Orosz Csaba — Princz-Jakovics Tibor

Két ,hid” Eurépaba

Magyarorszdgon az elsd, koncesszioban megvalésult autépdlya-fejlesztés
az M1/M15 gyorsforgalmi tit Gydr és Hegyeshalom kézétt hianyzoé szakaszd-
nak a megépitése volt. Az infrastrukturdlis beruhazdasok koncessziés forma-
ban térténé megvalédsitasanak egy korabbi, tanulsdgos példdja az 1999-ben
150 éves Lanchid megépitése volt a 19. szazadban. Az M1/M15 gyorsfor-
galmi utnak utoljara megéptilt szakasza - hdlézati szerepe szerint szintén hid
funkciét télt be. Hazankban az elséd, dllando dunai ésszekdttetést biztosité
Ldanchid és az M1/M15 emlitett szakasza tehdt méltan tekintheté két , hid”-
nak Eurépdaba.

Toérténeti attekintés
A Lanchid létesitése’

Buda és Pest varosok kozotti allandé Osszekottetés megteremtésének gazdasagi szik-
séglete a Duna-hidak megépitésénél sokkal korabban jelentkezett, és a 19. szazad elején
mar egyre surgetébbé valt. A téli honapokra ugyanis el kellett bontani az akkoriban tize-
melé hajohidat, ezért ezekben az idészakokban a Dunan keresztiili kozlekedés nagyrészt
szunetelt. Az elsé, allandé atkelési lehetéséget biztosito hid terve végul az 1840-es évek-
ben valosult meg. Ebben Széchenyi Istvdnnak dénté szerepe volt. Neki kdszonheté az,
hogy a korat joval megel6zé Lanchid megéptilhetett.2

Ahhoz, hogy ez az igen fontos hid létrejohessen, a muszaki, gazdasagi, jogi és politikai
elofeltételek biztositasara is szitkség volt. Ezért az orszagos jelentoséggel biré hidépités
elokeészitésére, illetve véghezvitelére Széchenyi megalapitotta a Hidegyletet. A Pestet Buda-
val 6sszek6t6 dunai hid kivitelezhetoségének kérdésérél angliai tanulmanyutja soran tébb
meérnokkel is targyalt. Az akkori, monarchiabeli lehetdségeken ugyanis tilmutatott a hid
épitéséhez sziikséges szaktudas, tapasztalat igénye. E tanulmanyut alapjan gy6zédott meg
arrdl is Széchenyi, hogy az épitendé hid miszaki megoldasa lanchid legyen. A hid terve-
z6jének a lanchidat javasolé William Tierney Clark mérnékot valasztotta ki.

A hosszu jogi és politikai elokészités lezarasaként az épitést végiil az 1836. évi XXVI. tor-
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vénycikk rendelte el, s mondta ki, hogy a hidat részvénytarsasagnak kell megépitenie, amellyel
az Orszagos Kuldottség kot szerzodést. A hid a szerzédés lejartaval a magyar nemzet tulajdo-
naba kertil. A torvény ezen feliil rendelkezett a nemesekre is kiterjedé hidvamfizetési kotele-
zettségrol, valamint intézkedett a hid épitésével kapcsolatos egyéb kérdésekrol is.

A torvény elfogadasa utan kezdddhetett meg a tervezés.3 Tobb tervvaltozat sziiletett,
nemcsak W. T. Clark, hanem George Rennie részér6l is, aki a lanchidas megoldas mellett
javaslatot tett éntottvas ivhidra is. A dontés megalapozottsaga érdekében felkértek tehat
két partatlan angol szakérté mérnokét, akik a realisan megvaldsithaté megoldasként a
haromnyilasa lanchidat jel6lték meg. Végiil 1838. szeptemberében az Orszagos Kiildottség
elfogadta W. T. Clark tervvaltozatat, a haromnyilasu lanchidat, és ekkor szdvegezték meg
az épitteté és lizemelteté Lanchid Részvénytarsasaggal kotendé szerzodést is. A szerzédés,
amelyet ezutan elfogadtak és 1840-ben toérvénybe iktattak, kimondja, hogy a Részvénytar-
sasagnak sajat koltségén kell megépitenie a két mederpilléri lanchidat. A hid vamjove-
delme a Részvénytarsasagot illeti, a fenntartassal kapcsolatos koltségeket azonban a tar-
sasag fedezi. A szerzédés ezen kivill rendezte a hiddal kapcsolatos tulajdonjogi, pénzigyi
és egyéb kérdéseket is.

