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Dr. Kovács Ferenc

A Magyar Köztársaság Parla­
mentje 2004. március 22-én elfo­
gadta a Gazdasági és Közlekedési 
Minisztériumban kidolgozott és a 
Kormány által benyújtott, a 2003- 
2015. közti időszakra szóló közle­
kedéspolitikai koncepciót. Cik­
kemben ennek előzményeit és tar­
talmi összefüggéseit tekintem át.

1. Előzmények

A magyar közlekedés történeté­
ben eddig három olyan komplex, 
a közlekedési rendszer egészét át­
fogó és fejlődését hosszú távra 
meghatározó közlekedéspolitikai 
koncepció készült, amely az Or­
szággyűlés által megerősítve, do­
kumentáltan foglalta össze a kor 
általános gazdaságpolitikájába 
szervesen illeszkedő, egységes 
rendszert alkotó közlekedéspoli­
tika cél- és eszközrendszerét:
- Széchenyi István „Javaslat a 

magyar közlekedési ügy ren­
dezéséiül” című műve alapján 
született meg az 1848. évi 
XXX. törvénycikk. A korszerű 
parlamentáris ország megala­
pítását célzó utolsó rendi or­
szággyűlés a polgári -  liberá­
lis fejlődés egyik alapfeltétel­
ének tekintette egy önálló, 
működőképes közlekedési 
rendszer kialakítását.
1968-ban a Csanádi György 
nevével fémjelzett közlekedés- 
politikai koncepció ugyancsak 
a teljes közlekedési rendszerre 
teijedt k i . Az ugyanakkor indu­
ló „új gazdasági mechanizmus” 
piac- és tervgazdaságot ötvözni 
szándékozó elveivel összhang­
ban kívánta megoldani az ak­
kori magyar közlekedés króni­
kus problémáit. Külön jelentő­
séget adott ennek a koncepció­

K ÖZLEKEDÉSPOLITIKA
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nak az i s , hogy a vasút raciona­
lizálásával együtt -  aminek 
végrehajtásába később számos 
hiba csúszott -  megnyitotta az 
utat az addig mesterségesen 
visszafogott közúti közlekedés 
fejlődése előtt.

- 1996-ban Lotz Károly miniszter
teg esztette a Parlament elé a 
Közlekedési, Hírközlési és Víz­
ügyi Minisztérium által, széles 
szakértői kör bevonásával ki­
dolgozott közlekedéspolitikát. 
A szocialista-liberális kormány 
a társadalmi és gazdasági rend­
szerváltás eredményeit, vala­
mint az európai integrációhoz 
való csatlakozás előkészítésé­
nek elveit figyelembe véve ha­
tározta meg az EU- tagság meg­
valósulásához elengedhetetlen 
közlekedési szolgáltatás- és 
infrastuktúra-fejlesztés lénye­
gét, ami a 68/1996.(VII.9.)sz. 
országgyűlési, majd a
2212/1996. (VII.31.) sz. kor­
mányhatározatban jelent meg. 
Az utóbbi dokumentumok a

magyar közlekedéspolitika fő
stratégiai irányait következőkben
rögzítették:
- az Európai Unióba való integ­

rálódás elősegítése a közleke­
dés oldaláról;

- a szomszédos országokkal va­
ló együttműködés, a közvetlen 
közlekedési kapcsolatok fel­
tételeinek j avítása;

- az ország kiegyensúlyozot­
tabb térségi fejlődésének elő­
segítése, az elmaradott térsé­
gek közlekedési hálózatának 
kiemelt fejlesztése;

- az emberi élet és környezet 
védelme, a közlekedésbizton­
ság javítása, a közlekedés 
okozta környezeti károk mér­
séklése;

- hatékony, piackonform közle­
kedés-szabályozás, a költség- 
viselés, a támogatások és a fi­
nanszírozás uniós elvek és 
gyakorlatnak megfelelő kiala­
kítása.
E stratégiai irányokban meg­

határozott célok elérésére irányu­
ló munkálatok nagy lendülettel 
kezdődtek, de 1999-2002 között 
jelentősen lelassultak. Az Európai 
Unió éves országjelentései ke­
mény kritikákat fogalmaztak meg 
a közlekedési rendszer EU -  kon- 
formmá tétele tárgyában, ami 
közrejátszott abban, hogy a csat­
lakozási tárgyalások során a köz­
lekedés az utolsók között lezárt 
fejezetek közé került.

2. A magyar közlekedéspolitika 
európai keretei

Az 1996-ban elfogadott közleke­
déspolitika előzőekben felsorolt 
stratégiai irányai jelenleg is idő­
szerűnek mondhatók. Nyilvánva­
ló azonban, hogy a kimunkálásuk 
óta eltelt közel egy évtizedben 
bekövetkezett változások indo­
kolttá teszik megújításukat, ese­
tenként módosításukat. Ugyan­
ilyen fontos, hogy röviddel uniós 
csatlakozásunk előtt biztosított 
legyen az összhang az Európai 
Unió és Magyarország közleke­
déspolitikájának fő elveiben.

Az európai integrációt meg­
alapozó Római Szerződés (1957) 
a közlekedés egységesítésének 
csak általános kereteit rögzítette, 
de annak érvényesítése is igen 
vontatottan haladt, amiért az Eu­
rópai Bíróság az ún. tétlenségi 
ítéletében (1985) elmarasztalta a 
Tanácsot. Ezt követően némileg 
felgyorsultak az egységes közle­
kedési piac létrehozására irányú­
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ló események, amelyek az 1992. 
évi Fehér Könyvben konkretizá­
lódtak az egységes közlekedési 
piac kialakítása és megnyitása, a 
monopóliumok oldása tekinteté­
ben. A 2001. évi Fehér Könyv 
(Európai közlekedéspolitika 
2010-ig: itt az idő dönteni) nem 
annyira a közlekedési rendszer 
átfogó, teljes körű kezelését, mint 
inkább a súlyponti kérdések kije­
lölését és megoldását célozta 
meg. Ezek:
- a mobilitási igények pozitív és 

negatív hatásainak kimutatá­
sa, a társadalmi, gazdasági és 
környezeti szempontból egy­
aránt fenntartható fejlődés 
biztosítása a negatív 
extemáliák mérséklésével és a 
regionali tás szempontjainak 
érvényesítésével;

- a használóknak (igénybeve­
vők, utasok, fuvaroztatók) a 
közlekedéspolitika közép­
pontjába állítása, a fogyasztói 
társadalomnak megfelelő 
szükséglet- kielégítés biztosí­
tása, a közlekedésbiztonság 
javítása, a megfizethetőség és 
a jogérvényesítési lehetőség 
biztosítása, a települési prob­
lémák megoldása;

- a közlekedési munkamegosztás 
átrendezése, a környezetbarát 
közlekedési módok támogatá­
sa, a vasút megújítása, az inter- 
modalitás elősegítése. (Itt meg 
kell jegyezni, hogy ezek a cé­
lok az Európai Uniónak a ma­
gyarországitól lényegesen elté­
rő munkamegosztási arányai 
mellett fogalmazódtak meg);

- a szűk forgalmi keresztmet­
szetek bővítése, az akadályok 
csökkentése, a távoli körzetek 
és az agglomerációs térségek 
speciális problémáinak oldá­
sa, az európai közlekedési há­
lózat nagy projektekkel való 
fejlesztése, megoldva a finan­
szírozás, mint szűk kereszt- 
metszet gondjait is;

- a globalizáció kezelése, a 
nemzetközi közlekedési szer­
vezetek korszerűsítése és mű­
ködésük hatékonyabbá tétele, 
bennük az Európai Unió sú­

lyának a bővítésnek is megfe­
lelő növelése, az informatika 
alkalmazásának és az intelli­
gens közlekedési rendszerek 
fejlesztésének felgyorsítása. 
Ezeket a súlypontokat a ma­

gyar közlekedéspolitikának is 
hangsúlyoznia kell, beillesztve az 
ország sajátos feltételeinek szem­
pontrendszerébe. Ennek elérése 
érdekében a felkészülés szaka­
szában érvényesíteni kellett a kö­
vetkezőket:
a.) az uniós csatlakozás értelem­

szerűen megkövetelte az ága­
zat államigazgatási intéz­
ményrendszerének korszerűsí­
tését. Ez a folyamat még min­
dig nem zárult le teljesen, de a 
minisztériumi belső struktúra 
kialakításával és a hatósági 
feladatok döntő részének a 
minisztériumból való kihelye­
zésével a legfontosabb lépé­
sek megtörténtek. Legalább 
ilyen jelentőségű az Egységes 
Közlekedési Hatóság létreho­
zása, amelynek megfelelő fi­
nanszírozási keretek közötti' 
működtetése még nem telje­
sen megoldott;

b.) az Európai Unióhoz történő 
csatlakozásra való felkészülé­
sünk kiemelten fontos feladata 
volt a közösségi vívmányok át­
vétele, a hazai jogszabályok 
uniós megfeleltetése. Az éven­
kénti jogharmonizációs prog­
ram alapján megvalósuló vál­
lalásainknak megfelelően a 
közlekedéspolitika fejezetben 
és a közlekedéshez kapcsolódó 
egyéb fejezetekben közel 400 
közösségi jogszabály hazai 
jogrendbe történő átültetésére 
vállaltunk kötelezettséget. A 
közlekedési szektor jogalkotá­
sa ma már döntően összhang­
ban van a közösségi jogsza­
bályokkal, a legalapvetőbb és 
leglényegesebb területeken a 
jogközelítés megvalósult, bár a 
lő ágazati törvények szükséges 
módosítása lényegében a köz­
lekedéspolitikával egy időben 
került a Parlament elé, s né­
hány jogszabály véglegesítése 
még előttünk áll;

c.) az uniós eljárási rend kívánal­
mainak megfelelően a Kor­
mányhoz való benyújtás előtt a 
közlekedéspolitika munka­
anyagai széleskörű egyezteté­
sen mentek keresztül. A szoká­
sos szakmai és államigazgatási 
egyeztetésen túlmenően a 
munkában részt vettek érdek- 
képviseleti szervek, önkor­
mányzatok és azok szövetsé­
gei, tudományos fórumok és 
intézmények, civil szervezetek 
és egyesületek, stb. is. Az ese­
tek nagyobb részében konszen­
zusra jutva lehet biztosítani a 
szakmai anyag továbbvitelét;

d.) kiemelten kell szólni a közle­
kedéspolitika környezetvédel­
mi megítéléséről. Természete­
sen a közlekedéspolitika ki­
munkálói jól ismerik a közle­
kedés negatív környezeti hatá­
sait, ezért is jelenik meg a stra­
tégiai fő irányok között azok 
mérséklésének követelménye. 
Ezt célozza a környezetkímélő 
közlekedés- és infrastruktúra­
fejlesztés hosszú távú stratégi­
ájának kidolgozására irányuló 
kormányzati szintű szabályo­
zás is. Határozott véleményem 
ugyanakkor, hogy a fejlesztési 
döntéseknél a gazdasági, a tár­
sadalmi és a környezeti szem­
pontokat egyidejűleg kell ér­
vényesíteni, bármelyiknek 
egyoldalú érvényesítése aka­
dályozza az optimális döntése­
ket. Nem vitatható az sem, 
hogy koncepcionális szinten a 
hatásoknak csak általános irá­
nyultsága ragadható meg, a 
környezeti hatástanulmányo­
kat a konkrét fejlesztési dönté­
seknél, az egyes projektek, 
esetleg programok minősítésé­
nél lehet elkészíteni. 
Mindezeket figyelembe véve

is leszögezhető, hogy az elfoga­
dott magyar közlekedéspolitika 
stratégiai céljai összességükben 
tartalmilag és módszertanilag is 
megegyeznek az Európai Unió 
közlekedéspolitikájának célkitű­
zéseivel, Az Unió közlekedéspo­
litikájában a fő célokat az a konf­
liktus határozza meg, hogy a tár­
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sadalom mind magasabb mennyi­
ségi és minőségi követelménye­
ket támaszt a közlekedéssel 
szemben, miközben a környezet­
szennyezés problémája megkér­
dőjelezi a közlekedési teljesítmé­
nyek növekedésének megenged- 
hetőségét változatlan körülmé­
nyek és feltételek mellett.

A fenntartható fejlődés a köz­
lekedésben úgy valósítható meg, 
ha sikerül a közlekedési teljesít­
mények növekedési ütemét lénye­
gesen mérsékelni a gazdasági nö­
vekedés üteméhez képest, ha sike­
rül megbontani a gazdasági növe­
kedés és a közlekedési teljesítmé­
nyek közötti eddigi kapcsolatot, 
továbbá ha lehetséges az egyes 
közlekedési módok teljesítmény -  
arányának megváltoztatása, a kör­
nyezetkímélőbb alágazatok -  a 
vasút és a vízi közlekedés, a kom­
binált áruszállítás -  részesedési 
arányának növelése a közúti köz­
lekedéssel szemben. Hangsúlyoz­
ni kell azonban, hogy ezek a célok 
azon államok közösségében fo­
galmazódtak meg, ahol a fajlagos 
személygépkocsi ellátottság a te­
lítettség közvetlen közelében van, 
és ahol az autópálya- hálózat sű­
rűsége háromszorosa a mienké- 
nek, továbbá a vasúti áruszállítás 
már szinte marginalizálódott.

A magyar közlekedéspolitika 
európai keretei között utalni kell a 
finanszírozás összekapcsolási le­
hetőségeire is. A köztudottan rend­
kívül tőkeigényes közlekedési inf­
rastruktúra gyorsított fejlesztése 
csak vegyes finanszírozással, azaz 
a költségvetési, banki, hazai és 
nemzetközi, ezen belül különösen 
az uniós fejlesztési források egye­
sítésével oldható meg. A közleke­
déspolitika is számol olyan euró­
pai forrásokkal, mint
- az ISPA előcsatlakozási alap, 

amelynek 2000- 2003 között ki­
dolgozott projektjei nagyrészt a 
következő években valósulnak 
meg (útburkolatok teherbírásá­
nak növelése, vasútvonalak re­
konstrukciója, vasútállomások 
átépítése, biztosítóberendezé­
sek korszerűsítése, egyes vasút­
vonalak villamosítása);

- a Kohéziós Alap, amely taggá 
válásuk után jelentős mérték­
ben járulhat hozzá a közleke­
dési (és környezetvédelmi) 
beruházások, elsősorban nagy 
projektek megvalósításához, 
így a gyorsforgalmi utak (fő­
ként az M0) megépítéséhez, 
vasútvonalak és a légi­
irányítási rendszer korszerűsí­
téséhez;

- a Strukturális Alap a közleke­
dés számára főként az egyes 
régiók fejlettségi szintje közti 
különbségek mérséklése szem­
pontjából lényeges, így a Nem­
zeti Fejlesztési Tervben a Kör­
nyezetvédelmi és Infrastruktú­
ra Operatív Program (KIOP) és 
a Regionális Fejlesztési Prog­
ram (ROP) tartalmaz regioná­
lis jelentőségű (azaz kisebb 
méretű) közlekedési infrast­
ruktúra fejlesztési projekteket;

- a közlekedési fejlesztések 
megvalósításában továbbra is 
számolunk nemzetközi finan­
szírozási intézmények részvé­
telével is, melyek közül uniós 
szempontból elsősorban a Eu­
rópai Beruházási Bank (EIB) 
bír nagy jelentőséggel.
Az európai közlekedéspolitika 

előzőekben vázolt, csak a leglé­
nyegesebb elemekre koncentráló 
vonásai megítélésem szerint jól 
illusztrálják a magyar közleke­
déspolitikával tartalmi, szerkezeti 
közös jegyeit, valamint a közös 
finanszírozás lehetőségeit.

3. A megújított közlekedéspoliti­
ka lényege és struktúrája

A közlekedéspolitika dokumentu­
ma egy szakmapolitikai anyag, 
amely széles szakmai körök által 
megfogalmazott és elfogadott el­
képzeléseket foglal magában és 
behatárolja a jövő közlekedésé­
nek fejlesztését. Jelenleg a közle­
kedéspolitika nem adhat választ 
valamennyi fontos kérdésre, kü­
lönösen azért nem, mert az ország 
modernizációjának vannak más, 
ugyancsak sürgető feltételei, 
amelyek befolyásolják, egyes 
esetekben gátolják azok szakmai­

lag helyes megvalósíthatóságát. 
Nem kíván a közlekedéspolitika 
konkrét, számszerű elkötelezett­
séget vállalni a fejlesztési forrá­
sok tekintetében sem.

Az új magyar közlekedéspoli­
tikának egyértelmű keretet szab az 
EU politikai szemléletváltása a 
közlekedés területén. Amint lát­
tuk, az 1992. évi közösségi közle­
kedéspolitika irányadó alapelve az 
egységes közlekedési piac meg­
nyitása volt, ma viszont a közleke­
dési rendszer optimalizálására van 
szükség. A korszerű közlekedési 
rendszernek mind gazdasági, 
mind pedig szociális és környezet­
védelmi szempontból hosszú tá­
von fenntarthatónak kell lennie. 
Az aktualizált magyar közlekedés- 
politika is egy távlati rendszert vá­
zol fel és 2015-ig a felzárkózást 
kívánja elérni, de már az EU által 
megfogalmazott irányba haladva.

Az elfogadott közlekedéspoli­
tikai dokumentum két fó fejezete 
a közlekedéspolitika”, illetve ,^4 
közlekedésfejlesztés programja”. 
Az első a feltételeket, figyelem­
be veendő körülményeket és a 
célrendszert mutatja be, a máso­
dik fő fejezet az eszközrendszert 
különíti el.

A magyar közlekedéspolitika 
célja gazdasági szempontból haté­
kony, a társadalmi igényeknek 
megfelelő, korszerű, biztonságos 
és a környezetet egyre kevésbé 
terhelő közlekedés megteremtése. 
Kiemelt céljai a tartós gazdasági 
növekedés elősegítése, az életmi­
nőségjavítása a fenntartható fejlő­
dés biztosításával, mindezt euró­
pai keretekbe illesztve. A 2015- ig 
megvalósítandó feladatok felsoro­
lásával az elérni kívánt közlekedé­
si rendszert vázolja fel, amely a ki­
emelt célhármasnak megfelel.

A közlekedésfejlesztés prog­
ramja fő fejezet nem fejlesztési 
terv, hanem a célok elérését szol­
gáló eszközrendszer bemutatása. 
Először horizontális képet ka­
punk az egyes alcímeket tekintve, 
majd a célrendszer felépítéséhez 
hasonló konkrétumokat ismerhe­
tünk meg az alágazatok fejleszté­
si szükségszerűségéről.



A második fo fejezet utolsó 
pontja a „Középtávú infrastruktú­
ra- fejlesztési gördülő terv”. Az 
ebben a fejezetben jelzett közép­
távú terv nincs dokumentálva 
egyetlen tervcsomagban olvasha­
tó módon. Ezt a tervet a követke­
ző évek megvalósítandó közleke­
dési projektjei alkotják, amelyek 
különböző alágazati tervekben, 
EU- alap stratégiákban, az Orszá­
gos Területfejlesztési, valamint a 
Nemzeti Fejlesztési Tervben ke­
rülnek kidolgozásra. Azért gördü­
lő, mert összetettsége, teijedelme 
és a különböző feltételeknek való 
szükségszerű megfeleltetése miatt 
évente lehetséges csak pontosan 
összesíteni a rendelkezésre álló 
források számbavétele ismereté­
ben. A közlekedéspolitika kidol­
gozása során készültek becslések 
a nagyságrendjére vonatkozóan, 
amelyek arra alkalmasak, hogy 
prognosztikai számításokhoz fi­
gyelembe vehetők legyenek.

Az infrastruktúra gazdaságfej­
lesztő hatása társulva az EU tag­
sággal járó előnyökkel, összessé­
gében felgyorsíthatja Magyaror­
szágnak az EU tagországokhoz 
történő gazdasági felzárkózását.

A felzárkózás stádiumában re­
ális számítások szerint -  nemzet- 
gazdasági céljainkat is figyelem­
be véve -  az EU támogatásokat 
csak úgy tudjuk megfelelő mó­
don kihasználni, ha a köteles sa­
játrészt hitelekkel és a befektető 
magánszférával egészítjük ki. 
Magyarország az 1990- es évek­
ben a közlekedési beruházásokra 
a GDP 0,5-0,6 %-át fordította a 
költségvetésből. Az összegzett 
fejlesztési tervek költségei azt 
igénylik, hogy ennél sokkal töb­
bet fordítsunk a következő évek­
ben infrastruktúra- beruházásra. 
A tendencia már mutatkozik, 
2000-2001-ben ez az érték 1,0-
1,1 %. A közlekedés fejlesztési 
programjának összesített forrás­
igénye a 2006-ig terjedő középtá­
vú periódusban azt jelenti, hogy 
arra a következő években ( a 
2006. utáni évek követelményeit 
is beleszámítva) stabilan biztosí­
tott 3,8-3,9 %-os GDP aránnyal

kb. egy évtized alatt felszámolha­
tó a magyar közlekedés elmara­
dottságának tekintélyes része. Ez 
az ára annak, hogy közlekedé­
sünk képes legyen megfelelni a 
hazai gazdaság és társadalom igé­
nyeinek, a nemzetközi verseny- 
képességet biztosító elvárások­
nak és az EU tagsággal járó köve­
telményeknek. Erre azonban az 
ország önerejéből még nem ké­
pes, külső erőforrások bevonásá­
ra van szükség, aminek azonban 
feltétele a magyar gazdaság tartós 
növekedése. Látható a gazdaság 
és a közlekedés egymásrautaltsá­
ga és kölcsönhatása. Tudjuk, 
hogy a közlekedési infrastruktúra 
fejlettsége és szolgáltatási szín­
vonala nagymértékben befolyá­
solja az ország gazdasági fejlődé­
sét, a befektetések földrajzi elosz­
lását, a régiók közötti kapcsola­
tok minőségét. Fejlesztése minő­
ségi változásokat eredményez a 
gazdaság működési feltételrend­
szerében, ezért az mindenkor 
stratégiai jelentőségű.

2000-ben az Európai Bizott­
sággal közösen készült gazdaság- 
politikai prioritások értékelésében 
leszögezték, hogy kívánatos a 
strukturális reformok fokozatos 
folytatása, közülük néhány terüle­
ten- az egészségügyben, a helyi 
önkormányzatok és a vasúti közle­
kedés területén- sürgetően ahhoz, 
hogy folytatódjék a megindult 
erőteljes gazdasági növekedés.

A Kormány úgy ítélte meg, 
hogy ebben a ciklusban szigorúbb 
és hangsúlyosabb fiskális politika 
szükséges, óvatos jövedelempoli­
tikával párosítva. A gazdaságpoli­
tika hosszú távú célja a további 
modernizáció, az európai fejlett­
ségi szintekhez való felzárkózás. 
Ennek elérése érdekében elsősor­
ban a versenyképesség javítása, a 
pénzügyi és árstabilitásra való tö­
rekvés, a gazdaság és a társada­
lom kohéziós erőinek kibontakoz­
tatása szükséges. Mindezek eléré­
se érdekében olyan prioritásokat 
fogalmazott meg, mint a működő 
vállalatok megtartása, a stratégiai 
szolgáltatások arányának növelé­
se, a hátrányos helyzetű térségek

tőkevonzó képességének erősíté­
se, kutatás- fejlesztés és innová­
ció, a környezetvédelmi követel­
ményeket előtérbe helyező fejlő­
dési folyamat.

A magyar közlekedéspolitika
-  az EU Fehér Könyvével össz­
hangban -  egy modernizációs 
program megvalósítását tűzi ki 
célul. Összességében olyan integ­
rált közlekedési rendszer kiépíté­
se a cél, amely a személy- és áru- 
szállítási igények magas színvo­
nalú kielégítésével, és szolgálta­
tásaival gazdaságélénkítő hatást 
fejt ki. A közforgalmú személy - 
szállítás feltételeinek, a vasúti és 
a közúti közlekedés arányának ja­
vításával a közlekedési módoza­
tok közötti helyes arányok hely­
reállítását segíti elő. Ennek köré­
ből a következőket emelem ki.

Modernizálni kell a vasútháló­
zatot, ami az országos közforgal­
mú, állami felelősségi körbe tarto­
zó hálózat szűkítését, de ide tarto­
zó új vonalak építését is jelenti. 
Elsősorban azonban a vasúti pá­
lyák korszerűsítését, rehabilitáci­
óját foglalja magába. E század 
második évtizedének elején ha­
zánkat is tervezzük bekapcsolni a 
Nyugat- Európa felől érkező nagy 
sebességű vasúti pályahálózatba. 
A modernizáció a vasútvállalat ra­
cionalizálását, a pályákat és tarto­
zékait üzemeltető, rajta a forgal­
mat irányító, a kapacitások elosz­
tásáról gondoskodó szervezet és a 
kereskedelmi, az áru- és személy- 
fuvarozást lebonyolító, elkülönült 
szervezetek létrehozását jelenti.

