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Mi�rt �p�tünk autóp�ly�kat?
D�nt�si szempontok a hazai gyorsforgalmi �th�lózat 

kialakul�s�nak korai id szak�ban

Az autóp�lya-h�lózat fejleszt�se, a hivatalos k�zleked�spolitika 
r�sz�t k�pez  tervekhez igazodó teljes k�r! ki�p�t�se az ezred-

forduló ut�ni �vek egyik legfontosabb hazai gazdas�gpolitikai k�r-
d�se. Ezt vil�gosan jelzik az elm�lt korm�nyok nagy �v! fejleszt�-
si elk�pzel�seit tartalmazó dokumentumok, mint a Sz�chenyi-terv 
�s az els , illetve a m�sodik Nemzeti fejleszt�si terv, de el�g csak 
visszagondolnunk az elm�lt v�laszt�si kamp�nyok üzeneteire, vita-
t�m�ira: az autóp�ly�k �p�t�se folyamatosan a s�lyponti k�rd�sek 
k�z�"  szerepelt. 

A gyorsforgalmi utak – autóp�ly�k �s autóutak – �p�t�se hosz-
sz� tervez munka eredm�nye: sokoldal�, �m t�bbnyire jól k�vet-
het  szempontrendszer alapj�n t�rt�nik a nyomvonal �s a p�lyatest 
m!szaki jellemz inek meghat�roz�sa, a szüks�ges anyagi forr�sok 
biztos�t�sa, majd az üzemeltet�s szab�lyoz�sa. Mindez azonban m�r 
csak k�vetkezm�nye egy kor�ntsem egzakt, �rdekek sokas�g�tól �s 
az �j �t kül�nf�le hat�saival kapcsolatos v�rakoz�soktól terhelt d�n-
t�si folyamatnak. Hogy ezek a v�rakoz�sok ma milyen jelleg!ek, 
milyen t�m�kat �rintenek, jól jelzi a 2003. �vi CXXVIII. (autóp�lya) 
t�rv�ny preambuluma. E dokumentum szerint az autóp�lya-h�ló-
zat b v�t�s�nek f  indoka a p�neurópai k�zleked�si h�lózathoz való 
csatlakoz�sunk, amit az Európai Unióba való bel�p�sünk t�nye �ll�t 
el�nk, mint gazdas�gi-t�rsadalmi k�vetelm�nyt. Az autóp�ly�k �p�-
t�se emelle"  gazdas�gpolitikai �s területfejleszt�si eszk�z is, amit a 
t�rv�ny alkotói az �j �tszakasz fel� ir�nyuló elv�r�sok eg�sz sor�val 
illusztr�lnak: „orsz�ghat�rokon is �tny�ló region�lis fejleszt�s el -
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seg�t�se, a szomsz�dos orsz�gokkal való kapcsolatok el seg�t�se, a region�lis fejle" s�g-
beli kül�nbs�gek cs�kkent�se, a h�tr�nyos helyzet! t�rs�gek el�rhet s�g�nek jav�t�sa, 
a kiegyens�lyozo" abb t�rs�gi fejl d�s el seg�t�se, valamint a bels  gazdas�gi �s t�rsa-
dalmi koh�zió er s�t�se”. A megfogalmazo"  c�lok t�bbs�ge teh�t területfejleszt�si vo-
natkoz�s�: a jogalkotó igen hat�rozo" an kinyilv�n�tja, hogy az autóp�ly�k �p�t�s�vel a 
fejle" s�gi t�rszerkezet di# erenci�lts�g�t k�v�nja cs�kkenteni. 

Az autóp�lya-h�lózat fejleszt�s�vel foglalkozó t�gabb kutat�saink egyik f  c�lja an-
nak felt�r�sa, hogy milyen �talakul�son ment keresztül a hazai gyorsforgalmi �th�-
lózat kialak�t�s�t �s meg�p�t�s�t k�rülvev  d�nt�si szempontrendszer a kezdetekt l 
napjainkig. K�rd�seinket alapvet en a területi folyamatok meg�rt�s�nek sz�nd�k�val 
tesszük fel, �gy Þ gyelmünket els sorban arra �sszpontos�tjuk, hogy milyen szintr l, 
milyen �sszefügg�shalmazból indulva, milyen �ton �s mely t�nyez k hat�s�ra v�ltak 
területfejleszt�si c�lkit!z�sek az autóp�lya-�p�t�sek f  indokaiv� az ezredfordulóra. Je-
len �r�sunkban azt mutatjuk be, hogy a hazai gyorsforgalmi �th�lózat tervez�s�nek �s 
�p�t�s�nek korai id szak�ban (k�rülbelül az 1950-es �vekt l az 1970-es �vekig) az egyes 
k�zleked�spolitikai dokumentumokban, az autóp�ly�k �p�t�s�vel koncepcion�lis ol-
dalról foglalkozó szakcikkekben milyen szempontok kaptak er teljesebb hangs�lyt a 
fejleszt�si d�nt�sek indokl�s�ban. Az �ltalunk eddig felt�rt szakirodalom ismeret�ben 
az a sejt�sünk, hogy az autóp�ly�k területfejleszt  hat�saival kapcsolatos v�rakoz�sok 
csak az elm�lt �vtizedek sor�n er s�dtek fel, v�ltak mell�ksz�lból e nagyberuh�z�sok 
(egyik) f  indok�v�. Tanulm�nyunkban e folyamat kiindulópontj�t keressük. 

A gyorsforgalmi �th�lózat b v�t�si folyamata, 
ki�p�te" s�ge napjainkban

A f  k�z�" �pusok k�zül a gyorsforgalmi utak �sszhossz�s�ga a legcsek�lyebb: a ha-
zai k�zutak alig 2 sz�zal�ka tartozo"  ebbe a kategóri�ba 2004-ben (1. táblázat). Ez az 
ar�ny 1980-ban – amikor m�r sz�mo" ev  hosszban voltak autóp�ly�ink, nemcsak autó-
�tjaink – mind�ssze 0,7, 1990-ben 1,2, 2000-ben pedig 1,7 sz�zal�k volt, vagyis ha las-
san is, de folyamatosan n�vekszik a gyorsforgalmi utak s�lya a hazai k�z�th�lózaton 
belül. (Az orsz�gos k�z�th�lózat teljes hossza m�r 1945-ben is 31 ezer km volt, �s ma 
is annyi.)1 A hivatalos statisztik�k pillanatnyilag m�g csak 2004-ig k�pesek bemutatni 
az �th�lózat fejl d�s�t, �m 2005-ben �s 2006 els  fel�ben – e tanulm�ny meg�r�s�nak 
id pontj�ig – tov�bbi jelent s v�ltoz�sok t�rt�ntek e t�ren. 

Az els  hazai gyorsforgalmi utat 1960-ban adt�k �t a forgalomnak Budapest �s Tata-
b�nya k�z�" , igaz, ekkor m�g nem nevezt�k �gy. Ez az �t 1965-ben az M1 jelz�st kapta 
meg az autó�t min s�t�ssel együ" , majd – m�g ebben az �vben – a Tatab�nya–Alm�s-
füzit  szakasz korszer!s�t�se nyom�n rajta keresztül jel�lt�k ki a Budapest–Gy r–He-
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gyeshalom f �tvonalat.3 Az els  autóp�lya-szakasz is ebben az �vben, 1965-ben k�szült 
el: ez volt az M1-es �s az M7-es autóp�ly�k k�tszer k�ts�vos k�z�s bevezet  szakasza 
Budapestn�l, 8 km hossz�s�gban.4 Ez a r�vid sztr�dar�sz a k�vetkez  �vekben tov�bb 
�pült az M7-es nyomvonal�n, de egyel re csak mint f�lautóp�lya. A bal p�lyar�szt fo-
lyamatosan �p�te" �k ki �s t�bb ütemben adt�k �t; Sz�kesfeh�rv�rt 1968-ban, Siófokot 
1971-ben �rte el, majd Zam�rdin�l becsatlakozo"  a 7-es sz�m� f �tba. Az �p�tkez�s ez-
ut�n a jobb p�lyatesten is megindult: szint�n t�bb ütemben haladva, 1973-ban Sz�kes-
feh�rv�rig, 1975-ben m�r eg�szen Siófokig �tadt�k a forgalomnak a teljes autóp�ly�t. 
A b v�t�s i"  hossz� id re meg is rekedt; a jobb oldali p�lya csak 2002-ben �rte el Zam�r-
dit. Az 1970-es �vekben – szint�n f�lautóp�ly�s megold�ssal – elkezdt�k az M1-es �p�-
t�s�t is: 1975-ben �tadt�k a bal p�ly�t a tatai �s a kom�romi lehajtó k�z�" , majd 1977-re 
meghosszabb�to" �k azt Gy r-Kelet csomópontig.5 Saj�tos módon a tatai lehajtó volt a 
kiindulópont a tov�bbi b v�t�shez: innen Budapest fel� haladva az 1980-as �vekben 
k�szült el az M1-es autóp�lya, imm�r mindv�gig teljes sz�less�gben, de a jobb p�ly�t a 
m�sik ir�nyban, Gy r-Keletig csak 1990-ben adt�k �t. 

