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A magyarorszagi infrastruktiira
és az europai csatlakozas

Helyzetértékelés

A magyarorszdgi infrastruktiirdt vizsgdlva az eurépai csatlakozds nem egyetlen ad-
minisztrativ aktus, hanem egy hosszan tarté modernizdciés folyamat részének te-
kinthetd. Ezért a hazai helyzetkép felvizoldsa nem egy pillanatnyi dllapot, hanem
tobb évtizedes miltbeli fejl6dés és a jelen dllapot egyiittes elemzését kéveteli meg.
A magyarorszdgi helyzetet célszerii bsszevetni egyrészt a kbrnyezd orszdgok, mds-
részt Eurdpa és a vildg kiillonboz6 orszdgai fejlédési tendencidival. A fejlett orszd-
gok dltal ténylegesen bejdrt fejlédési utat, illetve az eurdpai egyiittmiikodés varha-
t6, de még bizonytalan jovbbeli lehetSségeit elemezziik. Az adott hazai helyzet és
a kovetendd stratégia értékelésénél nem a kéz0sségi el6irdsoknak torténd formalis
megfelelés az els6dleges, hanem konzisztens nemzeti stratégia kialakitdsa és az en-
nek megfelels cselekvés.!

Napjainkban a kozép- és kelet-eurdpai orszagokban véltozdson megy keresztiil az
infrastruktira-fejlesztés kérdésének megkozelitése. Ezzel egyidejiileg a fejlett orsza-
gokban is jelent&s véltozdsok zajlanak. A stratégiakészités sordn ezekkel a jelensé-
gekkel kiilon-kiilon kell foglalkozni. A vildg élvonaldban végbemend szemléleti vil-
tozdsok mellett kiilon figyelmet érdemelnek a gazdasagilag nem élenjard, kovetd jel-
legii orszdgok tapasztalatai, és sziikséges elemezni a volt szocialista orszagok infra-
strukturalis 6rokségét is.

Szemléleti valtasok az infrastruktira fejlédésében

Gondolatmenetiink elsésorban a halézati infrastruktirak (kézlekedés, tavkozlés,
viz- és energiaellatds) kdzos vondsait érinti. Olyan 4tfogé kézods szemléleti kérdése-
ket taglalunk, amelyeket az dgazati megkozelitések nem tartalmaznak, ugyanakkor
valamilyen forméban minden 4gazatot érintenek.

VA cikk az Integraciés Stratégiai Munkacsoport (ISM) keretében, az infrastruktirdval és az infrastrukruralis szolgal-
tatdsokkal foglalkozé munkacsoport helyzetértékeld megallapitasait tekinti it. Az ISV -kutatds e témaban elért eddigi
eredményeit részletes formaban az Eurépai Tiikér mithelytanulményainak e cikk irodalomjegyzékében feltiinterert kote-
tei tartalmazzik.
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Finanszirozds és privatizdcio

A mai halézati infrastruktirdk tobbsége milt szdzadi talilmanyok alapjan, a sza-
zad vége felé jelent meg, el6szor egy-egy épiiletet, esetleg egy tombot, nagyobb pa-
lotat, 6sszetartozé épiileteket latva el (példaul villanyaram, gazvilagitas, burkolt 1t,
telefon, hazon beliili kdzkifolyé stb.). Ezek a berendezések elemi szinten és egyedi-
leg kordbban is 1étez6 tevékenységeket ,gépesitettek” a mdédosabb és igényes fel-
hasznalék szdmadra, az igénybevevd koltségén. Az eurépai modellben a hilézatok ki-
épitése magantevékenység maradt akkor is, amikor azok terebélyesedni kezdtek,
tobb igénybevevdt, tobb épiiletet litva el egyetlen rendszerben. (Hasonlé folyamat
ismétl6dott meg az elmilt néhdny évben a kibeltelevizidk elterjedésekor.)

A huszadik szdzad els6 felében a hidl6zatok el8szor varosi, majd telepiiléskozi 1ép-
tékiivé fejlédtek. A nemzetkozi (példaul energia-) halézatok csak a hatvanas évekrsl
alakultak ki. A fe]lodes sordn elébb a helyi, varosi, majd (telepiilésk6zi halézatok
esetében) az orszagos kozpénzek kiegészit$ szerepet kaptak a finanszirozasban. Ezt
egyfeld! szocidlis megfontoldsok indokoltdk, masfelSl az épitésben érdekeltek nyo-
masa is segitett. Kés6bb Eurépédban szinte mindeniitt eljott az a pillanat, amikor a fi-
zetGképes kereslethez képest ,tilépitett” halézat tizleti alapon fenntarthatatlan ma-
radt, és a fizikai cs6d elkertilése érdekében a miikédtetés egészét koztulajdonba kel-
lett venni. A halozatok teljes korii kiépitésében éltaldnossa valt a kozfinanszirozas.

Ko6zben a technikai lehet8ségek tovabb fejlédtek, és tijabb, magasabb mindséget
képvisel6 szolgéltatdsok jelentek meg, formalisan a koribbival azonos igénycsoport
kielégitésére (példdul autépalya, metro, digitélis, majd mobiltelefon, internetkapcso-
lat, melegviz, tavfiités stb.). Ahogy az a korabbi esetekben tértént, kezdetben, ami-
kor az 1) szolgiltatasfajta csak keveseket érintett, semmi sem indokolta, hogy az j,
és altalaban igen driga halézatok kiépiilése kozpénzbdl (azaz az adott szolgaltatas-
ban nem részesiilék pénzét is felhasznalva) tdmogatast élvezzen. Ezzel szemben a
mar meglévs agazati szolgiltatéknak elényos volt, ha G rendszereiket biztos timo-
gatdsi hattérrel és a valédi piaci keresletnél gyorsabb iitemben fejleszthetik, vagyis
lényegében az alapszolgaltatas ,kozérdek” kiegészitésének tekintve az 1ij technol6-
giat. Igy a szolgaltatasi teriilet egyre nagyobb igényeket timasztott a kozpénzek
irdnt, és a kdz szamara fokozatosan finanszirozhatatlanni valt. Ebben a fazisban me-
riilt fel Gjra a magdnositds mint a szolgaltatds egészének raciondlis alapokra helyezé-
se. A fejlett orszdgokban ez akkor kovetkezett be, amikor az eredeti alapszolgéltatis
teljes kor{ivé valt, azaz a kdzpénzekbdl torténd finanszirozas az adott teriileten be-
t6ltotte a hivatdsit (rendelkezésre allt egy burkolt kdzithilézat, kiépiilt a telefonha-
l6zat alapszintje, mindenki részesiilt vezetékes vizszolgaltatdsban stb.). Ebben az
esetben megfogalmazddott az az alapelv, hogy a (meglévs) halézatot ki-ki igénybe-
vételével ardnyosan tartsa el, aki pedig ennél jobb minGségii szolgéltatast akar, az
annak infrastruktirdjat is épitse (illetve fizesse) meg. Ez a fejlett orszdgokban ésszerfi
alapelv. A piaci alapon tortén6 infrastruktira-fejlesztés ebben a formdajiban ugyan-
akkor problematikus lehet a fejl6dé orszagokban, ahol a halézat a mennyiségi b&vi-
tés stddiumdban van. Példaul olyan fejlédd orszagban, ahol eddig kizdrélag a varosi
elit részesiilt a (koz-)infrastruktiraban, visszas azt javasolni, hogy mostant6l mas
alapokra kell helyezni az ellatast, és aki ezutdn akar hozzéjutni, az maga fizesse meg
a teljes koltséget. Magyarorszag kéztes helyzetben van. Lényegében kiépiilt a k6zati
alaphélézat, a miisorszords alapszintje és a vezetékes ivovizellatds. Ezzel szemben
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nem épiilt ki teljes korfien a telefonellatas, tovabba a csatorndzis, 4m egyikr6l sem
mondhaté el, hogy kezdeti stddiumban volna.

A kozfinanszirozéssal torténd infrastruktira-fejlesztés mint megold4s, éppen ott
jogos, ahol a tidrsadalom médosabb fele mar hozzijutott az adott szolgaltatishoz, és
most a masik felére keriilne sor (a mennyiségi elterjesztés vége, a szolgiltatis teljes
koriivé tétele.) A célzott és részleges kdzfinanszirozas természetesen nem keverhetd
Ossze egy dgazat altalanos kozfinanszirozdsaval. Példaul a mellékithalézat fenntarta-
sit segité kozpénzbdl akkor se lehessen autépélyat épiteni, ha valamilyen okbél ez
utébbit az dgazaton beliil siirgésebbnek gondoljak.

Az eddigieket Osszefoglalva, a fejlett orszdgokban az egyik jellemz8 tendencia az,
hogy napjainkban feliilvizsgalatra szorul az infrastruktira fejlesztésének finansziro-
zasa, és el6térbe kerdilt a privatizdciés irdny. A formai hasonlésigok ellenére alapo-
san at kell gondolni, hogy erre ott milyen elézmények utidn, milyen kiépitési stadi-
umban, milyen indokok alapjin és milyen kérben keriil sor, és ugyanezt az elemzést
el kell végezni a hazai hil6zat esetében is.

