
 
 
 
 
 

AZ AUTÓ PÁ LYA- ÉS AUTÓ ÚT-
ÉPÍTÉSEK KÖ RNYEZETI 

HATÁ SAI MAGYARORSZÁ GON 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Ké szült az EMLA Alapítvá ny 1997/98. é vi 
ösztöndíjas programjában 

1999. 



 2 

 
 
 
 
 

Az autó pá lya- é s autó ú t-é píté sek környezeti hatá sai 
Magyarorszá gon 

 
 
 
 
 
 

Technikai szerkesztő : 
Sütő  László  

 
 
 
 
 

A tanulmány elkészítését az alábbi felső oktatási intézmények  
és koordináló  tanárok segítették: 

 
 
 

dr. Á ngyá n Jó zsef – GATE 
dr. Bá ndi Gyula – ELTE 
dr. Bruhá cs Já nos - JPTE 
Dr. Bulla Mikló s – SZIF 

dr. Csorba Pé ter – KLTE 
dr. Fekete Ivá n – ME 

dr. Gallé  Lá szló  - JATE 
dr. Hornung Erzsé bet – Á OTE 

dr. Kerekes Sá ndor - BKE 
dr. Sá ntha Attila – JPTE 
dr. Szlá vik Já nos – BME 

 
 
 
 
 

EMLA 
Alapítvá ny a Környezeti Oktatá s Támogatá sá ra 

Budapest, 1999. 



Az autó pá lya- é s autó ú t-é píté sek környezeti hatá sai Magyarorszá gon 
 

Tartalomjegyzé k 
 
AZ AUTÓ PÁ LYA-É PÍTÉS Á LTALÁ NOS PROBLÉMÁ I ................................ ......................... 6 

1. Bevezető ................................ ................................ ................................ ........... 7 
2. Az autó pá lyá kró l á ltalában................................ ................................ ............. 7 

2.1. Az autó pálya és a hozzá kapcsoló dó  egyéb fogalmak ................................ .... 7 
2.2. Az autó pályák elő nyei és hátrányai................................ ................................ 8 

3. Az autó pá lya é píté s törté nete................................ ................................ .......... 9 
3.1. Az euró pai autó pályák................................ ................................ ................... 9 

3.1.1. Autó pályák a két világháború  kö zö tt és a második világháború  után ...... 9 
3.1.2. Finanszírozási formák Euró pában................................ .......................... 9 

3.2. A magyarországi autó pályák rö vid tö rténete ................................ ................ 10 
4. Autó pá lya é píté s é s a fejleszté si tervek................................ ......................... 10 

4.1. Autó pálya építés és az Euró pai Unió ................................ ........................... 10 
4.1.1. A II. és III. ö sszeuró pai kö zlekedési konferencia................................ ... 10 

4.2. A magyarországi ú tháló zat fejlesztési tervei ................................ ................ 11 
5. Az autó pá lya é píté s é rintettjei ................................ ................................ ...... 13 
6. Zá ró gondolatok ................................ ................................ ............................. 15 

Irodalomjegyzé k ................................ ................................ ......................... 15 
AZ AUTÓ PÁ LYA- ÉS AUTÓ Ú T-É PÍTÉSEK KÖ RNYEZETI HATÁ SAI ÉS KÖ ZGAZDASÁ GI 
SZEMPONTÚ  É RTÉKELÉSE ................................ ................................ .......................... 17 

1. A magyarorszá gi autó pá lya-rendszer mú ltbeli, jelenbeli á llapotá nak, 
valamint a tervek rövid á ttekinté se ................................ ................................ ...... 18 
2. Az autó pá lyá k é s autó pá lya-é píté sek makrogazdasá gi összefüggé sei ......... 20 
3. Az autó pá lyá k é s autó utak előnyei ................................ ............................... 21 
4. Az autó pá lya-é píté sek finanszírozá sá nak mó djai ................................ ........ 21 
5. A há trá nyok................................ ................................ ................................ ... 22 

5.1. Az autó pályák területigénye ................................ ................................ ........ 22 
5.2. Az autó pályák levegő szennyező  hatása ................................ ....................... 23 
5.3. Az autó pályák zajterhelése ................................ ................................ .......... 23 
5.4. Az autó pályák nö vény- és állatvilágra gyakorolt hatása ............................... 24 

6. A környezetkímé lő tranzitszá llítá s ................................ ............................... 25 
6.1. A kö zú ti és a vasú ti szállítás ö sszehasonlítása................................ .............. 25 
6.2. A kombinált szállítás ................................ ................................ ................... 26 

7. Ö sszefoglalá s ................................ ................................ ................................ . 27 
Irodalomjegyzé k ................................ ................................ ......................... 28 

KÖ RNYEZETGAZDASÁ GTANI MEGGONDOLÁ SOK AZ Ú THASZNÁ LATI DÍJ NAGYSÁ GÁ RÓ L29 
1. Az ú thaszná lati díj számítá sá nak közgazdasá gi alapjai .............................. 30 
2. Az autó pá lyadíj bevé teleinek elvi felhaszná lá sa................................ ........... 32 

2.1. Beruházási kö ltségek................................ ................................ ................... 32 
2.2. Ü zemeltetési és fenntartási kö ltségek ................................ .......................... 32 
2.3. Externális kö ltségek ................................ ................................ .................... 33 

3. Az ú thaszná lati díj meghatá rozá sá ná l a közlekedő szempontjá bó l 
figyelembe veendő té nyezők................................ ................................ .................. 36 

3.1. A kö zlekedő  anyagi helyzete ................................ ................................ ....... 36 
3.2. A forgalmi kereslet árrugalmassága................................ ............................. 36 



 4 

3.3. Az idő érték................................ ................................ ................................ .. 37 
3.4. A baleseti kö ltségek ................................ ................................ .................... 39 
3.5. Az üzem- és menetkö ltség................................ ................................ ........... 40 
3.6. A díjfizetési hajlandó ság ................................ ................................ ............. 41 

4. Következteté sek................................ ................................ ............................. 43 
Irodalomjegyzé k ................................ ................................ ......................... 44 

AZ M3 AUTÓ PÁ LYA ÉS A 30-AS SZÁ MÚ  FŐ Ú T FORGALMÁ NAK KÖ RNYEZETRE 
GYAKOROLT HATÁ SA GÖ DÖ LLŐ  KÖ RZETÉBEN, AZ AUTÓ PÁ LYA HASZNÁ LATI DÍJ 
BEVEZETÉSE ESETÉ N ................................ ................................ ................................ .. 47 

1. Bevezeté s................................ ................................ ................................ ........ 48 
2. Á llapotelemzé s................................ ................................ ............................... 48 
3. Korá bbi eredmé nyek hasonló  vizsgá latokbó l ................................ .............. 49 

3.1. Levegő ................................ ................................ ................................ ........ 49 
3.1.1. Határérték tú llépések ................................ ................................ ........... 50 

3.2. Ember ................................ ................................ ................................ ......... 51 
3.2.1. Egészségü gy................................ ................................ ......................... 51 
3.2.2. Szocioló gia................................ ................................ ........................... 53 

3.3. Forgalombiztonság................................ ................................ ...................... 54 
3.4. Települési kö rnyezet ................................ ................................ ................... 55 
3.5. Zajvédelmi elemzés................................ ................................ ..................... 55 
3.6. A zajterhelés ismertetése a 30,-as sz. fő ú t melletti települések esetén .......... 56 
3.7. Rezgésvédelmi vizsgálat................................ ................................ .............. 57 

4. Jelenlegi forgalmi eredmé nyek (M3,30) é s é rté kelé sük ............................... 58 
4.1. Az autó pálya-díj problémája................................ ................................ ........ 59 

5. Levegőszennyezettsé g mé ré s adatainak é rté kelé se ................................ ...... 61 
5.1. Zajmérés ................................ ................................ ................................ ..... 62 

AUTÓ UTAK ÉS A TÁ J KÖ LCSÖ NHATÁ SA A 47-ES Ú T DEBRECENTŐ L SÁ RÁ NDIG TERJEDŐ  
SZAKASZÁ N ................................ ................................ ................................ ................ 63 

1. Bevezeté s................................ ................................ ................................ ........ 64 
2. A terület termé szetföldrajzi jellemzé se ................................ ........................ 65 
3. A mintaterület települé sföldrajzi jellemzé se é s települé si é rté kei ............... 66 
4. A terület tá jvé delmi szempontú  é rté kelé se................................ ................... 69 

4.1. Talajok................................ ................................ ................................ ........ 69 
4.2. Területhasználat ................................ ................................ .......................... 75 
4.3. Tájö koló gia ................................ ................................ ................................ . 76 
4.4. Tájesztétika ................................ ................................ ................................ . 80 

5. Ö sszegzé s ................................ ................................ ................................ ....... 82 
Irodalomjegyzé k ................................ ................................ ......................... 83 

AZ Ó LOMTERHELÉS, MINT A KÖ ZLEKEDÉS EGYIK KÖ RNYEZETSZENNYEZŐ  HATÁ SA . 86 
1. Közlekedé s okozta ó lomemisszió ................................ ................................ .. 87 

1.1. Ó lom a levegő ben ................................ ................................ ....................... 87 
1.2. A talaj szennyező dése ................................ ................................ ................. 87 
1.3. Nö vények szennyező dése ................................ ................................ ............ 88 
1.4. Humán vonatkozások ................................ ................................ .................. 88 

2. Ó lom bioké miai é s toxikoló giai hatá sai ................................ ........................ 89 
2.1. Biokémiai hatások................................ ................................ ....................... 89 
2.2. Toxikoló giai vonatkozások................................ ................................ .......... 90 

3. A közlekedé s okozta ó lomterhelé s vizsgá lata ................................ ............... 90 



 5 

3.1. Irodalmi áttekintés................................ ................................ ....................... 90 
3.1.1. Vizsgálatok autó utak, autó pályák mentén ................................ ............. 90 
3.1.2. Nö vényspecifikus tényező k a nehézfém-felvételben................................ 92 
3.1.3. Kísérletes vizsgálatok................................ ................................ ........... 92 

3.2. Vizsgálatok a 100-as fő ú t tatabányai szakasza mentén................................ . 93 
3.2.1. A vizsgálat célja, helyszíne ................................ ................................ ... 93 
3.2.2. A felhasznált vizsgálati mó dszerek................................ ........................ 93 
3.2.3. Eredmények................................ ................................ .......................... 94 

4. Ö sszegzé s ................................ ................................ ................................ ....... 95 
4.1. Javaslatok, tervek ................................ ................................ ........................ 96 

5. Summary ................................ ................................ ................................ ....... 96 
Irodalomjegyzé k ................................ ................................ ......................... 97 

VIZSGÁ LATOK A MISKOLC-EGER ALSÓ BBRENDŰ  Ú T KIINDULÁ SI SZAKASZA MENTÉN 98 
1. A kutatá s cé lja é s helyszíne................................ ................................ ........... 99 
2. Cönoló giai vizsgá latok ................................ ................................ .................. 99 

2.1. A cö noló giai felmérés adatainak értékeléséhez használt mó dszerek............106 
2.2. A cö noló giai felmérés adatainak értékelése ................................ ................107 

3. A Rhytisma acerinum elterjedé sé nek vizsgá lata................................ ..........108 
4. A vizsgá lt fauna ................................ ................................ ............................109 

4.1. Irodalmi áttekintés................................ ................................ ......................109 
4.2. Az atkafauna vizsgálati helyei ................................ ................................ ....110 

4.2.1. A fakérgeg atkafaunája ................................ ................................ .......110 
4.2.2. A talaj atkafaunája................................ ................................ ..............110 

5. Eredmé nyek összefoglalá sa................................ ................................ ..........112 
6. Summary ................................ ................................ ................................ ......112 

Irodalomjegyzé k ................................ ................................ ........................113 
 
 

 



 
 
 
 
 

AZ AUTÓ PÁ LYA-ÉPÍTÉS Á LTALÁ NOS 
PROBLÉMÁ I 

 
 
 

Liziczay Sá ndor 
jogászhallgató 

 
 



Liziczay Sándor: Az autó pálya-építések általános problémái  

7 

1. Bevezető 
 
 Az autó pálya építés az utó bbi idő ben az egyik olyan téma, amelynek kapcsán 
akár egymásnak ellentmondó  vélemények is megfogalmazó dnak. Ha ö ssze kellene 
foglalnom, hogy a társadalom véleménye ebben a kérdésben milyen markáns 
gyú jtó pontok kö ré kristályosodik ki, akkor ezek kö zö tt az első , hogy kellenek-e 
autó pályák. A másik ilyen pont, amit nagy vita kísér, hogy kell-e fizetni a használatért 
vagy sem. A harmadik vitapont pedig amiatt alakult ki, hogy ha már fizetnünk kell, azt 
milyen konstrukció ban való síthatjuk meg. Ez utó bbi kérdéskö rnek egy leágazása, hogy 
ha fizetnünk kell a pálya igénybevételéért, a forgalom egy része visszamegy a régi 
utakra, s ott kö rnyezeti ártalmakat okoz. 
 A fizetés kö rüli problémák a dolgozatom szempontjábó l marginális kérdést 
alkotnak, mert ú gy érzem, hogy ez inkább gazdasági, szocioló giai, ö ssztársadalmi, de 
kevésbé jogi kérdés. Annyit azonban meg kell említeni, hogy sokszor hangoztatott érv 
az, hogy "a mi pénzünkbő l építették" korábban az autó pályákat, s "mi ezt már 
kifizettük". Szerintem ez csupán egy jó l hangzó  érv, s nem való s kö zgazdasági 
értékelésen alapuló  megállapítás. Ennek eldö ntése azonban a kö zgazdászok feladata. 
 Az viszont már inkább politikai-jogi kérdés, hogy az autó pálya építést - amit 
csak az autó sok használnak - csak a használó k fizessék egy használati díjon keresztül, 
vagy minden autó s, vagy valamennyi állampolgár finanszírozza az adó ján keresztül, 
függetlenül attó l, hogy használja-e vagy nem. Az Euró pai Unió ban az az elv érvényesül 
ezzel a kérdéssel kapcsolatban, hogy mindenki a használatának mértékével arányosan 
járuljon hozzá az autó pályák üzemeltetéséhez, fenntartásához. 
 Ami pedig az első  kérdést illeti, abban társadalmi konszenzust érzek, hiszen 
általában mindenki azt mondja, hogy építeni kell autó pályákat, s azt mindenki átérzi, 
hogy ez a beruházás a gazdaság fejlő désének elő feltétele. Mindezek kö vetkeztében a 
dolgozatomban arra fektetem a hangsú lyt, hogy bemutassam, hogy való ban 
szükségesek-e nekünk autó pályák. 
 
2. Az autó pá lyá kró l á ltalá ban 
 
 A kö zú ti forgalom nö vekedésével és az ezzel együtt járó  sú lyos kö zlekedési és 
kö rnyezeti problémák megjelenésével párhuzamosan világszerte elterjedő ben vannak az 
autó pályák, a városokban, illetve azokon kívül vezető  kö rutak, autó pálya-gyűrűk, 
amelyek gyors haladást biztosítanak, és tehermentesítik a településeket a 
tranzitforgalomtó l, illetve kapcsolatot biztosítanak távol levő  területek kö zö tt. A 
szintbeli keresztező désektő l mentes autó pályákon a forgalom viszonylag nagy 
sebességgel haladhat, s ez, valamint a kapcsoló dó  kö rnyezetvédelmi létesítmények 
általában csö kkentik a kö rnyezetet érő  káros hatásokat 
 
2.1. Az autó pá lya é s a hozzá  kapcsoló dó  egyé b fogalmak 
 
 Még mielő tt az autó pálya építés kérdésében, problémáiba belemerülnénk néhány 
alapvető  fogalom tisztázására van szükség. 
 Az első  ilyen fogalom maga az autó pálya definíció ja, azaz annak eldö ntése, 
hogy mit is értünk autó pályán, mi az ami megkülö nbö zteti az autó pályát az egyéb 
utaktó l. Az értelmező  kéziszó tár meghatározása szerint az autó pálya két ú ttesttel és 
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ú ttestenként legalább két forgalmi sávval kiépített, csak külö n szintben keresztezhető  
autó ú t.  
 Szerencsénkre nem csupán ebbő l a fogalombó l kell kiindulnunk, mert 
rendelkezésünkre áll egy a jog által alkotott terminus technikus az autó pályára. Ugyanis 
az 1968. november 8-án Bécsben aláírt Kö zú ti Kö zlekedési Egyezmény, és a szintén itt 
aláírt Kö zú ti Jelzési Egyezmény megfogalmazása szerint az "autó pálya olyan utat jelent, 
amelyet kifejezetten a gépjármű kö zlekedés céljára tervezetek és építettek, amely nem 
képezi az átmeneti ingatlanok határát és amely: 
 i) egyes pontokat vagy ideiglenes eseteket kivéve mindkét forgalmi irányban 
külö n ú ttesttel rendelkezik, amelyeket a kö zlekedés céljára nem szolgáló  sáv, vagy 
kivételesen, más eszkö z választ el egymástó l; 
 ii) szintben nem keresztez sem utat, sem vasú ti, sem villamos vágányt, sem 
pedig gyalogosok kö zlekedésére szolgáló  utat; és 
 iii) kifejezetten autó pályaként van jelezve." (Kihirdetve 1980. évi 3. tvr. és 4. 
tvr.) 
 Az Egyezmények természetesen meghatározzák a definíció ban szereplő  további 
fogalmakat is. Eszerint "ú t a kö zforgalom céljára nyitva álló  minden ú t vagy utca teljes 
területe."  
 Az Egyezmények értelmében "ú ttest az ú tnak azt a részét jelenti, amelyet rendes 
kö rülmények kö zö tt a járműforgalom használ; az ú t magában foglalhat tö bb ú ttestet is, 
amelyek egymástó l látható an el vannak választva, pl. elválasztó  sávval vagy 
szintkülö nbséggel."  
 Az Egyezmények megfogalmazása szerint pedig a "forgalmi sáv az olyan 
hosszirányú  sávok bármelyikét jelenti, amelyekre az ú ttest felosztható , függetlenül attó l, 
hogy azok hosszirányú  ú tburkolati jelekkel meg vannak-e jelö lve, vagy sem, és amelyek 
elég szélesek ahhoz, hogy azokon a motorkerékpárt kivéve más gépjárműsor 
haladhasson."  
 Amint látjuk, az Egyezmények teljes részletességgel, esetenként már kissé tú l 
apró lékosan, de minden kétséget eloszlató an határozzák meg ezeket a fogalmakat. 
 
2.2. Az autó pá lyá k előnyei é s há trá nyai 
 
 A fogalmak tisztázása után lássuk az autó pályák elő nyeit és hátrányait, azaz 
annak megvizsgálását, hogy van-e szükségünk autó pályákra, vagy nincs; egy autó pálya-
építésbő l milyen elő nyeink származhatnak, s ezzel szemben milyen negatív 
kö vetkezmények merülhetnek fel. 
 Az autó pályák legnagyobb elő nye, hogy kialakításukbó l adó dó an komfortos 
kö rülményeket biztosítanak a járművezető k számára - elegendő  itt a definíció ban 
szereplő , a tö bbi ú ttípustó l eltérő , irányonként tö bbsávos kiépítésre és a forgalmi sávok 
elválasztására gondolni. Az autó pályákon külö nbö ző  szintű csomó pontokat alakítanak 
ki, amelyek magasabb sebességhatárok elérését teszik lehető vé. Ezek a paraméterek a 
járművezető k számára nagyobb szabadságot és biztonságosabb kö zlekedési 
lehető ségeket biztosítanak. 
 Nagyon fontos szerep van az autó pályáknak a kapcsolatteremtésben, hiszen az 
ország nagy térségei kö zö tti kö zlekedés ö sszekö ttetést teremthetik meg.  
 Emellett kedvező  hatást gyakorolhat az autó pálya építés egy adott településre is. 
Ez egyrészt jelenthet agglomeráció s ö sszekö ttetést, másrészt a kiszolgáló  ágazatok 
fellendülését, de elegendő  arra gondolni, hogy tehermentesíthetik az autó pályák a 
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településen keresztülhaladó  fő utat a forgalomtó l, s ezzel csö kkenthetik a balesetek 
számát, illetve a települést érő  kö rnyezetkárosító  hatásokat. 
 Természetesen mindezek mellett vannak az autó pálya építésnek negatív hatásai 
is, amelyekrő l nem lehet megfeledkezni. Ugyanis a kö zlekedés okozta kö rnyezeti 
hatások az egyik legnehezebben kezelhető  problémát jelentik mind az ágazat, mind a 
kö rnyezetvédelem számára. A kö zú ti kö zlekedés pedig a településeken, illetve a 
települések kö rnyékén az egyik legsú lyosabb, egészségügyi problémát is okozó  hatású  
tevékenységgé vált a levegő minő ségi és zajkibocsátási hatások miatt.  
 Emellett a kö zlekedési ú tvonalak létesítése károsíthatja az élő világot első  
lépésben az élő helyek szétszabdalásával és a forgalom káros hatásaival. Mindezek 
kö vetkezménye az, hogy az építés tényének a szélső séges kö rnyezetvédő k kö zö tt 
vannak ellenző i. 
 Azonban az elő nyö ket és a hátrányokat mérlegelve azt állapíthatjuk meg, hogy 
az autó pályák építése, léte az egész társadalomnak érdeke, és gazdaságfejlesztő  hatásai 
tú lnő nek az építés saját határain, s valamennyi ágazat számára kedvező  lehető ségeket 
biztosítanak.  
 
3. Az autó pá lya é píté s törté nete 
 
3.1. Az euró pai autó pá lyá k 
 
3.1.1. Autópályák a ké t világháború  kö zö tt é s a második világháború  után 
 A mai fogalmi meghatározásoknak is megfelelő  első  autó pályákat a világon 
Németország építette meg, s a német háló zat nagysága az 1940-es évek elejére 
meghaladta a 2100 km-t. Autó pálya-építésre a második világháború  elő tt 
Németországon kívül csak Hollandiában került sor.  
 Autó pályánál alacsonyabb szolgáltatási színvonalú , de azért már autó pálya 
jellegű háló zatot azonban Olaszország is épített az 1920-as évek második felétő l a 
világháború ig, 500 km hosszan. 
 A háború  után az USA-ban a szö vetségi kormányzat finanszírozásával a 
hetvenes évek kö zepéig 70.000 km autó pálya épült meg. 
 Nyugat-Németország 1957-tő l három, négyéves szö vetségi ú tépítési terv 
keretében létrehozta az euró pai háló zat egynegyedét kitevő  autó pálya-rendszerét. 
 Franciaországban a kormánypolitika hosszú  ideig a vasutat részesítette elő nyben 
és - városi autó pálya szakaszokon kívül - igazán csak az 1970-es évektő l kezdő dő en 
indult meg koncesszió s formában az autó pálya építés. 
 
3.1.2. Finanszírozási formák Európában 
 A rö vid tö rténeti áttekintés teljessége érdekében meg kell említeni, hogy 
finanszírozási szempontbó l az autó pályát építő  nemzetek két csoportra osztható k. Az 
egyik csoportba azok az államok tartoznak, amelyekben kö ltségvetési forrásokbó l 
(gépjárműadó , üzemanyagadó  kivetés) való sultak meg az autó pálya beruházások. Ide 
sorolható  az USA, Németország, a Benelux és a Skandináv országok, Ausztria és 
Anglia. A másik csoportba tartozó  államokban teljes mértékben magántő ke bevonásával 
épített és üzemeltetett autó pálya-rendszer található . Ebbe a kö rbe sorolható  Olaszország, 
Franciaország, Spanyolország, Gö rö gország és Portugália. 
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3.2. A magyarorszá gi autó pá lyá k rövid törté nete 
 
 Hazánk - gazdasági helyzetébő l adó dó an - Euró pában az utolsó k kö zö tt kezdte 
meg az autó pályák építését. Az autó pálya építés gondolata Magyarországon az 1950-es 
évek végén fogalmazó dott meg. Ennek eredményeként 1961 és 1965 kö zö tt készült el 7 
km hosszan az M1-es, valamint az M7-es autó pálya kö zö s fő városi bevezető  szakasza. 
 Innen szakaszosan haladt a munka. 1966 és 1975 kö zö tt épült tovább az M7-es a 
mai végpontjáig, Balatonaligáig, illetve a félautó pálya Zamárdiig. Az M1-es 
továbbépítése az M7-es befejezésekor kezdő dö tt el. Elő szö r Tatabánya és Győ r kö zö tt 
rész épült meg, majd 1994-ig szakaszosan - hol autó pályaként, hol félautó pályaként - 
elkészült a Győ rt elkerülő  sztráda is 
 Az első  teljes szélességében, egyszerre épített autó pálya az M3-as volt. Ennek 
munkálatai 1978-ban kezdő dtek, s a beruházó k ö t év mú lva elérték Gyö ngyö st. Kö zben 
megkezdő dö tt az M5-ö s autó pálya beruházása is, s Ú jhartyánig készült el a pálya.  
 Ezeket az építéseket a mindenkori ö téves tervek szerint ütemezték, s kizáró lag 
kö ltségvetési forrásokbó l finanszírozták. A kilencvenes évek elejére azonban egyre 
nyilvánvaló bbá vált, hogy az államnak nincs pénze az autó pálya-háló zat fejlesztésére. 
Ekkor vető dö tt fel, hogy üzleti alapon, koncesszió ban építsenek fizető szakaszokat. 
 Az építések eredményeként ma 30.066 km hosszú ságú  kö zú tháló zat áll 
rendelkezésre, amelynek részét képezik az autó pályák (M1, M3, M5, M7) és az 
autó utak (M0, M3, M5, M7). 
 
4. Autó pá lya é píté s é s a fejleszté si tervek 
 
4.1. Autó pá lya é píté s é s az Euró pai Unió  
 
 Az Euró pai Gazdasági Kö zö sségekrő l szó ló  szerző dés nem tűz ki külö n célokat 
a kö zö s kö zlekedési politikára nézve, így erre a kérdésre a szerző dés általános 
célkitűzései az irányadó k, vagyis: a kö zlekedési piacok integrálása és a kö zlekedési 
ágazatokban folyó  verseny megvédése a torzításoktó l. A Kö zö s Piac megteremtésének 
céljaihoz így elválaszthatatlanul hozzátartozik a megfelelő  infrastrukturális háló zat 
kiépítése. 
 
4.1.1. A II. é s III. ö sszeurópai kö zlekedé si konferencia 
 Ennek megvaló sítása keretében 1994-ben Krétán, a II. ö sszeuró pai kö zlekedési 
konferencián jelö lték ki azt a kilenc euró pai kö zlekedési folyosó t, amelyek a EU 
tagországainak háló zatához keletrő l kapcsoló dnának, és amelynek fejlesztését az unió s 
tagországok maguk is fontosnak tartják. A kö zép- és kelet-euró pai országok tö bbsége az 
ott meghatározott ú tirányokat beépítették a saját nemzeti fejlesztési terveikbe. 
 Magyarországon a kilenc folyosó  kö zül három folyosó  halad át. A IV-es 
Berlinbő l indul Budapesten és Bukarasten át Thesszalonikibe és Isztambulba. Ez 
hazánkban kö zú ton az M1-es, az M15-ö s és M0-s, valamint az M5-ö s autó pályát jelenti. 
 Az V-ö s folyosó  az olaszországi Velencét Trieszten, Ljubljanán és Budapesten 
át Kijevvel kapcsolja ö ssze. Ez kö zú ton az M7-es autó pálya, az M0-s autó ú t, valamint 
az M3-as autó pálya fejlesztését jelenti.  
 A VII-es folyosó  maga a Duna folyosó , amelyen a kö zlekedés fejlesztését 
szintén rendkívül fontosnak tartják az EU szakemberei. 
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 1997-ben Helsinkiben tartották meg a III. ö sszeuró pai kö zlekedési konferenciát. 
Itt az kontinens - kö ztük az EU országok - szakminiszterei amellett, hogy rö gzítették a 
páneuró pai kö zlekedési háló zat első bbséget élvező  ú tvonalait, a korábban megnevezett 
kilenc folyosó  mellett egy tizediket is kijelö ltek. 
 Az itt hozott dö ntések kö zül Magyarországot kettő  érinti, s mind a kettő  észak-
déli irányú  fejlesztést tesz szükségessé. Az egyik az V-ö s folyosó  leágazása, amely 
Budapestet kö ti ö ssze Eszéken és Szarajevó n át Plocéval. Ez gyakorlatilag a 6-os számú  
fő ú t fejlesztését igényli. A másik az ú jonnan meghatározott X-es folyosó  leágazása, 
amely Budapestet kö ti ö ssze Belgráddal. Ez kö zú ton az M5-ö s autó pályát jelenti. 
 Mindezek értelmében Magyarországnak a leszakadás elkerülése érdekében 
kellett kidolgoznia fejlesztési terveit. 
 
4.2. A magyarorszá gi ú thá ló zat fejleszté si tervei 
 
1. A tízé ves fejleszté si programról általában 
 Az ö sszeuró pai kö zlekedési miniszteri konferencián elfogadott és kijelö lt kelet-
euró pai kö zlekedési folyosó k magyarországi szakaszaira tekintettel sürgető  feladattá 
vált a gyorsforgalmi ú tháló zat - tehát az autó pályák és az autó utak - kiépítése. 
 Az EU csatlakozás jegyében fogalmazta meg a Kormány 1997 májusában a 
magyar gyorsforgalmi ú tháló zat kiépítésének programját, amelyben dö ntö tt tö bbek 
kö zö tt a finanszírozási kérdésekrő l és az autó pálya használati díj alkalmazásával 
kapcsolatos elvekrő l. 
 A Kormányhatározat értelmében (2119/1997. (V.14.) a program tíz évre szó l, és 
a célja az ország modernizáció ja, az euró pai integráció , valamint a gazdasági nö vekedés 
feltételeinek biztosítása. A Kormány figyelembe véve a nemzetgazdaság 
teljesítő képességének korlátait, a szomszédos országok kö zú tháló zatának fejlettségi 
szintjét és a motorizáció s fejlő désbő l adó dó  forgalmi igényeket, szükségesnek tartja, 
hogy vegyes finanszírozási rendszer keretében - államháztartási, állami társasági, 
valamint jelentő s állami hozzájárulást is tartalmazó  koncesszió s források együttes 
figyelembevételével - épüljö n ki Magyarországon gyorsforgalmi ú tháló zat. 
 
2. Az autópálya é píté s tervezett menete 
 A 2119/1997. (V.14.) Kormányhatározatban megfogalmazott program 
értelmében 1998. január 1. és 2007. december 31. kö zö tt ö sszesen 120 km ú j autó pálya 
és 265 km 2x1 sávos, autó pályává fejleszthető  gyorsforgalmi ú t épül ki. Elkészül az 
M3-as Füzesabony és Polgár, illetve az M5-ö s Kiskunfélegyháza és az országhatár 
kö zö tt autó pálya-szakasza, továbbá az M3-as Polgár és Nyíregyháza, az M7-es Zamárdi 
és az országhatár, az M30-as Emő d és Miskolc kö zö tti, valamint az M70-es Szlovénia 
irányú , illetve az M0-s gyűrű M5-M3-as kö zö tti szakaszán a gyorsforgalmi ú t. A 
programhoz tartozik az M7-es és az M1-es meglevő  szakaszainak egyszeri felú jítása is. 
 A Kormányhatározat értelmében az autó pálya-program elő készítésérő l 
(tervezésének, kö rnyezeti hatásvizsgálatának elvégzésérő l, területbiztosításáró l, 
régészeti kutatásró l stb.) a program teljesítéséhez szükséges ütemezési terv szerint kell 
gondoskodni. A programért pedig a kö zlekedési, hírkö zlési és vízügyi miniszter a 
felelő s. 
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3. Az alkalmazandó díjpolitikai elvek 
 A Kormányhatározat amellett, hogy meghatározza a gyorsforgalmi ú tháló zat 
kiépítési programjának feltételrendszerét, tartalmazza a jö vő ben alkalmazandó  és 
kö vetendő  díjpolitikai elveket is. A Kormányhatározat értelmében ugyanis az autó pálya-
használati díj megállapítása során - mind az állami, mind az állami társasági, mind 
pedig a koncesszió s megvaló sítás esetén - az alábbi tarifapolitikai elveket kell 
figyelembe venni: 
 - az autó pálya-használati díj csak felú jított pályán, ú j autó pálya-szakaszon, 
valamint autó pályává fejleszthető  gyorsforgalmi ú ton vezethető  be; 
 - a díj mértéke az üzemeltetés és a fenntartás kö ltségét egészben, ezen tú lmenő en 
az építés és az adó sságszolgálat kö ltségeit olyan mértékben tartalmazza, amely lehető vé 
teszi a díjnak - 1997. évi áron számított, személygépkocsira vonatkozó  - 8-10 Ft/km 
értéken tartását; 
 - a fő város kö rüli autó ú tnak, továbbá az autó pályával kö zvetlenül szomszédos 
nagyobb városokat elkerülő  autó pálya-szakaszoknak a díjfizetés nélküli használatát - 
amennyiben a városba kö zvetlenül bevezető  legalább két csomó pont e célra az 
autó pályán kijelö lhető  - a kijelö lt csomó pontok kö zö tt biztosítani kell; 
 - a megkülö nbö ztető  jelzést használó  járművek, továbbá a fegyveres erő k és a 
rendvédelmi szervek szolgálatot teljesítő  járművei díjmentességet élveznek; 
 - a nehéz (három- vagy annál tö bbtengelyű) tehergépjárművek és autó buszok 
számára elő írt díjtételek a személygépkocsira érvényes díj nagyságát legfeljebb 
négyszeresen haladhatják meg; 
 - a kéttengelyű kö zepes és kö nnyű tehergépjárművek díjtételének 
megállapítására ö ssztö megük függvényében, differenciáltan - legfeljebb kétszeres 
szorzó  alkalmazható ; 
 - menetrend alapján kö zlekedő  autó buszok számára kedvezményt nyú jtó  
rendszert kell bevezetni; 
 - annak érdekében, hogy a nemzetkö zi és a belfö ldi forgalom első sorban a 
kö zlekedésbiztonsági és kö rnyezetvédelmi szempontokbó l kedvező bb autó pályákat 
vegye igénybe, a rendszeres használó k (külö nö sen a korábban díjmentes autó pálya-
szakaszok térségében élő k) számára jelentő s kedvezményt kell biztosítani. 
 Mindazért pedig, hogy ezek az elvek maradéktalanul megvaló suljanak a 
kö zlekedési, hírkö zlési és vízügyi miniszter, valamint a pénzügyminiszter együttesen 
felelő s. 
 
4. A Kormányhatározat é rté kelé se 
 A Kormány által 1997 tavaszán elfogadott autó pálya-program csak minimális 
programként értelmezhető . A tízéves fejlesztési ciklus azonban elégséges ahhoz, hogy 
bekapcsoló djunk az Euró pai Unió  kö zlekedési háló zatába. Ezzel lehető vé tehetjük 
azokat a térségfejlesztési, iparfejlesztési tö rekvéseket is, amire külö nö sen a keleti 
országrész vár.  
 Ennek a programnak a megvaló sításához a Kormány feltételezi a külfö ldi tő ke 
bevonását, akár hitel, akár koncesszió  formájában. Azonban koncesszió  esetén is olyan 
állami szerepvállalás szerepel a programban, amely alapján a díjpolitikára az államnak 
érdemi befolyása lehet. A kormányprogram természetesen nem jelenti azt, hogy azon 
kívül további autó pálya-fejlesztésre ne kerülne sor. 
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5. Az autó pá lya é píté s é rintettjei 
 
 Az autó pálya építés folyamata tö bblépcső s folyamat, amíg az ö tlettő l eljut addig, 
hogy az elkészült pályán autó k haladhassanak. Mivel ilyen hosszú  folyamatró l van szó , 
a helyzet tisztázása érdekében fel kell vázolni, hogy kik az autó pálya építés 
legfontosabb érintettjei. 
 
1. A Kö zlekedé si, Hírkö zlé si é s Vízü gyi Miniszté rium 
 A Kö zlekedési, Hírkö zlési és Vízügyi Minisztérium és annak szervezetei az 
autó pályák minél hatékonyabb és konfliktusmentesebb felépítésében érdekeltek. A 
2119/1997. (V.14.) Kormányhatározat ugyanis számos kérdésben a Kö zlekedés, 
hírkö zlési és vízügyi minisztert teszi felelő ssé. Ezek pedig a kö vetkező k: 
 - a program elő készítésérő l való  gondoskodás; 
 - pályázatok kiírása és lezárása; 
 - a koncesszió s szerző dések aláírását megelő ző en a Kormány részére 
elő terjesztés készítése. 
 A Kö zlekedési, hírkö zlési és vízügyi miniszter a pénzügyminiszterrel együtt 
felelő s az autó pálya építésének elő készítésére, építésére és felú jítására fordítandó  
ö sszegek biztosításáért, felhasználásáért, illetve a díjpolitikai elveknek megfelelő  
autó pályadíj kialakításáért. 
 
2. A Kö zlekedé si Fő felü gyelet é s a kö zlekedé si felü gyelő sé gek 
 A Kö zlekedési, Hírkö zlési és Vízügyi Minisztérium területéhez tartozó  
szakható sági kérdésekben országos kö zutaknál első fokon a megyei (fő városi) 
kö zlekedési felügyelet, másodfokon a Kö zlekedési Fő felügyelet; helyi kö zutaknál első  
fokon az ö nkormányzat jegyző je, másodfokon a területileg illetékes megyei kö zlekedési 
felügyelet jár el. 
 
3. A Kö rnyezetvé delmi é s Terü letfejleszté si Miniszté rium 
 A kö rnyezetvédelem szerepének nö vekedésével egyre jelentő sebb szerephez 
jutott a Kö rnyezetvédelmi és Területfejlesztési Minisztérium is. A kö rnyezetvédelmi és 
területfejlesztési miniszter feladat és hatáskö rérő l szó ló  43/1990. (IX.15.) 
Kormányrendelet kimondja, hogy a miniszter a jogszabályban meghatározott 
kö rnyezetvédelmi feladatait - a minisztérium hivatalaként műkö dő  - Kö rnyezetvédelmi 
Fő felügyelő ség ú tján látja el. 
 
4. A Kö rnyezetvé delmi Fő felü gyelő sé g é s a kö rnyezetvé delemi felü gyelő sé gek 
 A Kö rnyezetvédelmi Fő felügyelő ségrő l és a kö rnyezetvédelemi 
felügyelő ségekrő l szó ló  1/1990. (XI.13.) KTM rendelet értelmében a felügyelő ség 
műkö dési területén a kö rnyezetvédelem egészére kiterjedő en ellátja a kö rnyezet 
állapotának és védelmének figyelését, értékelését, a várható  jelentő s kö rnyezeti hatások 
elő rejelzését és az ezekre vonatkozó  adatszolgáltatást, illetve a kö rnyezetet érő  károk 
elhárításával ö sszefüggő  kö rnyezetvédelmi feladatokat.  
 A felügyelő ség a műkö dési területén ellátja a levegő tisztaság-védelemmel, a zaj- 
és rezgésvédelemmel kapcsolatos kö rnyezetvédelmi szakigazgatási és ható sági 
feladatokat. Ennek során meghatározza az autó pálya, autó ú t, országos fő ú tvonal, ennek 
belterületi szakasza, városi gyorsforgalmi ú t területfelhasználásval, építésével, 
létesítésével, üzembe helyezésével kapcsolatos zaj- és rezgésvédelmi szempontokat; 



Liziczay Sándor: Az autó pálya-építések általános problémái  

14 

illetve meglevő  ú t által okozott, az ú j létesítményekre megengedett zaj-, illető leg 
rezgésterhelési határértéket jelentő sen tú llépő  zaj, illető leg rezgés csö kkentése 
érdekében forgalomszervezési és egyéb intézkedések megtételét kezdeményezi. 
 
