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KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE )

A Budapesti Kereskedelmi és Ipar-
kamara  szervezésében 2000
februar 24-én megtartott ,,Kozuti
arufuvarozas és az Eurdpai Uni¢"
cim(i tudomanyos konferencidn a
kovetkez6 el6adasok hangzottak el:

— A magyar kozlekedés az EU
csatlakozéas kiiszobén. Katona
Kdlman, miniszter, Kozlekedési,
Hirkozlési és Viziigyi Mi-
nisztérium

— Az Eurdpai Unio6 elvérasai a
kozut arufuvarozas teriiletén, kii-
16n0s tekintettel a csatlakozo or-
szagokra. Dr. Bajan Laszlo, az
EU Misszié kozlekedési, hir-
kozlési, viziigyi szakattaséja.

— A jogharmonizaci6 jelenlegi
helyzete és a kovetkez évek
jogharmonizaciés programja a
kozati 4rufuvarozasban. Agai
Laszlo, — a KHVM osztalyve-
zetdje.

— Nemzetkozi arufuvarozas az
EU-ban, az EU-val és az EU-n
kiviili orszagokkal. Dr. Ruppert
LaszIlo, tudomanyos igazgato,
Kozlekedéstudomanyi Intézet.

— Ausztria EU csatlakozasanak
tapasztalatai az arufuvarozas
teriilletén. Dr. Peter Tschirner, az
Osztrak  Szovetségi Kamara
Kozlekedéspolitikai Osztalyanak
vezetdje.

— Az EU csatlakozas folyaméan
felmeriilt problémak kezelésének
tapasztalatai Ausztriaban, szoci-
alis partnerekkel valo parbeszéd,
szocialis partnerek és a kamara,
kamara és a kormény. Dr. Rejts
Péter, az Osztrak Nagykovetség
kereskedelmi tanécsosa.

— Az EU csatlakozas a magyar
fuvarozé szemszogébdl. Horvath
Miklés, a Hungaro Camion
elnoke.

Katona Kalman miniszter iir
eladasanak szerkesztett szovegét
a kévetkezokben adjuk kézre.

A magyar kozlekedés az EU
csatlakozas kiiszobén"

Tisztelt Konferencia, Holgye-
im és Uraim!

A magyar kozlekedés

az EU-csatlakozas kiliszoben

Az elkovetkez6 évek sok
aggodalommal, de egyuttal re-
ménykedéssel vart eseménye Ma-
gyarorszag csatlakozasa az Euro-
pai Uni6-hoz, amikor is hazank
gazdasaga Onallo egységként
ugyan, de részévé valik egy tobb
szaz millio fogyasztét magaba
foglalé gazdasagi-tarsadalmi ko-
zOsségnek. A csatlakozas jelenleg
prognosztizalt idépontjaig, 2003
januar 1.-ig szamba kell venniink
erdsségeinket, hogy lehetdsé-
geink szerint megsokszorozzuk;
¢s gyengeségeinket, hogy kikii-
szobolhessiik Gket. Tenniink kell
mindezt annak érdekében, hogy
annak idején kiaknazhassuk a
tagsagi viszonybol szarmazo el6-

nyOket; s megakadalyozzuk,
hogy a ma még gyengén teljesitd
gazdasagi 4gazataink alulma-

radjanak az EU éltal tdmasztott
versenyben.

A jogharmonizacids és intéz-
ményfejlesztési feladatainkat a
csatlakozas korabban tervezett da-
tumaig, 2002. januar 1.-ig kell
végrehajtanunk. A maradék egy
évet tartaléknak tekintjiik, s az
esetleg sziikségessé valo kiiga-
zitasok elvégzésére forditjuk majd.

Réviden tekintsiik 4t, milyen
helyzetben van hazink koz-
lekedése 2000-ben, a csatlakozas
kiiszobén.

A magyar tarsadalom és
gazdasag attérése a piacgazdasig-
ra az utdbbi tiz évben jelentds ha-
tast gyakorolt a kozlekedés szer-
kezetére ¢s teljesitményére is.
1990 ¢és 1997 kozott 6,2 szaza-
1ekrol 4,5 szazalékra esett vissza a
kozlekedés részesedése az amugy
is csokkené GDP-b6l. A sze-
meélyszallitas teljesitménye
kisebb, az aruszallitds teljesitmé-
nye nagyobb mértékben csokkent,
mint a GDP. A kézforgalmi sze-
mélyszallitas rovdsara nétt az
egyeni kozlekedés részardnya. Hét
¢v alatt tiz szazalékkal esett vissza
a tomegkozlekedés iranti kereslet.

Az aruszallitisban a kordbban
magas szallitasigényld magyar
gazdasag  strukturdlis  Aatala-
kuldsaval parhuzamosan mérsék-
16dott a fajlagos aruszallitasi
igény. A termelés visszaesése
kovetkeztében abszolit értékben
is csokkentek a szallitasi teljesit-
mények. A nagy volumenti tdmeg-
aru-szallitdsar6l a magasabb
hozzaadott értékl aruk szallitasara
helyez6dott at a hangsuly. Je-
lentGsen nétt a kisebb, helybéli és
kornyékbeli szallitmanyok tovab-
bitasara iranyulo igény. Atalakult
a kozuti tehergépjarmii-forgalom
szerkezete, és tovabb romlott a
vasuti aruszallitas pozicidja.

Arutonnakilométerben mérve
1998-ban 52,5 szazalékot tett ki a
kozuti  szallitds  részaranya,
szemben a vasut 26,6 szazalékos
részesedésével. A maradék a cs6-
vezetékes szallitds és a belvizi
szallitdas kozott oszlott meg. Az
aruszallitds Osszességében csok-
ken6 teljesitménye ellenére
mintegy hdromszorosara nétt a
kozati export-import-tranzit for-
galom.

A belf6ldi piac zsugorodasaval
egyidében el6bb hihetetlen mér-
tékben megndtt, majd az egyre
er6s0dé  verseny nyomadsara
erdsen csokkent a kozlekedési
kisvallalkozasok szama. A hazai
kozati kozlekedésben ténykedd
véllalatok viszonyitott szama
azonban most is magasabb, mint
a fejlett ipari orszagokban, ami
nyilvanvald egyenstlyvesztést
jelez.

A kozlekedés egyes alagazata-
iban foglalkoztatottak szamat
vizsgalva jelentds kiilonbség
mutatkozik az Eurdpai Unio és
Magyarorszag kozott. Magyaror-
szagon magas a vasuti szektorok-
ban dolgozok részaranya, elma-
rad viszont az EU éatlagtol a koz-
Gt és a légi szallitasban, valamint
a kozlekedéshez kapesolodod
egyeéb szolgaltatd tevékeny-
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ségben foglalkoztatottak résza-
ranya.

Mikozben a szallitasi telje-
sitmények  GOsszességébe  ki-
sebbek, mint a gazdasagi at-
alakulas kezdetekor, az elmult
¢vekben jelentSs strukturélis
atalakulas, modernizaci6 zajlott
le a kozlekedési  szektor
valamennyi aldgazataban.

Halozati vonatkozésban nagy
jelentdségli  gazdasagpolitikai
hatdsa volt a hataratkelGhelyek
korszertsitésének, 01j hataratkeld-
helyek kiépitésének. A kozuti
kozlekedésben jelentds gazda-
sagfejlesztd hatasa volt egyebek
mellett az M1, M3, M5 autopa-
lyék tovabbépitésének.

A vasut teriiletén nagyon
fontos volt a Budapesti-He-
gyeshalom  vasttvonal  kor-

szer(isitése. Kiilon emlitést ér-
demel a villamositas folytatasa, a
szamitogépes iranyitdsi rendszer
bevezetése is. A belvizi kozle-
kedésbol a kozforgalmi kikotSk
fejlesztését, a légi kozlekedésbdl
pedig Ferihegy 2B termindl at-
adasat emelhetjiik ki.

A kozati kozlekedés teriiletén,
a haszonjarmivek esetében, a
nemzetkozi fuvarozasban részt-
vevl jarmiiveken tl, mind tobb
belfoldi  fuvarozé iizemeltet
korszer(i, az euronormaknak is
megfeleld jarmiiveket. A kozuati
haszonjarm(i- allomany cse-
rélédése azonban tovabbra is
lassu, atlagéletkora még mindig
magas.

A kozlekedés szervezeti-,
tulajdoni-, érték- és arviszo-
nyaiban is jelentds valtozasok
torténtek. A piaci viszonyok le-
tisztultak, stabilizalodtak. Az
egyéni vallalkozok korabban
rendkiviil magas szama csokkent,
a tarsasagok szama pedig a
duplajara nétt. A hazai aru-
fuvarozds még mindig meglévé
kapacitasfeleslege kovetkeztében
az arak nyomottak, ami neheziti a
jarmGallomany korszer(sitését.

A kozlekedési  haldzatok
fejlesztése teriiletén Magyar-
orszdg szamara kiillondsen fontos
a paneurdpai kozlekedési
folyosok, hélozatok kiépitése. A

kozathalozat slirlisége megfelel a
nyugat-europai atlagnak, md-
szaki szinvonala azonban alatta
marad még a kovetelményeknek.
A vasuthalozat stirisége joval
meghaladja az atlagot, szolgal-
tatdsainak mindségét azonban
sajnos elhasznaltsaga és
korszertitlensége szabja meg.
Autopalya-halézatunk elmara-
dottsaga rovidtavon nem
szamolhato fel. A kozéptava
célkitlizések megvaldsitasa is ko-
moly eréfeszitéseket igényel. Az
imént  felsorolt  problémak
egylittesen hatarozzak meg a
magyar kozlekedéspolitika
fejlesztési prioritasait.

A kozuti aruszallitas teriiletén
a f6 stratégiai célok szorosan
kapcsolodnak az EU- csatlakozas
folyamatéhoz. igy:

- novelni kell a hazai fuvaro-
z0k versenyképességét;

- ki kell dolgozni a jarmdallo-
many korszer(sitését szolgalod
tamogatasi rendszert;

- részben allami eszkozok fel-
hasznalasaval korszerisiteni kell
a gépjarmiallomanyt;

- a szlikséges atmenet biztosi-
tasaval meg kell valositani a tel-
jes jogharmonizaciot.

Az el6bbi célok kiils§ — direkt
vagy indirekt allami — tdAmogatés
nélkiil nem valdsithatok meg tel-
jes egészében.

Az Unioba jelentkezd or-
szagok kozill mi jeleztik a
legtobb problémat a kozlekedés
teriiletén. Ennek ellenére nem
kedvez6tlen az EU  szak-
embereinek  rolunk  alkotott
véleménye, mert allaspontunk
megitélésiik szerint is megalapo-
zott. Az Eurdpai Unio és Magyar-
orszag tobb sikon és szamos fo-
rumon foglalkozott kozlekedési
kérdésekkel, s az EU ekdzben
realis, de semmiképpen sem ne-
gativ képet alkotott hazank koz-
lekedésének  helyzetérél. A
legtobb probléma mind a joghar-
monizacio, mind pedig a libe-
ralizacié szempontjabél - a
kozati kozlekedés tertiletén var-
hat6. A magyar kozati arufu-
varozokat 0sszességében hasonld
koltségek — adok, dijak, illetékek

— terhelik, mint az EU-
tagorszagok fuvarozoit. Az Unid
szallitmanyozoinak egy része az
olcsobb  kozép-eurdpai mun-
kabérek miatt arhaborutol tart, a
valésagban azonban a nyitas ko-
vetkeztében tlkeerejik, fejlet-
tebb logisztikai ¢és mindség-
biztositési rendszertiik, a piaci ko-
vetelményeknek jobban meg-
feleld, korszerlibb jarmuparkjuk
révén 6k keriilhetnek kedvezdbb
helyzetbe. Az EU nem kell6 vi-
szonossaggal jellemezhetd sza-
bad tranzitigénye all szemben az-
zal a magyar elvarassal, hogy
legalabb az arufuvarozasban
menjen végbe aszimmetrikusan a
piacnyitas; csak atmenetileg per-
sze, de Magyarorszag elOnyére. E
probléma megoldasaban lassu az
elérehaladas a szektoralis tar-
gyalasokon, varhato, hogy a vita
a csatlakozasi targyalasokra is
athuzodik.

Befejezésiil megemlitem, hogy
1999. oktéber 22.-én letétbe
helyezt¢k az ENSZ székhelyén a
nemzetkozi kozati fuvarozast
végz6 jarmilivek személyzetének
vezetési ¢és pihendidejérdl szolo
eurépai megallapodashoz, az
AETR  egyezményhez valo
csatlakozasunkrol sz6lo okiratot.
Az okirat értelmében Ma-
gyarorszag 2000. aprilis 20.-t6l
tagja az AETR megallapodéasnak.
Az  atvilagitasi  targyaldson,
illetve a kozdsségi vivmanyok
atvételének Nemzeti Program-
jaban vallaltuk, hogy az Unidhoz
valé csatlakozasunkig foko-
zatosan bevezetjik a kozati
szallitast végzd gépjarmiivezetdk
tevékenységének szocidlis és
munkaligyi  szabalyozasat a
kozuti szallitds részére — tehat a
belfoldi  forgalomra is -
kiterjesztd rendeletek el6irasait.

Ez a gépjarmivezet6k napi
vezetési ¢és  pihendidejének
szabalyozasan tal vonatkozik a
tachografok kotelezd hasznélaté-
nak fokozatos kiterjesztésére €s
az ellendrzést végzd intézmény-
rendszer megteremtésére. A teljes
harmonizacié ezen a teriileten
2002. januar 1.-ig torténik meg.

K8szoném, hogy meghallgattak.
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Dr. Timar Andras

(  KOzUTIEPITES )

Utépités

a kozép- és kelet-eurépai gazdasagokban*®

1. A piacgazdasagi a'tm‘enet a
kozlekedés kozuti alagazataban

Mit jelent a kdzpontositott terv-
gazdasagrol a piacgazdasagra va-
16 “atmenet” a kozlekedés teriile-
tén? Mik az atmenet folyamata-
nak a sajatossagai az utakkal valo
ellatast és az utakhoz kapcsolodo
kozszolgaltatasok nyujtasat ille-
téen? Hogyan sziikséges megre-
formalni az éltalanos és egyedi
szabalyokat, az intézményeket,
azok kapcsolatrendszerét és ira-
nyitasat annak érdekében, hogy
zavarmentesen illeszkedjenek a
folyamatosan valtoz6 tarsadalmi
¢és gazdasagi kornyezethez? Ho-
gyan figyelhetd meg és miként
mérhet6, értékelheté az atmenet
terén elért haladas? Ezek azok a
keérdések, amelyeket a kilencve-
nes évek elején bekovetkezett
alapveté politikai véltozasokat
kovetden a kozép- és kelet-eurd-
pai orszagokban kialakul6 un. at-
meneti gazdasagokkal kapcsolat-
ban nem csupan az érdekelt nem-
zetkdzi szervezetek és pénziigyi
intézmények, de az egyszer(i 4l-
lampolgéarok is gyakorta feltesz-
nek. Gyakorlatilag elegend6nek
tiinik Osszeallitani a kozati
aldgazatra jellemzd, elméletileg
meghatarozhaté azon feltételek
(elérendd célok) jegyzékét, ame-
lyek kozott az képes egyrészt (i)
az utkapacités és a kozuti szolgal-
tatdsok kinalatot folyamatosan a
kereslettel tarsadalmilag elfogad-
hat6 mértékli egyensuly(talan-
sdg)ban tartani; masrészt (ii) ha-
tekonyan gazdalkodik és elésegi-
ti a fenntarthaté gazdasagi nove-
kedést a versenyre késztets piaci
kornyezetben. Természetes, hogy

*

a bonyolult atmeneti folyamato-
kat kivalto intézkedések, az e fo-
lyamatoknak kedvez§ feltételek
kialakitdsa csak fokozatosan va-
l6sithaté meg. Mindezen feltéte-
leknek viszont kell6en hosszl
ideig kell érvényesiilniiik ahhoz,
hogy a kivant hatast kifejtsé¢k. Az
elért haladast és ezeket a hatdso-
kat lehet6ség szerint célszerli
nem csupan egyszerl statisztikai
adatokkal, hanem mindségi érték-
jelzokkel (Gn. “atmenet-mutatok-
kal”’) mérni.

A kozuti alagazat megreforma-
lasdnak sziikségessége a kozép-
¢s kelet-eurépai orszagokban
ugyanakkor vetddott fel, amikor
az Eurdpai Unié szamos tagalla-
manak piacgazdasdgaban is erd-
teljesen torekednek a gazdalko-
das hatékonysaganak fokozasara,
tobbek  kozott a  kozuti
aldgazatban is. Ezeket az intézke-
déseket (i) a maastrichti és az
amszterdami szerzddések értel-
mében alkalmazott koltségvetési
kényszerek; (ii) a folyamatosan
novekvé kozati forgalom és a
szaporodo torlodasok okozta 1é-
nyeges kornyezeti karok és gaz-
dasagi veszteségek; (iii) az érdek-
védelmi csoportok novekvé befo-
lydsa valtotta ki. A jogrendszer, a
kozigazgatasi hagyomanyok, a
politikai torekvések, az éppen ér-
venyesiild gazdasagi és pénziigyi
kényszerek és mas koriilmények
fliggvényében a kozati kozleke-
dési alagazatnak szdmos olyan
“modellje” létezik, amely a piac-
gazdasagi kornyezetben hatéko-
nyan miikodik, bar meglehetSsen
eltér a maganszektor kozremiiko-
désének mértéke és szintje tekin-
tetében. A kozutak finansziroza-

A cikk a The Transportation Infrast’ructure Review 1999/2000 (Euromoney Publication) szdmara késziilt 1999, janiusab
nye nem azonosithaté az Eur6pai Ujjaépités és Fejlesztési Bankéval és kivetkeztetései nem tiikrozik sem

vagy az dltaluk képviselt orszagok hivatalos politikajat.

sa, tervezeése, épitése, lizemelteté-
se, fenntartasa és igazgatésa terén
a hatékonyséag biztositasa, illetve
fokozasa érdekében alkalmazott
szabalyozo rendszerek, vagy a
kozigazgatas és a maganvallalko-
zasok tarsuldsanak rendelkezésre
allo és hagyomanyosan alkalma-
zott eszkozei, formai orszagon-
ként lényegesen eltéréek lehet-
nek.