Piaci, szocidlis és kornyezeti szempontok

E téren a nemzetkozi helyzetet kettsség jellemzi: egyrészt kirajzol6dnak a hagyo-
manyos, technolégia-k6zponta fejlesztések korldtai és veszélyei, szakmapolitikai
szinten atfogo (tarsadalmi és kornyezeti kérdéseket tjszerfien kezelni képes) megol-
dasi javaslatok sziiletnek, masrészt a ténylegesen épiil6 beruhdzdsok csak nagyon kis
mértékben tiikrozik az 4j megkozelitéseket. Mig a hivatkozasi rendszerben mar pol-
garjogot nyert egy atfogébb szemléletméd, addig a tényleges cselekvéseket tovibbra
is dontGen sziik piaci és technikai érdekek irdnyitjak.

Az elmilt két évtizedben taldn az energiaszektorban valt a legnyilvanvalébba az,
hogy a korabbi ,,tobb energiafogyasztds = nagyobb fejlettség” dsszefiiggés nem igaz.
Az 1973-as els6 olajsokk utdn a kirnyezeti er6forrdsok kimeriiléséért érzett aggoda-
lom rinyomrta bélyegét az dgazat fejlesztésére, gyors iitemf{i és mélyrehaté valtozasok
indultak meg valamennyi ipari orszdgban az energiatakarékossig érdekében. Bar a
kezdeti Gsszpontositott figyelem mara elapadt, az akkori intézkedések egy része és
az 1ij nyelvezet megmaradt. Ma mar ebben a szektorban nem lehet alapvets kornye-
zetl €s energiatakarékossagi megfontolasok figyelembevétele nélkiil érvelni. E szem-
pontok az dgazaton beliil is deklaralt alapelvvé véltak, s6t egyes fejlett orszagokban
statisztikai szinten is kimutathat6 az energiafogyasztas mérséklédése.

A kozlekedési dgazatban valamivel kés6bb indult el a ,,t6bb forgalom = nagyobb
fejlettség” Osszefiiggés hamissdganak felismerése. E tekintetben a fejlett orszagokban
sem egyértelmii az attorés, és ahol megtdrtént, ott is f6leg csak egy telepiilésen belii-
li forgalomra vonatkozéan tekintik elfogadottnak a kijelentés forditottjat, és nem a
kozlekedés egészére. A szakma hitet tesz ugyan a kérnyezet iltaldnos értékeinek tisz-
teletben tartdsa mellett, de annak elfogadisa, hogy ez a kozlekedés alapvets atérté-
kelésével is egyiitt kell jarjon, még a deklariciok szintjén sem minden esetben jelenik
meg. A tényleges szallitisok és utazdsok volumenének csokkenése sem jellemzé, el-
lenkez6leg, a fejlett orszidgokban tovabbi névekedés tapasztalhaté. (Az OECD-
orszidgok elSrebecslései 30 év alatt az aruszéllitasok megduplizasit, valamint a sze-
mélyforgalom 50 szdzalékos b&viilését varjak.)
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A vizzel val6 takarékoskodis sziikségességét dltaldban nem szoktik tagadni, ugyan-
akkor a fejlett orszdgokban sem terjedtek el széleskoriien a jelents vizhasznalat-
csokkenést hozé haszndlati médok és eszkozok. Igaz, azt sem Allitjak, hogy a viz-
hasznélat névekedése a fejl6dés mércéje, sziikségszerfi velejardja lenne.

Mas a helyzet az informatika teriiletén, itt tulajdonképpen még alig meriilt fel,
hogy a ,,tobb informacié” sem fejlettségmérd, és az adott informaciéval elért haté-
konyabb szolgaltatds — vagyis a jobban feldolgozott kevesebb informdacié — lehet in-
kabb a fejlédés ttja.

A f6bb halézati infrastruktira-dgazatokban tapasztalhatd, korldtozott el6rehala-
dis ellenére, az egyik kirajzolédé tendencidt a kornyezeti korlatok felismerésében
latjuk. Tovdbba abban, hogy az ezzel kapcsolatos felismerések mennyire kezdik be-
lilr8l dthatni magat a szakdgazatot, azaz mennyire vilik belsd vezérelvvé az a szem-
pont, hogy nem nagyobb mennyiséget kell eladni, hanem azt a szolgéltatast kell ha-
tasosabban elldtni, amelyhez az infrastrukturalis inputot felhasznaljdk. Vildgosan
kell azonban latni, hogy ezek a megfontoldsok a kovetkezé ot-tiz évben legfeljebb a
deklaraciékban és szakmapolitikai dokumentumokban jelennek meg (s ez is Oriasi
elérelépés), de tovabb élnek a mai profitk6zponti és a technolégiai fejlesztéssel
mindent megoldani akaré beruhazasok.

Hosszu ciklusok az infrastruktira technologiavdltdsdban

A kozlekedési- és az energiahdlézatok két évszdzados amerikai és vildgméret( fej-
16dését elemezve vonta le a kovetkeztetéseit Nakicenovic (1987.), majd az Osszefiig-
géseket Eurdpara vonatkozéan Marchetti (1987.) elemezte. Nakicenovic tébb, mint
kétszaz éves idGsoron abrazolta, hogy mekkora hosszban épiiltek ki csatornak, vas-
utvonalak, burkolt kézutak, illetve mennyi volt a 1égi folyosok dsszes hossza. Az ab-
szolat hosszak segitségével kiszdmolta, hogy az sszes kozlekedési palya mekkora
hanyadaban vezettek be egy adott id6ben egy-egy 1j technolégiai megoldast. Megal-
lapitotta, hogy az egyes technolégiai hullimok csiicspontjai, telit6dései meglep sza-
balyossdggal, az 55 éves Kondratyev-ciklusnak megfelelen kovették egymast. Ugyan-
ez a szabalyossag tapasztalhat6 az energiahordozék (az emberi és illati erd, a szén, a
k&olaj, a foldgaz, illetve az atomenergia) elterjedésében. S6t, e két folyamat dssze-
kapcsolédik, az 1 energiahordozékat felhasznilva egyre nagyobb sebességre képes
kozlekedési technolégidk alakulnak ki. A széban forgé elemzés jellemz&je, hogy a
jov6ben is szamit e tendencidk véltozatlan folytatéddsira. Ez megkérdGjelezhetd,
mégpedig a kiilsS (részben természeti) korlatok végessége miatt.

A nagyivii trendek és elemzések végeredményben mind a technolégiai korszakval-
tasra, a szolgaltatdsok és a teljesitmények gyokeresen 1 6sszefiiggésének a kialakula-
sira (a kornyezeti korlatok felismerésének a szolgiltatdsokban valé megjelenésére),
mind pedig ennek az ellenkezGjére, a kordbbi tendencidk egyel6re viltozatlan to-
vabbfolytatédasira egyarant vonatkoztathaték. A kétféle nézetrendszer az egyes
targykorokon beliil is verseng egymassal, és ez mindkét érvrendszerrel kapcsolatban
lehetGvé teszi, hogy arra hivei, mint a fejlett vildg (a fejlett Eurépa) kdvetéséhez nél-
kiilozhetetlen elvekre hivatkozzanak.
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A logisztika mint integrdlé elv

A legkiilonb6z&bb mozgasok térbeli és id&beli szervezddésével foglalkozik a lo-
gisztika. A huszadik szdzadi modernizacids folyamatokat végigkisérte egy hierarchi-
kus kdzpontrendszereken alapulé logisztikai gondolkodas. A példat éppen a miisza-
ki hal6zatok szervez6dése szolgiltatta, és ennek nyoman mas hal6zatok esetében is
irdnyad6va valt az egyszemponti hierarchidkba szervezés elve. Ilyen a telepiiléshal6-
zat olyan szervezése, ahol az als6-, kézép- és fels6fokt kézpontokban valamennyi
tarsadalmi/gazdasagi funkcid, tehdt a kereskedelem, az oktatds, a szakigazgatis, a
kozlekedés, a tdvkozlés, az egészségiigyi ellatds, a kdzigazgatis, s6t a gazdasagi egy-
ségek kozpontjai elhelyezésekor azonos hierarchidkat kivantak kialakitani. A szizad
elsS felében megsziiletett elveket késébb a szocialista orszagokban a tervgazdilkodas
kévetendd céijaként kezelték. Ez azonban nem volt ellentmondisokt6l mentes. E
rendszerben ugyanis zavarforrasnak szimit minden olyan tevekenyseg, amely sajat
logika alapjdn szervezédik. Igy példaul az, ahogy a vizgyfijté teriiletek alkotjék a ter-
mészetes térbeli tagoldst. Mivel a hagyomanyos kozlekedési lehetéségek sokszor
egybeestek a volgyirdnyokkal, a telepiiléskozi kapcsolatok természetes alakuldsa nem
feltétleniil mondott ellent az elébbinek, de azt sok més szempont is alakitotta. Igy a
felszini vizeknél maradva, a szélesebb foly6k, nagyobb tavak mar akadalyként jelen-
tek meg a szarazfoldi kozlekedés szamaira, és esetenként nem Ssszekototték, hanem
inkabb elvilasztottik a teriileteket. Ezzel szemben példaul az idegenforgalom szdma-
ra a nagyobb tavak, folyok vagy a vizgyfijtGket elvilaszt6 hegységek jelentenek ter-
mészetes egységet, s ekképp nehezen illeszthet8k be egy mas logik4ji hierarchiaba.
A fentieknél kevésbé természeti alapokon nyugvé telepiiléskézi kapcsolédasok, a ke-
reskedelmi, a munka-, vagy a sportkapcsolatok is szerves médon kialakult tirsadal-
mi hagyomanyokat kiovetnek, amelyek id&vel ugyan véltozhatnak, de nehezen tiirik
a raciondlis elveken nyugvé, mesterséges és hirtelen valtoztatidsokat. Emellett az is
vildgossa vilt, hogy valamennyi kézponti funkci6é azonos telepiilésen valé koncent-
rilasa raciondlisnak latszik ugyan, de kiiiresiti a térség nem kedvezményezett telepii-
léseit és hozzajarul azok leépiiléséhez.

