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TÁJVÉDELMI SZEMPONTOK ÉRVÉNYESÍTHETŐSÉGE 
AZ AUTÓPÁLYA-TERVEZÉS SORÁN – A HAZAI GYAKORLAT 

ÉRTÉKELÉSE ÉS MINTATERÜLETI PÉLDÁK

MÉSZÁROS SZILVIA

HOW CAN LANDSCAPE PROTECTION PRINCIPLES BE ENHANCED 
DURING THE PLANNING PROCESS OF A MOTORWAY 

– ASSESSMENT OF THE HUNGARIAN PLANNING PRACTICE AND SAMPLE AREAS

Abstract

The main goal of this research is to assess the enforceability of landscape protection in road 
planning processes. This work includes the overall research summarizing the planning framework 
of road development in Hungary and landscape aspects in connection with road infrastructure 
planning. Moreover, this paper evaluates the enforcement of some landscape protection aspects  
in the planning processes based on three cases studies – two Hungarian and one Swedish –  
focusing on different aspects of landscape protection. Highlighting the main results of the 
research, the main messages show that the enforceability of landscape protection principles is 
impeded in the current planning practice, especially during the choice of road corridor which 
is dominated by technical and economic aspects. Landscape protection aspects can be integ-
rated on a local level in the phases of environmental impact assessments, detailed design and 
construction plans. The amount of space available is a significant limiting factor to realise the 
landscape protective proposals as planting design. Even though preliminary estimation of the 
impact of road network developments on landscape is a common practice, the follow-up is mis-
sing, therefore the long-term impacts on land potential remain unknown.

Keywords: landscape protection, motorway planning, transportation infrastructure, in-depth  
interviews

Bevezetés

A gyorsforgalmi úthálózat fejlesztése az utóbbi évtizedekben számottevő volt: 2006–
2017 között – a csomóponti elemekkel együtt – 747 km gyorsforgalmi út épült meg 
(Mészáros sz. 2021). Ennek egyik oka, hogy a 2000-es években megnőtt a nagyobb 
városcentrumok közötti ingázás (EgEdy T. 2021), így a gyors elérhetőség fontossá 
vált. A nagyobb forrásigényű – mint az autópálya építés is – beruházásokat 2007 óta 
Magyarországon nagyrészt Európai Uniós forrásból valósították meg (Közlekedés 
Operatív Program, Integrált Közlekedésfejlesztési Operatív Program). A beruházások 
2021–2027 között várhatóan az IKOP Plusz (Internet1) keretén belül folytatódnak. rEMényi 
P. – CsaPó d. g. (2021) kutatása alapján hasonló a helyzet a Nyugat-Balkánon is, ahol 
szintén főként külső forrásokból épülnek az autópályák. Ennek egyik következménye, 
hogy a „külső forrásból épült útfejlesztési projektek sohasem teljesen érdeksemlegesek” 
(rEMényi P. – CsaPó d. g. 2021).

Az Európai Táj Egyezmény szerint az egyezményt ratifikáló és jogrendjükbe átültető 
tagállamok vállalják, hogy a „tájat beépítik minden olyan politikába, amelynek közvet-
len vagy közvetett hatása lehet a tájakra”, így a közlekedéspolitikába is (2007. évi CXI. 
törvény). Ezzel összhangban van a Nemzeti Tájstratégia (2017–2026) célkitűzése is:  
„a tájba illesztett infrastruktúrák” (II. 2. alcél). Tehát a közlekedésfejlesztés során a táj-
védelmi szempontokat mindezek alapján is szükséges figyelembe venni.
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Nemzetközi irányelvek, egyezmények, stratégiák, nemzeti stratégiák, programok, 
koncepciók, tervek, valamint a szakirodalom alapján összefoglalhatók az útfejlesztések 
során betartandó főbb tájvédelmi alapelvek. Ezek alapján megfogalmazható egy olyan 
célállapot az út nyomvonalára, az út menti tájsávokra és az út közvetlen környezetére 
vonatkozóan, aminek megvalósítása alapkövetelmény lenne egy út tájba illesztése során. 
Mészáros sz. (2021) szerint ez a célállapot (a tájba illesztett út) a következőképpen írható 
le: a vizsgált útkategória-elemeknek a műszaki követelmények és a tájvédelmi előírások 
betartásával tervezett nyomvonala és az utak menti tájsáv ideális esetben minél kevesebb 
táji, természeti értéket érint; az út építése előtti ökológiai kapcsolatokat nem veszélyez-
teti; igazodik a meglévő és a tervezett környező táj- és területhasználatokhoz, zöldfelü-
leti rendszerhez, vízrajzi és terepadottságokhoz, így megelőzi a jövőbeni tájhasználati 
konfliktusok kialakulását. Figyelembe veszi nemcsak a műszaki infrastruktúra-elemek 
építéséből, hanem az út meglétéből adódó várható tájhasználati változásokat is. Ezeken 
kívül: az út közvetlen környezete rendezett: megfelelő növénytelepítéssel szegélyezett,  
a szükséges környezetvédelmi létesítmények megépültek, a rombolt felszínek, szükség-
telenné vált infrastruktúra-elemek rehabilitációja megvalósult. Jelen kutatás alapkérdése, 
hogy a gyakorlatban ezt hogyan sikerül megvalósítani.

Anyag és módszer

Jelen tanulmány a hazai autópálya-tervezési és engedélyezési gyakorlat tájvédelmi 
szempontú értékelését, valamint két hazai és egy svéd mintaterület példáján, egy-egy 
főbb tájvédelmi szempont érvényesíthetőségét mutatja be a tervezési gyakorlatban.

A tájvédelmi szempontok érvényesíthetőségének értékelése a hazai úttervezési gya-
korlatban a következő résztémákat fedi le: a táji-természeti hatások kezelése (szakmai 
javaslatok), a tervezési eszközök értékelése a tájbaillesztés szempontjából, monitoring 
tevékenység. Az értékelés főként a hazai tájvédelemben dolgozó, részben a mintaterü-
letekhez kötődő szakemberek személyes és online interjúira támaszkodott. A 15 kér-
dést tartalmazó online interjút 15 célzottan kiválasztott, a közútfejlesztés és tájvédelem 
valamely részfeladatával vagy összefüggéseivel foglalkozó szakember töltötte ki 2020 
január-februárjában. A táji hatások értékelésének és a tájvédelmi javaslatok gyakorlati 
alkalmazásának bemutatását az interjúkon kívül hazai útfejlesztési projektek dokumen-
tumai (jellemzően környezeti hatástanulmányok) is kiegészítik (összesen 20 közútfej-
lesztési – nagyrészt gyorsforgalmi út építéséhez kapcsolódó, a mintaterületeken kívüli –  
projekt dokumentumai).

A három mintaterület példáján egy-egy résztémát mutatok be a tájvédelmi szempon-
tok érvényesíthetőségére fókuszálva. A mintaterületek főbb alapadatait az 1. táblázat 
foglalja össze. A mintaterületi elemzések során a terv-előzmények, a tervezési-engedé-
lyezési folyamatban résztvevő kulcsszereplőkkel készített félig-strukturált mélyinterjúk 
(MEars, L. C. 2012), illetve a környezetvédelmi és építési engedélyeztetésben keletke-
zett hivatalos dokumentumok (pl. környezetvédelmi és építési engedélyek, szakhatósá-
gi állásfoglalások, közmeghallgatások jegyzőkönyvei) jelentették az elemzések alapjait. 
Az M7 autópálya esetén 17, az M30 autópálya esetén 24, az E6 autópálya esetén pedig 
4 dokumentumot használtam fel. A mélyinterjúk során összesen 32 interjúkérdés hang-
zott el, amelyek a következő résztémákra terjedtek ki: az adott cég/szervezet és annak 
szerepe a projektben, az interjúalany szerepe és felelőssége a projektben, táji-természeti 
értékekre gyakorolt hatások, hatáselkerülő/mérséklő intézkedések, személyes vélemény 
a nyomvonal-választásról, a különböző szereplők együttműködése a tervezés során, az 
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esetleges konfliktusok, monitoring tevékenység. Az interjúk többségéről hangfelvétel 
készült, majd a hangfelvételeket ryan, g. W. – russEL-BErnard, H. (2003) alapján szó 
szerinti transzkripció követte. Összességében 21 interjú készült, aminek során mintegy 
34 órányi hanganyag (ebből 8,5 óra angol nyelvű) és 266 oldalnyi (ebből 54 oldal angol 
nyelvű) transzkripció keletkezett.