Ugyanakkor altalanos az
egyetértés, hogy az atmeneti fo-
lyamat 0 terliletei a kozuti
alagazatban a kovetkezdk: (i) az
intézményi és szabalyozasi kere-
tek fejlesztése; (ii) a kozati igaz-
gatas bizonyos egységeinek val-
lalatokka  val6  atalakitasa
(korporatizalas) ¢€s versenyre
kényszerité piaci koriilmények
kozotti mikodtetése (kommerci-
alizalas); valamint (iii) a finanszi-
rozas, az adozas, az arképzeés és a
biztositds rendszereinek Ossz-
hangba hozéasa a kozuti alagazat
sajat céljaival. A tovabbiakban ki-
sérletet teszek az “adtmenet-muta-
tok” korantsem teljes olyan koré-
nek meghatarozéasara, amely fel-
hasznalhat6 az egyes orszagok-
ban a piacgazdasagra valo atme-
net soran elért elérehaladds mér-
téekének megitélésére a kozuti
kozlekedési alagazatban.

2. Atmenet-mutatok a kozuti
alagazatban

2.1. Az intézményi és szaba-
lyozo rendszer fejlesztése

—-A kozutak kezelésével, a ve-
lik val6 gazdalkodassal (beszer-
z¢s, fenntartds, tlizemeltetés) és a

an. A szerz6 vélemé-
az EBRD, sem annak igazgatoi,
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kozutak igazgatasaval (szabélyo-

zas ¢és kormanyzati iranyitas)
kapcsolatos feladatok és tevé-
kenységek szétvalasztasa.

— A kozuti igazgatas, dontésho-
zatal és gazdalkodas decentrali-
zalasa a kozigazgatas tényleges
foldrajzi feladatmegosztasahoz
(pl. kozponti, regionalis, helyi),
vagy a kozuthalozat hierarchikus
felépitésehez (pl. foutak, mellék-
utak, varosi utak halozata) illesz-
kedve.

— A kozuti igazgatasban a sze-
mélyes feleldsség és a beszamo-
lasi kotelezettség bevezetése, a
koltségvetésbdl a kozutakra szant
kiadasok felhasznalasrol szolo,
kellGen részletes jelentések rend-
szeres (évenkénti) elkészitésének
¢és kozzétételének megkovetelése.

— Az esetleges kozigazgatasi-
maganvallalkozasi  tarsulasok
(PPP) tigyeivel és az illetékes mi-
nisztériumok ezekkel kapcsolatos
egylittmiikodésének szervezése-
vel foglalkozo, megfeleld felha-
talmazassal bird onallo kozigaz-
gatasi egység létrehozasa.

— A korrupcié megeldzése ¢€s
korlatozasa érdekében a kozpén-
zekbdl finanszirozott, kozutakkal
kapcsolatos munkalatok és szol-
galtatasok (épités, fenntartds,
lizemeltetés) versenytargyaldsok
Gtjan vald odaitélését kotelezGen
el6iro jogszabalyok megalkotasa,
hatilyba 1éptetése ¢és alkalmaza-
sanak szigort ellendrzése a nyil-
vanossag bevonasaval.

— Piaci versenyt 0szt6nz6 jog-
szabalyok megalkotasa és hataly-
ba léptetése, amelyek (bizonyos)
kozszolgaltatasok infrastruktara-
janak létrehozasat (pl. 0j utak, hi-
dak ¢épitését, fenntartasat) és
nyujtasat (pl. utak, hidak tizemel-
tetését) maganvallalkozasok ré-
szére is lehet§vé teszik, a feltéte-
lekre  vonatkozoé targyaldsok
eredményeként megkotott kiilon-
leges (pl. teljesitményhez kotott,
vagy koncesszids) maganjogi ke-
reskedelmi szerzédések alapjan;
kiilonds stlyt helyezve a partner
versenytargyalds Gtjan valo kiva-
lasztasara (koncesszié odaitélése-

kor pl.) és a kozigazgatdsi-ma-
ganvallalkozasi  tarsulasokhoz
kozpénzekbdl nyljtott tdmogatas
(becsiilt) nagysaganak, modjanak
és feltételeinek eldzetes meghata-
rozasara.

— A “hasznal6 fizet” elv megfe-
lel¢ alkalmazasat és a kozutak,
(vagy csak bizonyos utak, hidak)
hasznaloira a hozzaférésért (vi-
nyetta, cimke), az igénybevételért
(Gthasznalati dij), és/vagy a terii-
letfoglalasért (parkoldsi dij) meg-
felel Osszeg kivetését és besze-
dését lehet6veé tevd jogszabalyok
megalkotésa és hatalyba Iéptetése.

— A kozutakkal és kozati szol-
galtatasokkal kapcsolatos ver-
senytargyalasok szabalyszertisé-
gét, a szerzOdések veégrehajtasat,
feltételeik betartasat ellenérzé és
a kozérdek védelmét a kozati
alagazatban biztosito fliggetlen
szabalyozo testiilet 1étrehozésa ¢s
miuikodtetése.

— Az érdekelt allampolgéarok-
nak (és nem-kormanyszintii szer-
vezeteiknek) az elokésziiletben
lévd kozuti projektekkel kapcso-
latos vélemény-nyilvanitast lehe-
téveé tevl és biztosito megfeleld
jogszabalyok megalkotasa és ha-
talyba Iéptetése, kiilonds tekintet-
tel a kdrnyezetvédelemre.

2.2. Vallalatok és piaci gaz-
dalkodasi feltételek kialakita-
sa

— Valés (a magéanjogi szerz6dé-
sek rendszerén alapuld) piaci
gazdalkodasi gyakorlat és meg-
bizhatd konyvelési szabalyok be-
vezetése a kozutakkal kapcesola-
tos beszerzési, gazdalkodasi és
igazgatasi gyakorlatban.

— A kozutakkal foglalkozé in-
tézmények ¢€s iranyitoik teljesit-
ménye rendszeres értékelésének
¢és beszamoltatdsanak bevezetése
mindenekeldtt a koltséghaté-
konysdg ¢és nem a kormanyzat
elére megszabott céljaihoz, visel-
kedési szabalyaihoz és kovetel-
ményeihez valé alkalmazkodas
alapjan.

— A kozati alagazatban miiko-

dé (allami, illetve koztulajdonban
1év§) vallalatok magéanositasa,
valamint az utak tervezésével,
mérndki tanacsadassal, mindség-
ellendrzéssel, épitdanyag-gyér-
tassal, beszallitassal, épitéssel,
fenntartassal, javitassal, tizemel-
tetéssel és az uthasznéalokra kive-
tett dijak beszedésével foglalkozo
4j kis- és kozepes nagysaga val-
lalkozésok létrehozasanak és mui-
kodésének tamogatasa.

— Az utakkal kapcsolatos terve-
zési, tanacsadasi, mindségellen-
Orzési, épitési, fenntartasi €s lize-
meltetési tevékenységekhez kap-
csolodo, a nyilt versenytargyalas
szabalyai alapjan lebonyolitott
beszerzési eljarasok adatait és
torténetét rogzitd, ezaltal a kor-
rupci6 megelézésére €s korlato-
zasara is alkalmas irattar létreho-
zasa.

— A kozigazgatas és maganval-
lalkozés tarsulasainak a kozati
alagazatban val6 létrehozasat el6-
segitd iranyelvek megalkotésa €s
ezekben a kozigazgatas részvéte-
le modjainak és tzleti keretfelté-
teleinek meghatarozasa.

— Kereskedelmi modszerek be-
vezetése a kozcélokra igény-
bevenni kivant teriiletek és az at-
haladasi jog megszerzése érdeke-
ben, a kozérdek védelmének
megfeleld biztositasaval.

— A kiilonleges tizleti biztosita-
si modszerek meghonositasa és
érvenyessegenc!s kiteries7tése a
kozuti alagazatra.

— A kozutak épitésével, fenn-
tartasaval ¢€s iizemeltetésével
kapcsolatos tulajdoni, kezeldi,
hasznalati és egyéb kiilonleges
jogok (pl. koncesszids, Utmenti
szolgaltatasnyujtasi, hirdetési,
kozlekedésrendészeti, baleset-
megeldzési és segélynytjtasi jo-
gok) megfeleld bejegyzésének ¢és
nyilvantartasainak megteremtése.

2.3. Finanszirozds, adozds és
arképzes fejlesztése

— Az uthasznalok pénziigyi ter-
heinek megreformédldsa azzal a
céllal, hogy azok a tényleges
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igénybevétellel és az okozott ka-
rokkal ardnyosak legyenek és
csokkenjen a keresztfinanszirozas
mértéke (az egyes kozlekedési
modok, jarmikategoriak és tthé-
l6zat-elemek kozott).

— A rendszeresen a kozutak fi-
nanszirozasara forditott kozki-
adasok meghatarozasara alkalma-
zott koltségvetési elosztasi eljaras
megreformalasa azzal a céllal,
hogy annak alapjaul elsésorban a
gazdasagilag igazolt kereslet
szolgaljon (az értékelés és a siir-
gbsségi  sorbarendezés valos,
rendszeresen mért kozuti és for-
galmi jellemz6kon, piaci arbecs-
léseken és megfontolt forgalom-
elrejelzéseken alapuljon).

— Az utgazdalkodas és a kozuti
igazgatas terliletén dolgozok bé-
rének ¢és javadalmazasanak kii-
l0nvalasztasa a koltségvetésben a
kozutakra forditandoként megha-
tarozott kiadasoktol.

— A megvalositani kivant fi-
nanszirozasi szerkezett6l fliggd,
ésszerdl tarsadalmi-gazdasagi és
pénziigyi szempontokon alapul6
értékel6 és siirgdsségi sorba-
rendez6 modszer alkalmazésa a
kozuti létesitményekkel és szol-
galtatasokkal kapcsolatos dontés-
elékészités soran.

— Kizaroélag az uthasznaloknak
az lizemanyag és/vagy a gépjar-
miivek kiskereskedelmi éraba
foglalt, de az altalanos ado és
vamtételekt6l (pl. altalanos for-
galmi ado6, behozatali vam, fo-
gyasztasi adoé stb.) vilagosan
megkiilonboztetett, célhozkotott
befizetéseibdl eredd, megbizhato-
an el6rejelezhetd nagysagu, tartos
forrasok biztositasa a kozati ki-
adasok fedezetéiil (pl. elkiilonitett
koltségvetési szamlan, vagy t-
alapban).

Tekintettel az atmeneti folya-
mat megkezdddése ota eltelt vi-
szonylag rovid id6re egyeldre ko-
rainak tiinik az egyes kozép- és
kelet-eurdpai orszagokban a koz-
uti alagazatban elért haladas rész-
letes értékelése, vagy nemzetkdzi
Osszehasonlitasa. A kozati
alagazat f6bb jellemzdinek és né-

hany, az Eurépai Uni6hoz csatla-
kozni szandékozd orszdgban az
utépitések helyzetének rovid atte-
kintése ugyanakkor eldsegitheti
ezen értékelés el6készitését és le-
hetGséget nyujt néhany tanulsag
levondsara is.

3. Az itépitések helyzete

3.1. Csehorszag

A D5-6s autopalya (Praga-Plzen-
Rozvadov-Niirnberg) finansziro-
zéséara és épitésére kiirt nemzet-
kozi koncesszids versenytargya-
lasnak a kormény altal 1993-ban
tortént felfliggesztése és érvény-
telenitése ota (az ajanlattevék al-
tal a projekt finanszirozhatova té-
tele alapjan kiszamitott, viszony-
lag magas utdijak bevezetését po-
litikailag elfogadhatatlannak tar-
tottak), az autopalya-épitéseket a
koltségvetésbdl és allami garanci-
aval felvett hitelekbdl finanszi-
rozzak. 1998-ban a koltségvetés
azonban mindossze kb. egyhar-
madat fedezte a kdzutakra fordi-
tott kozkiadasoknak (mintegy
440 millio Ecu), a tobbit nemzet-
kozi pénziigyi intézmények, elsd-
sorban az Eurdpai Beruhazasi
Bank (EIB) ¢s a Kreditanstalt fiir
Wiederaufbau (KfW) hiteleibdl
fizették. Bar a D5-0s autopalya
legnehezebb, Plzent elkeriil§ sza-
kaszat mar atadtak a forgalom-
nak, Nyugat-Europabol Pragiba
még mindig nem lehet kozvetle-
niil autépalyan eljutni. 1995-ben
az osztrak példat kovetve az auto-
palydk igénybevételét egy naptari
évben lehetévé tevd, a szélvédére
ragaszthato cimke el6zetes meg-
vételéhez kototték (400 KCS, az-
az 12 Ecu volt a személygépko-
csik ¢és 30 Ecu a tehergépkocsik
belépddijanak, azaz a cimkének
az ara). Bz az éves atalanydsszeg
természetesen nem ardnyos az
igénybevétellel, ezért inkabb kii-
l6nleges adonak, semmint hasz-
nalati dijnak tekinthetd. A cimkék
arat 1998-ban a duplajara emel-
tek. Mindenekel6tt a szigora el-

lendrzés hianyanak és ennek ko-
vetkeztében a “bliccel6k” nagy
szamanak tudhat6 be, hogy a
koltségvetésbe e forrasbol befo-
ly6 6sszeg (1998-ban mintegy 30
milli6 Ecu, amit egyébként nem
kiilonitettek el a kozati kiadasok
fedezésére), még a megléve auto-
pélya-halézat (470 km) fenntarta-
si €s lizemeltetési koltségeit sem
fedezi és igy nem szolgalhatja a
sziikséges tovabbi autopalya sza-
kaszok épitésére fordithato finan-
szirozasi forrasok bdvitését. Az
osztrak kormény részére az EU
altal ideiglenesen engedélyezett
cimkés rendszert 2002-ben fel-
véaltani hivatott elektronikus
utdijszed6 rendszer tanulmany-
tervét készit6 francia ISIS céggel
a cseh kormany is targyalasokat
kezdett, hasonl6 tanulmanytervek
elkészittetése céljabol.

3.2. Lengyelorszag

A lengyel korméany igen
nagyratord, 15 év alatt mintegy
2300 km 0j autépalya magantd-
kével finanszirozott épitését eld-
irdnyz6 programot fogadott el
1994-ben. Ugyanebben az évben
a parlament elfogadta a Dijas Au-
topalya Torvényt (DAT) és a
program végrehajtasara létrehoz-
tak az Autopélya-épitési és Uze-
meltetési Ugynokséget (ABIiEA).
Az eljarast igen részletesen sza-
balyoz6 torvény elGirja tobbek
kozott, hogy a koncesszios ver-
senytargyaldson csak kifejezetten
erre a célra, legalabb 10 millio
Ecu alaptékével alapitott, Len-
gyelorszagban bejegyzett tarsasa-
gok vehetnek részt, a koncesszio
odaitélése pedig a benyujtott
ajanlat alapjan a fobb feltételeket
is tartalmazé rendelettel torténik,
amelyet kovetden legfeljebb hat
hénapon beliil a feleknek kon-
cesszios szerzddést kell alairniuk,
kiilonben a koncesszio kovetkez-
mények nélkiil visszavonhato.
Az Ad-es autopalya Katovice
¢s Krakko kozotti, évtizedekkel
ezeldtt épiilt 65 km-es szakaszat
1995-99 kozott, az EBRD éallami
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garancias hitelét is igénybe véve
korszer(sitették. E szakasz dijasi-
tasdra és lizemeltetésére kon-
cesszios szerzédést irtak ala a
versenytargyaldst nyert Stal-
export vallalattal 1997-ben. A
Stalexport és Egis/Transroute
francia  autdpalya-lizemeltetd
céggel kozos vallalatot alapitott
erre’a célra és tobbéves halasztas
utan 2000 elején tervezi megkez-
deni az utdijszedést (a tervek sze-
rint a személygépkocsik utdija
10-12 PLZ, azaz 0,035 USD/km
lesz). Az Ad-es autépalya egy
125 km-es, az EIB és a KfW
ugyancsak allami garancidval fel-
vett hiteleibdl finanszirozott sza-
kaszanak épitése Brzeg ¢és
Gliwice kozott rovidesen elké-
sziil.

