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Bevezetés

Erre a kutatdsra a Kiligyminisztérium és a Kor-
nyezetvédelmi Minisztérium adott megbizast. Cél-
ja az, hogy a kornyezetvédd szervezetek szempont-
jabdl vizsgdlja: milyen kornyezeti kovetelményei,
feltételei és hatdsai vannak az unids csatlakozasnak
a kozlekedés tertiletén, tovabbd mennyire felel meg
az uni6s normaknak és elvdrasoknak a magyar koz-
lekedéspolitika és gyakorlat a kornyezetvédelem
szempontjabol.

Kotetiink a kozlekedéspolitika és a kozlekedé-
si eredetd kornyezeti problémdk szinte minden fon-
tos és kritikus teriiletét attekinti. Arra toreksziink,
hogy kimutassuk: milyen szabdlyozast valésit meg,
vagy gyakorlatot képvisel az EU a targyalt kérdé-
sekben, és milyet Magyarorszdg, mennyiben egye-
zik azzal a hazai szabdalyozas és gyakorlat. Ha pedig
ez nem lehetséges, gy a hazai helyzetet dsszeha-
sonlitjuk az EU-ban tapasztalhat6val.

Vizsgalatunk koézéppontjdban hiarom kor, az
uni6s csatlakozds, a kozlekedés és a kornyezet dltal
kimetszett problémahalmaz 4ll. Emellett azonban
szamos olyan kérdéssel foglalkozunk, melyek kuta-
tdsainknak ugyan melléktermékei, de nem kevésbé
fontosak és érdekesek, mint a kozéppontban allé
problémak.

Munkank 6t nagy kérdéskorrel foglalkozik. A
Kizlekedéspolitika c. rész 1. fejezetében bemutatjuk
az EU kornyezetvédelmi politikdjat: hogyan ka-
pott egyre nagyobb hangsulyt a kérnyezetvédelem
a kozlekedési dokumentumokban és melyek an-
nak elvei, elemezziik a k6z0s kozlekedéspolitika és
a fenntarthatdsag dilemmajat. A II. fejezet a hazai
kozlekedéspolitika néhdny fontosabb elemét vizs-
gélja: kimutatja, hogy az Gj autépalydk épitése
mellett elmarad a meglévé uthédlézat karbantarta-
sa, a vasut és a tomegkozlekedés nem kap elegen-
dé dllami tdmogatdst, mikozben az autgyartast
hatalmas kozpénzekben részesitik, és a kozaton
kozlekeddk egyre kevésbé fizetik meg az altaluk
okozott karokat.

Uniés csatlakozas - kézlekedés - kornyezet

A mdsodik rész 111. fejezetében tt6r§ munkdt
adunk kozre: a csatlakozds kiilkereskedelmi kovet-
kezményeibdl az aruforgalom volumenére kovetkez-
tet$ szamitasokat. Ez az elsg 1épés ahhoz, hogy meg-
becstiljik a forgalom okozta kornyezeti karokat.
Ezeket veszi szamba a IV. fejezet: az infrastruktara-
haszndlatbdl, a kozati forgalombdl és az ahhoz kap-
csol6dé lizemanyag-csempészetbdl és egyéb blincse-
lekményekb6l szarmazdkat. Az V. fejezetben azt
vizsgéljuk, hogy mennyire feleliink meg az EU le-
veglmindségi és egyéb kornyezetvédelmi normdi-
nak a kozlekedésben.

A harmadik rész a kozlekedési infrastruktara ha-
lézatait vizsgalja: milyen kovetelményeket tdmaszt
az EU az Gjonnan belépé orszagokkal szemben a hd-
lézatok dsszekapcsoldsa tekintetében (TEN és TINA,
VI. fejezet); milyen érvek szélnak amellett, hogy
Magyarorszagon nem célszerd tovabb épiteni az au-
topalya-hdlézatot (VII. fejezet); melyek a hazai vas-
utfejlesztés és vasutpolitika jellemz6i (VIIL. fejezet);
mik a teenddink a vasuti kozlekedésben az uniés eld-
irasok és elvarasok fényében (IX. fejezet); melyek a
hazai vasati-kozati kombindlt fuvarozas elterjedését
akadalyoz6 tényezdk (X. fejezet).

A negyedik rész két fejezete a hazai kozlekedés-
fejlesztésre rendelkezésre 4ll6 EU pénziigyi forraso-
kat tekinti 4t. A XI. fejezet e tamogatdsi gyakorla-
tot, mig a XII. az ISPA-tdmogatdsok eddigi ered-
ményeit elemzi.

Az itidik részben a Budapesti Agglomeraci6 kér-
déseit targyaljuk. A XIII. fejezet az agglomeraciéra
vonatkozé hivatalos tervezetek és programok koz-
lekedési és kornyezeti céljait ismerteti. A XIV.
mindennek er6teljes birdlatat adja a kornyezetvé-
delem szemszdgébdl, a kovetkezd fejezet (a XV.)
pedig kiegészit§ értékelést ad a kozlekedési halé-
zatrdl és a zoldovezetekrdl.

Az isszefoglaldsban a tanulményok legfontosabb
megallapitasait osszegezziik és ajanldsokat fogalma-
zunk meg.






1. rész:
Kozlekedéspolitika



I. Az Eurépai Unié kérnyezetvédelmi politikaja

a kozlekedéshen
(Sujté Alexandra)

1. A kozés kozlekedéspolitika
kialakitasanak szikségessége

Az elmult évtizedekben jelentdsen megnétt a
forgalom Eur6pa utjain és légterében. Egyre tbb
hédztartds rendelkezik autéval, egyre gyakrabban
hasznéljak Sket, egyre nagyobb tdvolsigok lekiiz-
désére. A reptl6gépes utazdsok mennyisége is roha-
mosan emelkedett. A névekvd kozlekedési igény
kielégitésére autdpalydk és egyéb kozutak kiépité-
sével reagiltak a kormanyok. Ekozben a vasatvo-
nalak hossza csokkenni kezdett.

I. 1. dbra: Személyszdllitds az EU-ban, 1970-1998
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Forrés: Transport in figures, http://europa.eu.int

A vasut versenyképessége romlott. A modern ter-
melésiranyitdsi és logisztikai médszerek a rugalmas
szallitasi megolddsoknak kedveztek. A tudaskézponta
iparagak fejlédése csokkentette a feldolgozés nélkuli
tomegaruk irdnti igényt, ami hozzajarult a vasut hét-
térbe szoruldsdhoz. Megvéltozott a telepuilésszerke-
zet is, ami szintén a gépkocsi-haszndlatnak kedve-

zett. A hatarok lebontasanak kovetkeztében tovibb
élénkilt a kozuti forgalom. A mobilitds egyre elvi-
selhetetlenebb mértéket 6ltott. Forgalmi dugdk aka-
dalyoztak a kozlekedést, a kipufogdgazoktdl blizos
varosok egyre tobb betegséget okoztak.

I 2. dbra: 1000 fére juté személyautok szama
az EU-ban
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Forras: Transport in figures, http://europa.eu.int

Novekedtek a kornyezeti kdrok is. A kovetkez-
mények napjainkban egyre kézzelfoghatébba val-
nak, példaul savas es6k, éghajlati valtozdsok formé-
jaban. StrgetSbb lett a kornyezetvédelmi szempont-
ok elStérbe helyezése az élet minden teriiletén. A
Kozosségre is névekvs nyomds nehezedett a kornye-
zetvédelmi szabalyozds kialakitdsara. Ez a hetvenes
évek elején el is kezdddott az elsé kornyezetvédelmi
akciéprogram kidolgozdsaval. Ez azonban csak 4l-
talanos elveket fogalmazott meg. A kilencvenes évek
elejére vildgossd valt, hogy ez mér nem elég, konk-
rét célok kidolgozasa sziikséges. Mivel a kozlekedés
egyik legfébb kornyezetszennyezd dgazat, kiemelt
szerepe van az Uveghdz-hatdsi gazok kibocsatdsa-
ban. Ez a felismerés vezetett ahhoz, hogy az 6todik
kornyezetvédelmi akcidprogram kiemelt figyelmet
szentelt neki és a céldgazatok kozé keriilt.

A kozlekedés (els@sorban a kozuati kozlekedés),
externdlis koltségei megnovekedtek, és jelentds ter-
het réttak az dllamhéztartdsokra. Az édllam oldala-
16l is egyre sirgetébb lett az igény egy kornyezeti
és gazdasagi szempontbdl elényos kozlekedéspoli-
tika kialakitdsara.

Levegé Munkacsoport



I. 3. dbra: Aruszéllitds az EU-ban, 1970-1998
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. 4. dbra: Az EU 16 gazdasdgi, kozlekedési
és népességi mutatoi
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A kozos kozlekedéspolitika nagyon lassan és a
kornyezetpolitikahoz viszonyitva majd 15 évvel ké-
s6bb kezdett kialakulni.

A Rémai Szerz8dés tartalmazta a k6zos kozle-
kedéspolitika kialakitasanak sziikségességét. A Szer-
z6désben megfogalmazott legmagasabb rendl ko-
vetelmény a ,kozos piac” létrehozésa volt. Ennek
egyik feltétele az druk és szolgaltatisok, a téke és a
személyek szabad mozgésa. A kozlekedési vagy kor-
nyezetvédelmi politika barmely eszkdze meg kell,
hogy feleljen ezeknek a rendelkezéseknek. A kozos
kozlekedéspolitika elsé feladatai is ebben a szellem-
ben szilettek. A szerz6dés célul tlzte ki, hogy a
nemzetkozi forgalomra, illetve az 4tmend forgalom-
ra k6z0s szabalyokat alakitsanak ki, tovdbba a szol-
géltatdsok szabad mozgasinak fiiggvényében fogad-
jak el azokat a jogszabdlyokat, amelyek rendezik a
mis tagallamban is szolgéltatd kozlekedési vallalat
mikodésének feltételeit. A szerz6dés megkovetelte
a Transz-Eurépai Haldzat létrehozasat. A liberali-
zdcibs intézkedéseket némiképp ellensulyozandé ho-
zott olyan rendelkezéseket is, melyek elésegitik az
emberi egészség és a kornyezet megivasit.

A hatvanas évek elején ki is dolgozta a Bizott-
sdg a harmonizaci6 jogalkotasi tervét, a Schauus
Memorandumot, illetve 1965-ben elfogadtédk a ko-
z0s kozlekedéspolitika alapelveit, amely tobbek ko-
z0tt a sziikségtelen adminisztrativ és technikai aka-
dalyok lebontésara, a nemzetkozi dru- és személy-
forgalom integracidjara, a kozlekedési infrastruktara
integralt nemzetkozi rendszerré alakitdsdra irdnyult.
A tagallamok azonban ragaszkodtak az erdsen sza-
balyozott és protekcionista kozlekedési politikajuk-
hoz, igy a Szerzédésben kitlizott kozosségi szaba-
lyozas kialakitdsa csak nagyon lassan haladt.

A nyolcvanas évek végéig nem tortént jelentds
elbrelépés. Id6kozben a kozlekedési szolgédltatasok
irant oly mértékben megnovekedett a kereslet, hogy
mind kornyezeti, mind pedig infrastrukturalis szem-
pontbdl konfliktusokat eredményezett a gazdasagi,
a tarsadalmi szerepldk, illetve a nemzetallami és k-
z0sségi dontéshozok kozott. Ennek hatdsidra a kor-
nyezetvédelem elétérbe dllitasanak kovetelménye az
eurépai kozos kozlekedéspolitika kialakitasa sordn
mar az 1990. évi Dublini Nyilatkozatban megfo-
galmazddott (a Ridi Konferencia eldtt). A Kozos-
ség allam- és kormdnyf6i kijelentették: , Tisztdban
vagyunk azzal, hogy sajit polgaraink és a tagabb
vildg kornyezetéért kulonleges felel§sséggel tarto-
zunk. Villaljuk, hogy fokozzuk eréfeszitéseinket a
Koz0sség és az egész vilag — amelynek a Kozosség a
részét képezi — természeti kornyezetének megdva-

11



I. 5. dbra: A személyszallitds aldgazati megoszldsa
az EU-ban, 1998-ban
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. 6. dbra: Az druszallitds aldgazati megoszldsa
az EU-ban, 1998-ban
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Forras: europa.eu.int, Eurostat

saért. A Kozosség és tagallamainak ezen akcibjat
egyeztetett alapon, a fenntarthat6 fejlédés, a meg-
el6zés és el6vigyazatossag elvének megfeleléen szan-
dékozunk megvaldsitani... Az ilyen akcidk célja a
polgarok tiszta kornyezethez val6 joganak biztosi-
tasa... E célkitlizés teljes megvalGsitdsa kozos fele-
16sség kell, hogy legyen.”!

2. A Kozosség kozlekedéspoli-
tikai dokumentumai

Az 1990-es években azonban szdmos javaslat
jelent meg a kozos kozlekedéspolitika Gsszehango-
laséra, melyeknek alapdokumentuma az 1992-ben
kiadott ,, A kozos kozlekedéspolitika irdnyvonala”
cimd Fehér Konyv. A tovabbi kozlekedéssel kap-
csolatos unids intézkedéseket is erre alapoztdk. A
dokumentum elemzi a kozlekedési trendeket, ezek
viszonyat a gazdasdgi folyamatokhoz. Az eurdpai
kozlekedési rendszerben stlyos egyensulytalansa-
gokat allapit meg, pl. a széllitdsok dgazatok kozotti
elosztdsaban. A lehetséges megoldasokat is megpré-
bélja felvazolni. A dokumentumban szintén meg-
fogalmazédik a fenntarthatd fejlédés elve, ennek
megfeleléen a Kozosség célként az Gn. ,fenntartha-
t6 mobilitds” elésegitését tlizte ki.

I 7. dbra: A kézlekedéshél szarmazo egyes
szennyez6anyagok az EU-ban
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Forras: Emissions, EEA, eea.eu.int

A Konyv felismerte korunk gazdasagi folyama-
tait, a termelés szerkezetében bekovetkezett vélto-
zasokat, hogy megnétt a szolgaltatd szektor szere-
pe a gazdasagi életben, egyre novekszik azoknak a
szama, akik a szolgaltatbiparban dolgoznak.

! Kérnyezetvédelem az Eurépai Uni6ban, www.mta.gov.hu/euanyag, 2. oldal
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Mir ebben az elsé kényvben is j6] megmutat-
kozik a kozlekedéspolitika nagy dilemmdja, ami
abbél adédik, hogy a kozlekedéspolitikdnak egy-
szerre két ,fels6bbrendt” célt kell szolgélnia. Egy-
részt a novekedésorientalt gazdasagpolitika, a belsd
piac érdekeinek kell alirendelnie magat, masrészt
a Maastrichti Szerz6désben hangsulyt kapott kor-
nyezetvédelemnek. A Kozosség célja egyrészt a for-
galom novekedését 6sztonzé kozos piac tdimoga-
tdsa, masrészt elismeri, hogy a kornyezet védelme
a forgalom csokkentését igényelné. A konyv hét
cselekvési tertiletet hatdrozott meg, amelyek azon-
ban a belsd piacot, a gazdasagi érdekeket helyezik
elétérbe: a szabad piac erdsitését, az aruk és sze-
mélyek szabad mozgasa végett a mesterséges, sza-
bélyozasbol eredd akadalyok lebontasdt, a gazda-
sagi és szocidlis kohézi erdsitését az infrastrukta-
ra segitségével stb. Ezeknek a céloknak a teljesité-
se a forgalom névekedéséhez vezethet, ezen belil
is els6sorban a leginkdbb kornyezetszennyezd koz-
uti és 1égi kozlekedés boviiléséhez. Azaltal, hogy a
hatarokon a varakozds lecsokken, vagy megsziinik,
eldtérbe kertilhet a teheraut6 forgalom a kevésbé
kornyezetszennyez$ vasuti druszallitas rovasara.
Ameddig a teheraut6k a hatdrokon 6rékat allnak,
a vasut elényben van gyorsasdga miatt, ha azon-
ban a vdrakozds megszinik, akkor a villalatok a
nagyobb rugalmassdg kozuti teherszéllitast fog-
jak elényben részesiteni.

Tervbe vették a kornyezet kiméletét és a biz-
tonsdgot fokozé intézkedések meghozataldt, me-
lyektdl kedvezd eredmények varhatdk.

A problémakat piaci eszkozokkel kivinja meg-
oldaniagy, hogy az arak alakitdsdnal beépitik a kor-
nyezetvédelmi koltségeket. A biztonsdg fokozdsa ér-
dekében a kozlekedésre vonatkozé szabalyokat szi-
goritjak. A Bizottsig javasolta a jarmi- és infrast-
ruktira-szabdlyok, illetve a veszélyes druk szallita-
sdra vonatkozé jogszabalyok szigoritasdt, Gj eljara-
sokat az lizemeltetésben és a balesetek kivizsgaldsa-
ndl, a tengeri hajézés biztonsigosabbd tételét.

Ko6z6s kutatéds-fejlesztési programot stirgetett,
ennek eredményeképpen programok sziilettek koz-
lekedésirdnyitasi, logisztikai és kornyezetvédelmi
tertleteken.

A kornyezet érdekében javasolta a Fehér Konyv
a tomegkozlekedés, a kerékpdrozas eldsegitését, il-
letve a zajszint mérésének szabvanyositdsat.

A Konyv nagy problémdja azonban az, hogy a
végrehajtast a tagallamokra bizza. Az Eurdpai Bi-
zottsag példaul megegyezhet a Parlamenttel és a Ta-
naccsal a tdmogatand6 utak és vasuti projektek lis-

tdjaban, de nem kényszeritheti a tagorszdgokat azok
megépitésére.

WAz dllampolgdri halozat: az enripai személyi kiz-
lekedés lebetdségeinek kibasznaldsa” cim@ Zold Konyv
1995-ben jelent meg. Ez a konyv egy vitaanyag,
melynek targya a kozlekedéspolitika kereteiben
megvalésulé dralakitds, azzal a célkitizéssel, hogy
a legsiirgGsebb, a tomeges autéhasznalatbdl ad6dé
problémakat valamilyen mértékben meg tudjik ol-
dani azzal a céllal, hogy csokkentse a zsufoltsdgot
és az ebbdl eredé megnovekedett szennyezdanyag-
kibocsatast, illetve a kozlekedési balesetek szdmat.
Mivel a Rémai Szerz8dés csak kis mozgasteret en-
ged a kozosségi intézményeknek a tomegkozleke-
dés alakitdsdban, ezért ez a Konyv is csak ajdnlaso-
kat tehet, és csak a figyelmet hivhatja fel a problé-
mikra.

. 8. dbra: Ezer lakosra juté személygépkocsi-
dllomdny az EU orszdgaiban 1999-ben
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Forras: europa.eu.int, Eurostat
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Révilagit a személygépkocsi-hasznélat hatra-
nyos gazdasdgi és tarsadalmi hatdsaira is, nemcsak
a kornyezetire: ,,Az auté megjelenése sok elényt
eredményezett: kilonosképpen fiiggetlenséget és
mozgékonysdgot ad az utazds sordn. De a hasznila-
ta torloddsokat, szennyezést és baleseteket is oko-
zott, melyek mindegyike kihat az auték hasznaléi-
ra és azokra, akiknek nincs lehet8sége autét hasz-
nalni... sok ember nem jut autéhoz, ezért sulyos
gazdasdgi és szocialis hatranyok érhetik ket olyan
kozlekedési rendszerekben, melyek alapvetden az au-
téhasznalatra épiilnek.”

Felismerték, hogy integrélt szemléletet kell ki-
alakitani, amely a tomegkozlekedés hasznalatanak
novelésére iranyul. A 16. paragrafusban meg is fo-
galmaztak, hogy ha csak a tomegkozlekedést fej-
lesztik, akkor nem tudnak jelentés eredményeket

? Vezetdi Osszefoglald, Az dllampolgari hilézat c. Zold Kényv
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elérni. Ez csak akkor érheté el, ha az egész kozleke-
dési rendszert atalakitjdk. Az integraciét véleménytik
szerint nem csak a kozlekedési dgazatok kozote kell
megvaldsitani, hanem az egyes programok szintjén
is, példaul a ,,parkolj és utazz” (P+R) létesitmények
létrehozasaval vagy egy egységes tarifarendszer ki-
alakitdsaval. A kilonbo6z6 politikak integraldsa is
sziikséges, példaul a kozlekedéspolitika és a teri-
letfejlesztés teriiletén.

A problémak megoldasit és az integracié meg-
valésitdsat a Zold Konyv az orszdgos, helyi és regio-
nélis hivatalaira bizza. Felismeri azonban, hogy bi-
zonyos terlleteken, bizonyos problémék megolda-
sdban csak a Koz0sségi fellépés lehet sikeres.

Rédmutat a tomegkozlekedést befolydsolé olyan
tényez6kre, mint a most épilé Transz-Eurépai Ha-
l6zat, a kozosségi K+F programok vagy a regiona-
lis tdimogatasok.

1. 9. dbra: Atlagos utazdsi tdvolsdg az EU-ban
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Forras: Transport signals, EEA, eea.eu.int

Szintén 1995-ben jelent meg egy masik Zold
Konyv is ,Az igazsdgos és hatékony drak felé a kizleke-
désben” cimmel. A Konyv az 1992-es Fehér Kony-
von alapul. Ez is piaci eszkozokkel kivanja megol-
dani a kozlekedésbdl szarmazé kornyezeti problé-
makat. Intézkedéseivel a Kozosség a kozlekedési szo-
késokat kivanja megvaltoztatni azéltal, hogy a koz-
leked6kkel megfizettetik a kozlekedésiikbél szarma-
z6 szocidlis és kornyezetvédelmi koltségeket.
»...meg kell véltoztatnunk a kozlekedési szokaso-
kat. Az igazsigos és hatékony arakkal hatékonyan
lehet elésegiteni ezeket a valtozasokat. A koltsége-
ket Ggy kivanjak csokkenteni, hogy azokat beépitik
az 4rakba 4j adok és dijcételek révén.”?

3 Az Eurépai Uni6 és a kozlekedéspolitika, www.mtvsz.hu

#The common transport policy, europa.eu.int, 4. oldal

Felismerték azonban, hogy a kiilsé koltségek
internalizaldsa nem lehet az egyedili eszkoz a prob-
léma kezelése sordn, hanem a cél eléréséhez sziiksé-
ges a kozos kozlekedéspolitika befektetés-politika-
val, K+F programokkal val6 6sszehangolésa, illet-
ve hatékonyabb szabdlyozasi rendszer 1étrehozdsa.

A Kozosség ,szennyezd fizet” alapelvének meg-
felel az a torekvése, hogy a koltségeket a kozleke-
dékkel fizetteti meg, de ennek a rendszernek a ki-
alakitdsa nagyon nehéz.

I. 10. abra: A kézit- és vasithalozat alakuldsa
az EU-ban (1990=100)
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Forras: Transport in figures, europa.eu.int

1995-ben a Kozosség elfogadta az 1995-2000
kozotti idészakra vonatkozé akcidprogramjit. Az
ekkor meghatdrozott alapelvek képezik napjaink-
ban is a kozlekedéspolitika alapjait. Ot olyan célt
hataroztak meg, amelyeknek teljesitése jelentésen
javitand a Koz0sség gazdasagi teljesitményét, biz-
tos{tand a maximalis novekedést és foglakoztatést,
illetve a fenntarthaté fejlédést. Ezek a kovetkezbk
voltak:*

® piaci hozzaférés és piaci alapokon nyugvéd
miikodés, a vastti kozlekedésre és a kikotSkre Ossz-
pontositva,

* integréalt és intelligens kozlekedési rend-
szer kialakitasa, melynek részét képezik a TEN prog-
ramjai;
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® igazsigos és hatékony arak kialakitdsa;
gazdasagi és szocialis kohézié biztositasa;

megfeleld ellenbrzési rendszer létrehozasa.

I. 11. dbra: Az externdlis koltségek fedezése
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az externalis koltségek

Forras: Transport signals, EEA, eea.eu.int

1996 juliusdban jelent meg a , Vasit ijjdéleszté-
sének stratégidja a Kozisségben” cimd Fehér Konyv,
amely azt a nézetet képviseli, hogy a vasut kis mér-
tékben képes hozzdjarulni a mobilitds fenntartdsa-
hoz, az elmult évtizedekben hattérbe szorult a sze-
mély- és aruszallitds terén egyardnt.

Az Amszterdami Szerz8dés a fenntarthaté fej-
16dés felé vezetd utat a kornyezetvédelem agazati
politikakba vald integrdlasdban latja. A Tanacs az
1998-as cardiffi csticstaldlkoz6jan azt kérte a Bizott-
sagtol és a kozlekedési miniszterektdl, hogy ossz-
pontositsanak egy integralt kozlekedési és kornye-
zetvédelmi stratégia kialakitasra. A Bécsi Csticsta-
lalkozén a Kozlekedési Tanacs megéllapitotta, hogy
olyan rovid-, kozép- és hosszatavu stratégia kiala-
kitdsara van sziikség, ami magdban foglalja a kor-
nyezetvédelem hasonld tava céljait.

1998 juliusaban egy Gjabb Fehér Konyvet adott
ki a Bizottsag ,Az infrastruktiirahaszndlat igazsigos
megfizettetése: a kizlekedési infrastruktiiradijazas szaka-
5205 megvalisitasa az Eurdpai Unidban” cimmel, amely
egységesen szabalyozza, hogy miként fizessék meg
a kozlekeddk az dltaluk haszndlt infrastruktdrat.
(Becslések szerint ezzel évente 50 millidard ECU-t
tudna megtakaritani az Unié koltségvetése.) A
Konyv javaslatot tesz a teherautdk és az autdbusz-
ok uthasznélati dijanak egységesitésére. Ezek a di-
jak nemcsak az infrastruktdra hasznédlatdbdl ered§
koltségeket fogjdk tartalmazni, hanem a negativ
externdlidk koltségeit is. Elsé feladat azonban a
meglévé dijazési rendszer harmonizalésa lenne.

Az externdlis koltségek GDP-n belili ardnyat
néhany uniés tagallam példdjan keresztil szeret-
nénk érzékeltetni (%):

I 1. tdbldzat: Externdlis dtlag- és hatdrkoltségek kozlekedési modonként
(euro/1000 utaskilométer, illetve drutonna-kilométer; a hatdrkoltségek zardjelben jelezve)

Kozit Vasut Légi Vizi
L . konnyi nehéz
Koltségtényez auto m(ttor-, busz te hei— teher- személy aru személy aru aru
kerékpar . . . .
gépkocsi | gépkocsi
Balesetek 11-54 79-360 1-5 44-163 2,3-11 0-1 0 0-1 0 0
(36) (250) (3.1) (100) (6,8) (0,9) (0) (0,6) 0) 0)
Zai 0,2-21 0,6-53 0,1-7,5 5,3-496 0,6-52 0,2-23| 0,1-1,6 2,3-17| 17-87 0
(5,7 an 1,3) (396) (5,1 B9 B9 (3.0 (19 ©
LevegBszennyezés 5-17 14 4-25 28-118 14-50 2-24 1-6,8 0,8-2 0,8 4,5
(17) (7,9) (20) (131) (32) (4,9) (4) (1,6) 2,6)] (9,7)
Eghajlatvé.ltozés 12-25 9,6 5,5-11 125-134 15-18 4,2-89| 4,2-5,3 36-42 117 4,7
(16) (14) (8,9) (134) (15) (5,3) 4,7) 35| (154 42
Természet és tijkép 0-1,8 0-1,8 0-1,3 0-23 0-8,9 0-0,8 0-0,3 0-2,9| 0-8,5| 0-0,5
2.5) @ 0.8) (23) 2.2 07|  (05) @LN] @5 (05)
P 10,7-11,7 6,7-7,4 3-3,2 75-83 8-9 0 0
Vérosi hatds (1,5 (1,1 0.5) (12) 3 09 (09 0 0 0
Hattérfolyamatok 3,3-6,7 2,7-5,4 2,8-6,5 40-72 4,2-8,8 1,1-9,8| 0,4-3,4 4,1-4,6| 18-23| 0,6-1,4
(8.6) 6.1 “4.3) (69) 8.7 3.3 (€] G @y @6
Forrés: External Costs of Transport ... 2000.
Unioés csatlakozas - kézlekedés - kérnyezet 15



l. 2. tablazat: Kilso atlagkoltségek Nyugat-Europdaban 1995-bhen (eurd/1000 ukm, ill. atkm)

A személyszallitas atlagos koltségei Az aruszallitas atlagos koltségei
kozat vasut | légi kozat vasut | légi | vizi
. konnyii | nehéz
onie auté llio:gl:: busz | .. kozit teh'ei',- tel}er— .. kozit
pér Osszesen gép. gép- | dsszesen
kocsi kocsi

Ausztria 104 336| 19 95 10 46 514 44 44 11| 234| 15
Belgium 108 3100 65 108 27 40 554 87 99 22| 208 21
Déania 75 216 32 68 51 43 500 54 60 20| 191 0
Finnorszag 85 205| 40 79 20 51 440 57 66 15| 238 14
Franciaorszag 78 299 34 77 8 48 529 84 128 10| 193 16
Németorszag 113 360/ 38 110 25 48 569 88 96 28| 199 20
Gorogorszag 68 318 38 70 26 49 425 45 64 23| 196 0
frorszag 77 254 67 79 31 44 492 50 53 38| 215 0
Olaszorszag 78 244| 38 77 20 52 521 72 84 26| 218 70
Luxemburg 102 362| 48 98 33 23 581 79 84 27| 117 25
Hollandia 92 294 35 89 23 51 536 68 64 10| 262| 24
Norvégia 73 181 55 73 16 58 562 115 136 15| 199 0
Portugalia 61 3100 16 60 21 44 468 71 79 27| 198 0
Spanyolorszag 64 217 18 61 17 47 459 59 93 24| 167 0
Svédorszag 72 182 40 69 8 51 405 69 89 6| 212 0
Svéjc 96 3000 41 96 15 43 643 134 160 13| 205 0
Egyesilt 88 291 70 88| 37| 44| 509 63 811 1| 21| 31
Kiralysag

A 17 orszag 87 298| 38 85 20 48 505 72 88 19| 205 17

Forras: External Costs of Transport ... 2000.

