Németh Nandor

Miért épitiink autopalyakat?

Dontési szempontok a hazai gyorsforgalmi uthalézat
kialakulasanak korai idészakdban

z autdpdlya-haldzat fejlesztése, a hivatalos kozlekedéspolitika
Arésze’t képez6 tervekhez igazodd teljes korti kiépitése az ezred-
fordulo utani évek egyik legfontosabb hazai gazdasagpolitikai kér-
dése. Ezt vilagosan jelzik az elmult kormanyok nagy ivii fejleszté-
si elképzeléseit tartalmazé dokumentumok, mint a Széchenyi-terv
és az elsg, illetve a masodik Nemzeti fejlesztési terv, de elég csak
visszagondolnunk az elmult valasztasi kampanyok {izeneteire, vita-
témaira: az autdpdalyak épitése folyamatosan a stlyponti kérdések
kozott szerepelt.

A gyorsforgalmi utak — autépalyak és autdutak — épitése hosz-
szu tervezémunka eredménye: sokoldalt, am tobbnyire jol kovet-
het6 szempontrendszer alapjan torténik a nyomvonal és a palyatest
miiszaki jellemzdinek meghatdrozasa, a sziikséges anyagi forrasok
biztositdsa, majd az tizemeltetés szabalyozasa. Mindez azonban mar
csak kovetkezménye egy korantsem egzakt, érdekek sokasagatol és
az 4j ut kiilonféle hatasaival kapcsolatos varakozasoktol terhelt don-
tési folyamatnak. Hogy ezek a varakozasok ma milyen jellegtiek,
milyen témaékat érintenek, jol jelzi a 2003. évi CXXVIIL. (autdpalya)
torvény preambuluma. E dokumentum szerint az autdpalya-halo-
zat bévitésének f6 indoka a paneuropai kozlekedési halézathoz valé
csatlakozasunk, amit az Eurépai Unidba valo6 belépésiink ténye allit
elénk, mint gazdasagi-tarsadalmi kovetelményt. Az autépalyak épi-
tése emellett gazdasagpolitikai és teriiletfejlesztési eszkoz is, amit a
torvény alkotdi az Uj atszakasz felé iranyuld elvarasok egész soraval
illusztralnak: ,orszaghatarokon is atnyuld regionalis fejlesztés el6-
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segitése, a szomszédos orszagokkal vald kapcsolatok elésegitése, a regionalis fejlettség-
beli kiilonbségek csokkentése, a hatranyos helyzet( térségek elérhetSségének javitasa,
a kiegyenstlyozottabb térségi fejlodés eldsegitése, valamint a belsé gazdasagi és tarsa-
dalmi kohézio erdsitése”. A megfogalmazott célok tobbsége tehat teriiletfejlesztési vo-
natkozasu: a jogalkoto igen hatdrozottan kinyilvanitja, hogy az autépalyak épitésével a
fejlettségi térszerkezet differencialtsagat kivanja csdkkenteni.

Az autopalya-halozat fejlesztésével foglalkozé tagabb kutatasaink egyik {6 célja an-
nak feltarasa, hogy milyen atalakuldson ment keresztiil a hazai gyorsforgalmi utha-
l6zat kialakitasat és megépitését koriilvevé dontési szempontrendszer a kezdetektdl
napjainkig. Kérdéseinket alapvetden a teriileti folyamatok megértésének szandékaval
tessziik fel, igy figyelmiinket elsésorban arra &sszpontositjuk, hogy milyen szintrdl,
milyen Osszefiiggéshalmazbdl indulva, milyen tton és mely tényez6k hatasara valtak
teriiletfejlesztési célkitizések az autépalya-épitések f6 indokaiva az ezredforduldra. Je-
len irasunkban azt mutatjuk be, hogy a hazai gyorsforgalmi uthalézat tervezésének és
épitésének korai idészakaban (koriilbeliil az 1950-es évektdl az 1970-es évekig) az egyes
kozlekedéspolitikai dokumentumokban, az autdpalyak épitésével koncepcionalis ol-
dalrol foglalkozo szakcikkekben milyen szempontok kaptak erételjesebb hangsulyt a
fejlesztési dontések indoklasaban. Az altalunk eddig feltart szakirodalom ismeretében
az a sejtésiink, hogy az autdpalyak teriiletfejleszt6 hatasaival kapcsolatos varakozasok
csak az elmult évtizedek soran erésodtek fel, valtak mellékszalbdl e nagyberuhazasok
(egyik) f6 indokava. Tanulmanyunkban e folyamat kiinduldpontjat keresstik.

A gyorsforgalmi uthaldzat bovitési folyamata,
kiépitettsége napjainkban

A 6 kozuttipusok koziil a gyorsforgalmi utak dsszhosszuisaga a legcsekélyebb: a ha-
zai kozutak alig 2 szdzaléka tartozott ebbe a kategoéridba 2004-ben (1. tdbldzat). Ez az
arany 1980-ban — amikor mar szamottev6 hosszban voltak autépalyaink, nemcsak auto-
atjaink — minddssze 0,7, 1990-ben 1,2, 2000-ben pedig 1,7 szazalék volt, vagyis ha las-
san is, de folyamatosan névekszik a gyorsforgalmi utak stlya a hazai kézathalézaton
beliil. (Az orszagos kozuthalozat teljes hossza mar 1945-ben is 31 ezer km volt, és ma
is annyi.)! A hivatalos statisztikak pillanatnyilag még csak 2004-ig képesek bemutatni
az uthalozat fejlédését, am 2005-ben és 2006 elsd felében — e tanulmany megirasanak
idépontjaig — tovabbi jelentds valtozasok torténtek e téren.

Az els6 hazai gyorsforgalmi utat 1960-ban adtak at a forgalomnak Budapest és Tata-
banya kozott, igaz, ekkor még nem nevezték igy. Ez az Gt 1965-ben az M1 jelzést kapta
meg az autout mindsitéssel egyiitt, majd — még ebben az évben — a Tatabanya—Almas-
flizit6 szakasz korszer(isitése nyoman rajta keresztiil jel6lték ki a Budapest—Gyd6r-He-
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1. tabldzat
Az orszdgos koziithdlozat dsszetétele fobb titkategoridk szerint, 1966—-2004>

Gyorsforgalmi Féutak Mellékutak .
utak g
By P 2
auto- . els6 . masocﬂl 1 | Osszekotd | bekots- . 5
; autéut | rendd | rendd | egyéb , , egyéb O

pdlya fsat | foat at at
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 csomdponti dgai (egyéb csomdponti dgak, pihendhelyek iitjainak hosszdval egyiitt).