A szamit6égépes hilézatok mai szervezddési elvei nem csak azt kérdGjelezik meg,
hogy kiilonb6z6 funkcidkat érdemes-e egy helyre Gsszpontositani, de azt is, hogy
egyaltalan értelmes-e elosztasi, teritési célbol akdr egy adott funkcién beliil is koz-
ponti egységeket, raktarakat kialakitani. A nemzetkozi szdmit6gépes halézat azt mu-
tatja, hogy nincs sziikség kozponti raktirra, hanem a tarolas helyének és a hozzafé-
rés megszervezésének ismerete a fontos.

A logisztikanak is ez lenne a lényege: a hozzdférés és a hozzdjutds megszervezése.
Ehelyett ez a kérdéskor atcstszott a logisztikai kozpont kialakitdsanak mez6jére. A
logisztikai kozpontok beruhdzisa, helykeresése, felszerelése, pénziigyi tamogatisa
uralja a témakor egészét, fel sem téve azt a kérdést: vajon valéban kizirélag ilyen
méret( beruhazasok segitenek hozza a hatékonyabb 4ruteritéshez? A logisztika koz-
pontjaival foglalkozé mfiszaki tud4s beszorult egy adott fejlesztési logikaba, megre-
kedt a hierarchizalt megoldasok szintjén. Ez nem teljesen fiiggetlen az érdekeltségi
viszonyoktdl. Példaul azok a nagyobb multinacionélis cégek, amelyek Magyarorsza-
gon piacra kivannak jutni, érdekeltek abban, hogy (nyugati és helyi) dllami timoga-
tassal minél nagyobb és jobban felszerelt lerakataik jojjenek létre, és ezeknek ko-
szonhet6en arujuk ugyanolyan kozel legyen a helyi piachoz, mint az itteni termels-
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ké. Még kozvetlenebb azok érdekeltsége, akik e lerakatok épitésében és felszerelésé-
ben vesznek részt: szimukra kifejezetten elényés, ha egy orszag ,tiltervezi és talépi-
ti magat” logisztikai kézpontokkal. Kérdés, hogy a magyar fogyaszténak, a magyar
termelSnek, a magyar szilliténak val6ban célszer{i-e magaéva tenni ezt a logikat.
Valéban a logisztikai kézpontok épitése-e az az infrastrukturilis beruhazas, amelyet
kiemelten kell kézpénzb6l timogatni? Valéban az 4llam feladata az, hogy a ,kiils6
infrastruktirat” (az at- és autopalya-halézatot, a vasuti halézatot, a hidakat és a ki-
kotéket) hozzaépitse, hozzdidomitsa a kialakulé koézpontokhoz? A logisztikanak
ugyanis nincs ,kiilsé” infrastruktdraja, ezzel legfeljebb a logisztikai gondolkodas
egészétdl elszakadt logisztikai kézpont rendelkezik. A hazai infrastruktira kérdésko-
rét egy atfogd, integralt logisztikai keretben célszer(i végiggondolni. Ez viszont nem
azonos a logisztikai kézpontokat kézéppontba 4llité gondolkodassal.

Uj trendek a vildg élvonaldban

Technolégiaviltds

Kiemelten kell kezelni azt a technol6giavaltist, amely a kommunikiciéban megy
végbe. E viltozasok kovetkezményei ugyanis kézelrdl érintik a t6bbi dgazatot is. A
valtozasok & kovetkezményei tobbrétiiek. A legbelsé burok maginak a tavkozlési
technolégidnak a fejl6dése: a digitalizalt informicidegység valamennyi tavkodzlési
technolégia kozos alapjava valik, és elindul a tavkézlési technolégidk integréciéja
Megkezdédik tovabbi a hlrkozles kiilonboz6 agai (tavkozles, adatatvitel és mfisor-
széras) egymashoz kozeledése (technikai értelemben és a feladatok egymastél valé
dtvételében is). A harmadik réteg a hirkozlés, a szdmitastechnika és a szérakoztatd
elektronika Gsszefon6dasa. Végiil, valamennyi més dgazat korszer(isodésének egyik
jelz8je, hogy mennyire képes azt dthatni az informiciés technolégia. Ez érvényes a
bank- és pénziigyi szférara, a kereskedelemre, az ipari gyartastechnoldgiara is, de a
tovabbiakban a halézati infrastruktirdk kérén belil maradunk. Azok az dgazatok
képesek korszer(isddni, amelyek mar felismerték, hogy tevékenységiikben milyen
szerepet kaphat a korszer{i informatika. Fokozottan igaz ez a hirkozlés esetében: a
hagyomanyos postai szolgélat f6 versenytarsat nem a tébbi posta, hanem a fizet6ké-
pes igényeket egyre inkabb kielégits elektronikus hirkézlés jelenti. A valaszlépés a
posta elektronizaldsa, a korszer(i szolgiltatisok postai keretek kozotti hozzaférhets-
sége. Ugyancsak az informatika felhasznéldsa tjitja meg a raktdrozas és a logisztika
technologiajat és teszi lehet6vé a programozott drumozgatast. A logisztika szemléleti
szinten is sokat kolcs6noéz a tdvkozlési/informatikai kultarabél: a logisztika 1ényege,
hogy els6sorban az informdciék mozgdsa legyen j61 megszervezve, és ennek segitsé-
gével legyen minimalizélhat6 maga a szillitdsi sziikséglet (azaz nem kell eleve adott-
nak venni a szallitasi igényeket).

Mivel a magasabb informéciétartalom mas agazatoknak is célkit(izése, maguk a
szdllitott termékek is megviltoztak, csokken a nagytdmegfi, igénytelen druk mennyi-
sége, és nG a speciilis feltételeket kiviané, igényes fuvar irdnti kereslet. Ez iltaldnos
problémdt jelent a kordbban témegiruk szillitisira berendezkedett, rugalmatlan
szallitasi 4gaknak (haj6zas, vasit) és éles kihivas elé llitja ezeket. A fejlett vasutak a
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varoskozi, az el6varosi és a varosi személyszallitidsra, valamint a tivolsagi aruszalli-
tasra koncentralnak. Ezeken a teriileteken is csak a tomeges igények min&ségi kielé-
gitésén és a rugalmas kapcsolatokon (tarifaszévetség, kombinalt szillitas) keresztiil
remélhetd versenyképességiik megdrzése. Az a haj6ézasi technolégia, amely a hatva-
nas években a g6zhajézas kiszoruldsa utin Nyugat-Eurépaban kialakult (6njaré mo-
torhajé), mozgekonyabb ugyan a Kelet-Eurépa sekélyebb vizeihez idomult tol6hajé-
zasnal, de még nem felel meg a korszerfi igényeknek. Ugy tiinik, a hajéz4sban ma
még nem vildgos, melyik az a technolégia, amely a jéovében 1ranyad0 lesz.

Mindségi vdltozds

Az a technolébgiaviltozas, amely révén az informéciétechnolégia megjelenik a kii-
" lonféle dgazatokban, leirhat6 tgy is, mint a kordbbi, mennyiségorientilt, az energia
és a kiilonbdz8 nyersanyagok b6séges hasznailatidn alapul6 tendencidk megvaltozasa,
és egy mindségorientilt szemlélet elStérbe keriilése. A magasabb értékii és
feldolgozottsdgi (informaciétartalmi) 4ruk vagy az igényesebb utasok szillitisa is
magasabb min&ségi kovetelményeket tdmaszt a szolgéltatissal szemben. Hasonlé ha-
tisiak a kornyezet min8ségével kapcsolatos fokozott elvarasok, amelyek gyakran
dsszeegyeztethet8k és jol kielégithetsk az informaciés technoldgidk altal kinalt kor-
szer(i lehetGségekkel.