A modernizációs feladatok kö­
zé tartozik gyorsforgalmi útháló­
zatok kiépítése, megkezdett autó­
pályáinknak az országhatárokig 
történő meghosszabbítása és a 
gyorsforgalmi utak megépítése. 
Ezzel szolgáljuk az ország elma­
radottabb térségeinek, régióinak a 
felzárkózását, fejlődését. Ösztö­
nözzük a működő tőke letelepe­
dését olyan területeken, ahová 
eddig a rossz közlekedési viszo­
nyok, az autópályák hiánya miatt 
az nem törekedett. A gyorsforgal­
mi úthálózatunk fejlesztésével 
egyben megvalósítjuk a páneuró­
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pai korridorok hazánk területére 
eső szakaszain a közúti folyosó­
kat, amelyek -  csatlakozásunkat 
követően -  az Unió transzeurópai 
úthálózatának is részei lesznek. A 
közútfejlesztési céljaink között 
szerepel, hogy a belterületi helyi 
közutak 100 %-ban szilárd bur­
kolatot kapjanak, új, települése­
ket elkerülő utak épüljenek.

A Dunán, a VII. páneurópai 
folyóson elsősorban az Országos 
Közforgalmi Kikötőket -  Győr- 
Gönyű, Budapest, Dunaújváros, 
Baja, Mohács -  kell fejleszteni, 
korszerűsíteni, továbbá valami­
lyen ökológiailag elviselhető 
megoldással a Budapest feletti 
Duna -  szakasz hajózási viszo­
nyait kell javítani.

A kombinált áruszállítás inf­
rastruktúrájának és szolgáltatása­
inak, valamint a velük szoros 
kapcsolatban álló logisztikai köz­
pontoknak a fejlesztése, támoga­
tása a közlekedéspolitikának és 
gyakorlatunknak ma is része.

Fontos feladat a légi közleke­
dés alapfeltételeit nyújtó repülő­
terek, a légiforgalmi irányítás 
biztonságos működtetése és a for­
galmi igényeknek megfelelő fej­
lesztése, a repülésbiztonság, az 
emberi és műszaki, környezetvé­
delmi tényezők folyamatos ellen­
őrzése, fejlesztése.

A vasúti áru- és személyszállí­
tás teljesítmény arányának az 
utóbbi tizenkét évben bekövetke­
zettjelentős romlása ellenére még 
mindig magasabb a vasúti része­
sedése, mint az Unióban. A közle­
kedési pályák használati díjának 
kérdésében is meghatározó a fej­
lettségbeli különbség. A közleke­
dési költségek struktúrájának át­
alakítása, a külső költségeknek a 
használók által történő megfizet­
tetése csak hosszabb távon, ezen 
elvnek az általános uniós gyakor­
lattá válása során lesz aktuális.

Az előzőek szerint a stratégiai 
célok, a hosszú távú fejlesztési el­
képzelések nem változnak a közle­
kedéspolitika megújítása során. 
Újszerű elem viszont a városi köz­
lekedés kiemelt szerepeltetése. 
Magyarországon a lakosság közel

kétharmada él városokban és a 
városi életminőségre jelentősen 
hat a városi közlekedés minősége. 
A koncepcióban felvázolt célok 
megvalósítását célzó intézkedé­
sek jelentős javulást, minőségi 
változást eredményeznek majd. 
Ezek közül kiemelt jelentőségű a 
közlekedési közszolgáltatás EU- 
konform működésének megte­
remtése. Ezzel együtt szükséges a 
Volán gazdasági társaságok mű­
ködését befolyásoló jogszabályi 
környezet teljes körű áttekintése, 
szükség szerinti folülvizsgálata és 
módosítása. Másik időszerű -  saj­
nálatos módon régóta húzódó -  
feladat a Budapesti Közlekedési 
Szövetség (BKSZ), majd ezt köve­
tően más nagyvárosi szövetségek 
megalakítása. A közlekedési tárca 
legsürgősebb feladatai között sze­
repel a tömegközlekedés új finan­
szírozási rendszerének kialakítá­
sa, a helyközi autóbusz-közleke- 
dés működtetési formájának vizs­
gálata, a MÁV rövid- és középtá­
vú finanszírozási kérdéseinek 
megoldása. Mindezek az új közle­
kedéspolitika szellemében és cél­
jaival összhangban kerülnek ki­
dolgozásra. A helyi tömegközle­
kedés színvonalas működése ér­
dekében normatív költségvetési 
támogatás bevezetése indokolt.

A közlekedés teljes területére 
vonatkozóan átfogó intézkedés 
csomag szükséges ahhoz, hogy a 
taggá válásunk időpontjára vala­
mennyi közlekedésben résztvevő 
magyar állami vagy magánvállal­
kozó versenyképessége javuljon. 
A gazdaságélénkítő szerepét nem­
zeti vonatkozásban csak így tudja 
betölteni a közlekedés. Ez azt je­
lenti, hogy a közlekedéspolitikai 
célok megtartásával, azzal össz­
hangban, de egyes területek na­
gyobb hangsúlyával lehet az előt­
tünk álló feladatokat végrehajtani, 
a fejlesztéseket a hazai szereplők 
erősítésével kell kezdeni.

A közlekedéspolitika össz­
hangban készült az alágazati poli­
tikákkal, fejlesztési tervekkel, az 
EU Alapok elnyeréséhez összeál­
lítandó alapstratégiákkal, vala­
mint a Nemzeti Fejlesztési Terv­

vel. Mindez meghatározó a köz­
lekedéspolitika eszközrendszeré­
ben, hiszen ott a legfontosabb 
elemek:
- a hiányzó infrastruktúra kiépí­

tése, az NFT -  be integrált 
közlekedési kapcsolódású 
operatív programok (KIOP és 
ROP) , valamint a Kohéziós 
Alap érdemi hasznosításával;

- az EU közlekedési szabályo­
zásának teljes körű alkalmazá­
sa a magyar sajátosságok fi­
gyelembevételével;

- környezetkímélő közlekedési 
rendszer megteremtése haté­
kony környezetvédelmi intéz­
kedésekkel;

- a közlekedésbiztonság szá­
mottevő javulását eredménye­
ző intézkedések célirányos be­
vezetése és következetes al­
kalmazása, ellenőrzése;

- a közlekedési tarifák, díjak és 
kedvezmények egységes EU- 
konform rendszere, a díjsze­
dés korszerű telematikai meg­
oldásai, intelligens közlekedé­
si rendszerek kiépítése.

4. Néhány közgazdasági probléma

Az előzőekből következően köz­
lekedéspolitikánk szerint ösz- 
szességében olyan integrált köz­
lekedési rendszer kiépítése a 
szükségszerű cél, amely az 
extemális költségek által befolyá­
solt reális személy- és áruszállítá­
si igények magas színvonalú ki­
elégítésével és szolgáltatásaival 
gazdaságélénkítő hatást fejt ki. A 
közforgalmú személyszállítás fel­
tételeinek, a vasúti és a közúti 
közlekedés arányának közép- és 
hosszú távon a vasút javára törté­
nő javításával a közlekedési mó­
dozatok közötti ésszerű arányok 
kialakítását segíti elő. Hozzájárul 
az ország sikeres Európai Uniós 
integrációjához és a szomszédos 
országokkal való kapcsolatainak 
élénkítéséhez, a belső területi kü­
lönbségek kiegyenlítéséhez, mi­
közben a közlekedés okozta ne­
gatív hatások az emberi életre és 
a környezetre érzékelhetően 
csökkenek.
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A közlekedéspolitika piack- 
onform gazdasági- pénzügyi sza­
bályozása elengedhetetlen felté­
tele az ágazat hatékony működé­
sének. A szabályozás egyes ele­
mei is összefüggő rendszert kell, 
hogy alkossanak. A szabályozó­
rendszernek vannak állandó ele­
mei, de ezek tartalma is időben 
változik. Az Európa Unióhoz va­
ló csatlakozásunkkal egy időben 
megszülető közlekedéspolitika 
értelemszerűen azokat a szabá­
lyozóelemeket is kell, hogy ke­
zelje, amelyek az európai integ­
ráció közlekedési szektorában is 
az érdeklődés középpontjában 
állnak. A következőkben néhány 
különösen aktuális, megújuló 
közlekedéspolitikánkban min­
denképpen megjelenítendő köz- 
gazdasági vonatkozású kérdést 
emelek ki.

4.1. Fejlesztés és finanszírozás

A magyar gazdaság teljesítmé­
nyének növelése alapvető nem­
zetgazdasági érdekünk. Ehhez az 
ország tőkevonzó képességét fo­
kozni kell, amihez egyebek mel­
lett korszerű közlekedési infrast­
ruktúrára, elsősorban kiterjedt au- 
tópálya-hálózatra van szükség. E 
területen minden invesztált forint 
3-4 forintnyi termelő beruházást 
involvál.

A magyar közlekedéspolitiká­
ban célul kitűzött feladatok meg­
valósításának igen jelentős tőke- 
szükséglete van. Mint láttuk, a 
közlekedéspolitika is leszögezi és 
úgy is tervez, hogy céljainak 
megvalósításához az eddigi gya­
korlathoz képest lényegesen na­
gyobb forrásokra van szükség. A 
közlekedési infrastruktúra építé­
sét, üzemeltetését és fenntartását 
elsődlegesen állami feladatnak 
tekinti.

Az államnak a gazdasági fej­
lődést fokozottan elősegítő sze­
repéből eredően a közlekedési 
infrastruktúra fejlesztését ki­
emelten kell kezelnie. A közleke­
déspolitika feltételezi , hogy a 
külső és belső adósságszolgálati 
mutatók, a külkereskedelmi mér­

leg egyensúlya javulni fognak, az 
infláció csökken, és ezáltal az ál­
lam képes lesz a közlekedési inf­
rastruktúra korábbi éveknél 
gyorsabb ütemű fejlesztésének 
finanszírozására. A költségvetés 
mellett az Európai Unió előcsat­
lakozási alapjai ISPA) , majd a 
csatlakozást követően a Kohézi­
ós és a Strukturális Alapok, to­
vábbá az európai pénzintézetek­
től igénybe vehető hitelek, vala­
mint a magántőke vehető figye­
lembe forrásként a közlekedés 
fejlesztéséhez, korszerűsítésé­
hez. Az állam tőkeszervező fel­
adata a magántőke lehetséges be­
vonásának keresése (kötvényki­
bocsátás, befektetőkkel való társ­
finanszírozás, a public private 
partnership, a PPP) a közlekedés 
fejlesztésébe, üzemeltetésébe.

Ugyanakkor természetesen 
Magyarországnak az EU statiszti­
kai rendszerének követelményé­
hez, az ESA 95 -  höz is alkalmaz­
kodnia kell. Ennek alapján min­
den, ami állami vonalon megjele­
nik az államháztartásban -  a ga­
ranciákat is ide értve -  az költség- 
vetési egyensúlyrontó tényező. 
Ebbe bele kell érteni a költségve­
tésen és intézményein kívül a 
többségi állami tulajdonú vállala­
tok és az állami bankok gazdálko­
dását és tranzakcióit is, ami külö­
nösen kiemeli a magántőke bevo­
násával is számoló vegyes finan­
szírozású fejlesztések fontosságát.

4.2. Munkamegosztás, libera­
lizáció, költségviselés

Magyarországon a rendszervál­
tás előtt az áruszállításban a vas­
út részaránya többszöröse volt az 
Európai Unióban már kialakult 
vasúti részaránynak s az még ma 
is kétszerese az uniós átlagnak. E 
területen célunk a vasúti teljesít­
ményi részarány stabilizálása, de 
legalább a csökkenés fékezése. 
Szabályozás és piacos működés 
szempontjából e vonatkozásban 
különös jelentőséggel bír a már 
elfogadott első, a bevezetés előtt 
álló második és az előkészület­
ben lévő harmadik vasúti cso­

mag. Az unió Fehér Könyvével 
azonos célkitűzésünk a kombi­
nált áruszállítás részarányának 
növelése.

A vasúti, vízi szállítás, a kom­
binált fuvarozás részarányának 
növelése, a közlekedési módok 
arányának átrendezése admi­
nisztratív eszközökkel nem le­
hetséges. Ezt csak az azonos ver­
senyfeltételek megteremtésével, 
az ehhez szükséges fejlesztések­
kel, a vasút átstrukturálásával, az 
infrastruktúra használati díj álta­
lánossá tételével (a „használó fi­
zet“ elv), a társadalom által viselt 
költségeknek a pályahasználati 
díjba történő beépítésével (a 
„szennyező fizet” elv) tartja 
megvalósíthatónak az Európai 
Unió jogrendszere és közleke­
déspolitikája. Mindezen feltéte­
lek megteremtéséhez az Európai 
Unióban is még hosszú út vezet, 
hiszen a 2001-es Fehér könyv 
még csak célul tűzte egy keret 
irányelv megalkotását, az infrast­
ruktúra díjszabás alapelveiről és 
az árképzés szerkezetéről az ösz- 
szes közlekedési módra vonatko­
zóan.

A Bizottság által most kidol­
gozott új úthasználati díjrendszer 
javaslat a gyorsforgalmi utakra, 
illetve az ezek elkerülésére hasz­
nálható alternatív egyéb útsza­
kaszokra teijedne ki (euro vignet­
ta). A magyar közlekedéspolitika 
úgy rendelkezik, hogy folyamato­
san figyelemmel kell kísérni az 
unió közlekedéspolitikájában 
meghirdetett, az infrastruktúra 
használatára vonatkozó díjszabá­
si elveket, árképzési struktúrákat. 
A tagság elnyerése után termé­
szetesen ezeket nem csak figye­
lemmel kell kísérnünk, hanem 
azok alakításában tevőleges részt 
kell vállalnunk.

Közlekedéspolitikánk szerint 
a „használó fizet” és a „szennye­
ző fizet” elvek érvényesülése, va­
gyis a díjak és tarifák megfelelte­
tése a tényleges és teljes költsé­
geknek csak hosszabb távon , az 
utazóközönség és a fuvaroztatók 
fizetőképességének növekedésé­
vel arányosan valósulhat meg.
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4.3. A z autópálya használati 
díj problém ája

A közlekedési infrastruktúra 
használati díj legelterjedtebb 
formája az unióban az autópá­
lya használati díj szedése. Ez 
arra vezethető vissza, hogy az 
állami költségvetés lehetőségei 
az infrastruktúra finanszírozá­
sára a legfejlettebb államok is 
korlátozottak. Ezért kézenfek­
vőnek tűnik, hogy a legmaga­
sabb szolgáltatási színvonalat, 
a leggyorsabb eljutást biztosító 
utakat, az autópályákat üzleti, 
vállalkozási alapon építsék és 
üzemeltessék. így magántársa­
ságok kaptak koncessziós jogot 
autópályák építésére és díjsze- 
déses üzemeltetésre. Az a felis­
merés, hogy a közúti forgalom 
résztvevői a magasabb színvo­
nalú szolgáltatásért fizetni is 
hajlandóak, egyes államokat ar­
ra ösztönzött, hogy az autópá­
lyák üzemeltetési, fenntartási 
költségeitől, illetve annak egy 
hányadától mentesítsék az álla­
mi költségvetést az autópálya 
használati díj bevezetése révén 
(pl. Svájc, Ausztria).

Magyarországon az 1990-es 
évek, a rendszerváltás elején, a 
gazdaság teljesítőképességének 
drasztikus visszaesése mellett 
az autópálya építésre csak kül­
földi befektető társaságok által, 
koncessziós formában látszott 
lehetőség. így épült meg két au­
tópálya- szakasz, amelyeken a 
társaságok olyan magas haszná­
lati díjat szabtak meg, ami mel­
lett a forgalom nagy része el­
hagyta, illetve nem vette igény­
be a díjas autópályát, autópálya­
szakaszt. Az eredmény: a társa­
ságok nem jutottak hozzá a szá­
mításba vett bevételhez, az 
egyik tönkrement és az állam 
kivásárolta, a másik ellentmon­
dásos és társadalmi feszültsége­
ket is kiváltó működését csak 
most sikerült részleges állami 
kivásárlás és a továbbépítés le­
hetőségét is megteremtő rendel­
kezésre állási díjas PPP- konst­
rukció révén konszolidálni.

Az egyes közlekedési módok 
közötti versenyegyenlőség meg­
teremtését, a munkamegosztás 
célul tűzött átrendezését sem 
szolgálja az, ha a közúti közleke­
désben csak az autópálya haszná­
latáért kell díjat fizetni, csak ott 
érvényesül a „használó fizet” elv. 
Általános az a dilemma, hogy az 
autópálya- építés költségét
- az igénybevevők közvetlenül 

fizessék meg (ez olyan magas 
díjat eredményezne, amit nem 
hajlandók megfizetni), vagy

- az autós társadalom egésze fi­
zesse meg a gépjárművek üze­
meltetésével kapcsolatos adók 
formájában (gépjármű- és 
üzemanyagadók), vagy

- az egész társadalom, vagyis az 
állami költségvetés fedezze az 
autópályák építési költségeit. 
Az unió a második megoldás­

ra hajlik, amikor a 2001-es Fehér 
Könyvben egy régió egész terüle­
tére kivetett infrastruktúra hasz­
nálati díjból javasolja fedezni -  
legalább is részben -  az ott épülő 
új, alternatív infrastruktúra létesí­
tési költségeit. Teljesen korrekt 
használati díjrendszer azonban 
eddig még nem alakult ki. Való­
színűnek látszik, hogy az Unió­
ban a távlatban is fennmarad az 
üzemanyagok megadóztatása és 
általánossá válik az automatikus, 
műholdas helymeghatározási 
rendszeren alapuló elektronikus 
úton történő, különböző szem­
pontok szerint differenciált út­
használati díj szedése.

Az sem kristályosodott még 
ki, hogy a pályahasználati díjból 
fedezett infrastrukturális költsé­
gekbe mi tartozik bele. A követ­
kező változatok vázolhatok fel:
- az üzemeltetés, fenntartás tel­

jes költségei, vagy azok egy 
része;

- az előzőn túl a korszerűsítés, a 
rekonstrukció költsége is, 
vagy annak egy hányada;

- a hitelből végzett hálózatbőví­
tések törlesztési és kamatkölt­
ségei, vagy a jövőbeni háló­
zatbővítések fedezete is, vagy 
azok egy része, valamint

- az extemális költségek.

Mindenesetre valószínű, hogy 
a pályahasználati díjak az 
extemális költségekkel megnö­
velve nem lehetnek olyan maga­
sak, ahogy azt az egyes államok 
fiskális politikája szeretné -  és 
ahogy az unió 2001-es Fehér 
Könyve tartalmazza -  hogy az a 
közúti forgalom csökkenéséhez 
vezessen. Az állampolgároknak 
olyan nagymértékű a vonzódása 
és ragaszkodása a mobilitási igé­
nyeik individuális kielégítése, a 
személygépkocsi használata 
iránt, hogy meghátrálásra kény- 
szerítenék a kormányokat. A köz­
úti fuvarozói szakmának is olyan 
erős az érdekérvényesítő képes­
sége, hogy a terheik egy határon 
túli növelését meg tudják akadá­
lyozni. Ezeket az összefüggése­
ket kell Magyarországon is tekin­
tetbe venni, s ezzel számol a most 
elfogadott, 2015-ig szóló magyar 
közlekedéspolitika is.

5. Az Országgyűlés határozata

Az Országgyűlés 19/2004. (III. 
26.) számú határozatával jóvá­
hagyta a magyar közlekedéspoliti­
kát, amelynek -  a folyamatosságot 
az előzőekben leírtaknak megfele­
lően tükröző -  stratégia főirányai a 
határozat szövegezésében:
• az életminőség javítása, az 

egészség megőrzése, a területi 
különbségek csökkentése, a 
közlekedésbiztonság növelé­
se, az épített és természeti kör­
nyezet védelme,

• az Európai Unióba való sike­
res integrációnk elősegítése,

• a környező országokkal való 
kapcsolatok feltételeinek javí­
tása, és ezen kapcsolatok bő­
vítése,

• a területfejlesztési célok meg­
valósításának előmozdítása,

• a hatékony üzemeltetés és 
fenntartás feltételeinek megte­
remtése a szabályozott ver­
seny segítésével.
A dokumentum szerinti leg­

fontosabb általános közlekedés- 
politikai elemek, amelyek megva­
lósítása összhangban áll az EU- 
közlekedéspolitika prioritásaival:



• a páneurópai hálózat magyar- 
országi bővítése, az országha­
tártól országhatárig tartó, a fő- 
város- központúságot oldó 
gyorsforgalmi úthálózat fej­
lesztés, biztosítva az ország 
átjárhatóságát és az uniós tá­
mogatások hazai felhasználá­
sának növelését;

• a közlekedési alágazatok (vas­
úti, közúti, vízi és légi) össze­
hangolása a fenntartható fejlő­
dés szem előtt tartásával;

• a közlekedésbiztonság javítása;
• a környezetszennyezés csök­

kentése, a természeti és táji ér­
tékek védelme a közlekedési 
infrastruktúra fejlesztése és 
fenntartása során;

• a közlekedési tarifák, díjak, 
kedvezmények és bevétel- ki­
egészítések korszerűsített egy­
séges alapokra helyezett EU- 
konform rendszer;

• a közlekedésben foglalkozta­
tottak jövedelmének növelése, 
munkakörülményeinek kor­
szerűsítése, a kor követelmé­
nyeinek megfelelő ismeretek 
megszerzése.
Bár az országgyűlési határozat 

végleges szövege -  megítélésem 
szerint indokolatlanul -  a szaktárca 
által benyújtotthoz képest kissé el­
megy a konkrét fejlesztések nevesí­
tése irányába, jól emeli ki a terve­
zett fejlesztéseknek a 2006-ig terje­
dő időszakra vonatkozó leglénye­
gesebb általános elemeit. Ilyenek
• a főváros központúságot oldó 

gyorsforgalmi úthálózat idő­
arányos kiépítése oly módon, 
hogy a hálózat biztosítsa az 
adott térségnek a vele kapcso­
latban lévő más térségek felöli 
kedvező elérhetőségét;

• a gyorsforgalmi úthálózat ki­
építése célszerűen kapcsolód­
jék össze az adatátviteli infor­
matikai hálózat kiépítésével;

• a fővárost elkerülő gyorsfor­
galmi körgyűrű időarányos ki­
építése, a fővárosra nehezedő 
forgalmi nyomás csökkentése 
és a regionális kapcsolatok ja ­
vítása céljából;

• az európai normáknak megfe­
lelő vasúti törzshálózat fej­
lesztése (hazai és nemzetközi 
fővonalak) az egységes euró­
pai vasúti hálózat részeként, 
amely biztosítja Magyaror­
szág tranzit szerepének visz- 
szaszerzését;

• az elővárosi vasúti közlekedés 
fejlesztése, járműbeszerzési- 
és járműcsere program beindí­
tása;

• a korszerű, jó minőségű helyi 
és helyközi közforgalmú sze­
mélyközlekedés biztosítása. 
A határozat a 2015-ig priori­

tást élvező fejlesztések közül a
következőket emeli ki;
•  az általános fejlesztési célként 

kiemelt kelet- nyugati közúti 
tengely mellett a Nyugat- Du­
nántúlon átvezető észak- déli 
közlekedési folyosó kialakítása;

• a logisztikai szolgáltató köz­
pontok hálózata és a korszerű 
kombinált fuvarozási terminá­
lok fejlesztése;

• a magyar Duna- szakaszon
-  nemzetközi összefogással -  
a megfelelő vízi út és az orszá­
gos közforgalmú kikötők inf­
rastruktúrájának fejlesztése;

• a regionális jelentőségű nem­
zetközi repülőterek fejlesztése;

• a légtér biztonságának növelé­
se, a légiforgalmi irányítási

rendszerek és eljárások európai 
harmonizálása és integrálása;

• az igényeknek és követelmé­
nyeknek megfelelő, korszerű 
járműpark megteremtése (be­
leértve az akadálymentesség 
igényét is):

• a közlekedési pályák és szol­
gáltatások hatékonyabb ki­
használását biztosító intelli­
gens közlekedési rendszerek 
alkalmazása;

• Budapest Ferihegy Nemzetközi 
Repülőtér kapacitásának és 
szolgáltatásainak bővítése és a 
fővárosi gyorsvasúti kapcsolata. 
Az Országgyűlési Határozat a

célok és eszközök általános meg­
fogalmazásán túlmenően rendel­
kezik a közlekedéspolitika meg­
valósítására irányuló intézkedési 
terv kidolgozásáról is. Ennek elő­
állítása, majd realizálása biztosít­
hatja a magyar közlekedés haté­
kony, az Európai Unió rendszeré­
vel konform, a használók igénye­
it középpontba állító, a szűk ke­
resztmetszeteket oldó, negatív 
hatásait mérséklő működési rend­
szerének kialakítását. A magyar 
közlekedési rendszer sajátossága­
it figyelembe véve a gyakorlat 
szempontjából a közlekedéspoli­
tika központi eleme a két alapve­
tő alágazat racionális munkameg­
osztását biztosító vasúti reform 
következetes véghezvitele, illetve 
a közúti közlekedés magasabb 
színvonalú működését lehetővé 
tévő közúthálózat- fejlesztés 
megvalósítása. A többi alágazat 
arányos fejlesztése additív mó­
don járulhat hozzá a komplex 
közlekedési rendszer tartósan ha­
tékony működéséhez.

