
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megallapitasat eseti dontésre bizza, ami viszont a dupldjara nyultja az
eljaras ezen szakaszat, hiszen a bejelentés maga utan von egy vizsgalatot,
¢s adott esetben még egy engedélyezési eljarast is. Az engedélyezési
eljaras elmaradasaval, ami eljarési integracid, a beruhdzonak kiilon-kiilon
kell gondoskodnia az engedélyek beszerzésérdl, jelen esetben még a

kornyezetvédelmi kovetelményekre is tekintettel.

A 2001/42. sz. EK iranyelv pontosan meghatarozza azon tevékenységek
korét, amelyek mindenképpen kornyezeti hatisvizsgélat ald esnek, az

autopalya épites, fejlesztés is ilyen.

A magyar jogalkotdk ennek ellenére a torvény 9. § (4) bekezdésében
eltekintenének az eldzetes kornyezeti hatasvizsgalattol a mar 1étez6d utak
tovabbfejlesztese esetében. A legujabb szabalyozasban mar nem létezik
kiilon eldzetes hatisvizsgalat, &m a megoldds hiien példazza azt a
torekvést, hogy a rendelkezésre 4allo 1d6t akar jogilag helytelen
megoldasokkal 1s leroviditsék. A fejlesztés ugyanis (€s erre majd a
fogalmak tisztdzasanal részletesebben ki fogunk térni) hasonldé megitélés
ala esik az ,,epitéssel”, kiilondsen utak gyorsforgalmi 0tta bovitése, hatasa

ugyanis azonos.

Az 1dOnyerés eszkoze lehet, hogy még az eljards befejezése elott
megadjak az engedélyt a beruhdzds megkezdésére. Persze garancidlis
feltételek fennallasa mellett, ilyen lehet az engedély varhaté megadasa, a
beruhdzas mielébbi megkezdése mellett sz616 fontos kozérdek, jogos
magéanérdek, vagy a beruhazd kotelezettségvallalasa, miszerint
kedvezdtlen elbiralas esetén kartalanitja az érintetteket, €s helyreallitja az
eredeti allapotot. (Megjegyezném, hogy a jelentdés kornyezeti hatést

kivaltd beruhazasoknal — és egy autopalya épités jellemzéen ilyen®- az

2 A 20/2001 (II. 14.) Kormany rendelet 1. Melléklete tartalmazza



Gyorsforgalmi utak 37

eredeti allapot helyreallitdsa nem minden esetben megoldhato, s pusztan
az anyagi kompenzacidk nem orvosoljak a kornyezeti kart.). Az 1997/11.
sz. EK iranyelv mar egyértelmiien meghatarozza azokat a beruhdzasi
tipusokat, amelyeknél a kornyezeti hatdsvizsgélatnak a tevékenység
megkezdése (az engedélyezés) elbtt kell lefolynia, ennek ellenére

érdemesnek tartottam ezen modszer ismertetését is.

Ennek finomabb véltozata, amikor a jogalkot6 Iehetévé teszi a
beruhdzénak, hogy egyes dokumentumokat csak késobb, az engedély
megadasa szempontjabol kozvetlen jelentdséggel nem bird informacidkat
a beruhdzds megkezdésének iddpontjaig elegendd a hatdsagnak
benyljtani. Véleményem szerint, ha jogszabalyban pontosan
meghatarozottak a késobb is benyljthatdo dokumentumok, ¢€s ezek ilyetén
val6 meghatarozasa helyes (ha nem értékelik 1ényegében formalisnak a
nyilvanossag véleményének bemutatasat), valamint ha gondoskodnak
megfeleld szankcidrol a dokumentumok elmaraddsanak esetén, tigy ez a

modszer aggalymentesen alkalmazhato.

Egyszertsitheti az eljarast, ha a hatosag elfogad olyan megbizhato
dokumentumokat, amelyek mar a beruhazo eléallitott. Létre lehet hivni
olyan intézkedéseket, amik megkonnyiten¢k az engedely megszerzését
olyan vallalkozasoknak, akik tanusitvannyal rendelkeznének jo
kornyezeti paramétereikrdl. Ezekben az esetekben a hatdsag koteles lenne
ugyanugy elfogadni a szakért6i véleményeket, mintha azokat 6 allitotta
volna ki. Ehhez persze az kell, hogy ellendrzott hatosagi forrasbol
szarmazzon az el6z6 dokumentum. Véleményem szerint jelentds idObeli
lerovidiilést nem eredményezne ez a moddszer, hiszen a szakmai
vélemények, hatastanulmanyok nem szarmazhatnak sokkal az eljaras
megindulta eldttrdl. Problematikus, és eléfordul, hogy olyan sok 1d6 (3-4

¢v) telik el a helybenhagyd kornyezeti hatdstanulmény, ¢és a
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megvaldsulds, vagy a tevékenység megkezdése kozott, hogy a

koriilmények megvaltoznak, és jabb engedélyezés lenne sziikséges.

Mivel a kovetelmény a gyorsasag, a jogalkotok igyekeznek leroviditeni a
hataridoket, illetve azok meghosszabbitasat megakadalyozni. Kérdés,
hogy mi legyen a teendd ezekben az esetekben a szakhatosag késedelmes
nyilatkozataval? Megengedhetd, vagy elképzelheté-e olyan szabalyozas,
vagy gyakorlat kialakitasa, amelyben a hatdridék elmultaval a hatosag
nem tagadhatja meg az engedélyt, vagy amely a hozzajarulas a hallgatas

esetén megadottnak tekintené?*

A 2003. évi CXXVIIL. torvény 14. §-aban kizarja az iigyintézési hataridd

kitolasat.

Természetesen 1dot sporolnak a torvényhozok a részvételi jogok és a
jogorvoslati lehetéségek megnyirbalasdaval 1s. A részvételi poziciok
gyengitése alkotmanyos szempontbol egészen addig nem kifogasolhato,
amig megmarad a jogérvényesitésnek egy olyan szintje, ami megfelel az

¢rintettség fokanak.

A gyakorlati tapasztalatok egyébként azt mutatjak, hogy az eljarasok
elhuzodasat nem az allampolgari részvétel okozza, igy valdsziniileg a
részveételi  jogositvanyok csokkentése nem alkalmas az eljarasok

gyorsitasara (bar kétségteleniil kényelmesebb a beruhazdknak).

Meg kell azonban jegyezni, hogy az érintetteknek, illetve altalaban a
lakossagnak biztositott jogokkal (mint minden joggal) vissza is lehet €lni.
Maroknyi elszant csoport — jogilag, vagy tarsadalmilag megalapozott
nyomoés érdek nélkiil is — képes hosszu honapokkal megnyljtani az

eljarast.

%0 A német jogban a szakhatdsag hallgatdsa nem jelenti azt, hogy az altala felallitott
kovetelményeket ne kelljen értékesiteni.
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Az eljaras gyors lefolyasa mindegyik félnek egyarant érdeke.®* Am a
kozosségi  és  jogorvoslati  jogok  érvényesitési  lehetOségének
megnyirbalasa, és az egyéb (fent emlitett) meggondolatlan eljaras

gyorsito jogalkotdi modszerek ennek nem elfogadhatd eszkozei.

Ki kell alakitani egy olyan eljarasi rendszert, amely magaban foglal egy
kielégitd, megnyugtatd engedélyezési eljarast, aggalymentesen garantalja
az emberi, €s allampolgari jogokat, és mindezt a lehet6 legrovidebb realis

1do alatt teszi.

5.2. Az autopalya épitésével, fejlesztésével kapcsolatos fogalmak

Helytelennek tartom, hogy a 2003. évi CXXVIIL. torvény nem ad teljes
korli fogalom meghatarozast. A fogalmak indokolatlan tagan, illetve
szliken értelmezése, vagy helytelen analogidk alkalmazdsa ugyanis a
torvény eredeti céljaval, és a kornyezetvédelem elveivel -ellentétes
eredményre vezet. Egyes fogalmakat kielégitden meghataroznak egyéb
jogszabalyok, ¢és finom tartalmi arnyalataikat kialakitja majd a
jogalkalmazas, a gyakorlat, az ezek ellenére fennallo esetleges hiatust az
egyes nemzetkozi szerzédések, illetve unidos iranyelvek, rendeletek

alkalmazasaval lehet kitolteni.

Epités: az érvényes miiszaki elbirasok, illetve szabvanyok szerint

meghatarozott miiszaki jellemzékkel (...) ut létrehozasa.>

3L A 2001. évi lengyel Roads Act is elsddleges célként jeloli meg a egyszerii és gyors
kivitelezés és tervezés eldsegitését.
32.15/2000. (XI. 16.) K6ViM rendelet
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Epitteté: A koncesszids szerzdéssel érintett utak kivételével a Magyar
Allam kizarélagos tulajdondban 1év8, a gyorsforgalmi thalozat épitéséért

174 r 4 4 r . 7 rr . 174 r . r r 33
felelds, részvénytarsasagi formaban mikodo gazdasagi tarsasag.

Fejlesztes: A 314/2005. (XII1. 25.) Korm. rendelet kimondja, hogy a
kornyezeti hatastanulmany szempontjabdl a jelentds modositasok, mar a
hatasvizsgalati kotelezettség ala esd tevékenység megkezdésének felelnek

meg.

Kiilon is kiemeli, hogy ,,a meglévo utak négy- vagy tobb forgalmi
savosra bovitése a meglévo vagy modositott nyomvonalon, legaldabb 10

134

km hosszan egybefiiggd uj palyatol, illetve forgalmi savtol " egy tekintet

ala esik a gyorsforgalmi utak épitésével.®

Az Europai Parlament és Tanacs 1996. julius 23-ai 1692/96/EK
hatarozata fejlesztésen kiilonosen az autopalya-szélesitést, a kozut
korszerlsitest, elkeriild utvonalak, korgylirlik épitését, korszerlisitését,

valamint az orszagos halézatok interoperabilitasat érti.*®

Az FEuropai Kozosségek Bizottsagahoz panasz érkezett, miszerint
Spanyolorszag helyteleniil alkalmazza a 85/337/EGK iranyelvet. A
panasz egy vasutépitési projektre vonatkozott, amely egy 8 km hosszq, 1j,
elkeriild nyomvonal kiépitését, valamint egy 13 km-es szakaszon a vasuti
palya megkettézését, valamint annak gyorsforgalmi kozlekedésre
alkalmassa tételét foglalta magéban, mely esetben nem kéziilt sem
kozveélemény kutatds, sem kornyezeti hatdstanulmany. A — nalunk is
Kihirdetett — iranyelv két projektet kiilonboztet meg a kornyezeti

hatasvizsgalat szempontjabol: az iranyelv 1. melléklete tartalmazza

32003. évi CXXVIIL tv. 4. § (1) bek.
3 A” melléklet 34. pont

3 ,»A” melléklet 32. pont

% 11. Melléklet, 2. szakasz, A) pont
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azokat, amelyek véarhatéan jelentés hatdst gyakorolnak majd a
kornyezetre, ezekben az esetekben az allam koteles az engedélyezés elott
vizsgalatot végezni a lehetséges kornyezeti hatasokrol. A 1. mellékletbe
sorolt projektek esetén az dllamok mérlegelési lehetdséget kapnak annak
eldontésére, hogy kotelezévé teszik az adott tevékenység eldtt a
kornyezeti hatasvizsgalatot. A tdvolsagi vasuti palyak épitése igy az
iranyelv 1. mellékletében foglalt, mig a II. mellékletbe tartoznak az I.
mellékletben szerepld fejlesztési projektek modositdsai. A Bizottsag a
vasuti palya megkettozését az 1. mellékletbe sorolandonak tartotta, mig a
Spanyol Kirdlysdg igy érvelt, hogy ez csak egy mar 1étezd projekt
modositasa. A Bizottsag két érvre alapozta fenti allaspontjat: 1. a vasuti
palya megkettézese mindenképpen utvonalépitéssel jar, még akkor is, ha
az parhuzamos lesz a mar meglévdvel, és 2. mivel az iranyelv célja a
karos kornyezeti kovetkezmények megeldzése, a jelentds kornyezeti
hatast gyakorl6 moddositasok, fejlesztések kivondsa a hatastanulményi
kotelezettség alol megengedhetetlen, ¢€s helytelen értelmezés.
jelesiil ramutatott: a mar meglévd ut autopalyava alakitdsa éppugy az I.
mellekletbe tartozik, mint az eldzmény nélkiili, teljesen 1) autdpalya
épitése. A Bizottsag végiil megallapitotta, hogy a Spanyol Kirdlysag nem

teljesitette az iranyelvbél fakado kotelezettségeit.”’

A gyorsforgalmi autoéutak olyan jellegii €s szintli fejlesztése tehat (vagy
nem autdpalyanak vagy autottnak mindsiilé utak ilyenné alakitasa) essen
egy tekintet ala az épitéssel, kiilondsen az engedélyezési eljaras, mind a
kozosségi részvétel, hiszen az €10, épitett kornyezetre, és az Erintett

lakossagra gyakorolt kornyezeti hatdsa azzal gyakorlatilag azonos.

31.C-227/01. sz. gy
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fgy az épittetd fogalmanak meghatarozasa mellett, indokolt a fejlesztot is

definialni.

Fejleszto: A tervezett tevékenység megvalositasdhoz a hatdsag
hozzajarulédsat kéré személy vagy a tevékenységet kezdeményezo

kdzhivatal %8

Tervezd: Kozbeszerzési eljaras keretében az épittetd valasztja ki, elkésziti
az utvonal lehetséges nyomvonal valtozatait magaban foglald miszaki

tanulmanyt, tovdbba 0Osszedllitja a kornyezeti tanulmany és a

crer

Gyorsforgalmi  ut: csak gépjarmiiforgalomra szolgéald, tavolsagi
(autopalya esetében: jelentés nemzetkozi) forgalmat bonyolito,
iranyonkeént legalabb ket forgalmi savval (autopalya eseteben

ledllésavval, fizikai elvalasztassal is rendelkezd) osztott palyas ut.*

KHT: a KHV folyaman késziild szakmai dokumentum, amely a dontéshez

sziikséges informaciokat tartalmazza.

KHV: egyrészt folyamat, amelynek soran a fejlesztd0 megbizza a
hatasvizsgalo csoportot a kornyezeti rendszer sajatossagainak, a fejlesztés
soran lehetséges hatotényezdknek, jelentdés hatdsainak feltarasaval,

masrészt jogi engedélyezési eljaras.

Sziirés: Az a folyamat, amelynek eredményeképpen dontés sziiletik arrdl,

sziikséges-e KHV készitése, vagy sem az adott tevékenység esetében.

%8 Gyulai 2005, 4.
% Autopalya tv. 5. § (2) bek.
%019/1994. (V. 31.) KHVM rendelet
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Tartalom meghatarozas: A KHV keretében az illetékes hatdsag részére
benyujtott  kornyezeti  informaciok  tartalmi  €s = mennyiségi

St
meghatarozasa.

6. Gazdasagi hatasok

6.1. Externaliak

Egy piaci adasvétel esetében az adott ligyleten kiviilallo szerepld(k)
kornyezetét befolyasold, nem szandékolt hatdsokat kiils6 gazdasagi
hatdsnak, externdlidnak nevezziik. Egy externdlia lehet pozitiv, vagy
negativ, attél fliggéen, hogyan befolyasolja a kiilsé érintetteket. A
gépkocsihasznalat szamos negativ externalia okozoja, mint pl. a zaj- ¢€s
Iégszennyezés, amelynek soran az utak mentén €16 lakossag és kornyezet
szenved olyan — pénzben is mérhet6 — karokat, amelyeket az aut6zok nem
kompenzalnak. Egy masik példa az iiveghazgazok kibocsatasa, amit az

aldbbiakban bdvebben kifejtiink.

Autoink fosszilis eredetli {lizemanyaggal mikodnek, amely
elégetése sordn olyan, iliveghazhatdst okozo, gazokat szabaditunk fel,
amelyek tobb milli6 év soran kotédtek le és raktarozodtak el a
biomasszaban. A levegd széndioxid-koncentracidja majdnem 1/3-dal
novekedett az iparosodas kezdetei ota, az 1950-es évek oOta pedig joval
50% folotti a novekedés. Ilyen gyors ilitemii novekedésre nem volt
természetes precedens. A széndioxid koncentracid ndvekedése
bizonyitottan szerepet jatszik a globalis klimavaltozasban. A vilag
szamos orszaga — az EU kezdeményezésére — mar Iépéseket tett a CO2
kibocsatas csokkentésére, amelynek elsd jelentds megnyilvanuldsa az

1997-es Kioto1 Egyezmény volt.

1 Utdbbi négy fogalom a KHV jegyzetbél



44 Gyorsforgalmi utak

Az Europai Unioban fokozatosan kiépiild kvotarendszer nagysdgokkal
fogja csokkenteni az EU CO2 emisszigjat azaltal, hogy a tonndnkénti
kibocsatds, mint koltségtényezd ¢épil be a felelés iparagak
koltségvetésébe. Ez nem mds, mint egy externdlia internalizdldsa: A
CO2-ot emittald gazdasagi szerepldk bevonnak olyan koltségeket
bilidzséjiikbe, amit eddig az egész tarsadalom viselt. Az Eurdpai Unio
energiaigényes agazatai eurd-millibkban mérhetd kompenzaciot fognak

fizetni liveghdzgaz kibocsatasaikért.

A kozuti kozlekedés, annak ellenére, hogy az egyik legfontosabb CO2
kibocsaté az EU-ban, nem vesz részt a fentebb vazolt kvotarendszerben.
Miért? A valasz: a politika. Az lizemanyag felhasznald lakossag ugyanis
rengeteg olyan szereplot jelent, amelyek politikai befolyassal birnak. Jol
lathat6é napjaink benzinar-ingadozasaibol fakado elégedetlenségekbdl is,
hogy a mar eleve magas jovedéki adot tartalmazd lizemanyagarakat

,veszélyes” piszkalni, ijabb tételekkel mar nem lehet terhelni.

Az tehat valamelyest érthetd, hogy a politika nem meri (jabb, CO2-
kibocsatasi adokkal terhelni az lizemanyagot. Az viszont kevésbé, hogy
miért ¢épittet a kormdnyunk az adobdl befolyt 0Osszegekbdl twjabb
autopalyakat, amikor csokkenteni akarjuk a fosszilis energiahordozok
felhasznalasat és ezzel egylitt az liveghdzgdzok kibocsatasat. Ha ugyanis
noveljiik az utak mennyiségét, azzal autdhasznalatot generalunk, hiszen
tobb teret adunk az aut6zasnak. Tobb gépkocsihasznalat, pedig magasabb
emisszioval jar. A helyzetet tovabb rontja, hogy az autdk tobb
lizemanyagot fogyasztanak autdpalyadn, mint koézaton, mivel atlagosan
nagyobb fordulaton, nagyobb sebességgel haladnak. Ez tehat egy Gjabb
szomoru példa arra, hogy politikusaink mennyire nem gondolkodnak

hosszutavon, amikor hosszutavra szoldé dontéseket hoznak.
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6.2. Gazdasagélénkités?

A politika leginkabb a gazdasdgélénkitd hatéssal, illetve elmaradott
régiok felzarkodztatasaval, gazdasagi vérkeringésbe vald bekapcsolasaval
magyarazzadk a gyorsitott autdpalya-épités indokait. Bar kimutathato,
hogy egyes autopalyak mentén magasabb jovedelemmel rendelkeznek a
haztartasok az atlagnal (M1-M?7), illetve, hogy a beruhdzok figyelmet
szentelnek a kozlekedési infrastruktira adottsdgainak egy uj telephely
kivalasztasanal, igazolhaté az is azonban, hogy mas utvonalak mentén
nem hozta az autdpalya a hozza flizott reményeket. Az M3 mentén
példaul nem ,,6z6nlottek™” el a régiot az 0j beruhdzéasok, amig az MS
mentén €lok jovedelme az orszagos atlag alatt van. Nyilvanvalo, hogy az
autopalya nem valami univerzalis orvossag egy gazdasag fellenditesére,
mas faktorok, mint példaul a munkaerd képzettsége hdromszor nagyobb
szerepet jatszik egy régid jovedelmének meghatarozasdban. Ne feledjiik
el, hogy minden forintot, amibdl autopalyat épitiink, mas, a tarsadalmunk
szamara sokszor fontosabb, befektetésektdl vonunk el. Megfontolando,
hogy autopalya arabol komoly fejlesztéseket lehetne véghezvinni olyan
teriileteken, mint példaul az oktatas, a vasut, vagy az egészségligy, ami
talan fontosabb tarsadalmunk egésze szamara, mint egy Ujabb
multinacionalis cég az orszagba csabitasa, amely bizonytalan ideig
munkat ad bizonyos szdmi embernek. Technikailag persze
kivitelezhetetlen koltség-haszon elemzést végezni a fentebb felvetett
kérdésrdl, de annyi bizonyos, hogy olyan mértékii beruhdzasokrél van
sz0, amiket nem kizar6lagosan a politika jatszoterére bizni.

