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2. Bevezetés

2.1. A kutatasindokai éscéljai

Jelen kutatds a hazai gyorsforgalmi Uthal6zat karos hatasaira kivanja
felhivni a figyelmet az autopalyak fejlesztésével és Iétével kapcsolatos
problémak vizsgdlataval. Célunk, hogy interdiszciplinaris modszerekkel,
valamint mas, a térségben taldlhaté allamokbdl szerzett informaciokat is
felhaszndlva minél tobb szempont alapjan alakitsunk ki egy, a
fenntarthato fejldés elvét szem elétt tartd képet a kérdéskorrsl. Ertjik ez
alatt, hogy szikségesnek tartjuk esetenként mind a széls6séges, az
autépélyakat csupan gazdasagi alapon nézve egyértelmii aldasnak tekinté
szemlélet, mind a fejlédés érdekeit figyelmen kivil hagyo, tulsagosan
elfogul ,, zold” nézépont felllbirdlatat. Az egyértelmien ki nem kertlheté
témak sokasdga mellett szeretnénk esetlegesen Ujnak, innovativnak

szamito Otletekkel is hozzgjarulni atéma irodalmahoz.

A téma aktualitdsat nehéz vitatni, az utdbbi években rengeteg fejlesztési
terv és ezekkel parhuzamosan szamos tanulmany |étott napvilagot a hazai
gyorsforgalmi Uthal6zat fejlesztésének szilkségességéersl. Magyarorszag
a hatarok megnyilasaval és a kilkereskedelmi kapcsolatai élénkulésevel
elkeriilhetetlenill tranzit-orszagga valik." Ennek hatdsait az autopalyait
ma  kordbban magasabb szintre fejleszt6  Ausztridban  mar
megfigyelhettik, mig Lengyelorszag példgja azért érdekes a szdmunkra,
mert, mint szintén poszt-kommunista orszag, sok tekintetben hasonlé

helyzetben van, mint Magyarorszag.

! Kiszely 1991
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Mindazonaltal kutatasunk elsddleges indokaként az szolgél, hogy
Magyarorszagon a kétségtelentil szilkséges infrastrukturdlis fejlesztések
novelésével és felgyorsuldsaval, a meggondolatlan és hibas kozlekedés-
szabdlyozds kovetkeztében az autdépllya épités kéros tarsadalmi,
gazdasagi és kornyezeti hatdsai maris Kiltkoztek, a kérok tulhaladtédk a
vallalt kockézati hatarokat, és Uj, elére nem latott problémak slrgetik a
gyorsforgalmi  kozlekedés politikdjanak valtozasat. Tanulmanyunk
részletesen foglalkozik ezekkel a problémakkal, azonban az alabbi

néhany sorban kiemelnénk néhany, irdnymutatoul szolgalé kérdéskort.

A XXI. szazadtdl a vilag fejlett részein kockazati térsadalmakrol
beszélink, azaz olyan allamokrél, amelyek alapvets, |étfenntartd
tevékenységeikkel kockaztatjak dGnmaguk és kornyezetiik sériilését. Ez U]
feladatot allit elénk: hogyan tudunk egyensulyt tartani — jelen esetben — a
gyorsforgalmi kozlekedés ldvos fejlesztése és az altala okozott kérok

kozott.

Kezdetektol tudomasul vett, és alig-alig korlétozott a levegs-, zgj- és
talajszennyezés. Ezek bizonyitott egészségrombold hatasaival (mérgezé
anyagok a levegdben, szennyezett foldben termesztett mezégazdasagi
termékek, balestek, sth.) azonban Ugy tinik a szabdlyozés nem szamol

megfeleléen.

Viszonylag fiatal a lakott terlletek kézelében halado autopalyak esetében
az épuletkarok probléméja.

A gyorsforgalmi utakkal a tavolsdgok csobkkennek, Magyarorszag
szépségel és latvanyossagai elérheté kozelségbe kertilnek. A turizmushoz
a megfelel§ infrastruktira nélkil6zhetetlen, am a tulzasba vitt autopalya

épitéssel pont a jellegzetes magyar tgjat tesszilk élvezhetetlenné.
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Az autopalydk , bioldgiai vasfiiggonyként” “daraboljak szét az emberi,
alati és novényi éléhelyeket, kozosségeket, olyan kulturdlis és 6kologiai

kdvetkezményekhez vezetve, miket még jelenleg sem lathatunk pontosan.

Az autépalyak épitéschez, fejlesztéséhez és fenntartdsdhoz sziikséges
koltségeket (kozlekedés rendészet fenntartasa, egészségkérosultak
kezelése, mezégazdasagi karok, erds- és épuletkarok, Utkarbantartas, stb.)

nem az igazi haszonélvezok fizetik meg.

E hibas kozlekedési politika Ugy emészti a pénzt, hogy a kdzlekedési
aternativékra valé é&ttérés (vasit) még a gazdagabb orszagoknak is

(Ausztria) szinte alehetetlenséggel hataros.

A tovabbi épitések és fejlesztések csekély tarsadalmi tamogatottsagot
élveznek, jelentés civil ellendllds tapasztalhatd, jogérvényesitési
lehet6ségeik korlatozottak, nem hatékonyak. Az informacidhoz jutdsban
és jogérvényesitésben hatranyosan érintettek kiszolgaltatottak.

2.2. A kutatds modszer el

A kutatas soran elsddleges szempontunk volt a multidiszciplinaritas elve.
Annak ellenére, hogy ezt az elvet néha tulhangsilyozd korunkban ez
kozhelynek tinhet, nyilvanvalo, hogy a téma valdban alapos
attekintéséhez  elengedhetetlen  volt, hogy tébb tudomanyterilet
eredmeényeit igyekezziink felhasznalni és ezzel egyitt bemutatni. Ugyanis
a gyorsforgalmi utak fejlesztésének kérdései egyarant érintik a kil-, és
belpolitika, a gazdasdg, a regiondlis politika, a tarsadalom, a
kdrnyezetvédelem szervezédeset, azaz mindennapjaink szinte valamennyi

terlletére kiterjednek. Ennek megfeleléen az aldbbiakban részletesen
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vizsgdljuk majd az autOpalya-fejlesztések jogi és kornyezetvédelmi
aspektusait, valamint gazdasagi és torténeti hatterét.

2.3. Fenntarthatésag

Er6forrasaink végesek, hiszen Foldink egy zart okoszisztéma. Mi
emberek jelenleg a pillanat hevében élink és nem vesszik észre a
jelenlegi fogyasztasi szintlink hosszUtavon nem tarthatd. Lassan szélesebb
korben elfogadott a nézet, miszerint vissza kell fognunk eréforrasaink
nagymeértékii pazarlésdt. Az EU politikgjaban is megjelennek a
torekvések a kornyezetbardt életméd iranydban, bar itt fogyasztas
visszafogasa helyett a kornyezetkimélébb eréforrésokra valo étéllast
szorgalmazzak. Nem nehéz belétni, hogy ez, bér javul 6 latasmddot mutat,
még mindig csak egyfajta ,tiizoltas’. Egy gazdasag felhaszndlasa nem
lehet folyamatosan ndvekvo, véges eréforrdsok mellett. Lehet, hogy az
Ujabb technologiak segitenek megoldani egy esetlegesen felmerils
problémat, azonban egy exponencialisan ndvekvo rendszerben Ujabb és

Ujabb gatakat fognak szabni a véges eréforrasok.

» Ha mindenhol az OECD é&tlagos szintjén birtokolndnak gépkocsit, 540
millio helyett 3 millidrd autd lenne a féldon. Az Osszes (lokdlis és
globdlis) levegoszennyezés felét a kdzlekedésnek tulajdonithatjuk. Az
autépdlya létesitéséhez 130-szor annyi anyagot mozgatnak meg, mint
ugyanolyan hosszi hagyomanyos Ut kialakitésadhoz. Fejlett orszégokban a
6000 fé6/km2-t meghalad6 laksiriségi varoskdzpontokban az utazasok
fele motorizalt, 3000 fé6/km2 kérili elévarosokban a haromnegyede, és
2000 fo/km2 érték korul 90%-a. A helyi és globalis szennyezés, beleértve
a terllethasznadlatot is, a balesetek, a nem megujulé forrasok hasznélata,
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és mas raforditdsok alapjan az éattekintés tényszeriien bemutatja, hogy a

jelenlegi helyzet nem fenntarthat.”>

Egy autépalya szinte koételezi a jovobeni felhaszndldkat a gyakori
kozlekedésre, ami egy folyamatos, hatalmas energiaigénnyel jar. Ha méar
felismertik, hogy hosszutavon a lakossagot mérsékeltebb fogyasztasara,
azaz visszafogott Uzemanyag felhaszndlasra is, kell 6sztoéntznink, miért
rendezzik mesterségesen Ugy, hogy autét kelljen hasznalni a

mindennapokhoz.

3. Torténeti attekintés

3.1. AzautOpalyak térténetének fobb kilféldi vonatkozasai

3.1.1. Az elsj autépalyak sziletése

Az els6 modern eurdpai autout Olaszorszagban épllt, Miland és Varse
kozott 1924-ben.* A fasiszta olasz vezetés a késsbbiekben is folytatta a
fejlesztéseket, mely egyrészt munkalehetoségeket teremtett, éénkitette a
gazdasagot, masfelél pedig egy modernizalddd nagyhatalom képzetét is
keltette a lakossagban. A 1. vilaghabora elétt 6sszesen kortlbel il 4500
km autopdlya volt haszndlatban Nyugat-Eurépaban, nagyobb részt
Németorszagban. A komolyabb fejlesztések az 1950-es évek masodik
felétdl kezdédtek meg. fgy 1960-ban 6000 km; 1970-ben 16 200 km:;
1980-ban 32 900 km mig 1995-ben pedig 35 200 km ilyen Ut halézta be
Eurépét.”

3 Fleischer, 2005
4 Téth 2005, 35.
5 Téth 2005, 35-36.
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3.1.2. Németor szag gyor sforgalmi uthél6zatanak térténete

Az autopalyak eurOpai torténetének kihagyhatatlan fejezete a két
vildghdboru kozotti Németorszag, kulondsképpen a Harmadik Birodalom

igen sikeres torekvése a gyorsforgalmi autoutak nagyaranyu fejlesztésére.

A Reinhart Terv keretében kerlilt sor a német autépalyak (Autobahnen,
Reichsautobahnen) rendszerének kialakitésdra. Annak ellenére, hogy
ezeket a terveket mar a Weimari Koztarsasag idején lefektették, igazabol
csak Hitler hatalomra kertlése utdn kezdték meg a gyors Utemi
épitkezéseket. Természetesen a gazdasagi vilagvalsag recesszidja utan a
sok munkalehetéséget garantdld6 munkélatok, és a latvanyos eredmeények
remek propaganda-eszkozt is jelentettek a rezam szaméra. Fritz Todt
kozutfejlesztésekért felelés miniszter (Generalinspektor fur das deutsche
Stralenwesen) iranyitasaval 1933 és 1938 kozott hozzavetslegesen 3000
kilométernyi autépalyét épitettek ki. Ez a munkalehetéség biztositdsa
mellett az autGipar fellendilésére gyakorolt hatasaval is hozzgjarult a
gazdasdg fejlodéséhez, illetve a hdborus elokésziltek terveibe is
illeszkedett Egyfelél gyorsabb hader6-mozgositast tettek lehetove,
masfel6l szikseg-reptérként is alkalmazhatdéak voltak. (Nem csak
kifutépalyaként, hiszen az alagutak jok voltak repulégépek elrejtésére
is)PAz utak nehéz jarmivek szédméra is jérhatéan szilérdak voltak, és
rendszeresen enyhébb kanyarokat is illesztettek beléjik, elkertlends a
férasztd, monoton hatast a vezetokre. A tgba vald beillesztésiikre kevés
figyelmet forditottak, de azért Ultetek az elvalaszto csikra (5 m széles) és

az Ut mentén is cserjéket, fakat.’

® Fischer 1995, 375.
 Snow 1959, 22.



Gyorsforgalmi utak 13

2003-as adatok szerint: Németorszdg a vilag harmadik legsiriibb
autopalya héal 6zataval rendelkezik, ami jelenleg 11,980 km hosszu.

3.1.3. Ausztria gyor sforgalmi Uthalézatanak torténete

Az €elst osztrak autopalydk tervei természetesen szintén a Harmadik
Birodalom fejlesztésének keretében szillettek meg, és egyes szakaszok
kiépitése mér a ll. vilaghaboru elsé éveiben meg is kezdédtek. Azonban a
komolyabb munkalatok befejezésére csak az 1950-es évek demokratikus
Ausztrigjaban ker(lt sor.

Hitler német autépdlya-hdlézatra vonatkozo tervei tehat mar Ausztridt is
magukba foglaltak, melyek megvaldsitasat az Anschluss utén révidesen
meg is kezdték. Ebben az 1942-ig terjed6 idészakban azonban csak
néhany kilométernyi autopalya kertlt tényleges megnyitdsra Salzburg
térségében, és 1954-ig nem is folytatddtak a munkalatok.

Végul a “Westautobahn” Salzburg — Bécs kozotti palyajanak elsé hdrom
szakaszét 1958-ban adtak at a forgalomnak, és 1967-re a teljes autopalya
készen allt. A “Sidautobahn” Bécset Klagenfurttal és az olasz hatérral
Osszek6to Utvonaldt 1959-ben kezdték Kkiépiteni, és ennek teljes
kivitelezése végul csak 1999-ben zarult le a klagenfurti elkertlout

megepitésével.

A Innsbruck — Brenner autépalya kivitelezésére és mikddtetésére 1964-
ben alapitottdk meg az alami tulajdonu “Brenner Autobahn AG”-t, ami
az elsb Utdijas autopal ya kiépitéséhez vezetett Ausztriaban.

A tébbi nagy, az Alpok vonulatét keresztezé autopalya kdzil meg kell
emliteni még a Tauern Autdpalyat (A 10) és a Phyrn Autopalyat (A 9,
befejezve 2004-ben)
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3.1.4. Az Amerikai Egyesilt Allamok gyorsforgalmi

Uthalézatanak torténete

A motorizécié a kezdetektsl igen gyors Utemben val6 fellendilése miatt
az Egyesiilt Allamok Eurépétdl eltéro utat jart be Gthélozatanak
fejlesztésében, és végll a vildg egyik legdsszetettebb és legnagyobb
forgalmat bonyolité halézatét épitette ki. Rovid kitekintésiink azt a célt
szolgélja, hogy némi raétast biztositsunk erre e folyamatra. A USA-ban
hasznédlatban 1évé gépjarmiivek szama nagyot novekedett méar a szézad
elsd évtizedeiben is. 1917-ben 4, 7 milli6 személyauté és 400 ezer
teherautd, mig 1927-ben méar 20 millié személy, és 3 millié teherauto
jarta az Egyesilt Allamok Utjait. Ennek megfeleléen egyre tobb

aszfaltburkolatt Gt épiilt, mint pl. a hires Lincoln Highway is.?

A német autOpalyarendszer nagy befolyast gyakorolt az amerikai
tervezékre is, igy nem véletlen, hogy az Interstate Highway System
kiépitésenek kezdeményezése éppen Eisenhower elndk nevéhez kotodik.
Torvényi alapot az '50-es években kapott (National Interstate and
Defense Highways Act of 1956.) Nemcsak amerikai autogyarak lobbija,
de az elnbk eurOpai tapasztalatai (német autopalydk) is motivaltak a
dontéshozokat. A tovabbi fejlesztések ellenére hivatalosan 1991-ben
teljesitettnek tekintették aterveket. 2004-es adatok szerint jelenleg 68,704
km legaldbb 4 savos autépélya van hasznélatban.’

8 Snow 1959, 9.
® Interstate Highway
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3.1.5. Lengyelor szag gyor sforgalmi uthalézatanak torténete

Lengyelorszagban az elst aszfaltboritasi autopalydk az 1930-as évek
masodik felében épultek, az akkoriban a Harmadik Birodalomhoz tartozé
terlleteken. Ezek a mai A4d-es és Al8-as jeli autopalyak (A Krzywa
mellett taldlhatd csomoéponttdl Wroctawig vezeté szakaszok.) Az A4
1936-ban, mig az A18 1937-ben kerllt atadasra. A Szczecin kozelében
futd A6-ost szakaszonként nyitottdk meg a forgalom elétt ugyanezekben
az években. Egysavos gyorsforgalmi szakaszok is éplltek, mint példaul

az Elblag — Krélewiec vagy az Olszyna — Golnice nyomvonalakon.

Jelenleg Lengyelorszagban 6sszesen 570 km autopalya talalhato, ebbdl
61,6 km Ujjaépités alatt all. Ezen felll 247 km gyorsforgalmi féatvonal
van még Uzemben. Ezeknek a kétszer kétsavos, osztottpalyas utaknak
esetében a személygépkocsik maximalis sebessége 110 km/h. Ilyen utak
szolgalnak elkerll6 gyiirikeént tobb véros esetében is, mint példaul az S3
Zielona Gora kordl, illetve az Olesnica mellett jelenleg épulé S8.
Lengyelorszag lakossagat illetve terlletét figyelembe véve a
kovetkezoket &llapithatjuk meg. A lakossag létszama  jelenleg
hozzavetslegesen 38 644 000 f6, mig az orszég teriilete 322 577 km?,
azaz 1000 lakosra 15 méter, mig egy négyzetkilométerre 1,8 méter

autépdlya jut ma.

Mindazonaltal a nagysebességii, hosszU tava autOutak Kialakitasara
vonatkozd tervek a hasonlé német torekvésektél flggetlentl is
felmertitek mar a két habora kozétti idészakban. A kdvetkezé kiemelt
jelentésegi Utvonalakat jelolték ki. A jelenleg tervezett S8 Uttal azonos
Varsd — L.6dz utat, a jelenleg részben épités ill. elokészités alatt allo A2
(Varsd — Poznan — dllamhatar) és A1 (Gdynia — Bydgoszcz — L.odz —
Katowice) autopalyakat. A mara részben elkészilt A4 (Katowice —

Cracow — Lviv) és a jelenleg tervezés alatt allé S17 (Varsd — Lublin —
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Lviv) iside tartozott, csakagy, mint harom elkertilé gyari is. Ez utObbiak
a Varsot kortlvevo, jelenleg tervezés alatt allo S2/S7/S8/S17 Utrendszer,
a Poznan kordli gyiirti, és a megvalositas alatt allo, 1.6dz-ot korbedleld
A1/A2/S14/S8 rendszer.

Hosszu tavon tovabba mér ekkor tervbe vették a mai DK61-es Ut (Varsd—
Ostroleka — Bialystok — Grodno), a jelenleg is tervezés alatt allé S7
(Varsd — Kielce — Krakkd), a napjainkban kiépités alatt all6 S1 (Katowice

— Cieszyn) ésajelenleg istervezés alatt allo A2-es (Varsd — Brzez)

A 1. vilaghdborut kovetéen Lengyelorszdg hatarait a habora eléttiektol
jelentésen eltéréen hizték meg. A Harmadik Birodalomtdl visszanyert
nyugati és északi terileteken (Recovered Territories/ Ziemie Odzyskane)
harom, jorészt befejezetlen és részben megsemmisiilt autépalyat orokolt a
lengyel &allam. Ezek a kovetkezék voltak: a Pomeraniai (~60 km)
Kolbaskowo — Chociwel kozétti szakasza (a mai A6 és DW142); a
Mazuriai (~50 km) Elblag — Grzechotki kdzotti szakasza (az volt az Un.
Berlinka, a mai S22); és a Sziléziai (~270 km) Olszyna — Brzeg (~220
km) és Ujazd — Gliwice — Zabrze kozotti szakasza (~40 km), amelyek a
mai A18/A4-nak, mig a Gliwice melletti szakasz a DK88-nak felelnek
meg.

Nagy probléma volt, hogy az autépdlyak hidjainak tobbsége is
megsemmisiilt a hadmiiveletek soran, és ezeknek csak egy része éplilt
Ujja kozvetlenil a hdborut kévetéen. Példaul az Ina folyd hidja csak
1972-ben, mig hdrom tovabbi hid, melyek a Pasleka, Mlynowek és
Omaza folyokon iveltek a az Elblag és Grzechotki kozoétti Utvonalon
csak 1996-2003 kozott lett Ujra felépitve.

A mar emlitett, korabban épult autopalydkon kivil Gjak kivitelezését is
megkezdték a Chociwel — Chojnice, Zgorzelec — Boleslawiec, Brzeg —

Ujazd és a Swiecko — Nowy Tomysl Uutvonalakon. Azonban a
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hidépitésektol eltekintve mindegyik, fentebb emlitett Utépités (ideértve a
befejezett és befejezetlen palyakat egyarant) lényegében valtozatlan
stadiumba maradt egészen az 1990-es évek kdzepéig.

A komolyabb munkalatok Ujrakezdésének jelei az 1970-es években
mutatkoztak meg el6szér. Az 1972-es terveknek magukba foglaltak a mai
Ad-es autopalya két szakaszanak fejlesztését: a Gliwice — Krakkd kozotti
ut kiépitését és a Breslau — Gliwice szakasz befejezését (azaz a masodik
Utpélya megépitését), valamint a Varsd — Katowice Ut megépitését (az un.
Gierkowka, ma S8/A1). 1976-ban atervek a kovetkezokkel egésziiltek ki:
az A4 Tarnow — Krakko szakaszéval, a jelenleg is kiépités alatt allo S1
Bielsko — Cieszyn szakaszaval, valamint az Olimpijka néven is ismert,
kivitelezés alatt 4ll6 A2 Varsd — Poznan k6zotti részével ésaz Al részben

mar elkésziilt Lodz — Piotrkow Trybunalski k6zétt hizodd szakaszéval.

A fentieket kdvetéen egy 1885-0s tervezet két magasabb rendi Gt-fajtét
jelél meg: autOpalydkat (Motorways) és gyorsforgalmi féutvonalakat
(Express roads). Az autépdlya minositést a jelenlegi Al, A2, A4 utak
kaptak meg. Mindazonaltal a vazolt tervek csak kevésbé gyors Utemben
kezdtek megvaldsulni. 1983-1991 kozott csak a Byczyna — Balice (A4),
Wrzesnia — Konin (A2), és Piotrkow Trybunalski — Tuszyn (A1)
szakaszok befejezésére kerlilt sor. Az ezt kovetd években csak kevés,
révidebb Utszakasz épiilt meg a mér létezé utak kiegeszitéseképpen, vagy
atovabbfejlesztett, esetleg megnyitasra kertilt hataratkel 6k kozelében.

A kilencvenes években természetesen szamos Uj javaslat és terv is
szlletett az autépdlya-hdlézat fejlesztésével kapcsolatban. 1993 soran
négy korabbi Utvonalat épitettek ki autopalyava. A Szczecin — Gorzow
WIikp. — Zielona Gora — Legnica — Bolkow — Lubawka (azelétt A3,
jelenleg a tervbe vett S3), a kordbban A12-es jeli, ma A18-asként ismert
Olszyna — Krzywa, a majdani S8 Lodz — Breslau — Bolkow, és az A6-0s
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Kolbaskowo — Szczecin kdzotti szakaszait. Fontos még, hogy 2001 soran
az A3 autdpalya tervét a kormany elvetette, mig az A8 nyomvonalat a

Breslau-t elkerlil6 korgyirinél leréviditették.

3.2. Az autépélydk multja Magyar or szagon

T4

3.2.1. A modern kori Utépitések kezdetei Magyar or szagon

A kora-Ujkori és Ujkori burkolt utak torténete — eltekintve tehét itt a romai
kori el6zményektsl — nem tekint vissza tul nagy multra. A kilénbdzo Uti
beszamoldk és mas korabeli leirasok alapjan nyilvanvalé, hogy az utak
alapota hegyvidékeken és az alfdldeken, varosban és falun, féuton és
dilléuton egyarant elkeserité volt még a tizenkilencedik szézadban is.
Ennek egyik Iényeges oka volt, hogy az utak és hidak karbantartasanak
feladatat és koltségeit a falvak jobbagysagra haritottdk, akik altaldban
csak a legszilkségesebb javitasokat voltak képesek ellatni.™

Ahol persze komoly, stratégiai-kereskedelmi érdekek kdvetelték meg,
azért alami fejlesztésekre is sor kerdlt. 1771-ben nyilt meg elss, az
Adriahoz vezeté koutunk, a Kéroly-at, mely 126 km hosszu volt. Ennek
jelent6sége az volt, hogy Fiume kikotojéhez, azaz a tengerhez biztositott
kapcsolatot. Ugyancsak a térségben éplilt késsbb, szintén a tengerrel vald
Osszekottetést biztositandd, a 134 km hosszu Lujza-Ut. Azonban ezek az

utak kivill estek amai Magyarorszag tertiletén.™

A hivatalos postautak és foutak nyomvonalanak kijel6lésére, mely aztén
késobbi fouthal6zatunk alapja is lett, jobbara I1. Jozsef idején kertilt sor.
Ennek megfeleléen az 1800-as évek elgjére kialakult egy egyenetlen

10 Antalffy
1 prinz 1936. 63.
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siriiségi Uthalézat, amelynek esetében a legfeltiinbbb a keleti, tiszantdli
részek viszonylagos utszegénysége volt. Pesten kivil Pozsony, Gyoér,
Temesvar, Kassa, Debrecen voltak az orszaguti forgalom f6 gdcpontjai,
és a kereskedelmi szikségletek befolyasa nyilvanvaléan réanyomta
bélyegét a fejlodésre. Mig Ausztria felé 14 orszagut |épte at a hatart és
Lengyelorszagba is 15 hagon & lehetett eljutni, addig Moldvaba és
Havasalfdldre csak egy-egy orszagut vezetett. Egyes foldrajzi tényezok
akadalyozo jellege akkoriban még tobb nehézséget jelentett. A Dunan
Pesttél délre 200 km &, Bezdanig nem keresztezte orszagut a folyot, és
komoly akadalyt jelentett a Dréva, a Szava, a Maros és a Balaton is. A
Tisza esetében széles arteriiletel is sokdig gondot jelentettek. Az allando
hidak megjelenéséig sokszor a téli idészak sem garantélta az étkelés
lehet6ségét, még ha be is fagyott a viz. A feltorlédott jégtablak miatt,
illetve az itt-ott feltoré6 meleg forrdsok olvasztd hatéasa miatt a Lanchid
megépllése el6tt Pest és Buda sokszor teljesen el szakadt egymastol egyes
téli idoszakokban. Ezzel szemben a tdbbi évszakban a hajohidak allando
atkelési lehet6séget biztositottak.