3. A fenntarthatésag és a kozés
kézlekedéspolitika konfliktusai,
dilemmai

Egy fenntarthat6 kozlekedési rendszernek a
gazdasagi és szocidlis j6lét novekedését kell szolgal-
nia anélkil, hogy kimeritené a természeti eréforra-
sokat, vagy stlyosan karositand a kornyezetet és az
emberek egészségét. A Kozosség azonban ennél
konkrétabban nem hatérozta meg a fenntarthaté
kozlekedés fogalmat. 1999-ben egy szakértékbdl
all6 bizottsdg hdrom pontban hatdrozta meg e koz-
lekedési rendszer jellemzdit:’

* egyének, vallalatok, és tarsasdgok szdmara
lehet6vé teszi sziikségleteik kielégitését biztonsdgo-
san, anélkil, hogy karositand a kornyezet allapotit,
az emberek egészségét, vagy hitrinyos helyzetbe
hozna egyes nemzedékeket;

*  megfizethetd, hatékonyan mikodik, a ki-
16nb6z6 kozlekedési dgazatok kozott valasztasi le-
hetéséget biztosit, tdmogatja a gazdasidg novekedé-
sét és a regionalis fejlédést;

* arraaszintre korlatozza a szennyez6anyag-
kibocsatasat, amit a természet még feldolgozni ké-
pes, meguajul6 erbforrasokat haszndl olyan szinten,
ami nem veszélyezteti Gjraképzdédésitket, a nem

megujulé eréforrasokat pedig a lehetd leggazdasa-
gosabban igyekszik felhaszndlni.

A koz6s kozlekedéspolitika végrehajtasdban
sokszor ellentmonddsokat tapasztalunk. Az egyik
problémit az jelenti, hogy a hatdskorok nem tiszta-
zottak. Négy kilonbozd szinten léteznek nézetelté-
rések a kozlekedéspolitikaban az EU kormanyzdsan
belil: az eurbpai, a nemzeti, a regiondlis és a helyi
iranyitdi szintek kozott. Ezek az ellentétek mind az
EU-tagéllamok kozott, mind pedig a tagallamokon
belil megjelennek. Az EU megkoveteli a szubszidi-
aritas elvének alkalmazdsit, ez azonban sokszor a
sziikséges intézkedések elmulasztisdhoz vezet, ha
nincs felsd, kozosségi kényszeritd er6. A TEN érté-
kelésére készitett tanulmany (1997 — a bécsi Kom-
parativ Szociologiai Kutatdsok Interdiszciplindris
Kozpontja) pedig éppen a Kozosség kompetencid-
jat kérddjelezi meg, hogy foglalkozhatnak-e torvé-
nyesen tobbek kozott a kornyezetvédelmi hatarér-
tékek szabalyozasdval.

A kozosségi hatdrozatoknak két, ellentétes ird-
nyu célt kell szolgalniuk a kozos kozlekedéspoliti-
ka kialakitdsakor. Egyrészt a gazdasagi novekedést,
a szocidlis és gazdasdgi kohézi6 ersitését, mint ma-
gasabb rendt célt kell, hogy szolgélja az aldrendelt
kozlekedéspolitika a bels6 piac fejlédése érdekében.

> Recommendations for actions towards sustainable transport, eea.eu.int, 41. oldal
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Misrészt a Maastrichti Szerzédés miatt névekvd
hangsulyt kapott kornyezetvédelemnek is aldrendel-
ten kell hogy m(ikddjon a kozlekedéspolitika. A két
cél osszeegyezetése nagyon nehéz. Vissza kell fogni
a mobilitds novekedését, de a gazdasigi fejlédést
nem szabad gétolni. Mivel a GDP alakuldsa és a
mobilitds kozott szoros kapcesolat all fenn, a K6z6s-
ség egyik legnehezebben megvaldsithat6 feladata
ezek szétvélasztdsa.

A Koz06sség bels piac kialakitdsdra tett intéz-
kedései is gyakran éppen a kornyezetpolitikai célok
ellen hatnak, példaul a hatdrok lebontasa a négy
szabadsdg elvének teljestilése érdekében. A kozle-
kedési piac dereguldcibja és privatizélasa is tovabb
noveli a forgalmat, ami kell§ szabalyozds nélkil a
kornyzetszennyezést tovabb fokozza.

Az EU a céljait csak az Gsszes édltala alkalmas-
nak taldlt ,eszk6z” egylttes és kovetkezetes alkal-
mazasaval tudnd elérni, ezen a téren azonban hii-
nyossagok mutatkoznak.

Az igazsagos és hatékony arrendszer egymaga-
ban nem sokat ér. Ha nem parosul egy megfeleld
tomegkozlekedési hdlézattal, akkor alternativa hi-
jan mindenki hasznélja tovabb az autéjat, a névek-
v6 koltségek ellenére. J6 példa erre Finnorszag ese-
te, ahol is a gazdasdgi recesszi6 idején a koltségve-
tés hidnyanak fedezésére tovabbi gépjarmtiaddkat
vetettek ki, melyek jelentésen megnovelték a gép-
kocsi-tartds koltségeit. Ennek ellenére tovabb nétt
az autdk hasznalata, mivel a tomegkozlekedés kole-
ségei még ennél is nagyobb mértékben névekedtek.
Az dllamok nagy részében, mint Ddnidban és az
Egyestilt Kirdlysdgban, a tomegkozlekedési eszko-
z0k hasznalatanak koltségei emelkedtek a legna-
gyobb mértékben. Ez tovabb fokozta a kozuti koz-
lekedés amugy is el6nyds helyzetét.

A technoldgiai fejlesztéseknek koszonhetden
csokkent az autdk szennyezéanyag-kibocsitdsa, de
a novekvo forgalom ellenstlyozta a kedvezd vilto-
zasokat. A katalizatorok hasznédlatdnak kotelezévé
tétele, illetve a diesel izemanyag mindségének javi-
tasa kedvez6 eredményeket ért el a nitrogén-oxidok,
illetve a nem fémes Osszetevdk kibocsitésa esetében,
de a névekvd mobilitds egyéb téren (pl. a szén-dio-
xid kibocsatds) a helyzet tovabbi romldsat eredmé-
nyezte.

A kornyezeti szempontok politikai és beruha-
zasi dontésekbe valé integracidjat szolgaljdk a kor-
nyezetvédelmi stratégiai értékelés (SEA) mddszerei,
melyek a lehetséges karok felbecstilését és a redlis
alternativdk értékelését kell, hogy szolgaljak. Ha-
tasuk azonban korldtozott, mivel a dontési folya-
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mat soran csak az utolsé lépésben kapcsolddnak be.
Sajnos a tagéllamok tobbsége (szemben Dénidval,
Hollandidval, Finnorszdggal példdul) még nem is
dolgozott ki sajat, az integraciét megvaldsitd stra-
tégiat. A legnagyobb kozosségi kozlekedési beru-
hézassal, a TEN-nel kapcsolatban sem végeztek ér-
tékelést. Hozzaldttak ugyan a kidolgozdsahoz, de
csak a médszertani kérdésekig jutottak el.

Nyolc tagéllamban (Ausztria, Dania, Finnor-
szag, Hollandia, Svédorszdg, Nagy-Britannia, Bel-
gium flamand régidja és Luxemburg) mér folyamat-
ban van a nemzeti kozlekedési/kornyezeti stratégia
kialakitasa, de alkalmazdsukra még nem keriilt sor,
esetleg csak kisérleti jelleggel.

Az intézkedések legnagyobb részét csak 2000-
tdl, vagy csak késébb vezetik be, ezért hatdsaikat
nem lehet pontosan meghatdrozni, csak becsilni.

Osszességében elmondhatjuk, hogy egész koz-
lekedéspolitikai koncepcid teljes megviltoztatdsara
van sziitkség annak érdekében, hogy javulast érje-
nek el a kornyezet édllapotdban, illetve, hogy a
Kiotéban villalt kotelezettségeket teljesiteni lehes-
sen. A korabbi kinalat-orientdlt politika helyét 4t
kell, hogy vegye egy integralt kereslet-oldali politi-
zalds azzal a céllal, hogy csokkentse a kozlekedés
novekedési titemét. Nemcsak a kozlekedéspolitika
tertiletén van szikség ilyen jellegli véltozasokra,
hanem a t6bbi dgazati politikdban is, példaul a te-
riletfejlesztés és a regiondlis politika tertiletén.

Konkrét intézkedésekre is sziikség van. El8sz6r
is ki kell dolgozni egy olyan eurdpai informacids és
statisztikai rendszert, ami lehetévé eszi a kornye-
zetvédelmi hatdsvizsgdlatok eredményeinek elem-
zését nemzetkozi osszehasonlitasban is, illetve a don-
téshozdékat megfeleld informacidval latja el végle-
ges allaspontjuk kialakitdsa elStt. Léteznek mar ilyen
jellegli kezdeményezések, pl. az Autémentes Viros-
ok Hilézata (Car-Free Cities), de szerepiik egyelre
korlatozott.

Fokozni kell az egytuttmikodést a killonboz6
szint — kozosségi, nemzetdllami, regionalis és he-
lyi — dontéshozatali szervek kozott. El kell érni, hogy
a gyakran ellentétes érdekek ellenére egy kozos cél,
a kornyezetvédelem érdekében egytuttmiikiodjenek.
Ebben nagy szerep harulna a kozosségi szabilyozas-
ra, mivel a hatdskorok egyértelmi elosztdsaval a
konfliktusok egy része elkeriilhetd lenne.

A Kozosségen belul is sziikség van reformok-
ra. Létrehozasa 6ta a Kozosség tagallamainak a
szama tobb mint kétszeresére nétt. A bévuléssel
novekedett az eltéré érdekek szdma is. Ahhoz, hogy
eredményesen tudjon fellépni az EU, sziikség van
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példaul a konszenzussal eldontendd kérdések sza-
manak csokkentésére. Akkor lesz kialakithaté a
Kozosség altal a mobilitas-csokkentés egyik meg-
oldésanak tartott hatékony és igazsdgos arrendszer,
ha az ad6zési kérdéseket kétharmados szavazdssal
lehet eldonteni. Azonban a tagallamok féltve 6r-
zik addékivetési jogukat. Ameddig ez igy marad,
nem lesz biztosithat6 az optimalis Gtvonal, a leg-
kevésbé karos lizemanyag, vagy kozlekedési méd
kivélasztasa.

A Kozosség azonban bizonyos esetekben tal-
éreékeli a fogyasztdi szokdsok megvaltoztathatdsa-
gat is. Nem veszi figyelembe, hogy a megvaltozta-
tasuk nagyon hosszt id6t vesz igénybe. Azt sem tart-
ja igazan szem elétt, hogy a kozlekedés keresleté-
nek drrugalmassdga nagyon kicsi. Megfeleld helyet-
tesitd szolgaltatasok — azonos szinvonala tomegkoz-
lekedés — hidnyaban nagyon kevesen fognak lemon-
dani kényelmes autdjuk hasznalatardl. A tomegkoz-
lekedési szolgaltatdsok és a gépkocsi-hasznalat kolt-
ségei kozott fennall kiulonbség sem 6sztonodz a he-
lyettesitésre. Amennyiben a személyauté-hasznélat
koltségeinek emelkedése a tomegkozlekedési eszko-
z0k jegyarainak relativ csokkentésével (a szolgalta-
tasok emelkedésével egyttt) parosulna, akkor redli-
sabb elvdrds lenne a kozlekedési szokasok atalaku-
lasa. Ugyanez igaz az aruszallitasra is. Amennyiben
a vasuti fuvarozas szinvonaldnak, rugalmassiagénak
novelésével parhuzamosan drigulna a kozati kozle-
kedés 4ra, akkor elvarhat6bb lenne a valtozis.

Mivel késén kezdtek a kozos kozlekedéspoliti-
ka kialakitdsdhoz, még késébb a kornyezetvédelmi
szempontok integracidjahoz, a Kozosség intézkedé-
sei néhol kapkoddk, ellentmondésosak. Az alapve-
t6 elképzelések azonban helyesek, csak a megvald-
sitas problémds. Az elsédleges cél mindeniitt a szo-
cialis és gazdasagi kohézié megteremtése. Az ehhez
kapcsolddé politikdk, pl. a régidck bekapcsolasa a
Kozosségi ,vérkeringésbe” gyakran a kornyezetvé-
delem érdekeivel ellentétes autdpilya-épitésekbe tor-
kollnak. Ha a kozlekedéspolitikai és a kornyezetvé-
delem kell6en tudnd érvényesiteni elképzeléseit,
akkor nem okozna feltétleniil nagy karokat a régi-
0k Gsszekapesoldsa, pl. ha gyorsvasattal torténne.
Ameddig azonban a Maastrichti kritériumok telje-
sitése sok dllamban problémds, nem biztosithat6 a
kérnyezetvédelmi érdekek elStérbe helyezése. A Ko-
Alap tdmogatja a
kornyezetbaratabb kozlekedési rendszerek kialaki-
tasdt, de a gyakorlatban leginkdbb aut6pélydk épiil-
tek. A ,fejlettebb” tagallamok figyelmét pedig a
monetaris uni6 kialakitdsa és mikodtetése koti le.

hézi6s elvileg ugyan

Osszességében elmondhaté, hogy nincs ,leg-
jobb megoldds”. A Kozosségi jogalkotasnak, dga-
zati politikaknak, a kiilonb6z6 dontéshozatali szer-
veknek, az érintetteknek és a civil szervezeteknek
egyuttmutkodve kell a szitkséges intézkedéseket
megtervezni. Egy dtfogd koncepcidval rendelkezd
politizalds sziikséges ahhoz, hogy jelentés eredmé-
nyeket lehessen elérni. Olyan intézkedéseket kell
hozni, amelyek 6sszhangban allnak egymassal, egy-
mas hatdsait erdsitik a szinergia révén. El kell érni,
hogy az emberek ne kiils§ kényszerként éljék meg a
valtoztatasokat szitkségességét, mert akkor nem viér-
hat6 igazi eredmény. Oktatdssal, tdjékoztatdssal kor-
nyezettudatossd kell a lakossagot nevelni. Fontos,
hogy ne egy Gjabb tehernek érezzék a koltségek, az
adok novekedését, hanem lassik, ezek milyen célt
szolgdlnak (a célokkal egyet is értsenek), kulonben
nem lehetnek eredményesek. A tervezett, differen-
cidlt koltségeket alkalmazd rendszer alkalmas lehet
a kozlekedési magatartds befolydsolasira, de nem
egyediili eszkozként. A kibocsatdsi hatarértékek be-
tartdsa is csak ugy lehet eredményes, ha az a forga-
lom csokkenésével, illetve az 4j technolégidk gyors
terjedésével parosulnak.

4. Evropai kozlekedéspolitika
2010-re: Eljott a dontés ideje

2001. szeptember 12-én az Eurépai Bizottsag elfo-
gadta az ,Eurdpai kozlekedéspolitika 2010-re: El-
jott a dontés ideje” (European transport policy for
2010: Time to decide) cim( Fehér Konyvet, mely
négy részbdl all:

1. A kozlekedési dgazatok részardnyanak
megvaltoztatésa;

2. A szik keresztmetszetek megsziintetése;

3. A kozlekedésben részt vevdk érdekeinek
kozéppontba dllitdsa;

4. A kozlekedés globalizacidjdnak kezelése.

A Konyv tartalmaz egy cselekvési programot,
melyet 2010-ig tervez megvalésitani, tovabba ko-
zel hatvan kozosségi szintd intézkedést hatdroz meg,
melyekkel az egyes fejezetekben elemzett problé-
mék megolddsihoz, valamint az ott kitizott célok
eléréséhez kivan hozzdjarulni.

A kozlekedési agazatok
részaranyanak megvaltoztatasa

Az elmualt évtizedekben a kozlekedési dgazatok
piaci részesedésének aranya kedvezétlenil véltozott.
A koziti és 1égi kozlekedés térnyerése folytatddott,
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mikozben a vasuti és vizi szallitds vesztett jelentdsé-
gébdl. E folyamatok kovetkeztében a {6 eurdpai koz-
lekedési folyosbkon, illetve csomépontokban
olyannyira megndtt zstfoltsdg, hogy a tavoli régidk-
b6l megnehezedett a centrumok elérése, versenyhat-
ranyba keriiltek ezaltal e teriiletek. A belsd kohézié
és tertileti integracié megteremtése is jelentGsen meg-
nehezilt. A probléma megolddsinak érdekében
2010-ig az Eurdpai Uni6 két £6 célt tazore ki:

A kozlekedési agazatok kozétti
verseny szabalyozdasa

A fejezet elsd részében a kozati kozlekedés
problémdinak meghatdrozasara keriilt sor, melyek
kozott a zsufoltsdgot, a novekvd foldhasznalatot,
szennyezéanyag-kibocsatast és nyersanyag-felhasz-
nélast emliti. Becsléseik szerint 2010-re a kozuti
aruszallitds 50 szézalékkal fog emelkedni, amennyi-
ben nem lépnek fel ellene hatdrozottan. A folya-
mat megallitdsdnak lehetségét nem Gj intézkedé-
sek meghozataldban, hanem a meglévék jobb gya-
korlati alkalmazdsdban, szigoritasdban illetve a sza-
balyok betartasianak ellenérzésében latjak. Véle-
ményik szerint a kozuti szektor rossz kornyezeti
teljesitményének egyik oka az er8s arverseny, mely-
nek kovetkeztében a kevésbé tékeerds villalatok
versenyképességiik meg6rzésének érdekében a sza-
balyok megszegésére kényszertilnek. Ezt a szallit-
maényozasi szerzédések tartalmanak szabalyozdsé-
val kivanjak ellenstlyozni, példaul olyan klauzu-
lak beépitésével, amelyek lehet6vé teszik a szalli-
tasi dijak valtoztatasit jelentds izemanyagar-emel-
kedés esetén. Az intézkedések célja a szallitmanyo-
z6 vallalatok megbizéikkal szembeni kiszolgalta-
tottsdganak csokkentése.

Egy magas szinvonald eurdpai kozlekedési
rendszer kialakitdsanak érdekében szitkségesnek
tartjak a kozlekedési szektorhoz kapcsoléds, mar
meghozott szocidlis intézkedések Gsszehangoldsat,
mint pl.: a munkaid§ hossza, a jarmtvezet8k kép-
zési és tovabbképzési rendszere, valamint a hétvégi
teherautd-kozlekedési tilalmak.

A kozati ellendrzések és blintetések szigoritd-
sanak érdekében 2001 végén a Bizottsdg harmoni-
zaci6s javaslatot szandékozik benytjtani a szabalyok
hatékony és 6sszehangolt alkalmazasanak, az ellen-
Grzések és buintetések hatékonysdga névelésének,
valamint a jobb informaciécsere megvaldsitasanak
érdekében. Véleményiik szerint az olyan 4j techno-
l6giak alkalmazdsa, mint a 2003 végén bevezeten-
dé digitalis tachtograf, illetve a Galileo nevi mu-
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holdas navigaciés rendszer bevezetése elGsegitheti a
kitzott célok elérését.

A vasuti kozlekedés versenyképességének nove-
lése kulcsszerepet jatszik a kitizott kozlekedéspoliti-
kai célok elérésében, elsésorban az 4ruszéllitds terii-
letén. A magasabb piaci szerepvallalas legfébb aka-
dalyait a meglév$ infrastruktara rossz kihasznéltsd-
géban, illetve esetenkénti hidnyédban, a koltségviszo-
nyok 4tldthatatlansdgaban, az egyenetlen miikodés-
ben és a szolgdltatdsok megbizhatatlansdgédban, il-
letve alacsony szinvonaldban latjak. A problémak
megoldasat a vasuttarsasdgok kozotti verseny létre-
hozasa jelentheti. Ezt megvalésitand6 2001-ben cso-
magtervet nydjt be a Bizottsdg a belsé vasuti piac
megnyitasanak érdekében, mellyel tobbek kozott az
atjarhatdsdgot akaddlyozd eltér technikai megoldd-
sokat kivanjik felszamolni. Véleménytik szerint az
infrastruktarakezelés és a szallitasi szolgéltatds szét-
vélasztdsaval, valamint az (j szolgéltatok megjelené-
sével a verseny erdsodése a vasuttarsasagokat fejlesz-
tésekre fogja 6sztondzni. A vasuti teherfuvarozds ver-
senyképességének érdekében elengedhetetlennek tart-
jak az druszéllitds egyenrangtiva tételét a személy-
szallitasi dgazattal. Ehhez sziikségesek olyan vasut-
vonalak vagy szallitasi iddszakok, ahol és amikor csak
a tehervonatok kozlekedhetnek. A vastti kabotdzs
megengedése is feltétele a piaci pozicié erbsitésének,
hiszen ezaltal csokkenthetd az tresjaratok szdma.

A személyszéllitasi 4gazatban elengedhetetlen
szolgéltatasok szinvonaldnak emelése. Gyorsabb,
pontosabb, megbizhatdbb szolgédltatasokkal, vala-
mint a Fehér Konyv 3. részének 3. fejezetében java-
solt valtoztatasokkal jelentésen névelhetd e kozle-
kedési méd teljesitménye.

A légi folyosdk zsufoltsagat tekinti a Konyv e
kozlekedési aldgazat legfontosabb kezelendd prob-
lémdéjanak, ami a nem megfeleld forgalomiranyitdsi
rendszerben és Gtvonal-meghatarozdsdban gyokere-
zik. A légtérhaszndlat szabdlyozdsa a tagallamok
kezében van, aminek kovetkeztében a 1égi forga-
lom lebonyolitdsa messze elmarad a hatékony szint-
t8l. Gyakoriak a késések, a felesleges tizemanyag-
haszndlat sem ritka. A konyv azonban nem tartja
elegenddének e probléméik megoldasit egy egységes
seuropai égbolt” kialakitasaval, melynek 2004-es
bevezetését a Bizottsdg még 2001-ben javasolni
szandékozott. Véleményuk szerint a f6ldi, repuld-
téri zstfoltsdg nem kap kell§ figyelmet, pedig je-
lentds problémékat okoz. ,Eurépa nem boldogul 4j
légi kozlekedési infrastruktira nélkal” dllitja a Fe-
hér Konyv. Sziikségesnek tartjak tovabba a 1égi koz-
lekedés eurdpai szintl szabélyozasat a hadiigyi ha-
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tosagokkal és az Eurocontrollal egyiitemikodve,
valamint a K6z6sség vezetd szerepvallaldsat a nem-
zetkozi repulési szervezetekben.

A kerozin adémentességének és ezaltal a 1égi
szallitas versenyel6nyének megsziintetésére a Bizott-
sdg javasolja egy Utvonal alapjan véltoz6 adé kive-
tését a repulégépek kornyezet ihatdsainak figyelem-
bevételére.

A belvizi és tengeri kézlekedés
felzarkéztatdasa

A vizi szdllitmdnyozas volt évszdzadokig az
uralkod6 az eurépai teherfuvarozdsban. Az elmult
évtizedekben azonban az dgazat strukturdlis prob-
lémakkal kiiszkodote. A hajéallomény lecsokkent,
a szakképzett haj6s személyzet szdma is drasztiku-
san visszaesett. A fejlesztések is messze elmaradtak
a tobbi kozlekedési szektorban végbement techni-
kai fejlédésekhez képest.

Az intermodalis kozlekedési rendszer megva-
l6sitasanak egyik legf6bb akadalyét a hidnyzo Gssze-
kottetés jelenti a vasttvonalak és a vizi kozlekedési
utvonalak kozott. A folyamat megforditasdnak ér-
dekében az EU javaslata az, hogy egy nagyszabdst
programot (Marco Polo, mely évi 30 millid eurds
koltségvetéssel minden a teherszéllitds kozatrdl vald
letéritését szolgald javaslatot tamogat) inditsanak a
kozati kozlekedés versenyképes alternativajanak ér-
dekében. A szlik keresztmetszetek megsziintetése,
a kozlekedési utvonalak, kikotSk és a szallitdsi inf-
rastruktura fejlesztése sziikséges.

A célok elérésének érdekében az EU-nak szi-
gorubb biztonsagi és szocidlis szabélyokat kell hoz-
nia, tovabba 4j tengeri hajéforgalmi menedzsmen-
tet, valamint egységes, fejlett technikai szinvonala
szallit6eszkoz-rendszert, és intermodalis csomépon-
tokat kell kialakitani, létrehozva ezzel a ,tengeri
autépalydkat”. A Bizottsdg javaslatot fog tenni egy
tonna alapt addzdsi rendszer létrehozasdra is.

A szik keresztmetszetek
megszintetése

A kozlekedési utvonalak kozotti kapesolat hi-
anya, illetve a szlik keresztmetszetek jelentik az eu-
ropai kozlekedési rendszer legfébb problémajit. A
transz-eurdpai halézatok létrehozésa e problémék
megoldésat tlzte ki célul. Annak ellenére, hogy a
Maastrichti Szerz6dés megteremtette a megvaldsi-
tas eszkozét, az 1996-ban tervezett programoknak
csak 20 szdzaléka fejez6dott be. Sziikséges ezért a

TEN étfogé feliilvizsgélata, melyre 2004-ben keriil
sor, e Fehér Konyvben megfogalmazott célok (,,au-
tépélya a tengereken”, repulSterek kapacitdsanak
novelése, csatlakoz6 dllamok tertletét érinté pén-
eurépai folyosok) szellemében.

A cél olyan intermodalis kozlekedési folyosdk
kialakitasa, ahol bizonyos utvonalakon az druszalli-
tas élvez els6bbséget, a vasuti és vizi utvonalak Gssze-
kapcsolédnak, a sziikséges terminalok rendelkezés-
re dllnak. A vasuti palyédk fejlesztése, illetve bévité-
se, a gyorsvasutak és a légi kozlekedés kozotti kap-
csolat kiépitése, j forgalommenedzsment-rendsze-
rek bevezetése, a f6 kozlekedési projektek (mint pl.
az Alpokon keresztiil vezetd vasutvonalak befejezé-
se, a Pirenneusokon vald dthaladds megkonnyité-
se), valamint az alagutak biztonsdgdnak novelése
mind sziikséges feltételei egy hatékony kozlekedési
hél6zat megteremtésének.

A transz-eurdpai kozlekedési hil6zat sikeres
fejlesztésének érdekében az olyan kiemelt fontossa-
gt tertleteken, mint pl. azok a nemzetko6zi vastti
projektek, melyek természeti akadalyok lektizdését
szolgaljak (pl. Lyon-Toriné vonal) a kozosségi hoz-
zéjarulést a teljes koltségvetés 20 szazalékara eme-
lik. Az allami tdimogatdsok, valamint a magéntdéke
alacsony szerepvallaldsa miatt sziikséges egy olyan
kozos pénziigyi alap létrehozdsa, mely az egész koz-
lekedési halézat haszndlatab6l szdrmazé dijak be-
vételeit gyUjti Ossze annak érdekében, hogy az 4j,
kornyezetbardtabb infrastruktira finanszirozdsa biz-
tositott legyen. Ennek egy j6 példdja az osztrak, il-
letve svdjci modell, ahol a teheraut6k altal fizetett
dijak fedezik a vastti beruhdzasok koltségeit.

A koézlekedéshen részt vevok
érdekeinek kozéppontbha dllitasa

A kozlekedésbiztonsdg novelése kulcsfontossa-
g0, els6sorban a kozutakon. A Kozosség célja, hogy
kovetkez§ 10 évben felére csokkenjen a kozuti bal-
esetben meghaltak szdma, melyet a kozathdl6zat
biztonsaganak fokozdsa mellett a jarmivek bizton-
sagtechnikai fejlesztésével, a kozlekedési jelek har-
monizédldsdval, valamint a jarmlvezet8k képzési
rendszerének 4talakitasaval, illetve az ellendrzések
és buintetések szigoritdsaval kivannak elérni.