Amig manapsdg a tudasalapu tarsadalomrol, a posztmodernitasrol, a

globalis felmelegedésrdl és fenntarthatosagrol beszéliink, politikusaink

megrekedtek a hatvanas-hetvenes évek modernizacids eszméiben.
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6.3. Méretgazdasagossag

A trend afelé mutat, hogy az egyes infrastrukturalis intézményeket a
lehetd legoptimalisabb lizemmérettel alakitsuk ki, ami legtobbszor a
»gigantikust” jelenti. A 1étrejott egységhez persze sziikséges a megfeleld
kozlekedési haldzat kialakitasa is, aminek a koltségét sokszor nem
kalkulaljak hozza a befektetés bekeriilési értékéhez. Sok esetben az egy
gigaméretll intézmény a hozzatartoz6 hatalmas kozlekedési halozattal
tobbe keriil a tarsadalom szdmadara, mint tobb kisebb intézmény, ami
kisebb halozatot és kevesebb kozlekedést von maga utan. Erre lehet példa
a most €pild csepeli szennyviztisztitd, ami valdszinlileg nagyon magas
hatékonysaggal fog miikodni, de ahhoz, hogy a megfeleld6 mennyiségii
szennyviz rendelkezésre alljon egy hatalmas szennyvizelvezetd halozatot
kell kiépiteni, ami behédl6zza majd fél Budapestet. Egy ilyen halozat
kiépitésének kornyezeti terhét sokszor elfelejtik hozzadszamolni az

alapberuhézas terhéhez.

Az autopalyak esete annyiban tér el a fenti példatol, hogy ott a hatalmas
terhet jelentd haldzatot ¢épitjik ki eldszor, aminek segitseégével
jovedelmezdvé valik a magénszektornak 1étrehozni olyan nagyilizemeket,
amelyek a gyorsforgalmi hal6zat hianyaban nem tudtdk volna
sz&étpumpadlni az altaluk termelt irdatlan mennyiségli arut és ugy nem lett

volna jovedelmezd kialakitani dket.

Olyan alapvetd mezOgazdasagi termékek, mint példaul a tojas vagy
baromfi, tobb szaz, sot sokszor tobb ezer kilométert utaznak a
fogyasztokig, mikdzben a megtermelésiikhoz sziikséges raforditas a vilag
minden részén szinte azonos. Itt a rdforditas fogalmat nem pénzben,
hanem er6forrasban kell érteni. Az allattartas esetében pl. az allatok
gondozasat, illetve etetését a hagyomdanyos jelenti (gépesitési, hormon-,

illetve génkezelési technologidk nélkiil). A tojas esetében nem érte meg
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monumentalis ,,tojasgydrakba” beruhdzni, amig nem allt rendelkezésre az
a szallitasi infrastruktura, amely lehetdvé tette, hogy az lizem megtermelt
Oriasi tojasmennyiséget szétszorhassa megfeleld gyorsasaggal. Azért
esszilk a tobb szaz kilométerrdl érkezd tojast, mert az olcsd utaztatas
mellett mar egy néhany forintos arkiilonbézet, amit a nagyobb
tizemméret, olcsébb munkaerd, vagy ,hatékonyabb technologia”
eredményez, is elég indok az importra, ha nagy tételr6l van sz6. Nem
vessziik észre, hogy a fél kontinenst atutazott tojasnak, mennyivel nétt
meg a kornyezetre rott terhe. A tojas megtermelésével jard teher mellett,
(ami nagyobb lizemméret esetében valdsziniileg mar magasabb is, de ettdl
most tekintsiink el) még hozzajarul a felhasznalt iizemanyag
eldallitasabol és elégetésebdl eredd teher, st bele kell kalkulalnunk a
szamitdsba minden tényezOnek kornyezeti hatasat, amely a tojas
szallitasaban részt vesz, meégpedig a mi tojasunkra jutd aranyos
mértékben. Ilyen tényezd példaul a szallitd kamion, de az autdpalya
eldallitasaval és hasznélataval jaro teher is, de még szamos apro6 tényezo
van (okologiai hatizsak). A fentebb leirt kis példa jol mutatja, mennyire
eltérd lehet két egyforma tojas kornyezetre gyakorolt nyomasa, amiatt
hogy néhany szaz kilométert utazott. Nem beszélve arrol, hogy
autdpalyakat épitiink és elégetliink temérdek mennyiségli lizemanyagot,
hogy olyan cikkekhez jussunk, ami a hazunk t4jan is megterem. Ez
egyeértelmii tarsadalmi veszteség hosszitavon. Miért? Mert az utaztatott

tojas megvételekor nem fizetjiik meg a szallitassal jar6 szennyezést.

A paradoxon ott jelenik meg, hogy nem azoknak a termékeknek torténik
autopalyan a szallitasa, amelyek valoban megkivanjak az O6riési
tizemméretet. A hazankban miikodd autogyarak (!) példaul kivétel nélkiil

a vasuti szallitast részesitik eldnyben.



48 Gyorsforgalmi utak

A Dbrit autopalya-rendszer kialakulasanal megfigyelheté volt, hogy a
nagyvallalatok csOkkentették telephelyeik szamat, de novelték azok
forgalmat. Ez mutatja, hogy a vallalatok kihasznaljdk az olcsobb és
gyorsabb széllitasban rejld lehetOséget, amihez nagyobb {lizemméret
tarsul, vagyis a rendszer kozpontositddik. Ez a fentebb felvazolt
problémak mellett még a munkaerdpiacon is torzulashoz vezet, hiszen az
elmaradottabb régiok telephelyei szlinnek meg el6szor a mar amugy is

fejlett infrastruktaraval rendelkezékkel szemben.*?

6.4. Ausztria esete

Ausztridban mar koran kiépiilt a gyorsforgalmi halozat, aminek negativ
hatéasai erdteljes hozzaallasbeli valtozast eredményeztek a lakossag ¢€s a
kozlekedespolitika oldalardl egyarant. Az osztrak autdpalya-€pitd €s -
kezel6 vallalat, az Asfinag allami tulajdont részvénytarsasag, jelenleg
egyaltalan nem vesz igénybe adofizetdi hozzajarulast, kizarolag a teher-
¢s személygépjarmiiveket terheld utadobol finanszirozza mitkodését. Az
Asfinag 2070 kilométernyi autosztradat és gyorsforgalmi utat kezel, az
utobbi tiz évben minddssze 161 kilométer 1) szakaszt épitett meg.
Ausztridban mar gyakorlatilag nem terveznek nagyobb 1éptékii autdpalya
beruhazasokat. Az Asfinag koltségvetésének nagy részét csak
karbantartdsra forditja és egy idén befejez6d0 szervezeti atalakitas
nyoman a tartomanyoktdl maradéktalanul atveszi az autdpalya-beruhazas
¢s -kezelés feladatat. A jovobeli osztrak autdpalya-beruhdzasok mar ppp-

konstrukcios finanszirozassal valosulnak meg.

Fontos, hogy egy orszag autdpalydi mennyire az orszag belsd uticéljait

szolgaljak és mennyire muikdédnek atjaroként a kiilfoldrdl kiilfoldre

2 Lukécs 2003.
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iranyuld keresztforgalomhoz. Az 4tmend forgalomnak tobbnyire csak
hatranyai vannak, mivel javarészik teherszallito kamion, amelyek joval
nagyobb kart okoznak, mint a személyforgalom. Ausztria egy jo példa
arra, hogyan valhat egy orszadg gyorsforgalmi folyosova a jol kiépitett
autopalya-rendszere altal. Az osztrak ,,autobahn” nagy multtal bir, és
valésziniileg sokban segitette az alpesi orszagot ahhoz, hogy turisztikali
,nagyhatalomma” valjek. A Szovjetunié 0Osszeomldsaval azonban,
Ausztria egyfajta csatornava valt a keletet nyugattal 0Osszekotd
tranzitforgalom szamara. Ezt tovabb tetézte az orszag Europai Unios
csatlakozasa, de a végsd csapast a 2004-es EU bdvités mérte. Az Unids
kozlekedespolitika arra Osztondzte Ausztriat, hogy nyissa meg utjait a
kelet-nyugati teherforgalomnak. Az osztrak kormany ¢s az EU kozott
folyamatos konfliktusforrdssa valt az egyre er6s6dé kamiondomping. A
2004-es csatlakozas utani egy év soran 9%-kal boviilt a tiz Gjonnan
belépd orszdg Ausztria felé irdnyulo teherforgalma. Ez a Csehorszagbol
¢rkezd forgalom esetében 16%-o0s, Szlovakia ¢s Magyarorszag esetében,

pedig 6-6%-os forgalomndvekedést jelentett.

Az eurdpai viszonylatban igen zOldnek szamité osztrdk kormany
lakossagi nyomasra probalt intézkedéseket tenni, hogy megfékezze az,

azota is egyre er6sodo, ,.kamion invaziot”.

6.5. Atjaréhaz vagy logisztikai nagyhatalom?

Ausztria esete egy intd példa lehet Magyarorszag szdmara, hogy
felismerjiik, mibe kertiil az, ha a szomszédos orszagok kamionfolyoso6java
valunk. A nehézgépjarmiivek azok, amelyek a legtobb kart okozzak mind
az ¢€l6- és ¢lettelen kornyezetben, mind a lakossagra nézve. Egy 30-40
tonnas kamion egyenértékii kart tud okozni az utakban és azok kozvetlen

kornyezetében, mint tobb szdz személyautd. Az autdpalydk esetében ez
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leginkdbb a zajterhelésben nyilvanul meg. A 2004-es csatlakozas mar
csaknem 30%-kal dobta meg a nemzetkézi kozati forgalmat
orszagunkban. Geografiai helyzetiinkbél adéddéan mi lesziink a sziik
keresztmetszet Nyugat-Eurépa és a varhatéan 2007-ben csatlakozo
Bulgaria ¢és Romania kozott. Orszdgunkon keresztiil kell majd atdmlenie
az ¢északot ¢és nyugatot kelettel és déllel 0sszekotd kamiondradatnak. A
jelenlegi helyzetet szemlélve torvényszerli, hogy hazank Ausztridhoz
hasonlo ,,atjaroként” fog lizemelni. Azonban még megvan az esélylink,
hogy megfeleld kozlekedéspolitikaval csillapitsunk a hatason. A vastti
teherszallitas, a kombinalt transzport megoldds lehet ahhoz, hogy ne

jarjunk Ggy, mint nyugati szomszédunk.

Ha a terveknek megfeleléen kiépitjilkk a keletre tartd autopalyainkat,
lehetdséget adunk a multinaciondlis beruhdazéknak, hogy téliink még
keletebbre helyezzék gyaraikat, az olcs6 munkaerd elonyeit kihasznalva.
Azaz, a tobb szdzmilliardos, adofizetdink pénzébdl épiilt infrastruktira a
szomszeéd orszagokat fogja fejleszteni, €s a mi utjainkat koptatja a
hatalmas teherforgalom, okozva ezzel hatalmas kornyezeti karokat

tarsadalmunknak.®

Az aruszallitas nemzetkozi és hazai szinten is jelentds agazat. A
logisztika, amely egy-egy aru, termék utjat végigkiséri a nyersanyagtol az
ujrahasznositasig, ma mar a GDP mintegy 5 szazalékat allitja eld
Magyarorszagon. Geografiai helyzetiink lehetdséget adhat, hogy még
nagyobb szerepet kapjon a logisztika iparag, azonban ehhez logisztikai

kozpontokra van sziikség.

WIntermodialis csomopontok hianydban, ahol a vasuti és az autopalyak, a

vizi tovabbszallitast biztosito, és a légikikotok osszefutnak, csupan

*3 Kamionstop
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tranzitszerepet képes betolteni az orszag” — Dodr Zoltan, a Magyar

Logisztikai Egyesiilet elnke.*

Ezek a hatékony elosztd kozpontok arra is lehetéséget adnanak, hogy a
lehetd legkevesebbet haladjon az aru nehézgépjarmiiveken és helyette a
kornyezetbaratabb vizi- és vasuti szallitds keriiljon el6térbe. A gyenge
technoldgiai hattér ugyanis komoly szerepet jatszik abban, hogy a
kombinalt szallitdas még ennyire kis sullyal bir. Az intermodalis
logisztikai kozpontok csak akkor fogjak tudni a téluk elvart gazdasagi
fejlesztdszerepet biztositani, ha a vasuti ¢€s vizi infrastruktiura

versenyképes szintre kertil.

6.5.1. Javulo elérhetdség?

Az autdpalya-rendszer nem létsziikségleti eszkdz. A legkézenfekvobbnek
az tlinik, hogy azoknak a ,,fogyasztoknak™ épiilnek a gyorsforgalmi utak,
akik napi rendszerességgel fogjak hasznalni azokat. Ilyenek az autoval
munkéba jardk, akik igénylik azt, hogy naponta id6t spoéroljanak azon,
hogy gyorsabban jutnak munkahelyiikre, azaz annak elérhetosége
javuljon. Az mar szubjektiv megitélés kérdése, mennyivel né az emberek
¢letszinvonala att6l, hogy 10-20 perccel gyorsabban juthatnak el
valahova. Azonban a magyar tapasztalatok, a nemzetk6zihez hasonldan,
azt mutatjdk, hogy a boviild autdpalya-hdlozat nem jar jobb
elérhetOséggel, sOt az autdsok egyre tobb és tobb 1dot kényszeriilnek
dugoban tolteni. A mindennapi autds ingazok nem nyertek extra 1dot a
gyorsforgalmi utak révén, st veszitettek, nem beszélve a mérhetetlen

mennyiségli izemanyagrol, amit a dugoban alldogélva pazaroltak el.

* hvg.hu
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,, Tobb ut, tobb dugoval jar” — A latszolagos ellentmondéas magyarazata
igen egyszerli és a kozgazdasagtan alapjainal hasznalt kereslet-kinalat
elmélet mutat ra legszebben. A dugdban kényszertien toltott id6 aranya.
Ezt az id6t tekinthetjiik, mint az autdéval kozlekedés arat. Tobb

vesztegelés tehat csokkenti a kocsival jaras irdnti keresletet.

"A forgalom nagysdgat a torlodasok elfogadhato mértéke befolydsolja.
Ha noveljiik az uthdlozat kapacitasat, noni fog a megtett kilométerek
szama egeszen addig, ameddig ki nem alakul ujbol a valtoztatasok elotti
forgalmi dllapot. Ha nem valtozatunk semmit, a megtett utak szama
dllandosulni fog, ha pedig csokkentjiik a kozlekedési lehetoségeket, a

megtett utak szdma csokkenni fog."” — Stephen Plowden.*

Sajnos ezt meég tetézi egy masik mechanizmus is, ami bar trivialisabb az
el6zonél, mégis hajlamosak megfeledkezni réla az autoutak tervezoi, ez
pedig a legszlikebb keresztmetszetek elve: Ha egy torlodasokkal
kiiszkodé  bekotéutat egy 1j uttal probalunk tehermentesiteni,
gyakorlatilag csak atharitjuk a torlodast a kovetkezd olyan utszakaszra,

amely a leglassabban engedi at a forgalmat.

Erre a legszebb példa fovarosunk, illetve a jelenleg épiil6 M6-0S
autopalya esete. Bizonydra sokan lesznek, akik majd szeretnék
kihaszndlni az 0j ut adta ,.elényoket”, hogy példaul Dunatjvarosbol
gyorsabban érjenek Budapestre gépkocsijukkal. Az ) M6-0Sunk egy mar
most 1s kaosz-mértékli dugodkkal rendelkezd fOvarosra fog 1jabb
autoaradatot ereszteni. A 130 km/h-s temp6 sordn megnyert 1d6t tehat
varosba torkollaskor ,,tolthetik el” az autdosok. A problémara gyogyirként

majd évek mulva meg fog jelenni a ,forradalmi” otlet, hogy épitsiink

* Plowden (www.lelegzet.hu)
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P+R parkoldkat a probléma megoldasdra. Nem nehéz belatni, mennyivel
okosabb lett volna az autdpalya helyett egy Bp.-Dunaugjvéros
gyorsvasutra kolteni a pénzt, ha mar egyszer ugyis tomegkozlekedéssel

fognak érkezni az ingazok a belvarosba.

Az ingdzok nagy része tehat nem nyerhet sokat az autopalyakbol, bar az

jorészt az 6 pénziikbdl épiil.
6.6. Hasznalo fizet elv?

Felmeriilhet benniink, hogy ha nem az ingazok, akkor talan a
teherszallitas részesiil majd az autopalya aldasos hasznaibol. Ok

részesilnek i1s. De mibe kertl ez a tarsadalomnak?

Miutan belattuk, hogy varosaink nem lesznek képesek olyan mennyiségii
autot befogadni, amilyen kapacitassal autopalyaink rendelkeznek, joggal
gondolhatjuk, hogy majd a teherfuvarozé kamionok hasznaljdk ki az
eldnyoket, hogy a varosokat elkeriilve (feltéve, hogy megépiilnek a
korgytriik) tobb szdz, tobb ezer kilométeren at szallithassak az arukat és
nyersanyagokat gyorsabban, mint eddig. Az ellentmondas ott lakozik,
hogy a vasut sokkal alkalmasabb nagy terhek, nagy tavolsagra valo
szarazfoldi szallitasara. A fuvarozoknak az sem jelent nagy eldnyt, ha
egy-két oraval elobb erkeznek célba egy sok szaz kilométeres Ut soran,
hiszen az utazas teljes idGtartamanak ez csupan toredéke. Ennek az
idonek sokszorosat vesztik el be-, illetve kirakodaskor, vagy

hataratkel6knél.

Az autopalyat az adofizetdk pénzébdl éEpitettiik, viszont olyan cégek
hasznaljadk igazan és jutnak profithoz beldle, amelyek nagyon keveset
adtak hozza. A kozuti szallitok igazsagtalan elényhoz jutottak a vasuttal

szemben azaltal, hogy megkaptak egy kész autdutrendszert, amit nem 06k,
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hanem a teljes lakossag finanszirozott. Ezzel szemben a vasuti szallitas

kénytelen sajat maga megfizetni palyai karbantartasat.

Tobb kozlekedési miniszter indokolta az autopalya-épitések fontossagat
az 4thalado tranzitforgalom elviselhetetlenségével. Ebbdl logikusan
kovetkezne, hogy a tranzitforgalomnak extra részt kellene vallalnia az
autdpalyak koltségeibdl, mind az épitést, mind a fenntartast illetéen. A
hazai autdpalyadijak nem ezt tikrozik.*® Ha a keresztiilmend suly alapjan
vizsgaljuk az arazasi rendszert, akkor is nagyobb pénziigyi teher jut egy
szem¢lyautora, mint egy tehergépjarmiire, pedig a teherforgalom
profithoz is jut az athaladasbdl eredden. A teherszallitas nem keriilne
olyan hatranyos helyzetbe a magasabb autopalyadijak miatt, mint azt a
lobbi 4llitja. A fuvarozok egyszerlien beépitenék dijaikba az
aremelkedést, amit pedig cégek a fogyasztOkra haritanak majd. Az
eredmény: azon termékeknek nd az ara, amelyek motorizalt szallitassal
¢rkeztek autopalyan. Amiért jOo ez: ezen termékek é&ra jobban fogja
tilkrozni a valds koltségeiket (lasd tojasos példa), illetve nagyobb rész
harul az autopalydk finanszirozasabol az adofizetOkrdl a haszonélvezdkre.
Léteznek olyan (egyébként zold) nézetek, mely szerint nem szabadna
»elijeszteni” a magas autdpalyadijakkal a kamionosokat az autdopalyaktol,
ha mar egyszer megépitettiilk azokat, hiszen emiatt a teherforgalom a
parhuzamos kozutakat kezdi hasznalni, ami sokkal tobb karral jar.
Véleményem szerint a probléma nem igy orvosolhato. Egyszerien meg
kell tiltanunk a tranzitforgalmat a parhuzamos kozutakon. Ez technikailag
kivitelezhetd, s6t mar hazankban is elkezdték kitenni a problémaban

illetékes onkormanyzatok a tiltotablakat (pl. a 6-0S, 7-es Gt mentén).