1839-ben, a pesti hidfé zarégatjanak épitésével kezdédott meg a hidépités, majd 1842-
ben az alapkévet Jozsef nador helyezte el a pesti hidfé alapgédrében. A munkalatok hely-
szini iranyitasaval Adam Clarkot* biztak meg, aki 6t éven belll vallalta a munka befejezé-
sét, de az két évet csuszott a lancok szillitasanak elhtizddasa, az egyik lanc elszakadasa,
valamint a szabadsagharc eseményei és egy kisebb robbantas miatt. A hidat végul 1849.
november 20-an adtak at a forgalomnak, a magyar koronat menekité kocsi azonban mar
joval korabban, 1849 januarjaban - elséként — athaladt a hidon.

21 évnyi koncesszios lizemelés utan az allam 1870-ben megvaltotta a Lanchidat, hogy
lehetové valhasson ujabb atkelések épitése.5 S5 évvel késébb el is késziilt a Lanchid elsé
szomszédja, a Margit-hid, majd ezt kévette a Ferencz Jozsef-, illetve az Erzsébet-hid épité-
se. Az uj atkelési lehetdségek csokkentették ugyan a Lanchid forgalmat, azonban a 20.
szazad elején a hid forgalma ennek ellenére erésen emelkedni kezdett, és az ennek hatasa-
ra bekovetkezé lengések mind nagyobb meértéket oltottek.

Az egyre nehezebben turheté lengések miatt a teljes felgjitas halaszthatatlanna valt,
ezért 1913-15-ben a hid teljes vasszerkezetét kicserélték, és acél merevit-tartd beépitésé-
vel novelték meg a teherbirasat. A masodik vilaghaborti végén a Lanchidat is felrobban-
tottak a németek. A hid ujjaépitése 1947-ben indult meg, amelynek soran a pillérek kapu-
zatait kibdvitették, kiszélesitették a hidféket, elbontottak a vamszedé6-hazakaté, a budai
hidfébe gyalogos-aluljarét épitettek, illetve a pesti hidfében befejezték a villamos-aluljaro
épitését. A hidat végiil 1949-ben adtak at Gjra a forgalomnak.

1972-ben egy fél évre zartak le a Lanchidat, ekkor Ojra aszfaltoztak az atpalyat, ellen-
orizték a lanclemezek minédségét, atmazoltak az acélrészeket. A kovetkezé nagyobb kar-
bantartasi munka 1988-89-ben volt. Ekkor a hidat végigvizsgaltak, amelynek soran egyes
helyeken 10%-ot kitevé korrozios karosodast talaltak. Az elvégzett allagmegovassal sike-
rilt az egyes szerkezeti elemek cseréjét késébbre halasztani.

A Lanchid kora és allapota 15-20 éven bellll megkdveteli a hid teljes, tébb éves leza-
rassal jaré felajitasat. Tekintettel a hid térténelmi kérnyezetére és kialakitasara, megol-
dast jelentene a hid atadasa a tomegkozlekedés vagy csak a gyalogosok, illetve kerékpa-
rosok szamara. A lehetséges forgalommentesités esetén a régota tervezett Duna-alagat
tolthetné be a hid haldzati szerepét.

Az M1/M15 gyorsforgalmi ut létesitése

Az eurdpai autopalya-halézathoz szlikséges csatlakozas, a Bécs-Buda-
pest vilagkiallitas terve, majd Magyarorszag szandéka, hogy egyedil is meg-
rendezi 1996-ban a vilagkiallitast, egyre slirgeté6bb igényt tamasztott az
M1/M15 gyorsforgalmi ut orszaghatarig térténdé meghosszabbitasara. Az

1032 Magyar Tudomany 2001. 9. szam



Két ,hid” Eurépaba

osztrak oldalon 1994-re megépilit az A4-es autdépalya Hegyeshalomtol Bé-
csig vezeto szakasza. A Gydr-Hegyeshalom koéz6tti, jelentds részben tranzit
gépjarmuvek és kiilféldi gépkocsik altal hasznalt, forgalmi igényét tekintve
indokolt szakasz megépitésére azonban a kormanyzatnak mar nem marad-
tak anyagi lehetéségei a koltségvetési hiany, valamint az orszag kiilféldi
eladosodottsaga miatt. A kormany a hianyzo6 szakasz megvaldsitasara ezért
a koncesszios fejlesztést valasztotta.

