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A m agyar közlekedés

az EU-csatlakozás küszöbén
A Budapesti Kereskedelmi és Ipar­
kamara szervezésében 2000 
február 24-én megtartott „Közúti 
árufuvarozás és az Európai Unió" 
című tudományos konferencián a 
következő előadások hangzottak el:

-  A magyar közlekedés az EU 
csatlakozás küszöbén. Katona 
Kálmán, miniszter, Közlekedési, 
Hírközlési és Vízügyi Mi­
nisztérium

-  Az Európai Unió elvárásai a 
közút árufuvarozás területén, kü­
lönös tekintettel a csatlakozó or­
szágokra. Dr. Baján László, az 
EU Misszió közlekedési, hír­
közlési, vízügyi szakattaséja.

-  A jogharmonizáció jelenlegi 
helyzete és a következő évek 
jogharmonizációs programja a 
közúti árufuvarozásban. Ágai 
László, -  a KHVM osztályve­
zetője.

-  Nemzetközi árufuvarozás az 
EU-ban, az EU-val és az EU-n 
kívüli országokkal. Dr. Ruppert 
László, tudományos igazgató, 
Közlekedéstudományi Intézet.

-  Ausztria EU csatlakozásának 
tapasztalatai az árufuvarozás 
területén. Dr. Peter Tschirner, az 
Osztrák Szövetségi Kamara 
Közlekedéspolitikai Osztályának 
vezetője.

-  Az EU csatlakozás folyamán 
felmerült problémák kezelésének 
tapasztalatai Ausztriában, szoci­
ális partnerekkel való párbeszéd, 
szociális partnerek és a kamara, 
kamara és a kormány. Dr. Rejtő 
Péter, az Osztrák Nagykövetség 
kereskedelmi tanácsosa.

-  Az EU csatlakozás a magyar 
fuvarozó szemszögéből. Horváth 
Miklós, a Hungaro Camion 
elnöke.

Katona Kálmán miniszter úr 
előadásának szerkesztett szövegét 
a következőkben adjuk közre.

„A magyar közlekedés az EU 
csatlakozás küszöbén"

Tisztelt Konferencia, Hölgye­
im és Uraim!

Az elkövetkező évek sok 
aggodalommal, de egyúttal re­
ménykedéssel várt eseménye Ma­
gyarország csatlakozása az Euró­
pai Unió-hoz, amikor is hazánk 
gazdasága önálló egységként 
ugyan, de részévé válik egy több 
száz millió fogyasztót magába 
foglaló gazdasági-társadalmi kö­
zösségnek. A csatlakozás jelenleg 
prognosztizált időpontjáig, 2003 
január 1.-ig számba kell vennünk 
erősségeinket, hogy lehetősé­
geink szerint megsokszorozzuk; 
és gyengeségeinket, hogy kikü­
szöbölhessük őket. Tennünk kell 
mindezt annak érdekében, hogy 
annak idején kiaknázhassuk a 
tagsági viszonyból származó elő­
nyöket; s megakadályozzuk, 
hogy a ma még gyengén teljesítő 
gazdasági ágazataink alulma­
radjanak az EU által támasztott 
versenyben.

A jogharmonizációs és intéz­
ményfejlesztési feladatainkat a 
csatlakozás korábban tervezett dá­
tumáig, 2002. január 1.-ig kell 
végrehajtanunk. A maradék egy 
évet tartaléknak tekintjük, s az 
esetleg szükségessé váló kiiga­
zítások elvégzésére fordítjuk majd.

Röviden tekintsük át, milyen 
helyzetben van hazánk köz­
lekedése 2000-ben, a csatlakozás 
küszöbén.

A magyar társadalom és 
gazdaság áttérése a piacgazdaság­
ra az utóbbi tíz évben jelentős ha­
tást gyakorolt a közlekedés szer­
kezetére és teljesítményére is. 
1990 és 1997 között 6,2 száza­
lékról 4,5 százalékra esett vissza a 
közlekedés részesedése az amúgy 
is csökkenő GDP-ből. A sze­
mélyszállítás teljesítménye 
kisebb, az áruszállítás teljesítmé­
nye nagyobb mértékben csökkent, 
mint a GDP. A közforgalmú sze­
mélyszállítás rovására nőtt az 
egyéni közlekedés részaránya. Hét 
év alatt tíz százalékkal esett vissza 
a tömegközlekedés iránti kereslet.

Az áruszállításban a korábban 
magas szállításigényű magyar 
gazdaság strukturális átala­
kulásával párhuzamosan mérsék­
lődött a fajlagos áruszállítási 
igény. A termelés visszaesése 
következtében abszolút értékben 
is csökkentek a szállítási teljesít­
mények. A nagy volumenű tömeg- 
áru-szállításáról a magasabb 
hozzáadott értékű áruk szállítására 
helyeződött át a hangsúly. Je­
lentősen nőtt a kisebb, helybéli és 
környékbeli szállítmányok továb­
bítására irányuló igény. Átalakult 
a közúti tehergépjármű-forgalom 
szerkezete, és tovább romlott a 
vasúti áruszállítás pozíciója.

Árutonnakilométerben mérve 
1998-ban 52,5 százalékot tett ki a 
közúti szállítás részaránya, 
szemben a vasút 26,6 százalékos 
részesedésével. A maradék a cső- 
vezetékes szállítás és a belvízi 
szállítás között oszlott meg. Az 
áruszállítás összességében csök­
kenő teljesítménye ellenére 
mintegy háromszorosára nőtt a 
közúti export-import-tranzit for­
galom.

A belföldi piac zsugorodásával 
egyidőben előbb hihetetlen mér­
tékben megnőtt, majd az egyre 
erősödő verseny nyomására 
erősen csökkent a közlekedési 
kisvállalkozások száma. A hazai 
közúti közlekedésben ténykedő 
vállalatok viszonyított száma 
azonban most is magasabb, mint 
a fejlett ipari országokban, ami 
nyilvánvaló egyensúlyvesztést 
jelez.

A közlekedés egyes alágazata- 
iban foglalkoztatottak számát 
vizsgálva jelentős különbség 
mutatkozik az Európai Unió és 
Magyarország között. Magyaror­
szágon magas a vasúti szektorok­
ban dolgozók részaránya, elma­
rad viszont az EU átlagtól a köz­
úti és a légi szállításban, valamint 
a közlekedéshez kapcsolódó 
egyéb szolgáltató tevékeny­
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ségben foglalkoztatottak résza­
ránya.

Miközben a szállítási telje­
sítmények összességébe ki­
sebbek, mint a gazdasági át­
alakulás kezdetekor, az elmúlt 
években jelentős strukturális 
átalakulás, modernizáció zajlott 
le a közlekedési szektor 
valamennyi alágazatában.

Hálózati vonatkozásban nagy 
jelentőségű gazdaságpolitikai 
hatása volt a határátkelőhelyek 
korszerűsítésének, új határátkelő- 
helyek kiépítésének. A közúti 
közlekedésben jelentős gazda­
ságfejlesztő hatása volt egyebek 
mellett az M l, M3, M5 autópá­
lyák továbbépítésének.

A vasút területén nagyon 
fontos volt a Budapesti-He- 
gyeshalom vasútvonal kor­
szerűsítése. Külön említést ér­
demel a villamosítás folytatása, a 
számítógépes irányítási rendszer 
bevezetése is. A belvízi közle­
kedésből a közforgalmi kikötők 
fejlesztését, a légi közlekedésből 
pedig Ferihegy 2B terminál át­
adását emelhetjük ki.

A közúti közlekedés területén, 
a haszonjárművek esetében, a 
nemzetközi fuvarozásban részt­
vevő járműveken túl, mind több 
belföldi fuvarozó üzemeltet 
korszerű, az euronormáknak is 
megfelelő járműveket. A közúti 
haszonjármű- állomány cse­
rélődése azonban továbbra is 
lassú, átlagéletkora még mindig 
magas.

A közlekedés szervezeti-, 
tulajdoni-, érték- és árviszo­
nyaiban is jelentős változások 
történtek. A piaci viszonyok le­
tisztultak, stabilizálódtak. Az 
egyéni vállalkozók korábban 
rendkívül magas száma csökkent, 
a társaságok száma pedig a 
duplájára nőtt. A hazai áru­
fuvarozás még mindig meglévő 
kapacitásfeleslege következtében 
az árak nyomottak, ami nehezíti a 
járműállomány korszerűsítését.

A közlekedési hálózatok 
fejlesztése területén Magyar- 
ország számára különösen fontos 
a páneurópai közlekedési 
folyosók, hálózatok kiépítése. A

közúthálózat sűrűsége megfelel a 
nyugat-európai átlagnak, mű­
szaki színvonala azonban alatta 
marad még a követelményeknek. 
A vasúthálózat sűrűsége jóval 
meghaladja az átlagot, szolgál­
tatásainak minőségét azonban 
sajnos elhasználtsága és 
korszerűtlensége szabja meg. 
Autópálya-hálózatunk elmara­
dottsága rövidtávon nem 
számolható fel. A középtávú 
célkitűzések megvalósítása is ko­
moly erőfeszítéseket igényel. Az 
imént felsorolt problémák 
együttesen határozzák meg a 
magyar közlekedéspolitika 
fejlesztési prioritásait.

A közúti áruszállítás területén 
a fő stratégiai célok szorosan 
kapcsolódnak az EU- csatlakozás 
folyamatához. így:

• növelni kell a hazai fuvaro­
zók versenyképességét;

• ki kell dolgozni a járműállo­
mány korszerűsítését szolgáló 
támogatási rendszert;

• részben állami eszközök fel- 
használásával korszerűsíteni kell 
a gépjárműállományt;

• a szükséges átmenet biztosí­
tásával meg kell valósítani a tel­
jes jogharmonizációt.

Az előbbi célok külső -  direkt 
vagy indirekt állami -  támogatás 
nélkül nem valósíthatók meg tel­
jes egészében.

Az Unióba jelentkező or­
szágok közül mi jeleztük a 
legtöbb problémát a közlekedés 
területén. Ennek ellenére nem 
kedvezőtlen az EU szak­
embereinek rólunk alkotott 
véleménye, mert álláspontunk 
megítélésük szerint is megalapo­
zott. Az Európai Unió és Magyar- 
ország több síkon és számos fó­
rumon foglalkozott közlekedési 
kérdésekkel, s az EU eközben 
reális, de semmiképpen sem ne­
gatív képet alkotott hazánk köz­
lekedésének helyzetéről. A 
legtöbb probléma mind a joghar­
monizáció, mind pedig a libe­
ralizáció szempontjából -  a 
közúti közlekedés területén vár­
ható. A magyar közúti árufu­
varozókat összességében hasonló 
költségek -  adók, díjak, illetékek

-  terhelik, mint az EU- 
tagországok fuvarozóit. Az Unió 
szállítmányozóinak egy része az 
olcsóbb közép-európai mun­
kabérek miatt árháborútól tart, a 
valóságban azonban a nyitás kö­
vetkeztében tőkeerejük, fejlet­
tebb logisztikai és minőség- 
biztosítási rendszerük, a piaci kö­
vetelményeknek jobban meg­
felelő, korszerűbb járműparkjuk 
révén ők kerülhetnek kedvezőbb 
helyzetbe. Az EU nem kellő vi­
szonossággal jellemezhető sza­
bad tranzitigénye áll szemben az­
zal a magyar elvárással, hogy 
legalább az árufuvarozásban 
menjen végbe aszimmetrikusan a 
piacnyitás; csak átmenetileg per­
sze, de Magyarország előnyére. E 
probléma megoldásában lassú az 
előrehaladás a szektorális tár­
gyalásokon, várható, hogy a vita 
a csatlakozási tárgyalásokra is 
áthúzódik.

Befejezésül megemlítem, hogy
1999. október 22.-én letétbe 
helyezték az ENSZ székhelyén a 
nemzetközi közúti fuvarozást 
végző járművek személyzetének 
vezetési és pihenőidejéről szóló 
európai megállapodáshoz, az
AETR egyezményhez való 
csatlakozásunkról szóló okiratot. 
Az okirat értelmében M a­
gyarország 2000. április 20.-tól 
tagja az AETR megállapodásnak. 
Az átvilágítási tárgyaláson,
illetve a közösségi vívmányok 
átvételének Nemzeti Program­
jában vállaltuk, hogy az Unióhoz 
való csatlakozásunkig foko­
zatosan bevezetjük a közúti 
szállítást végző gépjárművezetők 
tevékenységének szociális és
munkaügyi szabályozását a
közúti szállítás részére -  tehát a 
belföldi forgalomra is -
kiterjesztő rendeletek előírásait.

Ez a gépjárművezetők napi 
vezetési és pihenőidejének 
szabályozásán túl vonatkozik a 
tachográfok kötelező használatá­
nak fokozatos kiterjesztésére és 
az ellenőrzést végző intézmény- 
rendszer megteremtésére. A teljes 
harmonizáció ezen a területen 
2002. január 1.-ig történik meg.

Köszönöm, hogy meghallgattak.
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Dr. Timár András (  KÖZÚTI ÉPÍTÉS )

Útépítés
a közép- és kelet-európai gazdaságokban*

1, A piacgazdasági átm enet a 
közlekedés közúti alágazatában

Mit jelent a központosított terv- 
gazdaságról a piacgazdaságra va­
ló “átmenet” a közlekedés terüle­
tén? Mik az átmenet folyamatá­
nak a sajátosságai az utakkal való 
ellátást és az utakhoz kapcsolódó 
közszolgáltatások nyújtását ille­
tően? Hogyan szükséges megre­
formálni az általános és egyedi 
szabályokat, az intézményeket, 
azok kapcsolatrendszerét és irá­
nyítását annak érdekében, hogy 
zavarmentesen illeszkedjenek a 
folyamatosan változó társadalmi 
és gazdasági környezethez? Ho­
gyan figyelhető meg és miként 
mérhető, értékelhető az átmenet 
terén elért haladás? Ezek azok a 
kérdések, amelyeket a kilencve­
nes évek elején bekövetkezett 
alapvető politikai változásokat 
követően a közép- és kelet-euró- 
pai országokban kialakuló ún. át­
meneti gazdaságokkal kapcsolat­
ban nem csupán az érdekelt nem­
zetközi szervezetek és pénzügyi 
intézmények, de az egyszerű ál­
lampolgárok is gyakorta feltesz­
nek. Gyakorlatilag elegendőnek 
tűnik összeállítani a közúti 
alágazatra jellemző, elméletileg 
meghatározható azon feltételek 
(elérendő célok) jegyzékét, ame­
lyek között az képes egyrészt (i) 
az útkapacitás és a közúti szolgál­
tatások kínálatot folyamatosan a 
kereslettel társadalmilag elfogad­
ható mértékű egyensúly(talan- 
ságjban tartani; másrészt (ii) ha­
tékonyan gazdálkodik és elősegí­
ti a fenntartható gazdasági növe­
kedést a versenyre késztető piaci 
környezetben. Természetes, hogy

a bonyolult átmeneti folyamato­
kat kiváltó intézkedések, az e fo­
lyamatoknak kedvező feltételek 
kialakítása csak fokozatosan va­
lósítható meg. Mindezen feltéte­
leknek viszont kellően hosszú 
ideig kell érvényesülniük ahhoz, 
hogy a kívánt hatást kifejtsék. Az 
elért haladást és ezeket a hatáso­
kat lehetőség szerint célszerű 
nem csupán egyszerű statisztikai 
adatokkal, hanem minőségi érték­
jelzőkkel (ún. “átmenet-mutatók­
kal”) mérni.

A közúti alágazat megreformá­
lásának szükségessége a közép- 
és kelet-európai országokban 
ugyanakkor vetődött fel, amikor 
az Európai Unió számos tagálla­
mának piacgazdaságában is erő­
teljesen törekednek a gazdálko­
dás hatékonyságának fokozására, 
többek között a közúti 
alágazatban is. Ezeket az intézke­
déseket (i) a maastrichti és az 
amszterdami szerződések értel­
mében alkalmazott költségvetési 
kényszerek; (ii) a folyamatosan 
növekvő közúti forgalom és a 
szaporodó torlódások okozta lé­
nyeges környezeti károk és gaz­
dasági veszteségek; (iii) az érdek- 
védelmi csoportok növekvő befo­
lyása váltotta ki. A jogrendszer, a 
közigazgatási hagyományok, a 
politikai törekvések, az éppen ér­
vényesülő gazdasági és pénzügyi 
kényszerek és más körülmények 
függvényében a közúti közleke­
dési alágazatnak számos olyan 
“modellje” létezik, amely a piac- 
gazdasági környezetben hatéko­
nyan működik, bár meglehetősen 
eltér a magánszektor közreműkö­
désének mértéke és szintje tekin­
tetében. A közutak finanszírozá­

sa, tervezése, építése, üzemelteté­
se, fenntartása és igazgatása terén 
a hatékonyság biztosítása, illetve 
fokozása érdekében alkalmazott 
szabályozó rendszerek, vagy a 
közigazgatás és a magánvállalko­
zások társulásának rendelkezésre 
álló és hagyományosan alkalma­
zott eszközei, formái országon­
ként lényegesen eltérőek lehet­
nek.