Az 1970-es �vek v�g�n megindult az M3-as �p�t�se is. 1978-ban adt�k �t az els  sza-
kaszt (aszódi lehajtó), 1983-ban el�rt�k Gy�ngy�st, majd hossz� id re i"  is megrekedtek 
a munk�latok. A ma megl�v  autóp�ly�k k�zül az M5-�st kezdt�k el legk�s bb �p�te-
ni, ahol – az M1-eshez hasonlóan – n�h�ny szakaszon szint�n nem haladt együ"  a k�t 
ir�ny b v�t�se. Így fordulhato"  el , hogy a bal p�lyatest m�r 1989-ben el�rte Kecskem�-
tet, m�g a jobb csak 1996-ban. 

1. táblázat
Az országos közúthálózat összetétele f%bb útkategóriák szerint, 1966–20042
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1966 8 67 1875 4103 – 17272 5264 713 29302

1970 8 126 1899 4078 17 17312 5408 698 29546

1980 130 79 1927 4449 64 17426 5099 585 29759

1990 267 82 1888 4499 115 17527 4810 553 29741

1995 335 85 2055 4390 159 17853 4680 516 30073

2000 448 57 2173 4330 242 17916 4646 495 30307

2004 569 117 2165 4346 303 18036 4616 486 30638

 *Gyorsforgalmi utak csomóponti ágai (egyéb csomóponti ágak, pihen%helyek útjainak hosszával együ$ ).

** Állomáshoz vezet% utak: vasút- és hajóállomáshoz, repül%térhez, révhez.
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Az 1990-es �vekben viszonylag lassan haladt a gyorsforgalmi �th�lózat ki�p�t�se, 
kül�n�sen az �vtized els  fel�ben. Ezen id szak els  jelent sebb beruh�z�sa az M1-es 
autóp�lya Gy rt elkerül  szakasz�nak meg�p�t�se (1994), majd az orsz�ghat�rig t�r-
t�n  meghosszabb�t�sa volt (1996). Ezt 1998-ban k�ve" e egy er teljes b v�t�si hull�m: 
az M15-�s autóp�lya, az M3-as Gy�ngy�s–Füzesabony k�zti, valamint az M5-�s Kecs-
kem�t–Kiskunf�legyh�za k�zti szakasz�nak �tad�sa.6 Majd ism�t n�h�ny �v szünet 
k�vetkeze" , �s csak 2002-ben tal�lkozhatunk �jra �j sztr�daszakaszok �tad�s�ról szóló 
h�rekkel. Ilyen volt az M7-es m�r eml�te"  teljes meg�p�t�se Zam�rdiig, �m igaz�n je-
lent s fejleszt�s az M3-ason t�rt�nt (Füzesabony–Polg�r), melynek mintegy mell�k�ga-
k�nt ebben az �vben k�szült el az M30-as els  szakasza is. A hivatalban l�v  politikai 
vezet�s ekkor a gyorsforgalmi �th�lózat igen r�vid id t�von belüli tov�bbi er ltete"  
fejleszt�s�t hat�rozta el. 2003-ban tov�bb folytatódo"  az M30-as �p�t�se, �s �tadt�k a 
majdani M9-es r�sz�t k�pez  szeksz�rdi Duna-hidat is, az �v legfontosabb esem�nye 
az autóp�ly�k t�rgy�ban m�gis a m�r eml�te"  2003. �vi CXXVIII., 2004. janu�r 1-j�n ha-
t�lyba l�p  t�rv�ny elfogad�sa volt. 

2003-ban 632 km gyorsforgalmi �t üzemelt Magyarorsz�gon,7 e jogszab�ly pedig 
tov�bbi 636 km �p�t�s�t ir�nyozta el  2007 v�g�ig,8 vagyis a jogalkotó sz�nd�ka szerint 

1. ábra. Gyorsforgalmi úthálózat

Forrás: h$ p://www.gkm.gov.hu/feladatai/kozlekedes/autopalyak. Utolsó megtekintés: 2006. 10. 06.
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n�gy �v ala"  megdupl�zódik a hazai gyorsforgalmi �th�lózat hossza. A t�rv�ny mel-
l�kletei t�telesen felsorolj�k a meg�p�tend  �tszakaszokat azok hossz�val �s az �tad�s 
terveze"  hat�ridej�vel együ"  (1. ábra). Tapasztalataink szerint eddig alapvet en tartja 
is ezt az �p�t�si ütemet a korm�ny: 2004-ben 54, 2005-ben 83, 2006-ban pedig – ez id�ig 
– 257 km gyorsforgalmi utat adtak �t a forgalomnak,9 amivel az orsz�g teljes gyorsfor-
galmi �th�lózat�nak hossza ma m�r meghaladja az ezer km-t. 

Hogy e b v�t�si folyamatot mennyis�gi oldalról re�lisan tudjuk meg�t�lni, vessünk 
egy pillant�st az Európai Unió tag�llamainak autóp�lya-h�lózat�ra.10 A sztr�dah�lózat 
teljes hossza az EU–25 terület�n 2002-ben meghaladta az 55 ezer km-t, amib l t�bb 
mint 53 ezer km-rel ve" e ki a r�sz�t az EU legutolsó b v�t�s el " i tizen�t tag�llama. 
Területar�nyosan vizsg�lva a h�lózat s!r!s�g�t azt tal�ljuk, hogy az �jonnan csatla-
kozo" , z�mmel kelet-k�z�p-európai �llamok k�zül egyedül Szlov�nia �ri el az EU–25 
�tlag�t, m�g a t�bbi orsz�g annak 50%-a ala"  marad (2. ábra). Az EU–25 �tlaga ekkor 
14,3 km/km2 volt; Magyarorsz�g a maga 4,8-es �rt�k�vel ennek �ppen egyharmad�n 
�llt. Az Eurostat a tov�bbi �vekre m�g nem ado"  ki egys�ges�te"  adatsort, �gy Magyar-
orsz�g pillanatnyi helyzet�re e t�ren csak k�vetkeztetni tudunk. Az Eurostat egyes 

2. ábra. Az EU-tagállamok autópálya-hálózata

Forrás: Europe in Þ gures. Eurostat Yearbook 2005. h$ p://epp.eurostat.ec.europa.eu/ Utolsó megtekintés: 2006. 10. 02.
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orsz�gonk�nti adatai,11 valamint az OECD k�zl�sei12 alapj�n �gy becsüljük, hogy az 
autóp�ly�k hossza az EU–25 terület�n 2004-ben m�r meghaladta az 58 ezer km-t. Ha 
ezt az �rt�ket elfogadjuk aktu�lis viszony�t�si alapnak, �s mintegy 900 km-re tesszük 
a hazai autóp�ly�k �sszes hossz�t, �gy az lehet a sejt�sünk, hogy a h�lózat s!r!s�g�t 
tekintve m�ra m�r Magyarorsz�g megk�zel�te" e az EU–25 �tlag�t. 