A lap egyes számai megvásárolhatók a Közlekedési Múzeumban 

Cím: 1146 Bp., Városligeti krt. 11. 

valamint a kiadónál: 1074 Budapest, Csengery u. 15. 

Tel.: 322-2240, fax: 322-1080
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H-3000 Hatvan, Bercsényi út 82 k nd o tiSínkRENDSZERÜNK
Tel.: (37)  5 4 2 -1 7 0  Fax: (37)  542 - 180 önkéntesen tanúsítva

E - m a í l :  h a t v a n i v o i a n @ a x e l e r o . h u

Tájékoztatjuk a tisztelt olvasókat, hogy a Hatvani Volán Rt. Műszaki üzletága az alábbi 
szolgáltatásait nyújtja kedves megrendelőinek:
- Autóbuszok, tehergépjárm űvek műszaki vizsgára történő felkészítése, műszaki vizsgáztatás;
- Nemzetközi forgalomban közlekedő autóbuszok tanúsítása;
- Bármilyen típusú dízel gépkocsi környezetvédelmi felülvizsgálata;
- VEEDER-ROOT típusú m enetíró berendezések beépítése, futóm űhöz illesztése;
- STURDY típusú sebességkorlátozók beszerelése;
- Fékhatás mérés, rázópadi vizsgálat, IKARUS és CREDO típusú autóbuszok teljeskörű 

szervizszolgáltatása, kerékcentrírozás a járm űvön;
- Mosás, ápolás;
- Haszonjárm ű alkatrészek forgalmazása, AGIP kenőanyagok;
- Haszonjárm űvek mentése, vontatás belföldön;

Folyamatosan lehetőséget biztosítunk kam ionok parkolására. A parkolást igénybe vevő 
gépkocsivezetők részére kultúrált mosdó, zuhanyozó áll rendelkezésre. A telephelyünkön 24 órás 
portaszolgálat működik.

A szolgáltatásainkról szívesen adunk további információt. Hívja az alábbi telefonszámainkat, 
vagy küldjön e-mailt:

Munkafelvétel telefonszám: 3 7 “5 4 2 “l8 7 >  3 7 ~ 5 4 2 _1 7 6 ,  5 4 2 - 1 7 0
Fax: 3 7 - 5 4 2 - 1 8 0
e-mail: hatvanivolan@axelero.hu
w e b  cím: www.hatvanivolan.hu

„Mindent az utasokért - megrendelőkért!”

mailto:hatvanivoian@axelero.hu
mailto:hatvanivolan@axelero.hu
http://www.hatvanivolan.hu
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A parkolásról-másként

Számtalan tanulmány, a tanulmá­
nyokra utaló újságcikk, vélemény 
látott napvilágot Budapest parko­
lási gondjairól, illetve e probléma 
megoldási szándékát célzó kez­
deményezésről.

Az eredmény több, mint tíz 
éve várat magára. Nagyon böl­
csen a lakható főváros lehetősé­
gét emlegetik, keresik. Valóban 
most már az a tét, tudunk-e élni 
ilyen káoszban, illetve meddig.

Sok írott anyagból érződik a 
jó szándék, a gyakorlati végrehaj­
tásban már kevésbé. Kis túlzással 
azt mondhatjuk, hogy érdemi vál­
tozás nincs.

Nemzetközi példák mutatják, 
hogy több elmélet alapján lehet 
megközelíteni a kérdést. Van, 
ahol drasztikusan korlátozzák a 
belső területre való bejutást, teret 
engedve a gyalogos közlekedés­
nek és a szellős belvárosnak. Má­
sutt szabadjára engedik a forgal­
mat mindaddig, míg elviselhetet­
len lesz, majd magas zsúfoltsági 
díjat szednek a meghatározott zó­
nába behajtani kívánóktól (ez 
esetben nincs különösebb problé­
ma a parkolással, mivel kevesen 
fizetik meg a nagy összeget).

Tapasztalatom szerint válto­
zásra kizárólag abban az esetben 
számíthatunk, ha az illetékesek a 
lényegi kérdésre megadják a vá­
laszt. Persze, ha nem vizsgálják e
-  véleményem szerint -  mindent 
eldöntő kérdést, akkor sem rö­
vidtávon, sem pedig hosszú tá­
von nem lesz megoldás, függet­
lenül attól, hogy mennyi pénzt 
fordítanak (herdálnak) a tüneti 
kezelésre.

A kérdés pedig az, hogy:

mire akarjuk használni útjainkat, 
közlekedésre vagy járművek 
tárolására?

Teljesen egyértelmű, hogy a kér­
dés megválaszolását követően a 
megoldásnak biztosítani kell a jo­
gi hátteret, ha kell törvényi úton is. 
Veszem a bátorságot és én az utak 
közlekedésre való használatának 
adok prioritást, ugyanis vélemé­
nyem szerint és számos külföldi 
tapasztalat alapján csak ez a meg­
közelítés hozhat megoldást. Min­
den bizonnyal a vártnál jobb ered­
ményt. Ha az útjainkat ugyanis 
közlekedésre fogjuk használni, 
végre fellélegezhet a város:
- megvalósulhat a folyamatos 

közlekedés,
- csökken a légszennyezés,
- csökken a zajterhelés,
- takaríthatóvá válnak az utcák,
- eltűnnek az elhagyott roncsok,
- a beláthatóság és a csökkenő 

stressz következtében csökken 
a balesetek száma,

- kevesebb időt töltünk az autóban,
- j elentősen csökkennének az éj - 

szakai autólopások, feltörések. 
Lehetne folytatni a várható

előnyök felsorolását, de inkább a 
megoldás lehetőségét szeretném 
felvázolni. Napjainkban szinte 
csupán az a kérdés, hogy hol és 
mennyit fizessen az autós a maxi­
mum két órás várakozásért. A 
HOL az valóban alapvető problé­
ma, az összeg „csak” pénzkérdés, 
nem út a megoldáshoz (természe­
tesen elengedhetetlen eszköz, de 
nem ez az alapkérdés).

Tehát az alapgondolat az, 
hogy az utakat ne tárolásra, ha­
nem közlekedésre használjuk. Vé­

leményem szerint az nem állam- 
polgári jog kategóriája, hogy va­
laki (akár az ott lakók) az utcán 
tárolják járműveiket. Szándéko­
san nem beszélek arról, hogy in­
gyen vagy térítés ellenében, mert 
ez a megoldás szempontjából nem 
releváns. Nagyon durva társadal­
mi igazságtalanság az, hogy míg 
azok a gépkocsi tulajdonosok, 
akik saját telkükön garázst építe­
nek és abban tartják autójukat, 
azután adót fizetnek, ugyanakkor 
más kerületekben a közpénzből 
épült utakon mások ingyen par­
kolhatnak, akár folyamatosan az 
idők végezetéig, csupán, mert ott 
laknak. Ezt még saját lakótársuk­
kal szemben is igazságtalannak 
tartom, mert akinek nincs autója, 
ezen az alapon akár két szekrényt 
is kirakhatna a „nekik járó” terü­
letre. Az utak többségénél a nap 
24 órájában kizárólag a közleke­
dést, valamint -  egyirányú utcák 
esetében -  csupán az egyik olda­
lon a megállást volna szabad 
megengedni. Azt hangsúlyozom, 
hogy olyan utakról, utcákról van 
szó, ahol a járművek várakozása 
zavaija a járművek folyamatos 
haladását. Ennek kellene az admi­
nisztratív feltételeit és eddig még 
nem tapasztalt szigorral a betarta­
tását biztosítani.

Vannak nézetek, amelyek sze­
rint a szabad út generálja a forgal­
mat. Önmagától közlekedési 
igény nem keletkezik. Abban az 
esetben, ha például Déli irányba 
vezet egy adott helyről öt utca/út, 
de csak egy autózható, nyilvánva­
lóan azt az egyet fogják használ­
ni. Ha az útjainkat teljes egészé­
ben visszaadjuk a közlekedésnek,
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mindenki a számára kedvező út­
vonalat használhatja, azaz meg­
oszlik a forgalom. Az pedig biz­
tos, hogy akinek Keleten van dol­
ga, nem fog Nyugat felé menni, 
mert arra van egy jól járható út. 
Összességében, ha a városban 
biztosítjuk a zavartalan közleke­
dést, várhatóan megszűnik a zsú­
foltság, csendesedik a forgalom. 
Egyszerűen egy szóródás lenne 
tapasztalható. A nagyobb közle­
kedési biztonság mellett növe­
kedne az átlagsebesség, akár az­
zal együtt is, hogy korlátoznák a 
megengedett sebességet. (A ren­
geteg várakozás miatt az átlagse­
bességre szinte nincs hatással a 
megengedett sebesség.)

Mindenkiben azonnal felme­
rülhet a kérdés, hogy jó-jó, de hol 
fogunk parkolni. Témánk szem­
pontjából a legkritikusabb kerüle­
tekben (V.,VI.,VII.,VIII.,IX és 
XIII.) szinte nincs olyan utca, 
ahol ne lennének házfoghíjak, az­
az üres telkek vagy lebontásra vá­
ró épületek. A budai kerületek 
esetében talán az I. kerület van a 
legnehezebb helyzetben, a II., a 
XI. kerület északi, valamint a III. 
kerület déli területe is feladja a 
leckét, de az nem megoldhatatlan.

Több vidéki városunkban, min­
den bizonnyal Budapesten is már a 
hetvenes évek elején alakultak ga­
rázsszövetkezetek a lakásszövetke­
zetek analógiájára. Miért ne lehet­
ne ma a társasházak mintájára par­
kolóházakat építeni. Hangsúlyozni 
szeretném, hogy nem a milliárdo- 
kért épített mélygarázsokra gondo­
lok, hanem a lakóház külsejű, ol­
csó, könnyűszerkezetes emeletes 
létesítményekre, melyekre számta­
lan példát láthatunk külföldön.

A nálunk jóval gazdagabb or­
szágokban sokkal takarékosabb 
és praktikusabb parkolóházakkal 
találkozhatunk.

Az utakról „kikényszerített” 
autótulajdonosok összeállhatnak 
és együtt megépíthetik a szüksé­
ges tárolóhelyet.

Napjainkban sokat hallunk ar­
ról, hogy a tehetősebbek nem 
tudják pénzüket biztonsággal be­
fektetni. A határozott szabályozás

biztos megtérülést jelentene a be­
fektetni szándékozóknak, ugyan­
is ez meglehetősen vonzó befek­
tetés lehetne számukra.

Úgy gondolom, hogy idő­
szakra vonatkozó kedvezményt 
sem szabadna adni, hiszen teret 
kell hagyni az éjszakai és hétvégi 
közlekedésnek is. Nagyon jó le­
hetőségnek kínálkozik a nálunk is 
ismert megoldás, hogy például 
egy öt szintig beépíthető telek 
esetében a felső két szinten az 
épület tulajdonosai laknak, míg az 
alattuk lévő három (esetleg négy) 
szinten kialakított parkolót saját 
szükségleteiken túl bérbe adják. 
Az üzemeltetés is lehet közvetlen 
vagy alvállalkozó igénybevételé­
vel, de ez már részletkérdés.

Nem lenne meglepő, ha az első 
hallásra negatívan érintettek mély 
felháborodásuknak adnának han­
got, hivatkozva vélt - hangsúlyo­
zom -  vélt jogaikra. Tényleges jo­
guk azonban a közlekedni szándé­
kozóknak van, akik a több forrás­
ból, de különösen az üzemanyag 
árából beszedett adókból épített 
utakat szeretnék rendeltetés sze­
rint használni. A parkolási díjat 
már most is megfizetik, ám egy 
ilyen új rendszerben legalább biz­
tonságos helyen tudhatnák jármű­
vüket. Jelenleg ugyanis a fizető 
parkolóhelyeket nem őrzik. A fi­
zetendő összeg is szabályozó ere­
jű  lehetne, jelenleg a legtöbb, ide­
iglenes -  házfoghíj -  parkolóban 
többet kell fizetni, mint az utcán 
az automatáknál. Ilyen esetben vi­
lágosan látszik, hogy a parkolás a 
cél és nem az eszköz. Igaz, a cél 
egy adott ügy intézése, melyhez 
eszközként használjuk a közleke­
dést, azonban a közlekedésen be­
lül a parkolás csupán eszköz.

Az is tény, hogy a kerületek 
önállósága miatt rettentő nehéz 
egységes Budapestben gondolkoz­
ni. Ha azonban a közeli jövőben 
nem születik konszenzus és egy 
végleges megoldást ígérő elhatáro­
zás, néhány éven belül tényleg lak­
hatatlan lesz a város. Talán még 
nem vagyunk a 24. óra utolsó per­
cében és még lenne lehetőség a 
nagyvonalú megoldás elindítására.

Amikor 11 évvel ezelőtt gyors 
és költségkímélő megoldásnak a 
Dunán, kiselejtezett és parkolónak 
átalakított hajókon javasoltam az 
V. kerületi parkolási gondok ideig­
lenes megoldását -  élvezve több 
neves városrendező professzor tá­
mogatását a főváros vezetése 
nevetségesnek találta az ötletet (az 
eredeti elképzelés nem tőlem szár­
mazott). Nem telt bele másfél év 
és egy szemfüles autókereskedő 
megvalósította az elutasított javas­
latot, persze a saját hasznára. En­
nél ékesebb bizonyíték nem is kel­
lett a rendszer működőképességét 
illetően. Ha a főváros és a kerüle­
tek nem megoldandó mérnöki fel­
adatként kezelik e sürgető ügyet, 
hanem politikai látszattevékeny­
séget folytatnak, csak a temérdek 
pénzt költik, a köz számára ered­
mény még sokáig nem lesz.

Szükséges foglalkozni a prob­
léma megoldása érdekében az 
úgynevezett P+R parkolók kérdé­
sével, amelyek sajnos nem töltik 
be szerepüket a fővárosban. Való­
színűnek tartom, hogy nem kizá­
rólag a járművezetők lustaságán 
múlik, hogy e rendszer nem mű­
ködik. Az alapvető probléma, 
hogy az igények töredékét sem 
elégíti ki a rendelkezésre álló te­
rület. Sok helyen olyan drága, 
hogy a tömegközlekedési jegy 
árával együtt már nem éri meg 
igénybe venni. Olyan helyen, 
ahol minden feltétel együtt van -  
pl.: Hűvösvölgyben - ,  ott a régi 
végállomás területét cukrászdá­
nak és vendéglői magán parkoló­
nak adták ki. Hiába ott a szépen 
kialakított, korszerű autóbusz és 
villamos végállomás, nem hasz­
nálható P+R „átszállónak”. Az 
őrzés hiánya miatt sokan nem 
merik a néhány, P+R-nek mon­
dott parkolóban hagyni egész 
munkaidőre a kocsit. Egyszerűen 
érthetetlen az a megoldás, hogy 
néhány úttestet (közlekedésre va­
lót) jelölnek ki P+R parkolónak, 
ahelyett, hogy folyamatossá ten­
nék a közlekedést (a Hűvösvölgyi 
úton még az autóbuszt is meg­
fosztják a gördülékeny közleke­
dés lehetőségétől).



A megoldás az, hogy a belvá­
rosban képződött nyereség terhé­
re az említett hiányosságokat 
meg kellene mielőbb oldani, per­
sze ez mindaddig csak utópia le­
het, amíg a fővárosban 24 helyen 
„foglalkoznak” e kérdéssel.

Néhány közvetett intézkedés­
sel is segíthetnének a város zsú­
foltságán. A tömegközlekedés 
szinten tartása, sőt egyes területe­
ken a javítása nagy terhet vehetne 
le az utakról. A városon belüli 
vasúthálózat kihasználása helyi 
tömegközlekedés céljára is várat 
még magára. Csupán rendkívül jó 
úthálózattal rendelkező városok­
ban engedik azt meg, hogy a nem­
zetközi repülőteret ne kösse össze 
gyorsvasút a városközponttal (ne 
csupán a budapesti illetőségű uta­
sokra gondoljunk!). A legfrissebb 
becslések szerint naponta 200.000 
gépkocsi érkezik a fővárosba, 
amelyek késő délután elhagyják a

várost. Ezek jó hányada minden 
bizonnyal kiváltható lenne a kor­
nak megfelelő vasúti szolgáltatás­
sal (vannak olyan városaink, 
ahonnan 35 évvel ezelőtt 3 órás 
utazással lehetett elérni a fővárost 
átszállás nélkül, ma ez mintegy
4,5 órát vesz igénybe).

Tehát a főváros közlekedési, 
ezen belül parkolási gondjait csak 
komplex módon kezelve lehet 
megoldani.

1993-ban tettem javaslatot a 
fővárosi közgyűlés egy összpárti 
bizottságának, amely a BKV ve­
zérigazgatóját volt hivatott kivá­
lasztani, hogy a tömegközlekedés 
és egyben a város közlekedése ér­
dekében nem szabad tovább várni 
és koordinálni kell a helyi és a 
helyközi közlekedést valamennyi 
közlekedési ág viszonylatában. 
Tehát a BKV., a MÁV és a VO­
LÁN járatait egyaránt célszerű 
lenne összhangba hozni. Nem

csupán tarifális szempontból! A 
Közlekedési Szövetség felállítá­
sának gondolata mind a mai na­
pig rendszeresen felszínre kerül 
(a Világbank által támogatott bu­
dapesti közlekedési projekt egyik 
teljesületlen előírása is volt), ám 
a megoldás még várat magára.

A parkolás szabályozása és 
megoldása, már akkor mindenki 
megelégedésére lenne, ha gaz­
daságilag nullszaldóval járna! A 
világvárosok tapasztalatai alapján 
azonban a pozitív pénzügyi mér­
leg nem irreális cél.

Az ismertetett elképzelés 
négy-öt év alatt megvalósítható. 
Az eredmény egy tiszta, áttekint­
hető főváros, ahol tudnánk közle­
kedni és gond nélkül parkolni, az­
az ügyeink intézése közben nem 
pufogtatnánk el feleslegesen any- 
nyi üzemanyagot, mint jelenleg 
és megtudnánk, hogy milyen fe­
szültségmentesen közlekedni.
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Társ az úton:
JÁSZKUN VOLÁN Közlekedési Részvénytársaság

A Részvénytársaság küldetése Jász-Nagykun-Szolnok megye 77 tefepüiésén élő 414 ezer lakos tömegesen 
jelentkező utazási igényeinek magas színvonalú kiszolgálása, közúti közösségi közlekedésének ellátása. A megye 
településeit a helyközi tömegközlekedési hálózat teljes egészében lefedi. A Jászkun Volán Rt. korszerű, 
kényelmes autóbuszokkal, minőségi szolgáltatás kialakításával törekszik vonzóvá tenni a tömegközlekedést.

A Jászkun Volán Rt.:
242 db autóbuszt üzemeltet, 
átlagéletkoruk a hazai 
összehasonlítás alapján az 
élmezőnyben található.

. Megkülönböztetett figyelmet fordít
az utaskiszolgáló létesítmények 
állapotára. Az elmúlt években 
Kisújszálláson, Mezőtúron valamint 
Szolnokon (helyi forgalomirányítási 
központ) épített új autóbusz­
állomást. 2004-ben Jászapátin és 
Abádszalókon valósul meg hasonló 
beruházás.

• Utasbarát menetrend kialakításával
igyekszik megfelelni a tömegesen 
jelentkező utazási igényeknek.

JÁSZKUN VOLÁN Rt. SZOLNOK, Nagysándor József u. 24.
Levélcím: 5001 Szolnok, Ff.: 56., Telefon: 56/420-111, Fax.: 56/420-016, Honlap: wwwJaszkunvolan.hu

E-mail: jkv@jaszkunvolan.hu

mailto:jkv@jaszkunvolan.hu


Dr. Ruppert László

A magyar közlekedésfejlesztés
és -fenntartás legfontosabb teendői 2004-2006. évek között1

A magyar közlekedés fejlesztésé­
nek, fenntartásának, üzemelteté­
sének fő irányait közép- és hosz- 
szú távon számos dokumentum 
határozza meg. A nemzetközi kö­
telezettségeket az Európai Unió 
határozatai és ajánlásai, valamint 
a két- és többoldalú megállapodá­
sok foglalják keretbe.

A hazai szabályozások első­
sorban az Országgyűlés által el­
fogadott mindenkori közlekedés- 
politikán nyugszanak. A hálózati 
fejlesztéseknek kiemelten követ­
niük kell a törvényi szinten meg­
határozott Országos Területren­
dezési Tervet, valamint a kor­
mányhatározattal előírt 2015-ig 
szóló gyorsforgalmi úthálózat­
fejlesztési tervet.

A cikk röviden azt mutatja be, 
hogy a tartalmában szélesebb és 
időtávlatában hosszabb rendsze­
ren belül mik azok a fontosabb 
szempontok, amelyeket a közle­
kedés fejlesztésében a 2004-2006. 
között érvényesíttetni célszerű. A 
cikk bemutatja a közúti-, vasúti-, 
vízi- és légi közlekedési alágaza- 
tok, valamint a városi közlekedés 
területére vonatkozó legfontosabb 
javaslatokat, azokat, amelyeket 
célszerű megvalósítani, vagy leg­
alábbis el kell kezdeni.

1. Kiinduló állapot, fejlődési 
trendek

Az Európai Unió jelenlegi 15 tag­
országában (EU-15) az egy főre 
vetített közlekedési teljesítmé­
nyek a személyközlekedésben 52

%-kal, míg az áruszállításban 250 
%-kal haladják meg a hazai 
átlagot2. Magyarországon, első­
sorban a gazdasági szerkezet 
gyors ütemű korszerűsödése 
eredményeként, a bruttó nemzeti 
össztermék növekedése viszony­
lag alacsonyabb szállítási teljesít­
ményt igényel {1., 2. ábra).

Nyilvánvaló, hogy a gazdasá­
gi környezet-, és a társadalmi ér­
tékítélet változása miatt, a ma­
gyar közlekedési munkamegosz­
tás tendenciájában közelíteni fog 
a jelenlegi EU-15-höz (3. ábra). 
Ez további átrendeződést jelent a 
hazai közlekedési piacon.

Jelenlegi ismeretek szerint 
visszafordíthatatlannak tűnik a 
közúti motorizáció növekedése. 
Az EU mintegy 30-40 éves ké­
séssel követi az amerikai modellt, 
a kelet-közép európai országok 
pedig kb. 20-30 éves késéssel az 
EU 15-ök motorizációs fejlődését 
(4. ábra). Magyarország a vasúti 
hálózat sűrűségével, az EU 25-ön 
belül a legsűrűbb hálózattal ren­
delkező országok között szerepel 
(5. ábra). Ezzel ellentétben a 
gyorsforgalmi úthálózat sűrűsé­
gével az alsó harmadba, személy- 
gépkocsi ellátottságával pedig az 
utolsó helyen szerepel az ország 
az EU 25-ön belül (6., 7. ábra).

Miután az Európai Unió kelet 
felé bővül, és jelentős új piacokat 
nyer keleti-, dél-keleti irányban, 
Magyarország geopolitikai hely­
zete, azon belül közlekedés föld­
rajzi szerepe felértékelődik. Ezt a 
lehetőséget az ország azonban

csak a szomszédos országokkal 
versenyképes közlekedési háló­
zattal és színvonalas szolgáltatás­
sal lesz képes kihasználni. Nem 
lebecsülendő veszélyt jelent, hogy 
az ország viszonylag kis mérete 
miatt, a kereskedelmi utakra jel­
lemző nagy szállítási áramlatok -  
nem versenyképes hazai szolgál­
tatás esetén -  mind az észak-déli, 
mind a kelet-nyugati irányban ké­
pesek elkerülni Magyarországot.

A jól megválasztott közleke­
dési infrastruktúra beruházás 
gazdaságfejlesztő hatását jól mu­
tatja, hogy a még magas haszná­
lati díjjal üzemelő M5-ös autópá­
lya mentén lévő kis-térségekben 
is, az autópálya átadásának hatá­
sára három év alatt 30-150 %-kal 
nőtt az export teljesítmény és ál­
talában 30-40 %-kal csökkent a 
munkanélküliség (S., 9. ábra).