Ugyanakkor általános az 
egyetértés, hogy az átmeneti fo­
lyamat fő területei a közúti 
alágazatban a következők: (i) az 
intézményi és szabályozási kere­
tek fejlesztése; (ii) a közúti igaz­
gatás bizonyos egységeinek vál­
lalatokká való átalakítása 
(korporatizálás) és versenyre 
kényszerítő piaci körülmények 
közötti működtetése (kommerci- 
alizálás); valamint (iii) a finanszí­
rozás, az adózás, az árképzés és a 
biztosítás rendszereinek össz­
hangba hozása a közúti alágazat 
saját céljaival. A továbbiakban kí­
sérletet teszek az “átmenet-muta- 
tók” korántsem teljes olyan köré­
nek meghatározására, amely fel­
használható az egyes országok­
ban a piacgazdaságra való átme­
net során elért előrehaladás mér­
tékének megítélésére a közúti 
közlekedési alágazatban.

2. Átm enet-m utatók a közúti 
alágazatban

2.1. Az intézményi és szabá­
lyozó rendszer fejlesztése

-  A közutak kezelésével, a ve­
lük való gazdálkodással (beszer­
zés, fenntartás, üzemeltetés) és a

A cikk a The Transportation Infrastructure Review 1999/2000 (Euromoney Publication) számára készült 1999. júniusában. A szerző vélemé­
nye nem azonosítható az Európai Újjáépítés és Fejlesztési Bankéval és következtetései nem tükrözik sem az EBRD, sem annak igazgatói, 
vagy az áltáluk kepviselt országok hivatalos politikáját.
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közutak igazgatásával (szabályo­
zás és kormányzati irányítás) 
kapcsolatos feladatok és tevé­
kenységek szétválasztása.

-A közú ti igazgatás, döntésho­
zatal és gazdálkodás decentrali­
zálása a közigazgatás tényleges 
földrajzi feladatmegosztásához 
(pl. központi, regionális, helyi), 
vagy a közúthálózat hierarchikus 
felépítéséhez (pl. főutak, mellék­
utak, városi utak hálózata) illesz­
kedve.

-  A közúti igazgatásban a sze­
mélyes felelősség és a beszámo­
lási kötelezettség bevezetése, a 
költségvetésből a közutakra szánt 
kiadások felhasználásról szóló, 
kellően részletes jelentések rend­
szeres (évenkénti) elkészítésének 
és közzétételének megkövetelése.

-  Az esetleges közigazgatási- 
magánvállalkozási társulások 
(PPP) ügyeivel és az illetékes mi­
nisztériumok ezekkel kapcsolatos 
együttműködésének szervezésé­
vel foglalkozó, megfelelő felha­
talmazással bíró önálló közigaz­
gatási egység létrehozása.

-  A korrupció megelőzése és 
korlátozása érdekében a közpén­
zekből finanszírozott, közutakkal 
kapcsolatos munkálatok és szol­
gáltatások (építés, fenntartás, 
üzemeltetés) versenytárgyalások 
útján való odaítélését kötelezően 
előíró jogszabályok megalkotása, 
hatályba léptetése és alkalmazá­
sának szigorú ellenőrzése a nyil­
vánosság bevonásával.

-  Piaci versenyt ösztönző jog­
szabályok megalkotása és hatály­
ba léptetése, amelyek (bizonyos) 
közszolgáltatások infrastruktúrá­
jának létrehozását (pl. új utak, hi­
dak építését, fenntartását) és 
nyújtását (pl. utak, hidak üzemel­
tetését) magánvállalkozások ré­
szére is lehetővé teszik, a feltéte­
lekre vonatkozó tárgyalások 
eredményeként megkötött külön­
leges (pl. teljesítményhez kötött, 
vagy koncessziós) magánjogi ke­
reskedelmi szerződések alapján; 
különös súlyt helyezve a partner 
versenytárgyalás útján való kivá­
lasztására (koncesszió odaítélése­

kor pl.) és a közigazgatási-ma- 
gánvállalkozási társulásokhoz 
közpénzekből nyújtott támogatás 
(becsült) nagyságának, módjának 
és feltételeinek előzetes meghatá­
rozására.

- A “használó fizet” elv megfe­
lelő alkalmazását és a közutak, 
(vagy csak bizonyos utak, hidak) 
használóira a hozzáférésért (vi­
nyetta, címke), az igénybevételért 
(úthasználati díj), és/vagy a terü- 
letfogialásért (parkolási díj) meg­
felelő összeg kivetését és besze­
dését lehetővé tevő jogszabályok 
megalkotása és hatályba léptetése.

-  A közutakkal és közúti szol­
gáltatásokkal kapcsolatos ver­
senytárgyalások szabályszerűsé­
gét, a szerződések végrehajtását, 
feltételeik betartását ellenőrző és 
a közérdek védelmét a közúti 
alágazatban biztosító független 
szabályozó testület létrehozása és 
működtetése.

-  Az érdekelt állampolgárok­
nak (és nem-kormányszintű szer­
vezeteiknek) az előkészületben 
lévő közúti projektekkel kapcso­
latos vélemény-nyilvánítást lehe­
tővé tevő és biztosító megfelelő 
jogszabályok megalkotása és ha­
tályba léptetése, különös tekintet­
tel a környezetvédelemre.

2.2. Vállalatok és piaci gaz­
dálkodási feltételek kialakítá­
sa

-  Valós (a magánjogi szerződé­
sek rendszerén alapuló) piaci 
gazdálkodási gyakorlat és meg­
bízható könyvelési szabályok be­
vezetése a közutakkal kapcsola­
tos beszerzési, gazdálkodási és 
igazgatási gyakorlatban.

-  A közutakkal foglalkozó in­
tézmények és irányítóik teljesít­
ménye rendszeres értékelésének 
és beszámoltatásának bevezetése 
mindenekelőtt a költséghaté­
konyság és nem a kormányzat 
előre megszabott céljaihoz, visel­
kedési szabályaihoz és követel­
ményeihez való alkalmazkodás 
alapján.

-  A közúti alágazatban műkö­

dő (állami, illetve köztulajdonban 
lévő) vállalatok magánosítása, 
valamint az utak tervezésével, 
mérnöki tanácsadással, minőség- 
ellenőrzéssel, építőanyag-gyár­
tással, beszállítással, építéssel, 
fenntartással, javítással, üzemel­
tetéssel és az úthasználókra kive­
tett díjak beszedésével foglalkozó 
új kis- és közepes nagyságú vál­
lalkozások létrehozásának és mű­
ködésének támogatása.

-A z  utakkal kapcsolatos terve­
zési, tanácsadási, minőségellen­
őrzési, építési, fenntartási és üze­
meltetési tevékenységekhez kap­
csolódó, a nyílt versenytárgyalás 
szabályai alapján lebonyolított 
beszerzési eljárások adatait és 
történetét rögzítő, ezáltal a kor­
rupció megelőzésére és korláto­
zására is alkalmas irattár létreho­
zása.

-  A közigazgatás és magánvál­
lalkozás társulásainak a közúti 
alágazatban való létrehozását elő­
segítő irányelvek megalkotása és 
ezekben a közigazgatás részvéte­
le módjainak és üzleti keretfelté­
teleinek meghatározása.

-  Kereskedelmi módszerek be­
vezetése a közcélokra igény­
bevenni kívánt területek és az át­
haladási jog megszerzése érdeké­
ben, a közérdek védelmének 
megfelelő biztosításával.

-  A különleges üzleti biztosítá­
si módszerek meghonosítása és 
érvényessegénc1: kiterjesztése a 
közúti alágazatra.

-  A közutak építésével, fenn­
tartásával és üzemeltetésével 
kapcsolatos tulajdoni, kezelői, 
használati és egyéb különleges 
jogok (pl. koncessziós, útmenti 
szolgáltatásnyújtási, hirdetési, 
közlekedésrendészeti, baleset­
megelőzési és segélynyújtási jo ­
gok) megfelelő bejegyzésének és 
nyilvántartásának megteremtése.

2.3. Finanszírozás, adózás és 
árképzés fejlesztése

-  Az úthasználók pénzügyi ter­
heinek megreformálása azzal a 
céllal, hogy azok a tényleges
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igénybevétellel és az okozott ká­
rokkal arányosak legyenek és 
csökkenjen a keresztfinanszírozás 
mértéke (az egyes közlekedési 
módok, járműkategóriák és úthá- 
lózat-elemek között).

-  A rendszeresen a közutak fi­
nanszírozására fordított közki­
adások meghatározására alkalma­
zott költségvetési elosztási eljárás 
megreformálása azzal a céllal, 
hogy annak alapjául elsősorban a 
gazdaságilag igazolt kereslet 
szolgáljon (az értékelés és a sür­
gősségi sorbarendezés valós, 
rendszeresen mért közúti és for­
galmi jellemzőkön, piaci árbecs­
léseken és megfontolt forgalom­
előrejelzéseken alapuljon).

-  Az útgazdálkodás és a közúti 
igazgatás területén dolgozók bé­
rének és javadalmazásának kü­
lönválasztása a költségvetésben a 
közutakra fordítandóként megha­
tározott kiadásoktól.

-  A megvalósítani kívánt fi­
nanszírozási szerkezettől függő, 
ésszerű társadalmi-gazdasági és 
pénzügyi szempontokon alapuló 
értékelő és sürgősségi sorba- 
rendező módszer alkalmazása a 
közúti létesítményekkel és szol­
gáltatásokkal kapcsolatos döntés­
előkészítés során.

-  Kizárólag az úthasználóknak 
az üzemanyag és/vagy a gépjár­
művek kiskereskedelmi árába 
foglalt, de az általános adó és 
vámtételektől (pl. általános for­
galmi adó, behozatali vám, fo­
gyasztási adó stb.) világosan 
megkülönböztetett, célhozkötött 
befizetéseiből eredő, megbízható­
an előrejelezhető nagyságú, tartós 
források biztosítása a közúti ki­
adások fedezetéül (pl. elkülönített 
költségvetési számlán, vagy út­
alapban).

Tekintettel az átmeneti folya­
mat megkezdődése óta eltelt vi­
szonylag rövid időre egyelőre ko­
rainak tűnik az egyes közép- és 
kelet-európai országokban a köz­
úti alágazatban elért haladás rész­
letes értékelése, vagy nemzetközi 
összehasonlítása. A közúti 
alágazat főbb jellemzőinek és né­

hány, az Európai Unióhoz csatla­
kozni szándékozó országban az 
útépítések helyzetének rövid átte­
kintése ugyanakkor elősegítheti 
ezen értékelés előkészítését és le­
hetőséget nyújt néhány tanulság 
levonására is.

3. Az útépítések helyzete

3.1. Csehország

A D5-ÖS autópálya (Prága-Plzen- 
Rozvadov-Nümberg) finanszíro­
zására és építésére kiírt nemzet­
közi koncessziós versenytárgya­
lásnak a kormány által 1993-ban 
történt felfüggesztése és érvény­
telenítése óta (az ajánlattevők ál­
tal a projekt finanszírozhatóvá té­
tele alapján kiszámított, viszony­
lag magas útdíjak bevezetését po­
litikailag elfogadhatatlannak tar­
tották), az autópálya-építéseket a 
költségvetésből és állami garanci­
ával felvett hitelekből finanszí­
rozzák. 1998-ban a költségvetés 
azonban mindössze kb. egyhar- 
madát fedezte a közutakra fordí­
tott közkiadásoknak (mintegy 
440 millió Ecu), a többit nemzet­
közi pénzügyi intézmények, első­
sorban az Európai Beruházási 
Bank (EIB) és a Kreditanstalt für 
Wiederaufbau (KfW) hiteleiből 
fizették. Bár a D5-ös autópálya 
legnehezebb, Plzent elkerülő sza­
kaszát már átadták a forgalom­
nak, Nyugat-Európából Prágába 
még mindig nem lehet közvetle­
nül autópályán eljutni. 1995-ben 
az osztrák példát követve az autó­
pályák igénybevételét egy naptári 
évben lehetővé tevő, a szélvédőre 
ragasztható címke előzetes meg­
vételéhez kötötték (400 K.CS, az­
az 12 Ecu volt a személygépko­
csik és 30 Ecu a tehergépkocsik 
belépődíjának, azaz a címkének 
az ára). Ez az éves átalányösszeg 
természetesen nem arányos az 
igénybevétellel, ezért inkább kü­
lönleges adónak, semmint hasz­
nálati díjnak tekinthető. A címkék 
árát 1998-ban a duplájára emel­
ték. Mindenekelőtt a szigorú el­

lenőrzés hiányának és ennek kö­
vetkeztében a “bliccelők” nagy 
számának tudható be, hogy a 
költségvetésbe e forrásból befo­
lyó összeg (1998-ban mintegy 30 
millió Ecu, amit egyébként nem 
különítettek el a közúti kiadások 
fedezésére), még a meglévő autó- 
pálya-hálózat (470 km) fenntartá­
si és üzemeltetési költségeit sem 
fedezi és így nem szolgálhatja a 
szükséges további autópálya sza­
kaszok építésére fordítható finan­
szírozási források bővítését. Az 
osztrák kormány részére az EU 
által ideiglenesen engedélyezett 
címkés rendszert 2002-ben fel­
váltani hivatott elektronikus 
útdíj szedő rendszer tanulmány- 
tervét készítő francia ISIS céggel 
a cseh kormány is tárgyalásokat 
kezdett, hasonló tanulmánytervek 
elkészíttetése céljából.

3.2. Lengyelország

A lengyel kormány igen 
nagyratörő, 15 év alatt mintegy 
2300 km új autópálya magántő­
kével finanszírozott építését elő­
irányzó programot fogadott el
1994-ben. Ugyanebben az évben 
a parlament elfogadta a Díjas Au­
tópálya Törvényt (DAT) és a 
program végrehajtására létrehoz­
ták az Autópálya-építési és Üze­
meltetési Ügynökséget (ABiEA). 
Az eljárást igen részletesen sza­
bályozó törvény előírja többek 
között, hogy a koncessziós ver­
senytárgyaláson csak kifejezetten 
erre a célra, legalább 10 millió 
Ecu alaptőkével alapított, Len­
gyelországban bejegyzett társasá­
gok vehetnek részt, a koncesszió 
odaítélése pedig a benyújtott 
ajánlat alapján a főbb feltételeket 
is tartalmazó rendelettel történik, 
amelyet követően legfeljebb hat 
hónapon belül a feleknek kon­
cessziós szerződést kell aláírniuk, 
különben a koncesszió következ­
mények nélkül visszavonható.

Az A4-es autópálya Katovice 
és Krakkó közötti, évtizedekkel 
ezelőtt épült 65 km-es szakaszát
1995-99 között, az EBRD állami
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garanciás hitelét is igénybe véve 
korszerűsítették. E szakasz díjasí­
tására és üzemeltetésére kon­
cessziós szerződést írtak alá a 
versenytárgyalást nyert Stal- 
export vállalattal 1997-ben. A 
Stalexport és Egis/Transroute 
francia autópálya-üzemeltető 
céggel közös vállalatot alapított 
erre'a célra és többéves halasztás 
után 2000 elején tervezi megkez­
deni az útdíj szedést (a tervek sze­
rint a személygépkocsik útdíja 
10-12 PLZ, azaz 0,035 USD/km 
lesz). Az A4-es autópálya egy 
125 km-es, az EIB és a KfW 
ugyancsak állami garanciával fel­
vett hiteleiből finanszírozott sza­
kaszának építése Brzeg és 
Gliwice között rövidesen elké­
szül.

Az 1995-ben meghirdetett 
nemzetközi versenytárgyalás vé­
gén a lengyel és német, svéd, 
olasz, francia cégek (ezek közül 
csak az utóbbiak útépítő, vagy - 
üzemeltető vállalatok: Strabag, 
NCC, Impregilo, Transroute) ál­
tal alapított Autostrada 
Wielkopolska SA (AWSA) ma­
gántársaság kapott koncessziót a 
Berlin-Varsó közlekedési folyo­
sóban fekvő A2-es autópálya 360 
km hosszú, Swiecko (német ha­
tár) és Lodz közötti, a 48 km-es 
üzemelő W rzesnia-Konin sza­
kaszt is magába foglaló szakaszá­
nak finanszírozására, építésére és 
üzemeltetésére. Az első szakaszra 
vonatkozóan (150 km Nowy 
Tomysl és Konin között) ugyan 
1997 szeptemberében, a parla­
menti választásokat közvetlenül 
megelőzően aláírtak egy vázlatos 
ún. koncessziós szerződést, a fi­
nanszírozáshoz szükséges kb. 
800 millió USD-t azonban több­
szöri határidő-módosítás után 
sem sikerült előteremteni. A kon­
cessziós társaság az összeg mint­
egy felét kívánja hitelből fedezni, 
amihez állami garanciát kért. A 
magántőke bevonására lehetősé­
get adó létesítmény-finanszírozás 
alapelveit nem ismerő hivatalno­
kok és jogászok alkotta 1994-es 
törvény ugyanis kizárólag ilyen

módon tenné lehetővé az állami 
hozzájárulást, holott az alacsony 
forgalom és az úthasználók gyen­
ge fizetőképessége miatt feltétle­
nül szükség lenne pénzjuttatásra 
is. Ez utóbbi indokait az EBRD 
által felkért független szakértő 
(Wilbur Smith USA) 1998 márci­
usára elkészített forgalom- és be­
vétel-előrejelzési tanulmánya is 
igazolta. A pénzügyminisztérium 
szakértőinek véleménye szerint 
ilyen mértékű garancia nyújtására 
a költségvetés sem jelenleg, sem 
a közeljövőben (tekintettel az Eu­
rópai Unióhoz való csatlakozás 
eladósodást korlátozó feltételei­
re), nem képes. A 13 km-es, Poz­
nant elkerülő szakasz építését 
egyébként (az AWSA beleegye­
zésével, a többitől elkülönítve), 
45 millió Ecu Phare segély és 
ugyanennyi költségvetési forrás 
felhasználásával, szabályos köz- 
beszerzési versenytárgyalást kö­
vetően még 1998-ban megkezd­
ték.