6 Autopalyadij (www.autopalya.hu)
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6.7. Palyakényszer

Az infrastrukturalis halozatokat igen hosszi iddre tervezik. Ezeknek
jellegzetessége a strukturdlis meghatarozottsag, ami joval meghaladja a
lIétesitmények sajat élettartamat is. Ahogy valaha a szekérutak
befolyasoltdk, hogyan érdemes kiépiteni a vasuthalozatot, ugy késobb a
vasut- ¢és kozathalozat befolyasolta és befolydsolja, milyen vonalon
huzzuk autdpalydinkat. Ezek a rendszerek nagy tehetetlenséggel birnak,
hiszen maguk utdn vonnak egyéb infrastrukturdlis intézményeket,
rendszereket, amikkel 6sszefondodva mar egy igen statikus rendszert
alkotnak. Tehat egy kialakult rendszert, mar csak foltozgathatunk,
javitgathatunk, de nem épithetjiik alapjaiban 11jja, ha esetleg felmeriil egy
jobb elgondolas.”’

Az autdpalya-halozat is egy olyan infrastrukturalis rendszer, amihez
késObb  hozzailleszkednek ujabb infrastrukturdlis egységek, pl.
logisztikai, kozpontok, ipartelepek, vagy  vérosrészek, amik
ellehetetlenitik azt, hogy kiszakadjunk az altala meghatarozott
struktirabol. Ha mesterségesen létrehozunk egy gyorsforgalmi rendszert,
ahhoz iddvel a lakossag nagy részének életmodja, illetve az Ujonnan
¢pitett intézmények is illeszkedni fognak. Eljohet az id6, hogy a
motorizalt kézlekedés nehézségekbe iitkozik, de akkor révidtdvon mar
csak a meglévd infrastrukturdlis rendszeren javitgathatunk, hogy
orvosoljuk a megjelend problémakat. A lakossag belekényszeritése az

autos ¢letmodba tehat magas kockazattal jar a tarsadalom szamara.

4" Fleischer, 2005
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6.8. Karbantartani vagy épiteni?

Az elmult idészakok kormanyai ugy fogtak bele hatalmas volumenii
autdpalya-épitési projektekbe, hogy megfeledkeztek a mar meglévo
utjaink tarthatatlan allapotar6l. Marpedig a kozathaldézat stirlisége
Magyarorszagon az egyik legmagasabb a keleti blokkban. Az a kar, amit
a rossz utak okoznak jarmiivekben sokszorosa annak, mint amennyibe a
karbantartds keriilne. A politika persze nem kedveli az olyan
beruhazasokat, amelyeknek nincs latvanyos eredménye. Konnyebb azzal
kampanyolni, hogy hany szaz kilométer autopalyat épitettiink, mint azzal,
hogy az utjaink még mindig rendben vannak. Kozutjaink allapota a

kirakatpolitika aldozataul esett.

A Vilagbank mar egy 1997-es tanulmanyban figyelmeztette a
Magyarorszag dontéshozoit, hogy jabb utak épitése helyett a meglévoket
kellene inkabb karbantartani.** A tanulméany kitér a fenntarthatosag
kérdésére is, amiben az energiaigényes kozuti kozlekedésrol, vasutra valod
min¢l nagyobb aranyll attérést javasolja. Vasuthalozatunk, amely az
europai atlagnal sliriibb, szintén el van hanyagolva, lehetetlenné téve a

gyorsabb, hatékonyabb vasuti technologiak bevezetését.

Az Europai Unidban az uthalozat egy kilométerére lebontva hazank kolti

a legkevesebbet az utak karbantartasara.

*® (EUROPEAN CONFERENCE OF MINISTERS OF TRANSPORT: Issues in Sustainable Transport:
The Case of Hungary 1997 http://www.cemt.org/topics/env/csint972e.pdf )
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kilométerére lebontva — 2003 (Euro)

Az ERF (European Union Road Federation — www.erf.be) a kovetkezo

pontokban foglalta 6ssze, miért fontos az utak megfeleld karbantartasa:

o Az utak kiépitéséhez nagy mennyiségli erdforrast
hasznaltunk fel. Ha hagyjuk, hogy tonkremenjenek, azzal az adobol
beszedett pénzt herdaljuk el.

o A karbantartassal pénzt takaritunk meg. A Vilagbank
becslése szerint a 85 orszagban, amelyek tamogatast kapnak,
haromszor-négyszer annyiba keriil az utak alkalmankénti felyjitasa,
mint amennyibe a folyamatos karbantartas kertilne.

o A felhasznalok igénylik a jo utakat. Az utak az adofizetok

pénzeébdl épiilnek, akik elvarjak a javuld mindséget.

* Utfenntartasi koltségek (www.erf.be)


http://www.erf.be/
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o A karbantartassal a felhasznaldknak is pénzt takaritunk meg.
Az utak kondicidja erdsen korreldl az utakat hasznalé jarmiivek
jarulékos koltségeivel.

o Csokkennek a kozlekedés koltségei. A karbantartott utak

jelentdsen csokkentik az aru- és személyszallitas koltségeit.

6.9. Szennyezo fizet elv (negativ externaliak)

Az autdpalya kozérdekiinek tekintett volta miatt igen nehéz az externdlis
hatasokat vizsgalni. Egy 0j autopalya tervezésénél a koltség-haszon
elemzésbe bele kellene vonni azokat a karos hatasokat is, amelyek olyan
kiils6 szereploket érintenek, akik nem tudjak érvényesiteni a
karigényiiket. [lyen példdul az €16 kornyezetben ejtett seb, a szmog, a por,
vagy ¢éppen a megnovekedett széndioxid kibocsatas. Ezeket a karos
hatasokat nagyon nehéz mérni, de még nehezebb pénzre atszamolni.
Mindazonaltal érdemes a kérdéskor jogi aspektusait megvizsgalni, mint

kiindul6épontot.

6.9.1. Kar a kornyezetvédelmi joghan

Az autdpalyak épitése €s fejlesztése, valamint természetesen hasznalata
gazdasagi hasznai mellett vitathatatlanul nem csekély kart is okoz. Azon
a — mar targyalt — kérdésen tul, hogy az autopalyak haszna aranyban 4ll-e

az altaluk okozott vagyoni, és nem vagyoni karokkal, felmeriil, hogy

a) mit kell a kdrnyezetvédelmi jogban karnak tekinteni,
b) mi szamit még az okozonak beszamithatd karnak, és végiil
c) kinek kell ezt a kart megtériteni?

A jogrendszer kiilonb6z6 dgai mas €s mas kar-fogalommal dolgoznak, sot
még az egyes jogagakon beliil is élénk vita folyik olykor e targyban. Ez
azonban korantsem jelenti jogrendszeriink fogyatékossagat, egyszeriien

csak arrdl van szd, hogy az egyes jogagak hatrany elszenvedése esetén
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mas modon, és a kar folyamat mas pontjan tudnak és kivannak
hatékonyan kdzbenjarni. (Ezen kiviil vannak olyan esetek is, amikor a jog
nem is akar beavatkozni karosodds esetén. Gondoljunk csak a tiltott

szerencsejatékokbol, vagy fogadasokbol eredd igények érvényesitésére!)

A biintetdjog példaul, mivel elsédleges célja nem a vagyoni
kompenzacid, megelégszik azzal, hogy karként csupan a vagyonban
bekovetkezett értékcsokkenést (damnum emergens) tekintse, és csak
kivételes esetekben™terjeszti ki rosszallasat a magatartds miatt elmaradt
elonyokre (lucrum cessans) is, ekkor azonban mar nem karrél, hanem

,vagyoni hatranyrol” beszél.

A kornyezetartalommal okozott kar tekintetében a polgari jog szabalyai
az iranyadoak,amelyekben az allami beavatkozassal a kérosult teljes
érdeksérelmét kivanjak jovatenni. Igy itt ,, kdrtérités cimén a kdarokozé
koriilmény folytan a karosult vagyonaban bedllott értékcsokkenést, és az
elmaradt vagyoni elonyt, tovabba azt a karpotlast vagy kéltséget kell
megtériteni, amely a kdrosultat ért vagyoni és nem vagyoni hdtrany
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csokkentéséhez vagy kikiiszoboléséhez sziikséges.

A vagyon ertékcsokkenése olyan értévesztés, amely megnyilvanulhat egy
dolog értékcsokkenésében (esetiinkben ilyen lehet a kamion forgalom
altal a lakéhazakban okozott kar pl. vakolat lehullasa), vagy a vagyon
értékteremtd képességének csokkenésében (a fenti példanal maradva: egy

ilyen hazat kevesebbért lehet majd eladni).

%0 p].: Btk. 320. § Hanyag kezelés

1 Ez azonban korantsem jelenti azt, hogy a kornyezetkarosito magatartas csak a
golgéri jog szabdlyai szerint szankcionalhatoak, 1d. Ktv. 101. § (1).

2 Ptk. 355. § (4)
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Az elmaradt vagyoni elony a karosultnal kimutathaté jovedelem kiesés (a
leendé vevd visszalép, ha egy gyorsforgalmi autoutat kivannak a haz
mellé épiteni), tovabbd a vagyon hozadékanak elmaradasa, a vagyon

értéknoveld képességének elvesztése (pl. almafak elpusztulasa).

De kar az a koltség vagy kiadas is, amely a kérosultat ért hatrany
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csokkentéséhez, vagy kikiiszoboléséhez sziikséges.

Nem vagyoni kar esetében azt a jogsértés nyomdn beallott emberi
helyzetet, allapotot kell érteni, amire a kar fogalma mar nem hasznalhato.
Feltételezi  valamely személyiségi jog megsértését, amelynek
kovetkezménye a személyiség testi vagy lelki életmindségének a
valtozasa.>™ Ilyenek lehetnek az individuumban bekdvetkezett
elvaltozasok, a személyt koriilvevd tarsadalmi-természeti kornyezet

megvaltozésa, vagy az ,.¢let-lehetdségek” valtozasa.

A kornyezeti karok azonban nem minden esetben individualis karok.
Felmeriil a kérdés: lehet-e az allam, mint jogi személy nem vagyoni
kartéritésre jogosult? Az Alkotmanybirosag mar deklaralta, hogy
kartalanitas €és kartérités tekintetében (is) alkotmanyellenes kiilonbséget
tenni természetes €s jogi személyek kozott, bar természetesen vannak
olyan szemelyiségi jogok, amelyek egész egyszerlien nem kotddhetnek
jogi személyekhez. Elméletben tehat jogosult lehet az allam is, illetve
annak megfeleld szerve autdpdlya épitéssel okozott nem vagyoni
kartéritésre is (példaul a vilagorokség részeként szamon tartott valamely
¢l6lény, vagy t4j karosodasaval), bar erre még nem volt precedens. Ezt
mindenekel6tt az is magyardzza, hogy az autdpalya torvény értelmében

az autdpalya Utvonalat a kozlekedésért felelés miniszter a

>3 A fenti fogalom meghatarozasok: Petrik, 71-72.
> Petrik, 74.
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teriiletfejlesztésért, €s a kornyezetvédelemért felelés miniszterrel

egyetértésben, rendelettel allapitja meg.

Az éllamnak, mit jogi személynek természetesen megéllapithatnak
vagyoni kartéritést. Torvény megadja a lehetdséget civil szervezeteknek
is, hogy a Kornyezetvédelmi- és Viziigyi Minisztérium javara pereljék a

karositd magatartast tulajdonitokat.

Mit kezdhetlink példaul a gyorsforgalmi autdut felépitésébdl kovetkezo
,esztétikai karokkal”? Egyfeldl az ilyen jellegii kart ,,at lehet valtani” pl.

ingatlan értékcsokkenésre, vagy egészsegi karra.

6.9.2. A kar mértékének megallapitasa

A kornyezetartalommal okozott kar Osszegének meghatarozasa, a
kornyezetartalmak sajatossagaibdl eredden, jelentds nehézségekbe
itkdzik. A kornyezetkarositd magatartassal elinditott okozati lanc ugyanis
olyannyira szertedgazd, nem 1s beszélve a karositd hatasok
kumulalodasardl, hogy nemegyszer kilépnek a bizonyithatdsag és a

konkretizalhatosag keretei koziil.>®

Az emberi kornyezetet veszélyeztetd, vagy karositd magatartasra a Ptk.
veszélyes lizem mikodésébol eredd karokra vonatkozo rendelkezéseit

kell alkalmazni.

A polgari jogi gyakorlatban a per eldontéséhez sziikséges tényeket
altalaban annak kell bizonyitania, akinek érdekében all, hogy azt a
birdésag bizonyitékként elfogadja. A veszé€lyes lizemmel okozott karok
esetében azonban a bizonyitasi teher megfordul. A karokozoként

megjelolt személynek kell kimentenie magat, azaz bizonyitania, hogy a

% 7Zoltan, 199.
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kart olyan elharithatatlan ok idézte eld, amely a fokozott veszéllyel jard

tevékenység korén kiviil esik.

Példaul, ha az autopalya épitése érdekében kipusztitanak egy erdot (vagy
az autdpalya légszennyezése, vagy a talajba juttatott mérgez0 anyagok
miatt pusztul el), nemcsak az a kovetkezménye, hogy kar keletkezik a
faallomanyban, meg kell tériteni azt a koltséget is, ami az Gjratelepitéssel
jar. Es ha tovdbb gondolkodunk: karosodhat az altalaj, pusztul az
allatvilag éléhelye, s ezzel maga az allatvilag is, romlik a levegd, elvész,

vagy csokken a taj erdds jellege, csokken a turizmus, ¢€s igy tovabb.

A kornyezetkarositds jellemzdje tehat, hogy rendszerint a karfolyamat
csak egy kis része bizonyithatd (rendszerint kozvetleniil az elinditott
okfolyamat elején), de emellett mindig vannak tovabbgytirtiz, és nem,
vagy csak nagy nehézségek aran bizonyithaté karok is. Mi lehet a
megfeleld jogi megoldas e tekintetben? Es az okfolyamat mely

szakaszaig allapithaté meg a karokoz¢ feleldssége?

A fent emlitett nehézségek az ilyen jellegli jogesetekben igen koriiltekintd
vizsgalddast tesz sziikségessé. A Legfelsobb Birdsag hangsulyozta, hogy
az ilyen targyu perekben éppen ezért ,tipus karosszegekkel” dolgozni
nem célravezetd, az egyes ligyekben kiilon kell vizsgalni az adott

koriilményekre tekintettel a karosodas fennalltat, és 6sszegét.

Vannak a karokozasnak olyan csoportjai, ahol a kar megallapitasanak
nehézségét kikiiszoboli a kar 6sszegének jogszabalyi meghatarozasa. Igy
rendelkezik példaul az 1999-es Voros Konyv egyes védettnek nyilvanitott

novenyfajok pénzben kifejezett értékérdl.

A védett jogtargyra figyelemmel ezek a megallapitott értékek altalaban

magasak, s széles korben szamitasba vesznek immateridlis érdekeket is.
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Az anyagi kartol fliggetlen fizetési kotelezettség megallapitasa mar kilép

a kartérités keretei koziil, és biintetd jelleget 6lt.°

Mind a kérosodas mértékének bizonytalansaga, mind a bizonyitési eljaras
rendkiviili nehézsége esetén jO megoldas az altaldnos kartérités

jogintézményének igénybevétele.

A torvény rendelkezése szerint: ,,Ha a kar mértéke — akar csak részben —
pontosan nem szamolhato ki, a birosag a karokozasért felelds személyt
olyan 6sszegl kartérités megfizetésére kotelezheti, amely a kéarosult teljes

anyagi karp6tlasara alkalmas.”’

Altalaban a kartéritési felel6sség megéllapitdsanak csak bizonyitott kar
esetetn van helye. Ezen szabdlyhoz wvalo hajlithatatlan ragaszkodas
azonban nem egyszer sértené a karosult teljes kartéritéshez valo jogat, s
jog- és igazsagérzetiinket is. gy ezekben az esetekben indokolt a birdi

mérlegelésre hagyni a kar megallapitasat.>®

6.9.3. Az okozati osszefiiggés sziikségessége, és jelentosége

Fentebb mar szoltunk arr6l, hogy nem minden kéarokozas esetén van
sziikség és lehetOség a karosultakat ért vagyoni, és nem vagyoni
kotelezése csak bizonyos feltételek fennallta mellett varhato el. Ilyen
feltétel az okozati 6sszefiiggés bizonyitdsa. Az okozatossag nem csupan a
kartérités megallapitdsdhoz elengedhetetlen, meghatdrozza a kartérités

terjedelmét is.

A kornyezetkdrositd személy viseli tehidt magatartasdnak azon

kovetkezmeényeit, amelyek azzal okozati Osszefliggésben vannak. De,

*® Zoltan, 200.
°" Ptk. 359. § (1)
*8 Erre lehetdséget ad a Pp. 206. § is
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mint emlitettiik a kornyezeti karok sajatossaga, hogy az okfolyamat
rendkiviil szerteagazo, s nem ritkan kovethetetlen. Vajon a kauzalis lanc
mely eleméig szamithatjuk be a karokat a szennyezOnek? Csak a
kozvetlen, vagy a kozvetett karokat is a terhére rojuk-e? Hol vannak

egyaltalan a bizonyithatosag hatarai?

Jelenleg egyetlen jogag irott normai sem tartalmaznak kozvetlen
szabalyozast az okozatossagot illetden. Igy a mindenkori birdi gyakorlat
feladata, hogy kielégitden, és hatékonyan (igazsagosan?) hizza meg a
felel0ss€ég hatarait. Ez azt eredményezi (bar csak arnyalatnyival
hangsulyosabban mutatkozik itt, mint az irott norma alkotas esetében)
hogy a felelosség, jelen esetben a kornyezetkarositassal kapcsolatos
okozatossagi kérdések vizsgalatanal elsOsorban az aktualis jogpolitika
elvei érvényeslilnek. Ne gondoljuk azonban, hogy ez a gazdasagi lobbi-
¢rdekeknek aldvetett jogalkalmazast jelent. Korantsem. A hatar
megvonasa az dsszes koriilmény mérlegelésével, az egyes esetekben akar

kisebb eltérésekkel torténik.

A kornyezet megoOvasahoz fliz6d6 rendkiviil erds tarsadalmi érdek
tovabba ,, az okozati osszefiiggésnek viszonylag tag hatarok kozott torteno

megvondsat teszik indokolttd” >

A felelésség ilyetén valo szélesebb korben valo kijelolése kiilondsen a
nevelés, a jovobeni karokozasoktdl vald tartdozkoddsra Osztonzés

tekintetében hatékony.

Mivel az eddigiekben a polgari jogi, és altalaban maganjogi kartéritésrol,
¢s az individudlis karok teljes korli kompenzacidjardl volt szo, egy
kiegészitést kell tenniink. A kornyezetvédelmi szabalyozas elsdsorban a

kozigazgatadsi jog hatdlya ald tartozik, stirlin atszOve maganjogi

% 7oltan, 114.
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elemekkel. Ez a kettdss€g természetesen megmutatkozik a
szankciorendszer felépitésében is. Tehat a szennyezd nem csak az eredeti
allapot helyreéllitasara, és — mivel ez a védett jogtargy differencia
specifika-ja miatt altalaban lehetetlen — kompenzaciora, de altalaban a
megszegett kornyezetvédelmi szabalyok, és a kar stlyara tekintettel
birsag®fizetésére is koteles. A tapasztalat azt mutatja (nem feltétleniil
idvos), hogy a prevencio, és a védett jogtargy hangsulyozott jelentdsége
miatt, a birsag megallapitasa mellett, a jogalkalmazo ceruzaja a feleldsség
megallapitasanak hatarait, €s igy a kartérités osszeget illetden is vastagon
fog. A kartérités azonban allaspontom szerint nem Olthet biintetd jelleget.
Ezt a funkciot — sziikségessége esetén — mas jogintézménynek, peldaul

birsagnak kell ellatnia.

A fenti gyakorlatot a kornyezetvédelem fontossagénak jogalkalmazoi
tudatossadga mellett az a tapasztalat is generdlhatja, hogy egyes gazdasagi
tevékenységet folytatd, és ezzel Osszefliggésben szennyezd magatartast
tantsito vallalkozasoknak a remélt haszon mellett még ,megéri” a
kartéritéseket, €s a birsagot kifizetni. A kornyezetkarositd, vagy -
veszélyeztetd  magatartds abbahagyasara vald  kotelezés, mint

szankcio® pedig vagy nem, vagy mar késve keriil alkalmazasra.