Nemzetkozi versenytargyalas utan az M1/M15 gyorsforgalmi ttra sz6lé
koncesszios szerzédést 1993. aprilis 13-an irtak ala a nyertes, Transroute
altal vezetett Hungarian-Euro Expressway Konzorciummal, amely 1993.
julius 14-én az eldirt alaptéke 30%-anak befizetésével megalapitotta az Elsé
Magyar Koncesszios Autopalya Rt.-t.

Az ELMKA Rt. szerzédéses kotelezettségének megfelelden egydsszegu,
kulcsrakész, fixaras épitési szerzédés keretében megépitette, és 1996. janu-
ar 4-én atadta a forgalomnak az M1 gyorsforgalmi ut hianyzé szakaszat,
majd finanszirozasi problémak miatt fél év késéssel, félpalyas kiépitettséggel
az M15 Levél-Rajka szakaszt is (1998. junius 23-an) lizembe helyezte. Az
utdij szedése kozvetlentl az M1 autépalya szakaszon toértént, az M15 szaka-
szon pedig nem kellett dijat fizetni.

A Koncesszios Tarsasag a forgalmi tanulmanyokra éptilé pénziigyi tervét 1993-ban dol-
gozta ki. Az M1 autépalya 1996-os megnyitasakor Gyér-Hegyeshalom kozott mar kisebb volt
a forgalom, mint amilyenre az elérejelzések alapjan szamitani lehetett. A kilencvenes évek
kozepétdl a tényadatok sokkal rosszabbul alakultak, mint azt korabban tervezték, a projekt
pénzigyl mutatészamai ezért jelentdsen romlottak. Hiteltorlesztési kdtelezettségének végiil is
a tarsasag nem tudott eleget tenni. Az ELMKA kezdeményezésére ezért 1997-ben megkez-
dddtek azok a targyalasok, melyek a helyzetet kivantak rendezni. 1998. nyaratél az addigi
megoldasi lehetéségek helyett az 4j kormany olyan megoldast talalt, amely jelentésen csok-
kentette a projektfinanszirozas kamatterheit. A kormany egyezséget kotott ugyanis a hitele-
z0kkel, amelynek lényeges eleme volt, hogy a megallapodassal a felek kizarjak a tovabbi
esetleges koveteléseket, valamint biztositjak a permentességet.

A legf6bb hitelez6 bank, az EBRD altal javasolt helyettesitd tarsasag, a Nyugat-
Magyarorszagi Autépalya Uzemelteté Rt. a hasznalati dijat az ELMKA altal bevezetett
dijnak mintegy a felére csokkentette, és tovabbra is az eddigi lizemeltet6t, a Magyar
Transroute céget bizta meg az lzemeltetési és fenntartasi feladatokkal. 2000. januar 1-
jétél a kormany doéntése alapjan megsziant az Gtdij szedése, és a Nemzeti Autopalya Rt. az
M1-es autépélya teljes hosszara kiterjesztette a matricas rendszert.

Osszehasonlitas
Az el6készités és megualdsitas 6sszehasonlitasa

A Lanchid és az M1/M15 gyorsforgalmi ut fontosabb jellemzéinek Gssze-
vetése soran sok hasonlésag fedezheto fel, annak ellenére, hogy eltéré poli-
tikai, gazdasagi kdrnyezetben létesliltek. Az elGkészités és a megvaldsitas
egyes tényezéit az 1. tdblazat mutatja. A két beruhazas koncessziés forma-
ban valésult meg, az 6sszehasonlitasuk soran ezért kiemelten érdemes fog-
lalkozni a koncessziés megoldasok egyes tényezdivel.

