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BEVEZETES

Az elmult években az Eurdpai Unidhoz torténd csatlakozéas kihivasat szem elott
tartva, ugyanakkor a hazai tényekbdl kiindulva attekintettiik a magyar kozlekedési
agazat jelenlegi és varhato helyzetét. Ennek az attekintésnek a tanulsagait is felhasz-
nalva késziilt ez az 6sszefoglald.

A KOZLEKEDESI AGAZAT JELENLEGI HELYZETE MAGYARORSZAGON

A magyar kozlekedés bemutatasat a kovetkezd fo kategdridk szerint csoporto-
sitjuk:

Kinalati oldal

- a magyar kozlekedéshalozat térbeli szerkezete €s strukturalis jellemzése

- f6bb halozati €s jarmupark jellemzok aldgazatonként,

Keresleti oldal

- a forgalom jellemzdbi dsszességében és aldgazatonként

Az intézményi jellemzok atalakulasa valamint a magyar kozlekedéspolitika hely-

zete

A tovabbiakban tehat az dgazatokra vonatkozo megjegyzéseket mindig megeldzi
a teljes kozlekedési rendszerre vonatkozo6 (kindlati majd keresleti) jellemzok bemu-
tatasa.
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Kinalati szempontok
A magyar kozlekedéshdalozat térbeli szerkezete

A magyar kozlekedéshalozat alapvetd jellemzdje egy tulkdzpontositott Buda-
pest-centrikussag. Ennek gyokerei a mult szdzadra nytlnak vissza, amikor tudatos
magyar torekvés volt az Osztrak-Magyar Monarchian beliil egy Béccsel szembeni
hangsulyos ellenp6lus kialakitasa. Az els6 vilaghaborti utan a nagysagrendjiikben
masodik lépcsot jelentd telepiilések gylirlije a hatarokon talra kertilt, igy a fovaros
relativ sulya az orszadgon beliil tovabb ndtt. A masodik vilaghdbort utani centralizalt
iranyitas azutan az igy készen kapott orokséget fejlesztette tovabb, kihasznélva azt a
lehetéséget, hogy egy tulkdzpontositott infrastrukturahdlozat fenntartasa teljesen
0sszhangban van egy hasonldképpen talkozpontositott politikai berendezkedés érde-
keivel.
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1. abra. A Magyarorszagon 1998-2007 kozott kiépiteni tervezett gyorsforgalmi
halézat (1997 m4jusi kormanyhatarozat és modositdsa decemberi deklaracio szerint)

Mikdzben a tulzott Budapest-centrikussdag oldasa mint jelsz6 mar hosszabb ideje
minden kozlekedési tervezetben megjelenik kitizott célként, fel kell hivni a figyel-
met arra, hogy az utdbbi évtizedekben ¢és a jelenleg megvalosuld, sét a jelenleg el-
hatarozott kozlekedési fejlesztések is tovdabb fokozzdk ezt az anomaliat. Itt felsorol-
haté az elmult évtizedben Budapesten épiilt 12 forgalmi sav dunai hidkapacitas, a
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kozuti forgalmat a févarosba kdzpontosité autopalyak fejlesztésének a kizarolagos-
saga minden mas vonalvezetéssel szemben, (/.dbra) de a meglévd orszagos alapha-
l16zat rovasara is, a fOvarosba vezetd 6 vasutvonalak korszeriisitésének prioritasa, a
Budapest-Ferihegyi repiiltér kibovitése - és 1ényegében ugyanez a lista felsorolhatd
Jjelenlegi tervek forméjaban is, ami maga is jol érzékelteti, hogy ezek a fejlesztések
nem képesek megoldani a problémakat!

Az orszagos kozlekedési struktira megismétlodik Budapesten beliil, ahol pedig a
belsé varosrészekre, az ott 1évo hidakra, intézményekre terheldédik ra a legnagyobb
nyomas, és ahol sokan szintén tovabbi belvarosi utak, dunai atkelési lehetdségek,
parkolok és metrévonalak épitésével vélik lekiizdhetonek az egybeterelt forgalombol
adodo problémak megoldasat. A gondolkodasmoéd és a hozza hasznalt érvrendszer
igen erdsen tamaszkodik a keresletre torténd hivatkozasra; mikdézben nagyon is
nyilvanvald mddon kindlati kényszerpalyak csapddjarol van szo, amibdl nem lehet a
zsufoltsagi problémaval kozvetleniil érintett pontokon torténd fejlesztésekkel kihat-
ralni.

A magyar kozlekedéshalozat centralis szerkezete memoriaként orzi a palyéak ki-
alakitasa koraban érvényesitett kozpontositd politikék és torekvések lenyomatat, és a
szerkezet megvaltoztatdsa nélkiil ez a haldzat a jovOben is a hasonld hierarchidju
(kooperacids, gazdasagi, tarsadalmi, hatalmi) kapcsolatok fennmaradasat mozditja
eld.

Ez a halozati szerkezet is hozzajarul ahhoz, hogy az aruforgalom maga is ha-
sonloan koncentralt: példaul a kombinalt szallitas lebonyolitasara alkalmas 19 termi-
nal koziil 6t helyre koncentralddik a forgalom 81%-a. Ez a tény arra mutat rd, hogy a
halozat jobb strukturajanak kialakitasa nélkiil terminalok maguk nem képesek a for-
galmat jobban széthuzni. Ugyanez elmondhat6 a hivatalos tervezetekben szerepld 9-
10 logisztikai kozpontra vonatkozoan is: az orszagos f0 tranzitdramlatoknak a féva-
rost elkeriild héalozata nélkiil e kdzpontok nem lesznek képesek biztositani a tdliik
vart logisztikai javulast.

A halozati és jarmii jellemzok alagazatonként, tendencidk
Vasut

A vasuthalozattal kapcsolatban érdemes kiemelni, hogy annak kiépiilése gya-
korlatilag az Osztrak-Magyar Monarchiaban, tehat az elsé vilaghaboru elétt befeje-
z6dott, azota a fejlesztéseket a masodik vaganyok kiépiilése, majd a fobb vonalak
villamositasa jelenti, mikdzben a villamositasra keriild halézatszakaszokkal (méra
30%) azonos nagysagrendi mellékvonalhalozat felszamolasra keriilt. A mellékvo-
nalak koziil legkorabban az orszaghatarral atvagott szakaszok sziintek meg, majd a
70-es években kezdddott a hazai kisforgalmi vonalak modszeres csokkentése.
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Mindezzel egyiitt, az els6 vilaghaborat megelézo otven év fejlodésének kdszon-
hetden - egyébként a tobbi osztrak és a német teriiletekhez hasonloan - a 7700 km-es
magyar vasuthdlozat stirlisége kiemelkedd, jelentdsen meghaladja a fejlett eurdpai
orszagok atlagat is. Bar ezen a siiri haldzaton beliil a villamositott és a kétvaganyu
vonalak ardnya kisebb a nemzetkozi atlagnal, még ezen kiemelt vonalak fajlagos
(egy fore vetitett) stirisége is megfelel a fejlett eurdpai szintnek (/.tdblazat) A ma-
gyar vasuthélozatrdl egyértelmiien kijelenthetd, hogy a lemaradéas az élenjar6 orsza-
goktdl nem mennyiségi, hanem mindségi jellegli, és a valtoztatdshoz prioritasok,
szemléletek, eloitéletek megvaltoztatasara is sziikség van.

EU fejlett EU dél Magyar
Vasutvonal hossza [km/1000 lakos] 0,44 0,30 0,74
Villamositott vasutvonal [km/1000 lakos] 0,20 0,12 0,21
Kétvaganyu vasutvonal [km/1000 lakos] 0,19 0,07 0,11

1. tablazat Fajlagos vasutvonali jellemzok nemzetkozi osszevetésben

Jarmiipark vonatkozasaban, mig a teherkocsikat és a mozdonyokat illetden is a
felujitasok elmaradasa és a halmozddd megtjitasi igény emelhetd ki, addig a sze-
mélykocsi park fejlesztése szamit a MAV 90-es évekbeli kis sikertorténetének. 1992-
tél évi 50-70 nyugati személykocsi beszerzésével a hazai személykocsipark egy ré-
sze alkalmassa valt egy mindségi igényeket kielégitd intercity kozlekedés lebonyoli-
tasara, egyuttal ndvekvd aranyban képessé valt az igényes nemzetkozi forgalomba
valé bekapcsolodasra. Ez a valtozas tette lehetévé, hogy hazank nyugat feldl rajta
maradjon a vasuti térképeken, €s a kdzvetlen vasuti 0sszekottetések ebben az irany-
ban legalabb részben fennmaradjanak. Ugyanakkor éppen emiatt a magyar vasutha-
l6zat ebben a vonatkozasban kényszerl datszallasi zondva kezd valni, ahol mind az
igényesebb, mind a szerényebb mindségi szint parhuzamosan jelen van, sét ez vi-
szonylag tartdsan igy is marad.

A vasuti infrastruktura minoségi mutatoiban (60kg/fm sinfelépitmény ardnya,
az fenntartds elmaradasa, a palya korlatozott hasznalhatosaga (lassu jelek). Elore-
gedett a mozdonypark és elmaradt a korszeriisitése, kicsi a motorvonatok aranya, a
vontato jarmiivek nem alkalmasak az aramnem-valtasra, a vagonok tobbsége gépi
rakodasra alkalmatlan. A jarmiipark emellett elhanyagolt, a tisztitas télen sziinetel,
az elvégzendo feladatoknak nem felel meg a vagonpark ésszetétele. A kombinalt
kozlekedés terminaljain gondot okoz a specialis kocsik kis szama, valamint, hogy a
kozuti jarmiipark jelentos része nem daruzhato. Az dllomdasi berendezések zome is
eloregedett.

Kozut
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Ha az orszagos kozuthalozatot annak hosszaval mérjiik, azt a meglep6 felfede-
zést tehetjiik, hogy lényegében (azaz a mai 30 000 km-rel szemben 28 000 km
hosszban) ez az uthalézat is kialakult 1920-ra a mai orszagteriileten. Akkor a hélozat
40%-ban foldutakbdl és 60%-ban makadamutakbol allt. 1945-re a foldutak ardnya
15%-ra csokkent, de a korszerli aszfalt és betonburkolatok aranya sem volt ennél na-

gyobb.

Az utolsé 50 évben, de féleg a hatvanas és hetvenes években épiilt ki ezen or-
szagos kozthalozaton a korszerti burkolat. (2. dbra) Erdemes ravilagitani, hogy ma
kizarolag ennek az alaphdlozatnak a megléte és megfelelé mindségben vald fenntar-
tasa teheti a magyar kozathalozatot europaiva, €s ha ez a halozat 6sszeomlik, akkor
az orszag (és kozuthaldzata) nem lesz tobbé "eurdpai” , teljesen fiiggetleniil attol,
hogy az orszagon milyen tranzitpalyak haladnak at!
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Forras: Statisztikai évkonyvek KSH [5].