1. táblázat – Table 1
A mintaterületek alapadatai

The basic data of sample areas
Magyarország: 
M7 autópálya

Magyarország: M30 
autópálya

Svédország: 
E6 autópálya

Szakasz 
(települések)

Balatonkeresztúr  
–Nagykanizsa

Miskolc 
–Tornyosnémeti

Tanumshede  
–Rabbalshede

Szakasz 
(km szelvények)

170 + 700  
– 206 + 200

30 + 100  
– 86 + 848

nincs adat

Hossz (km) 35,5 56,75 13,5 
(7,5 Pålen–Tanumshede, 
ami a Tanum világörök-

ségi helyszínt érinti)
Főbb 
keresztmetszeti 
jellemzők

2 × 2 sáv;  
koronaszélesség:  

26,6 m

2 × 2 sáv; 
koronaszélesség:  
26,6 m–30,10 m  

(gyorsító / lassítósáv esetén)

2 × 2 sáv; 
koronaszélesség:  

18,5 m

Jelentősebb 
műtárgyak 
/ kapcsolódó 
létesítmények

1 db egyszerű pihenő, 
1 db komplex pihenő, 
4 db autópálya csomó-

pont, 1 db völgyhíd,  
13 db vadátjáró (ebből 

6 db a pálya fölött)

2 db egyszerű pihenő,  
1 db komplex pihenő,  

1 db mérnökségi telephely, 
6 db autópálya csomópont, 

3 db vadátjáró a pálya  
fölött, 3 db kombinált  

átjáró a pálya alatt

kb. 235 m hosszú köz-
úti alagút (felülvezetett 

nagyvad átjáróval),  
1 db pihenőhely,  

2 db autópálya csomó-
pont

Tervezési 
időszak

1973–2015 2012–2019 1990-es évek  
közepétől 2014-ig

Forgalomba-
helyezés

2008 2021 2015

Forrás/Source: Mészáros sz. (2021)

A hazai tervezési gyakorlat értékelése

A közútfejlesztés táji, természeti hatásai és kezelésük

A táji, természeti hatások elemzésével részletesen az adott beruházáshoz kapcsolódó 
környezeti hatástanulmány foglalkozik. A főbb tapasztalatokat a 2. táblázat összegzi 
részletesen, amelyek közül a következőkben néhány fontosabb szempontot emelek ki.

Egy interjúidézet szemléletesen érzékelteti a hazai gyakorlat főbb problematikáját: 
„Nálunk Magyarországon ez egy sajnálatos dolog, hogy gyakorlatilag mi, mint egy 
csövet tudjuk nézni a nyomvonalas létesítményeknek a szűk környezetét. Sokkal nyitot-
tabban a területek felé kellene tudnunk tevékenykedni, de hát ez itt a tulajdonviszonyok 
meg a bekerülési költségeknek a korlátozottsága miatt nem nagyon megy. (…) Inkább  
a hatáscsökkentő dolgokkal tudunk operálni.”



172

2.
 tá

bl
áz

at
 –

 T
ab

le
 2

Tá
ji,

 te
rm

és
ze

ti 
ha

tá
so

k 
ke

ze
lé

se
 a

 h
az

ai
 k

ör
ny

ez
et

i h
at

ás
vi

zs
gá

la
ti 

gy
ak

or
la

tb
an

H
at

ás
ok

 
cs

op
or

-
to

sí
tá

sa
H

at
ás

 m
eg

ne
ve

zé
se

H
at

ás
ok

 fi
gy

el
em

be
vé

te
le

 a
 te

rv
ez

és
i g

ya
ko

rl
at

ba
n

H
at

ás
ok

 k
ez

el
és

e 
a 

gy
ak

or
la

tb
an

, l
eh

et
sé

ge
s 

ha
tá

sm
ér

sé
kl

ő 
(e

lk
er

ül
ő)

 in
té

zk
ed

és
ek

Tájhasználatra, tájszerkezetre gyakorolt hatások

•  a
z ú

t é
s k

ap
cs

ol
ód

ó 
 

lé
te

sít
m

én
ye

in
ek

  
te

rü
le

tfo
gl

al
ás

a m
ia

tt 
tá

jh
as

zn
ál

at
 át

al
ak

ul
ás

•  a
 te

rü
le

tfo
gl

al
ás

t m
in

de
n 

es
et

be
n 

ré
sz

le
te

se
n 

vi
zs

gá
ljá

k,
  

so
ks

zo
r (

m
űs

za
ki

 al
ap

ad
at

ok
 re

nd
el

ke
zé

sr
e á

llá
sa

 es
et

én
)  

po
nt

os
 k

im
ut

at
ás

 / 
leg

al
áb

b 
te

rü
le

ti 
be

cs
lé

s t
ör

té
ni

k 
 

(tö
bb

fé
le 

gy
ak

or
la

t: 
te

le
pü

lé
sr

en
de

zé
si 

te
rü

le
tfe

lh
as

zn
ál

ás
i  

eg
ys

ég
ek

, C
O

RI
N

E 
fe

lsz
ín

bo
rít

ás
, m

űv
elé

si 
ág

ak
), 

az
 er

dő
- 

te
rü

le
te

k 
ig

én
yb

ev
ét

elé
ne

k 
ki

m
ut

at
ás

a r
és

zl
et

es
•  g

ya
kr

an
 a 

9/
20

07
. (

IV
. 3

.) 
Ö

TM
 re

nd
ele

t s
ze

rin
ti 

bi
ol

óg
ia

i  
ak

tiv
itá

sé
rté

k 
cs

ök
ke

né
se

 k
im

ut
at

ás
ra

 k
er

ül

•  a
 te

rü
le

th
as

zn
ál

at
i v

ál
to

zá
so

k 
es

et
én

 h
at

ás
m

ér
sé

kl
ő 

 
jav

as
la

t n
in

cs
•  k

om
pe

nz
ác

ió
s i

nt
éz

ke
dé

sk
én

t e
m

lít
he

tő
 az

 er
dő

tö
rv

én
y 

sz
er

in
ti 

cs
er

ee
rd

ős
íté

s m
eg

va
ló

sít
ás

a, 
am

en
ny

ib
en

  
a t

er
ve

ze
tt 

lé
te

sít
m

én
ye

k 
üz

em
te

rv
ez

et
t e

rd
őt

er
ül

et
et

 
ve

sz
ne

k 
ig

én
yb

e

•  t
ájh

as
zn

ál
at

ok
  

elv
ál

as
zt

ás
a

•  a
 tá

jh
as

zn
ál

at
ok

 el
vá

la
sz

tá
sá

va
l k

ap
cs

ol
at

ba
n 

a h
ely

i  
kö

zl
ek

ed
és

i k
ap

cs
ol

at
ok

 v
ál

to
zá

sá
t e

m
el

ik
 k

i, 
és

 ez
ze

l  
ös

sz
ef

üg
gő

 h
as

zn
ál

at
i m

ód
ok

 (m
ez

őg
az

da
sá

gi
 te

vé
ke

ny
sé

g)
  

vá
rh

at
ó 

m
eg

vá
lto

zá
sá

t (
fe

lh
ag

yá
sá

t) 
em

lít
ik

•  a
 tá

jh
as

zn
ál

at
ok

 el
vá

la
sz

tá
sa

 m
in

de
n 

es
et

be
n 

m
eg

-
ol

da
nd

ó 
út

át
ve

ze
té

se
kk

el
, s

ze
rv

íz
ut

ak
 lé

te
sít

és
év

el
  

(e
ttő

l f
üg

ge
tle

nü
l a

 h
ely

i m
eg

kö
ze

lít
he

tő
sé

ge
k 

 
vá

lto
zn

ak
 és

 ez
 so

k 
es

et
be

n 
ne

he
zí

ti 
a g

az
dá

lk
od

ás
t)

•  h
ely

i k
öz

le
ke

dé
si 

ka
p-

cs
ol

at
ok

 át
al

ak
ul

ás
a

•  a
z ú

t t
ág

ab
b 

 
kö

rn
ye

ze
té

be
n 

 
tá

jh
as

zn
ál

at
  

át
al

ak
ul

ás

•  a
z ú

t t
ág

ab
b 

kö
rn

ye
ze

téb
en

 b
ek

öv
et

ke
ző

 v
ár

ha
tó

 v
ált

oz
ás

ok
at 

ált
a-

lá
no

ss
ág

ba
n 

em
lít

ik
 (p

l. 
ga

zd
as

ág
i t

er
ül

et
ek

 v
ár

ha
tó

 m
eg

jel
en

és
e) 

és
 a 

re
nd

el
ke

zé
sre

 ál
ló

 te
rü

let
- é

s t
ele

pü
lés

re
nd

e z
és

i t
er

ve
k 

ala
pj

án
 

pr
og

no
sz

tiz
álj

ák
 (á

lta
láb

an
 cs

ak
 rö

vi
de

n 
ki

té
rv

e e
 sz

em
po

nt
ra

)

•  a
z ú

t t
ág

ab
b 

kö
rn

ye
ze

té
be

n 
tö

rté
nő

 tá
jh

as
zn

ál
at

i v
ál

to
-

zá
so

ka
t n

em
 tu

d 
jav

as
la

to
t v

ag
y 

elő
írá

st 
m

eg
fo

ga
lm

az
ni

  
az

 ú
tte

rv
ez

és
i g

ya
ko

rla
t, 

m
er

t a
z n

em
 k

om
pe

te
nc

iáj
a  

(el
őí

rá
so

ka
t c

sa
k 

a k
isa

já
tít

ás
i h

at
ár

vo
na

lo
n 

be
lü

l t
eh

et)
•  t

ájh
as

zn
ál

at
i  

ko
nfl

ik
tu

so
k 

 
ge

ne
rá

lá
sa

•  e
gy

es
 d

ok
um

en
tu

m
ok

 k
on

kr
ét

an
 n

ev
es

íti
k 

a v
ár

ha
tó

  
ko

nfl
ik

tu
so

ka
t, 

m
ás

ok
 cs

ak
 ér

in
tő

leg
es

en
 tá

rg
ya

ljá
k 

 
(p

l. 
la

kó
te

rü
le

te
k 

kö
ze

lsé
gé

t á
lta

lá
ba

n 
vi

zs
gá

ljá
k 

a t
ájv

éd
el

m
i 

va
gy

 ép
íte

tt 
kö

rn
ye

ze
trő

l s
zó

ló
 m

un
ka

ré
sz

ek
be

n)

