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BEVEZETES

Az integracios stratégiai munkabizottsdg 12. témacsoportja foglalkozik az "Inf-
rastruktira és szolgaltatasai" témakorrel. 1996 folyaman kidolgozasra és 1997 elején
harom kotetben teljes egészben publikalasra keriilt a "Helyzetértékelés", amely az
egyes agazatok kiindul6 allapotarol adott részletes attekintést, tovabba ennek alapjan
a 12. témacsoport koordinatora 9sszefoglald tanulmanyban is bemutatta és elemezte
a hazai héldzati infrastruktara helyzetét.

A helyzetértékelés megvitatasa és értékelése alapjan 1997 els6 félévében a szer-
z0k az egyes dgazatokra vonatkozoan elkészitették a kovetkezd, masodik tanulma-
nyukat, melynek célja az volt, hogy bemutatasra keriiljenek azok az érdekviszonyok,
melyek behataroljak az adott agazat dontési lehetdségeit és 1€péseit, kiemelésre ke-
riljenek az dgazat szamdra sulyponti kérdésként és feladatként megjelolhetd szem-
pontok, tovabba hogy az dgazat értékelje, hogy a fentiek tiikrében az orszag Eurodpai
Unidhoz torténd esetleges csatlakozasa milyen eldonyoket és hatranyokat tesz lathato-
va az adgazat szemsz0gébol, végiil, hogy mindezek alapjan milyen tennivalok és fela-
datok rajzolodnak ki a legkozelebbi és a kissé tavolabbi jovére vonatkozodan.

Az egyes tanulmanyok kiilon-kiilon megbeszélése, kiegészitése utan, tobb eset-
ben kiils6 opponencia segitségével torténd megvitatasa mellett késziilt el az alabbi
Osszesitd tanulmany. Az Osszesito célja egyrészt az, hogy hasonlé gondolatmenetben
roviden bemutassa az egyes infrastruktira dagazatok tanulmanyainak ésszefoglalojat,
masrészt az, hogy az dsszevetésbol eredd tanulsagok figyelembevételével ramutas-
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son az agazatok kozott létezo helyzetbeli, felfogasbeli, esetleg csak a szerzdket illetd
értelmezésbeli kiilonbségekre, végiil pedig, az egyes tanulmanyok érdemi, tartalmi
részének felhasznalasaval atfogd képet rajzoljon a hdalozati infrastruktura egészére
vonatkozoan kialakithat6 f6 tendencidkrol és tennivalokrol.

A gyakorlatban az Osszefoglald tanulmany az agazati tanulmanyok O6sszességé-
nek ismeretében, azok megvitatasa utan irddik, igy ennek tudomasulvételével, szuve-
rén véleménynyilvanitasként vehetd figyelembe. Tekintettel arra, hogy az egyes aga-
zatokra vonatkoz6 tanulméanyok a korabbi fordulohoz hasonléan teljes terjedelmiik-
ben publikalasra keriilnek, nem az egyes anyagok betli szerinti kovetése, hanem az
ott talalhaté informacid- és véleménytdmeg konzisztens bemutatasa képezte elsdsor-
ban a célunkat, tovabba az infrastruktura dgazatok Osszességére kialakithato allas-
foglalasok megalapozasa. Ennek soran, mig a ténykérdések ¢s kiinduld szamok te-
kintetében minden esetben elfogadtuk az adott dgazat megallapitasait, a jovore vo-
natkoz¢ allitasok, vagy a tényekbdl levont kovetkeztetések esetében egyes esetekben
eltér az értekelésiink az ott leirtaktol. Ezeket az eltéréseket jelezziik, és sajat vélemé-
nylinket ilyen esetekben kiilonds gonddal igyeksziink alatdmasztani, megmagyarazni.
Ugyancsak sajat véleménynek tekinthetok azok a munkarészek, amelyek az infrast-
ruktara Osszességére vonatkozoan nyujtanak értékelést.

AZ INFRASTRUKTURA KIINDULO HELYZETENEK ATFOGO ERTEKELESE

A helyzetértékelés alabbi Osszefoglaldsanal azokra az elemekre kivantunk kon-
centralni, amelyek a jovobeli mozgastér meghatarozasa szempontjabdl meghatarozo
jelentdségliek. Célszerlinek tartottunk egy harmas felosztast kovetni, nevezetesen
elkiiloniteni a helyzet azon elemeit, melyek tartos, de legalabb is hosszu tavon is ke-
veset valtozo koriilményekre vezethetdk vissza ("adottsagok'), egy olyan tényezo-
csoportot, ami az orszag gazdasagi fejlettségével/fejletlenségével hozhatd Osszefiig-
gésbe, (""elmaradottsag') és végiil az 6rokség azon elemeit, amelyek kifejezetten a
kozponti irdnyitason alapul6 kelet-europai fejlédés masodik vilaghabort utani negy-
ven évének a kovetkezményeként targyalhatok (''allamszocialista modell"). Az
adottsagok meglétével nyilvan tartdosan szamolni kell, az elmaradottsag lekiizdése a
tarsadalmi-gazdasagi fejlédési irany és iitem fliggvénye, mig az allamszocialista mo-
dell 6roksége esetenként specialis, a vilag mas részein eddig nem tapasztalt hatteret
jelent. A fejlett orszagok példain esetenként tanulmanyozhat6, hogy hasonlo adott-
sagokkal mit lehetett kezdeni, ugyancsak van példa hasonlo fejlettségi szintrdl torté-
n6 felzarkozasra, az dallamszocialista mult azonban, Ggy tlnik, egyedi, masutt nem
tapasztalt jelenségekkel szinezi az 6rokséget.
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Tartos adottsagok, mint meghatarozo elemek
(természeti, tarsadalmi és torténelmi meghatarozottsagok)

Az infrastruktira dgazatai koziil a természeti adottsdgok kdzismerten behatarol-
jék a vizgazdalkodas vagy az idegenforgalom kereteit, de példaul a kozlekedés sze-
repét is alapvetéen meghatarozzak kozlekedés-foldrajzi adottsagaink. Erdekes, hogy
két markénsan eltérd értelmezés jutott szerephez az adottsdgok tudomasulvételében.

Medence jelleg ("végallomds")

A vizgazdalkodéasban (a felszini vizek 95%-a a hatarokon kiviilrdl érkezik, je-
lentds probléma az armentesités, vizkarelhdritds) a medence-jelleg hangsulyozasa
dominal. Ebbe az iranyba hat az is, hogy természetes regionalis egységként a prob-
lémakezelésben is a Kérpat-medence vizgytijté-teriiletének egészére kell figyelmet
forditani. A korédbbi fejlesztések (folyoszabalyozasok, lecsapolasok) és egyéb ten-
dencidk (mezdgazdasagi miivelési modok valtozasa, tetdk, utcak burkoldsa, csator-
nazas) a viztol vald gyors megszabadulés és elszigetel6dés irdnyaba hatottak, a viz
atfolyasat gyorsitottak, az itt-tartézkodas idejét és terét csokkentették. A vizbOség
veszélyei ellen vald védekezés prioritdsa a medence-tulajdonsagok lekiizdését tekin-
tette célnak.

A medence-jelleg hangstlyosan érvényesiill szdmos mas tudomanyteriilet (pl.
botanikai, népesedési, €ghajlati, kulturalis, nyelvi stb. adottsagok) vonatkozasaban is.
A medence-jelleg itt védettséget jelképez, kevés és sziiro hatasu kapuzatot, és azt,
hogy ami viszont atjut a kapun és bejut a medencébe, az meghonosodik, beépiil, he-
lyivé, tradiciova valik. (befogado jellegli multikulturalitds, belsé tradicidkra épitd
tanulékonysag €s adaptivitas).

Vilagos, hogy itt az infrastruktira-fejlesztési kérdéseken messze tilmutatd adott-
sagkorrdl van sz6. A megkozelités tigy kapcsolodik vissza a halozatokhoz, hogy fel
kell tenniink a kérdést: vajon milyen jellegii infrastruktura kiépiilése segitette (segit-
heti) eld ezen adottsagkor pozitiv elemeinek a tovabbi kibontakozasat, érvényesiilé-
set. Masképpen fogalmazva: egyes jelentds infrastrukturalis beruhdzasok hosszu tava
hatésait, kdvetkezményeit éppen egy ilyen altalanos szempontrendszer 1éptékében
kell mérlegelni, mielott konkrét gazdasagi-pénziigyi mutatokra vonatkoztatott meg-
méretésiik egyaltalan felmertilhet.

Kozponti fekves ("atjarohaz")

A fentiektd]l gyokeresen eltéréen a kozlekedéspolitika - a viziutak szerepét is
ideértve - jelenleg olyan hagyomanyokat igyekszik tudatositani, mintdva avatni,
amelyek a forgalmi csomopont, az dtjarohaz, a tranzitpalya jelleg alatdmasztasara
alkalmasak.
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A magyar torténelem kétségteleniil szamos példaval szolgal arra is, hogy a térség
felvonulasi teriiletnek, Snmagaban kevésbé fontos tényezének mindsiilt, tehat ennek a
ténynek a tudomasulvétele nem mellézhetd az adottsagok felsorolasakor. Ugyanak-
kor talan megkockaztathato, hogy a torténelmiinknek nem ezek a periodusok voltak a
legdicsobb szakaszai, és ha adottsagként, veszélyként szamolnunk kell is e ténnyel,
célkitlizésként, a j6vO zalogaként mégsem erre kellene probalni a jovot alapozni.

Ahogy a medence-jelleg esetében, gy a kozponti fekvés vonatkozaséban is 1éte-
z0 adottsagrol van sz9, amit sem eltagadni, sem eltiilozni nem szerencsés. Az infrast-
ruktura, mint a belsé ¢€s kiilsé kapcsolatok hordozoja, strukturajaval Iényegesen ké-
pes e két, egymasnak jelentds mértékben ellentmondé adottsagcsoport kozotti ara-
nyok érvényrejutasat terelni, befolyasolni. Miiszakilag barmelyik irdnyban torténd
fejlesztés elképzelhetd, ugyanakkor a jovot illetd valasztds (amilyen mértékben
egyaltalan van valasztasi lehetdség) illetve a valtozasok sorrendisége ¢€s liteme az
orszag tarsadalmi-gazdasagi jovojét atfogdan és hosszu tavon befolydsolod alapvetd
kérdés.

A gazdasag fejlettségébdl kovetkezo helyzetelemek

Altalanosan elterjedt az a vélemény, hogy Magyarorszagon a teljes infrastrukti-
rahéalozat a gazdasag fejlettségéhez képest is elmaradott, az ellatottsag kiemelkedden
alacsony szinvonalt. Alabb kifejtjiik, hogy egy tarifalis eszkozokkel nem korlatozott
(olcso szolgaltatasok), kielégithetetlen allamszocialista tilkereslet idején az igények-
hez képest ez az elmaradas valoban fennallt, ugyanakkor ez nem jelenti automatiku-
san azt, hogy a gazdasag dltalanos fejlettségéhez képest is ilyen mértékii lenne a le-
maradas. Mig egyes, (a kozponti elosztdsban gyenge érdekérvényesitéssel rendelke-
z0, vagy politikailag hattérbe szoritott) aldgazatok esetében a korabbi mennyiségi
lemaradas ténye alatdmaszthatdé szamokkal is (telefonellatottsag, hatarallomésok,
csatorndzas), azaz ezekben az esetekben a kevésbé fejlett dél-eurdpai orszagokhoz
képest is jelentds elmaradds mutathato ki, addig az aldgazatok tébbségenél a hazai
ellatottsag koriilbeliil megfelel a veliink gazdasdagilag osszemérhetd orszdagok ella-
tottsagi szintjének, (ivoviz-ellatottsag, postai kiszolgalas, vasut-villamositottsag, au-
topalya stirtiség, kozutellatottsag, miisorszoras), vagy az eltérések foldrajzi és torté-
nelmi adottsdgokkal magyarazhatok (belvizi kozlekedés), nemegyszer €ppen a ja-
vunkra (vasuthalézat stirlisége). Kedvezdtlenebb az 0sszehasonlitas a szolgdltatasi
mindség kérdésében, erre a kdvetkezd pontban visszatériink.

Onmagaban tehat az az érv, hogy minden téren nagy a mennyiségi lemarada-
sunk, ezért akdrmit épitiink, az csak jo lehet, nem igaz, sét veszélyes nézet. Eppen a
sziikOs tokeellatottsag kovetkeztében ohatatlanul mérlegelni kell (mint a hasonld
fejlettségii tobbi orszagnak is) és ezen beliil alapvetd fontossagu, hogy egyfeldl a
meglévo és bazisul szolgalni képes létesitmények fenntartasa, masfelol a belso adap-
tivitast, feldolgozo-képességet, fejlodoképességet eldsegité alaphalozatok, a tarsa-
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dalom és a gazdasag széleskorii mitkodoképességet biztosito halozatok fejlesztése
élvezzen prioritast minden olyan esetben, amikor kozpénzek felhasznéaldsan, odaité-
1ésén keresztiil mod nyilik a mérlegelésre.

Az allamszocialista mult 6roksége

Valamennyi infrastruktura agazat magaval hozott az el6z6 negyven évbdl (rész-
ben még régebbrdl) harom jelentds problémat, amivel az atmenet koriilményei kozott
meg kell kiizdenie

Nyomott arak, hiany és gerjesztett tulkereslet

A hidnygazdalkodas koriilményei kozott a tarifak mesterségesen alacsonyan
tartasaval egy felfokozott kereslet alakult ki a kiillonb6zd szolgaltatasok irdnt, aminek
az egyes agazatok allando és kényszeri mennyiségi fejlesztéssel szerettek volna
megfelelni. A korlatlan kereslet és a behatarolt fejlesztési lehetdségek kozotti diszk-
repanciat mindegyik dgazat hattérbeszoritottsagkent, ellene alkalmazott megkiilon-
boztetéskent és pénzhianyként élte meg. Ugyanezt érzékelték a szolgaltatast igénybe
venni kivanok is, hiszen nem a sajat fizetOképességiik korlataiba, hanem az elvara-
saikhoz képest alulfejlett infrastruktaraba titkdztek.

A fenntartas elhanyagolasa

A kozponti elosztas koriilményei kozott az egyes dgazatok nem a (nem miikodo)
piac jobb ellatasaval, hanem minél nagyobb kozponti juttatas megszerzésével érhet-
tek el prosperitast. Az 1j beruhazasokért folyd versenyfutds kdzben masodlagossa
valt a meglévo eszkozokkel valod ésszerli gazdalkodas és az eszk6zok megfeleld
fenntartasa. (S6t, bizonyos mértékii lepusztultsdg kifejezetten elényds is a csdd-
kozeli helyzet demonstralasaban). Az eszk6zok lepusztulasa ugyancsak 6sszefliggés-
be hozhatdo a mindségi kérdések altalanos melldzésével, az egyoldali mennyiségi
szemlélettel.

Szerkezeti és teriileti kozpontositas

Az 0rokség egy harmadik jellemzdje az infrastruktura halézatoknak az intézmé-
nyi, iranyitési és politikai kozpontositast egyarant visszatiikr6z6 szerkezeti €s teriileti
centralizaltsaga, amit leglatvanyosabban kétségteleniil a kozlekedés kapcsan lehet
bemutatni, de ugyanugy vonatkozik a tavkozlési 1étesitményekre (egyoldalti kom-
munikaciodt lehetévé tevd és hierarchikus kapcsolatok fejlesztése, horizontalis kap-
csolatok elhanyagolésa), és a tobbi agazatra (beleértve az itt nem targyalt oktatast
vagy egészségiigyet is).