Az A l-es autópálya 
Gdansk-Torun közötti (az azóta 
megépült 12 km-es toruni elkerü­
lő szakaszt a rajta fekvő Visztula 
híddal együtt magában foglaló) 
150 km-es szakaszának finanszí­
rozására, építésére és üzemelteté­
sére 1995-ben kiírt versenytár­
gyalás eredményeként amerikai 
(Bechtel) és lengyel építővállalat 
és bank, valamint az önkormány­
zat által alapított társaság, a 
Gdansk Transport Company 
(GTC) kapott koncessziiót 1997 
augusztusában. A koncessziós 
szerződés megkötését célzó tár­
gyalások 1998 májusa óta szüne­
telnek ugyan, ám az EBRD által 
felkért független szakértő (Oscar 
Faber, UK) 1999 márciusára el­
készített forgalom- és bevétel­
előrejelzési tanulmánya alátá­
masztotta a koncessziós társaság 
véleményét, hogy t. i. még a 
Gdansk-Nowe Marzy közötti 90 
km-es első szakasz finanszíroz­
hatóvá tételéhez is a költségek 
mintegy 45%-át elérő (döntően 
nem hitelgarancia jellegű) anyagi 
hozzájárulást kellene folyósítania

az államnak. Az ABiEA ügynök­
ség jogi tanácsadói szerint ilyen 
hozzájárulásra az 1994-es DAT 
nem ad lehetőséget.

Az 1997 szeptemberi választá­
sok után hatalomra került lengyel 
kormány felismerte az autópálya­
építési program beindítására az 
utóbbi években tett lépések ku­
darcát és azt, hogy az 1994-es 
DAT alapvető módosítása nélkül 
nem lehet a magántőkét bevonni 
az autópálya-építések finanszíro­
zásába. Az ABiEA ügynökség 
élére 1998 májusában új elnököt 
neveztek ki. A PriceWaterhouse 
Coopers pénzügyi és a 
Freshfields jogi tanácsadó cég 
szakemberei javaslatokat dolgoz­
tak ki a DAT megfelelő módosítá­
sára, a közigazgatás és magánvál­
lalkozás társulásában (PPP) meg­
valósítani tervezett autópályák fi­
nanszírozhatóvá tételéhez szük­
séges állami támogatás költség- 
vetéstől elkülönített forrásának 
biztosítására (autópálya alap) és 
az autópálya-építési program 
megvalósításáért felelős intézmé­
nyi rendszer korszerűsítésére. 
Ezen javaslatok értékelése folya­
matban van és várható, hogy a 
megfelelő intézkedések megtéte­
le után felgyorsulnak az útépíté­
sek. Az hogy a már kiadott autó­
pálya koncessziókat visszavon­
ják-e és új versenytárgyalásokat 
hirdetnek-e meg (ahogy ezt a 
nemzetközi pénzügyi intézmé­
nyek javasolták), vagy gyakorlati 
áthidaló megoldásokat találnak 
az A2-es és A l-es autópálya fi­
nanszírozására koncessziót nyert 
társaságokkal, egyelőre kérdéses.

3.3. Magyarország

Az országos közúthálózattal kap­
csolatos közkiadások kizárólagos 
fedezésére 1989-ben létrehozott 
Útalap fő bevételi forrása az 
üzemanyag kiskereskedelmi árá­
nak mintegy 7—10%-át kitevő 
célhozkötött adó volt. A költség- 
vetés egységének helyreállítása 
és a közkiadások ellenőrzésének 
kizárólag a pénzügyekért felelős
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minisztériumhoz rendelése végett 
az Útalapot 1999. január 1-jén 
megszüntették. A közutak finan­
szírozása ismét a tőkeigényes inf­
rastrukturális beruházások finan­
szírozási forrásainak biztosításá­
val szemben a költségvetés 
egyensúlyát előtérbe helyező rö­
vidtávú pénzpolitika és a költség- 
vetési források évenkénti elosztá­
sa körüli viták tárgyává vált. A 30
000 km országos közúthálózatot 
fenntartó és üzemeltető igazgató­
ságokat 1996-ban nem nyereség- 
érdekelt közútkezelő közhasznú 
társaságokká alakították át. Szin­
te valamennyi nagy út- és hídépí­
tő vállalatot magánosítottak a ki­
lencvenes évek elején, legtöbbjük 
nemzetközileg ismert külföldi 
építővállalatok többségi tulajdo­
nába került. Az 1991 májusában 
elfogadott Koncessziós Törvény 
lehetőséget teremtett arra, hogy a 
magánvállalkozásokat is bevon­
ják az autópályák finanszírozásá­
ba, építésébe és üzemeltetésébe.

Az első ilyen kísérletre 1992- 
ben került sor, az M l/M  15-ös au­
tópálya nemzetközi koncessziós 
versenytárgyalásának megkezdé­
sével. A Budapest-Bécs nemzet­
közi forgalmi folyosóban fekvő, 
koncesszióba adni tervezett 43 
km hosszú M l-es autópálya sza­
kasz Győrtől vezet az osztrák ha­
tárig. A 14 km hosszú M l5-ös le­
ágazás a szlovák határig Pozsony 
felé teremt összeköttetést. Az 
M l-es koncessziós szakasz a 
meglévő autópályákat (Ausztriá­
ban az A4-es Bécs-Nickelsdorf 
közötti 65 km hosszú, Magyaror­
szágon az M l-es Budapest-Győr 
közötti 128 km hosszú szakaszát) 
köt össze, ezért joggal hirdették 
“hiányzó láncszemeként. A díjas 
autópálya finanszírozásának, épí­
tésének és üzemeltetésének jogát 
a nemzetközi versenytárgyaláson 
a francia, osztrák, magyar vállala­
tok és bankok (Strabag, BNP, 
CDC, Transroute, OKHB, OTP, 
MÓL, MBFB) által alapított Első 
Magyar Koncessziós Autópálya 
Rt. (ELMKA) nyerte el 1993- 
ban. A 320 millió Ecu, 80/20%

hitel/alaptőke forrásmegoszlású, 
95%-ban magántőkéből fedezett 
finanszírozási tervet 1993 decem­
berében sikerült véglegesíteni (fő 
hitelezők: EBRD, BNP és neves 
kereskedelmi bankok). Miután a 
magyar állami költségvetés terhe­
ire való tekintettel a kormány a 
területmegszerzésen túl további 
anyagi hozzájárulást nem vállalt, 
a koncessziós szerződés a bevé- 
tel-maximáló útdíj (személygép­
kocsik esetén 1992. január 1-jei 
áron 350 Ft) kivetését tette lehe­
tővé, számot vetve azzal, hogy 
ezt elsősorban a forgalom 70%-át 
kitevő külföldiek és a hivatásfor­
galomban közlekedők lesznek ké­
pesek és hajlandók megfizetni. A 
tapasztalatok szerint a magyar au­
tósok túlnyomó többsége ezt az 
autópályaszakaszt amúgyis ritkán 
(évente egyszer-kétszer, nyugat­
európai szabadságra utazásához) 
veszi csak igénybe. Az M l-es dí­
jas szakaszának építését a költ­
ségkereten belül, határidőre befe­
jezték és azt 1996. január 4-én át­
adták a forgalomnak. A kon­
cessziós szerződésben megállapí­
tott, személygépkocsi-útdíj nem­
zetközi piaci reálértéke (0,15 
USD/km) ugyan nem változott, 
nominálértéke azonban 900 Ft-ra 
növekedett erre az időpontra. A 
magyarországi reáljövedelmek
1995-ben bekövetkezett draszti­
kus csökkenése miatt a magyar 
autósok számára az egyébként 
12% Áfát is tartalmazó útdíj reál­
értéke is indulatokat kiváltó mér­
tékűre nőtt.

Az M l5-ös leágazás azonban 
csak 6 hónapos késéssel készült 
el 1998. júniusában. A kését és az 
ezzel együttjáró költségnöveke­
dést az okozta, hogy az ELMKA 
ellen 1996. novemberében indí­
tott, az útdíj csökkentését célzó 
polgári per bizonytalan kimene­
telét (amelyben a közhangulatra 
való tekintettel a KHVM vonako­
dott szerződéses partnere mellett 
kiállni), a hitelezők az ELMKA 
esetleges fizetésképtelenségéhez 
vezető eseménynek tekintették. A 
további veszteségek megelőzése

végett tehát felfüggesztették a hi­
telezést mindaddig, amíg megfe­
lelő garanciákat nem kaptak a 
részvényesektől és a magyar ál­
lamtól. A bíróság első és másod- 
fokon is arra kötelezte az 
ELMKA-t, hogy a felperes által 
kifizetett útdíj mintegy 30%-át fi­
zesse vissza, de nem kötelezte a 
társaságot a díjak csökkentésére, 
azaz nem kényszerítette ki a kon­
cessziós szerződés módosítását.

Az M l-es autópálya díjas sza­
kaszán a forgalom bár jelentős 
mértékű volt (6500-7000 jár­
mű/nap, ami a teljes közlekedési 
“folyosó” közúti forgalmának 
45%-a, a nem magyar járművek 
forgalmának pedig 70% -aV
1996-98-ban rendre 35-^40%-kaí 
elmaradt az üzleti terv alapjául 
szolgáló, többször módosított 
szakértői előrejelzéstől. Ez pótol­
hatatlan bevételkieséshez, végső 
soron az ELMKA Rt. csődjéhez 
vezetett. A forgalom és bevétel el­
maradása mindenekelőtt a teljes 
közlekedési “folyosóban” az 
1993-94-ben előrejelzettnél jóval 
szerényebb mértékű (1996-97- 
ben ki sem mutatható) forgalom- 
növekedés következménye. A 
forgalomnövekedés várt ütemét 
csökkentő főbb okok közé sorol­
ható a balkáni háború, az 1996-ra 
tervezett Budapesti Világkiállítás 
elmaradása, az 1995-96-ban Ma­
gyarországon alkalmazott gazda­
sági megszorítások (az ún. Bok­
ros csomag) miatti reáljövede­
lem-csökkenés hatása. Ausztria 
az Európai Unióhoz való csatla­
kozását (1996) követően feladta a 
nemzetközi kereskedelemben 
vállalt “híd” szerepét és vissza­
esett a. M agyarországot érintő 
külkereskedelmi forgalma. Az 
M l-es autópálya nyugati vég­
pontján a határátlépésre várako­
zás, vámkezelés időtartama több 
órára növekedett a nemzetközi te­
hergépjármű-forgalomban. Hibá­
nak bizonyult, hogy a győri elke­
rülő szakasz a koncesszión kívül 
és díjmentes maradt, lehetővé té­
ve a viszonylag rövid díjas autó­
pálya kényelmes és egyszerű ki­
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kerülését. Komoly hibákat köve­
tett el a forgalom-előrebecslést az 
ELMKA részére készítő szakértő 
cég a forgalmi modellezésben. A
hitelszerződések aláírását közvet­
lenül megelőzően, 1993. őszén a 
nemzetközi pénzpiacon az 
ELMKA mint magyarországi ma­
gánvállalat által elérhető hitelfel­
tételek is rendkívül kedvezőtle­
nek voltak (a hosszú futamidőre 
csak igen magas kockázati felár­
ral lehetett a szükséges 
nagyösszegű hiteleket felvenni).

A projekt szerkezetátalakítását 
célzó tárgyalások eredményekép­
pen 1999. júliusában a (megszű­
nő) ELMKA átütemezett adóssá­
gát a magyar költségvetés, szere­
pét pedig az állami tulajdonban 
lévő, frissen alapított Észak-Du­
nántúli Autópálya Rt. (ÉDA) vet­
te át. Az átütemezett hitel eredeti­
nél jóval kedvezőbb feltételeit a 
projekt kereskedelmi-forgalmi 
kockázatának a megnyitás után 
mérhetővé válása, az ország 
1993-hoz képest jelentősen meg­
javult gazdasági helyzete és hitel- 
felvételi lehetőségei, valamint 
(főképpen) a visszafizetésre vál­
lalt állami garancia magyarázza. 
Amennyiben a kormány tervei­
nek megfelelően az M l-es és az 
M 15-ös autópályán az útdíjat a 
jelenlegi felére mérsékelik
és/vagy címkés rendszert vezet­
nek be, akkor nagymértékű bevé­
telcsökkenés várható. Az autópá­
lyát használóktól eredő nettó 
útdíjbevételek és az adósságszol­
gálat különbségét természetesen 
az adófizetők (korábban valószí­
nűleg nem erre a célra szánt) be­
fizetéseiből kell majd pótolni. 
Megfelelő számítások hiányában 
csak valószínűsíteni lehet, hogy 
ez utóbbiak, azaz a magyar társa­
dalom számára sokkal előnyö­
sebb lett volna az útdíjat a bírósá­
gi ítélettel összhangban csak 
mintegy 30%-kal csökkenteni, a 
magyar részvényesek (elsősorban 
a Magyar Fejlesztési Bank) jelen­
tős egyszeri tőkejuttatásával az 
ELMKA elveszett alaptőkéjét pó­
tolni és jelentősen megemelni,

pénzügyi egyensúlyát helyreállí­
tani és adósságát (ugyan nem az 
államilag garantált hitelekre je l­
lemző, de az eredetinél minden­
esetre jóval kedvezőbb feltételek­
kel) átütemezni.

Az M5-ös autópálya 130 km 
hosszú szakaszának (Újhartyán- 
Kecskemét-Szeged-Röszke/ or­
szághatár, beleértve az üzemelő 
30 km-nyi félautópályát) finan­
szírozására, felújítására, építésére 
és üzemeltetésére kiírt nemzetkö­
zi versenytárgyalást a francia- 
osztrák-magyar építővállalatok 
(Bouygues, Bau-Holding, Sereg 
és Magyar Aszfalt) által alapított 
Alföld Koncessziós Autópálya 
Rt. (AKA) nyerte meg. A kon­
cessziós szerződést 1994. máju­
sában írták alá, a finanszírozási 
tervet azonban csak 1995. decem­
berére sikerült véglegesíteni, a 
koncessziós szerződés alapos 
módosításával egyidőben. Ez 
utóbbiban a hitelezők forgalmi 
szakértője (Halcrow Fox, UK) ál­
tal pótlólag elkészített (az erede­
tinél jóval óvatosabb) forgalmi és 
bevételi előrebecslés alapján a 
magyar állam elfogadta a szaka­
szos megvalósítást (első szakasz 
MO-Kiskunfélegyháza) és a fi­
nanszírozhatóvá tétel érdekében 
jelentősen növelte hozzájárulását 
(27 km-nyi autópálya átadása fel­
újításra és díjasításra, 1993-as 
áron 9 milliárd forint államilag 
garantált, félévente és összessé­
gében maximált készenléti üze­
meltetési hozzájárulás nyújtása). 
A hozzájárulás ellenében, bár az 
állam nem részvénytulajdonos, az 
AKA mindenkori nyereségének 
26%-a a magyar költségvetésbe 
kerül. Ez a valódi közigazgatási 
és magánvállalkozási társulás 
370 millió Ecus projektet ered­
ményezett, amelynek mintegy 
80%-a származik a hitelezőktől 
(EBRD, Commerzbank, ING 
Bank és kereskedelmi bankok). A
97 km hosszú első szakasz építé­
sét az 1998. júniusi határidőre a 
költségkereten belül befejezték. 
A jelentős mértékű állami hozzá­
járulás eredményeképpen az útdí­

jak az M l-es autópályán szedett- 
nél jóval alacsonyabbak (0,07 
USD/km személygépkocsik ese­
tén), amit az állam és az AKA kö­
zött 1997-ben a rendszeres hasz­
nálóknak nyújtott kedvezmé­
nyekről kötött megállapodás to­
vább mérsékel. A forgalom (átla­
gosan 7500 jármű/nap 1998-ban) 
ugyan elmarad az előrejelzéstől, 
de az üzemeltetési hozzájárulás 
viszonylag szerény részének 
igénybevételével az AKA meg­
őrizte pénzügyi egyensúlyát. Mi­
után a szerződés értelmében a to­
vábbi szakaszokat (Kiskunfél­
egyháza -  Szeged és Szeged -  
Röszke) 2003-ig meg kell építe­
nie, különben elveszíti az ezekre 
vonatkozó koncessziós jogokat, 
az AKA megkezdte a második 
szakasz építésével kapcsolatos 
előkészületeket. Ha a koncessziós 
szerződés módosítását és a finan­
szírozás biztosítását célzó tárgya­
lások sikerre vezetnek, az M5-ös 
autópálya 45 km-es meghosszab­
bítása Szegedig (amelynek jelen­
tősége a koszovói háború befeje­
ződésével jelentősen megnöveke­
dett), 2001 végére elkészülhet.