5. A beruházók 
 A beruházó k legfontosabb érdeke az autó pályák gyors és lehető leg minél 
olcsó bb megépítése. Mivel azonban számos alkalommal az építés már korábban 
megkezdő dö tt, a beruházó knak esetenként néhány ú j problémával kellett 
szembenézniük. 
 Az első  ilyen probléma az, hogy idő zavarban vannak, hiszen a 
kormányhatározatok alapján rö vid idő  alatt kell a kivitelezést megvaló sítaniuk. 
 A második a fö ldtulajdon kérdése. A tervezés kezdetén a fö ldek és 
mező gazdasági utak a termelő szö vetkezetek tulajdonában voltak. A tervszállítás idején 
a fö ldosztó  bizottságok, az engedélyezés idején a fö ldkiadó  bizottságok rendelkeztek a 
fö ldterülettel, az ö nkormányzatok a külterületi utakkal, ső t tö bb termelő szö vetkezet 
esetében a felszámoló  szervezet is belépett érdekeltként. 
 A harmadik az engedélyező  ható ság. A korábbi minisztériumi hatáskö r tö bbszö ri 
mó dosulás után rendező dö tt, s az autó pálya a Kö zlekedési Fő felügyelet, a keresztező  
utak a megyei kö zlekedési felügyeletek hatáskö rébe kerültek. 
 A negyedik a természet és kö rnyezetvédelmi kö vetelmények folyamatos 
szigorodásának a tervezendő  műszaki megoldásokra gyakorolt hatása. 
 
6. A tervező k 
 A tervező k feladata első sorban a megbízó k igényeit kielégítő , lehető leg 
optimális megoldások keresése. Rájuk hárul az un. "konfliktusszegény" nyomvonalak 
kijelö lése, illetve ezeknek a lakossággal való  elfogadtatása. Ez utó bbi a műszaki 
háttérrel rendelkező , de a társadalmi kommunikáció ban járatlan tervező k számára igen 
nehéz feladatot jelenthet. Ebbe lehetnek segítségükre a helyi ö nkormányzatok. 
 
7. A helyi ö nkormányzatok 
 A helyi ö nkormányzatok szakható sági jogosítványokkal vesznek részt az 
autó pálya építésben. Feladatuk a területfelhasználási, illetve építési engedélyek 
odaítélése.  
 Az ö nkormányzatok érdekeltsége az autó pálya-építéssel kapcsolatosan 
meglehető sen bonyolult. Az autó pálya mellett szó l, hogy az ö nkormányzatok érdekeltek 
az adott település infrastruktú rájának javításában és fejlesztésében. Ugyanakkor az 
ö nkormányzatoknak a lakossággal egyeztetési kö telezettségük van, és az érintett 
csoportok esetleges tiltakozásával is szembe kell nézniük.  
 
8. A kö rnyezetvé dő  é s egyé b lakossági szervezetek 
 A kö rnyezetvédő  és egyéb lakossági szervezetek egy része felismerte, hogy 
érdekük az autó pályák mielő bbi felépítése. Ezeknek a szervezeteknek és fó rumoknak a 
jelentő sége akkor értékelő dö tt fel igazán, amikor az épített kö rnyezet alakításáró l és 
védelmérő l szó ló  1997. évi LXXVIII. tö rvény kimondta, hogy az épített kö rnyezet 
alakítása és védelme során a kö zérdekű intézkedéseket és dö ntéseket megelő ző en, 
illető leg azok végrehajtása során biztosítani kell a nyilvánosságot és a kö zö sségi 
ellenő rzés lehető ségét az e tö rvényben és más jogszabályokban meghatározott mó don. 
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Gondoskodni kell az érdekelt állampolgárok, szervezetek megfelelő  tájékoztatásáró l, és 
lehető séget kell adni részükre véleménynyilvánításra és javaslattételre. 
 
6. Zá ró gondolatok 
 
 A hazai és a külfö ldi tapasztalatok tanulsága szerint egy létesítmény 
telepítésének sikerességét, társadalmi elfogadottságát alapvető en az határozza meg, 
hogy az adott létesítmény szükségességét illető en az érintettek kö rében konszenzus 
alakult-e ki. Ennek feltétele, hogy a létesítmény funkció ja világos legyen, és 
illeszkedjék valamely széles kö rben elfogadott fejlesztési elképzelésbe.  
 Az ilyen létesítmények esélyét nagymértékben nö veli az, ha alternatív 
megoldások ö sszehasonlítására, pozitív és negatív hatásaik ö sszevetésére és széles 
kö rben tö rténő  megvitatására kerül sor. Mivel pedig az autó pályák is általában egy 
nagyobb kö zö sség érdekeit szolgálják, negatív hatásaik viszont egy kisebb kö zö sségben 
érvényesülnek, nagyon fontos a társadalmi konszenzus kialakítása. 
 Természetesen egy ilyen konszenzus kialakítása nagy nehézségbe ütkö zik, 
hiszen a hosszú  ideig háttérbe szorított lakosság nem bízik a kormányzatban, s kevés az 
olyan társadalmi, illetve kö rnyezetvédelmi szervezet, amely élvezi az érintettek 
bizalmát és hatékonyan képes kö zö ttük kö zvetíteni. Azonban a konfliktusok esetleges 
kiélező dése ellenére szükséges a kompromisszum, hiszen az autó pálya építések 
gazdaságélénkítő , beruházásokat vonzó  hatásait figyelembe véve azt mondhatjuk, hogy 
a legdrágább az ország számára a meg nem épített autó pálya. 
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1. A magyarorszá gi autó pá lya-rendszer mú ltbeli, jelenbeli 
á llapotá nak, valamint a tervek rövid á ttekinté se 

 
Hazánk kö zlekedési infrastruktú rája a 90-es évek forduló ján nemcsak 

nemzetkö zi ö sszehasonlításban, hanem a 80-as évek végének magyar társadalmi-
gazdasági fejlettségéhez viszonyítva is sú lyosan elmaradottá vált a kö vető  jellegű 
fejlesztésének kö vetkeztében, ezáltal egyik fő  akadályát képezte a gazdasági 
kibontakozásnak, a szerkezetváltásnak, a világgazdasági és euró pai integráló dásunknak. 

A 90-es évek folyamán a kormány jelentő s erő feszítéseket tett eme hátrányos 
helyzet megszüntetésére. A tavalyi év során a kö zlekedési, hírkö zlési és vízügyi 
minisztérium tízéves autó pálya-fejlesztési tervet készített, illetve terjesztett elő . Ez 

alapján a hazai autó pálya-építés programja egészében és elemeiben is illeszkedik az 
ö sszeuró pai kö zlekedésfejlesztési elképzelésekhez, az euró pai kö zlekedési folyosó k 
rendszeréhez. A tervben kitűzö tt célok szerint 1998 és 2007 kö zö tt 120 km ú j autó pálya 
és 265 km ú j, autó pályává fejleszthető , kétszer egysávos - ö t kilométerenként 
"elő ző sávval" ellátott - gyorsforgalmi ú tnak kellene épülnie.  
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A tízéves program keretében azt tervezik, hogy az M3-ast Nyíregyházáig, a 

tö bbi autó pályát pedig az országhatárig hosszabbítják meg és megvaló sul az 
autó pályákat ö sszekapcsoló , a fő város kö rüli M0-s gyűrű M5-ö s és M3-as kö zö tti eleme 
is. Ennek forrásigénye 1997. évi áron ö sszesen 312,8 milliárd forint lenne. Ezen belül az 
1998-2000 kö zö tti években 42,5 milliárd forintot (1998-ban 15,5 milliárd forintot) kell a 
kö ltségvetésbő l és az ú talapbó l az autó pálya-program finanszírozására biztosítani a 
tervek szerint. 



Salamon Gábor: Az autó pálya- és autó ú t-építések 
 kö rnyezeti hatásai és kö zgazdasági szempontú  értékelése 

 

 

20 

2. Az autó pá lyá k é s autó pá lya-é píté sek makrogazdasá gi összefüggé sei 
 
A fejletlen infrastruktú ra ö nmagában is képes meghiú sítani a gazdaságpolitikai 

célok elérését, az egyensú lyi állapot megteremtését, a nö vekedési pályára való  átállást. 
A fejletlen és hiányos infrastruktú rának nemcsak a gazdaság fejlő désére, hanem a 
lakosság életszínvonalára, életminő ségére is negatív hatása lehet. 

Az infrastruktú ra fejlesztését alapvető  fontosságú nak kell tekinteni az 
infrastruktú ra fejlesztésébe befektetett tő ke multiplikátor hatásai miatt, amelyek 
első sorban az iparfejlesztés, a vállalkozások élénkítése, a munkahelyteremtés, a 
területfejlesztés terén jelentkeznek.  

Az ipar, a versenyképes vállalkozások élénküléséhez az infrastrukturális 
beruházások (pl. autó pálya-építések) alapvető en két szinten járulnak hozzá. Egyrészt az 
állami megrendelésbő l teremtő dő  keresletnö vekedésnek vannak élénkítő  hatásai. Ez 
persze nem feltétlenül, vagy nem csak az adott régió  fellendülését segíti, hanem ahol a 
kereslet megjelenik. Másrészt a javuló  infrastrukturális feltételeknek kedvező , 
befektetés-ö sztö nző  hatásai vannak. Ez az élénkülés természetesen egyben 
munkahelyteremtéssel is jár, így az elzárt, elmaradt területek számára fejlő dési 
lehető séget nyú jthat. 

Ez a multiplikátor hatás hosszabb távon, késleltetve jelentkezik. A fejlesztést 
nehezíti azonban az autó pálya építések rendkívül magas kö ltsége. Egy szabványos, 
kétszer két sávos autó pálya megépítésének átlagos kö ltsége kilométerenként egymilliárd 
forint kö rül mozog Magyarországon. Azonban nem csak az ú j szakaszokra kell kö lteni, 
hanem a már megépítettekre, annál is inkább, mert az autó pályák a nagy forgalom és a 
viszonylag magas haladási sebesség miatt az átlagosnál intenzívebb karbantartást 
igényelnek, amit halasztgatni sem igen lehet, hiszen az fokozottan veszélyeztetné a 
kö zlekedés biztonságát. A karbantartás évente kilométerenként kö rülbelül 5-6 millió  
forintba kerül. 

Az autó pályák építésének gazdaságélénkítő  hatásfokát csö kkenthetik egyéb 
tényező k is. Az elmaradottabb területekre elérő  utak ö nmagukban nem feltétlenül 
okoznak gazdasági fellendülést, ehhez sok tényező  együttes jelenléte szükséges. Ezek 
kö zö tt szerepel a műszaki fejlesztési potenciál, a szakképzett munkaerő , a megfelelő  
oktatási intézmények, az innováció -orientált vállalkozó k és vállalkozások, a 
hagyományos és kockázati tő két kínáló  pénzügyi infrastruktú ra, a telekommunikáció s 
infrastruktú ra, valamint a vállalkozásbarát politikai és gazdasági kö rnyezet, 
kö zigazgatás. Ezek kialakulását azonban a megfelelő , fejlettebb területekkel ö sszekö tő  
autó pálya nagyban elő segítheti. 

Vannak olyan vélemények is, melyek szerint amennyiben autó pályával kö tnek 
ö ssze egy fejlettebb térséget egy kevésbé fejlettel, akkor az a források elvonását 
eredményezi az utó bbibó l. A kevésbé fejlett térség helyi gazdasága ugyanis nem 
versenyképes a fejlettebb térségbő l beáramló  termékekkel és szolgáltatásokkal szemben. 
Ez véleményem szerint azonban csak rö vidtávon igaz, ameddig a fentebb említett egyéb 
tényező k ki nem alakulnak, fejlő dnek. Hosszabb távon azonban mindenképpen érezhető  
az elmaradt területeken is a fellendülés. 

Az autó pályák a társadalom számára ma már nélkülö zhetetlenek, azok nélkül a 
területek fejlő dése lelassul, megnehezedik, azonban az ó riási pénzügyi, kö rnyezeti 
terhekkel járó , késleltetett hatású  ú tépítések mellett az arányaiban kisebb, kö zvetlen 
hatású  egyéb, helyi infrastruktú rafejlesztések is szükségesek, hogy az autó pályákkal 
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ö sszekö tö tt települések kö zö tti külö nbségek és az abbó l fakadó  hátrányok kö nnyebben 
kiküszö bö lhető ek legyenek. 

 
 

3. Az autó pá lyá k é s autó utak előnyei  
 
Az autó pályák és autó utak építését alapvető en a Fö ldet átfogó  gazdasági 

rendszer kialakulása, a nyersanyagok, termékek hatalmas tö megének nagy távolságokra 
tö rténő  szállításának igénye tette szükségessé, az áruforgalom mellett azonban a 
személyforgalom gyors lebonyolítását is lehető vé teszi. 

Az autó pályák elő nyeként lehet megemlíteni, hogy azokon a balesetek száma 
fajlagosan kisebb, mint a kétszer egysávos, esetleg nem megfelelő  minő ségű egyéb 
utakon. 

Ezen kívül munkalehető séget teremthetnek az autó pálya mellé épülő  pihenő kbe 
települt szolgáltató k - éttermek, javítóműhelyek, benzinkutak, bevásárló kö zpontok - 
számára is. Ennek akkor van igazán gazdasági jelentő sége, ha a pihenő k és kö rnyékük 
kulturáltságát fenntartják, és nem engednek teret a morális leromlásnak. 

Normális esetben, ha az autó pályadíjak a lakosság jö vedelméhez viszonyítva 
megfelelő  szinten vannak, a településeket és ezáltal a lakosságot érintő  koncentrált 
szennyezést okozó  forgalom általában mérséklő dik, bár az a településeket elkerülő  
utakon, utak mellett koncentráló dik. 

 
4. Az autó pá lya-é píté sek finanszírozá sá nak mó djai 

 
Kö zép- és Kelet-Euró pában nincsenek hagyományaik a fizető s sztrádáknak. A 

díjmentes utak esetén a járművek tulajdonosai vagy használó i általában valamiféle, az 
üzemanyag árába beépített általános ú tadó t fizetnek, azonban ez messze nem fedezi az 
építési és fenntartási kö ltségeket. Ezért ez esetben azt részben állami kö ltségvetésbő l is 
finanszírozzák, így az ö sszes adó fizető  hozzájárul az autó pályák kö ltségeihez, 
függetlenül attó l, hogy használják-e azt vagy nem. Ez a „ vegyes” rendszer tehát - ha az 
arányok nem megfelelő ek, tehát tú l nagy az állami kö ltségvetésbő l és tú l alacsonya az 
ú tadó bó l származó  ö sszeg aránya - igazságtalan azokkal szemben, akiknek nincs autó ja, 
vagy csak ritkán kö zlekednek azzal. Nem állítható  persze, hogy azok nélkülö zni tudnák, 
vagy számukra nincs haszna az autó pályáknak, csak ő k áttételesen élvezik annak 
meglétét. 

Ezt az igazságtalanságot pró bálja kiküszö bö lni az a megoldás, amikor a 
létesítmény kö ltségeit első sorban annak használó i fizetik. Az „ akkor fizess, amikor 
utazol” elv, mivel ö sztö nzi a hatékonyabb kereskedelmi és teherszállítási forgalmat, így 
a rendszer a kö zlekedés ésszerűsítése irányába hat. 

Ebben a rendszerben a fizető s autó pályákon érvényesül a „ szennyező  fizess” elv 
- bár a díjakat fő leg csak a tő kemegtérülés szempontjai alapján határozzák meg, mégis a 
fizetés azt terheli, aki használja az utakat és szennyezi a kö rnyezetet -, azonban az egyéb 
utakon nem.  

A fizető s autó pályáknak a hátrányai is megvannak. Az autó pályán elhelyezett 
kapuk lassítják a forgalmat, s a pénzszedés infrastruktú rájának kiépítése és fenntartása 
maga is sok pénzbe kerül. De ennél sokkal komolyabb hátránya az, hogy a 
szakaszonként fizetendő  autó pálya díjak bevezetésével az autó sok inkább a díjmentes 
utakat választják. Így a kisebb teherbírású  utak jobban le vannak terhelve, ami a 
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balesetek számának nö vekedését, és a lakott területek jelentő s levegő  és zajszennyezését 
okozza. 

A felmérések szerint az M1-es autó pálya fizető  szakasza helyett a kamionok 
háromnegyede, a buszok és a személyautó k mintegy 40 százaléka inkább a régi 10-es 
utat választja. Az ugyancsak koncesszió s M5-ö s autó pályával párhuzamos 50-es ú ton a 
felmérések szerint pedig kö zel háromszor annyi kamion jár, mint a sztrádán. Az állami 
pénzbő l idén nyáron Füzesabonyig kiépülő  - nem koncesszió s - M3-ason fizetendő  
használati díjak az elő zetes hatástanulmányok szerint a forgalom mintegy harmadát 
szorítják vissza az eddig ingyenes autó pályáró l a vele párhuzamos 30-as ú tra. Mindez 
egyértelműen jelzi, hogy a fizető s autó pályák ilyen formában nem kivitelezhető ek. Ezért 
alapos elő készítés és vizsgálat után ú gy kell bevezetni a kö rnyezetvédelmi szempontbó l 
hatékony és igazságos autó pályadíjakat, hogy a forgalom átterelő dése miatt ne romoljon 
az alternatív ú tvonalak kö rnyezetének állapota.  

A harmadik mó dszer az ú gynevezett matricás mó dszer. A matricás rendszer 
hiánya, hogy ez sem a tényleges használatot fizetteti meg, és az autó soknak viszonylag 
sok pénzt kell elő re kifizetniük. Elő nye azonban az, hogy ezzel el lehet kerülni az elő ző , 
az autó pályák kikerülésével okozott problémát. 

Véleményem szerint a benzinárakba beépített adó k nö velésének van a 
legnagyobb haszna. Ezzel nö vekedne az Ú talap bevétele, így a kö ltségek nagyobb 
arányát finanszírozhatná. Ez a mó dszer biztosítja leginkább a „ szennyező  fizess” elv 
betartását, mivel az utakat tö bbet koptató knak tö bbet is kell fizetnie, ezen kívül még a 
kö rnyezetkímélő bb, keveset fogyasztó  autó k számára is elő nyt biztosít. 

Tavaly a kormány - jelentő s állami hozzájárulással - a vegyes finanszírozási 
rendszer mellett dö ntö tt. Az ú talap forrás nö velése érdekében a kormány elrendelte, 
hogy az üzemanyagok értékesítésébő l származó  ú talap hozzájárulást az akkori fix 
ö sszeg helyett az üzemanyagár évente nö vekvő  százalékában kell megállapítani. Az 
ú talap forrásbő vítése az üzemanyagok árában lévő  fogyasztási adó  arányos 
csö kkentésével való sul meg, így az üzemanyagár nö vekedése ennek kö vetkeztében nem 
haladja meg az adott évi infláció s rátát. Így a terv szerint az állami források jelentő s 
aránya a jö vő ben biztosítani fogja - a koncesszió ba adott szakaszok esetében is - hogy 
az autó pálya használati díjai igazodjanak a magyar gépjármű-tulajdonosok jö vedelmi 
viszonyaihoz, elfogadható  díjak alakuljanak ki, ezáltal autó pályáinkat a hazai és külfö ldi 
gépjárművek egyformán, nagyobb arányban fogják várható an igénybe venni. 

 
5. A há trá nyok 
 
5.1. Az autó pá lyá k területigé nye 
 

A fentebb részletezett elő nyö k figyelembevétele mellett azonban, nem szabad 
szemet hunynunk az autó pályák kö rnyezetre gyakorolt drasztikus hatása mellett sem. 
Elő szö r is megépítésük ö nmagukban ó riási területet igényel. Egy négysávos, egy 
kilométeres ú tszakasz megépítéséhez 8 hektárnyi fö ldterület szükséges. Az autó pályák 
helyi mikroklimatikus hatásai és a gépkocsik gázkibocsátása kilométerenként 67 
hektárnyi területet érint, így az autó pálya kö rnyezetében termelt mező gazdasági 
termékek az egyre szigorodó  szabványoknak egyre kevésbé felelnek meg. Az autó pálya 
egy-két kilométeres sávja ö koló giailag károsodik, ami már az autó pálya építés folyamán 
jelentkezik, ugyanis az autó pálya építéshez szükséges nyersanyaggal nem ellátott 
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területeken az ó riási mennyiségű és sú lyú  anyag odaszállítása - a meglevő  ú tháló zatra 
terhelt - kö rnyezetszennyezést jelent.  

Az építés során a domborzati viszonyok mó dosulnak, talajeró zió  kö vetkezhet be. 
A műkö désük során pedig a gépkocsik olaj-, gumi-, valamint légszennyezése, valamint 
a gépkocsik által kibocsátott nehézfémek kö zvetlenül és kö zvetve károsíthatják a 
felszíni, vagy a felszín alatti vizeket, a talajok degradáció jához járulhatnak hozzá.  

 
5.2. Az autó pá lyá k levegőszennyező hatá sa 
 

A kö zú ti kö zlekedés kb. 200 külö nbö ző  anyaggal szennyezi az utakat. Nagyon 
jelentő s a motorbenzinbő l származó  ó lomvegyületek mennyisége. Egy csapadékos 
idő szakban a légtérbő l 1 hét alatt 1,59-3,25 mg/m3 ó lom kerülhet a talajba. Az 
ó lomkoncentráció kat az alapértékekkel ö sszevetve: a padka mellett 5 méteres sávban 
20-25-szö rö s, 10 méteren belül 5-30-szoros, 20-35 méterre 2-8-szoros terhelésérték 
adó dik. A járművek kipufogó gázaibó l származó  káros anyag emisszió  savasító  
elemeiként fő leg a nitrogénoxid, és a kéndioxid vehető  fő leg figyelembe. 

A nemzetkö zi kö zú ti áruszállításbó l az ország ö sszes nitrogénoxid emisszió jának 
8,5%-a származik. Az általa okozott kö rnyezetkárosítás fő  problémáját nem az országos 
kibocsátáshoz való  hozzájárulás, inkább a kibocsátások lokális jellege okozza. A 
jö vő ben a fő  kö zlekedési vonalak még nagyobb telítő dése várható , ami még nagyobb, 
koncentráltabb kö rnyezeti terhelést vetít elő re.  

A gépjárműforgalombó l származó  káros anyagok mérgező  hatásuktó l függő en 
az emberi szervezet fizioló giai funkció inak kisebb-nagyobb mértékű zavaraihoz s az 
egészségi állapot romlásához vezetnek. A belélegzett szennyezett levegő  egyrészt 
kö zvetlenül károsítja a légző rendszereket, másrészt a benne levő  káros anyagok a 
légző szerveken keresztül a szervezetbe kerülve más szerveket támadhatnak meg, és ott 
nagyobb koncentráció ban akár mérgezést okozhatnak. De gyakoribb a kis 
mennyiségben tö rténő  káros anyag belélegzés, amely kró nikus betegségek 
kiinduló pontja lehet.  

Az autó pályák kö rnyezetszennyező  hatását nagyban befolyásolja a rajta 
kö zlekedő  járművek fajtája, technikai színvonala és kora. Hazánk (fő leg a nagyvárosok) 
légszennyezési adatait ismerve látható , hogy járműállományunk a sokkal magasabb 
járműszámmal rendelkező  nyugati országokéhoz hasonló  káros anyag emisszió t okoz. 
Itt nem csak a szocialista járművek korszerűtlenségérő l van szó , hanem ugyanilyen 
sú llyal szerepel a járműkarbantartás elmulasztása is. 

 
5.3. Az autó pá lyá k zajterhelé se 
 

A forgalom ártalmai kö zül fontosak továbbá a zaj-, és a nagy járművek okozta 
rezgéskárok is. A zaj századunk műszaki és tudományos fejlő désének mellékterméke. 
Mindig jelen van, ki nem küszö bö lhető , de mértéke jó  tervezéssel elfogadható  szintre 
csö kkenthető . A zajvédelem egyik feladata, hogy a zaj és rezgésártalmakat felismerje és 
elfogadható  keretek kö zé szorítsa, megelő zve így a szervezet károsodását.  

Az ország kö zlekedési zajhelyzetét is igen kedvező tlenül befolyásolja az a tény, 
hogy a járműállomány dö ntő  tö bbsége korszerűtlen és lényegesen zajosabb, mint a 
Nyugat-Euró pában használatos járművek. A lakossági panaszok jelentő s része az 
autó pályák bevezető  szakaszaira vonatkoznak. 
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A külö nbö ző  zajterhelésű területek lakó i kö zö tt végzett felmérés eredménye 
szerint, a lakosság számára átlagosan napkö zben 60 dB kö rüli, ezen kívül, azaz 18 és 08 
ó ra kö zö tt 50-58 dB az az egyenértékű A-zajszint, amit még nem tart zavaró nak. 

Magyarországon végzett néhány célirányos vizsgálat eredménye szerint a kö zú ti 
kö zlekedés okozta zajterhelés a forrásokhoz kö zel eső  megítélési pontokon az 1. 
táblázatban megadott értékek kö zö tt változik. 

 
1. táblázat: Jellemző  zajterhelési értékek 

 
Ú tszakasz 

jellege 
Egyenértékű A-

hangnyomásszint 
(dB) 

 Nappal É jjel 
Autó pálya bevezető  szakasz 75-78 68-71 
Városi fő forgalmi utak 75-80 70-77 
Városi forgalmi utak 72-78 64-70 
Kisebb települések fő ú tvonalai 70-72 62-64 

 
Látható , hogy ezek az értékek messze meghaladják azt a szintet, ami még nem 

zavaró . A vasú ti kö zlekedésbő l származó  zajterhelés a védett területeken 62-72 dB 
kö zö tti. Ez pedig kisebb, mint a kö zú ti forgalom esetében. Ezen kívül az autó utak 
folyamatos zajt, ezzel szemben a vasú ti kö zlekedés csak idő szakos zajt produkál. 
Ráadásul a teherpályaudvarok és rendező  pályaudvarok és néhány vasú ti fő vonal 
kö zelében a nappali és az éjszakai zajszint kö zö tt is csak néhány dB külö nbség van. 

 
5.4. Az autó pá lyá k növé ny- é s á llatvilá gra gyakorolt hatá sa 

 
Az ú tpálya felszíni hő mérséklete jó val nagyobb, mint a nö vényzettel borított 

talajé, a napi hő mérsékleti ingadozás nagyon nagy, mintha egy sivatagi kö rnyezetben 
lennénk. Az aszfalt melegsége hideg éjszakákon odacsalogathatja a hüllő ket az ú tra. Az 
ú ttest magasabb hő mérséklete miatt fokozó dik az ú t menti talajbó l a víz párolgása, 
ehhez járul még az autó k által keltett légáramlás is. Az ú t melletti talajrészek így 
kiszáradnak.  

A pályák mentén jellegzetes zonáció  figyelhető  meg: az ú t mellett szárazságtűrő , 
melegkedvelő  egyéves fajok jelennek meg, távolabb az eredeti nö vényzet képviselő i. Az 
aszfalt mentén a kozmopolita gyomfajok felszaporodnak, az utak elő renyomulásával 
ezek is, és velük együtt kártevő k, és fogyasztó ik is terjednek.  

Az aszfalt menti élő világ elszegényedik, az itt bevetett nö vényirtó  szerek miatt is 
csö kken a fajok száma; a beporzást végző  állatok életfeltételei sem jó k, ezért a 
szaporodás nem biztosított.  

A helyi hatásokon kívül az autó pályák hozzájárulnak az ö koszisztémák merev 
elválasztásához, feldaraboló dásához. Amennyiben a nyomvonal kijelö lésének 
szempontjai kö zö tt nem szerepel, hogy a lehető  legkisebb konfliktussal járó  ú tvonal 
épüljö n meg, az ú t áthatolhatatlan akadály, az általa elszigetelt populáció kat ezért a 
kihalás fenyegetheti. Gyakran egyes állatok vándorlási ú tvonalait keresztezi egy-egy ú t, 
jó l ismert például a békavándorlások problémája. Egyes emlő sö k táplálékszerzését 
szintén nehezítheti a területet átszelő  ú t. Bár ezekre a gondokra most már a mérnö kö k 
egy része is felfigyel, hidakat és alagutakat terveznek az ú t felett és alatt. Az M3-as 
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autó pálya szeptemberben átadásra kerülő  Gyö ngyö s-Füzesabony kö zö tti szakaszán 
például a kö rnyezetvédelmi ható ságoknak kö szö nhető en vad- és hüllő átjáró kat is 
készítettek az építés folyamán. Azt azonban nem tudják biztosítani, hogy az állatok át is 
menjenek rajtuk, és csak ott menjenek át. 

Jelentő sek tehát az autó pályák építése és műkö dése kapcsán felmerülő  
kö rnyezetet károsító  hatások, amiknek figyelmen kívül hagyása komoly problémákat 
okozhat hosszú  távon. Ezzel szemben az autó pályák hiánya is komoly hátrányt jelent 
hosszú  távon az infrastruktú rával nem ellátott területek számára. Az autó pályákat tehát 
tulajdonképpen egy szükséges rossznak kell tekinteni. Ezért az építést ú gy kell 
kivitelezni, a nyomvonalakat ú gy kell kialakítani, hogy azzal a legkisebb kárt okozzuk a 
kö rnyezet és a legnagyobb hasznot az elzárt területek számára. 

 
6. A környezetkímé lő tranzitszá llítá s 
 
6.1. A közú ti é s a vasú ti szá llítá s összehasonlítá sa 
 

A nemzetkö zi tranzitforgalom folyamatos erő sö dése ó riási kö rnyezeti terhekkel 
jár. Ezeket a terheket nagymértékben nö veli az a tény, hogy a kö zú ti kö zlekedés, illetve 
fuvarozás részaránya az euró pai szállításban az elmú lt három évtizedben fokozatosan 
nő tt. Ennek fő  oka a nagyobb gyorsaság, a nagyobb kö tetlenség, a szállító járművek 
teljesítményének nö vekedése, valamint az, hogy hazánk kereskedelmében a kisebb 
tö megű, nagyobb értékű árufajták szállításának aránya a 90-es években megnö vekedett, 
ami természetesen hozzájárult az idő ben rugalmas, háztó l-házig szállítást biztosító  
kö zú ti áruszállítás erő teljesebb nö vekedéséhez. Á m míg az EU országaiban a vasú t nem 
fuvarozott kevesebb árut, addig a Magyarországon 1980 és 1990 kö zö tt a kö zú ti 
szállítás a vasú t kárára nyert nagy teret. Jelenleg a teherszállítás 50%-a bonyoló dik le 
kö zú ton, míg a sokkal kö rnyezetkímélő bb vasú t részesedése csupán 30% kö rüli. Mivel 
elő rejelzések szerint ez az arány pár éven belül nem fog javulni, a tranzitszállítás 
emelkedésével együtt ó riási mértékű teherforgalom nehezedik majd a hazai utakra. 

Mivel a gazdasági szereplő k rö vidtávon, kö zvetlenül nincsenek megfelelő en 
érdekeltté téve az okozott kö rnyezeti károk minimalizálásában, ezért azok a távolsági 
áruszállításban a fent említett elő nyö kkel rendelkező  kö zú ti szállítást preferálják. Pedig 
bár a kö zú ti kö zlekedés nem jár akkora megkö tésekkel, mint a vasú t, mégis sok érv szó l 
ellene, ha azok levegő szennyező  és egyéb kö rnyezetet károsító  hatását ö sszehasonlítjuk:  

A személygépkocsik nyolcszor, a tehergépkocsik harmincszor nagyobb 
mértékben szennyezik a kö rnyezetet, mint a vasú t. 

Az ö sszes kö zlekedési eszkö z káros anyagkibocsátásábó l:  
• a személygépkocsik 70%-kal, 
• a tehergépkocsik és autó buszok 22%-kal, 
• az egyéb járművek 5%-kal, 
• a vasú ti járművek 3%-kal részesednek. 

A személyszállításhoz a személygépkocsik 3,5-szer nagyobb 
energiafelhasználást igényelnek utaskilométerenként, valamint az árufuvarozásban 
árutonnakilométerenként a tehergépjárművek 8,7-szer akkora energiát használnak fel, 
mint a vasú t. Teljesítményarányosan a kö zú ti kö zlekedés a vasú tinál négyszer tö bb zajt 
kelt. Az autó pályához kétharmaddal tö bb helyre van szükség, mint egy kétvágányú  
vasú ti pálya létesítéséhez. A kö zú ti kö zlekedésre 24-szer kisebb biztonság jellemző  
utaskilométerenként. Az externális kö ltségek mintegy 75%-át a kö zú ti kö zlekedés 
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okozza, a vasú t csak 15%-át. Azonban a kö zú ti szállító k csak tö redékét, egyes becslések 
szerint 1/8-át viselik ezen externális kö ltségeknek. 

Hazánk elő nyö s fekvésébő l adó dó  tranzitforgalom tö bbletbevételeket biztosít az 
országnak, de káros kö vetkezményei felemészthetik azt, ha helyzeti elő nyünket nem 
megfelelő  mó don használjuk ki. A tranzitforgalom által okozott kö rnyezetszennyezésen 
felül, a hazánkat gazdaságilag károsító  folyamatokat is figyelembe kell venni, valamint 
ki kell szűrni. Például a Magyarországon csak áthaladó  kamionok, járművek gyakran 
semmit nem fizetnek nálunk, gyakran nem is tankolnak a mi országunkban, s így az 
Ú talaphoz sem járulnak hozzá, ám használják, ső t pusztítják az utakat. Ellenben a 
vasú ton egyszerű beszedni a szállítási kö ltségeket.  

 
6.2. A kombiná lt szá llítá s 
 

Statisztikák szerint a nemzetkö zi kö zú ti kö zlekedés nem lesz képes kielégíteni a 
felmerülő  késő bbi igényeket tekintettel a fő  kö zlekedési vonalak telítő désére, ami a 
kö zutakon tö rténő  szállítás egyik fő  elő nyében, a gyorsaságban ejthet csorbát. Mivel 
dö ntő  jelentő ségű a szállítási idő , rugalmasság és az ár, ezért erő sítendő  a vasú ti és a 
vízi kö zlekedés szerepe a munkamegosztásban. Cél lehet a vasú t-kö zú t, a vízi-kö zú t 
kapcsolatbó l származó  elő nyö k ö sszekapcsolása. A kombinált fuvarozás képes évi 4%-
nál nagyobb forgalomnö vekedés esetén is teljesítménye nö velésével a kö zú t 
tehermentesítésére. Egyes becslések szerint 2005-re a kombinált szállítás szerepe 
megháromszorozó dik. Számos országban drasztikusan szigorították az 
ú tvonalengedélyek kiadását. Első sorban a nagy tranzitforgalomnak kitett államok éltek 
ezzel az eszkö zzel, így a saját fuvarozó ik számára konkurenciát jelentő  kamionok 
bejutását megnehezítették, valamint saját autó pályáiknak leterheltségét, 
kö rnyezetszennyezését korlátozták. Ez az intézkedés fő leg a kö zép- és kelet-euró pai 
fuvarozó kat sú jtotta leginkább. 

A kombinált vasú ti árufuvarozásnak két fő  fajtáját külö nbö ztethetjük meg. A 
kíséretlen szállítás esetén konténereket, daruzható  félpó tkocsikat szállítanak, s a 
kamionok „ traktorja” valamint vezető je nem utazik. A kísért szállítás, vagy más néven 
RO-LA (rollander Landstrasse) esetén a teljes kamionszerelvényt szállítják. A 
kombinált árufuvarozás gazdaságos szállítási távolsága minimum 400-500 km. Ebbő l 
kifolyó lag érthető , hogy a belfö ldi fuvarozó k az országhatáron belül egyáltalán nem 
veszik igénybe ezt a szolgáltatást. Azonban 400-500 km, vagy hosszabb viszonyoknál 
akár 40-50%-os idő megtakarítás is elérhető . Továbbá kevesebbet kopik a jármű, nem 
kell ú tdíjat és ú tadó t fizetni, s ó rákat, esetleg napokat várakozni a határon, továbbá a 
kö rnyezeti hatásai is kíméletesebbek. 

Ahhoz, hogy a szállítmányozó k a kö zú tiró l lehető ség szerint a kombinált 
fuvarozásra térjenek át, biztosítani kell a vasú t és a kö zú t azonos versenyfeltételeit. A 
beszedett tranzitforgalmi díjakat át lehetne csoportosítani a kombinált szállítási mó dok 
fejlesztésére. Az euró pai államok bevallottan, vagy burkoltan valamennyien segítik 
kö ltségvetési pénzekkel a kombinált fuvarozást. Nálunk azonban a terminálok 
kialakítása, a meglévő k bő vítése, korszerűsítése mellett, de inkább elő tt a sínpályák 
állapotát kellene legalább olyan minő ségűre javítani, hogy az állandó  
sebességkorlátozások ne lassítsák a szállítást, ugyanis lehetnek bármilyen modern és jó l 
kiépített terminálok, ha azokhoz elvezető  sínpálya nem elég gyors, nem fogják a 
gazdasági szereplő k ezt a szállítási mó dot választani. 
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A kombinált fuvarozás nagyobb igénybevételét ezen felül vagy ú gy lehetne 
elérni, hogy a szennyező  fizet elvet eredményesebben érvényesítik. Tehát az 
autó pályákon kö zlekedő  szállítmányozó k kö ltségtételeibe külö n díjakkal beleépíttetik 
azok externális hatását, vagy kö zvetlenül, a károsító  hatást redukálják, ahogy azt más 
euró pai országok tették a már fentebb említett ú tvonalengedélyek nagyon szigorú  
elbíráláson alapuló , korlátozott számú  kiadásával, elő segítve így a kombinált vasú ti 
árufuvarozás szélesebb kö rű elterjedését a kö zú ton tö rténő  szállítmányozással szemben.  

A kö zú tháló zat nö vekvő  telítő dése, a kö rnyezetgazdálkodás és az 
energiapazarlás miatt tehát az áruszállítás kö zlekedési munkamegosztása terén az 
államnak gyors, konkrét intézkedéseken alapuló  kö zlekedéspolitikát kellene folytatnia 
megfelelő  szabályozó kkal, támogatásokkal, direkt és indirekt eszkö zö kkel preferálnia 
kellene a vasú ti, a vízi és a kombinált szállításokat, megfelelő  tarifapolitika, adó zási, 
engedélyezési és fejlesztési intézkedések szükségesek. A kö zú ti, vasú ti és belvízi 
forgalom együttműkö dése, a kombinált áruszállítás fokozott nö vekedése, megoldása 
lehet tehát a nö vekvő  kereskedelmi forgalombó l adó dó  problémáknak. 

 
7. Ö sszefoglalá s 
 

A tanulmány során taglalt a kö zlekedés nyú jtotta elő nyö knek és hátrányoknak 
valamennyi ö sszetevő jét figyelembe véve lehet csak egy társadalmilag harmonikus 
állapotot elérni. Alapvető  kö telezettségünk azonban, hogy a kö zlekedésnek a társadalom 
műkö dő képességéhez, fejlő déséhez ú gy kell hozzájárulnia, hogy a mai generáció  tettei 
ne veszélyeztessék a jö vő  generáció jának életlehető ségét, életminő ségét. 