6 MTA VILAGGAZDASAGI KUTATO INTEZET

AZ INFRASTRUKTURA EGYES AGAZATAI

A kovetkezOkben attériink az egyes dgazatok stratégiai fejlesztési iranyainak tar-
gyaldsara. Altalaban egy-két bekezdésben utalunk a korabbi dgazati helyzetértékelés-
re, ezen belill azokra a problémakra, amelyekre a jovoben megoldast kell talalni, és
ezutan tériink ra az érdekeltségi viszonyok, a fejlesztési sulypontok, az EU csatlako-
zastol vart eldnyok/hatranyok és a tennivalok targyaldsara, végiil pedig egy zard be-
kezdésben dsszefoglaljuk az altalunk kiemelenddnek tartott megéllapitasainkat..

Idegenforgalom

Az idegenforgalom, ahogy az ipar vagy a mezdgazdasag is, tulajdonképpen fel-
hasznaloja, haszonélvezdje a haldzati infrastruktiranak, igy szempontrendszerében
sok helyen, mint feltételrendszerre hivatkozik a megfelelo infrastruktirara. Ugya-
nakkor az idegenforgalomra vonatkoz6 tanulmdny nagyon vildgossd teszi, hogy
hosszl tdvon sem az infrastruktira, sem az idegenforgalom, sem mas tényezd kiilon,
magaban nem fejleszthetd, illetve a fejlettsége nem tarthatd fenn, ha nem agyazodik
be egy megfeleld tarsadalmi-gazdasagi kontextusba.

Konkréten az idegenforgalom esetében a fejlett nemzetkozi turizmus bazisa egy
fejlett belfoldi turizmus-kultura, sét még szélesebben egy fejlett szabadidé-kultura
(="varoson beliili turizmus") kell legyen. Vilagos, hogy ez utobbiak szorosan Ossze-
fliggnek egy egészséges jovedelemszerkezet kialakulasaval, egy olyan tarsadalom-
fejlodési irannyal, ahol a kozéprétegek nem tiinnek el, ahol a tarsadalomszerkezet
nem szakad élesen két részre. Erre mutatnak a nemzetkdzi tendencidk is, mely szerint
a fejlédés iranya egy informatikaval tdmogatott, természettel és kornyezettel 9ssz-
hangban 1évd, regionalis szinten beintegralodasra képes turizmus kialakulasa, ame-
lyik igényes és tajékozott, szabadido-kultiraval rendelkezd turistak fogadédsara sza-
mit.

Ezzel szemben a mai magyar helyzetet éppen a belfoldi és a kdrnyéki fizetoké-
pes kereslet hanyatlasa jellemzi, emellett nagy volumenek, nagy atutazo forgalom és
szerény gazdasagi hozam, kevés helyben lecsapddé eredmény mutathatd ki. Ez rész-
ben a belsé fogadoképesség és infrastruktura szlikos voltara, azon beliil is szezonali-
san ¢s teriiletileg koncentralt elhelyezkedésére vezethetd vissza, ehhez jarul a piac-
mentes kornyezetben elkényelmesedett szakma, az intézményi-szervezeti bizonyta-
lankodas, az elfogadott stratégia hianya, ami vonzé célok hianyaban az amigy sem
bdségesen rendelkezésre allo tokét is tdvolmaradésra készteti.

A tendencidk megforditdsara a szakmai tanulmany 6t stratégiai pillér bazisan ki-
van épitkezni. Négy koziilik egyértelmiien szakmai alapokat biztosit a valtozasok
megalapozésara:

- egy tudatos idegenforgalom-fejlesztési modell kialakitdsa,
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- a vallalkozasi feltételek javitasa,
- az emberi tényezo oktatason keresztiili fejlesztése €s
- aktiv marketing tevékenység kialakitasa.

Otodik pillérként az gazati anyag az exkluziv turizmus kiemelt fejlesztését jeldli
meg, megitélésiink szerint nem teljes 6sszhangban azon megallapitasokkal, mely sze-
rint belfoldi turizmus, mint alap nélkiil nem redlis hosszi tavi nemzetkozi térnyerés-
ben gondolkodni, de még rovid tdvon is igen sebezhetd, hisztérikus hatasokra érzé-
keny az a gazdasag, amelyik tualzott mértékben a turizmusra (mint kiszakado
monokulturara) alapozza a fejlodését. A turizmus mindig erés fiiggvénye szamos
kiilsé koriilménynek: nemzetk6zi sikon politikai, biztonsagi, vilaggazdasagi, szom-
szédkapcsolati tényezdknek, illetdleg ezek nemzetkdzi megitélésének, de természete-
sen az agazat szempontjabol ugyancsak kiilsé tényezdknek tekinthetdk a hazai gaz-
dasagpolitikai, politikai és kozbiztonsaggal, infrastruktiraval, kornyezettel kapcso-
latos fejlodési kérdések is.

A turizmus tanulmany, éppen a kiilsé tényezok tervezhetéségének a hidnya miatt
négy lehetséges forgatokonyvben foglalja 6ssze a jovo lehetséges idegenforgalom-
fejlesztési alternativait. Ezek:

- latszatstratégia ( érdemi beavatkozas nem torténik, a dolgok folynak tovabb)
- a turizmus kiemelt fejlesztését képviseld stratégia

- a nemzetgazdasdagba optimalisan illeszkedo turizmusfejlesztési stratégia

- az eurdpai csatlakozas elhuzodasdval, vagy elmaradasaval szamolo stratégia

Az egyes forgatokonyvekben szerepld, €s a turizmus szempontjabol kiilsé-nek
tekinthetd tényezOk a magyar gazdasag egésze szempontjabol egyaltalan nem kiilsé
dontéseknek mindsiilé iranyvalasztasokat testesitenek meg. Mikozben az elemzés,
csakugy, mint az itt mar hivatkozott helyzetbemutatés is vilagossa teszi, hogy hosszl
tavon a harmadik irany, a nemzetgazdasagi fejlodésbe agyazodo, azzal harmonikusan
fejlesztett turizmus a legkedvezdbb valtozat, és kifejtésekor a tanulmany is emellett
foglal allast, ugy tlnik, az dgazati anyag szerzdje kevéssé bizik ennek a valtozatnak a
bekovetkezésében ¢€s a stratégiai pillérek kozott mar a nemzetgazdasaghoz képest
eldresietd, kiemelt turizmusfejlesztéshez kapcsolodd célkitlizést (exkluziv turizmus
kiemelt fejlesztése) szerepelteti, annak veszélyei ellenére. A mar emlitett sebezhetd-
ség mellett érdemes alahuzni azt is, hogy a hazai fizetoképesség lemaradasa miatt az
eredetileg nem exkluzivnak fogalmazott kiemelés sziikségképpen valik az exkluziv
turizmus kiemelési iranyava, igy egyfajta monokultura ¢és enklavé agazatta, elsza-
kadva a hazai gazdasag belsd 0sszefliggéseitdl. Sajnos egy ilyen forgatokdnyvnek az
infrastruktira-vonzataiban is hasonl6 a hatdsa: a lakossag igényeitdl elszakado, a tu-
ristak vélt igényeit megcélzd infrastrukturafejlesztés egyértelmii jelzés a harmadik
vilag felé kozelito "fejlodésre", vagy inkabb sodrodasra.
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Ezért, teljes mértékben tdmaszkodva a szakmai tanulmany helyzetértékelésére és
a stratégia gondolatmenetére, a sulypontok koziil megvaltoztatasra javasoljuk az itt
vitatott 6todik pillért, helyette az alabbi megfogalmazast valasztva:

- a belso, jomindségii turizmus kiemelt fejlesztése olyan modon, hogy az széles ko-
zéprétegek szamara valhasson vonzoerove.

Az igy megcélzott irany, megitélésiink szerint mind a turizmuson beliil, mind
pedig az infrastruktura-fejlesztésen beliil bazist teremthet ahhoz is, hogy a kiemelke-
déen magas mindségi igények is, iizleti alapon, vonzonak talalhassak a maguk sza-
mara a kornyezetet és kiilondsebb stratégiai kiemelés nélkiil is fejlédésnek indulja-
nak.

A belsd, mindségi turizmus kiemelése (a masik négy stratégiai pillér altal érintett
gazdasagpolitikai valtozasok mellett) tobb tekintetben az idegenforgalmi dgazaton
kiviil involval beavatkozasokat, mégpedig a kézdllapotok javitasa szintjén: ide so-
roljuk a kozbiztonsagot, a bels infrastruktura alapszintjét (kézmiivek, kozutak) és a
kornyezetet. A Iényeg az, hogy ezek a fejlesztések, amellett, hogy pozitiv hatdssal
vannak az idegenforgalom iizleti eredményeire, teljes egésziikben érintik a magyar
lakossag ¢életkoriilményeit, attdl nem szakadnak el, ellenkezbleg, hozzajarulnak ah-
hoz, hogy az idegenforgalom a hazai tarsadalom mindennapi iigyeivel kozvetleniil
Osszefonodjon és ne csak egy beigért nemzeti jovedelem elvart novekedésen keresz-
til. Emellett a valtozasok irdnya megalapozza azt a referencia-hatteret, amely alapot
teremt a mindségi nemzetkozi turizmus fogadasara is.

A tovabbiakban valtoztatas nélkiil visszatériink azon elonytényezok kiemelésé-
hez, amelyek a tanulmanyban szerepelnek. Az EU csatlakozas esetén a vilag legna-
gyobb turisztikai piacara keriil be Magyarorszag, a belsé turizmus feltételeivel. Itt a
kihivas akkora, hogy inkabb arra kell felhivni a figyelmet, hogy ennek ellenére nem
célszerti elhanyagolni a tengerenttli piacokat sem, és a szomszédos orszagokat pedig
nem versenytarsként, hanem egyiittm{ik6do stratégiai partnerként kellene figyelembe
venni, akikkel érdemes egyeztetni a terveket és a fejlesztéseket. Ha a csatlakozés el-
huzodna, akkor is adott az eurdpai piac kozelsége, de fokozott a nyomas kapcsolat-
épitésre a vilag tobbi feljovo piacaval (USA, Japan) €és a szomszéd orszagokkal. Azt
lehet tehat mondani, hogy a sulypontok és a tennivalok az idegenforgalomban fiig-
getlenithetdk a csatlakozas konkrét menetrendjétdl, sét a vazolt fejlesztési irany ép-
pen hogy eldsegitheti az altalanos belso feltételek olyan javulasat, ami egyebek mel-
lett a csatlakozast is képes megkonnyiteni, mégpedig egy, a sajat belsd igényeinknek
is megfeleld fejlédési palya mentén.

Osszefoglalva, a magyar idegenforgalom helyzetét a jelentds dtbocsatott
mennyiségek és az ehhez képest szerény bevételek jellemzik, ami arra utal, hogy az
idegenforgalom felszivoképességével van baj, és a mar kialakult forgalmat sem képes
keresletté valtoztatni, vagyis a forgalom elvarasainak megfelelni. A valtoztatds irad-



INFRASTRUKTURA: SULYPONTI ES STRATEGIAI KERDESEK 9

nyat a minoseégi turizmus fogadokapacitasainak a megalapozasa jelentheti, ezen
azonban nem a hazai folyamatoktol elszakado, exkluziv igények kiemelt kezelését
értjiik, hanem a belso kapcsolatok mindségének kiemelt szempontta tételét, és az ide-
genforgalomnak a gazdasag (és a szabadido-kultiura) egészébe agyazott fejlesztését.
A valtoztatast egy tudatos fejlesztési modell kialakitasa, a vallalkozasi feltételek, a
szakemberképzés és a marketingmunka javitdasa kell, hogy megalapozza. A szakma az
EU-csatlakozasban nem tamogatasi lehetoséget, hanem kiemelkedo kihivast lat: a
vilag legnagyobb turisztikai piacara keriilhetiink be, a belsé turizmus feltételei mel-
lett. A lehetoség kihasznalasa és az ebbdl eredo (nem csak gazdasagi) kévetkezme-
nyek legszélesebb korii hasznositdsa kézérdek.

Készletezés és raktarozas

A készletezési és raktarozasi tevékenység nagymértékben visszatiikrozi a gazda-
sag altalanos allapotat. Ennek megfeleléen a valtoztatdsoknak is a gazdasagi folya-
matok széles korével dsszefiiggésben kell végbemenniiik.

Készletezeés

A hazai készleteket a korai indusztridlis fejlédési szakasz és a tervgazdalkodasi
orokség jellemzi. A készletek dsszvolumene magas, ezen beliil is nagy az alapanyag
készletek aranya, (és ezek foleg a termeldhelyek kozelében helyezkednek el), mig
kisebb a késztermék készletek aranya. (Az utobbi évtizedben a piacgazdasag terjedé-
sével parhuzamosan a késztermék készletek aranya az osszes készlet 12%-arol 24%-
ra nott!)

A valtozas egyik sulypontjat a készletek csokkentése kell, hogy jelentse, amihez
a gazdasag megbizhatosagi mértékének kell javulnia: stabil tulajdonosi viszonyok
kialakuldsén, a feketegazdasag visszaszoritdsdn és a megfeleld kozlekedési viszo-
nyok kialakitasan keresztiil.

A masik stulyponti feladat a készletgazdalkodasnak az anyagi folyamatok egé-
szén beliili integradlt kezelése, ahol tehat nem fazisfeladatként 6nmagéaban kell a
készletgazdalkodas kérdéskorét mérlegelni.

A fenti megkozelitésbol mar kitlinik, hogy a korszerli készletezési iranyok egy-
beesnek a vallalati versenyképesség javitasanak egyéb feltételeivel, és ugyanigy az-
zal is, hogy az orszagban egy hatékony kapcsolatrendszer kialakuldsat elosegiteni
képes infrastruktura-fejlesztési irany bontakozzon ki. Ezen hosszu tdva egybeesések
mellett természetesen meghatarozhatok ellenérdekek is: igy ellenérdekelt a szétesett
kapcsolatrendszerek, atomizalddott piacok 1étébol elonyoket élvezd feketegazdasag
¢s mindazok, akik a pillanatnyi kényszerek hatdsara mar berendezkedtek egy rovid
tava stratégiara (nyerészkedésre, lerablasra).
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Ha az eurdpai integracios folyamatot vessziik alapul, akkor mindenképpen a
készletezés kapcsan emlitett korszeriisitési iranyoknak a tébbi sziikséges tennivaloval
valo egybeesését kell kiemelniink.

Raktarozas

Raktarozéasban ugyancsak visszatiikr6zdik a korabbi hianygazdasag és tervgaz-
dasag szamos kovetkezménye: nagy befogadd-képességii, alacsony forgasi sebességli
raktarozasi forma alakult ki (felkésziilés a hianyra egyfeldl, illetve eladhatatlan aru-
készletek masfeldl). Ez tehat volumenben felesleges tarolokapacitasok kiépiilését
jelentette, mig mindségi paraméterekben (hozzaférési sebesség, szinvonal) jelentds
lemaradast a korszerli raktarozasi technologidktol. A raktarak, elhelyezkedéstiket te-
kintve féleg (nagy, allami) termel6- és értékesitd vallalatok kezelésében voltak.