Az 1995-ben meghirdetett
nemzetkozi versenytargyalds vé-
gén a lengyel és német, svéd,
olasz, francia cégek (ezek koziil
csak az utobbiak utépitd, vagy -
lzemeltetd vallalatok: Strabag,
NCC, Impregilo, Transroute) él-
tal alapitott Autostrada
Wielkopolska SA (AWSA) ma-
gantarsasag kapott koncessziot a
Berlin—Varso kozlekedési folyo-
sOban fekvd A2-es autopalya 360
km hosszi, Swiecko (német ha-
tar) és Lodz kozotti, a 48 km-es
lizemel6 Wrzesnia—Konin sza-
kaszt is magéaba foglalo szakasza-
nak finanszirozasara, épitésére és
lizemeltetésére. Az els§ szakaszra
vonatkozéan (150 km Nowy
Tomysl és Konin kozott) ugyan
1997 szeptemberében, a parla-
menti vélasztasokat kozvetleniil
megelézben alairtak egy véazlatos
Un. koncesszios szerzddést, a fi-
nanszirozashoz sziikséges kb.
800 milli6 USD-t azonban tobb-
sz0ri  hatarid6-modositas  utan
sem sikertilt elGteremteni. A kon-
cesszios tarsasag az dsszeg mint-
egy felét kivanja hitelbdl fedezni,
amihez allami garanciat kért. A
magantSke bevondsara lehetdsé-
get ado létesitmény-finanszirozas
alapelveit nem ismerd hivatalno-
kok és jogaszok alkotta 1994-es
térvény ugyanis kizardlag ilyen

modon tenné lehetdveé az allami
hozzajarulast, holott az alacsony
forgalom ¢s az Gthasznalok gyen-
ge fizetGképessége miatt feltétle-
niil sziikség lenne pénzjuttatasra
is. Ez utobbi indokait az EBRD
altal felkért fiiggetlen szakértd
(Wilbur Smith USA) 1998 marci-
usara elkészitett forgalom- és be-
vétel-elérejelzési tanulméanya is
igazolta. A pénziigyminisztérium
szakértdinek véleménye szerint
ilyen mértéki garancia ny0jtasara
a koltségvetés sem jelenleg, sem
a kozeljovdében (tekintettel az Eu-
ropai Unidhoz valod csatlakozés
eladosodast korlatozé feltételei-
re), nem képes. A 13 km-es, Poz-
nant elkertlé szakasz épitését
egyébként (az AWSA beleegye-
zésével, a tobbitdl elkiilonitve),
45 milli6 Ecu Phare segély és
ugyanennyi koltségvetési forras
felhasznalasaval, szabalyos koz-
beszerzési versenytargyalast ko-
vetéen még 1998-ban megkezd-
ték.

Az Al-es autopélya
Gdansk—Torun kozotti (az azota
megépiilt 12 km-es toruni elkerti-
16 szakaszt a rajta fekvé Visztula
hiddal egytitt magaban foglalo)
150 km-es szakaszanak finanszi-
rozasara, épitésére és lizemelteté-
sére 1995-ben kiirt versenytar-
gyalas eredményeként amerikai
(Bechtel) és lengyel épitdvallalat
és bank, valamint az énkormany-
zat altal alapitott tarsasag, a
Gdansk Transport Company
(GTC) kapott koncessziiot 1997
augusztusaban. A koncesszios
szerz0dés megkdotését célzo tar-
gyalasok 1998 majusa 6ta sziine-
telnek ugyan, am az EBRD éltal
felkért fuggetlen szakért6 (Oscar
Faber, UK) 1999 marciuséra el-
készitett forgalom- és bevétel-
elérejelzési tanulmanya alata-
masztotta a koncesszios tarsasag
véleményét, hogy t. i. még a
Gdansk-Nowe Marzy kozotti 90
km-es elsé szakasz finansziroz-
hatova tételéhez is a koltségek
mintegy 45%-at eléré (dontden
nem hitelgarancia jellegii) anyagi
hozzajarulast kellene folydsitania

az allamnak. Az ABIiEA {ligynok-
ség jogi tanacsadoi szerint ilyen
hozzajarulasra az 1994-es DAT
nem ad lehetdséget.

Az 1997 szeptemberi vélaszta-
sok utan hatalomra keriilt lengyel
kormany felismerte az autopalya-
¢épitési program beinditasara az
utobbi években tett lépések ku-
darcat és azt, hogy az 1994-es
DAT alapvetd modositasa nélkiil
nem lehet a magantékét bevonni
az autOpalya-épitések finansziro-
zésaba. Az ABIEA lgyndkség
élére 1998 majuséban 1) elnokot
neveztek ki. A PriceWaterhouse
Coopers:. . pénzugyiitlés iy a
Freshfields jogi tandcsad6 cég
szakemberei javaslatokat dolgoz-
tak ki a DAT megfelelé modosita-
séra, a kozigazgatas és maganval-
lalkozas tarsulasaban (PPP) meg-
valositani tervezett autopalyak fi-
nanszirozhatova tétel¢hez szik-
séges allami tamogatas koltség-
vetéstdl elkiilonitett forrasanak
biztositasara (autopalya alap) és
az autopalya-épitési program
megvalositasaért felelGs intézmé-
nyi rendszer korszer(sitésére.
Ezen javaslatok értékelése folya-
matban van és varhato, hogy a
megfeleld intézkedések megtéte-
le utdn felgyorsulnak az utépité-
sek. Az hogy a mar kiadott auto-
palya koncessziokat visszavon-
jak-e ¢és 0j versenytargyaldsokat
hirdetnek-e meg (ahogy ezt a
nemzetkdzi pénziigyi intézmé-
nyek javasoltak), vagy gyakorlati
athidalo megoldasokat talalnak
az A2-es ¢és Al-es autopalya fi-
nanszirozasara koncessziot nyert
tarsasadgokkal, egyel6re kérdéses.

3.3. Magyarorszag

Az orszagos kozuthalozattal kap-
csolatos kozkiadasok kizardlagos
fedezésére 1989-ben Iétrehozott
Utalap f6 bevételi forrasa az
lizemanyag kiskereskedelmi ara-
nak mintegy 7-10%-at kitevd
célhozkotott ado volt. A koltség-
vetés egységének helyredllitasa
és a kozkiadasok ellenérzésének
kizarolag a pénziigyekért felelés



Gos

'KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE )

minisztériumhoz rendelése végett
az Utalapot 1999. janudr 1-jén
megszintették. A kozutak finan-
szirozéasa ismét a tGkeigényes inf-
- rastrukturalis beruhazasok finan-
szirozasi forrasainak biztositdsa-
val szemben a koltségvetés
egyensulyat el6térbe helyez6 ro-
vidtavi pénzpolitika és a koltség-
vetési forrdsok évenkeénti eloszta-
sa korili vitak targyava valt. A 30
000 km orszagos kozuthaldzatot
fenntart6 és lizemeltetd igazgato-
sagokat 1996-ban nem nyereség-
érdekelt kozitkezeld kozhaszni
tarsasdgokkd alakitottak at. Szin-
te valamennyi nagy ut- ¢s hidépi-
t6 vallalatot magénositottak a ki-
lencvenes évek elején, legtobbjiik
nemzetkdzileg ismert kilfoldi
épitévallalatok tobbségi tulajdo-
naba keriilt. Az 1991 m4jusaban
elfogadott Koncesszios Torvény
lehetdséget teremtett arra, hogy a
maganvallalkozasokat is bevon-
jak az autopalyédk finanszirozéasa-
ba, épitésébe és lizemeltetésébe.

Az els6 ilyen kisérletre 1992-
ben kertilt sor, az M1/M15-0s au-
topalya nemzetkozi koncesszids
versenytargyalasanak megkezdé-
sével. A Budapest—Bécs nemzet-
kozi forgalmi folyoséban fekvd,
koncesszioba adni tervezett 43
km hosszii M1-es autopalya sza-
kasz Gy6rtdl vezet az osztrak ha-
tarig. A 14 km hossztt M15-6s le-
dgazas a szlovak hatarig Pozsony
felé teremt Osszekottetést. Az
Ml-es koncesszids szakasz a
meglévé autdpalyakat (Ausztria-
ban az A4-es Bécs—Nickelsdorf
kozétti 65 km hosszi, Magyaror-
szagon az M1-es Budapest-Gydr
kozotti 128 km hosszli szakaszat)
kot Ossze, ezért joggal hirdették
“hianyzé lancszem”-ként. A dijas
autopdlya finanszirozasanak, épi-
tésének és lizemeltetésének jogat
a nemzetkozi versenytargyaldson
a francia, osztrak, magyar vallala-
tok és bankok (Strabag, BNP,
CDC, Transroute, OKHB, OTP,
MOL, MBFB) altal alapitott Els6
Magyar Koncesszios Autopalya
Rt. (ELMKA) nyerte el 1993-
ban. A 320 milli6 Ecu, 80/20%

hitel/alapt6ke forrasmegoszlasu,’

95%-ban magantékeébol fedezett
finanszirozasi tervet 1993 decem-
berében sikeriilt véglegesiteni (f0
hitelez6k: EBRD, BNP és neves
kereskedelmi bankok). Miutan a
magyar allami koltségvetés terhe-
ire vald tekintettel a kormany a
teriiletmegszerzésen tul tovabbi
anyagi hozzajarulast nem vallalt,
a koncesszios szerz0deés a beveé-
tel-maximalo utdij (személygeép-
kocsik esetén 1992. januar 1-jei
aron 350 Ft) kivetését tette lehe-
t6vé, szamot vetve azzal, hogy
ezt elsGsorban a forgalom 70%-at
kitevo kiilfoldiek és a hivatasfor-
galomban kozlekeddk lesznek ké-
pesek és hajlandok megfizetni. A
tapasztalatok szerint a magyar au-
tosok tilnyomo tobbsége ezt az
autopalyaszakaszt amugyis ritkdn
(évente egyszer-kétszer, nyugat-
eurdpai szabadsagra utazasahoz)
veszi csak igénybe. Az M1-es di-
jas szakaszanak épitését a kolt-
ségkereten beliil, hataridére befe-
jezték és azt 1996. januar 4-¢n at-

- adtdk a forgalomnak. A kon-

cesszios szerzédésben megallapi-
tott, személygépkocsi-utdij nem-
zetkozi piaci reélértéke (0,15
USD/km) ugyan nem valtozott,
nominalértéke azonban 900 Ft-ra
ndvekedett erre az idGpontra. A
magyarorszagi realjovedelmek
1995-ben bekovetkezett draszti-
kus csokkenése miatt a magyar
autosok szaméra az egyébként
12% Afat is tartalmazo utdij real-
értéke is indulatokat kivalto mér-
tékiire nétt.

Az M15-0s ledgazas azonban
csak 6 honapos késéssel késziilt
el 1998. juniusaban. A kését és az
ezzel egyiittjard koltségnoveke-
dést az okozta, hogy az ELMKA
ellen 1996. novemberében indi-
tott, az utdij csokkentését célzd
polgéri per bizonytalan kimene-
telét (amelyben a kozhangulatra
valo tekintettel a KHVM vonako-
dott szerzédéses partnere mellett
kiallni), a hitelez6k az ELMKA
esetleges fizetésképtelenségéhez
vezetd eseménynek tekintették. A
tovabbi veszteségek megel§zése

végett tehat felfliggesztettek a hi-
telezést mindaddig, amig megfe-
lel6 garanciakat nem kaptak a
részvényesektdl és a magyar al-
lamtol. A birosag els6 és masod-
fokon 1is arra kotelezte az
ELMKA-t, hogy a felperes altal
kifizetett utdij mintegy 30%-at fi-
zesse vissza, de nem kotelezte a
tarsasagot a dijak csdkkentésére,
azaz nem kényszeritette ki a kon-
cesszids szerz6dés modositasat.
Az M1-es autopilya dijas sza-
kaszédn a“forgaloft bar jelentOs
meértéki volt (6500-7000 jar-
mii/nap, ami a teljes kozlekedési
“folyosd” kozati forgalmanak
45%-a, a nem magyar jarmiivek
forgalmanak pedig 70%-a)
1996-98-ban rendre 35-40%-kal
elmaradt az tizleti terv alapjaul ’
szolgal6, tobbszor modositott’
szakért6i elérejelzéstél. Ez potol-
hatatlan bevételkieséshez, végsd
soron az ELMKA Rt. csédjéhez
vezetett. A forgalom és bevétel el-
maradasa mindenekel6tt a teljes
kozlekedési “folyosdban” az
1993-94-ben eldrejelzettnél joval
szerényebb mértékd (1996-97-
ben ki sem mutathato) forgalom-
novekedés kovetkezménye. A
forgalomnovekedés vart titemét
csokkentd fobb okok kozé sorol-
hat6 a balkéani haboru, az 1996-ra
tervezett Budapesti Vilagkiallitas
elmaradésa, az 1995-96-ban Ma-
gyarorszagon alkalmazott gazda-
sagi megszoritasok (az Gn. Bok-
ros csomag) miatti realjovede-
lem-csokkenés hatdsa. Ausztria
az Eurépai Unidhoz valo csatla-
kozasat (1996) kovetden feladta a
nemzetkozi - kereskedelemben
véllalt “hid” szerepét és vissza-
esett a. Magyarorszagot érinté
kiilkereskedelmi forgalma. Az
Ml-es autopalya nyugati veég-
pontjan a hataratlépésre varako-
zas, vamkezelés idGtartama tobb
6rara novekedett a nemzetkozi te-
hergépjarmi-forgalomban. Hiba- -
nak bizonyult, hogy a gydri elke-
rilld szakasz a koncesszion kiviil
¢s dijmentes maradt, lehetévé té-
ve a viszonylag rovid dijas autd-
palya kényelmes és egyszeri ki-
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keriilését. Komoly hibdkat kove® pénziigyi egyenstlyat helyrealli-
tett el a forgalom-elrebecslést az# tani ¢s adossagat (ugyan nem az

ELMKA részére készitd szakért®
cég a forgalmi modellezésben. A
hitelszerzédések alairasat kdzvet-
leniil megel6zden, 1993. Gszén a
nemzetkézi  pénzpiacon  az
ELMKA mint magyarorszagi ma-
ganvallalat altal elérhetd hitelfel-
tételek is rendkiviil kedvezdtle-
nek voltak (a hosszi futamidére
csak igen magas kockazati felar-
ral  lehetett a  sziikséges
nagyosszegi hiteleket felvenni).

A projekt szerkezetatalakitasat
célzo targyalasok eredményekép-
pen 1999. juliusaban a (megszii-
nd) ELMKA atiitemezett addssa-
gat a magyar koltségvetés, szere-
pét pedig az éallami tulajdonban
lévé, frissen alapitott Eszak-Du-
nantili Autopalya Rt. (EDA) vet-
te at. Az atlitemezett hitel eredeti-
nél joval kedvezobb feltételeit a
projekt kereskedelmi-forgalmi
kockazatanak a megnyitds utan
mérhetdvé valasa, az orszag
1993-hoz képest jelentésen meg-
javult gazdasagi helyzete és hitel-
felvételi lehetGségei, valamint
(foképpen) a visszafizetésre val-
lalt allami garancia magyarazza.
Amennyiben a kormény tervei-
nek megfeleléen az Ml-es és az
M15-6s autdpalyan az Utdijat a
jelenlegi  felére  mérsékelik
¢és/vagy cimkés rendszert vezet-
nek be, akkor nagymértéki beve-
telcsokkenés varhato. Az autopa-
lyat hasznaloktol eredd nettd
Utdijbevételek és az adossagszol-
galat kiilonbségét természetesen
az adofizetk (korabban valoszi-
niileg nem erre a célra szant) be-
fizetéseib6l kell majd potolni.
Megfelel6 szamitasok hianydban
csak valoszin(isiteni lehet, hogy
ez utobbiak, azaz a magyar tarsa-
dalom szamdara sokkal el6nyd-
sebb lett volna az utdijat a birosa-
gi itélettel osszhangban csak
mintegy 30%-kal csokkenteni, a
magyar részvényesek (elsdsorban
a Magyar Fejlesztési Bank) jelen-
t0s egyszeri tékejuttatasaval az
ELMKA elveszett alaptSkéjét po-
tolni és jelentdsen megemelni,

allamilag garantalt hitelekre jel-
lemz0, de az eredetinél minden-
esetre joval kedvezdbb feltételek-
kel) atlitemezni.

Az MS5-6s autopalya 130 km
hosszu szakaszanak (Ujhartyédn—
Kecskemét—Szeged—Roszke/ or-
szaghatar, beleértve az iizemeld
30 km-nyi félautopélyat) finan-
szirozéasara, feltjitasara, épitésére
és tizemeltetésére kiirt nemzetko-
zi versenytargyalast a francia-
osztrak-magyar épitévallalatok
(Bouygues, Bau—Holding, Screg
¢s Magyar Aszfalt) altal alapitott
Alfold Koncesszidés Autopalya
Rt. (AKA) nyerte meg. A kon-
cesszios szerzédést 1994. méaju-
saban irtak ala, a finanszirozasi
tervet azonban csak 1995. decem-
berére sikeriilt véglegesiteni, a
koncesszids szerz6dés alapos
modositasaval egyidében. Ez
utobbiban a hitelezék forgalmi
szakértéje (Halcrow Fox, UK) al-
tal pétlolag elkészitett (az erede-
tinél joval dvatosabb) forgalmi és
bevételi elérebecslés alapjan a
magyar allam elfogadta a szaka-
szos megvalositast (elsd szakasz
MO-Kiskunfélegyhaza) és a fi-
nanszirozhatova tétel érdekében
jelent@sen novelte hozzajarulaséat
(27 km-nyi autopalya atadasa fel-
Ujitasra és dijasitdsra, 1993-as
aron 9 milliard forint allamilag
garantalt, félévente és Osszessé-
gében maximalt készenléti lize-
meltetési hozzajarulas nyujtasa).
A hozzdajarulas ellenében, bar az
allam nem részvénytulajdonos, az
AKA mindenkori nyereségének
26%-a a magyar koltségvetésbe
kertil. Ez a valodi kozigazgatasi
¢s maganvallalkozasi tarsulas
370 milli6 Ecus projektet ered-
ményezett, amelynek mintegy
80%-a szarmazik a hitelezOktdl
(EBRD, Commerzbank, ING
Bank és kereskedelmi bankok). A
97 km hosszu els6 szakasz épité-
sét az 1998. juniusi hataridére a
koltségkereten beliil befejezték.
A jelentds mértéki allami hozza-
jarulas eredmeényeképpen az utdi-

jak az M1-es autopalyan szedett-
nél joval alacsonyabbak (0,07
USD/km személygépkocsik ese-
tén), amit az allam és az AKA ko-
zott 1997-ben a rendszeres hasz-
naléknak nyujtott kedvezmé-
nyekrol kotott megallapodas to-
vabb mérsékel. A forgalom (atla-
gosan 7500 jarmii/nap 1998-ban)
ugyan elmarad az elGrejelzéstdl,
de az lizemeltetési hozzajarulas
viszonylag szerény részének
igénybevételével az AKA meg-
Grizte pénziigyi egyensulyat. Mi-
utén a szerz6dés értelmében a to-
vabbi szakaszokat (Kiskunfél-
egyhdaza — Szeged és Szeged —
Roszke) 2003-ig meg kell épite-
nie, kiilonben elvesziti az ezekre
vonatkozd koncesszios jogokat,
az AKA megkezdte a masodik
szakasz épitésével kapcsolatos
eldkeésziileteket. Ha a koncesszios
szerz0dés modositasat és a finan-
szirozas biztositasat célzo targya-
lasok sikerre vezetnek, az M5-0s
autopalya 45 km-es meghosszab-
bitasa Szegedig (amelynek jelen-
tésége a koszovoi habort befeje-
z6désével jelentdsen megnoveke-
dett), 2001 végére elkésziilhet.