3.2.2. Az automobil megjelenése

A szazad masodik felétél kezdve aztdn sokaig a vasit fejlodése a
legszembetiindbb a kozlekedés tertletén. Az Osztrék-Magyar Monarchia
vasltja Eurdpa egyik legdinamikusabban fejlodé ilyen intézménye lesz.
Természetesen, ha ezen kisebb is a hangsily, az utak allapotaban is
javulds mutatkozik, amihez a szazad elejét6él hozzgjdrul az automobil
megjelenése is. Magyarorszagra az elsd automobil, egy négykereki,
tomorgumi abroncsos Benz jarmii Hatsek Béla miiszerész megrendel ésére
érkezett 1895-ben. 1899-ben mar félszaz jarmi kozlekedett - legfeljebb
20 km sebességgel - igencsak zajosan és nemtetszés kozepette - az

orszégban. Az autosok elst szervezete, a mai Magyar Autoklub elédje, a
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Magyar Automobil Klub is hamarosan |étrejétt. 1900. november 30-an -
Budapesten 45 tag képviseletében a Royal szallodaban tartotta alakul
gyulését: elndke grof Szapary Pal, a valasztmany tagjai - tobbek kdzott
Banki Donét, Csonka Janos és Torley Jozsef lettek. Mint ebbdl is
lathatjuk, itt nem annyira valamiféle korai, mai értelemben vett civil
szervez6désrl, inkdbb az elékelé gépkocsi-tulajdonosok klubjardl volt
sz0, ami persze azért foglalkozott versenyek és kidllitasok szervezésével
IS.

A trianoni békeszerz6dés a kozlekedés terén leginkdbb vasutat sgjtotta,
nemcsak anyagi veszteségei miatt, hanem inkdbb egyes vonalainak
elvesztése okdn. Ugyanis a Budapest kdzpontl sugaras haldzatot
Kiegészits, gyiriszerien korbefutd vonalak fontosabbjai mind az U
hatarokon kivilre kerlltek, rendkivil korilményessé téve igy egyes
belfdldi utakat. Az autoutak fejlédése is messze maradt a nyugat-europai
szinvonaltél. Még a turizmus fejlesztésének szempontjabdl nagyon
fontosnak tartott, Bécset Budapesttel dsszek6t6 autdutat is csak 1931-ben
nyitottdk meg. Az autépalydk német vagy olasz minta utdn valo

épitésenek gondolata nem mertlt még fel all. vilaghaboru el6tt.

3.2.3. A hazai autépalyak fejlesztése napjainkig

A magyar “automobil utak” halozatanak Ootletét aztdn elészér Dr.
Vasarhelyi Boldizsar vetette fel 1942-ben. Az 6t autOpalyara éplld
hél6zat elképzelése szerint 1770 km hosszu lett volna, radidlis iranyd, a
nemzetk6zi Osszekottetéseket is biztositd Utvonalakkal. Ezeket a fovarost
koralolelé gyiirii, és a hatarok mentén korbefutd egyszeriibb autéutak
egeszitettek volna ki. Természetesen a hdborl és az azt kbvet6 nehéz

évek ezt atorekvést egyel 6re meghiusitottak.
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Annak ellenére, hogy az orszag motorizacios szintje ez még nem igazan
kovetelte meg, Magyarorszag mégis mar 1961-ben az autopdlya-épitd
orszagok sordba lépett. Ekkor készllt el ugyanis az 1965-t6] M1-es
jelzéssel ellatott Ut 49 km-es szakasza (Budapest—T6rokbalint—
Tatabanya). Az épités oka elsdsorban a lakossag ardnyét joval meghaladd

budapesti gépjarmii-tsszpontosulas volt.™

Az Orszaggyilés ma  1968-ban  irdnyelvként  belefoglalta
kozlekedésfejlesztési  koncepcidjdba az autdopalyak épitését. Ennek
folytatéasaképpen 1970-es, a Kozlekedés hosszu tava fejlesztése cimi
program méar konkrét, szamszerii célokat is Kitiizott: 1985-re 620
kilométer autépdlya kiépitését iranyoztak elé.

Az 1971-ben és késdbb formét 6ltott elképzelések 1974-ben gazdasagi
problémak miatt kezdtek meghidsulni. Elvetették az Utdij otletét, és bar
1985-ig folytatddtak az épitkezések a Minisztertanacsi nyomvonalakon,
de csak csokkentett ttemben.

A kormanyzati szféra az 1970-es évek végétsl kezdve kezdett kiemelten
foglalkozni a fejlesztés témgjaval, és ekkortdl datdlhatdé a sugaras
szerkezetii koz(thaldzat Kiépitésének igénye is. Az 1970-es programot
kiegészitve egy 1971-es Minisztertanacsi rendelet a hal ézat torzseként az
M1, M3, M5 és M7 iranyokban hatdrozta meg az épitendé palyak
nyomvonalét, 1985-ig hozzavetélegesen 450-500 km Utdijas Ut Uzembe

helyezését iranyozva elé.

Az M1l-es autépdlya nagyardnyl tovabbépitésére 1975-t6l kerlilt sor.
El6szor csak a mai balpélya éplilt ki, 1977-re elérve Gyért is. A jobbpalya
kiépitésere csak 1990-re, a Gyort elkerilé szakaszra 1994-re,
Hegyeshalom elérésére csak 1996-ra kerlilt sor. Ez utdbbi, a hatérig

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

mér koncesszios, Utdijas palya lett.™

Az M3-as fejlesztését 1983-ban forrashiany miatt leallitottak a gyongyosi
ekerll6 szakaszndl. Az M5 autépdlya félautopalyaként (balpalya)
Kecskemét északi csomopontig épult meg 1989-re. A jobbpalya
Ujhartyanig 1990-re késziilt el. Az M7-en a bevezeté szakasz szélesitésén

kivill fejlesztés nem folyt 1975 utén jo ideig.™

Az OMFB 1976-o0s koncepciéja 1990-ig tovabbra is igen komoly, 850
km-es fejlesztéssel szdmol, és megjelenik benne a gyiiris-sugaras hal6zat
gondolatais. Viszont ez, mivel a kdzutfejlesztésre fordithatd dsszeg a 80-
as évek végeére a 60-as évek elejének szintjére esett vissza, nem valdsult
meg. Mindekozben réadadsul nemcsak a forgalom Osszetétele kezdett
komoly mértékben valtozni, hanem az utak terhelése is, hiszen a kdzutak

forgalma négyszeresére, a foutaké 6tszordsére ndvekedett.

Az 1991-évi Orszégos Kozuthdlézat Tavlati Fejlesztési Programja mar
egyértelmiien igyekszik a fovaros-centrikus halézatot gyiriiranyi
utvonalakkal kiegésziteni. Iranyelve, hogy a jovében a megyeszékhelyek
legaldbb fele rendelkezzen autépdlya-kapcsolattal. Ezen kivil a folyami
atkelések siiriiségének novelését is tervbe veszik a Tiszan és a Dunan
egyarant. Ezutan korabbi tervek folytatasaképpen 1996-ban szliletett meg
“A magyar gyorsforgalmi (thalézat taviati fejlesztési terve’ cimi
dokumentum. Ez tobbek kozott sok, az autopdlydk elényekent
hangoztatott érvet sorakoztat fel a fejlesztések mellett, mint példaul a
forgalmi sdvok kétszeres kapacitésdt mas utakhoz képest (kedvezébb
terllet-felhasznalas) és azt, hogy a balesetveszély 80%-kal alacsonyabb

13 T6th 2005. 36-37.
14 T6th 2005. 37.
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ezeken az utakon. Itt azonban érdemes kitérni arra, hogy ezeket a
meggy6zéen hangz6 érveket viszonylag egyszeriien meg is céfolhatjuk.
Az elsd esetben ugyanis, még ha igaz is, hogy a terllet-felhasznalas méas
ut-tipusukhoz képest elénydsebb, viszont messze pazarlébb, mint a vasit
esetében. A balesetek tertiletén pedig igazabdl romlik a helyzet, mivel az
autépdlyakon sokkal tobb jarmi, és sokkal nagyobb sebességgel
kozlekedik, mint méas utakon, és emiatt a balesetek szama és sllyossagais

nagyobb lesz.®®

Visszatérve a magyar fejlesztések kérdésére, az 1996-0s tervben
megjelenik a tavoli terlletek hatékony fejlodésének elésegitése is, mint
cél, az ejutdsi id6 csokkentése révén. (Jelezzik, hogy ez szintén
megkérdojelezhetd: ugyanis sok esetben inkabb a munkaerés szippantjak
el az elmaradottabb térségekbdl az U utak, ndvelve az ingazok szamat.) A
valéban bekovetkezett fejlesztések az 1990-es évek elss felében
elsésorban a dunantuli tertleteket érintették mind a féutak, mind az
autépélyak esetében. Ekkor éplltek ki a Gyér—Hegyeshalom autdpalya, a
Levél-Rajka autout és egyes elkertilé foutszakaszok és hatératkel 6khoz
vezetd utak. Az évtized végén kezdték meg az M7-es szélesitését és
Zamardiig torténé meghosszabbitasat, ami végul 2002-ben fejez6dott be.
Ugyanekkor az M3 el6szor 1998-ig Filizesabony magassagaig, majd
2002-re Polgérig készillt el. Az M5-6s kdzben Kiskunfélegyhézéig kertilt
meghosszabbitésra. Mindezek ellenére a gyorsforgalmi utak aranya
alacsony maradt: 2002-ben az autopalyak és az autoutak dsszesen a hazai
kdzuthdldzat 25%-at tették ki. Rédadasul alland6 problémava valt, hogy az
U épitkezések elsbsorban a parhuzamosan haladd, korabbi foutak

tehermentesitésére éplltek ki csupan, azaz a fejlesztések nemhogy

15 ukécs 2002, 239.
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enyhitették volna, hanem fokoztak a hazai Uthalozat centralizdlast. A mai
napig nem épllt ki egyetlen transzverzdlis iranyl autopalya sem, és ez a
kdzeljovo terveiben is hattérbe szorult, bar a Veszprém-Szolnok kozott
tervezett M8 kiépitésének gondolata mar felmerdilt. Lényegében a tervek
egyelére a meglévé utak hatdrokig vald meghosszabbitasat tekintik
kozponti céljuknak, ami egyértelmiien arra utal, hogy az orszag
tranzitszerepe elébbrevalo, mint példaul a hazai régiok kozott kapcsolat
fejlesztése. Pedig a transzverzalisok fejlesztése jO lehetséget biztositana
a magyarorszagi interregiondlis kapcsolatok — a févarostdl fliggetlen —
fellendlléséhez. Rdadasul példaul az M8 kiépitése némiképp — atvéve az
egyelére szintén csak hosszu tédvon tervezett M9 (részben a korabban
elképzelt Déli Autopalya vonala) szerepét — tehermentesithetné a févaros
kornyékének a tranzitforgalom altal valé terhelését is, valamint olyan
nagy fejlédési potencidllal rendelkez6 nagyvarosokat kétne dssze, mint

Veszprém, Székesfehérvar, Dunaljvaros, Kecskemét és Debrecen.

3.2.4. Jelenlegi helyzet

A magyarorszagi kozuti kozlekedési halozat alapszerkezete évszézadok
alatt |étrgj6tt atoroklott forma. A févaroshdl sugariranyban indulé utakat
Osszekotni hivatott transzverzalisok sok helyen hianyoznak. Ezt a hianyt
tobbek kozott a 2015-ig megépllé M4-es M8-as, valamint az M9-es

autoutakkal szandékoznak potolni!

A magyarorszagi kozuti kozlekedési halozat alapszerkezete évszézadok
alatt Iétrgj6tt atoroklott forma. A févaroshdl sugariranyban induld utakat

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

autéutakkal szandékoznak pétolni!*®

Az orszégos kozutak hossza 30. 000 km, a helyi kdzutaké 105. 000 km.
Az orszagos kozutakbol 7.009 km foat, melybsl mintegy 2.000 km dn. E-
Ut, vagyis az eurdpai Uthal6zat része. A foutakbdl 485 km autdpalya, 75

km pedig autéuit és 222 km csoméponti &g."’

Az Eurdpai Unid orszagaiban a személyszallitas mintegy 90%-a, az
aruszdllités 70 %-a kozuton zajlik, Magyarorszagon ezek az értékek 82%
illetve 50%. Mivel a mobilitasi igény folyamatosan novekszik, és a
kozuthdldzat biztositja a legrugalmasabb kozlekedési modot, varhatdan

tovabb né a kozdti forgalom hazankban és a vilag tobbi részén egyarant.™®

Ezzel ellentétes célokat fogalmaztak meg ugyanakkor az Eurdpai
Bizottsdg 2001-ben kidolgozott kdzlekedési Fehér Konyvében a 2010-ig
terjed6 idészakra, amikor a kozUti kdzlekedés aranyanak csokkentését

szorgalmaztak més kozlekedéstipusok arényahoz képest. *°

Magyarorszagon az Eurdpa Terv részeként kormanyhatérozat rendelkezik
a gyorsforgalmi Uthalézat fejlesztésérél. Az e program megerssitéséat
szolgalé torvény 2007-ig hatédrozza meg a fejlesztési célokat. Ennek
alapjan 2006 végéig tovabbi 400 km, 2007 végéig Ujabb 205 km

18 Erdss

Y Hernadi
BuTic

19 Euro hirek



26 Gyorsforgalmi utak

autépdlya, illetve autdut épll meg. A tervezett és a mar végrehajtott
Utépitéseket az 1. abra szemlélteti.

A maquyarorszag qyorsforgalmi utal: fejlesztése 2015-ig
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Forrés: Nemzeti Autopdlya Zrt.

1. abra: A mar megépult, az épités alatt &ll6, valamint a tervezett
gyor sforgalmi utak Jelmagyaréazat: a vonalak a mér elkészill, illetve 2007-ig és
2015-ig elkésziil g autdpélyékat, mig a pottydzott vonalak a 2007-ig, ill. 2015-ig
elkészll 6 autéutakat jelzik

4. Hivatalos allaspontok a gyor sforgalmi athalozat

fglesztéseterén
4.1. Gazdasagi indokok

A politika leginkabb a gazdasagélénkité hatéssal, illetve az elmaradottabb
régiok felzérkoztatasaval, gazdasagi vérkeringésbe valé bekapcsolasaval
magyarézza a gyorsitott autopalya épitést.

4.1.1. A hivatalos kozlekedéspolitikai allaspont (GKM 2006)
A Magyar K6zlekedéspolitika fobb stratégiai céljai:

az Eurdpai Unidba val6 integrél6das el 6segitése
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a kornyez6 orszdgokkal valé kapcsolatrendszer
feltételeinek javitasa

aregiondlis kdzlekedési egyenlétlenségek csbkkentése
aforgalmi torlodasok mérséklése

a kozlekedési moédok kdzotti egyensulyra torekvés

a hal6zatok sziik keresztmetszeteinek megsziintetése
terlletfejlesztési célok megval dsitasanak el6mozditasa
édetminéseg javitasa, kozlekedéshiztonsdg ndvelése,
kodrnyezet védelme

a szabdlyozott verseny és a hatékony Uzemeltetés
feltételeinek megteremtése

a kozlekedés globalizal 6dasanak kezelése

intenzivebb autopalya-épitéssel a tokebedramlas
volumenének és igy a versenyképességnek novelése
munkahelyteremtés  (a  vonzobb befektetési
lehet6segek altal)

turizmus el6segitése

A magas szinvonall kozlekedési palyakat, csomoépontokat, korszerii
logisztikai rendszereket integrdld kozlekedési haldézat maga valik
gazdasagi, térségfejlesztési  tényezéve[...]JAz integralt dsszeurdpai
kozlekedési rendszerben végsd cél a versenyképesseg megorzése és
fokozésa, a gazdasag fejlédésének biztositasa az élhetdbb kornyezet

kialakulsa valamint a tarsadalom kozérzetének javulésa mellett.”

20 GKM 2006
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A hivatalos indokok kdzé tartoznak azok a magyardzatok is, amelyek a
gyorsforgalmi utak épitését , kornyezetvédelmi célok”-kal magyarazzak,
pl. a teleplléseket elkertilé utaktol a levegs-, a zaj- és a rezgésterhelés
csokkentését varjak.

4.2. Az Europai Unio altal tAmasztott elvarasok

A 2003. évi CXXVIII. torvény a Magyar Koztarsasdg gyorsforgalmi
kozuthdlozatanak kozérdekiisegérél és fejlesztésérél szold  torvény
preambuluménak elsd mondataban hivatkozik a Transz-eurOpai
Kozlekedési Halozat megvalésitasiara, mint az Eurépai Unidhoz valo

csatlakozas kdvetelmeényére.

A Transz-eurépai Kozlekedési hdlézatrél az Eurdpai Parlament és Tanécs
1996. julius 23-ai 1692/96/EK hatérozata szOl. A magyar autépélya
torvény indokolasa, illetve a torvényalkotds céljainak bemutatésa,
kozérdekiisegének aldtdmasztdsa ezen hatérozat célkitiizéseinek egyes
pontjait haszndlja fel. Kdloén is emliti, mint a szabalyozas
sziksegességenek 6 indokat, a hatdrozat azon célkitiizését, hogy a
Kozlekedési Halozat ,valamennyi tagdllam terlletére Kkiterjedjen,
valamint, hogy megkonnyitse ataldban a hozzéférést, a szigeteket, a
korulzart és periférikus régiokat 6sszekapcsolja a kdzponti régidkkal, és
torlédasok nélkili Osszekdttetést teremtsen a Kozosség hagyobb
agglomerécioi ésrégidi kozott.”*

Erdemesnek tartanam a hatérozatban foglalt egyes tovébbi célkitiizések
ismertetését is, melyek természetesen figyelembeveendéek a magyar

gyorsforgalmi Uthéldzat kiépitésénél is.

212 cikk, 2. pont g) alpontja
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A hélézatnak: , a lehet6 legjobb tarsadalmi és biztonsagi feltételek kdzott
biztositania kell a személyek és aruk fenntarthaté mobilitasat, mikézben
el6 kell segitenie a kozdsségi célkitiizések elérését, kilondsen a kornyezet
és a verseny tekintetében, és hozza kell jarulnia a gazdasagi és tarsadalmi
kohézio erésitéséhez”, valamint: , elfogadhat6 gazdasagi feltételek mellett
kivald minéségt infrastruktarét kell kinalnia a felhaszndlok szamara’.
Elvéart tovabba ,,a mar meglévé kapacitdsok optimalis kihaszndlasa® (ami

adtdmasztja a fejlesztéseket, a bovitéseket).?

A Kozlekedési Halozathoz val6 csatlakozas, illetve annak Kiépitése nem
csak megfelel6 kdzlekedés infrastruktira, és azon belll a gyorsforgalmi
autoutak épitését (fejlesztését) kivanja meg. Ertelemszertien ide tartozik a
forgalomiranyitasi rendszerek, illetve a helymeghatarozasi és navigacios
rendszerek kiépitésének kovetelménye. Az infrastruktira pedig magaban
foglalja a vaslti, és belvizi hal6zatokat, tengeri kikotéket és belvizi
hajoutak mellett fekvé kikotoket, illetve mas tsszekapcsolasi pontokat is.

Tehat ezekre nézve is unios kotelezettségek terhelnek minket.

De lassuk, mit ét a hat&rozat a kozuthalozat fejlesztésén, illetve
atalakitasan!

»A transzeurdpai kozuthdldzat magaban foglalja azokat az akér meglévo,
akar U], vagy atalakitand6 olyan autopalyakat és j6 minéségli kozutakat,
amelyek:

fontos szerepet jatszanak atavolsagi forgalomban, vagy

a halozat atal megjeldlt Utvonalakon elkertlik a fontosabb
varoskdzpontokat, vagy

Osszekottetést biztositanak mas kdzlekedési modokkal, vagy

22 U. ott. @), b), d) alpontok
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a korulzért és periférikus régiokat dsszekapcsoljak a K6zdsség
kozponti régidival.”*
A hatarozat nem hatarozza meg pontosan a kiépitendé Utvonalakat. Az

egyes tagallamoknak maguknak kell Ugy alakitaniuk a tervezést, és persze
a belso szabdlyozast, hogy az itt foglaltaknak eleget tehessenek:

Ez azt jelenti, hogy a Bizottsdgot egyaltalan nem érdekli, hogy milyen
szabalyozassal tudjuk teljesitni az itt vallaltakat, az sem, hogy hetekig,
honapokig akadozik az eljaras pl. egy régészeti feltaras, vagy valamely
engedélyezési akadaly miatt? A lényeg, hogy a hatérozatban Kitizott
idére (2010) megvalésuljanak a célkitiizések? Nos, nem egészen. A
tagdllamoknak rendszeres tgjékoztatasi kotelezettsége van a Bizottsag
felé azokrél a nemzeti tervekrdl, és programokrol, amiket a hal6zat
fejlesztésére dlitottak Ossze. A Bizottsag barmely pontot, intézkedést
megvizsgaltathat, és kétévente jelentést tesz az EurOpai Parlamentnek, a
Tanacsnak, a Gazdasagi és Szocidlis Bizottsagnak, és a Régidk

Bizottsaganak a hatarozatban ismertetett irdnyelvek megval 6sitasarél.?

4.3. A gyorsforgalmi utak épitése és fejlesztése, mint kozérdekii

tevékenyseg — Alanyi jogok, jogok és érdekek Utkozése

A 2003. évi CXXVIII. térvény a gyorsforgalmi autOutak épitését és
fejlesztését kozérdeki tevékenységként jeldli meg. (Maga a Transz-
europai Kozlekedési Halézatrdl rendelkezé Eurdpai Parlament és Tanacs
1996. julius 23-ai 1692/96/EK hatérozata is , k6zos érdeknek” mindsiti a

2 9. cikk, 1. pont
24 18. cikk, 1., 2. pontok
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Halozat kiépitését.)®Ezzel kapcsolatban az Alkotmanybirdsaghoz 2004.
majus 10-én a Levegdé Munkacsoport Orszagos Kornyezetvéds Szovetség
atal beadott utélagos alkotmanyellenesség- megallapitasi kérelem utolsd
pontjaigy érvel: , ... Az Utépitéshez val6 jog azonban nem alanyi jog! Az
Alkotmany egyetlen rendelkezése sem értelmezheté Ugy, hogy az ilyen
jogot keletkeztetne, igy tehat még jogok Utkdzésérol sem beszélhetlink: a
kornyezetvédelemhez valé alanyi jog all itt szemben egy gazdasagi
érdekkel. Nem vitasan az alapjognak kell érvényeslilni, a torvény tehat,
amely egy gazdasagi érdek miatt felaldozta az alanyi jogot, nyilvanvaléan
alkotmanyellenes. ...” Egy szakcikk pedig igy érvel: , ... A kdzérdek
fenndllasat mindig a konkrét eset kortilményeinek vizsgalataval, esetleg a
bir6sagi gyakorlat irdnymutatdsanak felhasznalasaval lehet megallapitani.
Az autépalya-tdrvény azonban jogszabalyban nyilvanitja kdzérdekiinek a
gyorsforgalmi utak épitését, mikdzben més fontos tevékenységekre
vonatkozdan (példaul egészségiigy, oktatas, vasltfejlesztés) erre nem

taldlunk torvényi rendelkezést. ... %

A fenti idézetek néhany nyilvanvalGan hibés jogi megkozelitését, illetve
megallapitasit (kornyezetvédelemhez vald alanyi jog nincs, egészséges
kdrnyezethez valé jog van, ami kozvetlenil az élethez valé jogra
vezethetd vissza — Alk. 70/D.§, 54. §; a legUjabb tdrvényhozas gyakran
alkalmazza fordulatként a torvényszévegben is a fontos kdzérdekiiség
deklaralasat — a vasutrol sz6l6 1993. évi XCV. tv., a 2004. évi LXVII.
torvény a Tisza-volgy arvizi biztonsdganak novelését, valamint az érintett
térség terllet- és vidékfejlesztését szolgald programrdl, stb.) leszamitva
érdekes jogelméleti kérdést vet fel.

2 7. cikk, 1. pont
26 Bendik (Dr. Bendik Gabor jogész, a beadvanyok készitsje)
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Mit tegyen tudniillik a jogalkalmazd, ha jogok és érdekek Utkdznek
Ossze? Az olvas) altal természetesen ismert, hogy bizonyos jogosultsagok
gyakorlasa néha bizony 6hatatlanul sérti masok érdekeit, sot jogait, illetve
azt is, hogy a legtébb alanyi jog éppen ezért korlatozhatd. Gondoljunk
csak arra a mostandban igen aktudlis kérdés, hogy a szOlas és
véleménynyilvanitasi szabadsdg sértheti-e az emberek méltésaghoz valo
jogét. Es annak ellenére, hogy a méltosaghoz val6 jog az éethez valo jog
(Alk. 54.8) mellett az egyik korldtozhatatlan alapjog, a jelenlegi
szabdlyozds és gyakorlat alfogadja annak szilkséges és ardnyos
csorbulasat.

Az AB beadvany Ugy érvel, hogy ugyan ismeri a gyakorlat a jogok
Utk6zésének esetét, am a kozérdek intézménye nem alanyi jog, igy
mindenképpen ,alulmarad“ egy alkotmanyban rogzitett joggal vald
kollizioja esetén.

Ez a felfogas alapvetéen téves. A XX. szézadban megjelentek az Un.
»kockazati tarsadalmak”, melyek alapveto, létfenntartd tevékenységeik
sorén Ohatatlanul egyben kockéztatjdk kornyezetik, és bizonyos esetben
tagjai karosodasat. A emberiség altalanos hasznossaguk miatt azonban
mégsem mondhat le ezekr6l a tevékenységekrél. llyen pl. a
gépjarmiforgalom, az ipari fejlodéshez elengedhetetlen gyarak, stb.,
egyszoval a veszélyes Uzemek. Ez persze nem azt jelenti, hogy a
tarsadalom belenyugszik tagjainak elvesztésébe, szigord és mindenre
kiterjedé6 foglalkozasi szabélyokat vezet be, és sziikiti a kimentési
lehet6ségeket kar esetén.

Konnyen belathatd példaul, hogy kevesebb ember veszitene életét az
utakon, ha a jarmiforgalom étlagsebességét 30 km/h-ban hatédroznék
meg, vagy kevesebb lenne a megbetegedés, ha nem lehetne gyérakat

feldllitani sehova, am ezek mind ellentmondananak valamely fontosnak
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itélt tarsadalmi érdekkel (jelesil: a kdzlekedés hatékony mitkddése, ipari,
gazdasagi fejlodés). A , kdzérdek” tehdt kerllhet kollizidba akar alanyi
jogokkal.

A maéasodiknak idézett cikk a ,fontos kozérdekii tevékenység” kitétel
preambulumon kivil — a joganyagban — valé szerepeltetése ellen emel
sz0t. A szerz6 szerint ezzel a fordulattal azt kivanja hangsulyozni a
jogalkotd, hogy a gyorsforgalmi autoutak tervezése, épitése és fejlesztése
elébbre val6, mint a kérnyezet védelme, illetve, hogy az azzal Utk6zé

jogok csorbulasa megengedett.