Egy orszdg akkor képes a nemzetkozi szintii minﬁségi kovetelmények teljesitésére
ha az nem szakad el nagyon a bels6 forgalomban és fogyasztisban megkwant szint-
t6l. Igy peldaul a nemzetko6zi turizmus ott marad meg tartésan, ahol a turizmus je-
lent&s és igényes belsd forgalomra is timaszkodik. Hasonlé a helyzet az infrastruk-
tira-hdl6zatok esetében is. Egy kizarGlag nemzetkozi forgalmat megcélzo 1étesit-
mény hazai hittér nélkiil nehezen 4ll meg a maga ldban. Ami ennél is fontosabb, va-
lamely nemzetkozi vezetéknek (autépélydnak, energiavezetéknek, tdvkozlési gerinc- .
halézatnak stb.) az orszdg szdmara csak akkor van valédi haszna, ha az rendelkezik
olyan alsébbrendii bels6 hil6zattal, amely képes csatlakozni a nemzetkdzi vezeték-
hez és képes kozvetiteni annak szolgdltatdsi hasznait a helyi fogyasztékhoz. A hazai
céli alaphilézatok miikodGképességének fenntartisa tehdt nem valamiféle kevésbé
hatékony, de sziikséges dldozat, hanem az a csatorna, amelyen keresztil a tranzitalt
szolgaltatas egyaltaldn bekeriilhet a hazai gazdasiagba/tarsadalomba, s ott hatést fejt-
het ki. Minden olyan koncepcid, amely a teljes vertikum attekintése nélkiil szeretné
skimazsoldzni” a nemzetk6zi kapcsolatokban rejl6 lehetdségeket, hosszi tavon a sa-
jat alapjait semmisiti meg.

Mennyiségi béviilés

A mingségi viltozdsok mellett nem mellézhet6 a nemzetkozi tendencidk mennyi-
ségi elemzése sem. A vizsgalt dgazatok koziil a tavkozlés, a légi forgalom és az ide-
genforgalom mutat az élenjaré orszagokban is jelent8s mennyiségi névekedést. Tav-
kézlésben és légi kozlekedésben Nyugat-Eurépa tekintélyes lemaraddsban van a vi-
lag élvonalat jelentd észak-amerikai (és kelet-dzsiai) szinthez képest. Ez arra hivja fel
a figyelmet, hogy olyan 4gazatokban, ahol egyébként a fejlesztés igénye szdmunkra
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nyilvanvalé, nagyon alaposan kell mérlegelni, hogy milyen mértékben tekinthetjiik
kovetendd példanak éppen Nyugat-Eurdpat.

A tdvkozlésben az Eurdpét koriilvevs nemzetkézi vizeken az amerikai és a multi-
naciondlis szolgaltat6k lassan befejezik annak a tenger alatti kibelnek a lefektetését,
amely atveheti a potenciilis eurépai csomépontok vildgforgalomban betdltott szere-
pét (és anyagi hasznit). A vildgban nyolc év alatt megduplazédott a légi utasszdllitds
teljesitménye, mik6zben Eurépa részesedése az 1985. évi 31-r8] 20 szizalékra csdk-
kent. A légi teberszdllitds teljesitménye tiz év alatt nétt a duplajdra, itt Eurépa vissza-
esése — 36-r6l 30 szdzalékra — viszonylag kisebb mértékii. A nemzeti légitirsasi-
gokon alapulé eurdpai légikszlekedés teljes defenzivaban van a dinamikusabb és ha-
gyomdnyosan a liberalizalt légipiacért kiizd6 USA-val szemben. A vastit perspek-
tivikus szallitasi dgai koziil az USA a teherforgalomban, Kelet-Azsia az el6varosi sze-
mélyforgalomban jéval nagyobb piaci részt ér el, mint az eurdpai vasutak.

Az idegenforgalomban mas a helyzet, és bar itt is erésebb Kelet-Azsia fejlgdési di-
namikaja, mind a mai napig a vilag legnagyobb turisztikai piacit, a forgalom 40 sza-
zalékat Eurépa képviseli. A teljes idegenforgalmi piac tizedét jelentd nemzetkdzi tu-
rizmusban pedig Eurépa a beutazdsok 60 és a bevételek 51 szdzalékat mondhatja
magaénak. A ,nemzetkdzi” meghatdrozasa, definicié- és orszagméretfiiggs. Figyel-
meztetS, hogy e dinamikusan fejl6d& dgazatokkal kapcsolatban Nyugat-Eurépaban a
mennyiségi telit6désre mutatd jelek mutatkoznak. A 1égi kozlekedésben ez kapaci-
tashidnyokat jelent. Az idegenforgalom esetében is felmeriil, hogy a névekedés lassu-
lasa Osszefiigg a hagyomanyos eurdpai turisztikai célpontok telitédésével.

Globalizdlédds és multinacionalizdlédds

A tdvkozlés példajan érzékeltethetd a legjobban az az 4ltaldnos tendencia, hogy
nemzeti megkozelités helyett a regiondlis és a globdlis szolgéltatasok és szabalyozas
igénye jelenik meg. Mér emlitettiik azt az Eurépat koriilélels tenger alatti kabelt,
amely dtveheti az eurépai tavkozlési piac nemzetkdzi csomépontként betdltott sze-
repét. A hagyomainyos postai hirkozlési dgazatban viszont éppen a poziciévesztés
megakadalyozasa céljabol indult meg a postdk kozotti integrdlédds, a nemzetkozi
szolgaltatdsok multinacionalis keretek kozotti teljesitésére. Mivel a globalizicié a
termelés és a piacok altaldnos kihivisa, a termelés nemzetkdzi integraldsa a szallitdsi-
logisztikai dgazattdl is megkovetelte a pontos és folyamatos szallitdst lehetévé tevd
szervezési moédszerek nemzetkozi alkalmazdsit. A médszerek fejlesztésérsl a sily-
pont a gyakorlatban a nagyberuhazésok szorgalmazasira helyezédik. Kordbban em-
litettiik mar a logisztikai kozpontokat, a transzeurépai halézatok koncepciéja pedig
az eurdpai région beliil kivan az egységes piachoz egységes koézlekedési halézatot ki-
alakitani. Ennek részeként mertilt fel a dunai hajéitrendszer gondolata is.

Mikozben szimunkra az Eurépai Unié (EU) kézvetiti a nemzetek feletti, az 4llami
szuverenitds kereteit meghaladé (és azokat veszélyeztetd) kihivast, az EU eredetileg
éppen védSburkot kivant létrehozni a fejlett eurépai orszagokat is éré kihivéssal, a
vilaggazdasdg amerikai és japan pélusaival és a teljes multinacionalizalédassal szem-
ben. Ez nem viltoztat azon, hogy ugyanazokat a veszélyeket — amelyeket a fejlett
nyugat-eurépai dllamok éreznek a néluk is fejlettebb gazdasigok arnyékaban — sza-
munkra, éppen ezek az 6nmagukat megvédeni kivané orszagok kozvetithetik. A ha-
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tirok kinyitdsa, az orszdgok kozotti tidvolsagokat lerovidité kapcsolatok megsziinte-
tik/lecsokkentik a nemzetgazdasdgok kozotti komparativitast, és felerGsitik az abszo-
lat elénysk érvényre jutdsat. Magyarorszag nem tud valtoztatni azon, hogy a globa-
lis kihivds szdmara adottsdg, amelyhez alkalmazkodnia kell. Nem ennyire egyértel-
mii azonban, hogy minden esetben szdmunkra is azok-e a legfontosabb tennivaldk,
amelyeket Nyugat-Eurépa a maga szempontjibdl a legfontosabbnak itél. Esetenként
a sajat poziciénkat, alkuerdnket éppen addig van médunk javitani, amig nem kotele-
z8ek szamunkra az EU szabélyai. A tovabbiakban néhany olyan problémakérre (libe-
ralizicid, tranzitforgalom, az llam szerepe) tériink ki a hazai helyzettel kapcsolat-
ban, amelyek alapos, sajat szemponti mérlegelést igényelnek, esetenként a készen
nydjtott receptek elvetését is beleértve.

A hazai helyzet

A magyarorszagi kiindul6 helyzetet meghatdrozé elemeket hirom csoportba cél-
szer(i sorolni. Egy résziik igen hossza id6 6ta fenndll, lényegében viltozatlan adott-
sag. F6leg természeti, de esetenként tdrsadalmi adottsigok is ide sorolhatok, olyan
tényez8k, amelyek fennmaradésaval a j6vGben is szimolni kell. Egy masik csoportot
képeznek azok az 6rokségek, amelyek a fejlettségben valé elmaradisra vezethet8k
vissza: ezekben a kérdésekben problémdink hasonléak az EU fejletlenebb tagorsza-
gainak gondjaihoz. Végiil, egy harmadik csoportba olyan 6rokségeket sorolhatunk,
amelyek kifejezetten az elmilt negyven év dllamszocialista fejlédéséhez kotGdnek:
ezekben a gondokban csak a tobbi kzép- és kelet-eurépai orszag osztozik veliink.