Az elokészités és az épités egyes jellemzdi jol példazzak a két térténelmi
korszakot, amelyben éplltek. Mindkét beruhazas elékészitésében az egyik
legfontosabb lépés a hianyzé térvényi alapok megteremtése volt, ugyanis
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ezek nélkil egyik sem johetett volna létre. A két torvény rendezte az addig
meég nem tisztazott tulajdonjogi kérdéseket. A koncesszios szerzoédést mind-
két esetben az allam, illetve az allamot képviseld testiilet kotoétte olyan be-
ruhazokkal, amelyekben igen erés a kulfoldi részvétel. A Lanchidra még 97
évre sz0l6 koncessziot adott az allam, amelyet kés6bb modositottak 87 évre.
Az M1/M15 gyorsforgalmi it még hianyz6 szakaszara 35 évre szolt a kon-
cesszios idotartam. Egyik esetben sem sikertilt kitdlteni a szabott idétarta-
mot. A Lanchidat az allam valtotta meg 21 év multan, mig az M1/M15-6t
3,5 év utan vette vissza az allam.

Amint Timadr (1997) és Tdanczosné (1994) leirjak, mindkét beruhazasra
jellemz6 volt a helyhez koétottség, amely specialis versenyhelyzetet idézett el
a tobbi, alternativan hasznalhatoé létesitménnyel szemben. Lényeges pontjai
voltak ezért a szerzédéseknek azok a kitételek, amelyek a dijbevételek bizto-
sitasa érdekében szilettek. A Lanchidra kotott szerzédés érvénytartama
alatt a hidtol szamitva 1-1 régi mérfold (8-8 km) tavolsagban mas hidat
nem lehetett épiteni, mig az M1/M15 ut esetében alternativaként tjjabb utat
nem épithetett az allam (lasd 1. tablazat).

A beruhazasok el6készitésének, illetve megvalositasanak évszamai, ido-
tartamai kulénboézéek, az azonban elmondhaté, hogy mindkét esetben tor-
téntek kisebb késések. A kiépitettség és a dijasitott ithossz természetesen
eltéré volt. A beruhazasokat jogi vitak is kisérték. A Lanchid esetében a
hajohid elmaradt vamjovedelmei miatt szlikséges kartérités nagysagarol
folyt a vita, mig az M1/M15 gyorsforgalmi it magas hasznalati dijai miatt
harom pert is inditott a Magyar Autoklub.

1. tablazat
A Széchenyi Lanchid és az M1/M15 gyorsforgalmi it el6készitésének
és megvaldsitasanak osszehasonlitasa

Széchenyi Lanchid
1836. évi elso allandoé Duna-
hid létesitését elrendel6 tor-
vény
Orszagos Kuldottség és Lanc-

M1/M1S5 gyorsforgalmi ut
1991-es Koncesszios Torvény

Elokészitd torvény

A koncesszioban Magyar Allam és Hungarian Euro

szerz6do felek hid Rt. 1839. majus 14. Expresway Consortium  1993.
aprilis 16.
A koncesszié id6- |97 év (késébb 87 évre modo- | 35 év

tartama

sitva)
21 év utan az allam visszava-
sarolta a hidat

3,5 év utan az allam visszavette a
jogot

Szerzodéses kitétel

A hidtél 1-1 meérféldre (8-8
km) mas hid nem épitheté

Mas, alternativ utvonal nem épit-
heté

A beruhazas eloké-
szitése

1832-1839. (7 év)

1990-1993. (3 év)

A beruhazas meg-

1839. szept. 21. munka kez-

M1: 1994. szept. — 1996. januar

valositasa dete M15:befejezés
1842. aug. 24. alapkoéletétel 1998. junius (4 év)
1849. nov. 20. atadas (10 év)
Kiépitettségi jel- 380 m 2 x 1 sav M1:43 km 2x2 sav
1 6k
e M15:15 km 2x1 sav
Jogi vitak Kartéritési per A magas hasznalati dijak miatt
harom per a Magyar Autoklub
részérol
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A koltségek és a bevételek 6sszehasonlitasa