** Allomdshoz vezetd utak: vasiit- és hajédllomdshoz, repiiltérhez, révhez.

gyeshalom féutvonalat.® Az els6 autopalya-szakasz is ebben az évben, 1965-ben késziilt
el: ez volt az Ml-es és az M7-es autdpalyak kétszer kétsavos kozos bevezetd szakasza
Budapestnél, 8 km hossztsagban.* Ez a rovid sztradarész a kovetkez6 években tovabb
épiilt az M7-es nyomvonalan, de egyel6re csak mint félautopalya. A bal palyarészt fo-
lyamatosan épitették ki és tobb iitemben adtak at; Székesfehérvart 1968-ban, Siofokot
1971-ben érte el, majd Zamardinal becsatlakozott a 7-es szamu féutba. Az épitkezés ez-
utan a jobb palyatesten is megindult: szintén tobb titemben haladva, 1973-ban Székes-
fehérvarig, 1975-ben mar egészen Siofokig atadtak a forgalomnak a teljes autdpalyat.
A bévités itt hosszt idére meg is rekedt; a jobb oldali palya csak 2002-ben érte el Zamar-
dit. Az 1970-es években — szintén félautépalyas megoldassal — elkezdték az Ml-es épi-
tését is: 1975-ben atadtak a bal palyat a tatai és a komaromi lehajté kozott, majd 1977-re
meghosszabbitottak azt Gyoér-Kelet csomdpontig.® Sajatos modon a tatai lehajté volt a
kiindulépont a tovabbi bévitéshez: innen Budapest felé haladva az 1980-as években
késziilt el az M1-es autdpalya, immar mindvégig teljes szélességben, de a jobb palyat a
masik iranyban, Gy6r-Keletig csak 1990-ben adtak at.

Az 1970-es évek végén megindult az M3-as épitése is. 1978-ban adtak at az els6 sza-
kaszt (aszddi lehajtd), 1983-ban elérték Gyongyost, majd hosszti id6re itt is megrekedtek
a munkalatok. A ma meglévé autopalyak koziil az M5-6st kezdték el legkésdbb épite-
ni, ahol — az Ml-eshez hasonléan — néhany szakaszon szintén nem haladt egyiitt a két
irany bévitése. Igy fordulhatott elé, hogy a bal palyatest mar 1989-ben elérte Kecskemé-
tet, mig a jobb csak 1996-ban.
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Az 1990-es években viszonylag lassan haladt a gyorsforgalmi tthalozat kiépitése,
kiilondsen az évtized elsé felében. Ezen id&szak elsé jelentdsebb beruhazasa az Ml-es
autdpalya Gydrt elkeriil§ szakaszanak megépitése (1994), majd az orszaghatarig tor-
téné meghosszabbitasa volt (1996). Ezt 1998-ban kovette egy erdteljes bévitési hullam:
az M15-6s autdpalya, az M3-as Gyongyos—Fiizesabony kozti, valamint az M5-6s Kecs-
kemét—Kiskunfélegyhaza kozti szakaszanak ataddsa.® Majd ismét néhany év sziinet
kovetkezett, és csak 2002-ben talalkozhatunk tjra 1 sztradaszakaszok atadasarol szolé
hirekkel. Ilyen volt az M7-es mar emlitett teljes megépitése Zamardiig, 4m igazan je-
lentGs fejlesztés az M3-ason tortént (Flizesabony—Polgar), melynek mintegy mellékaga-
ként ebben az évben késziilt el az M30-as els6 szakasza is. A hivatalban 1év§ politikai
vezetés ekkor a gyorsforgalmi uthalézat igen rovid id6tavon beliili tovabbi erdltetett
fejlesztését hatarozta el. 2003-ban tovabb folytatédott az M30-as épitése, és atadtak a
majdani M9-es részét képezd szekszardi Duna-hidat is, az év legfontosabb eseménye
az autépalyak targydban mégis a mar emlitett 2003. évi CXXVIIL, 2004. januar 1-jén ha-
talyba 1ép6 torvény elfogadasa volt.

2003-ban 632 km gyorsforgalmi ut iizemelt Magyarorszagon,” e jogszabaly pedig
tovabbi 636 km épitését iranyozta el6 2007 végéig,® vagyis a jogalkoto szandéka szerint

1. dbra. Gyorsforgalmi tithdlozat

Forrds: http://www.gkm.gov.hu/feladatai/kozlekedes/autopalyak. Utolsé megtekintés: 2006. 10. 06.
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négy év alatt megduplazddik a hazai gyorsforgalmi athalézat hossza. A térvény mel-
Iékletei tételesen felsoroljak a megépitendd ttszakaszokat azok hosszaval és az atadas
tervezett hataridejével egyiitt (1. dbra). Tapasztalataink szerint eddig alapvetden tartja
is ezt az épitési litemet a kormany: 2004-ben 54, 2005-ben 83, 2006-ban pedig — ez idaig
- 257 km gyorsforgalmi utat adtak at a forgalomnak,” amivel az orszag teljes gyorsfor-
galmi Githalézatanak hossza ma mar meghaladja az ezer km-t.

Hogy e bovitési folyamatot mennyiségi oldalrdl redlisan tudjuk megitélni, vessiink
egy pillantast az Eurépai Unid tagallamainak autopalya-halozatara.” A sztradahalozat
teljes hossza az EU-25 teriiletén 2002-ben meghaladta az 55 ezer km-t, amibdl tobb
mint 53 ezer km-rel vette ki a részét az EU legutolsd bévités el6tti tizendt tagallama.
Teriiletaranyosan vizsgalva a halézat stiriségét azt talaljuk, hogy az Gjonnan csatla-
kozott, zdémmel kelet-kdzép-eurdpai allamok koziil egyediil Szlovénia éri el az EU-25
atlagat, mig a tobbi orszag annak 50%-a alatt marad (2. dbra). Az EU-25 atlaga ekkor
14,3 km/km? volt; Magyarorszag a maga 4,8-es értékével ennek éppen egyharmadan
allt. Az Eurostat a tovabbi évekre még nem adott ki egységesitett adatsort, igy Magyar-
orszag pillanatnyi helyzetére e téren csak kovetkeztetni tudunk. Az Eurostat egyes

2. dbra. Az EU-tagdllamok autopalya-hdlozata
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Forrds: Europe in figures. Eurostat Yearbook 2005. http:/lepp.eurostat.ec.europa.eu/ Utolsé megtekintés: 2006. 10. 02.
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orszagonkénti adatai,! valamint az OECD kozlései'? alapjan tgy becsiiljiik, hogy az
autdpalyak hossza az EU-25 teriiletén 2004-ben mar meghaladta az 58 ezer km-t. Ha
ezt az értéket elfogadjuk aktualis viszonyitasi alapnak, és mintegy 900 km-re tessziik
a hazai autopalyak Osszes hosszat, igy az lehet a sejtésiink, hogy a halézat stirtiségét
tekintve mara mar Magyarorszag megkozelitette az EU-25 atlagat.