1998-as Fehér Konyvében a Ko6z0sség az igaz-
sdgos arrendszer fokozatos kialakitdsat hatérozta el,
am ennek gyakorlati megval6sitdsa még nem tor-
tént meg. A tagallamokban eltérd infrastruktdra-
hasznalati dijrendszerek alakultak ki, mely neheziti
a kiulonbozd kozlekedési rendszerek kozotti
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atjarhatdésagot, ezért szikséges a nemzeti szabalyo-
zasok Osszehangoldsa. Ezt elérendd a Kozosség
2002-ben keretdirektivat kivan javasolni, melyben
a dijazési rendszer alapelveit fektetné le.

Az infrastruktira-hasznalat igazsdgos megfizet-
tetése egy hatékony arrendszer 1étrehozédsaval érhet§
el, mely nem az altaldnos addszint megemelésével,
hanem az addzasi rendszer szerkezeti atalakitdsdval
kivan eredményt elérni, pl. az infrastruktira haszna-
lati dijanak bevezetésével parhuzamosan csokkente-
ni kell az éldmunkaéra es§ adét. Szikséges tovabba a
dijrendszerek Gsszehangoldsa, amelynek megvaldsi-
tasara a Kozosség direktivat ad ki a dijrendszerek
Osszehangolasardl. Ez a javaslat a tagallamok szama-
ra tdg mozgasteret hagy a gyakorlati megvalGsitdsra,
pl. az arszintek meghatdrozasanal. Szitkségesnek tart-
jak azonban e bevételek specialis nemzeti vagy regio-
nalis alapokba valé gyQjtését az externalis koltségek
ellenstlyozasanak, vagy a sziikséges beruhdzasok fe-
dezetének biztositdsanak érdekében.

1992-ben a tagéllamok egyhangtan elhatédroz-
tak, hogy bevezetik az dsvanyi olaj kozosségi addz-
tatasi rendszerét, mely két direktivin alapszik, me-
lyek az adé minimalis szintjét hatirozzdk meg az
lzemanyag felhasznéldsi médja szerint. Ez a rend-
szer azonban azéta nem keriilt feltilvizsgalatra, és a
kivetett addk szintje is jelent§sen meghaladja a
Koz6sség dltal meghatdrozott minimalis értéket,
valamint jelentésen eltérnek egymdstdl. Az Gizem-
anyagad6k harmonizaldsinak érdekébe révidtavon
a kereskedelmi céld tizemanyag-hasznalat ad6zésat
kivinjdk osszehangolni, kozéptavon pedig javasol-
jak a dizelolaj és a benzin ad6janak harmonizaldsat
minden fogyasztéra egyardnt.

Az intermodalis személykozlekedés megvald-
sitasdnak érdekében az integralt jegyrendszer, az
osszehangolt poggydszkezelés, valamint az utazi-
sok folytonossiganak megvaldsitdsa sziikséges.

A Konyv az utazok jogait és kotelezettségeit is
meghatdrozza.

Célul tlizi ki a varosi tomegkozlekedés raciona-
lizéldsat, az energiaforrasok diverzifikalasat. Uj sza-
balyozasi keret kialakitdsa sziikséges az alternativ
energiaforrasok haszndlatinak érdekében. A bio-
lzemanyag térnyerését elésegitendd 2001-ben két
intézkedést helyeztek kilatasba: egy direktivat a bio-
tzemanyag minden tagallamban térténd fokozatos
bevezetésérdl, 2 szazalékos felhasznélasi szintet el6ir-
va, valamint a bio-Uzemanyagok addjanak csokken-
tését el6ird szabalyok kialakitdsat. Sziikséges tovab-
ba az 4j, tiszta technoldgidk kialakitdsinak tdmoga-
tdsa, elsdsorban a 6. kutatdsi programon keresztil.

Uniés csatlakozas - kézlekedés - kornyezet

Az olyan kedvezé megoldasoknak a tdimogata-
sa, melyek a sajat aut6 hasznélattal versenyképesek,
tdmogatasba kell részesiteni, pl.: ,car-sharing”, vagy
a nagy munkaltat6k meggydzése annak érdekében,
hogy munkavillaléikat a tomegkozlekedés hasznd-
latara Gsztonozzék.

A kozlekedés globalizaciéjanak
kezelése

A jelenlegi tagallamok és a csatlakozé orsza-
gok kozotti kozlekedési Gtvonalak sok esetben alul-
fejlettek vagy kapacitasproblémakkal kizdenek. E
problémék orvosldsira az 1994-es Krétai, majd az
1997-es Helsinki Konferencia kijelolte a Pan-Eur6-
pai folyosok keretében fejlesztend$ dtvonalakat. A
szikséges beruhazdsok megvalGsitdsa azonban a for-
rashidny miatt még nem tortént meg. Ezek pénz-
ugyi hatterének biztositdsahoz az uni6s tdmogata-
sok mellett a magdntéke bevonasit is fokozni kell.
A tdmogatasok odaitélésénél azok a projektek él-
veznek els6bbséget, melyek a sziik keresztmetsze-
tek feloldasét, a vasut korszertsitését szolgaljik.

Az EU azzal szamol, hogy a csatlakozni szédn-
dékoz6 orszagokban a vastti széllitds még EU-at-
lag feletti részardnya kozosségi szinten a modal-split
kedvezé valtozasit eredményezi.

Az Eurépai Unidnak 4t kell gondolnia a nem-
zetkozi szervezetekben (IMO, ICO, Duna Bizott-
sag) val6 szerepvillaldsdt, annak érdekében, hogy
egy kib6vilt Uniéban is fenntarthaté irdnyba terel-
je a kozlekedéspolitikat.

A bdvités lehet§vé teszi a Kozosség szamira,
hogy a hajézasi rendszerét felilvizsgilja, és atala-
kitsa ennek monitoring rendszerét, valamint csok-
kentse a kozlekedési balesetek szamat és kockaza-
tat. A vizi kozlekedés piacvesztését megakadalyo-
zand6 sziikséges a flotta EU z4sz16 ald vonasa, vala-
mint a kozlekedésbiztonsdg fokozdsa egy eurépai
forgalom-menedzsment rendszer kialakitdsdval.

Az EU nemzetkozi szervezetekben torténd sze-
repvallalasdnak viéltozatasa szikséges, pl. a Kozos-
ségnek a dunai és a rajnai hajézasi kozosségek teljes
jogu tagjava kell valnia, a hatékony vizi kozlekedési
rendszer érdekében.

Kovetkeztetések
Politikai intézkedések és eszkozok sokasdga
sziikséges a program elinditasdhoz, annak érdeké-

ben, hogy az elkovetkezendé harminc évben egy
fenntarthat6 kozlekedési rendszer felé haladjunk. A
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Fehér Konyvben megfogalmazott javaslatok e cél
érdekében egy hosszatdvu stratégia els6 [épései.

A kovetkez6 problémék gyors megoldésa sziik-
séges:

* az infrastruktira megfelel$ finanszirozasa
a szlk keresztmetszetek megszintetésének, valamint
a tavoli régidk és a kozpontok kozotti jobb kozle-
kedési halézat kialakitdsianak érdekében (az
externalis koltségek internalizdlasa ezért alapvet6-
en fontos);

* politikai elhatarozas, hogy a javasolt hat-
van intézkedés gyakorlati megval6suldsa biztositott
legyen. A zsufoltsag csak akkor szuntethet meg,
ha szabalyozott verseny keretében konkuralhatnak
a kilonboz6 kozlekedési dgazatok egymassal;

* avirosi kozlekedés 4j megkozelitése;

a kozleked6k igényeinek jobb kielégitése.
A koz0s kozlekedéspolitika egymagéban azon-

ban nem tudja megoldani ezeket a problémakat, a
fenntarthat6 fejlédés elvének minden politikai te-
ruleten meg kell jelennie, tobbek kozott

* agazdasdgpolitikdban és a termelési folya-
matokban a kozlekedési igények befolyasoldsanak
érdekében;

» ateruletfejlesztésben, killondsen a varosren-
dezésben a szikségtelen forgalomgeneralds elkeri-
lésének érdekében;

* téarsadalom- és oktataspolitikiban a mun-
ka- és iskolaidé optimadlis megszervezésével,

» varosi kozlekedéspolitikaban helyi szinten
és elsésorban a nagyvérosokban;

» versenyszabalyozasban, annak érdekében,
hogy a jelenleg monopolhelyzetben 1évé véllalatok
ne akadélyozhassdk a tobbi kozlekedési vallalatot;
valamint

* kutatds és fejlesztési politikaban, a kulon-
boz6 fejlesztések és eredményeik sszehangoldsa so-
ran.

Az Eurdpai Kozlekedési és Kornyezetvédel-
mi szévetség (T&E) szamos kritikdval illette a Fe-
hér Konyvet. Véleményuik szerint amodal split meg-
valtoztatdsa nem lehet cél, csak egy eszkoz a fenn-
tarthat6 kozlekedés elérésében. A vasut liberalizd-
ci6ja nem jelentheti az infrastruktira privatizacié-
jat. A Kozosségnek létre kell hoznia az Eur6pai
Vasuti Ugynokséget, melynek segitségével elérhetd
mind a biztonsdg névelése, mind pedig az atjarha-
tosag biztositdsa. A vizi kozlekedés teriiletén sziik-
séges bizonyos szocidlis és kornyezeti szabélyok al-
kalmazésa, mieldtt kijelenthetnénk réla, hogy kor-
nyezetbardt. A 1égi kozlekedésben az EU-nak nem-
zetkozi vezetd szerepet kell vallalnia olyan intéz-
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kedések, egyezmények létrehozdsanak érdekében,
melyek drasztikusan csékkentik a keletkezé kor-
nyezeti és tarsadalmi kérokat.

A T&E véleménye szerint a szik keresztmet-
szetek megsziintetésének el6térbe helyezése csak
egy médja az 4j infrastruktiraépités tdmogatasd-
nak, mely csak a forgalom tovédbbi novekedését
eredményezné. Véleményuk szerint elsé 1épésként
az eurdpai dontéshozatali folyamat fejlesztésére
kellene koncentrdlni, és olyan programértékelési
rendszert kidolgozni, mely a tarsadalmi és kornye-
zeti hatdsokat tovédbbfejlesztett koltség-haszon
elemzés keretében veszi figyelembe. A repterek ka-
pacitdsbdvitése ellentétes a kozosség altal megfo-
galmazott elvekkel.

A kozlekedéspolitika kozéppontjdba az embe-
reket és nem a kozlekeddket kell helyezni, illetve a
Konyvben javasoltaknal szélesebb korben sziiksé-
ges a kozlekedésbiztonsdg javitdsdt szolgald intéz-
kedések meghozatala, példaul lakott teriileten be-
luli sebességkorlatozasok. Az dllampolgarok és a civil
szervezetek bevondsa a politikai dontéshozatalba
ugyancsak kivdnatos.

A kelet-kozép eurdpai dllamok kiterjedt vasuti
és tomegkozlekedési halzatat tovabb kell fejlesz-
teni, hatékonysdgat novelni kell a fenntartds és kor-
szerlsités tdmogatdsaval, annak érdekében, hogy
elkertlhetd legyen az egyéni kozlekedés tovabbi
novekedése. Ennek szellemében szitkséges a TEN
felulvizsgalata.

Erthetetlen tovabba az a megkozelités, hogy
a csatlakozni szdndékoz6 orszdgok kedvez6bb
modal-split mutatéjival kivanjak a Kozosség koz-
lekedési aldgazatai kozotti egyensulyt helyrealli-
tani. Egyrészt, ez csak dtmeneti megoldas lehetne,
mivel a kelet-kozép eurépai allamokban is fokoza-
tosan tért veszit a vasuti szallitds, ami a globa-
lizaciés folyamatokkal csak egyre gyorsulni fog,
masrészt ez a problémék elnapoldsa és dthdritdsa.
A helyben kezelend§ koézlekedési gondokat hely-
ben kell orvosolni, az Unid bévitése erre automa-
tikus megoldast nem adhat.
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Il. A magyar kozlekedéspolitika egyes jellemzéi
(Lukdcs Andras-Pavics Lazdar-Sujto Alexandra)

,
1. Uj avtépalyak épitése,
a meglévé vtak leromlasa

A magyarorszagi uthélézat allapota messze el-
marad a kivdnatost6l. Erre a kovetkeztetésre jutott a
Vildgbank 1999. évi orszdgtanulménya is. ,, Az Eurd-
pai Unidhoz vald csatlakozds eldkésziileteivel isszefiiggéshen
két téma valt siirgetden megoldandiva a kizithdlézat vo-
natkozdsiban:

(1) a kizithdlizat fenntartdsa és feliijitdsa, vala-

mint

(2) a kizutak finanszirozdsi rendszere.

A mar meglév kizutak nagy részét fel kellene iijita-
ni, illetve rendszeresen karbantartani, kilinisen az or-
s52dgos kiziithdlizat mdsodlagos ditjait. Ezen tilmenden
Magyarorszdagnak meg kell erdsitenie az elsidleges iithali-
zat egy részét is, hogy megfeleljen az EU azon kivetelmé-
nyének, hogy az utak elbirjak a 11,5 tonnds tengelyterhe-
lésii jarmijveker (a KHVM 2000 km megerdsitését java-
solja, 150 hiddal egyiitt).

Magyarorszag nagy hangsiilyt fektet az antipilya-
épitésekre, mint annak eszkizére, hogy megfeleljen a TEN
{Transz-Eurdpai Halozat} folyosikra vonatkozd fejlesz-
tési javaslatoknak, valamint hogy felzarkizzon Nyngat-
Eurdpahoz. Magyarorszdag ma 3306 km autipilyival ren-
delkezik, ami kevesebb, mint az EU dtlaga a népességhez,
illetve a nemzeti jovedelembez viszonyitva. Azonban Ma-
gyarorszdg egy fire jutd nemzeti jivedelme is alacsonyabb,
mint az Eurdpai Unidé. Esszeriitlen lenne a til gyors au-
topalya-épités az egyéb dgazatokban tirténd berubdzdsok
rovdsdra. Fontos megjegyezniink, hogy amennyiben 2 TEN-
folyosokra keresleti oldalvil tekintiink (ahogy a teher- é
személygépkocsik iizemelterdi nézik), akkor sokat lebet el-
érni kisebb kiaddsokkal is. Eldszir is a hatdratkelikin
lévd sziik keresztmetszeteket kell feloldani, ami tulajdon-
képpen mar folyamatban van. Mdsodszor, az elmarads
fenntartdsi é feliijitdsi munkdkat kell elvégezni, hogy csik-
kenjenek a jarmiiizemeltetési koltségek. Harmadszor, a
mar meglévi utakat é hidakat kell korszerdisiteni a sebes-
ség, forgalmi kapacitds, teherbirds és kizlekedésbiztonsdg
vonatkozdsaban. Magyarorszagon viszonylag kevés a te-
lepiiléseker elkeriild iit, amely az dtmend és a helyi forgal-
mat egyardnt szolgalndg. Ajanlatos lenne, ha a KHVM
ezeket a korszeriisitéseker a folyosok teljes hosszdra tervez-
né meg, mivel a lehetséges haszon nagy része elvész, amennyi-
ben ezek a javitdsok szétszirtan tirténnek. Fontos megje-
gyezni, hogy a fenti megkizelités az isszes magyar kizilt-
hasznalit érintené kedvezden, akik kiziil sokan nem en-

gedhetik meg maguknak a fizetd auntdpilyik haszndla-
1dt.” (Magyarorszdg — Uton az Eurdpai Uni6 felé.
Vildgbank — Orszagtanulmény. 2000)

Az Eurdpai Unié 1997-es Helsinki Csticskonfe-
rencidja elfogadta , Az eurdpai kizlekedéspolitika felé”
(Towards a European Wide Transport Policy) cimt
hatédrozatot, amely kimondja, hogy ,hangsulyt kell
helyezni a meglévé infrastruktura és az ehhez kap-
csolddo szolgaltatdsok jobb hasznalatdra”. E hatdro-
zat érvényre juttatdsa kiilonosen fontos a kelet- és
kozép-eurdpai orszagokban, ahol a rendszervaltast
kovetben gbzerdvel lattak hozzd az Gj autdépalydk
épitéséhez. Ezekben az allamokban a meglév koz-
uthdlézat elavult, és jelentds dllapotmegdrzé, illetve
felajitasi munkdlatokat igényel. Magyarorszdgon
évente a szikséges Osszegnek csak a felét, vagy még
ennél is kevesebbet forditanak karbantartasi felada-
tokra a 30 ezer km hosszua f6uthédlézaton. Az 6nkor-
manyzatok kezelésében 4ll6, osszesen 105 ezer kilo-
méter hosszt utak helyzete még ennél is rosszabb.

IL. 1. dbra: Allapot-megérzési réforditdsok
a magyar kézdthdlozaton, (1960=100)
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Az I. 1. dbrdn ldthat6, hogy az elmult évtize-
dekben a jarmtdllomany t6bbszorosére névekedett,
az utak fenntartdsdra forditott pénz Gsszege azon-
ban egyre csokkent.

Ez azt is jelenti, hogy az utak feldjitasi koltsé-
ge, valamint az utak rossz dllapota miatt a jarma-
vekben bekovetkezett kdrok dltal okozott tébblet-
koltségek exponencidlisan emelkedtek.

Ezzel egy idében 6ridsi osszegeket forditottak
autépalydk épitésére, mivel a kilencvenes évek ele-
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1. 1. tablazat: A kozlekedési beruhdzasok értéke aldgazatonként és aranyuk a GDP-hez képest, 1991-1998

(milligrd Ft, folyé dron)

Kozlekedési alagazat 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998

Vasuti kozlekedés 5,2 9,6/ 10,7 242 19,5/ 233| 50,5| 40,1
Ut és kotott palyas helyi kozlekedés 7,6/ 10,0 9,1 149| 32,5 34| 2277 36,3
Vizi kozlekedés 0,1 0,2 0,3 0,1 0,1 0,7[ 0,2 0,6
Légi kozlekedés 0,7/ 0,9 14| 08 0,8 09| 29 27
Egyéb kiszolgald kozlekedési tevékenység 8,9 7,8 83| 16,6| 249| 256 70,5 773
OSSZESEN 22,5 285 424 566] 77.8] 84,5 146,8] 157,0
A GDP %-aban 0,94 1| 1,23] 1,32| 142 1,25 1,75 1,56
(milli6 eurd, folyd arfolyamon)
Kozlekedési alagazat 1991 1992 1993| 1994| 1995| 1996| 1997| 1998
Vasiti kozlekedés 56,1 94,0/ 99,5/ 1939 119,9| 121,9| 239,4| 166,4
Ut és kotott palyas helyi kozlekedés 82,00 979 84,7| 119,4| 199,8| 177,9| 107,6| 150,6
Vizi kozlekedés 1,1 200 28 0,8 06| 3,7 09| 25
Légi kozlekedés 7,6 8,8| 130,2 64| 49| 47| 13,7] 11,2
Egyéb kiszolgald kozlekedési tevékenység 96,0\ 76,4| 772| 133,0| 153,1| 133,9| 334,2| 320,8
OSSZESEN 2427\ 279,1| 394,4| 453,6| 478,3| 442,1| 696,0| 651,5
Forras: KoViM
jétél a kozlekedési infrastruktira finanszirozasanak  Il. 2. tdbldzat: A kézforgalmi személyszallitdsi
— elsésorban kiilfoldi forrasokbol — fokuszaba az at-  véllalatok teljesitménye (millié utaskm)
hél6zat fejlesztése kertilt. A kormany e prioritdsa a
kozati kozlekedés balesetveszélyének fokozédasahoz Kzf‘;::;g?i 1990 1995 1998 2000 | 2005*
is vezethet. Vastti

Miutén a magyar kormany t6rolte az M3-as és T(Z:Z'T:;Zdes 11402,5) 84410 86718 8.8000) 94000
M7-es autépdlydk épitésének tamogatdsira vonat- Eévolségi 108081 107750 109203| 112400 113200
koz6 ISPA kérelemét, 2000. masodik felében 3 uj H‘z; pr—
kérelmet nyjtott be a Bizottsdgnak: a magyar bur-  [kozekedes [ '22°20] 10679.2) 93586/ 93000 92700
kolat-megerGsitési program keretében 11,5 tonnas nglekedés 55,7 49 38 40 4
tengelyterhelést teherbiras elérése egyes utszakasz- 1E/fgi ' 13443| 23334] 3082 320000 35000
okon; az M43-as aut6titnak az M5-8s autépélya és (")(:Zslzeekse::s 36.002,6| 323276| 32.0379| 32.5800| 33.5320
Csanddpalota kozotti kiépitése (magyar-roman ha-
tar), valamint az MO-s autétt (budapesti korgylrd)  *eldrejelzés

keleti szektordnak (az M3-as és M5-6s autépalyak
kozott) megépitésének targydban (1d. a 4. részt).

2. A vasut és a tomegkozlekedés
elégtelen allami tamogatasa

Amint a II. 2. tablazatbdl lathatd, a kézforgal-
mi személyszallitds a rendszervéltds utdn szdmotte-
véen csokkent, késébb azonban mar nem valtozott
lényegesen, s6t az utébbi idében némi névekedés is
tapasztalhatd.

A vasuti személyszallitas mindig is kozszol-
géltatasnak szamitott. Kordbban az dllam megren-
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Forras: KoViM

delte az dltala szitkségesnek tartott szolgaltatast,
meghatdrozta a jegyek 4rat, és a kozponti koltség-
vetésbdl annyi tdmogatdst nyujtott, amennyi a
jegyeladdsokbdl szarmazé bevétel és a vasut tény-
leges raforditasai kozotti kiilonbséget fedezte. Ez
a rendszer azonban a 80-as évek elején gyakorlati-
lag megszint. Amint az az II. 2. abrardl is jol lat-
hat6, 1983 6ta a kormény nem fizeti ki az 4ltala a
Magyar Allamvasutak Re.-t8] megrendelt szolgal-
tatasokat. Ezért stlyosan veszteségessé valt a MAV
vallalat. Ennek kovetkeztében nemhogy a vasit
versenyképességét fokoz6 beruhdzasokra nincs le-
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I1. 2. dbra: A MAV Rt. személyszdllitdsi eredményének
alakuldsa, 1980-2003
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hetdség, de még a szitkséges allapotmegdrzé és fel-
Gjitasi munkélatokra sem jut elegendd pénz. En-
nek kovetkeztében a pélyak és a gordilédllomany
egyarant jelentdsen leromlott.

A vasuti kozlekedés helyzete a kozutindl is
aggasztobb. A személy- és teherszallité kocsik el-
oregedettek, a vasutvonalak egy jelentds részén se-
bességkorldtozdsokat kellett bevezetni. Az kelet-
kezett ,belsé addssdg” (vagyis az az Osszeg, ame-
lyet az elmaradt felgjitdsokra és korszerdsitésekre
kellene forditani) ma mar meghaladja az 1000 mil-
lidrd forintot. A II. 3. dbra mutatja, hogy a vasut-
vonalak kozel 50 szdzalékdn sebességkorldtozast
kellett bevezetni az eredetileg meghatérozott se-
bességhez képest.

A személyszallit6 kocsik 75 szazaléka 15 évnél
id8sebb, ahogy ez a II. 4. abrérdl is leolvashato.

A vasuti halézat tobb éven keresztil szenve-
dett az elégtelen fenntartds és a sziikséges javitdsok
elmaraddsanak kéros kovetkezményeitdl. Ennek
eredményeként gyakori késések, nem megfelel$ a
szolgaltatdsi szint és szegényes utazési feltételek jel-
lemzik a hazai vastti személyszallitds jelentds részét

I1. 3. dbra: Az dllandé sebességkorldtozdsok
alakuldsa a MAV vonalain (km)
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(kivéve az IC vonatokat). A pénzligyi alapok nem
elégségesek a vasuti infrastruktira és a gérduléal-
lomény fenntartasahoz. Becslések szerint a sziiksé-
ges fenntartdsi tevékenységnek csak mintegy negye-
dét végzik el. Az elmult években Phare, EIB és KfW

kozremtikodéssel megvalGsult az Gj magyar-szlovén
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Il. 4. dbra: A belféldi forgalmd vasoti személykocsi-
dllomany kormegoszldsa, 1998-ban
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vasdtvonal, de a vasat versenyképességének bizto-
sitasdhoz tovabbi jelentds dllami és kiilfoldi tdmo-
gatasokra van szitkség. Ennek érdekében a magyar
kormany ISPA tamogatasi kérelmet nyujtott be az
Eurépai Bizottsighoz hdrom {6 projekt tdmogata-
sara: Zalalov6 — Zalaegerszeg — Boba vonal, Buda-
pest — Cegléd — Szolnok — Lokoshaza vonal, Buda-
pest — Gy6r — Hegyeshalom vonal (II. Gtem) (Id. a
4. részt)

A hédrom projekt célja a forgalomfejlédés fonto-
sabb sziik keresztmetszeteinek és akadalyainak elta-
volitasa, elsésorban az utazisi id§ csokkentése, a biz-
tonsag, kiszimithatésag, kényelem és a vastti szol-
géltatdsok egyéb mindségi paramétereinek javitdsa.

A szikséges beruhazasi forrasoknak napjaink-
ban is csak kevesebb, mint 80 szdzaléka 4ll rendel-
kezésre, de az elmult évtizedeket altaldban a 60 szé-
zalék alatti forras jellemezte. Az allam e gyakorlata
ellentétes az EU Tandcsdnak 1191/69. szdmu ren-
deletével, amely kimondja, hogy amennyiben az 4l-
lam kotelezd érvénnyel megrendel témegkozleke-
dési szolgaltatasokat, és a viteldij-bevétele nem fe-
dezi annak koleségeit, akkor az dllamnak kell a vesz-
teséget fedeznie.

ATL 5. dbrarél leolvashaté, hogy 1970 és 2000
kozott kozel 20 szdzalékkal csokkent a vasdtvona-
lak hossza. A teher- és személyszallitasra alkalmas
kocsik, illetve a mozdonyok szima csaknem a felére
zsugorodott.

A VOLAN helyzete kisértetiesen hasonl6 a
MAV-éhoz. Evrél évre romlik jarmdparkjanak 4lla-
pota. Az 5. abrardl is leolvashatd, hogy a buszok
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haromnegyede 6t évnél id6sebb, s6t tobb mint a fele
a tizenkét éves kort is meghaladja. Felgjitdsokra, fej-
lesztésekre, Gj jarmiivek beszerzésére nincs lehetd-
ség a hidnyzo koltségtérités miatt. A folyamat a szol-
géltatdsuk minéségének romldsdhoz vezet, amely-
nek kovetkeztében az utazdk egy része elpartolhat
a tomegkozlekedéstdl és a kényelmesebb, de fajla-
gosan joval kornyezetszennyezébb személygépkocsit
valaszthatja.

II. 5. dbra: A kézforgalmi vasot
palya- és jarmidllomdnya
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Forrés: KSH Evkonyv 2000, 482. oldal

A Budapesti Kozlekedési Vallalatnal is ha-
sonldan kedvezétlen helyzet figyelhet6 meg.

Az elmult évtizedben — féréhely-kilométerek-
ben szdmolva — 22 szdzalékkal esett a BKV teljesit-
ménye, és a jarmuvek keringési sebessége is szimot-
tevlen csokkent (az autébuszoké 1988 és 2000 ko-
zott az 6rankénti 18,2 kilométerrdl 16,6-ra, a villa-
mosoké 15,6-r6l 13,2-re, s6t még a metrdé is — 25,5-
8l 22,4 kilométerre), a hdlézat nagy része elavult.
Ennek egyik legfontosabb oka az volt, hogy 1990
6ta a Févarosi Onkormanyzat jelentSsen csokken-
tette a BKV-nak nydjtott timogatasat. A II.1. tdb-
lazatbol azt a megddbbent6 eredményt kapjuk, hogy
a Févarosi Onkorményzat 1990 és 2002 kozote —
2000. évi dron szamolva — Gsszesen 352 millidrd fo-
rintot vont el a BKV-t6l ahhoz képest, mintha min-
den évben szinten tartotta volna az 1990. évi érté-
ket. Osszehasonlitasképpen megemlitjiik, hogy a
BKYV Rt. 2000. évi Gsszes bevétele 60 milliard fo-
rintot tett ki.
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I1. 6. dbra: A VOLAN menetrend szerinti buszéllomd-
nydnak kor szerinti dsszetétele
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A BKYV Rt. 2002-ben 20,2 millidrd forint m-
kodési és beruhdzasi taimogatasban részestl a Féva-
rosi Onkormanyzattél, ami realértéken szamolva alig
haladja meg a tavalyi 6sszeget. Ennek eredménye-
képpen sszességében tovabb romlik a véllalat hely-
zete (bér bizonyos téren latvanyos fejlesztések is lesz-
nek, mint példaul Gjabb villamosok beszerzése és a
meglévik egy részének a régbta esedékes feltjitasa-
ra, korszerdsitésére).

Tehat a Févarosi Onkormanyzat évrél évre nem
adja meg az dltala kotelez8en el6irt szolgaltatdsok
ellenértékét a BKV-nak.