A Lanchid és az M1/M15 gyorsforgalmi ut koltségeinek, bevételeinek
6sszehasonlitasa soran is talalhatunk érdekes adatokat, amelyek a 2. tabla-
zatban talalhatéak meg. A mult szazadi régi forint értékének érzékelhetdsé-
ge kedvéeért a koltségek, illetve a bevételek mai magyar arakon is fel vannak
tlintetve.” A két beruhazas nagysagrendje, épitési koltsége eltérd, azonban
mindketté koltségigénye meghaladta az akkori allam és a mai lehetéségeit
is. Kulcsfontossagu volt tehat a létesitmények pénzligyi hatterének biztosi-
tasahoz a kulféldi téke igénybevétele. A Lanchid esetében maganbankok,
mig az M1/M15-nél az EBRD volt a 6 hitelezo.

2. tablazat

A Széchenyi Lanchid és az M1/M15 gyorsforgalmi ut kéltségeinek,
bevételeinek 6sszehasonlitisa

Széchenyi Lanchid M1/M15 gyorsforgalmi ut

6,25 millio régi Ft

(mai aron 7,5 Mrd Ft)

Ez az osszeg tobb mint az
orszag akkori egyéves egyenes
adobevétele

Evi 10-18 ezer régi Ft
(~12-12,6 milli6 Ft)
Esetenként évi 30-35 ezer régi
Ft (~36—42 milli6 Ft)
Sina-Wodianer-Ullmann-
Rotschild csoport

Epitési koltség 42,1 Mrd Ft (1999-es arakon)

Valoszintsithetéen 300-500 millio
Ft/év

Fenntartasi koltség

Pénziigyi partnerek EBRD és mas bankok

Bevételek 1849-1869.: 8,3 milli6 régi Ft| 1996.: 4,25 Mrd Ft
(~10 Mrd Ft)

évi max. : 1871-ben
732462 régi Ft

(~880 milli6 Ft)

1998.: szgk: 1300 Ft
(30 Ft/km)

koénnyu tgk: 1300 Ft
nehéz tgk: 3200 Et
autébusz: 5000 Ft

Jellemz6 dij Kb. 30 fajta dijtétel:
szekér 2 marhaval:

0,33 régi Ft (~400 Ft);
nehézszekér 6 marhaval
(mai "nehéz tgk.”);

1 régi Ft (~1200 Ft)

Dijkedvezmények

A katonasag és az allami hi-
vatalok részére éves atalanydij

Rendszeres (magyar) uthasznalok,
vallalatok, fuvarozok részére disz-
kont rendszer

Részesedés a be-
vételekbo6l

Pest és Buda varosok részére
»igazsagos” meértéku kartala-
nitas:

Evi 12-12 ezer Ft

(Osszesen: ~28,8 millié Ft)

Az allam részére: koncesszios dij,
kuilonféle adok

1840-1850 korul 1 ,régi Ft"=1 ,régi USD”. Szamitasainkban 1 ,régi USD”=4 ,mai USD”
(2001-ben 1 USD~300 Ft), igy 1 ,régi Ft”~1200 Ft.
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A bevételek tekintetében az a klilonbség, hogy mig a Lanchid 20 év alatt
hozta az épitési koltségének megfeleld hasznot, és igen jol megfelelt az el§-
zetes varakozasoknak, addig az M1/M15 dijbevételei elmaradtak az elé-
iranyzott mértéktol.

Az alkalmazott dijkategériak szama a Lanchidon egy idében meghaladta
a 30-at. A dij mértéke a jarmu fajtajatél, a vontatéd allatok szamatdl, illetve a
szallitmany jellegétél is fliggbtt. Az M1 esetében nem volt ilyen bonyolult a
rendszer, itt 4 dijkategoriat alakitottak ki. A forgalom szezonalis jellege mi-
att a kapacitast az atlagos igénybevételt jelentésen meghaladé értékre kel-
lett tervezni, az M1/M15 gyorsforgalmi Ut esetében ezért specialis szezon-
arakat is alkalmaztak. (J6llehet az M1/M15 gyorsforgalmi it nem valés hid,
tébbek a dijak, igy Léderer (1999) szerint is a hidakéhoz voltak hasonléak.)