2. abra. A magyar kozathalozat hossza burkolat kategoriak szerint 1950-1993

Az orszagos kozithalozat forgalmi leterheltsége természetesen egyenetlen, a f6-
haldézaton belill is legjobban igénybevett févarosi bevezetd szakaszokon a hetvenes
évektol autopalya-szakaszok épiiltek. Ezen autopalya-szakaszok hosszban ma az or-
szagos uthaldzat egy szazalékat alkotjak.

Az elmult években a hazai kozut-, s6t kozlekedésfejlesztés kozponti kérdéséve
valt a (tovabbi 2-3%-ot kitevd) autdpalya-halozat kiépitésének a kérdése. A kilenc-
venes évek elején a piaci alapon, koncesszios finanszirozas keretében torténd fej-
lesztést fogadta el a kormanyzat, deklardlva, hogy a kdzpénzeket és az utalapot az
alaphalozat fenntartasara és fejlesztésére kell forditani, mig a specidlis tavolsagi és
tranzitigényeket kiszolgalo autdpalyak ettdl fiiggetleniil az emlitett koncesszios ke-
retek kozott épiilnek. Két-harom év alatt kidertiilt, hogy a Bécset (és Nyugat-Eurdpat)
a magyar fovarossal 6sszekotd csaknem kész M1-es Ut befejezésétdl eltekintve a ma-
gantOke a magyar autopalyahdlozat varhato forgalmi leterhelését egyaltalan nem te-
kinti meggy6zonek, az épitéshez olyan mértékii allami részvételt, garanciat stb. ko-
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vetel, ami, Osszeadva a teljes megépités koltségéhez kozelit. A kormanyzati feliil-
vizsgalat eljutott odaig, hogy ilyen feltételek mellett a koncesszidoba adds nem indo-
kolt, &m az épitkezés indokoltsaganak teljeskorii feliilvizsgalata helyett csak azt a
kérdést tette fel, hogy akkor ki fizesse az autdpalyak megépitését? Igy tulajdonkép-
pen visszakeriilt a finanszirozés a kdzpénzekhez, és, felboritva a korabban kimondott
elveket, az alaphalozat fenntartdsanak és miikddtetésének ismét versenyeznie kell a
forrasokért az autopalyafejlesztésekkel. Vagyis ma, amikor alapvetd kozlekedési és
mas szolgaltatdsok allami finanszirozéasa a piacra vald hivatkozassal megsziinik, ezt a
piacon valéban megmért €s ott visszautasitott nagyberuhazast finanszirozasra atveszi
az allam! (Nagyon hasonldé a viszony a fovaros felszini tomegkdzlekedésének
szintentartdsa €s a metroépités finanszirozasa kozott is)

Ugyanakkor a kozati infrastruktira vonatkozasaban maga az dgazat az autopa-
lyak kis szdmat, a féutvonalak kapacitashidnyat, a telepiiléseket elkeriilé szakaszok
hidnyat, a hataratkeld kapacitas hianyat, a sok biztositatlan utatjarot, lakott teriilete-
ken a burkolt utak alacsony aranyat emeli ki f6 megoldand6 problémaként. A 99%-
ban burkolt orszagos kozutak 18%-a nem megfeleld, 28%-a tiirthetd és 39%-a rossz
mindsitést kapott egy felmérésben.

A motorizacios szint alakulasaban a kilencvenes évek els6 felét jellemzo altala-
nos gazdasagi visszaesés ellenére, a személygépkocsi tulajdonlas fejlddésében nem
kovetkezett be torés, csak a fejlodés liteme mérséklodott. A birtokolt 2.3 millid sze-
mélygépkocsibol 1.5 millié keleti gyartmanyd, miiszaki konstukcidjat tekintve 30
éves, atlagéletkorat tekintve is tiz év folotti. Megjegyzendd, hogy a forgalomban
valo részvétel szempontjabol az arany forditott: a korszerlibb gyartméanyok futastel-
jesitménye dominal.

A hasonld osszetételi, 4800 jarmt kitevo (1993) kamionallomanybol csak min-
den tizedik képes teljesiteni a nyugati forgalomban vald részvételhez megallapitott
kovetelményeket. A tehergépkocsipark allapota még rosszabb, Osszefliggésben a
hirtelen megndvekedett szamu magan kisfuvaroz6 megjelenésével. Meghaladja a tiz
évet a 21500 hazai autdbusz atlagéletkora is, rekonstrukciods programok beinditasara
csak hitelkonstrukciok keretében volt esély (BKV).

Ellentmondasos folyamat a hasznalt nyugati jarmiivek atvétele. Rovid tdvon ez
javitja a hazai jarmiipark allapotat, ugyanakkor hosszi tdvon konzervalja az elmara-
dast és a kiszolgaltatottsagot, sot, tulajdonképpen finanszirozza a fejlett orszagokat,
hogy gyorsabban legyenek képesek lecserélni a parkjukat és kizarni sajat régebbi
szinvonalu jarmiiveiket a forgalombdl.

Osszefoglalva: egy integralt kozlekedési rendszeren beliil a kozuthdlozat alap-
veto feladatat a térsegek megfelelo feltarasa, jomindségii belso kapcsolatrendszerek
biztositasa képezi. Ugyanez a szertedgazo belsé kapcsolatrendszer teszi lehetové azt
is, hogy az orszagot atszeld tranzitfolyosok forgalma ne csak karokat, de hasznot is
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jelenthessen az orszdag szamara. Az orszag medence-jellege lehetové tenné, hogy a
kiilonbozo régiok hasonlo megkozelithetéségi helyzetbe keriiljenek, ezzel szemben a
fohalozatok, (a most épiilé autopalya-hadlozat is) nem kiegyenlitik, hanem fokozzak a
kiilonbségeket, és olyan strukturat képeznek, mintha a févaros elkeriilése topologia-
ilag lehetetlen lenne. A tennivalok kézéppontjaba az alaphdlozat fenntartasat, szer-
kezeti és mindségi fejlesztését kell allitani, a helyi korzetek, régiok jobb kiszolgala-
sat, a varosi, telepiilési elkeriilések kialakitasat, és a tomegkozlekedés vonzova téte-
hogy gazdasaganak a felszivoképessége javuljon. Az orszagra nehezedo tranzit nyo-
mdst az athaladni kivanokkal megfizettetve, lehetoleg vasuton célszerii kiszolgalni,
nem félve attol sem, hogy a kozuti tranzit egy része esetleg mas utat valaszt maga-
nak, vagy lemond az dthaladasrol. Az e kovetelményeknek megfelelo magisztralis
halozat is csak az uj teriileti strukturat tamogato elrendezésben épiilhet.

A kombinadlt szallitas

Tobbszor idézett hazai adottsdgunk az orszdgon athaladni kivané jelentds tranzit
igény, és az orszag érdeke az, hogy ebbdl adddod kornyezeti és gazdasagi karosodas
minél kisebb legyen, minél kevésbé terhelje az orszagot. A szobajové megoldasok
egyike a kombinalt fuvarozas, azaz a kevésbé kornyezetkarosité eszkozok szervezett
formaban és vertikalis integracidoban torténd igénybevétele.

A kombindlt aruszallitds meglévd haldzatra vonatkozd nemzetkozi eldirasai vi-
szonylag szerények, ezeket a magyar haldzat elvileg ma is kielégiti. A gyakorlatban
muikodoképes €s a tényleges forgalmat jol kiszolgald, versenyképes haldzat kialaki-
tasa ennél Iényegesen szigoribb kovetelményeket jelent, és a hazai stratégidnak ér-
dekeink szerint ezt a magasabb szinvonalat kell megcéloznia.

A nemzetkozi tapasztalatok szerint a kombindlt fuvarozéas fuvareszkoz-valtasi
veszteségei csak atlagosan 500-700 km-es szallitasi tavolsag f616tt kompenzalodnak,
vagyis csak az ennél hosszabb szallitasok tekinthetok a kombinalt szallitas rentabilis
igénybevevojének. Magyarorszagon ilyen széllitasi hosszsagot csak a nemzetkozi
forgalom: nevezetesen a tranzit €s bizonyos export- import szallitasok kozelitenek
meg. A kozel 5 millié tonnara becsiilt 2005-re varhatdé kombinalt szallitasi forgalom
tobb, mint haromnegyed részét a tranzitszallitasok adjak.

Nemzetkozileg versenyképes halozat kialakuldsdhoz mindenekel6tt két, a ma-
gyar vasutat érint6 fejlesztésre: a torzsvonalakat érinté sebességkorlatozasok felolda-
sara, tovabba a terminalok fogadovaganyzatanak meghosszabbitasara lenne sziikség.
A vizsgalatok szerint tehat nem a halozatfejlesztés, hanem az elmaradt vasuti fenn-
tartas problemajat kell elotérbe helyezni.

Osszefoglalva, a kombindlt szallitisok az orszdg méreteire valo tekintettel a
nemzetkozi forgalomra korlatozodnak, ezen beliil is a varhato forgalom 75-80%-at a
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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. A fejlesztéseket is meg kell elozze az elmaradt vasuti karban-
tartas potlasa, a lassu jelek megsziintetése és a vasut tranzit dtbocsato kapacitasanak
versenykepessé tétele valamennyi tranzit iranyban. Ezt kell kiegészitse a tranzit ka-
puk és valtopontok terminallal torténd ellatasa, beleilleszkedve a tavlati kozlekedés-
halozati elképzelésekbe.

Belvizi hajozas

A magyarorszagi allandoan hajozhatd viziat hossza 1373 km, amib6l 417 km a
Duna féaga. A hajoallomany tobb, mint a fele 15 évesnél idésebb. A hazai kikotok
nem felelnek meg a mai hajozasi kdvetelményeknek, a hajok méretei nem teszik le-
hetdvé a nyugat-eurdpai belvizeken torténd hajozast, sét ez utdbbit jogi akadalyok is
nehezitik. Megforditva: az év egy részében a Duna egyes szakaszai nem alkalmasak
a nyugat-europai mély meriilésti hajok teljes terheléssel torténd athaladasara, &m pél-
daul a ro-ro (kamionszallitd) hajok szamara ma sem jelentkezik akadaly. Jogi tekin-
tetben a Dunén val6 4thaladas az EU hajoi szdmara nem iitkozik akadalyba. Nemzet-
kozi egyezményekben Magyarorszag a Duna olyan méretekre torténd kiépitését
(VI/b) vallalta, ami a mederviszonyoknak nem felel meg €s amit a Duna mas szaka-
szai sem teljesitenek, a Duna-Majna-Rajna csatornarol nem is beszélve. (Itt elére kell
vetiteni a keresleti szempontot is: a magyar hajozas az aruszallitasi teljesitmények 4-
6%-at, a személyszallitasi teljesitmények 0,1%-at hordozza.)

