A MAGYAR INFRASTRUKTURA HELYZETE
A RENDSZERVALTASKOR ES NAPJAINKBAN,
KULONOS TEKINTETTEL A KOZLEKEDESI
SZEKTORRA

Szigetvari Tamas

Bevezeto

A tanulmany elsddleges célja, hogy bemutassa a magyar infrastrukturaban
az elmult 25 évben bekovetkezett legfontosabb valtozdsokat: milyen kiindulo
allapot jellemezte a szektort a rendszervaltas idején, milyen koriilmények be-
folyasoltak a fejlodését és atalakulasat a késébbiekben, hogyan értékelhetjiik
jelenlegi allapotat és milyen fejlodési kilatasok allnak elétte. Nem kivanja
ugyanakkor, €s méretbeli korlatai miatt ésszertt médon nem is tudna jelen tanul-
many részletesen bemutatni az infrastruktura 0sszes szegmensében az elmult
25 évben lezajlott valtozasokat és a jelenlegi folyamatokat, igy egy atfogo kép
felvazolasa utan egyetlen alagazatra, a kozlekedésre 0sszpontositva igyekszik
bemutatni a legfontosabb fejleményeket.

1. Infrastruktura meghatarozasa és jelentosége

Infrastruktiran — elvi értelemben — a nemzeti vagyonnak azt a részét értjiik,
amely kozvetleniil vagy kdzvetve szolgalja a javak 1étrehozasat, azok elfogyasz-
tasat, de amely a gazdasagi fejlettség adott szintjén, a mindenkori technika
kovetelményeinek megfelelden a termelés-elosztas-fogyasztas folyamatanak
zavartalan mozgasterét hivatott biztositani, annak mintegy edényrendszerét
alkotja. [EHRLICH—SZIGETVARI (2005)] A meghatarozas alapjan az infrastruktara
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egyfeldl a meglévo felhalmozodott anyagi toke-javak (halozatok) alloméanyanak
része, de az anyagi (halozati) toke-javakon tul ide tartozik e tokeallomany
mukodtetését biztositdé munkaerd-allomany munkavégzo képessége, azaz az itt
rendelkezésre all6 human toke is. Az infrastrukturaba tartozé anyagi (halozati)
és human toke allomanyanak egytittmitkddése a szélesen értelmezett szolgalta-
tasok nyujtasaval, aramoltatasaval mozditja el6 az anyagi javak és a munkaerd
ujratermelését, illetve a lakossag jolétét.

Az infrastruktira természetesen kiilonbozé metszetekben vizsgalhato, igy
az allomanyi (pl. utak hossza, telefonellatottsag) vagy ellatottsagi (pl. gépjar-
mivek) és a forgalmi (jarmiiforgalom) nagyon kiillonb6z6 képet mutat. Egyes
infrastrukturalis tényezOok vizsgalatanal sziikséges lehet tobb fajta szempont
figyelembevétele is, hiszen olykor ezek egyiittese jobban megmutatja az adott
teriilet allapotat és folyamatait. Szintén alapvetd lehet a mennyiségi mellett
mindségi jellegli elemek vizsgalata, bar olykor ezekrdl kevésbé allnak rendel-
kezésre megbizhato, és foként dsszehasonlithatd adatok.

Az infrastruktira magas szinvonala dnmagaban kedvezé hatast gyakorolhat
egy orszag (régid) gazdasagi versenyképességére. A magas szinvonalu és gyors
kozlekedés, valamint informatika—tavkozlés mindennapi szolgéltatasai mintegy
bazisat képezik a feldolgozoipar, az agrarium, a bankok és mas piaci szektorok,
valamint a kdzigazgatas mitkddésének, ezen belill a munkaeré mozgéasa és
mozgatasa mindennapi feladatai ellatasanak is. Biztonsagos és szinvonalas
infrastruktara nélkiil nincs modern gazdasag (és tarsadalom), és nem létezik
(illetve igen alacsony) a versenyképesség.[ EHRLICH et al. (2000)].

Porter szerint az altalanos tényezok/infrastrukturaclemek korébe olyan
hagyomanyos infrastrukturak tartoznak, amelyek az iparagak széles korében
csokkenthetik a versenyhatranyt, illetve legfeljebb az alacsonyrendil elényoket
tamogatjak. Ide sorolhatd az autopalya rendszer, a tavkozlés és a felsdfokt
végzettségli motivalt munkaerd. Igazi magasrendli versenyelénydket azonban
csak az un. specialis tényezOk hoznak Iétre. Ezek kozé tartoznak a specialis
szakképzést (pl. miiszaki PhD-képzést) ny0jtd intézmények, egyedi infra-
strukturalis létesitmények (logisztikai kdzpont), magas presztizsi, kiilonleges
ismereteket hordozd K+F ‘tudasgyarak’ stb. A Porter-féle kovetelmények
igazak lehetnek a fejlett orszagokban kialakult gazdasagi kdrnyezetre, viszont a
fejletlen orszagokban/régidkban még az olyan altalanos tényezok is jelentéséget
nyernek, mint az autopalyak. [Erdés (2002)]

A rendszervaltast kovetd évtizedben Magyarorszag (hasonldéan a rendszer-
valtd orszagok tobbségéhez) nem haladta meg az ,,utélagos infrastrukturalis
fejlodés™ allamszocializmusra jellemzo fejlodéstipust, az még nem alakult at
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a ,,gazdasagfejlodéssel lancszerlien egyiitt halado, osszekapcsolt fejlesztéssé”.
A tények azt mutatjak, hogy allapotat, ‘anyagi allagat’ tekintve a magyar inf-
rastruktira egészét (egy-két részteriilet kivételével) valtozatlanul az ,,utdlagos
infrastrukturalis fejlodés, fejlesztés” jegyei jellemzik.! [EnrLICH (1997)]

Ami az infrastrukturalis teriiletek mikodtetését illeti: a szamos fontos teriile-
ten végrehajtott privatizacié €s néhany helyen versenyhelyzetet teremtd (illetve
a versenyhelyzet kialakuldsa fel¢ mutatd) elmozdulas ellenére, széleskoriien
jellemzd maradt, hogy az allamszocializmusbeli gazdalkodds maradvanyaként
a hatékonysag kovetelményei nem jutottak érvényre. A magyar infrastruktara
helyzetébdl kovetkezett, hogy az EU-tagsagot elokészitd targyalasok soran
igen sok, az infrastrukturalis teriileteket érintd kovetelményeket, eldirasokat
halaszto (in. derogacios) megallapodasra keriilt sor.