Adottsdgok

Az infrastruktdra dgazatai koziil elsGsorban a vizgazdilkodis (és az itt nem tar-
gyalt energiagazdalkodas) kotddik kozvetleniil a természeti adottsdgokhoz, de ter-
mészetesen a kozlekedés és a turizmus esetében is meghatdrozé szerep jut az ilyen
feltételeknek. A vizgazdilkodasban Magyarorszig medence jellege miatt a felszini vi-
zek 95 szdzaléka a hatdrokon kiviillr6l érkezik. Az orszag 44 szizaléka drmentesitett,
e teriilet védelme 700 telepiilést és 2,5 milli6 embert érint kdzvetleniil. Adottsig to-
vabba az évi 58 km? csapadék és a kétszerennyi belépd felszini viz, illetve az évi 52
km? parolgas és 120 km? kilép8 felszini viz. A hasznosithaté felszini vizkészlet évi
36 km?. Idegenforgalmunk és kozlekedésiink kdzos adottsdga az orszag fekvésébsl
eredd nagy atutazé forgalom és a belsd telepiiléshdlézati/kulturalis valtozatossag.

A fentiek mellett ugyancsak meghatirozé adottsigként kell szimolni tovabbi,
igen lassan megvaltoztathaté tényezdkkel is, amelyek azonban az elmdlt 100-200
évben alakultak ki és akkori fejlettségiinket és tevékenységiinket titkrozik vissza.
Ilyen a mult szdzadi vizszabalyozdsok révén kialakitott struktira, a kozlekedéshilés-
zat kiépitésével létrehozott (és mas koriilmények altal tovdbb erdsitett) centrilis tér-
szerkezet, s az ezek nyomdn kialakult kozlekedési szokdsok, kozlekedési kultira. A
hirk6zlésben a kulturilis hagyomédnyok kozé sorolhatjuk a fejlett EU-orszdgokhoz
képest alig fele-harmada levélforgalomnak megfelel levelezési kultrat (ami egyéb-
ként hasonlé az EU kevésbé fejlett orszdgaiéhoz).
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Orokségek

Magyarorszag fejlettsége néhany ellatasi mutaté segitségével viszonyithaté az EU
orszédgaihoz. Az 1. szdmi t4blazat azt mutatja, hogy példaul csatornizasi vagy tavbe-
szél6-ellatottsigban jelent8s az elmaraddsunk még az EU kevésbé fejlett orszdgaihoz
képest is. Ugyanakkor mds mutat6k alapjan infrastrukturalis ellitottsigunk aranyos
az orszag fejlettségével, s6t egyes mennyiségi mutatékban még fejlettebbnek is
tekintehetd az EU-atlagnal.

1. sz. tablazat

MAGYARORSZAG ES AZ EU-ORSZAGOK INFRASTRUKTURALIS ELLATOTTSAGA

Fejlett tagéllamok* Kevésbé fejlett tagallamok® Magyarorszag
Koziizemi vizellatds 98% 94% 89%
Csatornédzottsag 94% #9% 44%
Tisztitott szennyviz 80% 53% 36%
Nem tisztitott szennyviz’ 28% 58% 80%
Tévbeszéls-ellatottsdg 50 f&vonal/100 6 40 f6vonal/100 f& 20,9 f6vonal/100 £6
Vasitvonal? 0,44 0,30 0,74
Villamositott vasitvonal* 0,20 0,12 0,21

Kétvaganyu vastitvonal? 0,19 0,07 0,11

Forrds: KSH és EU-statisztikdk.
Magyardzatok:

! Németorszag, Franciaorszdg, Nagy-Britannia, Hollandia, Belgium, Luxemburg, Dania, Svédorszdg, Finnorszig,
Ausztria

2 Spanyolorszag, Portugélia, Olaszorszag, frorszig, Gordgorszag

3 a teljes vizellatas szazalékaban

* km/1000 lakos

1. sz. dbra

A MAGYAR TAVBESZELO-ELLATOTTSAG AZ EU-HOZ KEPEST

(szdzalékban kifejezve)
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Forrds: KSH és EU-statisztikak.
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Erdemes kiildén felhivni a figyelmet arra, hogy a tivbeszélé-ellatottsigban meglé-
v6 mai jelent8s alapszolgiltatasi elmaradds méir egy igen dinamikus hatéves hazai
fejlédési periédus utani allapot. Az 1. szdmd 4bra érzékelteti, hogy ezalatt a déli EU-
orszagok 30 szdzalékdnak megfelels ellitottsdgi szintrdl kiizdottitk fel magunkat a
jelenlegi, 50 szdzalékot meghaladé szintre.

A mennyiségi jellegii ellatottsdgi mutaték Gsszehasonlitdsa részben magyarazatot
ad azokra a panaszokra, amelyeket az egyes dgazatok mint min&ségi problémakat
fogalmaznak meg. El&szér, az elmilt fél évszdzadban éltaldnos volt a fenntartds el-
hanyagoldsa, az 6rokolt problémak jelentSs része is erre vezethet8 vissza. Masod-
szor, mind a mennyiségi, mind a min&ségi fejlesztéseket a nalunk fejlettebb orszdgok
elért eredményeihez hasonlitjuk, és az elmaraddst ehhez képest éljitk meg, nem a sa-
jat lehetBségeinkhez képest. Végiil, ahogy a fenntartisban, gy a fejlesztésben is
mindvégig érvényesiilt egy kozpontosité-mérlegels politikai szempontrendszer, amely
az adott és rendelkezésre dll6 dsszegek esetében is eltéritette a kiaddsokat az optima-
lis allokici6tél. Egyes infrastruktira aldgazatok (tdvbeszéld, hatdratkelShelyek) egé-
sziikben szenveds alanyai voltak ennek a megkiilonbéztetésnek, més esetekben elsé-
sorban az 4gazaton beliil érvényesiilt a hibas allokici6 (kozlekedés, vizgazdalkodas).

Az infrastruktira-kutatds keretében elkészitett dgazati tanulmany (Ruppert Laszlé
tanulmanya, lasd Nadas és szerzdtarsai, 1997.) szerint a koziti infrastruktiira teriile-
tén az autépalyak kis szdma, a féttvonalak csekély kapacitdsa, a telepiiléseket elke-
riilé szakaszok hidnya, az elégtelen hatdratkel-kapacitas, a sok biztositatlan Gtatja-
ré, a lakott teriileteken a burkolt utak alacsony ardnya az dgazat dltal megnevezett
legnagyobb gond. A 99 szazalékban burkolt orszigos kozutak 18 szdzaléka ,nem
megfelel5”, 28 szazaléka ,t{irhet8” és 39 szdzaléka ,rossz” minGsitést kapott. A sze-
mélygépkocs1k és a buszok atlagos életkora meghaladja a 11, a tehergépkocsiké pe-
dig a 10 évet. (A szocialista gydrtmanytak mér el@illitasuk idején is elavultak vol-
tak.) A vasiti infrastruktira tébb mutatéjaban (60 kilogramm/folyéméter sinfelépit-
mény ardnya, vegyes funkciéja dllomédsok ardnya stb.) nem elég korszerti. Ennél is
atfogébb probléma a fenntartds elmaraddsa, a palydk korlitozott hasznalhatésiga.
Eloregedett a mozdonypark és elmaradt a korszersitése, kicsi a motorvonatok ara-
nya, nincs meg az dramnem-valtas lehetsége, a vagonok zome gépi rakodisra alkal-
matlan. A jarmfipark elhanyagolt, a tisztitds télen sziinetel. A kombinélt kézlekedés
terminaljain gondot okoz a speciilis kocsik kis szdma és az, hogy a ko6ziti jarmiipark
jelent8s része nem daruzhaté. A daruk zome eloregedett. A raktirhil6zat mennyisé-
gl tobbletet, minGségi paraméterei (hozzéférési sebesseg, szinvonal stb.) lemaradast
mutatnak. A hajézasi szakma szerint a magyarorszdgi Duna-szakasz nem felel meg az
eurépai vizi utakkal szemben timasztott kdvetelményeknek, elégtelen a hazai foly6k
szarazfoldi kapcsolatrendszere. A belvizi hajézas hajéparkjanak egyharmada nullira
irédott le, és 2000-re ez az arany elérheti a kétharmadot. A tivkozlésben jelentSs
hossziisagban, de alacsony miiszaki szinvonalon és nem egységesitheté médon épiilt
ki a kdbeltévé-haldzat.

Itt is sz6t kell ejteni a hosszi tivon fennmaradé adottsigoknal mar emlitett koz-
pontositott, Budapest-centrikus magyar kozlekedési halézatrél és az ebbdl levezet-
het8 problémakrél, amelyek alapvet8en érintik a koziti és a vasiti halozat jelenlegi
fejlesztéseit is, és torzitjdk a problémaérzékelést, a felmeriilS prioritdsok eldéntését.
Orokségiinket képezik a nem térbeli, hanem intézményi jellegii struktarik is, ilyen a
légi kozlekedés és a hajbzas felépitése.
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Viltozdsok 1990 utdn

1990 utin Magyarorszigon megindult a felzarkézéds a tdvbeszélg-ellatottsdgban.
A mobiltelefon részben helyettesiteni kezdi a hidnyz6 alapellatist: a magyar fejlédési
titem a fejlett EU-orszagokénak kétszerese, elmaradisunk velitk szemben mar csak
mintegy két év. A fejletlenebb EU-orszagok mobiltelefon-ellatottsdgdt mar 1994-ben
elértiik és azéta meghaladtuk. A mobiltelefonon folytatott tavbeszélG-forgalom ha-
romszorosa az EU-atlagnak. Az adatillomasok fejl6dési titeme tekintetében egyiitt
haladunk Eurépdval: szamuk itt is, ott is évente megduplézédik Elmaradédsunk az
EU fejlett orszdgaihoz képest 6t, a fejletlenebbekhez képest négy évre tehets.