Azon kérdés, hogy az okozati lanc mely elemét, illetve meddig terjedd
elemeit nyilvanitjuk jogilag relevansnak az adott esetben, szorosan
Osszefiigg a kozvetlen, illetve kozvetett okok dilemmajaval. Mivel a

kartérités célja, hogy a karosult teljes karat illetden kielégitést nyerjen, a

0 Ktv. 106. § (1)
®1 Ktv. 101. § (2) bek. b) pont
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torvényi elbirds szerint sokaig®mind a kozvetlen, mind a kozvetett

karokért feleldsséggel tartozott az okozo.

Témank szempontjdbdl az okozatossdgra vonatkozo torténeti fejlodés
vizsgalata irrelevans, hiszen a kornyezetvédelmi jog, és ezzel
Osszefiiggésben a kornyezetartalmak szankcionaldsa olyannyira 0j, hogy
jelen tigyek esedékessé valasakor a feleldsségi elméletek nagyjabol mar

kikristalyosodtak.

Vannak azonban olyan — akar kétség kiviil a szennyezd terhére
bizonyithatd — karok, amelyek tul tavoliak ahhoz, hogy a ,,szennyez6
fizessen” értiik. Bar nem bomlik fel az okfolyamat, €s az eredmény akar
eldre is lathatd, mert nem inadekvat, a jog mar mégsem érzi sziikségesnek

¢s igazsagosnak a beavatkozast.

Képzeljiik el, hogy egy kozlekedési baleset kovetkeztében, aminek az
okozdja egy szabalytalanul kozlekedd kamion volt, megrongalodik egy
hid, ezért le kellett zdrni majdnem egy hétre. Az arra jard személyek mind
keriiloutra kényszeriilnek, ez persze tobbletkoltséget jelent nekik. A hid
masik oldalan vendégld iizemel, ami jobbara a hid forgalmabdl tartja fenn
magat, neki a javitas idejére jovedelem kieséssel kell szamolnia. Nos, a
gyakorlat jelenlegi allasa szerint, a jog nem ,cserditheti a nyakaba” a
karokozonak a kartéritést, ezek a karok mar tal tavoliak. Abban az
esetben azonban, ahol a férj munkahelyi balesete miatt a feleség
idegosszeroppanast kapott, a munkaltatonak meg kellett fizetnie a nd

ezzel jaro keresetkiesését, €s kezelésének koltsegeit is.

Ha a kauzélis lanc ezen - viszonylag kozeli és konnyen bizonyithato —
karait is too remote-nak itéljiik, mi a helyzet a kornyezetartalom

rendkiviil szerteagazd oksadgban 4all6 karaival? A védett jogtargy

%2 Mind a 1913-as, *15-3s, és *27-es Ptk. javaslat igy tartalmazza a kartéritést.
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fontossaga miatt indokolt a feleldsség hatardt egy kicsit tavolabb
megvonni. De mégis hol? Kauser Lipét szerint a kartéritési felel0sség
hatdra ott van, ahol az emberi cselekvés, mint oktényez0 hatdsa mar
annyira felhigitodik az események progresszidjaval folyton novekvod
szamu egy€b oktényezdk tomegében, hogy e hatas gyakorlatilag
elhanyagolhatova valik.*Ez a vélemény arra helyezi a hangstlyt, hogy a
kauzalis lanc elérehaladasaval, egy 1d6 utan az okoz6 magatartas generald
szerepe mar nem egyértelmiien megallapithatd, addig azonban mind a
kozvetlen, és bizony mind a kozvetett karokat is a szennyezd terhére
rond. A kozvetett kar megtéritésének igénye mind kevésbé van jelen a
gyakorlatban. Véleményem szerint a kornyezeti karok tekintetében sem
célszerii a feleldsseg korébe vonni a kozvetett karokat. Mivel a kozvetett
¢s kozvetlen okok elvalasztasra nem sziiletett még kielégitd, ¢és egzakt
megoldas (a jogelméletben ez csak a legritkabb esetben fordul eld), arra
van lehetdség, hogy ezekben az esetekben mashol, egy kicsit tdvolabb

bonjuk meg a kozvetlen és kozvetett karok kozotti hatarvonalat.

Az okozati lancot az inadekvat kauzalis Osszefiiggések megszakitjak.
Adekvat a kovetkezmény, ha a tudomany mindenkori allasa, illetve az
altalanos tapasztalatok szerint a tarsadalom egy 4atlagos tagja elOre
lathatta volna. Ez a kornyezetartalmak, és kiilonosen az autdpdlya
épitéssel, fejlesztéssel Osszefliggd magatartasok esetében némi
korrekciora, illetve kiegészitésre szorul. A magatartast jellemzden (mar
csak az engedélyezési eljarasok miatt is) hosszas eldkészitd szakasz eldzi
meg, igy gondos eljaras esetén az eldrelatas feltételezhetd. Masrészt nem

a tarsadalom egy atlagos tagjanak, az egyszeri embernek kell elére latni

%3 A Kértevés okozatossagarol
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itt az okfolyamat egyes elemeit: szakért6i garda vizsgélja (KHV) az egyes

kockazatokat, és a varhaté kovetkezményeket.

Ezekben az — altalaban a felel6sség kérdéskorében vizsgalt — esetekben
tehat kimentési lehetdsége az autdpalya €pitéjének meglehetdsen csekély.
Am még a szakértdi vizsgalatok esetén is kardinalis kérdés, hogy meddig
kell elore latni az okfolyamat egyes elemeit. Szakembertdl messzebbre
nyuld, €és pontosabb eldrelatds varhatd el, mint az atlagos embertdl, &m
ebben az esetben sem rohatjuk fel a végsékig valo eldrelatas hidnyat. Am
az, hogy ennek az eldrelatasnak meddig kell terjednie, nagyon nehéz
kérdés, és erre az értd biroi gyakorlat fog valaszt adni. Véleményem
szerint az igy kijelolt (az egyes esetekben akar eltérd) hatart indokolt még
kozvetleniil okozott karnak tekinteni, €s a kartéritési, €s biintetdjogi

feleldsséget megallapitani.

A mar emlitett okfolyamati jellegzetességek miatt rendkiviili
nehézségekbe 1itkdzik sokszor a kauzalitas létének feltarasa is. A
bizonyithatosagot nagymértékben akadalyozza az is, hogy a magatartassal
elinditott okfolyamat karos, €s jogilag relevans kovetkezményei esetleg
csak ¢évekkel, évtizedekkel késobb jelentkeznek. Egyes vegyszerek,
illetve szennyez6 anyagok lebomlasi ideje viszont kifejezetten rovid, és
csak haladéktalan vizsgalattal lehet megallapitani jelenlétét, esetleg

alkalmazgjat.

6.9.4. Szennyez6 fizet

Es végiil: ki fogja megfizetni ezeket a karokat? Ki a ,,szennyezd”, akinek
magatartasa elinditja az okfolyamatot? A hasznalok, akiknek érdekében a
karositd tevékenység tortént (megépiilt egy autopalya), a szennyezd
intézmény létrehozoi ¢és milkddtet6i? Vagy maga az 4allam, aki

kozérdekiinek nyilvanitotta, és engedélyezte az adott magatartast? Nos, a
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kornyezetvédelmi jogban a ,szennyezd fizet” elve érvényesiil, tehat
fizessen, illetve tartozzon feleldsséggel az, aki esetiinkben felépitette az
autopalyat, vagy aki az ebbdl szarmaz6 hulladékot, és tormeléket
lerakatta egy védett teriileten. Am egyre inkabb kezd meghonosodni az a
nézet is, miszerint ne csak a létrehozd kompenzalja a karokat, hanem a
szennyez opus hasznaloi is.**Ezért indokolt lehetne példaul az autopalya
dijak egy részét kotelez6en a kijavitasra, helyreallitasra, felajitasra
forditani (erddk tiltetésére, vadatjarok épitésére, stb.), vagy akar tartalékot

képezni beldle a karosultak kielégitésére.

Ezen feliil gjabban lehetdség van az autdpalydk lizemeltetési joganak
bérbeadasara is. Ebben az esetben az lizemeltetore atszallnak a karviselés

egyes aspektusai is.

6.10. A turizmusra gyakorolt hatas

Turizmus szempontjabol az autopalydk tobbnyire pozitiv szerepet
jatszanak gazdasagilag. Legaldbbis a statisztikdk ezt tlkrozik. Egyre
gyorsulo életmodunkban egy nagyobb szerepet kap a jobb elérhetdseg,
egyre gyakoribbak a rovidebb utazasok. Kézenfekvd, hogy gyorsabban
megkozelithetd uti célok eldnyt élveznek a fogyasztok szemszogébdl.
Nem véletlen, hogy azok az orszagok, amelyeknél az idegenforgalom
nagy hanyadat adja a GDP-nek, rohamosan igyekeztek ¢€s igyekeznek
kiépiteni autopalya-haldozatukat. Horvatorszag példaul néhany év alatt
épitette Ki az egész orszagot keresztiilszeld sztradajat, ami lehetévé teszi,
hogy az északrol és nyugatrol érkezd turistahad néhany oOra alatt
,lecsoroghasson” az orszag keleti részébe is. Horvatorszag egy jo példa

arra is, hogy egy autdpalya mennyire elszivja a tokét mas infrastrukturalis

% Az 1117/2001. Korm. hatdrozat mér igy tartalmazza
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beruhazasok eldl. A horvat vasuthalozat a legkevésbé sem nevezhetd
kiépitettnek, — még a hajdani nagyjugoszlav elképzelésekhez igazodik —
tehat az orszag egyértelmien a kozuthaldzatara tamaszkodik, ami
kockédzatos lehet egy ujabb energiasokk szempontjabol. A horvat
autopalyak azonban a horvat tengerparton végzodnek. Ezaltal foként azok
a turistak fogjdk majd hasznalni Oket, akik a Horvatorszagban késziilnek
szabadid6ét €s pénzt kolteni, tehdt nem a keresztiilmend turizmust
szolgalja. Magyarorszag helyzete azonban gyokeresen eltérd. Orszagunk
mar igy is sokkal inkdbb szolgal az idegenforgalom atvezetésére, mint
megfogasara. Ha az idegenforgalmat ¢és vendéglatdipart akarjuk, mint
jovedelemteremtd 4gazatot akarjuk fejleszteni, akkor a szolgaltatasok
mindségének javitasaba kell beruhaznunk, ahelyett, hogy tovabb

»javitsuk™ turisztikai atbocsatoképességiinket az adofizeték pénzén.

Ahogy a turizmus, mint jovedelemteremtd agazat, egyre erdsodik, ugy
fokozodik az i1gény az érintetlen természeti kornyezet irant. Furcsa
ellentmondas, hogy azért betonozunk le sok szaz négyzetkilométert,
okozva ezzel hatalmas kornyezeti kart, hogy a turistdknak jobb
elérhetdséget biztositsunk. A turizmus szempontjabol ugyanis pont azok a
régiok szamitanak értéknek, amiket még nem deformalt a modern vilag.
Ellentmondasos az is, hogy pont a turistaknak kell a gyors kozlekedést
biztositani, hiszen pont 0k azok, akik nem sietnek, mert szabadsagon
vannak. Az autopalydk csak arra adnak IlehetOséget, hogy az
utikonyvekben megjelolt ,kotelezd” helyszineket, a motorizalt turista
képes legyen tomegesen nagy sebességgel megkozeliteni, illetve
elhagyni. Altaldban pont ez a ,hatékonyan” kozlekedé turistahad az, ami

nagyban csokkenti az egyes latnivalok értékét.
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7. Tarsadalmi hatasok

7.1. Acivil szervezetek szerepvallalasa

Bar a tarsadalom tobbsége egyeldre a fogyasztast és a gazdasagi
novekedést tartja elsddlegesnek a kornyezettudatos szemlélet is megjelent
mar Magyarorszagon. A szélesebb korii elfogadottsdgra még valdsziniileg

éveket kell varni.®

Ugyanakkor az autopalyak altal jelentett veszély ill. tényleges
kornyezetkarositas, valamint az egyéb jogsértések mozgositottdk a civil
szférat, tobbek kozott a kornyezetvédelmi civil szervezeteket is. A
,z0ldek” mindenhol ott vannak, €s elszantan kiizdenek az igazukért,
annak aran is, hogy gy6zelmeinek nem csak a befektetokre, de magukra a
z0ld szervezetekre is sulyos hatasai lehetnek! A kozvélemény gyakran
nem tesz kiilonbséget koztiik ¢€s a ,nagyon zoldek”, a ,sotétzoldek”
alapjan itéli meg 6ket! Tul radikalisnak és haladas-ellenesnek tartjak Oket,
mert olyan beruhazasokat is megakadalyoznak, amit a lakossdg (nagy
része) gazdasagi okokbol vagy elegendd informécid hidnyaban tdmogat.
Ilyenek az autopalydk és a bevasarlokozpontok. A valdsagban azonban,
néhany beruhdzads nem a kornyezetvédok, hanem a pénzhiany miatt

késlekedik. (PL. 4. metr6 ).%

Mig az ¢érintett Onkormanyzatok és a lakossag egyre gyakrabban
tiltakozik az autdpalyakkal kapcsolatos kotvetlen és kozvetett karos
hatdsok ellen, a lakossadg kozvetleniil nem érintett része csak a gyorsabb

cé¢lbaérést és az autdpalydknak tulajdonitott gazdasagi elOnyoket veszi

85 Mészarosné-Lukécs P.
%6 Szabo 2005
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figyelembe az autopalydk megitélésénél Ausztriaban, Lengyelorszagban

¢s Magyarorszagon egyarant.

A civil szervezeteknek és a lakossagnak torvényes joga van részt venni és
véleményt nyilvanitani az olyan nagy volumeni beruhdzésok, mint az
autopalyak elOkészité munkalataiban mindharom az elébb emlitett
orszagban. Ausztridban tobbek kozdtt az un. OKOBURO-K,
Lengyelorszagban a Gaja Zold Szovetség vagy a Zold Mazovia vesz részt
tevékenyen az autopalya-épitésekkel kapcsolatos tarsadalmi vitdkban.
Magyarorszagon a Levegd Munkacsoport és a hozzajuk csatlakozott
szamos kisebb helyi szervezet harcol az autdpalydk okozta kdrnyezeti

karok megeldzéseért, de legalabb mérsékléséért.

Itt érdemes kitérni arra, hogy természetesen a civil tarsadalom egészének
gondolkodasat nagyon sokfé¢le tényez0 befolyasolja. Példaul a lengyel
kozveélemény alakuldshoz az utépitések kérdeésében sokféle tényezd
jJatszott kozre a rendszervaltast kovetd években, amikor 1989-t6l kezdve
az autdpalyak kiépitésének sziikségessége fokozatosan kozvita targya lett.
Egyfeldl sok helyi k6zosség szervezetten nyilvanitott kozdsen véleményt
egyes utak épitése ellen, mint példaul a Gdanskbol délre vezetd ut, illetve
a Wroctaw — Varso Utvonal esetében. Masfeldl helyi politikusok ¢€s
hatosagok sokszor kampanyoltak kiilonb6zé médokon az 0y utak épitése
mellett. Erre j6 példa £.6dz és Wroctaw polgarmestereinek hdélégballonos
utja, mely az S8-ért folytatott figyelemfelkeltd akcid része volt. A sajtd és
a média vildga szintén hozzijarult a kampéanyokhoz: a ,,Dziennik

Baltycki” cimii lap példaul naponta készitett interjukat politikusokkal és
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helyi eldljarokkal, arrdl faggatva oOket, hogy 6k vajon eddig mennyit
tettek az Al-es megépitésének eléremozditasaért. A ,,Gazety Wyborczej”
regiondlis kiadvanya kozolte Wroctaw parlamenti  képviseldinek
nyilatkozatat, melyben kinyilvanitottak: harcolni fognak az S8 ¢és a
korgylrti megvalosulasaért. Mindezekkel szemben, szamos kiilonbozé
egyesiilet és tarsadalmi szervezet tiltakozott az autopalyak kiépitése
mellett, kiilonosképpen néhany tervezett nyomvonal esetében.
Okolégusok pedig sorozatosan hivtak fel a figyelmet arra, hogy
egyensulyt kell teremteni a szallitmanyozas megoszlasa terén, elsésorban
az ut és vasutfejlesztések egyenld pénziigyi tdmogatasaval az allami

forrasokbol

7.2. A nyilvanossag bevonasanak problematikaja

7.2.1. Kozosségi részvétel

A miniszteri indokolads a kozérdeket a kisebbségi ellenvéleménnyel
szemben érvényesiild tobbségi akaratként definialta. (Ami abszurd,
hiszen csak kisebbséget érintd intézkedések is lehetnek kozérdekiek, pl.
az intézmények rampaval valo ellatasa mozgaskorlatozott tarsainknak). A
demokracia alapja valoban ez, igy ha népszavazast tartanank azon
kérdésrdl, miszerint fejlessze-e a magyar allam a gyorsforgalmi
uthalézatat, vagy sem, és 51 % -a a valasztopolgaroknak nemmel
voksolna, nem épiilhetne egyetlen km autdpalya sem a tovabbiakban. (Ez
persze nem ilyen  egyszerli mar csak a  nemzetkdzi

kotelezettségvallalasok miatt sem.)
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A kozvetett demokracia intézménye kissé még jobban sarkitja a helyzetet:
a parlamentben iil6 képviseloknek mi szavazunk ugyan bizalmat a
képviseltre, am mandatumuk szabad, igy az a maroknyi ember fogja
eldonteni, mi iidvés az orszagnak. (Ez persze igy a leghatékonyabb,
hiszen nem csak Iényegesen gyorsabb dontést tesz lehetévé, mint a
kozvetlen demokracia, hanem szakemberek hatarozhatnak az egyes

szakkérdésekben.)

Akkor a polgarok négy évig tehetetleniil kotelesek tlirni? Természetesen
nem. Joguk van ellendrizni vélasztottjaikat, €s bizonyos mértékig
befolyasolhatjdk a dontéseket, vagy azok végrehajtasat. Az Alkotmany is
garantalja a kozérdekli informaciok megismerésének, €s a szabad
véleménynyilvanitasnak a jogat.®’

Allamelméleti és tarsadalom filozofiai kérdés, hogy a kozdsségi részvétel

kivanok bdvebben foglalkozni.68

Az viszont tény, hogy a jogalkotok fontosnak tartjak (persze korlatozott
mértékben) a kozosségi részvételt, mint a tarsadalmi tamogatottsag
elsédleges  biztositékat.>Az ~ 1998-ban  elfogadott  Aarhusi
Egyezmény'’kifejezetten a kornyezetvédelem terén kivanja garantalni a
lakossag informaciohoz vald hozzaférését, a dontésben vald részvételét,

¢s a megfeleld jogorvoslatot. Hatodik cikkének (A nyilvanossag

7 Alk. 61.§ (1) bek.

% Fodor Lészl6 szerint a legszélesebb korli részvételi jogositvanyokat kell biztositani
a legitimacio érdekében.

% Az absztrakcio magas fokan megfogalmazott ezirdnyt szabalyok, vagy a kdzosségi
részvétel elvként valod lefektetése (Id. pl. az 1992-es Ridi Vilag Kornyezetvédelmi
Csucstalalkozon elfogadott Rioi Alapelvek koziil a 10. szamt, a kdzosségi részvétel
alapelvét) mellett azonban mar kérdéses, hogy ennek gyakorlati feltételeit mennyire
biztositja az adott jogrendszer.

" Nalunk a 2001. évi LXXXI. tv. hirdette ki
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részvétele egyes tevékenységekkel kapcsolatos dontéshozatala) 7.
bekezdése deklardlja, hogy ,a nyilvdnossag részvételére vonatkozo
eljarasok lehetévé kell, hogy tegyék a nyilvanossdg szédmadra, hogy
irasban, vagy amikor sziikségesnek latszik, kézmeghallgatds formajaban
eldterjesszék megjegyzéseiket, informacioikat, elemzéseiket, vagy
véleményiiket, melyeket a javasolt tevékenységgel kapcsolatban

fontosnak tartanak”.

A Ktv. 97.§ (1) bekezdése is kimondja: ,,A természetes személyek, jogi
szemelyek ¢€s jogi személyiség nélkiili tarsasag (...) jogosultak részt

venni a kdrnyezettel kapcsolatos eljardsban.”