A rendszervaltas folyamataban a magyar infrastrukturak tulajdonviszo-
nyaiban bekovetkezett és egyes teriileteken folytatodo tulajdonvaltas és
megkezdddott liberalizacid hatasaként mar ezeken a teriileteken is megjelent
és széleseddben van a versenypozicio, a versenyhelyzetek kialakulasa és néhol
mar ennek mitkdodése is. Az utdbbi évek megjelent viszont az az ellentétes irany,
amely a verseny kialakitasa helyett ismét az allam novekvo szerepét tamogatja,
illetve a centralizacid vélt elényeit hangsulyozza.

2. A magyar infrastrukturalis orokség a rendszervaltaskor

Nemzetkozi 6sszehasonlitasban Magyarorszag jo, st tobb mutatd esetében ki-
emelked6 eredményt mutatott az in. human jellegti infrastruktiraban (egész-
ségligy, oktatas), ami a kdrnyezo szocialista orszagokkal dsszehasonlitasban
mutatkozott meg. A tékeigényesebb, ¢s a technikai valtozasokra érzé¢kenyebb
kozlekedésben és tavkozlésben ugyanakkor elmaradt a fejlett nyugat-europai,
de sokszor még a kevésbé fejlett dél-eurdpai gazdasagoktol is. Ez a mennyiségi
mutatok mellett még inkabb jellemzd volt a mindségi szinvonalra, az elavult
infrastrukturalis halozatok kovetkezményeként a fenntartasi koltségek oriasira

Az infrastrukturaknak az iparosodas folyamatat ,,megel6z6” kiépiilése a korai kapitalizmus
gazdag orszagaira (pl. Angliara, Hollandiara) jellemzd. A modern vilag viszonylag gyorsan
¢és harmonikusan (kiilondsebb megszakitasok nélkiil) iparosodo, ,kévets” orszagaiban a
termeld kapacitasok gyarapodasat az egyidejii, vele kdlesonkapcsolatban 1€vo, ,,lancszertien
egyiitt fejlodé” infrastruktura-kiépiilés kisérte, melynek soran az akadalyként fellépo infra-
strukturalis diszkrepanciak ideiglenesek, viszonylag rovid id6 alatt kikiiszobolodnek. Végiil
harmadikként az infrastruktira ,,utélagosan fejlédd” tipusat kiilonboztettilk meg, amely az
allamszocializmusban az ,.eréltetett iparositas” kisérdje. [EnrLIcH (1997)]
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novekedtek, ami elszivta a forrasokat a tovabbi beruhazasoktol is. [EHRLICH
(1997)]

A magyar infrastrukturalis ellatottsdgban jelentds regionalis kiilonbségek is
voltak: bar a hatvanas—hetvenes években a régiok (megyék) infrastrukturalis
szinvonalkiilonbségei csokkentek a korabbiakhoz képest, de tovabbra is jelen-
tések maradtak. Budapest (és kornyéke) mellett hagyomanyosan a dunantuli
megyc¢k fejlettsége volt magasabb, bar az iparositasnak kdszonhetéen az észak-
magyarorszagi régio, valamint Hajdu-Bihar megye kozelebb keriilt a nyugati
orszagrész fejlettségéhez. A kedvezo tendencia ugyanakkor mar a rendszerval-
tast megel6z6 évtizedben megtorpant, €s a kiilonbségek ismét kiszélesedtek a
nyugati és a keleti orszagrész kozott.

A regionalis szinvonalkiilonbség még markansabbnak mutatkozott a varos-
kozség-falu dimenzidban: mig a varoslakok esetében az infrastrukturalis
ellatottsag megfeleld, de legalabb is atlag feletti volt mind mindségi, mind
mennyiségi szempontbol, addig a kisebb telepiilésekre ez korantsem volt el-
mondhatd. A rendszervaltas megel6z6 erbteljes kdzponti hatalmi struktarak
az infrastruktaraban is leképezddtek, ami a hierarchikus szerkezetli sugaras
halozatokban is érvényesiilt [EHrLICH (1997)]. Ez a kozlekedési infrastrukti-
ranal kiilondsen kitapinthat6, bar itt korabbi torténelmi tényezok (pl. trianoni
allamhatarok) is hozzajarultak a maig jellemzo szerkezet kialakulasaban.

3. Nemzetkozi tendenciak hatasa Magyarorszagon

A rendszervaltaskor Magyarorszag még erdteljesebben szembesiilt az egyes
infrastrukturalis szektorokban végbemend valtozasokkal, amely alapvetden
meghatarozta a kilencvenes években megindul6 szerkezeti valtozasok iranyat.
A legjelentdsebb valtozasok a tavkozlést jellemezték, a kommunikacioban a
technologia-valtas alapvetden atalakitotta a szektort.

Az informatika-tavkozlés a leggyorsabban novekvd szektor volt az 1990
ota eltelt kozel masfél évtizedben. A fejlédés nem elsdsorban a korabbi tech-
nologiak gyors elterjedésében nyilvanult meg, sokkal inkabb 1 technologiak
megsziiletése és robbanasszeri elterjedése jellemezte ezt az idoszakot.

Magyarorszag a rendszervaltast megel6zé (mennyiségi és minéségi) elma-
radottsagat jelentds részben be tudta hozni. A vezetékestelefon-piac a fejlett
orszagokban jellemzonél ugyan alacsonyabb szinten érte el a telitddést, a mobil-
piac fejlédése azonban 1épést tartott mas fejlett orszagok piacaival. Az internet-
szektor esetében felemas a helyzet: bar szamos kormanyzati akcié probalkozott
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és probalkozik az internetes tartalom ¢€s hozzaférés javitasan (Sulinet, telehazak
stb.), az internet elterjedtsége €s hasznalata nemzetkdzi 6sszehasonlitasban is
elmaradt a kivanatostol. Ebben — a kétségteleniil mas tényezdokkel is magyaraz-
hat6 alacsony igény mellett — elsésorban az internetezés relativ magas koltségei
jatszanak kozre.