Orokslt elmaradottsaggal ]ellemezheto fontos alaphalozatunk a csatorndazas is. Itt
a fe]lodes kevésbé latvanyos, az elvart szolgaltatasi szint meghaladja mind a koltseg-
vetés, mind a fogyaszt6k anyagi lehet8ségeit. Az idegenforgalmat sijtja a belf6ldi és
szomszédos orszagokbeli fizetSképes kereslet hanyatldsa. A kozlekedési dgazat egé-
szét tekintve a gazdasdg struktirdinak megvaltozdsa, egyes iparigak leépiilése és a
vallalatok atalakuldsa kovetkeztében a szallitds volumene és a gazdasag szallitdsigé-
nyessége csokkent. Ugyanakkor a magyar koziati fuvarozék minGségi tényezk (és
kemény ellenérdekek) miatt fokozatosan kiszorulnak a nyugati piacokrél. A szocia-
lista orszagok belvizi haj6ézisa az dllami monopolvillalatok jelentds kézponti tamo-
gatdsaval miikodott. A tAmogatds megsziinése az agazat teljes Osszeomldsat hozta. A
belf6ldi és nemzetkozi kombinalt szillitas teljesitménye Nyugat-Eurépaban tiz év
alatt t6bb, mint két és félszeresére nétt. Ekdzben a MAV konténerszallitasi teljesit-
ménye 1988 6ta a harmadara csokkent. A kamionok vasuti széllitdsa dinamikusan
nétt, de vizi szllitasuk gazdasigossagi okok miatt megsziint. A varosi kézlekedésben
a kilencvenes években a témegkézlekedéssel valé teriileti ellatottsdg, a szallitott uta-
sok szdma és az ellitds szinvonala egyardnt cs6kkent. Fokozatosan romlik a tomeg-
kozlekedés/egyéni kozlekedés ardnya, bar a tomegkozlekedés részesedése még min-
dig magasabb, mint a fejlett orszigokban.

Megoldandé6 problémak

Az dllam szerepe

Az allam (és az 6nkormanyzatok) infrastruktira-fejleszt szerepével kapcsolatos
kérdések tobb szempont szerint is megkozelithetSk. Itt az dllam szerepével kapcso-
latban felmeriilt jogi-intézményi kérdéseket, illetve a tovibbra sem megoldott hatas-
kori problémakat foglaljuk 6ssze. Az 4llam szerepkorét két irdnybdl éri kihivas: egy-
részt a maganszféra, illetve az 6nkorményzatok vesznek 4t t6le feladatokat, masrészt
az EU-ban a K6z6sség von magahoz korabbi dllami kompetencidkat.?

A tavkozlés esetében a magyar kormanyt gyors egymasutinban érte nyomas el6bb
a koncesszi6 irdnydban (amelynek eleget is tett), és most az EU-kévetelményeknek
megfelelden a piac teljes liberalizdcidjaval kapcsolatban. A tdvkozlési jogharmoniza-
ci6és munkaprogram azonban ellentmondésba keriilt az dllam 4ltal megko6tote és

2 Teljes liberalizicié esetében az dllam véglegesen lemond bizonyos jogairél, mig koncesszids szerz6dések keretében
hosszi tdvon fenntartott jogait ideiglenesen ruhdzza 4t a vele szerzédokre.
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2002-1g érvényes koncesszi6s szerz8désekkel. A tobbi dgazatban a koncesszids szer-
z6désekkel inkdbb a rentabilitds hatdrdn valé egyensiilyozds a probléma: az allam-
nak engedményt (garanciat, teriiletet, kedvezményt) kell adnia ahhoz, hogy a kon-
cesszi6 1étrej6jjon. De az is kérdés, hogy az engedmények utin érdemes-e ennél a
konstrukciénal maradni, a nem rentébilisnak bizonyulé beruhizis megépitésére vo-
natkoz6 szandékot fenn kell-e tartani (példaul autépalyik, metro esetében).

A misik jelents dllami feladatkér (a véllalkozasba adhaté infrastruktira feladatai-
tél valé megszabadulds utdn) a nem véllalkozéi logika szerint miiksd8, kisérd fel-
adatok ellatdsa. A tavkozlés esetében ez a piacszabilyozasi feladatok mellett a kor-
nyezetvédelmi, fogyasztévédelmi, nemzetbiztonsdgi és a szocidlis (a szolgaltatasbél
kimarad6k védelme) kérdéseket éleli fel. Lényegében ugyanezek a feladatok jelen-
nek meg a tobbi dgazatban is. Altalidnos probléma, hogy a helyi szolgaltatasoknal a
miikddtetés is timogatédsra szorulhat (helyi tomegkozlekedés, helyi tavkozlés, vizel-
latds stb.). Ezzel szemben az orszdgos rendszerek miikodtetése rentabilis, a nagy
beruhizasigényfi 1étesités és fejlesztés koltségeit az igénybevevsk nem mindig képe-
sek viselni. Atfogé probléma a kordbban felhalmozédott adéssagok (MAV adéssag-
csékkentés, dllami konszolidaci6) kezelése, lehetSleg tgy, hogy az eljards ne &sztd-
n6zzon toviabbi pazarlé gazdalkodasra.

Meg kell még emliteni bizonyos jogkérék varhaté nemzetek feletti, Unids szintre
csliszdsdt, amire Magyarorszagnak is fel kell késziilni. A légi kozlekedésben a Kozos-
ség a viteldfjak, a piaci jelenlét, a kapacitasfeleslegek és a tarsasagok bejegyzésének
ellenSrzésén keresztiil kivinja a piacfeliigyeletet sajat hataskérbe vonni. Hasonlé
médon befolydsolhaté a tobbi fuvarpiac is. EU-célkit(izés a mfiszaki szabvanyok egy-
ségesitése, amely minden dgazatot érint, 4m nem egyforma hatéssal lesz a fejlett és a
kevésbé fejlett orszagok versenyképességére.

A liberalizdcié problémdi

A liberalizdciés nyomas a tavkozlésben és a légi kozlekedésben a legerssebb, ami
az EU szdmdra is nagy kihivast jelent. Ezt a kérdést a legfejlettebb orszdgok is na-
gyon Gvatosan kezelik. A tdvkozlésben az Eurépai Unié célkittizése szerint 1998-ig
bevezetik a teljes belsé liberalizaciét. Az EU-orszagok szamdara is megoldatlan és
nagy gondot jelent a globélis mobilszolgaltaték kezelése. Magyarorszagon a tavkéz-
lésben az dllam kivonuldsa sokkal korabban bekovetkezett, mint az EU fejlett orsza-
gaiban. A harmincszazalékos dllami tulajdonardny a déli EU-orszagok gyakorlatihoz
all kozel, amelyek viszont a teljes liberalizdci6 végrehajtasara 6t év haladékot kap-
tak. A magyar piacon egyes monopol jogokat a koncessziés szerz6dések 2002-ig biz-
tositanak a nyerteseknek. Ebben az értelemben a liberalizaciét tdimadasok érik a pia-
con jelen nem 1év érdekeltségek iranydbol. Sajatos és megoldatlan hazai liberaliza-
ci6s kérdés még a kiiloncéld halézatok megnyitasa kozforgalma hasznalatra. Min-
dent Gsszevetve, a t6keszegény orszagok — egyéb stratégiai megfontoldsaik ellenére —
t6kebevonasi okokbdl belekényszeriilnek a tavkozlés liberalizaciGjaba. A tékeers-
sebb eurdpai orszdgok a lépést igyekeznek halogatni, remélve, hogy kézben képesek
jobban felkésziilni a tengerentili tarsasdgokkal valé versenyre. A kelet-eur6pai tér-
ség kisérleti/gyakorl6-terep szerepét is betdlti az EU szamara: a tirsult orszagok ré-
szér6l az EU hamarabb kéveteli a teljes liberalizaciét, mint sajat perifériait6l.
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A légi kozlekedésben a helyzet sok tekintetben hasonlé. Az Egyesiilt Allamok
1978 6ta meghirdette a teljes dereguldciét. Ennek kovetkezménye a lefelé tarté tari-
faspiril, a kisebb és kevésbé t6keerSs tarsasigok csGdje, felvisirlasa. Az EU 1993-
ban évatos deregulici6t hirdetett meg, pillérei a liberalizcié és a harmonizicié mel-
lett az §sszehangolt infrastruktira-fejlesztés és kiilsé kapcsolatok (példaul az USA 4l-
tal szorgalmazott kétoldala ,nyitott égbolt” egyezmények) elveinek egyeztetése. Az
EU kozosségi ellenérzést kivan gyakorolni a viteldijak, a piaci jelenlét, a kapacitdsok
és a tarsasagok bejegyzése felett. Magyarorszigon a Malév Rt. részleges privatizicio-
ja ellenére az dllam tulajdonosi, hatésagi és vallalkozéi poziciékat birtokol, s mono-
pol jogokkal rendelkezik. Az EU-normak egyoldalt és gyors atvétele az dgazati szak-
ért6k szerint a magyar légikozlekedési piac megnyitdsat jelentené kiilf6ldi tarsasagok
szamdra, anélkiil, hogy magyar légitirsasigok azonos elényhoz jutninak a K6zosség-
ben. A piacok mihamarabbi teljes és kolcsonss megnyitdsdhoz EU-érdekek fiiz8d-
nek, a magyar érdekek viszont aszimmetria kialakitasa és a liberalizdcié lassitdsa felé
mutatnak.