A jelenlegi célkitlizések sulyponti elemeit tobbféle integralodési folyamat sziik-
ségességeként foglalhatjuk 6ssze. Az egyik irdny a raktdarozasi folyamatoknak a ter-
melési és elosztasi folyamatokba torténd integralodasanak eldsegitése, a masik fon-
tos irany az drumozgdsoknak és a vonatkozo informdciodaramlasnak az integracioja.
Ez utobbi teljesen megfelel a logisztika eredeti értelmezésének, az anyagmozgés
szervezési kérdései ésszerli Osszefogasanak. Végiil a hazai szemléletvaltas mellett a
nemzetkozi integrdcioban valo részvételiinket is segiti a harmadik sulypont, ami mi-
nosegi tenyezok eloterbe allitasat célozza: ide tartozik a mindségbiztositasi rendsze-
rek/tanusitvanyok miikodésének elterjesztése.

A gazdasagi koriilmények altalanos javitasat is feltételezd raktarozasi valtoza-
soknak talsulyban vannak a tdmogatdi. Tekintve azonban, hogy a raktirozési tevé-
kenységben bekovetkezd szemléletvaltasnak fizikai-fejlesztési kovetelményei is
vannak, ami tdmogatasi forrasokat is igényel, ellenérdekeltként fogalmazhatok meg
azok a csoportok, akik a forrdsokat mas célokra szeretnék forditani.

Az eurdpai integracios folyamatot tekintve a csatlakozdstol az vérhato, hogy
megkonnyiti a hozzajutast a korszerli szervezési és technikai eszk6zokhoz, ami min-
denképpen elonyként vehetd figyelembe. A fejlesztések javitjak a raktarak ellatasi
tevékenységét, ami a piaci résztvevok €s a lakossdg szdmara egyarant nyujt elényo-
ket. Ugyanakkor a folyamat a vallalatok felzark6zasat igényli, ami anyagi és szerve-
z¢si raforditasokkal jar, ez tekinthetdé a valtoztatdsok aranak. Hozzatessziik, hogy
amennyiben a hazai véllalatok nem zarkdznak fel, akkor az eldnyok kizardlag a mar
felkeésziilten érkezo kiilfoldi termeloket segitik, és a hazai poziciok kifejezetten kiszo-
rulnak a hazai piacrol.

A valtozasi sziikségletként megfogalmazott tendencidk egybeesnek a hazai val-
lalatok versenyképességének javitdasat célzo intézkedések iranydval, kiindulo pozici-
dinkat javithatjak barmiféle helyzetben. Ezért hazai érdekeink azt kivanjak, hogy a
fejlesztésekre minél elobb, az eurdpai csatlakozasi targyalasok alakuldsatol fiigget-
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leniil, mar a csatlakozas elott sor keriiljon, de nem elszakadva a hazai vallalatok mii-
szaki szintjétol és adaptalodasi titemétol.

Logisztika és kombinalt szallitas
Logisztika

Az é4gazati tanulmanyok 0sszefoglaldo formaban nem foglalkoznak logisztikaval,
azaz a szallitasszervezés atfogod kérdéskorével, viszont a helyzetértékelés soran ké-
sziilt egy Logisztikai kozpontokkal foglalkozo, gyakorlatilag a jovobe tekintd anyag.

A logisztikai kozpont az idézett tanulmany alapjan olyan aruforgalmi kozpont,
ami egy szallitasi szempontbol kedvezd helyen koncentrélja a forgalommal, raktaro-
zassal, rakodassal, csomagolédssal kapcsolatos tevékenységeket. Az orszag szem-
pontjabdl elsdsorban a tranzitforgalomra létesiilé logisztikai kozpontok kialakitasat
tekinti kiemelt fontossagunak, annak figyelembevételével, hogy késébb jelentds bel-
sO gytjto-teritd funkciok is ki fognak alakulni. A helyvalasztasnal a terepadottsagok,
a kisajatithatosag, a kdzmiivesithetoség és a kozlekedési kapcsolatok mellett az a
szempont is megjelenik, hogy kozel legyen a telepiilés ipari teriileteihez (a potencia-
lis fel- és leadohelyekhez).

A tanulmény a logisztikai kozpontok elényeként sorolja fel korzetiik altalanos
gazdasagi fellendiilését, az ellatds javulasat, a helyi adobevételek és a foglalkozta-
tottsag novekedését, a vallalatok gazdasagtalan tevékenységének leépitését és a koz-
lekedéssel kozvetleniil foglalkozok, fuvarozok hatékonysaganak ndvekedését. Hatra-
nyokrdl nincs sz0, ugyanakkor a tanulméany szerint az allamnak garanciat és jogi,
pénziigyi segitséget kell nydjtania a belsé 1étesitmények épitésekor és magara kell
vallalja a "kiils6 infrastruktara" kialakitasat.

A tanulmdany tiz térséget nevez meg, mint potencidlis logisztikai kozpontot, de
elsésorban hetet tekint dllamilag tdimogatandonak. Ez utobbiak: Budapest, Szolnok,
Székesfehérvar, Gyor, Sopron, Szeged, Zdhony. A tanulmany azt varja, hogy a lo-
gisztikai kozpontok képesek lesznek ugy kezelni az athaladd forgalmat, hogy ezzel
biztositsak hazank "forditokorong" szerepét és meghatarozd mértékben jarulnak hoz-
z4 a nemzeti jovedelem noveléséhez.

Ezen Gsszefoglald készitdjének megitélése szerint a logisztikai kdzpontrendszer
felvazolasat meg kellene eléznie egy logisztikara - azaz a szallitaskultura szervezo-
deésének egészére - vonatkozo jovokép kialakitdsdnak. Ennek részeit képezik nem-
zetkozi tapasztalatok (az elosztési logisztikardl a stilypontok 4thelyezddnek a beszer-
z¢si €s ellatasi logisztikara, 1d. Keészletezés és raktarozas fejezet); meggondolasok a
tranzit és a hazai gazdasagfejlodés, az atmend irdnyok €s a belsé halozat viszonyarol
¢s a hazai adaptacioképességrdl (1d. pl. a Kozuti kozlekedés, vagy a Turizmus feje-
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zet), majd mindezek alapjan azon prioritasok kialakitasa, amelyek hazai szempontbol
tamogatandok (pl.: a fovaros-kdzpontiusag oldasa, a tranzitforgalom Budapest térsé-
gén valo kényszeres keresztiilpréselésének megsziintetése, a régiok belsd kapcsolat-
velése, a kozlekedés valds koltségeinek a megfizettetése, ezzel a szervezett formaban
torténd személy- €s aruszallitas kozvetett preferaldsa stb.). Mindezekbdl mar kovet-
keznek logisztikai, kozlekedésszervezési preferencidk, amelyek nyomén esetleg
megjelenhet egy-két valdban orszagos jelentdségli logisztikai kozpont kialakitasanak
a sziikségessége is, (példaul Székesfehérvar és Szolnok, a nyugati és a keleti orszag-
rész sulypontjdban, egymassal kozvetlen 6sszekotve €s tehermentesitve a fovarost)
de javaslatok csak a vézolt elképzelések eldnyeinek és hatranyainak a redlis
mérlegelelése utan tehetdk. Ezen tilmenden, regionalis jelentdséggel, vagy bizonyos
specialis funkcidk kiemelésével létesithetok kisebb terminalok, (gyakorlatilag a je-
lentds hataratkelohelyek térsége, vagy a nagyobb kikotok eleve adodnak ilyen célra)
ezek funkcidjat azonban nem célszerli 6sszemosni a szallitasi folyamattol tavol esd
szempontokkal, vagy effajta varakozasokat kelteni iranyukban. (Erre vonatkozo
meggondolédsainkat a kombinalt szallitassal foglalkozo kovetkezd alpontban fejtjiik
ki.)

Osszefoglalva, a logisztikai dsszefiiggések felvazolasat egy, a teljes orszagra ki-
terjedo személy- daru- és informdciomozgasra vonatkozo olyan jovokép alapozhatja
meg, ami egyarant figyelembe veszi a hazai adottsagokat és a nemzetkozi tendencia-
kat. Csak az igy levezetett hdlozatokba illeszthetok be felelosséggel esetleges logiszti-
kai kozpontok. A logisztikai kozpontoktol, mint nagyberuhazasoktol elvart pozitivu-
mok mellett (gazdasagfejlesztoé polus, foglalkoztato létesitmeény, forgalmi csomopont)
azt is figyelembe kell venni, hogy vajon e csomopontoknak lesz-e szerves kapcsolatuk
a hatorszagukkal, vajon valoban a helyi kérnyezetiikre lesznek-e képesek pozitiv ha-
tasaikat kifejteni, vagy éppen tavoli polusokra (akiknek az aruja itt elhelyezést nyer,
és igy kozelebb keriil a magyar piacokhoz). A mérlegelés alapjan a kiépités idozite-
senél mindenképpen célszerii figyelembe venni, hogy a logisztikai kozpontoktol csak
olyan idében varhato a hazai gazdasagra, termelésre pozitiv visszahatds, amikor a
hazai termelés mar felkésziilt az elkiiloniilt logisztika haszndlatara, tovabba a région
beliil is kiépiiltek a megfelel6 kapcsolatok. Bizonyos mértékig maguk a kézpontok is
elosegitik e kapcsolati kultura (tovabb)fejlodését, nem elég azonban kizarolag erre
alapozni az elvarasokat.

A kombinalt szallitas

Tobbszor idézett hazai adottsagunk az orszagon athaladni kivano jelentds tranzit
igény, ¢és az orszag érdeke az, hogy ebbdl adodd kornyezeti és gazdasagi karosodas
minél kisebb legyen, minél kevésbé terhelje az orszdgot. A szobajové megoldasok
egyike a kombinalt fuvarozas, azaz a kevésbé kornyezetkarositd eszkozok szervezett
formaban és vertikalis integracioban torténd igénybevétele.
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A kombindlt aruszallitds meglévd halozatra vonatkoz6 nemzetkozi eldirasai vi-
szonylag szerények, ezeket a magyar haldzat elvileg ma is kielégiti. A gyakorlatban
miikoddképes ¢€s a tényleges forgalmat jol kiszolgalo, versenyképes héalozat kialaki-
tasa ennél Iényegesen szigorubb kovetelményeket jelent, és a hazai stratégidnak ér-
dekeink szerint ezt a magasabb szinvonalat kell megcéloznia.

Az elemzést célszerli néhany, a kiinduld helyzetre vonatkoz6é megallapitas rog-
zitésével kezdeni. A nemzetkozi tapasztalatok szerint a kombinalt fuvarozas fuvar-
eszkoz-valtasi veszteségei csak atlagosan 500-700 km-es szallitasi tavolsag folott
kompenzalddnak, vagyis csak az ennél hosszabb szdllitasok tekinthetok a kombinalt
szallitas rentabilis igénybevevojének. Magyarorszagon ilyen szallitdsi hosszusagot
csak a nemzetkozi forgalom: nevezetesen a tranzit és bizonyos export- import szalli-
tasok kozelitenek meg. A szakmai anyag prognézisa a 2005-re kozel 20 milli6 ton-
nasra becsiilt tranzit aruszallitds 18%-at és a mintegy 35 milli6 tonnas export-import
forgalom 3-4%-at tekinti a kombinalt szallitdsban szobavehetd mennyiségnek, azaz a
kozel 5 millio tonnara becsiilt kombinalt szallitasi forgalom tobb, mint haromnegyed
részet a tranzitszallitasok adjadk.

Mivel a kombinalt szallitds nemzetkdzi forgalomban realizalodik, nyilvanvalo,
hogy maér jelenleg is csak EU-konform megoldasokkal érdemes kalkulalni. A kiilon-
b6z0 elemzések e szallitdsi modon beliill a nem-kisért fuvarozas aranyanak a noveke-
desét, a teljes jarmiivek szallitdsdnak a csokkenését varjak.

Megallapithatd, hogy a kombinalt szallitds hazai terjedésére egyfel6l az EU-
csatlakozastol fliggetlentil, a sajat érdekiinkben van sziikség, ugyanakkor, a nemzet-
kozi Osszefiiggések folyamatos figyelembe vételétdl - ugyancsak a csatlakozastol
fiiggetleniil - nem tekinthetiink el.

A nemzetkozileg versenyképes halozat kialakuldsdhoz mindenekeldtt két, a ma-
gyar vasutat érint0 fejlesztésre: a torzsvonalakat érintd sebességkorlatozasok felolda-
sdra, tovabba a terminalok fogadovaganyzatdnak meghosszabbitisara lenne sziikség.
A vizsgalatok szerint tehat nem a halozatfejlesztés, hanem az elmaradt vasuti fenn-
tartas problemajat kell el6térbe helyezni, e téren ugyanis a helyzet tovabbi romlésa a
teljes ellehetetlentiléssel fenyeget, és egy ilyen helyzet hosszabb iddre levenné a na-
pirendrdl a kombinalt szallitas lehetdségét is.

A kombinalt széllitas nemzetgazdasagi szinten kornyezeti és gazdasagi eldnyo-
ket igér, a forgalom jelenleginél elénydsebb aldgazatok kozotti megoszlasa révén. Az
agazati anyag készit6éi emellett eldnyként az EU anyagi tamogatasat is remélik a
kombinalt szallitisokkal kapcsolatos fejlesztésekhez. Vallalati szinten a MAV, a
jarmiveik allapota miatt csak belfoldon fuvarképes kozuti vallalkozok, tovabba a
fuvaroztatok (b6viild rentabilitasi hatokor az export-importban) remélnek eldnydket
a kombinalt fuvarozas terjedésétol. Ezzel szemben a kézuti fuvarozoknak nem, vagy
csak a mainal 1ényegesen olcsobb és jobb szolgaltatds mellett lenne érdeke a kombi-
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nalt szallitas, és ha az ezzel kapcsolatos koltség-aranyok nem valtoznak, akkor nem
is varhato a kombindlt fuvarozas bdviilése. Tovabbi ellenérdekeltséget jelent rovid
tavon, nemzetgazdasagi szinten, hogy a kombinalt szallitas egyfeldl tdmogatast (be-
ruhazéasok, adokedvezmények) igényel, masfeldl a kozti forgalom hatékony csok-
kenése esetén adobevétel-kiesést is jelent. A fuvaroztatok részérdl is atszokast, val-
tozdsokat feltételez: egy kotottebb, zavarérzékenyebb ¢€s esetenként koltségesebb
fuvarozasi mod 1évén. Emiatt a fuvaroztatokat gondosabb szervezésre kényszeriti,
ami révid tavon hatranynak, hosszabb tavon eldnynek tekinthetd.

A fentebb vazolt helyzetértékelés alapjan gy tlinik, a tennivalok kozott a vasuti
tranzitvonalak rendbetétele, a tranzit kapuknal pedig terminalok kialakitasa lenne az
elsddleges és mar most meginditando felkésziilési feladat, egyben a hazai kombinalt
szallitas kulcskérdése, mikozben a nemzetkozi trendek miatt a nem-kisért fuvarozas
novekedésének kellene elébe menni a fogadokészség bovitésével. Ezeket a fejleszté-
seket egy logisztikailag hosszabb tavon atgondolt halézat részeként értelmezve jol
kialakithato lenne egy olyan iitemezés, ami a rovid tavu érdekeket 6sszhangba hozza
a tavlatilag kivanatos fejlesztésekkel.