Az aarhusi egyezmény fent emlitett, ¢s ugyanezen cikk 4. pontjaval
(,,Valamennyi Fél biztositjia a nyilvanossag korai fazisban vald
részvételét, amikor az sszes valasztasi lehetdség még nyitott €s hatékony
tarsadalmi  részvétel valosulhat meg.”) Osszhangban, és ennek
megfeleléen tartalmazza szintén az erre vonatkozo szakaszt a targyalt
2003. évi CXXVIIL torveny is: ,,4 ... kornyezetvédelmi hatosag az
elozetes vizsgdlati eljarasban a nyilvanossag véleményének megismerése
érdekében kozmeghallgatdst tart.”, M hiszen az elézetes vizsgalati eljaras a
hatasvizsgalati folyamat legkorabbi szakasza, amikor a kornyezetvédelmi
hatosdg a szakhatosagok bevondsaval még csak a hatasvizsgalat

sziikségességét, sziikségessége esetén tartalmat vizsgalja.

Fel kell hivnunk a figyelmet azon tényre, miszerint a 314/2005 (XII. 25.)
Kormanyrendelet ota nincs kiilon eldzetes kornyezeti tanulmany.
Mindazonaltal az egybevont kornyezeti hatastanulmdnyra is az eljaras
elején kertil sor, igy a nyilvanossag bevonasanak idépontja a folyamatban

jelentdsen nem valtozik.

15§ (4) bekezdés



76 Gyorsforgalmi utak

Viszonylag szokatlan az eljaras e szakaszaban a kozosségi részvétel
legintenzivebb formdjanak eldirdsa. A kozmeghallgatds kozvetlen
interaktivitast biztosit a beruhazd, a kornyezeti hatdésagok ¢és a
nyilvanossag kozott, s hatékonysagat mi sem bizonyitja jobban, minthogy
a beruhazok minden koriilmények kozott igyekeznek messzire elkeriilni
ezt a format. Természetesen iidvOs, hogy a jogalkalmazok ilyen
nagyvonallian szabtak meg a k6zosségi részvétel koriilményeit. Nagyobb
eséllyel veszik figyelembe a nyilvanossag véleményét az eljaras kezdeti
szakaszaban, amikor a dontési alternativak — ha a beruhazoé részérdl nem

1s, a hat6sagérol mindenképp — még nyitottabbak.

A torvény nem tartalmaz minden esetben szaz szdzalékos garanciat arra
nézve, hogy a nyilvanossag esetleges elutasitdo hozzaallasat figyelembe is
vegye a beruhdazd a dontések meghozataldban, vagy az eljards tovéabbi
szakaszaban. Ugyanakkor az észrevételek érdemi figyelembevételének
kotelezettsége (a vélemények szakmai, ténybeli €s jogi elemzése, egyes
esetekben =bar nem 6nmagaban) az engedély elutasitasdhoz vezethet. Az
csak a kisebb helyr kornyezetvédelmi  jelentOséggel  bird
telepengedélyezési eljarasokban lehet 6nalld elutasitasi tényezd, hogy a
beruhazas a kornyéken ¢€lok szamara zavard, vagy egyenesen

elfogadhatatlan.
Figyelemre mélt6, ¢és mindenképpen kovetendd példa a lengyel
Kornyezetvedelmi torvény szabalyozasa, amely eldirja a nyilvanossag

részvételét a kdrnyezeti hatdsvizsgalati dontés meghozatalaban.

7.2.2. Informaciohoz jutas joga

Az informécidszabadsdg masik oldala az informaciok megszerzéséhez,
terjesztéséhez vald jog. A gyorsforgalmi autoutak ¢Epitésével ¢és

fejlesztésével kapcsolatos informaciok (bizonyos kivételekkel, amelyekre
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a késdbbiekben ki fogok térni) kozérdekii adatok, s igy a hatosdgnak
biztositani kell az eljards barmely szakaszdban, és a mar elkésziilt

l1étesitményeket illetéen az informaciokhoz vald hozzaférést.

A modern allam 4altal kitizétt cél a proaktiv informécidszolgaltatas
megvalositasa, amikor a hatésadg konkrét kérelmezok nélkiil biztositja a
birtokaban 1évo, kiadhatdo informaciokhoz valdo hozzaférést. Ennek
legegyszeribb, ¢és talan legolcsobb modja az  elektronikus
adatszolgaltatas, példaul egy internetes portal 1étrehozasaval, de eszkoze
ehet a proaktiv informacioszolgaltatasnak a szorolapozas, a regionalis
sajtoban val6 adatkozlés, és igy tovabb. Nyilvan olyan format kell
valasztania a hatosdgnak, amelyet az ¢érintettek €s az esetleges
adatkérelmez6k nehézségek nélkiil el tudnak érni. Igy az ingyenes médian
keresztiil megvalosuld kozzététel bar koltséges, de hatékony modja az
aktiv adatszolgaltatasnak, mig a — kétségkiviil olcsobb — elektronikus
informécidkozlés térségektdl eltérden lehet alkalmas vagy alkalmatlan.
Példaul egy alig néhany szaz lélekszamu kis falu lakoinak is joga van
adatokat kérni a hatosagtol az iigyben, hogy a mellettilk elhalado
autopalya milyen zaj és rezgés szintet fog produkalni, stb. Ha csak a
szomszeéd telepiilésen van internet lehetdség, a hatosagnak kiilonos
adatszolgéltatasrol  (pl. kozmeghallgatas, szordlapozas) is  kell
gondoskodnia a falu esetében. Errdl, és az informacioszabadsag harom

agat €érintden az es¢lyegyenldségrol a késObbiekben lesz szo6.

Ett6]l eltérd adatszolgaltatdsi forma, és ez jellemzObb pillanatnyilag
Magyarorszagon, a ,,passziv’ adatszolgaltatds. Ez esetben a hatosag a
kérelmezd kérelmére valaszolva szolgaltat informaciot. (Meg kell
jegyezni, hogy az aktiv informéciodszolgéltatds mellett is elképzelhetd a
kérelemre torténd adatkiadas, ha pl. a kérelem nem kozzétett, vagy

egészen friss adatokra vonatkozik.)
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A hatosdg nem minden esetben koteles kiszolgéltatni a kért adatot.
Megtagadhatja (megfeleld irasbeli indokolds mellett), ha a kért
informacid tul altalanosan van megtagadva, ha a kérdés nyilvanvald6an
ésszerltlen, ha nincs az adott informacio a birtokaban, ha az adat kiadasa
személyiségi-, szerzoi jogokat, vagy nemzetbiztonsagi-,
igazsagszolgaltatoi-, nemzetkézi érdekeket sértene, illetve ha iizleti
titoknak, vagy bels6 kommunikacios-, vagy befejezetlen (feldolgozatlan)

adatnak minostl.

A felsorolt kivételeket megszoritdoan kell értelmezni, hiszen a polgarok
jogainak mind teljesebb érvényesiilését kell, hogy szolgalja (ne felejtsiik
el, hogy a hatdsagnak, a beruhazonak, az autdpalya épittetOnek is vannak

jogaik, amiket védeni kell), nem pedig azok korlatozasat.”

Ha a kérelmezett informacié nem esik a fenti kivételek ala, akkor meg
kell felelnie bizonyos kritériumoknak, jelesiil: i1ddszerli kell, hogy
legyen,’megfelel (a kérelmezd altal konnyen felhasznalhato) forméban
(1d. a kis falu esetét), az eérdekeltség megkovetelése nélkiil kell kiadni az

adatot.

7.2.3. Esélyegyenléség:

Az allam koteles egyenld esélyeket biztositani polgarainak barmely
megkiilonboztetés nélkiil, ezt az Alkotmanyon kiviil szdmos mas térvény

1s garantalja, és nem is lehet kérdéses egy modern polgari demokrécidban.

Azt mondanunk sem kell, hogy a gyakorlatban ezen elv megvaldsuléasa a

legritkdbb esetben maradéktalan. Az informdcids szabadsdgjogok

2 Majtényi

3 A lengyel kornyezetvédelmi torvény rendelkezése szerint mar az autdpalya
épitésre/fejlesztésre vonatkozo palyazat beadasanak napjatol rendelkezésre kell allnia
az illetékes szerveknél.
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esetében beszélhetiink esélyegyenldségrdl, ha arra gondolunk, hogy az
Atv. 19. § (3) bekezdés ,barki” szamara lehetévé teszi a passziv

adatszolgaltatas igénybevételét.

Bar az informaciés jogok garantdlasa nem kivan olyan mértékli allami
erofeszitéseket, mint példaul az egyenld egészségiigyi ellatas, vagy az
egységesen szinvonalas oktatds biztositasa, természetesen fel kell allitani
bizonyos intézményi €s eljarasi koltségvetési feltételeket, amelyek nem

csekélyek. Ahhoz, hogy az esélyegyenlOség biztositva legyen, sziikséges:

1. a mindenki szamdra valo elérhetéség: Tisztazzuk, hogy az
es¢lyegyenldség egyaltalan nem azt jelenti, hogy minden
kérelmezonek azonos szinten legyen nehezen, vagy konnyen
elérhetd az adott hatosdg. Az, hogy az egyik kérelmez6 postan,
vagy telefonon tudja adatszolgaltatasi kérelmét intézni, esetleg az,
hogy ezért kisebb tdvot utaznia is kell, mig a masik kérelmezd
azonos hatosadghoz besétalva széban targyalhat, korantsem jelent
¢gbekialto igazsagtalansagot. Irredlis lenne elvarni, hogy az éallam
egytdl-egyig a legkisebb telepiilésekre is biztositson megfeleld
személyzetet €s felszerelést az esetleges kérelmekre szamitva. A
lengyel gyakorlat sem jogi problémaként, csupan megkeriilhetetlen
kellemetlenségként emliti meg, hogy egyes kérelmezett adatok
nincsenek helyben a hatdsagnal, és azok beszerzése nemegyszer
késedelmes. Egy régio, legyen az akarmilyen kicsit, teljes
megfosztasa a kérelmezés lehetOségétdl azonban mar az
eselyegyenldség kovetelményét sérti. Ha pl. a hatdsag csak az
elektronikus uton vald kérelmezéseket elégitené ki, egy internettel
még a helyi konyvtarban sem rendelkezd6 kis teleptilés lakosai csak
aranytalan nehézségek aran juthatnanak informacidhoz.

2. a forma: ugyanez vonatkozik a kiadott adatok formajara. Ezt a
kovetelményt eldsegiti azon fOszabaly, miszerint az informaciot a
kérelmezd altal preferalt formdban kel kiadni lehetség szerint.

3. a koltségek: az egyenlé banasmodot sértheti, ha bizonyos
hatdsagok, bizonyos adatokat csak olyan koltségek mellett ad ki,
amely ezek elérését a lakossag egy részének elérhetetlenné teszi.
Azt ugyanis sietiink leszogezni, hogy a hatdsagok nem kotelesek
ingyen adatot szolgaltatni, indokolt esetben az adatszolgaltatas
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koltségét (fénymasolds, nyomtatds, stb.) megfizettethetik a
kérelmezével.”

Kérdéses persze, hogy melyik megoldas visz elébbre minket a kdrnyezeti
demokracia érvényesitésében: a mindenki eldtt nyitva allo, &m viszonylag
semmitmondd jogosultsagok, vagy a szlikebb kort érintd (érintettek)
hozzaférési jogosultsdg, ami mélyebb tdjékoztatottsagot is jelenthet
egyebek kozott. Véleményem szerint e kettd egymas melletti 1étezése a
legcélravezetdbb, bar felvet bizonyos problémdkat (pl. az érdekeltség

megkovetelésének tilalma, stb.)

Am nem csak az informacid igénylése setén beszélhetiink
eselyegyenldségrol, hanem a  kozosségi részvétel, illetve a
jogérvényesités esetében is. Ez 0Osszefligg a megfeleld tajékoztatas
hidnyéval is. Egyes elmaradottabb teriileteken, vagy telepiiléseken nem
megfeleld a lakossag informaltsaga jogaikat illetden. Az épittetd pedig
meghagyja Oket édes nem-tudadsukban (nem t4jékoztatja Oket a
kozmeghallgatason valo részvétel, a jogérvényesités lehetdségeirdl),
esetleg még félre is vezeti a csoportot, vagy az egyes személyeket.
Jellemzden ilyen, amikor ,,akadékoskodas” esetére jelentds kartéritési
osszeg koveteléset helyezik kilatasba, és sajnos nem egy esetben sikeriil a

kevésbé tajékozott panaszosokat megfélemliteni.

Szemét-lerakohelyek 1étesitésekor meriilt mar fel ez a probléma, €s sajnos
elképzelhetd az autdpalya épités esetében is analog: adott egy néhany
széaz 1élekszamu kis falu, nagy a munkanélkiiliség, kicsi az iskolazottsag,
vezessilk arra az autopalyat, mert nem fogjak tudni, hogy ez ellen
egyaltalan tiltakozhatnak, illetve nem tudjék, hogy ezt hogyan tehetik
meg! (Adott esetben elképzelhetd, hogy egy ilyen telepiilés gazdasagat

fellenditené egy épiild autopalya, a munkahelyek szdma néne, am ez

™ A lengyel szabalyozas kifejezetten tiltja dij kiszabasat.
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témank szempontjabdl most nem relevans, ezzel a kozgazdasagi rész

foglalkozik.)

7.2.4. Az informacioszolgaltatassal kapcsolatos fogalmak

Hasznosnak tartandm néhdny fogalom tisztazasat, illetve bevezetését

jelen fejezetben is.

Kornyezeti informacio: Minden irésos, képi, hang, elektronikus vagy
egyéb formaban megjelend informacio, mely a kdvetkezOkre vonatkozik:
a kornyezeti elemek, és a koztik 1évé kolcsonhatasok, kornyezeti
tényezOk (anyagok, energia, zaj, rezgések, hulladékok, kibocsatasok)
amelyek kornyezeti elemekre hatnak, vagy valdszinli, hogy hatnak. Az
ezeket érintd intézkedések, végrehajtasrol szolo jelentések tartalma,
ezeket megalapozd koltség-haszon elemzések, valamint az emberi
egészség, biztonsag, az épitmények allapota. A lengyel kornyezetvédelmi
térvény “kiilon is emliti, hogy mi szamit az autopalya épités és fejlesztés
vonatkozasdban kornyezeti informacidnak (és igy a kérelmezOknek
elérhetdként biztositottnak). gy kiilonosen ilyenek a tervek, programok, a
kornyezeti hatasvizsgalatot’®végzé hatésag dontései, az altaluk kiadott
engedélyek, az ¢épitési engedély, az autopalydra vonatkozo egyéb
dokumentumok, valamint természetesen a kornyezetvédelmi jelentések.

Nyilvanossag: egy vagy tobb természetes vagy jogi személy, tovabba a

nemzeti joggal vagy gyakorlattal Osszhangban azok szovetségesei,

szervezeti és csoportjai.”’

Erintett nyilvinossag: Az érintett nyilvanossag jelenti a nyilvanossag

azon részE€t, amelyet a kornyezeti dontéshozatal befolyéasol, vagy

75 2001. évi apr. 17. 19-24. fejezete
76 Azaz EIA-t
" Aarhusi Egyezmény 2. §
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valoszintileg befolyasol, vagy ahhoz érdeke flizédik, ®illetve érintett az a
személy vagy szervezet, aki, vagy amely a hatasteriileten ¢l, vagy

tevékenykedik.”

Jelen esetben véleményem szerint érdemes mindkét fogalommal dolgozni
(bar az autopalyardl szold torvény nem tesz kiilonbséget kozottik).
Autopalydk épitésének ¢és fejlesztésének az esetek tilnyomo tobbségében
az orszaghatdron is tulnytldé hatasai vannak. Mindazonaltal meg kell
kiilonboztetniink egy sziikebb tarsadalmi kort, akik kozvetleniil is érintve
vannak az adott valtozasokkal, és ennek a csoportnak hangsulyozottabban
kell biztositani a részvételt, az informdcidhoz jutas jogat, és a
jogorvoslatot. Ezzel a felesleges (de szinte elkeriilhetetleniil
lefolytatandd) €s hosszadalmas polgari perek megeldzhetdek lennének. S

az eljaras gyorsitasa mindkét félnek érdeke.

Hatosdg: a barmilyen szintli (orszagos, regiondlis, stb.) kormanyzatot,
kornyezethez kapcsolodd kozigazgatdsi feladatokat ellatd természetes
vagy jogi személyek, illetve ezek ellendrzése alatt allo hasonlo funkcioju

természetes €s jogi személyek.

8. Kornyezeti hatasok

A kozlekedés, mint tarsadalmi tevékenység a haldzati infrastruktara
kiépitésekor egyszeri, a miitkodés soran pedig folyamatos hatast gyakorol
a kornyezetre. A kozlekedés, ezen beliil a kozati kozlekedés jelentds
kornyezetszennyezd €és kornyezetkarositd hatissal rendelkezik, amelyek
az ¢l6 ¢és az épitett kornyezetet egyarant €rintik pl.: levegdszennyezés, zaj

¢s rezgésterhelés. A kozati kozlekedés karos hatdsai az autdpalyak

8 U. ot
01995, LIIL 4. §
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mentén fokozottan érvényesiilnek részben a nagy forgalomnak, részben a

tertileti igényeiknek kdszonhetden.

EETFE | TR T
' A kdzithalézat 2002. évi
forgalmi terhelése

A forgalmi szalag
szinmagyarazata

" RO [E/nap]
s
IR E =
“Az orszagos kozutak 278 L
Yu 2002. évre vonatkozo R it
keresztmetszeti forgalma" c.
kiadvany adatai alapjan

|
© Kozlekedéstudomanyi Intézet Kht. Szerkesziette: Roadtech Kft: HU_D_014-02

Forras: KTI

3. abra: A koziathalozat 2002. évi forgalmi terhelése

A kozuthalézat 2002. évi terhelését bemutatd 3. dabran jol latszik, hogy a
féutvonalak és az autopalydk mentén joval nagyobb gépjarmiiforgalom
zajlik, mint az egyéb utakon. Szamokban kifejezve ez tobb ezer, a
legforgalmasabb szakaszokon tobb tizezer gépjarmii athaladasat jelenti

naponta.

A gyorsforgalmi utak kornyezetet érinté hatdsaira mind a tervezés mind a
kivitelezés és a miikddtetés soran egyarant figyelemmel kell lenni. Az
infrastruktira-fejlesztéseknek (autopalyak, autoutak, elkeriild utak,
vasutvonalak, repiilGterek épitése és bovitése) az élévilagra (flora, fauna)
gyakorolt karos hatdsa az érzékeny teriiletek elkeriilésével, amit a

kornyezet veédelmeérdl szolo 1995. évi LIIL., a természet védelmérdl szolo
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1996. évi LIII. torvények, valamint a 152/1995. (XII. 12.) Korm. rendelet

is szigoruan eldir, jelentdsen lecsokkenthetd.

A szarazfoldi kozlekedési rendszercken beliill hazankban jelenleg az
autdpalya-épitések  zajlanak a  legnagyobb  iitemben ¢és a
leglatvanyosabban. Az autopalya-épités az egész orszagra kiterjedd oriasi
beruhazas, ¢és mint ilyen kornyezeti hatasvizsgélat koteles tevékenység.
Ez azt feltételezi, hogy az autopalyak kialakitasandl messzemenden
figyelembe veszik az €16 ¢€s é¢lettelen kornyezet igényeit, ennek ellenére

szinte csak a kornyezetre mért terheikrdl lehet hallani.

80Meészarosné-Lukacs P.