Az autó pályák építésével párhuzamosan fejleszteni kell az ö sszekö tendő  
területek kö zül az elmaradottabbat, hogy ezáltal is felgyorsítsuk annak fejlő dését, 
felzárkó zását. A helyi infrastruktú ra kö zponti forrásokbó l tö rténő  fejlesztése, a jó  
gazdasági feltételek megteremtése egy területen ö nmagában azonban általában nem 
lendíti fel a térség gazdaságát, ahhoz nélkülö zhetetlen a gyors szállítást lehető vé tevő  
ö sszekö tő  jellegű kö zlekedési lehető ség, az autó pályák megléte, hogy a nyersanyagok és 
termékek szállításának, valamint a személyforgalomnak, így a gazdaság élénkülésének 
megteremtse az alapját. 

Az autó pályák és autó utak létesítése azonban a motorizáció  további, és sok 
tekintetben indokolatlan mértékű fejlesztéséhez járul hozzá, és ezzel egyidejűleg elvonja 
a forgalmat a sokkal kö rnyezetkímélő bb és kevesebb energiafelhasználást igénylő , ma 
már világszerte jelentő s tartalékkapacitásokkal rendelkező  vasú ti forgalom elő l. Ebbő l 
kö vetkező en az elő nyö k és hátrányok figyelembevételével, a külö nbö ző  szállítási 
mó dok együttes mérlegelésével kell a kö zlekedést befolyásolni, szabályozni, és a 
legcélszerűbb megoldást megvaló sítani. Az nem vitatható , hogy a korszerű gazdaság 
nem nélkülö zheti a megfelelő  kö zú tháló zatot, de ennek fejlesztésénél egyrészt a vasú ti 
kö zlekedés egyidejű fejlesztésével, azzal ö sszhangban kellene eljárni, másrészt pedig a 
nagy áteresztő képességet az autó pálya- és az autó ú t-háló zat kialakításánál a kö rnyezeti 
és természetvédelmi szempontok lehető  legkö vetkezetesebb figyelembevételével kell 
elvégezni.  
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1. Az ú thaszná lati díj számítá sá nak közgazdasá gi alapjai 
 

Az elmú lt hó napokban heves viták tárgya volt a magyarországi autó pályákon a 
díjfizetés bevezetése, illetve az autó pálya építések finanszírozási konstrukció ja. 

Azokkal a tényező kkel foglalkozom dolgozatomban, amelyeket figyelembe kell 
vennünk a kö zlekedés kö ltségeinek vizsgálatához. Egyrészt az üzemeltető  felő l 
kö zelítem meg a kérdést, másrészt pedig a kö zlekedő  felő l. Á ltalánosságban azt 
mondhatjuk, hogy az infrastruktú rával, tehát a létesítmények építésével és 
üzemeltetésével kapcsolatos, valamint a járművekkel és az általuk nyú jtott 
szolgáltatásokkal kapcsolatos kö ltségek tartoznak ide. Meg kell említenünk az 
ú gynevezett társadalmi kö ltségeket is, azaz a használó knak az idő  és baleseti 
kockázatának értékét, a levegő  és zajszennyezés, a forgalmi torló dások, a tájrombolás 
stb. miatt bekö vetkezett károk és ártalmak értékét. E kö ltségek azonban nagyon nehezen 
számszerűsíthető k.  

Minden infrastrukturális létesítményhez kapcsoló dó  díjszabás alapvető  célja, 
hogy a velük gazdálkodó knak biztosítsa a fenntartáshoz, üzemeltetéshez és a fejlesztési, 
beruházási kiadások fedezéséhez szükséges pénzügyi erő forrásokat (TÍMÁ R A. 1996). 
Az ú tdíj a kö zlekedési infrastruktú ra egy adott eleméhez kapcsoló dik, és tulajdonképpen 
a létesítmény igénybevételéért fizetik. Nagysága optimális esetben a tö bbletszolgáltatás 
illetve a használattal okozott bármilyen kár és értékcsö kkenés ellenértéke, valamint a 
finanszírozó  elvárható  haszna. Az ú tdíj bevezetése szolgálhatja az elő bb említett 
kö ltségek fedezését, illetve a felvett hitelek visszafizetését. Az ú tdíj rendszert 
hatékonyan alkalmazzák tö bb helyen a forgalom nagyságának befolyásolására. Ez azt 
jelenti, hogy a nagy forgalmú  idő szakokban a díj nö velésével csö kkenthető  a forgalom, 
a járművezető ket így ö sztö nö zni lehet arra, hogy más idő ben, illetve más ú tvonalon 
haladjanak. 

A hatékony díjfizetési rendszernek tö bb kritériuma van. Mindenképpen 
elfogadható nak kell lennie a használó k, pontosabban a potenciális használó k részérő l, 
egyszerűnek, áttekinthető nek és érthető nek kell lennie. Minimálisra kell csö kkenteni a 
fizetés elkerülésére ö sztö nző  hatásokat, alkalmakat. Fontos, hogy ne sértse a rendszer az 
állampolgári jogokat, tehát az adatvédelmi problémákat nagyon komolyan kell venni. 
Természetesen gazdaságossági megfontolások miatt célszerű ú gy kialakítani a 
rendszert, hogy a lehető  legkisebb technikai, ellenő rzési és adminisztráció s 
ráfordításokat igényelje (TÓ TH A. 1996). 

Az autó pályákon szedett ú tdíj első sorban a befektető  számára jelent biztonságot, 
hogy a megtérülés biztosítva legyen. Ezen kívül a kö zlekedésszabályozás egyes céljai is 
megvaló sítható ak az ú tdíj segítségével, mint például a forgalom alakítása. Már a mú lt 
században is célul tűzték ki az ú thasználati díjszabások meghatározásakor, hogy 
valamennyi térség, fejlettségtő l függetlenül egyenlő  eséllyel legyen megkö zelíthető . Így 
olyan díjakat alakítottak ki, amelyek kiegyenlítették a fö ldrajzi és egyéb fejlettségbeli 
külö nbségeket. Napjainkban is érvényesül ez a tendencia, még akkor is, ha a díjpolitika 
nem egységes, hanem esetenként egyedi gazdálkodó  szervezet feladata, akit szorít a 
kö ltségvetés kényszere. A kormányzat vagy a kö zigazgatás bizonyos mó don még most 
is ellenő rzi a létesítmények igénybevehető ségét és díjszabását érintő  terveket (TÍMÁ R A. 
1994). 

Az ú tdíj szedésének hátrányait elemezve a legfontosabb az a veszély, hogy a 
forgalom jelentő s része az alsó bbrendű utakra terelő dik, illetve ott marad. Ez első sorban 
akkor reális, ha eddig nem fizető s autó pályára vetnek ki díjat, és ha a díjszint 
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meghatározásánál nem az optimális szintet sikerült beállítani, hanem egy annál 
magasabbat. Az alapvető  kérdés a fizető vé tétel kapcsán az, hogy hogyan változik az 
alternatív utak forgalma. Tulajdonképpen nem maga a fizetés jelent problémát az 
emberek számára, hanem az érintett településeken észlelt forgalomnö vekedés. Ebben az 
esetben a beruházásnak a régió  gazdaságára sem lesz fejlesztő  hatása, ami pedig az 
infrastrukturális beruházási dö ntések egyik legfontosabb indoka.  

Kö zgazdasági értelemben az ú tdíj legfontosabb hatása az, hogy beépül a 
kö zlekedés kö ltségeibe, nö veli az árakat, ezzel a kö zlekedés racionalizáló dását ö sztö nzi. 
Ez első sorban a szállítási ú tvonalak optimális tervezésében és külö nbö ző  
kö ltségcsö kkentési lehető ségek felkutatásában jelenik meg. 

Az utó bbi években az euró pai országok szinte mindegyike arra tö rekedett a 
kö zlekedéspolitika kialakítása során, hogy a „ szennyező  fizessen” elv jusson érvényre. 
Az volt a cél, hogy a szolgáltatás igénybe vevő je fizessen az okozott szennyezéssel 
arányos árat. A kö zlekedésben ezt ú gy pró bálják elérni, hogy nem az egész társadalmat 
terhelő  adó k formájában szedik be a megfelelő  ö sszeget az üzemeltető  kö ltségeinek és 
az okozott kö rnyezeti károk finanszírozására, hanem más eszkö zö khö z folyamodnak. 
Ezeket a kiadásokat elméletileg három társadalmi csoport fedezheti (TÍMÁ R A. 1990). 
Ø  Egyrészt maguk az ú thasználó k, tehát a járművezető k, illetve utasaik. Abban az 
esetben, ha egy addig ingyenes szolgáltatást tesznek fizető ssé, akkor nagyon alapos 
jogszabályi elő készítés és a kö zvélemény meggyő zése szükséges a sikerhez.  
Ø  Másrészt fedezhetik a kö ltségeket azok, akik az ú thasználat kö zvetlen 
haszonélvező i, vagyis akiknek gazdasági hasznuk származik az adott ú tbó l. Ennek a 
kö zgazdasági alapja az, hogy a gazdálkodó knál a jobb ú tháló zat potenciális 
nyereségtö bbletet okoz, melynek egy része logikusan visszaforgatható  a fenntartás 
illetve további fejlesztés finanszírozására. Ilyen kö zvetlen haszonélvező k például a 
fuvarozó k, a termelő k, mindazok a szervezetek és intézmények, akik kereskedelmi, 
szolgáltatási, oktatási, kulturális vagy bármilyen más tevékenységükhö z igénybe veszik 
a pálya által nyú jtott tö bbletszolgáltatást.  
Ø  A harmadik csoport az ú thasználat kö zvetett haszonélvező it foglalja magába. Ez 
tulajdonképpen azt jelenti, hogy bizonyos értelemben valamennyi állampolgár, valamint 
gazdasági és társadalmi szervezet részesül a hasznokbó l, még ha csak kö zvetetten is. 
Ilyenkor a kö ltségvetés az általános célú  adó bevételekbő l finanszírozza a 
kö zú tháló zattal kapcsolatos feladatait. 

A kö zlekedési háló zat mennyiségi és minő ségi igényei olyan mértében 
nö vekedtek az utó bbi idő ben, hogy államilag gyakorlatilag nem megoldható  a 
fejlesztések finanszírozása. A kö zlekedés kö ltségeinek térítésével kapcsolatban egyre 
elterjedtebb az a nézet, hogy az ú t tényleges használó i fizessenek érte, ne pedig az 
ö sszes adó fizető . Ha az ú thasználó k a való di kö ltségeknél (beleértve az externális 
kö ltségeket is) kevesebbet fizetnek, akkor nyilvánvaló an nagyobb lesz a kereslet az ú t 
iránt, mint a gazdaságilag indokolt, illetve a kö rnyezetileg fenntartható  mérték. Az 
általános nézet szerint az utakon, első sorban az autó pályákon tapasztalható  
tö bbletszolgáltatásért inkább az ú thasználó knak, mint az adó zó knak kell fizetniük. Azt 
viszont mindenképpen leszö gezhetjük, hogy a Magyarországon jelenleg bevezetett 
ú thasználati díjak első sorban az üzemeltető  társaságok hitelvisszafizetési 
kényszerhelyzetébő l származik, ezért díjmeghatározásnál első sorban a pénzügyi 
szempontok dominálnak.  
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2.  Az autó pá lyadíj bevé teleinek elvi felhaszná lá sa 
 
2.1. Beruhá zá si költsé gek 
 

Az autó pályák építéséhez tartozó  beruházási kö ltségeket alapvető en két nagy 
csoportba lehet sorolni, az elő készítési kö ltségek illetve az építési kö ltségek kö zé. Az 
elő készítési tevékenység tulajdonképpen a tervezést, a tenderezési eljárást illetve a 
külö nbö ző  engedélyek beszerzését jelenti. Ezzel ö sszefüggésben az előké szíté si 
költsé gek kö zé az alábbiak tartoznak: 
Ø  tervezési kö ltségek,  
Ø  hatástanulmányok készítésének kö ltségei, 
Ø  szakértő i díjak, 
Ø  mérnö ki szolgáltatások díja, 
Ø  engedélyek beszerzésével kapcsolatos kö ltségek, 
Ø  a területmegszerzés díja. 

A beruházási kö ltségek másik csoportja az é píté s költsé geit jelenti. Ide 
tartoznak a kö vetkező  elemek: 
Ø  az ú tépítés kö ltsége, 
Ø  vízépítési munkák kö ltsége, 
Ø  forgalomtechnikai létesítmények kö ltsége, 
Ø  kö zműépítések kö ltsége, 
Ø  mérnö kségi telepek kiépítésének kö ltsége,  
Ø  műtárgyak építésének kö ltsége, 
Ø  kö rnyezetvédelmi létesítmények, vadátjáró k stb. építési kö ltsége, 
Ø  nö vénytelepítési kiadások, 
Ø  üzemi hírkö zlés rendszerének kiépítése (díjszedő  rendszerek, segélykérő  telefon 
háló zat), 
Ø  pihenő helyek kiépítésének kö ltsége. 
 
2.2. Ü zemelteté si é s fenntartá si költsé gek 

 
A kezelő i, üzemeltető i és fenntartási tevékenységek területén 1994-ben a 

KHVM Kö zú ti Fő osztálya meghatározta azokat a tevékenységeket, amelyekkel a kö zú ti 
szolgáltatások színvonalát kö zvetve illetve kö zvetlenül tovább lehet emelni. Ezek kö zé 
tartoznak a természetes ú tfenntartási (burkolatjavítási) munkák mellett az elszámolási 
rendszer javításához szükséges, illetve egyéb műszaki-gazdasági ráfordítások. 
Az utakkal kapcsolatos üzemelteté si feladatok a kö vetkező k: 
Ø  a forgalmat zavaró  ú thibák, veszélyes szennyező dések megszüntetése, 
Ø  az ú t menti nö vényzet ápolása, a fák gallyazása, 
Ø  az ú ttartozékok mosása, szemétgyűjtés és elszállítás a parkoló kban,  
Ø  téli ú tüzemeltetés november 15. és március 15. kö zö tt, síkosság megszüntetése, 
hó eltakarítás, 
Ø  a burkolat tisztántartása, a téli ú tüzem után tavaszi takarítás, illetve a kiemelt 
szegélyek és a buszmegálló k folyamatos takarítása, 
Ø  az ú tállapot ellenő rzése, 
Ø  a segélykérő  telefonháló zat és az információ s szolgálat üzemeltetése. 
Ø  az ú t menti műemlékek, kegyeleti helyek ápolása. 
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Az autó pálya-fenntartás az autó pályák állagvédelmét, a használati érték 
megő rzését és meghatározott kö rnyezeti feltételek javítását szolgálja. Ezek kö zö tt a 
legfontosabb a burkolatfenntartás. Ez tulajdonképpen külö nbö ző  építési munkákat 
jelent, tehát a felületi bevonat javítását, profiljavítást, ú tvonal-rehabilitáció t, illetve 
csomó pont átépítéseket. Ezen kívül ide tartozik a padka és árokrendezés, egyéb 
nö vényzetgondozási munkák. A víztelenítés, a szalagkorlátok és egyéb ú ttartozékok jó  
állapotának megő rzése, a jelzésrendszerek fenntartása, illetve a hídfenntartás kiemelt 
feladatai az ú t fenntartó jának. 

Az 1. ábra mutatja a állami kezelésben levő  ú tháló zat üzemeltetésével és 
fenntartásával kapcsolatos kö ltségek alakulását 1994-98 kö zö tt. 1994-tő l az ö sszes 
üzemeltetési és fenntartási kö ltség gyakorlatilag mintegy 100 M Ft-tal nő tt. Látható , 
hogy az üzemeltetési feladatok éves szinten jelentő s 5-10 Mrd forintos kö ltséget 
jelentenek az üzemeltető nek. Ezen kö ltségek alakulását viszonylag nehéz elő re jelezni, 
hiszen ez nagyon erő sen függ olyan nehezen kiszámítható  tényező ktő l, mint például az 
idő járás.  
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1. ábra: Ü zemeltetési és fenntartási kö ltségek, (Mrd Ft) folyó  áron 
Forrás: Ú tgazdálkodás, 11. és 12. és 14. oldal alapján 

 
2.3. Externá lis költsé gek 
 

Á ltalános kö zgazdasági megfogalmazás szerint külső  vagy externális hatás az a 
piacon kívüli hatás, amikor egy személy vagy vállalat gazdálkodásával mintegy 
mellékhatásként befolyásolja egy másik személy vagy vállalat profitját, illetve jó léti 
szintjét (KARMOS G. - TÓ TH L. 1994)1. Az elő bbi megfogalmazás az externáliák szűkebb 
értelmezése. Tágabb értelemben a külső  gazdasági hatás olyan hatás a gazdaság két 
szereplő je kö zö tt, amely nem jelenik meg piaci tranzakció kban. 

A kö zlekedés externális hatásai eléggé kö zismertek. Első sorban a 
kö rnyezetszennyezés, ezen belül is a levegő szennyezés és zajemisszió  tarozik ide, 
valamint a balesetek, és a forgalmi torló dásokbó l adó dó  kö ltségek. Az Euró pai Unió  
adatai szerint (EUROSTAT, 1997) az EU tagországokban 1995-ben a kö zlekedés  

                                                
1 Mishan,E.J. Kö ltség-haszon elemzés KJK, Bp. 1982, idézi Karmos-Tó th, 1994. p. 210. 



Hámori Lilla: Kö rnyezetgazdaságtani meggondolások az ú thasználati díj nagyságáró l 

 

 

34 

externális kö ltségei a GDP ö sszesen 4 %-át tették ki, ami teljes egészében 260 Mrd 

ECU volt az adott évben. A levegő szennyezésbő l eredő  kö ltségek az ö sszes GDP 0,4 %-

át, azaz 65 Mrd ECU-t jelentettek, a zajkibocsátás 0,2 %-ot (13 Mrd ECU), a balesetek 

miatti kö ltségek a GDP 1,5 %-ra rú gtak, ez kb. 97,5 Mrd ECU-t tett ki. A forgalmi 

torló dások okozta kö ltségek a GDP 2 %-át jelentették 1995-ben, ami 130 Mrd ECU volt 

az adott évben. Mindezek azt erő sítik meg, hogy a kö zlekedés externális hatásait és az 

ezekkel kapcsolatos kö ltségeket érdemes volna valamilyen mó don csö kkenteni, például 

a gyorsforgalmi ú tháló zat fejlesztésével.  

A külső  gazdasági hatásokat csoportosították a klubeffektus (TÁ NCZOS L.-NÉ , 

1994) alapján. Az egyik csoportot azok a piacon kívüli hatások alkotják, amelyeket a 

használó k egymásnak okoznak. Ilyen például a forgalmi dugó , ami a gépkocsivezető k 

egymásnak okozott negatív extern hatása. A másik csoportba pedig a használó knak a 

klubon kívüliekre, azaz a nemhasználó kra gyakorolt hatásai tartoznak. Ilyen lehet a 

kö zlekedő k által okozott levegő szennyezés, amit a tö bbi embernek el kell viselnie. 

A kö zlekedés okozta károk becslésére két mó dszer alakult ki (KARMOS G. - 

TÓ TH L. 1994). Az első  az ú gynevezett té teles ká rszá mítá s. Ezt a mó dszert egy-egy 

szennyező re szokták alkalmazni, fő ként az egészségügyi károk felmérésére. A táppénz 

ellátásra illetve gyó gykezelésre kiadott ö sszegek ismeretében e károk kö nnyen 

kifejezhető k pénzértékben. Ezzel a mó dszerrel számolva hazánk ö sszes 

kö rnyezetszennyezésbő l eredő  egészségügyi kára évente mintegy 35-40 Mrd forint, 

amibő l a kö zlekedést terheli kö rülbelül 7,5-8,0 Mrd.  

A másik mó dszert globá lis becslé snek nevezik. A mó dszer a GDP %-ban fejezi 

ki az egészségügyi károk értékét. Mivel elég ö nkényesnek tűnhet a szakértő i becslés, 

nem is szoktak a teljes kö rnyezeti kár becslésére vállalkozni, ezért egy-egy szennyező  

forrásra vagy szennyező  fajtára végeznek becsléseket. A kö zlekedésnek tulajdonított 

teljes kö rnyezeti kárt a szakértő i becslések a GDP 5-7 %-ra teszik (KARMOS G. - TÓ TH 

L. 1994). 

Az externália hatása külö nbö ző  aszerint, hogy valaki(k) elszenvedik vagy éppen 

haszonélvező i annak.  

1. A klubon kívüliek számára a kö zlekedő k által okozott zaj, levegő szennyezés stb., 

mint negatív externália jelent problémát.  

2. A gépkocsi vezető  autó jába engedve egy autó stoppost pozitív externáliát okoz. 
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3. Pozitív externáliának számít a kö zlekedésnek a gazdaság fejlesztésére gyakorolt 
hatása. Az autó pálya léte egyes régió kba fejlesztési forrásokat (tő két) vonz. Ennek jó  
példája a székesfehérvári régió  fejlő dése az elmú lt ö t-hét évben, amelyben kétségkívül 
meghatározó  szerepe volt a jó  kö zlekedési infrastruktú ra létezésének.  

A kö zlekedés külö nbö ző  extern hatásait a kö vetkező  példán keresztül mutatom 
be, (TÁ NCZOS L.-NÉ , 1994) cikke alapján. 

 
2. ábra: A kö zlekedés externális kö ltségei 

 
A példa szerint adott egy kö zú t, melynek használatáért fizetnek a járművezető k. 

Az ú tdíj jelen esetben megegyezik az ú tfenntartás marginális kö ltségeivel (MC). 
Azonban ha meggondoljuk, hogy a teljes kö ltség a fenntartási kö ltségeken kívül a 
keletkezett externális kö ltségeket is magába foglalja, akkor világos, hogy a 
használó knak egy ennél magasabb, a kö zlekedés teljes kö ltségét tükrö ző  MC’ függvény 
szerint kellene befizetéseiket meghatározni.  

A másik oldalon nézzük meg a hasznok alakulását. Az ábrán MB jelö li az utazás 
marginális hasznát, amit itt a forgalmi kereslet reprezentál. A kö zlekedés azonban a 
használó knak külö nbö ző  más elő nyö ket is biztosít, például hogy az infrastruktú ra 
fejlesztésének eredményeként megnő  bizonyos tő kejavaiknak az értéke, vagy éppen a 
létesítmény esztétikai élményt nyú jt (pl. egy szép híd) stb. Így tehát a tényleges 
hasznokat az MB’ egyenes jellemzi, azaz egy megnö velt társadalmi haszon válik a 
dö ntések alapjává. A forgalmi áramlat végleges nagysága annak függvényében alakul 
ki, hogy a pozitív és negatív externáliák egyenlege hogyan alakul. 

A külső  kö ltségek piacivá, azaz belső vé tétele nem azt jelenti, hogy ezek a 
kö ltségek teljesen eltűnnek, viszont jelentő sen csö kkenthető k. A kö zlekedés esetében 
keletkező  kö rnyezetszennyezési és a torló dások miatti extern hatások mindig is létezni 
fognak, de egy jó l műkö dő  rendszer e hatásokat csillapítani tudja az ármechanizmus és 
az ú tdíjak segítségével. 
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3. Az ú thaszná lati díj meghatá rozá sá ná l a közlekedő szempontjá bó l 
figyelembe veendő té nyezők 
 
3.1. A közlekedő anyagi helyzete 
 
 Az autó s jö vedelmi helyzete nyilvánvaló an nagy hatással van arra a 
pénzö sszegre, amit hajlandó , illetve képes az ú t használatáért fizetni. Éppen ezért nem 
szabad figyelmen kívül hagyni az adott régió  átlagos kereseteit, és ahhoz kapcsoló dva 
megállapítani a díjat. Azt is mondhatjuk, hogy ez a tényező  a legfontosabb mind kö zö tt 
a fizetési hajlandó ság szempontjábó l, hiszen ez határozza meg végső  soron a kö vetkező  
tényező k szinte mindegyikét.  
 
3.2. A forgalmi kereslet á rrugalmassá ga 
 
A díjé rzé kenysé g 
 

A díjkülö nbségekbő l adó dó  forgalomváltozást vizsgálják a díjérzékenység 
segítségével. Díjérzékenységnek nevezzük azt, hogy mennyire rugalmasan változik a 
forgalom az alapdíj változásakor. Ez nagymértékben függ a fogyasztó k jö vedelmétő l, 
általános árérzékenységüktő l, illetve az alternatív utak minő ségi és mennyiségi 
jellemző itő l. 

A forgalmi kereslet árrugalmasságával ö sszefüggésben az autó pálya-használati 
díjak megállapításához ú gynevezett díjszint-bevétel függvényt is használnak. Ez a 
függvény azt mutatja meg, hogy az egyes tervezett díjszintek és a hozzájuk kapcsoló dó  
várható  forgalom mekkora ö sszbevételt jelent. A forgalom általában érzékenyen reagál 
a díj nagyságára. Minél magasabb a díj, annál kevésbé fogják igénybe venni az utat. 
Abban az esetben, ha a díj nulla, azaz nincs díjfizetés, akkor értelemszerűen a bevétel is 
nulla. Van a díjszedésnek egy olyan szintje, amikor a lehető  legnagyobbak a bevételek, 
és a lehető  legnagyobb a forgalom is. Ha a függvény meglehető sen lapos, akkor a pl. 5-
10 %-os alapdíj külö nbséghez gyakorlatilag azonos ö sszbevétel tartozik. Így tehát ezen 
tartományban célszerű mozogni ahhoz, hogy a kö rnyezeti szempontbó l kívánatos 
forgalmi szintet elérjük ú gy, hogy a bevételek se csö kkenjenek. Viszont ha tú l magas 
díjat állapítanak meg, akkor is lehet nulla a bevétel, mivel a forgalom teljes egészében 
elkerülheti az autó pályát (BAUCONSULT, 1996). 

A díjérzékenységi vizsgálatok arra is fényt derítenek, hogy a külö nbö ző  
autó pálya szakaszokon milyen tartományban lehet megállapítani az alapdíjat. Hiszen 
nem biztos, hogy a pálya egész hossza homogénnek tekinthető  ebben az értelemben. A 
ténylegesen beszedett díjak nagy való színűséggel a díjszint-bevételi függvény szerinti 
optimálissal megegyező k vagy annál alacsonyabbak lesznek, mivel az optimálisnál 
nagyobb díjszint bevételi, kö rnyezetvédelmi és kö zlekedéspolitikai szempontbó l is 
egyértelműen hátrányos. 

Ha egy pályaszakasz esetében kicsi a díjérzékenység, akkor a gazdasági és 
kö rnyezeti szempontok ütkö znek vagy sérülnek. Az üzemeltető k számára elő nyö sebb a 
minél magasabb alapdíj. Magas díjak mellett ugyan kisebb lesz a forgalom, de a bevétel 
alig csö kken, amint azt az elő bb említett díjszint-bevétel függvénynél említettem. A 
forgalom jelentő s csö kkenése viszont azt eredményezi, hogy jó val kisebb ö sszeg 
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szükséges a fenntartás és üzemeltetés finanszírozására, tehát az üzemeltető  társaság 
eredményessége javul. 

Ezzel szemben kö rnyezeti szempontbó l az lenne a kívánatos, hogy a korridor 
forgalmának minél nagyobb része folyjon az autó pályán. Viszont magas díjtételek 
mellett a forgalom átterelő dik az alternatív utakra, jelentő s kö rnyezetterhelést okozva. 
Tehát az üzleti és kö rnyezeti érdekek kiegyenlítése vagy inkább kö zelítése 
érdekegyeztető  tárgyalások témája kell, hogy legyen.  
 
3.3. Az időé rté k 
 

A nemzetkö zi gyakorlatban megfigyelték, hogy az emberek pénzbeli értéket 
tulajdonítanak a rö videbb utazási idő nek, az idő megtakarításnak. Ez szerepet játszik 
természetesen az ú tvonalválasztásukban is. Az idő  ilyen értéke azért külö nleges, mert 
általános értelemben pénzbeli értéke csak árunak van, ami cserélhető , raktározható . Az 
idő  nem ilyen, tehát nem áru. Így csak relatív értéket adhatunk neki, ezt mindenképpen 
érdemes hangsú lyozni (BAUCONSULT, 1996). 

Az idő  értékét az utazó  szempontjábó l célszerű vizsgálni, amikor az optimális 
díjszintet keressük, hiszen a kö zú ti beruházások miatt javuló  ú tháló zat illetve ú tminő ség 
miatt csö kkennek az utazási idő k is. Az utazó t ú gy tekintjük, mint a társadalom egyik 
értékteremtő  tagját, és abbó l indulhatunk ki, hogy a társadalomnak mekkora hasznot 
hajt az egyén teljesítménye. Ez alatt a teljesítmény alatt érthetjük mind a munkával 
kapcsolatos tevékenységeket, mind pedig a munkán kívüli értéktermelő  cselekvéseket. 
Ebben az értelemben a pihenés, mint a munkavégző  képesség ú jratermelése szintén az 
egyén által megtermelt értéket nö veli (VÖ RÖ S A. 1996). 

Ezek szerint kétféle síkon vizsgáljuk meg az egyén idejét: 
Ø  munkavégzéssel, értéktermeléssel tö ltö tt idő , 
Ø  a munkavégző  képesség ú jratermelésére (rekreáció ra) fordított idő . 
 

1. táblázat: A külö nbö ző  tevékenységek csoportosítása a terhelt idő alap szerint 
Forrás: VÖ RÖ S A. 1996. pp. 213-214. 

 
 Munkaidőalapot terhelő 

utazá sok 
 Rekreá ció s időalapot terhelő 

utazá sok 
Ø munkavégzéssel kapcsolatos 
utazások; ezen utazási idő k 
értéke megegyezik a munkaidő  
alatt létrehozott értékkel 

Ø  munkába járással, 
Ø  másodállással, 
Ø  vásárlással,  
Ø szó rakozással, sporttal, kultú rával 
Ø  üdüléssel,  
Ø  iskolába járással kapcsolatos 
utazások stb. 

Ø  ügyintézéssel, (pl. adó ható ság, ö nkormányzat, stb.) 
Ø  továbbképzéssel 
Ø  egészségügyi szolgáltatás igénybevételével kapcsolatos utazások 

 
A fenti táblázatban az iskolába járás elhelyezése magyarázatot igényel. Az 

iskolába járás tulajdonképpen a 20 év alatti fiataloknak az elkö vetkező  kö zel 40 éves 
aktív munkavégző  korukat megalapozó  idő szaknak tekinthető , ezért ezt a munkavégző  
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képességüket megalapozó  idő nek tekintjük. Tehát az iskolába járással kapcsolatos 
utazások a rekreáció s idő alapot kell, hogy terheljék. 

A táblázat harmadik, kö ztes része azokat a cselekvéseket mutatja, amelyek 50-
50%-ban terhelik mindkét idő alapot. Ezek a tevékenységek a mai gyakorlat szerint 
általában munkaidő ben folynak, de nem kö tő dnek szorosan a munkához.  

A BAUCONSULT (1996) szerint Magyarországon a személygépkocsival 
kö zlekedő k átlagosan 683 Ft-ra értékelnek egy megtakarított utazási ó rát gépkocsinként. 
Ez az érték feltételezések szerint a GDP és a fogyasztás nö vekedésének függvénye. A 
számítás menete a 1. mellékletben látható . 
 A szerző k az idő érték számításánál a kö vetkező  adatokat vették alapul: az adott 
év GDP-je, az aktív népesség száma, egy munkaó ra átlagos értéke, egy a térségre 
jellemző  korrekció s tényező , a járműben ülő  személyek száma és az aktuális árindex. 
Így kapták meg a hivatásforgalom és az egyéb célú  forgalom átlagos idő értékét, ami 683 
Ft/ó ra. Ú jabb becslések szerint2 a személygépkocsik idő értéke Magyarországon 
hivatásforgalomban 1.400 Ft/ó ra, szabadidő  forgalomban pedig 800 Ft/ó ra. 
 A fekete gazdaság terjedése, a munkanélküliség, az egyre nagyobb jö vedelmi 
külö nbségek azonban kérdésessé teszik az ilyen alapon kiszámított idő értékek 
elfogadható ságát. Más megkö zelítésben szignifikáns külö nbség adó dik a magyar, keleti 
illetve nyugati személygépkocsik utasainak idő értékében, eltérő  adatokat kapunk a 
tehergépkocsikra, valamint a hétvégi illetve a hétkö znapi forgalom esetére is. 
Természetesen a teherszállító  járműveknél az idő érték jellemző en függ a rakomány 
bizonyos tulajdonságaitó l. Ebben az esetben az idő érték megállapítása kizáró lag 
tapasztalati adatokbó l vezethető  le. 
 

2. táblázat: Idő értékek 1996. márciusi árszinten 
Forrás: BAUCONSULT, 1996. 

 
 szgk (Ft/ó ra) tgk (Ft/ó ra) 

magyar 683 2050 
keleti 710 2100 

nyugati 1875 3472 
 
 Megállapíthatjuk, hogy az idő érték függ az utazás céljátó l, jellegétő l, a 
távolságtó l, az utazási alternatívák számátó l és minő ségétő l és nem utolsó  sorban az 
utazó  jö vedelmi helyzetétő l. 

Az idő értékek megállapításánál célszerű differenciálással élni, hiszen nem 
feltételezhető , hogy a társadalom minden tagja egyenlő  mértékű értéket hoz létre 
egységnyi idő  alatt. A társadalmi hovatartozás szerinti és a jö vedelem alapján 
megkülö nbö ztetett csoportok idő értékeit a 2. mellékletben mutatom be. 
 Az idő értékek differenciálása tö rténhet fö ldrajzi alapon is, bár ebben az esetben 
felmerül a kérdés, hogy van-e külö nbség azonos munkát végző  emberek társadalmi 
hasznossága kö zö tt csupán a regionális fejlettség kö vetkeztében? A probléma 
tulajdonképpen az, hogy az ilyen megkülö nbö ztetés diszkrimináció hoz vezethet, amint  
VÖ RÖ S A. (1996) fogalmaz: 

                                                
2 Dr Koren Csaba, Széchenyi István Fő iskola Építési és Kö rnyezetmérnö ki Fakultás Építő - és 
Településmérnö ki Tanszék számításai alapján 
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 „Ha megfogalmazást nyer az a tény, hogy egy állampolgár ugyanazon 
tevékenység végzése miatt az ország egyik felén tö bb értéket hoz létre, mint másutt egy 
másik, akkor az az egyén a társadalom szempontjábó l értékesebbnek kiálttatik ki. 
Ilyenkor természetes kö vetkezmény lehet az, hogy a tö bbletérték létrehozása miatt 
é̋rtékesebb  ̋egyén tö bb jogot kö vetel magának, mint a kvázi é̋rtéktelenebb .̋” 

 Ugyanez a probléma természetesen megjelenik nemzetkö zi viszonylatban is az 
országok kö zö tti fejlettségbeli külö nbségek esetén. A reális értékelés elvégzéséhez 
tagadhatatlanul szükség van efféle megkülö nbö ztetésre, de a dö ntéshozatalban való  
felhasználásnál azonban figyelemmel kell lenni az ilyen problémák elkerülésére. 
 
3.4. A baleseti költsé gek 
 

Az autó pályákon statisztikailag kevesebb baleset tö rténik, mint az alternatív 2 x 
2 sávos illetve 2 x 1 sávos autó utakon, tehát az adott térség kö zlekedésbiztonsági 
helyzetét is nagymértékben javítja az autó pálya. Az EUROSTAT adatai szerint 
(EUROSTAT, 1997) az Euró pai Unió ban 1970. ó ta kö zel 62%-ra csö kkent a kö zú ti 
balesetekben meghalt személyek száma, azonban még így is tö bb mint 45.000 ember 
lelte halálát az utakon 1994-ben. Ö sszehasonlításként a vasú ti szerencsétlenségek 
kö vetkeztében ugyanebben az évben csupán 1.115 fő  vesztette életét az egész Euró pai 
Unió ban. A baleseti statisztikák néhány számunkra releváns adatát tartalmazza a 
kö vetkező  táblázat: 
 

3. táblázat: Baleseti mutató k járműkategó riánként 
Forrás: BAUCONSULT, 1996. 

 
 autó pá lya 2 sá vos 

főú t 
2 sá vos főú t 

á tkelé si szakaszok 
összesen 

halá los balesetek száma 
(db) 

24 70 74 168 

ebből meghalt 
szemé lyek száma (fő) 

34 85 81 200 

 17% 42,50% 40,50% 100% 
sú lyos sé rülé ses 
balesetek száma (db) 

76 206 369 651 

ebből sú lyos sé rült (fő) 150 393 539 1082 
 14% 36% 50% 100% 
Könnyű sé rülé ses 
balesetek száma (db) 

62 194 443 699 

ebből könnyű sé rült (fő) 125 347 607 1079 
 11,50% 32% 56,50% 100% 

 
Látható , hogy kö zel négyszer annyi halálos baleset tö rténik az alsó bbrendű 

utakon, mint az autó pályán. Ez az arány sú lyos sérüléses baleseteknél ö tszö rö s, míg 
kö nnyű sérüléses baleseteknél tö bb mint hétszeres. 

A balesetek kö ltségeit egyrészt azért célszerű vizsgálni ebben a kontextusban, 
mert az ú tminő ség javulással a kö zlekedő k kisebb baleseti kockázatnak lesznek kitéve 
és ezért fizetni is hajlandó ak. Másrészt az állam oldaláró l is kö ltségmegtakarítás fog 
jelentkezni, hiszen kevesebb baleset után kell az egészségügyi kiadásokat finanszírozni. 
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A baleset-megelő zés, a megtö rtént balesetek kö vetkezményeinek enyhítése, a sérültek 
gyó gyítása, utó kezelése ó riási anyagi terhet jelent a társadalombiztosításnak.. 

Az ú jpesti Á rpád kó rházban végeztek egy felmérést 1994 márciusa és 1996 
februárja kö zö tt a kezelési kö ltségekrő l (JANKÓ  D. 1998). A kö ltségértékeket a kó rház 
által igényelhető  kö ltségtérítések alapján számították ki, ami nem szükségszerűen 
egyezik meg a ténylegesen felmerülő , és a színvonalasabb ellátáshoz szükséges ápolási 
kö ltségekkel. A szerző k becslései szerint a kö nnyű sérülések átlagos kö ltsége 13.911 
Ft/fő , a sú lyos sérülteknél átlagosan 55.000 Ft/fő , míg a kó rházban átlagosan 8 napos 
kezelés után elhunytak kezelési kö ltsége 106.000 Ft/fő . 1994-re a kö zú ti balesetek 
sérültjeinek teljes kó rházi kezelési kö ltségét 1,5 Mrd forintra becsülték a szerző k, amit a 
kö ltségvetésbő l kell kigazdálkodni. A kö zú ti beruházások és fejlesztések kö vetkeztében 
a baleseti statisztikák nagymértékű javulása várható , és ez nem csak humanitárius érdek, 
hanem tisztán anyagi szempontok is indokolják.  

 
3.5. Az üzem- é s menetköltsé g 
 

Az ú thasználati díj megállapításakor figyelembe kell venni azokat a kö ltségeket, 
amelyeket ö sszefoglaló  néven üzemkö ltségeknek nevezünk. Ide olyan kö ltségek 
tartoznak, amelyek a gépkocsi igénybevételével arányosan merülnek fel. Például a 
gumik kopása, a fékbetétek kopása, a kenő anyagok, alkatrészek, az amortizáció  és a 
járműfenntartás kö ltségei mind ide értendő k.  