•  a
 v

ár
ha

tó
 tá

jh
as

zn
ál

at
i k

on
fli

kt
us

ok
at

 el
ső

so
rb

an
 n

ö-
vé

ny
te

le
pí

té
ss

el
, k

ör
ny

ez
et

vé
de

lm
i l

ét
es

ítm
én

ye
kk

el
  

(p
l. 

za
jv

éd
ő 

fa
la

k)
 m

ér
sé

kl
ik

 (a
 k

on
fli

kt
us

ok
 el

ke
rü

lé
- 

sé
re

 sz
in

té
n 

a n
yo

m
vo

na
lv

ál
as

zt
ás

sa
l n

yí
lik

 le
he

tő
sé

g)
•  a

z é
pí

té
s u

tá
n 

 
há

tra
m

ar
ad

ó 
ro

m
bo

lt 
fe

lü
le

te
k 

•  s
zi

nt
e m

in
de

n 
do

ku
m

en
tu

m
ba

n 
sz

er
ep

el 
a r

om
bo

lt 
fe

lü
le

te
k 

(a
ny

ag
ny

er
ő 

he
ly

ek
, d

ep
ón

iá
k,

 ép
íté

si 
te

lk
ek

, s
zá

llí
tá

si 
 

út
vo

na
la

k)
 k

ele
tk

ez
és

én
ek

 té
ny

e a
 k

iv
ite

le
zé

s s
or

án

•  a
 k

iv
ite

le
zé

s u
tá

n 
há

tra
m

ar
ad

ó 
ro

m
bo

lt 
fe

lsz
ín

ek
  

re
ha

bi
lit

ác
ió

s j
av

as
la

ta
 (e

se
tle

g 
ki

em
elt

en
 k

ez
ele

nd
ő 

he
ly

sz
ín

ek
 az

on
os

ítá
sá

va
l)

•  t
ájs

ze
rk

ez
et

  
vá

lto
zá

sa
•  a

 tá
jsz

er
ke

ze
ti 

vá
lto

zá
so

kr
ól

 ér
in

tő
leg

es
en

 es
ik

 sz
ó,

 el
ső

so
rb

an
 

az
 (ú

j) 
út

pá
ly

a é
s k

ap
cs

ol
ód

ó 
lé

te
sít

m
én

ye
k 

ki
al

ak
ítá

sa
 m

ia
tt,

 az
 

elv
ál

as
zt

ó 
ha

tá
s k

ie
m

elé
sé

ve
l

•  t
ájs

ze
rk

ez
et

i v
ál

to
zá

so
k 

m
ér

sé
kl

és
ér

e n
in

cs
 k

on
kr

ét
  

jav
as

la
t a

z ú
tte

rv
ez

és
i g

ya
ko

rla
tb

an

Tájképre, tájkarakterre  
gyakorolt hatások

•  ú
j l

át
vá

ny
ele

m
ek

 m
eg

-
jel

en
és

e  
a t

ájk
ép

be
n 

(rá
lá

tá
s)

•  l
eg

tö
bb

 d
ok

um
en

tu
m

 cs
ak

 a 
te

rv
ez

et
t l

ét
es

ítm
én

ye
k 

vá
rh

at
ó 

tá
jk

ép
i h

at
ás

ai
t, 

az
az

 a 
rá

lá
tá

st 
ele

m
zi

 –
 az

 ér
té

ke
lé

s a
 g

ya
ko

rla
t-

ba
n 

te
lje

se
n 

elt
ér

ő

•  a
 k

ed
ve

ző
tle

n 
tá

jk
ép

i h
at

ás
ok

 m
ér

sé
kl

és
e (

ke
dv

ez
őt

le
n 

lá
tv

án
ye

le
m

ek
 ta

ka
rá

sa
) n

öv
én

yt
ele

pí
té

ss
el 

ol
dh

at
ó 

m
eg

 
el

ső
so

rb
an

 a 
jav

as
la

to
k 

al
ap

já
n 

(m
eg

j. 
a t

er
ep

re
nd

ez
és

-
se

l k
ap

cs
ol

at
os

 te
rv

jav
as

la
to

ka
t a

 v
iz

sg
ál

t h
at

ás
ta

nu
l-

m
án

yo
k 

m
ár

 m
űs

za
ki

 te
rv

i a
do

tts
ág

ké
nt

 k
ez

elt
ék

, a
rr

a 
vo

na
tk

oz
ó 

jav
as

la
to

k 
ne

m
 k

er
ül

te
k 

m
eg

fo
ga

lm
az

ás
ra

)
•  ú

j l
át

vá
ny

ka
pc

so
la

to
k 

ki
al

ak
ul

ás
a (

ki
lá

tá
s)

•  a
z ú

tró
l t

ör
té

nő
 k

ilá
tá

ss
al

 eg
ye

s d
ok

um
en

tu
m

ok
 fo

gl
al

ko
zn

ak
 

cs
ak

, e
nn

ek
 az

 in
te

rjú
k 

al
ap

já
n 

az
 le

he
t o

ka
, h

og
y 

e s
ze

m
po

nt
ot

 
az

 en
ge

dé
ly

ez
és

i t
er

v 
nö

vé
ny

te
le

pí
té

si 
m

un
ka

ré
sz

e i
nt

eg
rá

lja

•  e
lső

so
rb

an
 az

 en
ge

dé
ly

ez
és

i t
er

vf
áz

is 
nö

vé
ny

te
le

pí
té

si 
te

rv
e t

ud
ja 

fig
ye

le
m

be
 v

en
ni

, m
in

t t
er

ve
zé

si 
sz

em
po

nt



173

H
at

ás
ok

 
cs

op
or

-
to

sí
tá

sa
H

at
ás

 m
eg

ne
ve

zé
se

H
at

ás
ok

 fi
gy

el
em

be
vé

te
le

 a
 te

rv
ez

és
i 

gy
ak

or
la

tb
an

H
at

ás
ok

 k
ez

el
és

e 
a 

gy
ak

or
la

tb
an

, l
eh

et
sé

ge
s 

ha
tá

sm
ér

sé
kl

ő 
(e

lk
er

ül
ő)

 in
té

zk
ed

és
ek

Tájképre, tájkarakterre  
gyakorolt hatások

•  e
gy

es
 lá

tv
án

yk
ap

cs
ol

at
ok

 m
eg

sz
űn

és
e 

(k
or

lá
to

zá
s)

•  a
 lá

tv
án

yk
ap

cs
ol

at
ok

 m
eg

sz
űn

és
ét

 eg
ye

s d
ok

um
en

-
tu

m
ok

 ér
in

tő
leg

es
en

 tá
rg

ya
ljá

k 
(p

l. 
za

já
rn

yé
ko

ló
 

fa
la

k,
 ú

t t
öl

té
se

in
ek

 lá
tv

án
yk

or
lá

to
zó

 sz
er

ep
e m

ia
tt)

, 
de

 n
em

 m
in

de
n 

es
et

be
n 

vi
zs

gá
lt

•  a
 lá

tv
án

yk
ap

cs
ol

at
ok

 m
eg

sz
űn

és
ét

 eg
ye

s m
űs

za
ki

 
lé

te
sít

m
én

ye
k 

(p
l. 

tö
lté

se
k,

 k
ül

ön
sz

in
tű

 cs
om

ó-
 

po
nt

ok
, z

ajá
rn

yé
ko

ló
 fa

la
k)

 o
ko

zz
ák

, e
zt

 a 
ha

tá
st 

m
ér

sé
ke

ln
i n

em
 le

he
t

•  h
os

sz
út

áv
on

 a 
tá

j k
ar

ak
te

ré
ne

k 
 

m
eg

vá
lto

zá
sa

•  a
 tá

jk
ar

ak
te

r e
m

lít
és

e m
eg

tö
rté

ni
k,

 ré
sz

le
te

s  
ho

ss
zú

tá
vú

 el
em

zé
se

k 
ni

nc
se

ne
k 

(m
ely

ek
 k

ité
rn

ek
 

az
 ú

tm
en

ti 
té

rs
ég

be
n 

vá
rh

at
ó 

te
rü

le
th

as
zn

ál
at

i  
vá

lto
zá

so
kr

a i
s)

•  e
gy

ed
ül

 az
 ú

tm
en

ti 
nö

vé
ny

te
le

pí
té

s m
eg

er
ős

öd
és

e 
ha

t h
os

sz
út

áv
on

 az
 ad

ot
t t

ájr
és

zl
et

 tá
jk

ar
ak

te
ré

re
  

(rö
vi

dt
áv

on
 a 

ki
al

ak
íto

tt 
m

űs
za

ki
 lé

te
sít

m
én

ye
k 

be
fo

ly
ás

ol
já

k,
 lá

sd
: r

ál
át

ás
), 

az
 ú

t t
ág

ab
b 

kö
rn

ye
ze

-
té

ne
k 

tá
jk

ar
ak

te
ré

re
 v

on
at

ko
zó

 ja
va

sla
to

k 
m

eg
fo

-
ga

lm
az

ás
a n

em
 az

 ú
tte

rv
ez

és
 k

om
pe

te
nc

iáj
a (

elő
-

írá
so

ka
t c

sa
k 

a k
isa

já
tít

ás
i h

at
ár

vo
na

lo
n 

be
lü

l t
eh

et)