A fejleszt�s k�rülm�nyei, indokai a kezdeti id szakban

A szem�lyg�pkocsik megjelen�se �s fokozatos elterjed�se gy�keresen �j kih�v�sok el� 
�ll�to" a Európa, �gy Magyarorsz�g felel s politikai vezet it �s �tügyi szakembereit. 
A n�vekv  g�pkocsiforgalom levezet�s�re alkalmatlanok voltak az addig haszn�lt bur-
kolat n�lküli utak. Az �" esteknek az autók sz�m�ra m�r sima felületet, pormentess�get 
�s tartóss�got kelle"  biztos�tani a tiszt�n tart�s lehet s�ge melle" . 1919-ben Magyar-
orsz�gon a mintegy 28 ezer km-nyi �th�lózat mind�ssze 4 sz�zal�ka volt pormentesen 
burkolva, m�g 42 sz�zal�ka mindenf�le ki�p�t�st n�lkül�z  (f�ld)�t volt. 1925-�t k�ve-
t en kezd d�"  meg a nagy forgalm� utak �t�p�t�se, korszer!s�t�se, aminek jelent s 
�llom�s�t jelente" e az els  hazai beton�t �tad�sa 1927-ben (T�t �s Nyerges�jfalu k�-
z�" , 3 km hossz�s�gban). 1928-ban beveze" �k a g�pj�rm!adót, ami jelent s m�rt�kben 
megn�velte a szil�rd �tburkolat ki�p�t�s�re ford�tható forr�sokat. Ennek m�r a k�vet-
kez  �vben l�tv�nyos eredm�nyei mutatkoztak: mintegy 200 km hosszban korszer!, 
nagyr�szt beton- �s aszfaltburkolatot kapo"  a Budapest–Gy r �s a Budapest–Siófok 
�tszakasz.13 A k�s bbi fejlem�nyek, h�lózatfejleszt�si megfontol�sok ismeret�ben �ll�t-
juk: b�r m�g szó sem volt autóp�ly�k �p�t�s�r l, e korai fejleszt�sekkel m�r ekkor eld lt 
a j�v  sztr�d�inak f  ir�nya. Hasonló hat�sa volt az Alliance Internationale de Tourisme 
nev! szervezet 1930. �vi kezdem�nyez�s�nek, melyben egy eg�sz Európ�t �tszel  autó-
�t meg�p�t�s�t szorgalmazta. A tervben Londont �s Isztambult k�t�" �k �ssze k�rülbe-
lül a transzkontinent�lis expresszvonatok nyomvonala ment�n, �gy az B�cs �s Szeged 
k�z�"  Magyarorsz�got is �rinte" e. Ezen E5 sz�m� �t Budapest–Szeged szakasz�nak 
�p�t�s�hez 1932-ben a magyar korm�ny is hozz�j�rult, �s az �p�tkez�st 1935-ben teljes 
hosszban be is fejezt�k. A korszak tov�bbi, a k�s bbiek sor�n fokozo"  jelent s�g! d�n-
t�se volt m�g a f �th�lózat 1934. �vi rendszerez�se. Ennek f  szempontja a k�vetkez  
volt: legyen az �th�lózatnak egy olyan gerince, ami biztos�tja a szomsz�dos �llamokkal 
való k�z�ti kapcsolatokat, �sszek�ti egym�ssal az orsz�g t�voli r�szeinek fontosabb 
pontjait, valamint bek�ti a rendszerbe a fontosabb termel  területeket �s lako"  helye-
ket. Eszerint sorolt�k be az �rinte"  utakat az els -, m�sod- �s harmadrend! f �th�ló-
zatba �s t�rt�nt meg a mai napig l�nyeg�ben v�ltozatlan sz�moz�suk.14 Ez a v�ltozatlan 
sz�moz�s egyben azt is jelenti, hogy alapjaiban maga a strukt�ra is v�ltozatlan maradt 
az elm�lt hetven �vben. 
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A m�sodik vil�gh�bor� hatalmas puszt�t�st v�gze"  �tjainkban, mely k�rokat az 
1940-es �vek v�g�re l�nyeg�ben sikerült helyre�ll�tani, t�lnyomór�szt azonos sz�n-
vonalon. Ekkoriban az �th�lózat mind�ssze 10 sz�zal�k�nak volt �llandó pormentes 
burkolata, m�g az utak h�romnegyed r�sz�n csak a r�gi, fogatolt forgalomnak megfe-
lel  (vizes makad�m) burkolat volt, a t�bbi �ton pedig m�g csak az sem. Az �jj��p�t�si 
munk�k melle"  n�h�ny korszer! �tszakasz l�trehoz�s�ra is volt lehet s�g, mint p�l-
d�ul az 1. sz. f �t Mosonmagyaróv�r–Hegyeshalom k�z�" i r�sze.15 Az 1950-es �vekben 
azt�n �j probl�m�kkal szembesült az �t�p�t�sekkel foglalkozó szakmai �s politikai ve-
zet�s: a h�bor� el " i sz�nvonalon �jj��p�te" , z�mmel makad�mburkolatok nem b�rt�k 
el a gazdas�g �talakul�sa, a termel�s b vül�se k�vetkezt�ben egyre n�vekv  g�pj�r-
m!forgalmat. Az utak rohamosan �s t�megesen mentek t�nkre, ezzel p�rhuzamosan, 
illetve ennek k�vetkezt�ben a j�rm!vek fenntart�si k�lts�gei is emelkedtek. Az 1954. 
�vi �t�llapot-felv�tel szerint �th�lózatunk mind�ssze 15 sz�zal�ka volt jó �llapotban, 
52 sz�zal�kuk viszont rossz min s�t�st kapo" .16 Vil�goss� v�lt, hogy �tjainkat szil�rd 
burkolat�v�, pormentess� kell �t�p�teni, �m ek�zben azokon a szakaszokon, ahol e fej-
leszt�s k�s bbre halasztódo" , fokozo" an jelentkeze"  a karbantart�s, jav�t�s k�nyszere. 
Az els  �t�ves terv (1950–1954) sor�n az el bbi t�nyez  kapo"  nagyobb hangs�lyt. A ki-
jel�lt f �th�lózaton a korszer!, �j utak �p�t�se melle"  rendelkez�sre �lló eszk�z�ket, a 
felve"  hiteleket ink�bb az utak korszer!s�t�s�re ford�to" �k. Így azonban a jelentkez  
jav�t�si ig�nyeknek csak mintegy fel�t tudt�k kiel�g�teni, �gy fordulhato"  el , hogy �t-
jaink t�bb mint fele rossz min s�g!v� v�lt a tervid szak v�g�re. Ugyanakkor jól jellem-
zi az akkori �llapotokat, hogy 1954-ben m�g 377 települ�snek nem volt ki�p�te"  k�z�ti 
kapcsolata. A helyzet megold�sa �rdek�ben ebben az �vben a K�zleked�s- �s Postaügyi 
Miniszt�rium elfogado"  egy fejleszt�si programot, amiben tizen�t �ves t�vlatban 9500 
km nagy forgalm� makad�m�t korszer!s�t�se szerepelt. 

Az els% gyorsforgalmiút-építési tervek

Az �th�lózati viszonyok korszer!tlens�ge melle"  igen kor�n, m�r 1942-ben felmerült 
a gyorsforgalmi utak �p�t�s�nek gondolata. V�s�rhelyi Boldizs�r, a m!szaki egyetem 
tan�ra tanulm�ny�ban szorgalmazta az utak �t�p�t�s�t olyann�, ami m�r az autók 
sz�m�ra is megfelel, illetve olyan utak l�trehoz�s�t, amelyeken csak a g�pj�rm!vek 
k�zlekedhetnek, kihaszn�lva �s �rv�nyes�tve gyorsas�gi, teljes�tm�nybeli el nyüket. 
Elk�pzel�seiben Budapestr l kiindulva �t radi�lis nyomvonal� autóp�lya (az   szó-
haszn�lat�val: automobil�t) szerepel, melyeket a Sopron–Kaposv�r–Szeged–B�k�s-
csaba vonalon egy küls  gy!r! k�t �ssze. E folyosók k$ el�l�s�n�l sz�m�ra els dleges 
szempont volt a nemzetk�zi kapcsolatok biztos�t�sa.17 Hogy tervei mennyire r�nyomt�k 
b�lyegüket a k�s bbi korok szakembereinek gondolkod�smódj�ra, jól mutatja, hogy a 
ma megl�v  gyorsforgalmi utak szinte teljes m�rt�kben az azokban lefektete"  f�ldraj-
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zi ir�nyokat �s h�lózati strukt�r�t k�vetik. B�r a rendelkez�sünkre �lló forr�sok nem 
t�rnek ki r�, de v�lem�nyünk szerint V�s�rhelyinek munk�ja sor�n legal�bb k�t alap-
vet  t�nyez t Þ gyelembe kelle"  vennie. Az egyik annak eld�nt�se, hogy melyek azok 
a f  szempontok, amelyek a gyorsforgalmi �th�lózat kialak�t�s�t szüks�gess� teszik, 
�s ezeknek milyen strukt�ra, az egyes utak eset�ben milyen lefut�s, milyen f�ldrajzi 
elhelyezked�s felel meg legink�bb. (K�t ilyen szempontról tudunk biztosan, melyekre 
m�r utaltunk is: forgalmi k�nyszerek, valamint a nemzetk�zi kapcsolatok biztos�t�sa.) 
A m�sik t�nyez  pedig az elvi megfontol�sok szerint k�v�natos fejleszt�sek megvaló-
s�thatós�ga: hol vannak a forgalmilag t�lterhelt utak, a szomsz�dos orsz�gok f �tjai, a 
nemzetk�zi hat�r�tkel k, az �sszek�tni k�v�nt fontos hazai települ�sek, �s nem utolsó-
sorban: hol h�zódnak azok a korszer! �tszakaszok, amelyeket fel lehet haszn�lni egy 
gyorsforgalmi h�lózat elemeik�nt. Ilyen kiindulópontról, v�giggondolva V�s�rhelyi 
terveit, vil�gosan l�thatjuk azokat a kereteket, melyek behat�rolt�k a tervez m�rn�k 
lehet s�geit. 

