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Dr. Tanczos Laszloné -

Nagy Zoltan

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

LOGISZTIKA

A hazai intermodalis szallitasi
lancok bekapcsolasa a nemzetkozi
logisztikai rendszerekbe

1. A kutatas aktualitasa, célkitii-
zések és felépités

Az aruszallitas egy fontos gazda-
sagi agazat, ugyanakkor a terme-
1ési folyamatok egyik leginkabb
meghataroz6 bemeneti tényezdje,
ezért fontos annak meghatdroza-
sa, hogy a megtermelt javak,
alapanyagok, félkész termékek
térbeli és id6beli helyvaltoztatasa
hogyan elégiti ki leghatékonyab-
ban az lizleti igényeket.

A technologidban, a piaci és
az intézményi struktirdkban és a
menedzsment teriiletén az elmult
¢vekben tapasztalt valtozasok
gyokeresen megvaltoztattak e fo-
lyamatok megitélését és olyan 0j
megoldéasokat alakitottak ki, ame-
lyekben maga a szallitas sokkal
szorosabban kotddik a termelési
folyamatokhoz.

A logisztika kezdetben olyan
katonai tevékenység volt, amely-
nek eredményeként a municié
térben és id6ben mindig a harco-
16 csapatok rendelkezésére Allt.
Manapség a logisztikai szolgalta-
tasok mar a modern termelési fo-
lyamatok integrans részét képe-
zik. Mig néhany évvel ezeltt a
nagy gyarté véllalatok egyre tobb

logisztikai szakember alkalmaza-
saval igyekeztek vevGik megelé-
gedettségét novelni, addig napja-
inkban egyre tobb vallalat specia-
lizalodik a logisztikai szolgaltata-
sok teljes skalajanak felkinalasa-
ra olymoédon, hogy az igy kialaki-
tott szolgaltatds-rendszer minél
hatékonyabban elégitse ki azon
gazdasagi tarsasagok sziikségle-
teit, amelyek e tevékenységeket a
piacrol outsourcing utjan kivan-
jék igénybe venni.

A szallitasi logisztika minGsé-
gét sok szervezetben a miikodés
kulcsfontossagi  tényezGjeként
értékelik. Természetes tehat,
hogy az aruszallitds gyors, biz-
tonsagos, gazdasagos és megbiz-
hatd megvalositasi képessége a
globalizalod6é gazdasagban nem
csupan az egyes gazdalkodo szer-
vezetek, de az egész orszag pros-
peritasanak fontos, versenyké-
pességet meghatarozd feltétele.

Ahhoz, hogy a logisztika a
modern gazdasdgban megfeleld
szerepet tolthessen be, fontos a
folyamatok hatterében lejatszodo
véltozasok elemzése ¢s értckelése
is. E véltozasok koziil meghataro-
70 jelentOségli a magas egyiittmii-
kodési  szinvonala, stratégiai

l. rész*

szemléletli kapacitasok kialakita-
sa ¢s ellatasi lancokba integraléasa.

A napjainkban formalodé 1j
gazdasagi kornyezet kedvezd fel-
tételeket teremt bizonyos terme-
lési tényezG-csoportok nagyfoku
termelékenység-novekedéséhez
(pl. informaciotechnologia, bio-
technologia), melyet altalaban je-
lent6s hozamnovekedés, pozitiv
externalidk megjelenése, a szab-
vanyok széleskord elterjedése és
a halozatos gazdasdgok domi-
nanssa valasa kisér, ezért az 0j
formaju  gazdasagi mikodés
rendszerint jelentGsen gyorsitja a
technologiai transzfereket és az
innovacios folyamatokat.

A legtjabb piaci tendencidk
szerint a szallitasi-logisztikai szol-
galtatasok egyre Osszetettebbé,
komplexebbé valnak, integralt
lancokba szervezddve jelentGs ha-
nyaduk miikodésiik soran atlépi az
orszaghatarokat. A magyar szalli-
tasi-logisztikai vallalati szektor
szereplGi hosszu tava fennmarada-
sanak érdeke, hogy a hazankat
érintd, Gjonnan szervezddo logisz-
tikai lancokban minél intenzivebb
szerepet vallaljanak, kihasznéalva a
kedvezd geopolitikai és EU integ-
racios adottsagokat.

* A Budapesti Miiszaki és Gazdasdgtudomanyi Egyetem Kozlekedésgazdasagi Tanszéke a 2004-ben elnyert KOZ-00011/03 KPI sz. pélyézat ke-
reté{ben az elmult 2 évben kidolgozta ,,A hazai intermodalis széllitasi lancok bekapcsolasa a nemzetkdzi logisztikai rendszerekbe” c. kutatdsi
projektet. A kutatds a Nemzeti Kutatasi és Technolégiai Hivatal tamogatdsaval késziilt. A Kozlekedéstudoméanyi Szemle jelen és kovetkez6
szamaban megjelend kétrészes cikk e kutatas eredményeirdl ad attekintést. A kutatési téma els6 fazisdnak kidolgozasaban kdzremiikodott Dr.
Magyar Istvin egyetemi docens, Dr. Legeza Eniké egyetemi docens, Dr. Bokor Zoltan egyetemi docens, Nagy Zoltdn mestertandr, KGvari
Botond egyetemi tanérsegéd és Mészaros Ferenc egyetemi tandrsegéd. A kutatds témavezetSje Dr. Tanczos Laszloné egyetemi tanar volt.
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Hazank foldrajzi fekvésébdl
adodoan fontos tranzit orszag Eu-
ropaban, ezért az aruforgalom
zokken6mentes lebonyolitasa ér-
dekében kovetnie kell az eurdpai
arufuvarozasi tendencidkat, és
létsziikséglete, hogy a logisztikai
bazisok halozata és a logisztikai
szolgéltatasok, azon beliil a kom-
binalt fuvarozés részaranya nove-
kedjen, és felzarkozzon az eurd-
pai kovetelményeknek megfelels
szintre. Magyarorszag célja, hogy
az Bur6pai Unio teljes jogu tagja-
ként minél elSbb integralodjon a
felsorolt folyamatokba.

A hazai szolgaltatok integ-
ralt ellatasi lancokba valo belé-
pését nehezitheti, esetenként
akadalyozhatja, ha azok eszko-
zei, informacids és elszamolasi
rendszerei nem képesek a mas
szolgaltatokkal torténd tzemi-
uzleti egytittmikodésre, illetve
a megfeleld szinvonala szolgal-
tatasok eldallitasara. A korszerd
infrastruktara mellett természe-
tesen sziikség van a mikodési
folyamatok 0j piaci kdrnyezet-
hez és technoldgidhoz torténd
igazitasara is.

Az el6bbi fejlesztések elmara-
désa azzal jarhat, hogy a magyar
vallalatok csokkend versenyké-
pességiikbdl kifolyolag fokozato-
san kiszorulnak a hazankat érint§
logisztikai 1ancokbdl. Ez érzéke-
nyen ¢érinti életképességiiket,
tovabba a nemzetgazdasag szem-
pontjabol jelentds hasznok elma-
radasat generalja, ezért is indo-
kolt a kutatas targyat képezd ha-
zai intermodalis szallitasi lancok
nemzetkozi logisztikai rendsze-
rekbe bekapcsolasaval dsszefiig-
80 kérdeések vizsgalata.

A kutatas alapvetd célkitlizése
az volt, hogy feltarja és elemezze
a hazai intermodalis szallitasi
lincok nemzetkézi logisztikai
rendszerekbe bekapcsolasénak
Jellemz§ vonésait és Osszefliggé-
seit. Ennek érdekében:

§ adjon atfogo, értékeld képet az
intermodalis szallitasi megol-
désokat alkalmazé hazai lo-
gisztikai szolgaltatisok, szol-
galtatok helyzetérdl;

§ hatdrozza meg egzakt modon
azt a technologiai-szervezési
kovetelményrendszert, amely-
nek teljesitése az integralt lo-
gisztikai lancokba torténd be-
kapcsolodas eldfeltétele;

§ végiil a jelenlegi helyzet és a
felallitott kovetelményrend-
szer Osszevetésével alakitsa ki
azokat a korszertisitési javas-
latokat, amelyek gyakorlatba
iltetése elGsegiti a célirdnyos
¢s szabvanyos alapokon nyug-
v0, Osszehangolt szolgaltatas-
fejlesztést.

A harom részbdl all6 kutatas
elsé részfeladatanak teljesitésé-
ben a szlikebb értelemben vett
célkitizés mellett a kutatasi fazi-
sok megalapozasara vonatkozo
célok is fontos szerepet toltottek
be. Ennek megfelelGen, eldszor a
magyar fuvarozasi és szallitma-
nyozasi piaci helyzet vizsgélatara
keriilt sor az Europai Unidban e
téren kialakult szabalyozasok és
fejlettségi szint alapulvételével. A
vizsgalat kiterjedt a versenyzési
korlatok (piacra Iépés) és az EU-
ban kialakult szallitdsi agazati
munkamegosztds jellemz8inek
attekintésére, valamint az allami
szabalyozasok elemzésére, kiilo-
nos tekintettel a szallitasi piaco-
kon kibontakoz6 arképzési refor-
mokra. Ezek a vizsgalatok lehetd-
vé tették az EU, mint makrogaz-
dasagi egység piacan megjelend
kozponti (allami) jellegi feltétel-
rendszer hatasainak értékelését.

Ezzel parhuzamosan a kutatés
feltarta a hazai makrogazdasagi
feltételrendszer alakuldsaval 6sz-
szefliggd f6bb tendencidkat is, le-
hetévé téve az Osszehasonlito
elemzést és az EU csatlakozéas
utani atfogd kovetelményrend-
szert alapul vevd felkésziiltség €s
versenyképesség értékelést a ma-
gyar fuvaroz6 ¢és szallitmanyozo
vallalkozasokra nézve, ugyanis
vallalati szinten ezek a logisztikai
fejlesztések alapveté hordozoi.

A kutatas tovabbi lépései a lo-
gisztikai szolgaltatasok hazai pia-
cainak keresleti és kinalati oldali
elemzésére fokuszaltak.

A piaci igények (keresleti ol-
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dal) feltarasa a termeld és a szol-
galtatd szféra vallalatainak lo-
gisztikai targyu kiszervezési igé-
nyeire (logisztikai outsourcing
sziikségletek) épiilt. Ezt kovette a
logisztikai tevékenységek (szol-
galtatasok) hazai fejlédésének és
helyzetének részletes elemzése.

A ket részbdl allo cikksorozat
els6 része a vazolt kutatési tevé-
kenység-rendszerben elvégzett
munka azon eredményeir6l ad
osszefoglalo attekintést, amelyek
képet adnak az eurdpai szallitasi-
logisztikai szolgaltatasok piaca-
nak jellemzdir6l és bemutatjak a
jelentGsebb  hazai  integralt
intermodalis szolgaltatok jelenle-
gi mikodési gyakorlatat. A cikk
elsd része a kutatas els6 fazisanak
legfontosabb  részeredményeit
Osszefoglald megallapitasokkal
zarul.

2. Az eurdpai és a hazai szallita-
si rendszerek elemzése, ossze-
vetése

Az EU szabalyozasait illetGen
megallapithato, hogy annak alap-
elveivel a magyar kozlekedéspo-
litika 2004-ben tovabbfejlesztett
véltozata jO egyezést mutat. A
nemzetkozi fuvarozasi, szallitma-
nyozasi ¢és logisztikai tevékeny-
ségekben résztvevs hazai cégek a
legfontosabb jogszabalyokkal —
mint azt a MKFE felmérései ta-
nusitjdk — alkalmazési szinten is
tisztaban vannak, azonban a sza-
balyozéasok adta lehetGségek, eld-
nyok kihasznalasa tekintetében
még inkébb csak az orientacios
képességek ¢és készségek kialaku-
lasanak folyamatainal tartunk.

Leginkabb a versenyképessé-
get befolyasold EU kozlekedési
arképzési reform lehet Gsszessé-
gében kedvezd hatasi.

Az elényok realizalasanak fel-
tételeként azonban célszerd fi-
gyelembe venni az elemzésekbdl
levonhat6 fontosabb kovetkezte-
téseket:

§ az utdijak bevezetése lehets-
leg jarjon egyiitt Gj kozlekedé-
si infrastruktiraelemek forga-
lomba helyezésével;
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§ a dijrendszer meghatérozott
id6szakra keriiljon bevezetés-
re, majd annak lejartat kdvetd-
en szilessen 0jboli dontés a
tapasztalatok alapjan torténd
modositasokra;

§ a dijszedés a kezdetben alkal-
mazott egyéb, jobban elfoga-
dott (avagy kevésbé ellenzett)
mobilitds menedzsment esz-
kozoket felvaltva/helyettesit-
ve, fokozatosan keriiljon
adaptalasra;

§ a dijszedés indoklasakor ke-
riljon nagyobb hangsuly a
varhat6 kedvezd kornyezeti és
kozlekedésbiztonsagi hatasok
hasznalok korében torténd tu-
datositasara;

§ a dijképzésbdl keletkezett jo-
vedelmek felhasznéalasa le-
gyen atlathato, s olyan célokat
szolgaljon, mint pl. a kozleke-
désfejlesztés, a ,vesztesek”
kompenzélasa, vagy a kozle-
kedési rendszert hasznalok
nem hasznalattal aranyos ado-
inak mérséklése.

Az Osszehasonlitd elemzések
alapjan megallapithato, hogy a
csatlakozast kovetSen rovid ta-
von a koltségekben, elsGsorban a
bérjellegti koltségtételekben mu-
tatkoz6 konvergencia nem olyan
jelentds, hogy a piaci poziciokat
alapjaiban megvaltoztatna.
Ugyanez mondhaté el a joghar-
monizacié keretében kotelezd
valtoztatasok koltségekre gyako-
rolt hatésarél is. A gépjarmtiadéd
0 szabélyozasa az adoterhek no-
vekedését eredményezte, azon-
ban az 6sszes koltségen beliili vi-
szonylag kis részardnya miatt a
koltségszintre gyakorolt hatasa
nem jelentSs. Elkeriilhetetlen lesz
az utdijak, uthasznalati dijak EU-
konform atalakitasa is, aminek
koltségkihatasa novekvd lesz, de
varhat6an nem rendezi at alapve-
téen a koltségaranyokat.

A koltségszinvonalban a ko-
zép-kelet-europai orszagok java-
ra kimutathatd versenyelSnyt
mérseklik a hatékonysagi muta-
tokban meglévd kiilonbségek. Az
IRU adatai szerint az unios fuva-
rozok a hatar és vamvizsgalat

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

megsziinése miatt 26-27 %-kal
tobb hasznos id6t realizalnak,
mint a magyarok, futasteljesitmé-
nyik pedig 25-30%-kal maga-
sabb, mint a nem EU tagéllamok-
ban. A kihasznéalasi mutatokban
meglévd kiilonbségek a nem uni-
0s orszagok koltségelényének
30%-4t k6zOmbositik.

Az adatok azt igazoljak, hogy
a versenyképességet nem lehet
egy kiragadott szempont alapjan
megitélni, azt szdmos, gyakran
egymassal ellentétes iranyu, egy-
mas hatéasat kiolt6 tényez6 egyiit-
tesen hatarozza meg. A csatlako-
zast kovetSen a munkaido kihasz-
nalasaban a bels6 hatarok leépité-
se miatt egyértelmten javulas ta-
pasztalhaté az 0j tagallamokban
is. Hasonlo iranyt elmozdulas
prognosztizalhato a futasteljesit-
mény vonatkozasaban is, igy a
hatékonysagi mutatok kozelite-
nek egymashoz.

Hazank a logisztikai és a hoz-
zaadott érte¢knoveld szolgaltatasok
integralasa révén regionalis lo-
gisztikai kivalosagi kozpontta val-
hat az Eur6pai Unioban, hidat ké-
pezve Kelet és Nyugat, illetve
Eszak és Dél kozott. Az orszag
kedvez6 geopolitikai fekvése szin-
te predesztinal erre a ,logisztikai
kapu” tipusu szerepvallalasra. Pia-
ci terminologiaval érzékeltetve a
helyzetet: hazank Romania (22,2
milli6), Ukrajna (48 milli6), Szer-
bia és Montenegro (10,6 millio),
valamint Horvatorszag (4,4 mil-
1i6) lakosszdménak figyelembevé-
telével, Osszességében egy 85 mil-
lios  kiskereskedelmi térségre
nyujt — kedvezd térségi megoszla-
st logisztikai halozaton keresztiil
— kozvetlen elérési lehetséget,
melyhez az orszagot atszel$ 4 (4-
es, 5-0s, 7-es és a 10-es) kozleke-
dési folyosé biztosit valamennyi
iranyban kedvez$ Osszekottetést.

Az eurdpai logisztikai piacok
— mind a kereskedelmi forgalom,
mind a foglalkoztatottak szamat
tekintve — ugyancsak bdviil§ ten-
denciat mutatnak. Ezeknek a pia-
coknak a boviilésében a kvetkez6
f6 tartos irdnyzatok jatszanak
szerepet:

§ outsourcing;

§ globalizacid és reorganizécio;

§ fokozddod igény a meghatarozott
id6ben torténd (just in time) szal-
litasokra ¢és a rugalmassagra;

§ fejlédés az informacio techno-
logidban (a készleteket az in-
formaciokkal valtjak ki);

§ iparagak konszolidécidja.

A logisztikai outsourcing ré-
vén elérni kivant stratégiai célok
a kovetkezdk:

§ f0 tevékenységre koncentrélas;

§ koltségesokkentés,

§ magasabb kiszolgélasi szint
elérése.

A magyarorszagi tapasztalato-
kat figyelembe véve elmondhato,
hogy az utobbi két cél a magyar-
orszagi cégek negyedénél, 6todé-
nél nem teljesiil. Ez azonban sok
esetben a megbizok nem redlis el-
varasainak tulajdonithato.

Magyarorszagon a leggyako-
ribb kiszervezett tevékenységek
megoszlasa:

§ raktarozas (66%);

§ import/export
(66%);

§ belfoldi fuvarozas (62%);

§ belfoldi disztribacid (55%).
Az outsourcing révén a megren-

deldk altal realizalhato el6nyok:

§ koltségesokkentés;

§ mindségi mutatok (pl.: id6ben
pontos széllitdsok aranya, ren-
delésteljesitési rata) javulasa;

§ menedzsment raforditasi idSk
csokkenése.