Tájpotenciálra  
gyakorolt hatások

•  e
rd

őg
az

da
sá

gi
 p

ot
en

ci
ál

 (f
at

er
m

es
z-

té
st 

és
 v

ad
ga

zd
ál

ko
dá

st 
is 

be
le

ér
tv

e)
 

vá
lto

zá
sa

•  m
ez

őg
az

da
sá

gi
 p

ot
en

ci
ál

 v
ál

to
zá

sa
•  r

ek
re

ác
ió

s, 
tu

ris
zt

ik
ai

 p
ot

en
ci

ál
  

vá
lto

zá
sa

•  i
pa

ri,
 g

az
da

sá
gi

 p
ot

en
ci

ál
 v

ál
to

zá
sa

•  ö
ko

ló
gi

ai
 p

ot
en

ci
ál

 v
ál

to
zá

sa
•  t

ájk
ép

i p
ot

en
ci

ál
 v

ál
to

zá
sa

•  a
 tá

jp
ot

en
ci

ál
ra

 g
ya

ko
ro

lt 
ha

tá
so

k 
vi

zs
gá

la
ta

  
m

ax
im

um
 em

lít
és

 sz
in

tű
 (n

éh
án

y 
m

on
da

to
s) 

 
a v

iz
sg

ál
t d

ok
um

en
tu

m
ok

ba
n,

 es
et

en
ké

nt
 m

ag
a  

a k
ife

je
zé

s s
em

 je
le

ni
k 

m
eg

•  á
lta

lá
no

ss
ág

ba
n 

a g
az

da
sá

gi
 p

ot
en

ci
ál

 n
öv

ek
ed

és
e 

és
 a 

m
ez

őg
az

da
sá

gi
 p

ot
en

ci
ál

 (h
ely

en
ké

nt
  

a t
ur

isz
tik

ai
 p

ot
en

ci
ál

) c
sö

kk
en

és
e k

er
ül

 k
ie

m
elé

sr
e

•  h
at

ás
m

ér
sé

kl
ő 

jav
as

la
to

k 
m

eg
fo

ga
lm

az
ás

a k
ife

je
-

ze
tte

n 
a t

ájp
ot

en
ci

ál
 m

ia
tt 

ne
m

 tö
rté

ni
k,

 az
on

ba
n 

tá
ga

bb
 ér

te
le

m
be

n 
id

e é
rth

et
ő 

a k
ör

ny
ez

et
i h

at
ás

-
ta

nu
lm

án
yo

kb
an

 sz
er

ep
lő

 ö
ss

ze
s h

at
ás

m
ér

sé
kl

ő 
 

jav
as

la
t (

pl
. z

ajá
rn

yé
ko

ló
 fa

la
k 

lé
te

sít
és

e a
 re

kr
eá

-
ci

ós
 p

ot
en

ci
ál

 m
eg

őr
zé

sé
ve

l, 
ök

ol
óg

ia
i á

tjá
ró

k 
az

 
ök

ol
óg

ia
i p

ot
en

ci
ál

ra
 g

ya
ko

ro
lt 

ke
dv

ez
őt

le
n 

ha
tá

-
so

k 
cs

ök
ke

nt
és

év
el

, a
 n

öv
én

yt
ele

pí
té

si 
jav

as
la

to
k 

 
a t

ájk
ép

i p
ot

en
ci

ál
 v

ál
to

zá
sá

va
l f

üg
gn

ek
 ö

ss
ze

)

Kultúrtörténeti  
táji értékekre  

gyakorolt hatások

•  e
gy

ed
i t

ájé
rté

ke
k 

ve
sz

ély
ez

te
té

se
•  v

ár
ha

tó
an

 k
öz

ve
tle

nü
l é

rin
te

tt 
eg

ye
di

 tá
jé

rté
ke

k 
m

eg
ha

tá
ro

zá
sa

•  e
gy

ed
i t

ájé
rté

ke
kk

el 
ka

pc
so

la
to

s j
av

as
la

to
k 

ne
m

  
jel

en
ne

k 
m

eg
 a 

do
ku

m
en

tu
m

ok
ba

n
•  r

ég
és

ze
ti 

lel
őh

ely
ek

 v
es

zé
ly

ez
te

té
se

, 
lel

et
m

en
té

s s
zü

ks
ég

es
sé

ge
  

(b
ele

ér
tv

e e
se

tle
ge

se
n 

a f
öl

dv
ár

ak
at

, 
ku

nh
al

m
ok

at
 is

)

•  s
ok

 es
et

be
n 

elő
ze

te
s r

ég
és

ze
ti 

do
ku

m
en

tá
ci

ó 
(E

R
D)

 
ké

sz
ül

 (j
og

sz
ab

ál
yi

 el
őí

rá
s),

 am
ely

 ré
sz

le
te

se
n 

 
vi

zs
gá

lja
 a 

vá
rh

at
óa

n 
ér

in
te

tt 
ré

gé
sz

et
i l

elő
he

ly
ek

et

•  r
ég

és
ze

ti 
lel

őh
ely

ek
 el

ke
rü

lé
sé

re
 v

ag
y 

eg
yé

b 
vi

zs
-

gá
la

to
kr

a é
s b

ea
va

tk
oz

ás
ok

ra
 (p

l. 
m

eg
elő

ző
 fe

ltá
-

rá
s, 

pr
ób

af
elt

ár
ás

, r
ég

és
ze

ti 
m

eg
fig

ye
lé

s) 
az

 E
R

D
 

ré
sz

le
te

s j
av

as
la

to
t a

d,
 es

et
en

ké
nt

 eg
ye

s r
ég

és
ze

ti 
lel

őh
ely

ek
 el

ke
rü

lé
se

 jo
gs

za
bá

ly
i k

öt
ele

ze
tts

ég
•  v

éd
ele

m
 al

at
t á

lló
 ép

íte
tt 

ele
m

ek
 v

e-
sz

ély
ez

te
té

se
 (n

em
 cs

ak
 te

rü
le

tfo
gl

al
ás

 
m

ia
tt,

 le
he

t p
l. 

re
zg

és
te

rh
elé

s m
ia

tt 
is)

•  a
 v

éd
ele

m
 al

at
t á

lló
 ép

ítm
én

ye
k,

 k
ul

tú
rtö

rté
ne

ti 
ele

-
m

ek
 sz

ám
ba

vé
te

lre
 k

er
ül

ne
k,

 a 
vá

rh
at

ó 
ér

in
te

tts
ég

 
m

eg
ne

ve
zé

sé
ve

l, 
de

 eg
yé

b 
ré

sz
le

te
s v

iz
sg

ál
at

 n
in

cs

•  h
at

ás
m

ér
sé

kl
ő 

jav
as

la
t m

eg
fo

ga
lm

az
ás

a n
em

  
tö

rté
ni

k

Ökológiai 
hatások*

•  (
te

rm
és

ze
tsz

er
ű,

  
te

rm
és

ze
tk

öz
el

i) 
élő

he
ly

ek
 m

eg
sz

űn
-

te
té

se

•  m
in

de
n 

es
et

be
n 

vi
zs

gá
lta

k 
a t

er
m

és
ze

tsz
er

ű,
  

te
rm

és
ze

tk
öz

el
i é

lő
he

ly
ek

, é
s t

öb
b 

es
et

be
n 

sz
ám

-
sz

er
űs

íté
sr

e k
er

ül
ne

k 
a t

er
ve

ze
tt 

lé
te

sít
m

én
ye

k 
ál

ta
l 

ér
in

te
tt 

élő
he

ly
ek

•  é
rté

ke
se

bb
 él

őh
ely

ek
 k

öz
ve

tle
n 

(te
rü

le
ti)

 ér
in

te
tts

é-
ge

 es
et

én
 a 

m
űs

za
ki

 m
eg

ol
dá

so
kr

a a
do

tt 
jav

as
la

to
k 

(p
l. 

te
rü

le
ti 

ig
én

yb
ev

ét
el 

m
in

im
al

iz
ál

ás
a –

 ré
zs

ű 
he

ly
et

t t
ám

fa
la

s m
eg

ol
dá

s –
 es

et
leg

 d
om

bv
id

ék
i t

áj-
ré

sz
le

tb
en

 v
öl

gy
hi

da
k 

al
ka

lm
az

ás
a)

* 
Be

le
ér

tv
e a

 te
rm

és
ze

ti 
ér

té
ke

kr
e g

ya
ko

ro
lt 

ha
tá

so
ka

t



174

H
at

ás
ok

 
cs

op
or

-
to

sí
tá

sa
H

at
ás

 m
eg

ne
ve

zé
se

H
at

ás
ok

 fi
gy

el
em

be
vé

te
le

 a
 te

rv
ez

és
i 

gy
ak

or
la

tb
an

H
at

ás
ok

 k
ez

el
és

e 
a 

gy
ak

or
la

tb
an

, l
eh

et
sé

ge
s h

at
ás

m
ér

sé
kl

ő 
(e

lk
er

ül
ő)

 in
té

zk
ed

és
ek

Ökológiai hatások (beleértve a természeti értékekre gyakorolt hatásokat)
•  (

te
rm

és
ze

tsz
er

ű,
  

te
rm

és
ze

tk
öz

el
i) 