1993-ban nemzetközi kon­
cessziós versenytárgyalás kezdő­
dött a 250 km hosszú M3/M30-as 
autópálya (Budapest-Füzesabony
-  Miskolc és -  Polgár- Nyír­
egyháza -  Záhony /országhatár, 
beleértve az 56 km üzemelő Bu­
dapest -  Gyöngyös szakaszt) fi­
nanszírozására, felújítására, épí­
tésére és üzemeltetésére is, ame­
lyet a kormány 1995. októberé­
ben érvénytelenített. A külföldi és 
hazai tanácsadók számításai azt 
mutatták ki, hogy még a legjobb, 
a GTM-Dumez építővállalat ve­
zette francia-magyar konzorcium 
által benyújtott ajánlat is túl nagy 
állami hozzájárulást kér az első 
szakasz (Budapest-Füzesabony) 
finanszírozhatóvá tételéhez (min­
denekelőtt a várható alacsony 
forgalomra való tekintettel) és 
nem garantálja a rövid időn belü­
li továbbépítést. Ezért egy, a kon­
cessziós társaság szerepkörét be­
töltő állami tulajdonú vállalatot
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hoztak létre (ÉKMA Rt.), a finan­
szírozáshoz pedig jelentős költ­
ségvetési források mellett az EIB 
és a KfW államilag garantált, 
kedvező feltételekkel nyújtott hi­
teleit vették igénybe. Az építke­
zést ugyan jelentős (mindenek­
előtt a projekt eredeti tartalmának 
többszöri megváltoztatásából ere­
dő) költségtúllépéssel, de határ­
időre, 1998. szeptemberére befe­
jezték. A megépült zárt díjbesze­
dő rendszer üzembehelyezésére 
azonban csak többszöri (politikai 
okokra visszavezethető) halaszás 
után, 1999. január 10-én került 
sor, az eredetileg tervezettnél jó ­
val alacsonyabb (0,045 USD/km 
személygépkocsi útdíjon alapuló) 
díjszabással. Az emiatt keletke­
zett bevételkiesés természetesen 
nem veszélyezteti az ÉKMA 
pénzügyi helyzetét, mert az épít­
kezéshez felvett hitelek adósság- 
szolgálatának forrásául az állami 
költségvetés szolgál, az útdíjak­
ból eredő bevételek nagyságától, 
vagy az ÉKMA szolgáltatásainak 
minőségétől, gazdálkodásának 
eredményességétől szinte teljesen 
függetlenül.

A kormány 1999. júniusában 
10 éves gyorsforgalmi úthálózat­
fejlesztési tervet fogadott el, 
amelynek végrehajtásáért a Ma­
gyar Fejlesztési Bank felelős. 
Egyúttal létrehozták a Magyar 
Autópálya Rt-t, amely folyamato­
san átveszi a magyarországi autó­
pályák kezelését és üzemelteté­
sét. A költségeket mintegy 30%- 
ban az Európai Unió adományai­
ból (Phare, Ispa stb.), 30%-ban 
költségvetési forrásokból, 40%- 
ban pedig nemzetközi pénzügyi 
intézmények és bankok hiteleiből 
kívánják fedezni. Mivel a Világ­
bank, az EIB és a KfW hiteleihez 
állami, vagy azzal egyenértékű 
bankgaranciát kell nyújtani, az 
EBRD pedig elsősorban az M5- 
ös autópálya további finanszíro­
zásában érdekelt (az AKA kon­
cessziójának fenntartásával), a fi­
nanszírozás tervezett, a magántő­
ke bevonásával nem számoló 
szerkezete nagyon súlyos terhe­

ket ró majd a költségvetésre. A 
költségvetés egyensúlyi helyzetét 
és az Európai Unióhoz tervezett 
csatlakozás szigorú követelmé­
nyeit (köztük a költségvetés ela­
dósodásának alacsonyan megsza­
bott korlátait) ismerve alapos két­
ségek támaszthatók a terv megva­
lósíthatóságát illetően.

3.4. Románia

Az utóbbi években és jelenleg is 
számos nagy értékű útrehabi- 
litációs programot hajtottak és 
hajtanak végre a nemzetközi 
pénzügyi intézmények társfinan­
szírozásával. A közutak finanszí­
rozására célhozkötött üzem­
anyagadó befizetéseket a költség- 
vetéstől elkülönített Útalapba 
gyűjtik össze 1997. óta. Az 
ugyanebben az évben elfogadott 
Koncessziós Törvény lehetőséget 
nyújt a magánvállalkozásoknak a 
közutak finanszírozásába és épí­
tésébe, üzemeltetésébe való be­
vonására, útdíjak szedésére. A je ­
lenleg üzemelő egyetlen 
osztottpályás autóutat Bukarest és 
Pitesti között (96 km) az EBRD- 
től állami garanciával felvett hi­
telből korszerűsítik, hogy megfe­
leljen az autópályákkal kapcsola­
tosan nemzetközileg elfogadott 
követelményeknek. A munkát a 
kiviteli tervek hiányosságaira 
visszavezethető jelentős költség- 
túllépéssel, az eredetileg terve­
zettnél egy évvel később, valószí­
nűleg 2000. végére fejezik be. 
Ennek a korszerűsített szakasz­
nak a díjasítására és üzemelteté­
sére rövidesen nemzetközi kon­
cessziós versenytárgyalást kíván­
nak meghirdetni.

A Nemzeti Közúti Igazgatóság 
(NAR) keretében 1997-ben létre­
hozott Autópálya Igazgatóság 
nemzetközi versenytárgyalást hir­
detett egy, a Pitesti-Bukarest (96 
km, korszerűsített), a 
Bukarest-Konstanza (200 km, 
beleértve az építés alatt álló 26 
km-es Bukarest-Fundulea sza­
kaszt, valamint az üzemelő 12 
km-es, díjas Fetesti-Cernavoda

dunai átkelést) és a 
Bukarest-Giurgiu (60 km) szaka­
szokat magába foglaló autópálya 
finanszírozására, építésére és 
üzemeltetésére koncessziós for­
mában. A versenytárgyalás lebo­
nyolításában a NAR tanácsadója­
ként közreműködő, a Brown & 
Root, Baker & McKenzie, 
KPMG és ING Barings cégek 
szakértőiből álló tanácsadó cso­
portot Phare segélyből finanszí­
rozták. A Strabag és az Ilbau épí­
tőcégek vezette konzorciumok 
adtak be ajánlatot az 1998. áprili­
si határidőre. Tekintettel a várha­
tó alacsony forgalomra és az út­
használók gyenge fizetőképessé­
ge miatt kivethető, erősen mérsé­
kelt útdíjra (személygépkocsi 
max. 0,025 USD/km), mindkét 
ajánlattevő jelentős kormányzati 
hozzájárulást kért még a kb. 140 
km-es első szakasz (Bukarest -  
Pitesti és Bukarest -  Fundulea -  
Lehliu) finanszírozhatóvá tételé­
hez is. A gazdasági helyzet súlyos 
megromlása következtében a kor­
mány úgy döntött, egyelőre nincs 
módja ilyen hozzájárulás folyósí­
tására, ezért a versenytárgyalást
1999. márciusában eredményte­
lennek nyilvánítva befejezték. 
Folytatják a forráshiány miatt 
évek óta igen lassú ütemű autópá­
lya-építést Bukarest -  Fundulea 
között és van remény arra, hogy 
ezt a főváros közeli szakaszt leg­
alább félautópályaként nemsoká­
ra átadják a forgalomnak.

3.5. Szlovénia

Az autópálya-hálózat kiépítésé­
nek nemzeti programját 1993-ban 
fogadták el. Ennek értelmében el­
sőbbséget kapott a kelet-nyugati 
(Maribor -  Ljubljana -  Nova 
Gorica) és az észak-déli
(Karavanke -  Ljubljanák -  Novo 
Mesto) közlekedési folyosóban 
fekvő, összesen 475 km autópá­
lya megépítése 2004-re. Egy tel­
jesen állami tulajdonú, kizárólag 
erre szakosodott társaságot
(DARS) alapítottak a program 
végrehajtására és irányítására.
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Parlamenti határozattal az üzem­
anyag mindenkori kiskereskedel­
mi árának 16%-át előtt 2000-ig, 
majd 2004-ig célhozkötötték, ki­
zárólag az autópálya-hálózat fej­
lesztési programjának és üzemel­
tetésének finanszírozására. A 
DARS bevételeinek 55 -  60%-a 
ered ebből a (benzin-tolár-nak ne­
vezett) elkülönített költségvetési 
forrásból, 5 -  10%-a pedig az út­
díj-bevételekből (az autópályá­
kon szedett útdíjat a társadalmi­
lag elfogadtatható, viszonylag 
alacsony szinten tartják). A to­
vábbi 35 -  40%-ot államilag ga­
rantált, a nemzetközi pénzpiacról 
és hazai bankoktól a DARS által 
felvett hitelek adják. 1998. végé­
re már mintegy 140 km új autópá­
lyát építettek és további 60 km 
építése volt folyamatban. A prog­
ram végrehajtása azonban az ere­
detileg tervezett ütemhez képest 
jelentős késedelmet szenved, nem 
csupán azért, mert egyre nehe­
zebb, magas hegyvidéki terepvi­
szonyok között folynak az építke­
zések. Annak következtében, 
hogy a viszonylag rövid építési 
szakaszokra külön-külön meghir­
detett versenytárgyalásokat rend­
re a hazai építővállalatok nyerték 
meg, a korlátozott méretű szlové­
niai “útépítési piacon” nem ala­
kulhatott ki árverseny, s az útépí­
tési árak az utóbbi években jóval 
az inflációt meghaladó mérték­
ben emelkedtek. Egyre erősödik 
az autópálya-hálózatfejlesztési 
program finanszírozási rendsze­
rének bírálata is, mondván, hogy 
jelentős forrásoknak e célra való 
tartós lekötése miatt az úthálózat 
többi részének fenntartását évek 
óta elhanyagolják, ami súlyos ká­
rokat okoz. A kormányzat ennek 
következtében az autópálya-háló­
zat fejlesztési programjának fi­
nanszírozási forrásait a magántő­
ke bevonásával kívánja bővíteni. 
A jogszabályok módosítása fo­
lyamatban van annak érdekében, 
hogy a DARS és versenytárgya­
lást nyerő magánvállalkozások 
társulásaként létrehozandó kon­
cessziós társaság is fmanszíroz-

hasson, építhessen és üzemeltet­
hessen díjas autópályát.

4, A levonható tanulságok

A közlekedési infrastruktúra fej­
lesztésével kapcsolatos beruházá­
si igények és a finanszírozási for­
rások közötti szakadék tovább 
mélyülésének megelőzése érde­
kében a 3. Páneurópai Közleke­
dési Konferencián (Helsinki, 
1997 június) résztvevők azt java­
solták, hogy a közép- és kelet-eu­
rópai országok kormányai a min­
denkori évi hazai össztermék 
(GDP) 1,5%-ának megfelelő 
összeget fordítsanak átlagosan a 
közlekedési infrastruktúra finan­
szírozására. Az elmúlt 8 év alatt a 
Páneurópai Közlekedési Konfe­
renciákon (Prága 1991, Kréta 
1994 és Helsinki 1997) és a kö­
zöttük eltelt időben lefolytatott 
hosszadalmas egyeztető tárgyalá­
sok (ún. “politikai méretezés”) 
eredményeképpen kialakult a 
nyugat-európai ún. Transzeurópai 
Közlekedési Hálózathoz (TEN) 
csatlakozó 10 Páneurópai Közle­
kedési Folyosó Közép- és Kelet- 
Európában, mint elsődleges fej­
lesztési cél. A 2015-ig tartó idő­
szakra vonatkozóan folyik a Köz­
lekedési Beruházási Igények Fel­
mérése (Transport Investment 
Needs Assessment, TINA) az Eu­
rópai Unióhoz csatlakozni szán­
dékozó 10 országot átszelő ezen 
folyosókban, amit a Bécsben lét­
rehozott titkárság irányít és az 
EU finanszíroz. A kormányok ál­
tal meghatározott projekteket 
egységes költség-haszon elemzé­
si módszerrel értékelik és a gaz­
daságossági mutatók alapján 
sorbarendezik. Az elemzéshez a 
Phare finanszírozásával a NEA 
(Hollandia) mérnöki tanácsadó 
cég forgalmi szakértőinek vezeté­
sével a TINA hálózatra vonatko­
zóan elkészített összesített 
forgalomelőrejelzés eredményeit 
használják majd fel. A közelmúlt­
ban elfogadott Agenda 2000 
program értelmében az Európai 
Unió hozzákezdett az ún. struktu­

rális pénzalapok felülvizsgálatá­
hoz. A Phare és Tacis alapokból 
nyújtható segélyek összegét meg­
növelik és azok 75%-át tanulmá­
nyok és intézményfejlesztés he­
lyett kötelezően beruházások 
társfinanszírozására folyósítják. 
Egy új, némiképpen a Kohéziós 
Alapra hasonlító, a 10 csatlakozó 
országban a költségvetési forrá­
sokat kiegészítő, 50 -  50%-ban 
közlekedési és környezetvédelmi 
projektek finanszírozására szol­
gáló alapot is létrehoztak. Ebből a 
Csatlakozás Előtti Különleges 
Alapból (Instrument Special of 
Pre-Accession, ISPA) 2006-ig 
évente 1,0 milliárd Euro (azaz or­
szágonként közlekedési projektek 
társfinanszírozásához átlagosan 
50 millió Euro) vehető igénybe
2000. január 1-jétől. Nagyon va­
lószínű, hogy a szigorú közbe­
szerzési szabályok alkalmazásá­
nak és az alapos előkészítési 
munkálatok lefolytatásának (köz­
meghallgatások, környezetvédel­
mi előírások betartása, építési en­
gedélyek beszerzése stb.) megkö­
vetelése miatt csak igen kevés 
közlekedési projekt társfinanszí­
rozása kezdődhet meg 2000-ben. 
Aminthogy egyetlen közép- és 
kelet-európai ország sem volt ké­
pes arra, hogy közlekedési inf­
rastrukturális beruházásait tekint­
ve 1998-ben, vagy 1999-ben 
akárcsak megközelítse a Helsinki 
Páneurópai Közlekedési Konfe­
rencia által ajánlott ráfordítási 
szintet. Ez az átmenettel kapcso­
latos gazdasági nehézségek és 
költségvetési kényszerek ismere­
tében egyáltalán nem meglepő.

A közelmúltban elvégzett nem­
zetközi összehasonlító vizsgála­
tok eredményeiből kitűnik, hogy 
a Nyugat- és Kelet-Európa közöt­
ti kereskedelmi és idegenforga­
lom növekedési üteme lényege­
sen elmarad az évtized elején 
előrejelzettől. Számos átmeneti 
gazdaságú országban gazdasági 
visszaesés következett be, az ál­
lamkincstár a fizetésképtelenség 
határára került és súlyos társadal­
mi feszültségek akadályozzák az
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egyensúly helyreállításához szük­
séges megszorító intézkedések 
bevezetését. A nemzeti úthálózat­
okon és a Páneurópai Közlekedé­
si Folyosókban nincsenek súlyos 
időveszteséget és így gazdasági 
károkat okozó torlódások (né­
hány városi átkelési szakaszt és 
határátkelőhelyet kivéve). Ez 
utóbbiakat mindenekelőtt a határ- 
átlépéssel kapcsolatos (a kábító- 
szer-kereskedelem, a nemzetközi 
bűnözés és az embercsempészet 
megakadályozását célzó) bürok­
ratikus rendészeti és vámeljárás 
okozza. A gazdasági növekedést 
rövid távon komolyan akadályo-- 
zó közlekedési infrastrukturális 
kapacitáshiány egyelőre nem szá­
mottevő mértékű. Ennek követ­
keztében a kormányok vonakod­
nak az erősen korlátozott költség- 
vetési forrásokat utak korszerűsí­
tésére, vagy építésére fordítani, 
illetve kiszámíthatatlan politikai 
következményekkel járó döntést

hozni arra vonatkozóan, hogy a 
közutak finanszírozásának terheit 
megosszák az adófizetők és az út­
használók között, utóbbiakat köz­
vetlenül is bevonva akár átalány­
díj (címke), akár az igénybevétel­
lel arányos útdíj fizetési kötele­
zettségének bevezetésével. A 
közigazgatás hivatalnokai még 
mindig nem érzik igazán annak 
kényszerét, hogy a közpénzekkel 
hatékonyabban gazdálkodjanak 
és az adófizetők pénzének ered­
ményesebb felhasználása érdeké­
ben tegyék lehetővé a magánvál­
lalkozások bevonását, piaci kény­
szerek alkalmazását és növeljék 
az irányítók személyes anyagi fe­
lelősségét. A Magyarországon á 
költségvetési forrásokat 1993 -
98 között kiegészítő 700 millió 
USD magántőke bevonásával fi­
nanszírozott koncessziós autópá­
lyákkal nyert tapasztalatok alapos 
feldolgozása és elemzése még 
nem történt meg.- Sokszor inkább

azért hivatkoznak erre mint elret­
tentő példára, hogy ne kelljen az 
átmenetet elősegítő újító intézke­
déseket tenni és reformokat beve­
zetni a közúti közlekedési 
alágazatban. Az oroszországi 
pénzügyi válságot követően, an­
nak sokkhatása alatt a magánbe­
fektetők és kereskedelmi hitele­
zők egyelőre tartózkodnak a tőke­
igényes és nagyon kockázatos 
közlekedési infrastrukturális pro­
jektek finanszírozásától a közép- 
és kelet-európai országok fejlődő 
piacán. Az átmeneti gazdaságú 
országokban a kormányok vi­
szont további nemzetközi támo­
gatásra és segélyekre várnak. A 
közlekedés közúti alágazatában 
az intézményi rendszer mélyreha­
tó megváltoztatását és a nagy be­
ruházásokat manapság a “jobb 
időkre” halasztják. Várjunk tehát, 
s majd meglátjuk, ezek az idők el­
érkeznek-e valaha, s ha igen, mi­
kor.
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A magyar légi közlekedés
az EU csatlakozás előtt

A globális, valamint az Európá­
ban és hazánkban végbemenő 
gazdasági folyamatok mind a 
szállítási kereslet, mind a szolgál­
tatási színvonal vonatkozásában 
minőségileg új, differenciált, az 
intermodalitás eddiginél maga­
sabb, nemzetközileg összetettebb 
szintjén kielégítendő követel­
ményrendszert támasztanak a 
közlekedéssel és azon belül a légi 
közlekedéssel szemben.