Ugyanakkor hangsúlyozni kell, 
hogy az előbb említett összefüggés 
nem determinisztikus. Fejlett köz­
lekedési infrastruktúra teljes mér­
tékben csak ott tudja kifejteni po­
zitív hatását, ahol a „szoftver” fel­
tételek is megfelelőek -  elegendő 
és képzett munkaerő, fejlett bank- 
rendszer, vonzó közgazdasági kör­
nyezet stb. Közlekedésfejlesztés 
szempontjából célszerűnek tűnik 
elkerülni mind Portugália, mind Ír­
ország példáját. Portugália „túl­
betonozta” magát, míg az ír növe­
kedés gátjává a legutóbbi években 
éppen a hiányos közlekedési 
infrastruktúra vált.

A kiegyensúlyozott gazdaság- 
politika érdekében, a nemzetközi

1 A cikk a Miniszterelnöki Hivatal felkérésére az MTA Világgazdasági Kutatóintézetben, dr. Ehrlich Éva tudományos igazgató koordinálásával,
a szerző 2004. januáijában készített cselekvési programjavaslatának rövidített változata.

2 Az egy fíí/nap/utaskm teljesítmény az EU 15-ben 35, Magyarországon 28, míg az áruszállításban az egy fö/tonnakilométer/nap teljesítmény
az EU 15-ben 20, Magyarországon 8 a 2000. évben. [Forrás: Eurostat, KSH, KTI]
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gyakorlat szerint, az egyes orszá­
gok „utolérési szakaszban” a 
bruttó nemzeti össztermékük 2-
2,5 %-át fordítják állami-szövet- 
ségi szintű közlekedésfejlesztési 
beruházásokra. Az „érettség” sza­
kaszában az új közlekedési inf­
rastrukturális beruházások értéke 
a GDP 1,1-1,8 %-a közötti tarto­
mányban ingadozik.

A bevezetőben ismertetett do­
kumentumok figyelembevételével, 
valamint 3-5 % éves bruttó nemze­
ti össztermék növekedést feltéte­
lezve, a következőkben ismertetés­
re kerülnek a 2004-2006. közötti 
időszakra javasolható kiemelt fej­
lesztési, fenntartási feladatok

2. Közúti közlekedés

2.1. H álózat

A gyorsforgalmi úthálózatban 
meglévő elmaradást jelentősen 
csökkentik a közelmúltban elké­
szült és még inkább a megkezdett 
új beruházások -  mind az EU- 
hoz, mind az ország szükségletei­
hez viszonyítva. A fejlett orszá­
gokhoz történő felzárkózást jelen­
tős mértékben felgyorsítja a 2003. 
évi CXXVIII törvény a Magyar 
Köztársaság gyorsforgalmi közút­
hálózatának közérdekűségéről és 
fejlesztéséről. A fejlődés e terüle­
ten gyors, és lendületes. Gazdasá­
gi és szakmai szempontból lénye­
ges a folyamatos építés, ez min­
dig olcsóbb és jobb minőségű, 
mint a nekilendülésekkel és nagy 
megtorpanásokkal tarkított építés. 
Kedvező, hogy a közbeszerzési 
pályázatok alapján, a megerősödő 
hazai útépítő társaságok olyan re­
ferencia munkákat nyerhettek el, 
amelyek sikeres megvalósítása 
alapján 2004. májusától EU nem­
zetközi tendereken is nagyobb 
eséllyel indulhatnak.

A gyorsforgalmi utak -  határ- 
tól-határig való kiépítése -  az Eu­
rópai Unió ügye is (TEN-T és TI­
NA hálózat, illetve Helsinki kor­
ridorok), ezért e területen különö­
sen fontos az EU támogatások 
minél sikeresebb megszerzése.

A 2004-2006-os időszakban 
különösen fontos az M0 körgyűrű 
gyorsított ütemű továbbépítése. 
Nincs a világon még egy olyan or­
szág, ahol a viszonylag nagy né­
pességű főváros körgyűrűje autó­
útként köt össze autópályákat (je­
lenleg: M l; M7; M5). Az M0-hoz 
hasonló, nagyvárosi körgyűrűk 
egyszerre bonyolítanak le nemzet­
közi tranzit-, országos átmenő-, 
regionális-, agglomerációs- és he­
lyi városi-községi forgalmat. A 
forgalom nagyság és összetétel 
miatt a sugárirányú autópályákat 
nem autóúttal, hanem megnövelt 
kapacitású autópályával kapcsol­
ják össze. Ezért célszerű kiemel­
ten kezelni az M0 autóút 2 X3 sá­
vos autópályává történő kiépíté­
sét, első lépésben az M1/7-M5 au­
tópályák között, amit a már hivat­
kozott törvény is tartalmaz.

(Bár a cikk időhorizontján túl­
mutat, de a szerző megítélése sze­
rint nélkülözhetetlen az M l-10 fő­
út közötti észak-nyugati körgyűrű 
autópálya szintű kiépítése is. 
Egyes környezetvédelmi szakem­
berek által elviselhetőnek ítélt 2x2 
sávos főközlekedési úttal a prob­
lémát nem lehet megoldani, a bő­
vülő agglomerizáció és a növekvő 
motorizáció keltette forgalmat 
gyorsan és biztonságosan csak au­
tópályával lehet levezetni. Az 
északnyugati autópálya körgyűrű 
korszerű technológiákkal történő 
megépítésének eredményeképpen 
pedig (alagutak, zajvédő falak) 
egy nagyforgalmú főközlekedési 
útnál is kisebb terhelés érheti a 
közvetlen környezetet.)

Fontos a szigorú és pártatlan 
minőség-ellenőrzés -  beleértve a 
szabályok és az intézményrend­
szer fejlesztését is. Gondoskodni 
kell arról, hogy a legjobb eredmé­
nyekről, esetleges hibákról gyors 
visszacsatolást kaphasson a szak- 
irányítás, a beruházó, a tervező, az 
engedélyező hatóság, hogy a rend­
kívül nagy értékű beruházások a 
lehető leggazdaságosabban és a 
legjobb élettartammal valósulja­
nak meg. Környezetvédelmi 
szempontból különösen fontos a 
Gazdasági és Közlekedési Minisz­

térium azon törekvése, hogy a 
technológiai folyamatokat betart­
va, a gyorsforgalmi utakba beépí­
tésre kerüljenek az ipari mellék- 
termékek, hulladékok (mint pl. 
kohósalak, pernye, meddőhányók, 
stb.). Ezzel -  a német gyakorlat­
hoz hasonlóan -  az útépítéssel 
egy időben, biztonságos módon 
hatalmas „ipari hulladékeltüntető” 
akció valósulhat meg. Miután a 
hulladékhasznosítás nem csak az 
útépítés ügye, a kormányzatnak 
elő kell segítenie, hogy az akció a 
környezetvédelem oldaláról is tá­
mogatást kapjon oly módon, hogy 
az ipari melléktermék ára a beru­
házó, kivitelező számára ne halad­
ja meg a természetes föld vagy ás­
ványi anyagok árát. A több száz 
millió m3 ipari hulladék hasznosí­
tásával szinte megismételhetetlen 
lehetőség előtt áll az ország.

Az országos közúthálózat fej­
lesztésénél kiemelt szempont a 
nagyobb településeknél az elkerü­
lő utak építése, valamint a zsákte­
lepülések -  szükség szerinti új irá­
nyokba való bekapcsolódást segí­
tő bekötőutakkal való ellátása.

E hálózatfejlesztésekre külön­
böző és hatástanulmányokkal alá­
támasztott programok készültek, 
megvalósításuk döntően a költség- 
vetés teherbíró képességétől függ.

Ki kell azonban emelni, hogy 
a gyorsforgalmi utakon kívül 
meglévő, mintegy 30 ezer km or­
szágos közúthálózat fenntartásá­
ban az elmúlt két évtizedben 
rendkívül nagy elmaradás követ­
kezett be. Az úthálózat közel két­
harmada teljes felújításra szorul­
na, és mintegy 7000 km hosszban 
a 11,5 tonna tengelyterhelés elvi­
selésére alkalmas megerősítésre. 
Ez utóbbi program megvalósítása 
az ISPA és az azt felváltó EU ala­
pok támogatásával folyik. Szük­
ségesnek látszik azonban egy or­
szágos út rehabilitációs program 
kidolgozása még a cselekvési 
program ideje alatt.

Ez az elmaradás érthetővé vá­
lik az ország aszfalt felhasználá­
sának figyelembevételével (10. 
ábra). Ideális esetben az ország­
ban évente mintegy 10 millió tón-
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na aszfaltot kellene beépíteni. Re­
ális célként ajánlható, hogy az or­
szág aszfaltfelhasználása 2006-ig 
érje el az 1975-80-as évek átlagát. 
Ezzel, ha nem is érhető el az EU 
15-ök átlagos útminőségi állapo­
ta, de megállítható a leszakadás.

Az önkormányzati közutak 
hossza 105 ezer kilométer. Ebből a 
belterületi utak hossza mintegy 60 
ezer km, amelyből 40 % szilárd 
burkolat nélküli. A tanácsi rend­
szer felbomlásával az önkormány­
zatok jelentős részénél a közutak­
kal foglalkozó műszaki osztályok 
is megszűntek. Mérések szerint az 
új építésű önkormányzati utak 60 
%-a az első hat év után teljes fel­
újításra szorul. Jó műszaki színvo­
nal esetén ez átlagosan 12-16 év 
után lenne indokolt.

Segédletek közreadásával, ok­
tatással, a pályázatok esetén szi­
gorú minőségi követelmények 
meghatározásával és azok betartá­
sának ellenőrzésével már a közel­
jövőben számos intézkedést lehet 
kidolgoztatni és bevezetni az ön- 
kormányzati útépítés és fenntartás 
színvonalának erősítésére.

A gyorsforgalmi utaknál emlí­
tettekhez hasonlóan az önkor­
mányzati utak szilárd burkolatúvá 
kiépítéséhez jelentős mennyiség­
ben lehetne hasznosítani az ipari 
melléktermékeket. Számos jó mi­
nőségű, megvalósult -  több évti­
zedes élettartamú -  mintaszakasz 
áll az országban rendelkezésre. A 
GKM megkezdte e tapasztalatok 
feldolgoztatását és u.n. kéziköny­
vek kiadását, amely a polgármes­
terek, tervezők, beruházók számá­
ra segítik elő a hazai jó gyakorlati 
példák- és a fejlett országok ta­
pasztalatainak az átvételét.

2.2. Közmunka az önkormány­
zati utaknál

E részfejezet azért kerül külön ki­
emelésre, mert hatásában mesz- 
sze túlmutat az útépítésen.

Ma Magyarországon mintegy 
3-400 ezer olyan férfi munkanélkü­
li él, akik többségében fizikai mun­
kával szerzett tapasztalatokkal ren­
delkeznek és jelentős részben 45-

50 év körüliek vagy felettiek. Szo­
ciológiai felmérések szerint, e po­
puláció 80 %-a a 90-es évek előtt 
rendszeres munkavégzéssel, ter­
vezhető és folyamatos jövedelem­
mel rendelkezett. Folyamatos mun­
kaalkalom és rendszeres jövedelem 
híján e réteg jelenleg -  segélyeken 
és alkalmi munkából, juttatásokból 
élve -  nem tudja betölteni a pozitív, 
értékadó családfő szerepét

Magyarország az EU-tól 2012- 
ig kapott haladékot a vezetékes 
ivóvíz és szennyvíz hálózat közöt­
ti olló zárására. Ezért indokolt, 
hogy a csatornahálózat kiépítésé­
vel együtt történjen meg a belterü­
leti önkormányzati utak szilárd 
burkolattal és járdával való ellátá­
sa mintegy 26 ezer km hosszban.

E hatalmas 10-15 évig tartó 
program, éppen az előzőekben 
említett, egyébként valószínűleg 
elveszetté váló generációnak je­
lenthet értelmes feladatot, mun­
kát és számos, semmivel nem pó­
tolható előnnyel jár:
- kiszámítható jövedelmet, ér­

telmet és tartást ad a jelenleg 
jobb esetben is csak alkalmi 
munkából élő több százezer 
fizikai munkásnak;

- a rendszeres munkavégzés po­
zitív mintával hozzájárul az e 
családokban felnövekvő gyer­
mekek fejlődéséhez, és a rend­
szeres jövedelem segítségével 
az iskoláztatáshoz;

- az önkormányzati utak burko­
lattal való ellátása tipikusan 
helyi szerveződések, a mikro-, 
kis- és középvállalatok tevé­
kenységét serkenti;

- a munka iránti igény az egész 
országban egyenletes elosz­
lásban jelenik meg, sőt a leg­
nagyobb volumenben éppen a 
leghátrányosabb helyzetben 
lévő térségekben, falvakban, 
városokban;

- a kerítéstől-kerítésig történő 
szilárd burkolat kiépítése után
-  az eddigi tapasztalatok sze­
rint -  először a kerítések, majd 
az előkertek, végül az épületál­
lomány újul meg, az ingatlan 
tulajdonosok a rendezett inf­
rastruktúra esetén sokkal in­

kább törődnek saját ingatlanja­
ik külső és belső megjelenésé­
vel is;

- a program végső eredménye­
ként az ország lakóterületei 
teljes egészében korszerű, 
Nyugat-Európában megszo­
kott utcaképet mutatnának, 
miközben egy társadalmi réteg 
időtálló és mindenki által elis­
merést kiváltó eredményt tud­
na felmutatni, és munkájával 
családjában valamint közvet­
len környezetében pozitív 
mintaképet tudna tovább örö­
kíteni.
E program kezdetben évi 50 

ezer fő foglalkoztatásával, mini­
málbért alig meghaladó bért ala­
pul véve, az anyagköltségeket is 
számolva mintegy évi 70 Mrd Ft 
költséget jelentene az államnak és 
az önkormányzatoknak, de adók, s 
fogyasztás növekedés révén mint­
egy 50 %-ban közvetlenül vissza­
térni a költségvetés számára.

2.3. D íjpolitika

A gyorsforgalmi utak díjpolitiká­
jában, díjszedési rendszerében 
Magyarország a világon egyedül­
állót alkotott. Volt olyan időszak, 
amikor egyidejűleg volt jelen az 
ingyenesen használható autópá­
lya (M7), a matricás rendszer 
M l; M3 és a kapus díjfizetés M5. 
A kísérletezés rendkívül sokba 
került, és mind hazai, mind nem­
zetközi szinten rontotta a közúti 
szakirányítás hitelét.

Már a ‘90-es évek elején, ma 
pedig méginkább látszik, hogy a 
fejlődés a használattal arányos, 
elektronikus díjszedést kénysze­
ríti ki. Miután egységes, vagy 
legalábbis kompatibilis rendszer- 
technikai szabványt jelenleg még 
az EU sem tudott kidolgozni, e 
területen Magyarországnak az 
óvatos követő politikát kell foly­
tatnia. Vizsgálni kell a 7,5 tonna 
össztömegnél nagyobb tehergép­
kocsikra 2004. január 1-től beve­
zetésre került osztrák elektroni­
kus rendszert éppúgy, mint a be­
vezetésre kerülő német 12 tonna 
vagy nagyobb össztömegű teher­
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gépjárművekre alkalmazni kívánt 
GPS alapú rendszert, vagy a 
rendkívül egyszerű és olcsó svájci
-  sajnos nem EU kompatibilis -  
rendszert.

Amit feltétlenül el kell kerül­
ni, az a felesleges költekezés, 
esetleg valamilyen hazai fejlesz­
tés. Célszerűbb majd az EU szint­
jén általánosan elfogadott és be­
vált elektronikus díjfizetési rend­
szer egyszerű átvétele. Itt a java­
solható időbeni sorrend: első fá­
zisban várhatóan 2007-nél nem 
korábban a tehergépkocsikra, má­
sodik fázisban -  várhatóan 2010-
12 után -  a személygépkocsikra 
célszerű kitelj eszteni az elektro­
nikus díjfizetési rendszert, az EU 
szabályozással összhangban.

Közlekedéspolitikai, környe­
zetvédelmi és közlekedésbizton­
sági okok miatt fontos szempont, 
hogy a tehergépkocsik úthaszná­
lati díja a tranzit forgalmat ne le­
terelje, ellenkezőleg felterelje a 
gyorsfogalmi utakra. Ezért hosz- 
szabb távon, díjat nemcsak a 
gyorsforgalmi utak, hanem az or­
szágos közúthálózat használóinak 
is fizetniük kell. Ez azonban nem 
lehet olyan magas, hogy a meg­
növekvő fuvardíj miatt a hazai 
árutermelés nemzetközi verseny- 
képességét rontsa.

2.4. A m enetrendszerű közúti 
közlekedés

Magyarországon a menetrendsze­
rinti autóbusz közlekedés része­
sedése a személyközlekedési 
munkamegosztásban az EU átlag 
több mint négyszerese. Ez az ér­
ték elsősorban az alacsonyabb 
személygépkocsi ellátottságnak, 
a sűrű Volán autóbusz- közleke­
dési hálózatnak, a relatíve magas 
járatgyakoriságának, az országo­
san összehangolt menetrendnek, 
valamint a még mindig kedvező 
viteldíjaknak köszönhető. Bár ki­
tüntetett közlekedéspolitikai cél a 
közösségi közlekedés részarányá­
nak megőrzése, ennek határt szab 
a motorizáció növekedése, vala­
mint az állami/önkormányzati 
költségvetés teherbíró képessége.

A menetrendszerű autóbusz 
közlekedés műszaki korszerűsíté­
se pótlólagos tőkebevonást igé­
nyel, az EU jogszabályok pedig -  
egységes normatív támogatás 
mellett -  az autóbusz szállítási pi­
ac megnyitását íiják elő. Ezért 
sürgős és fontos teendő, hogy az 
állam a jelenlegi Volán társasá­
gokkal szigorú szolgáltatási-, mi­
nőségi előírásokkal 5-8 évre üze­
meltetési szerződést kössön, még 
a csatlakozás időpontja: 2004. 
májusa előtt. E szerződések birto­
kában az egyes társaságok piaci 
értéke megnő és az állam jó tár­
gyalási pozícióban, kezdetben két 
vagy három társaság teljes vagy 
részleges privatizációját már 
2005-ben végrehajthatná. A friss 
tőkebeáramlás a műszaki korsze­
rűsítés mellett bizonyára a szer­
vezet hatékonyságának növelését 
is elősegítené.

Olyan Volán és/vagy városi 
közlekedési társaságok privatizá­
cióját célszerű megkezdeni, ame­
lyeknél a helyi önkormányzatok 
többsége és maga a társaság is tá­
mogatná a privatizációt. (Több 
ilyen társaság is ismert, és a kül­
földi befektetőkön túl hazai be­
fektetők is érdeklődést mutatnak.)

A menetrendszerű autóbusz 
közlekedés privatizációjában fon­
tos feltétel, hogy az minőségi ja­
vulást-, ne pedig a meglévő és 
működő rendszer erodálását, 
egyes térségek ellátatlanságát 
eredményezze.

3. Vasúti közlekedés

A kelet-közép-európai országok­
hoz hasonlóan a vasúti közleke­
dés a piacgazdaságra áttérés nagy 
vesztese. A MÁV áruszállítási 
teljesítménye mintegy a harma­
dára zuhant 1990-2002 között. 
Ennek ellenére a közlekedési 
munkamegosztásban a magyar 
vasút részesedése az áru- és sze­
mélyszállításban egyaránt kétsze­
rese az EU átlagnak. Várható, 
hogy a közúti motorizáció növe­
kedésével a vasúti szállítás rész­
aránya, ha lassuló ütemben is 
még tovább fog csökkenni.

A piacok elvesztése, folyama­
tos állami támogatás mellett is 
szinte minden európai vasúttársa­
ságnál veszteségessé tette a vas­
utakat. Ez alól nem kivétel a 
MÁV Rt. sem. A 2004-2006. kö­
zötti időszak alatt fontos a vasúti 
reform folytatása.

Fel kell gyorsítani a verseny­
környezet feltételeinek megte­
remtését. Az állami tulajdon és 
felelősség elsősorban a törzshá­
lózatra kell, hogy kiterjedjen, va­
lamint a menetrendi idő kiosztá­
sára, a pályahasználati díj megál­
lapítására. A vasút privatizáció 
ellen sok esetben az angol példát 
hozzák fel, ahol a privatizáció 
után több súlyos baleset is tör­
tént. Itt az alapvető problémát 
éppen az jelentette, hogy a priva­
tizáció után, a verseny hatására 
jelentősen megnőtt az utas és az 
áruforgalom. Miután az elavult 
pályák egy részét is privatizálták, 
a megnövekedett forgalmat már 
nem tudta biztonságosan kiszol­
gálni a hálózat. Ezt elkerülendő a 
törzshálózati pályák és az ahhoz 
tartozó biztosító berendezések 
privatizálása semmiképpen nem 
javasolható, itt az állami felelős­
ség megőrzése indokolt, termé­
szetesen tisztes díjszedés fejé­
ben. A pályahasználati díjat a kö­
zeljövőben várhatóan már nem 
csak magyar kereskedelmi vasút­
társaságok, hanem a magyar pá­
lyát használó külföldi személy­
vagy áruszállító kereskedelmi 
vasutak is fizetik. Ugyanakkor 
nem halasztható tovább egy átfo­
gó-, vasúti törzshálózat felújító 
program kidolgozása és a jelen­
leg folyó rekonstrukciós munka 
felgyorsítása.

A törzshálózaton kívüli háló­
zatot regionális társaságoknak in­
dokolt átadni, a teljesítményará­
nyoknak megfelelő arányú állami 
támogatással együtt. A már koráb­
ban tervezett (Vésztő, Balassa­
gyarmat) regionális vasúti társa­
ság működtetését mielőbb el kell 
kezdeni. Gondosan megválasz­
tott, modem-, üzleti szellemű irá­
nyítás esetén várhatóan egyértel­
műen bizonyítható a regionális
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3. ábra
Közlekedési munkamegosztás az EU-15-ben 

Közép-Kelet-Európában, Magyarországon és az USA-ba

vasút életképessége. Két sikeres 
példa jó alapot jelenthet a tovább­
lépésre, még abban az esetben is, 
ha a közigazgatási reform elhúzó­
dása miatt klasszikus értelemben 
vett -  önálló költségvetéssel és 
választott képviselőkkel működő
-  régiók hosszabb ideig nem jön­
nek létre Magyarországon.

A vasúti áruszállítási üzletág 
mielőbb teljes egészében privati­
zálható. Egyes áruszállítási egy­
ségek privatizálása már a 2004- 
2006. közötti időszakban is cél­
szerű.

A vasúti közlekedés másik te­
rülete, amelyben az állami sze­
repvállalás várhatóan hosszabb 
ideig fennmarad, az a személy- 
szállítás. Azonban e területen is 
olyan szabályozó rendszert kell 
kidolgozni, amely a személy- 
szállítás átlátható, kiszámítható 
normatív támogatásával lehető­
vé teszi, hogy külföldi befekte­
tők például új szerelvényekkel -  
megjelenhessenek az Intercity 
vagy Budapest elővárosi közle­
kedésében, felgyorsítva ezzel a 
járműpark megújulását az állami 
költségvetés kímélése mellett. 
Az új társaságok hazai piacon 
történő megjelenése a verseny- 
és a szolgáltatási színvonal nö­
vekedése mellett részben mun­
kahelyteremtő hatású is lehet. E 
helyen érdemes kiemelni, hogy a 
menetrendszerű a személyszállí­
tás esetében -  legyen az közúti, 
vasúti, vagy városi közlekedési 
alágazat -  a privatizáció nem le­
het öncélú és nem is feltétlenül 
csak állami vagy önkormányzati 
egyszeri bevételt növelő eszköz. 
A körültekintően végzett részbe­
ni vagy teljes eladás, új verseny­
társak piacra lépésének engedé­
lyezése, megfelelő ellátási-köte­
lezettség és garanciák mellett a 
személyszállítási szolgáltatás 
választékának bővülését, a mi­
nőség javulását eredményezheti. 
A verseny elősegíti a hatéko­
nyabb gazdálkodást, ami vitel­
díjban kedvezően jelenhet meg 
az utasok részére, igazolt támo­
gatási- igény csökkenésével pe­
dig a költségvetés számára.
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A vasúti hálózat sűrűsége az EU25-ben (2000) (m/km2)
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6. ábra
Az autópálya hálózat sűrűsége az EU25-ben (2000) (m/km2)

4. Belvízi hajózás

A hajózásban a menetrendszerin­
ti személyszállítás -  a kompok, 
révek kivételével -  gyakorlatilag 
elvesztette jelentőségét. A sze­
mélyszállítás az idegenforgalom­
hoz, turizmushoz kapcsolódik, és 
az utaztatás ezen formája üzleti, 
vállalkozói alapon fokozatosan 
fejlődik. A kormányzatnak e terü­
leten a hiányzó infrastruktúrát -  
hidat, alagutat -  pótló komp és 
révközlekedés fenntartásában 
vannak támogatási feladatai. A 
folyókkal elvágott települések 
közötti munkahelyi stb. forgalom
-  megfelelő rév közlekedés hiá­
nyában -  hosszú kerülőutakra 
kényszerítheti a lakosság egy -  
általában hátrányos helyzetű tér­
ségben élő -  részét, míg szeren­
csésebb honfitársaik rövidebb 
utakon, díjtalanul használt hida­
konjutnak el úti céljukhoz. Az el­
múlt években e téren kialakult tá­
mogatási és pályáztatási gyakor­
lat megfelelőnek tekinthető, kü­
lön kormányzati intézkedés nem 
látszik indokoltnak.