Magyarorszagon is megfi-
gyelhet6 tendencia, miszerint a
vallalatok csokkentik beszallitoik
szamat. A magyarorszagi cégek
harmadanak logisztikai feladatait
csak egy outsourcing partner latja
el. Viszont a vallalatok 16%-anak
két partnere, 20-20%-anak 3-5,
illetve 6-10 partnere van. Tiznél
tobb logisztikai szolgaltatoval
miikodik egyiitt a cégek 11%-a.

vamkezelés

3. Logisztikai trendek valtozasa,
szolgaltatasok és szolgaltatok

A legujabb iranyzatok szerint a lo-
gisztikai szolgaltatast biztosito val-
lalkozasok feladatai a kovetkezOk
szerint jelentGsen bdviilnek:



LVL. évfolyam 4. szam

§ a termelésidegen logisztikai
feladatok atvétele a termelStd1
¢és a felhasznalotol;

§ a teljes ellatasi lanc megvalo-
sitdsa a termel6tSl a fogyasz-
toig;

§ az egyiittm(kodé partnerek
szamara a hatékony tizemelés-
hez sziikséges telephely, inf-
rastruktira, kommunikacios
¢és informacios rendszer meg-
tervezése, megvalOsitasa, kar-
bantartésa,

§ a kozlekedési alagazatok Osz-
szekapcsolasa (az Osszekap-
csolt aladgazatok szamanak
fliggvényében  beszélhetiink
bimodalis, trimodalis  és
tetramodalis szolgaltatasokrol).
A logisztikai folyamatokhoz

kapcsolédoan a szolgaltatisok

mennyiségi ¢s mindségi fejlédé-
sét termékoldalrol a kovetkezd
tényezSk befolyasoljak:

§ a termelési egyiittm{ikodési
kapcsolatok elterjedésével a
szallitott aruk kozott nG a ma-
gasabb feldolgozottsagi szintii
termékek aranya a tomegaruk-
kal szemben. Megfigyelhetd a
kozati fuvarozok szallitbesz-
koz beszerzésénél a kisebb ka-
pacitasu jarmiiegységek ira-
nyéba eltolodo beszerzés;

§ no6vekvl igény az elosztasi lo-
gisztikai szolgaltatasok irant:
disztribacio, hazhozszallitas, ér-
tekesitést kovetd szolgaltatasok;

§ ugyancsak a termelési egyiitt-
miikodési kapcesolatok, de f6-
leg a gyartasi mélység csokke-
nése miatt tobbszoros fuvar-
igény jelenik meg;

§ a magasabb értékstiriségl
aruk specialis igényeket ta-
masztanak az RST (raktarozas
— szallitas — tarolas) folyama-
tok soran a folyamat lebonyo-
litojaval szemben;

§ a megbizok egyre inkabb
igénylik a rugalmas kiszolga-
last, a szolgaltatasok egyedi
specifikacioik alapjan torténd
megvaldsitasat.

Az eurbpai integralodasi folya-
Mat a kontinenst atfogd infrastruk-
turdlis halozatok kiépitését kivanja
meg. Az egységes miiszaki paramé-

terek és technologiak bevezetése és

a kapcsolddo adatcsere-rendszerek

kialakitasa a logisztikai szolgaltata-

sok mindségének is feltétele. A lo-
gisztikai  szolgéltatds alapvetd

(makroszint(i) infrastrukturalis fel-

tételét jelentik a kozlekedési halo-

zatok csatlakozasi pontjaiban kiala-
kitott, az eurdpai szabvany szerinti
szolgaltatasokat nytjtd terminalok

(atrakokozpontok),  aruforgalmi

kozpontok és intermodalis logiszti-

kai szolgaltatd kozpontok.

A logisztikai szolgaltatd koz-
pontok halézati rendszerében — a
kozlekedési infrastruktira alap-
jan — jelenleg harom kiilonbozd
szint jelolhet6 meg. Ezek az in-
tegracios érdekeket kiilonbozd
mértékben és egymastol eltérd te-
rilleti szempontok alapjan szol-
galjak, nevezetesen:

§ legnagyobb mértékben az or-
szagos hatokort, intermodalis
logisztikai szolgaltatd koz-
pontok segitik a nemzetkozi
logisztikai rendszerekbe torté-
nd beilleszkedést, ezek a lo-
gisztikai kozpontok rendsze-
rint vasutra-kozutra, illetSleg
kedvezGbb esetben vasutra-
kozatra és kikotdre épiilnek;

§ a regionalis kozpontok (ame-
lyeknél nem feltétel a vasuti
kapcsolat megléte és szolgal-
tatasuk kevésbé Kkiterjedt,
stb.), alacsonyabb szinten tel-
jesitik a célokat;

§ az egyéb logisztikai kozpon-
tok, amelyek ugyan részt
vesznek bizonyos célok eléré-
sében, segitenek a szolgaltata-
si rendszer felépitésében, de
kapcsolataik elssorban loka-
lis kiterjedtségtick.

Ez a rendszerezés altalanosnak
tekinthetd, azzal a kiegészitéssel,
hogy az orszagos hatokord,
intermodalis logisztikai szolgaltato
kozpontok (LSzK-k) lehetnek egy-
ben nemzetkozi jelentOséglick is.

4, A kutatas elso fazisaban elért
részeredmények osszefoglalasa

A fejlett eurdpai orszagok mar

meglévd infrastrukturaja az Eurd-
pai Unidhoz most csatlakozott or-
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szagok szamara konkrét min8ségi
megfeleltetési kovetelményt je-
lent. A hélézati fejlesztések, igy
pl. a hatdratmenetek kialakitasa
teljes egészében nemzetgazdasa-
gi szint{i megoldasokat és finan-
szirozast kivan, mig a logisztikai
kozpontok 1ésitése az alapvetd
héloézati fejlesztések utin mar az
igénybevevSk finanszirozésaval
is megvaldsithato.

A szolgaltatok logisztikai te-
vékenységéhez, valamint a ter-
melSk és szolgaltatok logisztikai
rendszereinek Osszekapcsolasa-
hoz elengedhetetlen a gyors in-
formacidaramlas és kommunika-
ci6 biztositasa. Az orszagon belii-
li - bels6 és kiils6 kapcsolodast
lehetdvé tevd - tavkozlési- és in-
formacios rendszerek fejlesztése
szintén alapvetSen nemzetgazda-
sagi szintd infrastruktira-megfe-
leltetési feladat. A bekapcsoloda-
si lehetOség a vallalatok szdmara
szolgaltatasvégzés és a termeld-
véllalati logisztikai folyamatok
Osszehangolasanak el&feltétele.

Elsddleges tehat a nemzetgaz-
dasagi szintl logisztikai infrast-
ruktira-fejlesztés, amely azutén a
szolgaltatast végzGk szdmara,
mint kiils6é makrorendszerbeli ha-
lozati adottsag jelenik meg. Ez
fliggetlen a szolgéltatok dontései-
t6l és finanszirozo képességétol,
viszont elengedhetetlen feltétele
a versenyben maradasnak. A ha-
lozatokra csatlakozas, a belsG
rendszerek kiépitése ezutan mar
az egyes vallalatok beruhazasi
dontési korébe tartozik. Ha vi-
szont nincs meg szamukra a
makrorendszerb6l adodd, mind-
séget meghatarozo infrastruktura-
lis kdrnyezet, akkor az nem hidal-
hat6 at sajat beruhazassal.

A logisztikai folyamatokba
bekapcsolodas a hagyomanyos
szolgaltatok szamaéra (fuvarozo,
szallitmanyozo, csomagolo, biz-
tosito, stb.), kihivast jelent, hi-
szen 1) mindséget kell adni, a ko-
rabbinal sokkal szélesebb teriile-
ten. Ehhez sem az addigi felsze-
reltség, sem a korabbi munkaerd-
kvalifikaltsag nem elegendd.
Emellett figyelembe kell venni,
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hogy a logisztikai szolgaltatdsok
vonatkozaséban a véllalati hatés-
korbe tartoz6 beruhazasi kovetel-
mények is olyan magas szinttiek,
hogy altalaban meghaladjak a
kis- vagy kozepes vallalatok t6-
keerdsségét. Ez a tény a logiszti-
kai szolgaltatasi teriileten elGre-
vetiti a kozos vallalkozasban
megvalositott beruhazasok, stra-
tégiai-szovetségek létrejottét. Ez
lehet&vé teszi az olyan logisztikai
kozpontok létrehozasat, ahol a
kis- és kozépvallalatok szamara
is biztosithatova valik a logiszti-
kai szolgaltatasi infrastruktara
igénybevétele.

Az elvégzett kutatasi fazisban
végsG soron kitlint, hogy az euro-
pai intermodalis szallitasi lanc
rendszerekbe valo bekapcsolodas
kulcskérdése a kozlekedési halo-
zati és szolgaltatasi rendszerek és
vallalati szallitasi logisztikai
rendszerek Osszehangolt, komp-
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lex programok alapjan torténd
fejlesztése, a vonatkoz6 makro-
és mikrogazdasagi egyiittmiiko-
dés folyamatos biztositasaval. Ez
lehet az EU tdmogatasok elérésé-
nek alapja is.
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Dr. Ruppert Laszl6

A gazdasagilag fejlett tarsadal-
mak 21. szazadi céljai, hivo sza-
vai: fenntarthato fejlédés, ver-
senyképesség, ¢letmindség, tarsa-
dalmi jolét. E célok mindegyiké-
hez hatékony-, 6sszehangolt koz-
lekedési rendszer sziikséges. Az
elmult fél évszazadban a vilag
gazdasagi novekedési litemét ko-
zel haromszorosan haladta meg a
vilagkereskedelem novekedése. A
vilagkereskedelmet éltets globalis
piac, pedig a korszeri szallitasi
modokra, logisztikai rendszerekre
épiilt. A kozlekedés és a gazdasag
fejlédése kozotti szoros kapesolat
nem tekinthetd 0j felismerésnek.
E gondolat erdsebb vagy kevésbé
transzparens modon folyamatosan
nyomon kovethetd az elmult mas-
fél évszazad kormanyzati prog-
ramjaiban, kozlekedéspolitikaja-
ban. Széchenyi Istvan-nal [1] ne-
hezebb jobb megfogalmazast ta-
lalni; ,,Midén a kozlekedési iigyek
rendezésében hazank anyagi felvi-
ragzasanak talpkoveit akarjuk le-
tenni, ne felejtsiik, hogy ez dltal
egyszersmind viszonyaink egész
épiiletét érintjiik; nincs koz-, és
magangazdasagunknak aga, mely

Egy htisz éves jubileumi szal-
litasszervezési tudoméanyos kon-
ferencian a jelen és a jové cselek-
Vése céljai, feladatai megvitatdsa

LA cikk a KTE XX. Nemzetkozi szallitasszervezési és logisztikai konferencian

kesztett és bévitett véltozata
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Kozlekedes a magyar
kormanyprogramokban'’

el6tt talan megengedhetd egy
visszapillantas a régmultba.

A 19. szazad kozepétdl a ma-
gyar kormanyokban a kozlekedés
tigye kiilonb6z8 hangsillyal je-
lent meg. Az orszag épitése, tirsa-
dalmi gazdasagi atalakulasa ide-
jén altalaban nevesitve is szere-
pelt a kozlekedés a tarcak kozott.
A kozlekedési alaphalozat kiépi-
1ését kovetGen sok esetben a koz-
lekedés tigye beleolvadt a keres-
kedelembe, ami az adott korban
korszertinek volt tekinthet8, hi-
szen a kozlekedést a személyszal-
litasban a szolgaltatas, mig az &ru-
szallitasban a szallitasszervezés —
korszer(ibben — a logisztika folya-
matok oldalar6l kozelitette meg.

A 20. szazad masodik felétdl
azonban a kozlekedés mar olyan
meghatarozova valt a modern
gazdasagokban, hogy a kozleke-
dés iranyitasa a kormanyzati in-
tézményrendszerekben  éppen
gy megtalalhatd, mint az Euro-
pai Bizottsag F&igazgatosagai
kozott.

A kozlekedési tarcak neveinek
valtozasa mellett még tanulsago-
sabb a kozlekedés megjelenése a
kormanyprogramokban, ponto-
sabban a mindenkori miniszterel-
nokok beiktatasakor az Orszag-
gytilésben ismertetett kormany-
programok  jegyz&konyveiben.

2 Magyar Korményprogramok 1867-2002. Magyar Hivatalos K6zIonykiad6, Budapest, 2004.
Kiemelésck az Orszaggytiléseken elhangzott programok jegyz6kdnyveibsl. A teljes programok a miniszterelnokok 4ltal ismertetetteknél rész-
letesebbek is lehetnek, e kigyiijtés azokra nem tér ki.

A magyar kozlekedésre vonat-
kozo kiemelések a miniszterel-
nokok Orszaggyiilésben (Nem-
zetgyiilésben) elmondott
kormanyprogramjaibol?

Tisza Kalman — 1878. december 7.
A kozlekedés terén ..... a vas-
uti halozat czélszeriibb csopor-
tositasa iranti intézkedések és
keleti dsszekottetéseinek azok,
amelyek leheté gyors intézke-
dest igényelnek”.

Széll Kalman — 1899. mdrcius 1.
,» ....5zemiink elott fogjuk tartani
a vam- és tarifapolitika kérdése-
iben a hazai kereskedelem vita-
lis érdekeit. (Elénk tetszés.)”
s --eo@ Viczindlis vasuti torvény
zés az érdekelt kozségek és uti
alapok leheté kimélésével tor-
ténjék. (Helyeslés.)”

Tisza Istvan — 1903. november 6.
En ma nem vagyok abban a
konkrét helyzetben, hogy bar-
miné konkrét nyilatkozatot te-
gyek, de a székely vasutak ker-
desét egyik legelsé sorban meg-
oldando keérdésnek tekintem.”
.- Ugy a jo iparpolitikanak,
mint a jo mezogazdasagi politi-
kanak kozos eldfeltétele a ke-
reskedelem iigyének és a kozle-
kedésiigynek olyan fejlesztése,
olyan szabalyozasa, amely azu-

Balatonvildgos, 2005. oktober 26. — elhangzott elGadas szer-
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tan a termelés osszes faktorait
kielégiteni képes.”

,,Mi harmonikusan tovabbfej-
leszteni oOhajtjuk az orszag

koutainak, vasutainak  és
hajoutainak  szervezetét és

rendszerét. Kiilonosen ohajta-
sunkat képezi az, hogy a vasuti
halozat a kozgazdasag érdeke-
nek minél alkalmasabb szolga-
ja legyen. Ebbol a célbol nagy
sulyt helyeziink az uj viczinalis
vasuti torvény meghozatalara,
a mely lehetoleg orvosolva az
ezen vasutak financzirozasanal
eészlelheto anomalidkat....."
Wekerle Sandor — 1906. mdjus 29.
by a kozszallitasok iigyének
rendezésére  van  sziikség.
(Elénk helyeslés.)”
s oeeee fel kell még emlitenem a
tengeri kiviteli iranyaink nem-
zeti vallalatok utjan sziikséges
szaporitasat, a szabad hajozas
tigyének rendezését, a fiumei ki-
kotok kibovitését és korszerii
felszerelését, egyaltalaban kivi-
teli iranyainak fiiggetlenitését,
az ezen vasutaknal sziikséges
beruhazasoknak, vonalbovité-
seknek és felszereléseknek a
megvalositasat, a viczinalis
vasutakrol szolo torvények- és
maganak az uttorvénynek a
revizidjat.”
Grof Khuen-Hédervary Karoly —
1910. januar 24.
,Nem kevésbé sziikségesnek
tartjiuk kozlekedési eszkozeink
osszhangzatos fejlesztését és
kiilonosen azoknak az akadad-
lyoknak elharitasat, a melyek
az utobbi idében kereskedelmi
viszonyainkban felmeriiltek. Az
ipar és kereskedelem fejlesztése
és tamogatdsa altal a kozjolét
emelésére akarunk kozrehatni.”
Lukacs Laszlo — 1912. dprilis 29.
A kereskedelemiigyi tarcza ko-
rében, t. képvisel6hdz, minde-
nekeldtt a kézutakrol szolé tor-
vényjavaslat lesz tdargyalando,
amely az utado reformjaval all
kapcsolatban.”
Ao nemkiilonben intézkedé-
sek fognak torténni a budapesti
palyaudvarok kérdésének meg-
oldasara nézve.”
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Grof Tisza Istvan — 1913. junius 12.
Koézigazgatasi reform keretében
s - Pl Ot van az utiigy, ahol a
viczinalis utak rendszerét a ja-
rasi utak rendszerének kell fel-
valtania,

Grof Eszterhazy Moric — 1917.

Junius 21.

., Kozlekedési viszonyainkat ille-
toleg czélunk a forgalmat leheto-
ségig fenntartani, bizonyos vo-
natkozasokban szaporitani és
elokeésziteni azon nagy feladato-
kat, amelyek vasuton, kézuton,
posta-, tavirda- és
tavbeszéldintézményeken a habo-
ru folyaman eléallitott rongalo-
dasok helyrehozatala tekintete-
ben felmeriiltek. Viziuta-ink fej-
lesztése mar csak azért is sziikse-
ges, mert szamos okbol torekedni
kell arra, hogy a tomegarukat
ott, ahol lehet, viziutra tereljiik.”

Wekerle Sandor— 1917. szeptember 12.
, Feladata leend az ipari tevé-
kenység folytonossaganak biz-
tositasa, a sziinetelo iparok mii-
kodésének felvétele, a hadiipar-
ral foglalkozok rendszeres teve-
kenységére valo attéres elosegi-
tése, a kozlekedési s kiilonosen
a hajojarati és hajoiirbiz-
tositasi és megosztasi kérdések
iranyitasa ..... ”

Grof Teleki Pal — 1920. julius 22.
A kereskedelemiigyi miniszter
urnak szandékaban van a tari-
fapolitikaban a vasutak financi-
alis érdekeinek megvalositasara
belathato idében nagyobb sulyt
fektetni, tarifaemeléseket ke-
resztiil vinni, és rendszeres tari-
fakat teremteni minél elébb.”
., Feltétleniil emelni kivanjuk
vasuti forgalmunk siiriiségét is,
hogy abban a versenyben,
amely most kifejlodik, helyiin-
ket ismét elfoglalhassuk; kiilo-
nosen a tranzitoforgalom tekin-
tetében, amely téren kiilonben
sem nélkiilozheti Magyarorsza-
got sem a Nyugat, sem a Kelet,
s amely tranzitoforgalom ugy a
vizi, mint a szarazfoldi utakat
tekintve, a legjobb reménnyel
kecsegtet benniinket azt illetd-
leg, hogy azt keziinkbe vehetjiik
és meg is tarthatjuk.”

Gombos Gyula— 1932. oktober 11.
e egy nagy nemzetkozi ke-
reskedelemnek akar ez az or-
szag tranzito-allomadsa lenni,
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Grof Teleki Pal — 1939. februar 22.
A kozlekedésiigyi politikaban
a kereskedelemiigyi miniszter ur
a motorizalas fejlesztését kivan-
ja szorgalmazni. Elsosorban it-
épitéseket akarunk megvalosita-
ni és a kozlekedésben minél na-
gyobb részt kivanunk biztositani
az orszagut szamara. Azt hi-
szem, a tanyavilag problémaja-
nak megoldasara kiilonben is ez
az egyediili ut, amennyire én a
tanyavilagot ismerem és gondo-
lom, hogy t. képviselotarsaim
koziil azok, akik talan nalamnal
Jjobban ismerik a kérdést,
ugyanezt fogjak mondani. (Ugy
van! Ugy vanl) A vasutaknal
eszkozlendd beruhazasok kere-
tében kiilonésen a gyorsjaratu
motorkocsikozlekedeést akarjuk
fejleszteni.