Az üzemkö ltségek intenzívebb igénybevétel mellett magasabbak, hiszen 
rosszabb minő ségű ú ton nagyobb arányú  a kocsi amortizáció ja, gyorsabban megy 
tö nkre, és hamarabb felmerül a javítás szükségessége. Így természetes mó don csö kken 
az efféle kö ltségek értéke, ha az ú t minő sége javul. A gépjárművek fajlagos kilométer 
üzemeltetési kö ltsége autó pályán kedvező bb, mint alsó bbrendű ú ton az egyenletesebb 
igénybevétel miatt. A burkolathibák gyakorisága és mélysége nagymértékben 
befolyásolja a gépkocsi fogyasztását. Az átlagos mélyedésű és a 10 mm-nél nagyobb 
mélyedésű burkolathibák ú gy függnek ö ssze a fogyasztással, hogy elő fordulásuk 
gyakoriságának nö vekedésével csaknem lineárisan nö vekvő  üzemanyag-felhasználás 
jelentkezik. Ez tehát azt jelenti, hogy a járművezető k és tulajdonosok által fizetendő  díj 
megállapításakor az ú tminő ség javulása által elérhető  kö ltségmegtakarítást bele kell 
számolnunk az ö sszes hasznok kö zé. 

A menetkö ltségek kö zé azok a kö ltségek tartoznak, melyek a teljesítménytő l 
függetlenül jelentkeznek. Ide kell számítanunk azokat is, melyek nem a gépkocsival, 
annak üzemeltetésével, hanem magával az utazás tényével kapcsolatban merülnek fel. 
Ilyen például a gépkocsivezető  bére. A bér általában adott, viszont autó pályán 
ugyanazon bér kifizetésével ugyanannyi idő  alatt tö bb kilométert tud utazni, mint 
alsó bbrendű ú ton. A menetkö ltségek kö zö tt vesszük számításba a gépkocsi 
biztosításának kö ltségét illetve az általános és egyéb kö ltségeket is (pl. sú lyadó ).  

A kö zú ti beruházások hatására megváltoznak az utazási távolságok, az utazási 
sebesség, esetleg az ú tirányok, ez pedig az üzemkö ltségek változásában, csö kkenésében 
csapó dik le. Azonban meg kell jegyezni, hogy az átlagos üzemkö ltség nem alkalmas 
messzemenő  kö vetkeztetések levonására, hiszen az utó bbi években a hazai 
gépkocsiállomány egyre heterogénebbé vált a gépkocsik kora illetve állapota 
tekintetében, így nagy külö nbségek jelentkeznek a használatban levő  gépkocsik 
üzemeltetési kö ltségeiben. 
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3.6. A díjfizeté si hajlandó sá g 
 

Magyarországon az autó sok legnagyobb része legszívesebben semmit sem 
fizetne az autó pálya használatáért. Ez fő ként abbó l adó dik, hogy mostanáig nem is 
kellett konkrétan ú tdíjat fizetni, ső t az ú tdíj fogalma is jó részt ismeretlen volt, még ha az 
ú gynevezett ú tadó t (beépítve a benzinárba) mindenki meg is fizette.  

A díjfizetési hajlandó ság egyik fontos befolyásoló  tényező je az utazás jellege. 
Ugyanis ha valaki hivatalos célbó l, munkájával kapcsolatban utazik az autó pályán 
fizetendő  díjat kö ltségként elszámolhatja, így nyilvánvaló an kevésbé érdekelt abban, 
hogy mennyi is ez a díj. Ellenben az egyéni célú  utazásoknál az autó s pénztárcájára 
sokkal nagyobb hatással van az ú tdíj, ezért kevesebbet hajlandó  rá áldozni. 
 Más szempontbó l vizsgáló dva hajlandó ak fizetni az autó sok azért, hogy 
valahová rö videbb idő  alatt, biztonságosabban, kényelmesebben eljussanak. Ezen 
paraméterek vizsgálatával pró bálják meg a szakemberek az optimális díjakat 
megállapítani. A továbbiakban felhasznált kérdő íves megkérdezést az M3 autó pálya 
folyosó ban végezte a Bauconsult Kft. 1996. márciusában. A felmérés célja az autó sok 
kö zlekedési szokásainak és díjfizetési hajlandó ságának feltárása volt.  
 Ö sszesen 2.590 járművezető t kérdeztek meg, ami meglehető sen nagy mintának 
számít, ha arra gondolunk, hogy a piackutató k már ezer fő s mintábó l megbízható  
kö vetkeztetéseket tudnak levonni. A megkérdezettek tö bbsége személygépkocsival volt 
(79,4%), a tö bbi járműfajta (kisbusz, nagybusz, kis tehergépkocsi (tgk.), kö nnyű tgk., 
nehéz tgk., nehéz szerelvény) típusonként átlagosan 3,4 %-ot jelentett a mintában. A 
külfö ldi járművek elenyésző  arányban fordultak elő  (1,8 %). 
 A személygépkocsikat árkategó riák szerint csoportosították. Kö zülük 45 % 
olcsó , fő leg keleti és ö reg nyugati gépkocsi volt 1 M Ft értékig. 26,6 % kö zepes 
árkategó riájú  volt, ami jelen esetben az ú j keleti, illetve kis nyugati személygépkocsikat 
jelenti 1-2 M Ft értékben. Az ú jabb, drága (2 M Ft-nál tö bb) nyugati kocsik aránya a 
mintában 28,4 % volt. A tehergépkocsikat rakományuk szerint a kö vetkező  csoportokba 
sorolták: romlandó  (10,9 %), nem romlandó  (47 %) és üres (42,1 %). 
 Megvizsgálták az átlagos utazási távolságokat és idő ket is járműkategó riánként 
(4. táblázat): 
 

4. táblázat: Á tlagos utazási távolságok és idő k járműkategó riánként 
Forrás: BAUCONSULT, 1996. 

 
 

 á tlagos utazá si 
tá volsá gok (km) 

á tlagos utazá si 
idők (perc) 

á tlagos sebessé g 
(km/ó ra) 

szgk 80 77 62,3 
kisbusz 109 102 64,1 
nagybusz 152 172 53,0 
kis tgk 119 114 62,6 
könnyű tgk 237 240 59,2 
nehé z tgk 166 194 51,3 
nehé z szerelvé ny 257 300 51,4 
összá tlag 160 km 171 (~2,8 h) 56,1 km/ó ra 
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 A tehergépkocsi forgalom abban is külö nbö zik az egyéb gépjárműforgalomtó l, 
hogy nem megfigyelhető k a csú csforgalmi idő szakok. Azaz a tehergépjárművek 
esetében a reggeli és délutáni forgalom nem tér el külö nö sen a tö bbi napszak 
forgalmátó l. Viszont pontosan ez a tény, és a járművek nagyobb tö mege miatt jobban 
igénybe veszik az ú t burkolatát, tehát fokozott mértékben okozzák az infrastruktú ra 
elhasználó dását. A tehergépkocsi forgalomró l elmondható , hogy általában kevésbé 
árérzékeny, mint a személygépkocsik forgalma. Mindezek miatt a tehergépkocsikra 
általában magasabb díjat vetnek ki (TÓ TH A. 1996). Meg kell azonban jegyezni 
Magyarországon a fizető s autó pályákon kialakult helyzetet, ahol pontosan a 
tehergépkocsik magasabb díjszintje miatt a nehézforgalomnak csak elenyésző  hányada 
használja az autó pályát. Hazánkban a tapasztalatok egyértelműen azt mutatják, hogy a 
tehergépjármű forgalom még inkább árérzékeny, mint a személygépkocsi forgalom. 
 A személygépkocsikat két ismérv szerint vizsgálták az elő bbi felmérésben: 
hivatásforgalom, tehát munkával kapcsolatos utazás, ez 52,9 %-ot jelentett a minta 
alapján, illetve a magánforgalom, amely 47,1 %-kal részesedett. Fontos tényező  az 
ú tvonalválasztás esetében, hogy megbeszélt idő re megy-e az illető  vagy nem. A 2.590 
gépkocsivezető  32,9 %-a válaszolt igennel a kérdésre, 67,1 %-a nemmel. 
Való színűsíthető  azonban, hogy ez esetben éppen az ú t minő sége és az utazási idő  
forgalomtó l függő  bizonytalansága az egyik oka annak, hogy sokan nem beszélnek meg 
elő re kö tö tt idő pontot. 
 Kö ltségelszámolásra az autó sok 35,1 %-nak volt lehető sége. Ez fő ként a másik 
oldalró l lényeges, hogy 64,9 % nem tudja az így felmerült kö ltségeket elszámolni, 
vélhető en sokkal érzékenyebb a díj bevezetésének kérdésében. 
 A kö zlekedő k díjfizetési hajlandó ságára direkt kérdésben kérdeztek rá. Hét 
tartomány kö zül lehetett választani: semmit, 3-4 Ft/km, 4-6 Ft/km, 6-8 Ft/km, 8-10 
Ft/km, 10-15 Ft/km, 15-20 Ft/km. Erre a kérdésre 74,1 % válaszolta azt, hogy semmit 
nem volna hajlandó  fizetni. Ez kö zel 10 %ponttal tö bb, mint az elő ző ekben 
díjérzékenyeknek nevezettek aránya. Tehát való színűsíthető , hogy a hivatásforgalomban 
részt vevő k egy nem elhanyagolható  része sem kö zö mbö s a díjfizetés tekintetében. 
 A „ semmit” válasz 74,1 %-os aránya élesen eltér attó l, hogy a nyugat-euró pai 
tanulmányokban a fizetési hajlandó ságot firtató  kérdésekre nemmel válaszoló k aránya 
általában csak 30 %. Ez arra utal, hogy nem azt a tényleges értéket adták meg, amelyet 
fizetnének a pálya használatáért, hanem az eddig ingyenesnek vélt, vagy annak tűnő  ú t 
fizető ssé tétele ellen tiltakoztak. A díjfizetési hajlandó ságot a 3. ábra szemlélteti. 
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3. ábra: Díjfizetési hajlandó ság az M3 folyosó ban, 1996. március 
 

4. Következteté sek 
 

A jelenlegi társadalmi viták arra engednek kö vetkeztetni, hogy a 
Magyarországon alkalmazott díjak kö rül vannak megoldatlan kérdések. Az, hogy 
melyik fizetési mó dszer az üdvö zítő , nehéz eldö nteni, ső t, egyes vélemények szerint 
lehetetlen, hiszen a hatások gyakran csak évek mú lva jelentkeznek.  

Véleményem szerint a magyar kö zlekedéspolitikábó l hiányzik a megfelelő en 
felépített koncepció . Olyan feltételeket kell kialakítani, hogy a fejlesztési tervek 
megvaló sítása után a műkö dő  autó pálya ténylegesen műkö dő  legyen, azaz 
kihasználtsága megfelelő  legyen. Az eddigi tapasztalatok azt mutatták, hogy 
Magyarországon a magántő ke bevonása az infrastrukturális beruházásokba ezen a 
mó don nem műkö dik. Magyarországon mindenképpen kö zponti, átgondolt tervezés 
alapján kialakított kö zlekedéspolitikát kell kialakítani, ahol célszerű volna az autó pályák 
finanszírozási kérdéseit egységesen kezelni, de a tö bbi kö zú ttó l külö nválasztva. 

Ha a jelenleg érvényes koncesszió s szerző déseket meghagyják, akkor első sorban 
a díjszedéssel kapcsolatban kellene bizonyos dolgokat ú jratárgyalni. Mindenképpen 
célszerűnek látszik az egész országra vonatkozó  egységes díjszabási politika készítése, 
ami nem azt jelenti, hogy minden egyes autó pálya szakaszon ugyanazt a díjat kellene 
fizetni. Természetesen a régió k gazdasági fejlettsége illetve az ottani ú tháló zat 
minő sége és más tényező k szerint differenciálni kell, pontosan azért, hogy az 
ú thasználati díj betö lthesse egyik eredeti funkció ját, a régió k kö zö tti fejlettségbeli 
külö nbségek csö kkentését. 

Figyelemmel kell lenni az Euró pai Unió ban alkalmazott díjszintekre is, hogy ne 
fordulhasson elő  az az abszurd helyzet, hogy Euró pa egyik kevésbé fejlett országában 
szedik a világon a legmagasabb ú tdíjat, egy 170 km-es autó pálya egészen rö vid 
szakaszán.  

A koncesszió s társaságoknak meg kellene egyezniük az illetékes állami szervvel 
(KHVM) a díjszedés mó djáró l is. A társaságok nem választhatnak szabadon, hiszen 
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bármelyik mó d használata egy országon belül kizárja a másikat. Ezért a díjszedési 
mó dot is egységesen kellene meghatározni, valamivel átgondoltabban. 

A koncesszió s társaságok továbbra is igényt fognak tartani a tervezett 
nyereségre, amit a szerző dés értelmében meg is kell kapniuk. A nyereséget biztosító  
bevételek elérése ésszerűen kialakított díjpolitikával szerintem lehetséges volna, ha a 
kö zlekedő k ú tvonal választását befolyásoló  tényező k mindegyikét figyelembe vennék a 
dö ntéshozó k. 
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1. mellé klet Az idő é rté k számítása 
 
Az idő érték számítása a kö vetkező  képlet alapján tö rténik: 
 
1 gé pjá rműó ra időé rté ke = 1 munkaó ra (vagy szabad ó ra) é rté ke * regioná lis 
korrekció s té nyező * a gé pjá rműben utazó  szemé lyek száma * aktuá lis á rindex 
 
A számításokat a személygépkocsikra mutatom be: 
 
• Hivatásforgalomban 
ö sszes GDP 1995-ben 5.490 Mrd Ft 
az aktív népesség száma  4.500 ezer fő  
GDP/aktív népesség 1.220 ezer Ft 
munkaó ra/év 1.880 
1 munkaó ra értéke 649 Ft 
korrekció s tényező  a térségre 0,8 
a gépjárműben ülő  személyek száma 1,3 fő /szgk 
1996. 03./1995. árindex 1,21 
1 gépjárműó ra idő értéke 817 Ft 
• Egyéb utazásokra 
ö sszes fogyasztás 4.459 Mrd Ft 
népességszám 10,25 M fő  
fogyasztás/fő  435 ezer Ft 
szabadidő  1.910 ó ra 
szabadidő  értéke 228 Ft/ó ra 
korrekció s tényező  a térségre 0,8 
a gépjárműben ülő  személyek száma 2,4 fő /szgk 
1996. 03./1995 árindex 1,21  
1 gépjárműó ra idő értéke 530 Ft 
 
A hivatásforgalom és a szabadidő  forgalom megoszlása alapján számolt átlagos 
idő érték: 
0,53 x 817 + 0,47 x 530 = 683 Ft/ó ra/szgk 
 
Forrás: BAUCONSULT, 1996. 
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2. mellé klet 
 
a, Az 1993. évre érvényes idő érték az egyes társadalmi csoportokban 1993-as és 1996 
eleji árszinten 
 

Tá rsadalmi csoport Munkaidő é rté k Ú jratermelő rekreá ció s) 
 (Ft/ ó ra) időé rté k (Ft/ó ra) 
 1993 1994 1995 1996 
Aktív kereső 414 635 124 190 
Munkané lküli - - 116 178 
Nyugdíjas - - 23 35 
Gyermekek (20 é v 
alattiak) 

- - 158 243 

Gyesen, Gyeden 
lé vők 

- - 158 243 

Há ztartá sbeliek 480 737 124 190 
 
b, Jö vedelem szerint differenciált idő értékek (1993. és 1996. eleje) 
 

Tá rsadalmi 
csoport 

Munkaidő  érték (Ft/ó ra) Rekreáció s Idő érték (Ft/ó ra) 

 Alacsony  Magas Alacsony  Magas 
 jö vedelműek jö vedelműek 
 1993 1996 1993 1996 1993 1996 1993 1996 
Aktív kereső 334 513 532 817 100 154 160 244 
Munkané lküli - - - - 116 178 116 178 
Nyugdíjas - - - - 23 35 23 35 
20 é v alattiak - - - - 158 242 158 242 
Gyesen, Gyeden 
lé vők 

- - - - 157 241 157 241 

Há ztartá sbeliek 434 666 549 843 100 154 126 193 
 
Forrás: VÖ RÖ S A. 1996. p. 216. 
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1. Bevezeté s 
 

Az M3 autó pálya megvaló sítása igen fontos a Nyugat és Kelet Euró pa kö zö tti 
kö zú ti háló zat vonatkozásában. 

1982-ben Gyö ngyö s elő tt abbahagyták a Budapesttő l megkezdett szakasz 
építését, de a társadalomban és a gazdaságban bekö vetkezett változások, valamint a 
keleti országrészek felzárkó ztatása egyre sürgető bbé tették a Nyugat- és Kelet-Euró pa 
kö zö tti korszerű kö zú ti háló zat kiépítését, amelynek fontos része az M3 autó pálya 
Gyö ngyö s utáni szakasza is. 

A ’90-es évek elejére nyilvánvaló vá vált, hogy az autó pálya-építés –  és általában 
kö zú ti infrastruktú ra fejlesztése –  területén addig kö vetett elvek és mó dszerek 
továbbvitele Nyugat-Euró pával szembeni hátrányos helyzetünk elmélyüléséhez vezetne. 
Az autó pálya használati díj szedésének lehető ségét a koncesszió ró l szó ló  1991. évi XVI. 
tö rvény és az ennek a végrehajtására kiadott, 1992. évi XXXIX. kö zlekedési ágazati 
koncesszió s tö rvény teremtette meg. 

Az M3 autó pálya második szakaszának megépítése az 1995 évi 2305/1995. (X. 
6.) számú  Kormányhatározat szerint együtt jár a már korábban elkészült Budapest-
Gyö ngyö s ú tszakasz díjasításával. Az ú tdíjasítás mikéntje azonban a Kormányhatározat 
megszületése ó ta foglalkoztatja mind a Kormányt, mind a szakértő ket és a lakosságot, 
fő ként az M5 autó pályával kapcsolatos problémák kapcsán. 

A Kormány és az illetékes szervek azó ta is folyamatosan vizsgálják az ú tdíjak 
mértékét, a fejlesztés finanszírozásának mikéntjét és az ú tdíjasítás mó dját. 

Jelenleg a fő város és Gyö ngyö s kö zö tt ingyenes az autó pálya használata, de a 
Kormány dö ntése szerint 1999. január 1-tő l az autó pályán Budapest és Füzesabony 
kö zö tt ú tdíjat fognak szedni. 

Az ú tdíjasítás természetesen hat a forgalomszerkezetre, megváltoztatja az 
autó pályákkal párhuzamos utak melletti településeken az étmenő  forgalom nagyságát. 

Dolgozatunk első sorban az ú tdíj bevezetésével kapcsolatban felmerülő  
problémákra koncentrál. Az anyag első sorban a lakosságot érintő  településkö rnyezeti 
kérdéseket érinti. A vizsgálat célja esetünkben nem az a kérdés, hogy egy tevékenység 
folytatható -e, vagy sem, hanem ennek “hogyanjára” kell választ adni. A tanulmány 
konkrét célja így a nemkívánatos kö rnyezeti hatások minimalizálása. 

A dolgozat első  részében a díjszedési politika alapelveit, és rendszerét foglaljuk 
ö ssze, majd a második fejezetben a díjasítás bevezetését kö vető  forgalmi változásokró l 
szó lunk. Ezt kö veti az állapotelemzés, mely rávilágít azokra a megváltozott helyzetekre, 
amelyek a forgalmi hatások kö vetkeztében alakulnak ki. Dolgozatunk utolsó  részében 
pedig megpró bálunk olyan javaslatokat tenni, amelyekkel el ugyan el nem kerülhető k a 
káros hatások, de segítségükkel talán enyhíthető k azok. 
 
2. Á llapotelemzé s 
 
 Az elmú lt évben az M-3-as autó pálya és a vele párhuzamosan futó  30-as számú  
fő ú t forgalmával valamint ezek kö rnyezetterhelő  hatásaival foglalkoztunk. 
Kutatómunkánk alapjában véve két részbő l ált. Információ ink, adataink egy részét az e 
tárgyban megjelent írásos anyagokbó l szereztük (ú jságcikkek, korábbi mérések és azok 
értékelése). Másik részét saját mérések alapján nyertük. Vizsgálataink kö zö tt szerepelt 
egy a GATE Zö ld Klub segítségével elvégzett forgalomszámlálással egybekö tö tt 
levegő szennyezettség-mérés is. 
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 A téma aktualitását az támasztja alá, hogy a jelenleg még ingyenes M3-as 
autó pályán az egyik tervezet szerint 1999 január 1-tő l kilométerenként 9,5 Ft + Á fa 
ú thasználati-díjat kell fizetni. Ennek kö vetkeztében - mint az a jelenleg már autó pálya-
díjjal műkö dő  autó pályáink esetében látható -, a kispénzű autó sok (melyek száma nem 
kevés) inkább a lassú bb és igen zsú folt, de ingyenes 30-as utat választják. Az autó pálya 
díj kérdésérő l jelenleg is heves viták folynak. Mára már szinte biztossá vált, hogy 
autó pálya díjat valamilyen formában, de fizetni kell. A kérdés már csak az, milyen 
mó don és mennyit.  
 A vizsgált térség, a 30. sz. fő ú t hatásterülete két nagy fö ldrajzi tájhoz tartozik: 
nagyobb részben az Alfö ld északi peremvidékéhez, és kisebb részben az Északi-
kö zéphegység Nyugati-Cserhát délkeleti nyú lványához, a gö dö llő i dombsághoz, így 
élénk tagoltság teszi változatossá. Az Alfö ld éghajlatának szélső ségei a hegyvidék 
határára, azaz a peremtájakra érve csö kkennek. 
 
3. Korá bbi eredmé nyek hasonló  vizsgá latokbó l 
 
 Az állapot és a változások leírása a hatásvizsgálatoknál bevált gyakorlatnak 
megfelelő en kö rnyezeti elemenként és rendszerenként tö rtént meg, ugyanakkor a 
probléma speciális jellegének megfelelő en két elem, a levegő  és az ember, valamint a 
zaj került elemzésre. Az ö sszehasonlítás tárgya az 1998-as ú tdíj nélküli illetve 
prognosztizált ú tdíjas helyzet (UVATERV RT. - Ö KO RT. 1997). 
 
3.1. Levegő 
 
 A járművek kipufogó  gázaibó l a levegő be kerülő  szennyező anyagok 
tekintetében a kö vetkező  komponensek mérési adatai állnak rendelkezésre irodalmi, 
vagy saját mérések alapján: szénmonoxid (CO); nitrogén-oxid (NO); ó lom (Pb); 
szénhidrogén (CH); nitrogén-dioxid (NO2); kén-dioxid (SO2); korom. 
 A számítás során - miután az alapvető  feladat a változás értékelése - az 1992-ben 
megjelent német modell ö sszefüggéseit használták fel. A számítást az MSz 21854: 1990 
sz. szabvány elő írásai szerint 24 ó rás (átlag) és 30 perces (csú cs) idő szakra egyaránt 
elvégezték. Valamely területen a levegő minő ség akkor megfelelő , ha a 
szennyező anyagok koncentráció ja nem haladja meg sem a rö vid, sem a hosszú  idejű 
levegő minő ségi határértéket. A számításnál alapul vett átlagos szélsebesség 3 m/s volt. 
Ennél kisebb szélsebességnél valamivel nagyobb, nagyobb szélsebességnél kisebb 
szennyezési értékek adó dnak. Az egyes helyszíneken, a táblázatban záró jelben szereplő  
észlelési értékekkel számoltak. A számítás során a járművek haladási sebességét v=50 
km/h értékre vették fel. A szélvektort az ú tra merő legesnek és az észlelési pont irányába 
mutató nak tekintették. A forgalombecslés változatlan nehézjármű-arányt feltételez. 
 Az ó lomszennyezés várható  értéke néhány helyen meghaladja a megengedhető  
értéket, a nitrogénoxid esetén mind a gyakoriság, mind a tú llépés mértéke nagyobb. A 
levegő minő ség az érvényben lévő  szabványok szerint tűrhető nek minő síthető , ha a 1. 
táblázatban foglaltak teljesülnek (UVATERV RT. - Ö KO RT. 1997). 
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1. táblázat: A rö vididejű határértékek tú llépésének tűrhető  mértéke 

 
Szennyező  Mérték eset/év 

24ó rás 
eset/év 

30 perces 
%/év 

24 ó rás 
%/év 

30 perces 
Pb 1,1 0 9 0 0,05 
NO 1,5 1 18 0,3 0,1 

 
3.1.1. Határé rté k tú llé pé sek 

 
2. táblázat: Az 1998-ban várható  levegő szennyezés-tú llépések 

 
Helyszín  NO NO, kat. Pb 
Cinkota 

(6m) 
átlag 
csú cs 

0 
0 

0 
0 

0 
107 

Kistarcsa 
(7m) 

átlag 
csú cs 

0 
1,2 

0 
0 

0 
1,19 

Kerepes 
(7m) 

átlag 
csú cs 

0 
1,1 

0 
0 

0 
1,19 

Gö dö llő  
(12m) 

átlag 
csú cs 

0 
1,2 

0 
0 

0 
1,19 

Aszó d 1. 
(7m) 

átlag 
csú cs 

0 
1,15 

0 
0 

0 
1,2 

Aszó d 2. 
(9m) 

átlag 
csú cs 

0 
1,1 

0 
0 

0 
1,14 

Hatvan 1. 
(7m) 

átlag 
csú cs 

0 
1,4 

0 
1,2 

0 
1,4 

Hatvan 2. 
(6m) 

átlag 
csú cs 

0 
1,5 

0 
1,3 

0 
1,8 

Hatvan 3. 
(10 m) 

átlag 
csú cs 

0 
1,3 

0 
1,1 

0 
1,2 

Fó t 
(9 m) 

átlag 
csú cs 

0 
1,25 

0 
1,07 

0 
1,26 

 
 Az értékeléshez megadjuk a tú llépések várható  mértékét (2. táblázat). A 
táblázatban a NO csú csértékeket 15%-os katalizátoros járműarányra is kiszámították. Ez 
a katalizátoros járművek üzemelése miatt jelentkező  szennyezés csö kkenését mutatja. 
 Annak ellenére, hogy a táblázatban az 1 veszélyességi osztályú  ó lomszennyezési 
értékek a kedvező tlenebbek, az ó lomszennyezést kevésbé tekinthetjük kritikusnak, mert 
annak a mértéke az évek mú lásával fokozatosan csö kken, és az elő rebecslések szerint 
2000 után várható an már csak ó lommentes benzin kerül forgalomba Magyarországon. 
Ez azt jelenti, hogy ezután ó lom-szennyezést csak a "keleti" tranzit járművek okoznak. 
 A nitrogénoxidokat vizsgálva megállapítható , hogy a tú llépés mértéke nem éri el 
a másfélszerest. A 30 perces (csú cs) szennyezési érték éves elő fordulása 30 kö rüli, de 
figyelembe véve annak másfélszeresnél kisebb mértékét, a határérték-tú llépés az 
érvényben lévő  szabványok szerint tűrhető nek tekinthető . 
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 A levegő minő ség értékelésénél további lehető ség a szmogriadó  intézkedéseit 
megalapozó  határértékek figyelembevétele (3. táblázat). 
 

3. táblázat: Szmogriadó  intézkedéseit megalapozó  szennyező anyag határértékek 
 

Szennyező  Készültség I. fokozat II. fokozat 
NO 600 1000 1400 

 
 Látható , hogy a készültségi állapothoz háromszoros határérték-tú llépés tartozik, 
azaz a kö zlekedési levegő szennyezés csú csértékében ehhez képest jelentő s mértékű 
tartalék van (UVATERV RT. - Ö KO RT. 1997). 
 
3.2. Ember 
 Az ember kiemelése és külö n szerepeltetése a kö rnyezeti elemek és hatásviselő k 
kö zö tt szükségszerű, mert az embert a kö rnyezeti terhelések komplex mó don, egymással 
ö sszeadó dva érik és válaszreakció it is ennek megfelelő en adja. Ezen válaszreakció k 
tö bbsége két nagy csoport sorolható  az egészségi állapot és a szocioló giai helyzet 
változásába (UVATERV RT. - Ö KO RT. 1997). 
 
3.2.1. Egé szsé gü gy 
 Nemzetkö zi publikáció k és hazai vizsgálatok alapján ismeretes, hogy a 
gépjárművek gáz- és por alakú  kibocsátásai, a kö zlekedési zaj és rezgés 
egészségkárosodást okozhatnak, illetve hozzájárulhatnak megbetegedések 
kialakulásához. A szennyezett levegő jű, vagy zajos kö rnyezetben élő k kö rében 
bizonyos megbetegedések gyakorisága nagyobb. 
 A kö vetkező kben szeretném néhány, a kö zlekedés okozta levegő szennyező  
anyag, egészségkárosító  anyag emberre gyakorolt hatását felsorolni, a teljesség igénye 
nélkül (UVATERV RT. - Ö KO RT. 1997). 
 A nitrogénoxidok (NOx), kén-dioxid (SO2) nö velik a légú ti megbetegedéseket, 
ingerlik a nyálkahártyát, hozzájárulnak a savas eső k kialakulásához is. 
 A szén-monoxid (CO) légzési megbetegedéseket, rosszullétet, fejfájást okoz. 
Szív és érrendszeri problémák kifejlő déséhez járulhat hozzá. 
 Az ó lom (Pb) megtámadhatja a vérképző szerveket. Károsítja a vesét, májat, a 
kö zponti és perifériás idegrendszert. A csontrendszerben, fogakban felhalmozó dhat. 
 A toulol, xylol és egyéb szerves oldó szerek károsíthatják a kö zponti 
idegrendszert, rákkeltő k (RITTENBACHER, 1998). 
 Autó pályák, nagy forgalmú  ú tvonalak esetében, ha a domborzat, a beépítettség 
és a nö vényzet jelentő sen nem befolyásolja, az alábbi hatás-zó nát lehet figyelembe 
venni: 
Ø az ú tpadkátó l számított 25 m-es sávban a lakosság terhelt gáz- és 
porszennyező déstő l, valamint a zajtó l és rezgéstő l, 
Ø a 25 m-tő l 75 m-ig terjedő  sávban pedig a gázalakú  levegő szennyező  anyagokkal 
kell számolni. 
 Ez beépített területen gyakorlatilag ú gy vehető  figyelembe, hogy az első  
csoportba az ú t menti első  házsort, a második csoportba a második és harmadik házsort 
soroljuk. Az exponált lakosság számának megállapításánál csak a fenti hatásterületen 
élő ket vették figyelembe. 



Hegedűs Viktor - Lő rincz Rita Margaréta: Az M3 autó pálya és a 30-as számú  fő ú t forgalmának 
kö rnyezetre gyakorolt hatása Gö dö llő  kö rzetében, az autó pálya használati díj bevezetése esetén 

 

 

52 

 A kö rnyezeti hatások kisebb mértékű változásai, akár pozitív, akár negatív 
irányú ak, nyilvánvaló an nem okoznak szignifikáns változásokat az exponált lakosság 
egészségi állapotában. A kö zlekedés egészségi hatása csekély forgalom esetén 
ugyancsak nem szignifikáns. Ezért csak az 500 feletti mértékadó  ó raforgalmat (MOF) 
tekintették expozíció nak. Az egyes településeken az exponált lakosság számát részben a 
részletes térképszelvények felhasználásával, részben helyszíni bejárások során 
határozták meg, figyelembe véve a zajvizsgálatok céljaira készült expozíció  
számításokat. 
 A 30. fő ú tvonal, illetve az érintett települések fő ú tvonalai mentén az exponált 
lakosság számát településenként az 4. táblázat mutatja. Ebben külö n rovatban 
szerepelnek a por- és gázszennyezettség + zaj- és rezgés hatásának együttesen kitett 
lakosok (első  házsor), és a csak gázalakú  levegő szennyezettségnek kitett lakosok (2. és 
3. házsor). A hatás mértéke, mely a forgalom függvénye, itt még nem szerepel. 
 Budapest XVI. kerület, Mogyoró d és Bag nem szerepel a táblázatokban. A XVI. 
kerületben a fő ú tvonal által exponált lakosok száma por-, gáz- és zajexpozíció ra 452 
személy, csak gázexpozíció ra nézve 904 személy. Ezen a szakaszon azonban a forgalom 
jelentő s mértékben helyi jellegű, nehéz lenne elkülö níteni a forgalmi változások okozta 
hatásokat. Mogyoró d és Bag jelenleg is, és az 1998. évi ú tdíjas változatnál is csak 
jelentéktelen mértékben terheit a forgalom hatása által. 
 

4. táblázat: Expozíció nál figyelembe vett lakosok száma 
 

Települé s Por-, gá z- é s zajexpozició  Csak gá zexpozició  
Kistarcsa 144 288 
Kerepes 744 1488 

Fó t 240 240 
Szada 200 200 

Gö dö llő  1900 872 
Aszó d 396 792 

Kerekharaszt 112 112 
Hatvan 2728 2200 

Hort 960 1600 
 
 A táblázatbó l látható , hogy a legtö bb lakost Hatvan területén érint a kö zlekedés 
hatása: kö zel 5000 embert. Ennek kb. 19 %-a 14 éven aluli. Gö dö llő  2000 feletti, Hort, 
Kerepes és Aszó d sorrendben 1000 feletti érintett lakossal szerepel. Kisebb 
településeken, például Horton a népesség tö bb, mint felét érinti a kö zlekedési expozíció , 
Kistarcsán, Fó ton viszont csak kb. 5 %-át. A nö vekvő  expozíció  mintegy 6000 iskolást 
és kb. 1200 ó vodást, bö lcső dést érint, 18 iskolában, 12 ó vodában, 18 egészségügyi és 6 
szociális intézmény van a hatászó nában. 
 A lakossági jelenlegi általános egészségi állapota az egészségügyi statisztikai 
adatok alapján (megyei bontásban) nem tér el lényegesen az országos átlagtó l. 
Települési bontásban jelenleg nem voltak az adatok hozzáférhető k. Kö zlekedéssel 
kapcsolatosan a 30-as fő ú tvonal hatásterületén az elmú lt évben lakossági panaszok nem 
érkeztek az Á NTSz-hez, illetve a Kö rnyezetvédelmi Felügyelő séghez. 
 A hatás mértékét a tervező  által átadott forgalmi adatok alapján korábbi 
tapasztalatokra támaszkodva határozták meg. A terhelés mértékét intervallumokra 
vonatkoztatva határozták meg: 
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Á tlagos napi forgalom (Á NF) 10.000 alatt Nem jelentő s egészségi terhelés  
  10.001-16.000 Mérsékelt egészségi terhelés  
  16.001-22.000 Fokozott egészségi terhelés  
  22.001 felett Jelentő s egészségi terhelés. 

 
5. táblázat: Az egészségügyi terheltség mértéke 

 
Települé s Jelen 

á llapot 
Autó pá lya díj 

1998, 0Ft 
Autó pá lya díj 

1998, 5 Ft 
Kistarcsa mérsékelt fokozott fokozott 
Kerepes mérsékelt mérsékelt fokozott 
Fó t mérsékelt fokozott fokozott 
Szada nem jelentő s mérsékelt mérsékelt 
Gö dö llő  mérsékelt fokozott fokozott 
Aszó d nem jelentő s mérsékelt fokozott 
Kerekharaszt nem jelentő s nem jelentő s nem jelentő s 
Hatvan mérsékelt fokozott fokozott 
Hort nem jelentő s nem jelentő s mérsékelt 

 
 Az így kialakult terhelési képet a 5. táblázat mutatja be. A természetes 
forgalomfejlő dés kö vetkeztében eleve romlik 6 település (Kistarcsa, Fó t, Szada, Aszó d, 
Gö dö llő , Hatvan) helyzete. Ezek kö zül csak Aszó d helyzete romlik tovább az ú tdíjasítás 
hatására. Két településnél (Kerepes, Hort) a romló  tendencia csak az ú tdíjasítás 
kö vetkezménye. A felsoroltak kö zül a legkomolyabb problémát Gö dö llő  és Hatvan 
jelenti, miután ott a legmagasabbak a forgalmi értékek és legnagyobb az érintettek 
száma (UVATERV RT. - Ö KO RT. 1997). 
 
3.2.2. Szociológia 
 Az érintett települések szempontjábó l figyelembe kell venni azt a tényt, hogy az 
M3-as autó pálya évekkel ezelő tti megnyitása számukra kedvező  kö rnyezeti változásokat 
hozott: csö kkent a zaj, tisztább lett a település levegő je, csö kkent a balesetveszély stb. 
Ugyanakkor az átmenő  forgalom csö kkenése minden bizonnyal kedvező tlenül hatott a 
kereskedelmi és vendéglátó  ipari egységek forgalmára. Az M3-as autó pálya díjasítása e 
folyamat valamilyen mértékű visszafordításával jár természetesen eltérő  mértékben és 
érintettségben az egyes településekre vonatkozva. A két nagyobb lélekszámú  város, 
Gö dö llő  és Hatvan esetén a lakosság demográfiai ö sszetételét a változások feltehető en 
kevésbé mó dosítják és a szolgáltatások és a kommunális ellátás terén sem okoz akkora 
változást, mint a kisebb helységekben. Való színűleg inkább az egy településen belüli 
vándorlás kö vetkezik be: a forgalmas utak mentén élő k egy része megpró bál a tisztább 
levegő jű, csendesebb külső  területek felé mozogni. 
 A kistelepülések esetében a helyzet kedvező tlenebbnek látszik. Ennek első dleges 
okai: egyrészt, hogy a településen élő k nagyobb százalékát érinti a megváltozott 
helyzet, másrészt hogy ezeknél a legtö bb vizsgált ismérv (korö sszetétel, életforma, 
iskolázottság, infrastrukturális  helyzet stb.) elmaradást mutat a tö bbi településhez 
képest. A becsült forgalmi átterhelő dés  ismeretében a változás Hort lakosságára 
fogja vélhető en a legnagyobb terheket ró ni (UVATERV RT. - Ö KO RT. 1997). 
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3.3. Forgalombiztonsá g 
 
 A kö zú ti kö zlekedés biztonságát általában két mutató val szokták jellemezni. A 
személysérüléses baleset bekö vetkezési való színűségét (kockázatát) fejezi ki a relatív 
baleseti mutató : személyi sérüléses baleset / 10 millió  jármű-km.  
 

6. táblázat: Hazai ú tjaink relatív baleseti mutató i (UVATERV RT. - Ö KO RT., 1997) 
 

Kö zú t kategó riák 1992 1993 1994 1995 1996 
Autó pályák 1,511 1,6 1,385 1,577 1,29 
Autó utak 1,177 1,221 1,687 1,591 1,102 
Egyéb I. rendű fő utak 6,626 5,313 4,854 4,35 3,589 
 II. rendű fő utak 6,441 4,957 4,84 4,332 3,982 
Fő ú tháló zat ö sszesen 5,725 4,546 4,313 3,895 3,354 
Mellékutak ö sszesen 5,55 4,447 4,405 4,136 3,88 
Ö sszes ú tkategó ria 5,642 4,524 4,383 3,994 3,565 

 

0
1
2
3
4
5
6
7

1992 1993 1994 1995 1996

Autó pályák Autó utak
Egyéb I. rendű  főutak  II. rendű  főutak
Főútháló zat ö sszesen Mellékutak ö sszesen
Ö sszes útkategó ria

 
 

1. ábra: Relatív baleseti mutató  alakulása ú tkategó riánként szerint 
 
 Amint az az ábráró l is kiderül az autó pályán való  kö zlekedés jó val 
biztonságosabb, mint az alsó bbrendű ú tjainkon, ezért is jobb lenne ha a forgalom 
nagyobb része itt haladna. 