Valoban szokatlan megoldas (am nem példa nélklli) a jogalkotas
indokainak emlitése, illetve a torvény fontossdganak hangsulyozasat
magaba a térvényszovegbe beépiteni. Ezt a funkciot ataldban a
preambulum latja el, amelynek kdzvetlen hivatkozasa a gyakorlat szerint

nem lehetséges.”’

A koOzérdekiiseg semmivel sem lesz nyomatékosabb, vagy jobban
hivatkozhatobb a torvényszovegbe épitésétol. Azon tdrvények mogott is
ott értjuk ugyanis implicite a kozérdekbol vald szabalyozast, ahol az

nincs deklaralva.

igy ezen kitétel alkotmanyossaganak megkérdsjelezése - a torvény valodi

hidtusai mellett - jogilag nem helytallo.

“ Bar az USA-ban mar megtortént az e tekintetben azonos gyakorlat ellenére az
allamok kivalasanak tilalmét illetéen
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5. Autopalyatorveény

A gyorsforgalmi autOutak épitését, fejlesztését a 2003. évi CXXVIII.
torvény szabdlyozza. Biraldi szerint a gazdasdgi |obbi-érdekeknek
behddolg, itt is-ott is santitd normérdl van sz6. Csupan néhanyat —
atalunk a legproblematikusabbnak, illetve legérdekesebbnek itélteket —
vizsgalunk meg a kdvetkezékben.

5.1. Versenyfutasazidovel? Eljarasok

A gyorsforgalmi  autOutak épitéset és fejlesztését  kdzérdeki
tevékenységnek nyilvanitotta a jogalkot6. S bér fentebb arra az
dlaspontra helyezkedtiink, hogy a ,kozérdeki” Kkitétel pusztan
,Stilisztikai fordulat”, s gyakorlati hatdsa a térvényben nem érzékelheto,
tagadhatatlan, hogy a torvényhozok az altaluk fontosnak tartott tigyekben
(és egyértelmiien ilyen a gyorsforgalmi utak kérdése) hajlamosak engedni
a gazdasagi lobbyérdekeknek, és a szabdyozas egyszeriisitéséhez
nydlnak.?

Roviditeni akarjak az engedélyezési eljarasokat, megnyirbdljdk a
kdzOssegi részvétel garanciait, lerdviditik a hatéridoket.

Ez atdrvényhozdi eljaras azt a hozzaallast tukrdzi, hogy a beruhazok (de
még a jogalkotd is) a kilonbozé (jelen esetben foként kornyezetvédelmi)

hatosagi engedélyek kiadasat egyértelmiien jard szolgaltatdsnak tekintik.

igy igyekeznek minél révidebbre fogni a , felesleges formalitasok” ezen

sorozatét.

Az engedély azonban a kozjo, a kdzérdek, és a kdrnyezet védelmeének, és

akozossegi részveételnek az egyik legfontosabb eszkdze.

28 Fodor
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Az id6 valdban siirgeti a beruhazokat. A 2003-as autdpélya térvény 2007
végéig mintegy 687 km autépdlyét kivan atadni, és tovabbi 15 autépalya
szakaszt elokésziteni, a transzeurdpai kozlekedési halézat fejlesztésére
vonatkozd kdzossegi iranymutatas pedig 2010-ig kivanja meg a tagoktol
a célkitizés teljesitéseit.

Kétségtelen, hogy a szakhatOsagok részér6l az engedély megtagadasa,
vagy a hatdsagi dontés (akar annak indokold része ellen is) eleni
fellebbezés, a nyilvanossag ellendllasa, vagy akér egy régészeti leléhely
felthrasanak biztositdsa akar honapokkal is meghosszabbitja, vagy
megakaszthatja az eljarast, milliardos kért okozva ezzel a beruhazonak.
(A beruhdzdk sok esetben azzal fenyegetik meg a fellebbezéket, hogy a
cslszas okozta kart megfizettetik velik. Természetesen mivel a
jogszeriitlenség hianyzik a kérokozashol, a fenyegetésnek nincs alapja,
mégis sokszor el tudjak ijeszteni vele a jogi tanacsadd vagy képvisels
hijan 1évé polgarokat.)

gy a jogalkotok az autdpalya épitést, fejlesztést illetéen is igyekeznek
»eljarésgyorsitd” intézkedéseket csempészni a torvénybe, amelyek
nemcsak hogy tébbnyire csorbitjak az Ugyféli jogositvanyokat, kornyezeti
érdekeket, valamint eurdpai jogi, és alkotmanyos aggalyokat is felvetnek
(a Levegd Munkacsoport altal a 2003. évi CXXVIII. toérvénnyel
kapcsolatban intézett AB beadvany, és az Orszagos Kornyezetvédelmi
Tanacs dlasfoglalasa is ramutat ezekre), de szamos esetben eredeti
céljukat (az eljaras gyorsitasat) sem tudjdk maradéktalanul betélteni.

igy példaul, bér alegegyszeriibb eljarasgyorsité médszernek az tiinhet, ha
a szikitik az engedélykoteles beruhdzasok korét, ez a megoldas sok
esetben bonyolitja a beruhdzd helyzetét. Németorszagban az Uj jogrend
elézetes bejelentési kotelezettséget ir elé engedélyezési eljarés helyett

szamos beruhazas esetében. llyenkor az engedélyezési kotelezettség
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megallapitasit eseti dontésre bizza, ami viszont a duplgéra nydltja az
eljarés ezen szakaszat, hiszen a bgjelentés maga utan von egy vizsgalatot,
és adott esetben még egy engedélyezési €ljarast is. Az engedélyezési
eljarés elmaradasaval, ami eljarasi integrécio, a beruhazénak kilon-kilon
kell gondoskodnia az engedélyek beszerzésérol, jelen esetben még a

kornyezetvédelmi kovetelmeényekre is tekintettel.

A 2001/42. sz. EK iranyelv pontosan meghatérozza azon tevékenysegek
korét, amelyek mindenképpen koérnyezeti hatasvizsgalat ala esnek, az
autépdlya épités, fejlesztésisilyen.

A magyar jogalkotok ennek ellenére a torvény 9. 8 (4) bekezdésében
eltekintenének az el6zetes kornyezeti hatasvizsgélattol a mér 1étezé utak
tovabbfejlesztése esetében. A legljabb szabalyozasban mér nem létezik
kilon elézetes hatasvizsgalat, am a megoldas hiien példazza azt a
torekvést, hogy a rendelkezésre &ll6 idét akar jogilag helytelen
megoldasokkal is lerdviditsék. A fejlesztés ugyanis (és erre majd a
fogalmak tisztazasandl részletesebben ki fogunk térni) hasonl6 megitélés
aaesk az , épitéssal”, kulonosen utak gyorsforgalmi Utta bovitése, hatasa

ugyanis azonos.

Az idonyerés eszkdze lehet, hogy még az eljaras befgezése elott
megadjak az engedélyt a beruhazas megkezdésére. Persze garancidlis
feltételek fenndlldsa mellett, ilyen lehet az engedély varhaté megadasa, a
beruhdzds mieldbbi megkezdése mellett sz6l6 fontos kozérdek, jogos
maganérdek, vagy a beruhdzd kotelezettségvallaldsa, miszerint
kedvezétlen elbirdlas esetén kértalanitja az érintetteket, és helyredllitja az
eredeti allapotot. (Megjegyezném, hogy a jelentés kornyezeti hatést

kivaltd beruhdzasoknal — és egy autépalya épités jellemzden ilyen®- az

2 A 20/2001 (I1. 14.) Kormény rendelet 1. Melléklete tartalmazza
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eredeti allapot helyredllitasa nem minden esetben megoldhato, s pusztan
az anyagi kompenzaciok nem orvosoljak a kornyezeti kart.). Az 1997/11.
sz. EK iranyelv mar egyeértelmiien meghatarozza azokat a beruhézasi
tipusokat, amelyeknél a kornyezeti hatasvizsgalatnak a tevékenyseg
megkezdése (az engedélyezés) el6tt kell lefolynia, ennek ellenére

érdemesnek tartottam ezen modszer ismertetését is.

Ennek finomabb valtozata, amikor a jogalkotd lehetévé teszi a
beruhdzdnak, hogy egyes dokumentumokat csak késobb, az engedély
megadasa szempontjabol kozvetlen jelentéséggel nem bird informaciokat
a beruhdzds megkezdésének idopontjdig elegendé6 a hatdsagnak
benyljtani. Véleményem szerint, ha jogszabalyban pontosan
meghatarozottak a késébb is benyujthaté dokumentumok, és ezek ilyetén
vald meghatarozasa helyes (ha nem értékelik Iényegében formalisnak a
nyilvanossag véleményének bemutatasat), valamint ha gondoskodnak
megfelelé szankciordl a dokumentumok elmaradasanak esetén, Ugy ez a

modszer aggal ymentesen alkalmazhato.

Egyszerisitheti az eljarast, ha a hatdésag elfogad olyan megbizhat6
dokumentumokat, amelyek mar a beruhazo elgallitott. Létre lehet hivni
olyan intézkedéseket, amik megkonnyitenék az engedély megszerzését
olyan vdéllalkozasoknak, akik tanlsitvannyal rendelkeznének |6
kornyezeti paramétereikrol. Ezekben az esetekben a hatdsag kételes lenne
ugyanugy elfogadni a szakeértéi vélemeényeket, mintha azokat 6 allitotta
volna ki. Ehhez persze az kell, hogy ellenérzétt hatdsagi forrasbol
szarmazzon az €l6z6 dokumentum. Véleményem szerint jelentés idobeli
lerovidilést nem eredményezne ez a modszer, hiszen a szakmai
vélemények, hatastanulmanyok nem szarmazhatnak sokkal az eljéaras
megindulta el6ttrél. Problematikus, és eléfordul, hogy olyan sok id6 (3-4
év) telik e a helybenhagyd kornyezeti hatdstanulmany, és a
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megvalosulds, vagy a tevékenység megkezdése kozott, hogy a

korulmények megvaltoznak, és Ujabb engedélyezés lenne sziikséges.

Mivel a kdvetelmény a gyorsasag, a jogalkotok igyekeznek lerdviditeni a
hataridoket, illetve azok meghosszabbitasat megakadalyozni. Kérdés,
hogy mi legyen ateend6 ezekben az esetekben a szakhat6sag késedelmes
nyilatkozataval ? Megengedhet6, vagy elképzelheté-e olyan szabalyozas,
vagy gyakorlat kialakitasa, amelyben a hatéridok elmultaval a hatdsag
nem tagadhatja meg az engedélyt, vagy amely a hozzgjarulas a hallgatas
esetén megadottnak tekintené?*

A 2003. évi CXXVIII. torvény 14. 8-dban kizarja az lgyintézés hataridd
kitolasat.

Természetesen idot spérolnak a térvényhozok a részvételi jogok és a
jogorvoslati lehetoségek megnyirbaldsaval is. A részvételi poziciok
gyengitése alkotmanyos szempontbdl egészen addig nem kifogasolhato,
amig megmarad a jogérvényesitésnek egy olyan szintje, ami megfelel az
érintettség fokanak.

A gyakorlati tapasztalatok egyébként azt mutatjak, hogy az eljarésok
elhlzddasat nem az alampolgéri részvétel okozza, igy valészinileg a
részvételi jogositvanyok csokkentése nem akalmas az eljardsok

gyorsitasara (bar kétségtelenll kényelmesebb a beruhdzdknak).

Meg kell azonban jegyezni, hogy az érintetteknek, illetve ataldban a
lakossagnak biztositott jogokkal (mint minden joggal) visszais lehet élni.
Maroknyi elszant csoport — jogilag, vagy tarsadalmilag megalapozott
nyomds érdek nélkil is — képes hosszU hdnapokkal megnyljtani az
eljarést.

%0 A német jogban a szakhat6ség hallgatésa nem jelenti azt, hogy az ltala feldllitott
kovetelményeket ne kelljen értékesiteni.
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Az dljaras gyors lefolyasa mindegyik félnek egyardnt érdeke® Am a
kozbsségi és jogorvoslati  jogok  érvényesitési  lehet6ségének
megnyirbalasa, és az egyéb (fent emlitett) meggondolatlan eljaras

gyorsitd jogalkotdi mddszerek ennek nem elfogadhatd eszkozei.

Ki kell alakitani egy olyan eljarasi rendszert, amely magaban foglal egy
kielégité, megnyugtatd engedélyezési eljarast, aggalymentesen garantalja
az emberi, és adllampolgari jogokat, és mindezt a lehet6 legrévidebb redlis
id6 alatt teszi.

5.2. Az autOpdlya épitésével, fglesztésével kapcsolatos fogalmak

Helytelennek tartom, hogy a 2003. évi CXXVIII. térvény nem ad teljes
kori fogalom meghatérozast. A fogalmak indokolatlan tagan, illetve
sziiken értelmezése, vagy helytelen analdgiak alkalmazasa ugyanis a
torvény eredeti céljaval, és a kornyezetvédelem elveivel ellentétes
eredményre vezet. Egyes fogalmakat kielégitéen meghatédroznak egyéb
jogszabalyok, és finom tartalmi arnyalataikat kialakitia majd a
jogalkalmazés, a gyakorlat, az ezek ellenére fenndll6 esetleges hidtust az
egyes nemzetkdzi szerzédések, illetve unids iranyelvek, rendeletek
alkalmazasaval lehet kitdlteni.

Epités: az érvényes miszaki elsirasok, illetve szabvanyok szerint

meghatérozott miiszaki jellemzékkel (...) Gt létrehozésa

3L A 2001. évi lengyel Roads Act is elsddleges célként jeldli meg a egyszerii és gyors
kivitelezés és tervezeés el6segitését.
%2 15/2000. (X1. 16.) K&ViM rendelet
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Epittetd: A koncesszios szerzédéssel érintett utak kivételével a Magyar
Allam kizérélagos tulajdondban |évé, a gyorsforgalmi Gthél Ozat épitéséért
felelgs, részvénytarsasagi formaban mitkodé gazdasagi tarsasag.
Fejlesztés: A 314/2005. (XI1I. 25.) Korm. rendelet kimondja, hogy a
kornyezeti hatastanulmany szempontjabol a jelentés médositasok, mar a
hatasvizsgélati kotelezettség ald es tevékenység megkezdésének felelnek
meg.

Kulon is kiemeli, hogy , a meglévé utak négy- vagy tobb forgalmi
savosra bdévitése a meglévs vagy mbdositott nyomvonalon, legalabb 10

”34

km hosszan egybefliggs Uj palyatdl, illetve forgalmi savtol” ““egy tekintet

adaesik agyorsforgalmi utak épitésével.®

Az Eurdépai Parlament és Tanacs 1996. julius 23-ai 1692/96/EK
hatarozata fejlesztésen kilondsen az autOpalya-szélesitést, a kdzut
korszeriisitést, elkeriilé Utvonalak, korgyirik épitését, korszertisitését,

valamint az orszégos hél6zatok interoperabilitasat érti.*

Az EurOpai Kozosségek Bizottshgdhoz panasz érkezett, miszerint
Spanyolorszédg helytelenil alkalmazza a 85/337/EGK iranyelvet. A
panasz egy vasitépitési projektre vonatkozott, amely egy 8 km hosszu, U,
elkertil6 nyomvonal kiépitését, valamint egy 13 km-es szakaszon a vasiti
paya megkettozését, valamint annak gyorsforgalmi kozlekedésre
akalmassa tételét foglalta magaban, mely esetben nem kézllt sem
kdzvélemeény kutatds, sem kornyezeti hatastanulmany. A — ndlunk is
Kihirdetett — iranyelv két projektet kilonboztet meg a kornyezeti

hatdsvizsgalat szempontjabol: az iranyelv |. melléklete tartalmazza

% 2003. évi CXXVIII. tv. 4. § (1) bek.
3 A" melléklet 34. pont

% A" melléklet 32. pont

% 1. Mellélet, 2. szakasz, A) pont
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azokat, amelyek vérhatdan jelentés hatast gyakorolnak majd a
kornyezetre, ezekben az esetekben az allam koteles az engedélyezés el 6tt
vizsgalatot végezni a lehetséges kornyezeti hatasokrol. A 11. mellékletbe
sorolt projektek esetén az allamok mérlegelési lehet6séget kapnak annak
edontésére, hogy kotelezové teszik az adott tevékenység elott a
kornyezeti hatasvizsgalatot. A tavolsagi vasiti palyak épitése igy az
iranyelv |. mellékletében foglalt, mig a Il. mellékletbe tartoznak az |I.
mellékletben szereplé fejlesztési projektek moédositasai. A Bizottsag a
vasuti palya megkettézését az |. mellékletbe sorolandénak tartotta, mig a
Spanyol Kirdlysag igy érvelt, hogy ez csak egy mér létezé projekt
modositdsa. A Bizottsag két érvre alapozta fenti allaspontjat: 1. a vastiti
palya megkettézése mindenképpen Utvonal épitéssel jar, még akkor is, ha
az parhuzamos lesz a mar meglévével, és 2. mivel az iranyelv célja a
karos kornyezeti kovetkezmények megel6zése, a jelentés kornyezeti
hatast gyakorlé mddositasok, fejlesztések kivonasa a hatdstanulmanyi
kotelezettseg aldl  megengedhetetlen, és helytelen értelmezés.
Indokoldsaban a gyorsforgalmi autéutak analogigjara is hivatkozott,
jelestl rAmutatott: a mér meglévé Gt autépdlyava alakitasa éppugy az |.
mellékletbe tartozik, mint az el6zmény nélkdli, teljesen Uj autépélya
épitése. A Bizottsag végul megallapitotta, hogy a Spanyol Kirdlysag nem
teljesitette az irdnyelvbd| fakadd kotelezettségeit.*’

A gyorsforgalmi aututak olyan jellegti és szintli fejlesztése tehét (vagy
nem autépdlyanak vagy autdéutnak minosiilé utak ilyenné alakitasa) essen
egy tekintet ala az épitéssel, kilondsen az engedélyezési eljaras, mind a
kozOsségi részvétel, hiszen az él6, épitett kornyezetre, és az érintett

lakossagra gyakorolt kdrnyezeti hatédsa azzal gyakorlatilag azonos.

31 C-227/01. sz. tigy
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igy az épittetd fogalmanak meghatérozésa mellett, indokolt a fejlesztét is
definialni.

Felesztd: A tervezett tevékenység megvaldsitasthoz a hatdésag
hozzdjaruldsat kér6 személy vagy a tevékenységet kezdeményezo
kozhivatal.*

Tervezsd: Kozbeszerzési eljaras keretében az épitteté valasztja ki, elkésziti
az Utvonal lehetséges nyomvonal valtozatait magdban foglald miszaki
tanulmanyt, tovabba Osszedllitia a kornyezeti tanulmany és a

teriiletrendezési terv-tanulmany dokumentéci6jat™

Gyorsforgalmi  ut: csak gépjarmiforgalomra  szolgald, tavolsagi
(autopalya esetében: jelentés nemzetkdzi) forgalmat bonyolitd,
iranyonként legalabb két forgalmi savval (autopdlya esetében

ledl|6savval, fizikai elvélasztassal is rendelkezd) osztott palyas Gt.*

KHT: aKHV folyaman készllé szakmai dokumentum, amely a dontéshez

szilkséges informaciokat tartalmazza.

KHV: egyrészt folyamat, amelynek sordn a fejleszté megbizza a
hatasvizsgald csoportot a kdrnyezeti rendszer sgjatossagainak, a fejlesztés
sorén lehetséges hatétényezoknek, jelentés hatasainak feltarasaval,
masrészt jogi engedélyezési eljaras.

Szirés. Az afolyamat, amelynek eredményeképpen dontés sziletik arrdl,

szilkséges-e KHV készitése, vagy sem az adott tevékenyseg esetében.

% Gyulai 2005, 4.
¥ Autépélyatv. 5. § (2) bek.
%019/1994. (V. 31.) KHVM rendelet
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Tartalom meghatarozas: A KHV keretében az illetékes hatosdg részére
benyljtott  kdrnyezeti  informaciok  tartalmi  és  mennyiségi

meghatérozésa.**

6. Gazdasagi hatasok

6.1. Externdlidk

Egy piaci adasvétel esetében az adott Ugyleten kivilallo szerepl 6(Kk)
kornyezetét befolyasolé, nem szandékolt hatdsokat kilsd gazdasagi
hatdsnak, externalianak nevezzik. Egy externdlia lehet pozitiv, vagy
negativ, attdl flggéen, hogyan befolyasolja a kllss érintetteket. A
gépkocsihasznédlat szdmos negativ externdlia okozoja, mint pl. a zg- és
|égszennyezés, amelynek soran az utak mentén él6 lakossag és kornyezet
szenved olyan — pénzben is mérhet6 — kérokat, amelyeket az autézok nem
kompenzédlnak. Egy masik példa az lUveghazgazok kibocsatasa, amit az
aldbbiakban bévebben kifejtink.

Autoink fosszilis eredetli Uzemanyaggal mikddnek, amely
elégetése soran olyan, Uveghazhatast okozo, gézokat szabaditunk fel,
amelyek tobb millié év soran koétodtek le és raktarozddtak el a
biomasszdban. A levegé széndioxid-koncentracioja majdnem 1/3-dal
novekedett az iparosodas kezdetei Ota, az 1950-es évek Ota pedig joval
50% folotti a ndvekedés. llyen gyors Utemii novekedésre nem volt
természetes precedens. A széndioxid koncentracid ndvekedése
bizonyitottan szerepet jatszik a globalis klimavéltozasban. A vilag
szamos orszaga — az EU kezdeményezésére — mar |épéseket tett a CO2
kibocsatas csokkentésére, amelynek elsé jelentés megnyilvanulasa az

1997-es Kiotdi Egyezmény volt.

1 Ut6bbi négy fogalom aKHV jegyzetbdl
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Az Eurdpai Unidban fokozatosan kiépllé kvotarendszer nagysagokkal
fogja csokkenteni az EU CO2 emisszigjat azdltal, hogy a tonnankénti
kibocsatas, mint koltségtényezs éplil be a felelés iparagak
koltségvetésébe. Ez nem més, mint egy externdlia internalizalasa: A
CO2-ot emittdl0 gazdasagi szereplok bevonnak olyan koltségeket
budzséjikbe, amit eddig az egész téarsadalom viselt. Az Eurdpai Unid
energiaigényes agazatai eur6-millidkban mérhet6 kompenzaciot fognak
fizetni veghazgéz kibocsitésaikeért.

A koziti kozlekedés, annak ellenére, hogy az egyik legfontosabb CO2
kibocsaté az EU-ban, nem vesz részt a fentebb vézolt kvotarendszerben.
Miért? A vélasz: a politika. Az Uzemanyag felhasznal 6 lakossag ugyanis
rengeteg olyan szerepl6t jelent, amelyek politikai befolyassal birnak. Jol
lathatd napjaink benzinér-ingadozésaibol fakado elégedetlensegekbdl is,
hogy a mar eleve magas jovedéki adot tartalmazd Uzemanyagarakat

»veszélyes’ piszkdlni, Gjabb tételekkel méar nem lehet terhelni.

Az tehat valamelyest értheté, hogy a politika nem meri Ujabb, CO2-
kibocsatasi adokkal terhelni az Uzemanyagot. Az viszont kevéshé, hogy
miért épittet a kormanyunk az adobol befolyt Gsszegekbsl Ujabb
autépdlyakat, amikor csokkenteni akarjuk a fosszilis energiahordozok
felhasznalasat és ezzel egyutt az Uveghdzgazok kibocsdtasat. Ha ugyanis
noveljik az utak mennyiségét, azzal autéhasznalatot generdlunk, hiszen
tobb teret adunk az autézasnak. Tobb gépkocsihasznélat, pedig magasabb
emisszioval jar. A helyzetet tovabb rontja, hogy az autdk tdbb
Uzemanyagot fogyasztanak autépalyan, mint kézaton, mivel atlagosan
nagyobb fordulaton, nagyobb sebességgel haladnak. Ez tehédt egy Ujabb
szomoru példa arra, hogy politikusaink mennyire nem gondolkodnak

hosszUtavon, amikor hosszUtavra szol6 dontéseket hoznak.
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6.2. Gazdasagélénkités?

A politika leginkdbb a gazdasagélénkité hatéssal, illetve elmaradott
régiok felzérkoztatasaval, gazdasagi vérkeringésbe valé bekapcsolasaval
magyardzzdk a gyorsitott autopalya-épités indokait. Bar kimutathatd,
hogy egyes autopalyak mentén magasabb jévedelemmel rendelkeznek a
haztartdsok az étlagndl (M1-M7), illetve, hogy a beruhazok figyelmet
szentelnek a kozlekedés infrastruktira adottsdgainak egy Uj telephely
kivalasztasandl, igazolhaté az is azonban, hogy mas Utvonalak mentén
nem hozta az autépadlya a hozza fizétt reményeket. Az M3 mentén
példaul nem ,6zonl6tték” el a régiét az Uj beruhdzdsok, amig az M5
mentén él6k jovedelme az orszagos atlag alatt van. Nyilvanvalo, hogy az
autépalya nem valami univerzdlis orvossag egy gazdasag fellenditésére,
mas faktorok, mint példaul a munkaeré képzettsége haromszor nagyobb
szerepet jatszik egy régio jovedelmének meghatérozasaban. Ne feledjik
el, hogy minden forintot, amibél autépdlyat épitiink, mas, a tarsadalmunk
szaméra sokszor fontosabb, befektetésektél vonunk el. Megfontolandd,
hogy autopalya ardbol komoly fejlesztéseket lehetne véghezvinni olyan
terlleteken, mint példaul az oktatas, a vasut, vagy az egészségugy, ami
talan fontosabb térsadalmunk egésze szdmara, mint egy Ujabb
multinaciondlis cég az orszagba csabitésa, amely bizonytalan ideig
munkd ad bizonyos szamu embernek. Technikailag persze
kivitelezhetetlen koltség-haszon elemzést végezni a fentebb felvetett
kérdésrél, de annyi bizonyos, hogy olyan mértékii beruhazasokrél van
sz0, amiket nem kizérélagosan a politika jatszoterére bizni.

Amig manapsdg a tudasalapu tarsadalomrdl, a posztmodernitasrol, a
globalis felmelegedésr6l és fenntarthatdsagrol beszéliink, politikusaink

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

A trend afelé mutat, hogy az egyes infrastrukturalis intézményeket a
leheté legoptimalisabb Uzemmeérettel alakitsuk ki, ami legtobbszér a
»oigantikust” jelenti. A létrejott egységhez persze szilkséges a megfelelé
kozlekedési halézat kialakitésa is, aminek a koltségét sokszor nem
kalkulaljak hozzéa a befektetés bekerlilési értékéhez. Sok esetben az egy
gigaméretii intézmény a hozzatartozd hatalmas kozlekedési halozattal
tobbe kerll a téarsadalom szédméra, mint tobb kisebb intézmény, ami
kisebb halozatot és kevesebb kozlekedést von maga utan. Erre lehet példa
a most épll6 csepeli szennyviztisztitd, ami valdsziniileg nagyon magas
hatékonysaggal fog miikddni, de ahhoz, hogy a megfelelé mennyiségi
szennyviz rendelkezésre aljon egy hatalmas szennyvizelvezet6 hélézatot
kell kiépiteni, ami behdl6zza majd fél Budapestet. Egy ilyen héldzat
kiépitésenek kornyezeti terhét sokszor elfelejtik hozzaszamolni az

alapberuhézas terhéhez.