A repiilést mar inkabb katonai
vonatkozasban emlitettem, de az
utasforgalmi repiilésre is nagy
sulyt helyeziink, és e tekintetben
uj nemzetkozi vonalak fognak az
év folyaman légi haldzatunkba
bekapcsoltatni. (Eljenzés.)

A tavasz folyaman megkezdjiik
az obudai és az egyik csalloko-
zi hid épitését. (Eljenzés.)

Grof Teleki Pal — 1939. junius 19.
,Ami a programmot illeti, elo-
szor a kozutakrol, azoknak mo-
dernizalasarol, épitésérdl és
karbantartasarol szeretnék par
szot mondani. (Halljuk! Hall-
juk!) Tobb évig az allam és a
torvényhatosagok 6-6 millio
pengét fognak forditani a koz-
ségi bekotd utakra. (Elénk él-
Jjenzés és taps a jobboldalon és
a kozépen.) Ez azt jelenti, hogy
1943-ra 853 olyan kozségnek,
tovabba 95 tanyakézpontnak és
t6bb mint 300 tanyavidéknek
fogunk utat épiteni, amelyeknek
eddig koves itjuk nem volt. (El-
Jjenzés!) Ehhez koriilbeliil 3100
kilométernyi kives bekotd ut
épitése sziikséges, koriilbeliil 58
millié pengd koltséggel. Ezen-
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kiviil a Felvidék és Karpatalja
bekoté uttal nem rendelkezd
372 kozsége fog koriilbeliil
1060 kilométernyi utat kapni.
Ennek a koltsége valami 22 mil-
lio pengé. Egy hosszabb lejara-
tu programm keretében azutdn
meginditjuk az dsszes f& kozle-
kedési utvonalaknak betonbur-
kolattal valo ellatasat. (Elénk
helyeslés.)

Folynak a hidépitések is. Az Ar-
pad-hid 1944-re késziil el. Meg-
indult a két csallokozi hid egyi-
kének megépitése is, a medvei
hid épitése, amely 1941-re fog

elkeésziilni. Ezt azutin a
doborgazi nyugati hid megépi-
tése  fogja  kovetni. A

tiszapolgari Tisza-hid is 1941-
re kesziil el, ez Miskolc és Deb-
recen kornyékét s kiilonosen a
koztiik fekvd vidékeket fogja
osszekotni, amire nagyon nagy
sziikség van. (Egy hang a balol-
dalon: Mi lesz a hidpénzekkel?)
A gépjarmii-forgalomban a sze-
mélyszallito gépkocsik vamja-
nak leszallitasa mar eddig is
sokkal nagyobba tette a beho-
zatalt és a gépkocsiforgalmat. A
behozatal példanak okaért
1938 majusaban 140, az idén
majusban pedig 1300 kocsi
volt. Meg is latszik ez mar meg-
lehetdsen, a forgalmon is és azt
hiszem, hogy az a politika,
amelyet ebben a tekintetlen a
kereskedelemiigyi miniszter ur
kévetett, helyes. (Ugy van! Ugy
van! jobboldalon és a kézépen.)
Az autéteherforgalmat a keres-
kedelemiigyi miniszter ur a
Mav. iizletkorébe kivanja beil-
leszteni, kiegészitve ezzel a vas-
utat. Menetrendszerii jaratokat
is dllitanak be. A forgalom fel-
lenditése érdekében pedig meg
Jogjuk sziintetni a sokat szidott
kozbensd vamsorompokat, a ko-
vezetvamokat. (Elénk helyeslés
és taps a Haz minden oldalan.)
A repiilés-iigy terén a magyar
Jorgalmi gépeknek akcié-radiu-
szat, illetéleg akcié-mennyisé-
gét kivanjuk kiépiteni. (Zaj.)

A forgalmi gépek 1938-ban
250.000 kilométert repiiltek, ez

most ebben az esztenddben
700.000 kilométerre emelkedik
és ezt még erosen fejleszteni ki-
vanja a kereskedelemiigyi mi-
niszter ur. Ezzel a vidéki varo-
sokat és Budapestet még koze-
lebb hozza egymashoz. Az iize-
mi koltségek kilométerhanyada
igy azutan jelentésen csékken
és kommercialisabba teszi az
egész vallalkozast. Mos mar sa-
jat gépeinkkel tartunk fenn
nyolc irdnyban, nyolc orszag
fovarosaval kapcsolatot. Mind-
ez sziikségessé fogja tenni egy
uj repiiloter épitesét is. (Egy
hang a baloldalon: Jol megcsi-
naltak a masikat!)

A vasutiigyi beruhazasok tekinte-
tében a fiirddforgalom kiépitését
kivanja a kereskedelemiigyi mi-
niszter ur szorgalmazni, azutan a
tobbgyermekes csaladok gyer-
mekeinek nyaraldasat elémozdito
intézkedéseket kivan tenni, vala-
mint a munkdssag, a gazda és a
tanuldifjusag meg a rokkantak
utazasainak  olcsobbatételét,
(Helyeslés a szélsébaloldalon.)
kiilondsen a nagytavu forgalom-
ban, igy példaul a Karpatalja és
az orszdag tobbi része kozt, ahol
most a tételek meglehetos na-
gyok. (Helyeslés.)

Tarifalis kedvezményeket kiva-
nunk adni az aruforgalomban,
a mezdégazdasagi érdekek szol-
gdlataban. Igy példaul csak
nem régen lépett életbe a 150
kilométernél nagyobb tavolsag-
rol Budapestre szallitott mar-
hanal és sertésnél az 50 %-os
fuvarkedvezmény. De ezekben a
vonatkozasokban még tovabb
kivanunk menni, kiilobnosen ab-
ban a tekintetben, hogy a kiil-
foldre iranyulé szarvasmarha
szallitasoknal egyformasitsuk a
tételeket az orszag kiilonbozo
részeire vonatkoztatva, illetve a
hatarallomasoktol valo tavol-
sag szempontjabol és az ezekkel
egy tekintet ala es6é hajoallo-
masoktol valo tavolsag szem-
pontjabol. (Helyeslés.)
Gondolnunk kell a visszatért Du-
na-szakasz  hajoallomasainak
megeépitésére is, tovabba a koma-
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romi hajogyar korszerii datalaki-
tasara, a csepeli kikot fejleszté-
sére és ket hajozasi tarsulatunk
hajoparkjanak novelésére is.”

. Bardossy Laszlo — 1941. aprilis 24.

., Kozlekedési politikank kereteé-
ben fokozottan folytatjuk azok-
nak a feladatoknak megvalosi-
tasat, amelyeket mar az el6zé
kormany maga elé tiizott. Kor-
moly elhatarozdasunk, hogy az
orszag vasuthalozatat és vasuit-
berendezéseit tovabb bovitjiik.
A nyersanyaghelyzet megszabta
lehetoségeket, valamint az iize-
mi termelképesség keretében,
ezek maximalis kihasznaldsdaval
a kormany elsésorban a moz-
dony- és kocsipark fejlesztésére
torekszik.

Mindinkabb novekvé forgalmi
igények kielégitésére folyami és
folyam-tengeri hajozdasunk to-
vabbi fejlesztésére toreksziink.
A Dél-vidék visszatérésével az
ottani kikotck és hajoallomdsok
kiépitésére a sziikséges el6mun-
kalatokat maris folyamatba tet-
tiik. Gyors iitemben fejlédé
légiforgalmunkat tovabb kivan-
Jjuk fejleszteni s ezért a Ferihe-
gyi ut repiilétér munkdlatainak
befejezését a lehetdség szerint
siettetjiik. Ugyancsak folyamat-
ban van a felvidéki, karpataljai,
kelet-magyarorszagi és erdélyi
kozforgalmi repiiléterek korsze-
rii atépitése. Foldrajzi fekve-
stink, megfeleloen kiépitett re-
piilotereink és légiforgalmi
szerveink jogossa teszik azt a
reményiinket, hogy Europa légi
kozlekedésének egyik foalloma-
sa Budapest lesz. (Helyeslés és
éljenzes.)”

Kallay Miklos — 1942. marcius 19.
,»Meg akarok emliteni még egy
nagy feladatkort, amelyben kii-
londs sikerekrol szamolhatunk
be és ez a tengerhajo-gyartas és
hajoparkunk emelése. Ezen a
vonalon és a repiilés vonalan a
kezdeményezés és ennek a mun-
kanak felfokozasa olyan ember
érdeme, akinek ezt a ténykedé-
sét is orok betiikkel olvassak
majd az orszag torténetében.
(Elénk éljenzés és taps.)”
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Szdlasi Ferenc — 1944. oktober 17.
- ,,a kozlekedes beallitasa a harco-
16 honvédség és a dolgozo Nemzet
sziikségleteinek megfeleloen.:

- a kozlekedéspolitika Ossz-
hangbahozdasa Németorszaggal
és Italiaval, valamint a kérnye-
zo0 allamokkal az osszhad-
viselés érdekének szem elott
tartasa mellett.”

Tildy Zoltan — 1945. november 30.
A kiilonvalasztott kozlekedés-
iigyi minisztérium legfontosabb
és legsiirgosebb feladata abban
all, hogy a kiiszébon allo tél fo-
lyaman minden nehézséggel
dacolva, biztositsa a vasuti for-
galmat, elsésorban az élelem, a
szén és a nyersanyagok szalli-
tasat, valamint a munkasvonat-
ok kozlekedését, tovabba a le-
hetdséghez képest az altalanos
személyforgalmat.

Ezzel parhuzamosan masodik
halaszthatatlan feladata a koz-
uti, vasuti és gyalogoskozleke-
dés biztositasa az idei télen a
Dunan és a Tiszan, vagyis an-
nak megakadalyozadsa, hogy az
orszag két vagy hdarom részre
ragozodjék.

Ebbol a célbol még a jégzajlas
elott be kell fejezni az uj Duna-
hid, a Kossuth-hid épitését és
ugy kell megerdsiteni a buda-
pesti déli dsszekotd vasuti hid,
valamint a szolnoki Tisza-hid
szerkezetét, hogy kibirja a jég-
zajlast. Ezek a munkalatok fo-
lyamatban vannak, de Oridsi
erdfeszitésre van sziikség, hogy
a kitiizott célt elérjiik.

A harmadik siirgés feladat,
amelyet az elobbi kettével egyi-
dejiileg kell megoldani, a néme-
tek altal felrobbantott Duna- és
Tisza-hidak roncsainak eltavo-
litasa és ezzel a fenyegetd ar-
vizveszélynek a minimumra va-
6 csokkentése. Ez a munka is
hénapok éta folyik, de meg kell
gyorsitani és az eddiginél tobb
munkaerdt, foként felszerelést
kell erre a célra biztositani.
Ami a f6 kozlekedési eszkoziink, a
vasut fejlesztéset illeti, a feladat
az, hogy gyors, pontos és biztos
vasuti kozlekedést teremtsiink.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Biztossa kell tenni a vasutat ab-
bol a szempontbol is, hogy a
vasuton szallitott aruk sértetle-
niil és hianytalanul érjenek ren-
deltetési helyiikre (Ugy van!
Ugy van! Elénk taps.) és hogy
az utasok is teljes biztonsaggal
utazhassanak. (Helyeslés és
taps.) Ezért ki kell épiteni a
vasutbiztosito  zaszloaljakat,
(Helyeslés.) és gyors, pontos és
biztos vasuti kozlekedés megte-
remtésének feltételeit és ezeket
a feltételeket a kormany meg ki-
vanja teremteni a vasutasok
élelmezésének, ruhazattal és ci-
povel valo ellatasanak lényeges
megjavitasa, a vasuti joléti és
szocialis intézmények szélesko-
ri kiépitése, a munkafegyelem
tovabbi megszilarditasa, felvi-
lagosito munka, jutalmazdsok
és szigoru fegyelmezd rendsza-
balyok alkalmazasa utjan. Ide
tartozik a biztonsagi berendezé-
sek fokozott iitemii ujjaépitése,
a tizezer vasuti kocsi ujjaépité-
sét célzo terv megvalositasa az
1945. év veégéig, és 1946 elso
felében tovabbi 5000 teherko-
csi, 500 személykocsi és 300
mozdony ujjaépitése, (Elénk
taps.) tovabba az allamvasutak
ot fovonalanak mintavonalakka
valo atvaltoztatasa oly modon,
hogy gyorsasag, pontossag és
biztonsag tekintetében ezeken a
vonalakon elérjiik a békebeli
szinvonalat. Ilyen feltétel az uj
vasuti kaderek, szakemberek ki-
képzése, kiilonosen a mozdony-
vezetok, fiitok megfelelo szam-
ban valo elékészitése.”

,»Mind a vasutnal, mind a pos-
tanal a legkozelebbi féléven be-
Lil el kell érniink, hogy — az uj-
jaépitési beruhazasoktol elte-
kintve — onmagukat fenntart-
sak. (Nagy taps.)

A vasut és a posta ujjaépitése
utan, de mar legkozelebb sorra
kell keriilnie a hajozas és a re-
piilés ujjaépitésének. A hajozas
ujjaépitésének érdekében szol-
galmaznunk kell a német dltal
nyugatra elhurcolt hajoink visz-
szaszerzéseét. (Taps a kommu-
nistaparton.) A repiilés terén

célunk, hogy minden iranyban
bekapcsolodjunk a nemzetkozi
repiiloforgalomba és megte-
remtsiik a belfoldi repiilohalo-
zatot is. Legkésobb a jovo év ta-
vaszaig helyre kell allitani a
magyar kereskedelmi repiilést,
természetesen a Szovetséges El-
lendrzé Bizottsag hozzajarula-
saval. :

A kozlekedésiigyi minisztérium
egyik fontos feladata, hogy biz-
tositsa a haboru altal jorészt
megrongalt vagy tonkretett
kozutaink helyreallitasat. Addig
is, amig az orszag pénzigyi
helyzete lehetové teszi uj utak
épitését, amelyekre a gépkocsi-
forgalom jévdje szempontjabol
és a faluban a foldreformmal
kapcsolatban végbement valto-
zasok kovetkeztében feltétleniil
sziikség van, ki kell javitani a
legfontosabb utakat és potolni
kell a legsziikségesebb kozuti
hidakat. A gépkocsiforgalom te-
rén legfontosabb tennivalo gép-
kocsiallomanyunk tovabbi erd-
teljes névelése, oly modon,
hogy a legkozelebbi félévben
elerjiik az 1938-as év 50 %-at.
A kozlekedés az orszag gazda-
sagi és kozvetve politikai életé-
nek is éltetd eleme. Ezért a kor-
many kiilonleges gondot fog
forditani arra, hogy a kozleke-
dés nemcsak ne maradjon el az
orszag ujjaépitésének altalanos
szinvonala mégott, hanem min-
denkor eldtte haladjon és ezzel
biztositsa az ujjaépités iitemé-
nek meggyorsitasat.”

Nagy Ferenc — 1946. februdr 7.

A kozlekedés terén jelentkezo
rendkiviili feladatok megoldasa
érdekében még az elézd kor-
many alakitasa idején kiilon
minisztériumba tomoritették a
kozlekedésiigyet: a kizlekedés-
lgyi minisztériumba. Talan a
magyar élet egyetlen teriiletén
sem jelentkezett a rombolds oly
katasztréfalisan, mint kozleke-
déstinkben, viszont talan egyet-
len teriileten sem értiink el any-
nyira szemmel lathaté eredmé-
nyeket, mint éppen ezen a téren.
(Elénk taps.)
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Nagy iitemben folyik a gordiilé
anyagok javitasa, ugyhogy vasuti
Jorgalmunk dllandoan novekszik.”
., Gépkocsiparkunk is néveke-
dett. A kiadott engedélyek sza-
ma meghaladta a 25.000-et és
meg lehet allapitani, hogy en-
nek koriilbeliil kétharmada va-
loban a gépkocsiforgalom lebo-
nyolitasara szolgal.
Legjelentésebb dolog azonban a
Kossuth-hid megépitése s ezzel a
fovaros és az orszag ket része
kozotti osszekottetés biztositasa.
(Taps a Haz minden oldalan.)
Ezenkiviil a déli 6sszekotd vasuti
hidat is sikeriilt hatalmas jégto-
rokkel megerdsiteni és igy a vas-
uti osszekottetés az orszag ket
része kozott biztositva van.
Megemlitem a kozlekedésiigyi
minisztérium realis program-
mjabol a Ferenc-Jozsef-hidnak
ez év Oszére valo megépitését,
(Taps.) még ez évben a szétrob-
bantott és teljesen ujjaépitendd
osszekotd vasuti hid megépitését,
valamint ugyancsak még ebben
az esztendoben a szolnoki nagy
kozuti hidnak az algydi, csong-
radi és tokaji Tisza-hidaknak
megeépitesét. (Taps.) -

Az orszdg hat f& vasuti vonalat
gyorsasag, biztonsag és pontos-
sag tekintetében a legkozelebbi
hat honap alatt kivanja a béke-
belihez hasonlova tenni a koz-
lekedésiigyi miniszter.

A tervek szerint tavasszal meg-
indul a magyar hajozas, vala-
mint a repiilés is, belfoldi és kiil-
Jfoldi viszonylatban egyarant.
A programmban szerepel a koz-
uti uthalozat megjavitasa, elsé-
sorban a foutvonalaké, majd
azoké az utaké, amelyeken je-
lentékeny élelmiszerszallitma-
nyok juthatnak a varosi és ipari
kozpontokba.

Fokozatos javulas varhato pos-
taforgalmunkban, gépkocsipar-
kunk fejlédésében, valamint a
kozlekedés, a posta, a taviro és
a radio vonalan nemzetkozi vo-
natkozasban is.

Komoly erdfeszitések torténnek
arra, hogy mind a vasut, mind a
posta rentabilissa valjék.

Dinnyés Lajos — 1947. junius 10.
WA kozlekedésiigyi tarca kolt-
segvetésének vitaja ota lépett
életbe az uj menetrend, amely-
nek értelmében naponta 444
szemeélyszallito és 234 tehervo-
nat kozlekedik az orszagban. A
vasutasok igen nagy erdfeszité-
seket teszek a nagy forgalom le-
bonyolitasara és hogy a forga-
lom teljesitoképessége fokozod-
jék. Vasuti hidjaink helyrealli-
tasa és uj vasuti hidak épitése
folyamatban van. Az utobbiak
koziil legfontosabb a budapesti
vasuti osszekoté Dunahid vég-
leges hidjainak megépitése. A
nagyobb hidak koziil a zdahonyi
Tiszahidat, amely a Szovjetuni-
oval valé kapcsolataink szem-
pontjabdl elséranguan fontos, a
Jjové hét elején akarjuk atadni a
forgalomnak, a kétvaganyu
szolnoki vasuti Tiszahidat szin-
tén még ebben az évben.