A belvizi hajézdsban a rajnai és a dunai hajézassal kapcsolatos egyezmények feltfi-
nd és egyoldald aszimmetridja eleve megakadilyozza a magyar haj6épark részvételét a
rajnai hajézdsban. A kéziti druszallitasi szektor a Hungarocamion kivételével priva-
tizalt. A vasutak egyel6re nemzeti keretek kéz6tt mitk6dnek Nyugat-Eurépédban is,
belf6ldén monopolhelyzetet élvezve. A nemzetkdzi vastti forgalom liberalizaldsa a
magasabb technolégiai szinten 1év6 és tSkeer&sebb vasutaknak kedvez, ezt nincs
okunk siirgetni.

Finanszirozds

Az infrastruktira valamennyi dgazatira rdnyomja bélyegét a finanszirozasi lehets-
ségek szlikossége és a t6kebevonds lehetGségeinek keresése. A tdvkozlésben a helyi
bevételek nem fedezik a helyi koltségeket, orszdgos szinten azonban meglenne a ke-
resztfinanszirozds lehetGsége. Ugyancsak a koltségfedezet kérdése mertil fel a helyi
(varosi) tomegkozlekedés esetében. A f&varosi tomegkozlekedés teljes koltségeinek
csupén 40 szazalékat fedezik a menetdijbevételek. Az allam és az Snkormanyzat nem
tudja fenntartani a tdmogatds ilyen (nemzetkodzi sszehasonlitisban egyébként nem
kiemelked) aranyit.

Térbeli koncentrdcié és a szdllitdsok szervezése

A magyar kozlekedési hilézat kiépiilésének elmilt masfél évszazadat végigkisérte
a f&varoscentrikus szerkezet erGsédése. A gydkerek még a Béccsel szembeni ellen-
suly kialakitdsara, Budapest szerepének és jelent6ségének tudatos erésitésére nyul-
nak vissza, majd mindkét vildghdbora utdn a helyzet és a politikai akarat is tovabb
novelte a centraliziciét. Olyan dgazatokban, ahol a magyar piac egésze Budapestrél
ragadhaté meg, a kiilfélddel valé kapcsolat a févaroson keresztiil jon 1étre, és a pri-
vatizacié soran viszonylag egyszertien monopolhelyzetbe keriilhet az, aki megszerez
néhdny térbeli kulcspozici6t. Részben ezzel fiigg 6ssze példaul az idegenforgalom te-
rilleti koncentricija. A gazdasigra gyakorolt hatisokon til, a kdzlekedési hilézat
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alakulasaban és a forgalom lebonyolitdsiban is stlyos zavarokat okoz az egykdzpon-
ti f6haldzat és az, hogy a jelenlegi fejlesztések (autépilya-hilézat épitése, vasiti fej-
lesztések) is ugyanezt a szerkezetet er&sitik meg. Ez a hilézati szerkezet hozzijarul
ahhoz, hogy az druforgalom is koncentrilt.

Altalanos tendenciaként emlitettiik, hogy a vilag fejlett orszagaiban a jél szerve-
zett cégek termeléssel Gssze nem fiiggd feladataik egy részét logisztikai kézpontokba
telepitik. Kérdés, hogy Magyarorszig e korszer(i rendszerre felkésziiletlen ipara és
kereskedelme ellenére logisztikai szolgaltaté kézpontok kialakitidsaval meg tudni-e
teremteni a vildgkereskedelembe valé bekapcsolodas feltételeit. A fejlett orszagok-
ban a villalati és a vallalaton kiviili logisztika egymassal szerves dsszhangban fejls-
dott. A raktari készletek a termeldi helyett el6bb a fogyasztasi piac kozelébe, értéke-
sit8, kereskedelmi vallalatok kezelésébe keriiltek, majd innen koncentralédtak egy
kozbensd pontra, nagy ellit6-eloszté raktirakba, ahol tovabb béviilt e kézpontok
kiegészits drukezeld/szolgaltat6 funkciéja. Az e logisztikai pontokon tarolt, névekvs
aranyt félkész termék készletek szoros sszhangban vannak a gyartisi folyamatok-
ban végbemend posztindusztridlis valtozasokkal, a rendelésre késziil8 egyedi tomeg-
termeléssel. E folyamattal sszhangban Amszterdamban, Barcelondban, Bécsben,
Bolognédban, Bréméban, Dortmundban, Londonban, P4rizsban, Verondban logiszti-
kai koézpontok alakultak ki, 4m tdlzdsnak tfinik, hogy Magyarorszigon a termelési
osszefliggések elemzése nélkiil egyszerre tiz logisztikai kézpont keriilt kijelolésre. Ez
a b6 valaszték inkdbb spontan és széttagolt fejlesztésnek nyithat teret, mintsem egy
tervszer(i és koncepcionilis térszerkezet-alakitdsnak. Eppen azt a feladatot nem tolti
be, hogy arra a két pontra (Székesfehérvar és Szolnok) irdnyitsa a figyelmet, ahol a
f6varosi talsalyt legalabb némileg enyhiteni lehet, és ahol megteremthetd lenne e lo-
gisztikai-szervezési véaltasnak a kozlekedéshalézati hattere is.

Tranzit

A tranzitszallitdsok kérdéskoére nagyon szorosan ésszefiigg a térszerkezet és a koz-
lekedési fohalézatok kapesolatdval. A magyar kozlekedéspolitika célként jelsli meg
az eurdpai f6 szallitasi folyosék hazai szakaszinak vonzéva tételét és egyértelmiinek
tekinti, hogy a névekvé tranzitforgalom nem egyszer(ien a kozlekedésben dolgozék-
nak, hanem az orszdg egészének is érdeke.

Az idegenforgalom az orszagon atutazk nagy szamat adottsagként kezeli, és a po-
tencidlis vendégek itt-tartdsat, az eltoltdtt vendégnapok szdmanak novelését igyek-
szik elérni. Az druszdllitds esetében a hasonlé logika az 4tmend aruval helyben térté-
né manipulicié névelését célozhatja meg. Erre kiilénb6z8 csomépontokon (atraké,
eloszté csomépontok, logisztikai szolgéltaté pontok) nyilik lehet&ség. Ilyenek kiala-
kulhatnak egyes hatdratkel6k kozelében; az orszdg belsejében pedig ott célszer(i
ilyen csomépontot létrehozni, ahol az a térszerkezet szempontjabél is elényos, és
ahol az drumozgatashoz sziikséges tér és energia mds funkciék zavarisa nélkiil bizto-
sithat6. Valédi elényt az orszag szdmara a tranzitnak az a része jelent, amelyre hazai
tevékenység épiil, s amely tulajdonképpen megsziinik tranzit lenni. Ebben az esetben
a korabbi tranzitra mint nyersanyagforrasra telepiil ra az ipari vagy szolgaltat6 tevé-
kenység. Ezen tdlmen&en azonban a tranzit névekedése egyiltalan nem tekinthet®
helyes célkit{izésnek.
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A Rajna—Majna-Duna csatorndval kialakitott 3500 kilométeres tranzit vizi Gt elv-
ben felveti a hajézdshoz kapcsolédé jarulékos szolgaltatdsok lehet&ségét. Az azon-
ban nem varhaté, hogy ez hazai haj6zasi bazis nélkiil, csupan a nemzetk6zi hajézasra
osszpontositva rentdbilisan miikGdtethets lenne. Maga a tranzitfuvar — a nemzetkézi
vizek ingyenes hasznilata miatt — nem kecsegtet haszonnal, ellenkez6leg, igen kolt-
séges €s jelentBs kotelezettségeket ré az orszigra. A vasiit esetében mds a helyzet, itt
a tranzitdru szallitisa j6vedelmezd, és egy meglévd, és mindenképpen fenntartandé
és korszerfisitendd infrastruktdra-halézat terheinek elosztisihoz segit hozzi. A ki-
épitett vastiti hdl6zaton célszer{i minél nagyobb részt elszallitani a kdzutakat terhel
aruforgalombdl is (k6zvetleniil, illetve kombindlt fuvarozassal). A kéziti tranzit 1éte
részben adottsig, ennyiben szdmolni kell vele. A kamionok forgalma azonban sem
gazdasigossagi, sem kornyezeti szempontb6l nem kivanatos. Az elkeriilhetetlen tran-
zitot célszeri az orszdgon gy dtbocsédtani, hogy az a leheté legkevesebb zavaré ha-
tassal jarjon. A személyforgalommal kapcsolatos az a varakozés, hogy az potenciali-
san turizmussa véltoztathat6. Ennél megalapozottabbnak tfinik az a térekvés, hogy
akik atutazni kényszeriilnek, az idegenforgalmi szempontbél értékes térségek érinté-
se nélkiil hagyjdk el az orszdgot. Hosszli tdvon az 4tutazé forgalomtél megvédett
térségek idegenforgalmi vonzdsa n6, és ez nagyobb elény, mint amelyet sokan a
tranzitutasok odairdnyitdsatél varnak.’