A magyar belvízi áruszállítás 
a vasúti áruszállításhoz hasonló­
an a gazdasági szerkezetváltozás 
nagy vesztese. A szállítási telje­
sítménye (árutonna kilométerben 
számolva) és a közlekedési mun­
kamegosztásban való részesedése 
is -  közel felére -  csökkent.

Az elmúlt években azonban a 
piac stabilitása tapasztalható. 
Hoszszabb távon a belvízi áru- 
szállítás, különösen a Dunán, a 
kedvező ár, a biztonságos és kör­
nyezetbarát volta, a közúti és vas­
úti kapacitások egyes szakaszo­
kon való kimerülése miatt várha­
tóan növekedésnek indul.

A MAHART Rt. megkezdő­
dött privatizációjával az állam az 
első lépéseket megtette. Fontos 
lépés volt a Csepel-Szabadkikötő 
leválasztása a hajózási üzletágról. 
A Csepel-Szabadkikötő privatizá­
lása azonban a szerző szerint sem­
miképpen nem javasolható. A 
vasúti törzsvonalhoz, vagy a Bu- 
dapest-Ferihegy repülőtérhez ha­
sonlóan itt az állami, esetleg rész-
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7. ábra
Ezer lakosra vetített személygépkocsik száma 2000-ben az EU25-ben
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ben önkormányzati tulajdont cél­
szerű megőrizni. A kikötő szol­
gáltatásaival jelentős bevételt ter­
melhet a tulajdonos államnak, 
függetlenül attól, hogy milyen lo­
bogó alatt hajóznak a kikötőt 
igénybe vevők. Természetesen a 
területrészek tartós bérletbe adá­
sával a kikötőbe a magántőke be­
vonás kívánatos, ez egyben előse­
gíti a kikötő, mint logisztikai köz­
pont és multimodális csomópont 
működését.

Miután a VII. Helsinki korri­
dor részét képező magyar Duna- 
szakasz a Duna-Majna-Rajna csa­
torna középpontjában van, célsze­
rű lenne megvizsgálni, hogy a 
megszűnt magyar dunai hajóépí­
tési, -javítási kapacitás korszerű, 
piacorientált formában nem prof- 
itábilis-e például Dunaújváros tér­
ségében. Pozitív gazdasági muta­
tók esetén, kedvezmények nyújtá­
sával, döntően magántőkére ala­
pozva létrejöhetne egy korszerű 
hajóipari javító bázis.

5. Légi közlekedés

A légi közlekedési teljesítmé­
nyek (az igények időszakosan 
drámai visszaesése ellenére: 
kuwaiti háború, 2001. szeptem­
ber 11.) tartósan növekednek, az 
áruszállításban pedig minden 
más közlekedési módot meghala­
dó a növekedés. A nagy nemzet­
közi repülőterek és a légi irányí­
tás gyakorlatilag minden ország­
ban kiemelkedően nyereségesek, 
miközben a nemzeti légitársaság­
ok egyre inkább csak szövetsége- 
si rendszerben életképesek. Eu­
rópában most kezdődött meg az a 
piaci koncentrácó, ami az USA- 
ban már korábban lezajlott. Tra­
dicionális és globális piaci háló­
zattal rendelkező nemzeti légitár­
saságok mentek csődbe. (Belgi­
um nem tudta életben tartani a 
SABENA-t -  miközben Brüsszel 
a maga hatalmas üzleti/hivatali 
forgalmával volt az anya-repülő- 
tere. Svájc nem tudta megmenteni 
a SWISSAIR-t.) A globalizációs 
folyamat ellenére, számos kis lé­
gitársaság regionális, ráhordó

8. ábra 
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Aszfaltfelhasználás Magyarországon
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11. ábra
Közúti balesetben megsérült, ill. meghalt személyek, 

s a közúti gépjárművek számának alakulása Magyarországon

szerepkörben, vagy jól megvá­
lasztott szövetségi rendszerbe tö­
mörülve racionális gazdálkodás­
sal, sikeresen tevékenykedik. A 
cselekvési program ideje alatt, a 
2003/2004-es állami támogatást 
élvező MALÉV stabilizációs 
program eredményeire építve, 
szükséges a légitársaság mielőbbi 
szövetségi rendszerbe integrálása 
és ezt követően vagy párhuzamo­
san a privatizálása. Miután az 
egész légi közlekedési piac, nö­
vekedése ellenére hektikus, a tár­
saságok gyors ütemben alakul­
nak, egyesülnek, válnak szét, il­
letve szűnnek meg, az állam e te­
rületet nyugodtan hagyhatja a 
magántőke szereplőire.

Az EU tagsággal és Magyar- 
ország központi pénzügyi, keres­

kedelmi központi törekvésével 
összhangban, azonban kiemelt fi­
gyelmet kell fordítani Ferihegy 
fejlesztésére, a légügyi hatósági 
feladatok, a polgári repülésbiz­
tonsági szolgálat és a légi irányí­
tás folyamatos korszerűsítésére.

Ferihegy repülőtér utasforgal­
mának lemaradása Prágától fo­
lyamatosan nő, a korábban jóval 
kisebb forgalmú Varsó megelőzte 
Budapestet, és a környező, volt 
szocialista országok fővárosainak 
légi utasforgalma a hazai értékek­
nél lényegesen gyorsabban nő.

Ferihegy repülőtér nincs be­
kapcsolva a magyar autópálya 
hálózatba, nincs egyszerű és köz­
vetlen (vasúti/metró) kapcsolata a 
városközponttal, nem teremtett 
kedvező feltételeket szállodák,

konferencia központok betelepü­
lésének. Mindezek hatására be­
hozhatatlanul lemaradt a Béccsel 
folytatott versenyben, amit erősít, 
hogy Bécs-Pozsony egyre inkább 
összehangolt logisztikai rend­
szerként kezd együtt dolgozni. Az 
elérhetőség és a szolgáltatások 
miatt, már jelenleg is vonzóbb a 
nyugat-dunántúli utasoknak Bé- 
csen át repülni, mint Budapesten 
átvergődve Ferihegyről indulni.

Üzleti, turisztikai, kereskedel­
mi szempontból különösen fon­
tos, hogy már 2004-ben nyíljanak 
meg a vonzó betelepülési lehető­
ségek szállodák, konferencia köz­
pont számára, 2006-ig kezdődjön 
meg a gyorsvasút kiépítése, az 
M0 keleti szakaszának megépülé­
sével pedig 2006-ig megvalósít­
ható a gyorsforgalmi út kapcsolat.

6. Városi közlekedés

Magyarország lakosainak 65 %-a 
él városokban, ez mintegy 12 %- 
kai alacsonyabb az EU 15 átlagá­
nál. Ez a különbség még nagyobb, 
ha figyelembe vesszük, hogy jó 
néhány magyar város milyen ke­
véssé urbánus-, városias jellegű. A 
sok szempontból kívánatos vidé­
kiesség megőrzése ellenére nagy 
valószínűséggel a városiasodás 
aránya hazánkban is tovább nő.

A közlekedési problémák dön­
tő többsége (zsúfoltság, zaj, lég- 
szennyezés, területfoglalás stb.) 
már ma is a városokban, illetve az 
őket körülvevő agglomerációk­
ban jelentkezik.

A személygépkocsik számá­
nak növekedésével egyidejűleg 
csökken a közösségi közlekedés 
(tömegközlekedés) részaránya 
(pl. Budapesten az 1990. évi 80 
%-ról 2002-re 62 %-ra). Ugyan­
akkor mind a laikusok, mind a 
szakemberek számára világos, 
hogy hatékony és vonzó tömeg- 
közlekedés nélkül nem lehet él­
hető városokat létrehozni, város- 
központokat megtartani.

Budapestre és vonzáskörzeté­
re koncentrálva már középtávon 
megkezdhetők, illetve végrehajt­
hatók:



- legkésőbb 2005. július 1-től 
(kezdéshez kisebb nyári utas- 
forgalom) be kellene vezetni a 
Budapesti Közlekedési Szö­
vetségbe (BKSZ) már koráb­
ban kidolgozott egységes tá­
mogatási és tarifa rendszert. A 
BKSZ területén érvényes 
BKV, VOLÁN, MÁV közös 
jegyrendszert, lehetőség sze­
rint a -  2003. évi miniszteri 
szintű megállapodásnak meg­
felelően -  elektronikus jegy- 
és bérletrendszer bevezetésé­
vel indokolt megvalósítani. 
Az elektronikus jegy- és bér­
letrendszer bevezetése -  kül­
földi tapasztalatok alapján -  
jelentős részben magántőke 
bevonással történhet.
A rendszer előnye az utasok 
számára egyszerűsíti a külön­
böző közlekedési módok kö­
zötti átszállást, ezzel vonzób­
bá teszi a közösségi közleke­
dést, az ellenőrzési rendszer 
miatt csökken a jegy nélkül 
utazók száma, ami automati­
kus bevétel növekedést jelent 
(kb. 5-7 %-ot). A BKSZ-re 
alapozva, az országban az erő­
források megteremtésétől és a 
helyi akarattól függő ütem 
szerint, egységes, korszerű 
elektronikus jegy-rendszer 
terjedhet el.

- a budapesti- és az országos 
közlekedési hálózatok össze­
hangolására sokkal nagyobb 
figyelmet kell fordítani. Von­
zó főváros nélkül aligha lesz 
sikeres az ország, az ország 
nélkül pedig nem lehet sikeres 
a főváros. E területen az 
együttgondolkodás és az 
együttműködés sok esetben 
még a kutatói műhelyekben 
sincs meg;

- a MÁV Rt. budapesti és az 
agglomerációban meglévő in­
gatlanjai, hálózati elemei job­
ban hasznosítva, rendszerbe 
kapcsolva elősegíthetnék a 
vasúti közlekedés vonzóbbá

tételét, a „rozsda övezetek” 
kultúrált átépítését, a nagy­
mértékű magántőke bevoná­
sát. Mindez a kormány, a fő­
város és a vasúttársaság köl­
csönös érdekein és összefogá­
sán valósulhat meg. Középtá­
von -  az eddigi előkészített­
ségre alapozva -  megkezdőd­
het a Déli pályaudvar korsze­
rűsítése és befedése, a már ter­
vezett üzletközpontok, szállo­
da, lakópark, sport és szabad­
idő központ kialakításával. (A 
vasúti pályaudvarok revital- 
izációjának kezdeti, a vasút 
szempontjából részben meg­
valósult jó  példája a 
WESTEND -  Nyugati pálya­
udvar északi vágánysor kap­
csolat és a déli oldal közel­
múltban történt értékesítése.) 
Még előremutatóbb közleke­
déspolitikai és várospolitikai 
döntés lenne a Déli pályaud­
var vasúti forgalmának Kelen­
földi pályaudvarra telepítése 
a 4-es metró megnyitásával, 
egyidőben;

- miután a közúti motorizáció 
gyors ütemben tovább nő, a 
fővárosnak sokkal hatéko­
nyabban kell kezelnie az autó­
zás és a parkolás kérdését. Eh­
hez a jelenlegi koncepcióknál 
sokkal bátrabb és jövőbemuta- 
tóbb tervekre van szükség. El­
kerülhetetlen, hogy Budapest
-  a közepes, vagy nagyváros­
okhoz hasonlóan -  a közúti 
forgalom városközpontba tar­
tó, vagy azon elkerülhetetlenül 
áthaladó részét föld alatt, ala­
gutakban vezesse át. A város- 
központban a felszínt vissza 
kell adni a gyalogosoknak és a 
csillapított közvetlen helyi cél­
forgalomnak, áruterítésnek.

Ennek többek között része:
- a környezetvédők által köve­

telt és számos közlekedési 
szakember által támogatott 
azon terv is, hogy a dunai rak­
partokat hosszabb távon fel

kell szabadítani a közúti for­
galom alól, vagy

- a több évtizede koncepció 
szinten létező Alkotmány utca
-  Csalogány utca közötti köz­
úti alagút éppen úgy, mint

- a Lánc-híd gyalogos és „aján­
dék-vásárló” híddá tétele, 
amely összekapcsolná a pesti 
belvárost a budai vámegyed- 
del stb.
Mindezek alapján különösen 

indokolt, hogy az Országgyűlés 
által várhatóan hamarosan elfo­
gadásra kerülő közlekedéspoli­
tikára3 alapozva, a főváros veze­
tés a kormány támogatásával, az 
agglomerációs igényeket is figye­
lembe véve új, 2015-ig szóló bu­
dapesti közlekedésfejlesztési 
terv-koncepciót dolgoztasson ki, 
és annak sarokpontjait, országos 
vonatkozású elemeit (különös te­
kintettel az állami költségvetést is 
érintő részekre) teijessze az Or­
szággyűlés elé.

7. Logisztikai központok

Az árutermelésben a közleke­
dés, a fuvarozás egyre kevésbé 
önállóan, sokkal inkább a terme­
lési folyamat szerves részeként, 
mint szállítási lánc, a logisztikai 
folyamat részeként jelentik meg. 
A globális termelésben sok eset­
ben a szállítási egységek (konté­
ner, tehergépkocsi, vasúti va­
gon, hajó) töltik be a raktárak 
szerepét is.

A szállítási lánc, illetve egysé­
gek találkozási pontjai a különbö­
ző fejlettségi szintű logisztikai 
központok. (A fejlettségi szint a 
nyújtott szolgáltatás függvénye, 
pl.: átrakás, raktározás, csomago­
lás, vámolás.)

Természetes logisztikai köz­
pontként kezdetben a kikötők, 
vasúti terminálok működtek, 
újabban megnövekedett a közúti 
logisztikai központok és a repülő­
terekre épülő logisztikai közpon­
tok szerepe.

3 Időközben az Országgyűlés 19/2004. (111.26.) OGy számon hozott határozatot a 2003-2015-ig szóló magyar közlekedéspolitikáról.[Szerkesztő]



Miután a logisztikai központo­
kon keresztül nagy árumennyiség 
halad át, ez az a pont, ahol a köz­
lekedéspolitika hatásosan befolyá­
solhatja a közlekedési munkameg­
osztást. Magyarországon kor­
mányzati szinten az 1990-es évek 
közepén határozták meg a költség- 
vetés által is támogatható logiszti­
kai központokat. Az eltelt időben 
sikeresen fejlődött, Sopron, Szé­
kesfehérvár, és egy jól működő 
övezet kezd formálódni Budapest 
déli körzetében a Harbor Park -  
Csepel Szabadkikötő -  BILK, Bu­
dapesti Intermodális Központ -  
Budapest Airport Business Center 
bázis rendszerre épülve.

A cselekvési program szem­
pontjából ajánlható, hogy az ál­
lam csak olyan logisztikai köz­
pont beruházást támogasson, 
amely legalább két közlekedési 
mód találkozási pontján épül meg 
(pl.: közút-vasút; vasút-viziút 
stb). A támogatást -  a BILK-nél 
vállalt elkötelezettséget kivéve -  
2004-től csak nyilvános pályázat 
útján lehessen elérni.

8. Közúti közlekedésbiztonság

Magyarországon közúti közleke­
dési balesetben 2002-ben 1429 
ember halt meg és 25978-an sé­
rültek meg. A meghaltak járműál­
lományra* vagy járműkilométerre 
vetített száma kétszer, háromszor 
rosszabb az EU 15 átlagánál, an­
nak ellenére, hogy 1990-2000.

között kiemelkedő fejlődést mu­
tatott fel az ország (11. ábra). Az 
említett időszak alatt a személy- 
sérüléses balesetek száma 37 %- 
kai, míg a halálos balesetek szá­
ma 50 %-kal csökkent. Az elmúlt 
három évben azonban a balesetek 
száma ismét növekedni kezdett. 
Az EU Fehér Könyve 2000-2010. 
között a halálos áldozatok számá­
nak 50 %-os csökkenését hatá­
rozza meg. Már ma látható, hogy 
ezt Magyarország nem lesz képes 
teljesíteni -  hasonlóan néhány je­
lenlegi EU tagországhoz. Ennek 
ellenére fontos érdeke fűződik az 
országnak ahhoz, hogy 2004- 
2006. között több, a biztonságot 
javító intézkedést foganatosítson 
a kormányzat.

Kiemelten:
- a gyorsforgalmi úthálózat 

egységes üzemeltetését meg­
valósító Állami Autópálya 
Kezelő Rt-hez hasonlóan, 
2004-ben szükséges létrehoz­
ni az Autópálya Rendőrséget. 
(A nagy sebességű, nagy for­
galmú utak ellenőrzése, bal­
eseti helyszínek biztosítása, 
vizsgálata különlegesen kép­
zett, e területre specializáló­
dott közlekedésrendészeti ál­
lományt kíván meg, a mérték­
adó külföldi gyakorlat szerint. 
Az új építésű fenntartási 
üzemmérnökségek infrastruk­
túrája, már az autópálya rend­
őrség egyes egységeinek befo­
gadására is alkalmas.);

- a rendőrségen belül a közleke­
dési rendőrök számát fokoza­
tosan növelni szükséges. Jelen­
leg a magyar közlekedési rend­
őrök száma (járműre és 
lakosszámra vetítve) négyszer- 
ötször kevesebb, mint Portugá­
liában, vagy Svédországban;

- a közlekedési balesetek csök­
kentése érdekében három fő 
területen célszerű erőteljes 
kampány és rendőri ellenőr­
zés, intézkedés, ezek a
■ sebesség túllépés,
■ biztonsági öv használat,
■ ittas/drogos állapotban tör­

ténő vezetés;
- az elmúlt évek azt bizonyítják, 

hogy a jól bevált eszközök és 
módszerek mellett, új eljárá­
sokra és megoldásokra is 
szükség van.
A cselekvési programban reá­

lis célként lehet kitűzni, hogy 
2010-ben sikerüljön leszorítani a 
halálos balesetek számát a 2000. 
évire, ami az utóbbi 14 év legked­
vezőbb éve volt.
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2. Magyar Közlekedéspolitika 2003- 
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3. TINA -  Transport Infrastructure Needs
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Vienna
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A társadalmi költségeken
alapuló közlekedési árképzési rendszerek 

gyakorlati adaptációs lehetőségei

Bevezetés

A közlekedéspolitikában kitűzött 
rendszerhatékonysági célok meg­
valósítását előremozdító, új típu­
sú közlekedési árképzés stratégiai 
szintű gazdasági-szabályozási in­
tézkedéseinek előkészítésével 
összefüggésben, a következő lé­
nyeges kérdéskörök vizsgálata 
szükséges:
1. a társadalmi költség bázisú 

közlekedési árképzés megva­
lósításával kapcsolatos elmé­
leti és gyakorlati problémák és 
lehetséges megoldások szám­
bavétele a következők szerint:
- a közlekedési árképzés társa­

dalmi költség bázisra helye­
zésének elméleti kérdései;

- a társadalmi költség alapú, 
használattal arányos díjkép­
zés bevezetésének (imple­
mentációjának) feltételei, 
korlátozó tényezői;

- az alkalmazási korlátok le­
bontását célzó fokozatos be­
vezetés elvének érvényesít­
hetősége;

2. az előbbi, az árképzés korsze­
rűsítését, új alapokra helyezé­
sét célzó eszköz illesztése a 
tágabb értelmű, fenntartható­
ságot célzó közlekedésfejlesz­
tési programokba.
A korszerű, a jelenlegi díj- 

struktúrához képest radikálisan 
eltérő szemléletmódot felmutató 
közlekedési árképzési rendszerek 
elméleti alapjaival, valamint azok 
implementációs feltételeivel ko­
rábbi cikkeink foglalkoztak (lásd 
az irodalomjegyzéket), itt az 
utóbbi két témakör nemzetközi, s 
részben hazai tapasztalatokra tá­
maszkodó tárgyalására kerül sor.

1. Az implementációs stratégia 
elméleti megalapozása

A korábbiakban azonosított aka­
dályozó tényezők miatt a korláto­
kat fokozatosan lebontó, megfon­
toltabb megközelítés javasolható 
a társadalmi költség bázisú közle­
kedési árképzési rendszer gya­
korlati adaptálásakor. A korlátozó 
feltételeken túl az új rendszerre 
történő áttérés -  technológiával, 
hiányzó ismeretekkel és a bi­
zonytalanságból adódó kockáza­
tokkal kapcsolatos -  magas költ­
ségei, illetve a jelenlegi rendszer 
rugalmatlansága, hosszabb időt 
igénylő megváltoztathatósága is 
az ilyen típusú bevezetési forga­
tókönyv mellett szól.

Az implementációs utat leíró 
forgatókönyveknek, illetve az 
azokban foglalt megoldásoknak a 
következő (részben összefüggő) 
tulajdonságokkal kell rendelkez­
niük:
• egyszerűség', az elméleti ki­

dolgozás szintjén már a kez­
detektől a valós, ámde bonyo­
lult összefüggésekre érdemes 
hagyatkozni, ám a gyakorlati 
bevezetés első lépéseiben in­
kább az egyszerűbb árformu­
lákat célszerű előnyben része­
síteni;

• átláthatóság, érthetőség: a 
közlekedési rendszert haszná­
lók számára el- és megmagya­
rázható, indokolható, aránylag 
könnyen érthetővé tehető ár­
képzési megoldások alkalma­
zása;

• kiszámíthatóság: az új, eddigi 
gyakorlattól akár radikálisan 
eltérő közlekedési díjrendsze­
rek elfogadtatását megkönnyí­

ti, ha a használók nagy bizton­
sággal előre tudják kalkulálni, 
hogy a jövőben milyen költsé­
gekkel kell számolniuk az inf­
rastruktúra igénybevételekor;

• időbeli konzisztencia: a forga­
tókönyvben lefektetett menet­
rend következetes betartása. 
A közlekedésre alkalmazott

implementációs forgatókönyv 
modellek (külön kezelve a városi 
és a nagy távolságú közlekedést) 
két dimenzióban kerültek kialakí­
tásra:
1. az árképzési és díjszedési 

rendszer j ellemzői;
2. idődimenzió.

Az árképzési/díjszedési rend­
szer főbb jellemzői a 
következőkben kerültek megha­
tározásra:
• az árképzési/díjszedési rend­

szer lefedettsége, használatá­
nak kitelj edtsége (milyen pia­
ci szegmenseket érint az új 
rendszer);

•  az alkalmazott árképzési/díj­
szedési módszerek és intézke­
dések;

• az alkalmazott differenciálás 
foka az árakban, illetve a 
használt díjszedési technoló­
giákban;

• a keletkező bevételek felhasz­
nálásával kapcsolatos intézke­
dések;

• nem gazdasági jellegű kiegé­
szítő intézkedések (szabályo­
zás, fizikai eszközök, stb.). 
Az idődimenziót -  a nemzet­

közi gyakorlatnak megfelelően -  
három részre osztottuk:
• 1. fázis -  rövid táv (< 3 év idő­

távlat);
•  2. fázis -  középtáv (3-10 éves 

időtávlat);
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• 3. fázis — hosszú táv (10 év <
időtávlat).
Ezek mellett (0. fázis) felvet­

tük a jelenlegi rendszerjellemző­
ket is.

2. Implementációs stratégia a 
városi közlekedésben

A városi közlekedésben javasolt 
fokozatos implementációs forga­
tókönyvet részleteiben az 1. táb­
lázat mutatja be, a főbb megálla­
pításokat pedig a következőkben 
foglaljuk össze.