A forint megsziiletése ota a koz-
lekedési kormanyzat a vasuti ta-
rifakat ugy allapitotta meg,
hogy az kedvezd legyen a legna-
gyobb, legszélesebb néprétegek
szempontjabdl is. Az arutarifd-
ndl azt az elvet tartja szem elott,
hogy a legfontosabb kozérdekii
cikkek kedvezményes szallitasa
valjék lehetove. Meérsékelt dij-
szabast allapitott meg a vasut a
munkavallalok atkéltozési ingo-
sagaira, a legfontosabb élelme-
zési és mas kozérdekii cikkekre,
mint példaul a tejre, burgonyad-
ra és friss zoldségre.”

Az egész magyar kozvélemény,
de az egesz vilag kozvéleménye
is a legnagyobb érdeklodéssel
hidjaink ujjaépitése felé fordul.
Jelenleg a legnagyobb figyelem
a Margithid ujjaépitését kiséri.
Minden erdvel arra torekszik a
kormanyzat, hogy a hid fél-
szélességeében folyo év végére
mar atadhato legyen a forga-
lomnak. A Tiszan a kisari, a
tiszaugi és szegedi hidak épite-
se folyik.

A hatalmas karok ellenére az al-
lami kozutak 70 szazalékat mar
helyreallitottuk. A haroméves
terv keretében a legfontosabb
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az, hogy a falvakat és a tanya-
kat bekétoutakkal lassuk el.”
A repiiloterek helyredllitisa, a
radio és a meteorologia szolgalat
ujjaszervezése lehetové tette,
hogy a Magyar-Szovjet Légifor-
galmi Részvénytarsasag belfoldi
Jjaratait az orszdag valamennyi vi-
déki gocpontjaval kiépitse. A bé-
keszerzédés életbelépése eldtt a
rendszeres kiilfoldi jaratok meg-
inditasa elé egyelGre még akada-
lyok gordiilnek, de targyaldsok
Jolynak a kornyezé dallamok kor-
manyaival — a nemzetkozi
légiforgalom mielobbi felvételére.
A felszabadulas utan igen nagy
erdfeszitéseket végzett a kozle-
kedési kormanyzat, hogy az au-
tomobilizmust ismét életrekeltse.
A legszélesebb rétegek szakmai
nevelése érdekében életrehivta a
demokratizalt Koztarsasagi Ma-
gvar Automobil Clubot. Ez a
motorizdacié propagaldsdt, uj
autds-generdcio nevelését tiizte
ki céljaul, s a kisembereknek a
gépjarmiivekhez valo konnyebb
Juttatasa céljabol lehetévé tet-
tiik, hogy a 125 kobcentiméteren
aluli motorkerékparok vizsga
nélkiil legyenek vezethet6k.”
Dinnyés Lajos — 1947. oktober 7.
A vasuti kozlekedés terén mar
a folyo koltségvetési évben be
fog fejezddni a szolnoki, a tisza-
fiiredi, tovabba az orosz-ma-
gyar hatarforgalom szempont-
jabol fontos zdhonyi tiszai
vasuti hid épitkezése. Megkez-
dodik a végleges budapesti vas-
uti Dunahid épitése és a tokaji
tiszai vasuti hid épitése is. A gu-
bacsi vasuti hidat tegnapelditt
adtuk at a forgalomnak.
A vasuti palyak kiépitése terén is
fontos beruhazasok lesznek az el-
kovetkezendd koltségvetési év-
ben. Tobb vonalon felépitmény-
csere lesz, ezenkiviil tobb
rendezopalyaudvar ujjaépitése és
kibévitése, melyek koziil nagyobb
Jelentoségii a Déli-palyaudvar és
a zahonyi allomas ujjépitése.
A villamos vontatast Hegyesha-
lom és Budapest kozott teljessé-
gében helyreallitiuk. Fejlesztjiik
a gazdasagi kisvasutak haloza-
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tanak kiépitését, hogy ekent is
elosegitsiik az orszag valameny-
nyi részének a vasuthalozatba
valo bekapcsolasat. A beruha-
zasok osszértéke a folyo kolt-
segvetési évben ezen a teriileten
175 millio forintot fog kitenni.
A hajozas terén tovabb folytat-
Jjuk az elsiillyedt hajoknak ki-
emelését és kijavitasat. Ezaltal
elérhetd lesz, hogy miutan a
Szovjet-Oroszorszag és az
Egyesiilt Allamok elhatdrozdsa-
bol visszajuttatott hajok birto-
kaban mar majdnem elértiik a
békebeli hajozasi forgalom
szinvonalat, azt még tul is szar-
nyalhassuk.

A hajozasi program keretében
rovidesen kiépitjiik a budapest-
feketetengeri, illetéleg
kozelkeleti hajoforgalmunkat is.
A légiforgalom kibévitése és
megjavitdsa végett ebben az év-
ben mar elkésziil a ferihegyi és
miskolci repiilGtér is.

A kiilonbozo nemzetkozi légi-
forgalmi targyalasok eredmé-
nyeképpen remény van arra,
hogy a mar eddig is megnyitott
légivonalakon kiviil révidesen
megnyithato lesz a budapest-
stockholmi és a budapest-
belgradi légijarat is.

A sportrepiilés ujjaszervezése is
Jolyamatban van és modot fog
nyujtani a minisztérium arra,
hogy a dolgozni akar¢ ifjusagnak
modja legyen bakapcsolodni a
sportrepiilésbe.”

., Kozuti hidépitéseink program-
szertien haladnak elére. A Mar-
git hidat november 30-dn fél-
szélességben, a kovetkezd év
nyardan pedig teljes egészében
adjuk at a forgalomnak.

A Lanchid-roncs kiemelés meg-
indult és a hidat régi alakjaban
megnyitasanak szazéves évfor-
duldjan atadjuk a forgalomnak.
Eziton mondok itt koszénetet
mindazoknak, akik a Ldnchid
ujjaépitésével kapcsolatos
gyiijtésben  és  munkdban
résztvettek vagy onkéntes ado-
manyokkal lehetiveé tették, hogy
e nemes feladat miel6bb meg-
valosulhasson.
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Az Erzsébet-hidroncs kiemelése
a jovo évben kezdodik meg s a
minisztérium maris tanulma-
nyozza a megkezdett Arpad hid
csokkentett szélességben valo
felépitésének lehetiségeit.
Uthdlézataik rendbehozatala is
tervszeriien folyik és a harom-
éves terv keretében megindul a
bekotéutak épitése. A bekoto-
utak épitése mar is folyamatban
van 58 utszakaszon 200 kilomé-
ter hosszusagban.
Gépkocsikozlekedésiink roha-
mosan fejlodik. Személygépjar-
mii és autobuszallomanyunk az
1938. évi dallomanynak csak a
felét teszi ki, de teherauto-
allomanyunk mar a békebeli al-
lomany hdromszorosara emel-
kedett. Intézkedés tortént arra
is, hogy a hazai autogyarak el-
sésorban autobuszokat allitsa-
nak elo, hogy igy lehetévé val-
jék olyan vidékek bekapcsolo-
dasa is a forgalomba, amelyek-
nek nincs vasuti kozlekedésiik.”

Kallai Gyula — 1965. november 13.

., Nagy osszegeket forditottunk
kozlekedésiink javitasara. Bovi-
tettiik vagonparkunkat, uj elekt-
romos és dieselmozdonyokat
szereztiink be, elorehaladtunk
uthalozatunk  korszeriisitéseé-
ben. Megépiilt mérnckeink és
munkatarsaink  tehetségének
nagyszerii alkotasa, a budapes-
ti Erzsébet hid.”

Fock Jeno — 1971. junius 23.

., A novekvd termelés, a dinami-
kusan fejlodé kiilkereskedelem,
a népjolét novekedése, az egyre
boviilé idegenforgalom, az or-
vendetesen gyarapodo tranzit
szallitasok egyre nagyobb fel-
adatok elé allitjak a kozlekedeé-
si agazatokat. Az Orszaggyiilés
1968-ban megtargyalta és tu-
domasul vette a kozlekedési mi-
niszter altal beterjesztett kozle-
kedéspolitikai koncepciot. En-
nek végrehajtasa megfeleld
iitemben folyik.

A szallitasi  sziikségleteket
csakis a kozlekedési dgak jo
egyiittmitkodésével, biztonsa-
gos és gazdasdgos munkdjaval
elégithetjiik ki. A kozlekedési

tevékenység — mindenekelott a
személyszallitas — nemcsak
gazdasagi, hanem politikai
kérdés. A zavartalan termelés
elsédleges kovetelménye, hogy
a kiilonbozd kozlekedési eszko-
zoket igénybe vevé dolgozok
menetrendszeriien, kényelme-
sen, kulturalt koriilmények ko-
zott érjék el uticéljukat, ez hoz-
zajarul az életkoriilmények
megiteléséhez. A személyszalli-
tasnal a jogos kifogasok egy
része jelentosebb anyagi rafor-
ditasok nélkiil is megoldhato.
Ehhez a korszeriibb szervezés-
ben, vezetésben és a munkafe-
gvelem  megszilarditasaban
meglevd lehetoségeket célsze-
riibben kell felhasznalni. A
kozlekedési dolgozok élet- és
munkakoriilményeinek tovabbi
Javitasa, a roluk valé fokozot-
tabb gondoskodas, a kozleke-
dés tovabbi javitasanak fontos
feltétele.

A vasut technikai rekonstruk-
cioja, a jarmiipark bovitése
eronkhoz, lehetéségeinkhez
képest folyamatosan tirténik.
A tavolsagi autobusz-kozleke-
désben lényeges fejlodest ér-
tiink el. A varosi és foleg a fo-
varosi  autobusz-kozlekedés
nem tudta kovetni a varosfej-
lesztés iitemét.

Jelentos beruhazasokkal, nagy
osszegii juttatassal javitjuk, fej-
lesztjitk az egész kozlekedeést.
Szorgalmazzuk a kozuti kozle-
kedés, az uthalozat fejlesztését,
a fovarosban a metro, a gyors-
vasuti halozat mielébbi kiépité-
sét. A metro jelenlegi vonala-
nak megépitési idejét igyek-
sziink leroviditeni, hogy mie-
l6bb nagy erdt fordithassunk az
uj vonal épitésére. A névekvd
szamu személy- és tehergépko-
csik, autébuszok karbantartas-
ara fejlesztjiik a szerviz- és ja-
vitolétesitményeket. Mindezek
megvalositasanak eredménye-
ként a személy- és daruszallitasi
igényeket mind a hazai, mind a
nemzetkozi forgalomban kor-
szeriibben és gazdasdagosabban
elégitjiik ki.”
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Lazir Gyorgy— 1975. szeptember 25.
A kozlekedés, hirkozlés, keres-
kedelem és a szolgaltato-
agazatok fejlesztésére a kovet-
kezd években is a beruhazasok-
nak az utobbi években jelent-
sen megnovelt hanyadat tervez-
ziik forditani. Fejlesztési terve-
ink realis megalapozasaban
fontos és novekvd szerepet sza-
nunk a nemzetkozi egyiittmiiko-
désnek, a kiilkereskedelmi for-
galom bovitésének. Tulzds nél-
kil allithatjuk, hogy gazdasagi
feladataink megoldasa hazai
eroforrasaink mozgositasa mel-
lett egyre inkabb a nemzetkozi
munkamegosztasban rejlo lehe-
toségek tudatos és kezdeménye-
20 kihasznalasatol fiigg.”

Lazar Gyorgy — 1980. szeptember 25.
A kozlekedési agazat fejleszte-
sét annak a koncepcionak az
alapjan kivanjuk megtervezni,
melyet nemrégiben az Orszdg-
gyiilés jovahagyott, s amely veé-
leményiink szerint helyes iranyt
mutat.”

Németh Miklos — 1988. december 20.

A szervezeti korszeriisités so-
ran tehat uj tipusu, komplex,
ugynevezett szakmai funkciond-
lis iranyitasra alkalmas gazda-
sagi, agazati minisztériumokat
kivanunk létrehozni. Ez alata-
masztja a stratégiai 0ssz-
kormanyzati szemléletmod erd-
sodését, a rovid tavu, illetve az
alagazati érdekképviseleti
szempontokkal szemben. Iy
modon a minisztériumok valodi
kormanyzati szervekké valhat-
nak, amelyek a valosagos folya-
matokat elemezve és értékelve
szakailag tamasztjiak majd ala
a kormany miikodését.”
A kozlekedeés, a hirkozlés és az
épitésiigy kormanyzati iranyita-
sat integralni javasoljuk tehdt,
ezért indokolt, hogy az ipari jel-
legii épitéanyagipar iranyitdsat
Januar 1-tol az Ipari Miniszteé-
rium vegye at.”

Antall Jozsef — 1990. majus 22.
»A kozlekedési és hirkozlési inf-
rastruktira helyzete sulyos, el-
latasi zavarokkal fenyeget. A
szolgaltatas elégtelen, regiond-

lisan nagy kiilonbségek vannak,
a meglévi eszkozok elhasznd-
lédtak, a technikai szinvonal el-
avult. Az allami jelenlét tovabb-
ra is elengedhetetlen a magas
tokeigényes kozlekedési-hirkoz-
lési halozatokban, illetoleg azo-
kon a teriileteken, ahol nem az
arak, hanem a tarifapolitika ér-
vényesiil. Elengedhetetlen a
rendelkezésre allo forrasok ha-
tékonyabb miikodtetése, a feles-
leges szervezetek megsziintete-
se és a sziikség szerinti fokoza-
tos privatizalas.

A kozlekedés és hirkozlés a gaz-
dasag szerves része. Igy szinvo-
nala alapjaiban hatarozza meg
a gazdasagi és tarsadalmi fej-
l6dés lehetséges mertékeét. Ezért
a kormany célja, hogy az inf-
rastruktura — kiilonésen a koz-
lekedés és hirkozlés — teriiletén
észrevehetden javuljon a lakos-
sag, illetve a vallalkozasok el-
latottsaga. Itt is csak Széchenyi
Istvanra utalhatunk, megtanul-
va tole, hogy a kozlekedés — s
ha akkor nem infrastrukturanak
is nevezték — minden megujho-
das és a gazdasagi élet meguj-
hodasanak zaloga.”

Boross Péter — 1993. december 21.
A kormany a jévoben is a gaz-
dasagi névekedés kulcsagazata-
nak tekinti az infrastrukturat,
amelynek jotékony hatasa a tar-
sadalmi élet valamennyi teriile-
tén érvényesiil. ..... Jelentdsen
fejlodik a kozuti halozat is. Uj
autopalyak és autoutak épitése
fejezddik be, illetve kezdodik el.
Korszakos jelentoségii, hogy
napjainkban két uj Duna-hid
épiil. Szamos, a lakossag életko-
riilményeit és az orszag egyes
régioinak gazdasagi fejlodését
segitd miitargy atadasara keriil
sor — uj Tisza-hid Cigand térse-
gében, a szekszardi Duna-hid
kapcsolodo épitményei.”

Gyurcsany Ferenc—2004. sgeptember 29,
A Koztarsasag kormanya min-
den tamogatast megad Buda-
pestnek ahhoz, hogy gazdasagi,
kulturalis, tudomanyos és tu-
risztikai szempontbol Eurdpa
egyik legdinamikusabban fejlé-
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do fovarosava, a régio kozpont-
java valjon. A kormany maga is
felelésséget vallal a févaros
szamara legfontosabb, orsza-
gos kisugarzdsu fejlesztések
megvalositasaban.

Ebben a ciklusban évtizedes le-
maradast torlesztve elkezdjiik
épiteni a 4-es metrot. A metro-
épitést a fovaros és a Koztarsa-
sag kormanya kézosen finanszi-
rozza. Fejlesztjiik a tomegkoz-
lekedést. Nekilatunk a csepeli
szennyviztisztito  épitésének.
Folytatjuk az M0-as korgyiirii
épitését, ezzel egyiitt az északi
Duna-hid megvalositasat.

A tomegkozlekedés komoly gon-
dot jelent, nem csupan Buda-
pesten, hanem valamennyi ma-
gyar varosban. A kormany
szandéka, hogy nem hagyja ma-
gara a telepiiléseket a vdrosi
tomegkozlekedés finansziroza-
sakor. A Koztarsasag korma-
nyanak célja, hogy az eurdpai
modellnek megfelelGen a varosi
tomegkozlekedés  koltségeit
méltanyos megosztasban az
utas, az 6nkormanyzat és a koz-
ponti kéltségvetés viselje.
Fontos és siirgetd feladat a
telepiilések utjainak felujita-
sa. A kormany orszdagos prog-
ramot indit, amelynek kereté-
ben az onkormanyzati utak
burkolatanak tartos felujita-
sahoz az allam minden énkor-
manyzati forinthoz hozzatesz
meg egyet.

A Koztarsasag kormanya elko-
telezett, hogy végigviszi a 2002-
ben elinditott autopalyaépitési
programot. Igy biztosithaté,
hogy az érvényesiilés egyenld
esélyekre épiiljon. Igy érhetd el,
hogy a lehetéségeket illetéen is
csokkenjen a tavolsag Magyar-
orszdg kiilonbozd részei kozott.
Igy teremtodik lehetoség az ér-
vényesiilni vagyoknak.

Az autopalya-épitési program
Jolytatasaval tobb millio em-
bernek valhat valamivel kiony-
nyebbé az élete. Elkésziil az au-
topalya Nyiregyhazaig, Debre-
cenig, Szegedig, Miskolcig, Du-
naujvarosig, megtervezziik és
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litemezziik a 6-os ut folytatasat.
Tovabbépitjiik az autopalyat a
Balaton déli részen. Folytatjuk
az MO-as korgyiirii épitését. A
gyorsforgalmi utak mellett fo-
lyamatosan fejlesztjiik Magyar-
orszag fo- és mellékuthalozatat.
A vasuti torzshalozat egyotoden
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noveljiik a palyasebességet, ez-
altal gyorsabba valik a sze-
mélyszallitas és az arufuvaro-
zas. A kormany az agglomerad-
cioban élé polgarok kozlekedé-
sének megkonnyitése érdekében
osszehangolja az elévarosi és a
helyi tomegkozlekedést. Kony-

nyebbé valik a nagyvarosokba
vasuttal bejarok élete.

Tamogatjuk az onkormanyzatok
segitségevel a telepiilések, kiilo-
nosen a zsaktelepiilések kozotti
hianyzo utszakaszok épitését.”

Kozlekedési minisztériumok és miniszterek a magyar korm#anyokban

1867-2005
Nar- Miniszterelnok/idotartam A kﬁzleke"(.iéSI Hares Miniszter/idétartam
szam vezetéjének
megnevezése
1 2 3 4
g Grof Batthyany Lajos kozlekedesi és Széchenyi Istvan 1848. 09.4.-ig
1848.03.17. — 1848. 10.2. kozmunkak minisztere | Kovdces Lajos (osztalyfonok)

1848. 09. 28-tol

1849. 05.2. — 1849. 08.11.