A fejlesztés koriilményei, indokai a kezdeti idészakban

A személygépkocsik megjelenése és fokozatos elterjedése gyokeresen 1j kihivasok elé
allitotta Eurépa, igy Magyarorszag felelés politikai vezetdit és utiigyi szakembereit.
A novekvo gépkocsiforgalom levezetésére alkalmatlanok voltak az addig hasznalt bur-
kolat nélkiili utak. Az attesteknek az autdk szamara mar sima feliiletet, pormentességet
és tartossagot kellett biztositani a tisztan tartds lehetésége mellett. 1919-ben Magyar-
orszagon a mintegy 28 ezer km-nyi uthalézat minddssze 4 szazaléka volt pormentesen
burkolva, mig 42 szdzaléka mindenféle kiépitést nélkiil6z6 (fold)at volt. 1925-6t kve-
téen kezd6dott meg a nagy forgalmu utak atépitése, korszertsitése, aminek jelentds
allomasat jelentette az elsé hazai betonut ataddsa 1927-ben (Tat és Nyergesujfalu ko-
z6tt, 3 km hosszusagban). 1928-ban bevezették a gépjarmtiadot, ami jelentds mértékben
megnovelte a szilard atburkolat kiépitésére fordithatd forrasokat. Ennek mar a kovet-
kezd évben latvanyos eredményei mutatkoztak: mintegy 200 km hosszban korszerd,
nagyrészt beton- és aszfaltburkolatot kapott a Budapest-Gy6r és a Budapest-Siofok
utszakasz.® A késébbi fejlemények, haldzatfejlesztési megfontolasok ismeretében allit-
juk: bar még sz6 sem volt autopalyak épitésérdl, e korai fejlesztésekkel mar ekkor eldélt
a jové sztradainak f6 iranya. Hasonlo hatasa volt az Alliance Internationale de Tourisme
nevi szervezet 1930. évi kezdeményezésének, melyben egy egész Europat atszeld auto-
ut megépitését szorgalmazta. A tervben Londont és Isztambult kototték 6ssze koriilbe-
liil a transzkontinentélis expresszvonatok nyomvonala mentén, igy az Bécs és Szeged
kozott Magyarorszagot is érintette. Ezen E5 szamu ut Budapest-Szeged szakaszanak
épitéséhez 1932-ben a magyar kormany is hozzajarult, és az épitkezést 1935-ben teljes
hosszban be is fejezték. A korszak tovabbi, a késébbiek soran fokozott jelentségti don-
tése volt még a féuthalézat 1934. évi rendszerezése. Ennek {6 szempontja a kovetkezd
volt: legyen az uthalézatnak egy olyan gerince, ami biztositja a szomszédos allamokkal
val6 kozuti kapcsolatokat, 0sszekoti egymassal az orszag tavoli részeinek fontosabb
pontjait, valamint bekoéti a rendszerbe a fontosabb termeld teriileteket és lakott helye-
ket. Eszerint soroltak be az érintett utakat az els4-, masod- és harmadrendi f6uthalé-
zatba és tortént meg a mai napig lényegében valtozatlan szamozasuk.* Ez a valtozatlan
szamozas egyben azt is jelenti, hogy alapjaiban maga a struktura is valtozatlan maradt
az elmult hetven évben.
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A masodik vilaghabora hatalmas pusztitast végzett ttjainkban, mely karokat az
1940-es évek végére lényegében sikeriilt helyreallitani, tulnyomoérészt azonos szin-
vonalon. Ekkoriban az tthal6zat mindossze 10 szazalékanak volt alland6é pormentes
burkolata, mig az utak haromnegyed részén csak a régi, fogatolt forgalomnak megfe-
lel6 (vizes makadam) burkolat volt, a tobbi tton pedig még csak az sem. Az tGjjaépitési
munkak mellett néhany korszer(i utszakasz 1étrehozasara is volt lehetéség, mint pél-
daul az 1. sz. f6ut Mosonmagyardvar-Hegyeshalom kozotti része.”> Az 1950-es években
aztan 1j problémakkal szembesiilt az utépitésekkel foglalkozé szakmai és politikai ve-
zetés: a habort el6tti szinvonalon djjaépitett, zommel makaddmburkolatok nem birtak
el a gazdasag atalakulasa, a termelés boviilése kovetkeztében egyre novekvd gépjar-
miforgalmat. Az utak rohamosan és tomegesen mentek tonkre, ezzel parhuzamosan,
illetve ennek kovetkeztében a jarmtivek fenntartasi koltségei is emelkedtek. Az 1954.
évi utallapot-felvétel szerint tthalézatunk mindossze 15 szazaléka volt jé allapotban,
52 szazalékuk viszont rossz mindsitést kapott.”® Vilagossa valt, hogy tatjainkat szilard
burkolatiiva, pormentessé kell atépiteni, am ekdzben azokon a szakaszokon, ahol e fej-
lesztés késébbre halasztddott, fokozottan jelentkezett a karbantartas, javitas kényszere.
Az els6 otéves terv (1950-1954) soran az el6bbi tényez6 kapott nagyobb hangsulyt. A ki-
jelolt féathalézaton a korszert, 4j utak épitése mellett rendelkezésre allé eszkdzoket, a
felvett hiteleket inkdbb az utak korszerisitésére forditotték. gy azonban a jelentkez
javitasi igényeknek csak mintegy felét tudtak kielégiteni, igy fordulhatott el6, hogy tt-
jaink tobb mint fele rossz mindségiivé valt a tervidszak végére. Ugyanakkor jol jellem-
zi az akkori allapotokat, hogy 1954-ben még 377 telepiilésnek nem volt kiépitett kdzuti
kapcsolata. A helyzet megoldasa érdekében ebben az évben a Kozlekedés- és Postaiigyi
Minisztérium elfogadott egy fejlesztési programot, amiben tizendt éves tavlatban 9500
km nagy forgalmii makadamut korszerfisitése szerepelt.

Az elso gyorsforgalmitit-épitési tervek

Az uthalézati viszonyok korszertitlensége mellett igen koran, mar 1942-ben felmeriilt
a gyorsforgalmi utak épitésének gondolata. Vasarhelyi Boldizsar, a miiszaki egyetem
tandra tanulmanydban szorgalmazta az utak atépitését olyanna, ami mar az autok
szamara is megfelel, illetve olyan utak létrehozasat, amelyeken csak a gépjarmtvek
kozlekedhetnek, kihaszndlva és érvényesitve gyorsasagi, teljesitménybeli elényiiket.
Elképzeléseiben Budapestrdl kiindulva 6t radialis nyomvonald autépalya (az & szo-
hasznalataval: automobiltt) szerepel, melyeket a Sopron-Kaposvar-Szeged-Békés-
csaba vonalon egy kiilsé gytrt kot ossze. E folyosok kijelolésénél szamara elsédleges
szempont volt a nemzetkozi kapesolatok biztositasa.”” Hogy tervei mennyire ranyomtak
bélyegiiket a késébbi korok szakembereinek gondolkodasmadjara, jol mutatja, hogy a
ma meglévo gyorsforgalmi utak szinte teljes mértékben az azokban lefektetett f6ldraj-
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zi iranyokat és halozati struktarat kovetik. Bar a rendelkezésiinkre 4116 forrasok nem
térnek ki ra, de véleményiink szerint Vasarhelyinek munkdja soran legalabb két alap-
vet tényez6t figyelembe kellett vennie. Az egyik annak eldontése, hogy melyek azok
a f6 szempontok, amelyek a gyorsforgalmi uthalézat kialakitasat sziikségessé teszik,
és ezeknek milyen struktira, az egyes utak esetében milyen lefutds, milyen foldrajzi
elhelyezkedés felel meg leginkabb. (Két ilyen szempontrél tudunk biztosan, melyekre
mar utaltunk is: forgalmi kényszerek, valamint a nemzetkozi kapcsolatok biztositasa.)
A masik tényez6 pedig az elvi megfontolasok szerint kivanatos fejlesztések megvalo-
sithatdsaga: hol vannak a forgalmilag tulterhelt utak, a szomszédos orszagok f6utjai, a
nemzetkozi hataratkeldk, az 6sszekodtni kivant fontos hazai telepiilések, és nem utolso-
sorban: hol htizédnak azok a korszerti titszakaszok, amelyeket fel lehet hasznalni egy
gyorsforgalmi haldézat elemeiként. Ilyen kiindulépontrél, végiggondolva Vasarhelyi
terveit, vilagosan lathatjuk azokat a kereteket, melyek behataroltak a tervezémérnok
lehet8ségeit.