élő
he

ly
ek

 
m

eg
sz

űn
te

té
se

•  a
z é

rin
te

tt 
élő

he
ly

ek
he

z k
öt

őd
ő 

vé
de

tt 
és

 fo
ko

-
zo

tta
n 

vé
de

tt 
fa

jo
k 

az
on

os
ítá

sa
 is

 m
eg

tö
rté

ni
k,

 
kö

zv
et

le
n 

ér
in

te
tts

ég
 es

et
én

 ál
lo

m
án

yb
ec

slé
ss

el
 

és
 p

on
to

s t
er

ül
et

i e
lő

fo
rd

ul
ás

 m
eg

ne
ve

zé
sé

ve
l

•  v
éd

et
t n

öv
én

yf
ajo

k 
eg

ye
de

in
ek

 át
te

le
pí

té
se

•  v
éd

et
t m

ad
ár

fa
jo

k 
eg

ye
de

in
ek

 k
öz

ve
tle

n 
ér

in
te

tts
ég

e e
se

té
n 

ko
m

-
pe

nz
ác

ió
s j

av
as

la
to

k:
 fé

sz
ke

lő
he

ly
ek

 lé
te

sít
és

e, 
od

úk
 k

ih
ely

ez
és

e
•  e

gy
éb

 fa
jsp

ec
ifi

ku
s v

éd
el

m
i l

ét
es

ítm
én

ye
k 

(p
l. 

m
ad

ár
vé

de
lm

i f
ala

k)
•  k

iv
ite

le
zé

sr
e j

av
as

ol
t t

ér
be

li 
és

 id
őb

el
i k

or
lá

to
zá

so
k,

 id
eig

le
ne

s  
ke

rít
és

 lé
te

sít
és

e a
 k

iv
ite

le
zé

s m
eg

ke
zd

és
e e

lő
tt 

az
 ér

té
ke

s é
lő

he
-

ly
ek

 v
éd

el
m

e é
rd

ek
éb

en
•  é

lő
he

ly
 fr

ag
m

en
tá

ci
ó

•  s
zi

nt
e m

in
de

n 
do

ku
m

en
tu

m
 a 

leg
jel

en
tő

se
bb

 
ök

ol
óg

ia
i h

at
ás

ké
nt

 em
lít

i a
 fr

ag
m

en
tá

ci
ót

•  á
lta

lá
ba

n 
ré

sz
le

te
se

n 
a v

iz
sg

ál
t t

ájr
és

zl
et

 v
ad

, 
ké

tél
tű

- é
s h

ül
lő

ál
lo

m
án

yá
t e

lem
zi

k,
 a 

leh
et

sé
ge

s 
m

oz
gá

si 
irá

ny
ok

, é
lő

he
ly

ek
 fe

lté
rk

ép
ez

és
év

el

•  ö
ko

ló
gi

ai
 át

já
ró

k 
és

 h
oz

zá
ju

k 
ka

pc
so

ló
dó

 te
re

lő
re

nd
sz

er
ek

,  
va

dá
tjá

ró
k 

lé
te

sít
és

e, 
ví

zf
ol

yá
s k

er
es

zt
ez

és
ek

 ö
ko

ló
gi

ai
 át

já
ró

ké
nt

 
is 

fu
nk

ci
on

ál
ó 

ki
al

ak
ítá

sá
ra

 te
tt 

jav
as

la
to

k
•  m

on
ito

rin
g 

te
vé

ke
ny

sé
g 

elő
írá

sa
 a 

te
rv

ez
et

t ö
ko

ló
gi

ai
 k

ap
cs

ol
at

ok
 

bi
zt

os
ítá

sá
t s

zo
lg

ál
ó 

lé
te

sít
m

én
ye

k 
er

ed
m

én
ye

ss
ég

ér
e

•  r
om

bo
lt 

fe
lsz

ín
ek

  
ve

ge
tá

ci
óv

ál
to

zá
sa

:  
in

vá
zi

ós
 fa

jo
k,

 g
yo

m
fa

jo
k,

 
es

et
leg

 v
éd

et
t f

ajo
k 

m
eg

-
jel

en
és

e –
 n

ag
ym

ér
té

kb
en

 
fü

gg
 a 

kö
rn

ye
ző

 v
eg

et
á-

ci
ót

ól

•  a
z ü

ze
m

elé
s v

ár
ha

tó
 ö

ko
ló

gi
ai

 h
at

ás
ai

 k
öz

öt
t 

so
k 

es
et

be
n 

ál
ta

lá
no

ss
ág

ba
n 

ke
rü

l e
m

lít
és

re
 az

 
út

, m
in

t „
ne

ga
tív

 ö
ko

ló
gi

ai
 fo

ly
os

ó”
 (i

nv
áz

ió
s 

fa
jo

k 
gy

or
s t

er
je

dé
si 

le
he

tő
sé

ge
), 

es
et

en
ké

nt
  

a k
ör

ny
ez

ő 
te

rü
le

te
ke

n 
m

eg
ta

lá
lh

at
ó 

tá
jid

eg
en

 
öz

ön
nö

vé
ny

ek
 és

 fő
bb

 je
lle

m
ző

ik
 is

 ö
ss

ze
fo

g-
la

lá
sr

a k
er

ül
ne

k 
(m

ely
ek

 m
eg

jel
en

és
e v

al
ós

zí
nű

-
sít

he
tő

 a 
ro

m
bo

lt 
fe

lsz
ín

ek
en

)

•  a
z é

pí
té

s u
tá

n 
há

tra
m

ar
ad

ó 
sz

ab
ad

 ta
la

jfe
lsz

ín
ek

, r
om

bo
lt 

fe
lsz

ín
ek

 
re

ha
bi

lit
ác

ió
já

ra
 v

on
at

ko
zó

 ja
va

sla
to

k 
– 

es
et

en
ké

nt
 a 

re
ha

bi
lit

ác
ió

 
so

rá
n 

(ö
ko

ló
gi

ai
 és

 tá
jk

ép
i s

ze
m

po
nt

ok
 al

ap
já

n)
 k

ie
m

elt
en

 k
ez

ele
n-

dő
 sz

ak
as

zo
k 

m
eg

ha
tá

ro
zá

sá
va

l 
•  a

 te
rü

le
te

n 
elő

fo
rd

ul
ó 

tá
jid

eg
en

 ö
zö

nn
öv

én
ye

k 
el

le
ni

 v
éd

ek
ez

és
i 

le
he

tő
sé

ge
k 

ré
sz

le
te

s i
sm

er
te

té
se

•  a
z ú

tm
en

ti 
nö

vé
ny

ze
t r

en
ds

ze
re

s á
po

lá
sá

ra
 v

on
at

ko
zó

 ja
va

sla
t  

(á
lta

lá
ba

n 
év

i l
eg

al
áb

b 
2-

3 
ka

sz
ál

ás
 ja

va
sla

ta)
•  m

on
ito

rin
g 

te
vé

ke
ny

sé
g 

elő
írá

sa
 az

 in
vá

zi
ós

 n
öv

én
yf

ajo
k 

elt
er

je
-

dé
sé

re
 v

on
at

ko
zó

an
•  ú

j é
lő

he
ly

ek
 lé

tre
jö

tte
, m

e-
ly

ek
 es

et
en

ké
nt

 te
rm

és
ze

t-
vé

de
lm

i é
rté

ke
t i

s k
ép

vi
se

l-
he

tn
ek

 (p
l. 

zá
po

rtá
ro

zó
, 

m
in

t k
ét

élt
ű 

sz
ap

or
od

óh
ely

)

•  a
z ü

ze
m

elé
s v

ár
ha

tó
 ö

ko
ló

gi
ai

 h
at

ás
ai

 k
öz

öt
t  

ál
ta

lá
no

ss
ág

ba
n 

ke
rü

l e
m

lít
és

re
 az

 ú
t m

en
ti 

 
sz

eg
ély

nö
vé

ny
ze

t é
s ú

tte
st 

cs
al

og
at

ó 
ha

tá
sa

  
(él

őh
ely

 lé
te

sít
és

)

•  n
öv

én
yt

ele
pí

té
sr

e v
on

at
ko

zó
 ja

va
sla

to
k 

(fa
jv

ál
as

zt
ás

 so
rá

n 
az

 ú
t 

kö
rn

ye
ze

té
be

n 
ki

zá
ró

la
g 

a v
ad

át
já

ró
k 

kö
ze

lé
be

n 
te

le
pí

te
nd

ő 
fa

jo
k 

bí
rja

na
k 

cs
al

og
at

ó 
ha

tá
ss

al
, e

gy
éb

 sz
ak

as
zo

ko
n 

ne
m

 te
le

pí
th

et
ő 

ol
ya

n 
fa

j, 
am

ely
ek

 te
rm

és
e k

ed
ve

lt 
tá

pl
ál

ék
ot

 je
le

nt
 a 

m
ad

ar
ak

na
k 

és
 a 

ki
se

m
lő

sö
kn

ek
)