1953-ban születe"  meg a k�vetkez  fejleszt�si elk�pzel�s, a gyorsforgalmi �th�ló-
zatról, Mur�nyi Tam�s toll�ból. % els sorban olyan �rtelemben módos�to" a V�s�rhelyi 
terveit, hogy az autóp�ly�kat �s autóutakat k�zvetlenül beveze" e a nagyobb v�rosok-
ba, de helyenk�nt módos�to" a a nemzetk�zi kapcsolatok csatlakoz�si pontjait is. Ter-
veiben a gyorsforgalmi utak szintben m�r nem kereszteztek m�s utakat vagy vasutat, 
�s nyomvonaluk ment�n elkerült�k a nagyv�rosokon k�vüli települ�seket. Fontosnak 
tarto" a az orsz�g szorosabb bekapcsol�s�t a nemzetk�zi sz�ll�t�si �s idegenforgal-
mi v�rkering�sbe, az ilyen ir�ny� forgalmi ig�nyek min�l teljesebb kiszolg�l�s�val.18 
Mur�nyi m�r szorgalmazta a rendszeres �s r�szletes forgalomsz�ml�l�sok v�gz�s�t, 
mondv�n: a tervez�s alapja a forgalom ismerete. 1955-ben el is indultak ezek a for-
galomsz�ml�l�sok, melyek nyom�n az 1959-es, Jakab S�ndor-f�le tervben m�r nem 
is szerepel a forgalmi s�vok meghat�roz�sa – vagyis l�nyeg�ben az autóp�ly�k �s az 
autóutak sz�tv�laszt�sa –, mondv�n, hogy ezt folyamatosan, az �p�tkez�s aktu�liss� 
v�l�sakor ismert forgalmi adatok szerint kell eld�nteni.19 E korai, �m a mai h�lózat ki-
alak�t�s�t v�gs  soron alapjaiban meghat�rozó tervekben az alapvet  szempont a for-
galmi ig�nyek kiel�g�t�se volt, ami melle" , illetve amivel �sszefügg�sben mind�ssze 
a nemzetk�zi kapcsolatok kaptak nagy hangs�lyt. A hazai nagyv�rosok �sszek�t�se 
csak mint m�sodlagos lehet s�g jelent meg, m�g területfejleszt�si elk�pzel�sek m�g 
nyomokban sem l�thatók. 

A gyorsuló motorizáció hatásai

Az els  �s a m�sodik �t�ves terv k�z�" i �tmeneti id szakban, 1955–1960 k�z�"  n�mi-
leg módos�tani kelle"  a k�z�th�lózat fejleszt�si programj�n, ugyanis az orsz�g g�p-
kocsi�llom�nya – �s �gy a forgalom nagys�ga is – t�bb mint k�tszeres�re n�vekede" , 



 151

MIÉRT ÉPÍTÜNK AUTÓPÁLYÁKAT?

amit a korszer!tlen �tburkolatok m�r v�gk�pp nem b�rtak el. Ez�rt h�" �rbe szorult 
az �j utak �p�t�se, �s minden er t a m�r megl�v  utak korszer!s�t�s�re, rendbet�te-
l�re ford�to" ak. (Igaz, az els  hazai gyorsforgalmi �t, a Budapest–Tatab�nya szakasz 
�pp ez id  ala"  �pült.) A m�r zajló forgalomsz�ml�l�sok r�ad�sul azt muta" �k, hogy 
a forgalom egyes f �tvonalakra koncentr�lódik, ami m�s oldalról ugyan, de megint 
csak az addig alkalmazo"  fejleszt�si gondolkod�smód megv�ltoztat�s�t vet�te" e el re. 
Az 1963-as forgalomsz�ml�l�s k�t fontos tanuls�ggal is j�rt. Egyr�szt kiderült, hogy a 
k�z�th�lózat forgalma, kül�nb�z  szakaszainak leterhelts�ge er sen módosult a ko-
r�bbi �vekhez k�pest, ami a teljes f �th�lózat �jrasz�moz�s�t, a hierarchikus rend mó-
dos�t�s�t vonta maga ut�n. M�sr�szt az is vil�goss� v�lt, hogy egyes �tszakaszokon 
id szakosan m�r olyan m�rt�k! forgalom koncentr�lódik, ami meghaladja az ado"  �t 
kapacit�s�t.20 A legnagyobb feszülts�g a f v�ros �s a Balaton k�z�"  alakult ki: a 7. sz. 
f �ton nyarank�nt olyan nagys�g� m�rt�kadó cs�csforgalmak koncentr�lódtak, ame-
lyeket az ado"  �tszakasz m�r k�ptelen volt levezetni. Éppen ez a tarthatatlan forgalmi 
helyzet vezete"  a d�nt�shez: a megl�v  els rend! f �t mell�, teljesen �j nyomvonalon 
autóp�lya meg�p�t�se v�lt szüks�gess�.21 Az M7-es n�h�ny �v m�lva el is k�szült a v�-
zolt ütemez�sben. Az els  magyar autóp�lya meg�p�t�s�nek teh�t kiz�rólag forgalmi 
okai voltak, a tarthatatlann� v�lt forgalmi helyzetet oldo" �k meg az �j �" al. 

A felv�zolt helyzet saj�toss�ga, hogy a hazai gyorsforgalmi �th�lózat ki�p�t�se nem-
zetk�zi viszonylatban igen alacsonynak sz�m�tó motoriz�ciós szint melle"  kezd d�"  
meg. A m�lt sz�zad els  �vtizedeiben Európ�ban �s az Egyesült Államokban m�r �p�-
te" ek a g�pj�rm!forgalom lebonyol�t�s�ra alkalmas utakat. Ezekb l fejl d�"  ki az 
1920-as �vekben az autóp�lya. A vil�gon el sz�r Olaszorsz�gban �pültek kifejeze" en 
az autók k�zleked�s�t szolg�ló utak; 1935-ben i"  m�r 500 km autóp�lya üzemelt. Az 
1940-es �vek elej�n azonban m�g egyedül N�metorsz�g rendelkeze"  kiterjedt h�lózat-
tal; e k�t orsz�gon k�vül csak mutatóban voltak gyorsforgalmi utak Európ�ban. Nagy-
szab�s� k�z�th�lózat-fejleszt�s csak az �tvenes �vek m�sodik fel�ben indult meg Nyu-
gat-Európ�ban, ami az 1960-as �vekben ve"  igaz�n lendületet.22 A motoriz�ciós szint 
ezekben az orsz�gokban 1960-ban 50-150 szem�lyg�pkocsi/1000 lakos k�z�"  alakult, 
m�g Magyarorsz�gon ez az �rt�k 3 volt.23 A hazai szem�lyg�pkocsi-�llom�ny azonban 
területileg igen egyenl tlenül oszlo"  meg: Budapest lakoss�gar�ny�n�l jóval nagyobb 
m�rt�kben r�szesede"  az orsz�g j�rm!�llom�ny�ból. Így fordulhato"  el , hogy m�g az 
orsz�gban települ�sek eg�sz sora m�g csak ki�p�te"  k�z�ti kapcsola" al sem rendelke-
ze" , addig a m�r 1929-ben korszer! burkola" al ell�to"  7-es �ton kapacit�sprobl�m�k 
adódtak, torlód�sok alakultak ki. A szem�lyautók sz�ma az 1960-as �vekben azt�n el-
k�peszt  ütemben n�vekede"  Magyarorsz�gon is: mennyis�gük 1960–1973 k�z�"  t�bb 
mint megt�zszerez d�"  (2. táblázat), amivel a fajlagos szem�lyg�pkocsi-ell�to" s�g 30 
db/1000 lakos f�l� emelkede" . Így is elmaradtunk azonban a fejle" ebb nyugat-európai 
orsz�gok hasonló mutatóitól, hiszen k�ztük 1970-ben m�r nyolc olyat is tal�lunk, ahol 
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ez az �rt�k meghaladta a 200-as szintet.24 M�gis, ez a haz�nkban tapasztalható hirtelen 
�s er teljes n�veked�s is hatalmas pluszterheket ró"  a k�z�th�lózatra, halaszthatat-
lann� t�ve annak korszer!s�t�s�t, illetve a forgalmi ig�nyek kiel�g�t�s�t. Ebb l a szem-
pontból egyenes �t vezete"  az autóp�lya-h�lózat b v�t�s�hez. 