1953-ban sziiletett meg a kovetkezo fejlesztési elképzelés, a gyorsforgalmi tthalo-
zatrél, Murényi Tamés tollabél. O elsésorban olyan értelemben médositotta Vasarhelyi
terveit, hogy az autopalyakat és autéutakat kozvetleniil bevezette a nagyobb varosok-
ba, de helyenként moédositotta a nemzetkdzi kapcsolatok csatlakozasi pontjait is. Ter-
veiben a gyorsforgalmi utak szintben mar nem kereszteztek mas utakat vagy vasutat,
és nyomvonaluk mentén elkeriilték a nagyvarosokon kiviili telepiiléseket. Fontosnak
tartotta az orszag szorosabb bekapcsoldsat a nemzetkozi szallitasi és idegenforgal-
mi vérkeringésbe, az ilyen iranyu forgalmi igények minél teljesebb kiszolgalasaval.’*
Muranyi mar szorgalmazta a rendszeres és részletes forgalomszamlalasok végzését,
mondvan: a tervezés alapja a forgalom ismerete. 1955-ben el is indultak ezek a for-
galomszamlalasok, melyek nyoman az 1959-es, Jakab Sandor-féle tervben mar nem
is szerepel a forgalmi savok meghatarozasa — vagyis lényegében az autépalyak és az
autéutak szétvalasztdsa —, mondvan, hogy ezt folyamatosan, az épitkezés aktualissa
valasakor ismert forgalmi adatok szerint kell eldonteni.”” E korai, &m a mai héldzat ki-
alakitasat végsd soron alapjaiban meghatarozo tervekben az alapvetd szempont a for-
galmi igények kielégitése volt, ami mellett, illetve amivel dsszefiiggésben minddssze
a nemzetkozi kapcsolatok kaptak nagy hangsulyt. A hazai nagyvarosok &sszekdtése
csak mint masodlagos lehetdség jelent meg, mig teriiletfejlesztési elképzelések még
nyomokban sem lathatdk.

A gyorsulo motorizicio hatdsai

Az els6 és a masodik otéves terv kozotti atmeneti iddszakban, 1955-1960 kozott némi-
leg modositani kellett a kozathalozat fejlesztési programjan, ugyanis az orszag gép-
kocsidllomdnya — és igy a forgalom nagysaga is — tobb mint kétszeresére novekedett,
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amit a korszerfitlen utburkolatok mar végképp nem birtak el. Ezért hattérbe szorult
az Uj utak épitése, és minden er6t a mar meglévé utak korszertsitésére, rendbetéte-
lére forditottak. (Igaz, az els6 hazai gyorsforgalmi tt, a Budapest-Tatabanya szakasz
épp ez id6 alatt épiilt.) A mar zajlé forgalomszamlalasok raadasul azt mutattak, hogy
a forgalom egyes féutvonalakra koncentralédik, ami mas oldalrdl ugyan, de megint
csak az addig alkalmazott fejlesztési gondolkodasmoéd megvaltoztatasat vetitette elére.
Az 1963-as forgalomszamlalas két fontos tanulsaggal is jart. Egyrészt kideriilt, hogy a
kozuthalézat forgalma, kiilonb6z6 szakaszainak leterheltsége erésen médosult a ko-
rabbi évekhez képest, ami a teljes féuthalozat Gjraszamozasat, a hierarchikus rend mo-
dositasat vonta maga utdn. Masrészt az is vilagossa valt, hogy egyes ttszakaszokon
idészakosan mar olyan mértékii forgalom koncentralédik, ami meghaladja az adott ut
kapacitasat.® A legnagyobb fesziiltség a févaros és a Balaton kozott alakult ki: a 7. sz.
féaton nyaranként olyan nagysagti mértékado csucsforgalmak koncentraldédtak, ame-
lyeket az adott titszakasz mér képtelen volt levezetni. Eppen ez a tarthatatlan forgalmi
helyzet vezetett a dontéshez: a meglévé elsérenddi f6ut mellé, teljesen Gj nyomvonalon
autopalya megépitése valt szitkségessé.”! Az M7-es néhany év mulva el is késziilt a va-
zolt litemezésben. Az elsé magyar autdpalya megépitésének tehat kizardlag forgalmi
okai voltak, a tarthatatlanna valt forgalmi helyzetet oldottak meg az 4j tttal.

A felvazolt helyzet sajatossaga, hogy a hazai gyorsforgalmi athaldzat kiépitése nem-
zetkozi viszonylatban igen alacsonynak szamité motorizdcids szint mellett kezd6dott
meg. A mult szézad els6 évtizedeiben Eurdpaban és az Egyesiilt Allamokban mar épi-
tettek a gépjarmiiforgalom lebonyolitdsara alkalmas utakat. Ezekbdl fejlédott ki az
1920-as években az autdpalya. A vilagon el6szor Olaszorszagban épiiltek kifejezetten
az autok kozlekedését szolgald utak; 1935-ben itt mar 500 km autopalya tizemelt. Az
1940-es évek elején azonban még egyediil Németorszag rendelkezett kiterjedt halézat-
tal; e két orszagon kiviil csak mutatéban voltak gyorsforgalmi utak Eurépaban. Nagy-
szabasu kozuathalozat-fejlesztés csak az Stvenes évek masodik felében indult meg Nyu-
gat-Eurdpaban, ami az 1960-as években vett igazan lendiiletet.”> A motorizacios szint
ezekben az orszagokban 1960-ban 50-150 személygépkocsi/1000 lakos kozott alakult,
mig Magyarorszagon ez az érték 3 volt.”® A hazai személygépkocsi-allomany azonban
teriiletileg igen egyenlétlentil oszlott meg: Budapest lakossagaranyanal joval nagyobb
mértékben részesedett az orszag jarmiiallomanyabol. Igy fordulhatott el, hogy mig az
orszagban telepiilések egész sora még csak kiépitett kozuti kapcsolattal sem rendelke-
zett, addig a mar 1929-ben korszer(i burkolattal ellatott 7-es iton kapacitasproblémak
adddtak, torlodasok alakultak ki. A személyautok szama az 1960-as években aztan el-
képeszt6 litemben novekedett Magyarorszagon is: mennyiségiik 1960-1973 kozott tobb
mint megtizszerez6dott (2. tablizat), amivel a fajlagos személygépkocsi-ellatottsag 30
db/1000 lakos f6lé emelkedett. fgy is elmaradtunk azonban a fejlettebb nyugat-eurépai
orszagok hasonlo mutatéitol, hiszen koztiik 1970-ben mar nyolc olyat is talalunk, ahol
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2. tabldzat
A jarmiidllomdny ndvekedése, 1960-1973