7. táblázat: A bekö vetkezett balesetek sú lyosságának ú tkategó riák szerint 
 

 Sú lyossági mutató   
Ú tkategó ria (meghaltak/100 személyi 

 sérüléses baleset) 
Autó pályák 15,7 
Autó utak 18 
Lakott területen kívüli fő ú tvonalak 14,9 
Lakott területen kívüli egyéb utak 11 

Forrás: (Pest Megyei Gazdaságfejlesztő  Kht. 1997) 
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 A hazai ú tháló zaton végzett kö zlekedésbiztonsági vizsgálatokra alapozva, az 
M3-as autó pálya térsége 1998-ra becsült forgalomnagyság értékek (ú tdíj nélkül ill. 
ú tdíjjal) ismeretében az alábbi tendenciák vázolható k fel:  
Ø Az autó pályán az ú tdíj kö vetkeztében a forgalom lecsö kken. A szabadabb 
forgalomáramlás a kockázat (relatív baleseti mutató ) nö vekedését hozza magával. 
Minthogy ez a nö vekedés kisebb, mint a forgalom (és így a forgalmi teljesítmény) 
változásának mértéke, az autó pályán a kockázat nö vekedése mellett is a balesetszám 
csö kkenése várható . Ugyanakkor a sebesség várható  emelkedésének kö vetkeztében a 
bekö vetkező  balesetek sú lyosságának nö vekedése való színűsíthető . 
Ø Az alternatív ú tszakaszokon ettő l eltérő  tendencia érvényesülése becsülhető . A 
forgalomnagyság megnő , ami a kockázat, azaz a baleseti való színűség csö kkenését 
eredményezi. Ez a csö kkenés azonban kisebb mértékű, mint a forgalmi teljesítmény 
nö vekedése, vagyis a kockázat csö kkenése mellett a balesetszám nö vekedése várható . A 
tendencia, ha eltérő  mértékben is, de hasonló  a külö nbö ző  kategó riájú  utakon (I. és II. 
rendű fő utak, alsó bbrendű utak), illetve a kül- és belterületi szakaszokon. 
 A forgalom nö vekedése az elő zések számának nö vekedésébő l kö vetkező en a 
bekö vetkező  balesetek sú lyosságát is megnö veli a külterületi szakaszokon az I. és II. 
rendű fő utakon és az alsó bbrendű utakon egyaránt. A belterületi szakaszokon a kisebb 
sebességegyenlő tlenség kö vetkeztében a sú lyosság csö kkenése, esetleg azonos szinten 
maradása várható  a nö vekvő  forgalomnagyság esetén. 
 A balesetszám nö vekedése ellen hatékony intézkedések tehető k, első sorban a 
belterületeken. ezek egy (jelentő s) része nö veli az ú tszakasz ellenállását, ami egyrészt 
az autó pálya használatára sarkall, másrészt - megfelelő  tervezés esetén - egyenletesebb 
forgalomáramlást, ezzel kö rnyezeti szempontbó l is elő nyö sebb helyzetet eredményez. A 
változások mértéke a munka késő bbi fázisában az intézkedési tervek ismeretében 
részletes számítások alapján határozható k meg (UVATERV RT. - Ö KO RT. 1997). 
 
3.4. Települé si környezet 
 
 Az M3-as autó pálya ú tdíjasításának kö rnyezeti hatásvizsgálata során a települési 
kö rnyezettel foglalkozó  szakfejezetben első sorban az autó pályáró l a településeket érintő  
országos kö zutakra átáramló  forgalom kö rnyezeti hatásaival kell foglalkoznunk, 
azonban nem hagyható  figyelmen kívül a vizsgált települések jelenlegi 
településkö rnyezeti alapállapota sem. A vizsgált települések jelenlegi, meglévő  
kö rnyezeti alapállapotát, részben helyszíni bejárásokon, részben statisztikai és 
adatszolgáltatásokon alapuló  mutató kra építkezve mérték fel részletesebben, és a 
várható  települési átmenő  forgalom nö vekedésébő l származó  kö rnyezeti hatásokat az 
UVATERV Rt. által rendelkezésre bocsátott forgalmi modellezés eredményei alapján 
becsülték (UVATERV RT. - Ö KO RT. 1997). 
 
3.5. Zajvé delmi elemzé s 
 
 Az M3-as autó pálya ú tdíjasítása kö vetkeztében forgalom-, és ezzel együtt 
zajszint-nö vekedésre kell számítani. A zajszint-nö vekedés számszerű megállapítása, 
illetve a szükséges intézkedések megtétele érdekében zajvédelmi munkarészt 
készítettek. 
 A fenti településeken helyszíni zajvizsgálatokat és ezzel párhuzamosan 
forgalomszámlálást végeztek. Gö dö llő , illetve a Bp. XVI. kerület esetén külö n 
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foglalkoztak a HÉV-tő l származó  zajterhelés megállapításával is. A helyszíni mérések 
eredményeit a II. fázisban dokumentálták. 
 A kö zlekedési zajt az MSz 13-183/1 ,2-92. sz., "A kö zlekedési zaj mérése. 
Kö zú ti kö zlekedési zaj. Vasú ti zaj.", illetve az MSz 1815011-83 sz. "Immisszió s 
zajjellemző k vizsgálata. Lakó -, üdülő - és kö zépületek kö rnyezetében és helyiségeiben 
fellépő  mértékadó  "A hang-nyomásszintek meghatározása" c. szabvány elő írásainak, a 
helyi adottságok, forgalmi viszonyok, valamint korábbi kutatási tapasztalatok 
figyelembevételével mérték. A vizsgálati pontokon nappal is, éjjel is végeztek 
zajméréseket és forgalomszámlálást. A mértékadó  zajterhelést a mérési eredmények 
(zaj- és forgalmi adatok), mértékadó  forgalmi adatok alapján az MSz 07-3720-191, 
illetve MSz-07-2904 sz. szabvány figyelembevételével, számítással állapították meg. 
 Az egészségügyi miniszter 4/1984. (I. 23.) EüM sz. rendelete szerint a 
kö zlekedéstő l származó  kö rnyezeti zaj egyenértékű A-hangnyomásszintje ú j tervezésű- 
vagy megváltozott terület-felhasználású  területeken az épületek kö rnyezetében 
fő forgalmi utak, vasú ti fő vonalak mellett nappal LAeq =65 dB, éjjel LAeq = 55 dB 
értéket nem lépheti tú l. A vonatkoztatási idő  nappal 16 ó ra, éjjel 8 ó ra. A jelenleg 
érvényes zajvédelmi rendeletben a "lényeges forgalom" változás nincs definiálva, és a 
rendelet megjelenése ó ta eltelt 13 év alatt sem lett jogilag értelmezve. Éppen ezért az 
értékelésnél a zaj zavaró  hatására vonatkozó  nemzetkö zi gyakorlatban alkalmazott 
mó dszert vették át. A német zajvédelmi tö rvény (Bundesirnmissionschutzgesetz 16. 1. § 
2. bek. 2. alpont) szerint az a lényeges változás, ami a meglévő  zajszintet 3 dB-lel emeli 
meg. Ugyanakkor a zajszint 2 dB-lel való  nö vekedése már észrevehető  változást okoz. 
A német szabályozás szerint a változás hatása akkor is jelentő s, ha a zajszint nappal 70, 
éjjel 60 dB-es értéket eléri. 
 A fentiek alapján az alábbi értékelési mó dszert alkalmazhatjuk: Lényeges 
forgalomváltozás alatt azt a helyzetet értjük, ami a zajszint min. 3 dB-es nö vekedését 
idézi elő . Erre a forgalom ö sszetételétő l függő en kb. 70-80 %-os forgalom-
nö vekedésnél kell számítani. Az ú tdíjasítás hatásaként jelentkező  forgalomnö vekedés 
miatt abban az esetben tarthatunk szükségesnek beavatkozást, ha az abbó l eredő  
zajterhelés nö vekedés az 1998. évi ú tdíj nélküli állapotban várható  zajszintnél min. 3 
dB-lel nagyobb (1).  
 
3.6. A zajterhelé s ismerteté se a 30,-as sz. főú t melletti települé sek eseté n 
 
 A zajterhelés megállapítása érdekében helyszíni műszeres méréseket végeztek a 

legkedvező tlenebb helyzetű lakó házak kö rnyezetében minden érintett településen. Az 

ezeknél mért határérték-tú llépést a 8. táblázatban kö zlö m. A jelenlegi zajterhelés 

értékelését a hatásterületre végezték. Hatásterület alatt a vizsgált ú t azon kö rnyezetét 

értjük, ahol a zajterhelés éjszaka tú llépi az 55 dB-t. Ez a forgalmi, sebesség stb. adatok 

alapján az ú t melletti 50-70 m-es sáv. E sávtó l távolabb eső  épületek vizsgálatával nem 

foglalkoztak. 
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8. táblázat: Zajterhelések az M3-as autó pálya mentén 
 

Vizsgált település Határértéktú llépés 
jelenleg dB/A 

Plusszterhelés 1998 
ú tdíj nélkül dB/A 

Plusszterhelés 1998 
ú tdíjjal dB/A 

 nappal éjjel nappal éjjel nappal éjjel 
Bp. XIV. kerület 0-8 1,9-13,9 - - 1,4 1 

Kistarcsa 1,5-4 7-9,4 0,7 0,8 1,1 1,1 
Kerepes 0-3,3 0-8,9 0,5 0,5 2 2,1 
Gö dö llő  0-3,5 0-9,1 1 1 2,1 2,1 

Máriabesnyő  0-3,2 0-8,8 1,5 1,5 3,1 3,1 
Aszó d 0-4,4 2,4-10 0,1 0,1 3,1 3,2 

Kerekharaszt - - - 0,2 6 5,8 
Hatvan 0,9-6,9 1,3-11,2 0,1 0,1 0,5 0,5 

Hort 0-1,8 4,1-5,6 - - 4,3 4,3 
Fó t 2,0-6,0 6,0-10 0,1 0,1 0,7 0,7 

Szada 1,0-5,0 5,0-9,0 - - - - 
Mogyoró d 0-4 4,0-8,0 - - - - 

Bag - 0-1 - - - - 
 
 A táblázat alapján megállapítható , hogy: 
Ø A vizsgált, zaj által veszélyeztetett helyeken a jelenlegi terhelések éjszaka mindenütt, 
nappal a vizsgált helyek tú lnyomó  tö bbségében meghaladják az ú j tervezésű utak 
megfelelő  határértékeit. tehát beavatkozás már a jelen állapot miatt is szükséges volna. 
Ø Az ú tdíj bevezetése az 1998. évi ú tdíj nélküli állapothoz képest nem okoz 
jelentő snek minő síthető  változást Bp. XIV. kerület (1,4 dB), Kistarcsa (0,4 dB), 
Kerepes (1,6), Gö dö llő -Máriabesnyô (1,6 dB), Hatvan (0,4 dB) és Fó t (0,6 dB) számára, 
azaz a változás nagysága az észlelhető ség, a mérési pontatlanság alatt van. 
Ø Kerekharasztnál a zajszintnö vekedés jelentő s mértékű. Itt viszont az alapzaj terhelés 
alacsony. Ez azt jelenti, hogy a zajszintnö vekedés hatására nappal határérték kö rül lesz 
a zajterhelés, éjjel pedig a + 6 dB-en belül marad a várható  zajszint. Erre az esetre 
felmentés kérést javasolnak. 
Aszó don 3 dB, míg Horton 4,3 dB az vált1ozás az ú tdíj nélküli állapothoz képest, így a 
hatás jelentő snek minő síthető . Ezért itt zajvédelmi intézkedések (passzív védelem) 
szükségesek (UVATERV RT. - Ö KO RT. 1997). 
 
3.7. Rezgé své delmi vizsgá lat 
 
 A rezgésvédelmi vizsgálat megállapította, hogy az ö sszes vizsgálati helyszínre, 
mind a jelenlegi, mind a távlati forgalom esetén a kö rnyezeti rezgésterhelés szint 
megengedett értékeit a ténylegesen kialakuló  rezgésszintek nem lépik tú l, hanem (nagy 
tartalékkal) annak alatta maradnak. 
 A kö rnyezeti rezgésterhelés egyetlen vizsgált helyszínen sem okoz konfliktust 
sem jelenleg, sem a várható  forgalmak mellett. A jelenlegi vizsgálatok alapján 
elő zetesen megállapítható , hogy külö n rezgésvédelmi intézkedés várható lag nem 
szükséges (UVATERV RT. - Ö KO RT. 1997). 
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4. Jelenlegi forgalmi eredmé nyek (M3,30) é s é rté kelé sük 
 
 Az 1997 októ ber 28.-án és 29.-én elvégzett forgalomszámlálással egybekö tö tt 
levegő szennyezettség- és zajmérés alapján a kö vetkező  adatokat nyertük. 
 A méréseket első  nap a 30-as fő ú t gö dö llő i szakaszán, második nap az M3-as 
autó pálya egy Gö dö llő hö z kö zeli szakaszán végeztük. A 30-as autó ú ton 12.624 jármű 
haladt el a mérő állomásként használt kisbusz elő tt. Ebbő l 1967 jármű volt 
tehergépkocsi. (A tehergépjárművek százalékos megoszlását az 2. és 3. ábra 
szemlélteti). Mint az adatokbó l kiderül a forgalom kö zel kétharmada az M3-ason, 
egyharmada a 30-ason halad ú ticélja felé. A teherautó -forgalomnak pedig kö zel 
háromnegyede az M3-ason, egy negyede a 30-ason halad uticélja felé. 
 Az M3-as autó pályán 5-tő l 22-ó ráig ö sszesen 23.770 jármű haladt el a számláló  
és mérő állomás elő tt. Ebbő l 6339 jármű volt a tehergépkocsi. 
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2. ábra: A 30-as tehergépkocsi ö sszetétele 
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3. ábra: Az M3-as tehergépkocsi ö sszetétele 
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4.1. Az autó pá lya-díj problé má ja 
 
 Az autó pálya-díj bevezetését kö vető  forgalomnö vekedésrő l már napvilágra 
került néhány találgatás. Az általam becsült 30-as forgalomnö vekedéséhez az M 5-ö s 
autó pálya és az 50-es ú t forgalmi adatait vizsgáltam mivel az M 5-ö s autó pályán már 
műkö dnek a fizető kapuk, így való s képet kaphattam a forgalomáthelyező désrő l. (Ezen 
forgalmi adatokat az Á KMI KHT jutatta rendelkezésemre.) 
 Az autó pályadíj bevezetése elő tti forgalomszámlálás alkalmával az 50-es ú ton 
átlag 5508 járművet, a díj bevezetése után átlag 7378,5 járművet számoltak. Ezen 
adatok szerint a forgalom 1870 járművel emelkedett amely 33%-os forgalomnö vekedést 
jelent a korábbihoz képest. Ú gy gondolom, hogy az átterelő dő  forgalom idő szakosan 
jó val nagyobb lehet. 
 Az adatokbó l az is kiderül, hogy a forgalomnö vekedést nem csupán a 
személygépkocsi tulajdonosok okozzák ugyanis a tehergépjármű forgalom is jelentő sen 
megnő tt. A teherforgalom a díjasítás utáni forgalom legalább 25%-a, szemben a korábbi 
18%-kal. Mint tudjuk a tehergépkocsik fajlagos terhelése valamint szennyezése mind a 
kö zú tra mind a kö rnyezetre nézve jó val nagyobb. 

 

Az M5 autó pá lya é s az 50 sz. főú t forgalma 1997-ben é s 
1998-ban, februá r első ké t heté ben
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4. ábra: Az M5 autó pálya és az 50-es fő ú t forgalma 1997 és 1998 februárjában 
 
 A fent említett adatokbó l kiindulva ú gy gondolom, hogy a Gö dö llő n átvezető  
30-as számú  fő ú t forgalma legkevesebb 50%-kal nö vekszik amennyiben a fizető kapukat 
forgalomba állítják. Számszakilag ez a kö vetkező ket jelenti: 
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Ø Az 30-es ú t forgalma 18-19 ezer jármű kö rülire duzzad amely így kö zel megegyező  

az M3-as autó pálya forgalmával de egyes idő szakokban tú l is lépi azt. 

Ø A teherforgalom fokozott nö vekedése várható  az 30-esen hiszen az autó pálya 

teherforgalmának eddig is majdnem felét kitevő  kisteher-gépjármű tulajdonosok inkább 

választják majd az olcsó bb ú tszakaszt. 

Ø A térségben bizonyítottan nagy az ingázó  forgalom, ezen autó sok a magas ú tdíj 

miatt nem használják majd az autó pályát, csupán a 30-ast.  

Ø Gö dö llő  belvárosában a kö zlekedést tovább lassítja és ekkora járműlétszámnál 

szinte ellehetetleníti a forgalmat kö rülbelül 20 percenként leállító  HÉV kö zlekedés. 

Ø A kö zlekedésbiztonság nagyarányú  leromlása lesz tapasztalható  a már eddig is 

tú lterhelt 30-as ú ton, így az autó pálya a helyett, hogy nö velné a kö zlekedésbiztonságot a 

díjasítással pont az ellenkező  hatást váltja ki. 
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5. ábra: A jelenlegi és a várható  forgalom alakulása az M3-on és a 30-as autó ú ton 
 
 
 
 



Hegedűs Viktor - Lő rincz Rita Margaréta: Az M3 autó pálya és a 30-as számú  fő ú t forgalmának 
kö rnyezetre gyakorolt hatása Gö dö llő  kö rzetében, az autó pálya használati díj bevezetése esetén 

 

 

61 

5. Levegőszennyezettsé g mé ré s adatainak é rté kelé se 
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6. ábra: NOx mennyisége az M3-as ö sszforgalmának tükrében 

 Az általam 1997 októ berében végzett levegő szennyezettség mérés NOx 
értékeirő l a kö vetkező ket állapítom meg. Mint az az alábbi ábrákbó l is kiderül a 
nitrogén oxidok mennyisége az autó pályán magasabb és hosszabb idő n keresztűl 
határérték kö rüli. Egy esetleges forgalmi rend változás esetén (pl. autó pálya díj 
bevezetése) a veszélyeztetettebb területen - Gö dö llő  belterületén - a szennyezettség 
mértéke elfogadhatatlan mértékűvé nő het.  
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7. ábra: NOx mennyisége a 30-as ö sszforgalmának tükrében 
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5.1. Zajmé ré s 
 
 Az elvégzett zajmérés, hasonló an az e tárgyban fellelhető  írásos anyagokban 
szereplő  adatokhoz, azokat támasztja alá, azaz a kö zlekedésbő l adó dó  zajterhelés igen 
magas és a határértékeket is jelentő s mértékben meghaladja. Természetesen, mint azt az 
ábra is mutatja a forgalom nagysága arányban áll a zajterheléssel. Az autó pálya-díj 
esetleges bevezetése kö vetkeztében az átterelő dő  forgalom tovább nö velné az amú gy is 
határértéket meghaladó  zajterhelést. 
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8. ábra: Á tlagos zajszint a 30-as fő ú t forgalmának tükrében 
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1. Bevezeté s 
 
 Napjaink modern társadalmában egyre fontosabb szerepet tö lt be a távolságok 
áthidalása, a települések elérhető sége - lehető leg minél rö videbb idő  alatt. A 
személyszállításban külö nö sen, de az árufuvarozásban is egyre inkább a háztó l-házig 
szállítás, vagyis a kö zú ti kö zlekedés kerül elő térbe. A kö zú ti kö zlekedés fejlesztéséhez 
utak építésére van szükség, lehető leg olyanokra, amelyeken gyorsan és biztonságosan 
lehet kö zlekedni. 
 A meglévő  autó pályákra és ú jak építésére tehát nagy szükség van. Indokolja ezt 
egyrészt az emberi tényező , másrészt ezek az utak elengedhetetlen motorjai a gazdaság 
fejlő désének. Emellett azonban figyelembe kell venni a természeti oldalt is, mivel a 
kö zú tháló zat a rajta folyó  kö zlekedéssel első sorban a kö rnyezetet terheli, másrészt 
zavarhat egyéb társadalmi tevékenységeket is (pl. rekreáció ). 
 A kö rnyezeti hatások csö kkentésére tö bb lehető ség is kínálkozik. Az egyik 
legkézenfekvő bb megoldás az ú tháló zat fejlesztése helyett a kö rnyezetbarát és 
mostanában háttérbe szoruló  vasú ti szállítás alkalmazása és háló zatának fejlesztése. A 
másik a már meglévő  utak fejlesztése ú j nyomvonalak kijelö lése nélkül. Ha mégis ú j 
ú tvonal kiépítésére kerül sor, akkor pedig alkalmazni kell a ma már elég részletes 
irodalommal rendelkező  kö rnyezeti hatástanulmányok ide vonatkozó  ajánlásait. 
 A magyar autó -pályaháló zat sűrűsége 4 km/km2, szemben az Euró pai Unió  16-
20 km/km2-es átlagával, és ez még megoldandó  feladatok elé állítja az országot, hiszen 
nekünk is célunk a felzárkó zás ezen a téren is. Kelet és nyugat kö zö tt hazánk nem 
csupán a kedvező  terepalakulatok miatt kedvelt tranzitország, hanem politikai okok 
miatt is. Tő lünk északra a Cseh és Szlovák Kö ztársaság kö zö tti ú j határ képez 
kö zlekedési akadályt, tő lünk délre pedig a rendezetlen politikai helyzet irányítja felénk a 
forgalmat. Napjainkban épül a Transzeuró pai Autó pálya (TEM) és, mint láthatjuk az 
adottságaink megvannak ahhoz, hogy hazánkon keresztül vezessen, további fejlesztések 
hiányában azonban mindezek ellenére is megvan a lehető ség egy Ausztria-Csehország-
Lengyelország ú tvonal létrejö ttének is.  
 Így tehát a kö rnyezetvédelem-tájvédelem és a gazdaság kettő s szorításában kell 
ezeket a fejlesztéseket vizsgálni, létjogosultságukat elfogadni, természetesen a 
kö rnyezetvédelmi elő írások legszigorú bb betartása mellett. 
 Tanulmányunk e fejezetében áttekintem az autó utak tájra gyakorolt hatásait a 
47-es gyorsforgalmi ú t Debrecen és Sáránd kö zé eső  szakaszának tájvédelmi szempontú  
vizsgálatával, amellyel szembeállítom a Hosszú pályi felé vezető  ú t Vekeri-tó ig tartó  
szakaszát (1. ábra). Ö nmagában nem vizsgálhatjuk csak ezt a kis területet, mert 
félrevezető  kö vetkeztetésekre juthatunk, ha kiemeljük a táji és települési hierarchikus 
rendszerbő l, ezért a továbbiakban az általános áttekintésnél a Dél- Nyírségi kistáj és az 
Erdő spuszták kistérség vonatkozásában kerül tárgyalásra. 

Célom a vonatkozó  szakirodalom áttekintése, és részben ennek segítségével, 
részben saját tapasztalataim, méréseim alapján a terület tájö koló giai, tájvédelmi 
szempontú  elemzése külö nö s hangsú llyal a címben foglalt ú t és kö rnyezet 
vonatkozására. Ahol lehetséges és ismereteim megengedik, konkrét feladatokat 
fogalmazok meg a kö rnyezeti konfliktusok feloldása és a kellemesebb kö rnyezet 
megteremtése érdekében.  
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1. ábra: A mintaterület áttekintő  térképe (a zö ld szín az erdő területeket, a fekete 

pontok a talaj mintavételi helyeket jelö lik) (1: 25 000 topográfiai térkép alapján) 
 
2. A terület termé szetföldrajzi jellemzé se 
 
 A kiválasztott mintaterület a Dél-Nyírség déli részén helyezkedik el Debrecen-
Mikepércs-Sáránd települések által kijelö lt ú tvonalon, illetve a Hosszú pályi felé vezető  
ú t Vekeri-tó ig terjedő  szakaszán.  
 Ez a terület jó részt szélfú tta homokkal fedett hordalékkú p síkság, tipikus 
futó homok terület. Kö zepes mértékű defláció  veszélyezteti a mező gazdasági termelést a 
talaj termékeny rétégének pusztításával és a szélveréssel. Felszínkö zeli üledékeinek 
jelentő s része a würm végén képző dö tt 1-25 méter vastagságú  futó homok. Az autó utak 
szempontjábó l nem utolsó  szempont, hogy a terület alacsony szeizmicitású . 
 A kistáj a mérsékelten hűvö s-mérsékelten meleg ö v határán fekszik. Itt a keleti 
részén mérsékelten szárazabb: 600 mm kö rüli. Az évi kö zéphő mérséklet kb. 10 oC, 
észak felé csö kken. A fagymentes napok száma 186-188 nap, a hó takaró s napok száma 
átlag 40. A leggyakoribb szélirány az észak-keleti és gyakori még az északi és déli szél 
is megkö zelítő leg ugyanolyan arányban. A szélsebesség általában 3 m/s alatt marad. 
 A területen a Berettyó hoz lefolyó  párhuzamos vízfolyások található k. A 
kiválasztott részen a 30 km hosszú  Kondoros-patak a fő  vízfolyás. Bő vebb vízhozam 
csak kora tavasszal és nyár elején jellemzi, vízminő sége III. osztályú . A talajvíz magas, 
sok a belvizes rész, amely a csapadékosabb idő szakokban nagy területeket beborít, 
hátráltatva a mező gazdasági termelést (MAROSI S. - SOMOGYI S. 1991). 
 A kistáj a Nyírségi fló rajárásba tartozik. Az eredeti nö vénytakaró  sokféle 
nö vénytársulás mozaikjábó l állt ö ssze: pusztai tö lgyesek, gyö ngyvirágos homoki 
tö lgyesek, nyírvízlaposok és morotvák vízi-lápi-mocsári nö vényzete és tö lgy-kő ris-szil 
ligeterdő k (MARTONNÉ  ERDŐS K. 1996). Az általam vizsgált részen a 47-es ú t mentén 
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szinte csak mező gazdasági területek található k, az egész szakasz agrokultú r táj. A 
hosszú pályi ú t szintén ilyen jellegű a vizsgált szakasz feléig, utána azonban erdő k 
kö vetkeznek és üde, zö ld lombos fák kö zö tt kanyarog. 
 Talajainak 80%-át homoktalajok képezik, jó részt humuszos homok, csernozjom 
jellegű homoktalaj és kis területeken kovárványos barna erdő talaj (PINCZÉS Z. 1980). A 
vizsgált ú tszakasz mellett réti talaj, illetve humuszos homoktalaj fordul elő . 
 A terület a XVI.-XVII. századtó l kezdett nagyobb mértékben átalakulni, amikor 
Debrecen birtokába került. Egyre nagyobb területen folytattak téli legeltetést, majd az 
igények nö vekedésével erdő irtás és kaszáló  feltö rés kö vetkezett. Ezzel egyidő ben 
kezdtek elterjedni a szántó k, a sző lő  és a gyümö lcsö sö k. Az erdő területek 
csö kkenésével lecsö kkent a homokbuckák alatti talajvíznívó  is. Ennek kö vetkeztében 
lentebb hú zó dott a buckák oldalán a vízigényesebb tö lgy is, a buckatető kö n pedig 
szárazságtűrő  homokpusztai nö vényzet jelent meg. 
 Az 1970-es években a kiszáradási folyamat mérséklésére hozták létre az 
erdő spusztai tavak rendszerét, melynek tagja a Vekeri-tó  is. Az egykori 
folyó vö lgyekben vö lgyzáró  gáttal létrehozott tavak kö rnyezetükben kissé megemelték a 
talajvíz szintjét, ezzel biztosítva a vízutánpó tlást. A tározó k az erdő borította 
homokbuckás vidék tájképi értékét, turisztikai vonzerejét tovább nö velték. Az utó bbi 
években azonban vízutánpó tlás hiányában már a legkedveltebb turisztikai célpontként 
ismert Vekeri-tó  vízszintcsö kkenése is aggasztó  méreteket ö lt.  
 Idegenforgalmi adottságai jó k, a fejlesztés lehető ségei adottak. Megvan a 
kiindulási alap a természetjáró  turizmus-forgalom megteremtéséhez (MARTONNÉ  ERDŐS 
K. 1996). 
 
3. A mintaterület települé sföldrajzi jellemzé se é s települé si é rté kei 

 
2. ábra: A 47-es ú t szerepe a kö zú ti kö zlekedésben 
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A mintaterület az 1992-ben létrehozott Erdő spuszták kistérség nyugati részét 
képezi. A kistérség tö bbi településével ellentétben Mikepércs és Sáránd valamivel 
kedvező bb helyzetben van, mivel itt halad át a másodlagos (regionális) térszerkezeti 
vonalként értékelhető  47-es ú t, amely gyakorlatilag az ország keleti részén az északi és 
déli regionális regionális kö zpontokat kö ti ö ssze. Jelentő sége határainkon is tú lnyú lik 
(2. ábra).  

Mikepércs és Sáránd Debrecen szűkebb agglomeráció s ö vezetéhez tartozik. 
Ennek kö vetkeztében hosszú  idő n keresztül háttérbe szorult az érdekérvényesítés és 
számottevő  helyi ipar nem tudott megtelepedni, így általános az infrastrukturális 
elmaradottság, munkanélküliség. Alapvető en mező gazdasági jellegű települések. A '40-
es évek végétő l a redisztribú ció s elosztási rendszer miatt jelentő s fejlesztési forrásoktó l 
estek el. 
 A tö bbi erdő spusztai településtő l eltérő en Debrecen kö zelsége, így a 
szuburbanizáció s folyamat miatt nem annyira aggasztó  a demográfiai helyzet. A 
bevándorlás miatt a népességszám stabilizáló dott, a településjelleg urbanizáló dott. A 
szuburbanizáció s folyamat a '80-as évek végén megakadt, és napjainkban kevés jele 
mutatkozik az ú jraindulásnak. 

 
1. táblázat: Mikepércs és Sáránd demográfiai helyzete (KOZMA G.1996) 

 
 1970 1980 1990 
 0-14 15-59 60- 0-14 15-59 60- 0-14 15-59 60- 

Mikepércs 23,2 55,9 20,9 27,4 52,3 20,3 21,7 56,6 21,7 
Sáránd 22,6 59,4 18,0 28,4 52,8 18,8 21,1 58,2 20,7 

 
Az 1. táblázat hűen tükrö zi ezt a megállapítást, 1970 után fiatalodó  korszerkezet, majd 
1990-ben ismét ö regedő  korfa jellemzi e településeket. A cigány lakosság aránya 
Mikepércsen 3%, Sárándon 5%. 
 A foglalkozási szerkezetet tekintve a megyei átlagot kö zelítő , viszonylag magas 
az ipari foglalkoztatottak aránya, a mező gazdasági foglalkoztatottak aránya alacsony és 
az országos átlagot kö zelíti meg (2. táblázat). 

 
 

2. táblázat: Mikepércs és Sáránd foglalkozási szerkezete (KSH 1990. évi 
népszámlálás) 

 
 ipar é s é pítő ipar Mező gazdaság Szolgáltatás 
Mikepé rcs 34,3 % 19,7 % 46,0 % 
Sá rá nd 32,7 % 16,3 % 51,0 % 
Megyei á tlag 34,6 % 21,5 % 43,9 % 
Orszá gos á tlag 37,9 % 15,3 % 46,8 % 

 
 A kö zú ti forgalom szempontjábó l lényeges az ingázó k számának ismerete. Az 
ingázás külö nö sen a reggeli és a délutáni ó rákban nö velheti meg a forgalmat, a munka 
kezdete elő tt és befejezése után. Esetünkben ennek aránya az ö sszforgalmon belül kicsi, 
viszont településen belüli arányai miatt fontos áttekinteni.  
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3. táblázat:  Mikepércs és Sáránd ingázó  és helyben dolgozó  kereső i 
 

 Lakóhelyen 
dolgozók 

Naponta eljárók Ö sszes aktív kereső  Naponta 
bejárók 

száma (fő ) 

Helyben 
dolgozók 

száma (fő ) 
 száma 

(fő ) 
Aránya 

(%) 
száma 

(fő ) 
aránya 

(%) 
száma 
(fő ) 

aránya 
(%) 

 

Mikepé rcs 405 35,4 739 64,6 1144 100 156 561 
Sá rá nd 275 30,8 618 69,2 893 100 135 374 
Erdőspusztá k 5913 57,1 4440 42,9 10353 100 865 6778 
Hajdú -Bihar 
megye 

190748 83,7 37115 16,3 227923 100 37368 228116 

 
Debrecen fejlő dő  iparának tö meges munkaerő  szükségletére alapozó dott az ipari 
dolgozó k számának elő retö rése (1949-90 kö zö tt tö bb mint ö tszö rö s), nem pedig helyi 
iparra. Így alakulhatott ki ez a helyzet, amikor a naponta eljáró k aránya a 60%-ot is 
meghaladja. Az utó bbi években a debreceni ipari üzemekben tö rtént leépítések miatt 
visszaszorult az ingázás, de még mindig jelentő s. 
 A térség kö zú tháló zat-sűrűségi mutató ja (24,3 km/km2) a megyei átlagot kö zelíti 
meg, amely elmarad az országos átlagtó l (32,1 km/km2). Vasú ti infrastruktú ra esetében 
még rosszabb a helyzet: a térség fajlagos vasú tsűrűségi mutató ja 6,45 km/km2, az 
országos átlag 8,35 km/km2. A kö zlekedési háló zat jellemző i alapján tehát a térségben a 
kö zú ti kö zlekedés a meghatározó  mind a teher-, mind pedig a személyszállításban. 
 A heti autó busz-járatpárok száma a Debrecen-Sáránd-Derecske-Berettyó ú jfalu 
vonalon kiugró an magas, amely szintén a 47. sz. másodrendű fő ú tvonal térszerkezeti 
jelentő ségét emeli ki.  
 A kö zlekedés háló zati rendszerének értékelésekor tanulságos egy-egy 
településen ö sszefutó  vasú t- és autó buszvonalak számának, valamint a vonat és 
buszjáratpár számoknak a településenkénti számbavétele. Ezek támpontul szolgálhatnak 
egy település kö zponti helyi alkalmasságának megítéléséhez, illetve kö zlekedési 
csomó ponti szerepkö rük jellemzéséhez. 
 A forgalom centralitását, azaz az induló  vonat és autó buszjáratok számát 
tekintve a kistérség kiemelkedő  szerepkö rű települése Sáránd (768 heti vonat és 
autó busz-járatpár 1995/96-ban), Mikepércs (682 járatpár). Ez nyilvánvaló an 
ö sszefüggésben van egyrészt a 47. számú  fő ú tvonal kö zlekedésfö ldrajzi jelentő ségével, 
másrészt azzal a ténnyel, hogy ezt a két települést a Debrecen-Nagyléta-Vértes és a 
Debrecen-Derecske -Nagykereki vasú tvonal is felfűzi (VADÁ SZ I. 1996).  
 Mikepércs barokk stílusban, az 1600-as évek végén épült református temploma 
négy fiatoronnyal díszített zsindelyezett fatornya Erdély építészeti hatását mutatja 
(ANGYAL L. 1980), s már messzirő l látszik, ahogy kö zeledünk a település felé. A 
településkö zpont védett házai pedig a templom kö rül hangulatos műemléki kö rnyezetet 
teremtenek. Ezen kívül a Vénsző lő skert tájjellegű présházait és az "ezeréves" tö lgyet 
kell megemlítenünk a települési értékek sorában. Az "ezeréves" tö lgy a kö zség délkeleti 
határában a Hajdú bagos felé vezető  fö ldú t mentén egy 250-300 éves ö reg kocsányos 
tö lgy. Sajnos már a pusztulás jelei kezdenek mutatkozni rajta, védettsége ellenére 
elhanyagolt. 
 Sáránd jellegzetes soros település. Sem renoválás alatt álló  temploma, sem régi 
parasztházai nem élveznek védettséget. É rdekes színfoltja a településnek a Tö rö k-domb 
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nevű kunhalom, amely amellett, hogy változatosságot hoz az egyhangú  tájba, tetejérő l 
kiváló  kilátást biztosít a kö rnyékre: egészen Debrecenig ellátni. 
 A Vekeri-tó  mellett napjainkra már rekreáció s centrum épült ki. A tavon 
csó nakázni és horgászni lehet, a napfürdő zéshez ö ltö ző k és zuhanyzó k biztosítják a 
kényelmet, étkezni helyben lehet számos vendéglátó -ipari egység kö zül választva, vagy 
a kicsit távolabb a Paripa-csárdában. 1982-tő l üzemel az 1000 fő s Vekeri-kemping, 
amely gyermektáborok mellett tö bb városi rendezvénynek ad otthont. A tó hoz kö zel egy 
homokbucka tetején található  a Vekeri-kilátó , amelyrő l Mikepércsig és Debrecenig is el 
lehet látni. További fejlesztési lehető ségeket kínál az 1986-ban feltárt 70oC-os termálvíz 
(MARTONNÉ  ERDŐS K. 1996). 

 Mikepércsen és Sárándon a zártkertek 50%-a debreceni tulajdonban van, 
és egyre nagyobb arányban használják ő ket állandó  lakásnak.  
 
4. A terület tá jvé delmi szempontú  é rté kelé se 
 
4.1. Talajok 
 
 A talajokat már az autó utak létesítési fázisában tö bb hatás éri: 

Ø Az ú t által kö zvetlenül érintett területrő l eltávolítják, áthelyezik, és máshol 

felhasználják. Jó  minő ségű talaj esetén ez fontos tény mező gazdasági szempontbó l. E 

talaj azonban már nem lesz azonos az eredeti talajjal, csak fizikai való jában kerül át, 

ugyanis az áthelyezés során megbontják a természetes szerkezetét, szintezettségét, 

átkeveredik, megváltozik vízbefogadó  és víztartó  képessége és nem utolsó  sorban a 

megváltozó  ö koló giai feltételekhez nem képes alkalmazkodni a talaj élő világa, így 

bizonyosra vehető  az ö sszetételének átalakulása.  

Ø Az ú t menti talaj tö mö rö dik az építkezés során, mert az építésben dolgozó  gépek a 

pályatesten kívüli területeken mozognak, amivel a talajszerkezet rombolását okozzák.  

Ø A domborzati viszonyok megváltoztatásával, mesterséges lejtő k kialakításával a 

kö rnyezettő l eltérő  adottságú  területek alakulnak ki, ahol a talajtípus is eltérő  lesz. 

Ø Már ebben a fázisban is érhetik a talajt szennyező dések és ekkor jellemző  az építési 

hulladékok talajba kerülése is. Szerencsés esetben e hulladékok nem szennyező  

anyagok. 

Ø Ebben a fázisban jö nnek létre azok a hatások, amelyek a műkö dési fázisban 

állandó sulnak: pl. talajvízáramlás befolyásolása. Az ú talap szigetelő ként szolgálhat, az 

ú t menti árok pedig lecsapolhatja a talajvizet - e változások idő vel a vegetáció ban is 

szemmel látható an éreztetik hatásukat. Lejtő s területen az ú t rézsűjének kiképzése 

hozzájárulhat a talajeró zió hoz azáltal, hogy az eró zió bázis az ú t felületére kerül át. 
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 A műkö dési fázisban rendszeressé válik a szennyezés és az idő  mú lásával a talaj 

egyre szennyezettebbé válik. A szennyezés a levegő ben, a vizekben és a talajban jelenik 

meg, de amíg az első  kettő  csak szállító kö zeg, addig a talaj akkumulál adszorpció s 

képességénél fogva. 