1993-ban nemzetkdzi kon-
cesszids versenytargyalas kezdd-
dott a 250 km hosszi M3/M30-as
autopalya (Budapest—Flizesabony
— Miskolc és — Polgar— Nyir-
egyhdza — Zahony /orszaghatar,
beleértve az 56 km iizemel6 Bu-
dapest — Gyongyds szakaszt) fi-
nanszirozdséra, felujitasara, épi-
tésére és lizemeltetésére is, ame-
lyet a kormany 1995. oktdberé-
ben érvénytelenitett. A kiilfoldi és
hazai tandcsadok szamitasai azt
mutattak ki, hogy még a legjobb,
a GTM-Dumez épitdvallalat ve-
zette francia-magyar konzorcium
altal benyujtott ajanlat is tul nagy
allami hozzajarulast kér az elsd
szakasz (Budapest-Fiizesabony)
finanszirozhatova tételéhez (min-
denekelStt a varhatd alacsony
forgalomra valo tekintettel) és
nem garantalja a rovid idén belii-
li tovabbépitést. Ezért egy, a kon-
cesszios tarsasag szerepkorét be-
tolté allami tulajdont vallalatot
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hoztak létre (EKMA Rt.), a finan-
szirozashoz pedig jelentds kolt-
ségvetési forrasok mellett az EIB
és a KfW allamilag garantilt,
kedvezé feltételekkel nyujtott hi-
teleit vették igénybe. Az épitke-
zést ugyan jelent6s (mindenek-
el6tt a projekt eredeti tartalménak
tobbszori megvaltoztatasabol ere-
dé) koltségtullépéssel, de hatar-
idore, 1998. szeptemberére befe-
jezték. A megépiilt zart dijbesze-
d6 rendszer lizembehelyezésére
azonban csak tobbszori (politikai
okokra visszavezethetd) halaszas
utan, 1999. januar 10-én keriilt
sor, az eredetileg tervezettnél jo-
val alacsonyabb (0,045 USD/km
személygépkocsi ttdijon alapulo)
dijszabassal. Az emiatt keletke-
zett bevételkiesés természetesen
nem veszélyezteti az EKMA
pénziigyi helyzetét, mert az épit-
kezéshez felvett hitelek adossag-
szolgalatanak forrasaul az allami
koltségvetés szolgal, az utdijak-
bol ered6 bevételek nagysagatol,
vagy az EKMA szolgéltatasainak
mindségétdl, gazdalkodasanak
eredményességétdl szinte teljesen
fliggetlentil.

A kormany 1999. juniusaban
10 éves gyorsforgalmi uthalozat-
fejlesztési tervet fogadott el,
amelynek végrehajtasaért a Ma-
gyar Fejlesztési Bank felelds.
Egyuttal létrehoztdk a Magyar
Autopalya Rt-t, amely folyamato-
san atveszi a magyarorszagi auto-
palydk kezelését és lizemelteté-
set. A koltségeket mintegy 30%-
ban az Eur6pai Unié adoméanyai-
bol (Phare, Ispa stb.), 30%-ban
koltségvetési forrasokbol, 40%-
ban pedig nemzetkézi pénziigyi
intézmények és bankok hiteleibil
kivanjdk fedezni. Mivel a Vildg-
bank, az EIB és a KfW hiteleihez
allami, vagy azzal egyenértékii
bankgaranciat kell nyujtani, az
EBRD pedig elsésorban az M5-
0s autopdlya tovabbi finansziro-
zasaban érdekelt (az AKA kon-
cesszidjanak fenntartisdval), a fi-
nanszirozas tervezett, a magant-
ke bevonasdval nem szamold
szerkezete nagyon sulyos terhe-

ket r6 majd a koltségvetésre. A
koltségvetés egyensulyi helyzetét
¢és az Europai Unidhoz tervezett
csatlakozas szigoru kovetelmé-
nyeit (koztiik a koltségvetés ela-
désodasanak alacsonyan megsza-
bott korlatait) ismerve alapos keét-
ségek tamaszthatok a terv megva-
l6sithatosagat illetGen.

3.4. Romania

Az utobbi években és jelenleg is
szamos nagy értekld utrehabi-
litaciés programot hajtottak ¢&s
hajtanak végre a nemzetkdzi
pénziigyi intézmények tarsfinan-
szirozasaval. A kozutak finanszi-
rozasdra célhozkotott  lizem-
anyagado befizetéseket a koltseg-
vetéstdl elkiilonitett Utalapba
gyljtik Ossze 1997. ota. Az
ugyanebben az évben elfogadott
Koncesszids Torvény lehetséget
nyQjt a maganvallalkozasoknak a
kozutak finanszirozasaba és épi-
tésébe, lizemeltetésébe valod be-
vonasara, utdijak szedésére. A je-
lenleg tizemeld egyetlen
osztottpalyas autoutat Bukarest és
Pitesti kozott (96 km) az EBRD-
t6l 4llami garancidval felvett hi-
telbdl korszerdsitik, hogy megfe-
leljen az autopélyakkal kapcsola-
tosan nemzetkozileg elfogadott
kovetelményeknek. A munkat a
kiviteli tervek hianyossagaira
visszavezethet§ jelentds koltség-
tallépéssel, az eredetileg terve-
zettnél egy évvel késGbb, valoszi-
niileg 2000. végére fejezik be.
Ennek a korszer(sitett szakasz-
nak a dijasitasara és lizemelteté-
sére rovidesen nemzetkozi kon-
cesszids versenytargyalast kivan-
nak meghirdetni.

A Nemzeti Kozuti [gazgatosag
(NAR) keretében 1997-ben létre-
hozott Autopalya Igazgatésig
nemzetkdzi versenytargyalast hir-
detett egy, a Pitesti-Bukarest (96
km, korszerdsitett), a
Bukarest-Konstanza (200 km,
beleértve az épités alatt allo 26
km-es Bukarest-Fundulea sza-
kaszt, valamint az {lizemelé 12
km-es, dijas Fetesti-Cernavoda

dunai atkelést) €s a
Bukarest—Giurgiu (60 km) szaka-
szokat magaba foglalo autépalya
finanszirozdsara, épitésére ¢és
lizemeltetésére koncesszids for-
maban. A versenytargyalds lebo-
nyolitdsaban a NAR tandcsaddja-
ként kozremikods, a Brown &
Root, Baker & McKenzie,
KPMG ¢és ING Barings cégek
szakért6ibol allo tandcsadd cso-
portot Phare segélybdl finanszi-
roztak. A Strabag ¢és az Ilbau épi-
técégek vezette konzorciumok
adtak be ajanlatot az 1998. aprili-
si hataridére. Tekintettel a varha-
t6 alacsony forgalomra és az ut-
hasznalok gyenge fizetSképessé-
ge miatt kivethetd, er6sen mérsé-
kelt utdijra (személygépkocsi
max. 0,025 USD/km), mindkét
ajanlattevo jelent0s kormanyzati
hozzajarulast kért még a kb. 140
km-es els6 szakasz (Bukarest —
Pitesti és Bukarest — Fundulea —
Lehliu) finanszirozhatova tételé-
hez is. A gazdasagi helyzet sulyos
megromlésa kovetkeztében a kor-
many ugy dontott, egyeldre nincs
modja ilyen hozzajarulas folyosi-
tasara, ezért a versenytargyalast
1999. marciusaban eredményte-
lennek nyilvanitva befejezték.
Folytatjdk a forrashidny miatt
évek Ota igen lassu titemt autopa-
lya-épitést Bukarest — Fundulea
kozott és van remény arra, hogy
ezt a févaros kozeli szakaszt leg-
alabb felautopalyaként nemsoka-
ra atadjak a forgalomnak.

3.5. Szlovenia

Az autopalya-halozat kiépitésé-
nek nemzeti programjat 1993-ban
fogadtak el. Ennek értelmében el-
sObbséget kapott a kelet-nyugati
(Maribor — Ljubljana — Nova
Gorica) és az  észak-déli
(Karavanke — Ljubljanak — Novo
Mesto) kozlekedési folyosoban
fekvd, Gsszesen 475 km autdpa-
lya megépitése 2004-re. Egy tel-
jesen allami tulajdoni, kizéarolag
erre  szakosodott  tarsasagot
(DARS) alapitottak a program
veégrehajtasara ¢és irdnyitasara.



Q_. évfolyam 3. szam

107)

Parlamenti hatérozattal az iizem-
anyag mindenkori kiskereskedel-
mi ardnak 16%-at el6tt 2000-ig,
majd 2004-ig célhozkotottek, ki-
zérdlag az autdpalya-halézat fej-
lesztési programjanak és tizemel-
tetésének finanszirozasara. A
DARS bevételeinek 55 — 60%-a
ered ebbdl a (benzin-tolar-nak ne-
vezett) elkiilonitett koltségvetési
forrasbol, 5 — 10%-a pedig az ut-
dij-bevételekbdl (az autdpalya-
kon szedett utdijat a tarsadalmi-
lag elfogadtathatd, viszonylag
alacsony szinten tartjdk). A to-
vabbi 35 — 40%-ot allamilag ga-
rantélt, a nemzetkdzi pénzpiacrol
¢s hazai bankoktol a DARS altal
felvett hitelek adjak. 1998. vége-
re mar mintegy 140 km 0j autopa-
lyat épitettek és tovabbi 60 km
épitése volt folyamatban. A prog-
ram végrehajtasa azonban az ere-
detileg tervezett iitemhez képest
jelentds késedelmet szenved, nem
csupan azért, mert egyre nehe-
zebb, magas hegyvidéki terepvi-
szonyok kozott folynak az épitke-
zések. Annak kovetkeztében,
hogy a viszonylag rovid épitési
szakaszokra kiilon-kiilon meghir-
detett versenytargyalasokat rend-
re a hazai épitévallalatok nyerték
meg, a korlatozott méretd szlové-
niai “utépitési piacon” nem ala-
kulhatott ki arverseny, s az utépi-
tési arak az utobbi években joval
az inflaciot meghaladé mértek-
ben emelkedtek. Egyre er6sodik
az autopalya-halozatfejlesztési
program finanszirozéasi rendsze-
rének biralata is, mondvan, hogy
jelent8s forrasoknak e célra vald
tartos lekotése miatt az Gthalozat
tobbi részének fenntartdsat évek
ota elhanyagoljak, ami stlyos ké-
rokat okoz. A kormanyzat ennek
kovetkeztében az autopalya-halo-
zat fejlesztési programjanak fi-
nanszirozasi forrdsait a magantg-
ke bevonésaval kivanja bSviteni.
A jogszabdlyok modositisa fo-
lyamatban van annak érdekében,
hogy a DARS és versenytargya-
list nyer6 magéanvallalkozisok
tarsulasaként létrehozandd kon-
cesszids tarsasag is finansziroz-

hasson, épithessen és lizemeltet-
hessen dijas autopalyat.

4. A levonhato tanulsagok

A kozlekedési infrastruktira fej-
lesztésével kapcsolatos beruhaza-
si igények ¢és a finanszirozasi for-
rasok kozotti szakadék tovabb
mélyiilésének megel6zése érde-
kében a 3. Paneurdpai Kozleke-
dési Konferencian (Helsinki,
1997 janius) résztvevok azt java-
soltak, hogy a kozép- és kelet-eu-
ropai orszagok korméanyai a min-
denkori évi hazai Ossztermék
(GDP) 1,5%-4nak megfelel6
Osszeget forditsanak atlagosan a
kozlekedési infrastruktira finan-
szirozasara. Az elmult § év alatt a
Paneuropai Kozlekedési Konfe-
rencidkon (Praga 1991, Kréta
1994 és Helsinki 1997) és a ko-
zottiik eltelt id6ében lefolytatott
hosszadalmas egyeztetd targyala-
sok (an. “politikai méretezés”)
eredményeképpen kialakult a
nyugat-eurdpai un. Transzeuropai
Kozlekedési Halozathoz (TEN)
csatlakozo 10 Paneurdpai Kozle-
kedési Folyoso Kozép- és Kelet-
Eur6paban, mint elsédleges fej-
lesztési cél. A 2015-ig tartd id6-
szakra vonatkozoan folyik a Koz-
lekedési Beruhazasi Igények Fel-
mérése (Transport Investment
Needs Assessment, TINA) az Eu-
ropai Uniohoz csatlakozni szan-
dékozd 10 orszagot atszeld ezen
folyosokban, amit a Bécsben 1ét-
rehozott titkarsag iranyit és az
EU finansziroz. A kormanyok al-
tal meghatarozott projekteket
egységes koltség-haszon elemzé-
si modszerrel értékelik és a gaz-
dasagossagi mutatok alapjan
sorbarendezik. Az elemzéshez a
Phare finanszirozasaval a NEA
(Hollandia) mérndki tandcsado
cég forgalmi szakértSinek vezeté-
sével a TINA hdlozatra vonatko-
z6an  elkészitett  Osszesitett
forgalomelGrejelzés eredményeit
hasznaljak majd fel. A kézelmult-
ban elfogadott Agenda 2000
program értelmében az Eurdpai
Uni6 hozzakezdett az Gin. struktu-

ralis pénzalapok fellilvizsgalata-
hoz. A Phare és Tacis alapokbol
nyUjthato segélyek 0sszegét meg-
novelik és azok 75%-at tanulma-
nyok és intézményfejlesztés he-
lyett kotelezGen beruhazasok
tarsfinanszirozésara folyositjak.
Egy 1j, némiképpen a Kohézios
Alapra hasonlito, a 10 csatlakoz6
orszagban a koltségvetési forra-
sokat kiegészitd, 50 — 50%-ban
kozlekedési és kdrnyezetvédelmi
projektek finanszirozasara szol-
gal6 alapot is 1étrehoztak. Ebbol a
Csatlakozas El6tti Kiilonleges
Alapbol (Instrument Special of
Pre-Accession, ISPA) 2006-ig
¢vente 1,0 milliard Euro (azaz or-
szagonként kozlekedési projektek
tarsfinanszirozasdhoz 4atlagosan
50 milli6 Euro) vehetd igénybe
2000. januar 1-jét6l. Nagyon va-
l6szint, hogy a szigorti kozbe-
szerzési szabalyok alkalmazasa-
nak és az alapos el6készitési
munkalatok lefolytatasanak (koz-
meghallgatasok, kornyezetvédel-
mi eldirdsok betartasa, épitési en-
gedélyek beszerzése stb.) megko-
vetelése miatt csak igen keveés
kozlekedési projekt tarsfinanszi-
rozasa kezdddhet meg 2000-ben.
Aminthogy egyetlen kozép- és
kelet-eurdpai orszag sem volt ké-
pes arra, hogy kozlekedési inf-
rastrukturalis beruhazasait tekint-
ve 1998-ben, vagy 1999-ben
akdrcsak megkdozelitse a Helsinki
Paneurdpai Kozlekedési Konfe-
rencia altal ajanlott raforditasi
szintet. Ez az atmenettel kapcso-
latos gazdasagi nehézségek ¢€s
koltségvetési kényszerek ismere-
tében egyaltalan nem meglepd.