Ezzel szemben az 4gazati anyag a leszogezett alapelvek ellenére elsdsorban a
Ro-La ¢és Ro-Ro terminélokkal foglalkozik, egy Budapest-centrikus, a tranzit szem-
pontjabol alkalmatlan halézatban, harom dél-budapesti terminal (Nagytétény, Csepel,
Soroksar) parhuzamos kiépitésével, a fovarost elkeriild tranzit-folyoso sziikségessé-
gének a figyelmen kiviil hagyéasaval. (Székesfehérvar, Dunaujvaros vagy
Dunaf6ldvar nincs megemlitve sem az anyagban, Cegléd €s Szolnok ugyan igen, de
budapesti sugarirdnyt kapcsolat részeként.). A tranzit kapuk koziil szerepel Zahony,
Békéscsaba, Szeged, Baja, Nagykanizsa, de hidnyzik Mosonmagyarovar, helyette a
hazai szempontbo6l kevésbé szerencsés Sopron és Gyor jelenik meg északnyugati ka-
puként. Mosonmagyarovar térségének melldézése azt a latszatot kelti, mintha az M1-
M15 fizetd szakaszanak a kozuti forgalmat Gydrig kényszeresen szeretnénk fenntar-
tani és mintha éppen a legjobban igénybevett iranyban egy magancég érdekéhez iga-
zodna a hossza tava logisztikai €s kornyezeti elképzelés. (Arrdl nem is beszélve,
hogy ilyen médon a tranzit iranyként egyébként az anyagban emlitett [egyetlenként
Budapestet elkeriild] Rajka/Hegyeshalom -- Murakeresztur irdnynak egyaltalan nincs
megoldva a kapuja.)

A megadott fejlesztések becsiilt 6sszkoltsége 30-35 Md Ft, az itt nem kalkulalt
vasuti palyafelijitdsok (sebességkorlatozasok megsziintetése) koltsége a MAV sze-
rint 120 Md Ft.

Osszefoglalva, a kombinalt szallitasok az orszag méreteire valo tekintettel a
nemzetkozi forgalomra korlatozédnak, ezen beliil is a varhato forgalom 75-80%-dt a
tranzit jelenti. Ez a tény azt huzza ala, hogy az EU-csatlakozastol fiiggetleniil is tel-
jes mértékben nemzetkozi kompatibilitasra és a nemzetkozi tendencidak figyelembe-
vételére van sziikség, az orszdagon beliil pedig a tranzit minél kisebb zavarral és kar-
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okozassal torténd atvezetéseben vagyunk érdekeltek. A fejlesztéseket is meg kell eloz-
ze az elmaradt vasuti karbantartas potlasa, a lassu jelek megsziintetése és a vasut
tranzit atbocsato kapacitasanak versenyképessé tétele valamennyi tranzit iranyban.
Ezt kell kiegészitse a tranzit kapuk és valtopontok terminallal torténé ellatasa, bele-
illeszkedve a tavlati kézlekedéshalozati elképzelésekbe.

(A kombinalt szallitas értelmezését fentiekben az elterjedt gyakorlatnak megfe-
leléen lesziikitettiik a kombinalt drufuvarozas teriiletére. A személykozlekedés terii-
letén indokolt vertikalis integracid kérdéskorét a varosi kozlekedés keretében tar-
gyalt tomegkozlekedés kapcsan érintjiik.)

Vasiuti kozlekedés

A vasuttal kapcsolatos helyzetleiras visszatiikrozi egy szebb napokat latott, ma is
jelentds sulyt képviseld, de folyamatos defenzivaban 1évo alagazat allapotat.

A magyar vasuthalozat kiépiilése gyakorlatilag az els6 vilaghaboru eldtt befeje-
z6dott, és a strli haldzat az akkori munkamegosztasra, a szekérforgalom kiszolgala-
sara késziilt. A kozathalozat és a kozuti jarmipark fejlédése tovabba a megvaltozo
arustruktara folyamatosan visszaszoritotta a vasut szallitdson beliili pozicidit, hosszl
ideig anélkiil, hogy e tény szervezeti/intézményi kdvetkezményei elemzésre kertiltek
volna. Ma a vasut egyfeldl az infrastruktura elhanyagoltsagat (lassu jelek, szintbeli
atjarok aranya, hidak allapota stb.), mutatok szempontjabdl valo korszerltlenségét
(kétvaganyu ill. villamositott vonalak ardnya, 60kg-nal nagyobb folyométersulyu
161 hasonloképpen elhanyagolt a jarmiipark (kormegoszlas, tisztitas téli szlinetelése,
a feladatoknak nem megfeleld vagondsszetétel) mas mutatokbol pedig e jarmiipark
korszerlitlen konstrukcidja tiinik ki (eldregedett mozdonypark korszeriisités nélkiil,
motorvonatok kis aranya, aramnem-valtds lehetdségének hidnya, gépi rakodasra al-
kalmatlan vagonok) Az alacsony szolgéltatasi szinvonal inkabb elésegiti, mintsem
akadalyozza, hogy az aruszallitasban tovabb csokkenjen a vasut piaci részesedése.

Ebben az allapotban kezd6dott meg az elmult évtizedben a vasut szervezeti kor-
szerlisitése, ami sok esetben elsdsorban a kialakult helyzet kdvetését jelentette, mas-
feldl az allami 6sszefonodas csokkentését, a fuvarozasi tevékenység piaci mikodte-
tésének 0sztonzését.

Az infrastruktura és a fuvarozoéi tevékenység szétvalasztisa ellentmondasosan
tortént meg, az allam szerepe ¢és a kdzszolgalatisag értelmezése tisztazatlan. Ma az
allami fejlesztésti infrastruktira igazgatdsa nem éllami feladat, a forgalomiranyitas
nem képezi az infra-vasut részét. Az elvileg egyszeri adossagcsokkentés, allami kon-
szolid4cio nem volt képes egy vilagos koncepcioval rendelkezd, miikddtethetd szer-
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vezetet elinditani, a bizonytalan helyzetben a tdmogatési feltételek kész helyzet for-
majaban, utdlag ddlnek el.

Ek6zben mind a meglévd vastt fenntartdsa, mind a fejlesztések bizonytalanok,
¢s ahogy az dgazati anyag megfogalmazza, veszélybe keriilhet a foldrajzi elényeink-
bl szdrmaz6 elénydknek a tranzit szerepkoron keresztiili érvényesithetésége is: nem
csak a tobbi kozlekedési ag, de a konkurens vasutak is veszélyeztetik a meglévd po-
ziciokat, hiszen a nemzetkozi vasuti forgalom elvart liberalizaldsa a magasabb tech-
nologiai szinten 1évé vasutaknak kedvez.

Ebbodl kozvetleniil kovetkezik az érdekeltségi viszonyok ellentmondasossaga a
MAYV szaméra.

Az EU abban érdekelt, hogy atjarhatova tegye a magyar haldzatot a sajat fuvaro-
z6i szaméra. A tranzitforgalom vasutra terelését nem segiti egyértelmiien. A MAV
vallalati érdeke viszont a tranzit ndvelése, a konkurens utvonalak kiiktatasa, a ver-
senyképességhez sziikséges fejlesztések, beszerzések hazai vagy kiilsé tamogattatasa
¢s a liberalizalt verseny kiiktatasa stratégiai szovetségek 1étrehozasaval.

Az eurdpai csatlakozas egyfeldl biztositja a nemzetkdzi munkamegosztasba valo
jobb bekapcsolodas lehetdségét, masfeldl viszont hidnyoznak e lehetdség kihasznal-
hatosdganak miiszaki, gazdasagi, pénziigyi ¢és felkésziiltségi feltételei. Igy a hasznok
mas vasutaknal és més agazatoknal csapodnak le. A MAV megitélése szerint a libe-
ralizalt piac magas koltségszintjét a hazai fogyaszté nem képes megfizetni.

Ugyanakkor, tallépve a felsorolt problémakon, a vallalat az EU csatlakozéstol
varja szinte valamennyi gondja megoldodasat: pénzbeli tdmogatast a torzshalozati
infrastrukturafejlesztésre, 0sztonzést és hivatkozasi alapot a mellékvonalak felsza-
molasdban, piacbdviilést, forgalomndvekedést, a tranzitszerepkor megtartasat, a koz-
uttal szemben jobb versenypoziciot, egyéb téren technikai, személyi és intézményi
valtozasokat. Az effajta varakozasok megitélésem szerint inkdbb csokkentik, mint-
sem novelik az esélyét annak, hogy a valdban sziikséges lépéseket az dgazat meg-
1épje.

A jovot illetden egy olyan athidald finanszirozési konstrukcié alakitando ki, ahol
(egy kozlekedési alapon keresztiil) az egyes kozlekedési modok kozott is lehetdség
nyilik koltségatcsoportositasra, korabbi torzulasok korrekcidjara, a jovobeli indulod
poziciok kiegyenlitésére. A vastutnak nemzetkozi, fOleg tranzit szallitasokban, to-
vabba nemzetkozi, varoskozi és elovarosi személyforgalomban tényleges esélye van
arra, hogy érvényre juttassa versenyképességét, azaz ott, ahol a koncentralt
utasaramlatok kifejezetten igénylik a kotottpalyas kozlekedés kapacitasait. Ugyanak-
kor realisan szamolni kell azzal, hogy a mellékvonali halézat egy része csak akkor
tarthaté fenn, ha az ebben érdekelt 6nkormanyzatok igényeik mellé a fenntartés
pénzbeli tamogatasat is képesek megszervezni.
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Ezen iranyoknak megfeleléen az infrastruktirafejlesztésben a sulyponti feladat
az EU tranzitkorridorok mielébbi korszertsitése (az dgazati tanulmany allitasaval
ellentétben, nem varva be az autopalyak megépitése utdani helyzetet) beleértve a szlo-
vén kapcsolat kialakitasat is. A személyforgalomban kdzvetlen kocsijarata nemzet-
kozi viszonylatok kialakitasa sziikséges, (foleg éjszaka), tovabba 3-4 6ras gyakorisa-
gu belfoldi, megyeszékhelyek kozotti IC, és 1/2-1 oras gyakorisagu eldvarosi for-
galom lehetdvé tétele az a fejlesztés, amitdl a vastt szamdara versenyképes teriilete-
ken a forgalom megtartasa és novelése lenne varhato.

A kozuti tranzit erosen megemelt tarifdja részbeni felhasznalasaval (amely tarifa
egyben a vasutra terelés kozgazdasagi szabalyozoeszkézeként is funkcional) a vas-
uton meg kell teremteni a tranzit lebonyolitasanak gyors, kulturalt és biztonsdagos
modjat. Ennek a fejlesztésnek szamolnia kell a fovaros elkeriilését lehetové tevé vas-
uti palyaszakasz kialakitasaval, a Székesfehérvar és Szolnok korzetében kialakulo
drukezelési kozpontok kézvetlen vasuti 6sszekotésével és a vasuti druszallitas teljes
hatterének, esetleges (kozuti) teritoszolgalatanak kialakitasaval is. A vasut szerep-
korét az aruszallitasban és a tranzitiranyokban visszanyerheté nagyobb jelentoség
mellett harom személyforgalmi igénytipusra: a varoskozi, az elovarosi és a fovaro-
son beliili személyforgalom kiszolgalasara lehet alapozni, ezek lehetnek azok a kon-
centralt forgalmi aramlatok, amelyeknél a vasut elonyei érvényesithetok, és ahol
egyben az egyéni gépkocsihasznalat csokkentése varhato el. (Parhuzamos osztonze-
si/tarifalis formakkal is kiegészitve)

Kozati és varosi kozlekedés
Kozuti kozlekedes

A hazai kozathalozat helyzetét legjobban néhany strukturalis probléman keresz-
tiil lehet bemutatni. Strukturalis, térszerkezeti problémat jelent az egykdzpontu, Bu-
dapest-centrikus fohalozat, és a jelenleg is ezzel azonos szerkezetben kiépiild auto-
palya-halézat. Hasonl6 hordereji strukturélis problémat jelent a fenntartas elhanya-
golasa (a 99%-ban burkolt orszagos kdzutak 18%-a nem megfeleld, 28%-a tlirhetd és
39%-a rossz allapotl) €s a meglévo pénzforrasok elosztdsandl a magisztralis hadlo-
zatelemek fejlesztésének az alaphalozat fenntartdsa elé soroldsa. Ez akkor is igy van,
ha elfogadjuk, hogy a fejlettségi mutatokban lemaradasban vagyunk (azaz kevés az
autdpalya, fontos foutak kapacitasa nem elegendod, telepiiléseket elkeriilé szakaszok
hidnyoznak, kicsi a hataratkeld kapacitas, lakott teriileten a burkolt utak ardnya kicsi,

rrrrrr

Hasonlo leltar allithato 6ssze a gépkocsiparkrol: konstrukcidjaban elavult "szoci-
alista" jarmipark, 11 évet meghaladd atlagos személygépkocsi-allomany életkor és
buszpark életkor, 10 éves tehergépkocsi allomany. Utobbi egyenes kovetkezménye a
kiszorulds a nemzetkdzi fuvarpiacrol.
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Az érdekeltségi viszonyokat illeten ritkan kap kelld kiemelést, (mi az els6 hely-
re soroltuk) hogy elsddleges hazai érdek az orszagon beliili kozuti alaphalozat mii-
kédoképessegének a fenntartasa, minoségeének javitasa, tovabba ugyancsak hazai
érdek az orszagon beliili térségi kapcsolatok fejlesztése, hianyzo bekoto- és
elkeriiloutak megépitése.

A nemzetkozi tengelyeket illetéen az észak-déli kapcsolati irany fejlesztésében
hazéank és a kelet-eurdpai térség érdekelt, az EU viszont nem. Az EU a kelet-nyugati
folyoso fejlesztésében érdekelt. Ebben az irdnyban az EU szdmara Magyarorszag
kozuti atjarhatosaga az elsédleges, &m hiba lenne ezt a célkitiizést hasonld mérték-
ben hazai prioritasnak is tekinteni. Az EU fuvarozéinak tovabba az is érdeke, hogy a
magyar Uthdlozaton a megengedett tengelyterhelést 10-rél 11,5 tonnara, a megenge-
dett Ossztomeget 40-r6l 44 tonnara emeljiilk. Hazai szempontbdl ez kizardlag az
igénybevevokkel teljeskoriien megfizettetett tranzitpalyakon engedhetd meg.

Hozzatehetjiik, hogy ekdzben az EU sajat orszagain legszivesebben csak vastton
engedné at a kelet-eurdpai fuvarozokat, és ezt, ha nem is direkt médon, de a kérnye-
zeti szabalyok megfeleld alakitasaval barmikor képes bevezetni.

Ellentmondasos folyamat a hasznalt nyugati jarmiivek atvétele. Rovid tavon ez is
javitja a hazai jarmiipark allapotat, ugyanakkor hosszu tavon konzervalja az elmara-
dast és a kiszolgéaltatottsagot, sdt, tulajdonképpen finanszirozza a fejlett orszagokat,
hogy gyorsabban legyenek képesek lecserélni a parkjukat és kizarni sajat régebbi
szinvonalu jarmiveiket. Ugyancsak ellentmondasos a helyzet a kornyezeti, miiszaki
¢és képesitési eldirasok atvételét illetden. A korszerii szabalyok kétségtelentil a kor-
nyezet javat szolgaljak, #il gyors bevezetésiik azonban a teljes hazai fuvarozoi kort
ellehetetlenitheti és kiiktathatja a fuvarpiacrol.

A fenti helyzetkép és érdekviszonyok alapjan a sulypontokat a kovetkezd ira-
nyok képezhetik:

- az orszagos kozuthaldzat alapszintje mitkodoképességének fenntartdsa és mind-
ségének fejlesztése. Erre az italapnak kell a forrasokat biztositania.