Az autépdlydk esete annyiban tér el a fenti példatél, hogy ott a hatalmas
terhet jelent6 héldzatot épitjuk ki el6szor, aminek segitségével
jovedelmezévé vélik a maganszektornak |étrehozni olyan nagylzemeket,
amelyek a gyorsforgalmi halozat hidnydban nem tudtdk volna
szétpumpdlni az altaluk termelt irdatlan mennyiséga arut és Ugy nem lett

volna jovedelmez6 kialakitani 6ket.

Olyan alapvet6 mezégazdasagi termékek, mint példaul a tojas vagy
baromfi, tobb széz, s6t sokszor tobb ezer kilométert utaznak a
fogyasztokig, mikdzben a megtermeléstikhoz szilkséges rafordités a vilag
minden részén szinte azonos. Itt a raforditds fogalmat nem pénzben,
hanem eréforrasban kell érteni. Az élattartas esetében pl. az alatok
gondozését, illetve etetését a hagyomanyos jelenti (gépesitési, hormon-,

illetve génkezelési technoldgidk nélkil). A tojas esetében nem érte meg
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monumentalis ,, tojasgyarakba’ beruhdzni, amig nem allt rendelkezésre az
Oriasi tojasmennyiséget szétszérhassa megfelel6 gyorsasaggal. Azért
esszik a tobb szaz kilométerrol érkezé tojast, mert az olcsd utaztatas
mellett mar egy néhany forintos arkllonbodzet, amit a nagyobb
Uzemmeéret, olcsdbb munkaeré, vagy ,hatékonyabb technoldgia”
eredményez, is elég indok az importra, ha nagy tételr6l van sz6. Nem
vesszilk észre, hogy a fél kontinenst &tutazott tojasnak, mennyivel nétt
meg a kornyezetre rétt terhe. A tojas megtermelésével jard teher mellett,
(ami nagyobb Uzemmeéret esetében val észiniileg mar magasabb is, de ettol
most tekintsink el) még hozzgarul a felhaszndlt Uzemanyag
eléallitdsabdl és elégetésébdl eredd teher, sot bele kell kalkulalinunk a
szamitasba minden tényezének kornyezeti hatasat, amely a tojas
szallitasdban részt vesz, mégpedig a mi tojasunkra jutdé arényos
mértékben. llyen tényezé példaul a szallitd kamion, de az autépélya
elédllitdsaval és hasznalataval jaro teher is, de még szdmos apro tényezé
van (6kologiai hatizsak). A fentebb leirt kis példa jol mutatja, mennyire
eltéré lehet két egyforma tojas kornyezetre gyakorolt nyomasa, amiatt
hogy néhany széz kilométert utazott. Nem beszélve arrdl, hogy
autépélyakat épitiink és elégetiink temérdek mennyiségi lizemanyagot,
hogy olyan cikkekhez jussunk, ami a hazunk tgan is megterem. Ez
egyértelmii tarsadalmi veszteség hosszutavon. Miért? Mert az utaztatott

tojas megvételekor nem fizetjik meg a széllitassal jar6 szennyezést.

A paradoxon ott jelenik meg, hogy nem azoknak a termékeknek torténik
autépdlyan a szallitésa, amelyek valdban megkivanjak az Oriasi
Uzemméretet. A hazankban mitk6dé autégyarak (1) példaul kivétel nélkul

avaslti szallitast részesitik elényben.
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A brit autépédlya-rendszer kialakulasandl megfigyelheté volt, hogy a
nagyvallalatok csokkentettek telephelyeik szdmat, de novelték azok
forgalmé. Ez mutatja, hogy a véllalatok kihasznaljak az olcsobb és
gyorsabb szallitésban regjlé lehetséget, amihez nagyobb Uzemméret
tarsul, vagyis a rendszer kozpontositédik. Ez a fentebb felvazolt
problémak mellett még a munkaerépiacon is torzulashoz vezet, hiszen az
elmaradottabb régiok telephelyei sziinnek meg el6szér a mér amugy is

fejlett infrastrukturaval rendelkezékkel szemben.*

6.4. Ausztria esete

Ausztridban méar koran kiépult a gyorsforgalmi halézat, aminek negativ
hatasai erételjes hozz&dllasbeli valtozast eredményeztek a lakossag és a
kozlekedéspolitika oldalardl egyarant. Az osztrak autdpdlya-épité és -
kezel6 véllalat, az Asfinag alami tulajdonu részvénytarsasag, jelenleg
egydltalan nem vesz igénybe adofizet6i hozzgjarulast, kizérdlag a teher-
és személygépjarmiiveket terhel Gtadobol finanszirozza mikodését. Az
Asfinag 2070 kilométernyi autdosztradat és gyorsforgalmi utat kezel, az
utdbbi tiz évben mindossze 161 kilométer (j szakaszt épitett meg.
Ausztridban méar gyakorlatilag nem terveznek nagyobb |éptékii autopalya
berundzdsokat. Az Asfinag koltségvetésének nagy részét csak
karbantartdsra forditjia és egy idén befejez6d6 szervezeti atalakitas
nyoman a tartomanyoktdl maradéktalanul atveszi az autopalya-beruhdzés
és -kezelés feladatat. A jovobeli osztrak autdpdlya-beruhdzasok mar ppp-

konstrukciés finanszirozéssal valosulnak meg.

Fontos, hogy egy orszag autopalydi mennyire az orszag belsé Uticéljait

szolgaljak és mennyire mukodnek éjaréként a kdlfoldrél kolfoéldre

42 |_ukécs 2003.
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iranyuld keresztforgalomhoz. Az amené forgalomnak toébbnyire csak
hétranyai vannak, mivel javarészik teherszallitdo kamion, amelyek joval
nagyobb kart okoznak, mint a személyforgalom. Ausztria egy jO példa
arra, hogyan valhat egy orszag gyorsforgalmi folyosova a jol kiépitett
autépdlya-rendszere altal. Az osztrédk ,,autobahn” nagy mdittal bir, és
valészintileg sokban segitette az alpesi orszagot ahhoz, hogy turisztikai
,nagyhatalommd’ vaéljék. A Szovjetunié 6sszeomlasaval azonban,
Ausztria egyfajta csatornavd valt a keletet nyugattal Osszekoétd
tranzitforgalom szaméra. Ezt tovabb tetézte az orszag Eurdpai Unids
csatlakozasa, de a végsd csapast a 2004-es EU bovités mérte. Az Unids
kozlekedéspolitika arra 6sztonbzte Ausztridt, hogy nyissa meg Utjait a
kelet-nyugati teherforgalomnak. Az osztrdk kormany és az EU kozott
folyamatos konfliktusforrassa valt az egyre er6sddé kamionddémping. A
2004-es csatlakozas uténi egy év soran 9%-kal bévilt a tiz Ujonnan
belépb orszédg Ausztria felé iranyul6 teherforgalma. Ez a Csehorszaghdl
érkezé forgalom esetében 16%-0s, Szlovékia és Magyarorszag esetében,
pedig 6-6%-0s forgalomnévekedést jelentett.

Az eurOpai viszonylatban igen zoldnek szamitdé osztrdk kormany
lakossagi nyomasra probélt intézkedéseket tenni, hogy megfékezze az,

azotais egyre er6sdds, ,, kamion invaziét”.

6.5. Atjarohaz vagy logisztikai nagyhatalom?

Ausztria esete egy int6 példa lehet Magyarorszdg szamara, hogy
felismerjuk, mibe kerll az, ha a szomszédos orszagok kamionfolyosdjava
valunk. A nehézgépjarmiivek azok, amelyek a legttbb kért okozzak mind
az é6- és élettelen kornyezetben, mind a lakossagra nézve. Egy 30-40
tonnas kamion egyenértékii kart tud okozni az utakban és azok kdzvetlen

kornyezetében, mint tobb szaz személyautd. Az autépalyak esetében ez
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leginkdbb a zajterhelésben nyilvanul meg. A 2004-es csatlakozéds mar
csaknem 30%-kal dobta meg a nemzetkdzi kozati forgalmat
orszagunkban. Geogréfiai helyzetinkb6l adédéan mi lesziink a sziik
keresztmetszet Nyugat-Eurdpa és a vérhatdan 2007-ben csatlakozé
Bulgéria és Romania k6zétt. Orszagunkon keresztlil kell majd atdmlenie
az északot és nyugatot kelettel és déllel 6sszekoté kamionaradatnak. A
jelenlegi helyzetet szemlélve torvényszerii, hogy hazank Ausztriahoz
hasonlo ,, atjarokeént” fog Gzemelni. Azonban még megvan az esélyiink,
hogy megfelelé kozlekedéspolitikaval csillapitsunk a hatdson. A vasti
teherszdllitas, a kombindlt transzport megoldas lehet ahhoz, hogy ne

jarjunk agy, mint nyugati szomszédunk.

Ha a terveknek megfeleléen kiépitjik a keletre tartd autdpdyainkat,
lehetéséget adunk a multinacionalis beruhazoknak, hogy télink még
keletebbre helyezzék gyéraikat, az olcsd6 munkaeré elényeit kihasznélva.
Azaz, atbbb szézmillidrdos, addfizetéink pénzébdl épllt infrastruktara a
szomszéd orszagokat fogja fejleszteni, és a mi (tjainkat koptatja a
hatalmas teherforgalom, okozva ezzel hatalmas koérnyezeti kérokat
tarsadalmunknak.*

Az &uszéllitds nemzetkézi és hazai szinten is jelentés agazat. A
logisztika, amely egy-egy aru, termék Utjat végigkiséri a nyersanyagtol az
Ujrahasznositasig, ma m& a GDP mintegy 5 szazalékédt allitja el6
Magyarorszagon. Geografiai helyzetiink lehetoséget adhat, hogy még
nagyobb szerepet kapjon a logisztika ipardg, azonban ehhez logisztikai

kdzpontokra van szilkség.

» Intermodialis csomdpontok hianyaban, ahol a vasuti és az autopalyak, a

vizi tovabbszallitast biztositd, és a l|égikikotdk Osszefutnak, csupan

3 Kamionstop
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tranzitszerepet képes betdlteni az orszag” — Dooér Zoltan, a Magyar

Logisztikai Egyesiilet elndke.*

Ezek a hatékony elosztd kdzpontok arra is lehetéséget adnanak, hogy a
lehet6 legkevesebbet haladjon az aru nehézgépjarmiiveken és helyette a
kornyezetbarédtabb vizi- és vasiti szallitas keruljon el6térbe. A gyenge
technoldgiai héttér ugyanis komoly szerepet jatszik abban, hogy a
kombindlt széllitds még ennyire kis sullyal bir. Az intermodélis
logisztikai kozpontok csak akkor fogjdk tudni a téluk elvért gazdasagi
fejlesztoszerepet  biztositani, ha a vasiti és vizi infrastruktira

versenyképes szintre ker(l.

6.5.1. Javulo elérhetéseg?

Az autépdlya-rendszer nem |étsziikségleti eszkdz. A legkézenfekvobbnek
az tanik, hogy azoknak a , fogyasztoknak” épllnek a gyorsforgalmi utak,
akik napi rendszeresseggel fogjak hasznalni azokat. Ilyenek az autéval
munkaba jarék, akik igénylik azt, hogy naponta idot spéroljanak azon,
hogy gyorsabban jutnak munkahelylkre, azaz annak elérhetdsége
javuljon. Az mé&r szubjektiv megitélés kérdése, mennyivel né az emberek
életszinvonala attdl, hogy 10-20 perccel gyorsabban juthatnak el
valahova. Azonban a magyar tapasztalatok, a nemzetkézihez hasonldan,
azt mutatjak, hogy a bévilé autépaya-hdlézat nem jar jobb
elérhet6séggel, sét az autdsok egyre tébb és tobb idét kényszerllnek
dugdban télteni. A mindennapi autos ingazék nem nyertek extra idot a
gyorsforgalmi utak révén, sot veszitettek, nem beszélve a mérhetetlen

mennyiségii Uzemanyagrol, amit a dugoban alldogalva pazaroltak el.

* hvg.hu
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, Tobb Ut, tébb dugdval jar” — A latszolagos ellentmondas magyarézata
igen egyszerti és a kdzgazdasagtan alapjainal hasznalt kereslet-kinalat
elmélet mutat réa legszebben. A dugdban kényszeriien toltott id6 ardnya.
Ezt az id6ét tekinthetjik, mint az autoval kozlekedés arat. Tobb

vesztegelés tehdt csokkenti a kocsival jarés iranti keresletet.

"A forgalom nagysagéat a torlédasok elfogadhatdé mértéke befolyasolja.
Ha noveljik az Gthalézat kapacitasat, néni fog a megtett kilométerek
szama egészen addig, ameddig ki nem alakul Ujbdl a valtoztatasok el tti
forgalmi &lapot. Ha nem valtozatunk semmit, a megtett utak szama
allanddsulni fog, ha pedig csokkentjik a kozlekedési |ehetgségeket, a
megtett utak szama csokkenni fog." — Stephen Plowden.®

Sajnos ezt még tetézi egy masik mechanizmus is, ami bér trivialisabb az
el6zonél, mégis hajlamosak megfeledkezni rola az autéutak tervezoi, ez
pedig a legszitkebb keresztmetszetek elve: Ha egy torlodasokkal
kiszkodé bekotéutat egy Uj uttal probdlunk tehermentesiteni,
gyakorlatilag csak athéritjuk a torlodast a kdvetkezé olyan Utszakaszra,
amely a leglassabban engedi at a forgalmat.

Erre a legszebb példa fovarosunk, illetve a jelenleg épllé M6-0s
autépdlya esete. Bizonyara sokan lesznek, akik majd szeretnék
kihaszndlni az U] Ut adta , elonyoket”, hogy példaul Dunaljvaroshol
gyorsabban érjenek Budapestre gépkocsijukkal. Az Uj M6-osunk egy mar
most is kaosz-mértékii dugokkal rendelkez6 févarosra fog Ujabb
autGaradatot ereszteni. A 130 km/h-s temp6 soran megnyert idét tehat
varosha torkollaskor , tolthetik el” az autésok. A problémara gyogyirkeént

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

“ Plowden (www.lelegzet.hu)
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P+R parkolOkat a probléma megoldasara. Nem nehéz belédtni, mennyivel
okosabb lett volna az autopalya helyett egy Bp.-Dunadjvéros
gyorsvasutra koélteni a pénzt, ha mar egyszer ugyis tomegkozlekedéssel

fognak érkezni az ingazok a belvarosba.

Az ingazok nagy része tehat nem nyerhet sokat az autépélyakbdl, bar az

jorészt az 6 pénzikbol épll.
6.6. Hasznalo fizet elv?

Felmertlhet benntnk, hogy ha nem az ingazdk, akkor taan a
teherszéllitds részesil majd az autopdlya adasos hasznaibol. Ok
részesiilnek is. De mibe kerll ez a térsadalomnak?

Miutan beléttuk, hogy varosaink nem lesznek képesek olyan mennyiségi
autot befogadni, amilyen kapacitassal autopalyaink rendelkeznek, joggal
gondolhatjuk, hogy majd a teherfuvarozé kamionok hasznaljak ki az
elonyoket, hogy a varosokat elkerllve (feltéve, hogy megéplinek a
korgyarilk) tobb széz, tobb ezer kilométeren & széllithassak az érukat és
nyersanyagokat gyorsabban, mint eddig. Az ellentmondas ott lakozik,
hogy a vasit sokkal alkalmasabb nagy terhek, nagy tavolsagra valé
szarazfoldi széllitdsara. A fuvarozoknak az sem jelent nagy elényt, ha
egy-két oraval elobb érkeznek célba egy sok szaz kilométeres Ut soran,
hiszen az utazas teljes idétartamanak ez csupan toredéke. Ennek az
idonek sokszorosdt vesztik el be-, illetve kirakodaskor, vagy
hatératkel 6knél.

Az autopalydt az adofizetok pénzébol épitettik, viszont olyan cégek
hasznéljak igazan és jutnak profithoz beléle, amelyek nagyon keveset
adtak hozza A koziti szallitok igazsagtalan elényhdz jutottak a vasttal

szemben azéltal, hogy megkaptak egy kész autéutrendszert, amit nem 6k,
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hanem a teljes lakossdg finanszirozott. Ezzel szemben a vasiti szallitas

kénytelen sajdt maga megfizetni palyai karbantartasat.

Tobb kozlekedési miniszter indokolta az autopalya-épitések fontossagéat
az athaladd tranzitforgalom elviselhetetlenségével. Ebbél logikusan
kdvetkezne, hogy a tranzitforgalomnak extra részt kellene véllalnia az
autépdlyak koltségeibsl, mind az épitést, mind a fenntartast illetéen. A
hazai autépélyadijak nem ezt tilkrézik.*® Ha a keresztiiimens stly alapjéan
vizsgaljuk az arazas rendszert, akkor is nagyobb pénzligyi teher jut egy
személyautora, mint egy tehergépjarmire, pedig a teherforgalom
profithoz is jut az &haladasbdl eredéen. A teherszéllitds nem kerlilne
olyan hétranyos helyzetbe a magasabb autopalyadijak miatt, mint azt a
lobbi allitfa. A fuvarozdk egyszeriien beépitenék dijaikba az
aremelkedést, amit pedig cégek a fogyasztokra héritanak majd. Az
eredmeény: azon termékeknek né az &ra, amelyek motorizalt szallitassal
érkeztek autépdlyan. Amiért j6 ez: ezen termékek éra jobban fogja
tikrozni a valds koltségeiket (lasd tojasos példa), illetve nagyobb rész
harul az autépdlyak finanszirozasabol az adofizetokrol a haszonélvezokre.
Léteznek olyan (egyébként zold) nézetek, mely szerint nem szabadna
»elijeszteni” a magas autopalyadijakkal a kamionosokat az autopal yaktal,
ha mér egyszer megépitettik azokat, hiszen emiatt a teherforgalom a
parhuzamos kozutakat kezdi hasznélni, ami sokkal tobb karral jar.
Véleményem szerint a probléma nem igy orvosolhat6. Egyszeriien meg
kell tiltanunk a tranzitforgalmat a parhuzamos kézutakon. Ez technikailag
Kivitelezhet6, s6t mar hazankban is elkezdték kitenni a problémaban

illetékes 6nkormanyzatok atiltotablakat (pl. a 6-0s, 7-es Ut mentén).

6 Autépalyadij (www.autopalya hu)
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6.7. Palyakényszer

Az infrastrukturdlis halozatokat igen hosszi idére tervezik. Ezeknek
jellegzetessége a strukturdlis meghatérozottsag, ami joval meghaladja a
|étesitmények sajét élettartamét is. Ahogy valaha a szekérutak
befolyasoltdk, hogyan érdemes kiépiteni a vasithaldzatot, ugy késobb a
vasut- és kozuthaldzat befolyasolta és befolyasolja, milyen vonalon
hizzuk autépalyainkat. Ezek a rendszerek nagy tehetetlenséggel birnak,
hiszen maguk utdn vonnak egyéb infrastrukturalis intézmeényeket,
rendszereket, amikkel Osszefonddva méar egy igen statikus rendszert
alkotnak. Tehat egy kialakult rendszert, mé& csak foltozgathatunk,
javitgathatunk, de nem épithetjik alapjaiban Ujj4, ha esetleg felmeriil egy
jobb elgondolas.*’

Az autépdlya-halézat is egy olyan infrastrukturdlis rendszer, amihez
késobb hozzailleszkednek Ujabb infrastrukturalis egységek, pl.
logisztikai,  kozpontok, ipartelepek, vagy varosrészek, amik
ellehetetlenitik azt, hogy kiszakadjunk az &ltala meghatérozott
struktUrébol. Ha mesterségesen létrehozunk egy gyorsforgalmi rendszert,
ahhoz idével a lakossag nagy részének életmddja, illetve az Ujonnan
épitett intézmények is illeszkedni fognak. Eljohet az id6, hogy a
motorizalt kdzlekedés nehézségekbe Utkozik, de akkor révidtavon mar
csak a meglévd infrastrukturdlis rendszeren javitgathatunk, hogy
orvosoljuk a megjelené problémékat. A lakossag belekényszeritése az

autés életmaddba tehdt magas kockazattal jar atdrsadalom szaméra.

4" Fleischer, 2005
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6.8. Karbantartani vagy épiteni?

Az elmult idészakok kormanyai Ugy fogtak bele hatalmas volumenii
autépdlya-épitési  projektekbe, hogy megfeledkeztek a mar meglévé
Utjaink tarthatatlan @allapotarél. Marpedig a kozuthdlézat siriisége
Magyarorszégon az egyik legmagasabb a keleti blokkban. Az a kér, amit
arossz utak okoznak jarmiivekben sokszorosa annak, mint amennyibe a
karbantartds kerllne. A politika persze nem kedveli az olyan
beruhazasokat, amelyeknek nincs latvanyos eredménye. Konnyebb azzal
kampanyolni, hogy hany széz kilométer autopalyat épitettiink, mint azzal,
hogy az uUtjaink még mindig rendben vannak. Kozltjaink allapota a
kirakatpolitika aldozatéul esett.

A Vildgbank mar egy 1997-es tanulmanyban figyelmeztette a
Magyarorszag dontéshozait, hogy Ujabb utak épitése helyett a meglévéket
kellene inkdbb karbantartani.®® A tanulmény kitér a fenntarthat6sag
kérdésére is, amiben az energiaigényes kozuti kozlekedésrol, vasitra vald
minél nagyobb aranyl attérést javasolja. Vasuthdlézatunk, amely az
eurdpai étlagndl siriibb, szintén el van hanyagolva, lehetetlenné téve a
gyorsabb, hatékonyabb vasuti technoldgiak bevezetését.

Az Eurdpai Unidban az Uthal6zat egy kilométerére lebontva hazank kolti

alegkevesebbet az utak karbantartéséra.

8 (EUROPEAN CONFERENCE OF MINISTERS OF TRANSPORT: Issues in Sustainable Transport:
The Case of Hungary 1997 http://www.cemt.org/topi cs/env/csint972e.pdf )
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Forréas: Investment in road maintenance/km of
road network - 2003 (EUR)*

2. 4bra: Utkarbantartasra forditott ber uhazas a kozathalozat egy
kilométer ére lebontva — 2003 (Euro)

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

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

Az utak Kkiépitésthez nagy mennyiségi eréforrast
hasznaltunk fel. Ha hagyjuk, hogy ténkremenjenek, azzal az adobal
beszedett pénzt herdaljuk el.

A karbantartassal pénzt takaritunk meg. A Vilagbank
becslése szerint a 85 orszagban, amelyek tamogatast kapnak,
haromszor-négyszer annyiba keril az utak alkalmankénti fel(jitasa,
mint amennyibe a folyamatos karbantartas kerllne.

A felhaszndlok igénylik a jO utakat. Az utak az addfizetok
pénzébol épiilnek, akik elvarjak ajavuld mindséget.

* Utfenntartési koltségek (www.erf.be)
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A karbantartdssal a felhaszndl6knak is pénzt takaritunk meg.
Az utak kondiciéja erésen korreldl az utakat haszndld jarmiivek
jarulékos koltségeivel.

Csokkennek a kozlekedés koltségei. A karbantartott utak

jelentésen csokkentik az aru- és személyszallitas koltsegeit.

6.9. Szennyezo fizet elv (negativ exter naliak)

Az autopélya kdzérdekiinek tekintett volta miatt igen nehéz az externdlis
hatasokat vizsgalni. Egy Uj autOpalya tervezésénél a koltség-haszon
elemzésbe bele kellene vonni azokat a kéros hatasokat is, amelyek olyan
kilst szereploket érintenek, akik nem tudjak érvényesiteni a
karigényuket. llyen példaul az él6 kdrnyezetben gjtett seb, a szmog, a por,
vagy éppen a megndvekedett széndioxid kibocsatds. Ezeket a karos
hatdsokat nagyon nehéz mérni, de még nehezebb pénzre atszamolni.
Mindazonaltal érdemes a kérdéskor jogi aspektusait megvizsgalni, mint

kiindul 6pontot.

6.9.1. Kar a kornyezetveédelmi jogban

Az autopdlydk épitése és fejlesztése, valamint természetesen hasznélata
gazdasagi hasznai mellett vitathatatlanul nem csekély kart is okoz. Azon
a— mar targyalt — kérdésen tul, hogy az autépdyak haszna aranyban all-e

az ataluk okozott vagyoni, és nem vagyoni karokkal, felmerul, hogy

a) mit kell akérnyezetvédelmi jogban karnak tekinteni,
b) mi szdmit még az okozonak beszamithatd karnak, és végll
c) kinek kell ezt a kért megtériteni?

A jogrendszer kilonbdz6 dgai més és mas kar-fogalommal dolgoznak, sot
meég az egyes jogagakon belll is élénk vita folyik olykor e targyban. Ez
azonban korantsem jelenti jogrendszeriink fogyatékossagat, egyszeriien

csak arrél van sz0, hogy az egyes jogagak hatrany elszenvedése esetén
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mas modon, és a kar folyamat méas pontjan tudnak és kivannak
hatékonyan kdzbenjarni. (Ezen kivil vannak olyan esetek is, amikor a jog
nem is akar beavatkozni karosodas esetén. Gondoljunk csak a tiltott

szerencsejatékokbdl, vagy fogadasokbdl eredé igények érvényesitésere!)

A bintetéjog példaul, mivel elsédleges célja nem a vagyoni
kompenzacio, megelégszik azzal, hogy kérként csupan a vagyonban
bekovetkezett értékcsokkenést (damnum emergens) tekintse, és csak
kivételes esetekben™terjeszti ki rosszallasit a magatartas miatt elmaradt
elényokre (lucrum cessans) is, ekkor azonban mar nem karrél, hanem

»vagyoni hatranyrol” beszél.

A kornyezetartalommal okozott kar tekintetében a polgari jog szabalyai
az irényaddak,”’amelyekben az &llami beavatkozéssal a kérosult teljes
érdeksérelmét kivanjak jovétenni. igy itt , kértérités cimén a karokozd
kor lmény folytan a kérosult vagyonaban beallott értékcsokkenést, és az
elmaradt vagyoni eldnyt, tovabba azt a karpotlast vagy koltséget kell
megtériteni, amely a karosultat ért vagyoni és nem vagyoni hatrany

n 52

csokkentéséhez vagy kikiiszobol éséhez szilkséges.