A kozelmultban elvégzett nem-
zetkozi Osszehasonlitd vizsgala-
tok eredményeibdl kitiinik, hogy
a Nyugat- és Kelet-Europa kozot-
ti kereskedelmi ¢s idegenforga-
lom novekedési iiteme lényege-
sen elmarad az évtized elején
eldrejelzettdl. Szamos atmeneti
gazdasagu orszagban gazdasagi
visszaesés kovetkezett be, az al-
lamkincstar a fizetésképtelenség
hataréara kertlt és stlyos tarsadal-
mi fesziiltségek akadalyozzak az
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egyensuly helyreallitdsahoz sziik-
séges megszoritd intézkedések
bevezetését. A nemzeti uthalozat-
okon és a Paneurdpai Kozlekedé-
si Folyosdkban nincsenek sulyos
idGveszteséget és igy gazdasagi
kérokat okozé torlédasok (né-
hany varosi atkelési szakaszt és
hataratkelGhelyet kivéve). Ez
utébbiakat mindenekeldtt a hatar-
atlépéssel kapcsolatos (a kabito-
szer-kereskedelem, a nemzetkozi
blindzés €s az embercsempészet
megakadalyozasat célzd) biirok-
ratikus rendészeti és vameljaras
okozza. A gazdasagi ndvekedest
révid tdvon komolyan akadalyo=
z6 kozlekedési infrastrukturalis’
kapacitashiany egyelére nem sza=
mottevé mértéki. Ennek kovet-
keztében a kormanyok vonakod-
nak az er@sen korlatozott koltség-
vetési forrasokat utak korszertisi-
tésére, vagy épitésére forditani,
illetve kiszamithatatlan politikai
kovetkezményekkel jaroé dontést

hozni arra vonatkozoban, hogy a
kozutak finanszirozasanak terheit
megosszak az adofizetdk és az Gt-
hasznalok kozott, utobbiakat koz-
vetleniil is bevonva akar atalany-
dij (cimke), akar az igénybevétel-
lel ardnyos utdij fizetési kotele-
zettségének bevezetésével. A
kozigazgatds hivatalnokai még
mindig nem érzik igazdn annak
kényszerét, hogy a kdzpénzekkel
hatékonyabban gazdélkodjanak
¢és az adofizet6k pénzének ered-
ményesebb felhasznéalasa érdekeé-
ben tegyék lehetévé a maganval-
lalkozasok bevonasat, piaci kény-
szerek alkalmazasat és noveljék
az iranyitok személyes anyagi fe-
lel6sségét. A Magyarorszagon

koltségvetési forrasokat 1993
98 kozott kiegészité 700 millid
USD magant6ke bevonasaval fi
nanszirozott koncesszios autopd-
lyakkal nyert tapasztalatok alapos
feldolgozasa és elemzése még
nem tortént megySokszor inkabb

azért hivatkoznak erre mint elret-
tentd példara, hogy ne kelljen az
atmenetet eldsegitd 0jitd intézke-
déseket tenni és reformokat beve-
zetni a kozuti kozlekedési
alagazatban. Az oroszorszagi
pénziigyi valsagot kdvetben, an-
nak sokkhatdsa alatt a magéanbe-
fektet6k és kereskedelmi hitele-
z0k egyeldre tartdzkodnak a toke-
igényes ¢€s nagyon kockazatos
kozlekedési infrastrukturalis pro-
jektek finanszirozasatol a kozép-
¢s kelet-eurdpai orszagok fejl6do
piacan. Az atmeneti gazdasagu
orszdgokban a kormanyok vi-
szont tovabbi nemzetkdzi tamo-
gatasra ¢€s segélyekre varnak. A
kozlekedés kozati alagazataban
az intézményi rendszer mélyreha-
to megvaltoztatasat és a nagy be-
ruh4azasokat manapsag a “jobb
id6kre” halasztjak. Varjunk tehat,
s majd meglatjuk, ezek az id6k el-
érkeznek-e valaha, s ha igen, mi-
kor.
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A magyar légi kozlekedes

az EU csatlakozas elott

A globélis, valamint az Eurdpa-
ban és hazankban végbemend
gazdasagi folyamatok mind a
szallitasi kereslet, mind a szolgal-
tatasi szinvonal vonatkozéséban
mindségileg 1Uj, differencialt, az
intermodalitas eddiginél maga-
sabb, nemzetkozileg dsszetettebb
szintjén kielégitendd kovetel-
ményrendszert tdmasztanak a
kozlekedéssel és azon beliil a légi
kozlekedéssel szemben.

Az 1990-es évek végére a vilag
légi kozlekedésének menetrend-
szerinti utasszallitasi teljesitme-
nye meghaladta az évi 1,5 milli-
ard utast, a 1égi arufuvarozasé pe-
dig a 25 millié tonnat. Ez a légi
kozlekedési szolgaltatasok iranti
¢ves kereslet az utasforgalomban
a kovetkezd évszazad kozepéig
elérheti a 4,5 milliard utas nagy-
sdgot.

Az Europai Unio légi kozleke-
dési piaca tobb mint 600 milli6
utast szolgal ki évente, és ez a
szam kozéptavon az elGrejelzések
Szerint atlagosan évi 7%-ot meg-
halado mértékben novekszik.

Eurépéban a repiilSterek altal
1§b0nyolitott minden éves 1 mil-
liés utasforgalom atlagosan koz-
vetleniil 1100 munkahelyet te-
remt kdzvetetten és a repiilSterek
vonzaskorzetében  érvényesiils
kz}talizétor hatdsok eredménye-
ként tovabbi 2900 munkahelyet.
_ Eur6pa 300 nemzetkdzi jelen-
toségli repiilStere kozil a légi
utasok 75%-a a 40 legnagyobb
nflpzetké')zi gylijté-elosztd repii-
‘I‘Ot?ren keresztiil utazik, 20%-a

kozosségi Gsszekdts pontként”
Szolgalo repiiléterek igénybeveé-
teléyel replil uticéljara. A transz-
Curopai repiil§tér-haldzat tovabbi

00 repiilGterét a teljes utasforga-
lom 5%-a veszi igénybe.

Megkezdodott a vilaggazdasa-
gi rendszerhez szervesen kapcso-
16d6 magyar gazdasag kozép-eu-
ropai regionalis centrumma vala-
sa. A nemzetkozi gazdasagi-lizle-
ti életben betdltendd kodzponti
szerepiink az tizleti célt utasfor-
galom és a nyereséges légi arufu-
varozas fellendiilését hozza ma-
gaval. A légi kozlekedési infrast-
ruktira, azon belill a nagy nem-
zetkozi repilbterek, a légiforgal-
mi iranyités és a kapcsolodo szol-
galtatasok mikodtetése mind vi-
lagméretekben, mind Magyaror-
szagon nyereséges, ezért az or-
szag foldrajzi fekvésének tranzit
jellegébdl adodo lehetdségeket a
felszini kozlekedés mellett a 1égi
kozlekedésben is még intenziveb-
ben kell kihasznalni.

A magyar gazdasdg szamara
jelent6s a mindségi turizmus,
amelynek vilagméretekben jel-
lemz6 szallitasi modja a 1égi koz-
lekedés.

Az lzleti és magancélu légi
utasforgalom és a légi aruszallitas
gazdasagossagat jelentdsen javit-
ja a Budapest Ferihegy Nemzet-
kozi Reptl6tér (tovabbiakban:
BFNR) gytijté-elosztoé (hub) re-
puldtérré fejlesztése a légi kozle-
kedési alagazat valamennyi sze-
repléjének Gsszefogasaval.

A varhat6 utasforgalom alap-
jan a magyar légi kozlekedés
részaranya a hazai személyszalli-
tasi munkamegosztasban a jelen-
legi 2,7%-r6l az ezredfordulora
3,5%-ra, 2010-re 5%-ra valtozik.

A nemzetkozi légi kozlekedés-
ben a szabalyozasi kornyezet at-
alakuloban van, a piacok liberali-
zalddnak, kialakult a globalis ver-
seny, az egyes légitarsasagok ko-
zOtti versenyt a globalis szovetsé-
gi rendszerek kozotti verseny

véltja fel, a piaci szereplSk kozott
atrendezddés, a piac Ujrafeloszta-
sa, koncentracié és mas alapvetd
atalakulasok mennek végbe. A
magyar légi kdzlekedésnek, azon
beliil a magyar kozforgalmu re-
piilés valamennyi résztvevdjé-
nek, a kdzponti nemzetkdzi repli-
16térnek, valamint a vidéki regio-
nalis repiilétereknek ebben a vi-
laggazdasagi kornyezetben kell
fennmaradasukat, jovedelmezd,
hosszu tava mikodésiiket biztosi-
tani.

Markénsan jelentkezik a gaz-
dasag mindenkori allapotanak és
a légi kozlekedés fejlédésének
Osszefliggése. A tapasztalati ada-
tok azt mutatjak, hogy altalanos-
sagban a GDP 1%-o0s ndvekedése
a légi szallitasi igények 2%-os
novekedését vonja maga utan.

A kozlekedés és azon belil a
légi kozlekedés kiemelt és koz-
vetlen jelentéséggel bir az Euro-
pai Uni6 szabadsagjogaibol a
személyek, aruk és szolgéltatasok
szabad 4ramlasanak érvényesité-
sében.

Hazank nemzetkozi légi kozle-
kedése alapvetden a magyar pol-
gari repllés meghatarozd két
szervezete, a MALEV és a Légi-
forgalmi ¢és Reptildtéri Igazgato-
sag (LRI) tevékenysége révén va-
lésul meg. E két szervezet gaz-
dalkodasi kiilonallasa a kdzdsségi
gyakorlattal harmonizal.

A nemzetkozi légi kozlekedés-
ben a kijelolt magyar 1égi fuvaro-
26 jovGjét a globalizalodo nem-
zetkozi 1égi fuvarpiacon a min-
den korabbinal kiméletlenebb
versenyben  biztositani  kell,
ugyanakkor a légitarsasag szama-
ra is érzékelhetve kell tenni a fo-
kozodd versenybdl kovetkezo ki-
hivasokat, mivel ez a tarsasig
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hosszi tavu versenyképességének
er6sodését is szolgalja.

A MALERV és az LRI eredmé-
nyes és hatékony miikodését, az
eurdpai integraciot is figyelembe
vevl szovetségek, partnerkapcso-
latok kialakitasaval, illetve azok
fejlesztésére, a privatizacid meg-
felelGen el6készitett folytatasara,
végig vitelére, kdzos jaratok tize-
meltetésére, gazdasagos halozat-
épitésre és infrastruktara-fejlesz-
tésre kell elsésorban alapozni.

Magyarorszagon hosszu tavon
egy gytijté-eloszté (hub) funkcid
ellatasara is alkalmas nemzetkozi
repiilStérre van sziikség. Az erre
alkalmasnak tekinthet6 BFNR-t
onfinansziroz6é modon, allami ta-
mogatds nélkiil, allami tulajdon-
ban vagy legalabbis tobbségi alla-
mi tulajdonban tartva kell a to-
véabbiakban is mikddtetni ugy,
hogy sajat forrasbol fejlesztések-
re is képes legyen.

A légijarm{ park terén a zaj-
normakat nem teljesitd, elavult
technikat képvisel reptilégépe-
ket ki kell vonni a forgalombol.
Ez a folyamat mar megkezdddott,
de folytatasahoz vegyes finanszi-
rozasi forméaban — az allami tulaj-
doni ardanynak megfelelé — kolt-
ségvetési forrasra is sziikség van.

A Kozosség légi kozlekedési
politikdjanak alapelve a liberali-
zacio. Légi piaca — a lassuld no-
vekedés mellett — boviilt az el-
mult évtizedben. E ndvekedés
fenntartasa érdekében a bels§ pi-
ac fejlesztése mellett foldrajzi ex-
panzi6 figyelhet6é meg a kozép-
¢és kelet-europai orszagok felé.

Ezen koériilmények mellett a
MALEYV hatranyban van, mivel a
liberalizaciés intézkedések elss-
sorban az erésebb légitarsasagok-
nak kedveznek. Ezért nagy hang-
salyt kell fektetni a sziikséges at-
menet biztositasara. Az dtmenet-
nek fontos része az a térekvés,
hogy a MALEYV csatlakozzon egy
stratégiai szdvetséghez. Ennek

tartalma a MALEV Rt. és a po-.

tencialis partnerek kozotti targya-
lasok eredményétdl fligg.
A Kozosség légi kozlekedés

politikara vonatkoz6 3. liberaliza-
cids csomag jogszabalyainak at-
menet nélkiili atvétele esetén a
MALEYV piacanak jelent8s részét
elveszitheti, mivel sajat utvonal-
halézatéan keriil szembe stabil pia-
ci pozicioban 1év6 kozosségi fu-
varozokkal, mikozben varhatoan
ij utvonalakra a kialakult ers
verseny miatt nem jut be.

Az Eur6pai Kozosség, vala-
mint Norvégia, Izland és a tiz tar-
sult kozép- és kelet-eurdpai or-
szag kozott (az Eurdpai Megélla-
podas alapjan) kétendd multilate-
ralis légi kozlekedési megallapo-
das révén a csatlakozasunk el6tt,
a magyar fuvarozé bekapcsolod-
hat a vilag globalizal6do 1égi koz-
lekedési rendszerébe, az egyre
er6sodd versenybe. Csatlakoza-
sunk az atmeneti mentességek ér-
vényesitése mellett — amelyre a
multilateralis 1égi kozlekedési
megallapodés is lehetdséget biz-
tosit — hozzajarulhat ahhoz, hogy
a magyar légi kozlekedési piac
fokozatosan felkésziilhessen a
kozosségi 1égi kozlekedési piac
kihivasaira. A légi kozlekedésre
vonatkoz6 joganyag és a magyar
szabdlyozas atvilagitasa 1998.
novemberében megtortént, a mul-
tilateralis légi kozlekedési megal-
lapodas targyaldsa viszont varha-
toan elhtizodo folyamat lesz.

Az integral6dasi, harmonizaci-
0s feladatainkat illetGen kijelent-
hetjiik, hogy a légiforgalmi ira-
nyitds és légtér ellendrzés harmo-
nizicioja az ECAC (Eur6pai Pol-
gari Repiilési Konferencia) és az
EUROCONTROL (Eur6pai Szer-
vezet a Repiilés Biztonsagaért)
szervezetekben vald részvéte-
linkkel megvalosult. Légifor-
galom irdnyitasi egységeink al-
kalmazott modszerei, technikai
eszkozei és azok szolgéltatasai
mind az [CAO (Nemzetkozi Pol-
gari Repiilési Szervezet), mind az
EUROCONTROL eurdpai szabé-
lyainak megfelelnek.

Tovébb kell fejleszteni az el-
len6rzd testiiletek munkajat, ki-
lénésen, versenyfelligyelet és re-
plilésbiztonsag tekintetében.

Folytatni kell a polgari légi kozle-
kedési jogszabalyrendszeriink a
Kozosség jogrendjével harmoni-
zal6 atalakitasat. Korlatozni, illet-
ve tiltani kell az olyan
légijarmtivek lizemeltetését, ame-
lyek a zaj- és egyéb kdrnyezetvé-
delmi kozosségi eldirasoknak
nem felelnek meg. Sziikség van a
fliggetlen balesetvizsgéalo szerve-
zet létrehozésara.

A légi kozlekedésben lényegé-
ben 18 kozosségi jogszabaly at-
vételér6l kell donteni. Tizenha-
rom jogszabaly és azok modositd
kiegészitd jogszabalyainak teljes
kori harmonizaciojara 1999-
2001. kozott, illetve a csatlakoza-
sig sor kertil. Ezen jogszabélyok
egy részét mar alkalmazzuk nem-
zetkézi egyezményekben vallalt
kotelezettségeink alapjén, vala-
mint a nemzetkozi reptilési szer-
vezetekben levd tagsdgunkbol
eredGen részt vesziink e szerveze-
tek szakmai szabélyozasi folya-
mataiban. :

Kiilonos gonddal kell felke-
sziilni a kovetkezo EU jogsza-
balyok alkalmazasara.

1. A Tanacs 96/67/EK iranyelv-
ének foglaltak alapjan kell a tag-
allamoknak szabalyozni a K6z0s-
séghez tartozo repiilGtereken a
foldi kiszolgalasi piachoz vald
hozzaférést.

A jogszabalyban rogzitett tobb
lépcsds, fokozatos liberalizacié
végso célja az, hogy a Kozosség
repiilGterein a légitarsasagoknak
biztositsék a foldi kiszolgalas va-
lasztasi lehetGségét, vagy tegyék
lehetGvé a sajat kiszolgalast (self
handling), valamint e szolgalta-
tast nyajtok a jelenleginél szaba-
dabban férhessenek hozzé ehhez
a piachoz.

Az iranyelv kovetelmény-
rendszere konkrét hataridékkel
biztositja e célok gyakorlati meg-
valosulasat.

a) 1998. januar 1-t6l minden
kozosségi repiilétéren minden lé-
gitarsasag szamara biztositani
kell a kiszolgalas utaskezelésre
korlatozott jogat.

b) 1998. januar 1-t6l évi 1 mil-
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lios utasforgalomnal nagyobb
forgalmat lebonyolité repiilGtéren
biztositani kell a sajat kiszolgalds
jogat legalabb 2 légitarsasagnak.

c) 1998. januar 1-t6l évi 3 mil-
liés forgalml repiil6téren, vala-
mint 2001. janudr 1-t6l évi 2 mil-
lios forgalmu repiil6téren leg-
alabb 2 szervezetnek kell foldi ki-
szolgalast végeznie.

d) 2001. januar 1-t6l legalabb
évi 2 milliés forgalmu reptilStere-
ken legalabb az egyik foldi ki-
szolgalo szervezetnek fliggetlen-
nek kell lenni mind a repiil6tértdl,
mind az adott nemzeti légitarsa-
sagtol.

A BFNR-en a 2B termindl at-
adasaval egyidében megvalosult
a legalabb két foldi kiszolgald
szervezet meglétének — e kozos-
ségi iranyelvben megfogalmazott
- kovetelménye, az LRI és a MA-
LEV Rt. szervezeteken beliil
Onallo foldi kiszolgalasi egysé-
gek kezdték meg munkajukat.

Az irdnyelv vonatkozé cikke
szerint 2001. L. 1-t6l a feljogosi-
tott foldi kiszolgalok koziil leg-
alabb egy olyan legyen, amely
sem kozvetve, sem kozvetlentil
nem ellendrizhetd:

— a repiilGtéri igazgatasi testi-
let, -.
— az éves forgalom legalabb
25%-at kitevé utas és aruforgal-
mat lebonyolité repiilétér haszna-
16,

— valamint olyan testiilet altal,
amelyet kozvetve vagy kozvetle-
nil a fenti igazgatasi testiilet el-
lendriz, vagy amely azt ellendrzi,
vagy barmelyik ilyen hasznald.