1960 | 1965 | 1970 | 1973 | 1965 | 1970 | 1973
jarmtiallomany (ezer db) novekedési index (1960 = 1)
Személygépkocsi 31,3 | 994 | 2403 | 3402 32 77 109
Osszes gépjarmii 2960 | 5400 | 9362 | 11395 18 3.2 39

Forrds: Abrahdm Kdlmdn: Utak. Miiszaki Kényvkiadd, Budapest, 1976. 42.

3. tablizat
A koziiti személy- és druszallitdsi teljesitmények ndvekedése, 1950-1970
1950 | 1955 | 1960 | 1965 | 1970 | 1955 | 1960 | 1965 | 1970
millié utas-km, illetve arutonna-km novekedési index (1950 = 1)
Személyszéllitas 1098 | 1549 | 5431| 8224 | 13082 1411 4946 | 7490 | 11914
Aruszallités 760 | 1367 | 2164 | 2726| 5820 | 1799 | 2847 | 3587 | 7658

ez az érték meghaladta a 200-as szintet.* Mégis, ez a hazankban tapasztalhato hirtelen
és erdteljes novekedés is hatalmas pluszterheket rétt a kozathaldzatra, halaszthatat-
lanna téve annak korszertisitését, illetve a forgalmi igények kielégitését. Ebbdl a szem-
pontbdl egyenes ut vezetett az autépalya-halozat bévitéséhez.

Igaz ugyanakkor az is, hogy a fajlagos személygépkocsi-ellatottsag, és ezzel parhu-
zamosan a kozuti személy- és aruszallitasi teljesitmények erételjes novekedése (3. tib-
lazat) nem kovetkezhetett volna be anélkiil, hogy a kozuthalézat nagy részét, illetve
legfontosabb elemeit ne tették volna id6kdzben alkalmassa az egyre fokoz6do terhelés
levezetésére. Pozitiv visszacsatolasi mechanizmus indult be: a korszerfisitett ithalozat
lehetdvé tette a gépjarmdallomany és a forgalmi terhelés novekedését, ami viszont a
maga természete szerint (egyenl6tlen teriileti eloszlas, folyamatos technikai moder-
nizacid) kikényszeritette az utak tovabbi mindségi fejlesztését, illetve 1j utak épitését.
A hazai gyorsforgalmi uthalézat kialakitasanak korai idészaka ebbe az 6sszefliggés-
rendszerbe illeszkedett bele, amit az 1962. évi uttdrvény vildgosan meg is fogalmaz: az
autdpalyak épitése ,,a kapacitas-kimertilés alapjan torténik, azon fontosabb utvonala-
kon, ahol a két forgalmi savos ut kapacitasat (1200 E/h-t) meghaladé forgalom nagyobb
Osszefiiggd hosszon jelentkezik és a forgalom nemzetkozi, valamint idegenforgalmi

jelent6sége szamottevs”.?
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A tertiiletfejlesztési szempontok felszinre kertilése

1970-1971-ben az tthalozat fejlesztési koncepcidjaban lényeges valtozasok kovetkeztek
be. A masodik (1961-1965) és a harmadik (1966-1970) Gtéves tervek idészakaban meg-
tortént a kozutak donté hanyadanak korszertisitése, megépiilt a még hianyzé bekstos-
utak tobbsége, és lényegében befejez6dott a makadamutak portalanitasa. Id6kdzben az
atépités technikai szinvonala is sokat fejlddott, igy a rendelkezésre allé energiakat az
1970-es években mar alapvetSen az egyre siiriibbé és gyorsabba valo forgalom tamasz-
totta mindségi igények kielégitésére lehetett forditani. Ezt a szandékot lényegében mar
az 1968. évi kozlekedéspolitikai koncepcio is megfogalmazta f6 célkittizéseiben:
- a személy- és aruszallitasi igények gazdasagos kielégitése, a szolgaltatasok mind-
ségi szinvonalanak emelésével;
— a kozlekedési agak kozotti munkamegosztas népgazdasagi szempontbdl hatékony
tovabbjavitasa;
- a gazdasagossag novelése, a kozlekedés részvételének fokozasa az orszag fizetési
mérlegének javitasaban;
- a munkaerd-gazdalkodasi kérdések szocialista szemléletti megoldasa.

A megvaldsitas {6 eszkozei:

— a vasuti vonalhalézat feliilvizsgalata és az tizem korszer(sitése;

— a kozuti kozlekedés fokozott {itemt fejlesztése.?

Ezeket a célkitlizéseket a , Kozlekedés hosszu tav fejlesztésének koncepcidja” rész-
letezi, melyet 1970-ben fogadtak el. E dokumentum a személygépkocsi-allomany és a
forgalom tovabbi erételjes novekedését prognosztizalta, minek kovetkeztében 1985-ig
620 km autdpalya és mintegy 600 km kétsavos autdut épitését tartotta sziikségesnek.”