 
4. táblázat: A kö zú ti kö zlekedésbő l származó  talajokat érő  legfő bb források és 

hatásaik (BARÁ TI S. - GYULAI I. ET AL. 1994) 
 

forrá s vá rható  hatá sok 
gázemisszió k (CO2, SO2, NOx) talajsavanyodás 
NOx és nitrogéntartalmú  vegyületek nitrogénakkumuláció  
benzin ó lomtartalma ó lomakkumuláció  
fékbetétek kopásábó l származó  szennyező k 
gumikö penyek, fém alkatrészek kopása 

azbeszt-, Zn-, Cu-felhalmozó dás 
Cd-szennyező dés 

gépjárművekbő l kikerülő  üzemanyag és  
kenő olajok 

talaj olajszennyezése 

balesetek kö vetkeztében kikerülő   
szállított anyagok 

esetileg meghatározandó  

ú tfelület só zása pH változás, talajszerkezet romlás 
ú tszegélyek gyomtalanítása herbicid származékok megjelenése 

 
 A 4. táblázat ö sszefoglalja a leglényegesebb szennyező  forrásokat és azok 

hatásait. A szennyező  anyagok legtö bbje ö sszegző dik a talajban. Amíg a kö rnyezet 

elsavanyodásáért nemcsak a kö zlekedés okolható , az ú t menti ó lomszennyező désért 

teljes egészében (a természetes 10 ppm ó lomtartalom mellett). Az ó lom, melynek 25 %-

a durva szemcsés formájú  az ú t mentén rakó dik le, további 75 %-a viszont finomabb 

frakció jú , így távolabbra is eljuthat a mikrodomborzat és az uralkodó  szélirány 

függvényében (BARÁ TI S. - GYULAI I. ET AL. 1994). Az ó lomszennyező dés az ú ttó l 25-

50 m távolságra és 20-25 cm mélységben a legjelentő sebb. Az ú tpadkán a legnagyobb a 

nehézfém-feldú sulás, mivel a szennyező  anyagokat az ú tró l a szél és a csapadék ide 

szállítja legnagyobb koncentráció ban. 

 Autó pályák kö rnyezetének legelő ként való  használata az állatok májában és 

veséjében okozhat ó lomakkumuláció t, káros elváltozásokat (CSATHÓ  P.1994). 

 A benzin ó lomtartalma folyamatosan csö kkent 1962-tő l kezdve. A csö kkentés 

lépéseit az 5. táblázatban foglaltam ö ssze. 
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5. táblázat: A benzin ó lomkoncentráció jának csö kkentése (FORRÁ S: CSATHÓ  P. 1994) 
 

év 1953 1962 1968 1985 1991 1999 
ó lomtartalom (g/dm3) 1,5 1,2 0,8 0,4 0,25 0 

  
A só zás kö vetkeztében talajra lemosó dó  NaCl mindkét eleme kedvező tlen 

hatású . A Cl- méreg minden élő lény számára, a Na+ pedig a talaj szerkezetét teszi tö nkre 
a Ca2+ ionok talajkolloidokbó l való  kiszorításával, amelyek a morzsalékos szerkezetet 
biztosítják, emellett hat a pH-ra is. 

 
 

 
3. ábra: A mintaterület genetikai talajtípusai 

(TAMÁ S J. - FILEP GY. 1995) 
 
 A mintaterületen legnagyobb hányadban humuszos homok, illetve réti talaj 
található  (3. ábra). 
 Ö sszesen nyolc pontró l gyűjtö ttem be talajmintát és elemeztem a KLTE 
Fö ldrajzi Intézetének természetfö ldrajzi laborató riumában. A mintákat az ú t mellő l és 
attó l távolabb (kontrollként) gyűjtö ttem be, ügyelve a területhasználat azonosságára az 
egyes esetekben, a késő bbi ö sszehasonlítások miatt. Minden esetben csak felszíni mintát 
vételeztem, mivel a fő bb hatások leginkább innen mutatható k ki. Az egyes mintavételi 
helyeket a mellékelt térképen (1. ábra) tüntettem fel, jellemző iket pedig a 6. táblázatban 
ismertetem. 
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1. táblázat: A Mikepércs-Sáránd-Vekeri-tó  mintaterület talajminta-vételezési 
kö rülményei 

Mintavé teli 
hely száma 

A mintavé tel körülmé nyei 

1. intenzíven művelt mező gazdasági terület Debrecen és Mikepércs 
 kö zö tt a Kossuth Tsz-szel szemben levő  fö ldú t mentén  
nö vényzet: kukorica; távolság a 47-es ú ttó l: 200m; lejtés: 1-2o 

2. intenzíven művelt mező gazdasági terület Debrecen és Mikepércs 
 kö zö tt a Kossuth Tsz-szel szemben levő  fö ldú t mentén  
nö vényzet: kukorica; távolság a 47-es ú ttó l: 6m; lejtés: 1-2o 

3. intenzíven művelt mező gazdasági terület Sáránd északi határában 
nö vényzet: árpa; távolság a 47-es ú ttó l: 50m; lejtés: 1-2o 

4. Sáránd északi határában az intenzíven művelt mező gazdasági terület 
 melletti műveletlen terület, de nem mentes minden antropogén  
hatástó l 
nö vényzet: gyomok; távolság a 47-es ú ttó l: 55m; lejtés: 10o 

5. intenzíven művelt mező gazdasági terület Sáránd északi határában 
nö vényzet: árpa; távolság a 47-es ú ttó l: 5m; lejtés: 1-2o 

6. intenzíven művelt mező gazdasági terület a 47-es ú t és a Hosszú pályi 
 felé vezető  ú t találkozása mellett 
nö vényzet: bú za; távolság a 47-es ú ttó l: 10m; lejtés: 3-4o 

7. Erdő terület a Vekeri-tó  mellett, antropogén hatás lehetséges 
nö vényzet: kocsányos tö lgy; távolság a hosszú pályi ú ttó l: 10m; 
 lejtés: 1-2o 

8. erdő terület a Panoráma ú t és a hosszú pályi ú t keresztező dése mellett 
nö vényzet: kocsányos tö lgy; távolság a hosszú pályi ú ttó l: 10m; 
 lejtés: 1-2o 

 
 A talajok humusztartalmát (H%), pH-ját, szemcseö sszetételét és 
pufferkapacitását határoztam meg. Az eredményeket a 7. és 8. táblázatban foglaltam 
ö ssze. 
2. táblázat: A Mikepércs-Sáránd-Vekeri-tó  mintaterület talajainak fő bb tulajdonságai 

Minta H% pH 
(H2O) 

pH 
(KCl) 

< 0,002 
mm 

0,002-
0,02 mm 

0,02-
0,2 mm 

0,2-1 
mm 

1 3,09 7,8 7,37 13,1 29,6 55 2,3 
2 1,66 8,06 7,83 5,8 20,1 69,2 4,9 
3 0,28 7,41 6,98 3,3 3,1 89,1 4,5 
4 0,44 6,1 5,09 1,7 3,3 89,7 5,3 
5 0,79 7,46 7,45 5,6 3,4 87 4 
6 1,88 7,89 7,76 17,3 26 54,4 2,3 
7 4,62 7,00 6,9 3,7 12,2 73,1 11,4 
8 3,73 5,4 4,96 1,2 6 73,6 19,2 

 A talajok annál jobban adszorbeálják a szennyező  anyagokat, esetünkben a 
kö zlekedési eredetű toxikus nehézfémeket, minél nagyobb a szerves- és szervetlen 
kolloid-tartalmuk, vagyis humusztartalmuk és agyagtartalmuk. 
 A terület talajai ebbő l a szempontbó l nem tú l jó  paraméterekkel rendelkeznek. A 
47. számú  fő ú tvonal mentén a minták humusztartalma mindenhol alacsony, 
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agyagfrakció -tartalmuk kevés. Az 1. számú  minta esetében a humusztartalom 
magasabb, ami mindenképpen jó , de ide kevesebb szennyezés is jut el. A 2. számú  
minta, amely az ú t mellő l származik jó val alacsonyabb humusztartalmú , pedig itt nagy 
szükség lenne a nagy adszorpció -képességre. E talajok réti talajok, amelyek alig egy 
km-re, nyugati irányba réti csernozjomokba váltanak. A 6. számú  minta szintén e 
típusba tartozik, azonban e minta esetében megfigyelhető  az utak mentén jellemző  
feliszapoló dás. Az ú t, mint egy gát visszatartja a magasabb térszínekrő l lehordó dó  
agyagos-iszapos hordalékot, és ezzel gyengül a vízáteresztő -képessége is. A terület 
ö nmagában is elég belvízveszélyes, de az ú t mentén, ahol az általános lejtés miatt 
fennáll a feliszapoló dás lehető sége, ez még fokozottabban jelentkezik. Ezt bizonyítja a 
2. illetve a 6. számú  minta (amelyek az ú t nyugati, illetve keleti oldaláró l származnak –  
mindkettő  réti talaj) szemcseö sszetételi gö rbéje (4. és 5. ábra) szem elő tt tartva, hogy az 
általános lejtés nyugati irányú  ezen a területen (1. kép). 
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4. 5. ábra: A 2. és a 6. számú  minta szemcseö sszetételi gö rbéje 
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A Sáránd kö zelébő l származó  minták tipikus humuszos homoktalajok. A 
humuszos réteg a vizsgált részen sehol nem haladta meg a 20-25 centimétert, és a 
humusztartalom minden minta esetében 1% alatt maradt. Hosszú , száraz és szeles 
idő szakokban megnő  a defláció  mértéke. Ezt meg lehetne akadályozni egy sűrűbb 
aljnö vényzetű és szélesebb mező védő  erdő sávval, mert létezik ugyan ú t menti fasor, de 
ez gyakorlatilag csak nagyon kis mértékű védelmet nyú jt, mert helyenként nagyon ritka. 
A vegetáció s idő szak kezdete elő tt, vagyis amíg ki nem hajt az árpa, vagy a kukorica, a 
szél akadálytalanul végezheti pusztító  munkáját, a talajt egyik helyrő l elhordva, más 
helyen felhalmozva, esetleg még az ú ton is átfú vásokat hozva létre.  
 Tápanyag-szolgáltató , víztartó  és szennyező -anyagmegkö tő  képességét tekintve 
a humuszos homok a homokos szö vetű váztalajok kö zül a legjobb, ez azonban abszolú t 
értelemben nagyon kicsi (KERÉNYI A. - MARTONNÉ  ERDŐS K. 1994). 
 Az erdő  talajábó l származó  minták humusztartalma meglepő en magas. Ezen az 
ú ton kisebb a forgalom a 47-es ú thoz képest, de azért számottevő . A kikapcsoló dni 
vágyó k személyforgalma mellett az áruszállítás jelentő s ezen a vonalon is. Tehát nem 
elhanyagolható  tény a magasabb humusztartalom és a valamivel magasabb 
agyagtartalom. 
 A talajok pufferkapacitása fontos tájérzékenységi paraméter, tájékoztat a talajok 
savas és lú gos hatásokkal szembeni ellenálló  képességérő l. Mérése azon az elven 
nyugszik, hogy a talajszuszpenzió  pH-ja kevésbé változik meg savas ill. lú gos 
hatásokra, mint a desztillált víz pH-ja változik meg. Hatékonysága a talaj szerves és 
szervetlen kolloidtartalmátó l és savas hatások esetén a CaCO3 -tó l függ (FILEP GY. 
1995).  

A talajokat külö nbö ző  mennyiségű savval illetve lú ggal (1-2-5-7,5-10ml) 
kezeljük, majd megmérjük pH-jukat. A kapott eredményekbő l megszerkesztjük titrálási 
gö rbéiket, majd a gö rbék segítségével kiszámoljuk a pufferkapacitást a 
kö vetkező képpen: kiszámoljuk a talaj nélküli oldatok pH eredményeibő l 
megszerkesztett titrálási gö rbe (ö sszehasonlító  gö rbe) alatti és a talaj titrálási gö rbéje 
alatti területet; a kettő  külö nbsége adja meg a pufferkapacitást. Ezt dimenzió  nélküli 
értékké ú gy alakíthatjuk, hogy a két gö rbe alatti terület külö nbségét elosztjuk az 
ö sszehasonlító  gö rbe alatti területtel. Így egy olyan 0 és 1 kö zé eső  értékhez jutunk, 
amely annál kedvező bb minél kö zelebb van az 1-hez. Ennek egyrészt fontos szerepe 
lehet véletlenszerűen bekö vetkező  szennyező dések tekintetében; másrészt ez a terület 
intenzív mező gazdasági művelés alatt áll, így savanyító  hatású  műtrágyák alkalmazása 
kö vetkeztében csö kkenhet a talajok pH-ja, ami a toxikus nehézfémek oldatba 
kerüléséhez teremt kedvező  kö rnyezetet, ezáltal a kö rnyezet elszennyező déséhez 
járulhat hozzá; harmadrészt a só zás miatti pH-változás miatt fontos ismerni.  

Savas hatásokra a leggyengébb pufferkapacitás a Sáránd északi végébő l 

származó  alacsony humusz- és agyagtartalmú  talajok esetében mérhető , a tö bbi 

mintánál kedvező bbek az eredmények. 

 Lú gos hatásokra mindegyik talaj igen nagy érzékenységet mutat, viszont az 

elsavanyodás veszélye kevésbé fenyeget a pH eredményeket látva (8. táblázat). Ezek az 

értékek ráadásul az ú t irányába nö vekszenek, a kémhatás gyengén lú gos.  
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3. táblázat: A Mikepércs-Sáránd-Vekeri-tó  mintaterület talajainak pufferkapacitása 
 

0,1 mol kontroll 1 2 3 4 5 6 8 
10 ml NaOH 11,69 10,67 10,84 11,10 11,16 11,23 10,74 9,66 

7,5 11,35 10,31 10,36 11,04 10,86 10,91 10,22 8,91 
5 11,26 9,69 10,04 10,29 9,96 10,25 9,73 7,33 
2 10,35 8,67 9,02 8,25 7,4 8,5 8,93 6,54 
1 10,11 8,2 8,45 8,18 6,98 8,21 8,53 6,17 
0 6,5 7,8 8,06 7,41 6,1 7,45 7,89 5,4 

1 ml HCl 3,27 7,6 7,78 6,29 4,37 7,43 7,7 4,74 
2 2,93 7,53 7,67 5,02 3,76 7,34 7,65 4,68 
5 2,49 7,26 7,46 3,18 2,86 6,9 7,51 3,39 

7,5 2,23 7,20 7,16 2,74 2,44 6,77 7,33 2,93 
10 2,04 7,12 6,96 2,42 2,23 6,38 7,24 2,62 

pkap savas - 0,627 0,632 0,292 0,137 0,607 0,635 0,255 
pkap lú gos - 0,106 0,083 0,078 0,124 0,076 0,098 0,282 

 
4.2. Területhaszná lat 
 
 Az autó utak területigénye jó val felette van az általuk elfoglalt, aszfaltozott 
felületnek. A nyomvonal kijelö lésénél épp ezért figyelembe kell venni, hogy milyen 
területeket fog érinteni, esetleg kettévágni a tervezett beruházás. A terület igénybevétele 
hosszan elnyú ló  szalag formájában jelentkezik, ezért fennáll a veszélye, hogy az ú t 
korábban területhasználatilag egységes területeket vág ketté, megváltoztatva a kialakult 
területhasználati tagoltsági viszonyokat és a hozzákapcsoló dó  kö zlekedési viszonyokat. 
Szántó kon keresztülhaladó  autó ú t a megművelt táblákban művelési akadályt képez, ahol 
a munkagépek kénytelenek megszakítani a folyamatos munkát. Ez a jö vő re nézve 
való színűleg kisebb problémát jelent, mert remélhető leg minél hamarabb sor kerül a 
nagy, homogén mező gazdasági táblák helyett a kisebb, heterogénebb és fa- illetve 
cserjesorokkal elválasztott táblák alkalmazására, amely az eró zió  ellen is hatékony 
védelmet nyú jthat és a konnektivitás és diverzitás nö vekedésével a táj stabilitása is 
nö vekedne. Olyan eset is elő fordulhat, hogy a nyomvonal olyan kis terültet vág le a 
táblábó l, amelyet kis méreténél fogva nem művelnek tovább, de értékét ugyanú gy meg 
kell téríteni, mint a kö zvetlenül igénybevett területekét. 
 Ha az igénybevételre kerülő  terület termő fö ld, és az igénybevétel kö vetkeztében 
kikerül a termelésbő l, az igénybevevő nek meg kell fizetnie az igénybevételi járulékot is 
az állam részére. Ez veszteséget okoz a fö ldtulajdonosoknak is, ezért nekik meg kell 
kapniuk a fö ldingatlan értékét. 
 Az ú t területigénye tehát egyfelő l maga az ú ttest, de építése során a felvonulási 
területtel (az anyagellátás és szállítás szervizú tjai) mindez kibő vül. Ezek egy része a 
létesítési perió dus után megszűnhet, jelentő s részük azonban mező gazdasági, vagy 
erdészeti ú tként továbbra is megmarad. 
 Egyes területeket csak átmenetileg foglalnak el (építő anyagok, eltávolított 
anyagok idő leges tárolása). Ezek hatása is lehet irreverzibilis. Egy szűk ö koló giai 
peremfeltételű élő hely ideiglenes megváltoztatása annak teljes megsemmisülésével 
járhat, ha a terület alapvető  jellemző it a beavatkozás mó dosítja. 
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 Az ú t műkö dési fázisában további területek kerülnek a kö zlekedés indirekt 
hatású  zó nájába. Az idő  mú lásával arányosan nő  az ú t kö zvetlen kö rnyezetében a 
szennyezések mértéke, külö nö sen az akkumuláció ra hajlamosaké (pl. ó lom). 
 A mintaterület nö vényzete a 47-es ú t mentén szinte kizáró lag csak 
mező gazdasági nö vényekbő l áll: bú za, árpa, kukorica nagy méretű táblákban 
megművelve. Ez a monoton kultú rsivatag kísér végig Debrecentő l egészen Sárándig. 
Néhány facsoport hoz csak némi felüdülést az egyhangú ságba a mikepércsi benzinkú ttó l 
északra kö rülbelül 300 méterre és az Idő sek Otthona mellett. E facsoportok akácbó l 
állnak, területük nem haladja meg az 1 hektárt sem. A vizsgált tájrészletben 
gyakorlatilag minden talp alattnyi fö ldet megművelnek, nem látszanak felhagyott 
művelésű, kis zárványterületek. 
 A Mikepércs északi határában épült ú j benzinkú t is az ú t járulékos, kiszolgáló  
létesítménye, szükséges a kö zlekedés folytonosságának biztosításához. Legfő képp helyi 
igényeket elégít ki, mert Debrecenben kellő  számú  benzinkú t áll rendelkezésre, egyik 
éppen a 47-es ú t mentén, Mikepércsen és Sárándon viszont ez az egyetlen. Az ú t 
mentén, külö nö sen a Mikepércs és Sáránd kö zö tti szakaszon szinte folyamatosan 
művelés aló l kivett területek található k, általában nem beépítésrő l van szó , vagy csak kis 
mértékben. Autó kereskedés, autó bontó , mező gazdasági gépállomás. Ezek hatása 
ellentmondásos a kö rnyezetre nézve: mivel nincs lebetonozva, a természetes 
beszivárgási folyamatokba nem avatkozik be durván, legfeljebb csak a területhasználat 
során fellépő  talajtö mö rö dés miatt fog mó dosulni. A gépek használatábó l adó dó an 
viszont a kipufogó gázok és elfolyó  olaj és kenő olaj, benzin kerülhet a talajra, és a mai 
mező gazdasági gépek műszaki állapotát ismerve való színűleg ez be is kö vetkezik. A 
benzinkú t és kö rnyezete, a mellette található  kiszolgáló  épületek és parkoló  viszont 
lebetonozott, ezzel erő teljesen mó dosítja a csapadékvíz beszivárgási viszonyait, 
mesterséges pályára terelik, elvezetik. Emellett az év teljes idő szakában állandó  a 
forgalma és állandó  nehézfém-terhelést okoz kö rnyezetének. A benzin kö rnyezetbe 
kerülése itt is potenciális veszély, ami a biztonsági elő írások betartásával elkerülhető . A 
benzin a talajban igen kedvező tlen hatást fejt ki azáltal, hogy elzárja a levegő  ú tját és 
megö li a talajéletet.  
 A Hosszú pályi felé vezető  szakasz kezdeti kilométereirő l ugyanezt lehet 
elmondani: nagyüzemi művelésű, homogén bú za- és kukoricatáblák. Ezt kö vető en 
azonban a Debreceni Erdészet és Debreceni Parkrendészeti Igazgató ság kezelése alatt 
álló  kocsányos tö lgyes erdő  kö vetkezik akáccal keverten.  
 
4.3. Tá jökoló gia 
  
 Az ú tépítés durva beavatkozás a kö rnyezetbe. Erdő k, rétek, legelő k, termő fö ldek 
esnek áldozatául a létesítménynek. Egy négysávos autó pálya területigénye 8 km/ha, a 
helyi klímaváltozás és az immisszió  hatása kilométerenként 67 hektárnyi területet érint. 
 Az ú t nemcsak látható an változtatja meg kö rnyezetét, hanem teljesen ú j 
ö koló giai feltételek kialakításával gyorsan hoz létre irreverzibilis változásokat. 
Mó dosulnak a domborzati, lefolyási és a helyi klimatikus viszonyok, változik a talajvíz 
szintje, ezenkívül korábban egységes területeket választ el. 
 Az ú tpályán nő  a talajfelszín hő mérséklete, mert albedó ja kisebb a 
kö rnyezeténél, csupaszabb a felszín, így eleve tö bb besugárzás éri, amibő l tö bbet nyel 
el. Ez az ú t kö rnyezetében élő  szervezetekre károsan hat és egyes szűk tűrésű fajok 
kihalását eredményezheti. A nagyobb felmelegedés és a kö zlekedésbő l származó  
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dinamikus turbulens áramlás nö veli az evaporáció t, minek kö vetkeztében az ú t 
kö rnyezetében kisebb a talaj nedvességtartalma. 
 Az ú t megjelenése és jellemző i miatt az élő lények számára csupasz sziklának 
felel meg. Lineáris pályájára merő legesen sajátos helyi klímája fokozatosan 
kiegyenlítő dik, megszűnik, ebben az átmeneti szakaszban jellegzetes zonáció k 
telepedhetnek meg. Az ú t kö zvetlen kö zelében tág tűrésű, rö vid életciklusú , nagy 
szaporodási ütemű ú n. r-stratégista fajok uralkodnak. Gyakoriak a melegkedvelő , 
szárazság- és taposástűrő  kozmopolita nö vényfajok. Számukra és kártevő ik számára az 
ú t menti szegély ö koló giai folyosó , amely mentén évente nagy távolságokat megtéve 
nyomulnak elő re kiszorítva a táj eredeti élő  szervezeteit. 
 A belső bb területeken jelennek meg a nagyobb testű, hosszabb szaporodási és 
életciklusú , szűk tűrésű K-stratégisták, amelyek gyakorlatilag az eredeti élő világot 
jelentik. 
 A téli só zás miatt megjelennek a só kedvelő  nö vények, mint pl. a sziki mézpázsit. 
A gyomirtás kb. 50 %-kal csö kkenti a nö vények változatosságát (KOVÁ CS M. 1995).  
 A sűrűsö dő  kö zú tháló zat a nö vényi és állati élő helyek nagymértékű 
fragmentáció ját, kisebb egységekbe szeparálását idézi elő . Ezzel az élő hely területe 
annyira lecsö kkenhet, hogy az alkalmatlan lesz egyes fajok fennmaradását biztosítani. 
Mivel az ú t vonalas elemként fog megjelenni a tájban, és gyakorlatilag csak az ember 
számára fog folyosó ként funkcionálni, más élő lények számára barrierhatást vált ki és 
esetleg áthidalhatatlan akadályt képez egyes egyedeknek (kétéltűeknek, hüllő knek). 
Mindezek kö vetkeztében csö kken az antropogén hatásoktó l mentes természetes 
kö rnyezet területe, az élő hely minő sége veszít értékébő l, a biodiverzitás lecsö kken. 
 Az ú t, mint építmény hatásai mellett maga a kö zlekedés is jelentő sen 
befolyásolja kö rnyezete állapotát: 
- gáthatás: nö veli az ú ttest létébő l eleve kö vetkező  jelenség hatását, a populáció k 
elszigetelő désével a kihalás való színűsége nő ; 
- gázolás: a motoros járművek okozzák további populáció -csö kkenést okozva, nö velve a 
kihalás való színűségét; 
- zavarás: a kö zlekedés miatt jelentkező  fény- és zajhatások és a mozgás zavaró lag hat 
az állatvilágra, hozzájárulva a populáció  csö kkenéséhez; 
- helyi szennyezés: élő helyminő ség- és populáció csö kkenést okoz. 
 Ezeket a hatásokat enyhíteni lehetne a forgalom és a sebesség csö kkentésével 
azokon a szakaszokon, ahol az élő hely megkívánja. Á tjáró kat kellene létesíteni az utak 
alatt és felett és kerítéssel, vagy cserjesávval irányítani az állatok vonulását. Javítani 
lehetne a szomszédos területek minő ségét zajvédő  falak, ö koló giai design 
felhasználásával, az ú tszegély hatékonyabb kihasználásával. Fasorok alkalmazásával 
minimalizálni lehet a madárgázolásokat, mivel ezek felemelkedésre késztetik ő ket. 
 Az állatok átjárásának biztosítására tö bb mó dszer is létezik. Hollandiában 
kísérleteket folytattak az egyes mó dszerek hatékonyságát illető en, melynek eredménye a 
kö vetkező . Háromféle átjáró t vizsgáltak: csö vet (40 cm átmérő , beton), nagyobb 
keresztmetszetű átjáró t (pl. aquadukt) és ú n. ö koduktot, természetesen kerítéssel 
kiegészítve az állatok irányításához. Az ö kodukt egy kb. 50 méter hosszú , 15 méter 
széles parabolikus kiképzésű felüljáró  állatok számára. Füvesített és bokrok borítják, így 
az állatok nem látják az ö kodukt végét, csak a tú loldali fák tetejét. A cső ben kanyar van, 
ezért az állatok nem látják a végét, míg a nagyobb keresztmetszetű átjáró ban igen. Az 
eredetileg borznak épített csö veket más kistermetű emlő sö k is használták (ró ka, gö rény, 
sün, nyú l) és meglepő en egereket ebben az esetben nem észleltek. Egyes fajok elő nyben 
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részesítették a csatornák egyes típusait: a ró kák és nyulak csak cső ben, a vö rö s mó kusok 
csak az ö kodukton voltak hajlandó ak kö zlekedni (NIEUWENHUIZEN W. - VAN 
APELDOORN R. C. 1995).  
 Egyre tö bbet hallani természetvédő  egyesületek akció iró l, melyek az utakat 
keresztező  békavonulásokat kívánják biztosítani, a gázolások számát csö kkenteni. Ők 
vö dö rbe gyűjtik a békákat és így juttatják ő ket az ú t tú loldalára. Ezenkívül már 
Magyarországon is tö rvényi elő írás autó pályák mentén a kerítések használata, amelyek 
a biztonságos átjáró k felé terelik az állatokat. Ezeket a legtö bb autó pálya kö rnyékén már 
ki is alakították. 
 A kiválasztott területen a táj három alapelemét, a foltokat, a folyosó kat, ezek 
típusait (maradvány, bolygatott, létesített, kö rnyezetfüggő ) és a mátrixot vizsgáltam 
meg, tájö koló giai, tájvédelmi és fajdiverzitási szempontbó l. 
 A mintaterület tájfoltjait a 47-es ú t mentén majdnem teljes egészében a 
nagyüzemi mező gazdasági táblák (kukorica, bú za, árpa fö ldek) létesített foltjai képezik. 
A területhasználat kapcsán említett két akácos erdő folt tájidegen jellegű és szintén 
létesített folt, viszont tájö koló giailag így is pozitívabb szerepet tö lt be az intenzíven 
művelt (szántott, vegyszerezett, ö ntö zö tt, műtrágyázott, stb.) mező gazdasági 
területeknél, mivel látható an az utó bbi zavarásmentes éveknek kö szö nhető en dú sabb 
aljnö vényzetével menedéket, bú vó helyet nyú jthat néhány állatfajnak, bár az ú t zavaró  
hatása, legalábbis a zaj egész területén érezteti hatását. Fontos szerepet tö lt be az ú t 
hatásainak mérséklésében. Mindenhol az ú t mentén szükséges lenne egy néhány tíz 
méter széles, nem tú l sűrű erdő sáv a hatások mérséklése érdekében, mivel így a 
kipufogó gázokbó l származó  nehézfém-szennyezés, a só zásbó l származó  NaCl, a 
gyomirtás herbicidjei ebben a zó nában rakó dnának le és nem a mező gazdasági területre 
kerülne. Ez gyakorlatilag a mező gazdasági területek pufferzó nája lehetne, amely a faji 
diverzitás megő rzésében is fontos szerepet játszik.  
 A mező gazdasági területeken a kis- és kö zepes táblaméreteket kellene elő nyben 
részesíteni és minél heterogénebb nö vénykultú rát termeszteni. Azokon a területeken, 
ahol a talaj gyenge minő ségű, például ahol a belvíz évrő l évre rontja a termés 
minő ségét, csö kkenti mennyiségét, érdemesebb lenne felhagyni a termelést külö nö sen 
az ú t menti szakaszokon. Így ugyan valamekkora terméskiesés jelentkezik, de a másik 
oldalon megjelenik a műtrágya, a gyomirtó , a szántás, ö ntö ző víz megtakarítás és az 
ezzel járó  munkaráfordításbó l megjelenő  haszon. Emellett nemcsak kö zvetett mó don jár 
jó l a kö rnyezet és a társadalom, hanem kö zvetlenül is, mert a gyengébb talaj kevésbé 
tudja hasznosítani és megkö tni a kemikáliákat is, tehát nagyobb mennyiségek 
felhasználására van szükség és ha ez megszűnik, a szennyező -forrás szűnik meg, így 
kevésbé fognak szennyező dni a talaj- és rétegvíz-készletek is, mivel a szennyezések 
nem állnak meg a talaj felszínén, hanem elszivárognak. A belvíz kö zvetlenül 
kommunikál a vegyszerezett talajjal, ezért a talajvízbe már ekkor bekerülnek a 
kemikáliák, a rétegvízbe jutás pedig lehet, hogy soha nem kö vetkezik be, de az is lehet, 
hogy a vízzáró  rétegek kedvező tlen elhelyezkedése miatt csak idő  kérdése. Külö nö sen 
lényeges kérdés ez az ú t menti szakaszokon, ahol fokozott a kö rnyezet igénybevétele. 
 E területek faji diverzitásának nö velését A nemzeti termé szetmegőrzé s 
politiká ja című dokumentum is deklarálja. A megő rzendő  biodiverzitás ezeken a 
területeken az alábbi csoportokra terjed ki: 
- kultú rfaj-diverzitás (termesztett nö vények sokfélesége fajok, fajták, kultú rváltozatok 
szintjén); 
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- spontánfaj-diverzitás (a területen élő , spontán elő forduló  nö vények és állatok 
sokfélesége); 
- fö ldhasználati-diverzitás (a szerint, hogy a fö ldet szántó nak, kertnek, legelő nek, stb. 
használják); 
- művelési-diverzitás (amely kifejezi a gazdálkodási formák és típusok sokféleségét 
(KERÉNYI A. 1997). 
 Létesített foltok alkotják a településeket és a területhasználatnál már említett 
településen kívüli géplerakatokat, szervizeket, stb. Az otthonok foltjain belül található k 
az ö koló giailag legkisebb homogén egységeket képező  tesserák (jelen esetben a ház, a 
baromfiudvar, a virágoskert, a konyhakert, stb.). A konyhakerti művelés inkább 
tapasztalatra, hagyományra épül, kevesebb műtrágya és vegyszer-felhasználással és 
tö bb szerves trágya alkalmazásával, kézi műveléssel, tehát kö rnyezetbarátabb 
termeléssel.  
 A spontán betelepülő  fajok kö zül legszembetűnő bb a gó lyák megjelenése. 
Mikepércsen a 47-es ú t mentén ö sszesen 4 gó lyafészket láthatunk a villanyoszlopok 
számukra kialakított tetején, a falu belső bb részén ezenkívül még egy található  a déli 
utcák egyikén. Ezzel szemben Sárándon egyetlen gó lyafészek sem található . 
 A terület jellegzetes egyedi tájértékei a kunhalmok, laponyagok: Szabó -halom, 
Olajos-laponyag, Ró ka-halom, Tö rö k-domb/Lyukas-halom (2. kép), hogy csak a 
nagyobbakat említsük. Kö rülö ttük, vagy éppen rajtuk intenzív mező gazdasági művelés 
folyik, így állandó  antropogén hatás alatt állnak. Felszínük erő sen zavart, külö nö sen, ha 
művelik, vagy tudományos feltáró -munkálatok miatt (erre utal például a Lyukas-halom 
elnevezés). Jellegüket tekintve bolygatott, illetve létesített foltok (BUKA L. 1996). 
 Kö rnyezetfüggő  folt található  a Kondoros-patak mellett, ahol a belvízlevezető  
csatorna betorkollik a patakba. Ez sem tú l nagy területű folt, nem való színű belső  fajok 
megtelepedése. A nö vényzete nád, kö rülbelül 10-20 cm víz borítja területét. A 
helybeliek szemétlerakó nak használják és hulladékukat a vízborítás alatt álló  részben 
helyezik el. Mivel heterogén ö sszetételű háztartási szemétrő l van szó  csak konkrét 
vizsgálatokkal dö nthető  el, hogy mekkora veszélyt jelent kö rnyezetére. Á rtalmatlan 
nejlon táskátó l és műanyagzsákoktó l kezdve a lezáratlan tetejű háztartási tisztítító szeres 
flakonokig sok minden megtalálható , így nemcsak potenciális, hanem tényleges 
szennyező -forrásként is értékelhetjük. Sajnos azt lehet mondani az általános tapasztalat 
alapján, hogy az ilyen jellegű illegális szemétlerakások leginkább az utak mentén 
jellemző ek és ezen belül is kö zkedvelt célpontok a mélyedések, bányagö drö k, stb., ahol 
ú gy gondolják, hogy ha odarakják a szemetet, az nem látszik, tehát nincs is. Nagyobb 
területű kö rnyezetfüggő  folt található  a 47-es ú t nyugati oldalán a hosszú pályi ú ti 
leágazással szemben. 
 A folyosó k rendszerében legelő szö r az utat, mint létesített folyosó t és az azt 
kísérő  szegélyt kell értékelnünk. Maga az ú t csak az emberi kö zlekedés számára képez 
folyosó t, a mellette futó  szegély viszont az emberi gyalogos-forgalom mellett rovarok, 
és gyomnö vények számára biztosíthat migráció s csatornát. Az ú t menti fasor, amely 
teljes szakaszában platánbó l áll, Sáránd kö zség belterületén nyárfára vált (3. kép). A 
fasor típusát tekintve ültetett, vonalas folyosó , fajáramlás biztosítására alkalmatlan, 
fontossága egyrészt tájesztétikai jelentő ségében rejlik, másrészt csekély szerepet játszik 
a defláció  mérséklésében és a szennyező dések megtartásában. E funkció k hatékonyabb 
ellátására sűrűbb sávra lenne szükség.  

Erre FEKETE I. (1966) a 3-7 soros széltö rő  erdő sávokat tartja a 
legalkalmasabbnak. Kutatásai alapján nem az egész sűrű erdő sávok a legjobbak, hanem 
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azok, amelyek kissé ritkábbak, és a szélnek kb. 50-70%-a jut át a széltö rő n. Egy tú l sűrű 
erdő sáv elő tt a szél felemelkedik, és a sáv tú loldalán ú jult erő vel ismét lecsap. Ez 
alapján már egy háromsoros telepítés is enyhítene a defláció -veszélyen. 
 A folyosó k másik típusába, a kö rnyezetfüggő  folyosó k kö zé tartozik a 
Kondoros-patak és az azt kísérő  lágy- és fás szárú  vegetáció . A 47-es ú t keleti oldalán 
fás vegetáció  nem található , csak a rekreáció s erdő ö vezetben, a nyugati oldalon azonban 
hosszú  szakaszon megjelenik a fekete bodza (Sambucus nigra), csíkos kecskerágó  
(Euonymus europaeus), vadró zsa és helyenként a fehér- és a rezgő nyár (Populus alba, 
ill. Populus tremula) is megjelenik. Ezenkívül elterjedt a bodnározó  gyékény (Tifa 
latifolia) és apró  békalencse (Lemna minor), ez utó bbi megjelenése az eutrofizáció  
jelenségének megindulására utal. A kö rnyezetéhez képest gazdag faunája (szitakö tő k, 
vízimolnárka, varangyos béka) a víznek kö szö nhető  és számukra a patak nem 
folyosó ként, hanem inkább élő helyként funkcionál. A régebben kiépített belvízlevezető  
csatorna mentén sűrűn gyalogakác (Amorpha fruticosa) telepedett meg, míg az ú jabbak 
mentén csak igen gyér lágyszárú  nö vényzet található . 
 Ha az ö koló giai barrierhatását vizsgáljuk meg az ú tnak és felmérjük, milyen más 
lehető sége adó dik az egyes fajoknak átjutni az ú t tú lsó  oldalára, azt kell 
megállapítanunk, hogy a Kondoros-patak hídja alatti átjáró n (4. kép) kívül nincs más 
alternatíva, amely az utat elkerüli. Ez pedig nem felel meg egy tájö koló giailag is 
elfogadható  átjáró nak, mivel keresztmetszete pont akkora, mint a patak szélessége. 
Legalább az egyik partján ki kellene alakítani egy kö zépvíz szélességnek megfelelő  
száraz területet, ahhoz hogy vízáteresztő  funkció ja mellett migráció s csatornaként is 
műkö dhessen ( SPAKE, A. ET AL 1996). 
 A hosszú pályi ú t mentén tö bbsoros nyárfasort létesítettek, amely azonban még 
fiatal, feladatát csak évek mú lva fogja betö lteni, akkor viszont hatékonyabban a fentebb 
említett 47-es ú t menti fasornál. 
 Az erdő területen sajnos egyre inkább visszaszorul az eredeti kocsányos tö lgy 
(Quercus robur) a tájidegen akác (Robinia pseudoacacia) és feketefenyő  (Pinus nigra) 
miatt. A fenyő  a legrosszabb fásítási megoldás, hiszen tűlevelei bomlásával elsavanyítja 
a talajt, megváltoztatja a talajfaunát- és fló rát, a lebontást is csak gombák képesek 
elvégezni, emellett megváltozik az erdő  természetes aljnö vényzete is. 
 Ezen a szakaszon mindezek ellenére is természetesebb a fajdinamika és 
kevesebb bírálat mondható  el az általános tájvédelmi feladatokkal kapcsolatban is. 
Foltjai létesített foltok és az eredeti erdő ségeket ő rző  maradványfoltok. A Vekeri-tó  
mellett, külö nö sen a kevésbé kezelt és háborgatott délebbi részen megjelennek a 
kö rnyezetfüggő  foltok is. 
 A mátrixot valaha az erdő  képezte, napjainkra azonban, mint láthattuk csak apró  
foltokban maradt meg. Területe alapján bár nem teljes a konnektivitása, a 
szántó területet tekinthetjük mátrixnak a vizsgált tájrészletben. 
  