A kozosségi iranyelvben lehe-
tove tett halasztas kérése esetén is
csak 2002, december 31-ig men-
tesiilhet egy tagallam a fenti kote-
lezettség alol, amennyiben a bi-
zoltsag az igény vizsgalata, vala-
mint a forgalmi adatok elemzése
utan ezt elfogadja.

A tagallamok fenntarthatjak
maguknak a jogot, hogy legalabb
két repiil6tér hasznald részére
biztositjak a sajat foldi kiszolga-
last, de atlathato, targyilagos,

diszkriminacié mentes feltételek
alapjan.

Az infrastrukturalis okok miatt
a BFNR-en a mai napig nem tel-
jesedtek ki a foldi kiszolgalas te-
rilletén a versenyképesség feltéte-
lei, a hatalyos kozosségi jogsza-
balyi kovetelményeknek megfe-
lel§ kdrnyezet.

Az iranyelv hatasa. A két ma-
gyar kiszolgalod szervezet (MA-
LEV Rt. és a 2B terminélon 2. ki-
szolgaloként megjelend LRI) ré-
vén realizdl6dé nemzeti bevétel
1998-ban mintegy 12,5, 2005-
ben varhat6 18,5 mrd Ft. Pesszi-
mista szamitas szerint ennyit ve-
szithet a MALEV Rt. és az LRI
kozosen évente, ha a fliggetlen
harmadik fél belépne és atvenné
az Osszes kiilfoldi repiilégép ki-
szolgalast.

A kialakulé versenyben — a
versenyképességtdl fiiggéen —
ennek az Osszegnek legkedve-
zGbb esetben is redlisan 30%-o0s
csokkenésével kell szamolni. To-
vabbi bevételkiesést eredményez-
ne a légitarsasagok sajat foldi ki-
szolgalasdnak  diszkriminaeio-
mentes engedélyezése és terhet
jelent a tobbi foldi kiszolgald ér-
dekében sziikséges infrastruktura
fejlesztés.

A jogszabaly atvételét a csatla-
kozasig csak fokozatosan tudjuk
biztositani, lehetdséget adva a ko-
zOsségi piac szereplGinek.

2. A Tanacs 92/14/EKG irdany-
elve a zajbizonyitvannyal rendel-
kez6 zajosabb légijarmiivek tize-
meltetésének korlatozasat szaba-
lyozza.

A Tanécs 92/14/EGK irdnyelve
(a repiillégeépek lizemeltetésének
korlatozasardl, a Chicagoi Egyez-
mény' 16. Fiiggelék 2. kiadasa
(1988) I. kotet II. rész 2. fejezet
alapjan) 2. cikke el6irja, hogy
1995. aprilis 1-t6l nem lizemeltet-
het6k a Tagallamok reptilGterein
olyan repiilégépek, amelyek zaj-
bizonyitvanya nem felel meg az
emlitett Fliggelék I. kotet II. rész
3. fejezet el6irasainak, vagy a II.
rész 2. fejezet szabvanyainak, fel-

téve, hogy egyedi légi alkalmas-
sagi bizonyitvanyuk 25 évnél
nem régebbi.

A hatélyos magyar szabalyozas
(a 18/1997. (X.11.) KHVM-KTM
egylittes rendelet) eldirja, hogy a
nemzetkozi forgalmat lebonyoli-
to6 nyilvanos repiilSterek tizem-
ben tartdja

— 1997. december 31. utén
csak olyan zajbizonyitvannyal
rendelkez6 szubszonikus polgari
sugéarhajtasu repiilégépet fogad-
hat, amely igazolja, hogy megfe-
lel a Chicagoi Egyezmény 16.
Fuggelék 1. kotet I1. rész 2. feje-
zet szerinti, vagy ezzel egyenérté-
ki szabvanyoknak;

—2000. januar 1. utdn nem fo-
gadhat olyan polgari repiil6gépet,
amely hajtomivének kétdramu-
sagi foka ketténél kisebb, ha csak
olyan zajbizonyitvannyal nem
rendelkezik, amely megfelel az
emlitett Fiiggelék szabvanyainak,
feltéve, hogy az els6é egyedi
légialkalmassagi bizonyitvanya
25 évesnél nem régebbi;

— 2004. december 31. utan ki-
zardlag olyan szubszonikus su-
garhajtasu polgari repiil6gépeket
fogadhat, amelyek kielégitik az
emlitett Fiiggelék 1. kotet I1. rész
3. fejezet szabvanyaiban elGirta-
kat.

Az irdnyelv hatisa. A MALEV
Rt. reptilégép parkjaban jelenleg
hat darab olyan légijarm{i van,
amely nem felel meg a zajkibo-
csatdsi  hatarértékeknek. A
Tupoljev tipusu repiilégépek mar
ma sem replilnek a menetrend
szerinti forgalomban, charter for-
galomban azonban még hasznalja
ezeket a MALEY, de f6leg az EU
orszagokon kiviili viszonylatok-
ban. A MALEV tervei szerint 4
dbid - Tupoljev: .88 =60 dls
Boeing-737-200-as tipust repii-
16gépek 2002-ig maradnak szol-
galatban. Ily moédon a MALEV
Rt. repiil6gép parkjanak alakula-
sa Onmagaban derogacids igényt
nem indokol. A kozosségi zajki-
bocsatasi hatarérték biztositasa
céljabol 2002-ig 6 db (Boeing)

I Kihirdetve a Népkoztarsasag Elnoki Tandcsanak 1971, évi 25. szami torvényerejl rendeletével.
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repiil6gép lecserélésére van sziik-
ség. Ennek koltségigénye 1997.
évi arszinten 37 mrd Ft. (A MA-
LEV Rt. kozéptavon tervezett
flottafejlesztése 1997. évi aron
mintegy 500 M USD, 110 mrd Ft
Osszeget igényel.)

A kisebb magyar légitarsasa-
gokat az iranyelvben foglaltak
nem érintik hatranyosan, az eset-
leg meglévd eltéréseket 2002-ig
kezelni tudjak.

A BFNR forgalmaban — f6ként
a FAK orszagaibol, a kozép- és
kelet-eurdpai térségbdl tovabbra
is szamottevé forgalommal kell
szamolni, amely a kozdsségi eld-
irasoknak nem megfeleld repiil6-
gép parkkal valosul meg mind az
utas, mind a légi aruszallitas terii-
letén. Az elmult évek atlaga sze-
rint ezen légijarmiivek részaranya
20-30% koriili a BFNR éves for-
galmaban, ami a kovetkez6 évek-
ben csokkenni fog. 1998. januar
. honapban a ferihegyi légijarmi
forgalom 23,7%-at, augusztus ho-
napban 26%-at tették ki ezek a re-
piilégépek.

A megengedett zajértéket meg-
halad6 légijarmiivek Kkitiltasa a
magyar EU csatlakozas el6tt a ra-
juk esd foldi kiszolgalasi bevéte-
lek kiesése miatt a MALEV Rt. és
az LRI széméra szamottevd,
évente milliard forintos nagység-
rendd bevételkiesést jelentene. A
tiltds megzavarna a térség kiala-
kult és fejlodo légi kozlekedési
munkamegosztasat, és a nemzet-
gazdasadg mas teriiletein is bevé-
telcsokkenést eredményezne,
ezért megfeleld légiigy- és iizlet-
politikéval a folyamatos dtmene-
tet biztositani kell a veszteségek
minimalizaldsa érdekében.

A nemzetkozi 1égi fuvar piaci
hatasok, a légiforgalom és a kiil-
foldi légitarsasagok 1égijarmii
park fejlesztési lehet§ségeinek
alakuldsat meghatarozo egyéb té-
nyezbk jelenleg kell6képpen nem
prognosztizalhatoak.

3. A Tandcs 2407/92/EGK ren-
delete valamennyi — kivéve a nem
motormeghajtast vitorlazo repii-
16gépekkel végzett tevékenysé-

get, illetve a sétarepiilést — az
Unio6 teriiletén székhellyel rendel-
kez6 légi fuvarozok tevékenységi
engedélyeinek megszerzését €s az
engedély megtartasanak feltétele-
it szabalyozza.

Elgirja, hogy tevékenységi en-
gedélyt minden, az Unio teriiletén
székhellyel rendelkezd azon légi
fuvarozd részére meg kell adni,
amelynek f6 tevékenysége a légi
szallitas. A vallalkozasnak teljes
egészében vagy tobbségi tulaj-
donban valamely kdzosségi tagal-
lamnak vagy allampolgéaranak tu-
lajdonaban kell lennie.

Ennek betartasat a tagallam
légligyi hatésaga folyamatosan
koteles ellendrizni. Vizsgalnia
kell tovabba a légi fuvarozo pénz-
ligyi viszonyait (lizleti terv, éves
auditalt mérleg) a vallalkozas ira-
nyitasat ellaté személy, alkalma-
zottainak, eszkozeinek szakmai
alkalmassagat. Folyamatosan fi-
gyelemmel kell kisérnie a 1égi fu-
varozo gazdasagi, jogi viszonyai-
ban bekovetkezd valtozasokat és
ezt kiértékelve donteni az enge-
dély kiadasarol, felfliggesztésé-
r6l, visszavonasarol, érvényben
tartasarol.

A rendelet hatasa. A rendelet
teljes kord atvételével az abban
szabélyozott feltétel rendszer tel-
jesitése esetén barmely EU-
orszagbeli kérelmez6 is jogosult-
ta valik magyarorszagi tevékeny-
ségi engedélyre. Ily médon ko-
z0sségi légitarsasagok piacrom-
bol6 hatasu elénydk birtokaba
jutnak a magyar zaszlos légitarsa-
saggal szemben, annak hazai pia-
can, gazdasagi talstlyuk miatt.

4. A Tanacs 2408/92/EGK ren-
delete szabilyozza a piacra jutds
feltételeit a menetrend szerinti és
a nem menetrend szerinti
légikozlekedés vonatkozasaban.

A rendelet lehetséget biztosit
a kozosségi légi fuvarozok sza-
mdra ugyanazon utvonalon tébb
légitarsasag parhuzamos iizeme-
lésére, a kabotizs-forgalom gya-
korlésara, a forgalmi jogok (legi
szabadsagjogok) kiterjesztésére a
Ko6zosségen beliil.

A tagéallamok csak a rendelet-
ben felsorolt esetekben jogosult
korlatozni az utvonalhasznalat jo-
gat, illetve a légi fuvarozok éltal
felajanlott kapacitast.

Jelenleg a légi szabadsagjogok,
a kapacitas és a korlatozas kérdé-
sei a hatdlyos kétoldalu légiligyi
megallapodasokban szabélyozot-
tak. Az EU-tagorszdgokkal érveé-
nyes megallapodasaink t6bbsége
a MALEV védelme érdekében
nem liberalizalt, vagyis olyan vé-
delmet (egyoldalt jaratszdm-no-
velés tiltasa, felkinalt iilhelyek
vonatkozasaban a hasznalatos re-
piilégép nagyobb befogadd ké-
pességtire cserélése kiilon enge-
délyhez kotott) biztositanak a
nemzeti légitarsasag szamara,
amelyek a 3. csomag atvétele ese-
tén megszlinnek.

A rendelet hatisa. A MALEV
jelenleg még nem felkésziilt arra,
hogy egyenld eséllyel jelenjen
meg a piacon. A nagy kdzosségi
fuvarozok, amelyek a teljes libe-
ralizaciora valod felkésziilés alatt
jelentGs allami tamogatasban ré-
szesiiltek, képesek tartdsan rend-
kiviil alacsony tarifak és féréhely
kapacitas kihasznaltsag mellett
légi jératokat fenntartani azért,
hogy a megnyil6 kozép- és kelet-
eurdpai piacon kiszorithassak
versenytarsaikat. Ugyanakkor a
meglévd, kiépitett jarathalozatuk-
bol addéddéan nagy kinalati rugal-
massag jellemzi Gket.

A kétoldalu légiligyi megalla-
podasok viszonylagos védelme a
jogszabaly atvételével megszi-
nik.

A magyar piaci adottsagok:

— kis piac;

— kisebb fizetGképes kereslet;

— kisebb jarathalozat;

— alacsonyabb kindlati szint;

— rosszabb ¢és dragabb miiko-
dési adottsagok (reptilégéppark);

— pont-pont kozotti iizemelés
szemben a kozosségi fuvarozok
halézataival;

~ MALEV rautaltsiga a Ko-
zOsség légi piacara (forgalom és
bevétel 50-60%);

— szarazfoldi kozlekedési rend-
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szerhez valo kapcsolodas hidnya.

Mindezek alapjan szamottevd
piacvesztést jelentene a MALEV
szdmara a jogszabaly azonnali
bevezetése a csatlakozaskor. A
magyar piac bekebelezése valo-
szinlsithetd a brit, német, hol-
land, belga fuvarozék részérdl.

A bevezetésre sziikséges felké-
sziilés ideje alatt sziikséges a
nemzeti zaszlos fuvarozd meg-
erOsitése, a flottafejlesztés, a
légijarmtipark koltségstruktaraja-
nak kedvezGbbé tétele a MALEV
szamdra, a lizingelt-sajat tulajdo-
nu légijarmipark ardnyanak meg-
forditasa (jelenleg csak a
Tupoljev és a Boeing-767 repii-
16gépek képezik a tarsasag tulaj-
donét, a tovabbi 14 db repiil6gé-
pet lizingelik), a vimkedvezmény
id6beli korlatjanak feloldasa. Az
Utvonal-liberalizaciora valo fel-
késziilés részeként uj légligyi
egyezmények kotése sziikséges
az Union kiviili orszagokkal, va-
lamint lehetGség szerint fenn kell
tartani az EU tagallamokkal meg-
lévé bilateralis 1égligyi megalla-
podasokban biztositott védelmet.

5. A Tanacs 2409/92/EGK ren-
delete szabélyozza azokat a kove-
telményeket és eljarast, amelynek
figyelembevételével a légi kozle-
kedés dijai és tarifai az egész ko-
z0sség teriiletén megallapithato-
ak.

Rendelkezései valamennyi ko-
z0sségi légi fuvarozora kotelezd-
ek és kiterjednek a menetrend
szerint és nem menetrend szerinti
dijtételre, az iil6hely tarifikra, a
charter és arufuvarozasi tarifakra,
amelyek a szallitasi szerzGdést
koto felek kozotti szabad megal-
lapodas alapjan keriilnek megal-
lapitésra.

Barmely tagallam kérésére a
Bizottsag vizsgilja e dontések
Osszhangjat a rendeletben foglal-
takkal, s ezt hivatalosan kozzéte-
szi a Kozosség Hivatalos Lapja-
ban. Bizottsagi dontéssel zarul-
nak a vitas tarifalis kérdések is.

A rendelet hatasa. Magyaror-
szagnak gyakorlatilag minden eu-
ropai orszaggal (és szamos Euro-

pan kiviili allammal) van é&llam-
kozi légligyi egyezménye, ame-
lyek a tarifa-engedélyezési elve-
ket is rogzitik. Ezek szerint a di-
jak és tarifak a szallitasi szerzd-
dést koto felek megallapodasanak
targyai ugyan, de a dijakat az
érintett allam hatosagaval eléze-
tesen kozolni kell. Az egyez-
ményben részes éallamoknak jo-
guk van meghatarozott feltételek
mellett intézkedni a piacrombol6
hatasu, a kijel6lt nemzeti 1égitar-
sasaguk érdekeit sértd tarifak be-
vezetésének megakadalyozédsa ér-
dekében.

A rendelet bevezetésére valo
felkésziilés soran fel kell késziilni
arra, hogy az a viteldijat, a fér6-
hely ratat, az aruszallitasi dijakat,
a szallitasi szerzédést kotd felek
kozotti szabad megéllapodas tar-
gyava teszi. A MALEV Rt. piaci
helyzeténél fogva jelenleg nem
tud egyenrangu versenytarsként
“szabadon” megallapitani olyan
tarifakat, amelyekkel versenyben
maradhatna az EU fuvarozoival.

A 2047/92., 2408/92. és a
2409/92 rendeletek més aspek-
tusbol ugyan, de hatasukat tekint-
ve a piacra lépés és a piacon valo
maradds rendszerét egylittesen
szabalyozzak.

A harom kozosségi jogszabaly
atvételének feltétel rendszerét a
kovetkez6 lépésekkel lehetséges
megteremteni:

— a MALEV Rt. atfogd re-
konstrukciojanak, felt6késitésé-
nek megvalositasa;

—a MALEV Rt. stratégiai szo-
vetségi rendszerhez valo csatla-
kozasa, privatizacidjanak folyta-
tasa és befejezése;

— a kiboviilt légi kozlekedési
tevékenység engedélyezési és fel-
tigyeleti feladatok szervezeti, sze-
mélyi feltételrendszerének meg-
teremtése.

A Kozosség orszagaiban a Bi-
zottsag hozzédjarulasaval legutobb
az olasz (Alitalia), a francia (Air
France), a spanyol (Iberia), a go-
rég (Olympic) légitarsasagok
kaptak a nemzeti kormanyuktol
tobb milliard ECU nagysagu
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pénziigyi tamogatést. Jelenleg ab-
ban a helyzetben vagyunk, hogy
onalloan, a kozosségi jogszabaly-
ok szabta korlatok nélkil van le-
het6ség a MALEV Rt. atfogé re-
konstrukcidjahoz sziikséges élla-
mi tamogatasra, igaz, hogy a
Kormény 76/1999. (V. 26.) sza-
mu rendeletében meghatarozot-
tak szerint a tdmogatési tervet a
Pénzligyminisztérium szervezeté-
ben mikodd Tamogatasokat
Vizsgalo Irodéanak kell el6zetesen
elbiralni.

Ezért a MALEV Rt-t, mint
nemzeti légitarsasdgot olyan mér-
tékld kedvezményekben sziiksé-
ges részesiteni, amelyekben az
EU-tagorszagok nemzeti légitar-
sasagai is részestltek.