Igaz ugyanakkor az is, hogy a fajlagos szem�lyg�pkocsi-ell�to" s�g, �s ezzel p�rhu-
zamosan a k�z�ti szem�ly- �s �rusz�ll�t�si teljes�tm�nyek er teljes n�veked�se (3. táb-
lázat) nem k�vetkezhete"  volna be an�lkül, hogy a k�z�th�lózat nagy r�sz�t, illetve 
legfontosabb elemeit ne te" �k volna id k�zben alkalmass� az egyre fokozódó terhel�s 
levezet�s�re. Pozit�v visszacsatol�si mechanizmus indult be: a korszer!s�te"  �th�lózat 
lehet v� te" e a g�pj�rm!�llom�ny �s a forgalmi terhel�s n�veked�s�t, ami viszont a 
maga term�szete szerint (egyenl tlen területi eloszl�s, folyamatos technikai moder-
niz�ció) kik�nyszer�te" e az utak tov�bbi min s�gi fejleszt�s�t, illetve �j utak �p�t�s�t. 
A hazai gyorsforgalmi �th�lózat kialak�t�s�nak korai id szaka ebbe az �sszefügg�s-
rendszerbe illeszkede"  bele, amit az 1962. �vi �" �rv�ny vil�gosan meg is fogalmaz: az 
autóp�ly�k �p�t�se „a kapacit�s-kimerül�s alapj�n t�rt�nik, azon fontosabb �tvonala-
kon, ahol a k�t forgalmi s�vos �t kapacit�s�t (1200 E/h-t) meghaladó forgalom nagyobb 
�sszefügg  hosszon jelentkezik �s a forgalom nemzetk�zi, valamint idegenforgalmi 
jelent s�ge sz�mo" ev ”.25

2. táblázat
A járm&állomány növekedése, 1960–1973

1960 1965 1970 1973 1965 1970 1973

j�rm!�llom�ny (ezer db) n�veked�si index (1960 = 1)

Szem�lyg�pkocsi 31,3 99,4 240,3 340,2 3,2 7,7 10,9

Összes g�pj�rm! 296,0 540,0 936,2 1139,5 1,8 3,2 3,9

Forrás: Ábrahám Kálmán: Utak. M&szaki Könyvkiadó, Budapest, 1976. 42.

3. táblázat
A közúti személy- és áruszállítási teljesítmények növekedése, 1950–1970

1950 1955 1960 1965 1970 1955 1960 1965 1970

millió utas-km, illetve �rutonna-km n�veked�si index (1950 = 1)

Szem�lysz�ll�t�s 1098 1549 5431 8224 13 082 141,1 494,6 749,0 1191,4

Árusz�ll�t�s 760 1367 2164 2726  5 820 179,9 284,7 358,7 765,8
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A területfejleszt�si szempontok felsz�nre kerül�se

1970–1971-ben az �th�lózat fejleszt�si koncepciój�ban l�nyeges v�ltoz�sok k�vetkeztek 
be. A m�sodik (1961–1965) �s a harmadik (1966–1970) �t�ves tervek id szak�ban meg-
t�rt�nt a k�zutak d�nt  h�nyad�nak korszer!s�t�se, meg�pült a m�g hi�nyzó bek�t -
utak t�bbs�ge, �s l�nyeg�ben befejez d�"  a makad�mutak portalan�t�sa. Id k�zben az 
�t�p�t�s technikai sz�nvonala is sokat fejl d�" , �gy a rendelkez�sre �lló energi�kat az 
1970-es �vekben m�r alapvet en az egyre s!r!bb� �s gyorsabb� v�ló forgalom t�masz-
to" a min s�gi ig�nyek kiel�g�t�s�re lehete"  ford�tani. Ezt a sz�nd�kot l�nyeg�ben m�r 
az 1968. �vi k�zleked�spolitikai koncepció is megfogalmazta f  c�lkit!z�seiben:

–  a szem�ly- �s �rusz�ll�t�si ig�nyek gazdas�gos kiel�g�t�se, a szolg�ltat�sok min -
s�gi sz�nvonal�nak emel�s�vel;

–  a k�zleked�si �gak k�z�" i munkamegoszt�s n�pgazdas�gi szempontból hat�kony 
tov�bbjav�t�sa;

–  a gazdas�goss�g n�vel�se, a k�zleked�s r�szv�tel�nek fokoz�sa az orsz�g Þ zet�si 
m�rleg�nek jav�t�s�ban;

–  a munkaer -gazd�lkod�si k�rd�sek szocialista szeml�let! megold�sa.

A megvalós�t�s f  eszk�zei:
–  a vas�ti vonalh�lózat felülvizsg�lata �s az üzem korszer!s�t�se;
–  a k�z�ti k�zleked�s fokozo"  ütem! fejleszt�se.26

Ezeket a c�lkit!z�seket a „K�zleked�s hossz� t�v� fejleszt�s�nek koncepciója” r�sz-
letezi, melyet 1970-ben fogadtak el. E dokumentum a szem�lyg�pkocsi-�llom�ny �s a 
forgalom tov�bbi er teljes n�veked�s�t prognosztiz�lta, minek k�vetkezt�ben 1985-ig 
620 km autóp�lya �s mintegy 600 km k�ts�vos autó�t �p�t�s�t tarto" a szüks�gesnek.27 

Ezekben az �vekben k�t nagyon fontos szeml�leti v�ltoz�s is te" en �rhet  az autóp�-
ly�k fejleszt�si elk�pzel�seivel kapcsolatban. Egyr�szt ez az az id szak, amikortól kor-
m�nyzati szervek, politikai vezet  testületek is foglalkoznak a k�zutak, k�ztük az au-
tóp�ly�k �p�t�s�nek k�rd�seivel. M�sr�szt ekkor v�lik vil�goss�, hogy az autóp�ly�k �s 
a kül�nb�z  egy�b f utak fejleszt�s�t nem lehet kül�n-kül�n eld�nteni, nem lehet csak 
az �ppen aktu�lis forgalomsz�ml�l�sokra hagyatkozva egy-egy t�lterhelt szakaszt 
kiemelni, hanem csak a h�lózatban való gondolkod�snak, a k�lcs�nhat�sok együ" es 
Þ gyelembev�tel�nek van l�tjogosults�ga. Ennek nyom�n 1971-ben a minisztertan�cs 
hat�rozatban mondta ki: a l�trehozandó autóp�lya-h�lózat gerinc�t n�gy autóp�lya 
(M1, M3, M5, M7) adja, mely ir�nyokban 1985-ig mintegy 500 km sztr�d�t meg is kell 
valós�tani.28 M�r a k�z�p- �s hossz� t�v� tervek k�sz�t�s�nek igen korai id szak�ban 
is el�g volt azonban mind�ssze egy �v, hogy a politika jelent sen �t�rja a szakmai do-
kumentumokban lefektete"  elk�pzel�seket. A szakma 1985-ig t�bb mint 600 km autó-
p�lya meg�p�t�s�t tarto" a megalapozo" nak, �ll�spontjuk szerint ennyi �t kelle"  volna 
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ahhoz, hogy a fejleszt�sek l�p�st tudjanak tartani a n�vekv  forgalommal. A politikai 
d�nt�s ezt az ig�nyt er teljesen cs�kkente" e. Az m�r m�s k�rd�s, hogy az 1970-es �vek 
gazdas�gi neh�zs�gei �s az 1974-es gazdas�gpolitikai visszarendez d�s hat�s�ra a mi-
nisztertan�cs 1976-ban hat�lyon k�vül is helyezte 1971-es hat�rozat�t. Az �p�tkez�sek 
ennek k�vetkezt�ben csak igen lass� ütemben folytatódtak, a meg�lmodo" , illetve a 
szüks�gesnek tarto"  nagyszab�s� fejleszt�sek a kit!z�"  1985-�s hat�rid ig csak kis 
r�szben valósultak meg. Az autóp�lya-h�lózat ki�p�te" s�ge l�nyeg�ben 2006-ban �ri el 
azt a szintet, amit a tervez k az 1980-as �vekre t!ztek ki el�rend  c�lk�nt. 