- a tomeg- ¢és szervezett kozlekedés versenyhatranyainak felszamolasa, elényei-
nek érvényre juttatdsa,

- a jarmirekonstrukcids igények és a hazai jarmiigyartads helyzetének egyiittes
attekintése ¢és stratégia kialakitasa.

Ezen tilmenden a fejlesztések mérlegelése az elényok és hatranyok dsszevetése
alapjan lehetséges. Az orszagra kétségtelentil irdnyuld tranzit nyomasbol kizarolag
annyi eldny0s az orszag szdmara, amennyit az orszadg gazdasagi szempontbol el tud
latni, ki tud szolgalni, és aminek a haszna itt csapodhat le. Az e szintet meghalado
mennyiségll tranzit az orszdg szamara nem szolgél elényokkel, annak idevonzasa
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teljesen felesleges, s6t az orszadg szempontjabol kifejezetten karos. Az eréfeszitések-
nek arra kell iranyulniuk, hogy ez a tobblet-tranzit szlirhetd legyen: mindenképpen
fizesse meg az altala okozott teljes koltséget, keriilje el az orszag élete szempontjabol
kiméletet igénylo térségeket, lehetoleg vasutra terelodjon, és - minden ellenkezo
esetben - inkabb keriilje el az orszagot. E feladat infrastrukturalis hattereként

- kizérolag a felhasznalok teherviseld képessége tempodjaban 1étrehozandd a ma-
gisztralis halozat 0j struktarija.

A megndvekedd tranzit elonyeinek érvémyrejutasahoz a nemzetgazdasag ab-
szorpcios képességenek kell novekednie, ami, a szakmai kézhiedelemmel ellentétben
elsésorban nem a tranzitvonalak vonzova tételén és az atbocsatoképesség névelésén
mulik, hanem azon, hogy a tranzit hazai csomopontjai beintegralodhassanak egy
miikodoképes belso alaphadlozatba, (ez nemcsak infrastrukturat jelent) ezen keresztiil
a hazai hozzaférés biztosithato legyen, és végeredményben a tranzit novekvo arany-
ban megsziinjon tranzit lenni.

Ez elsddleges teenddként jeloli ki a hazai alaphalozat miikodoképességének
biztositasat. Kovetkezésképpen az utalap feladatait szigortian 6sszhangba kell hozni
az alaphalozatot, a fenntartast és a tomegkozlekedést eldtérbe helyezd kozlekedés-
politikai és szélesebb érdekekkel.

o Az alaphadlozati rendszerben valdban kulcsszerepe van a kozutnak, mint egy
minden telepiilést eléré halozatnak. Az orszagos f6- és mellékhalozat fenntarta-
sat, sziikséges fejlesztését, a telepiilésekkel és a ra es6é hataratkeldkkel valo kap-
csolatok rendezését donten az autos tarsadalom egésze az Utalapon keresztiil
finanszirozza. (Ugyanakkor ebbdl a forrasbol nem finanszirozhatd a specidlis
mindségi igényeket kielégit6 autopalya-halozat épitése, viszont nem zarhato ki a
helyi- és tomegkozlekedést szolgald bizonyos létesitmények finanszirozasa).

o A belsé alaphalozati funkcidkat meghalado igények kozé tartozik a magisztralis
halozatok kialakitasa. Ide sorolhatd a nagytavolsagli nemzetkozi forgalom, ezen
beliil a tranzit is, de ide kell sorolni az egyéb specialis sebességi, biztonsagi, te-
herbirasi stb. igényeket is. Alapelv kell legyen, hogy a specialis szolgaltatasi
igények kielégitését, az ahhoz sziikséges infrastruktira kiépitését is beleértve a
szolgaltatast igénybevevokkel kell megfizettetni. Ennek az elvnek megfelel a
koncesszios kiépités, azzal a feltétellel, hogy a konstrukcidé valoban biztositja,
hogy a felhasznalok fizetnek, és nem bujtatott kozpénzek keriilnek koncesszio
iirigyén bevonasra (allamilag garantalt forgalom vagy bevétel, korabban épitett
kozhalozatu szakaszok atadasa stb.). Autopalya esetében az M1-es nyugati kap-
csolat kivételes esetét leszamitva eddig ilyen konstrukcié nem jott 1étre, sem a
fovarosbol inditott palyak folytatdsaként, sem a déli autopalya formajaban. Eb-
bol (és az M1-es 1t tarifavitajabol) az a tanulsag vonhat6 le, hogy a jelenlegi
koltségszinten autopdlydk megépitése irdant fizetéképes kereslet azok részérdl,
akik azt hasznalni szeretnék, nincs. Az autdpalyak épitését egyeldre le kell venni
a napirendrdl, mert, ha azok, akik hasznaljak nem hajlandok megfizetni, még
kevésbé varhatd el (kényszerithet6 bele) e kiadasokba az, aki nem is kivanja
hasznalni, esetleg autdja sincs. (Meggy6z6désem, hogy ha a magyar kormany a
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fenti alapelvet vilagosan és egyértelmiien deklaralna, rovidesen kideriilne, hogy
a koncesszids megépitésre mégis van jelentkez6. De nem ezért kell az alapelve-
ket deklaralni, akkor sincs baj, ha egyelore nem épiilnek az palyak. A baj az, ha
épiilnek, emelt aron €s kozpénzbdl, mas kozkiadasok rovasara.).

Ezzel azonban nem oldédik meg a tranzitforgalom kérdése. Tranzitigények
ténylegesen léteznek, és ha az alaphéldzatot és a telepiilések ¢€letét tonkreteszik, az
ugyancsak karos és megengedhetetlen. A tranzit és nagytavolsagi forgalom lebo-
nyolitasara elvileg kozati, vasuti és belvizi kozlekedési lehetdségek léteznek, vagy
alakithatok ki. A kérdés az, hogy a parhuzamossagok és vegyes megoldasok leheto-
ségét sem kizarva, hol teremthetd meg olyan kindlat, amelyet a felhasznalok képesek
megfizetni. (Ha nincs ilyen, akkor bebizonyitottuk, hogy a tranzitforgalom nem csak
az orszag egésze szamara karos, de a fuvarozok szamara is, és jelentds 1épéseket kell
tenni a csOkkentésére).

Sejthetd azonban, hogy nem igy lesz, és hogy éppen ez az a forgalomtipus,
amelyben a vasutnak versenyképesnek kell lennie. Ennek a felismerésnek a tanulsa-
gait egyfeldl a vasuti fejlesztéseknél kell levonni, a felszabadulé id6ét pedig arra
hasznalni, hogy a tavlati kozuti gyorsforgalmi halozatot a fennmarad6 nagytavolsagu
¢és fizetOképes forgalom kivanalmainak megfeleld szerkezetli halozatta tervezziik at,
a fovaros teljes elkeriilésével.

Tovabbi sulyponti feladatként kiemelhetd a jarmiirekonstrukcids igények és a
hazai jarmiigyartas helyzetének egyiittes attekintése és erre vonatkozé stratégia ki-
alakitasa.

Osszefoglalva: egy integralt kozlekedési rendszeren beliil a kéziithalézat alap-
veto feladatat a térségek megfeleld feltarasa, jomindségii belsé kapcsolatrendszerek
biztositasa képezi. Ugyanez a szertedgazo belsé kapcsolatrendszer teszi lehetové azt
is, hogy az orszagot dtszelo tranzitfolyosok forgalma ne csak karokat, de hasznot is
jelenthessen az orszag szamara. Az orszag medence-jellege lehetové tenné, hogy a
kiilonbozo régiok hasonlo megkozelithetoségi helyzetbe keriiljenek, ezzel szemben a
fohalozatok, (a most épiilé autopalya-halozat is) nem kiegyenlitik, hanem fokozzadk a
kiilonbségeket, és olyan strukturat képeznek, mintha a fovaros elkeriilése topologia-
ilag lehetetlen lenne. A tennivalok kézéppontjaba az alaphdlozat fenntartdasat, szer-
kezeti és mindségi fejlesztését kell allitani, a helyi korzetek, régiok jobb kiszolgala-
sat, a varosi, telepiilési elkeriilések kialakitasat, és a tomegkozlekedés vonzova téte-
lét. Ez a belso strukturafejlodeés segitheti hozza az orszdg szamos régidjat ahhoz,
hogy gazdasaganak a felszivoképessége javuljon. Az orszagra nehezedo tranzit nyo-
mast az athaladni kivanokkal teljes mértékben megfizettetve, lehetoleg vasuton cél-
szert kiszolgadlni, nem félve attol, hogy a kozuti tranzit egy része esetleg mas utat
valaszt maganak, vagy lemond az dthaladdsrol. Az e kévetelményeknek megfelelo
magisztralis halozat is csak az uj teriileti strukturat tamogato elrendezésben épiilhet.
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Varosi kozlekedés

A varosi kozlekedés alapvetd problémait a telepiilési élettevékenységek és a
kozlekedési rendszerek fejlodése kozotti, teriilet-felhasznaldsban megtestesiild el-
lentmondasok okozzak.

A helyvaltoztatasi teljesitményeknek megkdzelitden a fele, a helyvaltoztatasok
szamanak haromnegyede telepiiléseken beliil realizalodik, a kiindulé és célpontokat
tekintve pedig a telepiilések ennél is nagyobb aranyt (kozel szaz szazalékot) képvi-
selnek. A helyi kozlekedés szolgaltatasi szinvonaldnak az €életmindség megitélésében
oriasi szerepe van. Ugyanakkor ma mar éppen a helyi kozlekedéssel kapcsolatban
kezd elfogadotta valni, hogy a jobb mindséget éppen az jelenti, ha a telepiilésfejlodés
lehetévé teszi, hogy kevesebbet kelljen kozlekedni.

A javasolhato fejlesztési stratégia:
- a forgalmi igények kialakuldsdnak és mértékének a csokkentése,
- a fennmarad¢ igények minél nagyobb hadnyaddnak k6zosségi forméaban
torténo kielégitése,
- az egyéni kozlekedés elviselhetd keretek kdzé szoritasa.

Ezzel szemben a varosi tomegkozlekedés helyzetét fokozatos térvesztés jellemzi
az egyéni kozlekedéssel szemben. A varosi és varoskozi tomegkdzlekedés aranya
ugyan joval magasabb az EU orszagok szintjénél, ez azonban nem a rendszer fejlett-
ségének, hanem egyrészt az alacsonyabb GDP-szintnek és életszinvonalnak, mas-
részt a tervgazdasagi multnak a kovetkezménye. Ugyanakkor a korabbi megoldasok
nem menthetdk at a jovore. A fovarosi tomegkdzlekedés teljes koltségei 40%-at fe-
dezik a menetdijbevételek (1996). Az allam és az dnkormanyzat nem tudja fenntar-
tani a tAmogatas ilyen aranyat, mikézben kozérdek, hogy a tomegkozlekedés ne es-
sen aldozataul a piac jelszavaval torténd lebomlasztasnak. Ugyancsak hazai érdek a
tomegkozlekedés hazai ipari hattérrel torténd jarmuiellatasa.

A varosi kozlekedés fejlesztésének legnehezebb feladata megfelelé kompro-
misszum kialakitasa a kiilonb6z6 kozlekedési modok és dgazatok kozott. Ennek esz-
kozei:

- a tomegkdzlekedési haldzatnak és az Gthaldzatnak a telepiilésszerkezettel és
a varospolitikai célokkal 6sszhangban torténé alakitasa,

- olyan tarifa- és adoviszonyok kialakitasa, ahol a szervezett kozlekedés a
hasznal6 szdmara is igazolni képes elonyeit

- a varos ¢és kornyéke kozlekedési szervezeteinek és tomegkozlekedési
halézatainak szervezett 6sszehangolasa (kozlekedési szovetségek)

- a parkolasgazdalkodas atfogo, varosi szintli megvalositasa

A korszerii varos egyrészt a kozlekedés dltalanos megfizettetése réven képes a
kozlekedéssel valo takarékossagra 6sztonozni, masrészt a korszerti varosi kozlekedés
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segitsegevel az egyeni és a tomegkozlekedeés kozott, tovabba a tomegkozlekedésen
beliil is képes érvényrejuttatni a maguk helyén hatékonyabb kézlekedési formakat.
Ehhez fontos, nalunk idoszerii lépés a forgalomcsillapito megoldasok elterjesztése,
tovabba a kiilonbozo tomegkozlekedési vallalatok tarifa- és rendszerkozosségének
biztositasa, ami a fogyaszto érdekei mellett egyben a monopolhelyzetek feloldasanak
a hazai cégek kozotti tanulofolyamata is.

Belvizi hajozas

A hajozéas valaha a legmozgékonyabb szarazfoldi (!) kozlekedési mod volt, e
szerepkorét elobb a vastt, majd a gépkocsi vette at. Ugyanakkor a kordbban felfej-
lesztett hajozasi létesitmények fenntartasdaval a hajozas egy tonnakilométerre vetitve
tovabbra is a legolcsobb kozlekedési mod azon tomegéruk esetében, ahol a tonnaki-
lométer jol kifejezi a szallitas koltségeit.

Magyarorszagon nem beszélhetiink a korabban felfejlesztett hajozasi 1étesitmé-
nyek széleskorben fennmaradt bazisarol. A hajozas a Tiszdn mara kiszorult a ver-
senyképes fuvarozasi megoldasok koziil. A Dunan az év egyharmaddban egyaltalan
nem, tovabbi egyharmadaban csak korlatozott mértékben lehetséges versenyképes
belvizi hajézéas. A hazai folyok szarazfoldi kapcsolatainak elégtelensége is a gazda-
sdgos belvizi hajozas akadalyat képezi.

Az élland6 forrashiany és a jovedelmezdség hidnya miatt elmaradt a hajopark
megujitasa, és az eurdpai hajopiac technoldgiai kovetése. Ma a folyami hajok 1/3-a
irodott le "0" értékre és az arany 2000-re elérheti a 2/3-ot

Németorszagi szdmitasok szerint az externalis koltségeket is figyelembe vevo
teljes koltségekbol az atlagos eurdpai hajozasi fuvardijat (100%) alapulvéve vasuton
csak 78%-ot, kdziiton 53%-ot térit (és érzékel) a fuvaroztato.! Kétségtelen kozleke-
déspolitikai feladat ezen félreorientalo arviszonyok korrigalasa. Ugyanakkor a hajo-
zas magas allando kéltségeinek és magas felfejlesztési koltségeinek a megtériilését
csak egy igen jelentos forgalom lenne képes biztositani. A jelenlegi helyzet az, hogy
a hazai hajozas altal megcélzott jovobeli tobbletfuvar jelentds részben a vasut kalku-

crer

A hajozas még nagyobb forgalom esetén sem Onfenntartd, amit éppen azok a
példak bizonyitanak, melyek szerint azokban az orszagokban, (NL, D, B) ahol a
belvizi hajozas részaranya jelentds, (rendre 36%, 20%, 20%) az allam jelentds tdmo-
gatassal tartja fenn a piacon veszteséges iparagat . Ezekben az esetekben az éallam

Félreértések elkeriilésére: a hajozas fuvardija alacsonyabb, mint a t6bbi alagazatoké, de nem olyan
aranyban, amint azt az externalis koltségek figyelembevétele indokolna.
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éppen azt nem engedheti meg maganak, hogy egy jelentds méretli 1étezd iparagat
(foglalkoztat6t) engedjen Osszeomlani.

Csak a fentiek figyelembevételével értékelhetd az az eldnytényezd, melyet az
agazati anyag a hajozas felfejlodésének tulajdonit. Export vonatkozasban kisértékii,
szallitasigényes termék esetén az olcsobb szallitasi lehetéség valdban ndveli a renta-
bilis akcidradiuszt. Ugyanez a hatas azonban az importban is hasonldan jelentkezik.