A Févarosi Onkormanyzattal ellentétben az
allam 1990 6ta realértékben — kisebb ingadozd-
soktdl eltekintve — nem csokkentette a véllalat-
nak nyujtott tdmogatdsat. Ez ut6bbi tdlnyomdé
részben a nyugdijas és didkbérletekhez kapcsolédé
arkiegészitést foglalja magaban, jéval kisebb mér-
tékben pedig egyéb tdmogatasokat, beleértve a
Kornyezetvédelmi Alap édltal megitéle forrdsokat
is. (Példaul 1999 és 2001 kozott a Kornyezetvé-
delmi Minisztérium 2,5 millidrd forint tdmogatast
nyujtott a BKV-nek.)

A forgalomszervezés terén is kevés olyan in-
tézkedést hozott a Févarosi Onkormanyzat, ame-
lyek a tomegkozlekedést timogattik volna. Ezt 4l-
taldban még olyan esetekben sem tette meg, ami-
kor viszonylag kis 6sszegbdl rovid idé alatt szd-
mottevs javulast lehetne elérni. Ilyen példaul a t6-
megkozlekedési jarmivek forgalmi elényben vald
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részesitése (buszsavok kialakitdsa, a jelz6lampak-
nak a tomegkozlekedésre hangoldsa stb.), mely-
nek kovetkeztében évente tobb millidrd forintot
takarithatna meg a BKV.

A fenti folyamatok kovetkeztében az elmult
évtizedben jelentdsen lecsdkkent a févarosi tomeg-
kozlekedési haldzati hossza, kiilondsen a villamos-
vonalaké. Példdul az 1994-95. évben 2 villamos-
és 26 autébuszvonalat sziintetett meg a BKV, 60
vonalon pedig ritkitotta a jaratokat. Egyes esetek-
ben az lizemidé csokkentésére is sor keriilt. A BKV
jarmQ- és eszkozparkja elavule, pdlydi felgjitasra
szorulnak, romlik szolgédltatiasainak mindsége. A
megmarad6 jdratokon a zstfoltsig megnétt, an-
nak ellenére, hogy kordbbi utasainak 20%-a el-
hagyta a tomegkozlekedés piacit. 1984-ben a f6-
varosban az utazék 85 szdzaléka vette igénybe a
tomegkozlekedési szolgdltatdsokat, és csak 15 szd-
zalékuk jart személygépkocsival (az egyéb kozle-
kedési médokat figyelmen kivil hagyva). Ez az
ardny 1994-re 67 szazalékra csokkent, és 2001-
ben pedig 60%-hoz kozelitett.

A kormdny 1996-tdl ingyenessé tette a 65 év
felettiek utazdsat, ami évi tobb mint 1 millidrd fo-
rint veszteséget jelent a BKV Rt-nek, és amit a mai
napig senki sem téritett meg.

A viteldijak joval az infldciét meghaladé mér-
tékben emelkedtek. A menetdij-bevétel (szintén re-
alértéken szdmolva) viszont — kisebb hulldmz4sok-
kal — gyakorlatilag szinten maradt, aminek az egyik
f6 oka, hogy minden dijemelés utdn csokkent a (fi-
zet8) utasok szdma.

Il. 7. dbra: A BKV Ri. bevételeinek alakuldsa,
2000. évi daron, milliard forint
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Il. 8. dabra: A BKV-jarmivek keringési sebessége
(km/h)
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I1. 3. tdblézat: A Févdrosi Onkormdnyzat dltal
a BKV Rt.-nek nyujtott mikodesi és beruhazasi
tamogatds alakuldsa 1990 és 2002 kozott
(milliard Ft)

Tamogatas Tamogatas
- Tamogatas , . | valtozasa az 1990.
Ev , 2000. évi . .
foly6 aron* 4ron évihez képest
2000. évi aron
1990 8,7 54,5
1991 9,6 44,5 -10,0
1992 11,0 41,4 -13,1
1993 9,7 29,8 -24,7
1994 11,1 28,7 -25,8
1995 15,0 30,3 -24.2
1996 12,0 19,6 -34,9
1997 12,6 17,4 -37,1
1998 14,9 18,0 -36,5
1999 18,3 20,1 -344
2000 18,1 18,1 -36,4
2001 18,2 16,7 -37,8
2002 20,2 17,3 -37,2
Osszesen 179,4 356,4 -352,1

* Forrds: BKV Rt., Févarosi Onkorményzat
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3. A kozuton kozlekedok egyre
kevéshé fizetik meg az altaluk
okozott karokat

A piacgazdasig alapelveivel ellentétes, ha a gaz-
dasdgi élet egyes szerepléinek nem kell megfizetnitik
az 4ltaluk okozott kirokat és egyéb koltségeket, ha-
nem azt masokra, illetve az egész tarsadalomra harit-
hatjak. Ezzel kapcsolatos az Eur6pai Unié egyik leg-
fontosabb alapelve, a, szennyezd fizet” elv is. Ezt az EU
Szerzédése rogziti (Treaty establishing the European
Community, consolidated version incorporating the
changes made by the Treaty of Amsterdam, signed
on 2 October 1997, Official Journal C 340,
10.11.1997, pp. 173-308. 174. cikkely, 2. pont). Ma
mar tobb mint 770 ezer hivatalos EU-dokumentum
hivatkozik erre az elvre (Id. http://europa.eu.int/
search/s97.vts).

Az Eurépai Uni6 1995-ben megjelent , Igazsa-
gos és hatékony arak felé a kozlekedésben” cimi z6ld
konyve (Towards Fair and Efficient Pricing in
Transport. Policy Options for Internalizing the
External Costs of Transport in the European Union.
— Commission of the European Communities,
Brussels, 20.12.1995, COM(95) 691 final) és az
1998-ban kozzétett ,Az infrastruktara-hasznélat
igazsdgos megfizettetése” (Fair Payment for
Infrastructure Use. A phased approach to a common
transport infrastructure charging framework in the
EU — European Commission, Directorate General
VII Transport, 22 July 1998) cim( fehér konyve
egyértelmien megéllapitja, hogy az Eurdpai Unié
minden tagorszdgaban jelentdsek a kozati személy-
és teherszallitds azon koltségei, amelyeket nem a
hasznalé fizet, és hogy ezeket a koltségeket érvé-
nyesiteni kell a kozlekedés draiban. Ennek egyik le-
hetséges mddja az izemanyagok ad6janak emelése.
Ezt a politikat tukrozte az EU gazdasagi és pénz-
tgyminisztereinek 2000. szeptember 9-én (az olaj-
ar-valsag idején) kiadott kozos nyilatkozata, amely
szerint gazdasigi és kornyezetvédelmi okok miatt
nem szabad csokkenteni az tzemanyagok adéit
(http://ue.eu.int/newsroom/main.cfm?LANG=1).
Az Eurépai Kozlekedési Miniszterek Konferencid-
janak 1998-ban elfogadott hatdrozata (Resolution
No. 98/1 on The Policy Approach to Internalising
the External Costs of Transport, CEMT/CM(98)5/
FINAL, Ministers of Transport of the ECMT,
Meeting in Copenhagen on 26-27 May 1998.
www 1.0ecd.org/cem/resol/env/index.htm) — amelyet
Magyarorszég is alairt — szintén rdgziti, hogy jelen-
tések a kozlekedés altal okozott olyan kirok és vesz-
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teségek, amelyeknek a koltségeit nem a hasznédlok
fizetik meg, és ezért felhivja a tagorszdgokat, hogy
a lehet6 leghamarabb kezdjék meg ezeknek a kolt-
ségeknek a teljes beépitését az drakba.

Az Eurépai Unié 2001 juniusdban tartott gote-
borgi cstcstaldlkozéjan ennek megfelelGen kinyilva-
nitotta, hogy ,,az Eurépai Bizottsag ki fogja dolgozni
azokat a kereteket, amelyek lehetévé teszik, hogy
2004-ben a kiilonboz8 kozlekedési midok hasznéla-
tanak dra jobban tiikrézze a tarsadalomnak okozott
koltségeket.” (Presidency Conclusions, Goteborg
European Council, 15 and 16 June 2001. 27. pont)

Az Eurépai Bizottsdg 2001-ben nyilvanossig-
ra hozott z6ld konyve az energiaellatds-biztonsagi
stratégiar6l szintén szorgalmazza az energiaaddk
— koztiik az tizemanyagok addinak — emelését. Ezt
egyebek mellett a kovetkezékkel indokolja: ,,Egy
egyre inkdbb nyitott piacon az addztatds a legru-
galmasabb és leghatékonyabb eszkoz a résztvevék
viselkedésének megvaltoztatdsara., A zold konyv
szerint az energiaaddk emelése ,a fogyasztdst a
kornyezetbardtabb technol6gidk irdnydba tereli,
ami el§segiti az ellatds biztonsagdnak fokozasit.”
(Towards a European strategy for the security of
energy supply. Green Paper, COM(2000) 769 final,
European Commission, 29 November 2000).

Magyarorszdgon az tizemanyagok addtartalma
két tényez8bdl adddik: egy fix 6sszeg jovedéki ado,
illetve éltaldnos forgalmi adé (afa) terheli ezeket a ter-
mékeket. A jovedéki ad6 nem valtozik az artdl fug-
gden, tehat példaul 2001-ben a 95-6s 6lmozatlan ben-
zinen 93 forint/liter a jovedéki add, a 98-as 6lmozott
benzinen pedig 100 forint/liter. Ez tételenként ke-
rillt meghatdrozasra, fliggetlen a nemzetkozi olajér-
t6l és a hazai benzinartdl. Ezeket a jovedéki addkat a
kormany évente 2000-ig altalaban az infldcié 80%-
anak megfelelé mértékben emelte. 2000-ben és 2001-
ben azonban a magas vildgpiaci arakra hivatkozva, a
kézati fuvarozék nyomdsdra nem tortént meg a va-
lorizaci6, csak 2002. jalius elsején emelték meg az
adé6t, akkor is mindossze 10%-kal.

A masodik tényezd az dfa, ami a benzinnél és
a gazolajndl 25 szazalék. Az afa a bekertlési ar
fuggvényében valtozik. Az abszolit 6sszegben, fo-
rintban kifejezett afdban megfigyelhetd volt egy
novekedés az utébbi idében — ahogy az drak ndét-
tek, Ggy nétt azoknak a 25 szdzaléka is.

A teljes addtartalom azonban (a 95-6s oktanszé-
mu benzint néztik, de ez altaldban igaz a tobbire is)
Jokozatosan csikken: 1998 jaliusiban 70,9 szdzalék,
1999 szeptemberében 66 szdzalék, 2000. majus 26-
an pedig 59,8 szdzalék volt a benzin adétartalma. Ezek

az adatok mdr tartalmazzdk a jovedéki adot is és az
afat is, tehat ez a teljes ad6tartalma a benzinnek.

Nemcsak a benzin adétartalma és az ebbdl szdr-
maz6 dllami ad6bevétel csokkentek az elmalt évek-
ben, hanem az lizemanyagok redlértéken vett ara is.
Ha megnézziik a II. 9. abrét, akkor leolvashatjuk,
hogy 1992 éta az inflacidnal jelentSsen kisebb mér-
tékben emelkedett példaul a 95-6s oktanszdmu ben-
zin ara. 1991 és 2001 kozott az inflacié 405 szdzalé-
kos volt, ugyanakkor példdul a 95-6s 6lmozatlan
benzin dra csak 276 szazalékkal emelkedett

Ez a gyakorlat pedig rejtett tdmogatast nyujt
salyosan kornyezetkarosit6 kozuti kozlekedésnek.

A gézolaj dra némileg nagyobb mértékben nétt,
mint az infldcié (Id. a II. 10. 4brét). Az 4ltalanos for-
galmi adé (4fa) nélkil szdmitott novekedés azonban
épp az inflacidénak felelt meg (az afét a fuvarozdk
visszaigényelhetik), és Gjabban ez a folyamat is meg-
torik. Azt is figyelembe kell venni, hogy gézolaj jove-
déki addja joval alacsonyabb, mint a benziné, pedig a
gazdasagi és kornyezetvédelmi indokok egyardnt
amellett sz6lnak, hogy az ad6 nagysiga egyforma le-
gyen mindkét tizemanyagndl, s6t lehetSleg inkabb a
gézolaj addja legyen magasabb.

I1. 9. dbra: A 95-6s 6lmozatlan benzin dranak
és a fogyasztoi drindexnek az alakuldsa
Magyarorszagon, 1991=100
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Forras: KSH, MOL Rt.

A gézolaj kedvezményezettségének megsziin-
tetésének egyik legfontosabb indoka, hogy a leg-
Gjabb kutatasok szerint a dizelmotorok kipufogé-
géaza joval veszélyesebb a kornyezetre és az egész-
ségre, mint a benzinmotoroké.
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1. 10. dbra: A gdzolaj arindexe Magyarorszagon,
1991=1000
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II. 11. dbra: Az infldcié és egyes adoterhek véltozdsa
Magyarorszagon, 1990=100
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Az ENSZ Egészséglgyi Vilagszervezete, a
WHO azért nem ad meg levegémindségi hatarér-
tékeket a dizel-kipufogbégazokban taldlhaté egyes

Uniés csatlakozas - kézlekedés - kornyezet

vegytletekre, mert alldspontja szerint ezeknek nincs
olyan alacsony koncentraci6ja, amely biztosan nem
kdrositja az egészséget
environmental information/Air/Guidelines/
Chapter3.htm).

Tovéabbi indok, hogy a gédzolajat altaldban te-
hergépkocsik és egyéb olyan haszongépjarmivek
hasznaljak, amelyek az utakat sokkal erésebben ron-
galjak, mint a személygépkocsik.

A IL. 11. dbra jol érzékelhetéen mutatja, hogy
a munkabért terhelé ad6kbdl és jarulékokbdl szar-
maz6 allami bevétel 1990 és 2000 kozott Gsszessé-
gében az inflacié6 mértékének megfeleléen nétt, ez-
zel szemben a jovedéki és fogyasztasi ad6kbél (ame-
lyek talnyomo részét az tizemanyagaddk teszik ki)
eredd bevétel joval kisebb litemben emelkedett, mint
az infldci6. Még ennél is 1ényegesen rosszabb a hely-
zet, ha az egy foglalkoztatottra jut6 bérterheket te-
kintjik. Mivel az emlitett idészakban a foglalkoz-
tatottak szdma nagymértékben csokkent, az egy fog-
lalkoztatottra juté add- és jarulékteher sokkal na-
gyobb mértékben emelkedett, mint az inflacié. Ez-
zel azt akarjuk érzékeltetni, hogy javaslataink nem
csupén az lizemanyag-arak emelésére vonatkoznak;
mis addk egyidejii csokkentésével kompenzalni sze-
retnénk az aremeléseket.

(www.who.int/

Az Eurdpai Unié Kozos Kozlekedéspolitikdja-
ban (European transport policy for 2010: time to
decide. White Paper. Commission of the European
Communities, 12/09/2001, COM(2001) 370) hang-
stlyozza, hogy a benzin és a gdzolaj adéinak egyfor-
ma nagysiguaknak kell lennitk. Ennek az elvnek
megfeleléen Nagy-Britannia mar kordbban megemel-
te a gdzolaj addjat, és az igy meg is haladja a benzin-
adé szintjét. Az lizemanyagok jovedéki addjat a Gaz-
dasdgi Egylttmikodési és Fejlesztési Szervezet
(OECD) és az Eurdpai Bizottsdg egyarant kornyezet-
védelmi jellegli adénak tekinti, amelynek mértéke be-
folyasolja a kornyezet allapotat (wwwl.oecd.org/
scripts/taxbase/queries.htm ). Ezt az EU emlitett K6-
z0s Kozlekedéspolitikaja is megerdsitette.

A magyarorszdgi izemanyagér-képzési tenden-
cidk sértik az Eurépai Kozosségekkel kotott tarsu-
lasi szerz6dést. A Magyar Koztdrsasag és az Eurdpai
Kozosségek és azok tagallamai kozotet tarsulas léte-
sitésérdl sz616, Briisszelben, 1991. december 16-an
aldirt Eurdpai Megallapodds kihirdetésérdl sz616
1994. évi L. torvény egyebek mellett kimondja: (Be-
vezetés:) ,,Megerdsitve elkitelezettségiiker a jogallamisdgon,
az emberi jogokon és az alapvetd szabadsdgokon, valamint
a 5zabad é5 demokratikus vilasztdsokat magdaban foglald
tobbparti vendszeren alapuld pluralista demokrdcia mel-
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lett, tovibba a piacgazdasag elvei és a tdrsadalmi igazsd-
gossdg mellett, amelyek a tdvsulds alapjar jelentik;” (79.
cikk:) 1. A Felek fejlesztik és erdsitik egyiittmiikidésiiket
a kirnyezet romldsa elleni harc élethevigd feladata terén,
amelyet elsidlegesnek itélnek.”

Az lzemanyagok addtartamanak emelésével
szemben a leggyakrabban hangoztatott kritika, hogy
inflaciét gerjeszt. Ezzel szemben tobb nemzetkozi
kutatas — igy példdul az Eurépai Unié TRENEN és
EUNET programjai — éppen arra mutattak rd, hogy
astlyosan kérnyezetszennyezd és egészségkarosito te-
vékenységek és termékek fokozott megaddztatisa az
ossztarsadalmi koltségek csokkentésée segitené eld,
ami hozzédjarulhat az inflaci6 tartés mérsékléséhez és
a gazdasig versenyképességének javitasihoz. Az Eu-
répai Bizottsdg Gazdasigi és Pénziigyi Féigazgatd-
sdga dltal a témdban elkészitett Osszegzd anyag szin-
tén kimutatja, hogy az energiaaddk egyszeri emelése
elhanyagolhaté mértéki infléciét okoz, és azt is csak
egyszeri alkalommal, mikozben a gazdasagra gyako-
rolt kedvezd hatdsok hosszabb tdvon is fennmarad-
nak. (Compromising the Energy Tax Proposal? A
Brief Assesssment of the Economic and Ecological
Efficiency of a Possible Council Compromise on the
1997 Commission Proposal. European Commission,
DG ECFIN, 11 October, 1999).

4. Evi 100 milliard forint
kézpénz a magyarorszagi
avtogyaraknak

Az 4llam 2000-ben mintegy 90 milliard forint
vamot és adét engedett el a magyarorszagi aut6-
gyaraknak. A II. 4. tabldzatban kimutatjuk, hogy a
pénziigyi kormdnyzat 1999-ben 20,5 millidrd fo-
rint vimkedvezményben és 33,9 millidrd forint afa-
fizetési kedvezményben részesitette a személygép-
kocsi-gyartast végz6 kulfoldi cégeket. Ezen felul —
amint az a 5. tabldzatbdl lathaté — tovdbbi mintegy
23 millidrd forint tdrsasdgi ad6 befizetésétl men-
testilnek. A teljes Gsszeg igy ebben abban az évben
elérte a 77 milliard forintot, ami 2000-ben tovibb
novekedett.

Vizsgéaljuk meg ennek a tdmogatdsnak a tor-
vényességét, ésszerliségét és etikai alapjait.

Az allamhaztartdsi torvény, valamint a jogal-
kotésrdl sz6l6 torvény szerint az dllami koltségve-
tést érint$ dontések meghozatala el6tt meg kell vizs-
gélni azok tarsadalmi-gazdasigi hatasait. Tudoma-
sunk szerint ilyen vizsgélatok a jelen esetben nem
késziiltek, és semmi sem tdmasztja ald azt, hogy ezek
a tamogatasok a lehetd leghatékonyabban szolgal-

ndk a magyar tdrsadalom érdekeit. Szintén az al-
lamhaztartasi torvény irja elé a koltségvetési pén-
zek felhasznaldsdnak nyilvanossdgat és 4clathatdsa-
gat. Ugyanakkor még az orszaggy(ilési képvisel6k
sem kaptak tajékoztatdst az emlitett tdmogatas
nagysagarol.

A kornyezetvédelmi torvény az dllam feladata-
va teszi a kornyezetvédelmi kovetelmények érvénye-
sitését az dllam mas irdnyu feladatai elldtdsa sordn,
valamint a kérnyezetkarosodds megel6zésének irdnyi-
tasat. Ezzel szemben az autgyartasnak nyajtott ked-
vezmények egy stulyosan kornyezetszennyezd tevé-
kenység kozpénzekbdl torténd tdmogatdsat jelentik.

A tisztességtelen piaci magatartds tilalmér6l
sz016 torvény tiltja a fogyaszték megtévesztését. Az
autégyaraknak nyujtott allami tdmogatds miatt a
személygépkocsik ara nem a valédi koleségeket titk-
rozi, ezek a koltségek joval magasabbak annal, mint
ami az drban megjelenik. Az ilyen jellegli timoga-
tas feltehetSen ellenkezik a Magyarorszdg 4ltal is
alairt nemzetkozi megallapodésokkal (igy kilono-
sen a Kereskedelmi Vildgszervezetet 1étrehoz6 egyez-
ménnyel, valamint a Magyar Koztdrsasdg és az Eu-
répai Kozosségek kozotti tarsulasi megallapodassal),
valamint ellentétes az Eur6pai Unidnak a kornye-
zet védelmérdl és a gazdasigi verseny szabadsdga-
16l 52016 irdnyelveivel.

Az autGgydrak timogatdsa gazdasdgilag éssze-
ritlen, mivel ezt az Gsszeget sokkal hatékonyabban
lehetne felhasznalni egyéb tertileteken. Ezt jol pél-
dézza az egy foglalkoztatottra juté tdmogatds, ami
a ,hazai” személygépkocsi-gydrak esetében évi 16
milli6 forintot tesz ki (az Gsszes 6 ezer foglalkozta-
tottal szdmolva). Ha valéban munkahelyet szeret-
nénk teremteni, akkor ebbdl a pénzbdl mds dgaza-
tokban legalabb tizszer ennyi tartésan megmaradd
munkahelyet lehetne létesiteni minden évben. (A
Gazdasagi Minisztérium 1999-ben kiirt palyazata
legfeljebb 300 ezer forint tdmogatas elnyerését tet-
te lehet6vé egy Gj munkahely létesitésére...)

Az igy nyujtott tdmogatds mélységesen er-
kolcstelen is, hiszen ezéltal az allam egy rendkiviil
kornyezetrombold tevékenységhez hatalmas sszeg-
gel jarul hozzd mindannyiunk adéforintjaibdl, mi-
kozben éles vitdk folynak arrdl, hogy nyujtson-e
ennél nagysagrenddel kisebb tobblettdmogatast az
élet megGrzését szolgald egészségiigynek, az oktatds-
nak, a kultdrdnak, a tudomdnyos kutatdsnak, a kor-
nyezetvédelemnek, azaz a jovénket alapvetéen meg-
hatdrozé agazatoknak.

A Leveg$ Munkacsoport koveteli az autdgya-
raknak nyutjtott dllami tdmogatasok, illetve kedvez-
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mények haladéktalan megszintetését. Az eddig
nyujtott timogatasokat sajnos mar nem lehet vissza-
venni az autégydraktdl, azonban az elvarhatd, hogy
ennek Osszegét ne az egész tirsadalom fizesse, ha-
nem csak az autétulajdonosok, példaul megemelt
gépjarmiadé formdjdban.

A Németh-kormédny 1989-ben olyan dontést
hozott, hogy a Suzuki az 4ltala a személygépkocsi-
gyartashoz importalt aruk értékének 22,5%-4t 4l-
lami tdmogatasként megkaphatja. Mivel a vim ak-
kor még meghaladta ennek a tdimogatdsnak a mér-
tékét, ezt a dontést az Orszdggyllés jovahagydsa
nélkul is meghozhatta a Pénziigyminisztérium és a
kulkereskedelmi tarca. Ezt a rejtett tdimogatdst a
Suzuki azéta is folyamatosan kapja.

A vam mértéke azonban késébb a tdmogatds
szintje ald csokkent, igy a hatalyos jogszabalyok alap-
jan a Suzukit mar nem illette volna meg ekkora mér-
ték(l tdmogatds. A kormany nem merte ezt a témdt
az Orszaggylés elé terjeszteni, hanem a képvisel6k
eldl eltitkolva keresett lehet8séget a timogatas fenn-
tartdsara. Erre azt a — véleménylink szerint torvény-
telen — eljardst valasztotta, hogy utasitotta az APEH-
et, hogy ,,addvisszatérités” formajiban adja meg a
tdmogatdst, vagyis a be nem fizetett adét téritsék
vissza! Ezdltal az illetékes miniszter — alldspontunk
szerint — az addcsalds blintettét kovette el.

A Suzukinak nygjtott rejtett tdmogatasrél a
tobbi magyarorszdgi autdgyar is tudomadst szerzett,
igy azok is hasonlé tdimogatdst koveteltek maguk-
nak. Az Audi és a tobbi gydr meg is kapta azt.

A Suzuki tovabbi visszaéléseket is elkovetett.
A Berva Rt. altal gyartott lengéscsillapitét a Su-
zuki belfoldon tartalékalkatrészként négyszeres
aron értékesiti, és ezért nem engedi meg a Berva
Rt.-nek, hogy a sajat termékét itthon tisztességes
aron adja el. Ez visszaélés a piaci eréfolénnyel. Ezt
a visszaélést is ajanljuk a Gazdasigi Versenyhiva-
tal figyelmébe.

A magyar beszallitds aranyat a Suzuki mes-
terségesen ugy noveli, hogy egy nagyobb fiktiv
mennyiséget rendel, és azt leszamlaztatja és kifi-
zet. Ezt kovetben pedig a fiktiven megrendelt nagy
mennyiség és az annak toredékét képezd tényleges
rendelés kozotti kulonbséget visszakéri, és ezt a
szdllité természetesen visszafizeti. A Suzuki ily mé-
don ,bizonyitja” az EU felé, hogy terméke a meg-
felel§ magyar szarmazasi hdnyadot tartalmazza.

A Suzuki magyar szdrmazdsdnak hamissdgat az
is bizonyitja, hogy az import vaimkontingens és a
Suzuki termelésének értéke kozott mindossze 10
szazalék koruli eltérés van, tehdt az importhanyad
90 szazalék kortl van.

5. A légi kozlekedés tamogatasa

A 1égi kozlekedés kornyezeti kérai jelentSsek,
és gyorsul6 litemben nének. Hatdsai a helyi zajtél a
globilis éghajlatvéltozésig terjednek. A 1égi kozle-
kedés ma az éghajlatvéltozés 3,5 szdzalékaért fele-
18s, 2050-ig ez 4 és 15 szdzalék kozé fog emelkedni,

Il. 4. tdbldzat: A kereskedelmi vamtarifa alkalmazdsa cimén nyojtott timogatds

Vam- Vam- AFA o
Sor- . . . . Pontosito
SZAm Megnevezés kontingens | kedvezmény | kedvezmény informacié
milliard Ft | milliard Ft* | milliard Ft**
| Gé,pelf és berendezések személygépkocsi- 16 1.6 2.6/ Suzuki, 86. 0.°
gyartashoz
2 |Személygépkocsi-gyartashoz részelemek 78,6 7,9 13| Suzuki, 86.0.
3 |Személygépkocsi-gyartashoz anyagok 3,7 0,4 0,6|Ford, 87. o.
4 és 5 |Személygépkocsi-anyagok beszallitasahoz 0,6 0,1 0,1|Ford, 87. o.
6 |Személygépkocsi-gyartashoz anyag stb. 15,9 1,6 2,6|Opel, 87. o.
7 Diesel szivattythoz alkatrész 1,2 0,1 0,2| Denzo, 88. o.
8  |Személygépkocsi-gyartashoz alkatrész stb. 89,4 8,9 14,8|88. 0. *¥**
9  |Osszesen: 205,4 20,5 33,9
Megjegyzés:

* A 10%-os vimkedvezmény hatdsa.

*% A vamra tett AFA, valamint annak az dtlagos 3 havi hitel kamatanak a terhe, amely a feltételezett AFA befizetése és

visszaigénylése kozott jelentkezik.