A szeml�letv�lt�s h�" er�ben l�nyeges elemk�nt h�zódik meg az �n�lló területfej-
leszt�si politika 1970-es �vek eleji megszület�se. A korm�ny 1006/1971. sz�m� hat�ro-
zata „a területfejleszt�s ir�nyelveir l” els  mondat�ban lesz�gezi: „A területfejleszt�si 
politika a t�rsadalom- �s gazdas�gpolitika szerves r�sze”.29 E jogszab�ly f  elemk�nt a 
területileg elt�r  er forr�sok hat�kony hasznos�t�s�t, illetve a területi fejle" s�gi egyen-
l tlens�gek cs�kkent�s�t emeli ki. Legfontosabb c�lkit!z�sei a termel er k területi 
elhelyez�s�nek ir�nyelveit �s bizonyos t�rsadalompolitikai k�rd�seket �rintenek. Az 
el bbi t�mak�rnek konkr�t k�zleked�spolitikai vonatkoz�sai is vannak. Kül�n pontban 
foglalkozik a k�zleked�s �s a h�rk�zl�s orsz�gos h�lózat�val, amelyr l k$ elenti, hogy az 
„a területi szerkezet fejleszt�s�nek fontos eszk�ze”.30 Ennek a mondatnak t�m�nk szem-
pontj�ból kiemelt jelent s�ge van: az els  területpolitikai jogszab�ly kimondja, hogy 
a k�zleked�s fejleszt�se m�r nemcsak �nmag�ban �rtelmezend  tev�kenys�g, hanem 
annak területfejleszt�si vonatkoz�sai is vannak. Ebb l kiindulva a k�vetkez  mondat 
�gy szól: „Terveink ju" ass�k �rv�nyre – a k�zleked�sfejleszt�si koncepciót Þ gyelembe 
v�ve – a k�zleked�s �s a települ�sh�lózat fejleszt�s�nek �sszhangj�t”.31 Áll�spontunk 
szerint ennek a mondatnak igen fontos szerepe van az 1971 óta t�rt�nt autóp�lya-�p�-
t�sek okainak �s k�rülm�nyeinek meg�rt�s�ben. Az �j �vezred elej�n �p�ti meg az or-
sz�g azokat az autóp�ly�kat, amelyeket az 1970-es �vekben terveztek �s akkor is akartak 
megvalós�tani. Igaz, a tervez munka az eltelt t�bb mint harminc �vben sem �llt le; ma is 
rendelkezünk k�z�p- �s hossz� t�v� tervekkel, melyek szak�tani prób�lnak sok �vtize-
des beidegz d�sekkel �s a gyorsforgalmi �th�lózat fejleszt�s�t egy komplex, a mai korra 
�rv�nyes k�rnyezetben �s tud�sb�zison igyekeznek megoldani. A megvalós�t�s szintj�n 
azonban m�g csak nyomokban tal�lkozunk egy �j k�z�ti k�zleked�spolitikai koncep-
ció elemeivel (h�d Szeksz�rdn�l �s Duna�jv�rosn�l). A h�rek tartalmilag m�g az elm�lt 
�vekben sem szóltak m�sról, mint a m�r eml�te"  1971. �vi minisztertan�csi hat�rozat-
ban megfogalmazo" ak v�grehajt�s�ról: az M1–M3–M5–M7 tengelyek k�zül az utóbbi 
h�rom, m�g be nem fejeze"  sztr�da teljes meg�p�t�s�r l. És mivel a hazai gyorsforgalmi 
�th�lózat szinte teljes eg�sze ezekhez az autóp�ly�khoz tartozik, a „Mi�rt �p�tünk autó-
p�ly�kat?” k�rd�sre l�nyeg�ben ma is csak az 1970-es �vek v�laszait adhatjuk.32 

Az 1006/1971. sz�m� területfejleszt�si korm�nyhat�rozat a k�zleked�sfejleszt�s 
szüks�gess�g�nek els  pontjak�nt a nemzetk�zi kapcsolatok biztos�t�s�nak fontoss�g�t 
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hangs�lyozza: „…kiemelten kell fejleszteni az �tmen  szem�ly- �s teherforgalom vas-
�tvonalait �s a nemzetk�zi idegenforgalom k�z�ti �tvonalait.” Az �sszesen hat pont-
ból �lló fejezet tov�bbi h�rom esetben �rinti, vagy ink�bb �rintheti – legal�bb r�szben 
– az autóp�ly�kat, hiszen sem a „gyorsforgalmi �t”, sem az „autóp�lya” kifejez�s nem 
szerepel a korm�nyhat�rozatban. Az – ahogy az id�zet is mutatja – a k�z�tfejleszt�s �l-
tal�nos, a területfejleszt�ssel �sszefügg  elveit fogalmazza meg, konkr�t int�zked�se-
ket nem tartalmaz. A tov�bbi h�rom szempont, ami területfejleszt�si beavatkoz�sk�nt 
gyorsforgalmi utak �p�t�s�t vonhatja maga ut�n, illetve befoly�solhatja a meg�p�tend  
utak nyomvonal�t: Budapest t�lzo"  forgalmi terhel�s�nek cs�kkent�se; a települ�sh�-
lózat k�zpontjai, illetve a k�zpontok �s vonz�sk�rzetük k�z�" i k�zvetlen kapcsolatok 
fejleszt�se; a napi ing�z�s utaz�si idej�nek cs�kkent�se.33

Az 1970-es �vek elej�n t�bb dokumentum foglalkozo"  a k�zleked�s- �s a terület-
fejleszt�si politika �sszehangol�s�val. Ezek alapj�t a területfejleszt�s oldal�ról els sor-
ban nem az id�ze"  1006/1971., hanem a vele együ" , ugyanabban a Magyar Közlöny-
ben megjelent 1007/1971. sz�m�, az Orsz�gos települ�sh�lózat-fejleszt�si koncepcióról 
(OTK) szóló korm�nyhat�rozat adja. Ennek elfogad�s�t az az �ltal�nos felfog�s te" e 
lehet v�, hogy az orsz�g t�rsadalmi-gazdas�gi �let�ben a meghat�rozó folyamatoknak 
tervszer!en, kisz�m�thatóan kell m!k�dnie. Az OTK szerint a települ�sh�lózatnak ha-
t�konyan kell szolg�lnia „a termel er k racion�lis területi elhelyez�s�t �s a lakoss�g 
n�vekv  sz�nvonal� kultur�lt ell�t�s�t”.34 Tanulm�nyunk szempontj�ból e koncep-
ció l�nyege az orsz�g települ�seinek hierarchikus rend szerinti oszt�lyokba sorol�sa. 
Budapest orsz�gos k�zpontk�nt való megnevez�se a jogszab�ly legkev�sb� v�ratlan 
pontja, mint ahogy a fels fok� k�zpontok csoportj�ból az �t legnagyobb – f v�roson 
k�vüli – hazai v�ros, Miskolc, Debrecen, P�cs, Szeged �s Gy r kül�n alcsoportk�nt való 
kiemel�se sem meglep . A koncepció az orsz�g �sszes tov�bbi települ�s�t is besorol-
ja valamelyik oszt�lyba, �gy az orsz�gos k�zponton �s a fels fok� k�zpontokon k�vül 
megnevez k�z�p- �s alsófok� k�zpontokat is; az ezeken k�vüli települ�sek az „egy�b” 
csoportba kerülnek. A jogszab�ly mindegyik kategóri�hoz szerepk�r�ket, funkciókat 
rendel, a fels - �s k�z�pfok� k�zpontokat pedig n�v szerint fel is sorolja. 