Légi kozlekedés

A kilencvenes évek elején fejezodott be a Ferihegy bévitése és a masodik termi-
nal atadasa. Mintegy negyven tovabbi repiilotér jovoje attol fiigg, sikeriil-e onkor-
manyzati tulajdonba adni és ott megtalalni a miikddtetés rentabilis modjat.

A Malév miikodtetésében 1€vé 30 repiilogép folyamatosan cserélddik, jelenleg
mar a gépek fele nyugati gyartmanyu.

A keresleti oldal elemzése
Az aruforgalom jellemzoi és szerkezeti megoszlasa

A politikai és szerkezeti kozpontositds mellett a volt kdzponti irdnyitdsu gazda-
sagok masik jellegzetes 6roksége a korabbi nagyon alacsony szallitasi tarifak kovet-
keztében kialakult szinte korlatlan, legalabb is koltség-oldalrol alig korlatozott szal-
litasi kereslet. A megrendeld szamara olcsé kozlekedés racionalisnak mutatta, hogy
mind a termeldk, mind a kdzigazgatas €s a lakossag szdmos megoldando problémajat
atterhelje a kozlekedésre: és kialakult egy ennek megfeleld iparszerkezet, kozigaz-
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gatasi korzetesités, terliletpazarld varosbeépités. Mindennek folyoméanyaként a piac-
gazdasagokkal dsszehasonlitva a kdzpontilag tervezett gazdasagok termelése sokkal
szallitasigényesebbnek mutatkozott: egységnyi GDP megtermeléséhez kiilonbozd
becslések szerint mintegy kétszeres szallitasi teljesitményre volt sziikség. (A tarifalis
viszonyok megvaltoztatasa ugyan azonnal kimutatja a korabbi viszonyok ésszertit-
lenségét, de a kialakult iparszerkezet, térszerkezet, intézményi szerkezet atalakulasa-
hoz hosszabb iddre van sziikség).
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Forras: Magyar Statisztikai Evkonyv 1996 KSH, 1997, az 1984-96 kozotti aruszallitas esetében Koz-
lekedési adatok 1984-1996. Infrafiizetek, KHVM 1997 Budapest

3. abra. Az aruszallitas és a GDP alakulasanak osszefiiggése Magyarorszagon

A 3. dbra egy hosszabb iddsoron mutatja be a magyar GDP ¢és az 0sszes aruszal-
litasi teljesitmény alakuldsanak Osszefliggését. A szallitdisok a GDP-ben mért fejlett-
séggel aranyosan néttek 1960 és 1980 kozott, s6t 1ényegében 1987-ig. (A nyolcvanas
években egy lelassult altalanos fejlédéshez egy hasonloképpen lelassult szallitas-
novekedés tartozott.) Jellegzetes szakaszt képez 1988 és 1993 kozott az atalakulassal
jard sokk: a GDP a kiindulo értéknél egy évtizeddel korabbi szintre, a szallitasi vo-
lumen pedig a csucshoz képest két évtizednyivel korabbi értékre esett vissza! 1994-
tdl fokozatosan elindult egy lassu novekedés mind a gazdasag egészét, mind a szal-
litasokat tekintve. Egyelére korai messzemend kovetkeztetéseket levonni, de remél-
hetd, hogy egyfeldl a gazdasag fellendiilése stabilizalodik, masfeldl, hogy ez nem
igényli azt, hogy a szallitasi teljesitmények is a korabbi szintre kapaszkodjanak
vissza. A szallitdsok visszaesése foleg az ipar €s a mezOgazdasag termelésének a
mennyiségi visszaesését tiikkrozte vissza, az Gjraélénkiilés irdnya viszont attol is fliigg,
hogy milyen 4dgazatok és milyen teriileti struktiraban képesek fellenditeni és meg-
szilarditani a termelésiiket.
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A legutobbi bd évtizedre vonatkozdan az aruszallitdsok volumenének alakulasat
kinagyitja és alagazatonként is részletezi a 4.dbra.

Az atalakuldsi iddszak f6 vesztesei a vastti és a vizi aldgazatok voltak, ahol
1988 ¢és 1993 kozott kereken 60%-kal estek vissza a szallitasi teljesitmények, mikoz-
ben a kozuti szallitas vesztesége nem érte el a 20%-ot. Ugyanakkor a megindulo fel-
lendiilés, bar mindegyik aldgazatban érezteti a hatasat, egyelore hangsulyosabban
érinti a kozutat, mint a masik kettot.
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Forras:Kozlekedési adatok 1984-1996. Infrafiizetek, KHVM 1997 Budapest

4. abra. Az aruszallitasi teljesitmények valtozasa alagazatonként, 1984-1995
[arutonnakilométer]

Nemzetkdzi 6sszehasonlitdsban érdemes ramutatni, hogy a vasutnak az aruszal-
litason beliili aranya jellegzetesen eltérd képet mutat a volt szocialista orszagokban
¢s a piacgazdasagokban. Magyarorszag sajatos kdzbensé helyet foglal el ezen a (je-
lenlegi atalakulési tempot kivetitve negyven évet atoleld, am egyaltalan nem kiva-
natos irdnyu) skalan. Nevezetesen: 11 kelet-europai orszag atlagaban az 6sszes aru-
szallitas kétharmadat viszi a vasut — ez Magyarorszag 15 évvel korabbi helyzetének
felel meg; ugyanakkor a mai magyar helyzet, mely szerint az dsszes aruszallitas egy-
harmadat viszi a vasut — az EU orszagok 25 évvel korabbi helyzetének felel meg.

A belfoldi szallitasok agazati vonatkozdsai

Fentebb a 3. dbrdn bemutattuk, hogy a kozlekedési dgazat egészét tekintve a
gazdasag strukturdinak megvaltozasa, iparagak leépiilése és vallalatok atalakulasa
kovetkeztében a szallitds volumene 1989 és 93 kozott 43%-kal csokkent. Ezen beliil
a vasut és a hajozas aranyaiban is teret vesztett, hiszen e kétfajta aruforgalom volu-
mene kevesebb, mint a felére esett vissza.

Tovabbmendleg, mig a vasut 1980-ban az 0sszes drutonnakm kétharmadat szal-
litotta, 1993-ra ez az arany is kereken egyharmadra csokkent.
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Bér a vasut személyforgalma tekintetében a csokkenés (egyes, féleg nemzetkozi
viszonylatoktol eltekintve) kisebb volt, tekintettel arra, hogy a személyforgalomban
keletkezett {lizleti veszteséget egy keresztfinanszirozason keresztiil az aruszallitas
egyenlitette ki, a valtozas teljesen 0 helyzet el¢ allitotta a magyar vasutat. (5. dbra).
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Forras: Infrastruktura és szolgaltatasai Eurdpai Tiikor 9. Integracios és Stratégiai Munkabiz. 1997

5. abra. A magyar vasuti személyszallitas részaranya europai osszehasonlitas-
ban 1970 és 1995 kozott

A kozuti fuvarozok a jarmiiparkkal kapcsolatban jelzett mindségi tényezok (és
kemény érdekek) miatt kiszorulnak a nyugati piacokrol. Ugyancsak ellentmondasos a
helyzet a kornyezeti, miiszaki és képesitési eldirasok atvételét illetden. A korszert
szabalyok kétségteleniil a kdrnyezet javat szolgaljak, il gyors bevezetésiik azonban
a teljes hazai fuvarozoi kort ellehetetlenitheti és kiiktathatja a fuvarpiacrél. Ugya-
nakkor mindeddig a hazai forgalomban (részben éppen az externalis hatasok figyel-
men kiviil hagyasa miatt) a kozati fuvarozas tekinthetd az atalakulasi idészak nyerte-
sének: a forgalom csokkenése mérsékelt volt és itt mutatkozik meg legel6bb a meg-
kezd6do gazdasagi fellendiilés hatasa.

A szocialista orszagok belvizi hajozdsa az allami monopolvallalatok jelentds al-
lami tdmogatasaval mikodott. A tdmogatas megsziinése az agazat teljes dsszeomla-
sat hozta. (Megjegyzendd, hogy nyugaton is jelentds allami tamogatasokkal maradt
csak fenn a hajozas és 1980 és 90 kozott igy is csak a szinten maradast tudtak bizto-
sitani az EU egészében. Azon orszagokban, ahol a belvizi hajozas szerepe jelentds
volt /D, B, NL/ szerény forgalomndvekedés kimutathatd, mig a tobbi orszagot jelen-
tds visszaesés jellemzi).

A belfoldi és nemzetkdzi kombinalt szallitas teljesitménye Nyugat-Eurdpéaban tiz
év alatt tobb, mint két és félszeresére nétt. Ekozben a MAV konténerszallitasi telje-
sitménye 1988 oOta harmadara csokkent. A kamionok vasuti szallitasa dinamikusan
nétt, de a vizi szallitdsuk gazdasdgossagi okok miatt megsziint.
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Varosi kozlekedésben a 90-es években a tomegkozlekedéssel vald teriileti ella-
tottsag, a szallitott utasok szama ¢€s az ellatds szinvonala egyarant csokkent. Fokoza-
tosan romlik a tomegkozlekedés/egyéni kozlekedés arany, bar még mindig maga-
sabb, mint a piacgazdasdgokban.

A nemzetkozi szint, kiilonos tekintettel a tranzit kérdeésére

Nagyon szorosan Osszefligg a térszerkezet ¢s a kozlekedési f0halézatok kapcso-
lataval a tranzitszallitasok kérdéskore. A magyar kormanyzat altal 1996-ban elfoga-
dott kézlekedéspolitika célként jeloli meg az eurdpai 6 szallitasi folyosok hazai sza-
kaszanak attraktivva tételét és egyértelmiinek tekinti, hogy minél nagyobb tranzitfo-
lyam atbocsatasa az orszagon nem egyszerlien a kozlekedésben dolgozoknak, hanem
az orszag egészének is érdeke.

Az aruszallitas esetében adottsagnak tekintve az orszag fekvésébol adodo jelen-
tds tranzitigényt, az atfolyd aruval helyben torténd manipulécié novelését érdemes
megcélozni. Erre kiilonb6z6é csomodpontokon (atrako és eszkozvaltasi pontok, elosztd
csomopontok, logisztikai szolgaltatd pontok) nyilik lehetdség. Ilyenek kialakulnak
egyes hataratkelok kozelében, az orszag belsejében pedig ott célszerl ilyen csomo-
pontot kialakitani, ahol az orszag térszerkezete szempontjabodl is elényds €s ahol az
arumozgatashoz szilikséges tér €s energia biztosithatdo mas funkcidk zavarasa nélkiil.
A fogadokészség azonban nem csak a kdzvetlen miiszaki feltételeken mulik, atfo-
gbbb gazdasagi bedgyazottsagra van sziikség. Valodi elonyt az orszag szamara a
tranzitnak az a része jelent, amire hazai tevékenység épiil, ami tulajdonképpen
megsziinik tranzit lenni. Ebben az esetben a kordbbi tranzitra, mint nyersanyagfor-
rasra telepiil rd egy ipari vagy szolgaltato tevékenység. Ahhoz, hogy ilyen tevékeny-
ségekhez hozzéjuthat az orszag, eldnyds, hogy fekvése miatt beleesik tobb tranzit-
folyosoba. Ezen tilmenden azonban a tranzit novekedésének szorgalmazasa egyal-
talan nem egyértelmiien timogathato.