Gyorsforgalmi utak 85

8.1. Levegoszennyezés

A kozlekedés, azon belil a kozuti kozlekedés altal okozott
levegOszennyezés az egész vildgon Oriasi probléma. A gazdasagi
fejlodéssel egylitt novekvd motorizacid emelkedd levegd és zajterhelést
okoz. A kozlekedési eredetii 1égszennyezok kozott vannak az egészségre
kozvetlen veszélyt jelentd karos, toxikus €és rakkeltd szennyezd anyagok
(pl.: 6lom, benzol) illetve liveghazhatast okozo6 gazok (CO,) egyarant. Az
1990-es ¢évek végén Ausztria, Franciaorszag ¢és Svajc részvételével
végzett felmérés szerint ezen orszagok teriiletén évente 290 ezer
bronchitiszes (horghurut) és 162 500 asztmas megbetegedés vezethetd
vissza a kozlekedés okozta légszennyezOdésre. Egy masik felmérés
szerint 1970 és 1990 kozott az eurdpai gyermekek korében 200
szazalékkal emelkedett a kozlekedési levegdszennyezés miatt kialakulo

az asztmas megbetegedések szama.™

A légszennyezés az épitett kornyezetben is karokat okozhat. A kén-dioxid
¢s a nitrogén oxidok (amelyek részben a flités, részben a kozlekedés soran
elégetett nem megujuld energiahordozdkbdl szabadulnak fel) a levegd
nedvességtartalmaval savakat képezve megtamadjak az épiiletek, illetve
szobrok k6 és fémanyagat. A 1égszennyezés okozta korr6zio foként a

zsufolt varosokban okoz nagy gondot.*”

8 MAGYARORSZAG.HU
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Magyarorszagon az utobbi évtizedekben jelentds mértékben csokkent a

légszennyez0 anyagok Osszkibocsatdsa, a kozlekedési eredetii
kibocsatasok terén azonban nem mondhat6 el ugyanez (4. abra).
A kén-dioxid kibocsatas trendje Magyarorszagon [kt/év]
Agazat 1980 |1985 |1990 1995 |1996 |1997 [1998 |1999 |2000 |2001 2002
Kozlekedés |49 21,1 16 7,5 10,1 11,3 3,54 2,85 1,59 1,59 1,61
Osszesen 1632,8 | 1403,6 | 1010 |704,9 |673,2 |658,5 |591,83 |590,15 |486,15 |399,78 |365,36
A nitrogén-oxidok kibocsatas trendje Magyarorszagon [kt/év]
Kozlekedés [111,3 |110,5 |116 101,4 |106,1 |110,1 |114,01 {112,54 |109,85 |112,94 |115,65
Osszesen 2729 |[262,5 |238 190 195,8 |199,5 |202,63 |200,66 |185,45 |185,47 |185,54
A szilard anyag kibocsatas trendje Magyarorszagon [kt/év]
Kozlekedés |19,4 10,8 6 175 17,7 18,7 19,59 |19,91 |20,02 |20,62 21,18
Osszesen 576,6 4916 |205 154,5 |140,7 |136,5 |127,4 |127,68 |128,5 |121,91 |118,59
A szén-monoxid kibocsatas trendje Magyarorszagon [kt /év]
Kozlekedés |546 514,6 |568,04 |448,9 |441,75 | 451,74 | 465,33 | 450,39 | 435,92 |423,7 413,85
Osszesen 1019 |931,1 |996,98 | 761,3 |726,86 | 733,37 | 736,93 | 721,62 | 633,04 | 575,53 |563,14
A szén-dioxid kibocsatas trendje Magyarorszagon [kt /év]
Kozlekedés 8667 |7980 |8779 |7470 |9569 |10543 |10850 |10831 |10441 |10912,9 |11214,9
Osszesen 92035 | 88819 |76043 |63452 | 67055 |64782 |62357 |62231 |59411 |61920,7 |60777,9
4. abra: A kiilonbo6z6 légszennyez6 anyagok kibocsatasanak valtozasa 1980-

2002 kozott. (Forras: KvWM)
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Az abszolut mennyiségeket tekintve a jarmiivek altal kibocsatott kén-
dioxid és szén-monoxid mennyisége csokkent, a nitrogén-oxidok, a
szilard részecskék ¢€s a szén-dioxid kibocsatasa ndtt, ami a gépjarmiivek
szamanak novekedésére valamint a kozati forgalom fokozodéasara
vezethetd vissza. A kozlekedési emissziok Osszkibocsatasbol valod
részesedését és a szazalékos értékek megvaltozasat az 5. dbra mutatja.
Lathatjuk, hogy 1980 ¢és 2002 kozott a kozlekedési eredetli emisszidk
Osszkibocsatason beliili részesedése a kén-dioxidon kiviil valamennyi, az
abran feltlintetett anyag esetében nott. A kozlekedeés legnagyobb
aranyban a nitrogén-oxidok ill. a szén-monoxidok kibocsatasaért felelds.
Meg kell még emliteni, hogy az 1990-s évek eleje ota a kozlekedési
jarmiivek altal kibocsatott illékony szerves vegyliletek mennyisége
koriilbeliil 20%-kal, mig az oOlomkibocsatas (az o6lmozott benzin

forgalmon kiviil helyezésével) zuhanasszertien szinte nullara csokkent.®

%
100

B Kozlekedés O Egyéb agazatok

5. abra: A kozlekedésbél szarmazo 1égszennyezo anyagok osszkibocsatasbol
valo részesedése 1980-ban és 2002-ben (Forras: KvVM)

8 Kerényi 2003, Kiss-Lukécs A.
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A kozlekedési eredetli emissziokon belill az egyes aldgazatok
kibocsatéasat a 6. abra szemlélteti.
A kozlekedési kibocsatasok 2002-ben
szén- szén- nitrogén- | kén- o
) o o 6lom részecske szén-dioxid
monoxid hidrogének | dioxid dioxid
[kt/év] [kt/év] [kt/év] [kt/év] | [t/év] [kt/év] [kt/év]
Kozati
kozlekedés | 409,63 56,15 102,08 1,08 0 20,44 10420
Ferihegy,
repilétér 0,13 0,09 0,26 0,02 0 0,01 72
Vizi
kozlekedés | 3,24 2,28 9,42 0,26 0 0,7 542
Vasut 0,85 0,28 3,89 0,25 0 0,3 180
Osszesen | 413,85 58,8 115,65 1,61 0 21,18 11214
Kozati
kozlekedés
szazalékos
értéke 99% 95,50% 88% 67% 0 96,50% 93%
Forras: KvVM
6. abra: Az egyes kozlekedési agazatok szennyezdanyag kibocsatasai 2002-

ben.

Lathatjuk, hogy a kiilonboz6é kozlekedési agazatokon beliill a koziti

kozlekedés okozza a kibocsatasok zomét (67-99%), annak ellenére, hogy

a gépjarmiivek lizemelése soran kibocsatott anyagok nagy része nitrogén

(N,) és viz, csak kb. 10 %-a CO, és 1-2 %-a szénmonoxid (CO),
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nitrogénoxidok (NOx), szénhidrogén (CH), kéndioxid ¢és szilard

részecske (korom). %

Az el6z6 évtizedekben a l1égszennyezés terén bekovetkezett csokkenésben
az ujabb kornyezetvédelmi intézkedések bevezetésén, a gazdasagi
szerkezet atalakulasan, a tiizel6berendezések korszertsitésén illetve a
széntlizelésrl a gaztiizelésre vald attérésen tal az dlmozatlan benzin
elterjedése, a gépkocsik szigori kornyezetvédelmi ellendrzése ¢és a

gépjarmiipark korszerlibbé valasa is jelentds szerepet jatszott.

Azonban annak ellenére, hogy az 1980. évi értékekhez képest a legtobb
kozlekedési eredetli 1égszennyezd kibocsatdsa a 2000-es évek elejére
csokkent, a kozati kozlekedés tovabbra is jelentds légszennyezd hatassal
bir. A telepiilések €és a nagy forgalmi kozutakhoz kozeli teriiletek
levegdmindségét napjainkban is alapvetden a kozlekedés, azon belill is,

o R , , 85
elsdsorban a kozuti kozlekedes hatarozza meg.

A 7. dbra a kozlekedésbdl szdrmazd levegbterhelés meértekét kistérségi
szinten mutatja be, ezzel egyiitt j0l lathatd, hogy az autopalyak, autoutak
¢s foutak mentén ill. a nagyobb varosok kornyekeén a legsulyosabb a
terhelés. A legrosszabb helyzetben a fovaros van, mivel a jelentds helyi
kozlekedés mellett az atmend forgalom is terheli. Az MO korgytirt
épitésének a célja az atmend forgalom elvezetése, ezaltal a forgalombol
adddo szennyezddések és egyéb karosodasok mérséklése volt. Sajnalatos
tény, hogy a tehermentesiteni szandékozott szakaszokon tovabbra sem

csokkent a forgalom.®

8 Mészarosné-Lukacs P.
& MAGYARORSZAG 2005
8 Kiss-Lukacs A.
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Koézlekedésbdl szarmazoé légszennyezbanyag terhelés, 2001

B Erbsen terhelt
Il Kiemelten terhelt

* A napi fitlagos forgalom alapjan (forrds: AKMI)

(Forras: Czifra Tamas)

7. abra: A kozuti kozlekedésbél szarmazo légszennyezéanyag terhelés
mértéke Kistérségenként

A gyorsforgalmi utak mellett felhozott egyik érv, hogy az egyenletesen
halado kozlekedés emisszidja csak toredéke a varosok csucsforgalmi
kozlekedési helyzeteiben a megtett km-re jutd felhasznalt tiizeléanyag és
szennyezéanyag-kibocsétésnak.87Ezt a kedvezd hatdst azonban az

autopalydkon és foutakon zajld nagy forgalom mérsékeli.

8.2. Zaj- és rezgésterhelés

A kornyezeti zajforrasok koziil a kozlekedés és ezen beliil a kozati
kozlekedeés egyre tobb embernek okoz kellemetlenséget az egész vilagon.
Magyarorszagon a lakossag 50-55%-at, a nagyvarosokban 60-65%-at

érinti a kozati és 8-10%-at a vastti zaj, amely nem csak zavart, de

8 Mészarosné-Lukacs P.
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almatlansagot, sot sulyosabb esetekben kiilonb6zd betegségeket (foként
idegrendszeri megbetegedéseket) is eredményezhet.®®Kiilondsen az
¢jszakai (teher) forgalom altal okozott zaj- és rezgéshatas keseriti meg az
¢érintett lakossag ¢életét. Egy felmérés szerint az ¢jszakai zaj miatt rosszul
alvok 45%-kal nagyobb valoészintiséggel szenvednek balesetet, mint a
nyugodtan alvok.®® A probléma sulyossagat jelzi, hogy mara a kornyezeti
zaj- és rezgésvédelem lett a kornyezetvédelem egyik, a lakossag altal

leginkabb figyelemmel kisért tertilete.

A zajterhelés fiigg a forgalomtol, a nehézgépjarmiivek szamatol és
aranyatol, a jarmiivek zajkibocsatasatol, a beépitettségtol és az utpalya
mindsegétol is.

A f6forgalmi utak varosokon atvezetd szakaszai mellett éldoket kiilondsen
nagy zajterhelés éri. Egy PHARE program keretében a korabbi években
200 nagy forgalmu ut kozelében végzett mérések eredménye:
csucsidOben a mérések 93%-aban (8. abra), nappali idészakban (06-22
ora kozott) 64%-aban mértek hatarértéket (65 dBA) meghalado terhelést.
Ejszaka a mérési pontok 92%-nal észleltek hatarérték (55 dBA-nél) feletti
zajterhelést (9. abra), amelynek az egyik oka a vizsgalt utvonalakon
lebonyol6dé nagy teherforgalom volt. A féforgalmu utak legjellemzébb
kibocsatasa a vidéki telepiiléseken (40%-os gyakorisaggal) a 68-71dBA
savban, Budapesten (30%-o0s gyakorisaggal) a 71-74 dBA savban, tehat

mindkét esetben hatarérték felett van.

8 MAGYARORSZAG 2005
8 MAGYARORSZAG.HU
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A zaj és rezgésterhelést a forgalom mellett a nehézgépjarmiivek aranya is
befolyasolja. A vidéki véarosokban vizsgélt Gtvonalak 29%-anal, mig a

budapesti utak 6%-anal a nehézjarmii-arany meghaladja a 20%-ot. *
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8. abra: A foforgalmi utak zajkibocsatasi szintjei csucsforgalmi idészakban

O MAGYARORSZAG 2005



Gyorsforgalmi utak 93

nappal éjjel
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Forréas: KvWM
9. abra: A vizsgalt utvonalak mellett kialakulo zajterhelési szintek

(folyamatos mérések eredményei SABA-s osztalyokba sorolva)

A zaj és rezgésterhelés a jarmiallomany korszerlisodése ellenére sem
csokkent az utobbi években. Ennek oka a jarmiivek szdmdnak é&s
forgalmanak novekedése. A terhelés csokkentésére ma mar szamos
forgalomszervezési ¢és akusztikai moddszer 1étezik, pl.: elkeriild utak
épitése, sebességkorlatozas illetve a teherforgalom kitiltdsa a féforgalmu
utak régi varosi szakaszairol, valamint nyilaszard-csere és zajvédo falak
épitése az érintett Gitvonalakon. 2002 végéig kb. 280.000 m® zajarnyékold
falat és létesitményt hoztak Iétre hazankban, beleértve az 0 koz- ¢€s
vasutvonalak mentén épitetteket 1s. Vizsgalati eredmények azt mutatjak,
hogy a forgalom attevédése az 0j utszakaszokra altalaban kedvezd hatasu,
mivel a siirlin beépitett lakoteriiletekrdl a kornyezeti zaj szempontjabol
kevésbé érzékeny teriiletekre, illetve a zajvédelmi eszkozokkel megvédett
térségekbe terelddik at a forgalom. Gondot okoz ugyanakkor, hogy az

autopalya-dijak bevezetése miatt (kiilondsen a korabban ingyenes
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szakaszokon) a forgalom a kisebb atbocsatasi kapacitasti belteriileti

utakra terelddik, mint tortént az pl. az M1-es vagy az M5-os esetén.”

8.2.1. A kozlekedés keltette zaj és rezgés épitett kornyezetre
gyakorolt hatasa

Bar a kozutakon zajlo forgalom nagy részét a személygépkocsik teszik ki,
az uttestben ¢és a kornyezd infrastrukturaban bekdvetkezd sulyos karokeért
foként a nehézgépjarmiivek (teherautok, kamionok) felelések. Egy 30-40
tonnas kamion hatasa tobb szaz személygépkocsiéval egyenértékii. A
jarmiivek altal keltett rezgés az utburkolaton kiviil az utak alatt huzodo
kozmiivekben, az utak mentén talalhatdo ¢éplletekben illetve egyéb
létesitményekben toréseket, repedéseket okozhat, ami komoly pénziigyi
¢s egeszsegiigyi problémakhoz vezethet. S6t a karok tovabb gyliriznek, a
sérilt utburkolat a rajta athaladé jarmiiveket is karositja. A Vilagbank
szamitasai szerint minden az utakban keletkezett ldollaros kar az azt

hasznal6 gépjarmiivekben 3-6dollarnyi kart okoz.

Egy évtizede kb. 1300 km, 2005-ben mar 3600 km hosszan huzodtak a

teherautok €s kamionok altal , kitaposott” nyomvalyuk a magyar utakon.

A nehézgépjarmi-forgalom alakulasat jol tiikrozi, hogy mig 1990-ben
csak 2900 tiz tonnénal nagyobb teherbirasti hazai teheraut6 2003-ban mar
9600 haladt a magyar utakon. A hataron belépd kiilf6ldi teherautok szama
ezen 1dOszak alatt 3-szorosara novekedett és elérte az 1,4 milliot. Az
Eurdpai unidhoz vald csatlakozasunk 6ta a nemzetkozi teherforgalom
tovabbi 30%-kal nétt meg. ** Lengyelorszagban 2000-2005 kozott 20%-
kal novekedett a gépjarmiiforgalom. Az unié 2004-es bdvitése nem csak

ujonnan csatlakozd orszagokban okozott forgalomndvekedést, de a régi

. MAGYARORSZAG 2005, Mészarosné-Lukacs P., Kiss-Lukacs A.
% Lukacs-Pavics
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tagallamokban, igy pl. Ausztridban is. A 2003-as forgalomhoz képest
2004-ben atlagosan 9%-kal tobb teherautd lépett be az orszagba az

Ujonnan csatlakozo orszagok felol.

Mivel a kozati forgalom az eldrejelzések szerint a jovOben tovabb
novekszik, valdsziniisithetd, hogy a zaj és rezgésterhelés sem fog

csOkkeni.
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6. 3. Talaj- és vizszennyezés

Az utak mentén mindenhol, de kiilonosen a kozlekedési csomopontok,
valamint a forgalmi-javitd bazisok teriiletén jelentkezé problémardl van
s20.% Az utakrol lecsorgd viz sokkal, nehézfémekkel, szerves anyagokkal
(benzin, olajok) és egyéb vegyszerekkel (pl. gyomirtoval) szennyezett.**
Az 1j infrastrukturalis (kozuti és vasuti) beruhazasoknal a felszini és
felszin alatti vizek védelme érdekében érzékeny teriileteken vizvédelmi
létesitmények pl.: iilepitd medencék, vésztarozasi lehetdségek, viztisztitd
berendezések segitségével igyekeznek csokkenteni a vizszennyezés

mértékét (10. dbra).

Forras: Nemzeti Autdpalya Zrt

10. abra: Perlites olajfogé a Mocsarréti-hid alatt

Az autopalydk mentén a palyatestrdl lefolyd vizeket a toltés mellett

huzodo csatornak betontekndkbe vezetik, onnan azonban a szennyezett

% Kérnyzetiink magazin (www.kornyezetunk.hu)
% Sallai-Ivanyi
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viz Sokszor tisztitas nélkiil a talajba, majd a természetes vizekbe
szivarog!®® A szennyezést tovabb sulyosbithatja, ha az épitkezés
foldmunkai kozben atszakad a vizzard réteg is. A talajok és rajtuk
keresztiil a felszini és felszin alatti vizek elszennyezddéséhez kozvetett
modon a levegOszennyezés is hozzajarul, hiszen a levegdbe Kkeriilt
szennyezOanyagok egy része nedves vagy szdaraz iilepedéssel
(csapadékkal vagy a nélkiil) a felszint boritd6 ndvényzetre vagy

kozvetleniil a talajba juthat. %

Az utak kozvetlen kornyezetében a talaj és a novényzet olyan erdsen
szennyezett, hogy a palya mentén 200m-es savban meg kellene tiltani az
emberi fogyasztasra szant novények termesztését, ennek ellenére az 1

autopalyakra eldirt védézona szélessége csak 50m.
6. 4. Az autopalyak teriileti igénye

A kozlekedési halozat és a hozza kapcsolodd egyeb Ietesitmeények egyre
nagyobb teret foglalnak el, gyakran mas, pl. mez6gazdasagi célokra is

hasznosithato tertileteken.

Egy, az Eurdpai Unidban késziilt felmérés szerint 1km autdpalya-szakasz
altal kozvetleniil és kozvetett mdédon igénybe vett teriilet: 10ha (2,5 +
7,5). Ugyanez foutak esetében: 8ha (2+6), masodrendii utaknal: 6ha
(1,5+4,5), a varosi foutaknal pedig: 2,7ha (0,7+2). Osszehasonlitisképpen
a lkm hagyomanyos €s nagysebességii vasttvonal altal érintett teriilet:
4ha (1+3).% Az autopalyak és a vasutvonalak teriileti igényit a 11. dbra

hasonlitja dssze.

% Monoki, Szabé Gy. 2000, 2002, Kerényi-Szab6 Gy.
% Szabo Gy. 2005
9 Kiss-Lukécs A.
% Kiss-Lukacs A.



08 Gyorsforgalmi utak

$ HosHomlesfRasn® ¢

Az autépalyanal még szamitasba kell venni a két oldalén elteriilé mintegy 200-200 méteres savot, ahol a fokozott [égszennyezés
miatt nem ajanlott sem tartés emberi tartézkodas, sem élelmiszer-névények termesztése. A termé6fold az egyik legértékesebb,
gyakorlatilag pétolhatatlan vagyonunk. A vasut esetében Magyarorszagon altalaban nincs sziikség jelentés ujabb foldteriletek
igénybevételére, mivel elsésorban a mar meglévé palyakat kell felGjitani. A vasuti palyaink kihasznéltsaga ugyanis rendkivil
alacsony.