A városi útdíj szedés terüle­
tén, rövidtávon területbázisú 
árak és kordontípusú díjszedés 
javasolható, hatókörét a legle- 
terheltebb központi kerületekre 
és a hétköznapokra korlátozva. 
Kezdetben olyan technikai/el­
számolási megoldást célszerű 
alkalmazni (pl. csak fix díjak 
szedése többféle fizetési lehető­
séggel, mint például jelenleg 
Londonban), ami egyszerű, 
ugyanakkor biztosított a kompa­
tibilitása a később bevezetendő 
összetettebb rendszerekkel. Kö­
zéptávon a távolság alapú, GPS 
bázisú (megtett utat mérő, hasz­
nálattal arányos) elektronikus 
útdíj szedésnek (ERP -  electron­
ic road pricing) kell fokozatosan 
felváltania az előbbi megoldást, 
a hatókört — elfogadottsági és 
technikai szempontok miatt -  
még mindig az előbbi városré­
szekre és időszakokra korlátoz­
va. Itt az ERP egyelőre anonim 
módon működne, vagyis minden 
jármű azonos fajlagos díjat fi­
zetne (nincs differenciálás hasz­
nálók között). Az árszinteket fo­
kozatosan el kell mozdítani az 
okozott társadalmi határköltsé­
gek irányába. Végül hosszabb 
távon ki kell terjeszteni a GPS 
bázisú ERP rendszert az érintett 
terület teljes egészére, minden 
városi útvonalra, s minden idő­
szakra. Ezen túl az okozott tár­
sadalmi határköltségek összes 
tételét figyelembe véve be kell 
vezetni a használók közötti tér­
beli, időbeli, járműtípusbeli, stb. 
árdifferenciálást.

A városi parkolás esetében rö­
vidtávon, a helyi önkormányzat­
ok által megállapított díjakat le­
hetőség szerint térben és időben 
differenciáltan kell kialakítani, s 
ahol szükséges olyan szintre kell 
emelni, ami fedezi a díjszámítás­
nál alapulveendő költségeket. 
Olyan törvényi hátteret kell al­
kotni, ami biztosítja a díjak ösz- 
szehangolt, közösségi felügyelet­
ét. Középtávon az önkormányzat­
ok által kontrollált díjakat tovább 
célszerű differenciálni térben és 
időben egyaránt. Hosszú távon el 
kell érni a térbeli/időbeli differen­
ciáltság teljes fokát, miközben a 
parkolási díjfizetést fokozatosan 
integrálni célszerű a már működő 
elektronikus útdíj fizetési rend­
szerekkel.

A városi tömegközlekedésben 
rövidtávon meg kell kezdeni a ta­
rifaszerkezet összehangolását a 
gépjárműveknél bevezetett terü­
letbázisú árakkal (zónatípusú vi­
teldíjrendszer). Az intelligens 
chipkártya (smart card) technoló­
gia használatának eltelj esztése az, 
ami elősegítheti e folyamatot. A 
következő fázisban az összehango­
lás már a távolságbázisú útdíjak­
kal végzendő (távolságalapú vitel- 
díjrendszer), miközben az intelli­
gens kártya technológia integrá­
lódni kezd a technológiailag kon­
kurens ERP rendszerekkel. Hosz- 
szabb távon aztán ez az integráció 
teljes mértékben kiteijeszthető, s a 
viteldíjak itt is a használat arányá­
ban kerülnek megállapításra.

3. Implementációs stratégia a 
nagy távolságú közlekedésben

A nagy távolságú (vagy városkö­
zi) közúti közlekedés megújuló 
árrendszere implementációs útjá­
nak tárgyalásakor célszerű kü­
lönbséget tenni az üzleti és a ma­
gán szektor között, sőt az üzleti 
infrastruktúrahasználókon belül 
az áru- és a személyszállítókat is 
érdemes eltérő megközelítéssel 
kezelni. Erre leginkább azért van 
szükség, mert az EU elsősorban 
az üzleti célú közúti infrastruktú­
rahasználat, azon belül is legin­

kább a (nemzetközi) áruszállítás 
terén szorgalmazza az árképzési 
reformok mielőbbi bevezetését. 
Ezzel szemben a magánszektor 
képviselői időben kissé eltolva 
találkoznának az új típusú, de az 
üzleti célú forgalom által már le­
tesztelt díjrendszerekkel, addig 
pedig a hagyományos módsze­
rekkel (fix díjakkal) járulnának 
hozzá a költségek fedezéséhez.

A nagy távolságú (vagy más 
néven: városközi) közlekedés te­
rén a vizsgálatokat a közúti és 
vasúti közlekedésre korlátozzuk. 
Ennek egyik indoka az, hogy 
meglátásunk szerint ezek a közle­
kedési alágazatok állnak legin­
kább a közlekedéspolitika és a 
közérdeklődés középpontjában, 
másrészt pedig ezekre a mobilitá­
si módokra a legkidolgozottabb 
az elméleti-tapasztalati háttér.

3.1. A z  árreform lépései a 
nagy távolságú közúti közleke­
désben

A nagy távolságú közúti közleke­
désben javasolt fokozatos imple­
mentációs forgatókönyvet részle­
teiben a 2. táblázat mutatja be, a 
főbb megállapításokat pedig a to­
vábbiakban összegezzük.

A nagy távolságú közúti közle­
kedésben rövidtávon mindenek­
előtt a tehergépjármű forgalom­
ban ajánlott a távolságalapú díj­
rendszer bevezetése. Néhány or­
szág már napjainkban megkezdte 
az ilyen típusú árképzés és díjfi­
zetés alkalmazását, ám a későbbi­
ekben problémát jelenthet, ha a 
telepített nemzeti megoldások 
közötti átjárhatóság nem kap pri­
oritást a tervezésben. így a szé­
leskörű alkalmazás előfeltételei 
között említendő az egységes 
nemzetközi (EU) szabványokat 
rögzítő szabályozási háttér meg­
teremtése, továbbá az alkalma­
zandó technológia alapos teszte­
lése, „bevizsgálása”.

A kilométer alapú díjak nem­
csak a használattal arányos fize­
tést segítik elő, de lehetővé teszik 
az infrastrukturális költségtételek 
mellett az externális hatások



LIV. évfolyam 5. szám

1. táblázat
Társadalmi költség bázisú és használattal arányos árképzés/díjszedés fokozatos 

bevezetési stratégiája a városi közlekedésben

Fázisok

Árrendszer-
jellemzők

0. fázis 
jelenlegi állapot

1. fázis 
rövidtáv

2. fázis 
középtáv

3. fázis 
hosszútáv

Lefedettség,
kiterjedtség

Az infrastruktúra és extemális 
költségek árakba foglalásának 
általános hiánya.

Nagy nemzeti és lokális 
változatosság e téren.

Útdíjak bizonyos 
szakaszokon.

Területbázisú díjak, 
kordontfpusú díjszedés a 
központi kerületekben, 
hétköznapokon.

Távolságbázisú elektronikus 
útdíj szedés váltja fel a 
területbázisú rendszert.

A díjak magukban foglalják az 
infrastruktúra-károsítást és az 
emissziót.

A díjszedés még mindig a 
központi kerületekre és a 
hétköznapokra korlátozódik

Távolságbázisú elektronikus útdíj 
szedés a teljes érintett hálózaton 
minden időszakban minden 
járműtípusra.

A díjak az előbbieken túl 
tartalmazzák zsúfoltságból, 
balesetekből és a zajból származó 
extemális költségeket is.

Árképzési', díjszedési
módszerek,
intézkedések

általában Uzemanyagadó, 
regisztrációs dij vagy fogyasztási 
adó és súlyadó.

Parkolási díjak, részben útdíj 
helyett is.

Közvetlen úthasználati díjak, 
behajtási engedélyek és hasonló 
megoldások csak kevés esetben.

Különböző díjszedési módszerek 
és árrendszerek országonként.

Behajtási díjak, 
területbázisú kordon útdíj, 
parkolási díj, 
Uzemanyagadó.

Önkormányzat által 
felügyelt parkolási díjak, 
megemelve, ahol szükséges 
a költségfedezet.

A tömegközlekedési tarifák 
összehangolása a 
területbázisú útdíj 
rendszerrel.

Területbázisú kordon útdíj, 
parkolási díj, üzemanyagadó, 
távolságbázisú elektronikus 
útdíj rendszer.

Kétrészes díjrendszerek: fix és 
változó tételek integrálva.

A tömegközlekedési tarifák 
összehangolása a 
távolságbázisú útdíj 
rendszerrel.

A díjak egyre inkább a 
társadalmi határköltségeket 
tükrözik.

Távolságbázisú elektronikus útdíj 
rendszer.

A díjak a társadalmi 
határköltségeken alapulnak.

A tömegközlekedési díjak és az 
útdíjak teljes összehangoltsága.

Differenciálás az 
árakban, díjszedési 
technológiákban

Gyakorlatilag nincs 
differenciálás idő, tér vagy 
járműfajta szerint.

A használók az okozott 
infrastruktúra károktól, 
légszennyezéstől és torlódástól 
függetlenül fizetnek.

A tömegközlekedésben a 
tarifákat ott differenciálják 
utazáshossz, jármű, stb. szerint, 
ahol az piaci körülmények 
között működik.

Egyébként fix, esetleg zóna 
tarifák jellemzőek. Általános a 
bizonyos időszak alatt korlátlan 
utazást lehetővé tevő bérletek 
alkalmazása

Statikus kordon útdíj és 
behajtási díj.

Az útdíjak anonim módon 
kerülnek beszedésre, és 
egységjármü szorzókon 
alapulnak.

Egyszerű, de a később 
bevezetendő rendszerekkel 
kompatíbilis útdíj szedési 
technológia.

Önkormányzat által 
kontrollált, térben és időben 
differenciált parkolási díjak.

Kisebb változások a 
jelenlegi tömegközlekedési 
tarifákhoz képest (pl. 
csúcsidő - nem csúcsidő 
differenciálás).

Chipkártya technológia 
alkalmazása.

Dinamikus kordon útdíj.

Távolságbázisú elektronikus, 
anonim útdíj szedés, 
egységjármü szorzók vagy 
járműtípusok alapján

Az emissziós díjakat
járműtípusonként
differenciálják.

A közösségileg kontrollált 
parkolási díjak intenzívebb 
idő- és térbeli differenciálása.

Az útdíj szedés részben 
integrált a komplex utazási 
információs rendszerrel.

A távolságbázisú útdíj nem anonim, 
járműtípuson vagy jármüállapoton és 
esetenként vezetési stíluson is 
alapszik.

A nem anonim díjak teljes körű, 
társadalmi határköltség bázisú 
differenciálása.

A közösségileg kontrollált parkolási 
díjak teljes körű idő- és térbeli 
differenciálása -  a magán parkolásé 
hasonlóképp (ha lehet).

A chipkártya és az elektronikus útdíj 
rendszer integrálása, utóbbiba 
beleértve a parkolási díjszedést is.

Bevétel
felhasználási
intézkedések

A fogyasztási adó, regisztrációs 
díj, üzemanyagadó az állami, a 
súlyadó az önkormányzati 
költségvetésbe folyik 
cfmzetlcnül.

Ha van útdíj, az abból származó 
bevétel általában címzett módon 
kerül felhasználásra.

A tömegközlekedési díjak 
többnyire nem fedezik az 
üzemeltetési költségeket.

A díjszedésből származó 
bevételek részbeni címzett 
felhasználása.

A díjszedésből származó 
bevételek intenzívebb címzett 
felhasználása.

A díjszedésből származó bevételek 
teljes körű címzett felhasználása (ez 
politikai kérdés is...).

Nem gazdasági
kiegészíti)'
intézkedések

Infrastruktúra-fejlesztések a 
zsúfoltsági problémák 
kezelésére.

Adott infrastruktúra.

A tömegközlekedés 
areferál ása.

Alternatív munkaidő 
rendek, alternatív (egyedi 
igényekhez igazított) 
tömegközlekedés.

Az infrastruktúra igényekhez 
igazítása: célzott 
tömegközlekedési és közúti 
invesztíciók.

Közösségi kontroll a parkolási 
kapacitások felett

Alternatív megoldások (lásd 
előbb).

Az infrastruktúra a társadalmilag 
kívánatos optimumra van beállítva.

Fejlett és integrált utazási/utas 
információs rendszerek.

Alternatív megoldások (lásd előbb).



2. táblázat
Társadalmi költség bázisú és használattal arányos árképzés/díjszedés fokozatos 

bevezetési stratégiája a nagy távolságú közúti közlekedésben

Fázisok

Árrendszer-jellemzők

0. fázis 
jelenlegi állapot

1. fázis 
rövidtáv

2. fázis 
középtáv

3. fázis 
hosszútáv

Lefedettség, kiterjedtség Díjmentes utak, matricás 
úthasználat, útdíjas 
úthasználat.

Mindenhol alkalmazzák 
az üzemanyagadót és az 
egyéb közvetett adókat.

Az előbbieken túl 
kilométer bázisú díjak 
alkalmazásának 
megkezdése a 
tehergépjármű 
forgalomban.

A tehergépjárművek 
forgalmának kilométer 
bázisú díjazása 
általánossá válik.

Útdíjak szedésének 
általánossá válása 
bizonyos -  zsúfolt vagy 
újépítésű -  
útszakaszokon.

A díjak egyelőre az 
infrastrukturális 
költségeket fedezik.

Távolságarányos 
elektronikus díjszedés a 
teljes hálózaton, minden 
járműtípusra.

A díjak a társadalmi 
határköltségen alapulnak.

Árképzési, díjszedési 
módszerek, intézkedések

Mix: üzemanyagadó, 
regisztrációs díj vagy 
fogyasztási adó; útdíj 
és/vagy matrica.

Mix: üzemanyagadó, 
regisztrációs díj vagy 
fogyasztási adó; útdíj 
és/vagy matrica, 
kilométerdíj a 
tehergépjármű 
forgalomban.

Az üzemanyagadó 
csökkentése az új díjak 
megjelenésével.

Teherforgalmi 
kilométerdijak az egyéb 
adók mérséklése mellett.

Egyre gyakoribb útdíjak, 
egyelőre bevétel 
semlegesen (a 
megállapított díj nincs a 
felmerülő költségekkel 
közvetlen 
összefüggésben).

Teljesítmény (távolság) 
arányos díjak, társadalmi 
határköltség alapon.

Az üzemanyagadó a CO2 
emisszió költségét fedezi.

Többi adó eltörölve.

Differenciálás az 
árakban, díjszedési 
technológiákban

Nagyvonalú 
árdifferenciálás 
járműtípus szerint.

Matricás és kapus 
díjszedés.

Járműtípus szerinti 
árdifferenciálás.

Matricás, kapus és 
elektronikus díjszedés.

Járműtípus és időbeli 
árdifferenciálás.

Nemzetközi szinten is 
interoperábilis 
elektronikus díjszedés.

Járműtípus, időbeli, 
térbeli árdifferenciálás.

Városi és
tömegközlekedéssel 
integrált elektronikus 
díjszedés.

Bevételfelhasználási 
intézkedések

A fogyasztási adó, 
regisztrációs díj, 
üzemanyagadó az állami 
költségvetésbe folyik 
címzetienül.

Az útdíjak csak az 
infrastruktúra üzemeltetés 
szőkén vett költségét 
fedezhetik.

A díjszedésből származó 
bevételek részbeni címzett 
felhasználása.

A díjszedésből származó 
bevételek intenzívebb 
címzett felhasználása.

A díjszedésből származó 
bevételek teljes körű 
címzett felhasználása (ez 
politikai kérdés is...).

Nem gazdasági kiegészítő 
intézkedések

.........

Infrastruktúra-fejlesztések 
a kapacitáskorlátokból 
adódó problémák 
kezelésére.

Infrastruktúra-fejlesztések 
a kapacitáskorlátokból 
adódó problémák 
kezelésére.

Az infrastruktúra 
igényekhez igazítása: 
célzott közútfejlesztési 
invesztíciók.

Az infrastruktúra a 
társadalmilag kívánatos 
optimumra van beállítva.

(környezetszennyezés, baleseti 
kockázat, stb.) fokozatos árakba 
építését is. Az új díjrendszer elfo- 
gadtathatósága ugyanakkor felté­
telezi, hogy egy adott országon 
belül a díjak kezdetben nem dif­
ferenciálódnak térben és időben 
(versenysemlegesség), s a közle­
kedők terhei összességében nem 
nőnek, vagyis az egyéb -  haszná­
lattal, okozott költségekkel nem 
arányos -  adók (lásd később) 
mérséklődnek.

Középtávon a tehergépjármű 
forgalom kilométer bázisú útdíj 
szedését a teljes érintett hálózatra

ki kell terjeszteni, nemzetközileg 
szabványosított GPS alapú ERP 
rendszereket alkalmazva. A díjakat 
fokozatosan a társadalmi határ- 
költségeknek kell meghatározni­
uk. Végül hosszabb távon az eddi­
gieket ki kell egészíteni a társadal­
mi határköltségek indukálta térbe­
li/időbeli árdifferenciálással is.

Az előbbiekben leírt út követ­
kezetes véghezvitele kellő ta­
pasztalatot biztosíthat az egyéb 
közúti infrastruktúrahasználók 
(magán közlekedők, üzleti sze­
mélyszállítók) árképzési rendsze­
reinek időben eltolt, de hasonló

típusú kialakításához. Itt kezdet­
ben egyszerű (pl. fix áras) útdíja­
kat kell bevezetni, azokat is első­
sorban a leginkább leterhelt, illet­
ve másképp pénzügyileg nem 
fenntartható útszakaszokra. A díj­
szedés aztán fokozatosan elmoz­
dítható a tehergépjármű forgalom 
által alkalmazott és letesztelt 
GPS alapú, társadalmi határkölt­
ségek szerint differenciáló, teljes 
körű ERP irányába, hosszabb tá­
von teljesen integrálódva azzal.

Korábban említettük, hogy az 
új típusú, használattal és okozott 
társadalmi költségekkel arányos
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közlekedési használati díjak be­
vezetésével párhuzamosan -  az 
elfogadtatás és a fair versenyfel­
tételek érdekében -  fokozatosan 
le kell bontani a közlekedők által 
fizetendő egyéb (fix) adókat. 
Ahogy a GPS bázisú ERP teret 
nyer, úgy kell csökkennie az 
üzemanyagadónak, illetőleg a re­
gisztrációs díjnak, esetleg fo­
gyasztási adónak is. Hosszabb tá­
von utóbbiak el is tűnhetnek, míg 
az üzemanyagadó kizárólag a 
C 0 2 emisszió által okozott 
extemális költségeket fedezi.

Az elektronikus útdíj szedés­
ben rejlő lehetőségeket az EU 
törvényhozó szervei (Tanács és 
Parlament) is felismerték, ugyan­
akkor felhívják a figyelmet a ki­
alakítandó megoldások Európa 
szerte egységes, interoperábilis 
kifejlesztésének és működtetésé­
nek szükségességére. Ellenkező 
esetben ugyanis az inhomogén 
technológiák gyakorlati adaptá­
lása ellehetetlenítené a nemzet­
közi közúti forgalomban érintett 
infrastruktúrahasználókat (első­
sorban a nagy rendszerességgel 
közlekedő áruszállító vállalkozá­
sokat), s átláthatatlan káoszhoz 
vezetne a műszaki eszközök és 
elszámolási technikák erősen dif­
ferenciált alkalmazása terén.

A legújabb vonatkozó irány­
elv az egységes, már az EU „sa­
ját” GALILEO műholdas navi­
gációs rendszerére építő, 
GSM/GPRS szabványú mobil 
kommunikációt alkalmazó, 5,8 
GHz-es mikrohullámú technoló­
giák implementálását javasolja 
(a részletes műszaki specifikáció 
kidolgozását az Európai Szabvá­
nyosítási Bizottság végzi el). A 
szabályozás lényege, hogy olyan 
ERP műszaki eszközrendszer ke­
rüljön széles körben megvalósí­
tásra, ami garantálja, hogy bár­
mely, szabványos kommunikáci­
ós eszközökkel megfelelően el­
látott járm ű képes legyen az 
érintett úthálózat zavartalan 
igénybevételére, s ehhez kapcso­
lódóan minimális berendezés- 
igénnyel, ugyanakkor nagy biz­
tonsággal és megbízhatósággal

fizetési kötelezettsége automati­
kus teljesítésére.

Az előzőek eredményeképp 
létrejöhet az egységes, ún. „euró­
pai elektronikus útdíj beszedési 
szolgáltatás”. Az irányelv ugyan­
akkor csak a díjak beszedésének 
módját érinti, a díjak nagyságát 
és a keletkezett bevételek fel- 
használásának módját -  egyelőre
-  nem tárgyalja.

3.2. A z  árreform lépései a 
vasúti közlekedésben

A vasúti közlekedésben javasolt 
fokozatos implementációs forga­
tókönyvet részleteiben a 3. táblá­
zat mutatja be, az összefoglaló 
megállapításokat pedig azt köve­
tően tárgyaljuk.

A vasúti közlekedésben tehát 
rövidtávon nem várható radikális 
áttörés, itt inkább a már ma is 
szabályokban, direktívákban le­
fektetett alapelvek (szervezeti 
szétválasztás, a pályák diszkrimi­
nációmentes megnyitása, átlátha­
tó/indokolható díjak kialakítása, 
átjárhatóság biztosítása, stb.) 
tényleges gyakorlati megvalósítá­
sára kell a hangsúlyt helyezni, 
különös tekintettel az átstrukturá­
láshoz elengedhetetlen állami/kö­
zösségi források rendelkezésre 
állítására.

Középtávon -  az előbbi, meg­
alapozó szervezeti-szabályozási 
feltételek meglétével -  már foko­
zatosan át lehet térni a társadalmi 
határköltségek pályahasználati 
díjakban történő, első körben 
csak részleges érvényesítésére. Itt 
még csak az egzaktabb módon 
kalkulálható üzemeltetési és 
emissziós költségtételeket célsze­
rű érvényesíteni. Különösen fi­
gyelni kell arra, hogy a konku­
rens közlekedési alágazatoknál is 
ilyen ütemben történjen az új tí­
pusú díjrendszerre történő átállás, 
s ha ez nem így lenne, átmeneti­
leg a vasút szubvencionálható. Az 
infrastrukturális költségfedezetet 
fenntartó állami támogatásokat is 
mindaddig fenn kell tartani, amíg 
a használati díjak nem fedezik az 
indokolt költségeket. A díjakat el­

számoló technikai megoldások 
során törekedni kell az interoper- 
abilitás szempontjainak figye­
lembe vételére.

Végül hosszú távon -  a többi 
alágazathoz hasonlóan -  mód 
nyílhat a használattal arányos, 
teljes társadalmi határköltségen 
alapuló használati díjak bevezeté­
sére, amelyek az előző tételeken 
túl már a zsúfoltságból, a szűk 
keresztmetszetekből és a balese­
tekből adódó hatásokat is maguk­
ban foglalják. A hatékony műkö­
dés feltétele a nemzetközileg 
egységes elszámolási-informati­
kai háttér megléte. A teljes költ­
ségfedezet miatt az állami támo­
gatás itt már olyan célokat szol­
gálhat, mint például a hazai vas­
úti közlekedés előnybe hozása 
más, nem preferált mobilitási mó­
dokkal szemben, vagy éppen a 
hazai hálózat attraktivitásának 
növelése az alternatív vasúti út­
vonalakkal szemben.

4. A korszerű árképzés, mint 
stratégiai gazdasági-szabályozási 
eszköz illesztése a közlekedés 
fenntarthatóságát biztosító 
közlekedéspolitikai program- 
csomagokba
Az előzőekben részletesebben 
tárgyalt közlekedéspolitikai 
eszköz(rendszer) akkor ültethető 
át hatásosan/eredményesen a 
gyakorlatba, ha az egy tágabb ér­
telmű, több egymást kiegészítő 
intézkedésből álló csomag része­
ként kerül implementálásra. A 
nemzetközi szakirodalom általá­
ban a következő csoportokban 
kategorizálja az alkalmazható 
eszközöket:
1. szabályozási eszközök/intézke­

dések: olyan akciók, amelyek 
célja a közlekedéspiaci szerep­
lők magatartásának befolyáso­
lása különféle szabályok -  
korlátozások, szabványok, irá­
nyítás, stb. -  rendszere által. A 
szabályok lehetnek megenge- 
dők (kívánatos viselkedést elő- 
segítők, támogatók) vagy til­
tok (nem kívánatos magatar­
tást megelőzők, korlátozók);
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3. táblázat
Társadalmi költség bázisú és használattal arányos árképzés/díjszedés fokozatos 

bevezetési stratégiája a vasúti közlekedésben

Fázisok

Árrendszer-jellemzők

0. fázis 
jelenlegi állapot

1. fázis 
rövidtáv

2. fázis 
középtáv

3. fázis 
hosszútáv

Lefedettség, kiterjedtség A szabályozás elvileg 
minden EU országban (a 
teljes hálózaton) 
megköveteli a vasúti 
infrastruktúra használati 
díjak alkalmazását.

Nincs jelentős változás a 
korábbiakhoz képest.

Az árképzés használattal 
arányos, s a társadalmi 
határköltségeken alapul, 
de a költségtételeknek 
csak egy részét fedi te.

A teljes hálózaton 
alkalmazzák.

Az árképzés használattal 
arányos, s a teljes 
társadalmi
határköltségeken alapul.

A teljes hálózaton 
alkalmazzák.