Ezekben az években két nagyon fontos szemléleti valtozas is tetten érhet6 az autdpa-
lyak fejlesztési elképzeléseivel kapcsolatban. Egyrészt ez az az idészak, amikortol kor-
manyzati szervek, politikai vezetd testiiletek is foglalkoznak a kozutak, koztiik az au-
topalyak épitésének kérdéseivel. Masrészt ekkor valik vilagossa, hogy az autopalyak és
a kiilénboz6 egyéb féutak fejlesztését nem lehet kiilon-kiilon eldonteni, nem lehet csak
az éppen aktudlis forgalomszamlalasokra hagyatkozva egy-egy tulterhelt szakaszt
kiemelni, hanem csak a halézatban valé gondolkodasnak, a kolecsonhatasok egytittes
figyelembevételének van létjogosultsaga. Ennek nyoman 1971-ben a minisztertanacs
hatarozatban mondta ki: a létrehozand6 autdpalya-halézat gerincét négy autopalya
(M1, M3, M5, M7) adja, mely iranyokban 1985-ig mintegy 500 km sztradat meg is kell
valdsitani.®® Mar a kozép- és hosszu tavu tervek készitésének igen korai idészakaban
is elég volt azonban minddssze egy év, hogy a politika jelentdsen atirja a szakmai do-
kumentumokban lefektetett elképzeléseket. A szakma 1985-ig tobb mint 600 km auté-
palya megépitését tartotta megalapozottnak, allaspontjuk szerint ennyi tt kellett volna
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ahhoz, hogy a fejlesztések l1épést tudjanak tartani a névekvo forgalommal. A politikai
dontés ezt az igényt erSteljesen csokkentette. Az mar mas kérdés, hogy az 1970-es évek
gazdasagi nehézségei és az 1974-es gazdasagpolitikai visszarendez&dés hatasara a mi-
nisztertanacs 1976-ban hatalyon kiviil is helyezte 1971-es hatarozatat. Az épitkezések
ennek kovetkeztében csak igen lassu iitemben folytatddtak, a megalmodott, illetve a
sziikségesnek tartott nagyszabasu fejlesztések a kitlizott 1985-6s hataridéig csak kis
részben valdsultak meg. Az autdpalya-haldzat kiépitettsége lényegében 2006-ban éri el
azt a szintet, amit a tervezdk az 1980-as évekre tliztek ki elérendd célként.

A szemléletvéltas hatterében lényeges elemként htizédik meg az 6nalld teriiletfej-
lesztési politika 1970-es évek eleji megsziiletése. A kormany 1006/1971. szamu hataro-
zata ,,a teriiletfejlesztés irdnyelveirdl” els6 mondataban leszogezi: , A teriiletfejlesztési
politika a tarsadalom- és gazdasagpolitika szerves része”? E jogszabaly f6 elemként a
teriiletileg eltérd eréforrasok hatékony hasznositasat, illetve a tertileti fejlettségi egyen-
16tlenségek csokkentését emeli ki. Legfontosabb célkit(izései a termelGerdk teriileti
elhelyezésének iranyelveit és bizonyos tarsadalompolitikai kérdéseket érintenek. Az
elébbi témakornek konkrét kozlekedéspolitikai vonatkozasai is vannak. Kiilon pontban
foglalkozik a kdzlekedés és a hirkozlés orszagos halézataval, amelyrdl kijelenti, hogy az
a teriileti szerkezet fejlesztésének fontos eszkoze”.*® Ennek a mondatnak témank szem-
pontjabol kiemelt jelentSsége van: az els teriiletpolitikai jogszabaly kimondja, hogy
a kozlekedés fejlesztése mar nemcsak dnmagdaban értelmezendd tevékenység, hanem
annak teriiletfejlesztési vonatkozasai is vannak. Ebbdl kiindulva a kovetkez6é mondat
igy szdl: , Terveink juttassak érvényre — a kozlekedésfejlesztési koncepciot figyelembe
véve — a kozlekedés és a telepiiléshalozat fejlesztésének osszhangjat”.?! Allaspontunk
szerint ennek a mondatnak igen fontos szerepe van az 1971 éta tortént autopalya-épi-
tések okainak és koriilményeinek megértésében. Az tij évezred elején épiti meg az or-
szag azokat az autopalyakat, amelyeket az 1970-es években terveztek és akkor is akartak
megvalositani. Igaz, a tervezémunka az eltelt tobb mint harminc évben sem 4llt le; ma is
rendelkeziink k6zép- és hosszu tavu tervekkel, melyek szakitani prébalnak sok évtize-
des beidegzddésekkel és a gyorsforgalmi tithalozat fejlesztését egy komplex, a mai korra
érvényes kornyezetben és tudasbazison igyekeznek megoldani. A megvaldsitas szintjén
azonban még csak nyomokban taldlkozunk egy 4j kdzuti kozlekedéspolitikai koncep-
ci6 elemeivel (hid Szekszardnal és Dunatjvarosnal). A hirek tartalmilag még az elmult
években sem szdltak masrol, mint a mar emlitett 1971. évi minisztertanacsi hatarozat-
ban megfogalmazottak végrehajtasardl: az M1-M3-M5-M7 tengelyek koziil az utébbi
harom, még be nem fejezett sztrada teljes megépitésérél. Es mivel a hazai gyorsforgalmi
uthalézat szinte teljes egésze ezekhez az autopalyakhoz tartozik, a ,Miért épitiink auto-
palyakat?” kérdésre lényegében ma is csak az 1970-es évek valaszait adhatjuk.®

Az 1006/1971. szamu teriiletfejlesztési kormanyhatarozat a kozlekedésfejlesztés
sziikségességének elsé pontjaként a nemzetkozi kapesolatok biztositasanak fontossagat
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hangstlyozza: ,,...kiemelten kell fejleszteni az atmend személy- és teherforgalom vas-
atvonalait és a nemzetkozi idegenforgalom kozuti titvonalait.” Az 6sszesen hat pont-
bol 4ll6 fejezet tovabbi harom esetben érinti, vagy inkabb érintheti — legaldbb részben
— az autdpalydakat, hiszen sem a ,,gyorsforgalmi ut”, sem az ,autopalya” kifejezés nem
szerepel a kormanyhatarozatban. Az — ahogy az idézet is mutatja — a kdzutfejlesztés al-
talanos, a teriiletfejlesztéssel dsszefliggd elveit fogalmazza meg, konkrét intézkedése-
ket nem tartalmaz. A tovabbi harom szempont, ami teriiletfejlesztési beavatkozasként
gyorsforgalmi utak épitését vonhatja maga utan, illetve befolyasolhatja a megépitendd
utak nyomvonalat: Budapest tulzott forgalmi terhelésének csokkentése; a telepiilésha-
l6zat kdzpontjai, illetve a kozpontok és vonzaskorzetiik kozotti kozvetlen kapcsolatok
fejlesztése; a napi ingazas utazasi idejének csokkentése.®

Az 1970-es évek elején tobb dokumentum foglalkozott a kozlekedés- és a teriilet-
fejlesztési politika 0sszehangolasaval. Ezek alapjat a teriiletfejlesztés oldalardl elsésor-
ban nem az idézett 1006/1971., hanem a vele egyiitt, ugyanabban a Magyar Kozlony-
ben megjelent 1007/1971. szamu, az Orszagos telepiiléshaldzat-fejlesztési koncepcidrdl
(OTK) sz6l6 kormanyhatarozat adja. Ennek elfogadasat az az altalanos felfogas tette
lehet6vé, hogy az orszag tarsadalmi-gazdasagi életében a meghatarozé folyamatoknak
tervszerten, kiszamithatéan kell mtikddnie. Az OTK szerint a telepiiléshalézatnak ha-
tékonyan kell szolgalnia ,.a termelSerdk raciondlis teriileti elhelyezését és a lakossag
novekvd szinvonala kulturdlt ellatasat”.?* Tanulmanyunk szempontjabdl e koncep-
cid lényege az orszag telepiiléseinek hierarchikus rend szerinti osztalyokba sorolasa.
Budapest orszagos kdzpontként valé megnevezése a jogszabaly legkevésbé varatlan
pontja, mint ahogy a fels6foku kézpontok csoportjabdl az 6t legnagyobb — févaroson
kiviili — hazai varos, Miskolc, Debrecen, Pécs, Szeged és Gyor kiilon alcsoportként vald
kiemelése sem meglepd. A koncepcid az orszag Osszes tovabbi telepiilését is besorol-
ja valamelyik osztalyba, igy az orszagos kdzponton és a felséfoku kézpontokon kiviil
megnevez kozép- és alsdfoku kozpontokat is; az ezeken kiviili telepiilések az , egyéb”
csoportba keriilnek. A jogszabaly mindegyik kategoridhoz szerepkoroket, funkcidkat
rendel, a fels6- és kozépfoku kézpontokat pedig név szerint fel is sorolja.