Az 1990-es évek végére a világ 
légi közlekedésének menetrend- 
szerinti utasszállítási teljesítmé­
nye meghaladta az évi 1,5 milli­
árd utast, a légi árufuvarozásé pe­
dig a 25 millió tonnát. Ez a légi 
közlekedési szolgáltatások iránti 
éves kereslet az utasforgalomban 
a következő évszázad közepéig 
elérheti a 4,5 milliárd utas nagy­
ságot.

Az Európai Unió légi közleke­
dési piaca több mint 600 millió 
utast szolgál ki évente, és ez a 
szám középtávon az előrejelzések 
szerint átlagosan évi 7%-ot meg­
haladó mértékben növekszik.

Európában a repülőterek által 
lebonyolított minden éves 1 mil­
liós utasforgalom átlagosan köz­
vetlenül 1100 munkahelyet te­
remt közvetetten és a repülőterek 
vonzáskörzetében érvényesülő 
katalizátor hatások eredménye­
ként további 2900 munkahelyet.

Európa 300 nemzetközi jelen­
tőségű repülőtere közül a légi 
utasok 75%-a a 40 legnagyobb 
nemzetközi gyűjtő-elosztó repü­
lőtéren keresztül utazik, 20%-a 
közösségi összekötő pontként” 

szolgáló repülőterek igénybevé­
telével repül uticéljára. A transz- 
európai repülőtér-hálózat további 
200 repülőterét a teljes utasforga­
lom 5%-a veszi igénybe.

Megkezdődött a világgazdasá­
gi rendszerhez szervesen kapcso­
lódó magyar gazdaság közép-eu- 
rópai regionális centrummá válá­
sa. A nemzetközi gazdasági-üzle- 
ti életben betöltendő központi 
szerepünk az üzleti célú utasfor­
galom és a nyereséges légi árufu­
varozás fellendülését hozza ma­
gával. A légi közlekedési infrast­
ruktúra, azon belül a nagy nem­
zetközi repülőterek, a légiforgal­
mi irányítás és a kapcsolódó szol­
gáltatások működtetése mind vi­
lágméretekben, mind Magyaror­
szágon nyereséges, ezért az or­
szág földrajzi fekvésének tranzit 
jellegéből adódó lehetőségeket a 
felszíni közlekedés mellett a légi 
közlekedésben is még intenzíveb­
ben kell kihasználni.

A magyar gazdaság számára 
jelentős a minőségi turizmus, 
amelynek világméretekben je l­
lemző szállítási módja a légi köz­
lekedés.

Az üzleti és magáncélú légi 
utasforgalom és a légi áruszállítás 
gazdaságosságát jelentősen javít­
ja  a Budapest Ferihegy Nemzet­
közi Repülőtér (továbbiakban: 
BFNR) gyűjtő-elosztó (hub) re­
pülőtérré fejlesztése a légi közle­
kedési alágazat valamennyi sze­
replőjének összefogásával.

A várható utasforgalom alap­
ján a magyar légi közlekedés 
részaránya a hazai személyszállí­
tási munkamegosztásban a jelen­
legi 2,7%-ról az ezredfordulóra 
3,5%-ra, 2010-re 5%-ra változik.

A nemzetközi légi közlekedés­
ben a szabályozási környezet át­
alakulóban van, a piacok liberali­
zálódnak, kialakult a globális ver­
seny, az egyes légitársaságok kö­
zötti versenyt a globális szövetsé­
gi rendszerek közötti verseny

váltja fel, a piaci szereplők között 
átrendeződés, a piac újrafelosztá­
sa, koncentráció és más alapvető 
átalakulások mennek végbe. A 
magyar légi közlekedésnek, azon 
belül a magyar közforgalmú re­
pülés valamennyi résztvevőjé­
nek, a központi nemzetközi repü­
lőtérnek, valamint a vidéki regio­
nális repülőtereknek ebben a vi­
lággazdasági környezetben kell 
fennmaradásukat, jövedelmező, 
hosszú távú működésüket biztosí­
tani.

Markánsan jelentkezik a gaz­
daság mindenkori állapotának és 
a légi közlekedés fejlődésének 
összefüggése. A tapasztalati ada­
tok azt mutatják, hogy általános­
ságban a GDP 1%-os növekedése 
a légi szállítási igények 2%-os 
növekedését vonja maga után.

A közlekedés és azon belül a 
légi közlekedés kiemelt és köz­
vetlen jelentőséggel bír az Euró­
pai Unió szabadságjogaiból a 
személyek, áruk és szolgáltatások 
szabad áramlásának érvényesíté­
sében.

Hazánk nemzetközi légi közle­
kedése alapvetően a magyar pol­
gári repülés meghatározó két 
szervezete, a MALÉV és a Légi­
forgalmi és Repülőtéri Igazgató­
ság (LRI) tevékenysége révén va­
lósul meg. E két szervezet gaz­
dálkodási különállása a közösségi 
gyakorlattal harmonizál.

A nemzetközi légi közlekedés­
ben a kijelölt magyar légi fuvaro­
zó jövőjét a globalizálódó nem­
zetközi légi fuvarpiacon a min­
den korábbinál kíméletlenebb 
versenyben biztosítani kell, 
ugyanakkor a légitársaság számá­
ra is érzékelhetővé kell tenni a fo­
kozódó versenyből következő ki­
hívásokat, mivel ez a társaság
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hosszú távú versenyképességének 
erősödését is szolgálja.

A MALÉV és az LRI eredmé­
nyes és hatékony működését, az 
európai integrációt is figyelembe 
vevő szövetségek, partnerkapcso­
latok kialakításával, illetve azok 
fejlesztésére, a privatizáció meg­
felelően előkészített folytatására, 
végig vitelére, közös járatok üze­
meltetésére, gazdaságos hálózat- 
építésre és infrastruktúra-fej lesz- 
tésre kell elsősorban alapozni.

Magyarországon hosszú távon 
egy gyűjtő-elosztó (hub) funkció 
ellátására is alkalmas nemzetközi 
repülőtérre van szükség. Az erre 
alkalmasnak tekinthető BFNR-t 
önfinanszírozó módon, állami tá­
mogatás nélkül, állami tulajdon­
ban vagy legalábbis többségi álla­
mi tulajdonban tartva kell a to­
vábbiakban is működtetni úgy, 
hogy saját forrásból fejlesztések­
re is képes legyen.

A légijármű park terén a zaj- 
normákat nem teljesítő, elavult 
technikát képviselő repülőgépe­
ket ki kell vonni a forgalomból. 
Ez a folyamat már megkezdődött, 
de folytatásához vegyes finanszí­
rozási formában -  az állami tulaj­
doni aránynak megfelelő -  költ­
ségvetési forrásra is szükség van.

A Közösség légi közlekedési 
politikájának alapelve a liberali­
záció. Légi piaca -  a lassuló nö­
vekedés mellett -  bővült az el­
múlt évtizedben. E növekedés 
fenntartása érdekében a belső pi­
ac fejlesztése mellett földrajzi ex­
panzió figyelhető meg a közép- 
és kelet-európai országok felé.

Ezen körülmények mellett a 
MALÉV hátrányban van, mivel a 
liberalizációs intézkedések első­
sorban az erősebb légitársaságok­
nak kedveznek. Ezért nagy hang­
súlyt kell fektetni a szükséges át­
menet biztosítására. Az átmenet­
nek fontos része az a törekvés, 
hogy a MALÉV csatlakozzon egy 
stratégiai szövetséghez. Ennek 
tartalma a MALÉV Rt. és a po­
tenciális partnerek közötti tárgya­
lások eredményétől függ.

A Közösség légi közlekedés

politikára vonatkozó 3. liberalizá­
ciós csomag jogszabályainak át­
menet nélküli átvétele esetén a 
MALÉV piacának jelentős részét 
elveszítheti, mivel saját útvonal- 
hálózatán kerül szembe stabil pia­
ci pozícióban lévő közösségi fu­
varozókkal, miközben várhatóan 
új útvonalakra a kialakult erős 
verseny miatt nem jut be.

Az Európai Közösség, vala­
mint Norvégia, Izland és a tíz tár­
sult közép- és kelet-európai or­
szág között (az Európai Megálla­
podás alapján) kötendő multilate­
rális légi közlekedési megállapo­
dás révén a csatlakozásunk előtt, 
a magyar fuvarozó bekapcsolód­
hat a világ globalizálódó légi köz­
lekedési rendszerébe, az egyre 
erősödő versenybe. Csatlakozá­
sunk az átmeneti mentességek ér­
vényesítése mellett -  amelyre a 
multilaterális légi közlekedési 
megállapodás is lehetőséget biz­
tosít -  hozzájárulhat ahhoz, hogy 
a magyar légi közlekedési piac 
fokozatosan felkészülhessen a 
közösségi légi közlekedési piac 
kihívásaira. A légi közlekedésre 
vonatkozó joganyag és a magyar 
szabályozás átvilágítása 1998. 
novemberében megtörtént, a mul­
tilaterális légi közlekedési megál­
lapodás tárgyalása viszont várha­
tóan elhúzódó folyamat lesz.

Az integrálódási, harmonizáci­
ós feladatainkat illetően kijelent­
hetjük, hogy a légiforgalmi irá­
nyítás és légtér ellenőrzés harmo­
nizációja az ECAC (Európai Pol­
gári Repülési Konferencia) és az 
EUROCONTROL (Európai Szer­
vezet a Repülés Biztonságáért) 
szervezetekben való részvéte­
lünkkel megvalósult. Légifor­
galom irányítási egységeink al­
kalmazott módszerei, technikai 
eszközei és azok szolgáltatásai 
mind az ICAO (Nemzetközi Pol­
gári Repülési Szervezet), mind az 
EUROCONTROL európai szabá­
lyainak megfelelnek.

Tovább kell fejleszteni az el­
lenőrző testületek munkáját, kü­
lönösen, versenyfelügyelet és re- 
piilésbiztonság tekintetében.

Folytatni kell a polgári légi közle­
kedési jogszabályrendszerünk a 
Közösség jogrendjével harmoni­
záló átalakítását. Korlátozni, illet­
ve tiltani kell az olyan 
légijárművek üzemeltetését, ame­
lyek a zaj- és egyéb környezetvé­
delmi közösségi előírásoknak 
nem felelnek meg. Szükség van a 
független balesetvizsgáló szerve­
zet létrehozására.

A légi közlekedésben lényegé­
ben 18 közösségi jogszabály át­
vételéről kell dönteni. Tizenhá­
rom jogszabály és azok módosító 
kiegészítő jogszabályainak teljes 
körű harmonizációjára 1999-
2001. között, illetve a csatlakozá­
sig sor kerül. Ezen jogszabályok 
egy részét már alkalmazzuk nem­
zetközi egyezményekben vállalt 
kötelezettségeink alapján, vala­
mint a nemzetközi repülési szer­
vezetekben levő tagságunkból 
eredően részt veszünk e szerveze­
tek szakmai szabályozási folya­
mataiban.

Különös gonddal kell fe lké­
szülni a következő EU jogsza­
bályok alkalmazására.

1. A Tanács 96/67/EK irányelv­
ének foglaltak alapján kell a tag­
államoknak szabályozni a Közös­
séghez tartozó repülőtereken a 
földi kiszolgálási piachoz való 
hozzáférést.

A jogszabályban rögzített több 
lépcsős, fokozatos liberalizáció 
végső célja az, hogy a Közösség 
repülőterein a légitársaságoknak 
biztosítsák a földi kiszolgálás vá­
lasztási lehetőségét, vagy tegyék 
lehetővé a saját kiszolgálást (self 
handling), valamint e szolgálta­
tást nyújtók a jelenleginél szaba­
dabban férhessenek hozzá ehhez 
a piachoz.

Az irányelv követelmény- 
rendszere konkrét határidőkkel 
biztosítja e célok gyakorlati meg­
valósulását.

a) 1998. január 1-től minden 
közösségi repülőtéren minden lé­
gitársaság számára biztosítani 
kell a kiszolgálás utaskezelésre 
korlátozott jogát.

b) 1998. január 1-től évi 1 mii-
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liós utasforgalomnál nagyobb 
forgalmat lebonyolító repülőtéren 
biztosítani kell a saját kiszolgálás 
jogát legalább 2 légitársaságnak.

c) 1998. január 1-től évi 3 mil­
liós forgalmú repülőtéren, vala­
mint 2001. január 1-től évi 2 mil­
liós forgalmú repülőtéren leg­
alább 2 szervezetnek kell földi ki­
szolgálást végeznie.

d) 2001. január 1-től legalább 
évi 2 milliós forgalmú repülőtere­
ken legalább az egyik földi ki­
szolgáló szervezetnek független­
nek kell lenni mind a repülőtértől, 
mind az adott nemzeti légitársa­
ságtól.

A BFNR-en a 2B terminál át­
adásával egyidőben megvalósult 
a legalább két földi kiszolgáló 
szervezet meglétének -  e közös­
ségi irányelvben megfogalmazott
-  követelménye, az LRI és a MA­
LÉV Rt. szervezeteken belül 
önálló földi kiszolgálási egysé­
gek kezdték meg munkájukat.

Az irányelv vonatkozó cikke 
szerint 2001. I. 1-től a feljogosí­
tott földi kiszolgálók közül leg­
alább egy olyan legyen, amely 
sem közvetve, sem közvetlenül 
nem ellenőrizhető:

-  a repülőtéri igazgatási testü­
let,

-  az éves forgalom legalább 
25%-át kitevő utas és áruforgal­
mat lebonyolító repülőtér haszná­
ló,

-  valamint olyan testület által, 
amelyet közvetve vagy közvetle­
nül a fenti igazgatási testület el­
lenőriz, vagy amely azt ellenőrzi, 
vagy bármelyik ilyen használó.

A közösségi irányelvben lehe­
tővé tett halasztás kérése esetén is 
csak 2002. december 31-ig men­
tesülhet egy tagállam a fenti köte­
lezettség alól, amennyiben a bi­
zottság az igény vizsgálata, vala­
mint a forgalmi adatok elemzése 
után ezt elfogadja.

A tagállamok fenntarthatják 
maguknak a jogot, hogy legalább 
két repülőtér használó részére 
biztosítják a saját földi kiszolgá­
lást, de átlátható, tárgyilagos,

diszkrimináció mentes feltételek 
alapján.

Az infrastrukturális okok miatt 
a BFNR-en a mai napig nem tel­
jesedtek ki a földi kiszolgálás te­
rületén a versenyképesség feltéte­
lei, a hatályos közösségi jogsza­
bályi követelményeknek megfe­
lelő környezet.

Az irányelv hatása. A két ma­
gyar kiszolgáló szervezet (MA­
LÉV Rt. és a 2B terminálon 2. ki­
szolgálóként megjelenő LRI) ré­
vén realizálódó nemzeti bevétel 
1998-ban mintegy 12,5, 2005- 
ben várható 18,5 mrd Ft. Pesszi­
mista számítás szerint ennyit ve­
szíthet a MALÉV Rt. és az LRI 
közösen évente, ha a független 
harmadik fél belépne és átvenné 
az összes külföldi repülőgép ki­
szolgálást.

A kialakuló versenyben -  a 
versenyképességtől függően -  
ennek az összegnek legkedve­
zőbb esetben is reálisan 30%-os 
csökkenésével kell számolni. To­
vábbi bevételkiesést eredményez­
ne a légitársaságok saját földi ki­
szolgálásának diszkrimináció­
mentes engedélyezése és terhet 
jelent a többi földi kiszolgáló ér­
dekében szükséges infrastruktúra 
fejlesztés.

A jogszabály átvételét a csatla­
kozásig csak fokozatosan tudjuk 
biztosítani, lehetőséget adva a kö­
zösségi piac szereplőinek.

2. A Tanács 92/14/EKG irány­
elve a zajbizonyítvánnyal rendel­
kező zajosabb légijárművek üze­
meltetésének korlátozását szabá­
lyozza.