2. Kossuth Lajos (Honvédelmi
Bizottmany vezetdje)
1948. 10.8. — 1949. 05.1.
3 Szemere Bertalan kozlekedeési miniszter Csany LaszIo

4. Grof Andrassy Gyula

1867. 02.20. — 1871. 11.14.

koézmunka- és kozleke-
désiigyi miniszter

Miko Imre
1870. 04. 21.ig
Gorove Istvan 1871. 06. 21-ig

1872.12.05. — 1874. 03.21.

désiigyi miniszter

Tisza Lajos  1871. 06. 21-t6l
5: Grof Lonyay Menyhért koézmunka- és kozleke- | Tisza Lajos
1871.11.14. — 1872. 12.05. désiigyi miniszter
6. Szlavy Jozsef koézmunka- és kozleke- | Tisza Lajos 1873. 12. 19-ig

ifj.Zichy Jozsef 1873. 12.19-t61
(mint f5ldmiivelés-, ipar- és kereske-
delemiigyi miniszter)

1875. 03.02. — 1875. 10.20.

désiigyi miniszter

7. Bitto Istvan kozmunka- és kozleke- | ifj.Zichy Jozsef
1874. 03.21. — 1875. 03.02. désiigyi miniszter
8. Baré Wenckheim Béla kozmunka- és kozleke- | Péchy Tamas

9. Tisza Kalman

1875.10.20. — 1890. 03.15.

kézmunka- és kozleke-
désiigyi miniszter

Péchy Tamas 1880. 04.14-ig
Szapary Gyula 1880. 04.14. — 24.
Ordody Pal 1880. 04.24. — 1882.08.9.
Kemény Gabor (mint foldmitivelés-,
ipar- és kereskedelemiigyi miniszter)

1882. 08.9 .- 1882.10.12

- 1882. 10.12 — 1886. 09.19.)

Orczy Béla (mint a kirdly személye
koriili miniszter

1886.09.19. — 1886. 12.29.
Baross Géabor 1889. 06. 15-ig

10. Grof Szapary Gyula

1903. 11.03. — 1905. 06.18.

1890. 03.15. — 1892. 11.19. ! *
11. Wekerle Sandor

1892.11.19. - 1895. 01.15. b "
12 Bar¢6 Banffy Dezs6

1895.01.15. —1899. 02.26. * %
13. Sz€ll Kalman

1899. 02.26. - 1903. 02.26. #* *
14. | Grof Khuen-Hédervary Karoly

1903. 06.27. — 1903. 09.29. . »
15, Grof Tisza Istvan

* A tarcdk elnevezésében a kdzlekedés sz6 nem szerepel, a kizlekedést altalaban a kereskedelemiigy iranyitja.
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1 2 3 4
16. | Bar6 Fejérvary Géza
1905. 06.18. — 1906. 04.08. * *
17. | Wekerle Sandor
1906. 04.08. — 1910. 01.17. ¥ i
18. | Gréf Khuen-Hédervary Karoly
1910. 01.17. — 1912. 03.10. * *
19. | Lukécs Laszlo
1912. 04.22. — 1913. 06.10. 2 .
20. | Grof Tisza Istvan
1913. 06.10. — 1817. 06.16. * it
21. | Grof Esterhazy Moricz
1917. 06.15. —1917. 08.23. % *
22. | Wekerle Sandor
1917. 08.23. —1918. 10.31. ¥ e
23. | Grof Kérolyi Mihaly
1918. 10.31. —1919. 01.19. * b
24. | Brinkey Dénes
1919. 10.31. — 1919. 03.21. il )
25. | Forradalmi Korméanyzdtandcs beliigyi, vasuti és Landler Jen6 1919. 04.3.-1919.04.25.
1919. 13.21. — 1919. 08.1. hajézasi népbiztosok Viago Béla  1919. 05.25-t61
26. | Peidl Gyula
1919. 18. 1-6. * *
27. | Friedrich Istvan
1919. 08.7.— 1919. 11.24. - b
28. | Huszar Karoly
1919. 11.24. — 1920. 03.15. * .
29. | Simonyi-Semadam Sandor
1920. 03.15. — 1920. 07.19. * b
30. | Grof Teleki Pal
1920. 07.19. — 1921. 04.14. * ¥
31. | Grof Bethlen Istvan
1921. 04.14. — 1931. 08.24. ai *
32. | Grof Kérolyi Gyula
1931. 08.24. — 1932. 10.1. * 4
33. | Gombos Gyula kereskedelem- és koz- | Bornemisza Géza, mint ipari
1932. 10.01. — 1936. 10.12. lekedésiigyi miniszter | miniszter
1935. 08.1. - 1935. 09.2.
Winchkler Istvan 1935. 09.2-t61
34. | Daranyi Kéalman kereskedelem- és koz- | Bornemisza Géza, mint ipariigyi
1936. 10.12. — 1938. 05.14. lekedésiigyi miniszter | miniszter
35. Imrédy Béla kereskedelem- és koz- | Imrédy Béla (mint miniszterelnok)
1938. 05.14. — 1939. 02.16. lekedéstigyi miniszter 1938. 09.22-ig
Kunder Antal 1938. 09.22-t61
36. | Grof Teleki Pal kereskedelem- és koz- | Kunder Antal 1939. 10.27-ig
1939. 02.16. — 1941. 04.03. lekedéstigyi miniszter | Varga Jozsef (mint ipariigyi
miniszter) 1939. 10.27-t61
37. | Bardossy Laszlo kereskedelem- és koz- | Varga Jozsef
1941. 04.03. — 1942. 03.07. lekedésiigyi miniszter
38. | Kallay Miklos kereskedelem- és koz- | Varga Jozsef (mint ipariigyi
1942. 03.09. — 1944. 03.22. lekedéstigyi miniszter | miniszter) 1943. 03.29-ig
Zsindely Ferenc 1943. 03.29-t6l
39. | Sztéjay Dome kereskedelem- és koz- | Kunder Antal 1944, 07.7.ig
1944. 03.09. — 1944. 08.29. lekedéstigyi miniszter | Szész Lajos (mint iparligyi miniszter)
1944. 07.7-t6l
40. | Lakatos Géza kereskedelem- és koz- | Markos Olivér
1944. 08.29. — 1944, 10.16. lekedésiigyi miniszter
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1 2 3 4
41. | Szélasi Ferenc kereskedelem- és koz- | Széasz Lajos
1944. 10.16. — 1945. 03.28. lekedésiigyi miniszter
42. | (Dalnoki) Miklos Béla kereskedelem- és koz- | Gabor Jozsef 1945. 05.11-ig
1944. 12.22. — 1945. 11.15. lekedésiigyi miniszter | Gerd Ernd 1945. 05.11-t8l
43. | Tildy Zoltan kozlekedéstigyi Ger6 Emo
1945. 11.15. — 1946. 02.01. miniszter
44. | Nagy Ferenc kozlekedéstigyi Ger6 Emnd
1946. 02.04. — 1947. 05.31. miniszter
45. | Dinnyés Lajos kozlekedésiigyi Ger6 Emd
1947. 05.31. — 1948. 12.10. miniszter
46. | Dobi Istvan kozlekedéstigyi Gerd Erno 1949. 02. 18-ig
1948. 12.10. — 1952. 08.14. miniszter Bebrits Lajos  1949. 02. 18-t61
(1952-t6l kozlekedés és
postaiigyi miniszter)
47. | Rakosi Matyas kozlekedéstigyi Bebrits Lajos
1952. 08.14. — 1953. 07.4. miniszter
48. | Nagy Imre kozlekedés- és Bebrits Lajos
1953. 07.04. — 1955. 04.18. postaligyi miniszter
49. | Hegediis Andrés kozlekedés- és Bebrits Lajos
1955. 04.18. — 1956. 10.24. postaiigyi miniszter
50. | Nagy Imre kozlekedés- és Bebrits Lajos 1956. 10. 29-ig
1956. 10.24. — 1956. 11.04. postaiigyi miniszter Csandadi Gyorgy 1956. 10.29.-31.
51. | Kadar Janos kozlekedés- és Csanadi Gyorgy 1957. 05.9-ig
1956. 11.04. — 1958. 01.28. postaiigyi miniszter Kossa Istvan 1957.05.9.-1958.01.28.
52. | Minnich Ferenc kozlekedés- és Kossa Istvan
1958. 01.28. — 1961. 09.13. postaiigyi miniszter
53. | Kadar Janos kozlekedés- és Kossa Istvan 1963. 12.7.-ig
1961. 09.13. — 1965. 06.30. postaligyi miniszter Csanadi Gyorgy 1963. 12.7.-t6l
54. | Kéllai Gyula kozlekedés- és Csanadi Gyorgy
1965. 06.30. — 1967. 04.14. postaiigyi miniszter
55. | Fock Jend kozlekedés- és Csanadi Gyorgy 1974. 04.27-ig
1967. 04.14. — 1975. 05.15. postaiigyi miniszter Rodonyi Kéroly  1974. 04.27-t61
56. | Lazar Gyorgy kozlekedés- és Rodonyi Karoly  1976. 10.29-ig
1975. 05.15. — 1987. 06.25. postaiigyi miniszter Pullai Arpéad
1976. 10.29. — 1984. 06.27.
Urbéan Lajos 1984. 06.27-t61
57. | Grész Karoly kozlekedési miniszter Urbén Lajos
1987. 06.25. — 1988. 11.24.
58. | Németh Miklds kozlekedési miniszter | Urban Lajos 1988. 12.31-ig
1988. 11.24. —1990. 05.23. kozlekedési, hirkozlési | Derzsi Andrés 1988. 12.31-t61
és épitésiigyi miniszter
59. | Antall Jozsef kozlekedési és hirkoz- | Siklds Csaba 1993. 02.22-ig
1990. 05.23. —1993. 12.12. 1ési miniszter
(1990. 09.15.-t61)
kozlekedési, hirkozlési | Schamschula Gyodrgy 1993. 02.23-t6l
és viziigyi miniszter
60. | Boross Péter kozlekedési, hirkozlési | Schamschula Gyorgy
. 1993. 12.12. — 1994. 06.28. és viziigyi miniszter
61. | Horn Gyula kozlekedési, hirkozlési | Lotz Kéroly
1994. 07.15. — 1998. 06.18. ¢s vizligyi miniszter
62. | Orban Viktor kozlekedési, hirkozlési | Katona Kalman — 2000. 05.31-ig
1998. 07.16. —2002. 05.15. ¢s viziigyi miniszter Nogradi Béla 2000.06.1.-2000.09.30.
Fonagy Janos 2000. 12.1-t61
63. | Medgyessy Péter gazdasagi és kozleke- Csillag Istvan 2004. 10.3 —ig
2002. 05.27. —2004. 09.28. dési miniszter
64. | Gyurcsany Ferenc gazdasagi és kozleke- Kdéka Janos 2004. 10.4-t6l
2004. 09.29. dési miniszter
Irodalom dapest, 1991. p. 132. 4. www.wikipedia.org/wiki/Magyar-

1. Grof Széchenyi Istvan: A magyar koz-

lekedési

iigyrol

Reprint kiadas.

MAV-VIVA reklamiigynokség. Bu-

2. Magyar Kormdnyprogramok 1867-
2002. Magyar Hivatalos Kozlonyki-
ado, Budapest, 2004. p. 1725

3. www.radio.hu

korm%C3%Alny
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Dr. Téth Géza

1. Bevezeto

Cikkiinkben el6szor igyeksziink
bemutatni az autépalyak gazdasa-
gi hatdsainak néhany altalanos
vonatkozasat. Elemezziik az au-
topalyak hatasteriiletével kapcso-
latos Gsszeteviket, majd taglaljuk
az autopalya-beruhazasok hatéasat
a regionalis gazdasagi fejlettség-
re. Altaldnos, teriiletfejlesztési
szempontl értékelést végziink a
hazai beruhazasokkal kapcsolat-
ban. Modellezziik a 2005-6s elér-
het8ségi viszonyokat, mellyel a
tervezett beruhazasok sziikséges-
ségét elemezziik, javaslatot téve
az épitendd kozutak tipusara. Vé-
gil modell segitségével azt
igyeksziink bemutatni, hogy a je-
lenlegi elérhet8ségi viszonyok
hogyan befolyasoljak a kozeljovo
vérhato teriileti folyamatait.

2. Az autopalyak gazdasagi
folyamatokban betoltott hatasainak
néhany osszetevdje

2.1. Az autopalyak gazdasagi
hatasairol

Az infrastruktira létrehozasanak
gazdasagi hatasai a tertileti fejlett-
séggel foglalkozd szakirodalom-
ban hosszl vita targyat képezték.
fgy volt ez az autopalyak épitésé-
nek, illetve fenntartasanak hatasa-
ival is. E18szor a hatdsok altalanos
jellemz6it igyeksziink bemutatni.
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L rorun e
Az autopalyak teruletfejleszto

hatasanak vizsgalata’

Az 1. abra integralt modell,
amely igyekszik érzékeltetni a di-
rekt és az indirekt kolcsonhataso-
kat a kozlekedési infrastruktura
és a teriilet- és telepiilésfejlesztés
kozott [40; és részben hasonlot
mutat be 34].

Az 0] épitésii, vagy a fejlesz-
tett kozlekedési infrastruktira be-
folyasolja (1-es nyil) az altaldnos
szallitasi (6n)koltségeket. A rovi-
debb tavolsdgok ¢és magasabb
sebességek® csokkenést eredmé-
nyeznek az lizemanyag-felhasz-
nalasban, a t6ke és/vagy a mun-
kaerd koltségeiben. Ezek a valto-
zéasok hatassal lesznek a kozleke-

dési rendszerre az utvonalterve-
z¢€s, a kozlekedési mod, valamint
az utazas idejének megvalasztasa
tekintetében.

Az altalanos szallitasi koltsé-
gek csokkenésének hatdsait mind
a vallalkozasok, mind pedig a
haztartasok kozlekedési szokasai-
nak megvaltozasa tekintetében (2-
es, 3-as nyil) megfigyelhetjiik. E
tényez8k Osszességében a vizsgalt
régio termelékenységének nodve-
kedéséhez vezetnek. A héaztarta-
sok szamara a termelékenységno-
vekedés az utazasi id6 megtakari-
tasban jelentkezik [51]. Jelenleg a
haztartasok termelékenységének

Kozlekedési

14

A

Kormanyzati

infrastruktira

1

Altalanos szallitasi
koltségek

T

SN

infrastrukturalis politika

S 11

Aruk és személyek
mozgasa

| Villalkozésok és
haztartasok
termelékenysége

Térségek
kozlekedési
helyzete

Ny

.6 L 26l .4 8

Vallalkozasok és haztartasok tevékenységének volumene és
elhelyezkedése

Gazdasagi fejlettség, népesség, technologia, kérnyezet,
kormanyzati politika

1. abra
Az autépalya-beruhazasok hatdsmechanizmusa
Forras: [40]

1 Jelen cikk a szerz6 kozelmultban megjelent ,, Az autdpélyék szerepe a regiondlis folyamatokban” cimi kényve bizonyos fejezeteinek roviditett
véltozata, illetve a szerz6 azota végzett kutatasainak dsszegzése. A jelzett kiadvany megrendelhetd a KSH Statisztikai szolgéltatisok osztalyan
1024 Budapest, Keleti Karoly u. 5-7. Telefon: 345-6570; Fax: 345-6699 E-mail: marketing@.ksh.hu, illetve www.ksh.hu Online

kiadvénybolt/Teriileti statisztika

2 A magasabb sebességek elsésorban a gyorsabb haladést lehetévé tev kedvezbb minSségii tszakaszoknak, illetve a forgalmat gatlo tényezék
(alsobbrendii utkeresztez6dések, kozlekedési lampék, forgalmi dugok stb.) hidnyanak kdszonhetSk.


http://www.ksh.hu
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novekedését ritkan érzékelhetjiik,
a magasabb sebességek ugyanis
gyakran nagyobb tavolsagra szolo
utazasokat eredményeznek.

A szallitasi, illetve a szallitas-
igényes vallalkozasok szdmara az
infrastruktira minGségének javu-
lasa altalanossagban azt jelenti,
hogy kevesebb gépkocsivezetOre
¢és kamionra van sziikség ugyan-
olyan szolgaltatasi szint elérésé-
hez, vagyis a magantOkét és a
munkaer6t az (allami beruhazas-
ban megtestesiilé) allami téke he-
lyettesiti. Az allam altal fejlesz-
tett infrastruktira segitségével ki-
alakuld jobb kozlekedési viszo-
nyok tehat naluk koltségesokke-
nést eredményeznek.

Ez a szallitassal Osszefliggd
magant6kére és munkaerSre vo-
natkozd hatas azt eredményezi,
hogy lecsokkennek a széllitasi
koltségek, amibdl kifolyodlag tobb
lehet6ség kinalkozik a termelés
szallitdsintenzitdsanak nodvelésé-
re, a szallitds gyakorisaganak no-
velésére vagy a piac teriileti bovi-
tésére. Emellett az infrastruktara-
fejlesztések a szallitas megbizha-
tosaganak javulasahoz vezetnek a
torlodasok  valoszinliségének
csokkentésével (4-es nyil).

Az infrastrukturalis fejleszté-
sek hatéssal lehetnek a munkaerd-
piac miikodésére is. A foglalkoz-
tatottak nagyobb tavolsagbol ver-
buvélodhatnak, s nem kényszertil-
nek lakhelyiik megvaltoztatasara.

Az 4ltalanos szallitasi koltsé-
gek kovetkeztében javul a vizs-
galt térség kozlekedési helyzete,
vagyis elérhetGsége (5-0s nyil).

A termelékenység (6-os nyil)
¢s az elérhetdség (7-es nyil) javu-
lasa az adott régidban kivalthatja
a gazdasagi aktivitast illetve a né-
pesség novekedését, elvandorla-
sat [33]. Ez a megkozelités nem
garantalja azt, hogy a termelé-
kenység és az elérhetSség javula-
sanak koszonhetSen a foglalkoz-
tatisban és/vagy a népességben is
kedvezé folyamatok jatszodnak

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

le. Az infrastruktara altal nyujtott

szolgaltatasok kétféle modon ve-

zetnek a vallalkozasok termelésé-
nek noveléséhez:

1. az infrastrukturalis szolgalta-
tasok a termelés kozbiilsd in-
putjai, és ezen inputkoltségek
barmilyen csokkenése noveli
a termelés jovedelmez8séget,
novelésiik nagyobb output-,
bevétel- és/vagy foglalkozta-
tasi szintet tesz lehetvé;

2. az infrastrukturélis szolgalta-
tasok emelik mas faktorok ter-
melékenységét, kevesebb
munkaerfre ¢és tékére van
sziikség azonos termelési szint
eléréséhez [26].