A k�zleked�s- �s a területfejleszt�si politika �sszehangol�sa

E korm�nyhat�rozat kialak�t�sa sor�n Þ gyelembe ve" �k a m�r megl�v  k�zleked�s-
politikai koncepció ir�nyelveit,35 e"  l függetlenül azonban szüks�gesnek l�tszo"  a jog-
szab�ly elfogad�sa ut�ni �vekben a k�zleked�spolitika �s a terület-, illetve települ�sh�-
lózat-fejleszt�s elk�pzel�seinek �sszehangol�sa. E folyamat f bb elveit a K�zleked�s- �s 
Postaügyi Miniszt�rium egyik bels  anyag�n keresztül tudjuk bemutatni.36 A – n�v 
szerint fel nem sorolt – szerz k az OTK k�t f  k�zleked�spolitikai vonatkoz�s�t, k�-
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vetkezm�ny�t emelik ki. Az els  szerint a hierarchia magasabb fok�n �lló települ�sek 
t�rkapcsolatai a legkiterjedtebbek, m�g e kapcsolatok hatók�re az alsóbb oszt�lyok-
hoz k�zeledve egyre cs�kken. Mindemelle"  a kapcsolatok intenzit�sa a t�vols�ggal 
ford�to" an ar�nyos. A m�sik meg�llap�t�s m�r konkr�tan r�gz�ti azokat az elveket, 
amelyek a gyorsforgalmi �th�lózat k�s bbi fejleszt�s�t is alapvet en befoly�solt�k. 
A tanulm�ny �gy fogalmaz: „Az orsz�gos k�zpont �s a fels fok� k�zpontok k�z�" i 
kapcsolatok els dleges fontoss�g�ak, a fels fok� k�zpontok �s a k�z�pfok� k�zpon-
tok k�z�" iek m�sodlagos, a k�z�pfok� �s az alsó fok� k�zpontok k�z�" i kapcsola-
tok pedig harmadrend! fontoss�g�nak min s�thet k. Az azonos rang� k�zpontok 
egym�sk�zti kapcsolatai ezek k�z�"  a fokozatok k�z�"  foglalnak helyet…”37 Ennek 
megfelel en az egyes k�zleked�si vonalak is kül�nb�z  szint! kapcsolatok hordozói. 
A szak�rt i anyag t�rk�pen is szeml�lteti azt a f k�zleked�si k�z�th�lózatot, ami az 
OTK elveib l mint el�rend  hossz� t�v� c�l k�vetkezik. Az id�ze"  mondatoknak meg-
felel en az elk�pzel�s gyorsforgalmi �" al k�tn� �ssze Budapestet mind az �t kiemelt 
fels fok� k�zpon" al. Az akkori felfog�s szerint l�tez  települ�shierarchia e nagyv�-
rosai az orsz�g t�rsadalmi-gazdas�gi �let�nek is kulcspontjai. K�ztük a szem�lyek �s 
az �ruk nagy t�meg! �raml�sa v�rható m�r a belf�ldi folyamatok alapj�n is, amit csak 
fokozhat az a sz�nd�k (vagy k�nyszer), hogy a f  nemzetk�zi �raml�si ir�nyokat is 
e nagyv�rosok �rint�s�vel vezess�k el Budapestig. Ily módon ado"  lesz a megfelel  
m�rt�k! forgalmi terhel�s is gyorsforgalmi utak �p�t�s�hez, ami a k�zleked�stervez k 
els dleges d�nt�si szempontja, �s megvalósul az elk�pzelt hierarchiz�lt strukt�ra is: a 
települ�sh�lózat legmagasabb szint! elemeit a legmagasabb szint! utak fogj�k �ssze-
k�tni egym�ssal. Az �t kiemelt nagyv�roson k�vül Budapesthez k�v�nt�k kapcsolni 
m�g az orsz�g legfontosabb idegenforgalmi területeit, valamint az �ppen akkor fon-
tosnak sz�m�tó termel�si gócpontokat. A megfogalmazo"  települ�shierarchia elveinek 
szem el "  tart�s�val, a nemzetk�zi kapcsolatok biztos�t�s�nak sz�nd�k�val, valamint 
az ipari �s idegenforgalmi szempontoknak megfelel en gyorsforgalmi �t venn� k�r-
be a Balatont, h�zódna Sz�kesfeh�rv�rtól Veszpr�men keresztül Graz fel�, vagy k�tn� 
be a h�lózatba Salgótarj�nt, Kazincbarcik�t, Biharkeresztest. Emelle"  l�tezik egy bel-
s  �s küls , els rend! f utakból �lló, helyenk�nt gyorsforgalmiv� fejleszthet  gy!r! 
is. A KPM munkat�rsai szerint ez az elk�pzel�s hossz� t�von csaknem teljesen meg-
egyezik a k�zleked�si tervez�s felfog�s�val; a tapasztalható kül�nbs�gek alapvet en 
az idegenforgalmi �rdekek elt�r  meg�t�l�s�re vezethet k vissza.38 Ezzel r�szleteiben 
is feloldo" uk az 1006/1971. sz�m� korm�nyhat�rozat azon utas�t�s�t, miszerint meg 
kell teremteni az �sszhangot a k�zleked�s- �s a települ�sh�lózat-fejleszt�s k�z�" . A te-
rületfejleszt  szakma az 1970-es �vek elej�n vil�gos v�laszokat ado" , ha nem is minden 
tekintetben az alapk�rd�sünkre, hogy mi�rt is �p�tünk autóp�ly�kat, de arra a k�rd�sre 
mindenk�ppen: mi�rt o"  �p�tünk autóp�ly�kat, ahol?
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Összegz�s

Tanulm�nyunk z�r�sak�nt v�gül m�g egy dokumentum meg�llap�t�sait tartjuk fon-
tosnak id�zni, melyek – a k�zleked�sfejleszt  szakma oldal�ról – jól �sszefoglalj�k az 
eddig elmondo" ak l�nyegi elemeit. Ez a munka az Orsz�gos M!szaki Fejleszt�si Bizo" -
s�ghoz (OMFB) k�t dik, �s az els  olajv�ls�g idej�n �ródo" , amikor m�r vil�goss� v�lt, 
hogy a gyorsforgalmi �th�lózat fejleszt�se is �ldozatul eshet a gazdas�gi recessziónak. 
Az OMFB szerepe e tekintetben igen fontos, hiszen az �ltala k�sz�te"  koncepciókat 
a mindenkori korm�nynak Þ gyelembe kelle"  vennie a gazdas�gi tervez�s sor�n. Így 
volt es�ly r�, hogy ha az OMFB ki�ll a gyorsforgalmi �th�lózat tov�bbi, a tervekben 
megfogalmazo"  fejleszt�se melle" , akkor azt magas politikai szinten is elfogadj�k, �s 
a szüks�gesnek tarto"  �t�p�t�sek helyzete meger s�dik a gazdas�gi tervekben.39 Az 
OMFB e tanulm�nya k�z�p- �s hossz� t�v� elk�pzel�seket is megfogalmaz az �th�ló-
zat tov�bb�p�t�s�vel kapcsolatban,40 de sz�munkra most nem ezek a fontosak,41 hanem 
azok a szempontok, amelyeket Þ gyelembe ve" ek a tervez�s sor�n. Az OMFB szak�rt i 
egy�rtelm!en a motoriz�ciót tartj�k az autóp�lya-fejleszt�sek legfontosabb kiv�ltó ok�-
nak. A motorizációt a t�rsadalmi-gazdas�gi fejl d�s szüks�gszer! velej�rój�nak tartj�k, 
�gy tov�bbi n�veked�se is prognosztiz�lható, ami megk�veteli az autóp�ly�k �p�t�s�t, 
az autóp�lya-h�lózat kialak�t�s�nak tervez�s�t. A motoriz�ció n�veked�se a közúti for-
galom növekedését vonja maga ut�n, �gy a tanulm�ny a k�vetkez  fejezetben hosszasan 
elemzi annak t�rbeli �s id beli megoszl�s�t. Mivel autóp�ly�k �p�t�se o"  v�lik sürget -
v�, ahol a forgalom m�r meghaladja az ado"  (els rend!) f �t kapacit�s�t, a szerz k er -
teljesen hangs�lyozz�k a forgalomsz�ml�l�sok �s forgalom-el rebecsl�sek fontoss�g�t. 
Kiemeli a nemzetközi hálózathoz való kapcsolódást, els sorban i"  is a forgalom t�maszto" a 
ig�nyeket jel�lve meg, mint probl�m�t, illetve hangs�lyozva azt a gazdas�gi �rdeket, 
hogy a nemzetk�zi forgalom ne kerülje el haz�nkat. Ugyan�gy felh�vj�k a Þ gyelmet az 
idegenforgalmi szempontokra is: „Javasoljuk, hogy mind az autóp�lya-alaph�lózat, mind-
pedig a t�vlati autóp�lya kere" erv a nemzetközi kapcsolódásokat és az idegenforgalmat els -
rend! szempontk�nt vegye Þ gyelembe…”42 Kül�n kit�rnek a településhálózat-fejlesztési 
tervekhez, valamint az iparfejlesztési koncepcióhoz kapcsolódó (forgalmi) ig�nyekre. 
A sokr�t! szempontrendszerb l m�r k�vetkeztetni tudnak a j�v ben v�rható kapaci-
t�shi�nyokra, �m ezzel kapcsolatban kiemelik, hogy a kialak�to"  autóp�lya-fejleszt�si 
terveket �s koncepciókat id r l id re felül kell vizsg�lni �s a bek�vetkeze"  v�ltoz�sok-
hoz kell igaz�tani. A tanulm�ny harmadik nagy fejezete az autóp�lya-h�lózat �p�t�si 
jellemz ivel, struktur�lis k�rd�seivel foglalkozik. K�z�pt�von egy�rtelm!en a suga-
ras rendszer megtart�sa melle"  �rvel: „Az autóp�ly�k els  vonalainak ki�p�t�se m�r 
megindult �s a t�rzsvonalak legfontosabb szakaszait 10-15 �ven belül meg kell �p�teni. 
Ezeknek a vonalaknak a hat�sa teh�t �ssze kell, hogy essen a n�pgazdas�g 10-15 �ven 
belül bek�vetkez  fejleszt�si ir�nyaival. Minthogy a n�pgazdas�g jelenlegi strukt�r�ja 
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10-15 �ven belül d�nt  módon nem fog megv�ltozni, ez�rt az autóp�lya-h�lózat ki�p�-
t�s�nek kezdet�n meg kell tartani a sugaras rendszert.”43 A nyomvonalak r�szletes kiala-
k�t�s�t befoly�soló t�nyez kk�nt eml�t m�g kül�nf�le honvédelmi szempontokat, illetve a 
vidéki városok hálózati kapcsolatainak k�rd�s�t. 