•  f
or

ga
lo

m
, ü

ze
m

elt
et

és
 za

va
-

ró
 h

at
ás

ai
 (p

l. 
za

j- 
és

 le
ve

-
gő

te
rh

elé
s, 

fé
ny

, t
él

i s
óz

ás
)

•  a
z ü

ze
m

elé
s v

ár
ha

tó
 ö

ko
ló

gi
ai

 h
at

ás
ai

 k
öz

öt
t  

ál
ta

lá
no

ss
ág

ba
n 

ke
rü

ln
ek

 em
lít

és
re

•  e
gy

es
 h

ely
sz

ín
ek

en
 él

őv
ilá

gv
éd

el
m

i c
élb

ól
 is

 ja
va

so
lta

k 
za

já
rn

yé
-

ko
ló

 fa
la

ka
t

•  k
öz

ve
tle

n 
elü

té
se

k
•  s

zi
nt

e m
in

de
n 

do
ku

m
en

tu
m

 em
lít

i á
lta

lá
no

ss
ág

-
ba

n,
 d

e e
gy

es
 d

ok
um

en
tu

m
ok

ba
n 

m
eg

ha
tá

ro
-

zá
sr

a k
er

ül
te

k 
az

 el
üt

és
ve

sz
ély

es
 ú

tsz
ak

as
zo

k 
is 

(p
l. 

va
dv

éd
el

m
i v

ag
y 

ké
té

ltű
ek

 sz
em

po
nt

já
bó

l)

•  v
ad

vé
de

lm
i k

er
íté

se
k,

 h
ál

ók
 al

ka
lm

az
ás

a
•  m

on
ito

rin
g 

te
vé

ke
ny

sé
g 

elő
írá

sa
  

(á
lta

lá
ba

n 
ké

té
ltű

ek
, h

ül
lő

k,
 em

lő
sö

k 
elü

té
sé

ne
k 

vi
zs

gá
la

tá
ra

)

Fo
rr

ás
/S

ou
rc

e:
 M

és
zá

ro
s 

sz
. (

20
21

)



175

A tájhasználatok és élőhelyek szempontjából egyaránt az egyik legjelentősebb táji hatás 
a fragmentáció, amelyet részben ökológiai átjárókkal, vadátjárókkal, valamint földút- 
átvezetésekkel, szervizutakkal mérsékelnek. Ezek száma azonban nagyban függ az anya-
gi forrásoktól, ami jelentős befolyásoló tényező. Több interjúalany is kiemelte, hogy az 
ökológiai átjárók, vadátjárók akkor valósulnak meg, ha ezeket a hatóság is előírja (pl.  
a környezetvédelmi engedélyben rögzíti). Ugyanakkor a hatékony működést akadályoz-
hatja, hogy sokszor az illetékes vadásztársaságok, földtulajdonosok gépkocsival kívánják 
használni a vadátjárókat a területek megközelítésére.

Több (online és személyes) interjúban is előkerült, hogy a tervezési gyakorlat során 
egyre fontosabb tervezési szempont a területfoglalás minimalizálására való törekvés, ami 
nemcsak a műszaki létesítmények, hanem a kapcsolódó növénytelepítés helybiztosítására 
is kihat: egyes interjúalanyok szerint sokszor kb. 3 m szélességű sáv marad, ahová fás 
szárú növényzet telepíthető. Ez nemcsak tájhasználati, tájképi, hanem ökológiai szem-
pontból is kedvezőtlen, ugyanis a vadátjárókhoz kapcsolódó (rávezető) növénytelepítés 
gyakran hiányzik, ami a vadátjáró hatékonyságát csökkenti.

Míg a tervezett beavatkozások közvetlen területfoglalását a hatástanulmányok a jog-
szabályi előírásnak (314/2005 (XII. 25. Korm. rend.) megfelelően részletesen tárgyalják, 
a közvetett tájhasználati, tájszerkezeti változásokkal, tehát megépülése után az út tágabb 
környezetében várható változásokkal csak érintőlegesen, elméleti szinten foglalkoznak. 
A vizsgált dokumentumok alapján a tágabb térség várható tájhasználati, tájszerkeze-
ti változásainak összefoglalása a hatályos terület- és településrendezési tervek alapján 
történik (de esetenként a leírás csak a tervezett létesítmény illeszkedésére szorítkozik, 
a várható változásokat nem tárgyalja), illetve általánosságokat tud kiemelni (pl. gazda-
sági területek megjelenése várható). Az út tágabb környezetében történő tájhasználati 
változásokra nem tud javaslatot vagy előírást megfogalmazni az úttervezési gyakorlat, 
mert az nem kompetenciája (l. a fenti idézetet). Ezzel összefügg, hogy az úttervezés során 
minden meglévő ingatlan megközelíthetőségét valamilyen formában biztosítani kell, de 
ez a (lokális) megközelíthetőség egy új gyorsforgalmi út esetén általában kedvezőtlen 
irányba változik, ezáltal nehezítheti a mezőgazdasági művelés folyamatát is (l. pl. alább: 
M30 autópálya menti szőlőterületek).

A tájképi változások értékelése is jogszabályi előírás, a vizsgált dokumentumok leg-
inkább a tervezett létesítmények várható látványával foglalkoznak, tehát elsődlegesen  
a rálátást vizsgálják részletesen. Egyes hatástanulmányokban megjelent egy „szubjektív 
pontozási rendszer” a jelentősebb műtárgyak várható tájképi hatásaira, ahol a főbb néző-
pontok és látványkorlátozó elemek feltárása mellett (szöveges értékelés) egy pontszámot 
rendelnek minden tájképi szempontból jelentősebb műtárgyhoz. Az értékelés alapja előre 
meghatározott nézőpontokból a terepi bejárások tapasztalata vagy a Google Street View 
képei. Látványtervek készítése a hazai gyakorlatban nem jellemző, azonban két esetben 
előfordult a vizsgált dokumentumokban. A tájjellegre (tájkarakterre) gyakorolt hatások 
vizsgálata az online interjúk válaszaiban szinte alig, egy-egy esetben kerültek csak elő, 
pedig jogszabályi előírás van e szempont vizsgálatára (314/2005 (XII.25. Korm. rend.).

Az online interjúk eredményei alapján több válaszadó kiemelte a táji értékekre gyako-
rolt hatások vizsgálatának fontosságát, amelyek közül nevesítették a következőket: a ter- 
mészeti értékek, az egyedi tájértékek, a hagyományos tájhasználatok, a térbeli látvány-
kapcsolatok és a tájképet meghatározó elemek, elem-együttesek, a zöldfelületi rendszer. 
A vizsgált dokumentumok alapján a következő főbb megállapítások tehetők:

A természeti értékek közül a védett természeti területekre, a természetvédelmi szem-
pontból fontos területekre (pl. nemzeti ökológiai hálózat elemei, Natura 2000 területek), 
a védett és fokozottan védett fajokra, illetve természetvédelmi oltalom alatt nem álló ter-
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mészetes és természetszerű élőhelyekre vonatkozó felméréseket és hatásmérséklő intéz-
kedéseket részletesen bemutatják a gyakorlatban. A Natura 2000 területekre (közösségi 
jelentőségű élőhelyekre és fajokra) vonatkozóan jogszabályi előírások (275/2004. (X. 8.) 
Korm. rendelet) szerint kötelező Natura 2000 hatásbecslési dokumentációt készíteni.

Az egyedi tájértékek számbavétele megtörténik, az érintettségük megnevezésével, 
azonban további védelmi javaslatokat nem fogalmaznak meg.

Az egyéb kultúrtörténeti értékekre gyakorolt hatások közül a régészeti lelőhelyek 
vizsgálata részletes, tekintve, hogy jogszabályi kötelezettség van előzetes régészeti doku-
mentáció készítésére (2001. évi LXIV. törvény). A kulturális örökség egyéb értékeinek 
(pl. műemlékek, helyi védelem alatt álló építmények) számbavétele is megtörténik a ter-
vezett út környezetében, azonban hatásmérséklő javaslatokat – az egyedi tájértékekhez 
hasonlóan – jellemzően nem fogalmaznak meg.

A hagyományos tájhasználatok (pl. kertgazdasági területek, gyümölcsösök, tanyás tér-
ségek) ismertetése a hatásterületen szintén megtörténik, azonban hatásmérséklő intézkedé-
seket jellemzően e területek védelme érdekében nem fogalmaznak meg. (Az értékvédelem 
elsősorban az elkerüléssel, tehát a megfelelő nyomvonal-választással valósulhat meg.)

A zöldfelületi rendszerre gyakorolt hatásokat részben terület-kimutatásokkal (pl. a vár- 
ható fás szárú növényzet irtásának becsült mérete), részben a – vizsgálat időpontjában 
még hatályos – 9/2007. (IV. 3.) ÖTM-rendelet szerinti biológiaiaktivitásérték-csökke-
nés kimutatásával számszerűsítik. Az út menti növénytelepítésre vonatkozóan az utóbbi 
időszakban jellemzően koncepcionális javaslatokat fogalmaznak meg (pl. adott helyszí-
neken alkalmazandó növénytelepítési formák, esetleg fajlista) már a környezeti hatás-
tanulmányokban is.