A légikozlekedési infrastruktura

A magyar légi kozlekedési inf-
rastruktira alapvetd elemei:

— a repiiloterek: Budapest Feri-
hegy Nemzetkozi RepiilGtér, re-
gionalis  repiilGterek, egyéb,
sportcélil és munkarepiilSterek;

— a légi forgalmi iranyitas:

Ferihegy fejlesztése. Alapvetd
annak a stratégiai célnak a meg-
valositasa, hogy Ferihegy mind
az utas-, mind az aruforgalomban
gytjté-elosztd (hub) repiilStér le-
gyen. Ennek eszkoze a repiil6téri
infrastruktura €s igy a szolgalta-
tdsok mindségi és mennyiségi
fejlesztése.

A repiil6téri éves utasforgalom
2000-ben elérheti a 4,5 millio,
2010-ben a 8 milli6 f6t, mig az
1998. évi 25 000 tonna légi aru-
forgalom 2002-re elérheti a 100
000-150 000 tonnat.

Ferihegyet tovéabbra is alapve-
toen Onfinanszirozé modon, kiza-
rolagos allami tulajdonban tartva
kell muikodtetni Ggy, hogy sajat
forrasbol is képes legyen fejlesz-
tésre. A Ferihegyi utasforgalom
53%-at magéénak mondhaté a
nemzeti légitarsasaggal kozos
célként célszeri megvalositani
Ferihegy gytijté-elosztd (hub) re-
pul6térre torténd fejlesztését.

Ferihegy hub kialakitasi kon-
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cepciojanak megfelelGen folytat-
ni kell Ferihegy fejlesztését a ko-
vetkez6 létesitmények megvalo-
sitasaval.

1. Repiil6tér kapacitdsbdvitd
fejlesztések:

— replil6gép forgalmi éallohely
és elGtér bovités;

— légi érufuvarozasi (cargo)
kozpont épitése;

— a Ferthegy 1 utasforgalmi
éptilet felujitasa;

— a Ferihegy 2C utasforgalmi
éplilet épitése;

— fel- és leszallo palyakapaci-
tas bovités.

2. A repiil6térhez kapcsolodo
kiegészitd létesitmények:

— parkolohaz épitése;

— repllStéri széalloda épitése;

— kornyezetvédelmi fejleszté-
sek.

3. Egyéb fejlesztések:

— ipari park létesitése Ferihegy
korzetében,;

— arepiil6tér és a varoskdzpont
kozotti vasati, vagy metro (felszi-
ni) kozlekedési kapcsolat kiépité-
se.
A hub funkcidhoz kozvetlenil
kapcsol6dd beruhazasok 0Osszes
koltsege 1999-2010 kozott 54,5
MrdFt. (A sziikséges forrasok
nagy részét a repiil6tér kitermeli,
az allam elsésorban hitelgarancia
véllalasaval, sziikség esetén kis-
mértékli kozvetlen koltségvetési
részfinanszirozassal jarul hozza.)

Eurépa légi forgalma a kovet-
kez6 évtizedben megkétszerezd-
dik és az infrastruktira sziik ke-
resztmetszetét egyre inkabb a re-
piil6terek jelentik, visszahatva a
légtérkapacitas kihasznalhatosa-
gara. Ezért — tekintettel Ferihegy
jovébeni hub szerepére — a repii-
16téri koordinacios és
részidGelosztasi tevékenység fej-
lesztésére az EU szabalyozasnak
megfelel6 modon kiemelt figyel-
met kell forditani.

Regionalis repiiléterek. A régi-
0k fejlesztésének katalizatora a
regionalis repiilés, amely az EU
tagorszagokban mintegy 200 km-
enként kialakult regiondlis repii-
lési kdzpontok halézatanak létre-

jottéhez vezetett. Ezek regionalis
kapcsolodasi pontokként a transz-
eurdpai reptilétér halozat gytijto-
elosztdé csomopontjainak elérését
is szolgaljak.

Az orszag légi kozlekedési inf-
rastrukturajanak, térszerkezeté-
nek fejlodése, a szomszédos or-
szagokkal a légi kozlekedési
Osszekottetések fejlesztése meg-
kivanja Debrecen, Gy6r-Pér,
Nyiregyhdza, Pécs-Pogany, Sar-
mellék, Szeged regionalis jelen-
t6ségli repiildtereinek a kozfor-
galmu légi kozlekedeésbe torténd
bevonésat. Ez egyben az adott va-
rosok térségére is pozitiv hatésu,
mivel a repiil6tér lehetéve teszi —
egyéb kozlekedési modok meglé-
te mellett — a térség idegenforgal-
mi ¢s Uzleti szolgaltatdsainak to-
vabbi fejlédését.

A regionalis korzeti repiilGte-
rek kialakitasa, orszagos halozat
részeként vald miikodtetése elsd-
sorban Onkormanyzati és vallal-
kozasi feladat a repiil6terek von-
zéskorzetében telepiilt gazdalko-
do szervezetek szerepvallalasa-
val. Azonban az EU repiil6tér ha-
lozat kiépitése egyre siirgetGbbé
valo feladat. A tulajdonviszonyok
tovabb fejlédése megallt, illetve
az el sem kezdddott repiilGterek
tulajdonba adasa miatt (is) a beru-
hazo-befektetd kedv besziikiilése
nem kedvez a légi kozlekedési te-
vékenységet beinditani szandéko-
z0 vallalkozonak. A kozvetlen 4l-
lami szerepvallalas a regionélis
replilterek vonatkozasiban ma
mar tényszer( sziikség.

Egyéb, sportcélii és munkare-
piiloterek. A nem regionalisnak
mindsiil§ vidéki repiildterek elss-
sorban helyi feladatokat latnak el
(sport, mezdgazdasagi, egyéb).
Feladat ennek a halézatnak a
megtartisa, mint a légijarm{-ve-
zetd utanpotlds, illetve a légi koz-
lekedéshez kapesolodé egyéb te-
vékenységek egyik bazis eleme-
ként.

A nem regiondlisnak minésiils
videki repiilSterek dnkormanyza-
ti, illetve sportegyesiileti (esetleg
vegyes, vallalkozasi) tulajdonban

maguk kell, hogy mikddési fel-
tételeiket megteremtsék. Uzemel-
tetésiiket ugyanakkor teljes egé-
szében sajat er6bdl — allami ta-
mogatas nélkiil — sziikséges fi-
nanszirozniuk.

A vidéki repiil6terek hasznosi-
tasat, fejlesztését rovid- és kozép-
tavll régio-, valamint vidékfej-
lesztési vizsgalat targyavéa kell
tenni, és ennek figyelembevételé-
vel kell meghatdrozni, hogy az al-
lam tulajdonosi jogon részt ki-
van-e¢ azok fejlesztésében venni.

Légiforgalmi iranyitdas. A lég-
térgazdalkodéas és a légiforgalmi
iranyitas fejlesztésének feladata
kozeép- és hosszl tavon egyarant
— szoros 0sszhangban az europai
fejlesztésekkel — a magyarorszagi
légtérkapacitds minél rugalma-
sabb, hatékonyabb igénybevétel-
ének biztositdsa. A megvalositas
eszkozei a kovetkezOkben foglal-
hatdk Ossze.

A magyar légiforgalmi irdnyi-
tasi rendszer miikodtetésében,
fejlesztésében érvényesiteni kell
a gate-to-gate (utasterminal kapu-
tol-utasterminél kapuig) koncep-
ciot, amely biztositja az infrast-
ruktara légiforgalmi irdnyitasi és
repiil6téri elemeinek Gsszehan-
golt, optimalizdlhaté miikodése
révén a rendelkezésre 4llo légtér-
¢és repuldtéri kapacitasok legked-
vezObb kihasznélasat.

A nemzetkozi 1égi kozlekedési
szervezetek altal fejlesztési cél-
ként elfogadott CNS/ATM mii-
holdas kommunikécios és naviga-
cios légiforgalmi szolgalatokat
hazéankban is létre kell hozni a
Nemzetkézi Polgédri Repiilési
Szervezet (ICAO) allasfoglalasa
alapjan 2005-ig, az eurdpai légi-
forgalmi iranyitasi rendszer pro-
jektek részekeént.

A magyar légtér legkedvezobb
kihasznalasa érdekében:

- az azonos célt szolgald navi-
gacios és radarrendszereket a ka-
tonai szervezetekkel Osszehan-
goltan kell fejleszteni, elkeriilve
ezzel az indokolatlan parhuzamos
beruhazéasokat;

— a légtérfelhasznalas stratégiai
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tervezését Magyarorszag nemzet-
kozi kotelezettségeinek teljesité-
sével folyamatosan fejleszteni
kell.

A légiforgalmi irényitas, a ru-
galmas légtérgazdalkodas meg-
valositasa békeidészakban az in-
tegralt polgari-katonai szervezet
feladata. A  polgari-katonai
egylittmiikodés hatékonysaganak
novelése érdekében Nemzeti
Légtér Koordinacids Bizottsagot
kell létrehozni.

A légiforgalmi iranyitas tertile-
tén hét kozép-eurdpai orszag
(Ausztria, Cseh Koztarsasag,
Horvatorszag, = Magyarorszag,
Olaszorszag, Szlovakia, Szlové-
nia) részvételével folyod regiona-
lis nemzetkozi egylittmikodés
kdzép- és hosszh tavh eleme a ko-
zép-europai magaslégtéri kozos
légiforgalmi irdnyitdsi kozpont
(CEATS UACC) megvalositasa-
ban és mikodtetésében valo rész-
vétel, amelynek eredményeit fi-
gyelembe kell venni a hazai légi-
forgalmi iranyitasi halozat fej-
lesztések tervezésében, megvalo-
sitasaban, a magyar automatizalt
légiforgalmi irdnyitasi rendszer
(MATIAS) tervezett bovitésében.

Légi kozlekedési szolgaltatas

A magyar kozforgalmu repiilési
szolgaltatasok 98-99%-at jelen-
leg a MALEV Rt. végzi, amely-
nek bazisrepiiltere Ferihegy.
Ezen kiviil még mas magan légi-
tarsasagok is végeznek ilyen te-
vekenységet és varhatd, hogy a
gazdasag fejlodésével jaro igé-
nyek alapjan ezek szama nove-
kedni fog. E véllalkozasok a MA-
LEV Rt. szdméra nem jelentenek
versenytarsakat, ellenkezdleg, f6-
ként regionalis repiilési és szol-
galtatasi, altala lefedetlen piaci
igényeket elégitenek ki. A ferihe-
gyi gyijté-elosztod funkcio ellata-
sa érdekében fontos a MALEV
Rt. és a kisebb hazai légitarsasag-
ok kozdtti egyiittmiikodés kiépi-
tése, kolesondsen elényds feltéte-
lek ervényesitésével.

A MALEV Rt. tartosan allami

tulajdonban marad¢ része 25% +
1 szavazat, tartosan nemzeti tulaj-
donban marado része pedig 50%
+ 1 szavazat. Ez utobbira azért
van sziikség, hogy a nemzeti légi-
tarsasagi jelleg megmaradjon,
ugyanis az allamok kozotti légi
kozlekedési kereskedelmi és légi-
forgalmi jogokat szabalyozo két-
oldali korméanykozi légligyi
egyezményekben a nemzeti krité-
rium mindaddig fenn fog marad-
ni, amig a légi kozlekedés teljes
kort, globalis liberalizaci6ja meg
nem valosul. Az EU csatlakozas
utan, az EU egyesitett légi fuvar-
piacan beliil ez nem lesz ugyan-
akkor kovetelmény.

A MALEV Rt. jévedelemter-
mel6 képességét kedvezdtleniil
befolyasolja a tobbségében bérelt
légijarm{ allomany, a tékehiany,
bels6 miikodésének zavarai, a
korlatozott hazai fizetSképes ke-
reslet és az 0j piacokon (Kelet-
Kozép Eurdpa, Azsia, Tavol-Ke-
let) a mikodési jogosultsag
korlatai. EI6 kell segiteni, hogy a
nemzeti légitarsasag eurdpai vi-
szonylatban stabil, profittermeld,
Ferihegy hub tevékenységét meg-
alapozo és a kisebb hazai 1égitar-
sasagokat szovetségi rendszerbe
Osszefogo, hatékonyan gazdalko-
do intézmény legyen.

Ezt a célt a kovetkezd eszko-
z0kkel lehet elérni:

—a MALEV Rt. Uj stratégidja,
amely jelenlegi és tovabbra is
megtartasra érdemes piacaira, va-
lamint azokra az \j regionalis pi-
acokra ¢€piil, ahol a szallitasi igé-
nyek gazdasagos repiilést tesznek
lehetévé. Ez egyuttal meghata-
rozza a nemzeti légitarsasag meé-
reteit és a légi kozlekedési szol-
galtatasok tobbi hazai résztvevo-
jének kapcsolodasat a magyar lé-
gi kozlekedési haldzatba;

— miel&bb csatlakozni kell egy
kiterjedt légi utvonal-halozattal
rendelkez6 nemzetkdzi szovetsé-
gi rendszerhez;

—a magyar kozforgalmu keres-
kedelmi légitarsasagok ¢és regio-
nalis lizemelteték szovetségesi
csatlakozasa a MALEV Rt-hez. A

belsd szovetség létrehozasa a kol-
csonos érdekek alapjan lehetéve
teszi a regionalis piacok bekap-
csolasat a MALEV Rt. éltal iize-
meltetett halozatba és eldsegiti
Ferihegy hub repiil6térként valo
miikodését.

Az el6zbekhez kapcsolodo al-
lami szerepvallalas lehetGségei a
kovetkezék szerint mérlegelhe-
tok:

— a kozforgalmu reptil6gépeket
lizemeltetd nemzetko6zi forgalom-
ban résztvevd légitarsasagok mi-
kodési feltételeinek javitasa érde-
kében vam- és illetékmentesség
biztositasa a légijarmiivek, féegy-
ségeik és alkatrészeik behozatala-
nal;

— a nemzeti légitarsasag kor-
szer(sitése altal igényelt, a priva-
tizaciojaval is Osszefliggd tOke-
emelés szakmai és/vagy pénziigyi
befektetkkel, amely elvezethet a
tozsdei bevezetéshez;

— a légligyi diplomacia eszkd-
zeivel az éllamkozi légiigyi
egyezményi feltételek folyamatos
korszerdsitése, rugalmassa tétele;

—aregionalis jelentGségu repii-
16terek fejlesztése és miikodteté-
se allami hozzajaruléassal.

Légi kozlekedési szakember-
képzés

A légi kozlekedési szakember-
képzés célja, hogy a magyar re-
piilés (infrastruktura, légi kozle-
kedési szolgaltatas) teriiletén a
szakember utanpotlas hazai okta-
tasi rendszerben, a nemzetkozi
eléirasoknak megfeleld6 modon
biztositott legyen és ezaltal a glo-
balizal6dd nemzetkozi piacon is
korszer(, “piacképes” képzettsé-
gl szakember garda alakuljon ki,
amely elsddleges human eréfor-
résa lesz a magyar légi kozleke-
dési tevékenységeknek. Ennek
¢rdekében a meglévl képzési
rendszer folyamatos korszertsité-
se alapvetd feladat, meghatérozo-
an az allami képzés rendszerét il-
letGen.

Ennek egyik elemeként a légi-
jarmi-vezetd utanpoétlas biztosi-
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tasahoz fenn kell tartani és erdsi-
teni kell a magyar repiildsport ha-
gyomanyos szerepét.

Alap- és kozépfoku szakképzés.
A magyar légi kozlekedés EU ko-
vetelményeket is figyelembe ve-
v6 igényeinek megfeleléen kell
fejleszteni a csepeli Kossuth La-
jos Févarosi Gyakorlé Miiszaki
Kozépiskola és Szakiskolan folyo
légi kozlekedési szakmunkas és
technikus képzés feltételrendsze-
rét.

A kozépfokt képzést gyakorla-
tiasabb modon, a 1égi kozlekedés
szakember sziikségletének figye-
lembevételével (légitarsasagi, re-
piilétéri, légiforgalmi irdnyitéasi)
kell fejleszteni. A képzés allami
¢és allami feliigyelettel magan ok-
tatasi intézményekben is tortén-
het.

A légi kozlekedésben foglal-
koztatottak sokoldali, magas
szinvonalii szakmai oktatasaban,
tovédbbképzésben az LRI Repii-
lésoktatasi Kozpont kiilf6ldi
szakemberek részvételével jelen-
t8s szerepet kell, hogy betdltson a
jovdben is. A nyilvanos repiilSte-
reken szolgalatot teljesitd repiilés
tizemi tiszt képzést be kell indita-
ni.

Felsofoku szakképzés. A felso-
foku képzés fejlesztésének hang-
sulyat a vezetSképzésre (1égi koz-
lekedési manager képzés) célsze-
rii Osszpontositani, kozigazgatasi,
gazdasagi, légijogi, repiilésmii-
szaki vezet&i szakiranyokkal.

Ennek érdekében a Budapesti
Miiszaki Egyetemre kell a jovo-
ben is alapozni az okleveles /égi
kozlekedési mérnckok képzését,
tovabbképzését.

Meg kell vizsgalni a Godollsi
Agrartudomanyi Egyetem Nyir-
egyhéazi Mez6gazdaségi Féiskolai
‘Kar keretében a hivatdsos repiil-
~ gép-vezetdi akkreditalt iskola-
rendszer(i fels6foku szakképzési
szak megvaldsitasi lehetségét.

A légiforgalmi irdnyiték alap-
képzését — a katonai-polgéri
egytittmiikodésnek a kiképzésben
is érvényt szerezve — a Zrinyi
Mikl6s Nemzetvédelmi Egyetem

Szolnoki Repiil6tiszti Intézetében
kell biztositani.