A tavkozlési szektor liberalizacidja hazankban sok tekintetben nem valtotta
be a hozza fuzott reményeket: az arak nem csokkentek a vart és kivanatos
mértékben. Ezzel kapcsolatban azonban altalanossagban is elmondhato, hogy
amennyiben a privatizcid megel6zi a liberalizaciot, a kormanyzat ugyan
magasabb bevételhez jut a monopolhelyzetben 1évo piaci szerepld eladasaval,
a vevO azonban érdekelt lesz a korabbi pozicié fenntartasaban,? igy mindent
megtesz annak érdekében, hogy kiszoritsa a versenytarsakat a piacrol — mindez
az arakban tiikr6zodik vissza leginkabb.

Az arak csdkkenése azonban nem csak a fogyasztok érdeke, de gazdasagi
érdek is — hazank versenyképessége szempontjabol a jo mindségii, dinamikusan
fejlodo, ugyanakkor megfizethetd tavkozlés elengedhetetlen feltételnek szamit.
Kiilonosen igaz ez az internetes technologidkra, amely a jovo gazdasaganak és
tarsadalmanak is egyik legalapvetébb eszkdzét jelenti: itt a lemaradas komoly
hatranyt jelenthet az elkovetkezendd években.

Mas infrastrukturalis szektoroktdl eltérden (kozlekedés, kommunalis halo-
zatok, egészségiigy, oktatas), ahol az allami tulajdon dominanciaja jellemzd,
az informatikai-tavkozlési szektor tobbségében magantulajdonban van, az
allamnak els6sorban a szabalyozoi feladatkore meghatarozoé, de a pozitiv folya-
matokat 6sztdnz6 tamogatoi szerepkdre sem elhanyagolhato.

Az 1980-as évek végén az euforikus légkorben készitett prognozisok szerint
az informatikai/telematikai eszkdzok széles korli hasznalata a helyettesités altal
forgalomcsokkenéshez, ezzel a kozlekedés jelentdségének gyengiiléséhez vezet.
[ErD6s (2002)] Ez azonban ténylegesen még a legfejlettebb orszagokban sem
kovetkezett be. A tavmunka lassabban terjedt a vartnal, az {izleti kommunika-
ci6 hagyomanyos (kozvetlen) formaja is tartotta magat. Az aruszallitas kocsi-
kilométer-teljesitményei sem csokkentek (a volumen csokkenése a nehézipar és
épitdipar 6sszeomlasa miatt kdvetkezett be), a tavvasarlas elterjedésével és a
kisvallalkozdok, valamint a szolgaltatod és szerviztevékenységek nagyaranyuva
valasaval a kistételes szallitas joval elterjedtebbé valt, ezért az Gthaldzat ter-
heltsége nem javult, s6t romlott (uo.). Ezen a helyzeten pedig gyorsforgalmi

2 A magas vételarba nyilvanvaléan belekalkulalja a monopolpoziciébél szarmazo extra hasz-

not is.
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utak épitésével lehetett javitani. Fejlett, versenyképes orszagokban és régi-
okban az autopalyak sziikségtelensége inkabb csak az alacsony népstiriiség/
telepiilésstirtiség esetén fogalmazhatd meg — amennyiben nincs nagy volumenti
tranzitforgalom. [ErDOs (2002)]

Az EU fejlodési tendencidi egyébként a vilaggazdasag fejlodésével szoros
kapcsolatban allnak. A kozlekedési teljesitményeket tekintve, az Amerikai
Egyesiilt Allamokban az egy lakosra juto aruszallitasi teljesitmény (4rutonna-
kilométerben szamitva) 3,8-szorosa az EU-25 atlaganak, tengerhajozas nélkiil.
Az EU az USA-nal egyetlen kozlekedési alagazatban versenyképesebb, a
nagysebességli vasutak terén, ez a versenyelony varhatéan tovabb fog nove-
kedni. Biztosan ndvekedni fog a multimodalis kdzlekedés részaranya, aminek
fontos feltétele lesz az erdteljesebb szabvanyositas a jarmiivek és kiszolgalo
létesitmények esetében.

A fenntarthat6 fejlédés, novekedés elve értelmében a motorizalt kdzlekedési
teljesitmények novelése nem cél. A cél, hogy hatékony gazdasagpolitikaval,
logisztikaval minél nagyobb gazdasagi novekedést lehessen elérni minél kisebb
szallitasi raforditas, kozlekedési teljesitmény mellett.

Az EU koz0s kozlekedéspolitika jovobeli fejlesztésérol szold elsé un. Fehér
Konyve 1992-ben sziiletett meg.> Ebben a kozlekedési piac liberalizacioja, a
szolgaltatasok szabad mozgésa €s a piaci verseny elvének érvényesitése voltak
a megfogalmazott f6 alapelvek és irdnyok. A 2001-ben megalkotott masodik
Fehér Konyv* ugyan sikeresnek latta a piaci liberalizaciot (hiszen az arak
csokkentek, a mindség pedig javult), de tigy latta, a valodi sikerhez tovabbi har-
monizaciora €s piaci egységesitésre van szlikség. A problémas elemek: a kozut
térnyerése a kornyezetbarat és energiatakarékosabb vastttal szemben, a halozat
hianyossagai és az ebbdl is adodo torlodasok egyes kdzponti teriileteken. Az
elmult idészakban tovabb folytatodtak az egységes ¢és liberalizalt kozlekedési
piac érdekében tett 1épések. A transz-eurdpai kozlekedési halozatok kiépitése
fontos prioritassa valt, ennek finanszirozasa is kiemelt célteriilet.’

3 COM (92) 494 final. The Future Development of the Common Transport.
4 COM (2001) 370 final. European transport policy for 2010: time to decide.

5 A 20l11-es EU kozlekedési stratégia ismertetésére a késébbiekben keriil sor.
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4. Kozlekedés helyzete a rendszervaltas utan

Magyarorszagon a kdzlekedésre forditott beruhazasok dsszes beruhazasokban
elfoglalt aranya hagyomanyosan rendkiviil alacsony volt; tendencidjdban a
rendszervaltas szinte egész iddszakaban nem nodvekedést, hanem alacsony
szinvonalon évenként fluktualo jelleget mutatott. Az 1998-2002. években mar
nemcsak a fejlesztés maradt el, hanem a halozatok fenntartasara és mukodteteé-
sére szolgalo pénzosszegek is (pl. az Gtalap) az allami koltségvetés részévé valt.
A halozat fenntartasara az allami koltségvetésben biztositott 9sszegek pedig a
korabbi titalapnak még a felét sem tették ki, kovetkezésképpen nem biztositottak
még a meglévo uthaldzat allaganak fenntartasat sem.