A Rajna-Majna-Duna csatornaval kialakitott 3500 km-es tranzit viziit elvben
felveti hajozashoz kapcsolddo jarulékos szolgaltatasok ellatasanak a lehetdségét. Az
azonban, hogy ez hazai haj6zési bazis nélkill, a nemzetkozi hajozasra kihegyezve
kiilondsen rentabilisan miikddtethetd lenne, nem valdszini. Maga a tranzit fuvar
egyébként a hajozasban a nemzetkdzi vizek ingyenes hasznélata miatt haszonnal nem
kecsegtet, ellenkezdleg, igen koltséges €s jelentds kotelezettségeket ro az orszagra.

A vasut esetében mas a helyzet, itt a tranzit aru szallitdsa jovedelmezd, €s egy
meglévd, és mindenképpen fenntartandd és korszertisitendd infrastruktira-halozat
koltségeinek a viseléséhez nyljt segitséget. A kiépitett halozaton célszerii a kdzuta-
kat terheld aruforgalombol is minél nagyobb részt elszallitani (kozvetleniil, illetve
kombinalt fuvarozassal). Megjegyzendd, hogy a viziszallitasra egyébként alkalmas
tomegaru szamara is altalaban megfelel a vasuti szallitas.
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A kozuti tranzit 1éte részben adottsag, ennyiben szamolni kell vele. A kamionok
forgalma azonban sem gazdasagossagi, sem kornyezeti szempontbol nem kivanatos,
¢s az elkeriilhetetlen tranzitot célszerii az orszagon gy atbocsatani, hogy az a lehetd
legkevesebb zavarassal jarjon. A tranzit személyforgalommal kapcsolatban ugyan ¢l
egy olyanfajta varakozas, hogy az potencidlisan turizmussa valtoztathat6, ennél
azonban korrektebbnek tiinik az az allaspont, hogy itt is biztositani kell, hogy minda-
zok, akik at kényszeriilnek az orszagon utazni, barmiféle értékes térség érintése nél-
kiil tehessék ezt meg. Hosszl tdvon az atutazd forgalomtdl megvédett térségek ide-
genforgalmi vonzasa nd, €s ez nagyobb eldny, mint ami a tranzit kényszeres odaira-
nyitasatol varhato lenne.

Intézmény-oldali atalakulas és a magyar kozlekedéspolitika
Az allam szerepének megvaltozasa

Az éllam szerepkorét két iranybdl éri kihivas: egyrészt a maganszféra illetve az
onkormanyzatok vesznek at feladatokat, masrészt az EU-ban a K6z6sség von maga-
hoz korabbi allami kompetenciakat.

Lefel¢ a teljes liberalizaci6 esetében az allam véglegesen lemond bizonyos jogai-
r6l, mig koncesszios szerzédések keretében hosszu tavon fenntartott jogait ideiglene-
sen ruhazza at a vele szerzodokre. A kozlekedési agazatban a koncesszids szerzodé-
sekkel a rentabilitas hataraig vald el-egyenstlyozas a probléma: az allamnak mennyi
engedményt (garancidt, teriiletet, kedvezményt) kell ahhoz adnia, hogy a koncesszio
1étrej6jj0n, illetve, masfeldl, a megkivant engedmények utan érdemes-e még ennél a
konstrukcional maradni, egyaltalan, a nem rentabilisnak bizonyuld beruhazas meg-
épitésére vonatkozé szandékot fenn kell-e tartani? (autdpalyak, metro)

A masik jelentds allami feladatkdr a vallalkozasba adhaté infrastruktara felada-
tainak leadasa utan a nem vallalkozoi logika szerint mikodo kisérd feladatok ellata-
sardl torténd gondoskodas. Ez a teriilet a piacszabalyozasi feladatok mellett a kor-
nyezetvédelmi, fogyasztovedelmi, nemzetbiztonsdagi és a szocialis (a szolgéltatasbol
kimaradok védelme) kérdéseket dleli fel.

Altaldnos probléméanak tekinthetd, hogy a helyi szolgdltatdsok esetében a mii-
kodtetés fenntartasa is (esetleg rétegspecifikus médon) tamogatasra szorulhat (helyi
tomegkozlekedés, helyi tavkozlés, vizellatas), mig orszdgos és atlapolo rendszerek
esetében a miikddtetés rentdbilis lenne, viszont a nagy beruhazasigényli 1étesités és
fejlesztés koltségeit az igénybevevok nem képesek viselni.

A konkrét probléma agazatonként egyedi formaban meriil fel, &m kozds benne,
hogy a dontés nem agazati, hanem 6sszkozlekedési, sét Gssztarsadalmi szempontok
mérlegelését igényli. (A kombinalt szallitas soron kiviili vamkedvezményekkel, ut-
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ado kedvezményekkel, jutalom kozuti kontingensekkel torténd tamogatast kér — mi-
kozben az EU ajanlasok a kozuti aruszallitas egészében a kontingentélasi és engedé-
lyezési korlatok megsziintetét tiizik ki célul. A hajozas jelentds fejlesztési, mitkod-
tetési €s selejtezési tamogatasokat igényel, mikdzben gazdasdgossagi érvekre hivat-
kozik, de az érvek nem fedik le a vastt szempontjait.)

Atfogd probléma a kordbban felhalmozédott adéssdagok kezelése is, (MAV ados-
sadgcsokkentés, allami konszolidacio) lehetdleg olyan modon, hogy a jovore vonatko-
z6an az eljaras ne 0sztondzzon tovabbi puha koltségvetésre tdmaszkodod gazdalko-
dasra.

Az allami feladatokkal kapcsolatos kérdéskor masik blokkjat alkotjak azok a
problémak, ahol a kompetencia az allamnal feljebb, nemzetekfeletti, Unids szintre
csuszik, és erre kell Magyarorszagon is felkésziilni. Légikozlekedésben a K6zosség a
viteldijak, a piaci jelenlét, a kapacitas-feleslegek és a tarsasagok bejegyzésének az
ellendrzésén keresztiil kivanja a piacfeliigyeletet sajat hataskorbe vonni. Hasonlo
szinten befolyasolhatd a t0bbi fuvarpiac alakulésa is. EU célkitlizés a miiszaki szab-
vanyok egységesitése, ami minden agazatot érint, &m nem egyforma hatéssal lesz a
fejlett és a kevésbé fejlett orszagok versenyképességére.

A liberalizacio kihivasa, finanszirozas és méltanyossag

Magyarorszagot, a vilag tobbi kdzepesen fejlett kategoriaba tartozo orszagahoz
hasonldan a liberalizacio jelszava €s presszioja egy olyan idészakban érte el, amikor
egyes infrastukturalis alapszolgaltatasok mennyiségi elterjedése sem fejezodott még
be, ezért a feltételek gyors megvaltoztatasa fokozottan sujtja éppen a tarsadalom leg-
szegényebb rétegeit: hiszen, mig a tobbség szadmara a kordbban kiépiilt alaphaldzaton
csak az lizemeltetés dragul meg jelentésen, addig azokon a teriileteken, ahol az alap-
halézat sem épiilt korabban ki, most ez is a kozvetlen fogyasztot terheli. Egyelore e
kérdéskor kezelésére semmi sem torténik, ezzel szemben jelentés nyomdas nehezedik
a korményra annak érdekében, hogy a valoban indokoltan az igénybevevére haritan-
do specialis, mindségi szolgaltatasok koltsegeit kozpénzekbol tamogassa (pl. auto-
palyak, kiterjedt logisztikai kozpontrendszer, hajozasi céli folyamszabalyozas).

A kozfinanszirozassal torténd rasegités, mint megoldas éppen ott tiinik jogosnak,
ahol a tarsadalom modosabb rétegei mar hozzdjutottak az adott szolgaltatashoz, és
most a hatranyosabb helyzetii rétegekre keriilne sor. (Mennyiségi elterjesztés vége, a
szolgéaltatas teljeskoriivé tétele). Normalis esetben ez egy viszonylag gyors telitddési
folyamat, ekkorra a létesitésben résztvevo hazai cégek maximalis piaci kapacitasra
fejlodtek fel, és a tovabbi igényldk kozpénzekbdl torténd megsegitése egyrészt éssze-
rl, hiszen e kapacitasok leépitésének a lassitasat jelenti, masrészt méltanyos, hiszen
ilyenkor a kozpénzen keresztiil olyanok, akik mar igénybeveszik az adott szolgalta-
tast segitenek hozza masokat, hogy Ok is hozzajuthassanak. Természetesen egy cél-
zott és részleges kozfinanszirozas nem keverhetd Ossze egy 4gazat éltalanos kozfi-
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nanszirozasaval, magyardn a mellékathalézat fenntartasat segitd kozpénzbdl nem
lehet autdpalyat épiteni akkor sem, ha valamiért ez utdbbit az 4gazaton beliil siirgo-
sebbnek gondoljak.

Légikozlekedésben Magyarorszagon a Malév Rt részleges privatizacidja utan is
az allam egyidejiileg tulajdonosi, hatdsagi és vallalkozodi pozicidkat birtokol, mono-
pol jogokkal rendelkezik. Az EU normak egyoldala és gyors atvétele a
l1égikozlekedés egészében a magyar piac megnyitasat jelentené kiilfoldi tarsasagok
szamara, anélkiil, hogy magyar légitarsasagok azonos elényhoz jutnanak a Kozos-
ségben. A keleti piacok teljes kdlesonds és mihamarabbi megnyitasahoz EU érdekek
flizédnek, a magyar érdek viszont asszimmetria kialakitasa a védelmiinkben és a li-
beralizacid lassitasa

Belvizi hajozasban a rajnai és a dunai hajozéassal kapcsolatos egyezmények fel-
tlind és egyoldalu asszimmetridja eleve megakadalyozza egy esetleges magyar hajo-
park részvételét a rajnai hajozasban.

A kozuti druszallitasi szektor méara Magyarorszagon privatizalt. A vasutak
egyelére nemzeti keretek kozott mitkddnek Eurdpédban is, belfoldon monopolhely-
zetet élvezve. Az els6 megoldand6 kérdés harmadik fél szabad hozzaférésének bizto-
sitasa az infrastrukturahoz. A nemzetkdzi vasuti forgalom liberalizdlasa a magasabb
technologiai szinten 1évo és tOkeerdsebb vasutaknak kedvez, ezt nincs okunk siirget-
ni.