Tájképi értékek: a tájképet meghatározó elemek, látványkapcsolatok, tájképi szempont-
ból értékes tájrészletek azonosítására általában kitér a táji adottságok leírása (alapállapot) 
munkarész, azonban a hatások bemutatása a fentiek alapján sok esetben inkább a tervezett 
létesítmények láthatóságára, kevésbé a tájképi értékekre gyakorolt hatásokra koncentrál.

Tervezési eszközök értékelése a tájvédelmi szempontok érvényesíthetősége alapján

Egy új út építése esetén a leghatékonyabb tájbaillesztési eszköz a nyomvonal tájvédel-
mi szempontokat is figyelembe vevő kialakítása. A tervezési eszközöket és szerepüket 
a tájbaillesztésben a 3. táblázat mutatja be.

A hazai tervezési rendszer elemzése alapján megállapítható, hogy a nyomvonal kivá-
lasztása a megvalósíthatósági tanulmány fázisában dől el, azonban e tervtípusban a táj-
védelmi szempontok érvényesíthetősége alapvetően a kizáró tényezők (pl. országos jelen-
tőségű védett természeti területek jelentős területi érintettsége) azonosításában kimerül,  
a nyomvonal kiválasztásakor főként műszaki és gazdasági szempontok dominálnak. A ké- 
sőbbi tervfázisokban az érintett tájrészlet részletesebb vizsgálata során felmerülő eset-
leges konfliktusok miatt kisebb nyomvonal-korrekciók elképzelhetők, azonban jelentős 
változtatások jellemzően nem történnek.

A jelenlegi tervezési gyakorlatban a környezeti hatástanulmány a táji adottságokat, 
értékeket legrészletesebben vizsgáló tervezési eszköz, így a tájvédelmi szempontok 
érvényesíthetősége szempontjából kiemelten fontos szerepe van. Azonban a hatástanul-
mány általában csak egy, maximum két nyomvonalat vizsgál, így a tájvédelmi alapel-
vek érvényesíthetőségét a hatásmérséklő intézkedések meghatározása által, elsősorban 
helyi szinten tudja befolyásolni. A hatásmérséklő intézkedések akkor érvényesíthetők 
jól a továbbtervezés során, ha mint előírások bekerülnek a környezetvédelmi engedély-
be. Az engedélyezési és kiviteli tervek szintén a lokális tájbaillesztést segíthetik elő (pl. 
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növény-telepítési terv, környezetvédelmi létesítmények kialakítása). A tervezés számára 
azonban jelentős korlátozó tényezőt jelent a rendelkezésre álló terület kisajátítási határ 
által szabott kiterjedése.

Monitoring tevékenység a gyakorlatban

A kötelezően elvégzendő monitoring tevékenységet a környezetvédelmi hatóság hatá-
rozatban írja elő az adottságoknak megfelelően (pl. van-e közeli lakóépület, érintett víz-
bázis stb.), a monitoring terv készítése a kiviteli tervfázis feladata. A monitoring tevé-
kenységet a kivitelező végzi, a szerződése szerint általában 3–5 évig, ez után a Magyar 
Közút Nonprofit Zrt. feladata a fenntartás mellett.

Az online interjúk értékelése alapján megállapítható, hogy a közútfejlesztéshez kap-
csolódóan legtöbb esetben zaj- és levegővédelmi monitoring tevékenység valósul meg.  
Az üzemelés alatti időszakban esetenként jellemző az élővilág-védelmi monitoring tevé-
kenység is, ami pl. az ökológiai átjárók, vadátjárók, a vadmozgások és vadelütések meg-
figyelésére, védett növény- és állatfajokra, inváziós fajok elterjedésére, illetve a növény- 
telepítésre terjed ki. Egy interjúalany elmondása alapján az élővilág-védelmi utókövetés 
folyamata azonban hosszú távon már nem, illetve csak egyes esetekben valósul meg: 
„Nagyon rosszak a tapasztalatok. Addig, amíg szavatosság van az úton, tehát 3 év, addig 
[a kivitelező] hajlandó ezeket a vizsgálatokat elvégezni. A közútkezelő már szinte soha 
nem bízza meg a biológusokat.”

Az online interjúk alapján a válaszadók fele (7 személy) gondolja úgy, hogy az elvégzett 
monitoring tevékenység eredményei nem, vagy csak minimális mértékben befolyásolják 
a tervezést más projektek megvalósítása során. Egy interjúalany szerint a monitoring 
tevékenység eredményei azért nem tudnak beépülni a gyakorlatba, mert annak eredmé-
nyei nem jutnak vissza a tervezőkhöz.

Egy új út megépülése utáni időszakban a tágabb térségben bekövetkező tájhasználati 
változások utókövetése a gyakorlatban nem valósul meg, az útfejlesztések miatt hosz-
szú távon fellépő közvetett tájhasználati, tájszerkezeti, tájképi változásokat nem értékeli  
a tervezési gyakorlat, ezáltal a tájpotenciálra gyakorolt hosszú távú következmények 
sem ismertek. Esetenként készülnek környezetvédelmi teljesítmény-értékelések egyes 
útfejlesztési projektekre, így lehetőség lenne a jelenlegi tervezési eszközök közé illeszt-
ve ezáltal egyfajta tájvédelmi monitoring tevékenység megvalósítására is, azonban az 
e dokumentumra vonatkozó tartalmi követelmények között tájvédelmi munkarész nem 
szerepel (l. 12/1996. (VII. 4.) KTM-rendelet 2. melléklet).

A mintaterületi elemzések eredményei

A mintaterületi elemzések során a következőkben egy-egy konkrét tájvédelmi szem-
pontot emelek ki egyes tájvédelmi alapelvek érvényesülési lehetőségének illusztrálására.

M30 autópálya: Szikszó, szőlőhegy

A kutatás során több interjúalany is kiemelte a Szikszó–Aszaló közötti szőlőhegyet, 
mint tájképi és a hagyományos tájhasználat szempontjából jelentősen sérülő tájrészletet, 
ahol a nyomvonal érinti a Bükki borvidék I. és II. minőségi borszőlő-termőhelyi katasz-
teri területeit is. A szőlőhegy keresztezésének főbb tervezési állomásait az alábbiakban 
foglalom röviden össze.
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A tanulmányterv szerinti „A” nyomvonalváltozat – a szikszói szőlőhegy környezetében 
a vízszintes vonalvezetést tekintve szinte teljesen megegyezik a megépült nyomvonallal –  
leírása alapján a szőlőhegyet a nyomvonal eredetileg alagútban keresztezte volna: „A 45 +  
440 km. sz.-ben újabb alagút épül 1300 m hosszon. Itt a tervezett útpálya és a terep közti 
szintkülönbség végig 20 és 30 méter között mozog”, azonban már a tanulmányterv is hoz-
záteszi, hogy „a KKK-val folytatott egyeztetés értelmében ezen a szakaszon az alagút-
építés kiváltása érdekében (…) alacsonyabb tervezési sebességhez tartozó paraméterek 
használata megengedett” (Tura-Terv–Roden 2012:16). A megvalósíthatósági tanulmány 
már elveti az alagút létesítésének lehetőségét és helyette töltésekben és bevágásokban 
gondolkodik (Tura-Terv–Roden 2013). Az alagút elvetésének okára nem tértek ki sem  
a vizsgált dokumentumok, sem a megkérdezett interjúalanyok. Így végül a megvalósuló 
nyomvonal (1. ábra) összhangban van a környezeti hatástanulmánnyal: amely szerint az 
autópálya a tájvédelmi helyszínrajz alapján 10 m-t meghaladó töltésekkel és bevágások-
kal szeli át a szőlőhegyet (Út-Teszt 2016).

1. ábra Az M30 autópálya keresztezi a Szikszó–Aszaló közötti szőlőhegyet: így elválasztja a szőlőket a pincesortól
Figure 1 The motorway No. M30 crosses the vineyard between Szikszó and Aszaló: thus separating the vineyards from 

the cellars
Forrás/Source: Mészáros sz. (2021)

Érdemes megvizsgálni nemcsak a projekt előzményterveit, hanem a megyei terület-
rendezési terveket is. A 2009. évi Borsod-Abaúj-Zemplén megyei területrendezési terv 
alátámasztó munkarészében szereplő, borvidéki szőlőterületekkel kapcsolatos tájhasz-
nálati konfliktus szerint: „A borvidékek térségének egységes térségi szabályozásának, 
térségi fejlesztési koncepciójának hiányában nem biztosítható a borvidékek védelme.” 
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(M-Teampannon 2009:52). Ezt részben az is jelzi, hogy már a 2009. évi térségi szerkezeti 
terven is keresztülhalad a tervezett M30 autópálya nyomvonala a vizsgált szőlőhegyen, 
ahogy a 2020. évi szerkezeti terv szerint is.

A 2009. évi megyei területrendezési terv szerint a vizsgált szőlőhegy nem tartozott 
egyik (országos vagy térségi jelentőségű) tájképvédelmi terület övezetébe sem, a hatá-
lyos megyei területrendezési terv (2020) alapján azonban már a tájképvédelmi terület 
övezetébe (amely ekkor már országosan egységes) tartozik. A vonatkozó szabályozás 
szerint az övezetben „a közlekedési, (…) infrastruktúra-hálózatokat, (…) a tájképi egység 
megőrzését és a hagyományos tájhasználat fennmaradását nem veszélyeztető műszaki 
megoldások alkalmazásával kell megvalósítani” (9/2019. (VI. 14.) MvM-rendelet 4. § 
(4) bek.). Továbbá az övezetre vonatkozó megyei területrendezési ajánlások szerint „az 
övezetben törekedni szükséges a hagyományos tájhasználat és tájszerkezet megőrzésére. 
(…) más célú területhasználat csak az adottságoknak megfelelő tájhasználat kialakítása, 
a tájkarakter erősítése érdekében, valamint közmű- és közlekedési létesítmények építése 
okán javasolt.” (a Borsod-Abaúj-Zemplén Megyei Közgyűlés elnökének 24/2020. (V.29.) 
határozata, p. 15.).