A kozlekedés szinte minden szférajaban végrehajtott, szerény mértékli kor-
szer(isités ellenére a kozlekedés egészében (a 1égikozlekedést kivéve) a halozat és
eszkozallomany donto tobbségének allapota nem, vagy alig javult, és sok helyen
gyengék és rossz mindséglick voltak a nyujtott szolgaltatasok. Mindez természe-
tesen hozzajarult ahhoz, hogy az orszagon beliili fejlettség regionalis kiilonbségei
a kozlekedésben is a rendszervaltast kovetden jelentdsen novekedtek.

A nemzetkozi és a hazai tapasztalatok, valamint az itt miik6dé transzna-
cionalis vallalatok vezetdinek megnyilatkozéasai egyarant arra mutattak, hogy
rendkiviil szoros kapcsolat van az orszag egyes régidinak infrastrukturalis
fejlettsége és gazdasagi elmaradottsdga kozott. [EHRLICH—SZIGETVART (2005)]
Masképpen mondva: nem szamithat 0j hazai és kiilfoldi vallalatok, szervezetek,
intézmények betelepiilésére, kdvetkezésképpen munkahelyek létrehozasara sem
az a megye, illetve régio, ahol az infrastruktira hianyos, kiépitetlen és/vagy
fejletlen, nem biztositja az adott région beliili termelési (aruk ¢és alkatrészek
szallitasa), piaci (a készaruk elszallitasa, elosztasa) és személyes (munkahelyre
vald eljutds, megfeleléség stb.)) kapcsolatokat. Egy adott régioban az
infrastruktura kiépitése, mikodtetése, hozzaférhetésége altalanos elofeltételét
képezi a fejlesztésnek, a fejlodésnek. Ha tehat a sziikséges infrastruktura nem
all rendelkezésre, az adott teriilet egésze mindinkabb lemarad, majd ‘kimarad’
a fejlédésbol.

A nemzetkdzi gyakorlat szerint az egyes orszagok ,,az utolérés szakaszaban”
a brutté nemzeti Ossztermékiik 2-2,5 %-at forditjak allami-szovetségi szintli
kozlekedésfejlesztési be-ruhazasokra. Az ‘érettség’ (azaz a kiépitettség) sza-
kaszaban az 0j beruhazasok értéke a GDP 1,1-1,8 %-a kozotti tartomanyban
ingadozik. Magyarorszagon a rendszervaltast kovetéen a GDP-nek minddssze
mintegy fél, illetve késébb masfél szazalékat forditottak az allami kdltségvetés-
bdl a magyar kozlekedés szektorainak fejlesztésére. A maganszektor jobbara
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csekély beruhdzasokkal (féképpen PPP) formaban jarult hozza a kozlekedés
néhany szektoranak feljavitasahoz, fejlesztéséhez.

A vasuti halozat stirtiségben csak négy orszag elézte meg Magyarorszagot, a
halézat miiszaki allapota azonban alacsony szinvonalt volt. A kozuthaldézaton
beliil a gyorsforgalmi uthalozat stirisége az unios atlag 40% koriili szintet érte
el az EU-csatlakozast megel6zéen. A belvizi aruszallitas folyamatossagat a
Duna hajozhatosagi problémai nehezitették, a mennyiségben kikotéi kapacitas-
felesleg, eloszlasban és mindségben hiany volt jellemzo. [ExrLICH (2005)]

Az 1000 fore jutd személygépkocsi-allomany alapjan Magyarorszag az
ezredforduld utani években az utolso, illetve az utols6 elotti helyen szerepelt. A
kereskedelmi jarmiivekkel (autdbusz, tehergépkocsi) valo ellatottsag kdzepes, a
nemzetk6zi kozati arufuvarozo jarmtpark mindsége atlag feletti volt. A masfél
évtizeden at halogatott privatizacid kovetkeztében aruszallitdé hazai belvizi
hajopark elavult, hianyoztak a korszerii konténer- és tartalyhajok.

Versenyképesség tekintetében a teljes egészében privatizalt kozuati arufuva-
rozasban a nemzetkozi fuvarozas versenyképesnek volt mondhatd, a belfoldi
fuvarozassal egyiitt azonban 6sszess€égében a magyar arufuvarozok fajlagos tel-
jesitménye Iényegesen alacsonyabb volt a kornyezo versenytarsakénal [EHRLICH
et al. (20006)].

A menetrendszeri autdbusz-kozlekedés Iényegében allami tulajdonban ma-
radt, az orszagos lefedettség jo, teljesitményi mutatoi az EU-atlagot lényegesen
meghaladtak. A vastti kozlekedésben jelentds atalakulas kovetkezett be az
aruszallitas-piac kozel 60 %-os elvesztése/Osszeomlasa kovetkeztében, azon-
ban a helyi érdekii vasut €s a nagyvastt szétvalasztasa és az 6nalld tarsasagok
(személyszallito-, aruszallitd tarsasag, palyavasut stb.) hidnyaban a MAV Rt. az
allam szamara alig finanszirozhatova valt.

5. Kozlekedés a statisztikak tiikrében

A kovetkezOkben a magyar kozlekedési infrastruktara fobb mutatéit nemzet-
kozi 0sszehasonlitasban mutatjuk be, a rendszervaltastdl az EU-csatlakozasig
részben [EHRLICH-SZIGETVARI (2005)] alapjan, majd az azota eltelt iddszak
folyamataira is reflektalva.

Az autopalyak 10 ezer lakosra vetitett km-hossza tekintetében Eurdpaban
gyors novekedés zajlott le 1990 és 2004 kozott. Az EU-25 (0,97>1,28) noveke-
désében mind a régi tagallamok (1,12>1,45), mind az ujak (0,24>0,40) kivették
a résziiket, igaz ez utdbbiak joval alacsonyabb bazisroél indulva. Az EU-15-6n
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beliil kirobban6 volt a kohézids orszagok ndvekedése, Spanyolorszag (2,54)
mutatoja — Ciprus (3,94) és Luxemburg utan (3,33) — mar ekkor a legmagasabb
Euroépéban, de a 2000 km-rel rendelkezd Portugalia (2,0) is elokeld helyezést ért
el. Magyarorszagon 2004-ben 542 km autopalya volt, ami a lakossag aranyaban
(0,53 km tizezer emberre) a kdzép-kelet-europai atlagot meghaladta. Kiilondsen
gyenge volt e téren a 405 km autopalyaval rendelkez6 Lengyelorszag (0,10), jol
teljesitett viszont a 477 km-rel szereplé Szlovénia (2,4).