Jogharmonizacio, mint cél

Ugyancsak altalanosan jellemzi a magyarorszagi helyzetet, hogy mikdzben még
az egyes aladgazatokon beliili és az 4gazati célkitiizéseket Osszerendezd fejlesztési
stratégia sem alakult ki, az elérehaladas mértékét ehelyett egy masik skalan, az EU
(sajat orszagaira kialakitott) feltételeinek a kozelitési fokaval, gyakran a méar harmo-
nizald jogszabalyok szdmaval probaljadk mérni, ami természetesen nincs feltétleniil
szerves kapcsolatban a hazai agazat tényleges legfontosabb tennivaloival. Ez utdbbi
mutatészam hasznalhat6 indikatorként, (lazméréként) az agazat altalanos szintjének
bemutatasara, de sulyos tévedés azt gondolni, hogy a tényleges fejlesztés maganak az
indikatornak a kozvetlen megvaltoztatasaval serkentheto.

Az intézmények lebomldsa és ujratagolodasa

A problémaknak tulajdonképpen egy masik vetiiletét jelenti annak a hangsulyo-
zasa, hogy a nehézségek jelentds része visszavezethetd intézményi jellegli hianyos-
sagokra.

Az egyik jellegzetes intézményi valttozas a korabban 6sszevont funkciok szerve-
zeti széttagolasa jelenti. Ez szinte minden agazatot érintett, am a valtozasok jellege



16 MTA VILAGGAZDASAGI KUTATO INTEZET

¢s a hozza fiz6do értékelések nagyon kiilonbozdek. Talan elmondhatéd az, hogy a
valtozasok kényszerét idoben felismero dgazatok igyekeztek maguk az élére dallni az
atszervezesnek és igy végiil is azt nem elszenvedték hanem vezényelték.

Vasuti kozlekedésben szervezetileg szEtvalt a vasuti infrastruktara és a kereskedo
vasut, igaz, itt az infrastruktiura igazgatdsat és lizemeltetését ellatd funkciok helye
még vitatott (jelenleg nem tartozik az allami felelésségben marado infrastruktiradhoz)

Legikozlekedésben a Malév és az LRI hasonlo jellegli szétvalasa mar korabban
megtortént. Utdbb elvalt a katonai és a polgari repiilés szervezete is és az 1995-0s
torvénnyel 1étrejott az 6nallo kétszintlipolgari légikdzlekedés hatosagi rendszere. (Az
allam hatosagi, tulajdonosi és vallalkozoi szerepének Osszefonddasa még nem sziint
meg, ¢és nem EU-konform a torvényben, hogy a balesetek és rendkiviili események
kivizsgaladsara nem fliggetlen a nemzeti 1égiigyi hatosagtol. Folyamatban van a kato-
nai és polgari repiilés infrastrukturijanak gyakorlati megosztésa is.).

Kozuti kozlekedésben az orszagos kozuthaldzat lizemeltetését ellatd szervezetek
kozhasznu tarsasagokka alakultak at, ami teljesen egyediilallo, és a gyakorlatban
torténd probaja elé tobben kétségekkel tekintenek.

A stratégia hianya és a koncepciotlansag

Az a tendencia, hogy a spontdn folyamatok felismerése késik, €s a tudatos fej-
lesztési stratégidk nem képesek a meglévd, létezd igényekre tdmaszkodni,
végigkiséri a magyar kozlekedéshaldzat alakuldsat. Korabban ez jellemezte a kozfor-
galmu kikotohalozat kiépitésével kapcsolatos kudarcot: mire az elképzelések kiala-
kultak, a fobb szallitok kényszertien kialakitottak a maguk egycélu kikotdit €s nem
voltak hajlanddk Gjra finanszirozni egy, most mar kozcélu (de szdmukra immar fe-
lesleges) kikotohalozat épitését. Most hasonld veszély fenyegeti a kombinalt szallitas
csomopontjait: a szamos (éppen nagyforgalmu) terminal spontan modon, vagy kiilso
érdekbdl alakult ki ott, ahol kialakult, teriiletileg nem bdvithetd, nem képes alapjava
valni egy konzistens halozatnak. (Jozsefvaros és Sopron: e két terminalon jelenik
meg az orszagos forgalom fele!).

Legikozlekedésben hianyzik egy egységes stratégia a hatdsag, a 1égitarsasagok és
a repiildterek szerepérol. Nem tortént meg az eldnydk €s a hatranyok tobbszempontu
Osszehasonlitasa olyan kérdésekben, mint a nemzeti 1égitarsasag 1éte, a Ferihegy sze-
repe, egy esetleges HUB pozici6 (sikeres vagy sikertelen) megcélzasa, az EU illetve
az USA éltal kinalt lehetdségek, partnerpoziciok kozotti mérlegelés. Kovetkezéskép-
pen stratégiai dontések helyett pillanatnyi piaci eshetdségeken mulik a gépbeszerzés,
a charter-jaratok és a menetrend viszonya, késik egy regiondlis utvonalhdlozat ki-
épitése (az induld pozicidk sokat fognak szdmitani mindenféle targyaldsnal). Nem
megoldott a hajozési szakszemélyzet képzése.
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Stratégiai koncepcid hianyaval jellemezhet6 a kozuti és a vasuti kozlekedés fej-
lesztésének szamos olyan kérdése, amelyeket kiilon probléma-pontokban targyaltunk
(térbeli struktira, logisztika, a tranzit, az dllam szerepe, a liberalizacid)

A stratégia hidnya koszon vissza a magyar kozlekedéspolitika sorsaban is.
Hivatalos (kormanyzati, parlament dltal elfogadott) kézlekedéspolitika

Magyarorszagon a KHVM szervezésében 1993-1994 folyaman késziilt, majd a
kovetkezo években a kormany illetve 1996-ban a parlament altal elfogadasra kertilt a
Magyar Koztarsasag Kormanyanak Kozlekedéspolitikdja. Ez a kozlekedéspolitika 6t
stratégiai irdnyt nevez meg, ezek:

- az Europai Unidba torténd integralodas eldsegitése,

- a szomszédos orszagokkal valo egyiittmiikodés feltételeinek javitasa,
- az orszag kiegyensulyozottabb térségi fejlodésének eldsegitése,

- az emberi élet és a kornyezet védelme, és

- a hatékony, piackonform kozlekedésszabéalyozas

A kozlekedéspolitika a stratégiai iranyokhoz megvalositando feladatokat rendel,
amelyeket azutan aldgazati bontasban is, mint agazati féirdnyokat ismertet, végiil a
megvalositas eszkozrendszerével (kdzgazdasagi és jogi kornyezetével) foglalkozik.

e ey

nem csak az agazati foiranyok ismertetésének a felépitését hatarozta meg, de azt is,
hogy a parlament altal elfogadott révid hatarozatban dontéen csak a tranzitforgalmat
eldsegitd beruhazasok sziikségességének deklardldsa keriilt kiemelésre. (Maga a
kozlekedéspolitika, ahonnan az alabbi prioritdsokat dsszefoglaljuk, a hatarozat mel-
1€kletét képezte.)

A vasuti kozlekedés [atkm 31%-a, ukm 11%-a] prioritdsai az EU altal kiemelt
kozlekedési folyosokon a 160 km/6 sebességet biztositd korszeriisités, csatlakozas a
nemzetkozi informatikai rendszerekhez, szintentartas a torzshal6zathoz nem tartozo
0sszekotd vonalaknal, egyszerisitett szolgalat a kisforgalmu vonalaknal, st ahol azt
alapos vizsgalat is indokoltnak latja a kisforgalmu vonal ilizemeltetésének sziinetel-
tetése vagy a vonal felszdmolasa. A gordiild allomany jelentds selejtezése mellett
szelektiv fejlesztés is sziikséges, kiemelten a kombinalt fuvarozasok eszkozrendsze-
rének a megteremtésére.

A kozuti kozlekedésben [atkm 49%-a, ukm 87%-a] a "fo célkitlizés a belsd ¢€s
kiils6 regiondlis fejlesztést is eldsegitd autdopalydk miel6bbi megépitése az orszag-
hatéarig", tovabba a sugaras Uthalozat kiegészitése gytirii és atszeld kapcsolatokkal, a
kozuti féhalozat sziik keresztmetszeteinek kapacitasbovitése, a telepiiléseket elkeriild
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szakaszok megépitése, hidak és a hianyzé halozatelemek megépitése, teherbirasanak
novelése, hataratkelohelyek kapacitasbovitése, kiilonszintii vasuti keresztezések
szamanak novelése, kerékparuthalozat bovitése, onkormdnyzati haldézaton a burkolt-
sag aranyanak novelése, az eloregedett kdzati jarmiidllomany megujitasa.

A vizi kozlekedés [atkm 3%-a, ukm 0.1%-a] prioritasai: a dunai viziit Budapest
feletti szakaszanak VI.b. osztalyra valo ndvelése, Gyor, Csepel, Nagytétény, Duna-
ujvaros, Szekszard, Baja, Szeged, kdzforgalmu kiko6tok fejlesztése, kombinalt szalli-
tast lehetové tevd kikotdk megépitése, a kikotok megfeleld kozuti és vasuti kapcso-
latainak létesitése, a magyar folyami hajopark alkalmassa tétele a nyugat-eurdpai
viziutakon valo kozlekedésre: azaz cseréje allami beavatkozassal, a folyam-tengeri
hajozés felélesztése. A tiszai hajozas fejlesztése, a Duna-Tisza csatorna tavlati meg-
valositasa.

A légi kozlekedés [atkm 0.1%-a, ukm 3%-a] prioritasai: A repiilétereknek a for-
galmi igényekhez igazodd fokozatos fejlesztése, Ferihegy, esetleg Kiskunlachaza
esetében a kozponti nemzetkozi repiildtér igényével 1épést tartva, a repiilésirdnyités
folyamatos fejlesztése, a Malév olyan mértékli tdmogatisa, mint amilyet EU-beli
nemzeti versenytarsai kapnak.

A csovezetékes szallitasban [atkm 16%-a] a foldgazvezetékek szlovékiai veze-
tékbe csatlakozassal a keleti kapcsolodas egyoldaliisaga csokkent. (Kdolaj esetében
az adriai vezeték ezt a tartalékot mar korabban biztositotta.)

A kombinalt szallitasban az egyes alagazatoknal érintett beruhazasok és atrakd
terminalok segitségével a cél az export-import forgalom 3-4, a tranzitforgalom 15-
20%-anak elszallitasa.