A fentiek alapján látható, hogy ugyan mindkét megyei területrendezési terv kiemeli  
a borvidéki szőlőterületek védelmének szükségességét, de a rendelettel elfogadott – tehát 
kötelező érvényű – munkarészek a Szikszó–Aszaló közötti szőlőhegy védelmét nem 
tudták hatékonyan biztosítani. Aszaló területén pedig a szőlőterületek közvetlen érin-
tettsége mellett egyes pincéket is elbontottak az autópálya építés miatt, illetve további 
tájhasználati konfliktust okoz majd várhatóan, hogy az aszalói pincesort az autópálya 
elválasztja a szőlőhegytől (1. ábra).

M7 autópálya: Natura 2000 területek keresztezése

Az M7 autópálya vizsgált szakasza esetén egyik fő tájvédelmi kérdés volt, hogy a meg-
épült autópálya miért keresztez két Natura 2000 területet (Holládi-erdő, Csörnyeberek), 
hogyan lehetséges, hogy a tervezési folyamat során nem próbálták elkerülni e területeket. 
Az egyik interjúalany elmondása alapján az egyik kulcstényező – ami miatt nem tudták 
hatékonyan érvényesíteni a tervezési folyamat során a Natura 2000 területek védelmét –  
az volt, hogy bár 2004-ben megtörtént a Natura 2000 területek kijelölése, a földhivatali  
nyilvántartásba csak 2007 végétől jegyezték be. Ekkor azonban már folyt a vizsgált autó-
pálya szakasz kivitelezése.

A Natura 2000 területekre végül már a kivitelezés folyamata alatt, utólagosan 2008-
ban készült részletes hatásbecslés (Doronicum Kft. 2008). E dokumentum szerint az M7 
autópálya közvetlenül érintett közösségi jelentőségű élőhely-típusokat: a Holládi-erdő 
területén pannon cseres-tölgyeseket, a Csörnyeberek esetén pedig sédbúzás mocsárré-
teket, a dokumentum azonban nem tér ki a területi érintettség mértékére. Az elkészült 
élőhely-térképek alapján e területek erősen-közepesen leromlott természetességi álla-
potúak voltak.

Hét évvel később, ún. környezetvédelmi teljesítmény-értékelés során készült egy 
újabb értékelés az érintett Natura 2000 területekről, amelyben megállapították, hogy  
a „beruházás nem érintette a kijelölés alapjául szolgáló élőhelyeket, növény- és állatfajok 
állományait” (Trenecon Kft. 2015: 39, 41). A dokumentumokban szereplő értékeléseket, 
élőhely-térképeket tanulmányozva érzékelhető volt némi ellentmondás a dokumentumok 
megállapításai között: abban mindkét tanulmány megegyezik, hogy az érintett élőhelyek 
degradáltak, természetvédelmi szempontból kevésbé értékesek, azonban 2008-ban még 
egyértelműen közösségi jelentőségű élőhelyeket érintett az autópálya nyomvonala, míg 
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2015-ben már nem. A hatások jelentőségének megítélésében továbbá az is szerepet ját-
szott, hogy időközben történt változás a Natura 2000 területek kijelölésében is (2. ábra). 
Az ábrán megfigyelhető, hogy a Csörnyeberek esetén az autópályát tartalmazó telek 
nem tartozik a Natura 2000 területbe, míg a Holládi-erdő esetén igen. Így az értékelé-
sek során a „Natura 2000 területtel határos” vagy a „Natura 2000 területet közvetlenül 
érintő” autópálya hatásait nem azonosan ítélték meg.

2. ábra Az M7 autópálya által érintett Natura 2000 területek lehatárolásának változása: az autópálya telekhatára  
hol része a Natura 2000 területnek, hol nem

Figure 2 Change in the boundaries of the Natura 2000 areas affected by the motorway No. M7:  
somewhere the motorway plot boundary is part of the Natura 2000 area and somewhere it is not

Forrás/Source: Mészáros sz. (2021)

E6 autópálya: nyomvonal kiválasztása

A svéd mintaterületen a nyomvonal kiválasztásának menete érdemel említést. Alapvető 
konfliktus volt az autópálya nyomvonalának kijelölésekor, hogy a vizsgált szakasz  
a Tanum világörökségi helyszínt keresztezi. A keresztezés oka részben, hogy a terve-
zési-engedélyezési folyamatból kimaradt a Tanumshede–Rabbalshede szakasz, azon-
ban időközben az északról és délről kapcsolódó autópálya-szakaszok megépültek. Ezt 
nevezik a szakirodalomban „szalámi-taktikának” (EnríquEz-dE-saLaManCa, A. 2016).

A nyomvonal-kiválasztás menete a következő főbb lépésekből áll Svédországban: 
nyomvonal-folyosók kijelölése, ezek értékelése, majd a kiválasztott nyomvonal-folyosón 
belül a pontos nyomvonal kialakítása. A nyomvonal-folyosók szélessége kb. 100–500 m 
között változik, és nem párhuzamos vonalak határolják, hanem részben a természeti adott-
ságokhoz igazított, útépítés számára megfelelő, organikus vonalvezetéssel jellemezhető 
tájsávok (Vägverket 1999). Az előzetesen lehatárolt nyomvonal-folyosókat a környeze-
ti hatástanulmányban aszerint vizsgálják, hogy milyen mértékű konfliktus várható pl.  
a természeti értékek, kultúrtörténeti értékek, tájkép, rekreációs használatok stb. szem-
pontjából. Majd a komplex értékelés alapján a kiválasztott nyomvonal-folyosón belül 
alakítják ki a pontos nyomvonalat az engedélyezési terv készítésekor.

Az E6 vizsgált szakasza esetén kiemelendő, hogy a nyomvonal-folyosó megtalálá-
sában nagy szerepet játszott az ún. „megoldás-orientált munkamódszer”, aminek során 
az érintett országos hatóságok nemcsak véleményezőként, hanem aktív szereplőként is 
bekapcsolódtak a tervezési folyamatba. Emellett számos tájbaillesztést szolgáló intéz-
kedés született, mint pl. a világörökségi helyszín szegélyterületén vezetett, szűkített 
koronaszélességű nyomvonal kialakítása (a területi igénybevétel minimalizálása érde-
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kében), a világörökségi helyszín értékeit bemutató autópálya-pihenőhely kilátóponttal, 
valamint a feleslegessé vált főútszakasz rehabilitációja (1,2 km hosszúságú útszakasz 
elbontása – 3. ábra).

3. ábra 1,2 km hosszúságú feleslegessé vált főútszakasz rehabilitációja az E6 svéd autópálya mentén
Figure 3 Rehabilitation of a 1.2-km-long unnecessary main road section along the Swedish motorway No. E6

Forrás/Source: Mészáros sz. (2021)

Összefoglalás

A fentiek alapján megállapítható, hogy a tájvédelmi szempontok érvényesülésének 
egyik fő gátja a hazai tervezési gyakorlatban az, hogy a nyomvonalak kialakításában 
műszaki és gazdasági érvek dominálnak. Ez ugyanakkor nem kizárólag hazai sajátosság, 
pl. anTonson, H. (2009) is hasonló megállapításra jutott a svéd gyakorlatot illetően. Jelen 
kutatás összhangban van MaLLard, F. – FranCois, d. (2013) megállapításaival, amelyek 
szerint a környezeti értékelési eszközök azért nem hatékonyak a természeti területek 
védelmének biztosításában, mert viszonylag későn kapcsolódnak be az egyes projektek 
döntési folyamataiba (l. pl. Magyarországon a környezeti hatástanulmány jellemzően 
már csak egy nyomvonalat vizsgál).

A jelenlegi hazai gyakorlatban megfigyelhető a terület-igénybevétel minimalizálására 
való törekvés az infrastruktúra-tervezés során, ami több kutatással (pl. CsiMa P. 1978; 
saLaMon a. 1999) is összhangban van. Ugyanakkor jól érzékelhető ennek egyik kedve-
zőtlen következménye, hogy ma már gyakorlatilag nincs elegendő hely a konfliktusok 
mérséklésére, például az út menti növénytelepítések megvalósítására (az autópályák tájba 
illesztésének egyik fő lokális eleme a növénytelepítés lenne). A iuELL, B. et al. (2003) 
által megfogalmazott ajánlás, a legalább 10 m széles sáv biztosítása a növénytelepítésre, 
jelenleg nem valósul meg a hazai tervezési gyakorlatban (egyes interjúalanyok szerint 
erre átlagosan kb. 3 m széles sáv áll rendelkezésre).
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Emellett kiemelendő, hogy az úthálózat környezetében táji léptékű monitoring nem 
valósul meg, így a tájpotenciálra gyakorolt hosszú távú következmények sem ismertek.
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