A 2005 ¢és 2013 kozotti idoszakban az EU-27-ben 61-r6l 73 ezer km-re nétt
az autopalydk hossza (1,28>1,51 10 ezer lakosra szamitva), ami javarészt a
kohézios orszagokba bekovetkezett autopalya-épitéseknek volt kdszonheto.
A legtobb autopalya Spanyolorszagban épiilt (3300 km), de Portugalia (1000
km), Lengyelorszag (930 km), Magyarorszag (880 km), frorszag (705 km) és
Gorogorszag (700 km) is az élmezdnyben szerepelt az 01 épitések rangsora-
ban. 2013-ra a magyar autdpalya-haldzat hossza 1565 km-re nétt. A haldzat
ekkor hosszabb volt, mint Lengyelorszag (1482 km) vagy Csehorszag (1186
km) autdpalya-halozatanak hossza, és megkdzelitette Ausztriat (1719 km). A
Magyarorszaggal nagyjabdl egyforma lakossagu és teriiletii Portugalia esetében
viszont az autopalyak hossza eléri a 3000 km-t, vagyis a magyarorszagi dupléja.

A kohézids orszagok egyéb strukturalis problémai €és a vilaggazdasagi és
eurdpai valsag kovetkezményeként bekovetkezd gyengébb teljesitménye is arra
utal, hogy 6nmagban a halézat (meglehetdsen koltséges) fejlesztése még nem
eredményez magasabb gazdasagi novekedést és javulo versenyképességet.

A vasiti halozat relativ stiriségének mérésekor a vasut/tizezer fonél elter-
jedtebb a vasat/100 km? alkalmazasa (az autopalyanal altalaban forditott a
helyzet). A vasuti haldzat relativ siirtisége tekintetében Kozép-Europa elokeld
helyet foglal el: a legstirlibb vasuthalozattal (a vilagon) Csehorszag rendelke-
zik (12 km/100 km?), megel6zve Belgiumot (11,4) és Németorszagot (10,5).
Magyarorszag (8,5) szintén az élmezdnyben, az EU-25 atlaga fol6tt van (6,6).
Japan (5,3) és az USA (2,3) vasutihalozat-siirtisége elmarad ettdl.

Egyfajta mindségi mutatoként is kezelhetd a villamositott vasutvonalak
aranya. Itt az EU-25 atlaga a csatlakozaskor 44 % volt, amitdl Magyarorszag
elmarad, bar kis mértékben kozelitett hozza 1990 6ta (29 %>34 %). Az EU-n
beliil Belgium (78), Svédorszag (75) és Hollandia (73) all az élen, a KKE-
régidban (41) Lengyelorszag (52) értéke magas. 100%-ban villamositottak a
svajci vasutvonalak, Eurdpan kiviil Japan (60) esetében magas az aranyuk. Az
EU-csatlakozas 6ra Magyarorszagon némileg ndtt a villamositott vasutvonalak
hozza, 2790-r6l 3014 kilométerre (a vonalak 36 %-a), érdekes modon hazank
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mellett csak Csehorszagban tortént hasonld (200 km-t meghaladé villamositas),
a tobbi térségbeli orszagban alig tortént eldrelépés.

A palyainfrastruktira mellett a jaArmiidllomanyra allnak rendelkezésre nem-
zetkdzileg 6sszehasonlithatd adatok, a személygépkocsi ezer lakosra a leginkabb
elterjedt ezek koziil. Itt az E-25 atlaga 1990 ¢s 2002 kozott (349>464) noveke-
dett, de kiilonosen dinamikusan nétt a KKE-orszagok esetében (164>300). A
vilagels6 USA (755) mogott Olaszorszag (590) volt a gépjarmiivel leginkabb
ellatott eurdpai orszag, de Ausztria (553) és Németorszag (546) is elokeld helyen
allt. Magyarorszag (274) mogott Romania (149) és Szlovakia (222) allt csak a
régiobol. A kétezres évek lassuld novekedést eredményezett a nyugat-eurdpai
gépjarmu-allomanyban, részben a gazdasagi valsaghoz, de az atalakulo koz-
lekedési szokasoknak is koszonhetéen. A KKE-régiot dinamikus novekedés
jellemezte 2005 és 2012 kozott, Csehorszag (387>446), Esztorszag (366>456),
Lengyelorszag (351>486), Szlovakia (248>337), Bulgaria (329>385) és Roméania
(152>224) esetében is szinte toretlen emelkedés volt jellemzd. Néhany orszag
esetében 2008-2009-ben kisebb visszaesés tortént ugyan, de ez 2012-re ‘eltlint’,
a 2005-6s értéket meghaladta a mutato értéke. Magyarorszag (319>301, de
2007-ben 325) és Horvatorszag (332>329, de 2008-ban 360) esetében azonban
a gépjarmuallomany a valsag kovetkeztében csokkent, ami ellentétes a régios
trendekkel.

A kozlekedési infrastruktura hasznalatat jelz6 mutatok koziil a vasuti sze-
mély- és teherszallitasra vonatkozd adatok pontosabbak, és szélesebb korben
allnak rendelkezésre, a kozliti személy- €s teherszallitasnal részben becsléseken
alapul, illetve egyes orszagoknal eltéro tartalmat is takarhat. A kdzuti személy-
szallitas utas-km ezer lakosra az EU régi tagallamaban (11 171) joval magasabb
volt, mint az 0j csatlakozoknal (2596), amelyeknél a kilencvenes években
egyértelmil visszaesését kovetden az ezredforduld utan lasst névekedés indult
meg. Ebben a mutatoban az USA (28 279) a vilagels6, mig Japan (7466) az EU
mogott van. Neheziti az 0sszehasonlitast ugyanakkor, hogy a Magyarorszagra
megadott kdzuti utas-km érték (1304) példaul csak a helyi és helykdzi autdbusz-
forgalomra vonatkozik.