A bevételek novelése, a hasznalok korének kiterjesztése érdekében dij-
kedvezményeket vezettek be mindkét létesitmény mukddtetése soran. A
bevételekbdl a Lanchid esetében Pest és Buda varosok részére fizettek kar-
talanitast, mig az M1-et lizemeltetd tarsasag az allam részére fizetett kon-
cesszids dijat és klilénféle adokat.

A forgalmak 6sszehasonlitasa

A forgalmak 6sszehasonlitasa, a forgalomfejlédések vizsgalata soran elté-
ré idésorokat vizsgaltunk. A Lanchid hosszabb-révidebb idészakoktdl elte-
kintve mar 150 éve all a forgalom rendelkezésére, mig az M1/M15 dijasitott
szakasza 1996-t6]l lizemel. A forgalom Osszetétele és idébeli megoszlasa is
eltéré, mégis érdemes roviden 6sszefoglalast adni réluk.

A Lanchid jarmuforgalmara vonatkozoan 1895-t6l allnak rendelkezé-
slinkre megbizhatoé adatok. 1895-ben az atlagos napi forgalom 2 100 jar-
mu/nap érték koériil mozgott. Atmeneti idészakoktél eltekintve a forgalom
fejlédése ezutan igen erételjes volt. Az athaladé jarmuvek szamanak néve-
kedésében a két vilaghabor jelentett téréseket, azonban az igy is sokszoro-
sara novekedett az évek sordn. A 3. tabldzat iddsorai alapjan készitett I.
abran j6l lathatd, hogy a forgalom a legnagyobb telitettséget (34 400 jar-
mU/nap) 1980-ban érte el, de a forgalom még napjainkban is jelentds. A hid
mai forgalmanak doéntd részét a hivatali negyed dolgozéi altal naponta
mindkét iranyban megtett utazasok adjak.

A Lanchidon erds gyalogosforgalom (27-30 ezer gyalogos/nap) volt az
1900-as évekig, majd az Gjabb hidak megnyitasanak (Margit-hid 1876-ban,
Ferenc Jozsef-hid 1896-ban) megnyitasanak kdészénhetéen az atkelék sza-
ma a felére cs6kkent. Az 1930-as évekre azonban a gyalogosck szama jra
elérte a régi mértéket. A motorizacié megindulasaval, erételjesebb fejlédésé-
vel viszont Ujabb cstkkenés kezdddott el. Ez a folyamat a mai napig tart, és
manapsag leginkabb a turistak hasznaljak gyalogosan (~1500 gyalo-
gos/nap) a hidat.

Az M1/M15-es gyorsforgalmi ut dijas szakaszanak fizet6 forgalma 1996-
ban 6100 jarmu/nap volt. 1999-ig kis Uitemben emelkedett ez az érték, és
valoszinlleg a matricas rendszer bevezetésével sem kovetkezett be jelentds
forgalomnévekedés. A 2. dbrdn lathaté havonkénti forgalomeloszlas jol
mutatja a nyari héonapokban jelentkezo, féként a kulféldi turistaknak ké-
szOnhet6 erételjes forgalomnévekedést.
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3. tablazat

A Széchenyi Lanchid
és az M1/15 gyorsforgalmi Gt beruhazasainak 6sszehasonlitasa

Széchenyi Lanchid

M1/M15 gyorsforgalmi ut

Halozati szerep

Els6 allandé Duna-hid

,hid” Magyarorszag és

autopalyai kozott

Europa

a dijak hatasa a

koncesszio

formaja Magantokés Magantokés 97%-ban

allami részvétel | Torvényi keretek biztositasa Epitési teriilet biztositasa

jellege

forgalmak

alakulasa Megfelelt a varakozasoknak 30%-kal elmaradt az elére jelzettél

Atmeneti id6 utan stagnald,
majd novekvoé forgalom

Nem keletkezett jelentés tobbletfor-
galom

forgalmakra

Koérnyezeti

hatasok, Csekélynek tartottak Jelentés

vitak Komoly vitak a jeges ar kérdé- | Problémak a forgalom atterelédés

sében voltak

miatt

Gazdasagi korul-
mények

Megbizhato
magantulajdon
nem volt inflacio

koltségvetés,
szentsége,

Kevésbé megbizhato koltségvetés,
viszonylag magas inflacio

Gazdasagfejleszté
hatas

A févaros és az egész orszag
szempontjabol jelentés

Féleg a nyomvonal altal érintett
teleplilések szamara jelentés

Politikai kértilmé-
nyek

A kozteherviselés elsé példaja
volt a Lanchid, az 1848-49-es
szabadsagharc hatasa