A varosi és kornyéki kozlekedés prioritasai: a tomegkdzlekedés aranycsokkené-
sének fékezése, majd megallitdsa, ehhez a jarmtidllomany megujitasa, P+R parkolok
1étesitése, és kerékparmegdrzok, kozlekedési szovetségek, tarifazonak kialakitasa.
Stirlin lakott, miemléki, pihend, lidiildteriileteken a személygépkocsi forgalom kor-
latozasa, altaldban csillapitott forgalmu zondk, gyalogosovezetek, atfogd parkolas-
szabalyozas kialakitasa, a kereskedelmi aruszallitasok szabalyozasa. Budapesten a
prioritasok: a dunai atkeld-kapacitas bovitése, forgalmas szintbeli vasuti keresztezé-
sek atépitése, nagybefogaddképességli parkolodlétesitmények épitése, a Ferihegyre
vezetd kozuti kapacitas bovitése, (tavlatban tomegkozlekedési megoldas 1étesitése).
A kiils6, gytirtis irdnyt tthaldzat fejlesztése, a vastt tomegkozlekedésbe torténd be-
kapcsolasi lehetdségének megvizsgalasa, tdvlatban a metro tovabbépitése.

Megallapithato, hogy az alagazatokra tagolt prioritisok nem kovetnek semmiféle
stratégiai iranyt, benniik az egyes aldgazatok torekvései kaptak hangsulyt. A kozle-
kedéspolitika nem hatarozott meg olyan hangsulyokat és funkciokat, melyek az
alagazatok szamdra iranyokat, munkamegosztast jeloltek volna ki. Ellenkezoleg,
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mindegyik alagazat azt talalta eredményes stratégianak, ha fo igényeivel az EU-
csatlakozashoz kulcsolhatonak vélt tranzit szerepkorhoz kapcsolodik, itt remélve leg-
kevésbé visszautasithato tamogatast. Megfelelo vezérelvek hianydban e torekvések
lényegében sziiretleniil bekeriiltek a prioritaskent megjelolt feladatok kézé. Mivel a
kozlekedéspolitikabol éppen a koncepcio maradt ki, a bekeriilt helyes célok is esetle-
gesen elhagyhatok, vagy elorangathatok maradtak, és valodi kétottséget nem jelen-
tenek.

Mindezen esetlegességrdl tanuskodik az azéta eltelt id6: sem a MAV folyamato-
san napirenden lévo stratégiakeészitésében, sem a kozuti gyorsforgalmi halozat ala-
kulasaban nincs semmiféle szerepe a szentesitett kozlekedéspolitikanak, a koncesszi-
0s vagy allami finanszirozas, az épitendo palyak sorrendje, iranya teljesen napi ak-
tualitasok szerint és hosszu tavu megalapozas nélkiil alakul (M8 helyett M6, szlovén
vasuti kapcsolat, utalap felhasznadlasa autopalyaépitésre, azonnali metroépités, Du-
na-hajozas megitélése stb.).

Osszefoglalva: jévahagyott kozlekedéspolitika van, valodi jelentésége viszont
nincs: azota vilagosan latszik, hogy azokban a kérdésekben, amelyben allast kellett
volna foglalni, ez nem tortént meg. A dokumentum sajat elkészitoi, azaz az dagazat
szdamara sem szolgal iranymutatdskent.

Egyeb fejlesztési stratégiak
Héaromféle 'egyéb' fejlesztési stratégiardl érdemes beszElni:

(a) aldgazati stratégiak, amelyek sajat nézépontokat erdsitenek fel. Ilyen stratégi-
ak mindig vannak, éppen ezek megfeleld keretek kdzé szoritdsardl lett volna hivatva
gondoskodni a jévahagyott kozlekedéspolitika: mint lattuk, ez nem tortént meg.

(b) kormanyzati politikai elképzelések, amelyek foliilrdl nytlnak at az adgazat-
politikan. (szomszédkapcsolatok alakulasa, EU hivatkozasok) A kozlekedéspolitika
parlamenti jovahagyatasdnak masik célja az lenne, hogy a kormanyzat szdmara kon-
zisztens kereteket adjon ebbdl a szempontbdl a lehetéségekrél. Ez sem tortént meg.
Adott esetben nem az a probléma, ha a szlovén, roman vagy a horvat kapcsolatok
alakulésa felveti az infrastruktira-halézatok adott irdny0 fejlesztését: a probléma az,
hogy nincs egy olyan 4gazati koncepcid, ami egyfeldl szamolna azzal, hogy legalabb
a sajat stratégiai fOiranyaiban (EU csatlakozas eldsegitése, szomszédkapcsolatok
fejlesztése) bekovetkezd 1épések kovethetdek legyenek a kozlekedéspolitika sajat
keretei kozott, madsfelol olyan, ami alapjdn mondani lehetne valamit arrol, hogy az
orszag szempontjabol hogyan illesztheték kedvezden az 0j lehetdségek a fejlesztési
tervekbe. Ehelyett gyakorlatilag minden 1 felvetés teljesen felforditja az addig han-
goztatott nézeteket.
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(c) alternativ, esetiinkben kiilondsen a kornyezeti korlatokat hangstlyosan fi-
gyelembeveve fejlesztési koncepciok. Ilyen koncepciok is vannak: ala kell huzni,
hogy a hivatalos kozlekedéspolitika kidolgozasaval parhuzamosan, és azdta is maga
a KHVM is adott ¢és ad ki megbizédsokat ilyen koncepciok kidolgozasara.

AZ EU KOVETELMENYEI

Az Eurdpai Uni6 onvédelmi tarsulasként jott Iétre, hiszen a térség egy harmadik
vilaggazdasagi polusként akar megkapaszkodni és szerepet jatszani a globalis keres-
kedelmi versenyben. Az egységes belsd iranyitds elérésé¢hez fontos feladattd valt a
tagorszagok stirli és kiépiilt nemzeti infrastruktura halozatainak tovabbfejlesztése sui-
rli és atfogo unids halozatokkd, azaz transzeuropai osszekottetések kiépitése. Hason-
loképpen kiemelt célt képez a nemzeti monopolhelyzetet élvezé nagy allami szolgal-
tatok elszigeteltségének a feloldasa, az atjarhat6é hatarokhoz illeszkedden atjarhatd
halozati rendszerek, liberalizalt és privatizalt szolgaltatasok 1étrehozasa.

Mindezek a Iépések eredeti megfogalmazasukban az Unid orszagai altal lefedett
térség belso strukturajat hivatottak javitani, és azt tartoznak eldsegiteni, hogy az
tileg onmagukban fejlett és egymashoz képest hasonld szinten fejlett orszagok
egylittmilkddését eldsegitd kapcsolatokrol van szd, ahol a szimmetrikus fejlettségi
viszonyok miatt magatdl értetddik, hogy a megerdsodd Osszekottetésektol is szim-
metrikus hatdsok, a 1étrejovo elényok méltanyos megoszlasa varhatd. Tapasztalhato,
hogy minden olyan kérdésben, ahol az EU-n beliili kiilonbségek jelentdsek, az unioén
belill is fennakaddsok tdmadnak, az eltervezett folyamatok lelassulnak, az alkufo-
lyamatok kiélezddnek, a dontések elhtizodnak.

Ha egy csatlakozni akard kiilsé orszag szamara kell meghatarozni az EU kove-
telményeit, természetesen Briisszel ugyanazokat a kérdéseket sorolja fel, amelyek a
belsd kohézidé megteremtése kapcsan az Unid orszagaival szemben megfogalmazod-
tak ¢és a figyelem eldterébe keriiltek. Tehat: magisztralis osszekottetések kiépitése,
liberalizacio, dallami tamogatds megsziintetése, privatizacio, a szolgaltatasoknak az
igénybevevé dltal torténc megfizettetése. Esetenként elsikkad az a tény, hogy az EU
fejlett gazdasaggal rendelkezd tagallamaiban ezen kovetelmények meghirdetése ide-
jén lényegében befejezodott az alaphdlozatoknak az orszagon beliili kiépitése (allami
segitséggel) és az ezt felvaltd, korszerili, magas mindségi szintet biztositd, am draga
infrastrukurdk kiépitésének az idején keriil sor az 0j szabalyok bevezetésére (nagy
sebességli vasut, autdpalya, stb).

A kevésbé fejlett és az alapvetd regionalis szintli infrastrukturdk orszagon beliili
kiépitését még nem lezart orszagokkal szemben megfogalmazhatok ugyan véltozat-
lan formaban az fentebb idézett EU kovetelmények, formalisan be is vezethetdk a
jogszabalyok, atalakithatok a szervezetek. Azt azonban észre kell venni, hogy ha
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ugyanazokat az intézkedéseket egy kevésbé fejlett orszdgban vezetjiik be, annak a
hatésa eltérd lesz attél, mint ami az eredeti cél lenne. Ha egy orszagban a helyi halo-
zatok megfeleld szintjét megeldzve éplilnek ki a kontinentalis kapcsolatok, akkor ez
az orszag nem lesz képes a rajta athalad6 forgalom eldnyeit gazdasagi vérkeringésé-
be beilleszteni, ¢s monokulturés tranzitorszagga valik. Ilyen esetben a transzeuropai
halozati 6sszekottetés hatdsa mar egyaltalan nem szimmetrikus: a magisztralis 6ssze-
kottetésnek a fejlett alaphaldzathoz és fejlett gazdasaghoz kapcsolodd csomopontjai
tovabbi fejlesztd hatdsokat képesek az adott csomdpont kornyezetében kozvetiteni,
mikdzben az ilyen alaphalézatra nem tdmaszkodd csomoépontok sajat térségiik sza-
mara nem tudnak serkentd hatasokat atadni: a két térség kozotti fejlettségbeli kap-
csolat nem csékken, hanem a kiilonbségek konzervalodnak, sot az elmaradas nohet.

Ha a csatlakozni kivano orszdgok nem a sajat makrogazdasagi szintjiikbol faka-
do logika szerint fejlesztenek, hanem magukra nézve kizarolagosnak fogadjak el az
EU orszagok mai szintjének megfelelden megfogalmazott kovetelményeket, ezzel
eltorzitjak sajat fejlodési palyajukat és hosszu tavra csapdaba keriilnek. Ez sem a
csatlakozo orszagoknak sem az Europai Unidonak nem lehet hosszu tadvon érdeke.

Mi tortént az eddigiekben az EU alkalmazkodas terén

A magyar gazdasagban néhany elemében mar a nyolcvanas évek folyaman, majd
sokkal hatarozottabban 1989-t61 kezdve olyan makro- €s mikrostruktarak éptiltek ki,
amelyek reagélni képesek a piacgazdasagi logika szerint bevezetett szabalyozasra.
Ez nagyon fontos eredmény, enélkiil ugyanis a jogi szabalyozas ugyan tételesen at-
vehetd, de hatdsaiban kiszamithatatlan és nem segiti eld az adott szabalyozastol vart
tovabbi elmozdulasokat. Ennek ellenére Magyarorszagrol is elmondhato, hogy a jog-
rendi harmonizaci6 esetenként a tartalmi atalakulas eldtt jar, az atalakulasi 1épések
tényleges veszélyei nemritkan utdlag deriilnek ki, az atalakuldssal jard elkeriilheto
veszteségek kivédésére sem alakulnak ki idoben véddintézkedések.