##% EbbGl 15,6 milliard Ft a Suzuki beszalliték importja, igy az osszes import 94,2millidrd Ft. Tehdt nem igaz, hogy a

Suzuki elssorban magyar eredetti termék!
° a kozlony megfelels oldalai

Forrés: Pénzigyi Kozlony 1999/1. sz. megfelel$ oldalai (20/1998. GM-PM egyiittes rendelet)
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II. 5. tdbldzat: Gazddlkodo szervezetek adokedvezménye, millidrd forint, folyé dron

i 1997 1998 1999 2000 2001 2002
Megnevezés " " " . o
tény tény tény tény eloiranyzat

Adozas eldtti nyereség 1226,3| 1585,5| 1896,2| 227421 2660,0| 3076,5
Térsasagi ado alapja 1074,9| 1453,9| 1642,1| 1955,7| 2093,7| 2409,9
Szamitott ado 192,9 260,4 290,5 350,3 3753 4322
Adokedvezmény 64,1 93,1 88,1 117,6 1459 184,4
Ebbdl:

Kiilfoldi gazdasagi tarsasdgok adokedvezményei 39,0 48,6 39,8 51,5 61,4 70,3
Befektetési kedvezmény 15,5 20,2 8,2 5,7 8,2 12,4
1 millidrdos Ft-os beruhazasnal 1,6 10,1 15,6 253 32,5 41,0
3 és 10 millard Ft kozotti beruhazasnal 0,0 8,1 5,5 11,9 16,4 24,0
Kiilfoldi tulajdont tarsasagok 56,1 87,0 69,1 94,4 118,5 147,7
Kedvezmények %-ban 87,5%| 93,4%| 78,4%| 80,3%| 81,2%| 80,1%
Kii,lfdldi tulajfjom’l személygépkocsi-gyartd cégek 16,0 10,0 25.0 29.5 32,0 35.0
adokedvezménye

Forris: az dllami koltségvetésrdl sz616 torvényjavaslatok

amennyiben a jelenlegi folyamatok tartésnak mu-
tatkoznak. A repiilés fajlagosan sokkal t6bb energi-
at emészt fel, mint a tobbi kozlekedési mdd, és 1é-
nyegesen hozzdjarul az iveghdzhatdshoz. Mindezek
ellenére semmiféle kornyezetvédelmi adé nem ter-
heli, példaul nincs repiilési ad6, nincs fogyasztasi (j6-
vedéki) adé a repulgépek tzemanyagén, és a nem-
zetkozi jaratokra afac sem kell fizetni.

Néhany tényt sorolunk fel annak érzékeltetésé-
re, mennyire terheli a 1égi kozlekedés a kornyezetet.

II. 11. dbra: A repiilés €O, kibocsdtdsa mutatja
a legnagyobb névekedésst a kozlekedéshen
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Forras: Lélegzet, 2001/06.

A németek a kornyezetvédelmi szempontokat
tigyelembe véve fejlesztették ki az Inter City Exp-
resszt (ICE), ami az id6megtakaritas és utasforgalom-
novekedés mellett mindenekel6tt a kornyezetvéde-
lemre volt kedvez§ hatdssal, ahogy ezt a II. 6. tdbla-
zat is mutatja:

A londoni Heathrow repul6tér aszfaltfelilete
egy 200 mérfold hossza hatsdvos autépélya méreté-
nek felel meg. A kifut6palydk épitése szamos fontos
természetes él6helyet karositott vagy pusztitott el
kozvetlentl, illetve kozvetve, az épitéshez hasznélt
ké kitermelése altal.

Il. 6. tabldzat: Az egyes kozlekedési modok
kdrosanyagkibocsdtdsa

. személy- | repiil6- ICE
karosanyag . . .
gépkocsi gép vonat
CO, (kg/100 utas-km) 14,1 17,1 4,2
CO (g/100/utas-km) 552 53 1
HC (/100 utas-km) 81 14 0
NO, (g/100 utas-km) 121 72 5
SO, (g/100 utas-km) 7 8 6

Forréas: Orosz Karoly: Sebesség és a kornyezetvédelem,
Kozlekedéstudomianyi Szemle, XLIX. évf. 5. sz. 174. o.

Ezeket a kédrokat a repilSterek bévitése, Gjak
épitése, illetve a légitarsasagok korményzati tdmo-
gatdsa tovabb néveli. 1986 és 1996 kozott példaul
a repuléjegyek dra Eur6pdban 4tlagosan mintegy 30
szazalékkal csokkent, mig az Osszes tobbi utazési
mdd ara novekedett. Ez azt jelenti, hogy a legin-
kabb kornyezetszennyezd kozlekedési méd, a légi
forgalom val6jdban timogatott 4gazat. A t6bbi, kor-
nyezetre kevésbé karos kozlekedési médok komoly
versenyhétranyba kertlnek.

Baér egyes felel6s allami szervek kezdik felismer-
ni a probléma jelentéségét, a megfeleld ellentétele-
z6 politikak kialakitdsa rendkiviil lassan torténik.
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1. 12. dbra: A légi kozlekedés kiilsé koltségei
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Forras: Lélegzet, 2001. 06.

A vimmentes 4ruk forgalmazédsa egy bujtatott
dotaci6 a 1égi kozlekedésnek. Olcsébba teszik a repii-
16jegyeket és a repulbterek bévitésére hasznaljak fel.

Mivel a MALEV nem talalt magénak stratégiai
partnert, igy vagy a felszamolas, vagy a jelentés kor-
maényzati tdmogatasb6l torténd talpra allitds lesz a
sorsa. 2002-ben mintegy 20 millidrd forint tdmoga-
tast tervez a magyar allam. Tovéabbi 50 millidrd fo-
rintot szandékozik kolteni a Ferihegyi Repul6tér bo-
vitésére. A repulétér 2B terminaljdnak néhany évvel
ezel6tti megnyitdsa utdn napirenden van az 1 termi-
nal Gjjaépitése. A debreceni, illetve sairmelléki repii-
16terek (jelenleg charter jaratok hasznéljdk) rendsze-
res polgari reptilésre val6 alkalmassé tétele korméany-
zati segitséggel, 13 millidrd forintos beruhdzassal va-
lésulhatna meg. A magyar kormany jelenleg ossze-
sen 13 vidéki repulStér bévitését, rendszeres polgari
repulésre torténd alkalmassa téeelée tervezi.

Ezek a repulStér-bdvitések jelentds kornyezeti
karokkal jarnak, és egyre tobb helyen valtjak ki a
lakossdg tiltakozasat. A Pécs-Poganyi repuil§tér kor-
nyékén él6k példaul szimos megmozduldst szervez-
tek és jogi fellépést kezdeményeztek a repil6tér bé-
vitésének megakaddlyozasira. Rdmutattak arra,
hogy ez a beruhédzis csupan egy rendkivil szik ér-
dekcsoport szamara elényos, kornyezeti artalmai
viszont jelentdsen stjtandk a kornyék lakossagat. A
repuldtér fejlesztésének és tizemeltetésének koltsé-
geit rdaddsul a magyar adéfizet6k pénzébél is fe-
deznék. Tehét a kornyezet stlyos szennyezését koz-
pénzbdl segitenék eld.

A Gy6r-Pér regionilis repiil6tér fejlesztési
koltségeinek 55%-it az Eurépai Unié Phare prog-
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ramja fedezi. A Leveg6 Munkacsoport levélben for-
dult Jurgen Képpenhez, az Eurdpai Bizottsdg ma-
gyarorszagi nagykovetéhez azzal a céllal, hogy gon-
dolja Gjra ennek a tdmogatdsinak a folydsitdsat,
mivel az nyilvinvaléan homlokegyenest ellenke-
zik az EU 2001-ben elfogadott Gj kozlekedéspoli-
tikdjaval és a szennyezd fizet elvvel. A repulbtér
megépitése csupdn egyes ipari érdekcsoportok sza-
mara lenne elény0s, kornyezeti drtalmai viszont je-
lentésen stjtandk a kornyék lakossdgat. A beru-
hézashoz legjelentésebb érdeke az Audinak fliz8-
dik — annak a cégnek, amely mar most is olyan
adékedvezményeket vehet igénybe, amelyek mi-
att az Eurdpai Bizottsdg mér szdmos alkalommal
keményen elmarasztalta Magyarorszdgot. (A levél-
re nem érkezett érdemi vélasz.)

A kérnyezet- és természetvédd szervezetek 2002.
évi, Szarvason tartott orszagos talalkoz6jan a résztve-
v 208 szervezet allasfoglaldst fogadott el arrdl, hogy
stirgdsen felil kell vizsgalni a vidéki repulSterek fej-
lesztési programjat, és az eredményrdl a kozvéleményt
tdjékoztatni kell. Nehezen képzelhetd el, hogy 93 ezer
négyzetkilométer tertileti orszdgunkban ezek lenné-
nek jelenleg a leghatékonyabb fejlesztések tarsadal-
mi-gazdasagi és kornyezetvédelmi szempontbdl.

Polgari légiforgalom

1) Budapest — Ferihegy Nemzetkozi Re-
puldtér

Mint azt a fentiek bemutatték, a polgari 1égi-
forgalmi infrastruktaraval kapcsolatos stratégia el-
sédleges fontossdgot tarsit a Budapest-Ferihegy
Nemzetkozi Repuldtér fejlesztéséhez, elsGsorban a
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1. 13. dbra: Az 1996. évi Kozlekedéspolitikai Koncepcioban megnevezetett repiiloterek

Hegonals, [elersdsaggel
Barnak

Haonal polgan ceh
hiassrakaira

Forris: A kozlekedéspolitika szerepe az orszdg tertiletfejlesztésében

gyorsulé titemben novekvs nemzetkozi személyfor-
galom fogaddsa érdekében a harmadik utasforgal-
mi termindl megépitéséhez.

Rivid leirds: A Budapest-Ferihegy Nemzetkozi
Repulétér Budapestet és egész Magyarorszagot szol-
gélja ki. Ez az egyetlen, menetrendszerinti nemzet-
kozi jaratokat indit6/fogadé légikikots. Gytjtdte-
rilete a teljes Karpat-medencét is magaban foglal-
ja. Két parhuzamos kifut6pélyédja van (3010 és 3700
m hossza), megfelel$ elvdlasztdssal (1600 m), hogy
egyideju le- és felszdlldsokat kezelhessen. Futdpd-
lyarendszere bdséges kapacitast nyujt, de a személy-
és arutermindlok kozelitik a telitettséget. A jelenle-
gi személyforgalmi létesitmény évi 5,5 milli6s utas-
kapacitast biztosit. Az 1999. évi szdmok 4,324 mil-
li6 utast mutatnak. Az dtlagos novekedési arany évi
10% koril van. Az EU-hoz vald csatlakozds elke-
rulhetetlenné teszi, hogy a nvekedés még gyorsabb
legyen. A novekvd igények kielégitése érdekében egy
tovabbi terminal hozzdadasa sziikséges (T2C) meg-
feleld légi és szarazfoldi oldali kapcsolattal.

A projekt teljes kiltséguetése: 160,5 millié eurd
(1999-es arszinten, afa nélkil)

Fd miliszaki paraméterek: A projekt magéban fog-
lal egy repulStéri személyterminalt évi 5 milli utas
kapacitéssal, brutt6 teriilete 50 000 m?, 50 check-
in standot, automata csomagosztilyozé rendszert,
12 beszall6 hidas gépallast és 10 tavoli allashelyet.

A kovetkezb két projektet a TINA-munkacso-
port nem targyalta és nem is emlitette, igy a TINA-
repiléterek kiindulé meghatarozdsdban ezek nem
is szerepeltek. A magyar kormany léglgyi stratégi-

djanak jovahagydsat kovetSen azonban a két pro-
jekt a Magyar Polgari Légiforgalmi Igazgatdsdg
szempontjabol egyértelm prioritast élveznek. Mi-
vel ezek a magyar légikozlekedés két £§ regiondlis
forrasa szamdra kozvetlen kapcsolatot biztositanak
a TEN és a TINA-hal6zathoz, a projekteket az ISPA
altali finanszirozasra alkalmasnak lehet tekinteni.

2) Debreceni repiilGtér

Rivid leirds: A debreceni reptlétér egy regiond-
lis nemzetkozi reptilétér Kelet-Magyarorszdgon, bur-
kolt kifutépalyakkal, 416 hektaros terileten
(2500%40 m) nagy repiilgépek fogaddsara alkalmas.
A repul6tér az orszdg mésodik legnagyobb varosanak
szélén fekszik, a 4. és 47. f6utak mellett, iparvagany-
okkal rendelkezik. Debrecen Kelet-Magyarorszag re-
gionalis kézpontja, a TINA-halézaton fekszik, fon-
tos ipara, mez8gazdasiga és akadémiai intézményei
vannak. A repiil6tér 1200 gépet fogad évente, ami-
b6l 300 nemzetkozi jarat. Debrecen reptilétere fon-
tos szerepet jatszik Magyarorszag légikozlekedési stra-
tégidjaban. Bekapcsolja Kelet-Magyarorszagot,
Eszak-Roméniat és Nyugat-Ukrajnat a nemzetkozi
forgalomba. Mikodése korzeti beszéllité rendszer a
budapesti és bécsi repiilSterekre.

A projekt teljes kiltséguetése: 25 millié eur6 (2000.
évi 4rszinten becsiilve, 4fa nélkil)

Fd miliszaki paraméterek: A projekt repulésbizton-
sagi fejlesztést, egy logisztikai kozpont létesitését és
infrastrukturalis fejlesztéseket foglal magéban.

3) Balatoni reptilStér (Sarmellék)

Rivid leirds: A balatoni repilétér az egyetlen
polgiri repulétér a dundnetli korzetben, 2.500%60-
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as burkolt kifutépélyaval, kozel az V. Pan-eur6pai
folyos6hoz, vilaghird turisztikai helyek régiéjanak
kozepén (Balaton, Héviz, Zalakaros). Helyzete szin-
tén kozponti azon régidk szempontjabdl, melyeket
fejleszteni akarnak Magyarorszagnak az EU-ba tor-
ténd belépésével kapcsolatban. Evek 6ta novekvd
igény van féleg turisztikai célokbdl a repulStér szol-
géltatdsaira a korulvevd terilet lehet6ségei miatt,
de az igény a tehermtveletekre is jelentdsen névek-
szik. A repulétér 2000 jaratot fogad évente, mely-
bél 500 nemzetkozi repiilést végez. A balatoni re-
puldtér képes és hivatott arra, hogy korzetinemzet-
kozi repulétérre valjon és csatlakozzon a korzeti re-
puléterek eurdpai halézatdhoz, kielégitve ezzel az
EU azon elvéarasit, hogy Magyarorszdgon is legyen
200 km?-ként nemzetkozi repiilGtér.

A projeke teljes kiltséguetése: 20 millié eurd (1999.
évi arszinten becsiilve, afa nélkul)

Fi milszaki paraméterek: A projekt magéban fogl-
alja a kifutépilya és a szerviz palydk atépitését és
javitasat, egy személy-termindle, altalanos légligyi
termindlt, fenntartébdzis létrehozasat 4ltaldnos re-
pulési célokra, teher és vimmentes tertlet 1étesité-
sét, a kifutdpilya vilagitasinak modernizacidjat, le-
szallasi rendszert és irdnyitd tornyot, az izemanyag-
bézis Gjjaépitését, repulSeéri biztonsigi, védelmi és
beléptetési rendszert, tlzoltdsagi és vészhelyzeti
rendszer kiépitését, valamint kornyezetvédelmi be-
ruhdzdsokat.

Magyarorszag a vizsgalt idészakban Gsszesen
40,5 millié osszegl ISPA finanszirozds felhaszn4-
lasdt tervezi (beleértve az ISPA technikai segitség-
nyujtast is).

A nagymértékd dllami timogatasokat altalaban
a légi kozlekedés fokozodasatdl varhaté kedvezd gaz-
dasdgi hatdsokkal indokoljdk. E vélekedés hibait bi-
zonyitjdk az EU-ban megfigyelt tendencidk.

A légi kozlekedéssel foglalkozé iparigak tevé-
kenységének sok gazdasigi eredményt tulajdonita-
nak. Tobbek kozott a foglalkoztatdsban és a gazda-
sdgban elért eredményeik miatt a legtobb kormdny
jelentds novekedést irdnyoz el orszagaban ennek a
szektornak. A valésdg azonban az, hogy a reptilés
semmivel sem jelentésebb, mint mas dgazatok. Az
Eurépai Statisztikai Hivatal, az Eurostat adatai sze-
rint a légi kozlekedés viligméretekben a GDP 2 sz4-
zalékat eredményezi, mig az EU-ban csak 1 szdza-
lékat. A mezbgazdasdg ugyanakkor az EU-ban 2,3
szdzalék GDP-t termel. Viligméretekben a légi koz-
lekedés (és kapcsolddé ipardgak, pl. repil6gép-gyir-
tas) a foglalkoztatottsdg 1 szdzalékat adjak, mig az
EU-ban a lakossignak csak 0,2 szdzalékat foglal-
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koztatja. A mezégazdasig ezen a teriileten (szintén
az EU-ban) a foglalkoztatottak 5 szdzalékat tudhatja
magédénak. Mivel a légi kozlekedésben a termelé-
kenység igen magas, ezen a teriileten nagyon driga
4j munkahelyeket létrehozni. Amig a frankfurti re-
pulétéren 1978 és 1996 kozott 78 szazalékkal nétt
a felszéllasok szdma, addig a foglalkoztatottak sz4-
ma mindossze 0,6 szazalékkal emelkedett.

Az Eurdpai Parlament elfogadta azt a hataro-
zatot, amely siirgeti a kerozin addztatasét azon 1égi
jaratok esetében, melyek az EU-tagorszdgokbdl in-
dulnak. A hatdrozat indokldsa egyebek mellett ki-
mondja, hogy ezéltal csokkenhet a légi forgalom-
nak a globalis felmelegedésben jdtszott szerepe. A
dokumentum kijelenti, hogy amennyiben egy szé-
lesebb kort nemzetkézi egyezmény kivihetetlen,
akkor az EU-nak egyedill is meg kell tennie ezt a
lépést. S6t, masfajta kornyezetvédelmi dijakat is be
kell vezetnie, példdul olyanokat kivetnie, amelyek a
repulégépek szennyezéanyag-kibocsdtasatdl
fuggenek. Mivel hazénk is az EU tagallama kivan
lenni, igazodnunk kell az eurépai folyamatokhoz.

A témaval kapcsolatos tudatformalds, a 1égi
kozlekedés kiilsé koleségeinek csokkentése, illetve
ellensilyozdsa azonban nemcsak kdrnyezetvédelmi,
hanem gazdasigi érdektnk is. A légi kozlekedést
illetéen jelenleg nem latni erre mutaté korményzati
szandékot.

Az dbrik forrdsa:
Flugverkehr —Wachstum auf Kosten der Umwelt ( 1VCO)

6. Az aruszallitas szerkezete
Magyarorszagon és az EU-ban

A szallitdsi agazat druszallitasi teljesitményei-
nek 1990. évi és 2000. évi szerkezetét vizsgalva
megallapithatd, hogy az aruszallitds szerkezete a
kornyezet terhelése szempontjabdl nagy mérték,
kedvezétlen valtozason ment at: ndtet a kozati és
csokkent a vasuati druszallitas ardnya. Ezt az aldbbi
szamok markansan mutatjak be, de ha ehhez a szil-
litasi dgazaton kivili — dontden kozuti — druszalli-
tds teljesitményét is figyelembe vessziik, akkor a
helyzetet tragikusnak kell mindsiteni.

A II. 7. tablézatban néhany olyan korrekciét
alkalmaztunk, amely a hazai kérnyezet terhelésé-
nek alakuldsdt a valdsdgnak jobban megfelel§ mé-
don mutatja be. (1) A szallitasi teljesitménybdl a
tengeri szallitdst kihagytuk, aminek révén kimutat-
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Il. 7. tdbldzat: A kézlekedési aldgazatok kozotti druszdllitdsi teljesitmény megoszldsa Magyarorszdgon
%-=ban kifejezve az drutonna-kilométer teljesitmény alapjdn

Aldgazat 1990 | 1990** | 1995 1996 1997 1998 1999 2000 | 2001*
Vasuti 32,31  42,83| 29,65| 26,55 27,66| 26,62 24,32 24,1 23,2
Kozuti 29,23 38,75| 49,89| 51,22) 50,88 52,24 58,48 61,1 59,5
Vizi 28,23 5,17 6,51 6,33 5,94 5,33 3,01 2,7 3,2
Légi 0,04 0 0,14 0,14 0,17 0,12 0,17 0,2 0,2
Csovezetéki 10,19 13,26 13,81 15,76 15,35 15,68 14,01 11,9 13,9
Osszesen 100 100 100 100 100 100 100 100 100

* 2001. I-III. negyedévi elGzetes adatok alapjin
*% 1990: tengeri szallitas nélkil

Megjegyzések: 1. Az adatokat torzitja, hogy az 1990. évi vizi druszéllitdsban az azéta felszamolt tengeri széllités is

szerepel. Ezt a masodik oszlop értékei jol fejezik ki.

2. 1998-ig KHVM adatok, a Technolégiai Eléretekintési Program Kozlekedés, Szallitdas Munkacsoport jelentése alapjin.
3. 1999-t81 KSH adatok, amelyekben a kozlekedési dgazaton kiviili kozuti druszéllitds teljesitménye is szerepel.

haté, hogy a vasuti szallitds részardnya 1990-ben
tobb mint 10 szdzalékponttal magasabb, mint a va-
lésdgot torzitd nem korrigélt ardny. (2) Az aruszal-
litasi 4gazaton kivuli kozuti teljesitményeket a KSH
Evkonyv egy kiilon tablazatban a 2000. évre jelen-
tésen nagyobbnak mutatta ki, mint a korabbi évek-
ben. Ez tiikr6zi jobban a valds széllitasi teljesitmé-
nyeket, és ezzel a kornyezet terhelésée. Tehdt ebbdl
nyilvanvald, hogy a vastt részaranya kevesebb, mint
a korabbi statisztikaban kimutatott adat.

A kozlekedési dgazat druszallitasi teljesitménye-
it (KSH adatok szerint) az druk tomege (tonna)
alapjan vizsgélva megallapithatd, hogy a vastt ara-
nya az 1990. évi 43,4%-r61 2000-re 23,2%-ra csok-
kent, de a teljes aruszallitdsi teljesitmény alapjan
vizsgilva (amelyben a szallitdsi dgazat és az azon
kiviili kozati druszallitasi teljesitményt is figyelem-
be vettiik) ez az ardny csak 15%-ot tesz ki. Ezzel
szemben a kozUti dgazat druszallitasi teljesitményé-
nek ardnya az 1990. évi 45,3%-r61 2000-re 65,9%-
ra nétt, de a teljes aruszéllitdst (beleértve az dgaza-
ton kiviilit is) figyelembe véve ez mar katasztrofélis
mértéket, 78%-ot tesz ki.

A kozlekedési dgazat druszallitasi teljesitményée
arutonna-kilométer szerint vizsgalva megéllapit-
hatd, hogy a vasut ardnya az 1990. évi 40,9%-r6l
2000-re 30,7 %-ra csokkent, de a teljes aruszallitdsi
teljesitmény alapjdn ez az ardny 2000-ben mar csak
24,1%-ot tett ki. Ezzel szemben a kozuti dgazat 4ru-
szallitdsi teljesitményének arinya az 1990. évi
11,9%-161, 2000-re 50,5%-ra nétt, de a teljes aru-
széllitds teljesitménye figyelembevételével ez az
ardny mar 59,4%-ot tett ki.

A kozlekedési tirca elézetes adatai a kornye-
zetkimélébb aldgazatok helyzetének tovabbi rom-
lasat, illetve visszaszoritasat mutatjak.
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Ugyanakkor az Eurépai Uniéban az 4ruszalli-
tasi ardnyok az egyes orszagok eltéré sajatossigai
miatt (a tengerparti dllamoknak a kornyezetileg ked-
vez6bb partmenti szallitdsat is figyelembe véve) a
kovetkezdk voltak 1990-ben és 1997-ben:

Il. 8. tabldzat: Az druszallitds ardnya
az EU-ban kézlekedési alagazatonként
(@rutonna-km teljesitmény alapjdn)

Aligazat Milliard atkm %

1990 1997 1990 | 1997
Vasuti 256 237\ 10,9 8,4
Kozati 929 1202 39,8 425
Belvizi 109 116 4,7 4,1
Rovid tengeri 966 1188 41,3 42
Csovezetéki 77 86 3,3 3
Osszesen,
K620t nélkiil 1407 1627| 60,2 57,5
Végosszesen 2336 2829 100 100

Forras: Eurostat, Transport and Enviroment 2001.

A fenti adatok azt mutatjik, hogy az druszélli-
tas alagazati munkamegosztdsa terén a fenntarthaté
fejlédés tekintetében sokkal rosszabb helyzetben va-
gyunk, mint az EU, hiszen ott a kérnyezetkimél6bb
vasuti, vizi és csGvezetéki szdllitas ardnya 57,5 szdza-
1ék, mig ndlunk csupdn 49,0 szdzalék volt 1997-ben,
de 2000-re ez az ardny mér gyorsan, 40,4%-ra rom-
lott. Ezen tények mellett komoly jelzésként kell ke-
zelni az EU azon torekvésée is, hogy a jéval kornye-
zetkimél8bb vasut ardnyéat novelni szandékozik. Ezek
az adatok egyértelmuen cafoljak a hivatalos intézmé-
nyek részérdl elhangz6 azon allitasokat, hogy Magyar-
orszag a kozlekedési munkamegosztas terén kornye-
zetvédelmi szempontbdl még mindig jéval el6nyo-
sebb helyzetben van, mint az EU orszagai.

Levegé Munkacsoport



1. 9. tablazat: Az aruszdllitdsi teljesitmények
szerkezete Magyarorszdgon és Ausztriaban
(tonna-kilométer alapjan, %-ban)

alapjan (Id. a 10. tdbldzatot) a vasuti és a kozati
druszallitds bizonyos szempontbdl tisztességesebb
piaci versenyében (ahol érdemben nincs fekete gaz-

dasag és kozuti blokdd) a vastt jelentds drelénye

Megltevezes Magyarorszig Ausztria figyelhetd meg annak ellenére, hogy itt még a kiilsé
_EV 1990* 2000 1990 | 1997 koltségeket sokkal kisebb mértékben épitették be

Vasuti 42,8 24,1 37,70 3551  az 4rakba, mint Eurépiban.

Koziti 38.8 613| 408 393

Belvizi 5,2 2,7 521 53| I 10. tabldzat: Egy drutonna-kilométerre esé

Csovezeteki 13,2 12,8 16,3 201 fajlagos koltségek alakuldsa az Egyesiilt Allamokban,

Osszesen 100 100 100 100 ysSA dolldr-centben

* Tengeri szallitas nélkil

Aldgazat 1990 1997
Val6sdghoz kozelibb eredményt csak akkor za.\.su't 1;’?2 1618’;
kapunk, ha a hasonlé féldrajzi adottsdgokkal ren- ?Zl,lt — : ’
Kozht/vasit arany 1/8 1/9,9

delkezb orszagokat vetjuk Gssze. Magyarorszag és
Ausztria nem rendelkezik kozvetlen tengeri kijarat-
tal, az ezer km?-re juté vasitvonal strlisége tekin-

Forras: Transportation in America, Annual. Eno
Transportation Foundation, Inc., Landsdowne VA.

tetében Magyarorszag el6nyGsebb helyzetben van
(Magyarorszagon 85 km, Ausztridban 68 km), mind-
két orszdg Duna-menti dllam, és hasonld a cséveze-
téki szallitas lehetdsége is.

Erdekes kovetkeztetésre alkalmas szdmokat
kapunk, ha ezeket a fajlagos értékeket aktualis 4r-
folyamon Ft-ra dtszdmitjuk, és magyar adatokkal

A téblazatbdl megallapithatd, hogy Magyarot- vetjiik ssze (I 11. cébldzac).

szdgon dltalaban a kornyezetileg kiméldbb szallita- "y , vp
5 y & Il. 11. tabldzat: Egy drutonnakm-re esé fajlagos

koltségek Ft-ra dtszamolva 1997-ben
Magyarorszdagon és az USA-ban (Ft/drutonna-km)

si moédozatok — féleg a vasut — visszaszorultak, a
kornyezetet fajlagosan leginkdbb terheld kozuti koz-
lekedés ardnya pedig 59%-kal nétt. Ausztridban a

szallitasi szerkezet valtozasaban a kornyezetileg ked- Alagazat Magyarorszig USA

vezébb elmozdulas figyelhetd meg (bér az 8sszes szal-  [vag(t 5.8 3,18
litasi teljesitmény nétt, ami viszont kdrnyezeti szem- Kozt 14,98 31,42
pontbdl kedvezétlen). Koz(t/vasit arany 12,6 19,9

Kiilon kell kiemelntink azokat a szerkezeti vél-
tozasokat, amelyek az Egyesiilt Allamokban zajlot-
tak le az elmalt évtizedben zajlottak le az druszéllitas
terén. Az adatok azt mutatjdk, hogy a kornyezetileg
kedvezdbb vasuti szallitds részardnya novekedett:

— a vasut ardnya az 1990. évi 37,8%-161 1997-
re 39,4%-ra nétt,

—a kozit ardnya az 1990. évi 25,5%-r6l 1997-
re 29,1%-ra emelkedett.

A vasuti aruszdllitas volumenének novekedé-
se killondsen figyelemre méled: az 1990. évi 1591
millidrd atkm teljesitmény 1997-re 2072 millidrd
atkm-re nétt. Az USA-ban ezen idészak alatt csak
a novekedés volumene 481 millidrd dtkm-t tett ki,
ami tobb mint kétszerese az EU-ban (1997-ben 237
millidrd atkm) a vasati szallitds egy évi Gsszes tel-
jesitményének. Kiemelendd, hogy a 80-as évek ko-
zepén tortént visszaesés 6ta 1997-ig a vasuti aru-
szallitds teljesitménye 528 milliard atkm-rel nétt
az Egyesiilt Allamokban. A részletes és mindségi
mélységl elemzésre alkalmas USA-beli adatok

Uniés csatlakozas - kézlekedés - kornyezet

Forrés: Transportation in America, Annual. Eno
Transportation Foundation, Inc., Landsdowne VA.