A Tanács 92/14/EGK irányelve 
(a repülőgépek üzemeltetésének 
korlátozásáról, a Chicagói Egyez­
m ény1 16. Függelék 2. kiadása 
(1988) I. kötet II. rész 2. fejezet 
alapján) 2. cikke előírja, hogy 
1995. április 1-től nem üzemeltet­
hetők a Tagállamok repülőterein 
olyan repülőgépek, amelyek zaj- 
bizonyítványa nem felel meg az 
említett Függelék I. kötet II. rész 
3. fejezet előírásainak, vagy a II. 
rész 2. fejezet szabványainak, fel­

téve, hogy egyedi légi alkalmas- 
sági bizonyítványuk 25 évnél 
nem régebbi.

A hatályos magyar szabályozás 
(a 18/1997. (X. 11.) KHVM-KTM 
együttes rendelet) előírja, hogy a 
nemzetközi forgalmat lebonyolí­
tó nyilvános repülőterek üzem­
ben tartója

-  1997. december 31. után 
csak olyan zajbizonyítvánnyal 
rendelkező szubszónikus polgári 
sugárhajtású repülőgépet fogad­
hat, amely igazolja, hogy megfe­
lel a Chicagói Egyezmény 16. 
Függelék I. kötet II. rész 2. feje­
zet szerinti, vagy ezzel egyenérté­
kű szabványoknak;

-  2000. január 1. után nem fo­
gadhat olyan polgári repülőgépet, 
amely hajtóművének kétáramú- 
sági foka kettőnél kisebb, ha csak 
olyan zajbizonyítvánnyal nem 
rendelkezik, amely megfelel az 
említett Függelék szabványainak, 
feltéve, hogy az első egyedi 
légialkalmassági bizonyítványa 
25 évesnél nem régebbi;

-  2004. december 31. után ki­
zárólag olyan szubszónikus su­
gárhajtású polgári repülőgépeket 
fogadhat, amelyek kielégítik az 
említett Függelék I. kötet II. rész 
3. fejezet szabványaiban előírta­
kat.

Az irányelv hatása. A MALÉV 
Rt. repülőgép parkjában jelenleg 
hat darab olyan légijármű van, 
amely nem felel meg a zajkibo­
csátási határértékeknek. A 
Tupoljev típusú repülőgépek már 
ma sem repülnek a menetrend 
szerinti forgalomban, charter for­
galomban azonban még használja 
ezeket a MALÉV, de főleg az EU 
országokon kívüli viszonylatok­
ban. A MALÉV tervei szerint 4 
db Tupoljev és 6 db 
Boeing-737-200-as típusú repü­
lőgépek 2002-ig maradnak szol­
gálatban. Ily módon a MALÉV 
Rt. repülőgép parkjának alakulá­
sa önmagában derogációs igényt 
nem indokol. A közösségi zaj ki­
bocsátási határérték biztosítása 
céljából 2002-ig 6 db (Boeing)

1 Kihirdetve a Népköztársaság Elnöki Tanácsának 1971. évi 25. számú törvényerejű rendeletével.
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repülőgép lecserélésére van szük­
ség. Ennek költségigénye 1997. 
évi árszinten 37 mrd Ft. (A MA­
LÉV Rt. középtávon tervezett 
flottafejlesztése 1997. évi áron 
mintegy 500 M USD, 110 mrd Ft 
összeget igényel.)

A kisebb magyar légitársasá­
gokat az irányelvben foglaltak 
nem érintik hátrányosan, az eset­
leg meglévő eltéréseket 2002-ig 
kezelni tudják.

A BFNR forgalmában -  főként 
a FÁK országaiból, a közép- és 
kelet-európai térségből továbbra 
is számottevő forgalommal kell 
számolni, amely a közösségi elő­
írásoknak nem megfelelő repülő­
gép parkkal valósul meg mind az 
utas, mind a légi áruszállítás terü­
letén. Az elmúlt évek átlaga sze­
rint ezen légijárművek részaránya 
20-30% körüli a BFNR éves for­
galmában, ami a következő évek­
ben csökkenni fog. 1998. január 
hónapban a ferihegyi légijármű 
forgalom 23,7%-át, augusztus hó­
napban 26%-át tették ki ezek a re­
pülőgépek.

A megengedett zaj értéket meg­
haladó légijárművek kitiltása a 
magyar EU csatlakozás előtt a rá­
juk eső földi kiszolgálási bevéte­
lek kiesése miatt a MALÉV Rt. és 
az LRI számára számottevő, 
évente milliárd forintos nagyság- 
rendű bevételkiesést jelentene. A 
tiltás megzavarná a térség kiala­
kult és fejlődő légi közlekedési 
munkamegosztását, és a nemzet- 
gazdaság más területein is bevé­
telcsökkenést eredményezne, 
ezért megfelelő légügy- és üzlet- 
politikával a folyamatos átmene­
tet biztosítani kell a veszteségek 
minimalizálása érdekében.

A nemzetközi légi fuvar piaci 
hatások, a légiforgalom és a kül­
földi légitársaságok légijármű 
park fejlesztési lehetőségeinek 
alakulását meghatározó egyéb té­
nyezők jelenleg kellőképpen nem 
prognosztizálhatóak.

3. A Tanács 2407/92/EGK ren- 
delete valamennyi -  kivéve a nem 
motormeghajtású vitorlázó repü­
lőgépekkel végzett tevékenysé­

get, illetve a sétarepülést -  az 
Unió területén székhellyel rendel­
kező légi fuvarozók tevékenységi 
engedélyeinek megszerzését és az 
engedély megtartásának feltétele­
it szabályozza.

Előírja, hogy tevékenységi en­
gedélyt minden, az Unió területén 
székhellyel rendelkező azon légi 
fuvarozó részére meg kell adni, 
amelynek fő tevékenysége a légi 
szállítás. A vállalkozásnak teljes 
egészében vagy többségi tulaj­
donban valamely közösségi tagál­
lamnak vagy állampolgárának tu­
lajdonában kell lennie.

Ennek betartását a tagállam 
légügyi hatósága folyamatosan 
köteles ellenőrizni. Vizsgálnia 
kell továbbá a légi fuvarozó pénz­
ügyi viszonyait (üzleti terv, éves 
auditált mérleg) a vállalkozás irá­
nyítását ellátó személy, alkalma­
zottainak, eszközeinek szakmai 
alkalmasságát. Folyamatosan fi­
gyelemmel kell kísérnie a légi fu­
varozó gazdasági, jogi viszonyai­
ban bekövetkező változásokat és 
ezt kiértékelve dönteni az enge­
dély kiadásáról, felfüggesztésé­
ről, visszavonásáról, érvényben 
tartásáról.

A rendelet hatása. A rendelet 
teljes körű átvételével az abban 
szabályozott feltétel rendszer tel­
jesítése esetén bármely EU- 
országbeli kérelmező is jogosult­
tá válik magyarországi tevékeny­
ségi engedélyre. Ily módon kö­
zösségi légitársaságok piacrom­
boló hatású előnyök birtokába 
jutnak a magyar zászlós légitársa­
sággal szemben, annak hazai pia­
cán, gazdasági túlsúlyuk miatt.

4. A Tanács 2408/92/EGK ren- 
delete szabályozza a piacra jutás 
feltételeit a menetrend szerinti és 
a nem menetrend szerinti 
légiközlekedés vonatkozásában.

A rendelet lehetőséget biztosít 
a közösségi légi fuvarozók szá­
mára ugyanazon útvonalon több 
légitársaság párhuzamos üzeme­
lésére, a kabotázs-forgalom gya­
korlására, a forgalmi jogok (légi 
szabadságjogok) kiterjesztésére a 
Közösségen belül.

A tagállamok csak a rendelet­
ben felsorolt esetekben jogosult 
korlátozni az útvonalhasználat jo ­
gát, illetve a légi fuvarozók által 
felajánlott kapacitást.

Jelenleg a légi szabadságjogok, 
a kapacitás és a korlátozás kérdé­
sei a hatályos kétoldalú légügyi 
megállapodásokban szabályozot­
tak. Az EU-tagországokkal érvé­
nyes megállapodásaink többsége 
a MALÉV védelme érdekében 
nem liberalizált, vagyis olyan vé­
delmet (egyoldalú járatszám-nö- 
velés tiltása, felkínált ülőhelyek 
vonatkozásában a használatos re­
pülőgép nagyobb befogadó ké­
pességűre cserélése külön enge­
délyhez kötött) biztosítanak a 
nemzeti légitársaság számára, 
amelyek a 3. csomag átvétele ese­
tén megszűnnek.

A rendelet hatása. A MALÉV 
jelenleg még nem felkészült arra, 
hogy egyenlő eséllyel jelenjen 
meg a piacon. A nagy közösségi 
fuvarozók, amelyek a teljes libe­
ralizációra való felkészülés alatt 
jelentős állami támogatásban ré­
szesültek, képesek tartósan rend­
kívül alacsony tarifák és férőhely 
kapacitás kihasználtság mellett 
légi járatokat fenntartani azért, 
hogy a megnyíló közép- és kelet­
európai piacon kiszoríthassák 
versenytársaikat. Ugyanakkor a 
meglévő, kiépített járathálózatuk­
ból adódóan nagy kínálati rugal­
masság jellemzi őket.

A kétoldalú légügyi megálla­
podások viszonylagos védelme a 
jogszabály átvételével megszű­
nik.

A magyar piaci adottságok:
-  kis piac;
-  kisebb fizetőképes kereslet;
-  kisebb járathálózat;
-  alacsonyabb kínálati szint;
-  rosszabb és drágább műkö­

dési adottságok (repülőgéppark);
-  pont-pont közötti üzemelés 

szemben a közösségi fuvarozók 
hálózataival;

-  MALÉV ráutaltsága a Kö­
zösség légi piacára (forgalom és 
bevétel 50-60%);

-  szárazföldi közlekedési rend­
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szerhez való kapcsolódás hiánya.
Mindezek alapján számottevő 

piacvesztést jelentene a MALÉV 
számára a jogszabály azonnali 
bevezetése a csatlakozáskor. A 
magyar piac bekebelezése való­
színűsíthető a brit, német, hol­
land, belga fuvarozók részéről.

A bevezetésre szükséges felké­
szülés ideje alatt szükséges a 
nemzeti zászlós fuvarozó meg­
erősítése, a flottafejlesztés, a 
légijárműpark költségstruktúrájá­
nak kedvezőbbé tétele a MALÉV 
számára, a lízingelt-saját tulajdo­
nú légijárműpark arányának meg­
fordítása (jelenleg csak a 
Tupoljev és a Boeing-767 repü­
lőgépek képezik a társaság tulaj­
donát, a további 14 db repülőgé­
pet lízingelik), a vámkedvezmény 
időbeli korlátjának feloldása. Az 
útvonal-liberalizációra való fel­
készülés részeként új légügyi 
egyezmények kötése szükséges 
az Unión kívüli országokkal, va­
lamint lehetőség szerint fenn kell 
tartani az EU tagállamokkal meg­
lévő bilaterális légügyi megálla­
podásokban biztosított védelmet.

5. A Tanács 2409/92/EGK ren- 
delete szabályozza azokat a köve­
telményeket és eljárást, amelynek 
figyelembevételével a légi közle­
kedés díjai és tarifái az egész kö­
zösség területén megállapítható- 
ak.

Rendelkezései valamennyi kö­
zösségi légi fuvarozóra kötelező­
ek és kiterjednek a menetrend 
szerint és nem menetrend szerinti 
díjtételre, az ülőhely tarifákra, a 
charter és árufuvarozási tarifákra, 
amelyek a szállítási szerződést 
kötő felek közötti szabad megál­
lapodás alapján kerülnek megál­
lapításra.

Bármely tagállam kérésére a 
Bizottság vizsgálja e döntések 
összhangját a rendeletben foglal­
takkal, s ezt hivatalosan közzéte­
szi a Közösség Hivatalos Lapjá­
ban. Bizottsági döntéssel zárul­
nak a vitás tarifális kérdések is.

A rendelet hatása. Magyaror­
szágnak gyakorlatilag minden eu­
rópai országgal (és számos Euró­

pán kívüli állammal) van állam­
közi légügyi egyezménye, ame­
lyek a tarifa-engedélyezési elve­
ket is rögzítik. Ezek szerint a dí­
jak és tarifák a szállítási szerző­
dést kötő felek megállapodásának 
tárgyai ugyan, de a díjakat az 
érintett állam hatóságával előze­
tesen közölni kell. Az egyez­
ményben részes államoknak jo ­
guk van meghatározott feltételek 
mellett intézkedni a piacromboló 
hatású, a kijelölt nemzeti légitár­
saságuk érdekeit sértő tarifák be­
vezetésének megakadályozása ér­
dekében.

A rendelet bevezetésére való 
felkészülés során fel kell készülni 
arra, hogy az a viteldíjat, a férő­
hely rátát, az áruszállítási díjakat, 
a szállítási szerződést kötő felek 
közötti szabad megállapodás tár­
gyává teszi. A MALÉV Rt. piaci 
helyzeténél fogva jelenleg nem 
tud egyenrangú versenytársként 
“szabadon” megállapítani olyan 
tarifákat, amelyekkel versenyben 
maradhatna az EU fuvarozóival.

A 2047/92., 2408/92. és a 
2409/92 rendeletek más aspek­
tusból ugyan, de hatásukat tekint­
ve a piacra lépés és a piacon való 
maradás rendszerét együttesen 
szabályozzák.

A három közösségi jogszabály 
átvételének feltétel rendszerét a 
következő lépésekkel lehetséges 
megteremteni:

-  a MALÉV Rt. átfogó re­
konstrukciójának, feltőkésítésé­
nek megvalósítása;

-  a MALÉV Rt. stratégiai szö­
vetségi rendszerhez való csatla­
kozása, privatizációjának folyta­
tása és befejezése;

-  a kibővült légi közlekedési 
tevékenység engedélyezési és fel­
ügyeleti feladatok szervezeti, sze­
mélyi feltételrendszerének meg­
teremtése.

A Közösség országaiban a Bi­
zottság hozzájárulásával legutóbb 
az olasz (Alitalia), a francia (Air 
Francé), a spanyol (Ibéria), a gö­
rög (Olympic) légitársaságok 
kaptak a nemzeti kormányuktól 
több milliárd ECU nagyságú

pénzügyi támogatást. Jelenleg ab­
ban a helyzetben vagyunk, hogy 
önállóan, a közösségi jogszabály­
ok szabta korlátok nélkül van le­
hetőség a MALÉV Rt. átfogó re­
konstrukciójához szükséges álla­
mi támogatásra, igaz, hogy a 
Kormány 76/1999. (V. 26.) szá­
mú rendeletében meghatározot­
tak szerint a támogatási tervet a 
Pénzügyminisztérium szervezeté­
ben működő Támogatásokat 
Vizsgáló Irodának kell előzetesen 
elbírálni.

Ezért a MALÉV Rt-t, mint 
nemzeti légitársaságot olyan mér­
tékű kedvezményekben szüksé­
ges részesíteni, amelyekben az 
EU-tagországok nemzeti légitár­
saságai is részesültek.

A légiközlekedési infrastruktúra

A magyar légi közlekedési inf­
rastruktúra alapvető elemei:

-  a repülőterek: Budapest Feri­
hegy Nemzetközi Repülőtér, re­
gionális repülőterek, egyéb, 
sportcélú és munkarepülőterek;

-  a légi forgalmi irányítás:
Ferihegy fejlesztése. Alapvető

annak a stratégiai célnak a meg­
valósítása, hogy Ferihegy mind 
az utas-, mind az áruforgalomban 
gyűjtő-elosztó (hub) repülőtér le­
gyen. Ennek eszköze a repülőtéri 
infrastruktúra és így a szolgálta­
tások minőségi és mennyiségi 
fejlesztése.

A repülőtéri éves utasforgalom 
2000-ben elérheti a 4,5 millió, 
2010-ben a 8 millió főt, míg az
1998. évi 25 000 tonna légi áru­
forgalom 2002-re elérheti a 100 
000-150 000 tonnát.

Ferihegyet továbbra is alapve­
tően önfinanszírozó módon, kizá­
rólagos állami tulajdonban tartva 
kell működtetni úgy, hogy saját 
forrásból is képes legyen fejlesz­
tésre. A Ferihegyi utasforgalom 
53%-át magáénak mondható a 
nemzeti légitársasággal közös 
célként célszerű megvalósítani 
Ferihegy gyűjtő-elosztó (hub) re­
pülőtérré történő fejlesztését.

Ferihegy hub kialakítási kon­
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cepciójának megfelelően folytat­
ni kell Ferihegy fejlesztését a kö­
vetkező létesítmények megvaló­
sításával.

1. Repülőtér kapacitásbővítő 
fejlesztések:

-  repülőgép forgalmi állóhely 
és előtér bővítés;

-  légi árufuvarozási (cargo) 
központ építése;

-  a Ferihegy 1 utasforgalmi 
épület felújítása;

-  a Ferihegy 2C utasforgalmi 
épület építése;

-  fel- és leszálló pályakapaci­
tás bővítés.

2. A repülőtérhez kapcsolódó 
kiegészítő létesítmények:

-  parkolóház építése;
-  repülőtéri szálloda építése;
-  környezetvédelmi fejleszté­

sek.
3. Egyéb fejlesztések:
-  ipari park létesítése Ferihegy 

körzetében;
-  a repülőtér és a városközpont 

közötti vasúti, vagy metró (felszí­
ni) közlekedési kapcsolat kiépíté­
se.