Árképzési, díjszedési 
módszerek, intézkedések

A jelenleg használt dijak 
többnyire kétrészesek: a 
fix rész az általános, a 
változó az üzemeltetési 
költségeken alapul. Előbbi 
rész nem, utóbbi viszont 
használattal arányos.

A díjak nagyrészt átlag, 
kisebb részt már 
határköltségeken 
alapulnak. Szintjük hol 
alatta marad, hol 
meghaladja a társadalmi 
határköltségeket.

Nincs jelentős változás a 
korábbiakhoz képest.

Használattal arányos, 
társadalmi határköltség 
bázisú árképzés, amely 
tartalmazza az 
üzemeltetés és a 
környezetszennyezés 
költségeit, de más 
elemeket még nem.

Átmeneti szubvenció 
lehetséges, ha a 
konkurens aiágazatoknál 
csúszik az új típusú 
díjrendszerre történő 
átállás.

Használattal arányos, 
társadalmi határköltség 
bázisú árképzés, amely a 
korábbiakon túl 
tartalmazza a 
zsúfoltságból, szűk 
keresztmetszetekből és 
balesetekből adódó 
költségtételeket is.

Differenciálás az 
árakban, díjszedési 
technológiákban

Bizonyos esetekben 
széleskörű 
(pályaminőségtől, 
vonalkategóriától, 
szolgáltatási színvonaltól, 
stb.) függő kategorizálás, 
máshol ellenben egyszerű 
díjszabás érvényesül.

Nemzetenként általában 
eltérő technikai 
megoldások.

Az előbbieken túl 
intenzívebb térbeli 
differenciálás.

Egységesülő technikai 
megoldások (pl. az 
ERMTS -  ETCS 
keretében).

Térbeli differenciálás. 

További standardizálódás.

Teljes körű időbeli és 
térbeli differenciálás.

Egységes, interoperábilis 
informatikai rendszer a 
pályahasználati 
díjszedésben és 
elszámolásban

Bevétel felhasználási 
intézkedések

Már érvényesül a 
beszedett díjak vasúti 
infrastruktúrába történő 
visszaforgatása.

A díjak többnyire nem 
fedezik az 
infrastrukturális 
költségeket, így állami 
kiegészítő támogatás 
szükséges.

További kiegészítő állami 
támogatás.

Közlekedési módok 
közötti átmeneti 
keresztfinanszírozás 
lehetséges (pl. zsúfolt 
közutakon beszedett 
díjakból alternatív vasúti 
útvonal létesítése).

Az állami támogatás 
fokozatos lebontása.

Az állami támogatás 
politikailag indokolt 
méretűre (pl. 
versenyhelyzet, 
közlekedési 
munkamegosztás, stb. 
függvényében történő) 
beállítása.

Nem gazdasági kiegészítő 
intézkedések

A pálya és az üzemeltetés 
elválasztása a hatályban 
levő EU szabályozás 
ellenére csak részben 
történt meg.

A szétválasztást célzó EU 
direktíva intenzívebb 
érvényesítése.

Az infrastruktúrához való 
szabad hozzáférés 
biztosítása.

A korábbiak következetes 
érvényesítése.

A korábbiak következetes 
érvényesítése.

2. gazdasági eszközök/intézkedé­
sek: olyan akciók, amelyek 
célja a közlekedéspiaci sze­
replők magatartásának befo­
lyásolása jóléti elemek juttatá­
sával vagy elvonásával;

3. fizikai eszközök/intézkedések: 
olyan akciók, amelyek célja a 
közlekedéspiaci szereplők ma­
gatartásának befolyásolása a 
rendelkezésre álló infrastruk­

túrakapacitás, eszköz- és jár­
műállomány mennyiségi és/- 
vagy minőségi változtatásával. 
A közlekedési árképzési és 

díjszedési rendszerek átalakítása 
a gazdasági eszközök közé sorol­
ható, ugyanakkor sikeres alkal­
mazása feltételezi számos más, 
kiegészítő intézkedés megtételét 
is (ezekre részben már az imple­
mentációs forgatókönyvek táblá­

zataiban is utaltunk). Ezek a K+F 
tapasztalatok alapján leginkább a 
következők lehetnek:
• szabályozási eszközök:

- a terület felhasználás -  be­
hajtás, zónák, stb. -  szabá­
lyozása (különösen a parko­
lási, behajtási díjakhoz kap­
csolódóan);

- alternatív munkaidőrendek 
preferálása;
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- közlekedésbiztonsági előírá­
sok szigorítása;

- emissziós standardok szigo­
rítása (EU normák karban­
tartása);

• gazdasági eszközök:
- az adórendszer összhangba 

hozása az új közlekedési díj­
szedési módokkal;

- a díjakból származó bevételek 
átlátható, s (legalább részben) a 
közlekedési rendszerbe vissza- 
foigatott felhasználása (utóbbi­
ba beleértve a „korai vesztesek” 
átmeneti kompenzációját is);

- a közlekedésfejlesztés PPP 
finanszírozása elvi lehetősé­
geinek kialakítása;

• fizikai eszközök.
- infrastruktúrafejlesztés -  

mennyiségi és minőségi (az 
új infrastruktúra használatá­
ért „szívesebben” fizet a 
használó);

- intelligens közlekedési meg­
oldások alkalmazása (a díjfi­
zetés automatizálása és integ­
rálása más, pl. utazási/utas in­
formációs funkciókkal).

A közlekedésfejlesztési prog­
ramok tehát „gazdag” eszköz- 
rendszerből válogathatnak az el­
mélet megállapításai szerint. A 
fenntartható közlekedési rendszer 
megteremtését szolgáló komplex, 
az árképzés átalakítása mellett az 
előbbiekben azonosított kiegészí­
tő elemeket is magukba foglaló 
stratégiák gyakorlati megvalósí­
tása viszont számos akadályozó 
tényezőbe ütközhet. A legfonto­
sabb korlátok az ECMT állásfog­
lalása alapján a következőkben 
vélelmezhetők:
• a fenntartható közlekedési 

rendszer nemzeti jövőkép­
ének, azon belül hosszú távra 
lefektetett prioritásainak hiá­
nyosságai;

•  gyenge koordináció a közle­
kedéspolitika tervezésé­
nek/megvalósításának külön­
böző ágai, funkciói között;

• nem kellően definiált intézmé­
nyi szerepek és folyamatok;

• az implementációt segítő/tá­
mogató törvényi háttér elégte­
lensége;

• az árképzési rendszer nem 
megfelelősége -  nem küld 
olyan jelzéseket a közlekedés­
piaci szereplők felé, amelyek 
rábírhatnák azokat magatartá­
suk megváltoztatására;

• a finanszírozás megoldatlan­
sága, a rendelkezésre álló for­
rások nem megfelelő, ki­
egyensúlyozatlan felhasználá­
sa (pl. a közlekedőktől besze­
dett adók/díjak indokolatlanul 
nagy arányban más nemzet- 
gazdasági ágakba forgatása, a 
források egy-egy közlekedési 
módra, földrajzi régióra törté­
nő, esetenként kevéssé meg­
alapozott indokolatlan kon­
centrálása, stb.);

•  az átfogó tervezéshez szükséges 
adatok inkonzisztenciája, hiá­
nyossága, rossz minősége, ese­
tenként hozzáférhetetlensége;

• a kialakított közlekedéspoliti­
kai eszközcsomag elfogadta­
tásának nehézsége a nem 
megfelelő kommunikáció és 
az érdekeltek tervezési folya­
matban történő mellőzésének 
következtében.
Az előbbi problémák haté­

kony kezelésére az ECMT min­
denekelőtt a közlekedésért felelős 
központi kormányzati szervek 
aktív közreműködését szorgal­
mazza, az erőforrásokat a követ­
kező területekre koncentrálva:
1. a közlekedéspolitikai keret- 

rendszer olyan irányú tovább­
fejlesztése, ami egyértelmű 
célokat fogalmaz meg a fenn­
tarthatóság érdekében, majd e 
célokat konkrét akciókhoz, 
beavatkozásokhoz is köti;

2 . az intézményi keretrendszer 
olyan típusú kialakítása, 
amely képes az érdekelt felek
-  politikai döntéshozók, üzleti 
és egyéni közlekedési infrast­
ruktúrahasználók, nemzetgaz­
dasági partnerek, érdekvédel­
mi szervezetek, stb. -  közötti 
hatékony együttműködés 
megteremtésére, koordinálá­
sára, s ha lehetséges a jogo­
sultságok indokolt decentrali­
zálására, vagy ha szükséges 
centralizálására;

3. a közlekedési árképzési rend­
szer filozófiájának a korábban 
részletesebben taglalt új elvek 
mentén történő átalakítása 
(majd fokozatos elfogadtatá­
sa), hogy az képes legyen a je­
lenlegi -  használatot és oko­
zott költségeket közvetlenül 
nem tükröző, így mobilitási 
igény és utazási-szállítási mód 
változtatásra alig ösztönző -  
adó- és díjrendszer által oko­
zott piaci torzulások megszün­
tetésére;

4. a törvényi háttérszabályozás 
elmozdítása olyan irányba, 
hogy a fenntartható közleke­
dés -  ennek keretében különö­
sen az új elvi alapokra helye­
zett árképzés/díjszedés -  pre­
ferenciái ne csak az általános, 
magas szintű elvárások köré­
ben, hanem a konkrét alkal­
mazandó jogszabályok (pl. 
elektronikus útdíj kísérleti 
adaptálása bizonyos gyorsfor­
galmi útszakaszokon, vagy 
kevésbé megengedő biztonsá­
gi/légszennyezési szabványok 
érvényesítése, stb.) között is 
fokozatosan megjelenjenek;

5. a közlekedésfejlesztési finan­
szírozási súlypontok fokoza­
tos áthelyezése a tisztán piac- 
gazdasági prioritásokról a tá- 
gabban értelmezett társadalmi 
prioritásokra. A beszedett dí­
jak fokozatos visszaforgatása 
az infrastruktúra- vagy szol­
gáltatásfejlesztésekbe, továb­
bá a magántőke fejlesztésekbe 
történő bevonásának elősegí­
tése jól definiált üzleti-kocká- 
zati feltételrendszerben (tanul­
va a korábbi jó  és rossz ta­
pasztalatokból);

6. az előzőekben lefektetett új el­
vek gyakorlatba ültetése mel­
lett kiálló, hosszú távú politi­
kai-társadalmi elkötelezettség 
megteremtése az érdekeltek 
bevonása, az észrevételek 
visszacsatolása és figyelembe­
vétele, továbbá a szándékok és 
várható (rész)eredmények hat­
hatós és még időben történő 
kommunikálása révén.
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Összefoglalás

A társadalmi költség bázisú köz­
lekedési árképzés elméleti hátte­
rét, implementálásának feltételeit, 
alkalmazásának segítő és korláto­
zó tényezőit, s végül lehetséges 
gyakorlati megvalósítási stratégi­
áit bemutató cikksorozat (lásd 
még az irodalomjegyzékben meg­
adott előzményeket) legfontosabb 
megállapításai a következőkben 
foglalhatók össze:
1. a közlekedés társadalmi -  ab­

szolút, átlag- és határ- -  költ­
ségeinek egzakt, teljes körű 
meghatározása a legújabb 
K+F eredmények birtokában 
sem könnyű feladat, ugyanak­
kor előremutató kísérletek tör­
ténnek a metodika folyamatos 
korszerűsítésére, pontosításá­
ra, s a gyakorlat szempontjá­
ból is értékelhető formában 
történő megfogalmazására. 
Már most is hozzáférhetők vi­
szont az egyes költségtétele­
ket számszerűsítő (részered­
mények, az ezekben foglalta­
kat viszont csak a megadott 
kalkulációs/becslési előfelté­
teleket figyelembe véve sza­
bad értelmezni;

2. bár a kalkulációs módszertan 
még nem teljesen kiforrott, már 
e korai fázisban érdemes sort 
keríteni a későbbi implementá­
ció akadályozó tényezőinek 
felmérésére, s az ezekkel kap­
csolatos kockázatkezelési tech­

nikák azonosítására. Ajelenlegi 
K+F és pilot projekt tapasztala­
tok szerint az elvek gyakorlatba 
ültetésének legfontosabb elő­
feltétele az újszerű gondolko­
dásmód (használattal és oko­
zott hatásokkal arányos hozzá­
járulás az infrastruktúra fenn­
tartásához) társadalmi elfogad­
tatása, majd ezt követi a végre­
hajtás szabályozási-intézményi 
hátterének megteremtése, illet­
ve a jelentkező műszaki-techni­
kai kihívások megoldása;

3. a korszerű közlekedési árkép­
zési és díjszedési rendszerek 
nemzetközi szinten is egysé­
ges, interoperábilis kialakítá­
sának elősegítése érdekében 
már most megindult a szüksé­
ges irányelv rendszer kidolgo­
zása és életbe léptetésének 
előkészítése. A döntéshozók 
és a szakemberek egyetérte­
nek abban, hogy az azonosí­
tott korlátozó tényezők, vala­
mint a hirtelen bevezetéssel 
jelentkező magas áttérési költ­
ségek miatt a fokozatos meg­
közelítés érvényesítése lehet 
célravezető a megvalósítható­
sági koncepciók megalapozá­
sakor. A szárazföldi közleke­
dési alágazatok árreformjának 
bemutatott implementációs 
minta forgatókönyvei jól il­
lusztrálják e hosszú távú stra­
tégiai gondolkodásmód gya­
korlati alkalmazhatóságát.
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Megjelent a Közlekedési Múzeum
XIII. Évkönyve (2001-2002)

Nagy valószínűséggel a tudomá­
nyos életünkben, de a közleke­
déstörténeti kiadványok sorában 
biztosan nagy jelentőségű újabb 
kötettel jelentkezett a Közlekedé­
si Múzeum kutatógárdája. A né­
pes szerzői, szerkesztői csapat 
néhány külső tudóssal, kutatóval 
kiegészítve olyan anyagot bocsá­
tott az érdeklődők -  amatőr és hi­
vatásos személyek egyaránt -  
rendelkezésére, amelyben az 
újabb kutatási eredmények publi­
kálásával eddig fel nem tárt terü­
letekről adnak tájékoztatást.

A kötet értékét emeli, hogy 
1971-ben jelent meg a sorozat el­
ső darabja.

A tárcát irányító miniszter kö­
szöntésével indul útjára a mű. Dr. 
Csillag István gazdasági és köz­
lekedési miniszter, Dr. Csanádi 
György, Lotz Károly, Katona Kál­
mán, Dr. Fónagy János után mint 
a közlekedés első számú irányító­
ja az Évkönyvet ajánlja az olva­
sók figyelmébe.

A Miniszter úr nemcsak kö­
szönti a múzeumot, de minősíti is 
a munkát, amikor is rögzíti „A 
Múzeum jelentős eredménye, 
hogy lépést tudott tartani és tart 
ma is az idővel, igyekszik alkal­
mazkodni a változó világhoz, a 
múzeumlátogatók új szokásaihoz 
és megváltozott elvárásaihoz.

Egyre több olyan új kiállítást 
és állandó bemutatót tart, ame­
lyek révén mind közelebb kerül a 
legfontosabb „célközönségéhez”, 
a fiatalokhoz.

A működő terepasztalok, a ké­
pességvizsgálatok, a gyermek­
foglalkozások, mind-mind olyan 
eszközök, amelyekkel közelebb 
lehet vinni a látogatókhoz a köz­
lekedéskultúrát, és kedvet lehet

ébreszteni az elmélyültebb tanul­
mányozást igénylő közlekedés­
történeti események, eredmé­
nyek, ismeretek iránt.

Úgy gondolom, hogy éppen az 
Évkönyv, és az ehhez hasonló ki­
adványok hatékony eszközei le­
hetnek a közlekedés népszerűsíté­
sének, ráadásul az olvasók olyan 
eddig feltáratlan, feldolgozatlan 
területek felől is tájékozódhatnak, 
amelyek a szakemberek számára 
külön értéket jelentenek.”

Ezek a mondatok jelentős elis­
merést, de egyben magas mércét 
is jelentenek, különösen azt is fi­
gyelembe véve, hogy 2004. má-„ 
jus 1-től ingyenes lesz a belépés 
az országos múzeumokba, így a 
Közlekedési Múzeumba is.

A kötet követi a korábbi ki­
adások szerkezetét, így az I. rész 
a múzeum munkájával; a II. rész 
a gyűjtemények történetének be­
mutatásával; a III. rész közleke­
déstörténeti és módszertani kér­
désekkel; a IV. rész pedig egy-e- 
gy kiemelkedő műtárgy bemuta­
tásával foglalkozik.

A kötet három nyelven közöl 
rövid tartalmi összefoglalót a cik­
kekből.

Az egyes részek természete­
sen az egész közlekedési ágazat 
területéről adnak tanulmányokat.

Az I. rész a 2001-2002. évek 
múzeumi munkáját mutatja be, 
amelyet a korábbi években már 
elért színvonal megtartása, illetve 
bizonyos mértékű emelése jelle­
mez. Különösen fontos tényező 
volt ezekben az években a látoga­
tókkal való foglalkozás erősítése, 
a látogatói igények alaposabb fel­
mérése, megismerése.

A látogatók változatlanul 
igénylik az állandó kiállítások

mellett az új időszakos kiállításo­
kat, hiszen az új ismeretek meg­
szerzésére - vizuális formában - a 
múzeum elsősorban így kínál al­
kalmat.

A két év alatt megrendezett 25 
időszakos tárlat sok területet, té­
mát dolgozott fel és mutatott be 
népszerű tudományos formában 
(1. ábra). A jelentős részben év­
fordulós kiállítások mindezek 
mellett jó alkalmat adtak a külön­
böző megemlékezésekre is.

Az érdeklődést és a sikert iga­
zolja, hogy évente közel 300000 
látogató keresi fel a Közlekedési 
Múzeumot és viszi el a jó hírt a 
Magyarországot jellemző -  jó  ér­
telemben vett -  közlekedési kul­
túráról, a közlekedéstörténeti 
eredményekről, eseményekről.

Nagyjelentőségű volt a múze­
um életében az új átjáró összekö­
tő, egyben kiállítótér megépítése, 
amelynek tervezése 2000-ben, a 
kivitelezése és a befejezése 2001- 
re esett.

Az új kiállítótérben, amely a 
Hírességek Csarnoka nevet viseli, 
a magyar közlekedéstörténet ki­
emelkedő alkotásai kerültek elhe­
lyezésre. A csarnok egyik oldalán a 
magyar repülés nagyjai szerepel­
nek. Itt kapott helyet a Zsélyi Ala­
dár által magas szintű mérnöki is­
meretekkel megalkotott első ma­
gyar tervezésű motoros repülőgép 
másolata. Felette található 
Schwartz Dávid alumínium-építésű 
kormányozható léghajójának 
M=1:10-es léptékű makettje. Itt lát­
ható a Szajuz 35 űrhajó parancsno­
ki egysége a leszálló ejtőernyővel. 
Az első és mindmáig egyetlen ma­
gyar űrhajós űrrepülésének történe­
téből azt a pillanatot ragadjuk ki, 
amikor 1980. június 3-án a 9 napos



1. ábra
2002-ben a Budapesti Vásárközpontban bemutatott 

Első Budapesti Motorkerékpár Kiállítás részlete

2. ábra
Marosi Ilona rézplasztikája „Repülés-szárnyalás“

„kaland” után földet értek. Az űrka­
bin mellett áll a Farkas Bertalant, a 
fülkében pedig kiszállásra vár a 
Valerij Kubászovot megjelenítő bá­
bu. A csarnok másik oldalán látha­
tó a Szent Jupát vitorlás hajó, fe­
délzetén Fa Nándor és Gál József 
bábujával. A palettát színesíti Ma­
rosi Ilona képzőművészeti alkotása 
a „Repülés -  szárnyalás” amely 
témájában jól illeszkedik a műtár­
gyakhoz (2. ábra).

A folyamatos gyűjteménygya­
rapítás során 20 db műtárggyal 
növekedett az út-híd gyűjtemény, 
amelyek között kiemelt helyet 
foglalnak el a Mária-Valéria híd 
eredeti darabjai.

A könyvtár a közelmúltban 
kapta meg a nyilvános minősítést, 
így azt már a kutatók mellett, az 
érdeklődők is látogathatják és 
igénybe vehetik az olyan szolgál­
tatásokat, mint pl. a most elké­
szült Mélyépítéstudományi 
Szemle feldolgozott példányai­
nak tanulmányozása. De az archí­
vumban és az adattárban is to­
vább növekedett a feldolgozott 
anyagok részaránya, amelyből a 
közúti rész jelentős rajz és irat­
anyaggal, fénykép- és diaállo­
mánnyal részesedik.

A II. rész a gyűjtemények tör­
ténetét tekinti át és az üvegleme­
zek feldolgozásával indul, ame­
lyek ugyan kisebb jelentőségűek, 
de kultúrtörténetileg azonban 
számottevő értékkel bírnak, hi­
szen a fotózás történetében e 
kezdeti technikát jelentő formá­
ból közlekedési témájú anyag 
szinte csak a Közlekedési Múze­
umban található. A XI. Évkönyv­
ben adtuk közre a vasút és a 
hajózás, a XII Évkönyvben a 
közutak, közúti járművek, városi 
közlekedés üveglemezeinek kata­
lógusszerű feldolgozását, ame­
lyet a XIII. Évkönyvben a repülé­
si tárgyú anyagok követnek.

A Magyar Középponti Vasút 
első gőzmozdonyai, az 1909-es 
Csonka személyautó (a legré­
gebbi és egyetlen megmaradt 
magyar személyautó); a vasúti 
rajzgyűjtemény újabb részleté­
nek feldolgozása (a teljes gyűjte­

mény meghaladja a 100000 db- 
ot) olyan témák, amelyek jelen­
tős érdeklődésre számíthatnak 
(3, 4. ábra).

Fontos részeket lehet találni a 
„Közlekedési Múzeum térképtá­
ra” című feldolgozásban, a szerző 
Balogh Gábor.

A múzeumban 1910-ben ki­
adott katalógus 128 db térképről 
számol be, amelyek száma mára 
meghaladja az 5000 db-ot. A ta­
nulmány részletesen foglalkozik 
a feldolgozás szempontjaival, de 
néhány példán keresztül bemutat­
ja azokat a térképeket is, amelyek 
jellemzőek egy-egy alágazat, te­
rület térképkiadásának a gyűjte­

ményben is fellelhető részeire, 
így megtalálható a leírása a köz­
úti közlekedési térképek egyik 
speciális fajtájának, ami a forga­
lomban résztvevő gépjárművek 
úgynevezett gyakoriság-térképe. 
Ilyen térképet adott ki 1976-ban 
közösen, a Kartográfiai Vállalat 
és a Közúti Közlekedési Tudomá­
nyos Kutató Intézet. A „Magyar- 
ország országos közúthálózata” 
című, l:500000-es méretarányú 
úthálózati alaptérképre négy szín­
nel nyomtatták rá a forgalom-ter­
helési adatokat (papírméret: 
109x72 cm), amely ezt a jelensé­
get szalagdiagram segítségével 
mutatja be.
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3. ábra
A „Derű“ M=1:4 méretarányú mozdonymodell

-  muzeológus ad közre. Az A d a ­
tok a tiszai átkelők történetéhez” c. 
munka a Tisza átkelőhelyeinek át­
tekintését adja meg helyrajzi, köz­
lekedéstörténeti és földrajzi szem­
pontból. Kiindulva a Fekete és a 
Fehér Tisza eredetétől Titelig -  a 
Dunába való beömléséig -  helysé­
genként ismerteti a folyón átkelés 
lehetőségeit, a rendelkezésre álló 
réveket, kompokat és hidakat (5. 
ábra). A ma létező átkelőhelyek 
jegyzéke, műszaki és történeti ada­
tai, levéltári adatok hiányában csak 
állapotrögzítésnek tekinthetők.

Szélesebb kört érintő anyag 
annak az állandó kiállításnak be­
mutatása, amely 2003. március 
28-án nyílt meg „A magyarorszá­
gi közutak története az első világ­
háború után” címen. A kiállítás a 
magyarországi közúti közlekedés 
1919 óta nyomon követhető fej­
lődésének fontosabb állomásait, 
folyamatait tálja a látogatók elé, 
annak képi és tárgyi dokumentu­
maiból válogatva.