A fenti 6sszehasonlitds is azt bizonyitja, hogy
Magyarorszagon tisztdn piaci viszonyok érvénye-
stlése esetén (még a kornyezeti karok felszamitdsa
nélkiil is!) a kozuti aruszallitds visszaszorulna. Eh-
hez azonban a kozuti druszéllitdst tdmogatd tisz-
tességtelen kedvezményeket meg kell sziintetni, és
ezek utdn johet a kornyezeti karoknak az arakba
torténd fokozatos beépitése.

A fenti ismeretek tudatdban érdemben vizs-
galjuk meg a két rivilis aldgazat, a vasat és a koz-
ut kornyezeti, valamint gazdasigi érdekrendsze-
rét, beleértve annak eddig rejtve maradt, de nagy
sulyt kitev$ szegmenseit. Csak ezen tények birto-
kaban tisztazhaté a tényleges helyzet és korvona-
lazédhat a kibontakozds lehetséges utja.
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2. rész:
A forgalom volumene
és az okozott karok



111, A csatlakozas hatasa a kilkereskedelem
és a kozlekedés-szallitas volumenére

(Pavics Lazar)

Az EU-t6l kapott tdmogatasok és az EU dltal
Magyarorszdgnak okozott kornyezeti kdrok Gssze-
vetése eredményeként megéllapithatd, hogy Ma-
gyarorszag tamogatta és tamogatja az EU-t, és nem
forditva, ahogy azt az EU illetékesei allitjak. Ezt az
allitdsunkat részletes szamitdsokkal tdmasztjuk ala.
Ebbdl le kell vonni a megfelelé gazdasdg- és kor-
nyezetpolitikai kovetkeztetéseket, anndl is inkdbb,
mert ez elésegitheti a kedvezébb feltételekkel tor-
ténd belépésiinket.

1. Nehézségek a kilkereskedelmi
forgalom szambavételében

A korszakos valtozasokhol eredé
alapveté probléemak

A rendszervaltas Gta a kiilkereskedelmet érte a
legnagyobb valtozds. A statisztikai rendszer szem-
pontjabdl az 1990. és 1991. év a folytonossag, va-
gyis a bazis-elv alkalmazdsdval nem hasonlithaté
Ossze. Statisztikusok megfogalmazdsa szerint a régi
statisztikai rendszer 6sszeomlott. Ennek ellenére az
1990. és 1991. évek kozotti dsszehasonlitdst bizo-
nyos athidal6 médszerekkel, szamitasokkal lehet és
kell biztositani. Komoly nehézségek és egyedi sza-
mitasok utdn tudtuk csak megteremteni az 1990.
és 1991. évek 6sszehasonlithatésdgat, aminek sordn
az alabbi problémakat kellett athidalni:

— A rubel-elszdmolds megszintével USD-re
csak a Ft érték kozvetitésével tudtunk bdzist te-
remteni.

— Megszint az NDK és Nyugat-Berlin kiilon
statusza, az NSZK-ba olvadtak.

Az EU 15 tagorszagra tortént bévitésének ha-
tdsa miatt (1995-ben Ausztria, Finnorszag és Svéd-
orszag lépett be) itt is visszamendleg 15 orszigra
dolgoztuk dt a bazist.

A kilkereskedelmi forgalom
szambavételi médszerének alakulasa

A kulkereskedelmi forgalom vizsgalatat t6bb
oldalrdl célszerli elvégezni, mivel a vilagot egyre in-
kébb uralé globalizéci6 a kiilkereskedelmi forgalom
bévitésében, illetve annak halmozédsiban erételje-
sen érvényesul.

Ennek a forgalmat és ezzel a kornyezet terhe-
lését noveld tényezdi

— a kozvetitdi kereskedelem,

— a rekldm és az eldob6 csomagolis,

—a pénziigyi rendszerek eltérésébdl ad6do, csak
a cégprofitot noveld kereskedelem gerjesztése.

1991 el6tt a kiilkereskedelmi druforgalom
megfigyelési rendszere a szakosodott kulkereske-
delmi véllalatok adatszolgdltatdsan alapult. Ennek
az volt a lényege, hogy csak az druforgalmat tar-
tottak nyilvdn, azt is csak netté értéken, vagyis
bérmunka esetén csak a magyar részrél teljesitett
bérmunka értékét vették szamba, annak importalt
anyag értékét nem, illetve azt a bruttd értékbdl
levontdk. A kulkereskedelmi villalatoknak az
MNB iltal kezdeményezett felszdimoldsa utdn a
kilkereskedelem és annak piaca gyorsulé itemben
a kulfoldi cégek tulajdonaba kertilt.

1991 6ta a kiilkereskedelmi termékforgalom
bruttd elven alapul, vagyis aktiv bérmunka esetén
az importalt anyag értékét is tartalmazza, és a vim-
hatart 4tlép6 un. specialis termékforgalomra (Special
Trade) vonatkozik. A kiilkereskedelmi termékfor-
galom nyilvantartasa a VAM91 Arunyilatkozat bi-
zonylatdn szerepld, statisztikai célokra kijelolt ada-
tok Osszesitése alapjan torténik.

A vamszabad tertletek és a kilfoldi orszagok
kozotti forgalom 1997-ig nem volt része a termék-
forgalomnak. A forgalom szambavétele a hataratlé-
pés datuma szerint torténik.

A termékforgalom korébe azon javak kulfoldi
éreékesitése illetve kilfoldrol toreénd beszerzése tar-
tozik, amelyekkel az orszag anyagi javai csokken-
nek, illetve novekednek. Sajatossdga az 1991-tdl
érvényes megfigyelési rendszernek, hogy a véglege-
sen vamkezelt vimaruk mellett a termékforgalom-
ba beletartoznak az elfjegyzéshen kezelt vamdaruk kiziil a
bérmunka iigyletek druszallitdsai.

1997. janudr 1-jétél a kiilkereskedelmi forgalom
megfigyelési rendszere tovdabb viltozott oly médon, hogy
a vamstatisztikai forgalmat egyttt kezeli az ipari
vamszabad tertletek forgalmaval. Vagyis a statisz-
tika csak a Magyarorszag és a kulfold kozotti ter-
mékmozgasokat figyeli meg, és ezen belil csak azo-
kat a vimeljarasokat, amelyekkel az orszdg anyagi
javai novekednek vagy csokkennek. Ettél az idd-
szaktdl kezdédden statisztikailag kulfldnek te-
kintjik az orszaghatédron kivili orszdgokat, tovab-
b4 a kézvamraktarakat is. A szdmbavétel alapja
egyrészt az Egységes Vamokmadny, amelyrdl a vim-
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hatdron athaladé termékek statisztikai szimbavé-
tele torténik a hatardtlépés daituma szerint. A for-
galom megfigyelését import esetében CIF parité-
son (az importaru piaci értéke a magyar vimhata-
ron, beleértve a vimhatarig felmerilt 6sszes kolt-
séget, valamint a szdllit4s alatti biztositdst), export
esetében FOB paritdson (az exportaru piaci értéke
a magyar vamhatdron, beleértve az drunak a vam-
hatarig torténd szallitdsaval kapcsolatos Gsszes kolt-
séget) végzik. A kilkereskedelmi forgalom orsza-
gok illetve orszdgcsoportok szerinti szambavétele
a szarmazasi, illetve rendeltetési orszagok szerint
torténik. A szerzGdés szerinti szimbavétel esetén
az adatokbdl az Gn. kozvetitdi kereskedelem
volumene is kiszamithat6.

A szoftver 1991-t6l 1997-ig adathordozé ér-
tékén, 1998-tdl teljes értéken szerepel az druforga-
lomban.

Az ipari vamszabad teriiletek szdmbavétele a
vamokmadny tipusu Kitdroldsi és Betdrolasi Rendel-
kezés alapjin torténik.

Megjegyezzik, hogy az ipari vimszabad te-
ruletek ,belfoldiesitése” ellentétes az EU eldirasa-
ival igy, csatlakozdsunk utdn azt vissza kell ,kil-
foldiesiteni”.

2. A magyar kilkereskedelem
szerkezetének valtozasa
volumen, térség és arvosszetétel
szerint

A statisztikai adatoknak a széllitds médozata-
ra vonatkoz6 részét két oldalrél hataroltuk be. A
legmegbizhatébb a vamstatisztika, amely kellé pon-
tossaggal édllapitja meg a magyar export és import
valamennyi fontos mérészamat, mégpedig a termék-
forgalom lebonyolitdsa alapjan: netté sulyban és ér-
tékben (Ft-ban és aktualis 4rfolyamon USD-re és
ECU-re, illetve EUR-ra dtszdmolva).

Ennek az altalunk feldolgozott, szdrmazas és
rendeltetés szerinti kilkereskedelmi statisztikdbdl
levezetett és orszdgonkénti bontdsban feltiintetett,
valamint 2000. évi szerkezetben kimunkalt rend-
szer egészébdl kiad6dik az Eurépai Unidval val6 koz-
vetlen kulkereskedelmi forgalmunk volumene. Ez a
legmegbizhatébb adatunk, mivel 1991 6ta a Vim-
és Pénziigy6rség Orszagos Parancsnoksiga a vim-
okmanyok alapjan éllit ki bizonylatokat, és azt adja
tovabb a kiilkereskedelmi statisztikai feldolgozas
szamara az addigi kilkereskedelmi vallalati alapon
tortént feldolgozas helyett.

Uniés csatlakozas - kézlekedés - kornyezet

Misfelsl a KHVM (K6ViM) agazati adatszol-
géltatdsa megbontja a nemzetkozi ruszéllitdst egyes
modok (vastti, kozati stb.) szerint. A kornyezet ter-
helése szempontjabdl a kozuti aruszallitds volume-
nének természetes mértékegységben valé megha-
tarozdsa kiemelt fontossdga volt szimunkra, mivel
a kornyezet terhelése itt a legmagasabb.

A fenti elvek alapjan az 1991 és 2000 kozotti
id6szakra a tényszdmok feldolgozasaval részletes
szamitdsokat végeztiink a Magyarorszag és az EU
orszagok kozott folytatott termékforgalommal
kapcsolatosan. A kulkereskedelemi forgalmat a
szallitasi statisztikdk feldolgozdsdnak alapjan net-
t6 sulyra, az export és import értékére (Ft-ban,
USD-ben és euréban), valamint a nettd sulyt tam-
pontként felhasznalva, kozati és vastti aruszalli-
tasra bontottuk.

Az 1990 és 2000 kozotti véltozdst vizsgalva (a
fent emlitett Osszehasonlitdsi problémak dthidala-
sdval) az III. 1. tdbldzatban kozolt f6bb mutatdk
markansan jellemzik a kiilkereskedelemben végbe-
ment folyamatokat.

MIl. 1. tabldzat: A kilkereskedelmi forgalom

1990-ben és 2000-ben
A kiilkereskedelmi A jforgalomr
, értéke, folyod
Megnevezés forgalom , g
volumenindexe™ aron, millio
USD
Behozatal
1990 100 8648,8
2000 301,1 32079,5
Kivitel
1990 100 9587,6
2000 2475 28091,9

*A KSH altal szamolt és publikilt volumenindex.
A 2000. évi adatok az ipari vamszabad teriletek
forgalmaval egyutt értenddk.

A kulkereskedelmi forgalom volumen-vilto-
zasanak dinamikaja meghatédrozé jelent8ségti a ma-
gyar gazdasdg novekedése szempontjabodl, kilono-
sen, ha Osszevetjuk azzal, hogy a magyar GDP
volumene csak 2000-ben érte el az 1990. évi szin-
tet.

A szédrmazés illetve rendeltetés szerinti ma-
gyar-EU forgalmat vizsgdlva megéllapithatd, hogy
az EU ardnya meghatdrozé szerepet tolt be, kulos-
ndsen az export terén, ahol stlya az ut6bbi két év-
ben meghaladta a teljes forgalom 75%-dt (Id. a
II1. 2. t4dbl4zatot).
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Il 2. tabldzat: Az EU ardnya
a magyar kilkereskedelemben

M11. 3. tabldzat: A magyar kiilkereskedelmi forgalom
és ezen belil a feldolgozott termékek
aranyal991-ben és 2000-ben (millié ECU, illetve EUR,

*1994-ig 12 orszag, 1995-t8l 15 orszag.
**Végig a jelenlegi 15 EU tagorszaggal val6 forgalomra

atdolgozva.

A magyar kiilkereskedelmi forgalomban a fel-
dolgozott termékek és gépek ( SITC nomenklatira
5-9. arufejezettek Osszesen) értéke és a teljes forga-
lomhoz viszonyitott ardnya 1991-hez képest 2000-
re jelentds véltozason ment at (a belsé, nagyobb
mélység szerinti bontasban vizsgalva, ennél nagyobb
mértéki véltozds mutathatd ki, pl. az Gj személy-
gépkocsi export az 1991. évi 0-r6l 2000-re 105 ezer
darabot is meghalad6 mennyiségre ndtt), amint ez
a II1. 3. tablazatban lathat6.

Ev Import, | Import, | Export, | Export, fo|y6 dron)

1990 31 49 322 454 N Ebbol: Feldolgozott
1991 41,1 56,7 45,7 58,6 Osszesen | pordolgozott | %-os arinya
1992 42,7 54 49,8 62,3 1991

1993 40,1 544 46,5 58,1| [Export 8244,6 5489,5 66,6
1994 453 61,1 51 63.7| oo 2230,2 JE 73,6
1995 61,5 61,5 62,8 62,8 Export 30524,5 271474 88,9
1996 62,3 62,3 69,7 69,7 Import 34832,8 30198,2 86,7
1997 62,8 62,8 71,2 71,2

1998 64,1 64,1 72,9 72,9 Forrés: Kiilkereskedelmi statisztika

1999 64,4 64,4 76,2 76,2
2000 58,5 58,5 75,2 75,2 A fentiekbdl megallapithaté hogy a magyar

gazdasigban és az EU-val val6 kapcsolatunkban a
kulkereskedelem stlya és szerepe napjainkig no-
vekvé tendenciat mutat. Ebbél a 2000. év import-
ja mutat csak komolyabb — dtmeneti — visszaesést
az energia arak ugrdsszer novekedése miatt.

A forgalom részletes, egyes orszdgokra bontott
értékée (USD, Ft és EUR) a III. 4. és II1. 5. tablazat-
ban exportra és importra kiilon dolgoztuk fel. Ennek
adatait a kiilkereskedelmi statisztikdbdl allitottuk el§
és a KSH dltal alkalmazott médszer szerint szami-
tottuk ki.

Az EU orszagok dltal lebonyolitott kézveti-
t6i kereskedelem egyre novekvs volumenére és
ardnydra utal az is, hogy az EU orszdgok szerz6dés

Ill. 4. tabldzat: Magyarorszdgnak az Europai Unid orszagaiba* irdnyuld exportja
(rendeltetés szerinti forgalom) millié eurd, folyo dron, és netté sily, tonndban

Orszig 1991 2000%* 2000/1991, %

tonna M. EUR | EUR/tonna | tonna | M. EUR | EUR/tonna | tonna | M. EUR | EUR/tonna
Ausztria 3427610 894 261| 3728148 2647 710] 108,8 296,1 272,3
Belgium 83809 119 1418| 286256 954 3332| 341,6 802,5 235,0
Németorszag 2146012 2214 1032| 3079018 11370 3693| 143,5 513,5 357,9
Dénia 33258 50 1513 56448 150 2652 169,7 297,5 1753
Spanyolorszag 40934 125 3063 172522 567 3284| 421,5 452.0 107,2
Finnorszag 45764 65 1417 41510 107 2586 90,7 165,5 182,5
Franciaorszag 159490 236 1480 342958 1601 4669 215,0 678,4 315,5
Nagy-Britannia 132097 167 1264| 243723 1253 5140 184,5 750,5 406,8
Gorogorszag 88041 51 585 86125 103 1198 97,8 200,4 204,8
irorszég 1429 6 4315 17560 273 15554| 1229,2| 4430,8 360,5
Olaszorszag 1900257 624 328| 2145630 1793 836| 112,9 287,5 254,6
Luxemburg 10456 3 328 19691 9 482| 1883 276,3 146,7
Hollandia 200881 171 851| 355648 1658 4663 177,0 970,3 548,1
Portugalia 4583 3 722 13185 166 12609 287,7| 50274 1747,6
Svédorszag 87771 105 1191 107307 277 2577 1223 264,5 216,4
EU 06sszesen 8362393 4834 578| 10695728 22928 2144 1279 4743 370,8
Vilag 0sszesen | 15629437 8245 528 18789057 30525 1625 120,2 370,2 308,0
EU/Vilag, % 53,50 58,63 56,93 75,11

*Az EU és Németorszag 2000. évi szerkezetben.
Forras: Kiilkereskedelmi statisztika
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lll. 5. tablazat: Magyarorszdgnak az Europai Unio orszdagaibol* szarmazo importja
(szdrmazds szerinti forgalom) millié eurd, folyé dron, és nett6 sily, tonndban

Szarmazas-rendeltetés szerinti Szerz6dés szerinti arany
ardny Export

tonna | M. EUR | EUR/tonna tonna | M. EUR | EUR/tonna | tonna | M. EUR | EUR/tonna
Ausztria 1207221 1232 1020| 1958929 2565 1310 162,3 208,3 128,3
Belgium 130561 125 957| 245975 780 3172 188,44 624,6 331,6
Németorszag 1342728 1976 1471 2114071 8899 4209 1574 450,5 286,1
Dania 21283 53 2487 56887 162 2856 2673 306,9 114,8
Spanyolorszag 27497 54 1951 199652 623 3118 726,1| 1160,3 159,8
Finnorszag 36381 66 1818 169563 406 2393| 466,1 613,4 131,6
Franciaorszag 93231 246 2641 573443 1520 2651 615,1 6174 100,4
Nagy-Britannia 63807 228 3573 176974 1105 6243 2774 484,7 174,7
Gorogorszag 45937 34 731 77295 58 756 1683 173,8 103,3
frorszag 271918 158 581 12583 275 21829 4,6 173,9 3757,0
Olaszorszag 379895 668 1758 879558 2616 2974| 231,5 391,7 169,2
Luxemburg 915 2 2316 19172 34 1752| 2095,6| 1585,8 75,7
Hollandia 121499 251 2064 345541 767 2220| 2844 305,9 107,6
Portugalia 659 3 3876 10363 136 13102| 1572,0| 5314,1 338,0
Svédorszag 182445 142 780 271201 401 1480| 148,6 281,9 189,7
EU 06sszesen 3925978 5236 1334| 7111205 20347 2861 181,1 388,6 214,5
Vilag 6sszesen | 18568191 9230 497 31286743 34833 1113| 168,5 3774 2240
EU/Vilag, % 21,14 56,73 22,73 58,41

*Az EU és Németorszdg 2000. évi szerkezetben.
Forrias: Kiilkereskedelmi statisztika

szerinti ardnya magasabb, mint a fent bemutatott,
szarmazds-rendeltetés alapjan kapott arany (Id. a
IIII. 6. tablazatot!).

lll. 6. tabldzat: Az export és az import ardnya
szarmazds-rendeltetés, illetve szerzodés szerint
2000-ben (szdzalék)

Szarmazas- v 1z
. Szerzodés
rendeltetés R
NP szerinti arany
szerinti arany
Export 75,1 76,4
Import 58,4 71,3

Mélyebb, tételenkénti vizsgalati médszerrel ki-
mutathatd, hogy az EU 4éltal bonyolitott kdzvetit6i
kereskedelem ardnya ennél is nagyobb sulyt, illetve
volument képviselt.

A II1. 7. tablazat az orszagok és a tételek szerin-
ti bontast is bemutatja az 1997. és 1998. évekre. En-
nek alapjdn az exportra 10%-kal, az importra pedig
30%-kal magasabb aranyt kapunk, mint a szirma-
zds-rendeltetés szerint vizsgalva. Ezt az értéket vet-
tik alapul a részletesen nem szamolt évekre is.

A fentiekben kifejtettek alapjan az EU-val val6
kiilkereskedelmiinkben a szdrmazas, illetve rendel-
tetés szerinti forgalom kisebb, mint a szerz8dés sze-

Uniés csatlakozas - kézlekedés - kornyezet

rinti forgalom esetében (amely a kozvetitéi keres-
kedelmet is tartalmazza): az exportndl 85%-os, az
importnél pedig 88%-os.

3. A kilkereskedelmi forgalom
jovedelmezéségének valtozasa

A kilkereskedelmi forgalom vizsgélatat kiegé-
szitettitk annak vambevételi és az ebbdl szdmolt vam-
terhet kifejezé adatok feldolgozdsdval. Ennek részle-
tesebb bemutatdsa azért indokolt, mert a kiilkeres-
kedelmi forgalom ugrasszerti novekedésével szemben
a vambevételek zuhandsszertien csokkentek. Ez pedig
a $zdllitdasbol adids kirnyezeti é egyéh karok nivekedésér
ellentérelezd bevéreltil foszrotta meg a magyar kiltséguetéss.

Az egyik alapvetd tényezd, a rendszervaltds Gta
egészen a napjainkig is tart6, folyamatosan névekvd
cserearany-romlas,amely jelent6s hatassal van a ma-
gyar gazdasig egészére. Egyes tanulmdnyok ezt ,a
tartosan egyenlétlen csere intézményének” nevezik.
Ennek lényegét csak ugy tudjuk bemutatni, ha ele-
mezzik, miként valtoztak a nemzetkozi gazdasagi
kapcsolatok az utébbi évtizedben.

Magyarorszdg 1990-re nemzetkozileg elérte
azt, hogy ipari termékek terén (néhdny érzékeny
cikket, pl. a textilt kivéve) gyakorlatilag fejl6dé
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lll. 7. tabldzat: A kozvetité kereskedelem szerepének elemzése, millio USD

Megnevezés 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Teljes import 15466,3| 18143,7 21234 25706,4| 28008,2| 32080
Ebbdl: 16208,9*
kozvetitok** 4640 5443 6344 7560 8402 9624
% 30,0 30,0 29,9 29,4 30,0 30,0
Kozelité szamitas 2070,3 24192 2934,1 3101,8 3268,7| 47728
Eltérés 2569,59| 3023,91 3409,9 44582 5133,76| 4851,1
Teljes export 12867 15703,7| 19099,9| 23005,3| 25012,5| 28092
Ebbdl: 13144,7*
kozvetitok** 1415 1727 2249 2449 2501 2809
% 11 11 11,8 10,6 10,0 10,0
Kozelitd szamitas 1183,6 704,7 980,3 937,7 759.,6 822,0
Eltérés 231,8| 1022,707 1268,7 1511,3| 1741,65| 1987,2
Kozvetiték
Végosszesen 6055 7171 8593 10009 10904| 12433
Szald6 romlas -3225 -3716 -4095 -5111 -5901 -6815

*]pari vimszabad teriilet nélkiili forgalom
**A normal betlis szimok becsiilt értékek, milli6 USD-ben

Megjegyzés: A kozvetités tényleges nagysagat a Kopint-Datorg a teljes vimadatbazis alapjan 1997. és 1998. évre

elvégezte, ezt hasznéltuk fel. (Ipari Szemle, 2000/3. szam)
Forras: Kiilkereskedelmi statisztika.

orszagként, preferencidlisan kezeljék, vagyis a ma-
gyar ipari termékekre az USA, Kanada és az EU
tagorszagai nem vetettek ki vimot. Magyarorszag
azonban megvamolhatta és meg is vimolta az ezek-
b6l az orszagokbdl szarmazé ipari termékeket.

A preferencialis elbiralds alapja a fejl6dé sta-
tusz volt, vagyis az, hogy a gazdasagi fejlettség
szintje Magyarorszagon jéval alacsonyabb volt,
mint az emlitett orszdgokban. Ez a kilonbség az
elmult évtizedben tovabb novekedett, ugyanis Ma-
gyarorszag bruttd hazai terméke csak 2000-ben
érte el az 1990. évi szintet, tehat gazdasagi fejlett-
sége 2000-re tovabbi 10 évvel maradt el az ipari-
lag fejlett orszdgokhoz képest. (Természetesen tud-
juk, hogy a helyzet ennél bonyolultabb, hiszen a
gazdasag szerkezetében szamottevd valtozas, f6leg
korszerlisodés tortént. Ez azonban allitdsunkat nem
kérdbjelezi meg, hiszen ugyanakkor az iparilag fej-
lett 4llamok még nagyobb léptékben korszerusi-
tették gazdasdgukat.) A rendszervéltds sordn 6ria-
si veszteség érte a magyar gazdasdgot, amelyet még
az addssdgcsapda is salyosbitott. Ennek ellenére
gyakorlatilag semmilyen djabb érdemi kedvez-
ményt nem kaptunk az EU-tdl az elvesztettek he-
lyébe. Kiemelend8 viszont, hogy Lengyelorszdg
szamara jelentés addssag-elengedést biztositottak.
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Az EU-val ellentétben az Egyesiilt Allamok to-
vabbra is biztositja Magyarorszig szimdra az Gigyne-
vezett General System of Preferences (GSP) rendszert,
amelynek alapjén az Egyesiilt Allamok egyes magyar
termékekre egyoldaltan vimkedvezményt nyujtott
és ny\jt. llyen mdédon 2001-ben az USA-ba irdnyuld
1,4 millidrd USD értékd magyar exportunknak kb.
25%-a részesilt GSP-kedvezményben.

Azonban itt is egy ,kis” korrekciét kell alkal-
mazni, mert 1990-ben a GDP és a GNI (a belfold-
on eloszthaté jovedelem) majdnem megegyezett,
ezzel szemben 2000-ben a GNI t5bb mint 5%-kal
kisebb, mint a GDP (a kulfoldi tulajdona cégek jo-
vedelmei miatt). A készpénzes privatizacié sordn a
magyar allami, kozosségi és maganvagyon jelentds
részét (1998-ig 10,4 millidrd USD vagyonértéket)
a kulfoldi tulajdonosok szerezték meg. Tehat az el-
oszthat6 jovedelem szempontjab6l (GNI) az 1990.
évi szintet valészindleg csak 2002-2003-ban érjuk
el. Igy a rendszervéltas 6ta ,szerzett” tobbletlema-
radasunk gyakorlatilag 12—13 év.

Az Eurépai Unib a csatlakozés egyik feltétele-
ként szabta, hogy Magyarorszagnak le kell épitenie
az EU-bdl szdrmaz6 ipari termékekre kivetett va-
mot, és 2001-t8] mar semmiféle ilyen vimot nem
vethet ki — mintha gazdasigilag mar egyenl§ fej-
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lettségi szinten lennénk. Tehdt az elbirdlas egyenld
lett annak ellenére, hogy a fejlettség szintje kozotti
kilonbség tovabb nétt. Rdaddsul a célt, vagyis a be-
1épés idSpontjat és ezzel a kildtasba helyezett tdimo-
gatast az EU egyre tavolabbra tolta, és a timogatds
remélt Osszegét is folyamatosan apasztja.

A helyzetet tovabb rontja, hogy az EU-val tor-
tént megéllapodas alapjan Magyarorszag koteles
vamot kivetni a FAK orszdgokbdl szdrmazo, féleg
nyersanyag-jellegli importra. Ez 6nmagédban még
elény6s is lenne, hiszen a vimok a magyar kolt-
ségvetés bevételeit novelnék. Azonban a valésig-
ban az EU-beli cégek kiilonféle pénziigyi mivele-
tekkel ellenstlyozni tudtédk ezt a terhet, és igy el-
érték, hogy az aru tobbnyire EU-beliként — példa-
ul osztrdk kereskedékon keresztil ,dtcsomagolva”
osztrak druként — vimmentesen érkezik hozzdnk.
Ugyanakkor Ausztria és mas EU-beli orszagok a
sajat aruikkal ellentételezik ezt az importjukat.
Ezzel az Gn. kozvetitsi kereskedelemmel, amit az

utébbi években dinamikusan noveltek, az EU or-
szagok cégei gyakorlatilag elvették Magyarorszig
fejl6ds-orszagbeli és volt KGST piacainak jelentds
részét. (Lasd a III. 7. tdbldzatot!) Az onnan érkezd
termékek most az EU-orszdgok cégein keresztil,
gyakran fizikailag is tobblet utat téve jonnek a ma-
gyar piacra, jelentds tobbletkoltséget és kornyeze-
ti terhelést okozva. Legjobb példa erre az orosz f6ld-
gdz importja, melynek egy része Szlovakidn és
Ausztrian korbeszallitva nyugatrél érkezik Magya-
rorszagra, és az ellenértékét az orosz fél osztrak
arukban kapja meg. (Rdadasul a korbeszallitds kolt-
ségét is a magyar fogyasztoval fizettetik meg, és
mindez még felesleges kornyezetterheléssel is jir.)