Stratégia és koncepciék hidnya

A magyar kozlekedéshalézat alakuldsdt végigkiséri az a kedvezdtlen sajatossag,
hogy a spontin folyamatok felismerése késik, és a tudatos fejlesztési stratégidk nem
képesek a létezd igényekre tdmaszkodni. Korabban ez jellemezte a kozforgalmt ki-
kotShalozat kiépitésével kapcsolatos kudarcot: mire az elképzelések kialakultak, a
f6bb szallitok kényszerfien létrehoztik a maguk egycéla kikotdit és nem voltak haj-
landék finanszirozni a koézcéld, de szdmukra immadr felesleges kikétghalézat épité-
sét. Hasonl6 veszély fenyegeti jelenleg a kombindlt szdllitds csomépontjait: szamos
nagyforgalmi termindl spontdn médon vagy kiilsé érdekbdl, rendszer nélkiil alakult
ki, ezért teriiletileg nem b&vithet6 és nem képes egy konzisztens halézat alapjiva
vélni. Ugyanez figyelhet§ meg a hirkozlési adathdlézatok esetében. A nagy felhasz-
nilék sajat adatdtviteli halézatot iizemeltetnek, s ez késlelteti a nyilvinos és olcsé
halézat létrejottét. A tdvkiozlésben nem maganfelhasznalok hanem 4llami felhaszna-
l6k hoztik létre a korabbi idészakban jelentds K-vonal halézatit, ennek is nehéz
utélag megkeresni a szerepét a kdzcéla hasznalatban.

Az idegenforgalomban is jellemz8, hogy nincs olyan atfogé stratégia, amely a sza-
badid§-kultara-belfsldi turizmus—nemzetkézi turizmus teljes vertikumaval foglal-
kozna. Ehelyett mindenki kiilon-kiilén szeretne lecsapni a nyereségesnek latszo, ro-
vid tévi lehet&ségekre. A légi kozlekedésben hidnyzik az egységes stratégia a hatésig,
a légitdrsasigok és a repiilSterek szerepérél. Nem tértént meg az elényok és a hatra-

? A koziti tranzit zavarmentes 4tbocsdrdsa aze igényli, hogy gyorsforgalmi utak tegyék lehetévé az orszagon valé 4t-
haladdst a f6varos és a Balaton (és mds laké- és tidiilShelyek) térségének az elkeriilésével. Ez a cél j6l 6sszhangba hozhaté
a logisztikal miiveleteknek a fGvdrost tehermentesitd, Budapest térségées] délre toreénd eltoldssval és két logisztikai koz-
pont Székesfehérvar és Szolnok térségében térténd létrehozasaval, illetve a kozotritk hizédé tengely és dunai atkelés ki-
épitésével.
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nyok tobb szempontii 6sszehasonlitdsa olyan kérdésekben, mint a nemzeti légitirsa-
sag léte, Ferihegy szerepe, az EU, illetve az USA altal kinalt lehet8ségek és partner-
poziciok kozotti mérlegelés. Stratégiai dontések helyett pillanatnyi piaci eshet8sége-
ken milik a gépbeszerzés, a charter-jaratok és a menetrend viszonya, késik a regio-
nilis atvonalhalézat kiépitése. A stratégiai koncepcié hidnyival jellemezhets a koz-
ati és a vastti kozlekedés fejlesztésének szdmos olyan kérdése, amelyeket kiilén tar-
gyaltunk (térbeli struktara, logisztika, tranzit, az dllam szerepe, liberalizacid).

Intézmények

A fenti problémak egy Gjabb vetiiletét jelenti az, hogy a gondok jelent8s része in-
tézményi jellegli hidnyossiagokra vezethetS vissza. Az egyik jellegzetes intézményi
valtozast a korabban &sszevont funkcidk szervezeti széttagoldsa jelenti. Ez szinte
minden infrastrukturélis 4gazatot érintett, 4m a valtozasok jellege és a hozza fiiz6d6
értékelések nagyon kiilonbozdek. A valtozasok kényszerét idében felismerd dgaza-
tok igyekeztek a sajat keziikbe venni az tszervezést és igy azt nem elszenvedték ha-
nem iranyitottak.

A hirkdzlésben megtortént a tivkozlés, a miisorszéras és a posta szervezeti kiilon-
vélasztasa, ami megfelel az eurépai trendeknek. A tdvkodzlés minden dgiban megje-
lent a magantulajdon, a mfisorszéras privatizciéja azonban halasztist szenvedett.
Az EU-orszagokban is az dllam a posta szdzszdzalékos tulajdonosa, amelynek miiko-
dési formija részvénytarsasiag. A Magyar Posta az ezredforduléig fokozatosan 1500
kisforgalmi postahivatalt kivin postamesterségekbe &sszevonni. Ez is megfelel az
EU-tendencidknak, ahol viszont a folyamatot a hazhoz kézbesités teljes koriivé tétele
ellensilyozza. A vasiiti kbzlekedésben szervezetileg szétvalt a vasiti infrastruktira és
a kereskedd vasiit, 4m az infrastruktdra igazgatasat és lizemeltetését ellaté funkcidk
helye még vitatott. A légi kozlekedésben a Malév és a légiforgalmi iranyitas hasonlé
jellegti szétvaldsa mar korabban megtortént. Elkiiloniilt a katonai és a polgari repii-
lés szervezete is, és az 1995-6s torvénnyel létrejétt az énallé, kétszintii polgari légi
kozlekedés hatésigi rendszere. Az allam hat6sagi, tulajdonosi és villalkozéi szerepé-
nek 6sszefonéddsa még nem sziint meg, és az sem EU-konform a térvényben, hogy a
balesetek és rendkiviili események kivizsgdldsa nem fliggetlen a nemzeti légiigyi ha-
t6sagtol. Folyamatban van a katonai és polgéri repiilés infrastruktirajanak gyakorla-
tl megosztasa is.

A koziti Rozlekedésben az orszagos koztthélézat tizemeltetését ellité szervezetek
kozhaszni tarsasagokka alakultak 4t, ami teljesen egyediilallé, és gyakorlati sikeré-
ben tobben kételkednek. A vizgazddlkoddsban a szétvalasztas a vizek mennyiségi és
min&ségi feliigyeletét tagolta kiilon f8hatésighoz. A statisztikai-szdmviteli rendszer-
ben 1992 6ta a vizgazdilkodés — hasonléan az eurépai példikhoz — megsziint 6nallé
dgazat lenni. Magiban az dgazatban spontdn szervezeti decentralizdcié ment végbe,
amelyet a szakmai szinvonal visszaesése és a rendelkezésre ill6 forrasok szétaprézé-
ddsa kisért. A hatdron 4tnyulé vizgy(ijt8k és vizfolyasok térségében hiinyoznak az
érintett orszagok altal kozosen miikodtetett szervezetek. Az idegenforgalmat pedig
az intézményi és szervezeti bizonytalansig jellemzi.

ok



20 "
TANULMANY

Osszeallitdsunkban az infrastruktira magyarorszagi helyzetének problémadira, az
orokséggel kapcsolatos nehézségeire, a témdval foglalkozék dilemmadira &sszpontosi-
tottuk figyelmiinket. Az adott helyzetb8l kiindulva megfogalmazhaté fejlesztési stra-
tégia {6 elemeit és az EU-csatlakozdssal &sszefiiggd teendBket egy kovetkezd cik-
kiinkben tekintjik at.
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Tamds Fleischer

European Integration and the Infrastructure of Hungary
Situational analysis

Looking at the infrastructure of Hungary, accession to the European Union
should be seen as a part of a long-term modernisation process rather than a single
administrative act. Consequently, a situational analysis should be focused not only
on the current state but should simultaneously examine past decades of develop-
ment and the present. Hungary’s infrastructure should be compared to trends in
neighbouring countries as well as other states of Europe and the world. The analysis
concentrates on the course of development in industrial countries and espected,
through as yet uncertain, future possibilities brought by European cooperation.
When assessing the current Hungarian situation and strategies to be followed the
emphasis is not on formal compliance with EU directives but on a consistent na-
tional strategy and consequent action.
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