Az 1996-99-es jugoszlaviai konf-
liktus hatasa, sajtohadjarat a dijak
és a koncesszor ellen

A beruhazas sike- | Sikeres Sokan sikertelennek tartjak. Evti-
rességének meg- zedek multan dontheté el.
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1. dbra. A Széchenyi Lanchid jairmiiforgalméanak fejlédése 1895-1995 kozott.
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2. abra. Az M1/M15 gyorsforgalmi ut dijas szakaszanak atlagos havonkénti
forgalomeloszlasa 1998-ban.

Osszefoglalo értékelés

Az infrastrukturalis beruhazasok koncesszios formaban toérténé megva-
lositasanak hazai jellemzo6 példai a Lanchid és az M1/M15 gyorsforgalmi ut
Gyor és Hegyeshalom kozotti szakaszanak megépitése. Az elsé, allandé du-
nai OsszekoOttetést biztosité Lanchid mellett halézati szempontbol hidnak
tekintheté az M1/M15 utoljara megéptlt szakasza is, mint két ,hid” Euro-
paba. A két kozlekedési nagyberuhazas 6sszehasonlitasaval sok kozos jel-
lemz6 fedezhet6 fel annak ellenére, hogy eltéré politikai, gazdasagi kérnye-
zetben tortént a létesitéstik. A két beruhazas Osszefoglalo értékelését a 3.
tablazat mutatja. Mindkét beruhazas hatasai kozil kiemelkedéen fontos a
nemzetko6zi kozlekedési haldzati kapcesolatok, a nagytérségi, valamint a regi-
onalis 0sszekottetések javitasa mellett a lokalis elérhetdségek megkénnyite-
se is.

A Lanchid teljes mértékben magantékés beruhazasként éptilt meg, mig
az M1/M15 gyorsforgalmi ut dijas szakasza esetében az allam az épitési
tertilet biztositasaval (a teljes koltség ~3%-aval) jarult hozza az épitéshez. A
koncessziés forma sok hasonléosagot mutat, a szerzédések hasonlo feltétele-
ket szabnak a megfelel6 dijpolitika érvényesitése érdekében. Az is megegye-
zik, hogy az elére tervezett koncesszios idotartamot egyik esetben sem tol-
totte ki az lizemelteté tarsasag.

A két uthalozati elemen zajlo forgalom alakulasa az M1/M15 esetében
30%-kal maradt el a forgalmi tanulmanyokban elére jelzett értékektol, mig a
Lanchid forgalma megfelelt a varakozasoknak. Az eltéré elhelyezkedésu
létesitmények forgalmanak Osszetétele hasonlosagokat mutat: az M1/M15
utat 60-80%-ban kiilfoldiek hasznaltak a gyorsforgalmi ut nemzetkozi jelle-
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ge és a hazai hasznalék szamara igen magas dijak miatt. Kezdetben a
Lanchid forgalmat is jelentésen névelték a tranzit jellegi utazasok.

A két létesitmeény kérnyezetre gyakorolt hatdsdré! megoszlanak a véle-
meények. A Lanchid esetében féleg a jeges artol, a pillérek visszatorlasztd
hatasatol valo félelem adott okot vitakra, ezekrdl az elmalt 150 év alatt be-
bizonyosodott, hogy alaptalanock voltak. Az M1/M15 esetében az a vélemény
fogalmazodott meg, hogy az autépalya a magas dijak miatt nem vonzza at a
forgalmat a régi l-es féutrél, tehat igy nem tehermentesiti azt. A vadak az
ut megeépitésével vadatjarok hasznalatara kényszerlltek. Ezeknek és a
szlikséges keritéseknek a megépitése is jelentds tébbletkoltséget okozott.