A hub funkcióhoz közvetlenül 
kapcsolódó beruházások összes 
költsége 1999-2010 között 54,5 
MrdFt. (A szükséges források 
nagy részét a repülőtér kitermeli, 
az állam elsősorban hitelgarancia 
vállalásával, szükség esetén kis­
mértékű közvetlen költségvetési 
részfinanszírozással járul hozzá.)

Európa légi forgalma a követ­
kező évtizedben megkétszerező­
dik és az infrastruktúra szűk ke­
resztmetszetét egyre inkább a re­
pülőterek jelentik, visszahatva a 
légtérkapacitás kihasználhatósá­
gára. Ezért -  tekintettel Ferihegy 
jövőbeni hub szerepére -  a repü­
lőtéri koordinációs és 
részidőelosztási tevékenység fej­
lesztésére az EU szabályozásnak 
megfelelő módon kiemelt figyel­
met kell fordítani.

Regionális repülőterek. A régi­
ók fejlesztésének katalizátora a 
regionális repülés, amely az EU 
tagországokban mintegy 200 km- 
enként kialakult regionális repü­
lési központok hálózatának létre­

jöttéhez vezetett. Ezek regionális 
kapcsolódási pontokként a transz­
európai repülőtér hálózat gyűjtő­
elosztó csomópontjainak elérését 
is szolgálják.

Az ország légi közlekedési inf- 
rastruktúrájának, térszerkezeté­
nek fejlődése, a szomszédos or­
szágokkal a légi közlekedési 
összeköttetések fejlesztése meg­
kívánja Debrecen, Győr-Pér, 
Nyíregyháza, Pécs-Pogány, Sár­
mellék, Szeged regionális jelen­
tőségű repülőtereinek a közfor­
galmú légi közlekedésbe történő 
bevonását. Ez egyben az adott vá­
rosok térségére is pozitív hatású, 
mivel a repülőtér lehetővé teszi -  
egyéb közlekedési módok meglé­
te mellett -  a térség idegenforgal­
mi és üzleti szolgáltatásainak to­
vábbi fejlődését.

A regionális körzeti repülőte­
rek kialakítása, országos hálózat 
részeként való működtetése első­
sorban önkormányzati és vállal­
kozási feladat a repülőterek von­
záskörzetében települt gazdálko­
dó szervezetek szerepvállalásá­
val. Azonban az EU repülőtér há­
lózat kiépítése egyre sürgetőbbé 
váló feladat. A tulajdonviszonyok 
tovább fejlődése megállt, illetve 
az el sem kezdődött repülőterek 
tulajdonba adása miatt (is) a beru­
házó-befektető kedv beszűkülése 
nem kedvez a légi közlekedési te­
vékenységet beindítani szándéko­
zó vállalkozónak. A közvetlen ál­
lami szerepvállalás a regionális 
repülőterek vonatkozásában ma 
már tényszerű szükség.

Egyéb, sportcélú és munkare­
pülőterek. A nem regionálisnak 
minősülő vidéki repülőterek első­
sorban helyi feladatokat látnak el 
(sport, mezőgazdasági, egyéb). 
Feladat ennek a hálózatnak a 
megtartása, mint a légijármű-ve- 
zető utánpótlás, illetve a légi köz­
lekedéshez kapcsolódó egyéb te­
vékenységek egyik bázis eleme­
ként.

A nem regionálisnak minősülő 
vidéki repülőterek önkormányza­
ti, illetve sportegyesületi (esetleg 
vegyes, vállalkozási) tulajdonban

maguk kell, hogy működési fel­
tételeiket megteremtsék. Üzemel­
tetésüket ugyanakkor teljes egé­
szében saját erőből -  állami tá­
mogatás nélkül -  szükséges fi­
nanszírozniuk.

A vidéki repülőterek hasznosí­
tását, fejlesztését rövid- és közép­
távú régió-, valamint vidékfej­
lesztési vizsgálat tárgyává kell 
tenni, és ennek figyelembevételé­
vel kell meghatározni, hogy az ál­
lam tulajdonosi jogon részt kí­
ván-e azok fejlesztésében venni.

Légiforgalmi irányítás. A lég­
térgazdálkodás és a légiforgalmi 
irányítás fejlesztésének feladata 
közép- és hosszú távon egyaránt
-  szoros összhangban az európai 
fejlesztésekkel -  a magyarországi 
légtérkapacitás minél rugalma­
sabb, hatékonyabb igénybevétel­
ének biztosítása. A megvalósítás 
eszközei a következőkben foglal­
hatók össze.

A magyar légiforgalmi irányí­
tási rendszer működtetésében, 
fejlesztésében érvényesíteni kell 
a gate-to-gate (utasterminál kapu- 
tól-utasterminál kapuig) koncep­
ciót, amely biztosítja az infrast­
ruktúra légiforgalmi irányítási és 
repülőtéri elemeinek összehan­
golt, optimalizálható működése 
révén a rendelkezésre álló légtér­
és repülőtéri kapacitások legked­
vezőbb kihasználását.

A nemzetközi légi közlekedési 
szervezetek által fejlesztési cél­
ként elfogadott CNS/ATM mű­
holdas kommunikációs és navigá­
ciós légiforgalmi szolgálatokat 
hazánkban is létre kell hozni a 
Nemzetközi Polgári Repülési 
Szervezet (ICAO) állásfoglalása 
alapján 2005-ig, az európai légi- 
forgalmi irányítási rendszer pro­
jektek részeként.

A magyar légtér legkedvezőbb 
kihasználása érdekében:

-  az azonos célt szolgáló navi­
gációs és radarrendszereket a ka­
tonai szervezetekkel összehan­
goltan kell fejleszteni, elkerülve 
ezzel az indokolatlan párhuzamos 
beruházásokat;

-  a légtérfelhasználás stratégiai
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tervezését Magyarország nemzet­
közi kötelezettségeinek teljesíté­
sével folyamatosan fejleszteni 
kell.

A légiforgalmi irányítás, a ru­
galmas légtérgazdálkodás meg­
valósítása békeidőszakban az in­
tegrált polgári-katonai szervezet 
feladata. A polgári-katonai 
együttműködés hatékonyságának 
növelése érdekében Nemzeti 
Légtér Koordinációs Bizottságot 
kell létrehozni.

A légiforgalmi irányítás terüle­
tén hét közép-európai ország 
(Ausztria, Cseh Köztársaság, 
Horvátország, Magyarország, 
Olaszország, Szlovákia, Szlové­
nia) részvételével folyó regioná­
lis nemzetközi együttműködés 
közép- és hosszú távú eleme a kö- 
zép-európai magaslégtéri közös 
légiforgalmi irányítási központ 
(CEATS UACC) megvalósításá­
ban és működtetésében való rész­
vétel, amelynek eredményeit fi­
gyelembe kell venni a hazai légi- 
forgalmi irányítási hálózat fej­
lesztések tervezésében, megvaló­
sításában, a magyar automatizált 
légiforgalmi irányítási rendszer 
(MATIAS) tervezett bővítésében.

Légi közlekedési szolgáltatás

A magyar közforgalmú repülési 
szolgáltatások 98—99%-át jelen­
leg a MALÉV Rt. végzi, amely­
nek bázisrepülőtere Ferihegy. 
Ezen kívül még más magán légi- 
társaságok is végeznek ilyen te­
vékenységet és várható, hogy a 
gazdaság fejlődésével járó igé­
nyek alapján ezek száma növe­
kedni fog. E vállalkozások a MA­
LÉV Rt. számára nem jelentenek 
versenytársakat, ellenkezőleg, fő­
ként regionális repülési és szol­
gáltatási, általa lefedetlen piaci 
igényeket elégítenek ki. A ferihe­
gyi gyűjtő-elosztó funkció ellátá­
sa érdekében fontos a MALÉV 
Rt. és a kisebb hazai légitársaság­
ok közötti együttműködés kiépí­
tése, kölcsönösen előnyös feltéte­
lek érvényesítésével.

A MALÉV Rt. tartósan állami

tulajdonban maradó része 25% + 
1 szavazat, tartósan nemzeti tulaj­
donban maradó része pedig 50% 
+ 1 szavazat. Ez utóbbira azért 
van szükség, hogy a nemzeti légi- 
társasági jelleg megmaradjon, 
ugyanis az államok közötti légi 
közlekedési kereskedelmi és légi- 
forgalmi jogokat szabályozó két­
oldalú kormányközi légügyi 
egyezményekben a nemzeti krité­
rium mindaddig fenn fog marad­
ni, amíg a légi közlekedés teljes 
körű, globális liberalizációja meg 
nem valósul. Az EU csatlakozás 
után, az EU egyesített légi fuvar­
piacán belül ez nem lesz ugyan­
akkor követelmény.

A MALÉV Rt. jövedelemter­
melő képességét kedvezőtlenül 
befolyásolja a többségében bérelt 
légijármű állomány, a tőkehiány, 
belső működésének zavarai, a 
korlátozott hazai fizetőképes ke­
reslet és az új piacokon (Kelet- 
Közép Európa, Ázsia, Távol-Ke- 
let) a működési jogosultság 
korlátai. Elő kell segíteni, hogy a 
nemzeti légitársaság európai vi­
szonylatban stabil, profittermelő, 
Ferihegy hub tevékenységét meg­
alapozó és a kisebb hazai légitár­
saságokat szövetségi rendszerbe 
összefogó, hatékonyan gazdálko­
dó intézmény legyen.

Ezt a célt a következő eszkö­
zökkel lehet elérni:

-  a MALÉV Rt. új stratégiája, 
amely jelenlegi és továbbra is 
megtartásra érdemes piacaira, va­
lamint azokra az új regionális pi­
acokra épül, ahol a szállítási igé­
nyek gazdaságos repülést tesznek 
lehetővé. Ez egyúttal meghatá­
rozza a nemzeti légitársaság mé­
reteit és a légi közlekedési szol­
gáltatások többi hazai résztvevő­
jének kapcsolódását a magyar lé­
gi közlekedési hálózatba;

-  mielőbb csatlakozni kell egy 
kiterjedt légi útvonal-hálózattal 
rendelkező nemzetközi szövetsé­
gi rendszerhez;

-  a magyar közforgalmú keres­
kedelmi légitársaságok és regio­
nális üzemeltetők szövetségesi 
csatlakozása a MALÉV Rt-hez. A

belső szövetség létrehozása a köl­
csönös érdekek alapján lehetővé 
teszi a regionális piacok bekap­
csolását a MALÉV Rt. által üze­
meltetett hálózatba és elősegíti 
Ferihegy hub repülőtérként való 
működését.

Az előzőekhez kapcsolódó ál­
lami szerepvállalás lehetőségei a 
következők szerint mérlegelhe- 
tők:

-  a közforgalmú repülőgépeket 
üzemeltető nemzetközi forgalom­
ban résztvevő légitársaságok mű­
ködési feltételeinek javítása érde­
kében vám- és illetékmentesség 
biztosítása a légijárművek, főegy­
ségeik és alkatrészeik behozatalá­
nál;

-  a nemzeti légitársaság kor­
szerűsítése által igényelt, a priva­
tizációjával is összefüggő tőke­
emelés szakmai és/vagy pénzügyi 
befektetőkkel, amely elvezethet a 
tőzsdei bevezetéshez;

-  a légügyi diplomácia eszkö­
zeivel az államközi légügyi 
egyezményi feltételek folyamatos 
korszerűsítése, rugalmassá tétele;

-  a regionális jelentőségű repü­
lőterek fejlesztése és működteté­
se állami hozzájárulással.

Légi közlekedési szakem ber- 
képzés

A légi közlekedési szakember- 
képzés célja, hogy a magyar re­
pülés (infrastruktúra, légi közle­
kedési szolgáltatás) területén a 
szakember utánpótlás hazai okta­
tási rendszerben, a nemzetközi 
előírásoknak megfelelő módon 
biztosított legyen és ezáltal a glo­
balizálódó nemzetközi piacon is 
korszerű, “piacképes” képzettsé­
gű szakember gárda alakuljon ki, 
amely elsődleges humán erőfor­
rása lesz a magyar légi közleke­
dési tevékenységeknek. Ennek 
érdekében a meglévő képzési 
rendszer folyamatos korszerűsíté­
se alapvető feladat, meghatározó­
an az állami képzés rendszerét il­
letően.

Ennek egyik elemeként a légi­
jármű-vezető utánpótlás biztosi-
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tásához fenn kell tartani és erősí­
teni kell a magyar repülősport ha­
gyományos szerepét.

Alap- és középfokú szakképzés. 
A magyar légi közlekedés EU kö­
vetelményeket is figyelembe ve­
vő igényeinek megfelelően kell 
fejleszteni a csepeli Kossuth La­
jos Fővárosi Gyakorló Műszaki 
Középiskola és Szakiskolán folyó 
légi közlekedési szakmunkás és 
technikus képzés feltételrendsze­
rét.

A középfokú képzést gyakorla­
tiasabb módon, a légi közlekedés 
szakember szükségletének figye­
lembevételével (légitársasági, re­
pülőtéri, légiforgalmi irányítási) 
kell fejleszteni. A képzés állami 
és állami felügyelettel magán ok­
tatási intézményekben is történ­
het.

A légi közlekedésben foglal­
koztatottak sokoldalú, magas 
színvonalú szakmai oktatásában, 
továbbképzésben az LRI Repü­
lésoktatási Központ külföldi 
szakemberek részvételével jelen­
tős szerepet kell, hogy betöltsön a 
jövőben is. A nyilvános repülőte­
reken szolgálatot teljesítő repülés 
üzemi tiszt képzést be kell indíta­
ni.

Felsőfokú szakképzés. A felső­
fokú képzés fejlesztésének hang­
súlyát a vezetőképzésre (légi köz­
lekedési manager képzés) célsze­
rű összpontosítani, közigazgatási, 
gazdasági, légijogi, repülésmű­
szaki vezetői szakirányokkal.

Ennek érdekében a Budapesti 
Műszaki Egyetemre kell a jövő­
ben is alapozni az okleveles légi 
közlekedési mérnökök képzését, 
továbbképzését.

Meg kell vizsgálni a Gödöllői 
Agrártudományi Egyetem Nyír­
egyházi Mezőgazdasági Főiskolai 
Kar keretében a hivatásos repülő­
gép-vezetői akkreditált iskola- 
rendszerű felsőfokú szakképzési 
szak megvalósítási lehetőségét.

A légiforgalmi irányítók alap­
képzését -  a katonai-polgári 
együttműködésnek a kiképzésben 
is érvényt szerezve -  a Zrínyi 
Miklós Nemzetvédelmi Egyetem

Szolnoki Repülőtiszti Intézetében 
kell biztosítani.

A közép-európai magas légtéri 
közös légiforgalmi irányító köz­
pont (CEATS Projekt) megvalósí­
tása keretében a CEATS gyakor­
lati kiképzési, kutató, fejlesztő és 
szimulációs központja Magyaror­
szágon lesz, az LRI Repülés Ok­
tatási Központjában, amelynek 
keretében kell elhelyezni a légi- 
forgalmi irányítók befejező és 
gyakorlatba hozó kiképzését.

A polgári repülés szakember 
utánpótlásának megalapozására 
ki kell dolgozni a légi közlekedé­
si szakember képzés fejlesztésé­
nek középtávú programját.

Környezetvédelem

Kiemelten kell kezelni a repülés 
és a környezet kapcsolatát, egy­
másra hatását.

A környezetvédelem célja azo­
nos a többi közlekedési alágazat- 
ra is megfogalmazható feladattal: 
az adott közlekedési tevékeny­
ségből minél kevesebb káros ha­
tás (zaj, légszennyezés, vibráció 
stb.) érje a környezetet, az ott élő 
embereket, a természetes élővilá­
got. A légi közlekedés sajátossá­
gaiból adódó eszközök ehhez kap­
csolódóan a következők.

A repülőterek működéséhez, 
forgalombővüléséhez tartozó kör­
nyezetvédelmi kérdéseket repülő­
téri környezetvédelmi tervre ala­
pozva kell megoldani. Folyama­
tosan, megelőző intézkedéseket 
kell tenni a lakossági problémák 
csökkentésére. (Pl. lakossági fó­
rumokon kell az érintetteket a ter­
vezett, illetve a folyamatban lévő 
fejlesztések környezeti hatásairól, 
a megelőző intézkedésekről tájé­
koztatni.)

Zajkibocsátás szempontjából 
kedvezőbb légijárművek beszer­
zésével és a repülőterek közvet­
len közelében környezetbarát re­
pülési zajcsökkentő eljárások ki­
dolgozásával és bevezetésével, 
fejlesztésével csökkenteni kell a 
repülőterek környezetének zajter- 

. helését.

Ferihegyen a zajmérő monitor 
rendszer fejlesztése mellett meg 
kell valósítani a károsanyag kibo­
csátás mérésére alkalmas rend­
szer telepítését.

A légi közlekedésben a kör­
nyezetvédelemmel kapcsolatos 
költségeket a repülőterek és a lég­
tér használóinak meg kell fizetni­
ük.