4.4. Tá jeszté tika 
 
 Az utaknak, mint művi tájelemeknek hosszú  idő szakra meghatározó  szerepük 
van a tájszerkezetben. Ez egyrészt a már tárgyalt ö koló giai mó dosító  hatásokon, 
másrészt a legtö bb esetben domináló  tájképi megjelenésükö n keresztül érvényesül. A 
tájbaillesztés kö vetelménye, hogy az ú t ö sszhangban legyen a kö rnyező  táj alapvető  
jellegével. Az ö sszhang egyaránt jelenti a tájö koló giai, a funkcionális és az esztétikai 
harmó niát (CSEMEZ A. - CSIMA P. 1989). 
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 Vizuális szempontbó l az autó utat kétféle szempontbó l lehet értelmezni: milyen 
az ú t látványa és mit lehet az ú tró l látni. Látványa más sík- és dombvidéken, más 
tö ltésen és bevágásban.  
 Az autó ú tró l bevágásban semmit nem lehet észrevenni, tö ltésrő l mindent. 
Bevágásban és térfolyosó ban létesített ú tszakaszt mélységétő l függő en nem, vagy alig 
lehet észrevenni, takarásához elég egy alacsony cserjesor, a tö ltésen létesített ú t sík- és 
dombvidéken egyaránt látható .  
 A műtárgyak látványa szintén eltérő : alagutak, aluljáró k alig látszanak; 
felüljáró k, hidak, 9-10 méternél magasabb tö ltések markáns elemek, a táj képét 
meghatározó an befolyásolják. 
 A sík vidéki autó utak minden esetben egyszerűbben takarható k, 2-3 méter 
magasságú  cserjesáv teljes takarást jelent. Dombvidéken a rálátás, az átlátás a 
terepadottságok és a művelési ágak szerint rendkívül eltérő  (CSEMEZ A. 1996). 
 A tájbaillesztés eszkö zei: nyomvonalvezetés, tereprendezés, nö vénytelepítés. 
Alkalmazásukkal fokozható  a kö zlekedés-biztonság 

 A terület tájesztétikai elemzését a CSIMA P. (1989) által leírt mó don 
kö zelítettem meg, külö nö s hangsú lyt fektetve a nö vénytelepítésre; mivel síkvidékrő l van 
szó , így a tereprendezés és a nyomvonalvezetés alárendelt szerepű. 
 Elő zetesként a 47-es ú t menti szakaszró l azt lehet elmondani, hogy kezelő i nem 
éltek a nö vénytelepítések adta tájbaillesztési lehető ségekkel. Ahogyan már az 
elő ző ekbő l is kiderült sivár agrár-tájró l van szó  egy ú t melletti platán fasorral, általában 
1 méternél alacsonyabb tö ltésen. E fasor kisebb-nagyobb megszakadásokkal egészen 
Sárándig végig kísér, látványa kellemes, esztétikai élményt nyú jt. Ellátja az optikai 
vonalvezetés funkció t, és részben csö kkenti a vakítást napfényes idő ben, és jelentő s 
szerepet tö lt be a széllö kések elleni védelemben a szeles tavaszi idő szakban. Emellett 
viszont nem utal a táj karakterére, mert e faj, a juharlevelű platán (Platanus hybrida) e 
területen tájidegen. E faj a XVII. században, Angliában keletkezett, a keleti és nyugati 
platán hibridje, amelyek szintén nem ő shonosak a Kárpát-medencében (GENCSI L. –  
VANCSURA R. 1997). Ritka megjelenésénél fogva nem biztosítja a takarást az ú t melletti 
autó bontó  és gépállomás nem éppen szemet gyö nyö rkö dtető  amortizáló dott gépeire és 
épületeire, viszont épp ezáltal válik látható vá a Sáránd melletti Tö rö k-domb. Sáránd 
belterületén a fasor platánró l nyárfára vált (3. kép), és ez teszi hangulatossá a települést 
e forgalmas szakaszon. A becsatlakozó  mellékutak esetében a Kossuth Tsz. bekö tő ú tja 
kivételével sehol sem látni figyelemfelkeltést szolgáló  fásítást, holott némely esetben 
(még ha fö ldutakró l is van szó ) a balesetek elkerülése érdekében indokolt lenne. 
 A Hosszú pályi felé vezető  ú t mellett végig fasorok, erdő k sorakoznak, csak a 47-
es ú t kö rnyezetében nem, így távolró l nem is látszik igazán, pedig forgalma indokolttá 
tenné a figyelemfelkeltést. Az ú tró l nem is látni sok mindent, hosszú  szakaszon 
térfolyosó ban halad, melyet az erdő  képez, így viszont az ú t is beleolvad a 
kö rnyezetébe. Ezt bizonyítja, hogy a Vekeri-tó  melletti kilátó bó l egyáltalán nem is 
látszik, csak egy nehezen észrevehető  vonalat alkot. A Vekeri-tó  kö rnyékén a 
térfolyosó t egy tö bb száz férő helyes parkoló  szakítja meg. 
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5. Ö sszegzé s 
 

A terület tájvédelmi szempontbó l nem mutat kedvező  képet. Az ú t építésének 
idején még nem a táj és kö rnyezet védelme, az egészséges kö rnyezet megteremtése volt 
az első dleges cél, hanem minél olcsó bban megoldani az egyre fokozottabban jelentkező  
kö zlekedési feszültségeket. Az ú t menti fatelepítésen kívül nem is lehet tö bb példát 
felhozni a tudatos tájvédelmi-tájö koló giai lépések kö rében. A helyzet viszont a 
kö zeljö vő ben mégis enyhülni fog, mivel a 4-es fő ú t Debrecent elkerülő  szakaszának 
megépülése után a forgalom e területet is el fogja kerülni, Sárándtó l délre fog találkozni 
ú jra a két ú t. Itt remélhető leg már maximálisan figyelembe fogják venni a vonatkozó  
kö rnyezetvédelmi elő írásokat. 
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1. Közlekedé s okozta ó lomemisszió  
 
 A fejlő dő  urbanizáció  hatásai egyre jobban fenyegetik kö rnyezetünk élő lényeit, a 
vegetáció t, az állatvilágot és a szennyezést okozó , rohamosan gyarapodó  emberiséget is. 
A kö zlekedés hatása csak egy a sok kö zül, de ezzel mindannyiunknak szembe kell 
néznie. 
 Az ember a talajbó l származó  élelmiszerre utalt. Az evolú ció s változások léptéke 
tú lságosan kicsi ahhoz, hogy a drasztikus kö rnyezeti átalakulásokat kö vetni tudja. A 
századunkat jellemző  kö rnyezetterhelésre az emberi szervezet sincs felkészülve. 
 A kö rnyezetterhelés, a levegő szennyezés egyik fő  forrása a kö zlekedés. A 
gépjárművek műkö désük során nagy mennyiségű szennyező  anyagot juttatnak a 
kö rnyezetbe. A szennyező  anyagok jelentő s része kö zvetlenül a levegő be jut gázok, 
füst, korom, por alakjában. A szennyező  elemek bizonyos idő t az atmoszférában 
tö ltenek (residence time), majd nedves vagy száraz üledék formájában kicsapó dnak és a 
felszínre jutnak. A szennyező  anyagok másik része kö zvetve a vizekbe jut, itt 
kolloidokhoz kö tő dik illetve a vízi élő lények szervezetébe épül. 

Az élő  szervezetek koncentrálhatják az elemeket, szelektíve felhalmozhatnak. 
Egyes nö vény illetve állatfajok jelentő s akkumuláció s képességgel és rezisztenciával 
rendelkezhetnek. Ezek a bioindikátorok lehető vé teszik olyan elemek vizsgálatát is, 
amelyek mérése kö zvetlenül nem megvaló sítható  és képet kaphatunk a vizsgált tényező  
élő világra gyakorolt hatásáró l is. 
 
1.1. Ó lom a levegőben 
 
 A kö zelmú ltig általánosan használt kopásgátló  ó lomadalék az ó lom-tetraetil ill. 
az ó lomtetrametil volt. Más ó lomszármazékokat is használtak égésgyorsító ként, ilyen az 
ó lom-etil-bromid és -klorid. Az ó lomvegyületek aerosol, por alakjában a 
kipufogó gázbó l a kö rnyezetbe jutnak. A járművek ó lom-emisszió jának 75 %-a kerülhet 
a kö rnyezetbe, 25%-a kö zvetlenül a kipufogó  rendszerben rakó dik le. A kö rnyezetet ért 
terhelés függ az ó lomadalék mértékétő l, a jármű sebességétő l, fajlagos fogyasztásátó l és 
a forgalom mértékétő l is. A talajok ó lomszennyezettsége és a forgalom nagysága kö zö tt 
lineáris az ö sszefüggés. 
 A kö zvetlen immisszió s kö rnyezet az uralkodó  széliránytó l függő en az ú ttó l 50-
100 m-es sávban és 4-5 m-es magasságban kimutatható . A levegő  ó lomdú sulása a 
forgalom függvényében exponenciális jelleget mutat. Az ú ttó l távolodva fokozatosan 
csö kken a nö vény, a talaj, víz terhelése. A talaj felső , 10-20 cm-es rétege extrém mó don 
feldú sulhat, külö nö sen az ú tpadkán és annak kö zvetlen kö zelében. 
 
1.2. A talaj szennyeződé se  
 
 Vizsgálatok rámutattak, hogy míg természetes tiszta talajokban 10-20 ppm 
ó lomtartalommal, addig a kö zlekedési utak mentén 400-1000 ppm-mel is számolnunk 
kell. A viszonyítási alapot az altalajok és kő zetek ö sszetétele nyú jtja 10-20 ppm 
ó lomtartalommal. 
 Az ó lom a talajban csapadékként vagy külö nbö ző  szerves és kolloid anyagokhoz 
erő sen kö tve található . A talajfelszínre jutó  ó lom zö mmel a felszínhez kö zel marad, a 
talajprofilban lefelé haladva koncentráció ja csö kken. 
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 A csapadékképzési és adszorpció s folyamatok befolyásolják kivonható ságát és 
felvehető ségét. Savas pH esetén oldható sága nő . A talaj meszezésével csö kkenthető  a 
felvehető  ó lom szint. A pH nö velése során az ó lom oldhatatlan hidroxidot, karbonátot, 
foszfátot képez. A csapadékképzésre vezethető  vissza, hogy sok P adagolásával is 
csö kkenthető  a felvehető  ó lom mennyisége. A talajhoz adagolt nagy mennyiségű MnO 
csö kkenti az ó lom kivonható ságát ill. felvehető ségét, mivel a MnO-on erő sen 
adszorbeáló dik az ó lom. A talaj nagy szervesanyag-tartalma kö vetkeztében szintén 
csö kken az ó lom felvehető sége. 
 
1.3. Növé nyek szennyeződé se  
 
 Az elemek ú jrahasznosításában nagy szerepe van a nö vényeknek. A 
szö veteikben felhalmozzák a nehézfémeket, a szennyezett területeken alkalmanként 
igen nagy mennyiségben. Kö zvetítik a nehézfémeket a talajbó l, a vízbő l és a levegő bő l 
is. 
 A nö vények még szennyezett területeken is látható  toxicitási tünetek nélkül nagy 
mennyiségű ó lmot tartalmazhatnak. Á ltalában a talajbó l való  felvételkor a gyö kér 
ó lomtartalma nagyobb, mint a hajtásé és a hajtásban felfelé haladva csö kken ez a 
mennyiség. Ennek oka, hogy a nö vények is megkö tik az ó lmot. 
 Az ó lom a gyö kérben a sejtfalakban, az ú n. szabad helyeken megkö tő dhet, 
felhalmozó dhat, így csak tö redéke jut a sejtek belsejébe. A bejutott ó lom egy része 
exocitó sissal kiürülhet. A levélfelületre lerakó dott ó lom eső zés során lemosó dhat és így 
a talajba juthat. 
 A levegő bő l származó  szennyező dések felszíni megkö tésére első sorban a 
nagyfelületű zö ldségnö vények (saláta, só ska, spenó t, zeller, petrezselyem) képesek. A 
talaj magas ó lom-szintje csö kkentheti a fotoszintézis sebességét. Az ó lomtoxicitás 
tünetei a nö vényekben a sö tétzö ld levélzet, idő sebb levelek elhervadása, gátolt 
nö vekedésű hajtás, barna, rö vid gyö kérzet (Kabata-Pendias és Pendias 1989). A legtö bb 
nehézfém toxikus szinten enzimgátló  tulajdonságú . Az ó lom az alkáli foszfatázt, a 
katalázt, a xantin-oxidázt és a ribonukleázt gátolja (Lisk, 1972). 
 A nö vényekre lerakó dott illetve a nö vények által felvett ó lom potenciálisan kis 
veszélyt jelent a nö vényre, azonban roppant veszélyes lehet állat- és humán-
egészségügyi szempontbó l. 
 
1.4. Humá n vonatkozá sok  
 
 A nehézfém terheléssel a szervezet tartó san károsodhat, egyes elemek 
észrevétlenül feldú sulhatnak. Az ó lom veszélyességét nö veli, hogy a kiürülés az emberi 
testbő l hosszú  idő t vesz igénybe. Az ó lom a lágy szö vetekben 21 nap, a testben 5 év, a 
csontokban átlagosan 20 év alatt csö kkenhet felére, amennyiben a szennyezés 
megszűnik. A városi ember az állandó  felhalmozás és terhelés miatt elkerülhetetlenül 
idült vagy félheveny mérgezést szenved. 
 Az emberi szervezet szennyező dése 4 ú ton tö rténhet: elfogyasztott szennyezett 
élelem, víz, belélegzett levegő  és por. Sokan vizsgálták a levegő  és az ott élő  emberek 
vérének ó lomtartalma kö zö tti ö sszefüggéseket, ami szinte lineárisnak mutatkozott. 
Szintén szoros kapcsolatot találtak a porszennyezés és az emberi szervek nehézfém 
szennyezettsége kö zö tt. Az elfogyasztott víz is jelentő s terhelés forrása lehet, 
amennyiben emelt ó lom tartalmú . 
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1. táblázat: Kö rnyezetünk ó lomterhelésének alakulása, Fergusson (1991) 

 
 termé szetes hátté r vidé k ipar, utak 
 korábbi korok napjainkban   

levegő pg/m3 40 100 100000 2000000 
talaj mg/kg 5 20 40 3000 

vé r mikrog/dl 0,2 0,8 5 25 felett 
 

2. táblázat: Az emberi szervek és az átlagos test (70 kg) ó lomkészlete, Fergusson 
(1991) 

 
vese, máj 0,8-6 mg/ kg sz.a 
izom 0,04-2 mg/kg sz.a. 
haj 1-20 mg/ kg sz.a. 
csont 0,2-10 mg/kg sz.a. 
vér 1-25 mikrog/dl 
test 40-120 mg/7 kg  

 
 A kö rnyezeti elemekben első sorban a talajban felhalmozott ó lom még 
évszázadokig kifejtheti káros hatását akkor is, ha a terhelés teljesen megszűnik, 
kö rnyezetünk nem lehet ú jra tiszta és szennyezetlen. 

A folyamatos szennyezésnek kitett szervezet betegségei ó lomtú lsú ly esetén 
(TERMÉSZETGYÓ GYÁ SZAT, 1994): fejfájás, migrén, ingerlékenység, depresszió , tanulási 
nehézségek, hányinger, étvágytalanság, vesepanaszok, alvás- emlékezetzavar. Egyes 
szerző k a gyerekek hiperaktivitását is az ó lommérgezés számlájára írják. 
 
2. Ó lom bioké miai é s toxikoló giai hatá sai  
 
2.1. Bioké miai hatá sok 
 
 A táplálékláncba bejutott ó lom egyik legfontosabb biokémiai hatása abban áll, 
hogy a hem (vasporfirin) bioszintézisének tö bb enzimét gátolja és ennek kö vetkeztében 
egyes kö ztitermékek felszaporodnak. A hem a hemoglobin, mioglobin, citokromok, és 
egyes peroxidázok fontos alkotó része. Emellett szulfhidril csoportok lekö tésével egyes, 
az intermedier anyagcserében résztvevő  enzimek műkö dését is gátolja.Az ó lom a 
hemszintézist három ponton is gátolja. A porfirin bioszintézis egyik fontos kö zti 
terméke a delta-amino-levulinsav (ALA), amelybő l a porfobilinogén képző dik az ALA-
dehidráz enzim segítségével. Az ó lom ezt az enzimet gátolja így az egész hem-szintézis 
gátló dik. A szervezetben ennek kö vetkeztében idő egység alatt kevesebb hemoglobin, 
mioglobin, citokrom képző dik így csö kken az oxigénfelvétel és a cukorfelhasználás, az 
energiatermelés mértéke. A hem hiánya anémiához vezet és a terminális oxidáció  is 
gátló dik. Az ó lommérgezés leggyakoribb és legáltalánosabb tünete a delta-amino-
levulinsav ürítés. Ugyanakkor blokkolja a hemszintetázt, a vas beépülését. 
 Agykárosító  hatása még nem teljesen tisztázott, neurotoxikus hatásának egyik 
oka az, hogy az ó lom bénítja az agyi cAMP aktivitást és az ATP-áz, adenil-cikláz 
műkö dését is gátolja. 
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 Az ó lomnak a szervezetbő l való  eltávolítására Ca-EDTA-t vagy 
dimerkaptopropanolt használnak. Az így képző dö tt vízoldható  ó lomkomplexek a 
szervezetbő l a vesén át kiürülnek. 
 
2.2. Toxikoló giai vonatkozá sok 
 
 Az ó lommérgezés egyik fontos forrása a nagy forgalmú  autó utak mellett, a 
kipufogó gáz ó lomtartalmával szennyezett nö vényzet fogyasztása, illetve kö zlekedési 
eredetű lebegő  ó lomrészecskék folyamatos inhaláció ja. Ez utó bbi az ó lom által kiváltott 
speciális méreghatások (immunszupresszív hatás, karcinogenitás), illetve 
mikrotoxikoló giai ártalmak (anémia, idegrendszeri károsodások) forrása lehet. A 
toxicitására jellemző , hogy amíg akut letális dó zisa szájon át felvéve tö bb száz mg/ ttkg 
addig tartó s felvétel esetén, kumulatív tulajdonsága miatt sokkal alacsonyabb dó zisok is 
mérgezést okozhatnak. A kró nikus letális dó zis rendszerint 0,5-5 mg/ttkg. A kis 
ó lompartikulák a tüdő n keresztül jobban reabszorbeáló dnak. 
 A tüdő n keresztüli felszívó dás, amennyiben az ó lomtartalmú  por 
részecskenagysága kisebb, mint 0,5 µm csaknem tö kéletes. Orális felvétel estén a 
bélcsatornábó l felszívó dott ó lom a májba jut. Innen jelentő s hányada a vérkeringésbe 
kerül, ahol nagy részét a vö rö svértestek veszik fel. 
 A szabad frakció  nagyobb mennyisége a csontokba kerül, ahol tercier 
ó lomfoszfát formájában beépül. Az ú jraeloszlás során a vö rö svértestekhez kö tő dö tt 
ó lom is fokozatosan a csontokba jut és ott raktározó dik. Kisebb mennyiségű ó lom a 
szaruképletekbe illetve a hajba is beépül. A kiválasztás igen lassan tö rténik a vizelettel 
és a bélsárral. 
 A csontokban raktározott ó lom mobilizáló dhat így a szervezet tartó s ó lomhatás 
alá kerül. Az ó lom szabaddá válását okozhatja a megnö vekedett Ca-igény (terhesség, 
éhezés). 
 Az ó lom átjut a vér-agy gáton a kö zponti idegrendszerbe, a placentán keresztül 
pedig a magzatba is bejuthat. A magzati szervek szintén felhalmozzák az ó lmot. 
Továbbá vetélést is okozhat. 
 
3. A közlekedé s okozta ó lomterhelé s vizsgá lata 
 
3.1. Irodalmi á ttekinté s 
 
 A forgalmas utak kö rnyezetének ó lom szennyezettsége kiterjedt kutatás tárgya 
volt kö zelmú ltban és lesz a jö vő ben is. Rö viden áttekintve az ilyen irányú  kutatásokat, 
sok hazai és nemzetkö zi eredmény született. 
 
3.1.1. Vizsgálatok autóutak, autópályák menté n 
 
 COLLINS (1984) Ú j-Zélandban egy autó pályátó l külö nbö ző  távolságra vizsgálta a 

nö vényzet és a talaj ó lomterhelését. Eredményeinek ö sszegzésébő l látszik, hogy az 

értékek exponenciális csö kkenést mutattak. 
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3. táblázat: A talaj és a vegetáció  ó lomtartalma Ú j-Zélandon 
 

tá volsá g vegetá ció  
ó lomtartalma 

talaj 
ó lomtartalma 

4,2 m 197 mg/kg 262 mg/kg 
300 m 8 mg/kg 23 mg/kg 

 
 LEH (1972) az NSZK-ban egy autó pályátó l távolodva vizsgálta a termesztett 
nö vények ó lom szennyezettségét. A cukor- és takarmányrépa ó lom-tartalma az 
autó pályátó l távolodva csö kkent. 
 ILKUN és MAKOVSKA (1978) Kijev fő ú tjain vizsgálták 3 nö vény ó lom-felvételét. 
A leginkább ó lom-felhalmozó  a Aesculus hippocastanum ó lomfelvétele 1 m-re az ú ttó l 
40 mg/kg, ez az érték az ú ttó l számított 30 m-re 12 mg/kg-ra csö kkent. A csapadék a 
levelek felszínén lévő  ó lom 30-60%-át mossa le a talajra. 
 REGIUS et al. (1990) átlagos kö zép-euró pai és magyarországi, valamint 
autó pályák mentén termett gyep-, kalászos- és pillangó s szálastakarmány-nö vények 
ó lomtartalmáró l ismertetnek adatokat, mg/kg/abszolú t szárazanyagban. Az 
ó lomtartalom az autó pályátó l távolodva csö kkent. 
 KÁ DÁ R I. (1993) vizsgálta az M7-es autó pálya menti talaj és a gyepnö vényzet 
nehézfémtartalmát. Ezeket az adatokat szembeállítja a szennyezetlen területek talaj- és 
nö vényvizsgálati eredményeivel. Statisztikailag itt is igazolható  az ó lomakkumuláció  az 
ú ttó l való  távolság függvényében. 
 
4. táblázat: Ó lomakkumuláció  az ú ttó l való  távolság függvényében fűtakaró  esetében 

 
távolság az M7-es autó pályátó l ó lomtartalom a 

szárazanyagban, mg/kg 
1 m 77 
5 m 22 
10 m 22 
30 m 16 

100 m 17 
átlag 31 

 
 Á RKOSI és BUNA (1990) a kö zú ti kö zlekedés ó lomszennyező  hatásairó l ad 
ismertetést. Kutatásaik tízéves perió dust fognak át. A talajra és nö vényre 
szennyezettségi arányszámot állapít meg, amely a talajra: ó lomszennyezés kö zlekedési 
ú t mentén/ó lomalapérték (20 mg/kg), nö vényre: gyepnö vény átlagos 
ó lomtartalma/határérték (5 mg/kg).A talaj illetve nö vény szempontjábó l jelentő s 
ó lomszennyezettséget az ú ttó l 25-50 m-es távolságig, illetve 20-25 cm-es talajmélységig 
jelzik legerő teljesebbnek. 
 TAKÁ CS (1983) talajokban vizsgálta az ó lomtartalom mélységi eloszlását. A 
mélységgel mindhárom talajban csö kkent az ó lomtartalom, legerő teljesebben a 
feltalajban magas humusztartalmú  csernozjom talajon. A kö zú ti forgalom által okozott 
ó lomszennyezés becslésére a vizsgált területen átmenő  100-as ú ttó l nyugati és keleti 
irányban 10-50-100-200 m-re vizsgálta a feltalaj ó lomszennyezettségét. A talajok 
ó lomtartalma csö kkent az ú ttó l távolodva, a keletre eső  területeken magasabb értékeket 
kapott. Ebben való színűleg az ÉNy-DK-i uralkodó  szélirány játszhat szerepet. 
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5. táblázat: A hazai benzin ó lomtartalmának csö kkenése az elmú lt évtizedekben 

 
1953 1,5 g/dm3 
1962 1,2 g/dm3 
1968 O,8 g/dm3 
1985 O,4 g/dm3 
1991 O,25 g/dm3 

 
Bár már Magyarországon is terjed a katalizátoros autó k használata, azonban a 

hazai utakon kö zlekedő  autó knak még csak egy része kö rnyezetkímélő . 
 
3.1.2. Nö vé nyspecifikus té nyező k a nehé zfé m-felvé telben 
 A nö vények nehézfém-felvételét számos tényező  befolyásolhatja. A nö vényfaj, a 
gyö kérzet mérete, mélységi eloszlása, nö vekedés sebessége, tápanyagigény. A 
nö vényfajok fémakkumuláció ja és igénye nagy eltéréseket mutat. A kifejezetten 
akkumuláló  nö vények mellett olyanokat is találhatunk, melyek magjába és gyümö lcsébe 
a toxikus nehézfémek csak minimális mennyiségben transzlokáló dnak. Nagyon sok 
gyö kér és gumó s nö vény ehető  részében nem halmozza fel ezeket az elemeket. A 
nö vények ezekben a reakció kban mutatott külö nbségei vezettek el olyan hibridek 
kutatásához, melyek nagyobb mennyiségű fémet tartalmazó  talajon is kockázat nélkül 
termeszthető k. 
 CHANEY (1975) feltételezi, hogy a fémfelvétel az alábbiak szerint tö rténik az 
ó lom esetében.: Az ó lomhoz hasonló  fémeket a foszfátok kicsaphatják, vagy kelátokkal 
kevert csapadékot alkothatnak a gyö kérzet ioncserélő  felületén. 
 VINOGRADOV az elemeket három fő  csoportba osztja nö vények általi 
akkumuláció juk szerint. Az ó lmot azok kö zé az elemek kö zé sorolja, amelyeket a 
nö vények csak kisebb mértékben veszik fel, ezért mennyiségük a talajban lényegesen 
nagyobb, mint a nö vényi hamuban. 
 BOWEN (1966) az ó lmot a nagyon toxikus elemek kö zé sorolja, mivel a 
tesztnö vényeket már 1 mg/l oldatkoncentráció  alatt károsítják. 
 LISK (1972) szerint az ó lom, az alkáli foszfatáz, a kataláz, a xantin-oxidáz és a 
ribonukléáz enzimeket gátolja műkö désükben. 
 
3.1.3. Kísé rletes vizsgálatok 
 MOTTO et al. (1970) tápoldatos kultú rában vizsgálták a 0-1-2-4 mg/l ó lom 
hatását a paradicsom és a burgonya külö nbö ző  szerveinek ó lomkoncentráció jára. 
Legalacsonyabb volt az emberi fogyasztásra használt részek ó lom tartalma mindkét 
nö vénynél. 
 GARBER (1970) a 0-1000-2000-10.000 mg/kg ó lomkezelés hatását mérte a 
bokorbab relatív termésére. A 2000 mg/kg már csö kkentette, a 10.000 mg/kg ó lom 
gyakorlatilag megsemmisítette a termést. 
 GARMAS (1982) 20,8 mg/kg ó lom tartalmú  csernozjom talajon tanulmányozta az 
1000 mg/kg ó lom hatását a paradicsom, a burgonya, a káposzta, a sárgarépa, és a 
hó napos retek ó lomfelvételére. A burgonya és a paradicsom adták a legtisztább 
fogyasztható  terméseket. Ellenkező  véglet a sárgarépa és a retek. Ezért jelentő s 
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mennyiségű nehézfémet tartalmazó  talajokon kerülnünk kell azokat a nö vényeket, ahol 
a levél, a gyö kér vagy a szár kerül emberi fogyasztásra. 
 KLOKE (1981) Ha a talajban 2000 mg/kg ó lom van számolnunk kell a nö vény 
károsodásával. Ha Zn és Cd is jelen van akkor együttes számított mennyiségük (mg/kg 
Pb + 4(mg/kg Zn + 400* mg/kg Cd) nem lehet tö bb, mint 2000 mg/kg.  
 A fontosabb élelmiszerek és takarmányok maximálisan megengedhető  
ó lomtartalmára vonatkozó lag is születtek becslések. Ezek a FAO, USA szabványain 
alapulva hazánkban is bevezetésre kerültek. 
 

6. táblázat: Megengedett ó lomkoncentráció  a Magyarországon forgalmazott 
élelmiszerekben, 1985 

é lelmiszer ólomkoncentráció (mg/kg) 
liszt 0,5 
száraz hüvelyesek 0,5 
szárított gyümö lcs 2 
szárított zö ldség 2 
friss gyümö lcs 0,2 
friss zö ldség 0,3 
friss burgonya 0,3 

 
3.2. Vizsgá latok a 100-as főú t tatabá nyai szakasza menté n 
 
 Tatabányai lakosként, mint minden nagyobb városban lakó  ember én is naponta 
tapasztalom a kö zlekedés okozta szennyezés hatásait. A városunk északi határán 
áthaladó  100-as fő ú t illetve ettő l az ú ttó l kicsit még északabbra hú zó dó  M1-es autó pálya 
hozzájárul az egyébként sem csekély levegő szennyező déshez. Véleményem szerint 
sú lyosbítja a helyzetet, hogy a város mellett észak-keleti irányban, a 100-as fő ú ttal 
párhuzamosan a Gerecse-hegységhez tartozó  Parkerdő  illetve Kő -hegy oldalán sok kis 
telek, kiskert található , sokszor a fő ú thoz igen kö zel. Ezeket a kerteket művelik, kis 
területük folytán első sorban veteményes és gyümö lcsö skertként használják.  
 
3.2.1. A vizsgálat cé lja, helyszíne 
 Ú gy gondoltam, hogy érdemes lenne megvizsgálni, hogy a 100-as fő ú t mellett 
található  kiskerti területek, nö vények milyen mértékű ó lom-szennyező désnek vannak 
kitéve. Demonstráló  vizsgálatom célja volt, hogy képet kapjak az 
ó lomszennyezettségrő l, illetve annak változásáró l az ú t távolságának függvényében. 
 A mintavételi helyet ú gy választottam meg, hogy reprezentálja a vizsgálandó  
területet. A legtö bb kiskert a 100-as ú t északi oldalán fekszik, ezért az ú t északi felén, 
egy hosszabb egyenes szakasz mentén választottam ki a mintavételi területet. Az ú t 
mellett egy fél- egyméteres vízelvezető  árok hú zó dik 1-2 m-re az ú tpadkátó l, mint 
ahogy ez majdnem végig a 100-as ú t tatabányai szakaszát jellemzi. A terület emelkedik 
az ú ttó l távolodva, ez szintén jellemző  az egész ú tszakaszra.  
 
3.2.2. A felhasznált vizsgálati módszerek  
 A vizsgálat alanyául az angolperjét (Lolium perenne) választottam, jó  
ó lomindikáció s, erő s akkumuláció s tulajdonsága (TURCSÁ NYI G. 1994) illetve 
kö zö nséges elő fordulása miatt. A mintákat az ú ttó l 1, 5, 10, 25 m-es távolságokban 
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gyűjtö ttem. A távolságokat a szakirodalom indokolta. Egy mintát az adott távolságbó l 4 
külö nbö ző  pontbó l szedett nö vénymennyiség adott. A nö vényeket a talajtó l számított 5 
cm-es magasságban vágtam le, hogy elkerüljem a fö ldes részek mintába kerülését.  
 A begyűjtö tt mintákat lemosás nélkül felaprítottam, szárítottam, daráltam. 200 
mg-ot kimérve a nö vényi porbó l 2 ml salétromsavval 2 ó rára 54 C°-os vízfürdő be 
helyeztem a mintákat. Majd 2 ml hidrogén-peroxidot adtam hozzá és még egy ó rára 
visszahelyeztem a vízfürdő be. Végül harminc percig kuktában fő ztem, leszűrtem és 
bidesztillált vízzel 10 ml-re hígítottam a mintákat.  
 A roncsolással így elő készített mintaoldatok ó lomkoncentráció ját 
atomadszorpció s spektrometriás mó dszerrel, elektrotermikus atomizálással (Perkin - 
Elmer 5000 típusú  atomabszorpció s spektrométer és HGA-500 típusú  grafitkályhás 
egység alkalmazásával) határoztuk meg. A vizsgált minták ó lomkoncentráció ját mg/kg 
egységben, légszáraz anyagra vonatkoztatva adtuk meg. 
 
3.2.3. Eredmé nyek 
 
A mért értékek mg/kg egységben lettek megadva légszáraz nö vényi anyagra nézve. 
 

7. táblázat: Angolperjében mért ó lomkoncentráció  eredményei 
 

 1 m 5 m 10 m 25 m 

1. mérés 31.20 42.50 118.50 12.85 

2. mérés 19.70 45.00 16.60 7.10 

3. mérés 68.50 52.00 38.50 13.25 

átlag 39.80 46.50 58 11 

szó rás 26 5 54 3 

 
8. táblázat: Néhány nö vény Magyarországon engedélyezett ó lomkoncentráció ja (1985) 

 
friss zö ldség 0,3 mg/kg 
friss gyümö lcs 0,2 mg/kg 
friss burgonya 0,3 mg/kg 

 
 A 1 m-nél illetve a 10 m-nél kapott eredményeknél nagy a szó rás, ennek oka, 
hogy a hozzáférhető  mérési mó dszer, amivel dolgoztam kis anyagmennyiséget igényel, 
így a bemért anyag nagy való színűséggel inhomogén lehet. Ha a szélső értékeket minden 
mintánál figyelmen kívül hagyjuk, akkor hasonló  lefutású  gö rbét kapunk, mint az ábrán 
látható . Nagyobb számú  mintavétellel, kiterjedtebb, ismétlő dő  vizsgálattal finomabb 
eredményeket kaphatunk. 
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1. ábra: Ó lomtartalom változása az ú ttó l való  távolság függvényében 
 
 A kapott értékek alapján megrajzolt grafikonon látszik, hogy a szakirodalmi 
adatokkal ellentétben (COLLINS, 1984) vizsgálati területemen nincs exponenciális 
ö sszefüggés az ó lomkoncentráció  és a távolság kö zö tt. Az ú ttó l számított 10 m-ig a 
gö rbe nő , majd a 25 m-es távolságig rohamosan esik. Ennek oka való színűleg az, hogy 
az emelkedő  területen, a szél által elszállított szennyező  anyag a 10 m-es távolság kö rül 
rakó dik le és nem kö zvetlenül az ú t mellett.  
 
4. Ö sszegzé s 
 

Bár az angolperje nem tartozik a fogyasztható  nö vények kö zé, használatát jó  
bioló giai indikáció s képessége, valamint a mintavételi területen nagy elő fordulási 
gyakorisága indokolta. 

Az ó lom olyan nehézfém, ami a levegő n keresztül kerül a nö vényi részekbe, 
szervekre, ezért első sorban a nagy levélfelületű zö ldségnö vények, a saláta, spenó t, 
petrezselyem fö ldfeletti részei szennyező dnek jelentékenyen (GARMAS, 1982). A 
gyö kerekbe, hagymákba kö zvetlenül a talajbó l jut. Ezek fogyasztásának veszélye abban 
is rejlik, hogy tisztításuk kö rülményes és általában nem tö kéletes. Ide sorolhatjuk a 
petrezselyem és a sárgarépa gyö kerét illetve a gyakran hámozás nélkül fogyasztott 
retekgumó t. Néhány konyhakerti nö vény illetve gyümö lcs kifejezetten felhalmozza 
fogyasztásra kerülő  részeiben az ó lmot. Azaz sok, emberi fogyasztásra kerülő  nö vény 
külö nbö ző  okokbó l jó  „ ó lomforrás” lehet. Nagy ó lomfelvevő  képességgel rendelkeznek 
az alábbi tápláléknö vények: pl. a fodros káposzta, a kelkáposzta, a fejes saláta, a fö ldi 
eper, az egres, a ribiszke stb. Mérsékeltebben felhalmozó k: a metélő hagyma, a 
sárgarépa, a retek, az alma, a meggy stb.  

A vizsgálatbó l kitűnik, hogy az ú t mentén termesztett nö vények ó lomtartalma 
feltehető en nagyobb, mint az ú ttó l távolabb termesztetteké, s az ó lomkoncentráció  
csö kkenés első sorban 10 m távolság után számottevő . Sajnos nagyon sok kiskert létesült 
kö zvetlenül az ú t mellett, akár 2-3 m távolságtó l. 
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Az itt termelt nö vények rendszeres fogyasztása jelentő sen nö velheti az 
egyébként máshonnan származó  ó lom-források miatti magas terheltséget. Mivel az 
ó lom felhalmozó dik a szervezetben ezért ez a rendszeres szennyezési forrás fokozott 
figyelmet érdemel.  
 
4.1. Javaslatok, tervek 
 
 A szakirodalom és a saját vizsgálatok azt mutatják, hogy a kö zlekedés okozta 
szennyezés és az utak menti kiskertekben termelt nö vények ó lomterhelése egyértelműen 
ö sszefügg (REGIUS at al. 1990; KÁ DÁ R I. 1993).  

Ú gy gondolom, hogy ennek ismertetése a lakossággal, fő leg ilyen és hasonló  
adottságú  városoknál, mint Tatabánya elengedhetetlen. 

Fel kellene hívni a kiskert tulajdonosok figyelmét a nagyfelületű nö vények 
mérsékelt vagy az ú ttó l távolabb eső  részeken való  termesztésére, javaslatot tenni 
megfelelő  nö vények ültetésére illetve a termések mérsékelt fogyasztására. 

É rdemes lenne egy biomonitoring háló zat kiépítése, mellyel rendszeres és így jó  
ö sszehasonlítási alapot nyú jtó  adatokat lehet kapni. A rendszeres megfigyelésekkel 
nyomon lehet kö vetni az ó lomkoncentráció  változásokat és kellő  idő ben felhívni a 
figyelmet a szennyezés mértékére. Ennek feladata véleményem szerint az 
ö nkormányzatokra hárul.  

Kis erő feszítéssel és ráfordítással tájékoztatni lehetne a lakosságot, az 
érintetteket, megadva a lehető ségét annak, hogy a kö rnyezetünkben elő forduló  oly sok 
szennyező forrás kö zül egyet mérsékeljünk, esetleg kiküszö bö lhessünk. 
 