A kozép-eurépai magaslégtéri
kozos légiforgalmi iranyito koz-
pont (CEATS Projekt) megvalosi-
tasa keretében a CEATS gyakor-
lati kiképzési, kutatd, fejleszto és
szimulacios kdzpontja Magyaror-
szagon lesz, az LRI Repiilés Ok-
tatasi Kozpontjdban, amelynek
keretében kell elhelyezni a légi-
forgalmi iranyitok befejezd és
gyakorlatba hozo kiképzését.

A polgari repiilés szakember
utanpotlasanak megalapozasara
ki kell dolgozni a légi kozlekedé-
si szakember képzés fejlesztésé-
nek kozéptava programjat.

Kornyezetvédelem

Kiemelten kell kezelni a repiilés
és a kornyezet kapcsolatat, egy-
masra hatdsat.

A kornyezetvédelem célja azo-
nos a tobbi kozlekedési alagazat-
ra is megfogalmazhat6 feladattal:
az adott kozlekedési tevékeny-
ségbdl minél kevesebb karos ha-
tas (zaj, légszennyezés, vibracid
stb.) érje a kornyezetet, az ott él6
embereket, a természetes élGvila-
got. A légi kozlekedés sajatossa-
gaibol adodo eszkozok ehhez kap-
csolodoan a kovetkezdk.

A repiil6terek mikodéséhez,
forgalombéviiléséhez tartozo kor-
nyezetvédelmi kérdéseket repiil6-
téri kornyezetvédelmi tervre ala-
pozva kell megoldani. Folyama-
tosan, megel6zd intézkedéseket
kell tenni a lakossagi problémak
csokkentésére. (Pl. lakossagi fo-
rumokon kell az érintetteket a ter-
vezett, illetve a folyamatban 1év§
fejlesztések kornyezeti hatasairol,
a megeldz8 intézkedésekrdl tajé-
koztatni.) ;

Zajkibocsatas szempontjabol
kedvezdbb légijarmiivek beszer-
zésével és a repiilSterek kozvet-
len kozelében kornyezetbarit re-
piilési zajesokkent eljarasok ki-
dolgozasaval és bevezetésével,
fejlesztésével csokkenteni kell a
repiilSterek kornyezetének zajter-

. helését,

Ferihegyen a zajmér6 monitor
rendszer fejlesztése mellett meg
kell valésitani a kdrosanyag kibo-
csatds mérésére alkalmas rend-
szer telepitését.

A légi kozlekedésben a kor-
nyezetvédelemmel kapcsolatos
koltségeket a reptilSterek és a lég-
tér hasznaloinak meg kell fizetni-
tik.

A legi kozlekedés szabalyozasi
rendszere

A 1égi kozlekedésrdl szolo 1995.
évi XCVIIL tv. elfogadasaval
megkezdett 1égi kozlekedési jog-
szabaly alkot4si programot oly
modon kell megvalositani, hogy
érvényesiiljenek az EU csatlako-
zasbol adodd jogszabaly harmo-
nizalasi és a magyar jogrendbe il-
lesztési kotelezettségek. Ennek
keretében biztositani kell a K6zos
Eurépai Légiigyi Hatdsagi (JAA)
tagsagb6l addddan a szervezet
normativ kovetelményrendszeré-
nek (JAR-elGirasok) atvételét.

Ennek megfelelen kell kiala-
kitani a légi kozlekedési hatosag
légi alkalmassagi mindsitési és
engedélyezési belsO eljarasi sza-
balyrendszerét.

Mind a jogi szabalyozéasban,
mind a jogalkalmazasban az EU
csatlakozasi kovetelményekkel
Osszhangban érvényesiteni kell a
legi kozlekedési és a légi kozle-
kedéssel kapcsolatos tevékenysé-
gek vallalkozasi szabadsagat, a
piacgazdasag és a vallalkozési
feltételek egyenléségének elveit.
A liberalizalt véllalkozasi szaba-
lyok kidolgozéasa, magyar jog-
rendbe illesztése az EU csatlako-
zasbol szarmazo feladat, amelyet
rovidtavon kell teljesiteni.

Légi kozlekedési hatésagi szer-
vezeti és feliigyeleti feladatok. A
polgéri reptilésben bekovetkezett
balesetek ¢és rendkiviili esemé-
nyek kivizsgalasar6l szold6 EU
irdnyelv alapjan létre kell hozni a
légi kozlekedés szabalyozo és 1¢-
gi alkalmassag mindsité szerve-
zetitél fiiggetlen [égi balesetki-
vizsgalo szervezetet. Meg kell al-
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kotni a mikodését szabalyozo
miniszteri rendeletet. Ezzel par-
huzamosan meg kell vizsgédlni a
Kozlekedési, Hirkozlési és Viz-
ligyi Minisztériumban (Légligyi
Foigazgatosagnal) elhelyezett el-
s6- és masodfoku légi kozlekedé-
si hatosagi feladatok minisztériu-
mon kivilre térténé atcsoporto-
sithatosaganak lehetOségét, az el-

Az eurdpai kombinalt aruszalli-
tasok kérdése az EU Bizottsag
elatt

Az EU Bizottsag kozlekedési biz-
tosahoz, Loyola de Palacio
asszonyhoz egy kérelem érkezett,
hogy sziikséges lenne az EU tag-
allamok kozlekedését az eddigi-
n¢l jobban bevonni a kombinalt
aruszallitisba. A beadvanyt az
UIRR egyik kiilon koordinacios
bizottsaga dolgozta ki és a Koz-
gylilés jovahagyédsa utan terjesz-
tették az EU Bizottsag elé.

Eurépéaban legnagyobb problé-
ma a kombinalt aruszallitasoknal,
hogy a kombi vonatok egy része
pontatlanul kozlekedik. Az UIRR
ertékelése szerint sziikséges len-
ne javitani a vasutvontatasi szol-
galtatasok minGségén. Felméré-
stik szerint ugyanis az utobbi id6-
ben ezen vonatok 40%-a késéssel
erkezik a célallomasra.

Szlovénia kozlekedési minisz-
tere felvetette: nagy sulyt kell
forditani arra, hogy a nemkisért
Vfﬁsilti/kézl'lti kombinalt aruszalli-
tas fejlodjék. Ezt el kellene
m.ozditani a 44 tonna 0ssztomeg
kivételes engedélyezésével, a me-
l}ettilalmak aloli felmentésekkel
€S a kozati hasznélati illetékek
megsziintetésével.

s6 foku légi kozlekedési hatosag
(Legligyi Igazgatosag) szervezet-
fejlesztésének keretében.

A mindsité légi kozlekedési
hatésagi  tevékenységben az
egyedi alkalmassagi vizsgalatok
rendszer¢hez illeszkedGen erdsi-
teni kell a repiilési tevékenységet
folytatdo szervezetek mukodésé-
nek ellenérzésére iranyulod fel-

ligyeletet.

Ergsiteni kell a légi kozlekedési
hatosag légi alkalmassagi feltéte-
lek folyamatos meglétének ellen-
Orzésére iranyuld tevékenységeét,
indokolt esetben tartos jelenlétét
légi kozlekedési vallalkozasoknal,
repiilétereken. Fejleszteni sziiksé-
ges a légi rendészeti, rendorségi
ellenérzések feltételrendszerét.

Kdzlekedéssel kapcsolatos

“Expo 2000.” Hannoverben

Az elGzetes szamitdsok szerint
2000. julius 1. ¢és oktober 31-e
kozott Hannoverban rendezendd
vilagkiallitasnak mintegy 40 mil-
li6 latogatdja lesz. Ez a latogatok
megfeleld szinten valo szallitasa-
hoz oridsi erdfeszitéseket kivan
meg a kozlekedéstol. Eldrelatha-
tolag a kozforgalmu kozlekedést
igénybe vevlk szama esetenként
elérheti a napi 370 ezer utast, a
hétveégi csucs pedig a 400 ezer
utast is.

A vilagkiallitas idején a varos-
ban 14 kozuti vasuti vonal és egy
Expo-expressz 4ll az utasok rendel-
kezésére. A vasart pedig két kozati
vastti vonalon lehet majd elérni.

Valamennyi vonalon napi
13-15 oraban kozlekednek majd
a szerelvények, egységesen 7,5
percenkent.

A magyar kozlekedési dolgo-
zOknak tanulméanyozniuk kell,
hogy e kiilonlegesen magas utaza-
si igényeket miként, milyen szin-
vonalon tudjak majd kielégiteni a
hannoveri szakemberek ¢és tapasz-
talatot kell szereznilik, hogy EU
csatlakozasunk idején hogyan le-
het magas szinvonalon kielégiteni
a hazankban is jelentkezd
utasszallitasi  kovetelményeket.

EU hirek

Kozos kozlekedési tarifarend-
szer kialakitasa az Eurdpai Unio
tagorszagaiban

Az OMIKK EU-INFO Hirlevél
1999. november—decemberi mel-
léklete az “Euroabstracts Oktober
1999.” szamara, mint forrasra hi-
vatkozva ismerteti a kdrnyezeti
szempontokat is figyelembe ve-
v0, azt az ellterjesztést, amely a
kozos kozlekedési tarifarendszer
kialakitasanak kérdésével foglal-
kozik. A szoveget a kdvetkezdk-
ben ismertetjik.

“A schengeni megallapodas
Ota majdnem az egész Eurdpai
Union beliil utlevél ellenorzés
nélkiil lehet utazni. Ez azonban
csak az elso lépés az integralt
kozlekedési rendszer fele. Az
utak, a vasut, a hidak, a kikotok
stb. hasznalataert a legkiilonbo-
z0bb tarifarendszerek szerint kell
fizetni. Példaul kilenc kiilonféle
vasuti dijszabads létezik, melyek
koltség-megtériilése 0% és 100%
kozott valtozik. Hasonloan nagy
kiilonbségek vannak az utado, a
gépjarmii ado, illetve egyéb mas
adok tekintetében, raadasul ezek
nemcsak orszagonként, hanem
kozlekedési modonként is kiilon-
boznek.

Az elobbiekbol eredo problé-
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mdkat jol illusztralja a kéovetkezd
példa: a kozuti szallitok, kihasz-
nalva az orszagonkénti kiilonbsé-
geket, sokszor nem a legenergia-
takarékosabb utvonalat valaszt-
Jjak, ehelyett ott valasztanak telep-
helyet, ahol a tulajdonhoz kap-
csolodo adok a legalacsonyab-
bak, ott tankolnak nagy mennyi-
séget, ahol a tulajdonhoz kapcso-
lodo adok a legalacsonyabbatk,
ott tankolnak nagy mennyiséget,
ahol az iizemanyag ado kevesebb,
illetve elkeriilik az olyan utakat,
amelyeken dijat kell fizetni. Ezek-
bol kévetkezik, hogy a sziikséges-
nél tobb energiat hasznalnak fel,
ami gazdasagtalan és a kornye-
zetnek is art.

A masik probléma az, hogy a
kozlekedésben érdekelt cégek nem
részesitik elonyben a kiornyezet-
barat technoldgidkat, mivel ezek
bevezetése is koltségekkel jar. Igy
ezen technologiak bevezetését
csak kornyezetvédelmi ado segit-
ségével lehetne elérni.

Természetesen az eldbbiekben
vazolt problémakor til dsszetett
ahhoz, hogy egyetlen lépéssel
meg lehessen oldani. Ezért az Eu-
répai Bizottsag a kozlekedési ta-
rifarendszerek fokozatos harmo-
nizacidjat tartja sziikségesnek. A
harmonizacio elbkészitése mar
1993-ban megkezdddott, azéta
t6bb javaslat sziiletett. A kozel-

multban létrehoztak egy magas
szintii tandacsado csoportot a koz-
lekedési tarifarendszer iigyében,
1998. juniusaban pedig a Kozle-
kedési és a Kornyezetvédelmi Ta-
ndcs fogalmazott meg kozos felhi-
vast a kornyezetet jobban kimélo
kozlekedési modok, az alacso-
nyabb iizemanyag fogyasztas, va-
lamint a szennyezbanyag kibo-
csatas és a zajszennyezés csok-
kentésének érdekében. Ezen lépé-
sek eredményeképpen sziiletett a
“Méltanyos dijszabas az infrast-
ruktiira hasznalataért: Egy kozos
kozlekedési tarifarendszer foko-
zatos kialakitasa az Eurdpai Uni-
on beliil” cimii eloterjesztés.

Az uj tarifarendszer szerint
alapvetden a felhasznaloknak kell
fizetnitik a kozlekedési infrastruk-
tura haszndlatdért — ideértve a
kornyezetvédelmi koltségeket is —
mégpedig a haszndlat helyén,
vagy annak kozelében. Fontos
megjegyezni, hogy itt nem egy
kozpontositott dijszabads bevezeté-
se a cél, hanem olyan keretek
meghatarozasa, amelyeken beliil
az egyes tagallamok szabadon
donthetnének a dijak szintjétdl, il-
letve arrol, hogy milyen mértékii
tamogatasban kivanjak részesite-
ni a kozlekedés résztveviit. A Bi-
zottsag szamara készitett tobb ta-
nulmany szerint az eldterjesztés
megvalosuldsa esetén eldsegitené

az egyes kozlekedési modok ener-
giahatékonysagat, valamint nagy-
ban hozzdjarulna a kornyezetvé-
delmi koltségek csokkenéséhez. A
felhasznalok bizonyos kiadasai
ugyan novekednének, azonban a
teljes kozlekedési rendszer koltsé-
gei jelentosen csikkennének,
egyes becslések szerint kb. 80 mil-
liard eurct (1) lehetne igy megta-
karitani, ami megegyezik az Euro-
pai Unio teljes koltségvetésével.

A tervek szerint az vj szisztéma
bevezetésére fokozatosan keriilne
sor. A folyamatot egy tandcsado
bizottsag feliigyelné, mely az
Unio tagallamainak szakemberei-
bol allna. Az elsd lépésben a légi-
valamint a vasuti kozlekedés tari-
farendszerét szeretnék megvaltoz-
tatni. A masodik lépésben, ame-
lyet 2001-t6l 2004-ig terveznek, a
kozuti kozlekedés tarifarendszerét
valtoztatnak meg, bevezetve a ki-
lométer alapu elszamolast. (Ezt
egyébként a vasuti kozlekedés
esetében is tervezik.) A harmadik
lépésben az el6zo kettd tapaszta-
latait szeretnék beépiteni az ak-
korra mar meglévo uj kozlekedési
tarifarendszerbe. Az elsé érezhetd
valtozasok idopontjat nehéz lenne
megbecsiilni, azonban valdszinii-
leg ezekre még varni kell egy kis
ideig.”

Forras: Euroabstracts October
1999
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,100 éves a magyar
dizelmotor”

cimU kiallitas a Kozlekedési MUzeumban

A bels6 égésii motorok feltaldlasa a technika fejlédésében 0j tavlatokat nyitott. Az addig hasznalt erégép
a gbzgép mellé, egy lényegesen egyszeriibben kezelhets, konnyen gyorsan indithaté és szakaszosan is
gazdasagosan lizemeltethet§ eréforras allt rendelkezésre. Probléméak azonban az (ij motorral is
bdségesen voltak, mint pl. a gyujtoberendezések tokéletlensége. Rudolf Diesel is ezen hibédk
kikiiszobolésén dolgozott, amikor 1892-ben egy a korabbiaktol teljesen eltérd miikddési elvii motort
szabadalmaztatott, amelyet 1897 februar 17-én mutattak be.

1899 év végére késziilt el az els magyar dizelmotor. A 4-LE-s motor némileg eltért az eredeti dizel
kiviteltdl, mert azt csak a szabadalmi tervek alapjan tervezték meg. A motorral a kisérletek a kovetkezd
¢év marciusaig tartottak és ezutan allitottak {izembe.

A hazai dizelmotor gyartas centendriumi évforduldjara emlékezve a Kozlekedési Muzeumban
marcius 7-én kidllitas nyilt. A kiallitasnyitdson -ismerkedhetnek meg az érdekl6d6k a hazai dizelmotor-
gyartas multjaval, jelenével és a fejlesztések jelenlegi iranyaval.

A kidllitdsban eredeti dokumentumok, fotok, korabeli plakatot, eredeti motorok,
: moto}rmo@ellek ¢s jarmiimodellek segitségével mutatjak be a hazai dizelmotor-gyartas elmult 100
cvet. Lathato a Csepel 2-, 4-, 6-, V8 hengeres eredeti motorja, modellben a Ganz--Mdavag az 1960-as

években az'ejgyiptomi motorvonatok szémdra készitett V-12 hengeres motorja, és a Raéba
motormodelljei.

A KézlekeQési Muzeum szeretettel var minden érdekl&dét.
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A MAV Rt. az atfog6 reform jegyében olyan vasit megteremtésén munkal-
kodik, amit a polgar, a korméany és a vasutas egyarant magaénak vall. A valla-
lati filozofiahoz egyre atlathatobb és hatékonyabb gazdalkod6 szervezet tarsul.

» A MAYV biztonsagos és folyamatosan béviilé szolgaltatasokkal kivan
megfelelni az utasok, a fuvarozok igényeinek.

+ A MAV Korszeriisiti jarmiiparkjat, palyahalozatat, Magyarorszag
legnagyobb informatikai programjat hajtja végre.

« A MAYV az Eurépai Uniéhoz valo csatlakozas jegyében versenyképes,
vallalkozo, keresked6 vasutat hoz létre.

Mindez a mindségi munkat végzdé vasutasokkal, egyértelmli kormanyzati
témogal\é\ssal és a nemzetkozi kapcsolatok fejlesztésével érheto el.
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