Egyediségiikre ¢s méreteikre valo tekintettel Iényegében valamennyi nagy allami
monopolszolgaltatod atalakitdsa kiilon kisérletként megy végbe, a kozlekedési, a hir-
kozlési vagy az energiatermeld ¢és -ellatd nagyvallalatok részvénytarsasdgga alakitasa
majd privatizacidja az eldzetesen elfogadott kerettorvények megléte ellenére alkalmi
kormanydontések szerint és némileg kampanyszertien zajlik. Ennek kovetkeztében a
privatizacio lezajlik, de a monopol-szolgaltatoi helyzet a legtobb esetben fennmarad,
makroszinten a tékebevonds megtorténik, de a fogyasztoi kiszolgaltatottsdg nem
csokken, sOt az aremelések miatt esetenként még érezhetobbé valik, mint korabban.
Kiilonosen vonatkozik ez a koncesszios szerzodésekre, ahol az allam a szerz6désben
ségeit is hosszabb idére nagy mértékben behatarolja. kdzlekedési vonatkozéasban ed-
dig az autodpalya sorolhato fel ilyen példaként.
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A fenti nehézségek mellett tényszertien azt lehet megallapitani, hogy az allami
szolgaltatok részvénytarsasagi formaba vald atalakitasa kivétel nélkiill megtortént,
még olyan teriileteken is, ahol viszonylag kevesebb a nemzetkdzi példa hasonléra
(allami kozuthaldzat fenntartasa). A privatizacioban az EU déli orszédgaihoz hasonlo-
an a (kiilfoldi) tokebevonas igénye vezérli a folyamatokat, ezért a magan (vagy kiil-
foldi allami) téke bevonasa jobban elérehaladt, mint (Nagybritanniat kivéve) az EU
fejlett orszagaiban. A privatizacié elérehaladdsa elvben megkonnyiti a liberalizacio
terén megtehetd 1épéseket is, hiszen a tobbségi kiilfoldi tulajdonba keriilt szolgélta-
tok piaci pozicidinak védelme nem jelent tobbé nemzeti szabalyozasi kényszert,
ugyanakkor hangstlyosak maradnak a liberalizaci6 révén a fogyasztoi oldalon remélt
elényok.

Mi varhaté a tagsag elétti idészakban az alkalmazkodasi folyamatban

Jelenleg az EU csatlakozasi folyamatban tulzott hangsulyt kap az a varakozas,
miszerint a tagsaggal jar6 legfontosabb eldnytényez6 az, hogy megnyilnak az orszag
elétt bizonyos tamogatasi forrdsok ¢és ennek révén az egyes agazatok tdke-
injekcidhoz jutnak. Ezzel a varakozassal sajnalatos modon az agazati fejlesztések
rangsoroldsaban el6térbe keriilnek a csatlakozas formai kritériumai ("nehogy kése-
delmet szenvedjiink és késObb jussunk a pénzhez") és hattérbe szorulnak azok a
szakmai meggondolasok, amelyek egy mai helyzetbdl kiinduld organikus fejlesztés
révén a gazdasdg adaptivitasat novelnék, ezzel biztositva a potencialisan
szamitasbavett forrdsok hasznosuldsat. (A tokére és az infrastruktira szakmai tartal-
mara vonatkozdan nagyon hasonld megallapitas tehetd: a belso felvevéképesség ha-
tarozza meg a helyileg realizalhato elonyoket, enélkiill barmilyen nagy ataramld
mennyiség /toke, forgalom, nyersanyag/ kihasznalatlan marad és nem szolgdlja a
helyi gazdasag fejlodését.)

Alapvetd fontossagu, hogy a varakozasok fokozatosan egy a tOkeéhségnél ar-
nyaltabb és redlisabb megkozelités iranyaba valtozzanak, csak ebben az esetben ké-
pes az orszag élni azzal a mozgastérrel és dontési szabadsaggal, amivel valdjaban
rendelkezik.

Bar a belsé strukturdk kiépiilésére kovetkezetesen gondot forditd fejlesztési pa-
lya rovid tavon lassitast is jelent, figyelemmel kell lenni arra, hogy a folyamatok las-
sitasat kiilonb6z6é érdekcsoportok egészen eltéré szempontok miatt tamogatnak.
Olyan vallalati ¢és alagazati csoportok, amelyek szdmara az allami tdmogatas meg-
szlinése vagy a versenynek valo kitétel egy gazdasagtalan tevékenység jelentds le-
épitésével jarna, ugyancsak a lassitas mellett érvelnek, de itt éppen a belso strukturak
megvaltozasanak a lelassitasarol, az adllami tamogatasok fenntartasanak meg-
hosszabbitdasarol lenne sz6. Természetesen a tdmogatasok leépitése soran figyelmet
kell arra forditani, hogy a folyamat a lehetd legkisebb elkeriilhetd konfliktussal
menjen végbe, ebben az értelemben jogos a lassitds. Nem indokolt azonban a kény-
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szerl tdmogatast olyan fejlesztésekre forditani, melyek a veszteséges tevékenység
meghosszabbitasat, tovabbi kényszertamogatasok elszivasat célozzék (hajozas egyes
terliletei); vagy nem indokolt a struktiravaltas elodazasat egyszerlien a monopolpo-
zicio atmeneti meghosszabbitdsara hasznalni.

Nagyon fontos, hogy a kétféle célt vilagosan megkiilonboztessiik: mikor hasz-
nalja valaki az atallas problémait érvként a valtozas sziikségessége tagadasanak bi-
zonygatasara €s a mult igazolésara, illetve mikor van sz6 az arnyaltabb megkozeli-
téssel a valtozas segitésérdl, az egyoldali vagy rovidlatdé EU-propaganda vadhajta-
sainak korrigalasarol. A kétféle lassitasi igény kozott alapvetd a kiillonbség a célok-
ban: az elsO esetben visszarendezési kisérletrol van szo, a belsd strukturalis valtozas
akadalyozadsarol, a méasodik esetben viszont éppen a strukturalis valtozas végrehaj-
tasarol, az ehhez sziikséges 1d6 biztositasarol.

Miért és milyen érdeke fiizodik az EU-nak a magyar tagsaghoz

Az Eurdpai Union beliil is meg kell kiilonboztetni a rovid tdva piaci érdekeket és
a tartos stratégiai érdekeket.

Rovid tavon az elsddleges érdek az eurdpai piac kibdvitése a kelet-europai fo-
gyasztokkal. Ez jelentkezik a fogyasztasi cikkeket eldallitdo termeldknél is, szamukra
a kelet-nyugati infrastruktura halozatok lehetévé teszik az 0j piacok elérését, érde-
keltek tovabba abban, hogy e piacok kozelében drukezelé kézpontok (logisztikai
kdzpontok) 1étestiljenek, ahonnan gyorsan és rugalmasan tudjdk az aruikat teriteni.
Hosszabb tavon azonban ki fog deriilni, hogy még ez a piaci varakozas is csak akkor
teljesiil, ha a kelet-eurdpai orszagok gazdasaga fejlodik, a fizetoképes kereslet boviil,
— azaz azt varjuk, hogy a termeldi és a fogyasztoi érdekek hosszabb tavon kozelite-
nek egymashoz.

Jelentkezik egy még kozvetlenebb érdek az épitdipari és berendezésgyartd cégek
részérdl, akik kifejezetten az infrastruktura létesitményeinek a kiépitésében érdekel-
tek, fliggetleniil azok késdbbi miikodésétdl. Ezeknek a cégeknek, kiilondsen olyan
esetben, amikor Eurdpa fejlettebb felén mar csokkendben van a piaci lehetdségiik,
1étérdekiik, hogy minél tobb megrendeléshez jussanak. és elsdsorban a nagyszabasu,
allami garancidkkal koriilbastyazhaté beruhazasokat szorgalmazzak (targykdoriink-
ben: metro, autopalya, logisztikai kozpont). Erdekeiket sok esetben sajat kormany-
zatuk is képviseli, és ebben az esetben a kifejtett nyomas Kelet-Eurépaban nehezen
kiilonboztethetd meg az EU elvarasoktodl. (Transzeurdpai haldzatok kiterjesztése)

Ezekben az esetekben az Europai Unio 1étrehozasanak eredeti céljat, azaz Euro-
panak a vildg harmadik globélis polussa torténd felfejlesztését a kelet-eurdpai hattér
kiilso pufferként, marginalisan bevonhaté munkaerd-, nyersanyag- és energiaforras-
ként segiti eld, ahonnan kedvezodtlen konjunktura idején vissza lehet vonulni - ha-
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sonldan a gazdasag masik két centrumanak kozelében kialakult.félperifériakhoz (La-
tin-Amerika és Kelet-Azsia).

Hosszi tavon azonban még egy ilyen munkamegosztas is csak stratégiai
egylittmiikdés keretében tarthatd fent stabilan, tehat a harmadik vilaggazdasagi po-
lus szerep betdltésének célkitlizése az Eurdpai Uniot abban teszi érdekeltté, hogy a
téle tengerrel vagy tavolsadggal nem elvalasztott félperiféria-régidban politikai és
gazdasagi stabilitas alakuljon ki. Csak ebben az esetben tudjak a legfejlettebb orsza-
gok kinos, de bizalmi kotelezettségeiket (kemény hatarvédelem, fokozatosan sziirt
tobblépcsds menekiiltpolitika) legalabb részben erre a térségre atharitani.

A haloézatok és a kapcsolatok vonatkozasaban ebbdl az kovetkezik, hogy amig
fejlettségben jelentos fokozatok vannak az egyes régiok kozott, addig a térbeli kozel-
seg szorgalmazdasa sem lehet valodi érdek: éppen a tavolsag fenntartasaval csokkent-
hetd ugyanis le az, hogy a fejlett és fejletlen térségeknek éles kontrasztjai alakuljanak
ki, amelyek erds migracios, blin6zési és kulturdlis kihivasokat és fesziiltségeket
eredményeznek. Eurdpa fejlett magjanak tehat az az érdeke, hogy kozvetlen szom-
szédsagaban egy onmagahoz képest hatarozottan (érezhetden) fejlodo, életképes mé-
retll €és stabil 6vezet alakuljon ki, és ennek az 6vezetnek a kiilsé oldala szintén egy
hasonlo fejlédési folyamatnak legyen a részese. Ezt a fejlodési palyat a halozatok
szempontjabol a belsd és az dvezeten beliili kohéziot erdsité kapcesolatok fejlddése
biztositja és ennek kiépiilési iitemét nem elézhetik meg az félperifériat keresztbe
szelé EU-kdzpontu sugaras magisztralék.

Ha az EU szédméra rovid tdvon nem ez a térbeli fokozatossag, hanem a szomszé-
dos térség atugrasa és a tavolabbi nagy piacok minél gyorsabb elérése tlinik 1étkér-
désnek és ennek megfelelden épiti ki a transzeurdpai infrastruktirat, cserében azt
varhatja, ami ebbdl logikusan kovetkezik: a megnyitott csatornakon az ellenkezd
iranyban is sziiretleniil araml6 migraciot, és a kdzvetlen hatarvidékének a kelet nor-
mai szerint torténd atértékelddését, elvadulasat.