A hosszú előkészítési idő után 
megnyílt kiállítás hiánypótló jel­
legű, mivel 1995-ben szűnt meg a 
tárgyban a régi kiállítás. Különö­
sen sok időt vett igénybe a rend­
kívül gazdag tárgyi anyag össze­
gyűjtése, az igényes és látványos 
installáció és a szemléltető részek 
elkészítése, valamint az a bizony­
talanság, amely viszonylag hosz- 
szú idő óta a gyorsforgalmi utak

4. ábra
Az 1909 típusú Csonka személyautó tervezőjével

A szürke színben nyomott út­
hálózati alaptérkép -  halványkék 
vízrajzzal kiegészítve -  tartal­
mazza az összes 1:500.000-es 
méretarányú munkatérképen sze­
replő térképi elemet (országhatár, 
megyehatár, összes település 4 
kategóriában, normál és keskeny 
nyomtávolságú vasútvonal), ki­
egészítve a közúthálózati temati­
kajelkulcsi elemeivel. Ezek a kö­
vetkezők: Közúti Igazgatóság ha­
tára, száma és székhelye, a nem­
zetközi utak, a gyorsforgalmi 
útak a csomópontokkal. Az első­
rendű és másodrendű főútvo­
nalak, a kiépített és kiépítetlen al­
sóbbrendű utak, valamint az utak 
kilométerszelvénye és száma.

A III. részben a közlekedéstör­
téneti és módszertani tanulmányok 
elsősorban azokat az anyagokat 
foglalják össze, amelyek már a 
történeti áttekintés és feldolgozás 
témakörébe tartoznak. A Magyar 
Teherfuvarozók Országos Köz­
ponti Szövetkezete (MATEOSZ) 
1884-ben indult története vállalati 
szempontokat is feltár 1937-ig; 
míg „A hajógyárak Óbudán és An­
gyalföldön“ c. munka áttekintést 
ad a fahajók építésétől az iparsze­
rű hajógyártásig.

AIII. rész teijedelmes részét ké­
pezi a közúti szakterületet érintő 
anyag, amit a múzeum közúti gyűj­
teményének kezelője, a téma ala­
pos ismerője Szabó László mérnök



5. ábra
A Feketeházy terv alapján megépült és a II. Világháborúban lerombolt szegedi küzúti híd

fejlesztési terveit kíséri. A több­
ször befejezettnek vélt kiállítást 
ugyanis folyamatosan változtatni, 
módosítani kellett ahhoz, hogy a 
napi aktualitást legalább egy idő­
re meg lehessen őrizni. Minden­
esetre a közúti szakma érdeklődé­
sét és segítőkészségét jelzik, 
hogy két nagyméretű tabló tartal­
mazza a támogató személyek és 
cégek nevét, illetve listáját.

A történelmi szakanyag mel­
lett külön alfejezet foglalkozik a 
hálózatfejlesztés elveivel, gya­
korlatával, az egyes hálózatele­
mek kapcsolódásával egymáshoz 
és a szomszédos régiók hálózatá­
hoz, és természetesen az európai 
rendszerekhez.

Kiemelt helyet kapott emellett 
a kerékpárút-fejlesztés is. A kör­
nyezetvédelmi fejezet több ponton 
kiegészült az elmúlt évek fontos 
részletével, az új fejlesztésekkel.

Ebben a részben a repüléstörté­
neti (6. ábra), forrásfeldolgozások, 
környezetvédelmi anyagok után 
dr. Eperjesi László a történettudo­
mányok kandidátusa „Magyaror­
szág közlekedési problémái és a 
párizsi békeszerződés (1945-46)” 
címen adja közre tanulmányát.

Az 1945. január 20-án megkö­

tött moszkvai fegyverszüneti 
szerződés és a párizsi békeszer­
ződés visszaállította Magyaror­
szág trianoni határait, az első és a 
második bécsi döntéseket sem­
misnek nyilvánította. A magyar 
kormány közlekedéspolitikai el­
képzeléseit és kívánságait, ame­
lyeket a békeszerződésben elérni 
kívánt, jegyzékben foglalta össze, 
amely 1945. július és augusztus 
hónapokban készült a Magyar 
Közlekedésügyi Minisztérium­
ban. A jegyzék tárgyalta Magyar- 
ország közlekedésének összes 
alágazatát és a hírközlést (posta, 
rádió). A békekonferencia a ma­
gyar kormánynak a békeszerző­
déssel kapcsolatos valamennyi 
közlekedéspolitikai kívánságát 
elutasította. Az egyik legnagyobb 
súlyú közlekedéspolitikai kíván­
ság az volt, hogy az 1938. évi ha­
tárok visszaállítása következté­
ben az újból átcsatolandó terüle­
teken a közlekedési infrastruktú­
rába fektetett hasznos beruházá­
sait Magyarország visszakapja.

A tanulmány értéke, hogy 
olyan történeti és statisztikai ada­
tokat és dokumentumokat ismer­
tet, amelyek még a szakirodalom­
ban sem láttak eddig napvilágot.

A IV. rész olyan egyes múzeu­
mi műtárgyak felújításával fog­
lalkozik, ami során a roncsokból, 
maradványokból a restaurátorok 
munkájával kiállításra alkalmas 
darabok jönnek létre.

Nagyértékű cikke a kötetnek 
dr. Domanovszky Sándor munká­
ja, aki „Az M3 autópálya oszlári 
Tisza- és az M9 autóút, a szek­
szárdi Duna-híd építése” címen 
írta le azt a folyamatot, amelynek 
végén elkészültek a magyar inf­
rastruktúra jelentős létesítményei.

Az építésről adott részletes le­
írások olyan technikatörténeti ér­
tékek rögzítésével járulnak hozzá 
a jövő kutatóinak munkájához, 
amihez hasonlóakra lenne szük­
ség valamennyi nagy jelentőségű 
ma létesülő objektumnál.

E gondolat, illetve hivatkozás 
kapcsán szeretném a közlekedési 
vezetők, szakemberek figyelmét 
felhívni, hogy az előkészítő, terve­
zői, megvalósítási szakaszokban 
keletkező iratanyagokból, fontos 
tervekből, dokumentumokból, 
fényképekből, videokazettákból 
stb. hasznos lenne egy-egy pél­
dányt a Közlekedési Múzeumba 
eljuttatni archiválási célból. Eze­
ket ugyanis a közlekedéstörténeti
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Endesz György arcképe 
(Moldován Béla festménye)

kutatásokhoz csak akkor lehet fel­
használni, ha azok a múzeumban 
megmaradnak az utókor számára. 
A Közlekedési Múzeum ugyanis e 
téren csak esetleges gyűjtést vé­
gezhet, hiszen a keletkezett anya­
gokról nincs ismeretünk.

Az Évkönyv szerkesztése, a 
cikkek készítése során lehetett és 
lehet azokat a keserű tapasztala­
tokat leszűrni, hogy a fontos ira­
tok fennmaradása milyen értéke­
ket hordoz, illetve bizonyos anya­
gok pótlása az évek múlásával 
szinte megoldhatatlan.

A Közlekedési Múzeum XIII. 
Évkönyve 800 példányban jelent 
meg. Főszerkesztő Dr. Katona 
András főigazgató; szerkesztő 
HüttlPál; lektorok Dr.techn. Heller 
György és Prof dr. Kerkápoly End­
re, akinek ez volt életében az utol­
só tudományos munkája.

Kiadó: Közlekedési Múzeum 2003.

SZÁLLÍTMÁNYOZÁS

Az EU integrációjának
várható hatása a szállítmányozási piacra*

A hagyományos szállítmányozás 
utolsó hazai „aranykora“ a ‘90-es 
évek második felére esett. Ezek­
ben az években a szállítmányo­
zók nettó árbevétele az inflációs 
rátát meghaladóan nőtt és az adó­
zás előtti eredmény jellemzően 5 
% körül volt. Ezt az időszakot kö­
vetően a szállítmányozás piaca és 
maga a szállítmányozói szolgál­
tatás is alapvető változásokon 
megy át, amelyek fő iránya, hogy 
a hagyományos szállítmányozói 
szolgáltatás iránti kereslet mono­
ton csökken. A tendencia közis­
mert. Sok leegyszerűsítő értéke­
léssel találkozunk: az egyik sze­
rint a hagyományos szállítmá­
nyozásból törvényszerűen logisz­
tika lesz. A másik szerint a ten­
denciát a rendszerváltozás, a libe­
ralizált gazdaság belső törvény- 
szerűségei determinálják. 2004. 
május 1. előtt az EU integrációra 
való hivatkozás se maradhat el. 
Mindezekben valóban alapvető

tényezők rejlenek, de a folyamat 
összetett, több tényező együttes 
hatása érvényesül, ahogy a folya­
mat jelenségei, eredményei is 
sokrétűek. Nézzünk néhány sa­
rokpontot.

1. Az áruk rendeltetési helyre 
való eljuttatásának szereplői más 
módon, más eszközökkel, más 
szervezésben, stb. akarják az árut 
továbbítani. Az árutulajdonos 
megbízók, a rendeltetési helyre 
való eljuttatás mellett, más igé­
nyeket is támasztanak, összetet­
tebb szolgáltatást akarnak. A fu­
varosok, raktározók, csomagolok 
is bővíteni kívánják a folyamat­
ban betöltött szerepeiket. Tárgyi­
lagosan megállapítható, hogy ta­
lán a szállítmányozó lenne a fo­
lyamat legkonzervatívabb szerep­
lője, szívesen folytatná azt a szol­
gáltatást, amit eddig végzett, de 
tudomásul kell vennie, hogy a ha­
gyományos szállítmányozás irán­
ti kereslet csökken.

2. Az árutovábbítási folyamat­
ban résztvevők közötti szigorú el­
határolódás eltűnt. Mindenki min­
denre vállalkozik, amire megbí­
zást tud szerezni és képes a szol­
gáltatás teljesítésére. A szállítmá­
nyozó biztonsági fuvarkapacitást 
szeretne magának, ezért aztán, 
legalább egy közúti fuvarozó 
részleg erejéig, saját kapacitást 
hoz létre. A fuvaros „fuvarhegyet“ 
szeretne, ami, a saját járművei fo­
lyamatos és gazdaságos működte­
tése mellett, még másoknak to­
vábbadható megbízásokat is tarta­
lékol. A fuvarszervező, közvetítő, 
vagy szállítmányozó? Vita a köz­
úti ágazatban volt a legélesebb, de 
már alábbhagyott. A piaci igény 
az egyetlen mérce, hogy melyik 
szolgáltatás életképes.

3. Az árutulajdonos megbízó 
és a fuvarozó a saját korábbi sze­
repükből kilépve, egyre többet 
tudnak a hagyományos szállítmá­
nyozásról. A megbízó és a fuva-

* Az előadás 2004. február 26-án hangzott el a KTE által rendezett „Irány az EU felé a Közlekedésben“ című konferencián.
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ros megtalálják egymást, gyakran 
megtakarítják a hagyományos 
szállítmányozói szolgáltatást, 
meg a díját.

4. A szállítmányozó maga is 
hozzájárul a hagyományos szál­
lítmányozási piac leépüléséhez, 
amikor -  a gazdasági és jogi fel­
tételekkel élve -  nem bizomá­
nyosként, hanem vállalkozóként 
tevékenykedik. A szállítmányo­
zói szolgáltatást átvételi díjon 
vállalja. A díjban elérhető profit 
százalék a vállalkozó titka, de az 
éles piaci verseny ezt erősen limi­
tálja. A fuvarozóval megállapo­
dott mennyiségi kedvezmények 
is rejtve maradnak a szállítmá­
nyozó átvételi díjában. A bizomá­
nyosi helyébe lépett vállalkozói 
szolgáltatást a Ptk. nem definiál­
ja, ennek pótlása még sokáig vá­
rat magára. Jogszabályi értelme­
zési gondok és önkormányzati 
adó ellenőrzési problémák követ­
keztek a helyi adókat illetően is.

5. A nemzetgazdaság és egyes 
ágazatai fejlődése automatikusan 
változtatja a szolgáltatások -  kö­
zöttük az árutovábbító szolgálta­
tások -  minősége, hasznossága 
iránti igényeket. A hagyományos 
szállítmányozói szolgáltatás ide­
jét múlttá válik. Ez a folyamat a 
magyar gazdaság fejlődéséből 
önmagából is következik, de a 
működő tőkével bejött új techno­
lógia, kooperációs folyamatok 
felerősítették. Az elmúlt 10-15 
évben Magyarországra bejött ma­
gas felkészültségű, tőkeerős, 
nemzetközi hálózatokkal rendel­
kező szállítmányozók, logisztiku- 
sok, disztribútorok, fuvarozók, 
pénzintézeti háttér, stb. magukkal 
hozták azt a mintát, ami a terme­
lési és kereskedelmi folyamatok 
ilyen szolgáltatásra vonatkozó 
keresletét jobban kielégíti. A ko­
rábbi hagyományos magyar szál­
lítmányozó előtt az a nem kis fel­
adat áll, hogy ezt a magasabb 
színvonalat úgy kell megvalósíta­
nia, hogy a színvonal képviselői­
vel azonnal versenyezni is tudjon.

6. Mit tesz ehhez a folyamat­
hoz az EU-hoz való integráció? 
Mint ismeretes a szállítmányozási

tevékenységekre az EU nem ho­
zott létre integrált szabályozást. A 
tevékenység jogi feltételei, az 
egyes tagországokban, kisebb-na- 
gyobb mértékben eltérnek. 
Ugyancsak itt kell megemlíteni, 
hogy az EU feltételeihez való iga­
zodás a magyar szállítmányozók 
számára nem 2004. május 1.-vel 
kezdődik. A magyar gazdaság EU- 
hoz való orientálódásának folya­
mata a nemzetközi piacokon, és 
itthon is, megtanította a magyar 
szolgáltatókat az egyes EU tagor­
szágokban -  következésképp az 
EU piacain -  érvényes játéksza­
bályokra. A szállítmányozók 
2004. május 1. utáni működési fel­
tételeit a kereskedelmi-, vám- és 
fuvarozási feltételek, integrált EU 
jogszabályok határolják körül.

A közösségen belüli árutováb­
bítás folyamata, az EU természet­
rajzából (belső vámok leépítése) 
következően, elvben kevesebb 
akadályba ütközik, tehát gyor­
sabbnak, és olcsóbbnak is kell 
lennie. A magyar szolgáltató szá­
mára ez nem egyértelműen meg­
nyíló perspektíva. A közúti pályák 
telítettsége (a határátmeneti vára­
kozások elmaradása ellenére is) 
fizikai korlát, a magyar közúti fu­
varosok által leginkább használt 
EU országokban az autópálya dí­
jak bevezetése, a vezetési- és pi­
henési időkkel kapcsolatos ÁÉTR 
egyezmény szigorú betartása a 
magyar szolgáltató számára egy­
előre többletköltségeket, plusz 
szervezési feladatokat jelent.

A közúti fuvarozók sokféle 
módon ítélik meg az EU-n belüli 
versenyhelyzetüket. Egyetlen biz­
tos pont, hogy -  a korábbi közúti 
engedély elosztási rendszer jóté­
kony hatására -  a nemzetközi 
közúti árufuvarozó járműparkunk 
kiállja a korábbi EU tagok ilyen 
parkjával való összehasonlítást. 
Sok olyan hazai vállalkozó piacra 
lépésére számíthatunk, akik ed­
dig, tevékenységi engedély hiá­
nya miatt, nem vehettek részt, 
vagy kis teherbírású járművekkel 
fuvaroztak. Hogyan változik a 
más EU tagországok béli fuvaro­
sok aktivitása a magyar piacon?

Hogyan hatnak majd a magyar 
közlekedési fejezetben rögzített 
mentességek? Ezek foglalkoztat­
ják a fuvarozókat, de a szállítmá­
nyozókat is 2004-ben.

Nagy dilemma az EU ÁFA 
szabályainak alkalmazásából 
származó hatások felmérése. A 
szállítmányozónak meg kell ta­
nulnia az EU ÁFA adószámok el­
maradhatatlan használatát, szá­
molnia kell azzal, hogy a magyar 
megbízásban végzett nemzetközi 
fuvarozásnál az ÁFA tartalmát 
többlet-finanszírozási feladatként 
fedeznie kell. Méghozzá az EU 
tagországok közötti összehasonlí­
tásban magasnak számító magyar 
ÁFA kulcs szerint!

Itt csak jelzésszerűen, de be­
szélni kell róla, hogy a hagyomá­
nyos szállítmányozó „túlélő kész­
lete“ a vámügynöki szolgáltatás 
kereslete drasztikusan lecsökken. 
Az EU-ba való belépés ilyen kö­
vetkezményét kellő időben felis­
mertük. Az innen kiszoruló szak­
emberek átirányítására, átképzé­
sére az érintett szakmai érdek- 
képviseletek (Konfoderatív Ta­
nács) számos utat próbáltak ki, de 
a pénzügyi lehetőségek korláto­
zott volta miatt, a váltást az érin­
tett társaságok és alkalmazottak 
szenvedik meg.

Az EU-hoz való kapcsolódás 
informatikai, statisztikai adat- 
szolgáltató rendszerei további is­
meretek megszerzését eszközök 
beszerzését tették szükségessé. 
Példaként Az Új Számítógépes 
Tranzitrendszer (NCTS) belépé­
sét a vám területén, vagy a kap­
csolattartó irodák szerepét és há­
lózatát, az EU ÁFA számok nyil­
vántartása és lekérdezése terüle­
tén. Az INTRASTATISZIKA fo­
galmával a szállítmányozók még 
csak most ismerkednek.

7. Az előbbi 6 pontban, inkább 
csak felsorolásként érintettük azo­
kat a jellemző folyamatokat és té­
nyezőket, amelyek a magyar szál­
lítmányozás piacán a belépést köz­
vetlenül megelőző időben befolyá­
solták, és ma is befolyásolják. A 
képbe egy további, az elmúlt egy­
két évben hatni kezdő piaci ténye­



LIV. évfolyam 5. szám

zőt is be kell kapcsolnunk, amely 
ugyan nem az EU-ba való belépé­
sünkből származik, de a gazdaság­
ra és az árutovábbítás szolgáltatói­
ra erőteljesen hatni fog. Röviden 
úgy fogalmazhatnánk, hogy „a 
működő tőke egy része keletre 
tart“. Ez önmagában véve is erősen 
befolyásolja a magyar szállítmá­
nyozók piaci lehetőségeit. A szom­
szédos országokban, vagy távolab­
bi térségekbe telepített gyártó ka­
pacitások, összeszerelő üzemek 
árumozgásai a magyar piacról ki­
esnek. Kevés olyan felkészültségű 
magyar szállítmányozó van, aki 
ezeket a mozgásokat akárcsak a 
szomszédos, de már EU-n kívüli 
országok felé követni tudja. 
Ugyanakkor nem valószínű, hogy 
az említett magyarországi gyártá­
sokkal hozzánk betelepült logiszti­
kai, disztribúciós szolgáltató a 
gyártó átköltözésével a magyaror­
szági piacot feladná.

A működő tőke tovább költö­
zésének az olcsóbb munkaerő felé 
Magyarországon egy további kö­
vetkezménye is lesz. Ez a felsza­
baduló szerelőcsarnokok haszno­
sítása. A legegyszerűbb, ha a több­
nyire korszerű, könnyűszerkezetes 
csarnokokat más ipari, kereskedel­
mi tevékenységekhez veszik át. 
Számolni kell azonban azzal is, 
hogy egy részük kihasználatlan 
marad, vagy esetleg raktárként 
funkcionál. A korábbi összeszere­
lő csarnokokból raktárak, helyi 
raktár logisztikai bázisok lesznek. 
Ez a tendencia egyértelmű és 
meghatározó tényező lesz a rak­
tárkapacitások nyomott piacán.

8. Magyarország EU csatlako­
zásának legkedvezőbb módja len­
ne, szakmai szempontból, az EU 
regionális logisztikai központ 
rendszerébe való mielőbbi beépü­
lés. Magyarország földrajzi hely­
zete indokolná, hogy az új EU ha­
tárok mentén, a határokon túl­
nyúló jelentőségű logisztikai köz­
pontok épüljenek ki. Erre azonban
-  jóllehet az országos jelentőségű 
logisztikai központok hálózata 
koncepcionálisan kellően előké­
szített, az országos területfejlesz­
tési terv része -  a kedvező megol­

dásra, invesztíciós források hiá­
nyában, nem lesz mód. A vállalko­
zói tőke bevonása az eddigi lo­
gisztikai bázisok kiépítésénél ked­
vező tapasztalatokkal szolgál. Az 
EU és a szomszédos harmadik or­
szágok közötti logisztikai bázisok 
azonban nagyobb léptékű állami, 
vagy államilag garantált befekte­
téseket feltételeznek. Mivel belát­
ható időn belül a helyzet alapvető 
javulására nem számíthatunk, el 
kell fogadni azon szakemberek ál­
láspontját, akik legalább a Sopron- 
BiÜk-Záhony logisztikai tengely 
kiépítését sürgetik, vegyes állami 
és vállalkozói háttérrel.

9. A szállítmányozó EU-n belü­
li jövője mindenképpen csak a kor­
szerű árutovábbítói szerep lehet. 
Meg kell mondani, hogy ezt a te­
vékenységet sem a „szállítmá­
nyozó“ de még a „logisztikai szol­
gáltató“ sem fedi le teljesen. A 
„szállítmányozó“ szó, mint tudjuk, 
eddig sem volt szerencsés magya­
rítása a speditőr fogalmának. A 
szakmán kívüliek körében a szállí­
tó-, szállítmányozó szavak tartal­
ma összemosódott és reménytelen­
nek tűnt, hogy a köznapi szóhasz­
nálatban, vagy akár a sajtóban, 
egyértelművé váljon, hogy milyen 
szolgáltató is a szállítmányozó. Az 
pedig egy új dilemma, hogy az 
árufeladó és a fogadó közötti jól 
szervezett, a technológiához is iga­
zodó árumozgást megvalósító 
szolgáltató már nem azt a szolgál­
tatást nyújtja, mint az u. n. „hagyo­
mányos szállítmányozó“. Szóval, 
ha a szállítmányozó fogalom eddig 
sem volt szerencsés, most, a szol­
gáltatás új minőségére tekintettel, 
végképp találni kellene egy alkal­
masabb megfogalmazást. Termé­
szetesen magyar kifejezés haszná­
lata a szándék. A kérdés messzire 
vezet, mert az utóbbi évtized ered­
ménye volt, hogy definiáltuk a 
szakmánkba vágó legmagasabb 
szakmai képzettséget: a „nemzet­
közi szállítmányozási és logiszti­
kai menedzser“-t. Ha marad a 
„szállítmányozó“, ünnepélyesen és 
végérvényesen ki kell mondani, 
hogy ez már egy egészen más tar­
talmú szolgáltatást takar.

10. A Magyar Szállítmányozói 
és Logisztikai Szolgáltatók Szö­
vetsége helyénvalónak tartaná, 
hogy az ország EU taggá válásá­
val egyidejűleg ismét napirendre 
kerüljön a szállítmányozási piac­
ra lépés szabályozása.

Amikor a Szövetség, több év­
vel ezelőtt, a jogi szabályozást kez­
deményezte, az a szándék vezette, 
hogy a rendszerváltozással megva­
lósult teljes liberalizáció ellenére is 
legyen szakmai norma. Már akkor 
is nyomós szempont volt, hogy a 
szállítmányozó megbízhatóságát 
hitelesíteni kell. A hazai piacon és 
az EU piacán egyaránt. Mint isme­
retes ez a szabályozás eddig nem 
tudott megvalósulni. Az EU tagor­
szágok szállítmányozóival folyta­
tott versenyben egyre inkább azok 
maradnak alul, akik egy piac sza­
bályozás feltételeit sem lettek vol­
na képesek teljesíteni. Továbbra is 
aktuális, hogy a szolgáltatónak 
szakmailag felkészültnek, pénz­
ügyileg stabilnak kell lennie és 
meggyőződésünk, hogy erről vala­
kinek igazolást kell kiállítania. A 
magyar szállítmányozóknak a töb­
bi EU tagországban való működé­
séhez ilyen tanúsítvány nélkülöz­
hetetlen lesz. Más megoldás híján, 
az MSzSz Közgyűlése 2003-ban u. 
n. önkéntes regisztrációt határozott 
el (a bejelentett társasági adatok 
rögzítésével a pályázó magyar 
szállítmányozói, illetve logisztikai 
szolgáltatóként regisztráltathatja 
magát). 2004-ben a Szövetség 
megvalósítja az u. n. „minősített“ 
regisztrációt, ez annyival lesz több, 
hogy nemcsak rögzíti a társaságok 
bejelentett legfontosabb adatait, de 
felül is vizsgálja, minősíti, hogy a 
jelentkező megüti-e a megkívánt 
szakmai színvonalat. A Gazdasági 
és Közlekedési Minisztérium kez­
deményezése a szállítmányozási 
tevékenység szabályozásának tu­
dományos megalapozására nem 
keresztezi MSzSz szándékát, ha­
nem éppen egybeesik azzal. A Szö­
vetség üdvözli, és minden rendel­
kezésére álló módon segíteni kí­
vánja a szállítmányozói piacra lé­
pés állami-, kamarai-, szakmai ér­
dekképviseleti szabályozását.
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