Az EU-b6l szarmazé importot tekintve a vim-
és a hozzd kapcsol6dé dfa-bevételek Gsszege az 1994.
évi szinthez viszonyitva 1995 és 2000 kozoet 8,3
millidrd eurdval csokkent (ebbdl csak 2000-ben 1,6
millidrd euréval), tehét ilyen Gsszegl koltségvetési
bevételtdl estiink el az emlitett idGszakban. Ezt a

Mll. 8. tablazat: A kéltségvetés vambevételeinek és az import alakuldsa

Ev 1994 1995 1996 1997 | 1998 | 1999 | 2000 2001
progn.

Vambevétel
Koltségvetési eldiranyzat 122,5| 221,3 pot 246 196 104| 1343 118 102
Tény, folyo aron 148,8 248 247 159,9| 130,6/ 140,2| 136,6 102
Ebbol: vambiztositék 0 47,5 32,4 344 248 36,4 34,5 27,6

vampotlék 0 69 98,8 29 0 0 0 0

vam ¢és illeték 148,8 131,5 115,8 96,5/ 105,8| 103,8| 102,1 74,4

Ebbél: Elelmiszergazdasag 27 31 35 41 41

Nem agrar aruk 69 74 69 61 34
Vambevétel 2000. évi aron. 385,1 500,6 403,4| 220,7| 89,8 75,71 60,7 31,0
Vam és illeték, agrar nélkiil 385,1 265,4 189,1 95,4 89,8 75,7] 60,7 31,0
Vam bevételkiesés*
Bazis
1994-hez viszonyitva 2000. évi aron: 385,1x1,25
=481,3

1995-ben 80
1996-ban 146
1997-ben 333
1998-ban 369
1999-ben 387
2000-ben 405
2001-ben 443
Import Osszesen™** 1537,0 1936,4 2379 3170,4| 4121 4611 6211 6738
Ebbdl: aktiv bérmunka 197,5 316,7 436,7 652 874 1040| 1329 1368
Vambevétel/import, % 9,68 12,81 10,38 5,04 3,17 3,04 2,20 1,51
Vambevétel/import, %**** 9,68 6,79 4,87 3,04| 2,57 2,25 1,64 1,10
Vambevétel/import, %o***** 11,11 8,12 5,96 3,83 3,26 2,91 2,09 1,38

* Az import vdmjihoz kapcsol6dé dfa bevételkiesések egyiitt.

*%Az 1996. évhez viszonyitott bevételkiesés.

Forrés: 1995., 1996., 1997., 1998., 1999. és 2000. éves koltségvetési tény és elSirdnyzat, valamint 1997. évi CXLVI.

torvény és KSH havi fuzetek
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kiesett bevételt a hazai gazdasag és lakossdg terhe-
lésével (addk, jarulékok novelése, juttatasok elvo-
nésa) kellett folyamatosan ellentételezni, és igy az
import versenyképessége durvin szamolva kétsze-
resével (2000-ben példaul 3,2 eurdval, azaz 800 mil-
lidrd forinttal) javult a hazai termeléssel szemben.
Ez a tény is hozzajarult ahhoz, hogy a hazai munka-
képes lakossig foglalkoztatottsdgi szintje rendkiviil
alacsonyra stllyedt, és kisebb ingadozasokkal jelen-
leg is ott van.

Tovabbi kdrunk ered abbdl is, hogy esetenként
még versenyképes (s6t, esetleg mindségileg jobb)
magyar termékeket sem veszik meg, mert az EU-
orszagbeli termékek pénziigyi feltételei Magyaror-
szagon kedvezbbbek. Erre jellemz6 példa a BKV Rt.
autébusz-vasdrlasa, ahol a magyar széllitds csak
50%-os hitelezéssel tortént volna, és igy helyette a
100%-os hitelt biztosité német cég muszakilag el-
avult autébuszait vették meg. Ennek tovibbi nem-
zetgazdasdgi hatranya az, hogy 2001-tél mar vim-
mentesen érkeztek a német buszok, igy semmilyen
koltségvetési bevétel nem szdrmazott ebbdl, mikoz-
ben a magyar termeld addkat és jarulékokat fizet
mind a kozponti kéltségvetésnek, mind a Févirosi
Onkormanyzatnak. A helyzet még stlyosabb, ha fi-
gyelembe vessziik azt, hogy a BKV Rt. bevételei-
nek 60 szdzalékat kozpénzekbdl biztositjak.

Ezt, a szimunkra egyértelmiien folyamatosan
kedvezdtlenebbé val6 helyzetet az EU egyebek mel-
lett Ggy érte el, hogy a csatlakozds idépontjit egy-
re késGbbre tolta. Ma is ezt a taktikat alkalmazza.
Ezzel a feltételeinket is tovabb rontja, mikozben
mér most ,leszireteli” az integrdcidés elényt, ami
lényegében abbdl all, hogy gazdasagilag joval fej-
lettebb térségeket a fejlddésben elmaradottabbak-
kal agy integralja, hogy még a jogos iparvédelem
minimalis lehet8ségét sem teszi lehetévé. Jellem-
z§ erre, hogy Magyarorszdgon az utébbi 7 évben
egyetlen olyan iparvédelmi intézkedést sem hoz-
tak, amely magyar feldolgozé-ipari terméket va-
lamilyen médon védett volna.

A kulkereskedelmi forgalom mai szintje mel-
lett ezen egyenlétlen csere miatt Magyarorszdgot
2000-ben kb. 1,6 millidrd eurd kér érte, melynek
haszonélvezdje az EU. Az 1995 és 2001 évek kizitti
Magyarorszdgot ért kar isszege (kamatok nélkiil szamol-
va) meghaladja a 8,3 millidgrd enrdt. Ennek részletes
szamitasdt a 8. tabldzatban mutatjuk be.

Megjegyezzik, hogy a keleti-b4vités Gsszes or-
szagait sjt6 kar Gsszegét — egyes diplomadciai ko-
rokbdl szdrmazé értestlés szerint — évi 20 milliard
EUR-ra becstilik. A fentiekben bemutatott magyar

adatok kivetitésébdl hasonlé nagysagrend kovetkez-
tethet6 ki.

A kiilkereskedelem jelentdségét, illetve nem-
zetgazdasagban elfoglalt és novekvd sulyat az a
mutat is j6l szemlélteti, hogy az milyen aranyt kép-
visel a megtermelt GDP értékéhez viszonyitva, amit
a III. 9. tabldzatban mutatunk be.

A fentiekbdl egyértelmtien megéllapithatd,
hogy a magyar gazdasdg nyitottsigdnak mértéke az
elmalt 10 évben megkétszerezdott, és ezzel olyan
orszagok nyitottsagdnak mértékét érte el, mint
Hollandidé, s6t azt is kis mértékben meghaladta.
(Ennek egyéb, példdul kockdzati, illetve kiils6 érzé-
kenységi problémait most nem tdrgyaljuk.) Termé-
szetesen ebbdl a szdllitdsigényesség jelentls nove-
kedése is kovetkezik — f6leg a nemzetkozi koopera-
ci6 fokdnak béviilése kovetkeztében —, ami végered-
ményben kérnyezeti tobbletterhelést jelent Magyar-
orszagon és az EU-ban egyarant.

Il 9. tablazat: A kilkereskedelmi forgalom
a GDP szdzalékdban kifejezve

Ev 1991 2000
Export/GDP 30,6 60,7
Import/GDP 34,2 69,3
Kiilkereskedelmi
forgalomyGDP 64,8 130,1

Forras: KSH évkonyvek és nemzeti szdmlak

4. A forgalom volumene

A kilkereskedelmi forgalom orszdgokra és EU-
ra bontott sulyadatai csak a szdrmazas-rendeltetés
szerint dlltak rendelkezésiinkre, ezért a feldolgozas
soran ebbdl indultunk ki.

AIIL. 4. tdbldzatban 2000. évi szerkezetben al-
litottuk 6ssze az EU egyes orszdgaiba irdnyulé ma-
gyar kivitel adatait nett6 tonndban és millié euréban
az 1991. és 2000. évekre, hogy a 10 év alatt végbe-
ment véltozédst szemléletessé tegyiik.

A valtozés lényegesebb jellemz6i a kvetkezdk:

* A magyar-EU kozvetlen forgalomban a
tonndban kifejezett kivitel az 1991. évi 8,4 millié
tonnardl 2000-re 10,7 milli6 tonnara, vagyis 27,9%-
kal nétt.

* A forgalom értéke ezzel egy iddben 4,8
milliard eur6rél 22,9 millidrd euréra fejlédote.

* Ezek eredményeként az export fajlagos ér-
téke az 1991. évi 578 EUR/t-rél, 2000-re 2144
EUR/t-ra emelkedett.
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* Tonnaban mérve legnagyobb mennyiséget
a szomszédos Ausztridba vittiink ki, 1991-ben 3,4
millié tonnét, 2000-ben 3,7 millié tonn4t.

o Ertékben kifejezve Németorszag vezet, aho-
va 1991-ben 2,2 millidrd eurd, 2000-ben mar 11,4
millidrd eurd 6sszegi export valésult meg.

Hasonl6képpen mutatjuk ki a III. 5. tabl4-
zatban az EU-bél Magyarorszdgra torténd beho-
zatal adatait, ami a kovetkezd 1ényeges véaltozaso-
kat mutatja:

* A magyar-EU kozvetlen forgalomban a
tonnaban kifejezett behozatal az 1991. évi 3,9 mil-
lié tonnardl 2000-re 7,1 millié tonndra, vagyis
81,1%-kal ndtt.

*  Aforgalom értéke ezzel egy idében az 1991.
évi 5,2 millidrd eur6rdl 2000-re mér 20,3 milliard
euréra duzzadt.

* Ezek eredményeként az import fajlagos ér-
téke az 1991. évi 1334 EUR/t-r6l, 2000-re 2861
EUR/t-ra emelkedett.

* Tonnaban mérve legnagyobb mennyiséget
Németorszaghdl hoztunk be, 1991-ben 1,3 millié
tonndt, 2000-ben mar 2,1 millid tonnat.

e Ertékben kifejezve is Németorszag vezet,
ahonnan 1991-ben kozel 2 millidrd eurd, 2000-
ben pedig 8,9 millidrd eurd 6sszegt import bonyo-
lédott le.

Néhény dltalanos megéllapitést is tehetd az EU-
val lebonyol6dé export és import Gsszevetésével kap-
csolatban:

* Az export és az import fajlagos értéke ko-
z6tti kilonbség az 1991. évi 756 EUR/t-r6l 2000-
re 717 EUR/t-ra mérséklédott, illetve a hanyados is
er6teljesen csokkent (import/export az 1991. évi
2,31-r6l, 2000-re 1,33-ra) — bar tovibbra is az im-
port magasabb.

* Ennek eredményeként a fuvarkoleség irdn-
ti érzékenység elvileg csokkent, ugyanakkor a nem-
zetkozi versenyképesség fokozddasa a koltség ab-
szolit értékének mérséklésére kényszerit. Ez vi-
szont a fajlagosan olcsdbb vasuti fuvarozas felé kell,
hogy terelje a szallitést.

* A termelés folyamatos elldtasinak bizto-
sitdsdra esetenként inkabb a vasuti széllitas képes,
mivel hétvégen és innepnapon a kozuti druszalli-
tast az EU-ban és Magyarorszdgon is korldtozzak.

A fenti adatok az exportnal a rendeltetés, az
importnal a szdrmazds szerinti statisztikai feldolgo-
zast tartalmazzdk. Ezeknek a szerz8dés szerinti ér-
tékre val6 meghatdrozasihoz a kozvetitdi kereske-
delemmel val6 korrekcié sziikséges, hogy az ellen-
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6rzote kilkereskedelmi forgalom természetes suly-
ban mért adatainak tényleges nagysdgat kapjuk
meg. Ezt visszaigazoljdk az aruszallitdsi statisztikak
Osszevont adatai is, mert altaldban olyan mérték-
ben haladjdk meg a szdrmazas/rendeltetési statisz-
tika szdmait, ami gyakorlatilag a szerzédés szerinti
érték nagysaginak felel meg.

A forgalomra vonatkoz6 adatokat tobb panel-
ben, egyes kiemelt szempontok szerint dolgoztuk
fel. A célunk az volt, hogy a kilonféle statiszti-
kakbdl nyert adatokat elészor Gsszehasonlithatéva
tegyuk, és ezaltal azokbél kilonféle kovetkezteté-
seket vonhassunk le, majd az eltérésekbdl azok
megbizhatésdgara is fény dertljon.

Mindez egytttal azt is jelenti, hogy a kiilkeres-
kedelmi forgalom Gsszetétele és volumene hatéroz-
za meg a széllitdsi igényeket.

Osszefoglalva az eddigieket: a magyar-EU
kozvetlen kiilkereskedelmi forgalom teljes szalli-
tas-igényessége a vambizonylatok alapjin az 1991.
évi 12,3 millié tonndrdl 2000-re 17,8 millié ton-
nédra nétt. Tehdt ez az az drumennyiség, amelynek
szallitdsat az EU-val t6rténd egyre szorosabb in-
tegraci6 feltételei kozott meg kell oldani. Kornye-
zetvédelmi szempontbdl az az optimadlis, ha a td-
volsagi szdllitast a kornyezetet és az infrastrukta-
rat legkevésbé terheld médon, vasuton bonyolit-
juk le. A 2001. szeptember 11-i terrortdmadds utan
a vildg szemlélete alapvetéen megvaltozott, ezért
Gjabb fontos szempont a fekete gazdasig vissza-
szoritdsa a pénzmosds és egyéb hasonld kedvezdt-
len tényez6k kiszlirése céljabol. Tehat a szallitdsi
igények kielégitésének kivanatos szempontjai val-
toznak, nem az abszolut szabadsdg az egyeduli
vezérelv. Fel kell késziilni a szallitasi szerkezet ed-
digieknél kedvezSbb valtoztatdsira. A szikséges
kapacitdst a fenti értékek a tranzit igényekkel no-
velve adjak meg. Ha a forgalom novekedésének
eddigi titemével szamolunk, akkor az elviselhetet-
len kornyezeti terhet okoz majd Magyarorszagon
és EU-ban egyarant. Ilyen szempontb6l az drufor-
galomnak a kizitrdl a vasiitra vald terelése mar a kiilke-
reskedelmi forgalom léte érdekében is sziikséges. Megje-
gyezzik, hogy az 50%-os forgalomnovekedés kor-
nyezeti, infrastrukturalis és technikai tényez6i
egylittesen hatnak, vagyis hatranyos hatdsaik mul-
tiplikdl6dnak.

A szallitasi igények tobbféle médon elégithe-
t6k ki, a kornyezetet kimélébb vasuti és vizi, vagy a
kornyezetet tobb mint egy nagysagrenddel szennye-
z8bb kozuti (vagy esetiinkben elhanyagolhaté mér-
tékben 1égi) médon.
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2000-ben az egyes szallitasi médokon belul a
nemzetkozi druszallitas szdzalékos salyat a II1. 10.
tablazat mutatja be.

lI. 10. tdbldzat: A nemzetkozi druszdllitds részaranya
az osszes druszalitdson belil
(arutonna-kilométer alapjdn szamolva)

Vastti | Koziti | Vi | Légi |CS0veze| Ossze-
tékes sen
36,5 95,6 100 78,3 53,3

Forras: KSH

A fentiekb6l megallapithatd, hogy a kulkeres-
kedelem szallitasi igénye egyes mddokban megha-
tarozo ardnyt foglal el, de az dsszesen beliili ardnya
is 53,3%-ot tesz ki.

Egyes exportra kertil§ termékek kitermelése és
szallitdsa egyarant jelentds kornyezetkarosodéassal
jar. Amennyiben az ilyen jellegli néhany terméket
részletesebb vizsgalat targyava tessziik, akkor kide-
rul, hogy azok olyan alacsony aron kertilnek export-
értékesitésre, melyben még az is kétséges, hogy az
egyszerd koltségek megtérillnek-e. Az Ausztridba
irdanyul6 kivitelinkben ezek sdlyban jelentds
mennyiséget képviselnek (évente dsszesen 0,7-1,1
millié tonnat), viszont fajlagosan csekély értékiiek
(2-3 EUR/tonna), ilyenek példdul az egyes épitd-
anyagok, ezen belil a természetes homok (2505 CN-
kéd), a kavics, séder és ztzott k6 (251710 CN-kod)
(Ld. a III. 11. tabl4zatot!).

A kornyezeti és infrastruktara-karok vizsgé-
latdt és szamszer(sitését a fentiekben kimunkélt
kilkereskedelmi és aruszillitdsi adatok birtokaban
a kovetkezd fejezetben dolgozzuk fel, azonban els-

szOr roviden vazoljuk a délszlav események hata-
sat az druszallitdsra.

5. A délszlav események hatasa

A délszlav embargé jelentés mértékben tor-
zitotta és rontotta a széllitds eddig kialakult szerke-
zetét. A joval kornyezetkimélébb és igy sokkal ke-
vesebb nemzetgazdasigi karral jard vastti és vizi
szallitas egy része a kornyezetet erételjesen terheld
kozatra terel6dott.

Az embarg6 és délszlav hdboru gazdasagilag
Magyarorszdgot, mint kézvetlen szomszédot és tran-
zitdl6 orszdgot érintette a legnagyobb mértékben,
ami tovabb rontotta helyzetunket.

A kérok osszegének becslésére tobb szamitds
készilt, az eredmények kozépértéke mintegy 3 mil-
liard USD. Az embargé miatti kornyezeti karok
osszege ezen belil kb. 500 milli6 USD-re becsiilhe-
té. Ezen Osszeget az EU ki kellene, hogy fizesse
Magyarorszag részére, illetve ilyen 6sszegli kulon
kompenzaciés kartéritést kellene folydsitani. Az
embargé miatt el6idézett kedvezétlen szallitdsi szer-
kezet felszimolésa, illetve a vasiti és vizi szallitds
»versenyhelyzetbe hozasa” jelentls tobbletforrast
igényel, amelyet jogosan kellene hogy megkapjunk
az EU-tdl kartalanitas formdjaban. Ennek érvénye-
sitésére megfelel taktikét kell kidolgozni, és azt ko-
vetkezetesen végrehajtani. Ez a kovetelésunk azért
is jogos, mert az embargd bevezetéskor az EU ille-
tékesei szobeli igéretet tettek valamilyen médon
torténd kartalanitdsunkra, erre azonban eddig sem-
milyen konkrét 6sszeget nem emlitettek, illetve el-
felejtettek visszatérni a témara.

llI. 11. tabldzat: Fajlagosan kis értéki druk szdllitdsa Ausztridba

Megnevezés | Egység 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
CN 2505 tonna 10925 0 94910| 175640 227259| 208264| 149025| 138511
természetes M Ft 17 0 42 97 112 99 71 81
homok Ft/t 1556,06 0,00 442,52| 552,27| 492,83 475,36| 476,43| 584,79
EUR/M 14,48 0,00 2,72 2,89 2,34 1,97 1,88 2,25
CN 251710 |tonna 300866 365161 368117| 697014 850978| 653531 563600 576847
kavics, soder, |M Ft 87 108 165 395 507 483 388 442
zizott k6 Ft/t 289,17| 295,76| 448,23| 566,70, 595,79 739,06 688,43| 766,23
EUR/A 2,69 2,37 2,76 2,96 2,82 3,07 2,72 2,95
Fajlagosan kis értékii termékek Osszesen:
tonna 311791  365161| 463027| 872654 1078237| 861795| 712625| 715358
M EUR 0,967 0,866 1,273 2,574 2,935 2,415 1,816 2,011
Arfolyam FYEUR 107,50 124,78 162,65 191,15 210,93 240,98 252,80 260,04
Forréds: KSH Kiilkereskedelmi évkonyvek
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IV. Kérnyezeti és infrastrukturalis karok

(Pavics Lazdar - Lukdacs Andrds)

1. Az aruszallitasbél szarmazé
kérnyezeti és infrastrukiora-
terhelések és karok

Az ésszes kar

A kornyezeti karok egyes kozlekedési vonat-
kozdsu részeinek felmérése eldtt célszerd az Gsszes
benniinket ért, a kozlekedésbdl szarmazd kdr issze-
g6t globalis midszerrel meghatdarozni.

A kozlekedés kornyezeti karait, tekintettel a
nemzetkozi osszehasonlité mddszerekre és adatok-
ra a GDP 5-8%-a koz6tti értéksdvban szoktdk meg-
adni. A konkrét értékek meghatarozasa el6tt azon-
ban azt is tisztdznunk kell, hogy a GDP melyik ér-
tékét kell mérvadonak tekinteniink. Az iparilag fej-
lett orszdgok esetében, ahol ezek a szamitdsok ké-
szlltek a valuta arfolyamon és a vasarléerd alapjan
szamolt GDP érték kozorti eltérés kis mértéki, és
ott ellenkezd el6jeld az eltérés, mint nalunk, vagyis
a vasarléeré-paritdsos GDP értéke kisebb. Tehat ez
is igazolja azt, hogy Magyarorszag esetében a vdsar-
léeré-paritason szamolt GDP értékét kell az adott
5,6—7,8%-kal beszorozni. Magyarorszagon a KSH
hivatalos kiadvanya szerint 1999-ben a vasarléerd-
paritason szamolt GDP értéke 2,26-szorosa volt a
valuta-drfolyamos értéknek.

A KHVM 1995-ben kozzétett adatai szerint a
kozlekedés kornyezeti karai a GDP 5,6-7,8 szaza-
lékanak megfeleld Gsszeget tettek ki (IV. 1. tabla-

zat). Megjegyzendd, hogy ez az adat nem tartalmaz-
za az Osszes kart, igy példaul az éghajlatviltozasbdl
a teruletfoglaldsbdl és a bioldgiai sokféleség csokke-
nésébdl szarmazé karokat. Nem veszi figyelembe a
korabbi években bekovetkezett kdrok koltségeit
sem, hanem csak az adott évre szamol.

A visarléeré-paritasos GDP-re vetitve 7,8%-
0s kiizlekedés okozta kirnyezeti kar isszege Magyarorszag
esetében 2000-ben 1605-2235 millidrd Ft kizitti érté-
ket ad.

Jelen anyagunkban a foly6 dras szdmitasbdl in-
dulunk ki. A kozlekedés okozta kornyezeti karok
Osszege igy szamolva (ezt nemzetkozi Gsszehasonli-
tasban valutadrfolyamos értéknek nevezziik) 2000-
ben 732 és 1020 millidrd Ft kozotti sszeget tett ki.
Ezen belul fontos megvizsgalni az egyes szallitdsi
modok fajlagos kornyezeti terhelését.

A kozlekedés okozta kornyezeti karok kb.
88%-iat a kozuti kozlekedés adja. Magyarorszdg
esetében a fekete gazdasig és a sziirke gazdasig
nagy sulyat, amely a kozlekedést tekintve szinte
csak a kozuti széllitdsra jellemzd, a kozati kozle-
kedés altal okozott karok ardnya meghaladhatja a
90%-ot.

It szeretnénk felhivni a figyelmet arra a téves
nézetre, amely elsésorban a kozuati druszallitds mi-
szaki fejlesztésével akar nagy mértéki javulast elér-
ni a kornyezeti terhelésben. Ebben az esetben ha-
talmas koltségekkel is a legtobb mutaté tekinteté-
ben (szén-dioxid-kibocsatds, zaj, atrongalds, teru-

IV. 1. tdbldzat: A kézlekedés kornyezeti karai 2000-ben a GDP alapjdn szdmolva

Koltség Koltség valuta-arfolyamon Koltség vasarloeré alapon*
a GDP (milliard Ft) (milliard Ft)
Hatis Yo-dban Osszesen Kozat Vasut Osszesen Kozat Vastit
Min. | Max. | Min. | Max. | Min. | Max. | Min. | Max. | Min. | Max. | Min. | Max. | Min. | Max.
Balesetek 1,5 2,0 196 262 174 232 22 300 443 5911 393 524 51 67
Levegdszennyez6dés
— helyi 1,0 1,3 131 170| 125 162 8| 295 384 282 366 14 18
— egyéb kiiltertileti) 0,3 0,5 39 65 34 57 5 8 89| 148 78 129 11 18
Zaj, rezgés 0,8 1,0| 105 131 85 106 20 251 236 295 191 239 45 56
Id6veszteség 2,0 3,00 262| 392 226| 339 36 54| 591 886 5101 765 81 121
Osszesen 5,6 78| 732 1020| 643 895 89| 125| 1655| 2305| 1453| 2023 201| 281

Forras: KHVM, valamint KSH Kiilkereskedelmi évkonyvek alapjin végzett szamitas.
Megjegyzés: A 2000. évi GDP 13075,2 millidrd Ft foly6 aron és 28656,8 milliard Ft vasarléers alapon. A vésirléerd
alapjdn a magyar GDP 1999-ben 2,26-szor nagyobb volt, mint a valutairfolyamon kimutatott érték.

* Ennek ardnyait a vasarléer$ alapon szamitott GDP-hez kell viszonyitani.
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IV. 2. tabldzat: Magyarorszdgra érkezé kilfoldi tehergépkocsik gépjarmiadoja

Ev Tehergépkocsi | Ado** | Ft/ECU, | Fizetend6 ado6 | Fizetett adé*** | Meg nem fizetett adé | Meg nem fizetett
ezer darab* Ft/tkm | Ft/EUR — ado6 milliard euré
milliard Ft-ban

1989 363,1 65,07

1990 441,0 80,48

1991 588,0 92,70
1992 773,2 3,00 102,10 23,2 2,0 21,2 208
1993 668,5 3,16| 107,50 21,1 2,0 19,1 178
1994 778,7 3,67| 124,78 28,6 2,0 26,6 213
1995 872,5 4,78 | 162,65 41,7 2,0 39,7 244
1996 947,8 5,62| 191,15 53,2 2,0 51,2 268
1997 1098,4 6,20 210,93 68,1 2,0 66,1 313
1998 1180,6 7,08 240,98 83,6 2,0 81,6 339
1999 1056,2 743| 252,80 78,5 2,7 75,8 300
2000 1128,2 7,64 | 260,04 86,2 3,1 83,1 320
2001 1264,5 7,54 256,70 95,4 3,1 92,3 359
Osszesen 9768,6 579,5 229 556,6 2741

* Az orszagba belépett kiilfoldi rendszamu tehergépkocsik szdma a KSH Evkonyvei szerint
*%1992-ben 3 Ft/tkm, utana az ECU illetve EUR érfolyam valtozédsaival valorizdlva az 1991. évi LXXXII. torvény

és az 1994. évi 1. torvény szerint

*%% Az 1993-1998. évekre részben becslés, sok éves atlag alapjan.
Az ad6 szdmitdsinak alapja: dtlagosan 25 tonna és 400 km, valamint valorizélt egységnyi adé

letfoglalas, balesetek stb.) a kornyezeti terhelésnek
fajlagosan csak olyan mérséklése érhetd el, aminél a
kozati forgalom novekedése nagyobb mértékd, és
igy a kornyezet terhelése végeredményben tovabb
nd. Erdemi javuldst csak a kozlekedési szerkezet
olyan valtoztatdsaval lehet elérni, amikor is a forga-
lom egyre novekvd részét a kozatrdl az ahhoz ké-
pest tizedannyi terhelést okoz6 vasutra tereljuk. Ter-
mészetesen a kornyezetet legjobban kimélé igazi
megoldéds a szallitdsigényesség mérséklése (ami a
helyi er6forrasok és egytittmiikodés jobb kihaszna-
lasaval érhetd el).

A kéziti forgalombél szarmazé
infrastruktora-karok

A kozuti forgalombdl szarmazé infrastruked-
ra-kdrok Osszegét két modszerrel szimoltuk ki és
mutatjuk be.

Bevezetésil sziikséges kiemelni azt, hogy egy
nehéz tehergépjarmi az utak fizikai igénybevétele
szempontjabol kb. 100 000—1 000 000 személygép-
kocsi igénybevételével egyenértékd, mivel az Gtron-
gilds mértéke a tengelyterhelés 5. hatvanyinak
fiiggvénye. Az utak alatt hiz6d6 kozmiveket és az
utak mentén talalhaté épuileteket és egyéb létesit-
ményeket is tobb nagysdgrenddel jobban rongaljak
a nehéz tehergépjarmuvekedl szarmazé rezgések,
mint a személyautdk esetén. A gyakorlatban alkal-
mazott utadoknak és autépélyadijaknak a személy-
gépkocsik és tehergépkocsik kozotti ardnya a leg-
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alabb 1:100000 helyett — vagyis 5 nagysagrend he-
lyett — csak egy nagysagrenden belil mozog, ezért
Oriasi mérték( keresztfinanszirozas torténik a nehéz
tehergépjarmi-kozlekedés javéra.

A nehéz tehergépjarmivek éltal az utakban és
egyéb létesitményekben okozott kdrok tovibbgy-
rdz6 hatdsat sem szabad elhanyagolni, ami féleg a
személygépkocsikat érinti. A Vildgbank szdmitdsai
szerint az utakban okozott 1 Ft kér, az azt hasznalé
gépjarmuvekben 3—6 Ft kért idéz el8. Ennek viszont
csak a toredékée (csak a bizonyitott részét) téritik
meg az utfenntartok. Becsléstiink szerint ezek a karok
évente elérhetik a 100 millidrd Ft-ot.