A kozlekedés- és a teriiletfejlesztési politika 6sszehangoldsa

E kormanyhatarozat kialakitdsa soran figyelembe vették a mar meglévd kozlekedés-
politikai koncepcié iranyelveit,® ettdl fiiggetleniil azonban sziikségesnek latszott a jog-
szabaly elfogaddsa utani években a kozlekedéspolitika és a teriilet-, illetve telepiilésha-
16zat-fejlesztés elképzeléseinek dsszehangolasa. E folyamat f6bb elveit a Kézlekedés- és
Postaiigyi Minisztérium egyik bels6é anyagan keresztiil tudjuk bemutatni.’® A — név
szerint fel nem sorolt — szerz6k az OTK két {6 kozlekedéspolitikai vonatkozasat, ko-
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vetkezményét emelik ki. Az elsé szerint a hierarchia magasabb fokan 4allé telepiilések
térkapcesolatai a legkiterjedtebbek, mig e kapcsolatok hatokore az alsobb osztalyok-
hoz kozeledve egyre csokken. Mindemellett a kapcsolatok intenzitasa a tavolsaggal
forditottan aranyos. A masik megallapitas mar konkrétan rogziti azokat az elveket,
amelyek a gyorsforgalmi uthalézat késébbi fejlesztését is alapvetéen befolyasoltak.
A tanulmany igy fogalmaz: ,Az orszagos kdzpont és a felséfoktt kozpontok kozotti
kapcsolatok elsédleges fontossaguak, a fels6foktt kdzpontok és a kdzépfokt kézpon-
tok kozottiek masodlagos, a kozépfoku és az alsd foku kdzpontok kozotti kapesola-
tok pedig harmadrend( fontossagunak mindsithet6k. Az azonos rangu kdzpontok
egymaskozti kapcsolatai ezek kozott a fokozatok kozott foglalnak helyet...”¥” Ennek
megfeleléen az egyes kozlekedési vonalak is kiilonb6z6 szintti kapcsolatok hordozéi.
A szakért6i anyag térképen is szemlélteti azt a f6kozlekedési kdzuthalézatot, ami az
OTK elveibdl mint elérend6 hosszut tava cél kovetkezik. Az idézett mondatoknak meg-
feleléen az elképzelés gyorsforgalmi uttal kotné 6ssze Budapestet mind az 6t kiemelt
fels6fokut kozponttal. Az akkori felfogas szerint 1étez6 telepiiléshierarchia e nagyva-
rosai az orszag tarsadalmi-gazdasagi életének is kulcspontjai. Koztiik a személyek és
az aruk nagy tomegii d&ramldsa varhat6é mar a belfldi folyamatok alapjan is, amit csak
fokozhat az a szandék (vagy kényszer), hogy a f6 nemzetkozi aramlasi iranyokat is
e nagyvarosok érintésével vezessék el Budapestig. Ily médon adott lesz a megfeleld
mértéki forgalmi terhelés is gyorsforgalmi utak épitéséhez, ami a kozlekedéstervezdk
elsédleges dontési szempontja, és megvalosul az elképzelt hierarchizalt struktura is: a
telepiiléshalozat legmagasabb szintl elemeit a legmagasabb szintl utak fogjak ossze-
kotni egymassal. Az 6t kiemelt nagyvaroson kiviil Budapesthez kivantak kapcsolni
még az orszag legfontosabb idegenforgalmi teriileteit, valamint az éppen akkor fon-
tosnak szamitd termelési gocpontokat. A megfogalmazott telepiiléshierarchia elveinek
szem el6tt tartasaval, a nemzetkdzi kapesolatok biztositdsanak szandékaval, valamint
az ipari és idegenforgalmi szempontoknak megfeleléen gyorsforgalmi ut venné kor-
be a Balatont, hizédna Székesfehérvartol Veszprémen keresztiil Graz felé, vagy kotné
be a halézatba Salgétarjant, Kazincbarcikat, Biharkeresztest. Emellett 1étezik egy bel-
s és kiils6, elsérendii féutakbol all6, helyenként gyorsforgalmiva fejleszthetd gytiri
is. A KPM munkatarsai szerint ez az elképzelés hosszt tavon csaknem teljesen meg-
egyezik a kozlekedési tervezés felfogasaval; a tapasztalhatd kiilonbségek alapveten
az idegenforgalmi érdekek eltéré megitélésére vezethetSk vissza.* Ezzel részleteiben
is feloldottuk az 1006/1971. szdmu kormanyhatarozat azon utasitasat, miszerint meg
kell teremteni az sszhangot a kozlekedés- és a telepiiléshalozat-fejlesztés kozott. A te-
riiletfejlesztd szakma az 1970-es évek elején vilagos valaszokat adott, ha nem is minden
tekintetben az alapkérdésiinkre, hogy miért is épitiink autdpalyakat, de arra a kérdésre
mindenképpen: miért ott épitiink autdpalyakat, ahol?
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Osszegzés