Melyek a tagsaghoz vezetd ut, majd a tagsag legfontosabb elonyei és koltségei
Magyarorszag szamara, és ehhez milyen egyiittmiikodést varunk az EU-to6l

Az eddigiekbdl kovetkezik, hogy Magyarorszag szamara egy stabil és stratégia-
ilag megalapozott fejlodés a fontos, ahol nem érvényesiilhet kizarolagosan az a ro-
vidtava szempont, hogy az Eurdpai Unidnak milyenek a pillanatnyi piaci érdeket,
milyen termelési berendezésektdl €s dgazatoktdl akar megszabadulni. (Masfeldl ép-
pen a fokozatossag nem teszi elkeriilhetové, hogy bizonyos ilyen szerepet az orszag
betdltson €s tovabb is kozvetitsen.) Ha ez a fejlddési folyamat olyan mederben tud
maradni, amelynek soran az orszag teriiletének jelentds része és a tarsadalmi rétegek
széles kore szdmara kézzelfoghatd javulasi folyamat érzékelhetd, és ez a "belsd"
szempont tartésan a valtozdsok mércéje tud maradni, akkor nem kell attdl tartani,
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hogy a csatlakozasi folyamat elérehaladéds helyett a periféridara sodrodas feltételeit
épiti ki.

Halozati kapcsolatok szempontjabol az orszdgon beliil az alaphalézatok jo6 mind-
sége ¢és a helyi, regiondlis kapcsolatok javuldsa jelenti ennek a szerves belsé fejlo-
désnek a zalogat. Az egykdzpont, Budapest-centrikus fohalozatok szerkezetének
oldddasa, a kdzponti szerepkor megosztasa biztosithatja azt, hogy az orszagon beliil
is érvényre jusson az orszag egésze szamara is elengedhetetlennek tartott elv: a helyi
infrastruktura az, amiben minden térség elsédlegesen érdekelt, enélkiil ugyanis a tér-
seget erinté magisztralis kapcsolatok elonyeibdl sem képes a helyi tarsadalom része-
stilni.

A 1égio stabilitdsdnak hasonloan fontos alapjat kell, hogy képezze a région beliili
orszagok egylittmiikddése. Ez egyarant vonatkozik a hatarmenti térségek egyiittmi-
kodésére, és a "fovarosok" kozotti egytittmiikodésre. Nem engedheté meg, hogy az
infrastruktura halozatok kiépitésében a csatlakozési targyaldsok adott évi rangsora
befolyasolja az elhatarozasokat, hogy példaul a kiépiilé lengyel vagy cseh 6sszekot-
tetéseink pillanatnyi politikai itéletek vagy hatarellendrzési pressziok miatt elkeriilni
probaljak Szlovakiat. Mint arra korabban kitértiink, az infrastruktira csatornai évsza-
zados 1éptékben megmaradnak és memoriaként emlékeztetnek a kiépités idejének
megfontolasaira. Olyan halozatokat kell a région beliil kiépiteniink, amelyeket a po-
litikai hatarok fontossaganak csokkenésekor is szégyenkezés és nevetségesség nélkiil
vallalhatunk.

Hatarozottan allast foglaltunk amellett, hogy az orszadg szempontjabol a Magya-
rorszagon ¢€s a région beliili halozatok kiépiilése a legfontosabb. Ettdl még az Euro-
pai Unid, és az azon beliil miikodd kiilonbozd termeldk szamara (mint lattuk, foleg
rovid tdvon) fontos maradhat a térségen €s az orszagon torténd atszaguldast lehetdvé
tevO transzeuropai haldzatok iigye. Nekiink nem kell elzarkoznunk ennek elismeré-
sétdl, de azt vilagosan kell latni, hogy itt nem a magyar, hanem a mai EU-beli ter-
meld prioritasardl van szo6. Ami nekik fontos, 6k épitsék (fizessék) meg: ez kell le-
gyen a kiindulas, legalabb is addig, amig a régionkon beliili halozatok, kapcsolatok
¢és gazdasagi fejlodés el nem jutnak oda, hogy belso igény és fizetoképesség is paro-
sul a transzeuropai halézatok kiépitéséhez.

A haldzatok vonatkozasaban, éppen, mert hosszl tavu érdekekrdl van szo, nincs
igazan kiillonbség a targyaldsok alatt érvényesiilo, illetve a tagsadg idején érvényes
magyar szempontok kozott. Arra vonatkozéan azonban, hogy a (nélkiiliink értelme-
zett) EU szempontjabol megfogalmazddd prioritdsok magyar addfizetoi pénzekbol
épiiljenek meg, mindenképpen erdsebb a nyomads a targyalasi szakaszban, mint csat-
lakozas utan. Egyébként a targyaldsi szakaszban egy altalanos aszimmetria érvénye-
siil a két targyalod oldal kozott: az EU altalaban intézkedéseket és tetteket var el
bizonyiték-képpen és igéreteket ad cserébe. Ennek az egyoldalisagnak a fennmara-
dasa az EU-t érdekeltté teheti a targyaldsok elhtizasaban: addig biztosabban vagyunk
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a pérdzon, mint a csatlakozas utan. Ennek csak azzal lehet elejét venni, ha nem pro-
balunk eminensként viselkedni, hanem a sajat érdekeinket helyesen mérlegelve tar-
gyalunk.

Az egyes EU-tagallamok érdekeltsége vagy ellenérdekeltsége, az utobbi gyengi-
tésére szolgalé magyar érvek

Az EU legfejlettebb orszagai sajat érdekeiket igen jol érvényre tudjak juttani az
EU hivatalos allaspontjanak kialakitasakor, igy az infrastruktara haldézatok kérdésé-
ben kevésbé kell veliik, mint elkiiloniilt tényezokkel szamolni. A regionalis infrast-
ruktara kiépitésének szamunkra valo fontossaga miatt Magyarorszdgnak célszerti
megragadnia minden alkalmat, hogy csatlakozzon azokhoz a felvetésekhez, amelyek
a szomszédos orszagok bevonasat, eldbbre sorolasat szorgalmazzak. (pl. Roménia
felzarkoztatasa Franciaorszag részérdl). Ennek a szempontnak a kovetkezetes képvi-
seletével egyébként kikapcsolhatunk egy fontos és helyenként magat ellenérdekelt-
nek érzd csoportot, nevezetesen a tdargyaldsi folyamatban mogénk sorolt orszdagok
csoportjat.

A fejlettségi szintlinkbol és az EU forrasallokald szerepébdl adéddéan minden-
képpen felmeriil az a kérdés, hogy az EU déli, kevésbé fejlett orszagainak verseny-
tarsaként jeleniink meg a forrasokon valod osztozéaskor. Az infrastruktira haldzatok
kérdését ez annyiban érinti, hogy a fentebb kifejtett, és a belsd kapcsolatokra, belsd
szerkezeti korrekcidkra sulyt helyezd infrastrukturafejlesztési stratégia (a hozza kap-
csolodo gazdasagi felzarkoztatassal egyiitt) nagyobb mértékben a térségfejlesztési
alapokra tdmaszkodna, mint a transzeurdpai haldzatok kiépitését eldtérbe helyezo
elképzelés.

Egyébként a forras-osztozkodasi vitdkat azzal lehet tompitani, ha a targyalasi
folyamat soran nagyobb figyelmet forditunk a hazai strukturafejlesztés tartalmi ko-
vetelményeire €s kisebbet a timogatasokkal valo kalkulalasra. Ezzel egyébként min-
den bizonnyal jelentds csaldodasoktol is megkimélhetjiikk magunkat.

Az ellenérdekeltek kozott kiilon megjelent az utobbi idében Ausztria. Altalanos
gazdasagi Osszefliggésekben Ausztria érdekei nem sokban kiillonboznek az ellenér-
dekeltséget nem mutatd Németorszagtol, az egyetlen jelentds kiilonbség Magyaror-
szag vonatkozasdban, hogy Ausztridval kozvetlen hatarunk van. Bar az Ausztria
szamara egy pillanatra visszanyert, majd Gjra elveszni latsz6 "sz¢éls6 bastya" szerep
latszolag legalabb annyi hatrannyal jar, mint elénnyel, Ausztria mégis érdekeltnek
latszik abban, hogy a széttagolt, egymds irant bizalmatlan keleti orszagok Bécsen
keresztiil intézett kereskedelmi és bankiigyeik igy maradjanak, azaz Bécs mintegy
région kiviili kelet-eurdpai regionalis kdzpontként funkcionaljon. Itt valodi ellenér-
dekrdl van sz6: Kelet-Europanak a csatlakozastol fliggetleniil is meg kellene terem-
teni a maga belso regionalis kozpontjait és belso regionalis kapcsolatait. Ha ebben az



A MAGYAR KOZLEKEDES HALOZATAI ES AZ EUROPAI CSATLAKOZAS 27

iranyban sikeriilne eldrelépni, (és ez 0sszefligg a térség belsd, orszagkozi infrastruk-
tardjanak megerdsitésével is, amibdl Szlovdkia nem hagyhato ki)) az nem csak
Ausztria formadlis ellenérdekeltségét csokkentené, de az egész térséget felértékelné.
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(Ami kimaradt)

Autopalya halozatot alkot: Nyugat-Eurdpa
elszigetelt szakaszok. Kelet-Europa

Autdpalya hasznalati dij tipusok Eurdpaban

nincs: "észak": B,NL, L, D, GB, S, SF
kapu-rendszer: "latin": F, I, ESP
matricas: "kozép": A, CH, CZ, SK

3.3.1 Belfoldi kozlekedés

46. Aruszallitisi munkamegosztas alakulasa, arutonnakm teljesitmény alapjan
szamitva,%

[%] 1990 1991 1992 1993 1994 1995
Vasuti kozlekedés 42,7 36,9 34,7 30,1 29,6 31,3
Kozuti kozlekedés 38,6 42,6 44,8 50,4 51,2 50,0
Vizi kozlekedés 5,3 5,3 5,5 3,5 3,3 3,5
Leégi kozlekedés 0,04 0,02 0,03 0,04 0,1 0,1
CsOvezetékes szallitas 13,4 15,2 15,0 16,0 15,8 15,1
Osszesen 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

40. Aruszallitasi teljesitmény, millié drutonnakm

[atkm] 1990 1991 1992 1993 1994 1995
Vasuti kozlekedés 16782 11938 10015 7708 7724 8409
Kozuti kozlekedés 15179 13760 12946 12951 13365 13450
Vizi kozlekedés 2087 1719 1575 904 866 930
Leégi kozlekedés 16 8 10 11 22 36
CsOvezetékes szallitas 5287 4912 4326 4108 4106 4074
Osszesen 39351 32337 28872 25682 26083 26899