A légi közlekedés szabályozási 
rendszere

A légi közlekedésről szóló 1995. 
évi XCVII. tv. elfogadásával 
megkezdett légi közlekedési jog­
szabály alkotási programot oly 
módon kell megvalósítani, hogy 
érvényesüljenek az EU csatlako­
zásból adódó jogszabály harmo­
nizálási és a magyar jogrendbe il­
lesztési kötelezettségek. Ennek 
keretében biztosítani kell a Közös 
Európai Légügyi Hatósági (JAA) 
tagságból adódóan a szervezet 
normatív követelményrendszeré­
nek (JAR-előírások) átvételét.

Ennek megfelelően kell kiala­
kítani a légi közlekedési hatóság 
légi alkalmassági minősítési és 
engedélyezési belső eljárási sza­
bályrendszerét.

Mind a jogi szabályozásban, 
mind a jogalkalmazásban az EU 
csatlakozási követelményekkel 
összhangban érvényesíteni kell a 
légi közlekedési és a légi közle­
kedéssel kapcsolatos tevékenysé­
gek vállalkozási szabadságát, a 
piacgazdaság és a vállalkozási 
feltételek egyenlőségének elveit. 
A liberalizált vállalkozási szabá­
lyok kidolgozása, magyar jog­
rendbe illesztése az EU csatlako­
zásból származó feladat, amelyet 
rövidtávon kell teljesíteni.

Légi közlekedési hatósági szer­
vezeti és felügyeleti feladatok. A 
polgári repülésben bekövetkezett 
balesetek és rendkívüli esemé­
nyek kivizsgálásáról szóló EU 
irányelv alapján létre kell hozni a 
légi közlekedés szabályozó és lé­
gi alkalmasság minősítő szerve­
zetitől független légi balesetki­
vizsgáló szervezetet. Meg kell al-
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kötni a működését szabályozó 
miniszteri rendeletet. Ezzel pár­
huzamosan meg kell vizsgálni a 
Közlekedési, Hírközlési és Víz­
ügyi Minisztériumban (Légügyi 
Főigazgatóságnál) elhelyezett el­
ső- és másodfokú légi közlekedé­
si hatósági feladatok minisztériu­
mon kívülre történő átcsoporto­
síthatóságának lehetőségét, az el­

ső fokú légi közlekedési hatóság 
(Légügyi Igazgatóság) szervezet- 
fejlesztésének keretében.

A minősítő légi közlekedési 
hatósági tevékenységben az 
egyedi alkalmassági vizsgálatok 
rendszeréhez illeszkedően erősí­
teni kell a repülési tevékenységet 
folytató szervezetek működésé­
nek ellenőrzésére irányuló fel­

ügyeletet.
Erősíteni kell a légi közlekedési 

hatóság légi alkalmassági feltéte­
lek folyamatos meglétének ellen­
őrzésére irányuló tevékenységét, 
indokolt esetben tartós jelenlétét 
légi közlekedési vállalkozásoknál, 
repülőtereken. Fejleszteni szüksé­
ges a légi rendészeti, rendőrségi 
ellenőrzések feltételrendszerét.

Közlekedéssel kapcsolatos

EU hírek

Az európai kom binált áruszállí­
tások kérdése az EU Bizottság  
előtt

Az EU Bizottság közlekedési biz­
tosához, Loyola de Palacio 
asszonyhoz egy kérelem érkezett, 
hogy szükséges lenne az EU tag­
államok közlekedését az eddigi­
nél jobban bevonni a kombinált 
áruszállításba. A beadványt az 
UIRR egyik, külön koordinációs 
bizottsága dolgozta ki és a Köz­
gyűlés jóváhagyása után terjesz­
tették az EU Bizottság elé.

Európában legnagyobb problé­
ma a kombinált áruszállításoknál, 
hogy a kombi vonatok egy része 
pontatlanul közlekedik. Az UIRR 
értékelése szerint szükséges len­
ne javítani a vasútvontatási szol­
gáltatások minőségén. Felméré­
sük szerint ugyanis az utóbbi idő­
ben ezen vonatok 40%-a késéssel 
érkezik a célállomásra.

Szlovénia közlekedési minisz­
tere felvetette: nagy súlyt kell
1 ordítani arra, hogy a nemkísért 
vasúti/közúti kombinált áruszállí­
tás fejlődjék. Ezt elő kellene 
mozdítani a 44 tonna össztömeg 
kivételes engedélyezésével, a me­
nettilalmak alóli felmentésekkel 
és a közúti használati illetékek 
megszüntetésével.

“Expo 2000.” Hannoverben

Az előzetes számítások szerint
2000. július 1. és október 31-e 
között Hannoverban rendezendő 
világkiállításnak mintegy 40 mil­
lió látogatója lesz. Ez a látogatók 
megfelelő szinten való szállításá­
hoz óriási erőfeszítéseket kíván 
meg a közlekedéstől. Előrelátha­
tólag a közforgalmú közlekedést 
igénybe vevők száma esetenként 
elérheti a napi 370 ezer utast, a 
hétvégi csúcs pedig a 400 ezer 
utast is.

A világkiállítás idején a város­
ban 14 közúti vasúti vonal és egy 
Expo-expressz áll az utasok rendel­
kezésére. A vásárt pedig két közúti 
vasúti vonalon lehet majd elérni.

Valamennyi vonalon napi 
13-15 órában közlekednek majd 
a szerelvények, egységesen 7,5 
percenként.

A magyar közlekedési dolgo­
zóknak tanulmányozniuk kell, 
hogy e különlegesen magas utazá­
si igényeket miként, milyen szín­
vonalon tudják majd kielégíteni a 
hannoveri szakemberek és tapasz­
talatot kell szerezniük, hogy EU 
csatlakozásunk idején hogyan le­
het magas színvonalon kielégíteni 
a hazánkban is jelentkező 
utasszállítási követelményeket.

Közös közlekedési tarifarend­
szer kialakítása az Európai Unió 
tagországaiban

Az OMIKK EU-INFO Hírlevél 
1999. november-decemberi mel­
léklete az “Euroabstracts Október
1999.” számára, mint forrásra hi­
vatkozva ismerteti a környezeti 
szempontokat is figyelembe ve­
vő, azt az előterjesztést, amely a 
közös közlekedési tarifarendszer 
kialakításának kérdésével foglal­
kozik. A szöveget a következők­
ben ismertetjük.

“A schengeni megállapodás 
óta majdnem az egész Európai 
Unión belül útlevél ellenőrzés 
nélkül lehet utazni. Ez azonban 
csak az első lépés az integrált 
közlekedési rendszer felé. Az 
utak, a vasút, a hidak, a kikötők 
stb. használatáért a legkülönbö­
zőbb tarifarendszerek szerint kell 
fizetni. Például kilenc különféle 
vasúti díjszabás létezik, melyek 
költség-megtérülése 0% és 100% 
között változik. Hasonlóan nagy 
különbségek vannak az útadó, a 
gépjármű adó, illetve egyéb más 
adók tekintetében, ráadásul ezek 
nemcsak országonként, hanem 
közlekedési módonként is külön­
böznek.

Az előbbiekből eredő problé­
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mákat jó l  illusztrálja a következő 
példa: a közúti szállítók, kihasz­
nálva az országonkénti különbsé­
geket, sokszor nem a legenergia­
takarékosabb útvonalat választ­
ják, ehelyett ott választanak telep­
helyet, ahol a tulajdonhoz kap­
csolódó adók a legalacsonyab­
bak, ott tankolnak nagy mennyi­
séget, ahol a tulajdonhoz kapcso­
lódó adók a legalacsonyabbak, 
ott tankolnak nagy mennyiséget, 
ahol az üzemanyag adó kevesebb, 
illetve elkerülik az olyan utakat, 
amelyeken díjat kell fizetni. Ezek­
ből következik, hogy a szükséges­
nél több energiát használnak fel, 
ami gazdaságtalan és a környe­
zetnek is árt.

A másik probléma az, hogy a 
közlekedésben érdekelt cégek nem 
részesítik előnyben a környezet- 
barát technológiákat, mivel ezek 
bevezetése is költségekkel jár. így 
ezen technológiák bevezetését 
csak környezetvédelmi adó segít­
ségével lehetne elérni.

Természetesen az előbbiekben 
vázolt problémakör túl összetett 
ahhoz, hogy egyetlen lépéssel 
meg lehessen oldani. Ezért az Eu­
rópai Bizottság a közlekedési ta­
rifarendszerek fokozatos harmo­
nizációját tartja szükségesnek. A 
harmonizáció előkészítése már 
1993-ban megkezdődött, azóta 
több javaslat született. A közel­

múltban létrehoztak egy magas 
szintű tanácsadó csoportot a köz­
lekedési tarifarendszer ügyében, 
1998. júniusában pedig a Közle­
kedési és a Környezetvédelmi Ta­
nács fogalmazott meg közös felh í­
vást a környezetet jobban kímélő 
közlekedési módok, az alacso­
nyabb üzemanyag fogyasztás, va­
lamint a szennyezőanyag kibo­
csátás és a zajszennyezés csök­
kentésének érdekében. Ezen lépé­
sek eredményeképpen született a 
"Méltányos díjszabás az infrast­
ruktúra használatáért: Egy közös 
közlekedési tarifarendszer foko­
zatos kialakítása az Európai Uni­
ón belül” című előterjesztés.

Az új tarifarendszer szerint 
alapvetően a felhasználóknak kell 
fizetniük a közlekedési infrastruk­
túra használatáért -  ideértve a 
környezetvédelmi költségeket is -  
mégpedig a használat helyén, 
vagy annak közelében. Fontos 
megjegyezni, hogy itt nem egy 
központosított díjszabás bevezeté­
se a cél, hanem olyan keretek 
meghatározása, amelyeken belül 
az egyes tagállamok szabadon 
dönthetnének a díjak szintjétől, il­
letve arról, hogy milyen mértékű 
támogatásban kívánják részesíte­
ni a közlekedés résztvevőit. A Bi­
zottság számára készített több ta­
nulmány szerint az előterjesztés 
megvalósulása esetén elősegítené

az egyes közlekedési módok ener­
giahatékonyságát, valamint nagy­
ban hozzájárulna a környezetvé­
delmi költségek csökkenéséhez. A 
felhasználók bizonyos kiadásai 
ugyan növekednének, azonban a 
teljes közlekedési rendszer költsé­
gei jelentősen csökkennének, 
egyes becslések szerint kb. 80 mil­
liárd eurót (!) lehetne így megta­
karítani, ami megegyezik az Euró­
pai Unió teljes költségvetésével.

A tervek szerint az új szisztéma 
bevezetésére fokozatosan kerülne 
sor. A jólyamatot egy tanácsadó 
bizottság felügyelné, mely az 
Unió tagállamainak szakemberei­
ből állna. Az első lépésben a légi- 
valamint a vasúti közlekedés tari­
farendszerét szeretnék megváltoz­
tatni. A második lépésben, ame­
lyet 2001-től 2004-ig terveznek, a 
közúti közlekedés tarifarendszerét 
változtatnák meg, bevezetve a ki­
lométer alapú elszámolást. (Ezt 
egyébként a vasúti közlekedés 
esetében is tervezik.) A harmadik 
lépésben az előző kettő tapaszta­
latait szeretnék beépíteni az ak­
korra már meglévő új közlekedési 
tarifarendszerbe. Az első érezhető 
változások időpontját nehéz lenne 
megbecsülni, azonban valószínű­
leg ezekre még várni kell egy kis 
ideig. ”

Forrás: Euroabstracts October 
1999
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(l20 KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI SZEMLE)

„100 éves a magyar 
dízelmotor"

című kiállítás a Közlekedési Múzeumban

A belső égésű motorok feltalálása a technika fejlődésében új távlatokat nyitott. Az addig használt erőgép 
a gőzgép mellé, egy lényegesen egyszerűbben kezelhető, könnyen gyorsan indítható és szakaszosan is 
gazdaságosan üzemeltethető erőforrás állt rendelkezésre. Problémák azonban az új motorral is 
bőségesen voltak, mint pl. a gyújtóberendezések tökéletlensége. Rudolf Diesel is ezen hibák 
kiküszöbölésén dolgozott, amikor 1892-ben egy a korábbiaktól teljesen eltérő működési elvű motort 
szabadalmaztatott, amelyet 1897 február 17-én mutatták be.

1899 év végére készült el az első magyar dízelmotor. A 4-LE-s motor némileg eltért az eredeti dízel 
kiviteltől, mert azt csak a szabadalmi tervek alapján tervezték meg. A motorral a kísérletek a következő 
év márciusáig tartottak és ezután állították üzembe.

A hazai dízelmotor gyártás centenáriumi évfordulójára emlékezve a Közlekedési Múzeumban 
március 7-én kiállítás nyílt. A kiállításnyitáson -ismerkedhetnek meg az érdeklődők a hazai dízelmotor­
gyártás múltjával, jelenével és a fejlesztések jelenlegi irányával.

A kiállításban eredeti dokumentumok, fotók, korabeli plakátot, eredeti motorok, 
motormodellek és járműmodellek segítségével mutatják be a hazai dízelmotor-gyártás elmúlt 100 

evet. Látható a Csepel 2-, 4-, 6-, V8 hengeres eredeti motorja, modellben a Ganz-M ávag az 1960-as 
eve ben az egyiptomi motorvonatok számára készített V-12 hengeres motorja, és a Rába 
motormodelljei.

A Közlekedési Múzeum szeretettel vár minden érdeklődőt.



BALATON VOLÁN 
SZEMÉLYSZÁLLÍTÁSI RT.
8200 Veszprém, Pápai út 30. 
Tel.: 8 8 /4 2 9 -2 3 3  Fax: 424-468

Veszprém, Jutási út 4. Tel: 423-815 Fax: 423-050
Tel: 423-815  
Tel: 327-777; 327-780
Nyitvatartási idő; munkanapokon 5.30-18.00

szombat-vasárnap 6.00-17.00
Nyitvatartási idő: munkanapokon • 5.30-17.00
minden hónap 1 -¡étöl 5-ig hétköznapokon 5.30-19.00  
Veszprém, Pápai út 30. Tel: 425-456  
Információ: 4.30-22.00-ig

Veszprém-Külső Tel.: 328-251
Nyitvatartási idő: hétfőtől-péntekig: 5.30-20.20

8230 Balatonalmádi, Petőfi u. 14. Tel: 88/438-500
Nyitvatartási idő: 5.30-19.00
Balatonfüred, Vasútállomás Tel.: 87 /342-905
Nyitvatartási idő: 6.00-18.00

Forgalmi Iroda: 8220 Fűzfőgyártelep-alsó Tel.: 88/351-445
Információ, elővételi pénztár Nyitvatartási idő: munkanapokon: 5.30-14.30

AJteJaton Volán Szem élyszállítási Rt, tevékenységi köre:
* Menetrend szerinti helyi-, helyközi-, távolsági-, nemzetközi autóbuszközlekedés '
* Szabadáras tevékenység - különjárati-, szerződéses-, bórautóbuszok rendelkezésre bocsátásé
* Személygépkocsi bérbeadás 
'  Reklámhordozó tevékenység
* Autóbusz, tehergépkocsi, személygépkocsi javítás, zárttechnológiás vizsgáztatás

UTAZZON VELÜNK!
Menetrendszerinti közlekedő NEMZETKÖZI és TÁVOLSÁGI járatokon. 

Csoportos utazásokhoz rendeljen komfortos különjárati autóbuszokat, 
bel- és külföldre. *

VEGYE IGÉNYBE SZOLGÁLTATÁSAINKAT!
* Haszongépjárművek és személygépkocsik javítása • Zárt technológiás vizsgáztatás

• Környezetvédelmi felülvizsgálat • Gépi mosás • DAF márkaszerviz,
* GÁZOLAJ, p b  gáz értékesítés és kiszolgálás 0-24 óráig, autómentés 0-24 óráig 

• Gumiabroncs, akkumulátor, gépjármű alkatrész értékesítés. '

Szolgálati.helyek;
Autóbuszállomás:

Forgalmi Iroda:
Információ, poggvászmegőrző.

Elővételi pénztár:

Helyi]árati diszpécser:

Forgalmi Iroda:
Információ, elővételi pénztár

Autóbuszállomás:
Információ, poggyászmegőrző

Információ:
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A MÁV Rt. az átfogó reform jegyében olyan vasút megteremtésén munkál­
kodik, amit a polgár, a kormány és a vasutas egyaránt magáénak vall. A válla­
lati filozófiához egyre átláthatóbb és hatékonyabb gazdálkodó szervezet társul.

• A MÁV biztonságos és folyamatosan bővülő szolgáltatásokkal kíván 
megfelelni az utasok, a fuvarozók igényeinek.

• A MÁV korszerűsíti járműparkját, pályahálózatát, Magyarország 
legnagyobb informatikai programját hajtja végre.

• A MÁV az Európai Unióhoz való csatlakozás jegyében versenyképes, 
vállalkozó, kereskedő vasutat hoz létre.

A MÁV Rt. teljesítményei 1998.
terv

1998.
tény

1999.
terv

1999.
várható

U tasfo  (m illió ) 154,9 155,2 156,2 156,4
U task m  (m illió ) 8574,3 8787 ,7 8 878 ,0 9444
Á ru to n n a  (m illió ) 4 7 ,6 4 7 ,5 47 ,8 43 ,9
A ru to n n ak m  (m illió ) 8123 7852 7863 7501
Á tlag o s  á llo m án y i lé tszám  (fő) 57420 57252 56572 56050
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Mindez a minőségi munkát végző vasutasokkal, egyértelmű kormányzati
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