Forras: Levegd Munkacsoport

11. abra: A vasut és az autopalyak teriiletfoglalasa azonos szallitasi
teljesitménnyel szamolva

A tényleges nyomvonalon kiviil egyéb épité és kezeld utak, lerakatok,
bevagasok, toltések, hidak, csatakozasok valamint homok ¢és
kavicskitermeld godrok is 1étesiilnek. Az épitkezés utan felhagyott utakat
és anyagnyerd godroket a kornyékbeli lakossag veszi igénybe, gyakran

illegalis szemétlerakas céljara. *°

6. 5. Mikroklimatikus hatas

A kozlekedési felszinek kozelében sajatos mikroklima alakul ki.'®

Az tUtpalya felszini hdmérseklete joval nagyobb, mint a kérnyezetében
1évé novényzettel boritott talajé. A homérsékletkiilonbség, valamint a
gépjarmiivek altal keltett [égaramlas miatt fokozodik az it menti talajbol

a viz parolgasa, ami a talajok kiszaradasdhoz vezet. Az aszfalt és beton

% Monoki
100 5 Atlasz
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burkolati utak kornyezete tehat melegebb €s szarazabb, mint a kdrnyezo
teriilet, amely dnmagéban is befolyéssal lehet az élévilagra.'™

lkm autopalya mikroklimatikus hatdsa (ill. az azon halad6 gépjarmiivek
1égszennyezd hatasa) 67 hektarnyi teriiletet érint.

A nyomvonal kialakitdsa és az egyéb kiegészitd tevékenységek (pl.
épitdanyag kitermelés) jelentds domborzatalakitassal jarnak. A lejtési
viszonyok megvaltozasa a mikroklimatikus hatdsokon kiviil talajer6ziot is

okozhat, ami a palyatesten kiviil a természet- és kornyezetvédelmi

l1étesitményekben is kart tehet.

8.6. Okolégiai hatiasok

A kozlekedési infrastruktura és a természet gyakran konfliktusba keriil
egymassal (helyfoglalas, forgalmi zavaras), amelybdl gyakran az utdbbi

keriilt ki vesztesen.%?

Az okologial hatdsok mar a nyomvonal kijeloléssel megkezdddnek. A
hatdlyos jogszabalyok szerint az autopdlydk nyomvonaldt ugy kell
vezetni, hogy azok elkeriiljék a védett ¢és érzékeny teriileteket. Ennek
ellenére tobbszor tobb helyen eléfordul(t), hogy az autopalya
nyomvonalak védett természeti, természetkozeli teriileteket (pl.M3 a
szatmari védett harispopuldciokat, az M4-M8 tervezett utvonala a bihari

tizok éléhelyeket veszélyezteti).'®

Europaban a kozlekedés a természetvédelmi teriiletek mar mintegy felét

érinti.'%

101 BY TE nyuz

102 Mészarosné-Lukacs P.
103 Motko, SULINET

104 EE A



100 Gyorsforgalmi utak

Az autdpalydk épitése és miikodése kozvetleniil és kozvetve is igen
jelentds hatdst gyakorol az ¢él6 kornyezetre. A kozvetlen hatasok kozé
sorolhatjuk, hogy az épitkezésesek soran sok ndvény és allat pusztul el.
Az utfeliilet és a kiegészito elemek (padka, arok, stb.) kialakitasa szamos
novény és allatfaj egyedei szamara kozvetlen él6hely-vesztést, illetve az
¢léhelyek zsugorodasat eredményezi. Az él0helyek szamanak és
kiterjedésének csokkenése a fajgazdagsdg csokkenését eredményezi az

érintett teruleteken.

Emellett igen jelentds az autopalyak elvalasztd (fragmentacios) hatésa is.
A gyorsforgalmi utak igen erds sziir6 és/vagy gathatassal rendelkeznek, a
kistermetli allatok pl.: rovarok, kétéltliek, siinok, nyulak szamara szinte
atjarhatatlan akadalyokat képeznek, ami a populaciok felszabdalodasat,
elszegényedését, de akar kipusztuldsat is eredményezheti. A fajosszetétel

J4 Ja . 7 o . g, 7 r I .1
megvaltozasa az 6kologiai stabilitas elvesztését eredményezheti.

A nagy forgalmi utak mentén az eliitések is komoly karokat okozhatnak.
J. Gepp osztrak zoologus szerint évente 14 billiard rovar pusztul el az
osztrak utakon. Egy felmérés szerint kb. 60.000 0z, legalabb kétszer
ennyl mezei nyul és tobb mint 100. 000 hazimacska és 100.000-250.000
siin pusztul el évente a németorszagi utakon. Az eliitések a petézohelyeik
fel¢é vagy onnan visszafel¢ tart6 kétélti allomanyokban jelentOs
veszteségeket okoznak. Az eldbb emlitetteken kiviil szdmos mas allat,
madarak, kutyak és rokak is aldozatul eshetnek az autofolyamnak. S6t a
tetemek mas allatokat is az utpalya kozelébe vonzanak tovabb ndvelve

ezzel az eliitések okozta karokat.%®

1% sallai-Ivanyi
196 Reichholf
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Az utak mellett sajatos ¢lovilag alakul ki, a zavar6 hatast elviselni nem
tudd novények és allatok eltlinnek, a helyliket pedig tdjidegen €s invaziv
fajok foglaljak el, amelyek kartevoikkel és fogyasztoikkal egyiitt az utak

. - 107
mentén terjednek.

Az ¢ldvilagot érd karos hatasok kivédésére és mérséklésére szamos
modszer létezik. Az Ujonnan €piilt gyorsforgalmi utak mellett
Magyarorszagon is talalkozhatunk kétéltliek és mas kisdllatok szdmara
kialakitott Un. béka-alagutakkal, kisemlOs-atjarokkal és a nagyvadak
szamara épitett az utak felett vagy alatt vezetd vadatjarokkal, amelyekkel
az eliitések szamat illetve az wutak elvalaszté hatdsat igyekeznek

csokkenteni (12. dbra).

Forras: Nemzeti Autopalya Zrt.

12. abra: Nagyvadak szamara épitett felso vadatjaro

Az M3-as autopalya 2004-ben atadott 12,7 km hossza Polgar —

Gorbehaza kozotti szakaszan 4 ezer fat, 240 ezer cserjét €s 1,1 hektarnyi

7 ELTE nytz
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véderdot telepitettek, ezen kiviil 26 ezer folydométer vadvédo keritést és 5
hiilld atjarot épitettek.

A forgalom okozta zavar6 hatas csokkentésére iiltetett fasorok fészkelési
lehetdséget biztositanak nem 6&shonos madarfajoknak is, ezen kiviil az
uttesthez vonzzak az allatokat, ami megint csak az eliitések kockazatat

noveli.1%®

Az ¢l6vilagra gyakorolt karos hatdsok csokkentését célzo intézkedések €s
létesitmények azonban akkor fejthetik ki kedvezé hatasukat, ha
kelldképpen megalapozottak. Ehhez részletes és eldzetes oOkologiai
felmérésekre ¢és megfeleld6 monitoring-halozatra lenne sziikség, ami

egyeldre még nem valdsult meg.

6. 7. Balesetek

A kozuti forgalom légszennyezo ill. zaj és rezgéskeltd hatasa mellett
kozvetleniil 1s hat az emberi egészségre. Europa orszagaiban évente 9000
gyermek hal meg és még 355 ezer séril meg a kozutakon.'™ Ha 1
jarmiikm-re vizsgaljuk az eliitések szamat, azt az eredményt kapjuk, az
autopalyak mentén kevesebb balest torténik, mint az egyéb kozutakon.™™
A nagy forgalom, foként a nehézgépjarmii forgalom €s a nagy sebesseg

azonban sulyosabb karosodasokat okozhat.

8.7. A tajba illeszkedés problémaja

Az a probléma, miszerint az autopalya még a hagyomanyos utaknal is
sokkal idegenebb elem a tajban, nem ijdonsag. Természetesen mar csak

sz¢élességnél €s az egyenletes emelkedést-esést biztositd foldmunkak

108 Monoki
199 MAGYARORSZAG.HU
110 Kiss-Lukacs A.
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miatt is mélyebb sebet vag a kornyezetébe, mint mas utak. A technikai
fejlddésnek koszonhetden a kordbbiaknal sokkal kdnnyebben hidalnak at
egész volgyeket, ahelyett, hogy szeliden a hegyoldalakba simulva
keriilnék ki azokat. Ez egyfeldl persze komoly levagasokat, és ezzel
egyiitt idomegtakaritast jelent az autdésok szdmara, masfeldl azonban

teljesen 1y, és alcazhatatlan tajelemeket hoz 1étre.

Magyar vonatkozasban a két haboru kozott megjelent Magyar fold c.
munkéban (1936) a szerz0 kiemeli, hogy a sik teriileteken persze
sokhelyiitt a régi €s a mai uthalozatok kozott kevés a kiilonbség. Viszont
a dombokkal tarkitott vagy hegyvidéki tajakon a legjabb idékben mar
komolyabb eltérések vannak a régi, a térszinhez jobban simulo, €s az Uy

autoutak kozott. '

Ez talan akkoriban hazankban még nem volt jellemzo,
de a kor Németorszagaban mar voltak jelei. Napjaink Européajaban pedig
mi sem jellemzobb, mint a magukat akar az Alpok hegyvidékén is
keresztiilrago, az egész térséget behalozd autdpalydk alagutjaikkal és
viaduktjaikkal egyiitt. Azt, hogy milyen kiilonb6z0 is az utazas €lménye a
régi utak ¢és a modern autdpalydk esetében, legtaldlobban talan a kivald
francia torténész, Fernand Braudel fogalmazza meg, egyben felhivva a
figyelmet erre az érdekes problémara is. Miivében a francia t4j, €s az azt
lako népesség kapcsolatat azok egységében igyekszik megfogni, és igy
jut el oda, hogy is érdemes ismerkedni a tajjal és az emberekkel: ,,... (a
tdjat) sajat szemiinkkel kell latnunk, gyonyorkodniink szineiben,
szagaiban... Manapsdg az auto kedvez e szenvedély kiélésének... feltéve,
ha nem hagyatkozunk tulzottan a vak autopalydakra, még akkor sem, ha

vannak koztiik nagyszeriiek is, mint az, amelyik Genfbél Annemasse-ba

vezet, aztan Faucignyn dat Bonneville-be, hogy végiil a semmi folott

11 Prinz 1936. 52.
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kanyarogjon tovabb hatalmas pilléreken Chaminox-ig és a Mont Blanc
alagiiti. Altaldnos szabaly: haszndljuk inkdbb a mdsodrendii kis utakat,
ugyis ezek a legszebbek a vilagon, nagyszerii a vonalvezetésiik, kovetik a
tdaj kanyarulatait, és a felszin pontos nyelvét beszélik. Gyakran dlljunk
meg. "*Igazan igy tartja a szerzd lehetségesnek, hogy a vidéket jaro utas
felfigyeljen az apré valtozdsokra, melyek az egyes tajegységeket,
vidékeket megkiilonboztetik egymadstol, legyen az a haztetdket fedd
tetdcserép szine vagy a ndvényzet valtozdsa — olyan apro eltérések,

jellegzetességek ezek, amelyek azonban 0Osszességiikben Eurdpa

sokszintiségét adjak.

Erdekes, hogy az Egyesiilt Allamokban mér a nagymértékii fejlesztések
kezdetén is sok figyelmet forditottak a tajban okozott sebek enyhitésére,
illetve az egész problémakorre. Felismerték, hogy az autdpalya-épités
elkeriilhetetlentil sériiléseket okoz a t4j felszinén, amit az épittetok
kiilonb6zo novényi telepitésekkel igyekeztek gyogyitani. Massachusetts,
Pennsylvania ¢€s Michigan mar 1921-re hatarozott programmal
rendelkezett az autopalyak ,,szépitésére” (beautification) vonatkozdan.'®
Egy 1931-es publikacio (Not an Ugly Highway in California by Frank A.
Tetley, a kaliforniai Autdpalya Bizottsag tagja) kiemeli, hogy helyben
honos névényekkel az utak mentén ujratelepiteni a ndvényzetet. Szintén
megjegyzi, hogy az iiltetések funkcioja kiilonbozd lehet: arnyékositas,
ronda, sériilt tajelem eltakarasa vagy éppen ellenkezbleg, hogy
alacsonyabb ndvényekkel szép ralatast biztositsanak egy szép
hegycsucsra vagy az oOceanra.”™ Nem sokkal az Interstate Highway

System megalapozasa el6tt, a negyvenes ¢években pedig mar az

112 Braudel, 34-35.
113 Snow 1959, 6.
114 Snow 1959, 7-8.
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autopalya-épités {6 amerikai elvei kozott talalhatjuk a szépséget. Az
1943-ban megfogalmazott elvek kozott szerepel még a hasznossag
(szolgaltatas), a biztonsag és a gazdasadgossag elve: mind igen kiemelkedd
kozvetlen gyakorlati jelent6séggel bird targykorok.™ Ezek mellett
érdekes, hogy az esztétika kérdésének is jutott hely. Mindazonaltal ez
igen csaloka, hiszen ugy tiinik, az esztétika mellett valgjaban nem is jutott
hely més, az 6kologia problémait érintd elveknek. Valdjaban ténylegesen
csak a szépérzék motivacidja érzédik itt, még a novénytelepitések

latszolag “zold” kezdeményezésének esetében is.

8.8. Okologiai hatizsak

A kornyezeti hatasok tekintetében, nem csak az autopalya nyomvonala
mentén ejtett karokat kell a koltseégszamitasba belevenniink, hanem
visszamenlleg az ¢épitkezés inputjai altal gerjesztett Osszes erdforras
veszteséget. Egy példa: Az autdpalydhoz hasznalt cement, felelés a
cementgyar altal kibocsatott por-, zaj-, CO2 és egyéb szennyezések
bizonyos hanyadaért is, nem beszélve a mészkdbanya altal ejtett sebekrol
vagy a szallitishoz felhasznalt lizemanyagrol. Hasonld6 modszerrel a
vizsgalatba kellene venniink a tdbbi inputot is, mint a bitumen,

kozuzalék, toltések, stb.

Az M6-0s autopdlya idén atadott 58,6 kilométer hosszu szakaszahoz a
munka soran 13,2 millié kobméter foldet mozgattak meg, €s mintegy 750
ezer tonna aszfaltot épitettek be. A toltésépitéshez hétszazezer kobméter
kohosalakot is felhasznaltak.”*'®A fenti szamok elég elrettenték ahhoz,
hogy megmutassak, milyen hatalmas sebet ejt az Gtépités a kdrnyezetben.

De ezekhez jarul még példaul a rengeteg lizemanyag is, amit mindennek a

15 Show 1959, 26
118 Hkologiai hatizsak (www.hvg.hu)
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hatalmas anyagtomegnek a mozgatdsdhoz kellett elégetni, vagy a

munkagépek eldallitasdhoz sziikséges eréforrasok megfeleld hanyada.

8.9. Teriilet, mint eréforras

A haboritatlan foldteriilet igen sziikds er6forras Eurdpaban és hazankban
is. A kozuti forgalom felelés messze leginkdbb a szallitdsra hasznalt
foldteriiletek felhasznalasaért. A 13. abra jol szemlélteti, hogy Europa
mas orszagaihoz mérten hazankban igen jelentds az utak altal elfoglalt
teriilet, az Gjonnan csatlakozd orszdgok kozott a legmagasabb. Ez azt
jelenti, hogy az orszag teljes felszinének tobb, mint 2%-at kizardlag utak

boritjak és ez az arany folyamatosan novekszik.

Figure 1: Road and rail land take in 1998
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Forrés: European Environmental Agency

13. abra: Az utak és vasutak altal elfoglalt teriiletek aranya Europa
orszagaiban (1998)

7 EEA 2002 (http://.themes.eea.europa.eu)
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A fenti aranyt még tetézik az elmult id6szak nagyiitemii autopalya-
¢épitései, amelyek még nem jelentek meg a diagramon. Ez jabb hatalmas
terliletet jelent, amit szinte kizarolag az €16 kornyezettdl raboltunk el. Az
Uj utak nyomvonalai ugyanis nem a mar meglévokre épiiltek ra. Az
utobbi 1990-t6l szamitva naponta kb. 10 hektar foldet emészt fel az
utépités (EEA 2002). Ha egyre nagyobb teriiletet engediink at az utaknak,
nem csak az ¢ldvilagot romboljuk, hanem forgalmat is generalunk, hiszen
az j utak felé egy elvaras az is, hogy kihasznaltak legyenek. A motorizalt
kozlekedés az egyik legfobb felhasznaloja a nem megujulod
energiaforrdsoknak, ahogyan az iiveghdzgazok egyik legfébb kibocsatdja
i1s. Az EU ¢és a Vilagbank is arra szolitja fel a politikusokat, hogy
tegyenek lépéseket az erOforrasok é€sszerlibb kihasznaldsa, a
fenntarthatdsag felé. Orszagunk dontéshozoi ezzel szemben folyamatosan

olyan irdnyba terelik az orszagot, ami egy kockazatos jovO felé mutat.

9. Kozlekedési alternativak

9.1. Gazdasagi, fenntarthatosagi szempontok

A vasut megoldasokkal szolgal az autdpalydkkal felmeriild problémak
legtobbjeihez, mind a szemely, mind a teherszallitas terén. A mindennapi
ingazdknak a vonattal jaras optimalis lehetne, hiszen az, kozvetleniil a
belvarosba viszi Oket, ahol nem kell pl. parkoldhelyet keresniiik,
megsporolhatjdk a dugoban rostokolds idejét. A vonaton raadésul
végezhetnek olyan tevékenységeket, amit a vezetésre koncentrdlva nem
tehetnek meg (Ujsagolvasas, tanulds, stb.). Sajnos kormanyaink ugy
tlintettek és tlintetik fel a vasutat, mint egy rozsdas, régi pénznyeld
gépezetet €s nem, mint lehetdséget. Egy jobb, hatékonyabb
szolgaltatassal nagyobb tomegeket lehetne a mindennapi vonatozasra

szoktatni. A vasuattal nem, mint konstrukciéval van baj, hanem csak a
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szolgéltatds milyenségével. Sajnos napjainkig minden kormanynak
beletort a foga a MAV megreformalasaba. A gyorsforgalmi utakra
pazarolt pénzekbdl lehetéség lett volna Budapest agglomeracioit

behaldzo gyorsvasutak kiépitésére €s még a BKV feljavitasara is.

Budapest belvarosdban dugoéiért jorészt az agglomeraciobol bejard
dolgozok feleldsek. Egyre novekszik az autdsok dugdban elvesztegetett
ideje, ami komoly veszteség kornyezetvédelmi és gazdasagi szinten
egyarant. Nem kell bizonygatni, hogy tomeges autéval valé munkdba
jarasnak nincs jovdje, hiszen a belvaros ttjain mar most kaosz uralkodik.
Ha fenntarthatdo kozlekedésrdl beszéliink, legfeljebb a legkozelebbi
vasutallomasig hagyhatjuk autézni a jovO ingazojat, de még jobb, ha pl.

tomegkozlekedéssel, vagy kerékparral kozeliti meg azt.

Road Rail Inland
waterways
1970 0.56 0.32 0.12
1980 0.65 0.26 0.09
1990 0.73 0.19 0.08
1991 0.75 0.17 0.08
1995 0.77 0.15 0.08
2000 0.78 0.15 0.08
2001 0.79 0.14 0.07
2002 0.79 0.14 0.07
Source: European Commission, ERF.

Forras: European Commission, ERF®

14. abra: Koziti, vasuti és belvizi kozlekedés igénybevételi aranya az EU 15
orszagaiban, 1970-2002 (tkm, %)

18 ERF (www.erf.be)
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A hosszil tavi tendencia sajnos azt mutatja, hogy a Nyugat-Eurépai
allamokban folyamatosan csokken a vasutak szerepe annak ellenére, hogy
az, az EU direktivaiban, mint a fenntarthaté kozlekedés egyik kulcseleme

jelenik meg.

9.1.1. Vasuti teherszallitas

A wvasuti teherszallitds alkalmas nagy tomegli aruk, olcson torténd
szallitdsara nagy tdvolsdgokra, viszonylag kis erdforrasigénnyel, azaz
pontosan arra, amire kozuti fuvarozds nem. A vastt hivatott atvenni a
tranzitforgalom szerepét, hiszen nem csak kornyezetbaratabb, de
koltségtakarékosabb 1s. Sajnos a meggondolatlan kozlekedéspolitika,
illetve a vasut sajatos tulajdoni €s torz piaci helyzete mindeddig nem tette
lehetdveé ennek a tarsadalmilag sokkal optimalisabb fuvarozasi forma

kibontakozasat.