A vasuti személyszallitds utas-km ezer lakosra mutatd esetében egyér-
telmten latszik a KKE-orszagokban bekovetkezett visszaesés (1323>466),
mig a régi EU-tagallamokban (744>838) a vasut reneszanszara utal a mutatd
emelkedd értéke. A EU-15-6n beliil is jelentdsek az eltérések, Portugaliaban
(573>340), Svédorszagban (725>639) és Ausztriaban (1168>1046) csokkent,
de Franciaorszagban (1123>1311), Hollandidban (740>921), Németorszagban
(781>882) vagy Nagy-Britanniaban (592>737) jelent6sen emelkedett. A KKE-
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térségben Magyarorszagon volt a legkisebb a visszaesés (1100>700), de hazank
mutatoértéke immar az EU-27 atlagértéke (750) alatt van, és a csatlakozas ota
sem mozdult el onnan. Eurépaban Svéjcban (1982), vilagviszonylatban Japanban
(3033) legjelentdsebb a vasuti személyszallitas, az USA-ban (32) viszont elha-
nyagolhatd a szerepe. A posztszovjet térségben szintén hagyomanyosan nagy
jelentésége van a vasutnak a személyszallitdsban [Belarusz (1361), Ukrajna
(1154), Oroszorszag (1138)].

A kozuti fuvarozas tonna-km ezer lakosra mutaté értéke jelentésen emelke-
dett az EU-ban (2050>3021), szinte minden orszagban nétt a kozuti fuvarozas
teljesitménye, a KKE-régioban (1420>2721) a régi tagallamokat is meghalado
mértékben. A Magyarorszagra vonatkozé érték (2991) a régios atlag folott van.
A kozuti arufuvarozasban Ausztralia (7975) és az USA (7398) allnak az élen,
Japan (2581) az EU atlag alatti értékkel bir.

A vasuti fuvarozas tonna-km ezer lakosra visszaesett az EU-ban (971>804),
bar ez foként az 0j csatlakozoknak tudhato be. Az EULS (586>639) az uj keleti
tagallamoknal alacsonyabb, de novekvo vasuti fuvarozast realizalt, a legna-
gyobb értékkel Ausztria (2078), Finnorszag (1875) és Németorszag (1070) — a
korabbi keleti hatar orszagai — birnak. A KKE-térség (2845>1634) esetében
egyértelmii a csokkenés, bar tobb orszag — igy Magyarorszag (1619>883) ese-
tében is — az utobbi években megfordult a cs6kkend tendencia. A legmagasabb
értékekkel a vasuti drufuvarozas esetében is a posztszovjet orszagokban [pl.
Oroszorszag (12476), Esztorszag (7165)], valamint Kanada (11013) és az USA
(9877) esetében talalkozhatunk.

6. Kozuti fejlesztések

A kozlekedési infrastruktiraban bekovetkezo legjelentdsebb valtozasok elsé-
sorban a halozati infrastruktiraban kovetkeztek be, és ezen belill is a gyorsfor-
galmi uthalozat béviilése volt a leglatvanyosabb elem.

A rendszervaltas ota eltelt id6szakban elsésorban a korabban a nemzetkozi
kapcsolodasok terén elmaradt sugar iranyu kozlekedési folyosok kiépitése volt
elsddleges prioritas. (Ld. 1. abra.) Ennek keretében kiépiilt az M1-es autopalya
Ausztriaig és Szlovakiaig (M15), az M3-as csaknem Szlovakiaig (M30) és az
ukran hatarig (Vasarosnamény), az M5 Szerbiaig és Romaniaig (az M54 végs6
szakasza még hianyzik), az M6 Horvatorszagig, illetve az M7 Horvatorszagig
és Szlovénidig. A nem sugar iranyu halézat kiépitése, amely Budapest kornye-
zetét is részben tehermentesiteni tudna az athalado forgalomtol, lassan halad.



78 A nagy rendszerek szerepe Magyarorszag gazdasagi atalakulasaban

Az autdpalya-épitésnek koszonhetden a szamos térség elérési ideje jelentdsen
javulni tudott, hosszabb tavoknal 1-2 oras elérésiido-csokkenés is lehetove valt.
Tovabbra is vannak azonban még nem megfeleléen kiépitett forgalmas tranzit-
utvonalak — ilyen pl. a 4-es, 42-es vagy a 86-os fout, amelyek még lakott terti-
leten haladnak at, jollehet jelentds teher-tranzitforgalom bonyolddik rajtuk —,
illetve nehezen elérhetd térségek (Békés, Vas megye). Az ujonnan létrehozott
kozuti infrastruktira-halozat szamos elemén jelentds részén az atadas utdn nem
jelent meg olyan szint{i forgalom, ami forgalmi szempontbol igazolna az ‘auto-
palya-szint’ kiépitést. Mivel azonban e beruhazasok kimondott célja elsésorban
az elérhetdség javitasa volt, ezért ez nem is sziikségszerti. [NKS (2013)]

1. abra: A magyar gyorsforgalmi uthalozat (2015)
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Forras: http://www.wikiwand.com/hu/Magyarorszag _autopalyai

Az autdpalya-épités finanszirozasanak forrasai alapvetéen megvaltoztak az
elmult két és fél évtizedben. A rendszervaltast kdvetd években a koltségvetés
forrashianya miatt elsdsorban koncesszios és PPP-beruhazasban késziiltek az
Uj autopalya-szakaszok. Ezek azonban hosszi tavon még koltségesebb, és a
magas ar miatti alacsony kihasznaltsag kdvetkeztében tarsadalmilag is kevéssé
megtériil6 finanszirozasi formanak bizonyultak. 2003-ban a beruhdzasok mar
teljes egészében koltségvetési forrasbol valosultak meg, ami hozzajarult az
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allamadossag fokozatos emelkedéséhez. Az EU-csatlakozast kdvetden egyre je-
lentésebbé valt az uniods forrasok részesedése: 2008-ban 61%-ban koltségvetési,
39%-ban EU-s finanszirozasi forrasbol, 2010-ben viszont mar 86%-ban unios
forras finanszirozta az autopalya-beruhazasokat. [NKS, (2013)]

A gyorsforgalmi uthalozaton torténd dijfizetés Otlete a rendszervaltaskor
meriilt fel. Kezdetben a kozvetlen, kapus dijfizetésen alapuld rendszer nyert
teret, amelyeket a koncesszioban, magantdke bevonasaval épiilé szakaszokon
vezettek be. Ilyen volt az M1 Gyor és Hegyeshalom kozotti szakasza. Az M5
autopalya 1996-ban keriilt az AKA Rt. tulajdonaba, amely vallalta az autopalya
orszaghatarig torténé meghosszabbitasat. A magas utdijak és a valtozo koncep-
ci6 miatt az allam 2004-ben felvasarolta az AKA-t, illetve az el6készités alatt
allo M6 esetében is az eredetileg tervezett magantéke bevonasaval megvalosulo
koncessziot végiil elvetették. A negativ tapasztalatok miatt 2000-t0] az egész
halozatra kiterjesztették a matrica alapu fizetési rendszert. 2013-t6l bevezették
a tehergépjarmii-forgalom megtett uttal aranyos dijszedési rendszerét, a HU-
GO-t, amely 6500 km-en tette fizetdssé a gyorsforgalmi Gthaldzatra és a féutak
hasznalatat.