Ugyanakkor az elmult évek megteremtették azokat a részérdek-csoportokat, akik
a hajozas barmi aron torténd fejlesztését is szorgalmaznak. A korabbi allami tulajdo-
nu hazai kikotok az atalakulés idején vallalati tulajdonba kertiltek, és a vallalatok ér-
deke is az értékes teriiletek piaci értékének lefolozése lett.

Nemzetkozi vonatkozasban a dunai fejlesztések mintegy 80%-ban az EU-
orszagok hajozasat szolgaljak, hazai érdekeltségiink legfeljebb 20%-os, ettdl eltérd
aranyban a fejlesztések finanszirozasa sem érdekiink.

Egyenld esélyli részvételiink a dunai hajozasban az EU-ban a magyar hajopark
2/3-4nak 5-10 éven beliili cseréjét igényelné. (Az EU-ban éppen a kapacitasfelesleg
leépitését tamogatjak)

Stlyponti és alapvetd szempont, hogy a mintegy 100 Md-os nagysagrendii hajo-
zout- és kikoto-fejlesztés, és a kb 50 Md Ft-os tdmogatdsigényii hajoparkfejlesztés
alatdmasztasara még nem késziiltek kelld mélységii vizsgalatok.

Ennek ellenére tennivaloként az dgazat elkiilonitett viziut- és kikotdfejlesztési
alap létrehozasat, atmeneti tdmogatasokat €és specialis szabalyozasi és feltételrend-
szereket szeretne elfogadtatni, a hozza tartozo jogi hattérrel. €s az eurdpai mintak
szerinti tovabbi tdAmogatdsi modok bevezetésével.

A hajozas tonnakilométerre vetitett kornyezeti és gazdasagossdgi mutatoi a leg-
elonyosebbek, ha adott a hajozhato folyam, a kikotohdlozat, a hajopark, a személyzet
és az az aru, ami szallitasigényes, ugyanakkor elviseli a hajozas koriilményeit, sebes-
seget. Magyarorszagon a fenti feltételek tobbsége nem adott, azokat meg kellene te-
remteni. A kérdés éppen az, hogy vajon léteznek-e olyan jovobeli lehetoségek, ame-
lyek indokoljak a jelentos beruhdzasok meginditasat akkor, amikor a belvizi hajozas
a nagy hagyomanyokkal rendelkezé (NL, B, D) orszagokban is csak tamogatassal
miikodoképes? A legfontosabb feladat ennek a kérdésnek a kozlekedéspolitikaba
dagyazott kidolgozdasa lenne, enélkiil minden érvelés csak kiragadott rész-
szempontokat jar koriil.
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Légikozlekedés

A kozlekedési agazatok koziil az elmult években a légiforgalom mutatta vilag-
szinten a legnagyobb fejlédést. A hazai helyzetképben ugyanakkor tulstulyban van-
nak a panaszok, melyek egy része egy atfogo stratégia hianyara, az elmult évek gyors
valtozasainak lassu lereagéalasara mutat ra. Erre utal az is, hogy a problémak milyen
aranyban érintik a hazai légitdrsasag helyzetét.

Nincs atfog6 stratégia a nemzeti légitarsasag 1étérdl, igy eseti alkukban délnek el
tamogatasi, mentességi kérdések (vagy nem délnek el). A Malév helyzete hatranyos,
forrashianyos ¢és orokolt egy 50 éves piacmentes kultiraban kialakult szervezetet.
Késésben van a regionalis 1égi utvonalhélozat kiépitése, mikdzben az induld pozicidk
fontos szerepet kaphatnanak az egyezkedésekben. A Malév a repiildgéppark fejlesz-
tését nem egy kereskedelmi stratégian nyugvo 1égi utvonalhalozat figyelembevételé-
re, hanem rovid tava piaci helyzetre alapozta. Nem kiérlelt a menetrendi ill. charter
jératokkal kapcsolatos stratégia, tovabba az idegenforgalomban vald részvétel sem.
Ulbhelykihasznéls tekintetében a Malév 25 eurdpai légitarsasag koziil a 24. helyen
all. Nem megoldott a hajozasi szakszemélyzet képzése. Ugyanakkor a kiképzett sze-
mélyzetért egy vilagpiacon kell versenyezni.

A 1égikikotdket érintd helyzetképbdl kiemelendd, hogy

- Ferihegy nagy kornyezeti-, (foként zaj-) terhelést jelent a févarosnak és kor-
ny¢kének,

- a balesetek ¢s rendkiviili események kivizsgéalasa az 0j torvényben sem EU-
konform, nem fiiggetlen a nemzeti légligyi hatosagtol,

- lassan halad a honvédelmi tarca kezelésében 1évo repiilSterek atadésa.

Hazai érdekként az 4gazati anyag a csatlakozassal kapcsolatban az dtmenet foko-
zatossaganak igényét fogalmazza meg, vagyis a mai kiszolgaltatott helyzet minél ké-
sObbi szembesitését a fejlett orszagok kihivasaval, kdzben viszont torekedni kell egy-
részt a hazai viszonyok atalakitdsara, masrészt a szomszédainkkal kialakult integra-
ci6 fokozasara.

- Magyarorszag érdeke, hogy a targyaladsok iddszakaban kétoldalu megallapo-
dasban rogzitett légligyi egyezmény érvényesiiljon, és csak fokozatosan,
semmiképpen nem a csatlakozas eldtt vegyiik at a teljes EU joganyagot.

- Szomszédainkkal fennallé kétoldalu egyezményeink viszont nem teszik lehetd-
vé az egymads kozotti versenyhelyzet és integracid gyakorlasat, kabotdzs-
forgalom kialakulasat. Itt kellene tehat elébb 1épni az integracid irdnyaban.
(Ennek a kivanalomnak a jelenlegi csatlakozasi verseny, illetve a szomszé-
dok kimaradasa egyaltalan nem kedvez.)
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- Biztositani kell az allam és az allami vallalkozasok kozotti pénziigyi kapcsola-
tok atlathat6sagat, ami ma nincs meg.

Fentiek alapjan a kovetkezd sulypontok fogalmazddtak meg az dgazati anyag-
ban:

- A jogszabalyok alkalmazasaban a fokozatossag elvét kell kdvetni, ez azonban
nem jelenthet helybenjarast. (piac-feliigyelet, fliggetlen balesetvizsgalat,
szakemberképzés, jogszabaly-harmonizécio, liberalizacid)

- Megfelel6 feltételek és intézményrendszer kiépiilése nélkiil a jogszabalyok at-
vétele kifejezetten hatranyos

- A nemzeti légitarsasag jovoje csak stratégiai szovetség keretében képzelheto el.

Ugyanakkor az agazat elényként tekinti, hogy az EU csatlakozas biztositana egy
bizalmi hatteret, ami segitené az orszag ¢és a nemzeti légitarsasdg megjelenését: (liz-
leti lehetdségek, tranzit-szerepkor, alkupozicio, infrastruktira-fejlesztés kilatasai).

Ennek érdekében az agazat egyrészt a Malév, masrészt a repllotér-fejlesztés je-
lentds tdmogatasat fontos allami feladatnak tekinti.

Osszefoglalva: a légikozlekedési helyzetkép nagyon nagy sulyt helyezett annak
bemutatasara, hogy a jelenlegi helyzetben az agazat egy kiérlelt stratégia hianydban
alkalmi és rovid tavu dontéseket hoz, sok esetben sodrodik az eseményekkel. A jovore
vonatkozo elképzelések is ezt tamasztjak ala, igen nagy szerepet kapott (jogosan) az
az igény, hogy a teljeskorii megméretésre minél késobb keriiljon sor, ugyanakkor
nem tiinik nagyon hatarozottnak az addig sziikséges lépések sulyozdsa és egy harmo-
nizdacios kényszertol fiiggetleniil kialakitando hazai/kelet-eurdpai/ stratégia kifejtése.
Mint ilyen esetekben dltalaban, az EU csatlakozas végiil is varazsszerkeént jelenik
meg minden negativ tendencia megforditasara (iizleti, marketing, infrastruktura,
HUB pozicio) egy realis mérleg kialakitasa és a tennivalok tételes megfogalmazasa
helyett. A legfobb tennivaloként igy inkabb az énmagaban igéretesnek fogalmazott
kilatasok megragadhatova tételének allami tamogattatdsa jelenik meg.

Tavkozlés

A magyar tavkozlés egy politikai szempontokat sem nélkiilozo6 tartos diszkrimi-
nacid utdn a nyolcvanas évekre az orszdg gazdasagi fejlettségéhez képest is sulyos
mennyiségi lemaradast halmozott f6l. 1989-tdl radikalis intézményi valtozason ment
at az agazat ¢és jelentOs litemben behozta az emlitett lemaradast. Ugyanakkor a sike-
rek és a gyors valtozasok idoszakaban szamos 11j probléma élezédott ki.

Az allam koncesszios jogok formajaban szdmos monopol szerepkdrét atadta, de
ezzel egytttal e jogok meglétét 2002-ig rogzitette. (Csak olyan jogot lehet atadni,
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ami 1étezik). Igy e szerepkordk fennmaradasa ellentétbe keriilt a harmonizacios
munkaprogram liberalizacios torekvéseivel. (Mas megkozelitésben: érdekellentét
alakult ki a tavkozlési piacra bekertilt szereplok és az ijonnan belépni szandékozok
kozott. )

Masrészt a piacon 1évo szereplok kozott is érdekellentétek alakultak ki. A helyi
szolgaltatok kis tOkeereje és alacsony helyi bevételei nem biztositjak a fejlesztések
hatterét, a tavolsagi beszélgetésekbdl torténd keresztfinanszirozas lehetdsége viszont
csak az orszagos halozattal is rendelkezd Matdv szamara adott. A nem koncesszios
teriileteken viszont a késlekedd szabalyozas lehetvé teszi egyes szolgéltatoknak a
kedvezd piaci szegmensek kisajatitasat kozterhek aranyos viselése nélkiil.

Mig a hosszu tava érdekek a korszerli technikai megoldasok gyors atvételét és
elterjesztését igényelnék, a lakossag fizetoképessége nem teszi lehetévé a nyugat-
europai koltségszintet fedezd bevételek realizalédasat. A hazai kutatasi-fejlesztési
bazis leépiilt. A fogyasztot emellett a gyenge hazai fogyasztovédelem is kiszolgalta-
totta teszi.

Miisorszérasban napjainkban a fejlett orszagokban felértékelddik a jol kiépitett
korszerli kabel-halozat, ahol bevezetheto a "hasznald fizet" elv szigoru alkalmazasa.
A hazai kdbelhalozat jelentds része azonban miiszakilag nem alkalmas korszerti inte-
raktiv kommunikéciora, emellett a kabeliizemeltetoket egy aszimmetrikus koncesszi-
oOs feltétel is stjtja: a tdvbeszEld (a beszédtovabbitas) monopoljogként lett eladva,
ezzel szemben nem tiltja semmi a tavkozlési vonalon torténd miisortovabbitast.

A helyzetértékelés alapjan a tavkozlési stratégia a kovetkezo stratégiai stlypon-
tokat emeli ki:

- versenykornyezet kialakitasa a tavkozlésben,

- korszerti informacios és tavkozlési technologiak adaptalasa,

- az EU mellett a globalis piacvezetoket (USA, Japan) sem szabad szem eldl
vesziteni,

- Magyarorszagnak esélye van regionalis kozponti szerepkor betdltésére,

- az allam szerepe alapvetd a biztonsagi vonalak fenntartdsaban,

- a kormanyzat feladata univerzalis szolgaltatasok meghatarozasa és ezek el-
érhetdségének biztositasa.

Az eurdpai csatlakozas a stratégiai célok koziil, az dgazati tanulmany készitdinek
varakozasa szerint eldsegiti,

- hogy az informdcios kultura, a technologiai egyiittmiikddés €és a szabalyozasi
mechanizmusok a csatlakozas révén gyorsabban terjednek el nalunk,

- hogy Magyarorszag tavkozlési szubcentrum legyen, kiilonésen, ha régioként
csatlakozunk az Unidhoz,
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- hogy az orszag kelet és nyugat kozotti atmeneti kdzvetitd (forgalmi kicserélo,
technoldgiai athidalo) szerepet télthessen be,

- hogy az orszag keletazsiai partnerek hidféallasava is valjon.

Ugyanakkor a tanulmany a csatlakozas néhany veszélyére és lehetséges hatra-
nyara is felhivja a figyelmet, amivel szamolni kell:

- ilyen a piacvesztés veszélye, kiillondsen tilzottan gyors, elsietett "alkalmazko-
das" esetén

- a szuverenitds csokkenése, a nemzeti szintli szabalyozasi lehetdség csokkenése

- a kozvetitett tartalmak (média) terén a nemzeti karakter csokkenésének a ve-
szélye er6sodik.

A fentiek figyelembevételével a legfontosabb tennivalok a kovetkezdkben
Osszegezhetok:

A szakmai szabalyozas nemzeti és regionalis elemeinek megkiilonbdztetése, ki-
dolgozasa. Univerzalis szolgaltatasok meghatarozasa és kezelése.

Az allami feleldsségli feladatok koziil aldhuzandok a kovetkezok:
- a tavkozlési szolgaltatasok piacra 1épésének szabalyozasa,

- kornyezetvédelmi, fogyasztasvédelmi, nemzetbiztonsagi és szocialis (a szol-
galtatasbol kimaradok) szempontok,

- gazdalkodas a szlikos javakkal (szdmmez0, frekvencia, teriilet)

Fokozatossag és kiszamithatosag sziikséges a nyilt halozati hozzaférés biztosita-
saban. Fokozatosan kialakitandok egyrészt a kabeltévé halozatok, masfeldl a
kiiloncélu halozatok tavkozlési célra torténd felhasznaldsanak a keretei. Ugyancsak
kiszdmithaté modon kell bevezetni és alkalmazni a koltségalapt arakat.

Osszességében stilyponti elemként célszerii kiemelni azt a felismerést, hogy a
csatlakozast illetoen egyforman veszélyesnek itélheto egy tul gyors (a felzarkozasra
idot nem hagyo, a kiszolgaltatottsagot fokozo) és egy tul sokaig lebegtetett (bizony-
talansagot tartosito) csatlakozdsi szcenario. Az agazat szempontjai alapjan (is) egy
kélcsonos megfontoldasokon alapulo fokozatos integracio és harmonizdcio tamoga-
tando. Addig is, és a csatlakozasi idoponttol fiiggetleniil érdekiink az informatikai
kultura egészébe agyazott tavkozlési miiszaki kultura hazai fejlesztése és a lépéstar-
tas a nemzetkozi mezonnyel.
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Postaszolgalat

Hagyoményosan a posta a hirkozlési tevékenység egészét birtokolta, de a kiilon
utakon futd technologiai fejlédés soran egyes tevékenységek, igy a tavkozlés és a
miisorszoras kivaltak beldle. Napjainkban éppen a legfejlettebb tavkozlési technolo-
gia bazisan, a digitalis informacio-tovabbitas szintjén Gjra kialakuléban van egy
technologiai egységesiilés, a szolgaltatdsi formak Osszemosoddsa. A hirkdzlési
alagazatokon belill éppen a postaszolgalatot éri el utoljara az informatikai kihivas,
mégpedig olyan formaban, hogy 1épéskényszerbe keriil: be kell 1épnie a korszerti
informacios technikdk (€s pénzforgalmi szolgaltatdsok) piacara. A fejlett postak
kénytelenek észlelni, hogy az igazi versenyt szamukra nem a postai versenytarsakkal
valé megbirkézas jelenti, hanem az egyre Ujabb szolgaltatasi formak megjelenése,
ami éppen a leginkabb fizetOképes tigyfeleket levalasztja a hagyomanyos postai
szolgaltatasokrol, €s veszteségessé teszi a korabban miikodo rendszereket. Ennek
megfeleléen a nemzeti postavallalatok nemzetkozi stratégiai szévetségekbe tomoriil-
ve, szolgaltatasaikat egyiitt, gyors litemben korszeriisitve igyekeznek megorizni piaci
pozicidikat, visszaszerezni elpartolo tigyfélkoriiket, és az egylittmikddésbél adodo
tovabbi eldnyoket nyljtani (pl. garantélt idejii szolgaltatasok).