9.1.2. A vasuti szillitais és  forgalom  visszaesése

Magyarorszagon

Eloljaroban ki kell emelni, hogy az aruszallitasok volumene az utdbbi
¢vtizedekben egész Eurdpaban oOriasi mértékben novekszik. Az Europai
Ko6zosség teriiletén 1970 ¢és 2000 kozott ez haromszoros novekedést
jelent.  Ennek oka természetesen elsOsorban az  egyébként
gazdasagélénkitd, és a gazdasagi versenyt 0sztonzd hatdsaért sokat dicsért
egységes eurdpai piac generalta aruforgalom-novekedés. Azonban ezért
az atmend forgalmat elviselni kénytelen telepiilések ¢€s lakoik komoly

anyagi ¢€s ¢letmindségbeli karokkal fizetnek meg.

Hazank esetében mindez az 1985 €s 1993 kozott megharomszorozodott,
foként az ES5-0s utvonalra koncentralédé tranzitforgalomban mutatkozik
meg. Ami pedig a legfébb probléma, az hogy mindekdzben a szallitdsok

egyre nagyobb része zajlik koziton, annak ellenére, hogy a vasut hossza
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tavon fenntarthatobb lehetdséget biztositana erre. A szarazfoldi
aruszallitds terén az elmult hisz évben a fejlett orszagokban a vastti
széllitas visszaszorult a kozutihoz képest. A kilencvenes évektol
Magyarorszdgon a vasuti szallitdisok  kilométertonndban  mért
igénybevétele néhany év alatt a felére esett vissza, mig a kozaté ezzel

parhuzamban emelkedett.'*

A kovetkez0 tablazat (15. dbra) j61 mutatja, milyen eltolodas mutatkozott

ezen a téren:

Kozlekedési 1990 1995 1998 2000 2005

agazat

Vastti 11.402 | 8.441 8.671 8.800 9.400

személyforgalom

Téavolsagi busz | 10.808 | 10.775 10.920 |11.240 |11.320

Helyi 12.392 | 10.679 9.358 9.300 9.270
tomegkozlekedes
Vizi kozlekedés | 55 49 38 40 42

Légi kozlekedés | 1.344 2.383. 3.049 3.200 3.500

Osszesen 36.002 |32.327. |32.037 |32.580 |33.532

15. abra: A kozforgalmu személyszallitasi vallalatok teljesitménye Mo-on
1990-2005. (millié utaskm)**

19 BODA 2006, 179.
120 Kiss—Lukacs 2003, 27.
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9.2. Kornyezeti szempontok

A teherautd és kamion forgalom 4altal okozott karok ellen egyre tobb
onkormanyzat €s civil szervezet tiltakozik. Bar rovidtavon €s bizonyos
helyeken javitja az utazasi feltételeket (igy gondoljak ezt nemcsak a
magyar, de a lengyel és az osztrak soférok is), a megnodvekedett
gépjarmii, azon beliil is elsdsorban a nehézgépjarmii-forgalom okozta
problémakat az autopalyadk nem képesek megoldani. Az autopalya-dijak
ugyanis a szomszédos, gyakran parhuzamosan futd utakra terelik a
jarmiiveket, amelyek gyakran telepiiléseken at vezetnek. A kisebb
forgalomra tervezett utak nem birjadk a megndvekedett terhelést és
osszetoredeznek, katyisodnak. A nehézgépjarmiivek keltette rezgés az
¢piiletekben repedéseket eredményezhet. A telepiiléseket elkeriild
autdpalya szakaszok csokkenthetik a lakokornyezetre nehezedd terheket,
ugyanakkor salyos karokat okozhatnak a védett ¢és nem védett

kornyeztiikben.

A kozuti kozlekedés tarsadalmi, gazdasagi €s nem utolsosorban
kornyezeti gondjait nem lehet varazsiitésre megoldani. Nincsenek instant
megolddsok. Nem kezdhetiink mindent tiszta lappal, hogy aztan a
semmibdl teremtsiik 0jja a kozlekedési halozatot. Erre nincs se elegendd
1d6, se pénz, se energia. A legjobb, amit tehetiink, hogy a meglévd
rendszerbdl kiindulva, annak hibdit kiiktatva olyan kozlekedési strukturat
alakitunk ki, amely a tarsadalom és a kornyezet érdekeit egyarant
szolgalja. A fenntarthatd  fejlédés azonban  csak  tudatos
kozlekedésiranyitassal, kozlekedéstervezéssel valamint a jarmiivek
fajlagos karosanyag- kibocsatdsanak csokkentésével érhetd el. Az
energiatakarékos jarmiivek, a megljuld energiahordozok alkalmazasa és a
kiilonb6zd kozlekedési modok Osszehangoldsa egyarant ebbe az iranyba

hatna.
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A jelenleg is mikodd kozlekedési modok koziil elsésorban a vasuti
kozlekedés jelenthet 1gazi alternativit a  kozati  kozlekedés
visszaszoritasara, mert meglévé uthalozataval és a kozuti kozlekedéshez
képest kisebb kornyezeti terhelésével a fenntarthatdo fejlédés és
kozlekedés kulcsava valhat.

Személykozlekedési médok energia igénye

és koltsége
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16. abra: Az egyes személyszallitasi modok energiaigénye és koltsége

9.2.1. Vasut

Fajlagos energia igénye kb. 1/10-e a kozati kozlekedésének. *“'Még a

nagysebességii villanyvonatok fajlagos (MJ/ utas km) energia fogyasztasa

crer

121 Kiss-Lukécs A.
122 K erényi 2003
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A légszennyezOk koziil a nitrogén-oxid kibocsatasa a legnagyobb, de ez is
csak kb. 6%-at adja az Osszes kozlekedési eredetli NO, szennyezésnek.
Levegdszennyezd hatasat tekintve utaskm-re és tonnakm-re esé fajlagos
szennyezése minden komponens esetében alacsonyabb, mint a kd&zuti

. , . 123
kozlekedés esetében.

A vasut kornyezetkéarositd hatdsa fOként az altala keltett zaj és
rezgésterhelésbdl addodik, ami elsdsorban a nagy teherforgalmu vasuti
févonalak mentén jelentkezik. A vasuti forgalom zaja azonban lakossag
alig 10%-at, ezzel szemben a kozuti kozlekedésbdl szarmazo zaj a

lakossag legalabb 50%-at érinti hazankban.'**

A vasut a kozutnal sokkal kisebb mértékben okoz infrastrukturalis
karokat.

A balesetek valoszintisége is csak kb. 1/30-ad része a kozaténak.'?

Tertileti igényeik kozott is nagy kiilonbség van. A kézathaldzat kb. 3-szor
akkora tertiletet foglal el, mint a vasut, és ha a szennyez6anyag kibocsatas
altal kozvetlentil érintett teriileteket is figyelembe vessziikk az arany még

inkabb eltolodik a vasut javara.'?®

Mindezekbdl is jol latszik, hogy kornyezeti szempontbol a vasut sokkal

kedvezdbb adottsagokkal rendelkezik, mint a kozat.

9.2.2. Repiilés

A repiilés nagyobb tavolsagok esetén jelenthet alternativat a kozuti
kozlekedéssel szemben. Kornyezeti hatasait tekintve elmondhatd, hogy a

kiillonbozo kozlekedési modok kozil a tobb szaz utas szallitasara is

123 Mészarosné-Lukécs P.

124 MAGYARORSZAG 2005
125 1 ukacs-Pavics
126 1 ykacs-Pavics
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alkalmas nagy repiilégépek fogyasztjak a legtobb energiat. Fajlagos
levegdszennyezése magasabb, mint a kozuti kozlekedésé, a teljes
kozlekedési  levegOdszennyezésnek azonban csak  toredéke. A
levegdszennyezd karos anyagok (szénhidrogének, nitrogénoxidok,
szénmonoxid, korom) nagy részét 8-10 km magassagban bocsatja ki. A
repiilés nagy zajterheléssel jar, ami azonban csak a repiil6terek kornyékén

jelent tényleges problémat.*’

9.2.3. Hajozas

Magyarorszag nem rendelkezik sem tengerrel, sem Osszefliggd
csatornahdlozattal, ebbdl kifolyodlag a vizi kdzlekedés €s szallitas aranya a
tobbi szallitasi moédhoz képest joval alacsonyabb. A hajozas altal okozott
fajlagos karosanyag-kibocsatas ugyan nagyobb, mint a vasuti és 1égi
kozlekedésé egyiittvéve, ugyanakkor a hajozas szerepének hattérbe
szorulasaval 0sszess€égeében nincs jelentds kornyezeti levegdt szennyezo

. 128
hatéasa.

9.2.4. Kombinalt szallitas

A kombinalt szallitas, mint nevébdl is adodik két vagy tobb szallitasi mod
alkalmazasaval biztositja az aru célba juttatasat. Kornyezeti szempontbol
eldnyds moddszernek mindsiil, hiszen a kiillonboz6 kozlekedési modozatok
Osszehangolasaval kikiiszobolhetdk, de legalabbis csokkenthetdk a
kornyezetet €ré karos hatdsok. A kombinalt fuvarozdson beliil a tdvolsagi
szallitas foként vizen ill. vasaton, mig a helyi elszallitas koziton zajlik.*?®

Részaranya jelenleg csekély, az eurdpai fejlett orszdgok aruforgalmdban

127 K erényi 1995
128 K erényi 2003
129 Lukacs-Pavics
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4 %, Magyarorszagon pedig csak 0.5 % (tranzit forgalomban 6,2 %), de

remélhetleg a jovében novekedni fog.'*°

10. Zarszo

Osszefoglalasképpen elmondhatjuk, hogy dolgozatunk a bevezetésben
meghatarozott céljainknak megfeleléen a lehetd legtobb szempontbol
attekintette a gyorsforgalmi utak fejlesztésének problémait hazankban és
Osszehasonlitasul parhuzamosan bemutatta az épités hatésait €s jellemzoit
a régid két masik orszagaban is. A kutatds indokainak részletezése utan
nagy vonalakban attekintettik az autopalya-épités torténetét egyes
kilfoldi  orszagokban  (Ausztria és  Lengyelorszag), valamint
Magyarorszagon. Ezek alapjan jol lathatd, hogy a 20. szdzad nagyobb
részeben inkdbb a tulerdltetett fejlesztések voltak jellemezdek, tekintet
nélkiil a karos hatasokra. Dolgozatunk tovabbi fejezetei is egyértelmiien
az ¢épitések negativ hatasait hangsulyozzak, szakmai érvekkel Is
alatdmasztva. Fontosnak tartottuk, hogy a részletes problémaelemzés elott
a dontéshozoék mozgasterét, a valds helyzetet is bemutassuk, erre
szolgalnak az EU-s elvardsokat, a gazdasagi indokokat és a hazai szinten
meghatarozott célokat leird részek. Szintén ide tartoznak még az
autdpalyatorvényt elemzd, valamint az alanyi jogok ¢€s érdekek iitkdzését
bemutatd szakaszok. A jogi kérdésekkel foglalkozd részeket ezen feliil

hasznosnak talaltuk fogalommagyarazo felsorolasokkal is kiegésziteni.

Mivel az autdpalyak épitését a koztudat a fejlddés elengedhetetlen és
mindenhat6 elofeltételeként tartja szdmon, nagy hangsulyt fektettiink a
valos gazdasagi hatasok elemzésére, bemutatva, hogy valdjaban az
externalidk miatt korantsem teljesen igaz, hogy akar a helyi lakossag,

akar az egyes orszagok olyan nagymértékben profitalnanak a

130 K erényi 2003,Kiss-Lukacs A.
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,fejlesztésekbdl,” mint azt hissziik. Erre jo példa Ausztria esete, mely
Eurépa atjaréhazava valtoztatta természeti értékekben egyediilalloan
gazdag orszagéat a gyorsforgalmi Uthalozat kiépitésével. Fontos ezt azért
is kiemelni, mert egyértelmi, hogy hazankra is hasonl6 sors fog varni,
kiilonosen akkor, ha a Balkan orszagai is csatlakoznak majd az EU bels6
piaci korforgasahoz. Kiilon részek foglalkoznak azzal a kérdéssel, hogy
az utak koltségeit vajon a hasznaldk és a szennyezok fizetik-e meg, illetve
azzal is, hogy vajon egyértelmiien gazdasagélénkitd hatassal birnak-e az

4j utak.

Masik nagy fejezetiink a konkrét kornyezeti hatasokkal foglalkozik igen
részletesen. Szerzonk igen meggydzden, érveit szinte riasztd adatokkal
aldtdimasztva bizonyitja az autopalydkon kozlekedd jarmiivek okozta
rendkiviil sulyos kornyezeti karokat. Mind a levegdszennyezés, mind a
talaj, a felszini- és talajvizek szennyezése (talan sokak szamara
¢szrevétleniil) nagyon komoly. Ehhez jarul még a zajszennyezés, a
rezgéskarok, a mikroklimatikus hatasok €s a balesetek valos szamanak és
sulyossaganak novekedése. Jogi kiegészités ehhez a fejezethez is
talalhato, mely ez esetben a kar a kdrnyezetvédelmi jogban meghatarozott

fogalmat jarja kortl.

Nagy vonalakban tehat ezekre a témakdorokre talalhat ra dolgozatunkban a
kedves olvas6. Ezen feliil a témaban vald eligazodést segiti a harom
részbdl 4llo irodalomjegyzék, melyben azokat a konyveket, internetes
oldalakat és jogszabalyokat talalhatjuk meg, melyek segitségével az
¢rdekl6dok tovabb mélyithetik tuddsukat.

Természetesen a fenti munka korantsem kimeritd jellegli. Egyfeldl az
irodalomjegyzékben talalhatd egyes mivek részletesebben s
foglalkoznak az egyes részteriiletekkel, igy érdemes ezeket is kézbe

venni. Mésfelél vannak egyes problémakorok, melyeket tovabbkutatva
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kiegészithetnénk a jovOben a fenti Osszefoglalot, ujabb, eldremutatod
megallapitasokra jutva. Ide tartozhatnanak az utak tarsadalomra gyakorolt
tovabbi hatdsai (globalizacio, térségek szétszakadasa/dsszekotése), illetve
érdemes lenne tobbet foglalkozni a civil tarsadalom szerepvallalasanak
taglalasaval. A lakossagi tajékoztatason illetve a tiltakozdsokon tul
bizonydra sokféle modszert taldlhatnank még a tirsadalom valds
érdekeinek érvényesitésre. Masfelél azonban ki kell emelni, hogy az
épiilé utak esetében azért sokan sokat tesznek példaul a kornyezet
védelméért — erre jo peldat jelentenek a vadatjardk, illetve példaul a
lengyel autopalya-ligynokség weboldalan képeken is megtekinthetd
kételtii-atjarok. Mindazonaltal feltehetoleg rengeteg olyan tennivalo,

modszer akad még, melyek 6sszefoglaldsa hasznos lehetne.

Reméljiik, jelen dolgozat azért ebben a formajaban is sokak
tajékoztatasara és tudasukban vald gazdagodasara szolgal majd, és hogy

egyeseket talan kicsit ,,z6ldebben” gondolkod6 emberr¢ is vardzsol majd.

A szerzok
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11.2. Forrasok és szakirodalom az interneten

Autépalyadij

EEA

EEA 2002

ELTE nyuz

ERF

Euro hirek

GDDKIA

GKM 2006

hvg.hu

Interstate
Highway

Kamionstop

Kornyezetiink
magazin

MAGYARORS

http://www.autopalya.hu/engine.aspx?page=dijtablazat 2006.

Euroépai Kornyezeti Ugynokség:
http://reports.eea.europa.eu/briefing_2004_3/hu/HU_Briefing_
No_03_ web.pdf

European Environmental Agency adatai az utak
teriiletfogalalasi aranyairol Eurépaban:
http://themes.eea.europa.eu/Sectors_and_activities/transport/in
dicators/consequences/TERM08,2002/TERM_2002_08 EUA
C_Land_take.pdf

Tétékas nyuz, az ELTE TTK HOK hetilapja:

http://nyuz.elte.hu/archivl13/szam13/zoldlev.htm

Az European Road Foundation honlapja:
www.erf.be/section/statistics

Euro Hirek:

http://www.euport.hu/modul.asp?name=cikk&file=article&sid
=4303

A lengyel Generale Directorate for National Roads
and Motorways honlapja:

http://www.gddkia.gov.pl/index.php

A Gazdasagi és Kozlekedési minisztérium honlapja:

http://www.gkm.gov.hu

Intermodialis csomopontok hianya és a tranzitszerep:
http://hvg.hu/kkv/20060519logisztikaiegyesulet.aspx

Az utépitéshez megmozgatott anyagmennyiségrol:
http://hvg.hu/itthon/20060611m6.aspx

http://en.wikipedia.org/wiki/InterstateHighway#History

www.levego.hu/kamionstop/kamionkiadvanyl.pdf

Kornyezetiink magazin:

http://lwww.kornyezetunk.hu/belso/s31.html

Kormanyzati portal:


http://www.autopalya.hu/engine.aspx?page=dijtablazat%202006
http://reports.eea.europa.eu/briefing_2004_3/hu/HU_Briefing_No_03_web.pdf
http://reports.eea.europa.eu/briefing_2004_3/hu/HU_Briefing_No_03_web.pdf
http://themes.eea.europa.eu/Sectors_and_activities/transport/indicators/consequences/TERM08,2002/TERM_2002_08_EUAC_Land_take.pdf
http://themes.eea.europa.eu/Sectors_and_activities/transport/indicators/consequences/TERM08,2002/TERM_2002_08_EUAC_Land_take.pdf
http://themes.eea.europa.eu/Sectors_and_activities/transport/indicators/consequences/TERM08,2002/TERM_2002_08_EUAC_Land_take.pdf
http://nyuz.elte.hu/archiv13/szam13/zoldlev.htm
http://www.euport.hu/modul.asp?name=cikk&file=article&sid=4303
http://www.euport.hu/modul.asp?name=cikk&file=article&sid=4303
http://hvg.hu/kkv/20060519logisztikaiegyesulet.aspx
http://www.levego.hu/kamionstop/kamionkiadvany1.pdf
http://www.kornyezetunk.hu/belso/s31.html
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ZAG.HU http://www.magyarorszag.hu/hirek/egeszseg/kornyezetegeszse
0040325.html
NART = Nemzeti Autopalya zrt:
http://www.nart.hu
Nimfea = A Nimfea szeminarium eléadasai (2006.01.13.):
http://www.nimfea.hu/letoltesek
Plowden = Stephen Plowden —,,Tobb ut, tobb dugo”
http://lwww.lelegzet.hu/archivum/1996/10/1106.hpp
Sulinet = www.sulinet.hu
Utfenntartasi = Investment in road maintenance per km of road network
koltségek (2003, EUR)
www.erf.be/images/stat/ERF_stats.pdf
UTIG = Utgazdalkodasi és Koordinacios Igazgatésag:

http://ukig.kozut.hu/progress.php?menu_id=25


http://www.magyarorszag.hu/hirek/egeszseg/kornyezetegeszseg20040325.html
http://www.magyarorszag.hu/hirek/egeszseg/kornyezetegeszseg20040325.html
http://www.lelegzet.hu/archivum/1996/10/1106.hpp
http://www.erf.be/images/stat/ERF_stats.pdf
http://ukig.kozut.hu/progress.php?menu_id=25

Gyorsforgalmi utak 123

11.3. Ajanlott jogszabalyok listaja

1949. évi XX. tv. A Magyar Koztarsasag Alkotmanya

19/1994. (V. 31.) KHVM rendelet A kozutak igazgatasarol

1995. LIII. tv. A kornyezet védelmének altalanos szabalyairol

15/2000. (XI. 16.) K6ViM rendelet Az utak épitésének, forgalomba
helyezésének, €s megsziintetésének engedelyezeésérol

2001. évi LXXXI. tv. A kornyezeti ligyekben az informacidhoz valo
hozzaférésrdl, a nyilvanossagnak a dontéshozatalban torténd részvételérdl
¢s az igazsagszolgaltatashoz vald jog biztositasarol szo6ld, Aarhusban,

1998. janius 25-¢én elfogadott Egyezmény kihirdetésérdl
A 20/2001 (II. 14.) Kormany rendelet A kornyezeti hatasvizsgalatrol

1117/2001. Korm. hatarozat A Nemzeti Kornyezetvédelmi Program

masodik tervezeési idészakara (2003-2008.) vonatkoz6 koncepcid

2003. ¢évi CXXVII. tv. A Magyar Koztarsasdg gyorsforgalmu

kozathalozatanak kozérdekiiségeérdl és fejlesztésérdl

Az Eurdpai Parlament és Tanacs 1996. jalius 23-1 1692/96/EK hatéarozata
a Transz-eurdpai Kozlekedési Halozat fejlesztésére vonatkozd kozosségi

iranymutatasokrol