A 8-as nyil mutatja az elsd
visszacsatolast, amelyben a gaz-
dasagi tevékenység attelepitése az
elérhet0ség valtozasdhoz vezet,
mivel a tomegek megvaltoznak. A
személyek és aruk mozgasénak a
mértéke is megvaltozik ennek az
attelepitésnek a kovetkeztében (9-
es nyil). Ebben az esetben ez tor-
lodasokhoz vezethet, igy az alta-
lanos szallitasi koltségek is ndni
fognak (10-es nyil). A gazdasagi
tevékenység attelepitése a vallal-
kozasok és a haztartasok gazdasa-
gi tevékenységének valtozasara is
hat (13-as nyil).

A kozlekedési infrastruktira
nem teljesen onmagatol fejlédik
(endogén), mivel a kormanyok ta-
mogatjdk, ami visszahat a kozle-
kedési rendszer valtozésaira.
Ezenkiviil az 0 infrastrukturalis
fejlesztésekre koncentralodhat a
politika a gyors gazdasagi nove-
kedésti teriileteken, annak érdeké-
ben, hogy csokkentse a torlodast
(11-es nyil). Emellett a kozleke-
dési infrastruktira jelentSsen el6-
segiti a gazdasagi novekedést,
ezért meghatarozo a politikai don-
téshozok szamara (14-es nyil).

Természetesen a gazdasagi fej-
lettség, a demografiai jellemzdk, a
technologiai kornyezet, valamint a
kormanyzati politika is kapcsolo-
dik a folyamathoz (12-es nyil).

Az imént bemutatott rendszer
természetesen csak egy lehetséges
értelmezés a beruhazasok hatés-
mechanizmusaval kapcsolatban, s
ebben a vonatkozasban is lénye-
gében csupan leegyszertsitett,
idealizalt képet mutat be. A bemu-
tatott iranyokban ugyanis vélemé-
nyiink szerint nemcsak pozitiv,
hanem negativ folyamatok is le-
zajlodhatnak. A vallalkozéasok és a
héztartasok beruhdzas utani ter-
melékenységnovekedése egyalta-
lan nem torvényszert (6-os nyil).
Tovabba elindulhatnak a gazda-
sag, illetve a politika szerepldi ré-
sz€r6l olyan negativ hatasok (pl.:
kiugroan magas hasznalati dijak),
amelyek a kedvezd hatasok ki-
bontakozasat gatoljak, s nem csu-
pan a modell szerint (12-es nyil),
hanem a rendszer tovabbi elemeit
is érintve (pl.: termelékenység,
kozlekedési helyzet).

Az infrastruktaraval, s ezen
beliil az autopalya-épitéssel kap-
csolatban kiilonbséget kell tenni
az ideiglenes és az allando hata-
sok kozott. [12]. Ideiglenes hata-
soknak tekinthetjiik az épités ido-
szakaban kimutathato foglalkoz-
tatasboviilést, elsGsorban az épi-
tOiparban ¢és a szolgaltatoszektor
bizonyos teriiletein. Ezzel egyiitt
kiilonboz6 multiplikativ hatasok
is lezajlanak: a foglalkoztatottak
jovedelmének novekedése,
amelynek pozitiv gazdasagi hata-
sai elsGsorban abban a régioban
figyelhetk meg, ahol a vizsgalt
személyek élnek. Emellett a be-
szallitok révén tobb ) munka-
hely is létrejohet.

Amikor az épités befejezodik,
az dllandé hatasokat figyelhetjiik
meg. El6szor kiilonbséget kell ten-
niink a disztributiv és a generativ
hatasok kozott [2; 41; 21]. A diszt-
ributiv  hatasok eredményeként
mas  teriiletekrél az  érintetl
régioba’ mozdul el a foglalkozta-
tottak nagy tomege, vagyis az adott
térség teriiletfejlesztési energidkat
sziv el a tobbi régiotol. Sok eset-

3 Az aut6pily4k éltal érintett térségként, régioként jelen esetben és munkank sorén minden esetben az autopalyak sziiken vett hatdsteriiletét értjiik

(a nyomvonal 20-30 km-es korzete).
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ben ezt a mozgast veszélyesnek te-
kintik, mas esetekben viszont ve-
sz€lytelennek tartjak varosfejlédé-
si, illetve szocialis szempontbol. A
hatasok jellegét elsGsorban az
adott térség gazdasagi potencialja
¢s az adott beruhdzas karaktere
szabja meg. SzélsGséges esetben,
nagy elvandorlas esetén, mindkét
térség (az érintett €s a vonzott)
¢letmindsége is dontGen megval-
tozhat. Tovabba a kereskedelmi
aramlatok is megvaltozhatnak, igy
atalakulhat a kozlekedési infrast-
ruktura iranti igény is.

A generativ hatasok teljesen uj
foglalkoztatast eredményeznek. A
beruhazassal érintett teriileten
olyan uj, termelékenységi elényck
alakulhatnak ki, amelyek szorosan
kotodnek a térségben megjelend
, kemény” telepité tényezéhoz.
Emellett az inspiralo kornyezet és
a pozitiv szinergiak kovetkeztében
a mar miikods véllalkozasok 0j te-
vékenységbe kezdhetnek, vagy a
mar meglevéket bdvithetik. Fi-
gyelemre méltd tovabba, hogy a
pozitiv telepité-tényezSk folyo-
manyaképpen kiilfoldi (mas régio-
bol, esetleg mas orszagbol érkezd)
véllalkozasok telepedhetnek meg,
amelyek teljesen 0j allasokat hoz-
hatnak 1étre, és 0j munkakultarat
honosithatnak meg.

E hatasok vizsgélatanal figye-
lembe kell venni, hogy a helyi szin-
ten generativ hatasnak tekintett val-
toz4st magasabb szinten gyakran
disztributiv hatasnak tekinthetjiik.
Példaul: egy vallalkozas elhataroz-
hatja, hogy az egyik régiobol a ma-
sikba helyezi at a termelését. Ez a
tény a helyi régioban generativ fog-
lalkoztatas-novekedést  eredmé-
nyez, de ez makroszinten csak
disztributiv hatasnak tekinthetd. A
gyakorlatban meglehetGsen nehéz
kiilonbséget tenni a kiilonbdz ha-
tasok kozott, s ez jelenti az autopa-
lya hatésaival foglalkozé vizsgéla-
tok egyik legnagyobb problémajat.
Nehéz ugyanis a kiilonbozd szinte-
ken elkiiloniteni az autonom fejlo-
dést, a generativ és a disztributiv
hatasokat, kiilondsen azért, mert a
gyakorlatban  ezek leginkabb
cgytitt fejtik ki hatasukat.
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A GAZDASAGI FELTETELRENDSZER
NYITOTT ES DINAMIKUS

1
Er6s gazdasagi onellatas és kornyezetvédelem

A kozlekedési beruhazasok erdteljes
élénkitd hatast fejtenek ki

i 2.
Nemzetkdzi és nemzeti piacok tovabbfejlodési
potenciallal

A mar fejlett kozlekedési halozat tamasza
a fejlédésnek, de nem sziikséges feltételként

AZ ELERHETOSEG )
ALACSONY SZINVONALU

AZ ELERHETOSEG
MAGAS SZINVONALU

A gyenge kozlekedési lehetdségek hozzdjarultak a
leszakadashoz, de énmagdban az infrastruktira-
Jfejlesztés nem eredményez gazdasagi élénkiilést

Lemaradt gazdasagi tevékenységi, izolalt, statikus
teriiletek

3.

A folyosok mentén kedvezd feltételek ellenére a
tovabbi  beruhdzdsok kishatasuak, mivel a
gazdasagi feltételek hianyoznak.

Leszakadt régiok menti folyoséra korlatozott
clérhetéség, kivételes ovezetek a csomopontok
komyékén.

4.

A GAZDASAGI FELTETELRENDSZER
ZART ES STATIKUS

A gazdasdg és a kozlekedési beruhazasok dsszefiiggései
Forras:[4]

Vitatott kérdés, hogy a kozle-
kedés képes-e a tarsadalmi fejlé-
dési folyamatokat alakitani, befo-
lyasolni? Erre a kérdésre a legel-
fogadottabb valasz ugy hangzik,
hogy a kozlekedés csak akkor ké-
pes a gazdasagot dinamizalni, ha
van mit [16; 13]. Emellett kiemel-
kedS jelentSsége van annak is,
hogy a mar meglevé gazdasagi
potencial milyen allapotban van.
Gazdasagi recesszio, illetve stag-
nalas idején a kozlekedési kapa-
citas korlatai 1ényegesen kevésbé
jelennek meg fesziiltségkeént,
mint ami mas korilmények ko-
zott feltételezhetd lenne.

A kozhti beruhazasok hatésa
idében igen elnyuloan, rovidebb
tavon gyakran szinte észrevétle-
nil jelentkezik. Rovid tavon, vi-
szonylag tisztan csak olyan hatas
érhet§ tetten, amikor egy-egy ob-
jektum megépiilése meglévd fe-
sziiltséget, sziik kapacitast old
fel, valamint a megvalosulas id6-
szakaban javit a térség foglalkoz-
tatasi helyzetén [30].

Banister és Berechman [4] ki-
dolgoztak a kovetkezd modellt az
er6forras-eloszlas regionalis fej-
16désre gyakorolt hatasanak rend-
szerbe foglalasara. Bevezett¢k a
rendszerelméletben mér ismert
nyitott és a zart dinamikus rend-
szer fogalmat a kozlekedési beru-

hazasok vizsgalatinak elemzésé-
be. Nyitott a rendszer akkor, ha a
gazdasagi €s a politikai tényez8k
(pozitiv értelemben) megléte biz-
tositott. A masik fontos szempont
az infrastruktira halozatba valod
kapcsolasa, az elérhetGség. Az el-
érhetdségi  tengelyen pozitiv
iranyban torténé mozgds énma-
gaban még nem jelent automati-
kusan gazdasagi névekedést, csak
ott, ahol nyitott dinamikus rend-
szer létezik. A nyilt dinamikus
rendszerben részben ott is tapasz-
talhatoé valodi hatés, ahol az inf-
rastruktira csak alacsony elérést
nyujt. Ez a tény a mechanizmus
megeértését még bonyolultabba te-
szi, ugyanis a modell szerint az
infrastruktira-befektetések hasz-
nossaga a teriileti fejlédés szem-
pontjabol nem kizarolagos.

2.2. Az autopalyak hatasteriilete

Az autdpélydk épitésével kapcso-
latban tobb szerzé [pl.: 15; 17,
19, stb.] a nyomvonal menti sa-
vos fejlodeésrol beszel. Ugy vélik,
hogy a beruhdzas befejezédését
kovetd egy-két évben egy vi-
szonylag sziik, 10-20 kilométeres
savra korlatozodik, néhany éven
beliil azonban az autopalya széle-
sebb kornyezetében is érze¢kelhe-
t6 a kedvezd hatés.
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Ezzel ellentétben viszont mas
szerzOk szerint ilyen tiszta forma-
ban csak igen ritka esetben ala-
kul, mivel az autopalya-épitések-
kel kapcsolatban nem beszélhe-
tiink megszakitas nélkiil érvénye-
silé, folyamatosan (savosan)
szetterild telepiilésfejlodési  ha-
tasrol. A hatas megjelenése tekin-
tetében inkabb pontszerii [lasd
tobbek kozott 30], s azokat a tér-
beli ,,pontokat” érinti, ahol a gaz-
dasagi alapok megfelelGek.

Hasonloképpen nem értiink
egyet a Kozlekedéstudomanyi In-
tézet (KTI) munkatérsai éltal ki-
dolgozott ,, hatastiiske“ modellel
sem [49]. A KTI munkatarsai gy
vélik, hogy az autopalya puszta
léte eleve indukal egy, t6le a koz-
uti tavolsag novekedésével csok-
kend mértekli fejlesztG hatassal
bir6 hatasteriiletet. A hatas hosz-
szabol és mértékének folyamatos
csokkenésébdl szarmazé harom-
szOg alakzatot nevezzik ,hatas-
tiiskének”. A modszer szerint: ,,a
fejlédés kizarolag a kozvetlen
kapcsolatot ad6 halézati elemek
mentén tapasztalhato, annak elle-
nére, hogy a kozvetett modon
megkozelithetd telepiilések eléré-
si ideje gyakran rovidebb.” Az-
zal, hogy modszer a ,,hatéstiiske*
altal lefedett telepiilések szamara
a fejlettség, a dinamika valamint
a telepiilésnagysag fliggvényében
eleve elvarja a teriiletfejlesztési
hatast, sok tekintetben problema-
tikus. Egyrészt egyaltalan nem
biztos, hogy a fejlédés megindul
az érintett térségben, hiszen visz-
szautalva a korabban bemutatott
modellre [4] zart és statikus gaz-
dasagi feltételrendszer esetén a
kedvezd feltételek ellenére a to-
vabbi beruhazasok kishatastak,
mivel a gazdasagi feltételek hia-
nyoznak. (Hazank tobb autopa-
lya-szakasza esetén éppen ez a
helyzet.) Masrészt pedig a mod-
szer nem képes figyelembe venni,
hogy ,,nagyobb jelentSségii tele-
piilésekre nézve akkor is van bi-
zonyos gazdasagélénkité hatas,
ha azok az autopalyatol tavolod-
va a szokésosan felvett 30 perces
elérhetségi koron kiviilre es-
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nek.” A szerz6k bér a problémara
maguk is utalnak munkaikban,
modszeriikben viszont erre nem
adnak egyértelmii megoldast.

Sajat kutatdsunk szerint az au-
topalyak fejlesztési hatdsa tolik
mintegy 35 kilométeres tavolsa-
gon beliil érz¢kelhetd. Hazankban
e tavolsag a megyei szintet jelenti,
igy elmondhato, hogy a megépiilé
autopalya kedvezd hatdsa az egész
érintett megyében érezhetd. Az
egyes megycken beliil viszont e
lehetGséggel mar csupan azok a
telepiilések tudnak élni, ahol a
gazdasagi alapok (munkaerd
mennyisége, mindsége; telephely;
infrastruktura; stb.) rendelkezésre
allnak. fgy e hatasbol csupén e te-
lepiilések  (,,pontok™), illetve
telepiilésegyiittesek  (,,foltok™)
tudnak igazan hasznot hizni.

A hatas nagysaga fligg tovab-
ba attol is, hogy a kedvezd alap-
pal rendelkezd ,,pontok”, illetve
,.foltok” milyen tavolsagra (hany
percre) fekszenek a legkdzelebbi
felhajtotol.

2.3. Az autopalya-épitések
hatasa a regionalis gazdasagi
fejlettségre

A kozlekedés szerepe a gazdasagi
novekedésben nagyon fontos.
Amennyiben a Kondratyev-féle
gazdasagi ciklusokat nézziik, ak-
kor a felszallo agakat generalod
bazisinnovaciok egy része a kozle-
kedés valamely aganak robbandas-
szerii fejlodéséhez kapcsolodnak
(a teljesség igénye nélkiil megem-
lithetd: a g6zgép, a vasit, illetve a
személygépkocsi) [24; 14].

Mint minden mas kozsziikség-
leti cikknek, a szallitasnak is van
keresleti és kinalati oldala. Eb-
ben az esetben viszont a két oldal
kozott nagy az atfedés. A szallitas
jelentds részét a fogyasztok sajat
sziikségletiikre bonyolitjak le. Igy
a kozlekedés nem csupan a kozle-
kedési iparagat jelenti, amely dij
ellenében végez szallitasi tevé-
kenységet fGtevékenységként,
hanem beletartozik més {izleti
vallalkozas, illetve maganszemé-
lyek szallitasi tevékenysége is.

Emellett a kozlekedés tovabbi
szallitasi eszkozoket, infrastruk-
tarat is indukal, valamint a szalli-
tassal Osszefiiggd aru, illetve
szolgaltatas eldallitasat. Ezért a
regionalis fejlettség tekintetében
az infrastruktira-épitést is tag
Osszefluiggéseiben kell vizsgélni.

A kozlekedési infrastruktura, s
ezen beliil az autopalya-épitések
gazdasagi fejlédésre gyakorolt
hatasanak vizsgalatakor abbol
kell kiindulni, hogy hossza életi,
nagy tOkeigényl létesitmények-
6l van szo, amelyek a javak, a
személyek atlagos mobilitasat az
adott teriileten dontGen meghata-
rozzék. Ez megnyilvanul mind
abban, hogy a végrehajtott beru-
hézas térbelileg immobil, mind
pedig abban, hogy kiesése vagy
hianya nem potolhato mas tevé-
kenységekkel [7; 16; 17].

Az infrastrukturalis fejleszté-
sekhez kapcsolodo gyors gazda-
sagi valtozast, fejlédést varni ir-
realis és elhamarkodott. Az inf-
rastrukturalis héalozatok hosszu
id6 alatt alakulnak ki, viszonylag
hosszi gazdasagi periodus folya-
matait tikrozik vissza, s ezaltal a
gazdasag stabilitasat biztosito té-
nyez8k koz¢ tartoznak [20].

A gazdasag és az infrastrukta-
ra kapcsolataban az egyik legfon-
tosabb kérdés, hogy az infra-
struktura léte generdlja a gazda-
sagi novekedést, vagy forditva, a
gazdasagi novekedés igenyli az
infrastruktura kiépiilését [50]. A
valasz valoszintleg a két tényezd
kozos Osszefiiggésében rejlik, hi-
szen egyik sem tud meglenni a
masik nélkiil.

A hatéasokat alapvetSen vizs-
galhatjuk  makro- és mikro-
gazdasagi szinten. E tekintetben
mar hosszu ideje vita targyat képe-
zi, hogy az épitések és a regionalis
gazdasagi fejlettség (jelen esetben
GDP) kozott egyértelmiien szoros,
pozitiv kapesolat talalhato-e. Az
egyik nézdpont szerint [20] az inf-
rastruktira-épités lendit ugyan a
gazdasagon, de ,,pontosan annyit,
mintha hasonlé mennyiségii pénz,
nyersanyag és munkaerdigény
akdarmely mas teriileten jelenne
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meg. Ez a kozvetlen hatas nem vi-
tathato, de nem is érv onmagaban
amellett, hogy az erdfeszitéseket
éppen az infrastruktira fejleszte-
sére kellene koncentralni.”

A masik nézet szerint viszont
az infrastruktiraba torténd beru-
hazas hatassal van a GDP néve-
kedeési ratajara [1; 8]. Ez termé-
szetesen Osszefligg a magas beru-
hézasi koltségekkel, de kapcsolo-
dik a tovabbi szinergikus hatdsok-
hoz is. A kozlekedési infrastrukta-
ra-beruhazéasok keresletet indita-
nak el, s az ezt biztositd ipardgak
novekedése gyorsulashoz vezet
(feedback-hatas). Ritka az az eset,
hogy egy adott régi6 a kozlekedé-
si beruhazasi inputjanak talnyo-
mo részét sajat outputjabol képes
fedezni. fgy a megrendelések
tobbsége altalaban mas régiobeli
ipari tevékenységek bevételét
gyarapitja. SGt, minél elmaradot-
tabb az orszag, annal nagyobb a
valészintisége, hogy a fejlettebb
orszagokbol szarmazo felszerelé-
sekkel épiil meg a palya. A hasz-
nalatba helyezés utdn elorekap-
csolodo hatasok keriilnek elStérbe
(forward linkages) [18]. Magunk
részerdl is ez utdbbi véleménnyel
értiink egyet.