A kozuthalozat esetében ugyanakkor egyre tobb a leromlott burkolattal ren-
delkezo ut. A kozuti dijbevételek nem fedezik az orszagos uthalozat fenntartési
koltségeit. Mindezek eredményeképpen az alsobbrendii tithalozat és egyes mu-
targyak (hidak, feliiljarok) allapota leromlott, ami szintén kihat az adott régiok
versenyképességére. A haldzat szamos eleme hianyzik, a gyorsforgalmi haldzat
mellett az elkeriild uthalozat is hianyos.

A kozuti forgalom aranya ugyanakkor tovabb nd. A kozosségi kozlekedésben
is az autobusz kozlekedés eldnye jelentOs a vasuttal szemben (mig a telepiilések
autobuszos lefedettsége 99,7%, a vasuti minddssze 30%-0s). A kozlekedtetés és
a finanszirozas esetében is sok a felesleges parhuzamossag, és az 6sszehangolt-
sag hianya.
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2. abra: A Magyarorszagot érintd TEN-T folyosdk

Helsinki folyosék és a TEN-T halozat
elemei Magyarorszagon
Vil. FOLYOSO

. FOLYOSO

IV. FOLYOSO

Helsinki folyosdk
Kozat

Vasit

RS

Vi, FOLYOSO izl at
VC. FOLYOSG (DUNA) L B —

Forras: http://hu.wiki.weblogtrade.eu/F%C3%Aljl:Newten_helsinki.jpg

7. Vasuti fejlesztés

A 7500 km-es orszagos vasuthalozat esetében a 30 évenkénti atlagos felyjitasa
évi 200 km karbantartéas tenne sziikségessé — jelenleg 20 km az éves felujitasi
item. E miatt a vastithalozat 40%-an sebességi korlatozas van érvényben.

A vasuti infrastruktura fejlesztése a kétezres évek elejével kezd6dott, ekkor
nyiltak meg az EU 4altal biztositott finanszirozasi lehetdségek (PHARE, ISPA,
EIB), bar ezek nagysagrendje ekkor még messze elmaradt a kivanatostol. A
csatlakozast kovetéen lehetévé valt 0j forrasok igénybevétele is (Kohézios
Alap), kezdetben — a toredék iddszak miatt — csekély kerettel, illetve késleltette
a beruhazasok megvalodsitasat, hogy nem voltak elokészitett vasuti projektek. A
2007 és 2013 kozotti idészakban mar nagyobb fejlesztési projekteket is lehetett
finanszirozni, a Kozlekedési Operativ Program keretében elsésorban a nem-
zetkdzi tranzititvonalak EU-konform atépitésére 6sszpontositottak. Kiemelten
kezelték a IV. és V. korridor fejlesztését.®

6 A fejlesztések koncepcionalis alapjat add TEN-T politikat a kdzelmiltban megujitottak, Gijabb

paneuropai folyosé tipusokat (ERTMS korridorok, teherforgalmi folyosok, Core Network
halozat) hataroztak meg.
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Az elmult évek vasutfejlesztési beruhazasai egyrészt az orszag €s a régiokoz-
pontok nemzetkozi vasuti elérhetdségének javitasara, masrészt a varosi €s az
elévarosi kozosségi kozlekedés fejlesztésére koncentraltak. A ,,régiokdzpontok
elérhetdségének javitasa” projekt keretében 2015-ig kozel 600 km-nyi vastt-
vonalat yjitottak fel, ez a hazai paneurdpai folyoso teljes hosszdnak mintegy
harmadat jelenti [NKS (2013)] A megvaldsitas a korabbi terveknél lassabban
halad, a még felujitandd 1000 km-nyi nemzetkozi forgalmu szakasz felujitasa
varhatoan csak 2020 utan késziil el teljes hosszaban.

8. Kozlekedésfejlesztés jovoje

Az Eurépai Unio jovobeli kozlekedés-fejlesztési elképzeléseket, amelyek
Magyarorszag szamara is meghatarozo a kovetkezd évtizedekben, a 2011-es
Fehér Konyv vazolja fel.” Ez az eurdpai kozlekedési rendszer 2030-ig (ill. egyes
esetekben 2050-ig) elére tekinté fenntarthato jovoképét, és az ennek eléréséhez
szitkséges legfontosabb lépéseket tekinti 4t. Ennek néhany meghatarozé eleme:

A (100 ezer 16 folotti) varosok esetében 2030-ig felére kell csdkkenteni a
hagyomanyos (belsé égésti) gépjarmivek hasznalatat, 2050-re pedig teljesen
ki kell kiiszobolni. 2030-ra a kozuti fuvarozast (300 km-nél rovidebb tavoknal)
30%-ban, 2050-re 50%-ban mas moédoknak (vasut, vizi tt, csévezeték stb.) kell
felvaltania. A vastti kozlekedés fejlesztésére 2030-ra a jelenlegi haromszorosa-
ra kell novelni a gyorsvasuthalozatot, 2050-re a kozepes tavu személyszallitas
felének vasuton kell megtorténnie. A ,,felhasznalo fizet”, illetve a ,,szennyezo
fizet” elvek széles korti alkalmazasaval kell kikiiszobdlni a piactorzitasokat és
elmozdulni a fenntarthatosag iranyaba.