5. Summary 

 
Traffic derived lead pollution effect. Examination along the Tatabá nya section of 

highway 100 in Hungary 
 

 The traffic-caused lead emission is still great significance, nowadays. The 
vegetation and soil along roads are loaded with great amounts of lead. However lead 
concentration decreases with the distance from the road. According to the scientific 
investigation this decrease is exponential. I have been performing my examinations 
along the Tatabánya section of highway 100. I measured the lead concentration in the 
common Lolium perenne capable accumulating large quantities of lead. 
 I gathered samples 1, 5, 10 and 25 metre distances from the road. It is shown on the 
graph drawn on the basis of our experiment that lead concentration had an increase until 
the distance of 10 metres and then decreased suddenly. The deviation from the 
correlation refered to in the bibliography is explained so that this strip of land along the 
road is upgrading, therefore the pollution agent is deposited 10 metres from the 
highway. In accordance with my examinations I put forward a proposal for avoiding 
cultivation of large-surface vegetables, in the 10 metres wide strip beside highways. Our 
task is to direct the attention of establishment small gardens along the road. 
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1. A kutatá s cé lja é s helyszíne 
 
 A munka célja a kö zú ti autó forgalom hatásának kimutatása az élő világra, 
külö nö s tekintettel a levegő szennyezésre, azon belül is a SO2-ra. 
 A kutatás helyszíne a Miskolcró l Bükkszentkeresztre tartó  autó utat kö rnyező  
erdő . Két mintavételi pontot választottam ki a várostó l külö nbö ző  távolságra. Az egyik 
rö gtö n azután található , ahol az autó ú t elhagyja Miskolcot, a másik pedig 
Bükkszentkereszttő l mintegy 500 m-re. 
 E két pont kö zö tt az autó forgalom jelentő sen meggyérül. Egyrészt az ú t elágazik 
Szilvásvárad, Eger, Répáshuta felé, másrészt pedig az itt található  Lillafüred kedvelt 
bükki kiránduló hely, s ezért az autó sok nagy részének a végcélja. 
 

 
 Mindkét mintavételi ponton célom volt mind a nö vény-, mind pedig az állatvilág 
feltérképezése. Az ú ttó l 5, 50 és 100 m távolságban vettem mintákat, és ezeket 
hasonlítottam ö ssze. Vizsgáltam az adott terület 1-1 kiválasztott kvadrátjában a virágos 
nö vényeket, a talajlakó  páncélosatkákat (Oribatida), és ő sszel a juharfák (Acer ssp.) 
levelén élő  Rhytisma acerinum tö mlő sgomba fajt. 
 
2. Cönoló giai vizsgá latok 
 
 Május elején végeztem cö noló giai felmérést, 20x20 m-es kvadrátokat vizsgáltam 
meg. Az első  mintavételi területem egy gyertyános-tö lgyesben, a második pedig egy 
bükkö sben volt. Feljegyeztem a talált fajok nevét, és a Braun-Blanquet-skála (A-D 
értékek) segítségével azok dominancia és abundancia viszonyait is pró báltam 
megbecsülni (HORTOBÁ GYI T. - SIMON T. 1981), amelyekhez az alábbi jelö léseket 
használtam: 
 r: igen ritka (tö bbnyire egy egyed) 
 +: szó rványos, kis területet borít 

 
           *     
         Miskolc 
 Szilvásvárad         
            
            
       * 1. mintavételi pont   
      Lillafüred  • 2. mintavételi pont    
            
            
          
            
             Bükkszentkereszt 
 
 
 Répáshuta 
Eger 
          • 
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 1: számos egyed, a területnek legfeljebb 1/20-át borítja, vagy meglehető sen 
szó rványos, nagyobb borítási értékkel 
 2: a terület 1/20-1/4-ét borítja, vagy nagy számú  egyed, de a területnek 
kevesebb, mint 1/20-át borítja 
 3: a terület 1/4-1/20 részét borítja 
 4: a terület 1/2-3/4 részét borítja 
 5: a terület tö bb, mint 3/4-ét borítja 
 
Az abundancia finomabb becslésére használt jelek: 

+: 0,5% 1: 3% 2: 15% 3: 37,5%  
+-1: 1% 1-2: 5% 2-3: 25% 3-4: 50% 5: 87,5% 

 
1. táblázat: A természetvédelmi érték kategó riák (TVK) rö vidítéseinek magyarázata, 

SIMON T. (1994) 
 

termé szetes állapotokra utaló degradácóra utaló 
Ø fokozottan védett: KV Ø zavarástűrő : TZ 
Ø társulásalkotó : E Ø gazdasági nö vények: 

G 
Ø pionír fajok: TP Ø adventív: A 
Ø unikális: U Ø gyomfajok: GY 
Ø védett: V  
Ø kísérő : K  

 
 Mielő tt az általam vizsgált gyertyános-tö lgyesre térnénk, nézzünk meg egy 
általános áttekintést errő l a társulástípusró l. A gyertyános-tö lgyesek a magyarországi 
erdő knek mintegy 2,4%-át alkotják. A bükkö s zó na alatt helyezkednek el: 
klímazonálisan 400-600 méter kö zö tt található k. Kö zéphegységeinkre a gyertyános-
kocsánytalan tö lgyesek (Querco-petraeae-Carpinetum) a jellemző ek. 
 A gyertyános-tö lgyesek lombkoronaszintje kettő s: a felső  lombkoronaszintben a 
tö lgy található , az alsó ban a gyertyán. Jellemző  fafajai mellett szálanként megtalálható  
itt a bükk (Fagus sylvatica), a csertö lgy (Quercus cerris), a mezei szil (Ulmus 
campestris), juharfajok (Acer platanoides, A. campestre), nagylevelű hárs (Tilia 
plathyphyllos), vadcseresznye (Cerasus avium). 
 A lombkoronaszint zárt, emiatt a cserjeszint kö zepesen fejlett, de meglehető sen 
fajgazdag. Jellemző  fajai: fagyal (Ligustrum vulgare), ükö rkelonc (Lonicera xylosteum), 
hó lyagfa (Staphylea pinnata), csíkos kecskerágó  (Euonymus europaeus), kétbibés 
galagonya (Crataegus oxyacantha), veresgyűrű som (Cornus sanguinea). 
 A lombkoronaszint zártsága miatt gyepszintjére a hagymás-gumó s geofitonok a 
jellemző ek. Ezek kö zül a leggyakoribbak: odvas keltike (Corydalis cava), galambvirág 
(Isopyrum thalictroides), bogláros szellő ró zsa (Anemona ranunculoides), medvehagyma 
(Allium ursinum), gyö ngyvirág (Galanthus nivalis). 
 Az általam vizsgált gyertyános-kocsánytalan tö lgyesben (1. sz. mintaterület) 
talált fajokat a 2-4. táblázatok tartalmazzák. 
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2. táblázat: A gyertyános tö lgyes nö vényfajai 5-25 m-es kö rzetben 
 

latin né v / magyar né v A-D é rté k TVK 
lágyszárú ak: 
Lamium purpureum / piros árvacsalán 1-2 GY 
Galium aparine / ragadó s galaj +-1 GY 
Lamium maculatum / foltos árvacsalán + TZ 
Polygonatum multiflorum / fürtö s 
salamonpecsét 

+-1 K 

Convallaria majalis / gyö ngyvirág + K 
Ajuga reptans / indás ínfű +-1 TZ 
Galium odoratum / szagos müge + K 
Melica uniflora / egyvirágú  gyö ngyperje 1 K 
Dentaria bulbifera / hagymás fogasír 1 K 
Taraxacum officinale / gyermekláncfű + GY 
Symphytum tuberosum / gumó s nadálytő  + K 
Impatiens parviflora / kisvirágú  nebáncsvirág 1 A 
Glechoma hirsuta / borzas repkény + K 
cserjé k: 
Crataegus laevigata / kétbibés galagonya 1-2 K 
Cornus mas / hú sos som 2 V 
Viburnum lantana / ostorménfa 1-2 K 
Acer campestre / mezei juhar 2 K 
Ligustrum vulgare / kö zö nséges fagyal +-1 E 
Euonymus europaeus / csíkos kecskerágó  2 K 
Staphylea pinnata / hó lyagfa +-1 K 
Tilia platyphyllos / nagylevelű hárs  1-2 
Lonicera xylosteum / ükö rkelonc 1 K 
Euonymus verrucosus / bibircses kecskerágó   2 K 
Carpinus betulus / gyertyán +-1 E 
Sorbus torminalis / barkó cafa r K 
fásszárú ak: 
Crataegus laevigata / kétbibés galagonya  K 
Acer campestre / mezei juhar  K 
Tilia platyphyllos / nagylevelű hárs  K 
Quercus petrea / kocsánytalan tö lgy  E 
Carpinus betulus / gyertyán  E 
Ulmus glabra / hegyi szil  K 
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3. táblázat: A gyertyános-tö lgyes nö vényfajai az ú ttó l 40-60 m-ig 

 
latin né v / magyar né v A-D é rté k TVK 
lágyszárú ak:   
Convallaria majalis / gyö ngyvirág +-1 K 
Galium aparine / ragadó s galaj +  GY 
Polygonatum multiflorum / fürtö s salamonpecsét + K 
Galium odoratum / szagos müge 1 K 
Lathyrus vernus / tavaszi lednek + K 
Lilium martagon / turbánliliom r  V 
Impatiens parviflora / kisvirágú  nebáncsvirág +-1 A 
Symphytum tuberosum / gumó s nadálytő  + K 
Pulmonaria obscura / zö ldlevelű tüdő fű + K 
Neottia nidus-avis / madárfészek r V 
Veronica chamaedrys / ö sztö rűs veronika + TZ 
Melica uniflora / egyvirágú  gyö ngyperje + K 
cserjé k:   
Acer campestre / mezei juhar 2  K 
Ligustrum vulgare / kö zö nséges fagyal 1 E 
Euonymus verrucosus / bibircses kecskerágó  1-2 K 
Cornus mas / hú sos som 1-2  V 
Frangula alnus / kutyabenge +  K 
Viburnum lantana / ostorménfa 1-2 K 
Tilia platyphyllos / nagylevelű hárs 1-2 K 
Carpinus betulus / gyertyán +  E 
Crataegus laevigata / kétbibés galagonya 1-2 K 
Sorbus torminalis / barkó cafa + K 
Cerasus avium / vadcseresznye + K 
Fraxinus excelsior / magas kő ris + K 
Euonymus europaeus / csíkos kecskerágó  1 K 
Lonicera xylosteum / ükö rkelonc 1-2 K 
Staphylea pinnata / hó lyagfa +  K 
Ulmus glabra / hegyi szil r  K 
fásszárú ak:   
Acer campestre / mezei juhar   K 
Fagus sylvatica / bükk  K 
Tilia platyphyllos / nagylevelű hárs  K 
Carpinus betulus / gyertyán   E 
Quercus petrea / kocsánytalan tö lgy  E 
Sorbus torminalis / barkó cafa  K 
Cerasus avium / vadcseresznye  K 
Fraxinus excelsior / magas kő ris  K 
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4. táblázat: A gyertyános-tö lgyes nö vényfajai, az ú ttó l 90-110 m-re 

 
latin né v/magyar né v A-D é rté k TVK 
lágyszárú ak:   
Polygonatum multiflorum / fürtö s 
salamonpecsét 

1 K 

Convallaria majalis / gyö ngyvirág 1 K 
Galium odoratum / szagos müge 1-2 K 
Symphytum tuberosum / gumó s nadálytő  + K 
Pulmonaria obscura / zö ldlevelű tüdő fű + K 
Waldsteinia geoides / waldstein pimpó  1-2 K 
Glechoma hirsuta / borzas repkény + K 
Viola sylvestris / erdei ibolya + K 
Lathyrus vernus / tavaszi lednek + K 
cserjé k:   
Euonymus verrucosus / bibircses kecskerágó  1-2 K 
Carpinus betulus / gyertyán + E 
Lonicera xylosteum / ükö reklonc 1-2 K 
Ulmus glabra / hegyi szil +-1 K 
Tilia platyphyllos / nagylevelű hárs 1 K 
Ligustrum vulgare / kö zö nséges fagyal + E 
Crataegus laevigata / kétbibés galagonya 1 K 
Sorbus torminalis / barkó cafa r K 
Cornus mas / hú sos som +-1 V 
Acer campestre / mezei juhar + K 
fásszárú ak:    
Carpinus betulus / gyertyán  E 
Tilia platyphyllos / nagylevelű hárs  K 
Quercus petrea / kocsánytalan tö lgy  E 
Acer campestre / mezei juhar  K 

 
Magyarországon zonálisan bükkerdő k 600 m felett található k. Hazai erdeinknek 

mintegy 14%-át teszik ki. Legjellemző bb és legnagyobb számban elő forduló  fafaján 
kívül -Fagus sylvatica - megtalálható  még itt elvétve: Acer platanoides, Acer 
pseudoplatanus, Fraxinus excelsior, Carpinus betulus, Quercus petrea. 
 Cserjeszintje szinte hiányzik, gyepszintjét is a kora tavaszi hagymás-gumó s 
nö vények aszpektusa jellemzi. Bizonyos nö vényfajok nagy gyakorisága a talaj egy-egy 
jellegzetes állapotára utal.  
 A Galium odoratum bázisgazdag talajt jelez. Az Oxalis acetosella inkább nagy 
nedvességtartalmú , enyhén savanyú  talajon fordul elő  tö megesen. A Carex pilosa nagy 
példányszámú  jelenléte azt mutatja, hogy a talaj enyhén savanyú  és erő s a 
gyö kérkonkurencia. A Luzula albida savanyú , enyhén podzolosodó  talajra utal. Ezek a 
leggyakoribb fajok. Ritkábban fordul elő  az Aegopodium podagraria és a Mercurialis 
perennis. Mindkettő  a nedves, sziklás, kő gö rgeteges bükkö sö k jellemző  nö vénye. 
 Magyarországon található  mészkerülő  bükkö s (Deschampsio-Fagetum 
sylvaticae), montán bükkö s (Aconito- Fagetum sylvaticae) 800 m fö lö tt és a 
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leggyakoribb a szubmontán bükkö s (Melitti-Fagetum sylvaticae) 600-800 m kö zö tt. Az 
általam vizsgált szubmontán bükkö sben (2. sz. mintaterület) talált nö vényfajokat az 5-7. 
táblázatok tartalmazzák. 
 

5. táblázat: A bükkö s nö vényfajai (2. sz. mintaterület), az ú ttó l 5-25 m-ig 
 

latin né v/magyar né v A-D é rté k TVK 
lágyszárú ak:   
Arum maculatum / foltos kontyvirág + K 
Lathraea squamaria / vicsorgó  + K 
Viola sylvestris / erdei ibolya + K 
Galium odoratum / szagos müge 1 K 
Carex pilosa / pillás sás + E 
Mercurialis perennis / erdei szélfű 1-2 K 
Hedera helix / borostyán +-1 K 
Polygonatum multiflorum / fürtö s salamonpecsét +-1 K 
Ajuga sp. / ínfű r  
Pulmonaria obscura / zö ldlevelű tüdő fű + K 
cserjé k:   
Fagus sylvatica / bükk 2-3 K 
Carpinus betulus / gyertyán +-1 E 
Acer pseudoplatanus / hegyi juhar +-1 K 
Fraxinus excelsior / magas kő ris + K 
Acer platanoides / korai juhar 1 K 
Lonicera xylosteum / ükö rkelonc 1 K 
Ulmus glabra / hegyi szil + K 
Acer campestre / mezei juhar r K 
Cornus sp. / som r  
fásszárú ak:   
Fagus sylvatica / bükk  K 
Carpinus betulus / gyertyán  E 
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6. táblázat: A bükkö sben talált nö vényfajok, az ú ttó l 50-70 m-ig 

 
latin né v / magyar né v A- D é rté k TV

K 
lágyszárú ak:   
Mercurialis perennis / erdei szélfű 1 K 
Viola sylvestris / erdei ibolya + K 
Pulmonaria obscura / zö ldlevelű tüdő fű + K 
Arum maculatum / foltos kontyvirág r K 
Polygonatum multiflorum / fürtö s salamonpecsét + K 
Aegopodium podagraria / podagrafű 2 V 
Euphorbia amygdaloides / erdei kutyatej  + K 
Lathyrus vernus / tavaszi lednek + K 
Rubus sp. r  
Hedera helix / borostyán r K 
Fragaria sp. / szamó ca   
Glechoma hirsuta / borzas repkény + K 
Galium aparine / ragadó s galaj r GY 
cserjé k:   
Fagus sylvatica / bükk 1-2 K 
Carpinus betulus / gyertyán r E 
Fraxinus excelsior / magas kő ris + K 
Acer pseudoplatanus / hegyi juhar +-1 K 
Ulmus glabra / hegyi szil + K 
Lonicera xylosteum / ükö rkelonc 1 K 
Acer platanoides / korai juhar + K 
Viburnum lantana / ostorménfa r K 
Rosa sp. r  
fásszárú ak:   
Fagus sylvatica / bükk K  
Acer platanoides / korai juhar K  
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7. táblázat: A bükkö sben talált nö vényfajok az ú ttó l 100-120 m-re 

 
latin né v / magyar né v A-D é rté k TVK 
lágyszárú ak:   
Lathyrus vernus / tavaszi lednek r K 
Polygonatum multiflorum / fürtö s salamonpecsét + K 
Pulmonaria obscura / zö ldlevelű tüdő fű r K 
Mercurialis perennis / erdei szélfű + K 
Glechoma hirsuta / borzas repkény + K 
Lamium sp. r  
Arum maculatum / foltos kontyvirág r K 
Lathraea squamaria / vicsorgó  + K 
Hedera helix / borostyán + K 
Euphorbia amygdaloides / erdei kutyatej +-1 K 
Melica uniflora / egyvirágú  gyö ngyperje 1 K 
Galium odoratum / szagos müge + K 
cserjé k:   
Fagus sylvatica / bükk + K 
Carpinus betulus / gyertyán + E 
Acer pseudoplatanus / hegyi juhar 1 K 
Acer platanoides / korai juhar + K 
Fraxinus excelsior / magas kő ris + K 
Lonicera xylosteum / ükö rkelonc 1 K 
Viburnum lantana / ostorménfa + K 
Ulmus glabra / hegyi szil + K 
fásszárú ak:   
Fagus sylvatica / bükk  K 
Carpinus betulus / gyertyán  K 
Acer pseudoplatanus / hegyi juhar  E  
Acer platanoides / korai juhar  K 
Acer sp.  K 

 
2.1. A cönoló giai felmé ré s adatainak é rté kelé sé hez haszná lt mó dszerek  
 
 A társulások hasonló ságának, külö nbö ző ségének számszerű kifejezését teszik 
lehető vé a szimilaritási indexek. Ezek két fajtája a Sorensen- és a Jaccard-index: 

Sorensen-index: C = (2w/A+B) x 100 
Jaccard-index: J = (w/A+B+w) x 100 

C v. J: diverzitási indexek   A: első  terület fajainak száma  
w: a két terület kö zö s fajainak száma  B: második terület fajainak száma 
 A külö nbö ző  taxonok százalékos abundanciájának rangsora is alapját adhatja két 
minta ö sszehasonlításának. Ebben az esetben a Spearman- vagy a Kendall-féle 
rangkorreláció  alkalmazható . Ezzel a mó dszerrel ki lehet mutatni, ha valamilyen zavarás 
a minták kö zö tti rokonsági viszonyokat megbontotta. 
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2.2. A cönoló giai felmé ré s adatainak é rté kelé se 
 
 Ha a 2-4. táblázat TVK értékeire tekintünk, azt látjuk, hogy az ú thoz 
legkö zelebb található  a legtö bb olyan faj, amely a nö vénytársulás degradáció jára utal. A 
lágyszárú  nö vények számához viszonyítva ez 46% (az ú ttó l 50 m-re ez már csak 25%, 
míg az ú ttó l 100 m-re már nem található  degradáció ra utaló  nö vényfaj). A 
bükkszentkereszti mintavételi területnek az ú thoz legkö zelebb eső  mintavételi pontján 
ezzel szemben egyetlen, a degradáció ra utaló  nö vényfaj sem volt. 
 Az autó forgalomnak mindehhez annyiban van kö ze, hogy az autó k a kerekeik 
repedéseibe tapadt sárral nö vényi magvakat is szállíthatnak (SCHMIDT, W. 1989). A 
zavarástűrő , az adventív és a külö nbö ző  gyomfajok kö nnyen megtelepednek ú j 
élő helyeken, és esetleg kiszorítanak onnan ő shonos fajokat. Ez a védett területeken 
komoly problémát jelenthet. Az általam vizsgált területen is csak az ú ttó l 50 m-re 
találtam védett fajokat (Lilium martagon, Neottia nidus-avis). 
 Az 1. sz. mintaterületen az ú ttó l külö nbö ző  távolságra felvételezett kvadrátoknak 
a kiszámított hasonló sági indexeit mutatja be a kö vetkező  táblázat. 

 
8. táblázat: A hasonló sági indexek alakulása az 1. sz. mintaterületen 

 
Sorensen-index Jaccard-index 

 5-25 m 
(1) 

50-70 m 
(2) 

90-110 m 
(3) 

 5-25 m 
(1) 

50-70 m 
(2) 

90-110 m 
(3) 

5-25 m (1) –  74,6% –  5-25 m (1) –  27,2% –  
50-70 m (2)  –  67,8% 50-70 m (2) –  –  25,3% 
90-120 m (3) 59,6% –  –  90-120 m (3) 23,9% –  –  

 
 A fenti számokbó l kiolvasható , hogy az 1. és a 2. mintavételi terület hasonlít 
egymásra a legjobban, a 2. és a 3. kevésbé, az 1. és a 3. pedig a legkevésbé. Mindez 
betudható  annak, hogy az 1. és a 2. mintavételi terület a domb lejtő jén található , míg a 
3. már fenn a plató n, így az autó forgalom hatásainak kevésbé van kitéve.  

 
9. táblázat: A 2. sz. mintaterületen az ú ttó l külö nbö ző  távolságra felvételezett 

kvadrátoknak a hasonló sági indexei 
 

Sorensen-index Jaccard-index 
 5-25 m 

(1) 
50-70 m 

(2) 
90-110 m 

(3) 
 5-25 m 

(1) 
50-70 m 

(2) 
90-110 m 

(3) 
5-25 m (1) –  65,2% –  5-25 m (1) –  24,6% –  

50-70 m (2)  –  76% 50-70 m (2) –  –  27,5% 
90-120 m (3) 69,6% –  –  90-120 m (3) 25,8% –  –  

 
 Az adatokbó l az olvasható  ki, hogy a 2. és a 3. mintavételi terület hasonlít a 
legjobban, az 1. és a 3. hasonló sága kisebb, az 1. és a 2. pedig a legkisebb. Itt már nem 
olyan egyértelmű a társulások jellegének változása, mint az erő sebb forgalmú , miskolci 
mintavételi ponton. 
 Amikor ideépítették az utat, annak nyomvonalában teljesen kiirtották az erdő t, 
kivágták a magas fákat is. Ennek hatására megnő tt a megmaradt erdő  szélső  területeire 
jutó  fény mennyisége, ami kedvezett a fiatal facsemeték kifejlő désének. Az ú t mindkét 
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oldalán lejtő s a hegyoldal, a mélyebben fekvő  oldalon egy eléggé fiatal erdő  található , 
amely kö zepesen magas, így árnyékoló  hatása elhanyagolható . Az ú t magasabban fekvő  
oldalán (itt hagyták meg a régi erdő t) a nagy fénymennyiség hatására számos facsemete 
fejlő dö tt ki: pl. bükk, korai juhar. Ú gy tűnik, hogy ez a sűrű nö vényzet kedvező en hat a 
talajlakó  faunára is. 
 Az erdő széli nyársas tö bbé-kevésbé folytonos sávban végigkíséri az utat, tehát 
beleesett az 1. mintavételi területembe. Sok - bár az elő ző nél jó val kevesebb - fiatal 
facsemete volt a 3. mintavételi területen, ez okozhatja a két kvadrát vártnál nagyobb 
hasonló ságát. 
 
3. A Rhytisma acerinum elterjedé sé nek vizsgá lata 
 
 A Rhytisma acerinum egy tö mlő sgombafaj, amely a juharfák (Acer campestre, 
A. platanoides, A. pseudoplatanus) leveleinek a színén él. Parazitának számít. A 
leveleken fénylő , enyhén kidomborodó , fekete termő testpárnákat (sztrómákat) képez, 
amelyek átmérő je 10-20 mm kö rüli. 
A Rhytisma acerinum érzékeny a levegő  magas SO2 tartalmára (TURCSÁ NYI G. 1994), 
így egy bizonyos SO2-szint fö lö tt eltűnik a juharfák leveleirő l. A levegő  átlagos évi SO2 
tartalma és a Rhytisma acerinum kö zö tti kapcsolat jó l jellemezhető  az ú n. TSI (tar spot 
index) segítségével, amely megadja a 100 cm2 levélfelületre eső  foltok számát.  
 

10. táblázat: TSI és a levegő  átlagos évi SO2 tartalma kö zö tti ö sszefüggés Angliábó l 
 

TSI átlagos é vi 
SO2-szint (µg/m3) 

0 >85 
0,0-0,47 55-85 
0,47-0,76 40-55 
0,76-2,1 25-40 

>2,1 <25 
 
 A vizsgálat során egy-egy fa aló l 100-100 darab levelet szedtem. Egy vizsgált 
területrő l célszerű 5-10x100 darab levelet gyűjteni, mivel juharfajonként és egyedenként 
is eltérő  az egyes fák érzékenysége. A vizsgálataim alapján ú gy tűnik, hogy a fiatal 
egyedek érzékenyebbek. 
 Munkám során 5x100 levelet szedtem 1-1 mintavételi területrő l, tehát ö sszesen 
3000 darabot. A levelek felületének méréséhez planimétert nem sikerült szereznem, 
ezért egy 5x5 cm-es négyzetet használtam, a felületre vonatkoztatott adatok becslésére. 
 

11. táblázat: TSI értékek az 1. mintavételi területen 
 

 mó dosított TSI  
az ú ttó l 5 m-re 0,064 
az ú ttó l 50 m-re 0,328 

az ú ttó l 100 m-re 0,246 
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 Ezekbő l az adatokbó l látszik, hogy az ú ttó l 5 m-re szedett leveleken található  
foltok száma lényegesen kevesebb, mint az ú ttó l 50 és 100 m-re gyűjtö tt leveleken talált 
foltok száma. A távolabbi mintaterületeken már nem érvényesül az ú t hatása, ezért az 
adatok szó rnak. A foltszám nem nő  tovább, így a mó dosított TSI sem. Azaz a SO2-
tartalom érzékelhető en már nem csö kken az ú ttó l számított 50 és 100 m kö zö tt. 
 

12. táblázat: TSI értékek a 2. mintavételi területen 
 

 mó dosított TSI 
az ú ttó l 5 m-re 0,048 

az ú ttó l 50 m-re 0,08 
az ú ttó l 100 m-re 0,088 

 
A táblázatokbó l az alábbi kö vetkeztetések vonható k le. 

A 2. mintavételi terület adatai egymáshoz sokkal kö zelebb állnak, mint az 1. 
mintavételi terület adatai, tehát ez a rész sokkal homogénebbnek bizonyult. 

A 2. mintavételi terület adatai igen magas SO2 szennyezettségre utalnak. Itt azt 
az észrevételt kell tennem, hogy én csak a levelek belső  25 cm2-t vizsgáltam meg. Az 1. 
mintavételi területen kevés levél volt ettő l nagyobb, hiszen onnan a mezei juhar leveleit 
gyűjtö ttem. A teljes és a vizsgált foltszám kö zö tt így nem volt lényeges külö nbség. 
 A 2. mintavételi területen hegyi és korai juhar leveleit gyűjtö ttem. Ezek a 
levelek jó val nagyobbak, és így a foltok nagy része a vizsgált belső  25 cm2-en kívül 
esett (ú ttó l 5 m-re: 6 foltot találtam a belső  25 cm2-es területen, 31 volt az ö sszes, az 
ú ttó l 50 m-re 10 folt volt a belső  területen 15 pedig ö sszesen, az ú ttó l 100 m-re 11 folt 
volt a belső  25 cm2-en, míg a levelek teljes területén 27). Ez jelentő sen mó dosította a 
végső  eredményt, és talán az is kimondható , hogy a Rhytisma acerinum fő leg a 
juharlevelek szélén jelenik meg. 
 
4. A vizsgá lt fauna 
 
 Vizsgálataim tárgyául a páncélosatkákat (Oribatida) választottam. A 
páncélosatkák első sorban talaj- és mohalakó k, de vannak fakérgen élő  fajok is. Ez 
utó bbiak külö nö sen érzékenyek a levegő  szennyezettségére, mert a szennyező anyagok 
nem csak kö zvetlenül hatnak a fakéreg páncélosatka faunájára, hanem kö zvetve is, a 
táplálékon keresztül, a ragadozó  antagonisták és a mikrohabitat befolyásolása által. 
 
4.1. Irodalmi á ttekinté s 
 
  Az erő sen szennyezett levegő jű városi zó nákban a zuzmó k eltűnnek és velük 
együtt azok a páncélosatkák is, amelyek ezeket élettérként használják (ANDRE, H. M. - 
LEBRUN, PH. 1982). Eléggé kisméretűek (0,2 - 1 mm) (PAPP L. 1996), egyedszámuk 
viszont nagy, így kiváló an alkalmasak indikáció ra. Tö megességüket érzékelteti egy 
adat: a bükk-fennsíki erdei alom és talaj ízeltlábú inak vizsgálata során a talált állatok 
94%-a az Acari (atka) alosztályba tartozott, és 71%-uk Oribatida volt (SZONTÁ GH W. 
1975).  
 VANEK (1971) szerint a talajlakó  páncélosatkák jó  bioindikátorok iparilag erő sen 
szennyezett területeken és erő s szennyező gáz terhelésnél a talaj páncélosatka 
faunájának 69 % - os csö kkenését állapította meg. 
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 Azt a hipotézist, hogy a kéreglakó  páncélosatkák érzékenyek a szennyező  
gázokra ANDRE H. M. et al. (1982) kutatásai alapozták meg. A Humerobates 
rostrolamellatus nevű - gyümö lcsfák kérgén élő  - páncélosatkán végzett laborató riumi 
tesztek és terepi kísérletek során bebizonyították a SO2 toxikus hatását erre a fajra. A 
hatás külö nö sen nagy volt akkor, ha az atkákat egyidejűleg a NO2 hatásának is kitették. 
 Az a tény, hogy a Humerobates rostrolamellatus nemcsak a SO2- ra, hanem a 
NO2- ra is érzékeny, alkalmassá teszi ezt a fajt arra, hogy való di bioindikátor és ne csak 
detektor legyen. Andre és Lebrun e fajt használva készítette el Brüsszel 
levegő szennyezettségi térképét.  
 A Humerobates rostrolamellatus eddig még nem került elő  Magyarországró l, 
így tehát ezt a fajt nem tudtam felhasználni. 
 Páncélosatkákat még Berlin levegő szennyezettségének vizsgálatára is 
használtak. A páncélosatka-faunának mind a fajszáma, mind pedig a domináns fajok 
egyedszáma csö kken a város peremétő l a kö zepe felé haladva. Mindez azt mutatja, hogy 
a páncélosatkák nyilvánvaló an érzékenyen reagálnak a légszennyezés koncentráció jára. 
 Ellenben a kéreglakó  páncélosatkák kísérő faunájára hasonló  ö sszefüggést nem 
lehetett kimutatni. A kísérő fauna más atkacsoportokbó l (Gamasina, Prostigmata, 
Astigmata), Collembollákbó l (ugró villások) és Psocopterákbó l (fatetű-alkatú ak) áll. 
Ezek a csoportok a páncélosatkákkal ellentétben nem mutattak ö sszefüggést a 
levegő szennyezés grádiensével szemben. 
 
4.2. Az atkafauna vizsgá lati helyei 
 
4.2.1. A faké rgeg atkafaunája 
 Á prilis kö zepén gyűjtö ttem fakérget elhalt fákró l. Ezt csak a gyertyános-
tö lgyesben tudtam megtenni, mert a bükkö sben nem találtam kidő lt fatö rzset. A 
kéregmintákat ugyanolyan eszkö zzel és mó dszerrel futtattam, mint a talajmintát, azzal a 
külö nbséggel, hogy itt a futtatási idő  csak egy hétig tartott, és az első  két napban nedves 
szűrő papírt használtam. 
 Az ú ttó l 50 és 100 m távolságró l szedett kéregminta elenyésző en kevés fajt 
tartalmazott. Ezeket a mintákat kivágott fák tö rzsének fö ldben gyö kerező  csonkjairó l 
szedtem. Eléggé szárazak voltak és ilyen habitatokban az atkák nem nagyon élnek, mert 
hidrofilek. Más, megfelelő  távolságban levő  fatö rzset pedig nem találtam. 
 Az ú thoz legkö zelebb levő  vizsgálati területen találtam egy magátó l kidő lt ö reg 
tö lgyfát. Errő l a fakéregrő l igen sok atka elő került, kö ztük a Dolicheremaeus dorni. Ez 
az atka azért nevezetes, mert egy tipikusan mediterrán elterjedésű faj, hazánkban eddig 
csak a Mecsekbő l, az Aggteleki-karszt bizonyos területeirő l és a Bükk egy pontjáró l 
került elő  (MAHUNKA S. szó beli kö zlése), tehát egy ú j lelő helyére sikerült bukkannom e 
pályázat keretében. 
 Igaz ugyan, hogy a kéreglakó  páncélosatkák jobban kitettek a 
levegő szennyezésnek mint a talajlakó k, és ezáltal érzékenyebbek is rá, mivel azonban 
nem sikerült megfelelő  mennyiségű és minő ségű fakérget gyűjtenem, a talajfaunát 
vizsgáltam meg alaposabban. 
 
4.2.2. A talaj atkafaunája 
 1998 márciusának végén vettem talajmintát, mindkét mintavételi ponton, az ú ttó l 
5, 50 és 100 m-re. Minden egyes vizsgálati területen kb. 500 g fö ldet gyűjtö ttem. A 
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talajmintákat a Természettudományi mú zeum Á llattárában futtattam ki, Tullgren-féle 
futtató ban. 
 A minták egy alul nyitott tö lcsérben levő  sűrű szö vésű rácsra kerültek. A tö lcsér 
alsó  nyitott vége alá alkoholt tartalmazó  üveget tettem, felső  száját lefedtem egy, külö n 
erre a célra kialakított tető vel, melynek kö zepére izzó t szereltek. Az izzó t fel kellett 
kapcsolni. A talajlakó  állatok a fény és a felül egyre inkább kiszáradó  talaj miatt az 
alsó bb rétegekbe vándorolnak, végül pedig az alkoholba kerülnek. 
 A mintákat két hétig futtattam. Ennyi idő  elegendő  az állatok dö ntő  részének 
kinyeréséhez. A kevéssé érzékeny fajok csak mintegy 1,5 hó nap mú lva jelennek meg az 
alkoholban, de ezek elenyésző en kis száma nem indokolja ezt a hosszú  futtatási idő t. 
 Az atkákat - és az ö sszes tö bbi állatot - a vegyes mintábó l só zással lehet 
kinyerni. A só zás tö bb lépésbő l áll. Elő szö r az alkoholos mintát planktonszűrő re kell 
ö nteni, leszárítani, majd vízzel átmosni. Az átmosott anyagot egy magas pohárba 
tesszük, erre tú ltelített só oldatot ö ntünk, amit állni hagyunk hú sz percig. A só oldattó l a 
sűrűbb ö sszetevő k (szervetlen tö rmelék) az oldat aljára süllyednek, a szerves anyagok 
(kö ztük az atkák) a tetejére gyűlnek. A felül ú szó t gyors mozdulattal a planktonszűrő re 
kell ö nteni, vízzel átmosni, kristályosító  csészébe tenni és alkohollal felö nteni. Az 
állatok ezután sztereomikroszkó ppal és fénymikroszkó ppal vizsgálható k. 
 A talajmintákbó l mint az várható  volt, sok atka került elő . Persze nem csak 
Oribatidák, hanem például Uropodinák is. Az Oribatidák számtalan családjábó l az 
Oribatelloidea ö regcsaládot választottam ki. Az Oribatelloidea fajokat jellemzi a 
vállukon található  pteromorpha (KRANTZ, G. W. 1978). A mintavételi területeken talált 
egyedeket megszámolva az alábbi eredményeket kaptam (11. táblázat). 
 

11. táblázat: A területen végzett talajlakó  atkafauna vizsgálatok eredményei 
 

1. terü let tavasz/ő sz átlag 
az ú ttó l 5 m-re 3/11 7 
az ú ttó l 50 m-re 0/2 1 

az ú ttó l 100 m-re 47/32 39,5 
   

2. terü let tavasz/ő sz átlag 
az ú ttó l 5 m-re 51/40 45,5 
az ú ttó l 50 m-re 12/37 24,5 

az ú ttó l 100 m-re 0/31 15,5 
 
 Az első , szennyezettebb levegő jű mintavételi területen egyértelműen látszik, 
hogy kevesebb az Oribatelloidea ö regcsaládba tartozó  egyed az ú ttó l 5 m-re, mint az 
ú ttó l 100 m-re. Azt, hogy az ú ttó l 50 m-re sem tavasszal, sem pedig ő sszel nem került 
elő  számottevő  mennyiségű Oribatelloidea faj, mikroklimatikus tényező k is 
kialakíthatták. 
 A második, kontroll mintavételi területen nem érzékelhető  az ú t zavaró  hatása. 
Itt inkább az tapasztalható , hogy az ú t menti sűrű nyársasban fordult elő  a legtö bb 
egyed. Ez arra utal, hogy a nyársas sajátos mikroklímája, a talajban sűrűn található  
gyö kerek kedvező en hatnak az Oribatelloidea fajok elő fordulására, ami talán 
kiterjeszthető  az egész talajfaunára. 
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5. Eredmé nyek összefoglalá sa 
 
 Az autó forgalomnak az erdei életkö zö sségekre kifejtett hatását vizsgáltam. A 
nö vénytársulások felmérésébő l kitűnt, hogy az autó forgalomnak szerepe van azok 
degradáció jában, hiszen az ú t mellett olyan adventív-, zavarástűrő -, és gyomnö vények 
jelentek meg, amelyek az eredeti társulásban nem voltak jelen. A Rhytisma acerinum 
tö mlő sgomba faj visszaszorulása a nagyobb forgalmú  helyeken a levegő  magas SO2-
tartalmára utal. Vizsgálataim azt sugallják, hogy a R. acerinum inkább a levelek szélein 
jelenik meg. Az is való színűsíthető , hogy a R. acerinummal szemben a fiatal fák 
kevésbé rezisztensek. Az Oribatidákat képviselő  Oribatelloidea ö regcsalád kisebb 
egyedszámban jelenik meg az ú t menti, erő sen szennyezett területeken. Ezzel szemben a 
kevésbé szennyezett ú t menti területeken található  nyársas (fiatal erdő ) kifejezetten 
kedvező  élő helynek látszik az Oribatelloidea egyedek számára. Egyú ttal a 
Dolicheremaeus dorni (Oribatida) ú j lelő helyét sikerült a bükki Csanyik-vö lgyben 
kimutatnom. 
 
6. Summary 
 
 I studied the effect of traffic on forest ecosystems. It seems that traffic has a role 
in the degradation of plant communities because adventitious, disturbance- resistant 
species and weeds may be seen near roads, which are not characteristic ones in the 
original community. Decrease in the appearance of Rhytisma acerinum ascomycetous 
species in areas where traffic is heavy shows the high SO2 content of the air. My 
observations predict us R. acerinum appears the most frequently on the edges of leaves. 
It may be that young trees are less resistant to R. acerinum than the old ones. The 
superfamily Oribatelloidea representing the order Oribatida has less specimen number 
near roads having strong pollution. Inspire of this phenomenon young forest found in 
less polluted areas seem to be definitely favourable for oribatelloids. I found a new 
habitat of Dolicheremaeus dorni (Oribatida) in the so called Csanyik valley in Bükk 
Mountains. 
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