Ugyanakkor a hagyomanyos szolgaltatasok térvesztése, novekvd koltségei nem
csak a postakat hozzak nehéz helyzetbe, de a szolgéltatdsok azon igénybevevdit is,
akik nem tudtak mas informatikai helyettesit6t talalni (fax, e-mail, mobil telefon) és
tovabbra is igénylik a posta hagyomanyos szolgaltatasait. Ezek az iigyfelek altalaban
éppen a kevésbé fizetOképes és a hirkozlést is ritkabban igénybevevd rétegekbdl ke-
riilnek ki, akik, Ggy is mondhatjuk, kiszorulnak a korszerii informatika piacarol. A
fejlett EU-orszadgokban is cél, hogy bizonyos alapvetd szolgaltatasok egyetemleges
szolgaltatasi kotelezettségkeént fennmaradjanak, még kismértékii, (agazaton [és régi-
on] beliili) keresztfinanszirozéassal vald timogatés 4ran is.

A versenyképes teriiletekrdl torténd keresztfinanszirozas akkor valik a postak
szamara hatranyossd, amikor e teriileteken tényleges verseny alakul ki, olyan ver-
senytarsakkal, akiknek nem kell a keresztfinanszirozas terhét vallalniuk, és ezzel po-
zicidelonyre tesznek szert. Ilyen hatdst az a diszkrimindcio is, ami csak a postara
vonatkoztatja a csomagkézbesitésben a hatosagi arkorlatot, igy a jovedelmezd terii-
leteken mas vallalkozok elviszik a hasznot, mig a veszteséges teriiletek a postara ma-
radnak.

Az é4gazat sulyponti kérdésnek tekinti a hazai fogyasztok igényeinek megfelelo
minoségi postai szolgaltatasok biztositasat, tovabba azt, hogy ez hazai rendszerben
megoldhato legyen, azaz a szolgéltatashoz sziikséges hazai piaci szereplok verseny-
képessegének a biztositasat.

A jovobeli feladatok mindségi ellatdsahoz a fentebbieknek megfelelden egy kor-
szerli szolgaltatasokkal felszerelt, versenyképes postaszolgalat kialakitasara van
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sziikség. Ebben a felkésziilésben a posta szdmara elonyt jelent, hogy rendelkezik az
egész orszagra kiterjedd haldzattal, helyiségekkel, ami bazisul szolgéalhat a fejleszté-
seihez. Egyik f6 teendd e bazison a postai informatikai infrastruktara kiépitése.

Az europai csatlakozasi folyamat ugyanakkor a posta szdmara hatranyokat is je-
lent. A nemzetkozi postai dijak egységessé tétele hatranyos helyzetbe hozza a szegé-
nyebb orszagok nemzeti szolgaltatoit, a helyi bérszinvonalhoz képest tul magas (a
helyi optimumtdl eltérd) ar ugyanis visszaszoritja a keresletet a posta szolgéltatasa
irant. (Természetesen ugyanez a hatrany hasonloképpen sijtja a fogyasztot is.). Mas-

részt az EU az uj belépoktdl a kialakitott EU-direktivak tételes betartasat varja el,
mikdzben ugyanezen direktivakat az EU tagallamok is csak részlegesen tartjak be.

A fogyasztok védelmére fontos és siirgds teendd az egyetemleges szolgaltatadsi
kotelezettség korébe tartozo szolgaltatdsok meghatarozasa, ¢és az ezeket tdmogato ke-
resztfinanszirozas olyan szabalyozasa, ami valamennyi piaci részvevot egyforma
modon érint.

A postai piacot érintd jogszabaly-harmonizéacid teljeskoriivé tételét alapvetd ér-
dekiink hosszabb iddre elhuzni, még egy esetleges korai csatlakozas idOpontja utdn
1s.

Osszefoglalva: a postai tevékenység f6 kihivasa a korszerii informatikai techno-
logiakkal torténd felszerelkezés és a versenyképesség visszaszerzése a hirkozlési pia-
con. Ugyanakkor a hazai fogyaszto védelme és az EU jogszabalyai egyarant sziiksé-
gessé teszik az egyetemes szolgaltatasi kotelezettsegek tételes meghatarozasat és el-
latasanak, tovabba a tamogatasi forrasok biztositasanak olyan szabalyozasat, ami az
ezen kiviileso teriileteken fenntartja a verseny-semlegességet. A postanak létérdeke,
hogy képes legyen nemzetkozi stratégiai szovetségek részévé valnia, ugyanakkor az
EU altal eloirt jogharmonizacio azon teriiletein, amelyek egyértelmiien a fejlettebb
orszagoknak kedvezoek, a szabalyozas atvételének a fokozatossagat kell biztositani.

Vizgazdalkodas

A hazai vizgazdalkodas meghatirozoé jellemzdje az orszdg medence-jellege. Az
orszag fekvése kovetkeztében a felszini vizek 95%-a hatarokon talrdl érkezik hoz-
zank. Az évszazados 1éptékben mérhetd elmult idészakok viziigyi beavatkozésai
(armentesités, lecsapolasok, folydszabalyozasok, belvizlevezetés) azt eredményez-
ték, hogy a vizek gyorsabban atfolynak az orszagon, itt-tartozkodasi idejiik rovidiilt.

A lakossagi vizhasznalatot illetéen a magyar lakossag 89 %-a ¢l olyan lakésban,
amely be van kotve a vezetékes vizellatasba, de csak a lakasok 44%-a csatornazott,
¢és az igy Osszegylijtott viznek is csak a 44%-a (az Osszes ivovizfogyasztas 20%-a)
keriil vissza tisztitott allapotban a befogaddkba.
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A viziigyi tanulmany a legutdbbi iddszak helyzetképének bemutatasakor alahuz-
za a kiilonboz6 szervezeti egyiittmiikodeési hianyokat és a kifejezetten dezintegracios
folyamatok erdsodését. A hataron atnyuld vizgyijték és vizfolyasok térségében az
érintett orszagok altal kdzosen mitkddtetett helyi szervezetek hidnyéat, a hazai szaba-
lyozasban a vizmennyiségek és a vizmindség elkiilonitett feliigyeletét, a vizellatasi és
csatornazasi korben az 1990-es onkormanyzati torvény hatasara végbement spontan
szervezeti felaprozodast emlithetjiik, de ide sorolhaté a mezdgazdasagi tulajdonvi-
szonyok valtozasa miatt megnovekedett vizkar-érzékenység is. Az idészak masik
kiemelheto jellemzdje, hogy a vizellatas és foleg a csatornazas teriiletén tovabb élnek
a nyugat-europai szinthez kozeli civilizacios elvarasok, mikézben az elvart szolgal-
tatasi szint koltségei mind a koltségvetés, mind a fogyasztok anyagi lehetoségeit
meghaladjak.

A helyzetértékelésnek megfelelden az EU csatlakozastol a viziigyi vezetés elso-
sorban pénzforrasok boviilését varja (csatorndzas segitése, vizkarelharitas tamogata-
sa, tovabba a vizikozmiivek gyorsabb privatizacidja) tovabba egyfajta szakmai
presztizsnovekedést, restauraciot (mindségvédelem visszaszerzése, Onkormanyzatok
szakmai feliigyeletének erdsodése, hatarvizi egyezmények tdmogatasa, a viziigy ke-
z¢ében Osszpontosuld integralt vizgazdalkodasi tervezés). Ide sorolhaté a dunai hajo-
zasi koriilmények olyan mértékii és koltségii javitdsanak a szorgalmazasa is, ami eu-
ropai kovetelményekre hivatkozva egyaltalan nincs tekintettel a hazai vizi aruszalli-
tas realitasaira, vagy olyan kolcsondsségi hidnyokra, ami a magas hazai raforditasok
aran a rajnai hajopark szamara biztositana egyoldalt dunai térnyerést.

Osszefoglalva: az orszag medence jellege kiinduldpontja egy, a teljes medencére
kiterjedo vizgazdalkodasi probléma-kézosségnek és kozos veszélyforrdasnak. Ez min-
denképpen indokoltta teszi egy operativ, a teljes vizgylijto teriiletét atfogo informaci-
0s és egyiittmiikodesi rendszer kialakitasat. Masfelol az elmult évek szervezeti szétta-
golodasa, annak tulzasaival egyiitt is alapjat képezheti egy, a szubszidiaritds elvére
tamaszkodo alulrdl épitkezo felelosségi rendszer kialakulasanak, ami a medence-
helyzet egy masik fontos jellemzdjére épiilne, nevezetesen arra a tényre, hogy lénye-
gében az orszag minden térsége rendelkezik helyi vizbazisokkal és befogadokkal. A
regiondlis léptékben, vizgyiijtoben valo gondolkodas, tervezés és elorejelzes lehet az
alapja egy kistérségi integralt mindségi erdforras-gazdalkodasnak, aminek létrejotte
elsosorban hazai érdek, de emellett talalkozik az EU vonatkozo ajanlasaival is.

AZ INFRASTRUKTURA SULYPONTI KERDESEI ES STRATEGIAJA (ATTEKINTES)

Az agazati stratégiak kozos elemei

Az europai csatlakozas siirgdsségérol és az ezt minél korabbra hozni kivano po-
litikai szandékokrol igen széles korben lehet olvasni, talan éppen ezért érdemes ki-
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emelni azt a j6zan koriiltekintést, amivel az sajat helyzetiiket végigelemz6 dgazatok a
jovot mérlegelik. Az alapvetd kozlekedési €s tavkozlési agazatok mindegyike fel-
hivja a figyelmet arra, hogy a csatlakozasban nagyfoku fokozatossagra van sziik-
ség, se a tul gyors, elhamarkodott és mindent azonnal az EU kivanalmakhoz
igazito belépés, se a sokaig bizonytalansagban lebegtetett, kiszamithatatlan jovo
nem lehet a hazai agazatok érdeke. Erre vonatkozo hangsulyos figyelemfelhivas
egyarant szerepel a tdvkozlés, a posta, a kozut, a vasut, a légikozlekedés és a
vizikozlekedés agazati anyagaban. Az érvek, a hazai vallalatok ellehetetleniilése és
kizarodasa a piacrol, illetve a hazai fogyaszto kiszolgaltatottsaganak a novekedése
igen sulyosak és valoban megfontolast €s aktiv 1épéseket igényelnek. Ugyanakkor a
hazai szabdlyozasnak azt is biztositania kell, hogy a rendelkezésre allo (nyerhetd)
id6szak valoban a tervszerii alkalmazkodas fokozatos véghezvitelére legyen felhasz-
nalva és semmiképpen ne egy véderny6 alatti monopolhelyzet kényelmes vilaganak a
meghosszabbitasaként funkcionaljon, amikor is az idészak végére "nyereséges", &m
ugyanolyan felkésziiletlen és versenyképtelen dgazatok és véllalatok keriilnének ki a
nemzetkozi szintérre, mintha ez a kihivas a mai helyzetben érné el dket.

Fentiek Osszhangban vannak a turizmus és a készletezés / raktarozas fejezetek
mondanivaldjaval is, jollehet e fejezetekben nem jelenik meg a kérdés a fenti explicit
formaban. Ezek az anyagrészek nagy hangsulyt helyeznek annak kifejtésére, hogy az
adott agazat fejlodésének be kell agyazodnia egy atfogé hazai gazdasagfejlodési
kontextusba, a vallalati gazdalkodas és a piaci kornyezet konszolidalt viszonyai-
nak kialakulasaba. Bar a megfogalmazas szandéka ezen anyagokban egyértelmii: a
valtozasok gyorsitdsara, az ezt tdmogatd kdrnyezet mielobbi alakitdsara iranyul, a
magunk részérdl ugy itéljiik meg, hogy a bedgyazodas kétiranyban is kotottséget je-
lent: nevezetesen, ha a valtozasok Osszessége, €s a tarsadalmi folyamatok alakulasa
minden igyekezet ellenére lassabban megy végbe, mint azt az optimista varakozasok
eldrevetitették, akkor ezt a tényt is tudomasul kell venni, és a jogharmonizacié ki-
terjesztésének litemezését a tényekhez és nem az illuzidkhoz kell igazitani.

Harom agazati anyag nem szerepelt a fenti felsorolasokban, ezekben a csatlako-
zas litemének lassitdsa fel sem meriil, ellenkezdleg, a mielobbi csatlakozas eldnyei
tiinnek kizarélagosnak: az agazat teret nyer, az EU pénzt ad a gyorsabb fejlesztések-
re, nevezetesen csatornaépitésre, logisztikai kozpontok kiépitésére, a kombinalt koz-
lekedés termindljainak a kialakitdsara. A pénzre szamitd jovOstratégidk kozé sorol-
hat6 még a vasuti anyag is. Megitélésiink szerint az EU anyagi tamogatéasara €piilo
stratégidk eleve illuzorikusak, de akkor sem jobb a véleményiink, ha mar ennek tu-
datdban a magyar koltségvetést akarjak e stratégidk az EU-csatlakozas, mint érv se-
gitségével nagyobb kozponti tamogatasi elkotelezettségre késztetni. Az dgazati is-
mertetés keretében részleteztilk az adott témakorokben, hogy a stratégia tartalmi
elemeivel kapcsolatban milyen fenntartasaink vannak: most csak arra utalunk, hogy a
kidolgozatlan célokhoz masfeldl bizonytalan finanszirozdsi meggondolasok kapcso-
lodnak. Az adott 4gazat sajat magat hozza olyan helyzetbe, hogy egy koriiltekintd
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mérlegelés helyett egyoldalu elfogadasban kell részesitenie azt a forgatokonyvet,

crer

Egyébként az dgazatok tobbsége kénytelen volt szamot vetni Magyarorszag gaz-
dasagi orokségével, és azzal a ténnyel, hogy az elvardsokhoz képest (ami a nyugati
fejlett szolgaltatasi szint kozelében lenne) az adott alacsony fizetoképes kereslet
nem elegendd a magas szinvonalu szolgaltatasok gyors kiépitésére, esetenként a
jelenlegi szolgaltatas teljeskori eltartasara sem. (kiilonb6z6 6sszefliggésben me-
ril fel ez a kérdés az utdijak bevezetése, a varosi tomegkozlekedés térvesztése, a
vasuti tarifak emelése, a tavkozlési ellatottsag novelése, a hagyomanyos postai szol-
galtatasok eltartasa, a csatorndzas elterjedése, vagy a turizmust eltartd kozéposztaly
hidnya kapcsan). Természetesen a ténybdl itt is a korabban latott kétféle kovetkez-
tetés vonhato le az 4gazati stratégia szamara: mérsékelni javasolja az illuziokkal ter-
helt fejlesztési iitemet, vagy mds pénzébdl fejlesztve mégis ragaszkodni probal hoz-
za.