Jelentés volt az egyes gazdasdgi tényezdk (inflacio, valutaarfolyamok,
kamatlabak, adék és tamogatasok) alakulasanak hatasa is a beruhazasok
szempontjabol. Sokféle és nehezen jellemezhetd kockazattal (politikai, pénz-
lgyi, épitési, Uzemeltetési kockazat), és ezért az atlagosnal nagyobb bi-
zonytalansagll hozammal kellett szamolniuk a két kozlekedési létesitmény
beruhazoinak. A mult szazadi megbizhatd koltségvetés, a nem létezé infla-
cid, valamint a magantulajdon szentsége kedvezé gazdasagi kérlilményeket
jelentett a Lanchid megvalositasakor. Az atkelések dija a szedés megszin-
tetéséig valtozatlan volt. Az M1/M15 esetében a fenti tényezdk kedvezdtle-
nebbul alakultak. Mindkét beruhazas gazdasdgfejleszté hatdasa jelentos,
természetesen a Lanchid nemcsak a két varos, hanem az egész orszag gaz-
dasaga szempontjabdl is fontos szerepet jatszott a mult szazadban. Megfe-
lelé kozlekedési kapcsolatok nélkil ugyanis a kereskedelem, a gazdasag
nem tudott volna fejlédni, az M1/M15 még hianyzé6 gyorsforgalmi szakasza-
nak megépitése pedig az utazasi idé lecs6kkentésével hozta jobb gazdasagi
helyzetbe az altala érintett telepliléseket.

A létesitmények épitésekor, és mukodtetésiik soran is jelentdés kilsé
(externalis, azaz piaci tranzakcidékkal nem kisért) hatasok mertiltek fel. A
forgalmak alakulasat nem csupan a hasznalati dij befolyasolta, szamos
egyéb, kiilsé tényezé is hatott. Jelentdés hatast gyakorolt a forgalmakra a
kormany kozlekedéspolitikaja, valamint a nemzetkézi politikai és ,hadi
helyzet” (1848-49-es szabadsagharc, illetve az 1996-99-es jugoszlaviai
konfliktus) is. A létesitmények megvaldsitasaval és lizemeltetésével kapcso-
latos kedvezd és kedvezétlen gazdasagi, tarsadalmi hatasok az lizemeltetot,
a hasznalokat, illetve a tarsadalom kiilénb6zé csoportjait egymastoél jelento-
sen eltéré maédon érintették, igy mindkét esetben nehezen feloldhato érdek-
konfliktusok is keletkeztek. A Lanchidnal a nemesek, mig az M1/M15-nél a
sokszor Ausztriaba autozéok érdekei sériiltek leginkabb.

A beruhazasok sikerességének megitélése nem egységes. A Lanchid meg-
épitése, koncesszios formaban térténod lizemeltetése sikeresnek tekinthet6,
hiszen a dijbevételek elérték a megkivant szintet, tehat a beruhazok, hitele-
z0k szamara jovedelmezdé befektetésnek bizonyult ez az igen nagyszabasu
létesitmény. Ha nemcsak a részvényesek oldalarol kozelitjlik meg ezt a kér-
dést, akkor is kedvezé hatasrél beszélhetlink, hiszen Buda és Pest fejlédése
és az orszagos kozlekedési kapcsolatok fejlesztése szempontjabdl is kiemel-
kedden fontos volt ennek a hidnak a megéplilése. A magantoke részvétele
nélkil az allam nem lett volna képes a hidépités pénziigyi hatterének meg-
teremtésére.

Az M1/M15 gyorsforgalmi 0t hianyzo részének koncesszios formaban
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térténd megvaldsitasaval kapcsolatosan mar nem ilyen egyértelm(i a hely-
zet, ezt sokan tartjak sikertelen vallalkozasnak. Az viszont biztos, hogy a
Budapest-Hegyeshalom kézotti autopalya befejezését jo néhany évvel elébb-
re hozta, illetve a felszabadulé eréforrasokat mas beruhazasoknal lehetett
felhasznalni (pl. 2/A 1t, szolnoki Tisza-hid). A beruhazas kiegyensulyozott
megitélésére csak évtizedek mulva kertilhet sor.
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