A téma egyik legtobbet hivat-
kozott tanulmanya szerint [3] az
infrastrukturalis ~ beruhdzasok
1%-o0s novekedése a GDP 0,3-
0,4%-o0s boviilését eredményezi.
Vannak olyan kutatok is, akik
szerint hasonlo nagysagrendii
kozuti infrastrukturalis beruha-
zdas esetén a regiondlis GDP
0,121-0,127%-0s novekedése ta-
pasztalhato csupan [45].

Az Egyesiilt Allamokban ki-
mutattak, hogy azok az éallamok,
amelyek jelentSs infrastrukturalis
(koztiik kozlekedési) befektetése-
ket eszkozoltek, ott magasabb a
kibocsatas, tobb maganbefektetés
tortént, tovabba nagyobb volt a
Joglalkoztatdas novekedése is. A re-
gionalis output tekintetében az au-
topalyak legnagyobb hatésa a déli
allamokban volt megfigyelhetd
[36]. Mas kutatasok szerint az au-
topélya-épitések hatésa a regiond-
lis fejlédésre egyértelmiien pozitiv,

de meglehetosen kicsi. [10]. Ha-
sonlo megallapitasokat tettek ku-
tatok a realkeresetek és az autopa-
lya-felhajtoktol mért tavolsag ko-
zOtti kapcsolat esetében is [32].

A gazdasagi novekedés kap-
csan is visszatér6 problémat je-
lent, hogy nehéz megtaldlni az
ok-okozati kapcsolatot a beruha-
zas és annak makrogazdasagi
osszefiiggései kozott.

A kozlekedési technologia és
management fejlédésével a koz-
lekedési rendszerek egyre haté-
konyabba valnak, s ugyanazt a
hasznot kisebb befektetés mellett
érik el, illetve nagyobb hasznot
produkalnak ugyanakkora kolt-
ség mellett. fgy a kozlekedési
szolgaltatasok egyre kevésbé
koltségesek. Ennek eredménye-
ként, a kozlekedés gazdasagban
betoltott szerepét a szallitasi dga-
zatnak a brutté hozzdaadott érték-
hez valo hozzajarulasaval egyre
kevésbé lehet magyarazni, mig a
kozlekedés aktualis  el6nyei
ugyanolyanok maradnak, vagy
még inkabb novekednek. Korab-
ban ez tortént a mezOgazdasag-
gal, s bizonyos feldolgozdipari
agazatokkal is [23]. fgy tehét a
szallitasi agazat bruttd hozzaadott
értékhez valdé hozzéjarulasanak
csokkenése egyaltalan nem jelen-
ti a gazdasagi ellehetetlentilést,
hanem példaul az autopalya-épi-
tések kovetkeztében jelezheti a
gyorsulé gazdasagi novekedést.

Az egyes telepiiléscsoportok,
illetve régiok esetében a hatasok-
ban jelentds kiilonbségeket fi-
gyelhetiink meg. Az Egyesiilt Al-
lamokban végzett vizsgéalatok
egyértelmtien bizonyitjak, hogy
az autopalya-beruhazasok hatésai
a beruhéazassal érintett, illetve az
azokkal szomszédos megyékben
alapvetGen kiilonbozhetnek egy-
mastol (az érintett térségben ked-
vezOtlen, mig az azzal szomszé-
dosban kedvezd folyamatok jat-
szodhatnak le). [9; 11].

Fontos ramutatni arra a vitara,
amelynek targya az, hogy az auto-
palya-beruhazas hatasait meny-
nyiben befolyésolja a vizsgalt ré-
gio jellege. Eurbpai tapasztalatok
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szerint az autopalya-épitések fon-
tos determinacids tényezdének te-
kinthet6k a GDP tekintetében
mind a varosi, mind pedig a vidé-
ki térségekben [38]. Ett6l a meg-
allapitastol némileg eltér az a ku-
tats, amelyben amerikai elemz6k
kimutattak, hogy a GDP, valamint
a foglalkoztatas novekedése pozi-
tiv kapcsolatban all az autopalydk
létével, viszont a kapcsolat szo-
rossaga a vidéeki térségekben né-
mileg gyengébb, mint a varosiak-
ban. [25]. A hatasok mértéke
ugyanis er6sen kapcsolodik a
varosodottsag fokahoz. [39; 33].
Annak ellenére, hogy sok esetben
a videki térségekben is kimutatha-
toak bizonyos hatasok (az életvi-
tel valtozasa, Gj tevékenységek
megjelenése), a vdltozasok a leg-
tisztabban és legnagyobb mérték-
ben inkdbb a centrumtérségekben
figyelhetok meg [48]. Amennyi-
ben a folyamatot id6ben vizsgal-
juk, akkor is arra az eredményre
jutunk, hogy az infrastruktira fej-
lesztésével eldszor a magteriilete-
ken tapasztalhato kedvezd hatdas,
mig a periferikus teriileteken csak
a késobbi periodusban fogjak a
hasznot érezni [31].

Az infrastrukturalis beruhaza-
sok és a maganszektor kozotti
kapcsolat tekintetében kimutattak,
hogy e kétiranya kapcsolaton be-
liil nagyobb volt az utobbi fejlédé-
sének a hatasa az el6bbi fejleszté-
sére, mint forditva. igy fontos az
infrastruktiranak a gazdasag egé-
széhez mérten kiegyenstlyozott
fejlesztése; az infrastruktira-fej-
lesztés és -fenntartds egyenstlya,
valamint a magéantSke és az allami
beruhazasok stabil alapokon
nyugvo egyiittmtikodése. A két
szektor tekintetében kiegyensiilyo-
zott fejlesztésekre van sziikség, s
ha nem ez torténik, akkor a vissza-
felé iranyulo pozitiv externdlis ha-
tasok elébb-utobb elmaradnak, é&s
a fejlesztéseket csak ujabb és
Ujabb kiils6 t6ketamogatasokkal
lehet mozgésban tartani [20].

Az infrastruktira-beruhazasok
altal keletkezett jovedelemtobblet
nagy része a maganfelhasznaldas-
ban jelentkezik, és igy természe-
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tesen nehéz szamszerisiteni. A
vallalatok a megnovekedett jove-
delembdl szerencsés esetben tob-
bet koltenek beruhazasra, mint
korabban. Annak ellenére, hogy
az ehhez kot6d6 tobbletkereslet
nagy része kiilfoldi arukra és szol-
géltatasokra irdnyul, a hazai aruk
iranti kereslettobbletbdl szarmazo
nagyobb termelési volumen javit-
ja a gazdaséag altalanos allapotat,
és csokkenti a munkanélkiiliséget.

A kozlekedési infrastruktira-
nak a fejlédést befolyasolod funk-
cidja kevésbé az el6fordulasaval,
mint inkabb a hianyaval érzékel-
hetd [16]. Vagyis az autopélya 1é-
te onmagaban még nem garancia
a gazdasagi fejlédésre, viszont hi-
anya rendszerint oka lehet a gaz-
dasagi fejlédési impulzusok elma-
radasanak. igy tehat az autopalya-
épitések nem kozvetleniil a teriile-
ti fejlédésre hatnak, hanem a fej-
16dés esélyeit befolyasoljak azzal,
hogy maguk is fejlédési feltételt
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képeznek. Szerepiik, funkciojuk
hasonld, mint a telepiilések egyéb
adottsagai¢ (fekvés, természeti-
tarsadalmi feltételek) [30]. Eppen
ezért nem értiink egyet azzal az
allasponttal, miszerint az autopa-
lya meglétének gazdasagfejleszté-
si hatasa annal er6teljesebb, minél
tavolabb esik az adott térség Bu-
dapesttdl, illetve a nyugati hatér-
sz¢It6l, valamint minél nagyobb
gazdasagi €s politikai rizikot je-
lentenek a kozeli szomszédos or-
szagok [5; 6]

3. Magyarorszagi vonatkozasok

3. 1. Autopalya-épitések teriilet-
fejlesztési szempontu értékelése

Hazéankban az autépalya-épitések
,forradalmasitottak™ a telepiilések
egymas kozotti kapcsolatainak
iranyat, illetve jellegét. Az auto-
palyak megteremtették a régiok

kozétti intenziv személy- és daru-
forgalom kibontakozasanak feltét-
eleit. Ennek kovetkezményeként
atrendez6dott ¢és atrendezddik a
teleptilésrendszer szerkezete, a te-
lepiilések egymas kozti funkcio-
nalis és hierarchikus kapcsolata.

A hazai autopalyak a telepiilés-
rendszer strukturdlis atalakulasa-
nak dinamizal6 tényez6i kozé tar-
toznak. Az egymashoz kozel 4llo
teleptilés-struktiurakat hozza Ossze
az autopalya-épités, amely a na-
gyobb térségek telepiilési viszo-
nyainak atrendezGdését eredmé-
nyezheti. Ebben a vonatkozasban,
hazankban elsGsorban a budapesti
agglomeracio a meghatarozo, s az
autopalyak mentén csapszeriien to-
vabb erdésodik az agglomeralodasi
Jfolyamat (2. dabra). Az agglomera-
ci6 magahoz vonzza a belsG véros-
gytirtt (pl.: Vac, Godolls, Monor),
illetve egyre er6sodik a kapcsolat a
kiils6 gyfirtivel is. Budapest szere-
pe a nagymérvii infrastrukturélis

[ ] Belso és kiilso gytirti
[] Budapesti agglomeraci6

Autépalyak és autoutak, 2005. 01. 01.

% Az autépalyak 10 km.-es korzete
B Varosok

Az agglomeralodasi folyamat csapszerii terjedése

2. abra
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koncentracio kovetkeztében to-
vabb néhet, s a kiilsé varosgylirt
(pl.: Esztergom, Tatabanya, Szé-
kesfehérvar, Dunauajvaros, Kecske-
mét) altal lehatarolt térségben nagy
varosrégio kialakulasaval szamol-
hatunk [29]. A teriileti folyamatok
atalakulasaban az MO jelenleg még
nem jatszik meghatarozo szerepet,
de forgalmi szempontbol mar ma is
a hazai halozat egyik kulcseleme.
JelentSsége a keleti szektor tovabb-
¢épitésével varhatoan méginkabb
felértékelddik.

Tovabbi fontos valtozasok el-
s6sorban Eszak-Dundantillon zaj-
lanak, illetve alakulnak ki. Leg-
szemléletesebb példa erre Gydr,
illetve az 6t 6vezd telepiilésgyi-
rli. A KSH koréabbi lehatarolasai-
ban a nagyvarosi telepiilés-
egylittest agglomeralodo térség-
nek mindsitették, mig a 2003-ban
lezajlott 0j lehatarolas mar atmi-
ndsitette agglomeraciova, ezzel is
utalva a folyamat felerGsodésére,
illetve a telepiilések kozotti kap-
csolatrendszer jellegére [28]. A
telepiilésszerkezet atalakulasaban
részben szerepe volt a ‘90-es
évek kozepén az M1 varost elke-
riils, illetve orszaghatarig tartd
szakasza atadasanak.

Az M1 mar joval hosszabb
ideje  érinti a  tatabdnyai
telepiilés-egyiittest, ahol viszont
nem lathatunk ilyen markans di-
namizalo hatast. A térség gazda-
sagi szerkezete a piacgazdasagi
atmenet soran valsagba keriilt,
amelybdl csak az elmult idGszak-
ban kezdett kilabalni, igy helyze-
ti elényét nem tudta kihasznalni.

Az M3 Gyongyos—Fiizesabony,
majd Fiizesabony—Polgar kozotti
szakasza sem fog vérhatoan ilyen
dinamizal6 hatassal birni. Kisebb,
kedvez$ folyamatok csak az egri
agglomeralodo térséget érintik, de
az alapvetd térszerkezeti viszonyo-
kat nem fogja befolyéasolni. Mélyre-
haté teriiletfejleszté hatdsa inkabb
az M30 Miskolcig, az M3 Nyiregy-
hazdig és az M35 Debrecenig torté-
né kiépitésétsl varhatod. Ezek a be-
ruhazasok tehat méar megteszik az
elsG 1épést az érintett térség perife-
rikus helyzetének javitdsara.

A monocentrikus térszerkezet
oldasanak egyik fontos eleme az
MY autépalya (autout) kiépitése,
amelynek részét képezte a szek-
szardi Duna-hid és az oda felve-
zetG utvonal kiépitése. E beruha-
zas elsGsorban megeldzd jellegd,
a forgalmi viszonyok kevésbé in-
dokoltak. Mivel a jelzett utvonal
tovabbi kiépitése nem folytatodik
a kozeljovGben (s igy a halozatba
torténd beintegralasa is elhtzo-
dik), igy teriiletfejleszt6 hatésa is
csak korlatozottan érvényesiil.

Varhatoan joval kedvezd&bb
hatassal jarna az M8 Rabafiizes-
Veszprém-Dunaujvaros-Szolnok
kozotti szakaszanak fejlesztése.
Itt a nyomvonal dinamikus térsé-
geket kotne Ossze egyméssal, il-
letve déli és keleti osztrak tarto-
manyokkal. Ennek egy 10 km-es
része a Dunaugjvarosi hiddal vér-
hatdan 2006-ra késziil el.

Sajnos a Dunantul két jelenleg
zajlo (M7-M6), illetve el6készi-
tés alatt 1évé autOpalya- épitése
alapvetden nem valtoztatja meg a
{6 térszerkezeti viszonyokat:

Az M7 autépalya és az M70
autout orszaghatarig torténd ki-
épitése lényegében az V-0s pan-
eurdpai korridor hazai megvalosi-
tasat jelenti. Ezzel egyidejlileg
varhato Nagykanizsa és térségé-
nek felértékelddése. Megkezddd-
het a hatarmenti periferikus térse-
gek felzarkozasa (Letenye és tér-
sége) és a gazdasagi vérkeringés-
be torténd integralasa. Azt min-
denesetre meg kell jegyezzik,
véleménytink szerint hiba volt az
M7 tervezésekor, hogy ragasz-
kodtak a Balaton melletti szakasz-
hoz, s nem a kornyezetileg kevés-
bé érzékeny teriileteken tervezik a
nyomvonalat atvezetni. Az M7
szerepe a jovében nem a Balaton
¢s Budapest kozotti forgalom igé-
nyeinek kielégitése (azt mas meg-
oldéssal is el lehetett volna érni),
hanem az V-0s paneur6pai folyo-
sO részeként a tagan vett régio be-
kapcsolasa a dél-europai lancok-
ba. Ezt az igényt jobban szolgalta
volna egy délebbi, nagyjabol Ka-
posvar kornyékén athalado sza-
kasz, amely tertiiletfejlesztési
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szempontbol mindenképpen ked-
vez8bb (dinamizalhatod térséget
érintene) és vélhetGen olcsobb is
lett volna (nem igényelt volna ak-
kora befektetést, mint a Zamardi
¢s Balatonszarszo kozott kiépiten-
d6 nagy volgyhid megépitése).

Az M6 elsGsorban végss (pé-
csi bekoto) szakaszaval jelentene
fontos tertiletfejlesztési tényezét,
tobbi szakaszanak az észak-déli
irdny nemzetkozi tengely meg-
valosuldsa ad jelentGséget. Az
M8 megépiilése utdn Dunatjva-
ros — a két autopalya metszés-
pontjaban — csomoponti szerepbe
fog keriilni, amely fejlesztési
szempontbol igen el6nyos lehet.

Azzal, hogy a jelenleg épiil§
szakaszok, illetve a rovidesen
megkezd6d6 beruhazasok mind-
egyike a févarosbol indul ki, Bu-
dapest hosszu tavon a halozat
meg- és kikeriilhetetlen elemévé
valik, és ezzel tartosan fennma-
rad hazank tulzottan mono-
centrikus térszerkezete.

4, Elérhetdségi vizsgalatok a
hazai koézuthalézaton

4. 1. Adatok és modszer

A kozuati elérhetSségi viszonyok
vizsgalatahoz a kiilfoldi szakiro-
dalombol ismert elérhetdségi po-
tencialt alkalmaztuk.

Uthalozati alapadat-bazisként
a GEOX Kft. DTA-50-es katonai
alaptérkeéprol digitalizalt, 1:250
000 mértékaranyt digitalis ut-
adatbazisat hasznaltuk, amely az
orszagos kozuthalozat szakaszait
a 2005. jan. 1-jei allapotban tar-
talmazta. Arcview 3.2 térinfor-
matikai alapszoftverre éptild ut-
vonal-optimalizalo program se-
gitségével meghataroztuk mind a
3 167 telepilésnek (3 144
teleptilés+Budapest keriiletei) a
rola elérhet6 3 166 telepiilésének
elérhetdségét.

Kutatdsunk soran az elérhe-
t6ség fogalma mindig fizikai el-
érhetGséget jelent, ezen beliil is
elérési id6t, percben. Az uthalo-
zat adatallomanyanak elSkészi-
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tése soran az utvonalak katego-
ridinak megfelel sebességekkel
hatdroztunk meg (tehat a
KRESZ szerint lakott teriileten
beliil 50km/h, lakott teriileten
kiviil 90km/h, autoaton
110km/h, autoépalyan 130 km/h)
minden Gtvonal szegmensre (ke-
resztezOdést6l keresztezddésig
tarté szakaszra) az elérési idGket
percben®. A halézatokon
ArcView Network Analyst prog-
ramozasaval a minimalis elérési
id6t igényldS optimalis Gtvonalak
idGigényét hataroztuk meg az
orszag minden telepiilése ko-
zott, illetve azok kozpontja ko-
zOtt. Ez az eljaras megegyezik
egy graf két pontja kozotti opti-
malis elérési itvonal meghataro-
zaséval, ahol a graf élei az utvo-
nalszegmensek, az élekre vonat-
koz6 ellenéllas-adatok pedig az
athaladashoz sziikséges idGada-
tok. A légvonalbeli tavolsagokat
szintén ezzel a programmal sza-
mitottuk ki a telepiilések koz-
pontja kdzott.