Tanulmanyunk zardsaként végiil még egy dokumentum megallapitasait tartjuk fon-
tosnak idézni, melyek — a kozlekedésfejleszté szakma oldalardl — jol 6sszefoglaljdk az
eddig elmondottak lényegi elemeit. Ez a munka az Orszagos Miszaki Fejlesztési Bizott-
saghoz (OMFB) kotédik, és az els6 olajvalsag idején irédott, amikor mar vilagossa valt,
hogy a gyorsforgalmi tithaldzat fejlesztése is aldozatul eshet a gazdasagi recesszionak.
Az OMFB szerepe e tekintetben igen fontos, hiszen az altala készitett koncepciokat
a mindenkori korménynak figyelembe kellett vennie a gazdasagi tervezés soran. Igy
volt esély r4, hogy ha az OMFB kidll a gyorsforgalmi tithalézat tovabbi, a tervekben
megfogalmazott fejlesztése mellett, akkor azt magas politikai szinten is elfogadjak, és
a sziitkségesnek tartott utépitések helyzete megerdsodik a gazdasagi tervekben.” Az
OMEB e tanulmanya kozép- és hossza tavu elképzeléseket is megfogalmaz az tthalo-
zat tovabbépitésével kapcsolatban,* de szamunkra most nem ezek a fontosak,* hanem
azok a szempontok, amelyeket figyelembe vettek a tervezés soran. Az OMFB szakértdi
egyértelmiien a motorizaciot tartjak az autopalya-fejlesztések legfontosabb kivalté oka-
igy tovabbi novekedése is prognosztizalhat6, ami megkoveteli az autdpalyak épitését,
az autdpalya-haldzat kialakitasanak tervezését. A motorizacié novekedése a koziiti for-
galom novekedését vonja maga utan, igy a tanulmany a kovetkezd fejezetben hosszasan
elemzi annak térbeli és id6beli megoszlasat. Mivel autdépalydk épitése ott valik siirgets-
vé, ahol a forgalom mar meghaladja az adott (elsérendti) f6ut kapacitasat, a szerzok erd-
teljesen hangstlyozzak a forgalomszamlalasok és forgalom-elérebecslések fontossagat.
Kiemeli a nemzetkozi hilézathoz vald kapcsolddist, elsésorban itt is a forgalom tamasztotta
igényeket jelolve meg, mint problémat, illetve hangstlyozva azt a gazdasagi érdeket,
hogy a nemzetkozi forgalom ne keriilje el hazankat. Ugyanigy felhivjak a figyelmet az
idegenforgalmi szempontokra is: , Javasoljuk, hogy mind az autdpélya-alaphal6zat, mind-
pedig a tavlati autdpalya keretterv a nemzetkdzi kapcsoléddsokat és az idegenforgalmat els6-
rendii szempontként vegye figyelembe...”*? Kiilon kitérnek a telepiiléshilézat-fejlesztési
tervekhez, valamint az iparfejlesztési koncepcidhoz kapcsoldédo (forgalmi) igényekre.
A sokrétli szempontrendszerbdl mar kovetkeztetni tudnak a jovében varhaté kapaci-
tashidanyokra, am ezzel kapcsolatban kiemelik, hogy a kialakitott autdpalya-fejlesztési
terveket és koncepciokat id6rél idére feliil kell vizsgalni és a bekovetkezett valtozasok-
hoz kell igazitani. A tanulmany harmadik nagy fejezete az autopalya-halozat épitési
jellemzdivel, strukturalis kérdéseivel foglalkozik. Kézéptavon egyértelmiien a suga-
ras rendszer megtartasa mellett érvel: , Az autopalyak els6 vonalainak kiépitése mar
megindult és a torzsvonalak legfontosabb szakaszait 10-15 éven beliil meg kell épiteni.
Ezeknek a vonalaknak a hatasa tehat dssze kell, hogy essen a népgazdasag 10-15 éven
beliil bekovetkezd fejlesztési iranyaival. Minthogy a népgazdasag jelenlegi strukturaja
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10-15 éven beliil donté6 médon nem fog megvaltozni, ezért az autdpalya-haldzat kiépi-
tésének kezdetén meg kell tartani a sugaras rendszert.** A nyomvonalak részletes kiala-
kitasat befolyasolo tényezdkként emlit még kiilonféle honvédelmi szempontokat, illetve a
vidéki vdrosok hdldzati kapcsolatainak kérdését.

Mintegy tanulmanyunk esszencidjaként, szé szerint idézziik, hogy a szerzék mi-
ként foglaljak dssze a gyorsforgalmi tithalézat kialakitasat befolyasold tényezdket:

, 1. forgalmi kapacitasi igény,

2. teriiletfejlesztés gazdasagi indokai: iparfejlesztés, mez&gazdasag fejlesztés, ide-

genforgalom stb.,

3. uthaloézati indokok,

4. nemzetkozi kotelezettség,

5. honvédelmi indokok,

6. egyéb indokok.”*

Ez tehat a komplex igény- és feltételrendszer, amelyben gyorsforgalmi tithalézatunk
elsé tervei megsziilettek, és amelyek mentén az 1960-1970-es években elkezdddtek az
épitkezések. Es mivel még ma, az Uj évezred elején is e tervek realizalasara kell 6ssz-
pontositanunk, talan joggal feltételezhetjiik: az emlitett haldzatfejlesztési szempontok
— ha némi mddositassal is — ma is élnek, valdjaban ma is a felsorolt tényezdék alapjan
folynak e nagyberuhazasok. Csakhogy kozben a minket koriilvevé vilag gyokeresen
megvaltozott, (i szempontok, 1] értékek keriiltek el6térbe. Ezeket érvényesiteni viszont
mar nagyon nehéz, hiszen a megvaldsitas alatt 4116 koncepcié harminc-negyven éves,
mely helyzet konfliktusok egész sorat sziili. E helyt minddssze a tanulmany bevezetd-
jében citalt 2003. évi CXXVIIL torvényre utalunk vissza: a haldzatfejlesztés indoklasa-
ban csak a nemzetkdzi halézathoz valé csatlakozas szerepel az 1970-es évek stulyponti
elemei koziil, valamint a teriiletfejlesztés, ami a kétezres évek elejére mar szinte egyed-
uralkodéva valt a témat érinté kommunikaciéban. Id6kdzben magaban a koncepcidban
semmi sem valtozott: most is az és abban az irdnyban épiil, ahogy azt tobb évtizeddel
ezel6tt az akkori kor szakemberei megalmodtak.
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NANDOR NEMETH
THE BUILDINGS OF MOTORWAYS 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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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 financial 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 effects of the new road. The preamble of the ‘motorway-law’
(2003. No. CXXVIL), which regulates the expansion, contains the issues influenced 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 affected regions; increases the availability of underprivileged regions; assists the
balanced regional development, and amplifies 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 difference in spatial structure by building motor-
ways. The connecting literature we have explored so far claims that the expectations
about the regional development effects 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’ justification 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 attention 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 first motorway (end of the 1960"-begin-
ning of the 1970’s) had exclusively traffic reasons: the weekend traffic 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 traffic,
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 attached to the distress of the roads’ capacity in the main
traffic directions at the same time. Primarily owing to traffic reasons higher level roads
— motorways and motor roads — were demanded. This general demand justified the
preparation of medium- and long-term development programs.

Besides traffic 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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traffic 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 official 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 influencing traffic 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 settlement system’s elements was envisaged in a planned way
as well. All settlements in the country were categorized into a hierarchical order. The
quality and quantity of the settlements’ 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 significant industrial, agricultural
and touristic areas were appointed too. The development concept of the settlement net-
work was harmonized with the traffic policy in the next few years. Settlements stand-
ing on the highest level of the hierarchy were demanded to be connected to Budapest
through the highest level roads: finally the present clearway network evolved this way.
The international traffic was planned to be diverted through these directions too. The
touristic aspects were of high importance because by this time the traffic generating
role of the Lake Balaton had been proven.

Above I introduced the complex requirement system in which the first 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 difficult, because the con-
cept is 30-40 years old. Plenty of conflicts derive from this fact. Out of the significant
elements only the attachment to the international network is still present in the jus-
tification 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.
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