A vagyon értékcsokkenése olyan értévesztés, amely megnyilvanulhat egy
dolog értékcsokkenésében (esetiinkben ilyen lehet a kamion forgalom
dtal a lakéhazakban okozott kér pl. vakolat lehulldsa), vagy a vagyon
ertékteremtd képessegének csbkkenéseében (afenti példandl maradva: egy
ilyen hazat kevesebbért lehet majd eladni).

%0 p|.: Btk. 320. § Hanyag kezelés

°L Ez azonban korantsem jelenti azt, hogy a kornyezetkarositd magatartés csak a
polgéri jog szabélyai szerint szankciondhatdak, Id. Ktv. 101. § (1).

2 ptk. 355. § (4)
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Az elmaradt vagyoni elény a kérosultnal kimutathato jévedelem kiesés (a
leend6 vevo visszalép, ha egy gyorsforgalmi autéutat kivannak a haz
mellé épiteni), tovabba a vagyon hozadékanak elmaradasa, a vagyon
értéknovel 6 képességének elvesztése (pl. aimafak elpusztulasa).

De kar az a koltség vagy kiadas is, amely a karosultat ért hatrany

cstkkentéséhez, vagy kikiiszoboléséhez szilkséges.™

Nem vagyoni kar esetében azt a jogsértés nyoman beallott emberi
helyzetet, alapotot kell érteni, amire a kar fogalma mar nem hasznal hato.
Feltételezi valamely személyiségi jog megsértéset, amelynek
kdvetkezménye a személyiseg testi vagy lelki életminéségének a
valtozésa™ llyenek lehetnek az individuumban bekovetkezett
elvaltozasok, a személyt korilvevs téarsadalmi-természeti kornyezet

megvaltozasa, vagy az ,, élet-lehetdsegek” valtozasa.

A kornyezeti karok azonban nem minden esetben individudlis karok.
Felmertl a kérdés. lehet-e az alam, mint jogi személy nem vagyoni
kartéritésre jogosult? Az Alkotmanybirosdg mé& deklardlta, hogy
kartalanitas és kartérités tekintetében (is) alkotmanyellenes kildnbséget
tenni természetes és jogi személyek kozott, bar természetesen vannak
olyan személyiségi jogok, amelyek egész egyszertien nem kotédhetnek
jogi személyekhez. EIméletben tehdt jogosult lehet az allam is, illetve
annak megfelelé szerve autdpdlya épitéssel okozott nem vagyoni
kartéritésre is (példaul a vilagorokseg részeként szamon tartott valamely
éolény, vagy t§ kérosodasaval), bar erre még nem volt precedens. Ezt
mindenekel6tt az is magyardzza, hogy az autdpélya torvény értelmében

az autopdlya Uutvonald a kozlekedésért felelés miniszter a

%3 A fenti fogalom meghatérozésok: Petrik, 71-72.
> Petrik, 74.
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terlletfejlesztésért, és a kornyezetvédelemért felelés miniszterrel

egyetértésben, rendelettel allapitja meg.

Az dlamnak, mit jogi személynek termeészetesen megallapithatnak
vagyoni kértéritést. Torvény megadja a lehetdséget civil szervezeteknek
is, hogy a Kornyezetvédelmi- és Vizlgyi Minisztérium javara pereljék a

karositdé magatartast tulajdonitokat.

Mit kezdhetliink példaul a gyorsforgalmi autout felépitésebdl kovetkezo
»esztétikai karokkal”? Egyfeldl az ilyen jellegi kart , at lehet valtani” pl.

ingatlan értékcsokkenésre, vagy egészségi karra.

6.9.2. A k&r mértékének megallapitasa

A kornyezetartalommal okozott kar 0Osszegének meghatérozasa, a
kornyezetartalmak sajatossagaibol  eredéen, jelentés nehézségekbe
Utkdzik. A kornyezetkarosité magatartassal elinditott okozati lanc ugyanis
olyannyira szertedgazd, nem is beszélve a kérositdé hatasok
kumuldlodasardl, hogy nemegyszer kilépnek a bizonyithatésag és a

konkretizalhat6sag keretei koziil.>

Az emberi kérnyezetet veszélyeztets, vagy karositd magatartasra a Ptk.
veszélyes lzem mikddésébdl eredé karokra vonatkozd rendelkezéseit
kell alkalmazni.

A polgari jogi gyakorlatban a per eldontésehez szilkseges tényeket
dtaldban annak kell bizonyitania, akinek érdekében éal, hogy azt a
birésag bizonyitékként elfogadja. A veszélyes Gzemmel okozott karok
esetében azonban a bizonyitasi teher megfordul. A karokozdként

megjeldlt személynek kell kimentenie magat, azaz bizonyitania, hogy a

5 Zoltan, 199.
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kart olyan elhérithatatlan ok idézte el6, amely a fokozott veszéllyel jard

tevékenység korén kivil esik.

Példaul, ha az autépalya épitése érdekében kipusztitanak egy erdot (vagy
az autOpalya légszennyezése, vagy a talajba juttatott mérgez6é anyagok
miatt pusztul el), nemcsak az a kévetkezménye, hogy kar keletkezik a
fadllomanyban, meg kell tériteni azt a koltséget is, ami az Ujratel epitéssel
jar. Es ha tovdbb gondolkodunk: kérosodhat az altalaj, pusztul az
dlatvilag éléhelye, s ezzel maga az alatvilag is, romlik a levego, elvész,

vagy csokken atdj erdos jellege, csbkken aturizmus, és igy tovabb.

A kornyezetkarosités jellemzéje tehdt, hogy rendszerint a karfolyamat
csak egy kis része bizonyithatd (rendszerint kdzvetlenll az elinditott
okfolyamat elején), de emellett mindig vannak tovabbgyiirizé, és nem,
vagy csak nagy nehézségek aran bizonyithatd karok is. Mi lehet a
megfeleld jogi megoldés e tekintetben? Es az okfolyamat mely

szakaszaig allapithatd meg a karokozo felel 6ssége?

A fent emlitett nehézségek az ilyen jellegi jogesetekben igen korltekinto
vizsgal6dast tesz szilkségesse. A Legfelsobb Birdsag hangsulyozta, hogy
az ilyen térgyu perekben éppen ezért ,tipus kardsszegekkel” dolgozni
nem célravezetd, az egyes ugyekben kilon kell vizsgdlni az adott

koralmeényekre tekintettel a karosodas fennalltat, és sszegét.

Vannak a kérokozasnak olyan csoportjai, ahol a k& megallapitasanak
nehézségét kikiiszoboli a kér dsszegének jogszabalyi meghatérozasa. igy
rendelkezik példaul az 1999-es V6rds Konyv egyes védettnek nyilvanitott

novényfajok pénzben kifejezett értékérol.

A védett jogtérgyra figyelemmel ezek a megallapitott értékek altalaban

magasak, s széles korben szamitasba vesznek immaterialis érdekeket is.
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Az anyagi kértdl fliggetlen fizetési kotelezettség megallapitdsa mér kilép

akértérités keretei kozil, és buntetd jelleget olt.>

Mind a kérosodas mértékének bizonytalansaga, mind a bizonyitési eljaras
rendkivili nehézsége esetén j0 megoldas az altaldnos kartérités

jogintézményének igénybevétele.

A torvény rendelkezése szerint: ,, Ha a kér mértéke — akar csak részben —
pontosan nem szamolhatd ki, a bir6sag a kérokozasért felelos személyt
olyan dsszegii kartérités megfizetésére kotelezheti, amely a kérosult teljes

anyagi karpotlasara alkalmas.”>’

Altaldban a kartéritési felelésség megdllapitasanak csak bizonyitott kér
esetén van helye. Ezen szabadlyhoz vald hgjlithatatlan ragaszkodas
azonban nem egyszer sértené a karosult teljes kartéritéshez valo jogat, s
jog- és igazsagérzetiinket is. igy ezekben az esetekben indokolt a bir6i
mérlegelésre hagyni a kér megallapitasat.”

6.9.3. Az okozati dsszefliggés szilk segessége, ésjelentésége

Fentebb mar szoltunk arrdl, hogy nem minden karokozas esetén van
szikség és lehet6seg a kérosultakat ért vagyoni, és nem vagyoni
hétranyok reparéacidjara. A karokozd Kértéritésre vagy kartalanitasra
kotelezése csak bizonyos feltételek fennallta mellett varhato el. Ilyen
feltétel az okozati 6sszefliggés bizonyitasa. Az okozatossag nem csupan a
kartérités megallapitasdhoz elengedhetetlen, meghatédrozza a kértérités
terjedelmét is.

A kornyezetkarositdO személy viseli tehat magatartasanak azon

kdvetkezményeit, amelyek azzal okozati Osszefliggésben vannak. De,

% Zoltan, 200.
> prk. 359. § (1)
%8 Erre lehet3séget ad a Pp. 206. § is
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mint emlitettlk a kornyezeti karok sgjatossadga, hogy az okfolyamat
rendkivil szertedgazo, s nem ritkan kovethetetlen. Vajon a kauzalis lanc
mely eleméig szamithatjuk be a karokat a szennyezének? Csak a
kdzvetlen, vagy a kozvetett kérokat is a terhére rojuk-e? Hol vannak
egydaltalan a bizonyithatosag hatérai ?

Jelenleg egyetlen jogag irott normd sem tartalmaznak kozvetlen
szabélyozést az okozatossagot illetden. igy a mindenkori birdi gyakorlat
feladata, hogy kielégitéen, és hatékonyan (igazsdgosan?) hlzza meg a
felelésseg hatérait. Ez azt eredményezi (b& csak arnyalatnyival
hangstlyosabban mutatkozik itt, mint az irott norma akotas esetében)
hogy a felel6sseg, jelen esetben a koérnyezetkérositassal kapcsolatos
okozatossagi kérdések vizsgélatandl elsdsorban az aktualis jogpolitika
elvei érvenyesilnek. Ne gondoljuk azonban, hogy ez a gazdasagi lobbi-
érdekeknek alavetett jogalkalmazést jelent. Korantsem. A hatér
megvonasa az dsszes kortilmény mérlegelésével, az egyes esetekben akér
kisebb eltérésekkel torténik.

A kornyezet megbévasahoz fizédo rendkivil erés tarsadalmi  érdek
tovabba ,, az okozati 6sszefliggésnek viszonylag tag hatérok kozétt torténd

megvonasét teszik indokol tta” .>°

A felelésseg ilyetén vald szélesebb korben vald kijeldlése kilondsen a
nevelés, a jovobeni karokozasoktdl vald tartézkodasra 6sztonzés
tekintetében hatékony.

Mivel az eddigiekben a polgéri jogi, és dltaldban maganjogi kartéritésrol,
és az individudlis karok teljes korii kompenzacidjarél volt szb, egy
kiegészitést kell tenntink. A kornyezetvédelmi szabélyozas elsésorban a

kozigazgatdsi jog hatalya ala tartozik, sirtn atszéve maganjogi

9 Zoltan, 114.
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elemekkel. Ez a kettésseg természetesen megmutatkozik a
szankciorendszer felépitésében is. Tehat a szennyezé nem csak az eredeti
dlapot helyredllitasara, és — mivel ez a védett jogtargy differencia
specifika-ja miatt altaldban lehetetlen — kompenzaciora, de dtaldban a
megszegett kornyezetvédelmi szabalyok, és a kar sllyara tekintettel
birsag®fizetésére is koteles. A tapasztalat azt mutatja (nem feltétlentil
Udvos), hogy a prevencié, és a védett jogtargy hangsulyozott jelentésége
miatt, a birsag megallapitdsa mellett, a jogalkalmaz6 ceruzgja a felel6sség
megallapitasanak hatéarait, és igy a kértérités dsszegét illetéen is vastagon
fog. A kértérités azonban alladspontom szerint nem 6lthet bintets jelleget.
Ezt a funkciot — sziikségessége esetén — mas jogintézménynek, példaul

birsagnak kell ellatnia.

A fenti gyakorlatot a kdrnyezetvédelem fontossaganak jogalkalmazoi
tudatossadga mellett az a tapasztalat is generahatja, hogy egyes gazdasagi
tevékenységet folytatd, és ezzel Gsszefliggéshen szennyezé magatartast
tanusitdo vallalkozdsoknak a remélt haszon mellett még ,megéri” a
kartéritéseket, és a birsagot kifizetni. A koérnyezetkarositd, vagy -
veszélyeztet6 magatartas abbahagyasara vald  kotelezés, mint

szankci6™pedig vagy nem, vagy mér késve kertil alkalmazéasra.

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

kartérités célja, hogy a kérosult teljes karét illetéen kielégitést nyerjen, a

% Ktv. 106. § (1)
®l Ktv. 101. § (2) bek. b) pont
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torvényi eldirds szerint sokdig®mind a kozvetlen, mind a kozvetett

karokeért felel 6sséggel tartozott az okozo.

Témank szempontjabdl az okozatossagra vonatkozd torténeti fejlodés
vizsgdlata irrelevans, hiszen a kornyezetvédelmi jog, és ezzel
Osszefliggéshben a kornyezetértalmak szankciondlasa olyannyira Uj, hogy
jelen Ugyek esedékessé valasakor a felel6sségi elméletek nagyjabol mar
kikristalyosodtak.

Vannak azonban olyan — ak& kétség kivil a szennyez$ terhére
bizonyithaté — kérok, amelyek tul tavoliak ahhoz, hogy a , szennyez6
fizessen” értlk. Bar nem bomlik fel az okfolyamat, és az eredmény akéar
elére islathatd, mert nem inadekvat, a jog mar mégsem érzi szilkségesnek

és igazsadgosnak a beavatkozést.

Képzeljuk el, hogy egy kozlekedési baleset kovetkeztében, aminek az
okozoja egy szabélytalanul kdzlekedé kamion volt, megrongélédik egy
hid, ezért le kellett zarni majdnem egy hétre. Az arra jaré személyek mind
kertléutra kenyszertilnek, ez persze tobbletkoltséget jelent nekik. A hid
masik oldalan vendéglé Uzemel, ami jobbara a hid forgalmabdl tartja fenn
magat, neki a javitas idejére jovedelem kieséssel kell szdmolnia. Nos, a
gyakorlat jelenlegi allasa szerint, a jog nem , cserditheti a nyakaba’ a
kérokozonak a kértéritést, ezek a karok mér tul tévoliak. Abban az
esetben azonban, ahol a férj munkahelyi balesete miatt a feleség
idegbsszeroppanast kapott, a munkaltatonak meg kellett fizetnie a né
ezzel jaro keresetkiesését, és kezelésének koltségeit is.

Ha a kauzalis lanc ezen - viszonylag kozeli és kdnnyen bizonyithaté —
karait is too remote-nak itéljuk, mi a helyzet a kornyezetartalom

rendkivil szerteagazd oksagban allé kéraival? A védett jogtargy

%2 Mind a 1913-as, ' 15-6s, &5’ 27-es Ptk. javaslat igy tartalmazza a kéartéritést.
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fontossaga miatt indokolt a felelosség hatarat egy kicsit tavolabb
megvonni. De mégis hol? Kauser Lipét szerint a kartéritési felel6sség
hatéra ott van, ahol az emberi cselekvés, mint oktényezé hatasa mar
annyira felhigitodik az események progresszidjaval folyton novekvé
szaml egyéb oktényezék tomegében, hogy e hatds gyakorlatilag
elhanyagolhat6va valik.®*Ez a vélemény arra helyezi a hangstilyt, hogy a
kauzalis lanc elérehaladasaval, egy idé utan az okozd magatartas generdd
szerepe mar nem egyértelmien megallapithatd, addig azonban mind a
kdzvetlen, és bizony mind a kozvetett karokat is a szennyezé terhére
réna. A kozvetett k&r megtéritésenek igénye mind kevésbé van jelen a
gyakorlatban. Véleményem szerint a kornyezeti kérok tekintetében sem
célszerii a felel6sség korébe vonni a kozvetett karokat. Mivel a kozvetett
és kozvetlen okok elvalasztdsra nem szliletett még kielégits, és egzakt
megoldas (a jogelméletben ez csak a legritkdbb esetben fordul el6), arra
van lehetéség, hogy ezekben az esetekben mashol, egy kicsit tavolabb

bonjuk meg a kdzvetlen és kozvetett karok kdzotti hatarvonalat.

Az okozati lancot az inadekvat kauzdlis Osszefliggések megszakitjak.
Adekvat a kovetkezmény, ha a tudomany mindenkori allésa, illetve az
dtalanos tapasztalatok szerint a téarsadalom egy étlagos tagja elére
lathatta volna. Ez a kornyezetartalimak, és kilondsen az autépélya
épitéssel, fejlesztéssel  Osszefliggd  magatartésok  esetében  némi
korrekciora, illetve kiegészitésre szorul. A magatartast jellemzéen (mar
csak az engedélyezési eljarasok miatt is) hosszas elokészité szakasz elézi
meg, igy gondos eljaras esetén az elérelatas feltételezhetd. Masrészt nem

a tarsadalom egy atlagos tagjanak, az egyszeri embernek kell el6ére latni

%3 A kértevés okozatossagarol



68 Gyorsforgalmi utak

itt az okfolyamat egyes elemeit: szakértéi garda vizsgalja (KHV) az egyes

kockézatokat, és a vérhaté kovetkezményeket.

Ezekben az — dltaldban a felel6sség kérdéskorében vizsgalt — esetekben
tehét kimentési lehetésége az autdpdlya épitéjének meglehetésen csekély.
Am még a szakértsi vizsgalatok esetén is kardindlis kérdés, hogy meddig
kell elére l&tni az okfolyamat egyes elemeit. Szakembertél messzebbre
nyulo, és pontosabb elérelétas varhato el, mint az élagos embertél, am
ebben az esetben sem réhatjuk fel a végsskig valo eldrelétas hianyéat. Am
az, hogy ennek az elérelatasnak meddig kell terjednie, nagyon nehéz
kérdés, és erre az &t6 birdi gyakorlat fog vélaszt adni. Véleményem
szerint az igy kijelOlt (az egyes esetekben akar eltérd) hatért indokolt még

felel 6sséget megallapitani.

A ma emlitett okfolyamati jellegzetességek miatt rendkivli
nehézségekbe Utkozik sokszor a kauzalitas |étének feltardsa is. A
bizonyithatésagot nagymértékben akadalyozza az is, hogy a magatartassal
elinditott okfolyamat karos, és jogilag relevans kdvetkezményei esetleg
csak évekkel, eévtizedekkel késdbb jelentkeznek. Egyes vegyszerek,
illetve szennyez6 anyagok lebomlési ideje viszont kifejezetten rovid, és
csak haladéktalan vizsgélattal lehet megallapitani jelenlétét, esetleg
alkalmazéjat.

6.9.4. Szennyezo fizet

Es végiil: ki fogja megfizetni ezeket a karokat? Ki a ,, szennyezd”, akinek
magatartésa elinditja az okfolyamatot? A haszndldk, akiknek érdekében a
karositd tevékenység tortént (megépllt egy autépalya), a szennyezd
intézmény létrehoz6i és mikodtet6i? Vagy maga az éalam, aki

kdzérdekiinek nyilvanitotta, és engedélyezte az adott magatartast? Nos, a
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kornyezetvédelmi jogban a ,, szennyez6 fizet” elve érvényesil, tehat
fizessen, illetve tartozzon felel6sséggel az, aki esetlinkben felépitette az
autépdlyat, vagy aki az ebbdl szarmazd hulladékot, és tdrmeléket
lerakatta egy védett tertileten. Am egyre inkabb kezd meghonosodni az a
nézet is, miszerint ne csak a létrehozé kompenzalja a kérokat, hanem a
szennyezé opus haszndl6i is.**Ezért indokolt |ehetne példaul az autdpélya
dijak egy részét kotelezéen a Kkijavitésra, helyredllitasra, fel(jitasra
forditani (erdok Ultetésére, vadatjarok épitésére, stb.), vagy akar tartalékot

képezni belle a karosultak kielégitésére.

Ezen felUl Gjabban lehet6ség van az autopalyak Uzemeltetési joganak
bérbeadasara is. Ebben az esetben az Uizemeltetdre atszallnak a karviselés

egyes aspektusai is.

6.10. A turizmusra gyakorolt hatas

Turizmus szempontjabdl az autdopdlyak tobbnyire pozitiv szerepet
jatszanak gazdasagilag. Legaldbbis a datisztikdk ezt tikrozik. Egyre
gyorsuld életmodunkban egy nagyobb szerepet kap a jobb elérhetség,
egyre gyakoribbak a rovidebb utazasok. Kézenfekvd, hogy gyorsabban
megkozelithetd Uti célok elonyt élveznek a fogyasztok szemszogebol.
Nem véletlen, hogy azok az orszagok, amelyeknél az idegenforgalom
nagy hanyaddt adja a GDP-nek, rohamosan igyekeztek és igyekeznek
Kiépiteni autopdlya-halozatukat. Horvatorszag példaul néhany év alatt
épitette ki az egész orszagot keresztillszel6 sztradgjat, ami lehetéveé teszi,
hogy az északrél és nyugatrdl érkezé turistahad néhany ora alatt
»lecsoroghasson” az orszag keleti részébe is. Horvatorszag egy jO példa

arrais, hogy egy autopalya mennyire elszivja a tékét mas infrastrukturalis

% Az 1117/2001. Korm. hatérozat mér igy tartalmazza



70 Gyorsforgalmi utak

berunhdzdsok elél. A horvat vasithdldzat a legkevéshé sem nevezhet6
kiépitettnek, — még a hajdani nagyjugoszlav elképzelésekhez igazodik —
tehdt az orszdg egyértelmien a kozuthdldzatara téamaszkodik, ami
kockazatos lehet egy Ujabb energiasokk szempontjdbol. A horvat
autépalyak azonban a horvét tengerparton végzédnek. Ezaltal féként azok
a turistak fogjak majd hasznalni 6ket, akik a Horvatorszagban késziilnek
szabadidét és pénzt kolteni, tehat nem a keresztllmené turizmust
szolgalja. Magyarorszag helyzete azonban gyokeresen eltérs. Orszagunk
mar igy is sokkal inkabb szolgdl az idegenforgalom &tvezetésére, mint
megfogasira. Ha az idegenforgalmat és vendégléatbipart akarjuk, mint
jovedelemteremté agazatot akarjuk fejleszteni, akkor a szolgaltatdsok
minéségének javitdsdba kell beruhaznunk, ahelyett, hogy tovabb
»javitsuk” turisztikai atbocsatoképességiinket az adofizeték pénzén.
Ahogy a turizmus, mint jovedelemteremté agazat, egyre er6sodik, Ugy
fokozodik az igény az érintetlen természeti kornyezet irant. Furcsa
ellentmondas, hogy azért betonozunk le sok szaz négyzetkilomeétert,
okozva ezzel hatalmas kornyezeti kért, hogy a turistaknak jobb
elérhetéséget biztositsunk. A turizmus szempontjabdl ugyanis pont azok a
régiok szamitanak értéknek, amiket még nem deformdlt a modern vilég.
Ellentmondasos az is, hogy pont a turistaknak kell a gyors kozlekedést
biztositani, hiszen pont 6k azok, akik nem sietnek, mert szabadsagon
vannak. Az autopdlyak csak arra adnak lehet6séget, hogy az
utikdnyvekben megjeldlt , kotelezé” helyszineket, a motorizalt turista
képes legyen tOmegesen nagy sebességgel megkozeliteni, illetve
elhagyni. Altaldban pont ez a , hatékonyan” kozlekeds turistahad az, ami
nagyban csokkenti az egyes latnivalok érteket.
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7. Tarsadalmi hatasok

7.1. A civil szervezetek szerepvallalasa

B& a t&rsadalom tobbsége egyelére a fogyasztast és a gazdasagi
novekedést tartja elsddlegesnek a kdrnyezettudatos szemlélet is megjelent
mar Magyarorszagon. A szélesebb kori elfogadottsagra még val dsziniileg

éveket kell varni.®

Ugyanakkor az autopalyak dltal jelentett veszély ill. tényleges
kornyezetkérosités, valamint az egyéb jogsértések mozgositottak a civil
szférét, tobbek kozott a kornyezetvédelmi civil szervezeteket is. A
,Z0ldek” mindenhol ott vannak, és elszantan kiizdenek az igazukért,
annak arén is, hogy gy6zelmeinek nem csak a befektetékre, de magukra a
z0ld szervezetekre is sUlyos hatasai lehetnek! A kdzvélemény gyakran
nem tesz kulonbséget koztilk és a ,nhagyon zoldek”, a , sotétzoldek”
alapjan itéli meg 6ket! Tul radikalisnak és haladas-ellenesnek tartjak oket,
mert olyan beruhazasokat is megakadalyoznak, amit a lakossag (nagy
része) gazdasagi okokbdl vagy elegend6 informacié hianyaban tdmogat.
Ilyenek az autépalydk és a bevasarlokdzpontok. A valdsagban azonban,
néhany beruhazas nem a kornyezetvédék, hanem a pénzhiany miatt
késlekedik. (PI. 4. metr6).%®

Mig az érintett Onkormanyzatok és a lakossag egyre gyakrabban
tiltakozik az autopdlyakkal kapcsolatos kotvetlen és kozvetett karos
hatasok ellen, a lakossag kozvetlenll nem érintett része csak a gyorsabb
célbaérést és az autépalyaknak tulajdonitott gazdasagi elényoket veszi

65 M észarosné-L ukéacs P.
% Szabo 2005
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figyelembe az autépalyak megitélésénél Ausztriaban, Lengyelorszagban

és Magyarorszagon egyarant.

A civil szervezeteknek és a lakossagnak torvényes joga van részt venni €s
véleményt nyilvanitani az olyan nagy volumenii beruhazasok, mint az
autépdlyak elokészit6 munkélataiban mindhdrom az elébb emlitett
orszégban. Ausztridban tobbek kozott az an. OKOBURO-K,
Lengyelorszagban a Gaja Z0ld Szovetség vagy a Z6ld Mazovia vesz részt
tevékenyen az autopalya-épitésekkel kapcsolatos tarsadalmi vitakban.
Magyarorszdgon a Levegé Munkacsoport és a hozzgjuk csatlakozott
szamos kisebb helyi szervezet harcol az autépdlyak okozta kornyezeti

karok megel6zéséért, de legaldbb mérsékléséért.