A célok elérése érdekében a Bizottsag 1. a versenyszabalyok szigort, vala-
mennyi kozlekedési modra kiterjedd érvényre juttatasat fogja kikényszeriteni,
2. kiemelten tamogatja a célok megvalosulasat eldsegité innovaciokat és kuta-
tasokat, 3. a versenyképesség és a fenntarthatésag szempontjait is figyelembe
vevo beruhazasokat kell szem el6tt tartani, 4. a kedvezd hatas elérése érdekében
a szomszédos orszagok és régiok kozlekedési €s infrastrukturalis politikakba és
halézatokba torténd bevonasat is tamogatja.

Az EU kovetkez0 hétéves koltségvetési keretén beliill kiilon infrastruk-
turdlis alap, az Eurdpai Halozatfinanszirozasi Eszkoz (CEF) kezeli majd a

7 COM (2011) 144 final. Utiterv az egységes eurdpai kozlekedési térség megvalositisahoz —

Uton egy versenyképes és eréforras-hatékony kozlekedési rendszer felé.
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transzeurdpai kozlekedési haldzatok fejlesztésére szolgdld unids forrasokat.
A tavkozlési és energiahalozatok kiépitését is biztositdé CEF a 2014-tl 2020-
ig tartd pénziigyi idészakban 26 milliard eurdt kiilonit el a kozlekedésre.
A 26 milliard eurds dsszeg kozel felét, mintegy 11,3 milliard eur6t hasznal-
hatnak fel az Gn. kohézios orszagok, igy Magyarorszag is.® Ebb6l az 6sszegbdl
mintegy 1 milliard eur6 juthat Magyarorszagnak. A nemzeti leosztas 2017 ja-
nuarjatol megszinik, a fel nem hasznalt forrasokat visszakeriilnek a CEF kozos
koltségvetésébe, és a fennmarado iddszakban a jobb eldkészitett projektekkel
rendelkez0 kohézios orszagok szerezhetik meg ezeket a forrasokat. [ TAr (2013)]

9. Magyar kozlekedési stratégia

A jelenlegi kormanyzati tervek a megyeszékhelyek elérhetdségét teremtené
meg a gyorsforgalmi uthalozat kiépitésével. Ennek megvalositasara a hagyo-
manyos autopalya és autout helyett elsé 1épésben Gn. gyorsforgalmi utak révén
valdsulna meg (2x2 savos, de szintbeli keresztezédésekkel is rendelkez6 1t).

A Magyarorszagot megilletd unids forrasokbdl finanszirozott kdzlekedésfe;-
lesztési operativ program koltségvetése aranyaiban a kdvetkezd hétéves EU-s
koltségvetési ciklusban kisebb lesz a 2007-2013 kozottinél, viszont kiemelt
szerepet fognak kapni a vasuti beruhazasok.

Mig 2007 és 2013 kozott 1800 milliard forint (6,7 milliard eurd) jutott koz-
lekedésfejlesztésre, ami a rendelkezésre allo forrasok 22 szazalékat jelentette,
a 2014 ¢és 2020 kozotti idészakban az Integralt Kozlekedésfejlesztési Operativ
Program (IKOP) az 6sszes forras 14 szazalékat kapja, ami 1020 milliard forintot
(3,9 milliard eurdt) tesz ki.

A kormany torekvése az volt, hogy az orszag tovabbra is jelent6s unios
forrasokat fordithasson az infrastruktura fejlesztésére is, Briisszel viszont
inkabb ahhoz ragaszkodott, hogy a tamogatasok dontéen az eszkozfejlesztést
szolgaljak. [Tar (2013)]

A vasutfejlesztés el6térbe helyezése a kozutfejlesztéssel szemben szin-
tén EU-prioritds, ami a hosszt tavu stratégiaban is jol kirajzolodik. Ehhez
Magyarorszagnak is alkalmazkodnia kellett, igy a tervek szerint az IKOP-
forrasok 60 szazaléka, a CEF-forrasok 90%-a jut vasutfejlesztésre. [Tar (2013)]
Ezzel a korabbi periédusban a vasttra forditott 600 milliard forint a 2014-2020
kozotti idészakban akar 1500 milliard forintra is néhet.

8 Az utdbbi dsszeg dontd részét a Kohézios Alapbol emelik at a CEF-be..
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1. tablazat: A KOZOP (2007-2014) és az IKOP (2014—2020) f8 prioritdsai, és a
hozzajuk rendelt forrasok nagysaga

) Keret Keret
KOZOP-prioritasok (millio IKOP-prioritasok (millio
EUR) EUR)
1. Az orszagos és régidkézpontok 1212 | 1. Nemzetkozi (TEN-T) kozati 1015
nemzetkozi kdzuti elérhetsége elérhetdség javitas
2. Az orszag és a régiokdzpontok 1784 | 2. Nemzetkdzi (TEN-T) vasuti 1481
nemzetkdzi vasuti és vizi elérhet6sége és vizi elérhetdség javitasa
3. Térségi elérhetdség javitasa 1602 | 3. Fenntarthat6 varosi kozleke- 1066
dés fejlesztése, elévarosi vasut
4. Kozlekedési modok dsszekapesola- 161 | 4. A TEN-T halozat kozuti 357
sa, intermodalitds infrastrukturaja elérhetdség javitasa
5. Varosi és elévarosi kozlekedés, 1860
kornyezetbarat fejlesztések
Osszes 6687 3920
Forrds: Nemzeti Fejlesztési Minisztérium
Konklazio

Az elmult huszonét évben a magyar gazdasag folyamatai jo példazzak azt a
tényt, hogy a gyorsforgalmi utak, a nagyteljesitményti vasut, a jo légi koz-
lekedés, valamint az ipari-mezOgazdasagi alapanyagoknal az olcsé belvizi
szallitas lehetdsége az egyik legfontosabb alapfeltétele az ipari, kereskedelmi,
logisztikai iizemek, telephelyek kivalasztasanak. Magyarorszag gazdasagi
fejlodésében, nemzetkozi versenyképességének ndvekedésében a kozlekedés az
egyik legmeghatarozobb tényezoveé valt. Ahhoz azonban, hogy Magyarorszag
a versenyképességnek ezt a Portertdl is idézett alapfeltételét teljesiteni tudja,
nélkiilozhetetlennek bizonyultak az Eurdpai Unid altal nyujtott forrasok. A
kétezres évek kozepéig ezek hianyaban hazank csak az allamadossag jelentds
novelésével tudta a sziikséges beruhazasokat megvaldsitani, ami viszont nega-
tivan hatott vissza az orszag versenyképességére.
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