Mintegy tanulm�nyunk esszenci�jak�nt, szó szerint id�zzük, hogy a szerz k mi-
k�nt foglalj�k �ssze a gyorsforgalmi �th�lózat kialak�t�s�t befoly�soló t�nyez ket:

„1. forgalmi kapacit�si ig�ny,
2.  területfejleszt�s gazdas�gi indokai: iparfejleszt�s, mez gazdas�g fejleszt�s, ide-
genforgalom stb.,

3. �th�lózati indokok,
4. nemzetk�zi k�teleze" s�g,
5. honv�delmi indokok,
6. egy�b indokok.”44

Ez teh�t a komplex ig�ny- �s felt�telrendszer, amelyben gyorsforgalmi �th�lózatunk 
els  tervei megszüle" ek, �s amelyek ment�n az 1960–1970-es �vekben elkezd dtek az 
�p�tkez�sek. És mivel m�g ma, az �j �vezred elej�n is e tervek realiz�l�s�ra kell �ssz-
pontos�tanunk, tal�n joggal felt�telezhetjük: az eml�te"  h�lózatfejleszt�si szempontok 
– ha n�mi módos�t�ssal is – ma is �lnek, valój�ban ma is a felsorolt t�nyez k alapj�n 
folynak e nagyberuh�z�sok. Csakhogy k�zben a minket k�rülvev  vil�g gy�keresen 
megv�ltozo" , �j szempontok, �j �rt�kek kerültek el t�rbe. Ezeket �rv�nyes�teni viszont 
m�r nagyon neh�z, hiszen a megvalós�t�s ala"  �lló koncepció harminc-negyven �ves, 
mely helyzet konß iktusok eg�sz sor�t szüli. E helyt mind�ssze a tanulm�ny bevezet -
j�ben cit�lt 2003. �vi CXXVIII. t�rv�nyre utalunk vissza: a h�lózatfejleszt�s indokl�s�-
ban csak a nemzetk�zi h�lózathoz való csatlakoz�s szerepel az 1970-es �vek s�lyponti 
elemei k�zül, valamint a területfejleszt�s, ami a k�tezres �vek elej�re m�r szinte egyed-
uralkodóv� v�lt a t�m�t �rint  kommunik�cióban. Id k�zben mag�ban a koncepcióban 
semmi sem v�ltozo" : most is az �s abban az ir�nyban �pül, ahogy azt t�bb �vtizeddel 
ezel "  az akkori kor szakemberei meg�lmodt�k.
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Summary

N�ndor N m!"#
The buildings of motor&ays in Hungary

The expansion of the motorway network is one of the most important economic ques-
tions of the years following the millennium in Hungary. This is indicated in the go-
vernmental development plans, government programs and even in parliamentary elec-
tioneering. 
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MIÉRT ÉPÍTÜNK AUTÓPÁLYÁKAT?

The building of clearways – motorways and motor roads – is the result of a long-
term planning procedure. The selection of the trace, the determination of the road’s 
technical characteristics, the disposition of the Þ nancial resources and the operational 
regulations are all carried out according to a versatile and clear system of aspects. The 
implementation is only the consequence of a decision making process concerning in-
terests and the prospective e# ects of the new road. The preamble of the ’motorway-law’ 
(2003. No. CXXVII.), which regulates the expansion, contains the issues inß uenced by 
the connecting expectations. According to the above mentioned law the main reason 
for motorway network expansion is that Hungary has joined the European road net-
work. In addition, building motorways is an instrument of economic policy and regio-
nal development, which the law-makers illustrate with a wide range of expectations 
towards the new road section: it assists the cross-border regional development and the 
relationship with the neighbouring countries; reduces the development gap amongst 
the a# ected regions; increases the availability of underprivileged regions; assists the 
balanced regional development, and ampliÞ es the inner economic and social cohesion. 
The majority of the expressed aims are of regional development respects: the law-ma-
kers declare intention to reduce the di# erence in spatial structure by building motor-
ways. The connecting literature we have explored so far claims that the expectations 
about the regional development e# ects of motorways have cumulated and strengthe-
ned in the last few decades, and turned into the main interests of major investment 
projects. In our study we are looking for the starting point of this process. We analyse 
what aspects were stronger in the developmental decisions’ justiÞ cation in the trans-
port policy documents of the early period of inland clearway network planning and 
building (from the 1950’s to the 1970’s). We pay special a" ention on when and how the 
regional development purposes appeared in this process.

Hungary joined the group of motorway builder countries relatively early at a poor 
level of motorization. The construction of the Þ rst motorway (end of the 1960’-begin-
ning of the 1970’s) had exclusively tra'  c reasons: the weekend tra'  c between Buda-
pest and Lake Balaton overloaded the existing main road. In the 1960’s a motorization 
explosion occurred in Hungary, which was followed by a remarkable increase in tra'  c, 
particularly on main roads. The planners – based on international experience – calcu-
lated parallel with economic development and the decades-long continuous increase in 
motorization level. This was a" ached to the distress of the roads’ capacity in the main 
tra'  c directions at the same time. Primarily owing to tra'  c reasons higher level roads 
– motorways and motor roads – were demanded. This general demand justiÞ ed the 
preparation of medium- and long-term development programs.

Besides tra'  c aspects and in connection with such aspects, the demand for inter-
national relations appeared very early as development strategy. This was principally 
motivated by the recognition that Hungary’s participation in the international transit 
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tra'  c is the economic interest of the country. The country’s favourable geographical 
location enables the participation. But the inland diversion of the main international 
directions was motivated by a wide range of other aspects. 

The formation of the o'  cial regional development policy started at the end of the 
1960’-beginning of the 1970’s in Hungary. Statutes occurred in 1971, which contained 
provisions and demands inß uencing tra'  c policy in a declared way. Duly to that ti-
me’s dominant planned economy system the development of the country’s regions and 
the development of the se" lement system’s elements was envisaged in a planned way 
as well. All se" lements in the country were categorized into a hierarchical order. The 
quality and quantity of the se" lements’ functions were determined by the created hie-
rarchy. Budapest and the highly populated towns were declared to be the most impor-
tant junctions in the country. Beside them the most signiÞ cant industrial, agricultural 
and touristic areas were appointed too. The development concept of the se" lement net-
work was harmonized with the tra'  c policy in the next few years. Se" lements stand-
ing on the highest level of the hierarchy were demanded to be connected to Budapest 
through the highest level roads: Þ nally the present clearway network evolved this way. 
The international tra'  c was planned to be diverted through these directions too. The 
touristic aspects were of high importance because by this time the tra'  c generating 
role of the Lake Balaton had been proven. 

Above I introduced the complex requirement system in which the Þ rst plans of our 
road network were born, and along which the building operations started in the 1960’s 
and 1970’s. As the realization of those plans is still in progress at the beginning of the 
new millennium, we suppose that the major investments projects are still based on the 
introduced factors. But in the meantime the world around as has radically changed, 
there are new aspects and values to be taken into consideration.

The realization of these values and aspects is extremely di'  cult, because the con-
cept is 30-40 years old. Plenty of conß icts derive from this fact. Out of the signiÞ cant 
elements only the a" achment to the international network is still present in the jus-
tiÞ cation of network development. And of course regional development, which has 
become dominant by these days in the communication concerning the topic. In the 
meantime nothing has changed in the concept: we are still building the same thing in 
the same direction as the experts imagined some decades ago according to the condi-
tions of that time.