Itt érdemes kitérni arra, hogy természetesen a civil tarsadalom egészének
gondolkodasdt nagyon sokféle tényez6 befolyasolja. Példaul a lengyel
kozvélemény alakuldshoz az Utépitések kérdésében sokféle tényezo
jatszott kdzre a rendszervaltast koveté években, amikor 1989-t6l kezdve
az autopalyak kiépitésének szilkségessége fokozatosan kdzvita targya lett.
Egyfel6l sok helyi kdzosség szervezetten nyilvanitott kozdsen véleményt
egyes utak épitése ellen, mint példaul a Gdanskbdl délre vezeto U, illetve
a Wroctaw — Varsd Utvonal esetében. Masfelél helyi politikusok és
hatosagok sokszor kampanyoltak kilonbdzé médokon az U utak épitése
mellett. Erre j6 példa 1.6dz és Wroctaw polgarmestereinek hélégballonos
Utja, mely az S8-ért folytatott figyelemfelkelté akcio része volt. A sajtd és
a média vildga szintén hozzgjarult a kampanyokhoz: a ,Dziennik

Battycki” cimii lap példaul naponta készitett interjukat politikusokkal és
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helyi el6ljarokkal, arrdl faggatva 6ket, hogy 6k vajon eddig mennyit
tettek az A1-es megépitésének eléremozditasaért. A ,, Gazety Wyborczej”
regiondlis kiadvanya kozolte Wroctaw parlamenti  képvisel6inek
nyilatkozatat, melyben kinyilvanitottdk: harcolni fognak az S8 és a
korgyiirc megval 6suldséért. Mindezekkel szemben, szamos kildnb6z6
egyesiilet és tarsadalmi szervezet tiltakozott az autopalyadk kiépitése
mellett, kilondsképpen néhany tervezett nyomvonal esetében.
Okologusok pedig sorozatosan hivtdk fel a figyelmet arra, hogy
egyenstlyt kell teremteni a szallitmanyozas megoszlasa terén, elsésorban
az Ut és vasltfejlesztések egyenlé pénzlgyi tdmogatdsaval az allami

forrasokbol

7.2. A nyilvanossag bevonasanak problematikgja

7.2.1. K6z6ssgi r észvétel

A miniszteri indokolas a kozérdeket a kisebbségi ellenvéleménnyel
szemben érvényesiilé tobbségi akaratként definidlta. (Ami  abszurd,
hiszen csak kisebbséget érint6 intézkedések is lehetnek kdzérdekiek, pl.
az intézmények rampaval val6 ellatasa mozgaskorlatozott tarsainknak). A
demokracia alapja valéban ez, igy ha népszavazast tartanank azon
kérdésrol, miszerint fejlessze-e a magyar allam a gyorsforgalmi
uthdlézatét, vagy sem, és 51 % -a a valasztopolgaroknak nemmel
voksolna, nem éplilhetne egyetlen km autépdlya sem a tovabbiakban. (Ez
persze  nem ilyen egyszeri, ma csak a nemzetkozi

kotelezettsegvallaldsok miatt sem.)
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A kozvetett demokrécia intézménye kissé még jobban sarkitja a helyzetet:
a parlamentben 016 képviseléknek mi szavazunk ugyan bizalmat a
képviseltre, am manddtumuk szabad, igy az a maroknyi ember fogja
eldonteni, mi UdvOs az orszagnak. (Ez persze igy a leghatékonyabb,
hiszen nem csak lényegesen gyorsabb dontést tesz lehetévé, mint a
kdzvetlen demokracia, hanem szakemberek hatdrozhatnak az egyes
szakkérdésekben.)

Akkor a polgérok négy évig tehetetlenll kotelesek tirni? Természetesen
nem. Joguk van ellenérizni valasztottjaikat, €s bizonyos mértékig
befolyasolhatjak a dontéseket, vagy azok végrehajtésat. Az Alkotmany is
garantdlja a koOzérdeki informaciok megismerésének, és a szabad
véleménynyilvénitasnak ajogat.®”’

Allamelméleti és tarsadalom filozofiai kérdés, hogy a kozosségi részvétel
mennyiben jarul hozza a dontések legitimaciojahoz, igy ezzel nem

kivanok bévebben foglalkozni.®®

Az viszont tény, hogy a jogalkotdk fontosnak tartjak (persze korlétozott
meértékben) a kozossegi részvételt, mint a tarsadalmi tdmogatottsag
elsbdleges  biztositékat.®*Az  1998-ban  elfogadott  Aarhusi
Egyezmény ’kifejezetten a kornyezetvédelem terén kivéanja garantélni a
lakossag informaciohoz valdé hozzaféréséat, a dontésben valo részvételét,
és a megfelel6 jogorvoslatot. Hatodik cikkének (A nyilvanossag

°" Alk. 61.8 (1) bek.

% Fodor L&szI6 szerint a legszélesebb korii részvételi jogositvanyokat kell biztositani
a legitimécio érdekében.

% Az absztrakcié magas fokan megfogal mazott ezirany( szabélyok, vagy a kozosségi
részvétel elvként valo lefektetése (Id. pl. az 1992-es Ridi Vildg Kornyezetvedelmi
Cslcstalalkozon elfogadott Ridi Alapelvek kdzll a 10. szamat, a k6zosségi részvétel
alapelvét) mellett azonban mé&r kérdéses, hogy ennek gyakorlati feltételeit mennyire
biztositja az adott jogrendszer.

" N&lunk a2001. évi LXXXI. tv. hirdette ki
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részvétele egyes tevékenységekkel kapcsolatos dontéshozatala) 7.
bekezdése deklardlja, hogy ,a nyilvanossag részvételére vonatkozd
ejardsok lehetové kell, hogy tegyék a nyilvanossdg szamara, hogy
irasban, vagy amikor szilksegesnek latszik, kzmeghallgatas formajaban
eloterjesszék  megjegyzéseiket, informacidikat, elemzéseiket, vagy
véleményiket, melyeket a javasolt tevékenységgel kapcsolatban

fontosnak tartanak” .

A Ktv. 97.8 (1) bekezdése is kimondja: , A természetes személyek, jogi
személyek és jogi személyiség nélkili tarsasdg (...) jogosultak részt

venni a kdrnyezettel kapcsolatos eljarasban.”

Az aarhusi egyezmény fent emlitett, és ugyanezen cikk 4. pontjaval
(,Valamennyi Fél biztositta a nyilvanossag korai fazisban valo
részvételét, amikor az 0sszes valasztasi lehetéség még nyitott és hatékony
tarsadalmi  részvétel valdésulhat meg.”) Osszhangban, és ennek
megfeleléen tartalmazza szintén az erre vonatkozd szakaszt a targyalt
2003. évi CXXVIII. térvény is. , A ... kornyezetvédelmi hatésag az
eldzetes vizsgalati eljarasban a nyilvanossag véleményének megismerése
érdekében kdzmeghallgatast tart.” ,"hiszen az el3zetes vizsgélati eljaras a
hatasvizsgélati folyamat legkorabbi szakasza, amikor a kornyezetvédelmi
hatosdg a szakhatdosagok bevonasaval még csak a hatasvizsgélat
szilkségességét, szilkségessége esetén tartalmét vizsgalja.

Fel kell hivnunk a figyelmet azon tényre, miszerint a 314/2005 (XI1. 25.)
Kormanyrendelet ota nincs kilon el6zetes kdrnyezeti tanulmany.
Mindazonaltal az egybevont kornyezeti hatdstanulmanyra is az eljaras
elején kertl sor, igy a nyilvanossag bevonasanak idépontja a folyamatban

jelentésen nem véltozik.

15, § (4) bekezdés
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Viszonylag szokatlan az €ljaras e szakaszdban a kdzOsségi részvétel
legintenzivebb formaanak eldirdsa. A kozmeghallgatas kodzvetlen
interaktivitast biztosit a beruhazd, a kornyezeti hatdésagok és a
nyilvanossag kozott, s hatékonysagat mi sem bizonyitja jobban, minthogy
a beruhdzdk minden korulmeények kozott igyekeznek messzire elkerdini
ezt a formé&. Természetesen Udvos, hogy a jogalkalmazok ilyen
nagyvonalUan szabtak meg a k6zdsségi részvétel korilményeit. Nagyobb
estllyel veszik figyelembe a nyilvanossag véleményét az eljaras kezdeti
szakaszéban, amikor a dontési alternativak — ha a beruhézo részérél nem

is, a hatdsagérdl mindenképp — még nyitottabbak.

A toérvény nem tartalmaz minden esetben szaz szazalékos garanciét arra
nézve, hogy a nyilvanossag esetleges elutasitd hozzaallasat figyelembe is
vegye a beruhdzd a dontések meghozataldban, vagy az eljaras tovabbi
szakaszaban. Ugyanakkor az észrevételek érdemi figyelembevételének
kotelezettsége (a vélemények szakmai, ténybeli és jogi elemzése, egyes
esetekben =b&r nem dnmagaban) az engedély elutasitdsahoz vezethet. Az
csak a kisebb helyi  koérnyezetvédelmi  jelentéséggel  bird
telepengedélyezési eljarasokban lehet 6nallo elutasitasi tényezd, hogy a
berunazas a koérnyéken él6k szdmara zavarOd, vagy egyenesen
elfogadhatatlan.

Figyelemre méltd, és mindenképpen kovetend6 példa a lengyel
Kornyezetvédelmi torvény szabdlyozésa, amely eléirja a nyilvanossag
részvételét a kornyezeti hatdsvizsgalati dontés meghozatal aban.

7.2.2. Informaciéhoz jutasjoga

Az informécidszabadsag méasik oldala az informéciok megszerzéséhez,
terjesztéséhez vald jog. A gyorsforgalmi autdutak épitésével és

fejlesztésével kapcsolatos informécidk (bizonyos kivételekkel, amelyekre
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a késobbiekben ki fogok térni) kozérdeki adatok, s igy a hatdésagnak
biztositani kell az eljaras barmely szakaszaban, és a mar elkészilt

|&tesitményeket illetéen az informaciokhoz valé hozzéférést.

A modern adllam altal kitiztt cél a proaktiv informacidszolgaltatas
megval 6sitasa, amikor a hatosadg konkrét kérelmezék nélkll biztositja a
birtokdban |évé, kiadhatd informaciokhoz valé hozzéférést. Ennek
legegyszeriibb, és talan legolcsbbb mddja az  elektronikus
adatszolgéltatas, példaul egy internetes portal |étrehozésaval, de eszkdze
ehet a proaktiv informacioszolgéltatésnak a szérdlapozés, a regionalis
sgjtéban val6 adatkozlés, és igy tovabb. Nyilvan olyan format kell
vilasztania a hat0sdgnak, amelyet az érintettek és az esetleges
adatkérelmezék nehézségek nélkil el tudnak érni. gy az ingyenes médian
keresztil megvaldsuld kozzététel bar koltséges, de hatékony mddja az
aktiv adatszolgdltatdsnak, mig a — kétségkivil olcsdbb — elektronikus
informéciokozlés térségektsl eltéréen lehet alkalmas vagy alkalmatlan.
Példaul egy alig néhany szaz Iélekszamu kis falu lakdinak is joga van
adatokat kérni a hatosagtdl az Ugyben, hogy a mellettik elhaladd
autépélya milyen zaj és rezgés szintet fog produkalni, stb. Ha csak a
szomszéd telepllésen van internet lehet6seg, a hatdésagnak kilonds
adatszolgéltatasrol  (pl.  kdzmeghallgatds, szordlapozas) is  kell
gondoskodnia a falu esetében. Errél, és az informacioszabadsag hdrom

agat érintéen az esélyegyenl6segrol a késdbbiekben lesz szé.

Ett6l eltér6 adatszolgltatdsi forma, és ez jellemzébb pillanatnyilag
Magyarorszagon, a ,passziv’ adatszolgaltatas. Ez esetben a hatésag a
kérelmez6 kérelmére vélaszolva szolgdltat informéciot. (Meg kell
jegyezni, hogy az aktiv informécidszolgéltatds mellett is elképzelhet6 a
kérelemre torténé adatkiadas, ha pl. a kérelem nem kozzétett, vagy

egészen friss adatokra vonatkozik.)
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A hatésdg nem minden esetben koteles kiszolgéltatni a kért adatot.
Megtagadhatja (megfelelé irasbeli indokolds mellett), ha a kért
informécid tul dltaldnosan van megtagadva, ha a kérdés nyilvanval6an
ésszeriitlen, ha nincs az adott informéci6 a birtokaban, ha az adat kiadasa
személyiségi-, szerzéi jogokat, vagy nemzetbiztonsagi-,
igazsadgszolgaltatGi-, nemzetkdzi érdekeket sértene, illetve ha Uzleti
titoknak, vagy belsé kommunikacios-, vagy befejezetlen (feldolgozatlan)
adatnak minéstil.

A felsorolt kivételeket megszoritéan kell értelmezni, hiszen a polgarok
jogainak mind teljesebb érvényesiilését kell, hogy szolgélja (ne felejtsiik
el, hogy a hatdsagnak, a beruhazonak, az autépalya épittetének is vannak
jogaik, amiket védeni kell), nem pedig azok korl&tozasat.”

Ha a kérelmezett informacio nem esik a fenti kivételek alg, akkor meg
kell felelnie bizonyos kritériumoknak, jelesil: idészerii kell, hogy
legyen,®megfelelé (a kérelmezs &ltal kdnnyen felhasznélhatd) formaban
(Id. a kis falu esetét), az érdekeltség megkovetelése nélkul kell kiadni az
adatot.

7.2.3. Esélyegyenl6ség:

Az dlam koteles egyenlé esélyeket biztositani polgarainak barmely
megkUldnboztetés nélkil, ezt az Alkotmanyon kivil szamos mas torvény

is garantdlja, és nem is lehet kérdéses egy modern polgéri demokraciaban.

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

legritkdbb esetben maradéktalan. Az informécidés szabadsagjogok

Z Majtényi

® A lengyel kornyezetvédelmi torvény rendelkezése szerint m& az autépédya
épitésre/fejlesztésre vonatkozo palyazat beadasnak napjétdl rendelkezésre kell dlnia
az illetékes szerveknél.
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esetében beszélhetlink esélyegyenl6ségrél, ha arra gondolunk, hogy az
Atv. 19. 8§ (3) bekezdés ,ba&ki” szamara lehet6vé teszi a passziv

adatszolgéltatas igénybevételét.

Bér az informécids jogok garantdldsa nem kivan olyan mértéki allami
eréfeszitéseket, mint példaul az egyenlé egészségugyi ellétés, vagy az
egysegesen szinvonalas oktatas biztositasa, természetesen fel kell alitani
bizonyos intézményi és eljarési koltségvetési feltételeket, amelyek nem

csekélyek. Ahhoz, hogy az esélyegyenl 6ség biztositva legyen, szilkséges:

1. a mindenki szaméra val6 elérhetgség: Tisztazzuk, hogy az
esclyegyenléoseg egydltaldn nem azt jelenti, hogy minden
kérelmezének azonos szinten legyen nehezen, vagy kdnnyen
elérhet6 az adott hatésag. Az, hogy az egyik kérelmezé postan,
vagy telefonon tudja adatszolgaltatasi kérelmét intézni, esetleg az,
hogy ezért kisebb tavot utaznia is kell, mig a masik kérelmezé
azonos hatdsaghoz besétalva szOban targyalhat, korantsem jelent
égbekialtd igazsagtalansagot. Irredlis lenne elvarni, hogy az allam
egytél-egyig a legkisebb telepllésekre is biztositson megfelel6
személyzetet és felszerelést az esetleges kérelmekre szamitva. A
lengyel gyakorlat sem jogi problémakeént, csupan megkertlhetetlen
kellemetlenségként emliti meg, hogy egyes kérelmezett adatok
nincsenek helyben a hatdsagnél, és azok beszerzése nemegyszer
késedelmes. Egy régio, legyen az akarmilyen Kkicsit, teljes
megfosztésa a kérelmezés lehetsegétél azonban mar az
eselyegyenloseg kovetelmenyét sérti. Ha pl. a hatdsdg csak az
elektronikus Uton valé kérelmezéseket elégitené ki, egy internettel
meég a helyi konyvtarban sem rendelkezé kis teleplilés lakosai csak
aranytalan nehézségek aran juthatnanak informéaciéhoz.

2. a forma: ugyanez vonatkozik a kiadott adatok formgjara. Ezt a
kdvetelmeényt elésegiti azon foszabaly, miszerint az informéciot a
kérelmezo altal preferdlt formaban kel kiadni lehet6seg szerint.

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

K érdéses persze, hogy melyik megoldas visz el6bbre minket a kérnyezeti
demokracia érvényesitésében: a mindenki el6tt nyitva allé, &m viszonylag
semmitmondd jogosultsagok, vagy a szitkebb kort érinté (érintettek)
hozzéférési jogosultsag, ami mélyebb tdékoztatottsdgot is jelenthet
egyebek kodzott. Véleményem szerint e ketté egymas melletti 1étezése a
legcélravezetbb, bar felvet bizonyos problémékat (pl. az érdekeltség
megkdvetel ésének tilalma, stb.)

Am nem csak az informécio igénylése setén beszélhetiink
exflyegyenlosegrél, hanem a kozosségi  részvétel, illetve a
jogérvényesités esetében is. Ez Osszefligg a megfelelé t§ékoztatas
hidnyaval is. Egyes elmaradottabb terlleteken, vagy teleplléseken nem
megfelelé a lakossag informaltsaga jogaikat illetéen. Az épitteté pedig
meghagyja Oket édes nem-tudasukban (nem tajékoztatja oket a
kozmeghallgatdson vald részvétel, a jogérvényesités lehetéségeirdl),
esetleg még félre is vezeti a csoportot, vagy az egyes személyeket.
Osszeg kovetelését helyezik kildtasha, és sajnos nem egy esetben sikeriil a

kevéshé tajékozott panaszosokat megfélemliteni.

Szemét-lerakohelyek |étesitésekor mertlt mar fel ez a probléma, és sajnos
elképzelhet6 az autdpalya épités esetében is analdg: adott egy néhany
szaz lélekszama kis falu, nagy a munkanélkiliség, kicsi az iskolézottsag,
vezesslk arra az autopalyat, mert nem fogjak tudni, hogy ez ellen
egydltalan tiltakozhatnak, illetve nem tudjék, hogy ezt hogyan tehetik
meg! (Adott esetben elképzelhetd, hogy egy ilyen telepllés gazdasagat

fellenditené egy épllé autdépalya, a munkahelyek szdma néne, am ez

" A lengyel szabdlyozés kifejezetten tiltja dij kiszabésit.
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témank szempontjabdl most nem relevans, ezzel a kdzgazdasagi rész
foglalkozik.)

7.2.4. Az informécioszolgaltatassal kapcsolatos fogalmak

Hasznosnak tartanam néhany fogalom tisztézésédt, illetve bevezetését

jelen fejezetben is.

Kornyezeti informacié: Minden irésos, képi, hang, elektronikus vagy
egyéb formaban megjelené informacid, mely a kovetkezékre vonatkozik:
a kornyezeti elemek, és a koztik lévo kolcsonhatdsok, kornyezeti
tényezék (anyagok, energia, zaj, rezgések, hulladékok, kibocsatésok)
amelyek kornyezeti elemekre hatnak, vagy valoszini, hogy hatnak. Az
ezeket érint6 intézkedések, végrehajtasrol sz6lo jelentések tartalma,
ezeket megalapozO koltség-haszon elemzések, valamint az emberi
egeészség, biztonsag, az épitmények allapota. A lengyel kornyezetvédelmi
torvény>kilon is emliti, hogy mi szamit az autépélya épités és fejlesztés
vonatkozasaban kornyezeti informacionak (és igy a kérelmezéknek
elérhetéként biztositottnak). igy killondsen ilyenek atervek, programok, a
kornyezeti hatasvizsgéalatot™®végzé hatdsag dontései, az ataluk kiadott
engedélyek, az épitési engedély, az autépalyara vonatkozd egyéb
dokumentumok, valamint természetesen a kornyezetvédelmi jelentések.
Nyilvanossag: egy vagy tobb természetes vagy jogi személy, tovabba a
nemzeti joggal vagy gyakorlattal Osszhangban azok szovetségesei,
szervezeti és csoportjai.”’

Erintett nyilvanossag: Az érintett nyilvanossag jelenti a nyilvanossag

azon részét, amelyet a kornyezeti dontéshozatal befolyasol, vagy

75 2001. évi &pr. 17. 19-24. fejezete
76 Azaz EIA-t
" Aarhusi Egyezmény 2. §
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val6szintileg befolyasol, vagy ahhoz érdeke fiizédik, “illetve érintett az a
személy vagy szervezet, aki, vagy amely a hatasterlleten él, vagy
tevékenykedik.”

Jelen esetben véleményem szerint érdemes mindkét fogalommal dolgozni
(bar az autépdyardl szold torvény nem tesz kilonbséget kozottik).
Autopalyak épitésének és fejlesztésének az esetek tilnyomo tobbségében
az orszaghataron is tulnydlé hatdsai vannak. Mindazondltal meg kell
kildnboztetniink egy sziikebb térsadalmi kort, akik kdzvetlentl is érintve
vannak az adott valtozasokkal, és ennek a csoportnak hangsilyozottabban
kell biztositani a részvételt, az informacidhoz jutas jogét, és a
jogorvoslatot. Ezzel a feledeges (de szinte elkerllhetetlendl
lefolytatandd) és hosszadalmas polgari perek megelézhetéek lennének. S

az eljéras gyorsitasa mindkét félnek érdeke.

Hatosag: a barmilyen szintii (orszagos, regiondlis, stb.) kormanyzatot,
kornyezethez kapcsol6dd kozigazgatasi feladatokat ellato termeészetes
vagy jogi személyek, illetve ezek ellenérzése aatt allé hasonlo funkciéju

természetes és jogi személyek.

8. Kornyezeti hatasok

A kozlekedés, mint tarsadalmi tevékenység a haldzati infrastruktara
Kiépitésekor egyszeri, a mikodés soran pedig folyamatos hatast gyakorol
a kornyezetre. A kozlekedés, ezen belll a koziti kdzlekedés jelentés
kornyezetszennyez6 és kornyezetkérositdo hatéssal rendelkezik, amelyek
az él6 és az épitett kbrnyezetet egyarant érintik pl.: levegészennyezés, zgj

és rezgésterhelés. A kozati kozlekedés karos hatasai az autépalyak

BU. ott
91995, LIII. 4. §
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mentén fokozottan érvényesiiinek részben a nagy forgalomnak, részben a

terlleti igényeiknek koszdnhet6en.

F e r
A kozuthalézat 2002. évi
forgalmi terhelése

SK

A forgalmi szalag
o7 szinmagyarazata

RO [E/nap]
=g

“Az orszagos kdzutak ‘ e
2002. évre vonatkozd o et
keresztmetszeti forgalma" c.

kiadvany adatai alapjan

@© Kozlekedéstudomanyi Intézet Khi: " Szerkesziette: RoadiechiKit HU_D_014-02

Forras. KTl
3. 4bra: A kozathaldzat 2002. évi forgalmi terhelése

A kozuthdlozat 2002. évi terhelését bemutatd 3. dbran jol latszik, hogy a
foutvonalak és az autépalyak mentén jéval nagyobb gépjarmiforgalom
zajlik, mint az egyéb utakon. Szdmokban kifejezve ez tobb ezer, a
legforgalmasabb szakaszokon tobb tizezer gépjarmi athaladasat jelenti

naponta.

A gyorsforgalmi utak kérnyezetet érinté hatadsaira mind atervezés mind a
Kivitelezés és a mitkodtetés soran egyarant figyelemmel kell lenni. Az
infrastruktara-fejlesztéseknek  (autdopadlyak, autoutak, elkertlé —utak,
vasttvonalak, replloterek épitése és bévitése) az élévilagra (fléra, fauna)
gyakorolt kéros hatésa az érzékeny terlletek elkertlésével, amit a

kornyezet védelmeérol szolo 1995. évi LI, atermészet védelmérsl szolo
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1996. évi LIII. torvények, valamint a 152/1995. (XI1. 12.) Korm. rendelet

is szigortan el§ir, jelentésen lecsokkenthets. &

A sz&razfoldi kozlekedési rendszereken belll hazénkban jelenleg az
autépdlya-épitések  zajlanak a legnagyobb Utemben és a
leglatvanyosabban. Az autopal ya-épités az egész orszégra kiterjeds oriasi
beruhazas, és mint ilyen kornyezeti hatasvizsgalat koteles tevékenység.
Ez azt feltételezi, hogy az autépalydk kialakitasandl messzemenden
figyelembe veszik az él6 és élettelen kdrnyezet igényeit, ennek ellenére

szinte csak a koérnyezetre mért terheikrol lehet hallani.

80\ észarosné-L ukéacs P.
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8.1. Levegéoszennyezés

A Kkozlekedés, azon belil a kozati kozlekedés &ltal okozott
levegészennyezés az egész vilagon Oriasi probléma. A gazdasagi
fejlodéssel egyiitt ndvekvé motorizécidé emelkeds levego es zajterhelést
okoz. A kozlekedési eredetii Iégszennyezék kozott vannak az egészségre
kdzvetlen veszélyt jelent karos, toxikus és rakkelté szennyezé anyagok
(pl.: 6lom, benzol) illetve Gveghdzhatast okoz6 gazok (CO,) egyarant. Az
1990-es évek végén Ausztria, Franciaorszag €s Svijc részvételével
végzett felmérés szerint ezen orszagok tertletén évente 290 ezer
bronchitiszes (horghurut) és 162 500 asztméas megbetegedés vezethets
vissza a kozlekedés okozta légszennyezédésre. Egy masik felmérés
szerint 1970 és 1990 kozott az eurOpai gyermekek korében 200
szazalékkal emelkedett a kozlekedési levegoszennyezés miatt kialakulo

az asztmés megbetegedések szama.®

A légszennyezeés az épitett kornyezetben is karokat okozhat. A kén-dioxid
és a nitrogén oxidok (amelyek részben a fités, részben a kdzlekedés soran
elégetett nem megujulé energiahordozokbdl szabadulnak fel) a levegd
nedvességtartalméaval savakat képezve megtamadjak az épuletek, illetve
szobrok ké és fémanyagat. A légszennyezés okozta korrézio foként a

zstfolt varosokban okoz nagy gondot.®

8 MAGY ARORSZAG.HU

82 K erényi 2003
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Magyarorszédgon az utobbi évtizedekben jelentés meértékben csokkent a
a kozlekedési eredeti

|égszennyezb

anyagok  Osszkibocsitésa,

kibocsatasok terén azonban nem mondhat6 el ugyanez (4. abra).