Tobb esetben is jellegzetes, piacosodassal egylittjard konfliktust jelent annak
az eldontése, hogy Ki jelenti az agazat szamara a visszaszoritando konkurenciat
és ki a stratégiai szovetségest. Az egyik hatarozott véleményt a posta képviseli, vi-
lagosan kifejtve, hogy nem a tobbi posta ellen kell kiizdeni, ellenkezdleg, éppen
hogy stratégiai szovetségre kell 1épni mas orszagok postaszolgalataival, és egylitt
venni fel a harcot a valddi kihivéssal, a hirkozlési dgazat egészén beliili pozicid-
vesztés folytatddasdval szemben. Ennek pont a forditottjat célozza meg (megitélé-
stink szerint hibasan) a magyar vasut, amikor egyfeldl a parhuzamos vasuti tranzitit-
vonalak kiépiilését szeretné késleltetni (Szlovakia, Lengyelorszag) masfeldl viszont
elegenddnek véli, (stratégiai célla avatja!) hogy a hazai tranzit vastutvonalak az adott
iranyba esd tranzit-autopalydk elkésziilte utan keriiljenek felajitasra. Mi Ggy gon-
doljuk, barhol is javul a vasuti szallitds pozicidja, az végsé soron a magyar vasutnak
is a javara szolgal, ezzel szemben az egyszer mar a kozutra atengedett fuvar vissza-
szerzése sokkal kevesebb reménnyel kecsegtet, mint a kulcspoziciok legalabb részle-
ges megoOrzése.

Ugyanebbdl a gondolatkorbdl indithatd a szomszédos orszagokkal valo egyiitt-
miikodés megitélése. Sajnalatos az az elterjedt felfogds, amely a szomszéd orszagok-
ban konkurenst 14t a fejlett Europaval valo stratégiai egyiittmiitkodéssel / csatlakozas-
sal szemben. Néhany anyag (turizmus, tavkozlés) vilagosan allast foglal a szomszé-
dos orszagokkal torténd egyiittmiikodés sziikségessége (ebben valo hazai érdekeltsé-
giink) mellett, aminek viszont tobbek kdzott éppen a jelenlegi EU felvételi osztalyo-
zas sulyos akadalyat jelenti. Mas anyagok, mikdzben egyfeldl az orszag elérendd
kozponti, regiondlis szerepkorét stratégiai célként hangsiulyozzak, masfeldl megfe-
lejtkeznek arrol, hogy regionalis kdzponti szerepkor csak egy hozza rendelheté
régio bazisan képzelhet6 el, minden ettdl eltérd elképzelés megalapozatlan illuzio-
nak bizonyulhat.
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A vilagban tobb szinten léteznek regionalis kozponti szerepkorok. Globalis koz-
pontként olyan varosok miikddnek, amelyek poziciojukat egy korabbi, esetleg tobb
évszazados vildghatalmi kulcsszerepben, gyarmatbirodalmi kdzpontként, vagy gaz-
dasagi nagyhatalomként szerezték meg (London, Parizs, Moszkva, New York,
Tokio). Budapest nyilvan nem ilyen poziciot akar atvenni. - Regionalis szinten
ugyancsak kialakultak kézpontok, de csak akkor, ha e kdzpontok egy hozza rendel-
hetd, definidlhat6 régionak valhattak a kdzpontjava. (Beleértve azt is, hogy ezt a po-
ziciot esetenként hatalmi uton kivivtak maguknak, ami most ugyancsak nem lehet
kovetendd példa). Ahhoz, hogy Budapest regionalis kdzpont lehessen, a sokszor
emlegetett technikai feltételeknél (HUB repiil6tér, tranzitutak, tdvkozlési kicseréld
kozpontok, logisztikai kozpontok, oktatobazis stb.) is elébbrevalo, hogy megfogal-
mazodjon egy régid, aminek a kdzponti szerepkore egyaltalan szobajohet. Nos, ez a
régid minden bizonnyal nem a (mai) EU egyik darabja lenne, de nem is Ukrajna ta-
voli vidékei. A visegradi orszagok is csak akkor, ha egyrészt régiot alkotnak, mas-
részt kiegésziilnek déli és keleti orszagokkal. (A jelenlegi négyesnek Pozsony vagy
akar Bécs legalabb annyira sulyponti telepiilése, mint Budapest!). Természetesen,
politikai okokbdl a Karpat-medencével sem eshet egybe a régio, legfeljebb a meden-
cébe benyuld és mas orszagokkal. Nos Budapest ennek a szétesett, széthuzo, szerve-
zetlen, nem definidlt, egymadssal kdzosséget nem vallald régionak lehet a szervezo
kozpontja. Azok az anyagok, amelyek a régio megfogalmazasa nélkiil jelentds straté-
giai esélyt latnak a régiokozponti szerepkorben, vagy 1égvarakat épitenek, vagy va-
lamely helytartoi szerepkorre kacsintanak, amitdl viszont szerencsésebb lenne tavol
tartani magunkat, nevezetesen olyan pozicioktol, amikor a régidban érintett orszdgok
akaratuk ellenére lennének kénytelenek Magyarorszdgon keresztiil intézni ligyeiket.

Természetesen nem zarjuk ki, hogy tavkozlésben, 1égikozlekedésben, idegenfor-
galomban, vasuti szolgaltatasban, 6sszhangban az dgazatok megallapitasaival kiala-
kultak olyan szolgaltatdsok, melyek fejlettebbek, mint néhany szomszédos orszag-
ban. Mas szolgaltatasi formakban (esetleg ugyanezen dgazatokon beliil is) egy-egy
masik orszag kapcsolt el6bb, és a régid szamara ez ugyanolyan Osszetartd erd lehet
akkor, ha mi fel is hasznaljuk ezt a szolgaltatast és nem mindendron felvaltani és ki-
szoritani akarjuk. Egyelore a szomszéd orszagoktol is koriilbeliil akkora egyiittmii-
kodési készség varhato ilyen ligyekben, mint amire mi hajlandéak vagyunk. Amig a
kozépeuropai orszagok az EU-t tekintik sajat stratégiai szovetségesiiknek egy-
mas ellenében, és nem egymast az EU-targyalasok kozos alakitasaban, addig
nem varhaté a térség régiova alakulasa, kovetkezésképpen a regionalis kozponti
szerepkor nem, vagy csak eroltetett és torz formaban johet létre.

Az elmondottak szorosan 6sszefiiggenek azokkal a megallapitasokkal, amiket az
egyes agazati anyagok a nemzetkozi gerinckapcsolatok kialakitdsaval kapcsolatban
kozolnek. A kozuti és a vasuti anyag egyarant felhivja a figyelmet arra a tényre, hogy
az észak-déli kapcsolatok kiépitésében az EU nem érdekelt, ezzel szemben érdekelt
az orszag atjarhatova tételében, elsdsorban a kelet-nyugati folyosé irdnyaban. A ma-
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gunk részérdl nyomatékkal felhivtuk a figyelmet arra, hogy a magyar érdek nem az
orszag atjarhatdosagahoz fiizodik, hanem éppen ahhoz, hogy a belsé kapcsolatgaz-
dagsag és kommunikacioképesség osszhangban fejlodjon az ide bekeriil6 forga-
lommal. A legvildgosabban az idegenforgalom kapcsan lattuk kifejtve azt az Gssze-
fliggést, miszerint az orszag szamara elérheté6 haszon a belsé felvevoképesség
mértékével és nem az atbocsatott mennyiséggel aranyos.

Az infrastruktira stratégia tavlatos elemei

A gazdasag fejlodésével parhuzamosan az egyes orszagokban nem csak az addig
beépitett Osszes infrastruktura-vagyon mennyisége nétt, de e vagyon dsszetétele is
eltolodott a mezégazdasagot szolgald viziligyi beruhazasok talsulyatol elébb az ipart
tamogat6 energetikai és kozlekedési, majd az informatikat timogat6 tavkozlési inf-
rastruktira nagyobb részaranya iranyaba. Napjainkra az informécids technolégia el-
fogadottsaga, behatolasa az egyes dgazatokba azok korszeriiségének fokmérdjéveé
kezd valni.

Fontos feladat a lépéstartas a technoldgiai véltozas f6 irdnyaival, ugyanakkor
mind a technolédgidra, mind a szolgaltatasokra igaz, hogy csak olyan mértékben in-
dokolhat6 a fejlettségliknek a gazdasag altaldnos allapotdhoz képesti eldrefutasa,
amennyiben még huzoerdvé képesek valni, azaz hozzajuk a hazai kornyezet még
adaptalodni képes. Ha a huzo kapcsolat elszakad, vagy a fejlett technoldgiat kell a
kevésbé fejlett kornyezethez "rontani", akkor altaldban még nem volt érdemes az
adott technoldgiai/szolgaltatasi szintet megvenni, megfizetni.

Szélesebb értelemben hasonld gondolatmenet igaz az orszagon atfolyo aru- és
személytdmegre is. Az a mennyiség tekinthetd még elényosnek, amellyel az orszag
kolcsonhatést tud 1étesiteni. Ennél nagyobb mennyiség esetén egyoldala és hatranyos
kiszolgéld szerepbe kényszeriiliink, ami adott esetben elviselendd, megoldando lehet,
de semmiképpen sem érdemes célként tekinteni. Ugyanakkor mod van arra, hogy az
orszag novelje azt a kapacitasat, amivel kdlcsonhatast tud fenntartani: ez azonban a
kozvélekedéssel ellentétben nem az atmend tranzitutak kapacitdsdnak a novelésével,
hanem éppen a belsd alap- és elosztohaldzatok mindségének és megfeleld struktara-
janak a biztositasaval érhetd el.

Mindez megfogalmazhat6 igy is, mint a pozitiv "medence" adottsagok erdsitése
az "atjarohaz" adottsagokkal szemben; a bels6 haldézatok emancipacioja a tranzitvo-
nalakhoz képest. Egyelére az orszag Osszefliggd medence-jellege és sikvidéki viszo-
nyai, mint adottsdg mind a vizgazdalkodasban, mind a logisztika teriiletén korsze-
ritlennek tind monumentalis megoldasok (minél tobb helyi elem Gsszegytjtése kon-
centralt befogadokba és onnan torténd elosztas) irdnyaba hajlamos tolni az agazati
gondolkodast (6ntdzés, szennyvizkezelés, logisztikai kdzpontok, centrdlis autdpa-
lyék). Ekdzben elveszni latszanak a pozitiv medence-tulajdonsagok, nevezetesen az,
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hogy az egyes térségek széles korben és gazdagon rendelkeznek helyi eldnyokkel /
tradiciokkal, amelyeket helyben ki lehet akndzni. (A fenti példakon beliil maradva a
vizhaztartas és a kozlekedés helyi lehetdségeirdl, a lokalis kapcsolatok potencialjarol
van sz0, amelyek természetesen csak hatterei mas, szellemi, fizikai, 6kologiai érté-
kek helyi, regiondlis szinten torténdé érvényre juttatdsanak.).

Elképzelésiink szerint az Eurdpai Unidhoz torténd csatlakozastol elvart vala-
mennyi pozitivum illizié marad, ha nem teremtddnek meg mindazok a feltételek,
amelyek segitségével az eurdpai kapcsolatok hazai csomopontjai széleskdriien hoz-
zaférhetok, az elonytényezok a hazai vérkeringés részévé tehetok. Szerencsés modon
ugyanezen helyi, regionalis alapokon torténd épitkezés, belsd kapcsolatgazdagitas
teljesen egybevdg a hazai belsé fejlodés kovetelményeivel, eurdpai csatlakozastol
fiiggetleniil is.

A belsd halézati struktira megfelelosége egyrészt a meglévo alaphaldzatok
tizembiztos (nem alkalmi alkukon muld) fenntartasi rendszerét igényli, masrészt a
tulcentralizalt szerkezeti Orokség oldasat biztositd fejlesztések prioritdsat. (Nem
néhanyszaz kilométer autdopalyan, hanem a 30 000 km-es orszagos kozithalozat egé-
szén mérhetd, hogy a magyar kdzat eurdpai-e.)

A helyi halozatok megfeleld struktiraja az eléfeltétele annak is, hogy az allami
kompetencidk egy része meger6sdodd régiok szintjére kerlilhessen, ami az eurdpai
csatlakozas egyik fontos eleme is, de olyan elem, aminek elébe menni a mi érdekiink
(az egyes régiokban ¢él6 emberek érdeke). A kiils6 nyomas nem annyira erre, mint
inkabb Budapest, és ezen keresztiil az ide koncentralt orszagos halozatok (€s piacok)
magisztralis halozattal valo nyugati bekotésére iranyul.

Mindezen szempontok érvényesitésére igen komoly lehetéségek allnak az allam
rendelkezésére, hiszen az infrastruktira teriiletén szinte minden, de kiilonésen a ma-
gisztralis elemeket illetd beruhdzasok kizarolag allami egyiittmiikodéssel zajlanak.
Végiggondolt koncepcid és vezérelvek hianyaban azonban mindig az allam keriil
zsarolhat6 pozicidba, és az eseményeket a maganberuhdzok képesek iranyitani: ugy
tlinik, mintha az kormanynak kellene kapkodnia azon beruhdzok utan, "akik hajlan-
dok" bizonyos létesitményekbe befektetni. A tényleges helyzet forditott, barhol jele-
nik meg az allami pénz, az vonzo tud lenni, célszeriibb ezért a fenti prioritdsokat
elébb végiggondolni.

*

Az infrastruktira alapvetd feladata a kapcsolatok fenntartdsa, a kapcsolattartas
lehetdségének biztositasa. Mig az EU szandékai szerint és sajat érdekeinek megfele-
18en, a hatarok atjarhatova tételével, a liberalizacidval egyértelmiien kapcsolatgazda-
gitd célra tervezi a halozatokat hasznalni (Kelet-Europa és az azon tal fekvo teriile-
tek [piacok] elérése) addig a mi feladatunk az orszdgon beliil annak a végiggondola-
sa, hogy vajon a nemzeti szempontok milyen tipust belsé kapcsolat-gazdagsagot €s
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elérhetdséget igényelnek. Az EU-val kapcsolatos stratégiai gondolkozés, a tenniva-
16k mérlegelése altalaban elfogadja azt, hogy a Kelet- és Nyugat-Eurdpa jobb kap-
csolatat biztositd infrastrukturara nekiink is sziikségiink van, de nem elemzi tovabb
azt a kérdést, hogy milyen belsé infrastruktirara van sziikségiink ahhoz, hogy a kiilsé
kapcsolatokban jelentkezd potencidlis elonydokhdz az orszag valdoban hozza tudjon
jutni, ezek az elonyok itt is le tudjanak csapodni. A felszivoképesség, az adaptacio-
képesség a (szakmai) kozfelfogéssal ellentétben nem a nagy dtmend tranzithdlozatok
1étén, hanem a belsd halozat alapszerkezeten mulik. Az eldnydk novelése csak akkor
lehetséges, ha a két aramlat, azaz a tranzitalo-keresztiilfolyo illetve a felszivo-
hasznosito belsd aramlat mértéke egymassal 0sszhangban fejlodik. Ha a fejlesztés-
politika vélt vagy sugallt érdekek alapjan kizdrélag a nagy aramlatokra koncentral,
teljes illazi6 marad ettdl az orszdg szdmara tobb elényt remélni, hiszen a széleskori
elényoket valojaban az hazai gazdasagi aramlatba bejuto tényezok jelentik.
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