Az elérhetd célok tomegeit
egyszer az egyes telepiilések né-
pessége alapjan allapitottuk
meg. Zar6 vizsgalatunkhoz vi-
szont a telepiilési fejlettséget
vizsgaltuk meg. Ez utobbi, va-
gyis az egyes telepiilések fejlett-
ségének vizsgalatakor alapvetd
problémaba iitkoziink. A leg-
gyakrabban hasznalatos fejlett-
ségi mutatot — a GDP-t — ui. a
KSH csak a megy¢k, illetve a
tervezési-statisztikai régiok
szintjén késziti el. Létezik vi-
szont olyan eljaras, amely a hi-
vatalos GDP-volumeneket
dezaggregalja a fejlettséggel
Osszefliggd adatok alapjan (ado-
koteles jovedelem, helyi ado,
cégslirtiség) [27]. A legfrissebb,
2003-as teriileti GDP adatokat
ezzel az eljarassal bontottuk te-
lepiilési szintre a kutatds soran.
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4. 2. A potencialmodell

A potencidlmodell azon alapul,
hogy a tér egyes egységeit pon-
toknak felfogva, s azokhoz tome-
get hozzarendelve vizsgalhato a
pontok kozotti viszonyrendszer.
Az egyes tomegpontok (jelen
vizsgalat tekintetében telepiilé-
sek) maguk koriil tereket general-
nak, s ezek 6sszeadddasabol erd-
terek jonnek létre, amelyek kii-
16nb6z6 pontjaiban eltérd a ,,tér-
er8sség”. E térer8sség kifejezésé-
re, a magneses tér analogidjara
hasznéljuk a potencidlmodellt. Az
egyes telepiilések ,,térerSssége”
attol fligg, hogy milyen tavolsa-
gon beliil (perc) mekkora népes-
ség érhetS el. A potencidlmodel-
lek halozati modellezésben torté-
n6 alkalmazasanak el6nye, hogy
nem csupan a teleptilések (térsé-
gek) kozotti elérési idoket, hanem
az elérni kivant célt is figyelembe
veszi [37]. A modell alkalmazasa-
val ahhoz a nézethez igyeksziink
hozzajarulni, hogy ne egyszertien
autopalya-halozat épiiljon Ma-
gyarorszagon, hanem — a tertilet-
fejlesztés szempontjait érvénye-
sitve — az elérhetGség javitasaval
a befektetett milliardok sokkal
tobb hasznot hozzanak [35].

Az elérhet8ségi potencial sza-
mitasa soran figyelembe vettiik a
téma legfontosabb szakirodalmi
el6zményeit [43; 47; 46; 42; 22],
azok részbeni modositasaval.

A=W eol-Bc,)

ahol A, i telepiilés elérhetSségi
potencialja, Wj az 1 telepiilésrdl
elérni kivant tomeg (jelen esetben
népesség), c.. az els6 esetben az
eléréshez szukséges id6 (a kozat
jellegének megfelelGen) percben,
illetve a masodik esetben légvo-
nalbeli tavolsag méterben, 3 saly-
tényezd (jelen esetben 0,5). Mun-

kank soran azért hasznaltuk a 0,5-
ot stlytényez6ként, mivel a téma
tobb szakirodalmi el6zményében
hasonlo vizsgalatoknal ezt az ér-
téket alkalmaztak [44].

A halozati és a légvonalban
mért potencidladatok Osszeveté-
sével megvizsgalhatjuk, hogy az
elméleti elérhetdségi viszonyok-
hoz képest mennyire kiilonboz-
nek a gyakorlati elérhetGségi ko-
rilmények, vagyis hol van sziik-
ség beavatkozasra annak érdeké-
ben, hogy a gazdasagi fejlédést
ne gatoljak elérhetSségi problé-
mak. A légvonalbeli és a haloza-
ton mért potenciadlok Gsszevetésé-
bdl ugyanis az tudhaté meg, hogy
a jelenlegi népességeloszlas mel-
lett az elméletileg legjobb elérhe-
t0ségi viszonyoktol (légvonalbe-
li) mennyiben kiilonboznek a va-
l6sagos viszonyok (halozati).

4. 3. Elerhetoségi helyzet a
2005-6s kozuthalozaton a
tervezett beruhazasok tiikrében

A kovetkezGkben tehat azt vizs-
galjuk meg, hogy a modelliinkbdl
milyen kovetkeztetések vonhatok
le az egyes részteriiletekre vonat-
kozoban, illetve a kozGthalozaton
milyen beavatkozéasra van sziik-
ség. Vizsgalatunkra azért van
nagy sziikség, mivel az autopé-
lya-épitések csak a teljes halozat-
tal egyiittesen tudjak kedvez6 ha-
tasaikat kifejteni. Sziikség van az
egész haldzat (autopalyak, foat-
vonalak, alsébbrenddi uthalozat)
egészséges mikodésére a Kki-
egyenstlyozott teriileti fejlodés
érdekében.

Ennek érdekében azt igyekez-
tiink megvizsgalni, hogy a gya-
korlati (kozGthalozaton szamitott
elérési idSk alapjan becsiilt) po-
tencial mennyire tér el az elméle-
ti (Iégvonalban mért tavolsago-
kon alapulo) potencialtol. Mivel a

4 A modell jelenlegi formaban csak a kozat tipusat, illetve a tipusnak megfeleld maximalis sebességeket veszi figyelembe. Jelenleg nem veszi
figyelembe az utak forgalmat, illetve a kapacitdshianyos szakaszokat. igy a valés elérési idék kiilonbdzhetnek a modellben szerepl6tdl, de
Jelenlegi lehetSségeink nem tették Iehetévé ezeknek a figyelembevételét.
Lényegében ugyanebbdl a fakad az a probléma is, hogy mivel a modell az elméleti elérési id6ket veszi figyelembe, igy nem lehetséges egy-
egy korédbban rossz mindségii (katyus) szakasz feltjitasa, illetve szélesitése sordn javulo elérési idok figyelembevétele.
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kozathalozati modell esetében
id6adatokon (perc értékek), a lég-
vonalbeli tavolsagot figyelembe
vev0 modell esetében foldrajzi
tavolsagokon (méterben mért ér-
tékek) alapulod potencial-értékek
kozvetleniil nem hasonlithatok
Ossze, a kovetkezG6 modszert al-
kalmaztuk. Mindkét potencial-
adatsor 0 és 100 kozé konvertal-
tuk (skalatranszformacio), és az
igy kapott értékek hanyadosat
térképen abréazoltuk (3. dbra).

A térképen (3. éabra) vilago-
sabb térségeken a gyakorlati (el-
érhetdségi adatokkal szamolt) po-
tencial gyengébb, mint az elméle-
ti, amely azt jelenti, hogy ezeknek
a telepiiléseknek, térségeknek van
sziiksége az elérhetdségiiket javi-
to6 beruhazéasokra. A sotétebb szi-
nezés éppen ellenkezbleg, a ked-
vez@ elérhetdségl telepiiléseket
mutatja. A modell lehetSséget ad
tovabba arra is, hogy azokban a
térségekben, ahol a gyakorlati po-
tencial gyengébb, mint az elméle-
ti, e hidny mértékébdl javaslatot

tegylink a sziikséges beruhazas ti-
puséra. A nyomvonaltervek forra-
sa: [52; 53].

A vizsgélat alapjan hazank
legproblematikusabb térsége a
budapesti agglomeracio annak
ellenére, hogy hazank kozuthalo-
zata tulzottan centralis szerkeze-
ti. Ennek egyik oka a fovarost el-
keriilé korgytirii kiépitettsegének
hianya, a masik pedig a varoson
beliili elérhetdségi nehézségek.

JelentGs, lényegében Ossze-
fiiggd elérhetGségi hidnnyal ren-
delkezd térségek lathatoak a Del-
Dunantulon, kiilonosen Zala-
egerszeg, Nagykanizsa illetve
Pécs kornyékeén. Ezek egy részét
megoldja az M7 hatarig torténd
kiépitése, tovabba indokolt az M9
autopalya mihamarabbi megépi-
tése autopalyakeént Szekszardig,
illetve valamivel késébb gyors-
forgalmi utkent tovabb. Elérhets-
ségi problémak latszanak a Bala-
tontol északra is, ezeket vélhetoen
orvosolni fogja az M8 autopalya.
E tekintetben mindenképpen in-

3. abra
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dokolt az autdpalya kiépitése
nem csupan elérhetGségi, hanem
térszerkezeti okok miatt is, s ez-
zel kiépiilne hazank elsé transz-
verzalis irdnya  autOpalydja,
amelynek jelentGsége mind halo-
zati, mind teriletfejlesztési szem-
pontbol megkérddjelezhetetlen.

Elérhetoségi szempontbol a
Duna mentén és az Alfold északi
részén rosszabb az elérhetoségi
potencial, mint a légvonalbeli. A
Duna menti elérhetGségi problé-
mak dontd része a Duna-Tisza
koze telepiiléseit érinti, igy azok
megoldasat nem varhatjuk az M6
autopalya kiépitését6l, hanem
sokkal inkdbb az M8 autopalya
(Dunaujvaros-Szolnok  kozotti
szakasza), valamint az alsobbren-
di uthalozat fejlesztésétsl.

Bér az Alfold északi részén, e
vizsgalat alapjan az elérhetGségi
problémak viszonylagosan csak
kevésbé nagyok, de az ide terve-
zett M4 gyorsforgalmi utként valé
kiépitése mindenképpen indokolt,
mivel a térségben t6bb, viszony-

Gyorsforgalmi tthalozat, 2005

2010-re tervezett gyorsforgalmi uthalozat

//\// 2015+e tervezett gyorsforgalmi uthalozat

N 2030-ra tervezett gyorsforgalmi uthalozat
{dnyados

|

- 1,30
1,31 - 1,40
1,41 - 1,60
1,61 - 1,80
181 ~

A hélézaton és a légvonalban szamitott potencialok hanyadosa
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lag nagy népességii, dinamizal-
hato telepiilés talalhato (Szolnok,
Tordkszentmiklos), illetve az M8
autopalyahoz kapcsolodva vele
megvalosulna a nyugat-kelet ird-
nyu tengely, s oldodna hazank
tulzottan centralizalt kozlekedési
szerkezete.

Elérhetoségi problémak lat-
szanak még Pest megye északi ré-
szén, Nogradban, Borsod-Abauij-
Zempleén, illetve  Szabolcs-
Szatmar-Bereg megyékben, to-
vabba Gyor-Moson-Sopron és
Veszprém megye hatarteriiletén.
E térségekben csak részben okoz-
za a problémat a gyorsforgalmi
uthalozat kiépitetlensége, az na-
gvobb részben az alsobbrendii
kozuthalozat szamlajara irando.

4. 4. Napi elérhetoség

Végezetiil azt igyekeztiink meg-
vizsgélni, hogy a jelenlegi kozut-
haldézaton elérhetd célok hogyan
befolyasoljak a telepiilések fejlo-
dési lehetSségeit. Abbol a hipoté-
zisbdl indultunk ki, hogy azok a

e
%ﬁ}ﬁf*
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telepiilések fejlédnek a legjob-
ban, amelyekrSl kis tdvolsagon
beliil fejlett telepiilések érheték
el. Ehhez a napi elérhetdségi mu-
tatot alkalmaztuk:

4,=3W,f(c,) ahol
o

. 1 ha ¢; Scpp
()= 0 ha ¢, >e,,

Ahol W. az adott i telepiilésr6l
elérhet6 cél (telepiilési szintl
GDP, illetve népesség), mig c;; az
eléréshez sziikséges id6. A napi
elérhetGség tekintetében azért a
60 perces korlatot (¢, =60 perc)
vettiik figyelembe, mivel ugy vél-
tilk, hogy leginkabb ezen az id6-
tavon beliil elérhetd telepiilések
hatnak egymasra. Vagyis egy-egy
telepiilés adatat ugy kaptuk meg,
hogy 6nmaga ¢és a téle 60 percen
beliil elérhetd telepiilések adatét
Osszeadtuk a GDP és a népesség
tekintetében, végiil a két adatot
elosztottuk. Igy megkaptuk, hogy
az adott telepiilésrél (onmagat is
figyelembe véve) 60 percen beliil

4, abra

atlagosan milyen fejlettségii tele-
piilések érhetdk el.

Ez alapjan (4. abra) hazank
legdinamikusabb fejlodo térsége a
Esztergom-Tatabanya-Székesfe-
hérvar-Dunaujvaros-Godollo-Vac
altal lehatarolt térség, mely a
nagymervil infratrukturalis kon-
centrdcio miatt hosszabb tavon
nagy varosrégiova alakulhat [29].
Viszonylag kedvezd helyzetii, egy-
befiiggd térség talalhato még a
Dunantul északi részén, illetve a
Dél-Dunantul Duna menti térsége-
iben. Az Alfold és Eszak-Magyar-
orszag telepiiléseinek elérési lehe-
toségei ennél joval kedvezotleneb-
bek, amely negativan befolyasolja
a fejlodeési lehetoségeiket is.
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dr. Orl6éci Zsuzsanna

Napjainkban a sajtoban is egyre
tobb sz6 esik a magyar légtér biz-
tonsagarol, és a légiforgalmi szol-
galtatok tevékenységérdl. Az Eu-
ropai Uni is prioritasként kezeli
a légi forgalom helyzetét, és a
Single European Sky kezdemé-
nyezéssel igyekszik egy olyan
egységes szabalyozast bevezetni,
amely hozzajarul az eurdpai lég-
tér hatékonysaganak novelésé-
hez, a légi kozlekedés biztonsa-
ganak fenntartdsa mellett. A
kovetkez0 iras, a teljesség igénye
nélkiil kivan rovid Gsszefoglalot
adni a magyar 1égi forgalom sze-
repldit is kozvetlentil érint§ sza-
balyozasrol.

Az egységes europai égbolt
szabalyozas el6zményei

A légi kozlekedés liberalizacioja,
és a ,fapados” légitarsasigok
megjelenése 1995-t61 kezd6dGen
jelent8s novekedést okozott az
eurdpai légi kozlekedésben. A for-
galomnovekedés miatt 1999-ben
minden 6todik jarat atlagosan 25
percet késett. 2000-ben a forga-
lom 13 %-aban atlagosan 20 perc
késéssel lehetett szamolni. A tor-
lodasok ¢és késések a becslések
szerint €vi 1 milliard eur6 tobblet-
koltséget jelentenek, nem beszél-
ve a kornyezetben okozott karok
koltségeirl. Az eurdpai légi for-
galom 2020-ra véarhatban meg-
duplazodig.

A légtér kapacitasat befolyaso-
16 tényez6k megvaltoztatasa nél-
kiil azonban a forgalom novekedé-
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Egyseges legter

az egyseges europai piac felett

sével az eurdpai légi kozlekedés
nemzetkozi versenyképessége ke-
riilhet veszélybe, annak ellenére,
hogy mindezidaig a magas szinvo-
nald eurdpai repiilésbiztonsag, mi-
ndségi légi szallitas, valamint a 1é-
gi kozlekedés okozta kornyezet-
szennyezés csokkentésére irdnyu-
16 torekvések, mind hozzajarultak
annak fenntartasahoz.

Az eurodpai légiforgalmi szol-
galtatasi rendszer atalakitasa el-
keriilhetetlenné valt. Ennek érde-
kében az Europai Parlament elé
1999-ben terjesztették be azt a ja-
vaslatot, amely az Egységes Eu-
ropai Egbolt (Single European
Sky — SES) nevet viseli, és amely
egy ,,ambiciozus vallalkozas” az
idejétmult légiforgalmi iranyitasi
rendszer megreformalasara, a 1égi
forgalom hatékonysaganak és
egyidejlileg a repiilésbiztonsag
novelésének érdekében.

Az Europai Uniét hatranyo-
san érinti a légiforgalmi iranyitas
nak hianya — fogalmazta meg az
Eurdpai Unio a 2001-es kozleke-
déspolitikajaban. A kozlekedés-
politika szerint a légi jarmiive-
knek a nemzeti légterek kozotti
haladasat megkonnyitette ugyan
a kiilonboz6 1égiforgalmi szolga-
latok hatékony egytittmiikodése
az EUROCONTROL' révén, de
egyidejlileg a jelenlegi rendszert
korlatozza az EUROCONTROL
kormanykozi mindsége, elégte-
len ellendrzési lehetdségei, a
szankciok kiszabasi lehetGségeé-
nek hidnya és a szabalyozoi és

I EUROCONTROL - The European Organisation for The Safety of Air Navigation
2 A Magasszinti Munkacsoport jelentése az Egységes Eurdpai Egboltrol, 2000. november

3 0J L 96 of 31 March 2004, p. 1-8.

4 OJ L 96 of 31 March 2004, p. 10-19.
5 OJ L 96 of 31 March 2004, p. 20-24.
6 OJ L. 96 of 31 March 2004, p. 26-42.

egyuttal szolgaltatoi mingségben
viselt felelGsségének ellentmon-
dasos jellege.

A tagallamok polgari és a ka-
tonai képviselSinek Magasszint{
Munkacsoportja, 2000-ben irany-
elveket terjesztett el6 Eurdpa 1égi
irdnyitdsanak alapvetd atszerve-
zésére’. A jelentés megfogalmaz-
ta, hogy a légiforgalmi iranyitasi
rendszer jelenlegi talzott mértéki
szétaprozottsaganak megsziinte-
tés¢hez a légiforgalmi iranyitas
kozOsségi szintli szabalyozasara
van sziikség.

2004. januar végén, az Euro-
pai Parlament jovahagyta a négy
rendeletbdl all6 Egységes Euro-
pai Egbolt jogszabéalycsomagot.

A 2004. aprilis 20.-an hataly-
ba 1épS jogszabalycsomag a ko-
vetkezO rendeleteket tartalmazza:
- az egységes eurdpai égbolt 1ét-

rehozasara vonatkozo keret

megallapitasarol sz610
549/2004/EK rendelet
(,keretrendelet”)’;

- a léginavigacios szolgalatoknak
az egységes eurdpai égbolt ke-
retében torténd ellatasarol
sz0l6 550/2004/EK rendelet
(,,léginavigacios-szolgalati
rendelet”)’;

- a légtérnek az egységes europai
égbolt keretében torténd szer-
vezésér6l és hasznalatarol
sz016 551/2004/EK rendelet
(,,Jégtérrendelet”)’;

- az Europai Légiforgalmi Szol-
galtatasi Halozat atjarhatosa-
gérol sz0l6 552/2004/EK rendelet
(,,atjarhatoséagi rendelet”)".
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Késések perchen
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Repiilések szima
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1. abra

A késések alakulasa a repiilések szamat figyelembevéve az eurdpai légtérben

Bar a politikusok figyelmeztet-
nek arra, hogy még hosszu az Ut a
terv megvalositasaig, az Egységes
Eurépai Egbolt kezdeményezGi
szerint, ez a dontés mérfoldkd az
eurdpai  kozlekedéspolitikaban,
mivel a jévOben az utasok szama-
ra egy magasabb szintli szolgélta-
tast biztosit, és a 1égiforgalmi szol-
galtatok szamara 0j lehetGségeket
teremt az Eurdpai Unidban.

Az Egységes Eurdpai Egbolt
célkitiizései

A Kozosség celkitlizése egy
olyan szabalyozo keret 1étrehoza-
sa, amely alkalmas arra, hogy
meger0sitse az altalanos eurdpai
légi forgalom jelenlegi bizto<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>