A kén-dioxid kibocsatéas trendje Magyar or szagon [kt/év]

Agazat 1980 (1985 |1990 [1995 [1996 |1997 |1998 1999 |2000 |2001 2002

Kozlekedés | 49 21,1 |16 75 101 (11,3 |354 |28 (159 |159 1,61

Osszesen | 1632,8 | 1403,6 | 1010 |704,9 |673,2 |658,5 |591,83 | 590,15 | 486,15 | 399,78 |365,36

A nitrogén-oxidok kibocsatas trendje M agyar or szagon [kt/év]

Kozlekedés | 111,3 |110,5 | 116 101,4 106,12 |110,1 |114,01 | 112,54 109,85 | 112,94 | 115,65

Osszesen 2729 (2625 |238 190 |195,8 |[199,5 |202,63 | 200,66 |185,45 | 185,47 |185,54

A szilard anyag kibocsatas trendje Magyar or szagon [kt/év]

K6zlekedés | 19,4 10,8 6 175 |17,7 18,7 19,59 19,91 |20,02 |20,62 21,18

Osszesen 576,6 [491,6 |205 1545 |140,7 |136,5 |127,4 |127,68 1285 |121,91 |118,59

A szén-monoxid kibocsatas trendje M agyar or szagon [kt /év]

K 6zlekedés | 546 514,6 |568,04 |448,9 |441,75 | 451,74 | 465,33 | 450,39 | 435,92 |423,7 |413,85

Osszesen 1019 |931,1 |996,98 | 761,3 | 726,86 | 733,37 | 736,93 | 721,62 | 633,04 | 575,53 |563,14

A szén-dioxid kibocsatas trendje M agyar or szagon [kt /év]

Kozlekedés | 8667 |7980 |8779 |7470 |9569 |10543 |10850 |10831 |10441 |109129 |11214,9

Osszesen | 92035 | 88819 | 76043 | 63452 | 67055 |64782 |62357 | 62231 |59411 |61920,7 |60777,9
4. abra: A klldnboz6 1égszennyezé anyagok kibocsatasanak valtozasa 1980-

2002 kozott. (Forras: KvWM)
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Az abszollit mennyiségeket tekintve a jarmivek altal kibocsatott kén-
dioxid és szén-monoxid mennyisége csokkent, a nitrogén-oxidok, a
szilard részecskék és a szén-dioxid kibocsatasa nétt, ami a gépjarmiivek
szaménak novekedésére valamint a kozati forgalom fokozédésara
vezethetd vissza. A kozlekedési emissziok ©sszkibocsatashol valo
részesedését és a szdzalékos értékek megvéltozasat az 5. abra mutatja.
Lathatjuk, hogy 1980 és 2002 kozott a kozlekedési eredetii emissziok
Osszkibocsatason belllli részesedése a kén-dioxidon kivil valamennyi, az
dbran feltintetett anyag esetében nétt. A  kozlekedés legnagyobb
ardnyban a nitrogén-oxidok ill. a szén-monoxidok kibocsatasaért felelés.
Meg kell még emliteni, hogy az 1990-s évek elgje Ota a kozlekedési
jarmivek daltal kibocsédtott illékony szerves vegylletek mennyisége
kordlbelil 20%-kal, mig az oOlomkibocsatas (az 6Olmozott benzin

forgalmon kiviil helyezésével) zuhandsszertien szinte nulléra csokkent.®

%
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& é\"@ e\"@g %‘V\\% %‘V\@ & o 7 7
B Kozlekedés O Egyéb agazatok
5. ébra: A kozlekedésbdl szarmazd 1égszennyezé anyagok 6sszkibocsatashol

valo r észesedése 1980-ban és 2002-ben (Forras: KvWM)

8 K erényi 2003, Kiss-Lukécs A.
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A kozlekedési eredetii

emissziokon belll

kibocsatasat a 6. abra szemlélteti.

az egyes alagazatok

A kozlekedés kibocsatasok 2002-ben

szén- szén- nitrogén- | kén- o
) ) i o o olom részecske szén-dioxid
monoxid hidrogének | dioxid dioxid
[kt/év] [kt/év] [kt/év] [kt/ev] | [t/év] [kt/év] [kt/év]
K ozt
kozlekedés | 409,63 56,15 102,08 1,08 0 20,44 10420
Ferihegy,
repul5tér 0,13 0,09 0,26 0,02 0 0,01 72
Vizi
kozlekedés | 3,24 2,28 9,42 0,26 0 0,7 542
Vasiit 0,85 0,28 3,89 0,25 0 0,3 180
Osszesen 413,85 58,8 115,65 1,61 0 21,18 11214
K ozt
kozlekedés
szézalékos
értéke 99% 95,50% 88% 67% 0 96,50% 93%
Forras. KvWWM
6. bra: Az egyes kozlekedési dgazatok szennyezéanyag kibocsatasai 2002-

ben.

Lathatjuk, hogy a kildnbtzé kozlekedési agazatokon belll a koziti

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

a gépjarmivek Uzemelése soran kibocsatott anyagok nagy része nitrogén
(N2) és viz, csak kb. 10 %-a CO, és 1-2 %-a szénmonoxid (CO),
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nitrogénoxidok (NOx), szénhidrogén (CH), kéndioxid és szilard

részecske (korom). #

Az el6z6 évtizedekben a légszennyezés terén bekovetkezett cstkkenésben
az Ujabb kornyezetvédelmi intézkedések bevezetésén, a gazdasagi
szerkezet &alakulasan, a tizeléberendezések korszeriisitésén illetve a
széntlizelésr6l a gaztlizelésre valo éttérésen tul az 6lmozatlan benzin
eterjedése, a gépkocsik szigorl kornyezetvédelmi ellenérzése és a

gépjarmiipark korszertibbé valasa is jelentés szerepet jatszott.

Azonban annak ellenére, hogy az 1980. évi értékekhez képest a legtobb
kozlekedési eredetli |égszennyezé kibocsatasa a 2000-es évek elgjére
csokkent, a kozuti kozlekedés tovabbra is jelentés Iégszennyezé hatéssal
bir. A telepllések és a nagy forgalmu kozutakhoz kozeli terlletek
levegéminésegét napjainkban is alapvetéen a kdzlekedés, azon belll is,

elsbsorban a kozuti kozlekedés hatérozza meg. ®

A 7. abra a kozlekedéshol szarmazo levegoterhelés mértékét kistérségi
szinten mutatja be, ezzel egytitt jol |a&thatd, hogy az autdopalyak, autdutak
és foutak mentén ill. a nagyobb vérosok kornyékén a legsilyosabb a
terhelés. A legrosszabb helyzetben a fovaros van, mivel a jelentés helyi
kozlekedés mellett az amend forgalom is terheli. Az MO korgyari
épitésenek a célja az atmené forgalom elvezetése, ezdltal a forgalombal
adddd szennyezodések és egyéb karosodasok mérséklése volt. Sajnalatos
tény, hogy a tehermentesiteni szandékozott szakaszokon tovébbra sem

csdkkent a forgalom.®

84 Mészarosné-Lukécs P.
8 MAGYARORSZAG 2005
8 Kiss-Lukacs A.
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Kirlrhedashil azarmazn lapgssennycebanyag terhelés, 001
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(Forrés: Czifra Tamés)

7. 4bra: A kozati kozlekedéshdl szarmazd |égszennyezéanyag ter helés
mértéke Kistér segenkeént
A gyorsforgalmi utak mellett felhozott egyik érv, hogy az egyenletesen
haladd kozlekedés emisszidja csak toredéke a varosok cslcsforgalmi
kozlekedési helyzeteiben a megtett km-re juté felhasznalt tizel6anyag és
szennyezbanyag-kibocsatasnak *Ezt a kedvezd hatdst azonban az

autopalyakon és féutakon zajlé nagy forgalom meérsekeli.

8.2. Zaj- ésrezgesterhelés

A kornyezeti zajforrdsok kozil a kozlekedés és ezen belll a kozUti
kdzlekedés egyre tobb embernek okoz kellemetlenséget az egész vilagon.
Magyarorszédgon a lakossag 50-55%-at, a nagyvarosokban 60-65%-éat

érinti a kozati és 8-10%-& a vaslti zaj, amely nem csak zavart, de

8 Mészérosné-Lukacs P.
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amatlansagot, sét stlyosabb esetekben kilonbdzé betegségeket (foként
idegrendszeri  megbetegedéseket) is eredményezhet.®Kulonésen az
€jszakai (teher) forgalom altal okozott zaj- és rezgéshatés keseriti meg az
érintett lakossag életét. Eqy felmérés szerint az éjszakai zaj miatt rosszul
alvok 45%-kal nagyobb valosziniséggel szenvednek balesetet, mint a
nyugodtan alvok.®® A probléma stlyossagét jelzi, hogy méra a kornyezeti
zaj- és rezgésvédelem lett a kornyezetvédelem egyik, a lakossag altal
leginkabb figyelemmel kisért terllete.

A zaterhelés flgg a forgalomtdl, a nehézgépjarmiivek szamétdl és
ardnyatél, a jarmivek zajkibocsatasatol, a beépitettségtél és az Utpalya
mMin6segétol is.

A féforgalmi utak véarosokon atvezeté szakaszai mellett éléket kilondsen
nagy zajterhelés éri. Egy PHARE program keretében a korédbbi években
200 nagy forgamu Ut kozelében veégzett mérések eredménye:
cslicsidében a mérések 93%-aban (8. abra), nappali idészakban (06-22
Ora kozott) 64%-aban mértek hatarértéket (65 dBA) meghaladd terhelést.
Ejszaka a mérési pontok 92%-nal észleltek hatarérték (55 dBA-nél) feletti
zajterhelést (9. &bra), amelynek az egyik oka a vizsgélt Utvonalakon
lebonyol6dd nagy teherforgalom volt. A féforgalmu utak legjellemzébb
kibocsatasa a vidéki telepiléseken (40%-o0s gyakorisaggal) a 68-71dBA
savban, Budapesten (30%-0s gyakorisdggal) a 71-74 dBA savban, tehat
mindkét esetben hatérérték felett van.

8 MAGY ARORSZAG 2005
8 MAGYARORSZAG.HU
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A zg] ésrezgésterhelést a forgalom mellett a nehézgépjarmivek aranyais
befolyasolja. A vidéki varosokban vizsgélt Utvonalak 29%-andl, mig a
budapesti utak 6%-4nél a nehézjarmii-arany meghaladja a 20%-ot. *

45
401
=l
pd
E EST S
- oot
_;* 20 W o slEp s
n
]
T G
B
=]
w
11
K F2ES  BGE2 2271 T4 74T ST
Zajklbocs lds | szint (dBA)
Forras. KvWWM
8. abra: A féforgalmi utak zajkibocsatasi szintjei csicsforgalmi idészakban

9 MAGY ARORSZAG 2005
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9. ébra: A vizsgélt itvonalak mellett kialakul6 zajter helési szintek
(folyamatos mér ések eredményei 5dBA-s osztalyokba sorolva)

A zg és rezgésterhelés a jarmudllomany korszeriisidése ellenére sem
csokkent az utobbi években. Ennek oka a jarmivek szamanak és
forgalmanak ndvekedése. A terhelés csokkentésere ma mé& szadmos
forgalomszervezési és akusztikai moédszer létezik, pl.: elkertlé utak
épitése, sebességkorlatozés illetve a teherforgalom kitiltasa a féforgalma
utak régi varosi szakaszairdl, valamint nyilaszarG-csere és zajvéds falak
épitése az érintett tvonalakon. 2002 végéig kb. 280.000 m? zajarnyékold
falat és létesitményt hoztak létre hazénkban, beleértve az U koz- és
vasitvonalak mentén épitetteket is. Vizsgalati eredmények azt mutatjak,
hogy a forgalom attevédése az Uj Utszakaszokra altalaban kedvez6 hatasu,
mivel a sirin beépitett lakoterlletekrol a kdrnyezeti zaj szempontjabdl
kevéshé érzékeny terlletekre, illetve a zajvédelmi eszkzokkel megvédett
térségekbe terelodik & a forgalom. Gondot okoz ugyanakkor, hogy az

autépdlya-dijak bevezetése miatt (kllondsen a korabban ingyenes
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szakaszokon) a forgalom a kisebb &tbocsatasi kapacitasi belteriileti
utakra terel6dik, mint tortént az pl. az M1-es vagy az M5-6s esetén.™

8.2.1. A kozlekedés keltette zaj és rezgés épitett kornyezetre

gyakorolt hatasa

Bér a kdzutakon zajl6 forgalom nagy részét a személygépkocsik teszik ki,
az Uttestben és a kornyezé infrastruktaraban bekovetkezd slilyos karokért
foként a nehézgépjarmiivek (teherautdk, kamionok) felelések. Egy 30-40
tonnads kamion hatdsa tobb szdz személygépkocsiéval egyenértékii. A
jarmivek altal keltett rezgés az Utburkolaton kivil az utak alatt hizédd
kozmiivekben, az utak mentén taldlhatd éplletekben illetve egyéb
|&tesitményekben toréseket, repedéseket okozhat, ami komoly pénzlgyi
6s egészsegugyi problémakhoz vezethet. S6t a kérok tovabb gyiirtiznek, a
serilt Utburkolat a rajta &haladod jarmiveket is karositia. A Viladgbank
szamitasai szerint minden az utakban keletkezett 1dolléros kér az azt

haszndl6 gépjarmiivekben 3-6dollarnyi kart okoz.

Egy évtizede kb. 1300 km, 2005-ben mér 3600 km hosszan hizédtak a
teherautok és kamionok altal , kitaposott” nyomvalydk a magyar utakon.

A nehézgépjarmi-forgalom alakulasat jol tikrozi, hogy mig 1990-ben
csak 2900 tiz tonndnal nagyobb teherbirast hazai teherautd 2003-ban mar
9600 haladt a magyar utakon. A hatéron belépé kilfoldi teherautdk szdma
ezen idoszak alatt 3-szorosara novekedett és elérte az 1,4 milliot. Az
Eurdpai unidhoz valé csatlakozasunk ota a nemzetkdzi teherforgalom
tovabbi 30%-kal nétt meg. % Lengyelorszagban 2000-2005 kozott 20%-
kal nodvekedett a gépjarmiiforgalom. Az unié 2004-es bévitése nem csak

Ujonnan csatlakoz6 orszédgokban okozott forgalomndvekedést, de a régi

1 MAGY ARORSZAG 2005, Mészarosné-L ukécs P., Kiss-Lukécs A.
92 | ukécs-Pavics
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tagdllamokban, igy pl. Ausztridban is. A 2003-as forgalomhoz képest
2004-ben atlagosan 9%-kal tobb teherauté Iépett be az orszagba az

Ujonnan csatlakozo orszégok feldl.
Mivel a kozuti forgalom az eléregjelzések szerint a jovében tovabb
novekszik, valészinisithet, hogy a zaj és rezgésterhelés sem fog

csokkeni.
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6. 3. Talaj- ésvizszennyezés

Az utak mentén mindenhol, de kilondsen a kdzlekedési csomdpontok,
valamint a forgalmi-javitd bézisok tertiletén jelentkez6 problémérdl van
s26.%® Az utakrdl lecsorgé viz sokkal, nehézfémekkel, szerves anyagokkal
(benzin, olajok) és egyéb vegyszerekkel (pl. gyomirtéval) szennyezett.**
Az Uj infrastrukturadis (kozuti és vasuti) beruhdzésoknal a felszini és
felszin alatti vizek védelme érdekében érzékeny tertleteken vizvédelmi
|étesitmeények pl.: Ulepité medenceék, vésztérozas lehetéségek, viztisztitd
berendezések segitségével igyekeznek csbkkenteni a vizszennyezés
meértékét (10. dbra).

Forrés: Nemzeti Autopdya Zrt
10. abra: Perlites olajfogo a M ocsarr éti-hid alatt

Az autépalydk mentén a pdalyatestrol lefolyd vizeket a toltés mellett

hizbdd csatornak betonteknékbe vezetik, onnan azonban a szennyezett

9 K érnyzetiink magazin (www.kornyezetunk.hu)
% Sallai-lvanyi
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viz sokszor tisztiths nélkil a talajba, majd a természetes vizekbe
szivarog!® A szennyezést tovébb sllyosbithatja, ha az épitkezés
foldmunkai kozben atszakad a vizzard réteg is. A talgjok és rgjtuk
keresztlll a felszini és felszin alatti vizek elszennyezédéséhez kdzvetett
modon a levegészennyezes is hozzgérul, hiszen a levegobe kerlt
szennyezbanyagok egy része nedves vagy <szaraz Ulepedéssel
(csapadékkal vagy a nélkdl) a felszint boritd novényzetre vagy
kdzvetlenil atalajba juthat. *

Az utak kozvetlen kornyezetében a talaj és a ndvényzet olyan erésen
szennyezett, hogy a palya mentén 200m-es sdvban meg kellene tiltani az
emberi fogyasztasra szant nbvenyek termesztését, ennek ellenére az

autopalyakra elsirt védézona szélessége csak 50m. ¥’
6. 4. Az autépalyak terleti igénye

A kozlekedési hadldzat és a hozza kapcsol6do egyéb Iétesitmények egyre
nagyobb teret foglalnak el, gyakran mas, pl. mezégazdasagi célokra is

hasznosithat6 terileteken.

Egy, az Eurépai Unidban késziilt felmérés szerint 1km autépalya- szakasz
atal kozvetlenll és kozvetett modon igénybe vett tertlet: 10ha (2,5 +
7,5). Ugyanez foutak esetében: 8ha (2+6), masodrendii utaknal: 6ha
(1,5+4,5), avérosi foutaknal pedig: 2,7ha (0,7+2). Osszehasonl itasképpen
a 1km hagyomanyos és nagysebességi vasitvonal altal érintett terilet:
4ha (1+3).% Az autépalyak és a vasitvonalak terileti igényit a 11. abra

hasonlitja 6ssze.

% Monoki, Szab6 Gy. 2000, 2002, Kerényi-Szabd Gy.
% Szabd Gy. 2005

9 Kiss-Lukécs A.

% Kiss-Lukécs A.
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Az autdpalyandl még szamitasba kell venni a két oldalan elteriilé mintegy 200-200 méteres savot, ahol a fokozott légszennyezés
miatt nem ajanlott sem tartés emberi tartézkodas, sem élelmiszer-névények termesztése. A terméftld az eqyik legértékesebb,
gyakorlatilag potolhatatlan vagyonunk. A vasut esetében Magyarorszagon altalaban nincs szikség jelentds ujabb féldteriletek
igénybevetelére, mivel elsdsorban a mar meglévd palyakat kell felujitani. A vasuti palyaink kihasznaltsaga ugyanis rendkivil
alacsony.

Forras: Levegé Munkacsoport

11. 4bra: A vaslt és az autopalyak ter tletfoglaldsa azonos szallitasi
teljesitménnyel szamolva

A tényleges nyomvonalon kivil egyéb épité és kezelé utak, lerakatok,
bevagasok, toltések, hidak, csatakozasok valamint homok és
kavicskitermel6 godrok is létestiinek. Az épitkezés utan felhagyott utakat
és anyagnyeré godroket a kornyékbeli lakossag veszi igénybe, gyakran

illegélis szemétlerakés céljara.

6. 5. Mikroklimatikus hatas
A kozlekedési felszinek kizelében sajatos mikroklima alakul ki.*®

Az Gtpélya felszini hémérséklete joval nagyobb, mint a kérnyezetében
lévé ndvényzettel boritott talajé. A hémérsékletkiildnbség, valamint a
gépjarmiivek altal keltett |égaramlés miatt fokozodik az Ut menti talgjbol
a viz parolgasa, ami a talajok kiszaradasahoz vezet. Az aszfalt és beton

% Monoki
100 s Atlasz
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burkolattl utak kdrnyezete tehat melegebb és szarazabb, mint a kérnyezo
teriilet, amely 6nmagéban is befolyassal lehet az éévilagra'®

1km autopalya mikroklimatikus hatésa (ill. az azon haladé gépjarmiivek
|égszennyezé hatésa) 67 hektarnyi terlletet érint.

A nyomvonal kialakitdsa és az egyéb kiegészito tevékenységek (pl.
épitéanyag kitermelés) jelentés domborzatalakitassal jarnak. A lejtési
viszonyok megvaltozasa a mikroklimatikus hatasokon kivil talajeréziét is
okozhat, ami a pdlyatesten kivil a természet- és kornyezetvédelmi

|é&tesitményekben is kért tehet.

8.6. Okologiai hatasok

A kozlekedési infrastruktira és a természet gyakran konfliktusba kerdl
egymassal (helyfoglalas, forgalmi zavaras), amelybél gyakran az utdbbi
kerlilt ki vesztesen.

Az Okologiai hatdsok mar a nyomvonal kijeldléssel megkezdodnek. A
hatalyos jogszabalyok szerint az autoépdlydk nyomvonalat Ugy kell
vezetni, hogy azok elkerliljék a védett és érzékeny terlileteket. Ennek
ellenére tobbszor tobb helyen eléfordul(t), hogy az autdpaya
nyomvonalak vedett természeti, természetkozeli terlleteket (pl.M3 a
szatméri védett harispopulaciokat, az M4-M8 tervezett Gtvonala a bihari

tlzok éléhelyeket veszélyezteti).'*

Eurdépaban a kozlekedés a természetvédelmi terlletek mar mintegy felét

érinti.**

1L Bl TE nyaz

102 M észarosné-L ukécs P.
193 Motkd, SULINET
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Az autépalydk épitése és mikodése kozvetlentl és kozvetve is igen
jelentés hatést gyakorol az él6 kérnyezetre. A kodzvetlen hatdsok kdzé
sorolhatjuk, hogy az épitkezésesek sorén sok ndvény és allat pusztul el.
Az utfelllet és a kiegészito elemek (padka, &rok, stb.) kialakitasa szamos
novény és allatfaj egyedel szdmara kdzvetlen ééhely-vesztést, illetve az
elohelyek zsugorodasat eredményezi. Az él6helyek szaménak és
kiterjedésének csokkenése a fajgazdagsag csokkenését eredményezi az

érintett tertleteken.

Emellett igen jelent6s az autopalyak elvalaszto (fragmentacids) hatasais.
A gyorsforgalmi utak igen erés sziir6 és'vagy gathatassal rendelkeznek, a
kistermetti allatok pl.: rovarok, kétéltiiek, siinok, nyulak szaméra szinte
atjarhatatlan akadalyokat képeznek, ami a populaciok felszabdal 6dasit,
elszegényedését, de akar kipusztulasat is eredményezheti. A fajosszetétel

megvéltozasa az okologiai stabilitas elvesztését eredményezheti. ®

A nagy forgalmu utak mentén az elltések is komoly karokat okozhatnak.
J. Gepp osztrak zoologus szerint évente 14 billiard rovar pusztul el az
osztrédk utakon. Egy felmérés szerint kb. 60.000 6z, legalabb kétszer
ennyi mezei nydl és tobb mint 100. 000 hazimacska és 100.000-250.000
slin pusztul el évente a németorszégi utakon. Az ellitések a petézéhelyeik
felé vagy onnan visszafelé tartd kétéltii allomanyokban jelentés
veszteségeket okoznak. Az elobb emlitetteken kivil szamos més alat,
madarak, kutyak és rokak is dldozatul eshetnek az autofolyamnak. Sét a
tetemek mas allatokat is az Utpadlya kozelébe vonzanak tovabb ndvelve

ezzel az elltések okozta karokat.'®

195 o4l ai-1vanyi
1% Reichholf
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Az utak mellett sajdtos élévilag alakul ki, a zavaré hatést elviselni nem
tudo noveények és allatok eltiinnek, a helylket pedig tajidegen és invaziv
fajok foglaljak el, amelyek kartevoikkel és fogyasztoikkal egylitt az utak
mentén terjednek. %’

Az élovilagot ér6 karos hatdsok kivedésére és mérseklésére szdmos
modszer létezik. Az Ujonnan épult gyorsforgaimi utak mellett
Magyarorszégon is taldlkozhatunk kétéltiiek és mas kisallatok szamara
kialakitott un. béka-alagutakkal, kisemlés-atjarokkal és a nagyvadak
szaméra épitett az utak felett vagy alatt vezet6 vadatjardkkal, amelyekkel
az elitések szdmat illetve az utak elvdlaszté hatasat igyekeznek
csokkenteni (12. abra).

Forrés: Nemzeti Autopdlya Zrt.
12. 4bra: Nagyvadak szamar a épitett felsé vadatjaro

Az M3-as autépalya 2004-ben atadott 12,7 km hosszi Polgar —

Gorbehaza kozotti szakaszén 4 ezer fét, 240 ezer cserjét és 1,1 hektarnyi

7 ELTE nyaz
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véderdot telepitettek, ezen kivil 26 ezer folydméter vadvedo keritést és 5
hill atjarét épitettek.

A forgalom okozta zavard hatas csokkentésére Ultetett fasorok fészkelési
lehetéséget biztositanak nem 6shonos madarfajoknak is, ezen kivil az
Uttesthez vonzzak az éllatokat, ami megint csak az elttések kockazatat

noveli.1%®

Az éévilagra gyakorolt karos hatdsok csokkentését célzo intézkedések és
|étesitmények azonban akkor fejthetik ki kedvezé hatasukat, ha
kelloképpen megalapozottak. Ehhez részletes és el6zetes okologiai
felmérésekre és megfelel6 monitoring-halozatra lenne szilkség, ami

egyelére még nem valdsult meg.

6. 7. Balesetek

A kozuti forgalom légszennyezé ill. zaj és rezgéskelté hatdsa mellett
kdzvetlenll is hat az emberi egészségre. Eurdpa orszagaiban évente 9000
gyermek hal meg és még 355 ezer sérill meg a kozutakon.'® Ha 1
jarmikm-re vizsgéljuk az elltések szamat, azt az eredményt kapjuk, az
autépalyak mentén kevesebb balest térténik, mint az egyéb kdzutakon.™
A nagy forgalom, féként a nehézgépjarmi forgalom és a nagy sebesség

azonban sllyosabb karosodasokat okozhat.

8.7. A tdjbailleszkedés problémaja

Az a probléma, miszerint az autopalya még a hagyomanyos utakndl is
sokkal idegenebb elem a tgjban, nem Ujdonsag. Természetesen mar csak

szélességnél és az egyenletes emelkedést-esest biztositd foldmunkak

108 Monoki
19 MAGY ARORSZAG.HU
10 Kiss-Lukacs A.
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miatt is mélyebb sebet vag a kdrnyezetébe, mint mas utak. A technikai
fejlodésnek készonhetéen a kordbbiaknal sokkal kdnnyebben hidalnak &t
egész volgyeket, ahelyett, hogy szeliden a hegyoldalakba simulva
kerilnék ki azokat. Ez egyfeldl persze komoly levagasokat, és ezzel
egyutt idémegtakaritast jelent az autdsok szaméra, mésfel6l azonban

teljesen (j, és alcazhatatlan tajelemeket hoz Iétre.

Magyar vonatkozasbhan a két habort kozott megjelent Magyar fold c.
munkdban (1936) a szerz6 kiemeli, hogy a sik terlleteken persze
sokhelyitt arégi és amai Uthalézatok kozott kevés a kilonbség. Viszont
a dombokkal tarkitott vagy hegyvidéki tajakon a legujabb idokben mér
komolyabb eltérések vannak a régi, a térszinhez jobban simulé, és az Uj
autéutak kozott.™™ Ez talan akkoriban hazankban még nem volt jellemzd,
de a kor Németorszagaban mar voltak jelei. Napjaink Eurdpajaban pedig
mi sem jellemzébb, mint a magukat akar az Alpok hegyvidékén is
keresztillragd, az egész térséget behdldzo autdpalydk alagltjaikkal és
viaduktjaikkal egyutt. Azt, hogy milyen kil6nb6z6 is az utazas élmeénye a
régi utak és a modern autopalydk esetében, legtalaldbban taldn a kivald
francia torténész, Fernand Braudel fogalmazza meg, egyben felhivva a
figyelmet erre az érdekes problémara is. Muvében a francia tgj, és az azt
lakéd népesség kapcsolatdt azok egységében igyekszik megfogni, és igy
jut el oda, hogy is érdemes ismerkedni a tgjjal és az emberekkel: , ... (a
tajat) sajat szeminkkel kell latnunk, gyonyorkddnink szineiben,
szagaiban... Manapsag az auto kedvez e szenvedély kiélésenek... feltéve,
ha nem hagyatkozunk tulzottan a vak autépalyakra, még akkor sem, ha
vannak koztik nagyszeriek is, mint az, amelyik Genfbsl Annemasse-ba

vezet, aztdn Faucignyn &t Bonneville-be, hogy végul a semmi fol6tt

11 Prinz 1936. 52.



104 Gyorsforgalmi utak

kanyarogjon tovabb hatalmas pilléreken Chaminox-ig és a Mont Blanc
alagtig. Altalanos szabaly: hasznaljuk inkabb a masodrends; kis utakat,
Ugyis ezek a legszebbek a vildgon; nagyszerii a vonalvezetésik, kdvetik a
taj kanyarulatait, és a felszin pontos nyelvét beszélik. Gyakran alljunk
meg.” *?lgazén igy tartja a szerzé lehetségesnek, hogy a vidéket jaré utas
felfigyeljen az apré véltozasokra, melyek az egyes tdjegységeket,
vidékeket megkulonboztetik egymastol, legyen az a haztetéket fedd
tetcserép szine vagy a ndvényzet valtozasa — olyan apré eltérések,
jellegzetességek  ezek, amelyek azonban 0Osszességikben Eurdpa
sokszintiségét adjak.

Erdekes, hogy az Egyesiilt Allamokban méar a nagymértékii fejlesztések
kezdetén is sok figyelmet forditottak a tdjban okozott sebek enyhitésére,
illetve az egész problémakdrre. Felismerték, hogy az autdpélya-épités
elkerllhetetlenll sériléseket okoz a t§ felszinén, amit az épittetok
kildnbozé novényi telepitésekkel igyekeztek gydgyitani. Massachusetts,
Pennsylvania és Michigan mé 1921-re hatdrozott programmal
rendelkezett az autopalyak , szépitésére” (beautification) vonatkozéan.™*
Egy 1931-es publikécié (Not an Ugly Highway in California by Frank A.
Tetley, a kaliforniai Autépalya Bizottsag tagja) kiemeli, hogy helyben
honos ndvényekkel az utak mentén Ujratelepiteni a ndvényzetet. Szintén
megjegyzi, hogy az Ultetések funkcioja kilonbdzo lehet: arnyékositas,
ronda, <sérult tgelem eltakarasa vagy éppen ellenkezéleg, hogy
alacsonyabb novényekkel szép ralatast biztositsanak egy szép
hegycsicsra vagy az 6cednra™® Nem sokkal az Interstate Highway

System megalapozasa €elott, a negyvenes években pedig mar az

112 Braudel, 34-35.
113 gnow 1959, 6.
114 gnow 1959, 7-8.
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autopalya-épités f6 amerikai elvei kozott taldlhatjuk a szépséget. Az
1943-ban megfogalmazott elvek kozoétt szerepel még a hasznossag
(szolgdltatas), a biztonsag és a gazdasagossag elve: mind igen kiemelkedd
kozvetlen gyakorlati jelentdséggel bird targykorok.'™ Ezek mellett
érdekes, hogy az esztétika kérdésének is jutott hely. Mindazonaltal ez
igen csalOka, hiszen ugy tinik, az esztétika mellett valojdban nem is jutott
hely mas, az 6koldgia probléméit érinté elveknek. Valgjaban ténylegesen
csak a szépérzék motivécioja érzodik itt, még a ndvénytelepitések

latszdlag “zold” kezdeményezésének esetébenis.
8.8. Okolégiai hatizsak

A kornyezeti hatasok tekintetében, nem csak az autépdlya nyomvonala
mentén ejtett karokat kell a koltségszamitasba belevenntink, hanem
visszamendleg az épitkezés inputjai altal gerjesztett Gsszes eréforras
veszteséget. Egy példa: Az autOpalyahoz haszndlt cement, felelés a
cementgyar altal kibocsétott por-, zaj-, CO2 és egyéb szennyezések
bizonyos hanyadéért is, nem beszélve a mészkébanya ltal ejtett sebekrol
vagy a szallitashoz felhaszndlt Uzemanyagrol. Hasonld modszerrel a
vizsgalatba kellene vennink a tobbi inputot is, mint a bitumen,
kézlzalék, toltések, sth.

,AZ M6-0s autopalya idén atadott 58,6 kilométer hosszUl szakaszahoz a
munka soran 13,2 millié kobméter foldet mozgattak meg, és mintegy 750
ezer tonna aszfaltot épitettek be. A toltésépitéshez hétszazezer kdbméter
kohdsalakot is felhasznéltak.” '°A fenti szamok elég elrettenték ahhoz,
hogy megmutassak, milyen hatalmas sebet jt az Gtépités a kornyezetben.

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

15 gnow 1959, 26
18 Bkolbgiai hétizsak (www.hvg.hu)
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hatalmas anyagtomegnek a mozgatasdhoz kellett elégetni, vagy a
munkagépek el6allitasahoz sziikséges eréforrasok megfelel6 hanyada.

8.9. Terllet, mint eréforras

A haboritatlan foldterllet igen sziikds eréforrés Eurépaban és hazankban
is. A kozuti forgalom felelé6s messze leginkdbb a széllitdsra hasznalt
foldterlletek felhaszndlasaért. A 13. abra joOl szemlélteti, hogy Eurdpa
mas orszagaihoz mérten hazankban igen jelentés az utak altal elfoglalt
terllet, az Ujonnan csatlakoz6 orszagok kozott a legmagasabb. Ez azt
jelenti, hogy az orszag teljes felszinének tobb, mint 2%-&t kizardélag utak

boritjak és ez az arany folyamatosan ndvekszik.

Figure 1: Road and rail land take in 1998
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Source: EEA-ETC/TE, 2002.

Forrés: European Environmental Agency ™’

13. 4bra: Az utak ésvasutak altal elfoglalt tertletek aranya Europa
or szagaiban (1998)

17 EEA 2002 (http://.themes.eea.europa.eu)
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A fenti ardnyt még tetézik az emult idészak nagyitemi autépdlya-
épitései, amelyek még nem jelentek meg a diagramon. Ez Ujabb hatalmas
terlletet jelent, amit szinte kizérdlag az €6 kornyezettsl raboltunk el. Az
Uj utak nyomvonalai ugyanis nem a mar meglévokre épiltek rd Az
utdbbi 1990-t61 szamitva naponta kb. 10 hektar foldet emészt fel az
utépités (EEA 2002). Ha egyre nagyobb tertletet engediink at az utaknak,
nem csak az élévilagot romboljuk, hanem forgalmat is generalunk, hiszen
az (j utak felé egy elvéras az is, hogy kihasznéltak legyenek. A motorizalt
kozlekedés az egyik legfébb felhaszndléja a nem megujuld
energiaforrasoknak, ahogyan az Uveghazgazok egyik legfébb kibocsatoja
is. Az EU és a Vilagbank is arra szdlitja fel a politikusokat, hogy
tegyenek |épéseket az eréforrasok  ésszeriibb  kihaszndldsa, a
fenntarthat6sag felé. Orszagunk dontéshozéi ezzel szemben folyamatosan

olyan iranybaterelik az orszagot, ami egy kockazatos jové felé mutat.

0. Kodzlekedés alter nativak

9.1. Gazdasagi, fenntarthat0sagi szempontok

A vasiit megoldasokkal szolgdl az autopalydkkal felmerllé problémak
legtobbjeihez, mind a személy, mind a teherszallitas terén. A mindennapi
ingazoknak a vonattal jarés optimdlis lehetne, hiszen az, kdzvetlenll a
belvarosba viszi 6ket, ahol nem kell pl. parkoléhelyet keresnilk,
megsporolhatjak a dugdban rostokolas idejét. A vonaton raadasul
végezhetnek olyan tevékenysegeket, amit a vezetésre koncentralva nem
tehetnek meg (Ujsagolvasas, tanulas, stb.). Sajnos kormanyaink udgy
tintették és tintetik fel a vasutat, mint egy rozsdas, régi pénznyeld
gépezetet és nem, mint lehet6séget. EQy jobb, hatékonyabb
szolgéltatdssal nagyobb tomegeket lehetne a mindennapi vonatozasra

szoktatni. A vasuttal nem, mint konstrukcioval van baj, hanem csak a
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szolgéltatds milyenségével. Sajnos napjainkig minden kormanynak
beletort a foga a MAV megreforméaéasdba. A gyorsforgalmi utakra
pazarolt pénzekbdl lehetéseg lett volna Budapest agglomerécioit
behdl 6z6 gyorsvasutak kiépitésére és még a BKV feljavitasarais.
Budapest belvarosdban dugbiért jorészt az agglomeraciobol bejard
dolgozék felelosek. Egyre novekszik az autdsok dugoban elvesztegetett
ideje, ami komoly veszteseg kornyezetvédelmi és gazdasagi szinten
egyardnt. Nem Kkell bizonygatni, hogy témeges autéval valdé munkaba
jarasnak nincs jovéje, hiszen a belvaros Utjain mar most kéosz uralkodik.
Ha fenntarthatd kozlekedésrél beszéliink, legfeljebb a legkozelebbi
vasttalloméasig hagyhatjuk autézni a jové ingazdjét, de még jobb, ha pl.
tomegkozlekedéssel, vagy kerékpérral kozeliti meg azt.

Road Rail Inland
waterways
1970 0.56 0.32 0.12
1980 0.65 0.26 0.09
1990 0.73 0.19 0.08
1991 0.75 0.7 0.08
1995 0.77 0.15 0.08
2000 0.78 0.15 0.08
2001 0.79 0.14 0.07
2002 0.79 0.14 0.07
Source: European Commission, ERF.

Forréas: European Commission, ERF*'®

14. 4bra: K dzuti, vasiti és belvizi kdzlekedés igénybevétei aranya az EU 15
orszagaiban, 1970-2002 (tkm, %)

18 ERF (www.erf.be)
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A hosszl tavl tendencia sajnos azt mutatja, hogy a Nyugat-Eurdpai
allamokban folyamatosan csbkken a vasutak szerepe annak ellenére, hogy
az, az EU direktivaiban, mint a fenntarthatd kdzlekedés egyik kulcseleme

jelenik meg.

90.1.1. Vaduti teherszallitas

A vasiti teherszallitéas alkalmas nagy tomegi aruk, olcsdn torténd
szallitaséra nagy tavolsagokra, viszonylag kis eréforrasigénnyel, azaz
pontosan arra, amire kozuti fuvarozas nem. A vasut hivatott &venni a
tranzitforgalom szerepét, hiszen nem csak kdrnyezetbaratabb, de
koltségtakarékosabb is. Sajnos a meggondolatlan kdzlekedéspolitika,
illetve a vasit sajatos tulajdoni és torz piaci helyzete mindeddig nem tette
lehet6vé ennek a tarsadalmilag sokkal optimalisabb fuvarozasi forma
kibontakozasat.

9.1.2. A vasiti <zéllitas és forgalom  visszaesése

M agyar or szagon

Eldljaroban ki kell emelni, hogy az aruszéllitasok volumene az utobbi
évtizedekben egész Eurdpaban oOriasi mértékben névekszik. Az Eurdpai
Kozbsség tertletén 1970 és 2000 kozott ez haromszoros ndvekedést
jelent. Ennek oka természetesen elsdsorban az  egyébként
gazdasagélénkito, és a gazdasagi versenyt 0sztonzé hatasaért sokat dicsért
egyseges eurdpai piac generata aruforgalom-névekedés. Azonban ezért
az amend6 forgalmat elviselni kénytelen telepllések és lakéik komoly

anyagi és életminoségbeli karokkal fizetnek meg.

Hazank esetében mindez az 1985 és 1993 k6zott megharomszorozodott,
foként az E5-6s utvonalra koncentral0do tranzitforgalomban mutatkozik
meg. Ami pedig a legfébb probléma, az hogy mindekézben a szallitdsok

egyre nagyobb része zajlik kdzuton, annak ellenére, hogy a vasit hossz(
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tavon fenntarthatdbb lehetéséget biztositana erre. A szarazfoldi
aruszdllitas terén az elmult hiusz évben a fejlett orszdgokban a vasuti
szallitas visszaszorult a kozUtihoz képest. A kilencvenes évektdl
Magyarorszagon a vasiti szallithsok  kilométertonndban  meért
igénybevétele néhany év alatt a felére esett vissza, mig a kozité ezzel

péarhuzamban emelkedett.**®

A kovetkezo tablézat (15. abra) jol mutatja, milyen eltolddas mutatkozott

ezen atéren:

K 6zlekedés 1990 1995 1998 2000 2005

agazat

VasUti 11.402 | 8.441 8.671 8.800 9.400

személyforgalom

Tévolsagi busz | 10.808 | 10.775 10920 |11.240 |11.320

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

Légi kdzlekedés | 1.344 2.383. 3.049 3.200 3.500

Osszesen 36.002 |32.327. |32.037 |32.580 |33.532

15. 4bra: A kozforgalmu személyszallitasi vallalatok teljesitménye M o-on
1990-2005. (millié utaskm)*?°

1s BODA 2006, 179.
120 Kiss—Lukéacs 2003, 27.
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9.2. Koérnyezeti szempontok

A teherautdé és kamion forgalom éaltal okozott karok ellen egyre tobb
onkormanyzat és civil szervezet tiltakozik. Bar révidtavon és bizonyos
helyeken javitja az utazasi feltételeket (igy gondoljak ezt nemcsak a
magyar, de a lengyel és az osztrék soférok is), a megndvekedett
gépjarmii, azon belll is elsdsorban a nehézgépjarmii-forgalom okozta
problémakat az autopalyak nem képesek megoldani. Az autépélya-dijak
ugyanis a szomszédos, gyakran parhuzamosan futd utakra terelik a
jarmiveket, amelyek gyakran teleplléseken a vezetnek. A kisebb
forgalomra tervezett utak nem birjak a megnovekedett terhelést és
Osszetoredeznek, katyasodnak. A nehézgépjarmiivek keltette rezgés az
éplletekben repedéseket eredményezhet. A telepliléseket elkerlil
autépdlya szakaszok csokkenthetik a lakdkdrnyezetre nehezeds terheket,
ugyanakkor sUlyos karokat okozhathak a védett és nem védett

kornyeztikben.

A kozati kozlekedés tarsadalmi, gazdasdgi és nem utolsdsorban
kornyezeti gondjait nem lehet varazsiitésre megoldani. Nincsenek instant
megoldasok. Nem kezdhetink mindent tiszta lappal, hogy aztan a
semmibol teremtsiik Ujja a kozlekedési hal 6zatot. Erre nincs se elegendé
id6, se pénz, se energia. A legjobb, amit tehetiink, hogy a meglévé
rendszerbdl kiindulva, annak hibéit kiiktatva olyan kozlekedési struktirat
alakitunk ki, amely a tarsadalom és a kornyezet érdekeit egyarant
szolgdlja A fenntarthaté  fejl6dés azonban csak  tudatos
kozlekedésiranyitassal, kozlekedéstervezéssel valamint a jarmivek
fajlagos karosanyag- kibocsatasanak csokkentésével érheté el. Az
energiatakarékos jarmiivek, a megujulé energiahordozok alkalmazasa és a
kilonbozé kozlekedési mbdok dsszehangolasa egyarant ebbe az irdnyba
hatna.
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A jelenleg is mikdds kozlekedési médok kodzil elsésorban a vastiti
kozlekedés jelenthet igazi alternativdt a kozuti kozlekedés
visszaszoritasara, mert meglévé Uthaldzataval és a kozuti kdzlekedéshez
képest kisebb kornyezeti terhelésevel a fenntarthatd fejlédés és

kozlekedés kulcsava valhat.

xTi e

Személykozlekedési médok energia igénye
és koltsége
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© Kozlekedéstudomanyi Intézet Kht. Forras: KTl HU_E_002-01

Forras. KTI
16. 4bra: Az egyes személyszallitasi modok energiaigénye és koltsege

9.2.1. Vasut

Fajlagos energia igénye kb. 1/10-e a koziti kozlekedésének. ***Még a
nagysebességi villanyvonatok fajlagos (MJ/ utas km) energia fogyasztasa
is alacsonyabb, mint egy kdzépkategoriaju autoé.'*

121 Kiss-Lukécs A.
122 K erényi 2003
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A légszennyezék kozil a nitrogén-oxid kibocsatasa a legnagyobb, de ez is
csak kb. 6%-é adja az Osszes kozlekedési eredetii NO, szennyezésnek.
Levegészennyezé hatasat tekintve utaskm-re és tonnakm-re eso fajlagos
szennyezése minden komponens esetében alacsonyabb, mint a kozUlti
kozlekedés esetében. '

A vasit kornyezetkérosito hatasa foként az &ltala keltett zaj és
rezgésterhelésbél adddik, ami elsdsorban a nagy teherforgalmu vastti
févonalak mentén jelentkezik. A vasuti forgalom zaja azonban lakossag
alig 10%-&, ezzel szemben a kozlti kozlekedésbél szarmazd za) a
lakossag |egal dbb 50%-4t érinti hazankban.*

A vasit a kozutnal sokkal kisebb mértékben okoz infrastrukturdlis
karokat.

A balesetek val6szintisége is csak kb. 1/30-ad része a koztténak. '

Terlleti igényeik kdzott is nagy kilonbség van. A kdzuthdlbzat kb. 3-szor
akkorateriletet foglal el, mint avaslit, és ha a szennyezéanyag kibocsatas
atal kozvetlendl érintett tertleteket is figyelembe vesszik az arany még

inkabb eltolédik a vasut javara®®

Mindezekbdl is jol latszik, hogy kdrnyezeti szempontbdl a vasit sokkal

kedvez6bb adottsdgokkal rendelkezik, mint a koézut.

9.2.2. Repiilés

A repllés nagyobb tavolsdgok esetén jelenthet alternativat a kozulti
kozlekedéssel szemben. Kornyezeti hatésait tekintve elmondhaté, hogy a

kilonbozé kozlekedési moédok kozil a tobb szaz utas szallitasara is

123 Mészérosné-L ukécs P.

124 MAGY ARORSZAG 2005
125 ukécs-Pavics

126 | ukéacs-Pavics
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alkalmas nagy repilégépek fogyasztjiak a legtébb energiat. Fajlagos
levegészennyezése magasabb, mint a kozuti kozlekedésé, a teljes
kozlekedési  levegoszennyezésnek azonban csak tdredéke. A
levegészennyezé karos anyagok (szénhidrogének, nitrogénoxidok,
szénmonoxid, korom) nagy részét 8-10 km magassagban bocsatja ki. A
repllés nagy zajterheléssel jér, ami azonban csak a replléterek kdrnyékén

jelent tényleges probléméat.**’

9.2.3. Haj6zas

Magyarorszdg nem rendelkezik sem tengerrel, sem Gsszefliggé
csatornahal 6zattal, ebbél kifolydlag a vizi kdzlekedés és széllitas ardnya a
tobbi szdllitdsi modhoz képest joval alacsonyabb. A hajozas altal okozott
fajlagos kérosanyag-kibocsatas ugyan nagyobb, mint a vasiti és |égi
kozlekedésé egyittvéve, ugyanakkor a hajozds szerepének héttérbe
szorulasaval Osszességében nincs jelentds kornyezeti levegét szennyezé

hatésa. ™

0.2.4. Kombinalt szallitas

A kombinalt szallités, mint nevébdl is adodik két vagy tdbb széllitasi méd
alkalmazasaval biztositja az aru célba juttatasat. Kdrnyezeti szempontbdl
elényos modszernek mingsil, hiszen a kiilonb6z6 kozlekedési mbdozatok
Osszehangolasaval  kikuszobolhetok, de legalabbis csokkentheték a
kornyezetet éré karos hatdsok. A kombindlt fuvarozason bellil a tavolsagi
széllitéas foként vizen ill. vasiton, mig a helyi elszdllitas kozuton zajlik. ™

Részardnya jelenleg csekély, az eurdpai fejlett orszagok aruforgalmaban

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

remélhetsleg a jovében névekedni fog.**

10. Zarszo

Osszefoglalasképpen elmondhatjuk, hogy dolgozatunk a bevezetésben
meghatarozott céljainknak megfeleléen a lehetd legtbbb szempontbdl
attekintette a gyorsforgalmi utak fejlesztésének problémait hazankban és
Osszehasonlitasul parhuzamosan bemutatta az épités hatasait és jellemzoit
arégio két masik orszégaban is. A kutatas indokainak részletezése utan
nagy vonalakban dattekintettilk az autdpalya-épités torténetét egyes
kalfoldi  orszdgokban (Ausztria és  Lengyelorszdg), valamint
Magyarorszagon. Ezek alapjan jol lathatd, hogy a 20. szazad nagyobb
részében inkdbb a tlleréltetett fejlesztések voltak jellemezéek, tekintet
nélkil a kéros hatédsokra. Dolgozatunk tovabbi fejezetei is egyértelmiien
az épitések negativ hatdsait hangsllyozzak, szakmai érvekkel is
aldtdmasztva. Fontosnak tartottuk, hogy a részletes problémaelemzés el 6tt
a dontéshozok mozgésterét, a valdés helyzetet is bemutassuk, erre
szolgalnak az EU-s elvérasokat, a gazdasagi indokokat és a hazai szinten
meghatérozott célokat leird részek. Szintén ide tartoznak még az
autépdlyatorvényt elemzé, valamint az alanyi jogok és érdekek Utkdzését
bemutaté szakaszok. A jogi kérdésekkel foglalkozd részeket ezen felll

hasznosnak taldltuk fogalommagyarazo felsorolasokkal is kiegésziteni.

Mivel az autopalydk épitését a koztudat a fejlédés elengedhetetlen és
mindenhat6 el6feltételeként tartja szamon, nagy hangstlyt fektettiink a
valés gazdasagi hatdsok elemzésére, bemutatva, hogy valdjdban az
externdlidk miatt korantsem teljesen igaz, hogy akar a helyi lakossag,
akar az egyes orszagok olyan nagymértékben profitdlnanak a

130 K erényi 2003,Kiss-Lukécs A.
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»fejlesztésekbol,” mint azt hisszik. Erre j60 példa Ausztria esete, mely
Eurépa é&jarohdzéva véltoztatta természeti értékekben egyeduldlioan
gazdag orszégat a gyorsforgalmi Uthalézat kiépitésével. Fontos ezt azért
is kiemelni, mert egyértelmii, hogy hazankra is hasonl6 sors fog varni,
kildndsen akkor, ha a Balkan orszagai is csatlakoznak majd az EU belss
piaci korforgasahoz. Kilon részek foglalkoznak azzal a kérdéssel, hogy
az utak koltsegeit vajon a hasznél 6k és a szennyezok fizetik-e meg, illetve
azzal is, hogy vajon egyértelmiien gazdasagélénkité hatassal birnak-e az
0j utak.

Masik nagy fejezetiink a konkrét kornyezeti hatasokkal foglalkozik igen
részletesen. Szerzénk igen meggy6zéen, érveit szinte riasztdé adatokkal
aldtdmasztva bizonyitja az autépalyakon kozlekeds jarmiivek okozta
rendkivil stlyos kornyezeti karokat. Mind a levegészennyezés, mind a
talaj, a felszini- és talgjvizek szennyezése (taldn sokak szaméra
észrevétlenil) nagyon komoly. Ehhez jarul még a zajszennyezés, a
rezgéskarok, a mikroklimatikus hatasok és a balesetek valds szamanak és
sllyossdganak novekedése. Jogi kiegészités ehhez a fejezethez is
talalhatd, mely ez esetben a kar a kdrnyezetvédelmi jogban meghatérozott
fogalmat jarja korul.

Nagy vonalakban tehat ezekre a témakorokre talalhat ra dolgozatunkban a
kedves olvasd. Ezen felll a témaban valé eligazodast segiti a harom
részbél alé irodalomjegyzék, melyben azokat a kdnyveket, internetes
oldalakat és jogszabalyokat taldlhatjuk meg, melyek segitségével az
érdekl6dok tovabb mélyithetik tudasukat.

Természetesen a fenti munka korantsem kimerité jellegi. Egyfelél az
irodalomjegyzékben taldlhatd6 egyes miivek részletesebben is
foglalkoznak az egyes részterliletekkel, igy érdemes ezeket is kézbe

venni. Méasfel6l vannak egyes problémakorok, melyeket tovabbkutatva
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kiegészithetnénk a jovében a fenti dsszefoglalét, Gjabb, eléremutatd
megallapitasokra jutva. Ide tartozhatndnak az utak tarsadalomra gyakorolt
tovabbi hatasai (globalizacio, térségek szétszakadasa/Osszekotése), illetve
érdemes lenne tobbet foglalkozni a civil tarsadalom szerepvallalasanak
taglalasaval. A lakossagi tajékoztatason illetve a tiltakozasokon tul
bizonyara sokféle modszert taldhatnank még a tarsadalom valos
érdekeinek érvényesitésre. Masfel6l azonban ki kell emelni, hogy az
épllé utak esetében azért sokan sokat tesznek példaul a koérnyezet
védelméért — erre jO példat jelentenek a vadatjarok, illetve példaul a
lengyel autépalya-tgynokseg weboldalan képeken is megtekinthet6
kétélti-atjarok. Mindazondltal feltehetéleg rengeteg olyan tennivald,

modszer akad még, melyek dsszefoglaldsa hasznos lehetne.

Reméljik, jelen dolgozat azért ebben a formgdban is sokak
tajékoztatasara és tudasukban valé gazdagodasara szolgal majd, és hogy

egyeseket talan kicsit ,, z6ldebben” gondolkodd emberré is varazsol majd.

A szerzok
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Nimfea A Nimfea szeminarium el6adasai (2006.01.13.):
http://www.nimfea.hu/letoltesek
Plowden Stephen Plowden —, T6bb ut, tébb dugo”
http://www.lelegzet.hu/archivum/1996/10/1106.hpp
Sulinet www.sulinet.hu
Utfenntartési Investment in road maintenance per km of road network
koltségek (2003, EUR)
www.erf.belimages/stat/ERF_stats.pdf
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