A.) A kérok megallapitasara az elsé mod-
szer a gépjarmiiadordl sz616 torvényben eldirt
mérték, amelyet az EU is elfogadott.

A gépjarmiadordl szolé 1991. évi LXXXII.
torvény szerint a kilfoldon nyilvantartott tehergép-
jarmuvek magyarorszagi adéja tonna-kilométeren-
ként 3 Ft 1992. évi drfolyamon. A Magyar Koztar-
sasag és az Eurdpai Kozosség kozotti levélvaltas, va-
lamint az ezt magéba foglalé 1994. évi L. torvény is
meger(sitette hogy, ez utan az adé az ECU (EUR)/
Ft arfolyam viéltozdsat koveti.

A fentiek figyelembevételével, valamint a KSH
és az éves koltségvetések zarszamadasi adatai alap-
jan aIV. 2. tablazatban évenkénti részletezésben mu-
tatjuk be.

—afizetendd ad6 Gsszegét, amelynek foly6 dras
értéke 1992 és 2001 kozott 579,5 millidrd Fe-ot
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tett ki (ez kamatok nélkiil 2870 milli6 EUR-nak
felel meg),

— ebbdl ténylegesen minddssze kb. 22,9 milli-
ard Ft adét fizettek be (a buntetd jellegd talsuly-
dijjal egytitt),

— tehat elengedtek 556,6 millidrd Ft 6sszeg
adoée (ez kamatok nélkiil 2741 milli6 EUR-nak felel
meg).

Ennek az adénak az elengedése tobb torvény-
be is ttkozik:

— A kornyezet védelmének éltalanos szabalya-
irél sz616 1995. évi LIIL. torvény elbirdsaival ellen-
tétes a kornyezetet silyosabban terheld tevékeny-
ségek timogatdsa (1d. kiilondsen a torvény 39., 41.
és 43. §-ait).

— Az édllamhaztartédsrol sz616 1992. évi XXX VI-
II. t6rvény szerint az addt brutté médon kell nyilvan-
tartani, és az elengedett addt tételesen kell bemutatni
(Id. a torvény preambulumat, 13. §-at, 17. § (1) be-
kezdését és 48. § 1) pontjit!). Ez nem tortént meg.

— Az elengedett adé nagyobb része az dnkor-
minyzatoknak okozott kdrok ellentételezési Gssze-
gének elvondsat jelenti. Az 6nkormdnyzatokat koz-
vetleniil érinté addszabdlyozast bevezetni viszont
csak kétharmados elfogadasu torvénnyel lehetséges,
ami nem tortént meg. Ezért az 6nkorményzatokat
kértalanitani kell.

— Sérti a tisztességtelen piaci magatartds és a
versenykorlatozas tilalmdrdl sz616 1996. évi LVIL.
torvény eldirdsait, mivel dllami timogatasban része-
sitették a nemzetkozi kozati aruszallitdst, mas mo-
dokkal, igy els6sorban a vasuti szdllitassal szemben
(Id. kiilondsen a torvény 2., 8. és 10. §-at, valamint
a 21. § h) pontjat!).

— Az Alkotmanyba is ttkozik, mivel sérti az
egészséges kornyezethez valé jogot, amelyet az adé-
kedvezménnyel jelentés mértékben rontottak (az

orszagba belépd kulfoldi kamionok szdma 1993 és
2001 kozott 89%-kal nétt).

Nemzetkozi viszonylatban is oridsi kdrokat oko-
zott az orszagnak a torvénytsértd gyakorlat, hogy nem
mutattdk ki: Magyarorszag 1992 é 2001 kizitt az em-
litett addkedvezménnyel gyakorlatilag 2,74 milliard EUR
dsszeggel tamogatta az EU-t érintd, a kirnyezetet fokozot-
tan terheld kiziti aruszallitdss.

Az EU orszigain dtmend magyar kamionok
hasonl6 kedvezményekben részesiilnek. Tekintve
azonban, hogy az dltaluk megtett atkm kb. csak 40—
50%-a az EU orszagaiénak, a viszonossdgot ilyen
mértékben indokolt figyelembe venni. Ezért a fent
emlitett 2,74 md EUR o6sszeg kb. 1,1-1,3 md EUR
lesz. Mindez azonban nem véltoztat a tényen, hogy
a fuvarozok dltal okozott kdrokat nem 6k fizetik
meg, hanem mindkét esetben a lakossag viseli.

Ugyanezen idészak alatt az EU-1dl csupan 1 milli-
drd EUR isszegil tamogatdst kaptunk (beleértve minden-
Jajta kizvetlen és kizvetett tamogatdst). Tehdt isszességéhen
nem mi kaptunk tamogatdst, hanem valdjiban Magyaror-
$2dg vészesitette tamogatdsban az EU-t. Példaul 2000-
ben az id6kézben novelt PHARE segélyek kozponti
koltségvetésbe befolyt osszege 68 millidrd Ft-ot tett
ki (rdaddsul ezek igénybevétele olyan feltételek telje-
sitéséhez kotott, amelyek az EU-beli szallitokat ré-
szesitik elényben), ezzel szemben csak az elengedett
nemzetkozi Gtad6 osszege 83,1 millidrd Ft-ot tett ki,
tehdt 15,1 milliard Ft-tal magasabb volt, mint az
osszes folydsitott tdimogatds Gsszege.

B.) A karok megallapitasira masodik méd-
szer az Eurdpai Kozlekedési és Kornyezetvédel-
mi Szoévetség tanulmanyiban idézett eljaras.

Az Eurdpai Kozlekedési és Kornyezetvédelmi
Szovetség (T&E) egyik tanulmédnyaban (Bringing the
Eurovignette into the Electronic Age: The need to

IV. 3. tdbldzat: Az EU-val lebonyolédé kozdti druszdllitds infrastruktira-koltségeinek osszesitése,

millié EUR 1994. évi dron

1991 ] 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000
Magyar export 236 140| 133 146| 153] 183| 197| 202] 242| 311
Magyar import 95| 92| 100| 115] 119 131] 146| 158] 183 220
EU-orszégok 4lta] bonyolitott tranzit 225] 279 183] 185] 160 153| 139 138] 124] 132
T TOTOINEREuR il DOfyuet 212 230 191| 214 222 272| 379 349 312| 334
Infrastruktira dsszes 769 742 607| 659] 654 739 860 848] 861 996
Fizetend$ gépjarmiladd 227 196] 229 256| 278| 323 347| 310] 331
Eltérés 515| 411 430 398| 461| 537| 501 551 665
Infrastruktira koltség/ado 327| 3,10 2,88] 2.56| 2,66 2,66 2.44] 2,78| 3,01
Forras: Sajat szamitas.
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change Directive 1999/62/EC to allow kilometre
charging for heavy goods vehicles, by Per Kageson.
European Federation for Transport and Enviroment,
June 2000) adatokat k6zol arrdl, hogy a németor-
szagi kozutak igénybevételét tekintve mekkora kolt-
ség jut a tehergépjarmiivekre tonna-kilométerre ve-
titve: 1994. évi dron ez az érték autdpélyan 0,093
EUR/tkm, egyéb koziton pedig 0,272 EUR/tkm.
Szamitdsainkndl ezeket az értékeket haszniltuk fel,
mint koltség-egyutthatdkat.

A kulfoldi rendszdm tehergépjarmivek telje-
sitmény-értékeit Magyarorszagon tobb tényezd rész-
letes feldolgozasabdl épitettitk Gssze:

a) az EU-ba irdnyulé magyar export kzuti ton-
na-kilométer teljesitménye egyes EU-tagorszagok
szerint,

b) az EU-bél szarmazé magyar import kozati
tonna-kilométer teljesitménye egyes EU-tagorszag-
ok szerinti felépitésben,

¢) az EU tagorszagok Magyarorszagon keresztili
tranzitjanak tonna-kilométer teljesitménye, és

d) egyes nem EU-orszagok Magyarorszigon
keresztiili tranzitjdnak EU-ba irdnyul6 tonna-km
teljesitménye.

A vamstatisztikdab6l nyert kiilkereskedelmi ada-
tokat a KHVM (K6ViM) kozati forgalomra vonat-
koz6 tovabbi adataival egészitettitk ki. A kulonbozé,
de ellendrzott forrasokbdl szarmazd adatok egyben
megfelel6 kontrollt is jelentettek.

A részletes szamitdsokat szerves egységben
épitettik fel komplex modellbe, és ennek csak a
végeredményét mutatjuk be a IV. 3. tdbldzatban.
Az EU-val lebonyolitott magyar kozuti druszalli-
tasinfrastruktara-koltségeire a kovetkezd ossze-
geket kaptuk: 1992-ben 742 millié EUR-t tett ki,
majd dtmeneti csokkenés utdn 1997-ben 860 mil-
li6 EUR-ra n6tt, majd 2000-ben — az el§zetes ada-
tok alapjan végzett szamitds szerint— 996 millié
EUR-ra emelkedett.

Mivel azonban a hazai teherjarmivek is okoz-
nak infrastruktira-kdrokat az EU orszdgain athalad-
va, ez esetben is indokolt a viszonossig figyelembe
vétele, a fenti ardnyoknak (40-50%) megfelelGen.

A tablazat aljan értékeltik a kulfoldi tehergép-
jarmtvek befizetend$ addja és a tényleges infrast-
ruktira-koltségek kozotti killonbséget. Ezt Gssze-
vetettitk a IV. 2. tabldzatban kimutatott, a torvény
szerint fizetendé adé EUR-ban szdmitott sszegé-
vel. Ebbdl megallapithatd, hogy ez az érték megko-
zelitbleg csak 1/3-a az Eurdpai Kozlekedési és Kor-
nyezetvédelmi Szovetség fentebb hivatkozott tanul-
manyabol levezetett Gsszegnek.

A kulfoldi rendszamu tehergépjarmiivek ma-
gyarorszagi forgalma utdn a torvény szerint kivet-
hetd ad6 (amelyet elvben az EU is elfogadott) ossz-
értékét 1992-ben 515 milli6 EUR-val, 2000-ben
mar 665 milli6 EUR-val haladjék meg az infrast-
ruktiraban jelentkezé koltségek. Az infrastruktira
tényleges koltsége és az adé ardnya durvan 1:3, va-
gyis a kivethetd atad¢ az infrastruktira tényleges
koleségeinek csak mintegy 33%-anak felel meg.

A ténylegesen beszedett adi 2000-ben mindissze 12
millid EUR-t tett ki, ami gyakorlatilag azt jelenti, hogy
Magyarorszag ebben az évben 984 millid EUR (mintegy
250 millidrd forint) tamogatdsban részesitette e téven a
kiilfildi tebergépjarmitvekkel folytatott kizilti druszalli-
tdst. Ardnyszamban kifejezve, ez azt jelenti, hogy a
ténylegesen felmerilt koltségeknek mindossze 1%-
at teszi ki a beszedett ad6. Tehdr Magyarorszdag az
EU-nak csak 2000-ben akkora isszegil, feltérel nélkiili
tdamogatdst nydjtott (az infrastruktirank gyakorlatilag
ingyenes haszndlata dltal), amekkordt az EU Magya-
rorszdagnak 10 éven dt segélyként isszesen folydsitort.

Célszer(i tehit egyszer és mindenkora elosz-
latni az EU-tdl kapott ,0nzetlen” és ,egyoldala”
tdmogatdsok mitoszat. Ezek a segélyek és tamo-
gatdsok a télink ténylegesen elvont &sszegeknek
csupan a toredékét jelentik, igy azokat csak részle-
ges kompenzicidként, illetve elenyészd Osszegll
kédrpétlasnak lehet nevezni. E tények tudatositasa
anndl is inkdbb stirgetd, mert 6nérzettiinket stlyo-
san sérti és aktivabb cselekvésiinket bénitja az a
kozhiedelem, hogy orszdgunk ,PHARE (és egyéb)
segélyeket koldul Gssze”. Raadasul ez a csalds ugy
Magyarorszdg, mind az EU lakossdga szamara 6ri-
asi erkolcesi, kornyezeti, egészségi és anyagi kart
jelent. Tehdt mindannyiunk érdeke a valés hely-
zet feltdrasa és az ennek megfelel§ intézkedések
mielébbi megtétele.

A kozoti aruszallitas kérnyezeti
kartétele

A kozuti aruszallitds kornyezeti kartétele igen
magas. Ennek pénzben torténé meghatarozasira a
tényleges forgalmi adatokat (csak az EU-beli és eh-
hez kapcsolddé tehergépkocsik szaimit), valamint azt
a tobbletdij-mértéket vettik figyelembe, amelyet
az Eurépai Kozlekedési Miniszterek Konferencidja-
nak tanulminya szerint (Efficient Transport for
Europe. Policies for Internalisation of External Costs.
— European Conference of Ministers of Transport,
Paris, 1998) a tehergépjarmi-haszniléknak meg
kellene fizetnitik annak érdekében, hogy azok fe-
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IV. 3. tdbldzat: A Magyarorszdgra belépett kilfoldi tehergépkocsik szama a jarmivet nyilvantarté orszdg szerint,

ezer darab
Orszag 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000

Ausztria 65 76 64 67 72 72 67 78

Belgium 5 5 5 5 5 5 5 6

Luxemburg

Dania 6 7 5 4 3 3 3 3

Egyesiilt Kiralysag 12 12 9 8 4 6 11 11

Franciaorszag 7 10 9 9 10 8 8 12

Gorogorszag 52 59 25 13 15 15 17 17

Németorszag 79 87 85 84 84 84 83 102

Olaszorszag 31 41 44 49 53 56 54 54

Hollandia 22 26 24 27 31 32 37 41

Spanyolorszag

Portugalia

Finnorszag

Svédorszag 5 6 4 3 3 4 4 4

frorszag

EU 6sszesen 284 329 274 269 280 285 289 328 294 314
EU 6sszes, % 483 42,6 413 34,5 32,1 30,1 26,3 278 278 27,8
Csehorszag 49 99 105 132 141 132 158 60 60 65
Szlovakia 23 109 100 105
Roménia 20 28 40 72 88 102 131 196

Torokorszag 75 87 63 58 51 65 67 67

Szovjet utdd 21 28

Ukrajna 13 18 27 27 33 46

Egyéb

Osszesen 588 7732 663,5| 778,7| 8725 9478 10984| 1180,6] 1056,2| 11282
Le: Cseh és szlovak 49 99 105 132 141 132 181 169 160 170
Részdsszeg 539 6742] 5585 646,7] 7315 8158 917.4] 1011,6] 8962 9582
Kiilfoldi tehergépkocsik altal okozott kdzvetlen kérnyezeti kar (varosban 50 km, orszagiton 350 km atlagosan megtett tit)

M EUR 24,7 30,9 25,6 29,6 33,5 34,1 35,9 39,6 35,0 37,5

Forras: KSH, KHVM statisztika

dezzék az altaluk okozott kornyezeti és egészségi
karokat. Az ennek alapjan elvégzers szamitdsok szerint a
Magyarorszdgot ért kirnyezeti kdrok isszege 1991 é 2000
kizitt évente 25 és 40 millid EUR kizitti savban helyez-
kedert el. Ezen teljes iddszak alatt a kdrok isszege (kama-
tok nélkiil) mintegy 326 millid enrdr rert ki.

Ugyanilyen médon kiszdmoltuk @ magyar ka-
mionok dltal az Eurdpai Unidban okozott kdrok isszegét,
amely az utdbbi idében dinamikusan ndts: az 1991. évi
11 milli6 EUR-rél 2000-re 46 millié EUR-ra ugrott.
Ezzel az EU orszdgok lakossaganak okozott karok dsszege
az emlitett idiszak alatt meghaladia a 223 millid enrdt
(Részletesebben l4sd a IV. 4. tabldzatban!).

A szamitdsaink szerint tehat az EU-beli, illetve
az EU-ba széllité kamionok maésfélszer annyi kért
okoztak a magyar kdrnyezetben, mint a magyar ka-
mionok az EU orszdgaiban. (Ertelemszertien hason-
16 az ardny az infrastruktdardban okozott karok ese-
tében is.) Ehhez még azt is figyelembe kell venni,
hogy a magyar fuvarozék koltségei is joval nagyob-

Uniés csatlakozas - kézlekedés - kornyezet

bak az EU-ban, mint a kiilfoldi fuvarozéké nilunk.
Tehdt durvan becstlve ezen a téren Magyarorszag
kétszer annyi kart szenved el az EU-tél, mint az EU
Magyarorszagtdl. Osszességében tehat még igy te-
kintve is rendkiviil hatrdnyos az EU éltal rank kény-
szeritett dllapot. Azonban ugy véljik, hogy a két
tétel semmiképp sem tekinthet ugy, hogy egymast
akarcsak részben kiegyenlithetik. Az EU és az EU
koveteléseit szolgai mddon kiszolgalé magyar hiva-
talnokok ugyanis egyformaén sualyos teherrel stjtjak
sajat kornyezetiket és gazdasdgukat.

A fentiek képezik nyilvinvaldan az egyik okdt
annak, hogy Ausztria, Németorszag és mas orsza-
gok lakossdaga bizonyos félelemmel tekint a keleti
bévités elé (Id. Isabelle Durant belga miniszterel-
nok-helyettes és kozlekedési miniszter nyilatkoza-
tat a Lélegzet 2001. oktbberi szimaban). Megfon-
tolandé tehat, hogy érdemes-e egy szlik érdekcso-
port indokolatlan és piacellenes kovetelései miatt
megneheziteni csatlakozdsunkat az EU-hoz.
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Nem a hasznalék fizetik meg
a hataratkeléhelyek korszerisitését

A magyarorszagi hataritkel$-helyek korszer(-
sitését 30 szdzalékban a PHARE segélyek tdmogat-
jak. A beruhazisok 70 szazalékit, valamint az ezt
kovetd Osszes miikodési koltséget a magyar allam-
nak kell allnia. Ez a gyakorlat szintén ellentétes az
EU ,szennyez6/hasznalé-fizet” elvével.

Az EU és Magyarorszag kozote 2001-ben ko-
tott megéllapodds (, Az Eurdpai K6zosség és Magyar-
orszag kozotti koziti drufuvarozas meghatirozott fel-
tételeinek kialakitdsdrdl és a kombindlt fuvarozés elé-
segitésérdl sz6lé megallapodas” ) 6. cikkelyének 6.
pontja szerint ,,A Szerz6dé Felek megtesznek min-
den sziikséges lépést a sajat tertiletikre, illetve azon
keresztul torténd, jelen Megéllapoddsban hivatkozott
koziti fuvarozds konnyitése érdekében.” Napjaink-
ban azonban az egyes hataritkelShelyeken nem ritka
a 36 Orés varakozési id6 sem. A magyar hat6sigok a
jelenlegi feltételek mellett nem képesek ezeket a jar-
miveket hatékonyan ellendrizni. Mivel a talzsafolt
atkelShelyeken az ellenérzés hatasfoka is alacsonyabb,
a kornyezetszennyezés, illetve a blindzés novekedé-
sének megakadélyozdsa miatt szitkséges lenne a kor-
szerUsités. A koltségeket azonban teljes mértékben a
hataritkeléket haszndlokkal kellene megfizettetni,
nem pedig az adéfizetékkel.

2. A kozoti aruszallitas
hatranyai a vasottal szemben

A fajlagos energiafelhaszndlas el6nyeinek
multiplikélt hatdsa a vasutnal teljes egészében jut
érvényre.

A vasuti széllitas fajlagos energia felhasznélasa
aruszallitds esetében jelenleg kb. 1/10-e a kozatinak.
Az iizemanyagok dranak dinamikus nivekedése az druszal-
litds vekintetében azt jelenti, hogy az energiakiltségek szem-
pontjdbil a vasiit versenyképessége a kiziittal szemben a 20-
szorosdra ndtt! Ennek kovetkeztében az olajvélsag pia-
ci médszerekkel Ggy kezelhetd, hogy nem szabad mes-
terségesen beavatkozni a termeldi céla energiadrak-
ba, vagyis a versenyre kell bizni a fuvarpiacot. A ma-
gyar gazdasdg csak megfelel$ alkalmazkodés esetén
tudja kivédeni az energiadrak emelkedésébdl szarmazd
csereardny-romldst, ami miatt 1999-r8l 2000-re
980,6 milli6 USD-t (kb. 345 milliard Ft-ot) vesztet-
tunk. Ezt érdemben csak szerkezetvéltdssal lehet ki-
védeni, mert akkor a hatékonysdg novekedése egy

nagysagrenddel valtozik. Tehdt kozutrdl vasitra kell
terelni az druszéllitdst! Ezt legegyszeribben a kozati
aruszallitds torvénytelen és gazdasagilag is ésszerit-
len tdmogatdsinak leépitésével lehet elérni.

2000-ben Magyarorszdgon a vasati aruszallitds
teljesitményének tobb mint 81%-a villamos vonta-
tasa pélydkon tortént. Ezdltal a vasit kevésbé érzé-
keny az olajvélsigra. A kozati szdllitds ugyanis 100%-
ban olajfiiggd, a vasuti vontatds kozvetlentl csak
30%-ban. Egy drutonna tovabbitdsa vasaton csak kb.
1/10 annyi energidt igényel, mint kozaton. Tehdt a
vasuti vontatasnak az importélt olajtdl valé kozvet-
len figgdssége (a két hatas multiplikaldsa eredmé-
nyeként) csak kb. 1/30-a a kozati drufuvarozasnak.

A vasuti druszallitds fajlagos energiafelhasznd-
lasa az EU adatai szerint (Id. a IV. 4. tabldzatot)
jelenleg a kozuti fajlagosnak kb. 1/10-e, majd a tel-
jes vertikumot felolel§ fejlesztés utdn — amely a kap-
csolt energiatermelés bévitésétdl a vastti vontatds
fejlesztéséig és annak teljes logisztikai korszerdsité-
séig terjed — 2010-ben 1/12-ede, 2020-ban 1/15,8-
ada lesz a kozatinak annak ellenére, hogy a kézati
aruszallitds fejlesztésének hatdsat is figyelembe vet-
ték az Eurdpai Bizottsag szakért6i.

IV. 4. tdbldzat: Az egyes aruszallitasi médok fajlagos
energiafelhaszndldsa az EU-ban, toe/millié tkm

. L., Fajlagos energiafelhasznalas
Kozekedesimod =400T 1995 | 2010 | 2020
ngjsfxms 566| 532| 494| 450
Kozuti 78,0 72,3 712 66,4
Vasuti 7,2 7,2 5,7 42
Vizi 153] 144] 148] 142

A vasiti aruszallitisban kifejezve
Kozati 10,8 | 10,0| 12,5 15,8
Vasuti 1,0 1,0 1,0 1,0
Vizi 2,1 2,0 2,6 3,4

Megjegyzés: 1 toe=1 tonna kdolaj-egyenérték=41,86 GJ
Forras: The Shared Analysis Project, European Union Energy
Outlook to 2020, Special Issue, November 1999 (PRIMES)

Részletesen, tobb oldalrél kozelitve vizsgaltuk
meg a kozuti aruszallitds izemanyag-felhasznéla-
sat. Ennek soran a kozlekedési szervek altal nyyj-
tott szinte minden adat ellentmondasos. A kozuti
aruszéallitds teljesitménye a statisztikai kimutata-
sokban 1997-1998-tdl lényeges mdédositasra ke-
rult, ami azonban nincs 6sszhangban sem az arbe-
vétellel, sem az izemanyag felhaszndlds normativ
és naturalis mennyiségével sem. Az eltérés felting
mértékére jellemz8, hogy Magyarorszdgon
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1995-2000 kozott a kozati drufuvarozas fajlagos
tzemanyag-felhasznaldsa harmada-fele az EU-ban
szamolt fajlagosnak.

Az Infraftizetek alapjan az 1980-t6l 1998-ig tet-
jed6 idészakra egy adott modszer szerint készitett
adatsorunk van. Ez a mddszer 1997-ben megvalto-
zott, és ettdl az évtdl kezdve egy Gjabb adatsort ka-
punk. A kett§ kozotti eltérést kimutattuk 1997-re
és 1998-ra, mivel erre a két évre mindkét mddszer
szerinti adatsor rendelkezéstinkre all. Az Gj mddszer
alapjn sokkal magasabb energiafelhasznalast kapunk
a kozati aruszallitasra, azonban ez is elmarad az EU-
beli mértéktdl. A statisztikai eltérés a kozlekedési
dgazaton kivilli szallitési teljesitmények felmérésének
kilonbozdségébdl szarmazhat.

Ezek tisztazdsa a kirnyezetvédelem szamdra létfon-
tossagil, mert a szdallitds dltal okozott kirnyezeti terhelés
nemesak globalisan ért el fenntarthatatlan mértéket, ha-
nem helyi szempontbil is elviselbetetlen.

Részletesebb szdmitdsok a IV. 4. tdbldzatban ta-
lalhatdk, dru- és személyszillitdsra bontva, valamint
az IV. 5. tabldzatban, amelyben a kozuti aruszallits
1990 és 2000 kozotti idSszakra vonatkozd dsszes fon-
tosabb teljesitmény-adatait feldolgoztuk, és azokat
az energiafajlagosokkal hasonlitottuk Gssze.

IV. 5. tdbldzat: Az egyes személyszdllitdsi modok
fajlagos energiafelhaszndldsa az EU-ban, toe/utaskm

Kozlekedési Fajlagos energiafelhasznalas
mod
1990 | 1995 | 2010 | 2020
é‘;zl:sl;des 41,1| 416| 413| 374
Ko6ziti 6sszesen 36,4 36,6 36 32,7
Autdbusz 21,7 223 21,7 19,7
Motorkerékpar 26,5 25,5 25 21,9
Személyautd 38,5| 384 37,7 34,1
Vastt 19,3 19,3 14,7 10,5
Repiil6 172,2| 166,6| 1252| 1054

Vasiiti személyszillitisban kifejezve
Kozlekedés

Ssszesen 2,131 2,16 2,81 3,56
Kozuti 6sszesen 1,89 1,90 2,45 3,11
Autobusz 1,121 1,16 1,48 1,88
Motorkerékpar 1,37 1,32 1,70 2,09
Személyautd 1,99 1,99 2,56 3,25
Vastt 1,00 1,00 1,00 1,00
Repiil6 8,92 8,63 8,52 10,04

Forras: The Shared Analysis Project, European Union
Energy Outlook to 2020, Special Issue, November 1999
(PRIMES)
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A vasut rendkiviili elénye a kornyezeti terhelés
szempontjabdl kritikus térségekben érvényesil iga-
zdn, mert ott szinte nem jarul hozzd a légszennye-
zéshez. Példdul Budapest esetében a villamos von-
tatas helyileg nem szennyezi az amugy is igen
szennyezett varosi levegdt.

A vasuti aruszéllitds a kozatihoz képest rend-
kivil kis mértékben rongalja a kzmiveket és a la-
kéépuleteket, kozvetleniil nem veszélyezteti, vala-
mint nem szoritja ki a személyaut6- és a tomegkoz-
lekedést, s6t a vastti utasszallitds mérsékli a koz-
utak talzott terhelését, és ezzel elviselhet8vé teszi a
kozlekedés és a szillitds egész tevékenységét. (Ez az
egyik f6 indoka annak, hogy miért kell miel6bb meg-
valésitani a Budapesti Kozlekedési Szovetséget.)

A vasiit fajlagos baleseti mutatija 1/33-a a kizitié-
nak. Igy a vasati aruszallitas évente sok széz életet
ment meg és tobb ezer balesetet hérit el. Ezzel évente
tobb millidrd Ft-ot takarit meg az Egészségbiztosita-
si Alap szdmdra, de ennél is fontosabb az emberi élet
és egészség védelmében betoltott szerepe.

A kozati druszéllitas baleseti gyakorisiga és an-
nak tarsadalombiztositdsi koltségviselése kétszeresen
is ardnytalan a vastttal szemben a kovetkezék miatt:

— A 33-szor akkora baleseti val6szintsége ellené-
re is a kozat — szdzalékosan — csak annyit fizet, mint a
vasit. Uzleti biztositds esetén az elébbinek 33-szor
nagyobbnak kellene lennie, mint az utébbinak.

— A kozati druszallitds esetén sokkal magasabb
a kibocsatéds (kiilonosen a részecske-emisszié, ame-
lyet a legveszélyesebb légszennyezd forrasként tar-
tanak szdmon).

— A kozuti forgalomban t6bb, mint 30-szor ma-
gasabb a baleseti val6sziniiség, mint vasat esetében.
Az druszallitas esetében azonban a helyzet sokkal su-
lyosabb, mint amit ez a szim mutat. A nehéz teher-
gépjarmivek dltal okozott balesetek ugyanis altala-
ban rendkiviil silyos személyi sériilésekkel és anyagi
karokkal jarnak. Igy példaul a 2001. év végi stlyos
kimenetelt kozlekedési tomegszerencsétlenségeket
szinte kivétel nélkiil tehergépjarmiivek — szimos eset-
ben kulfoldi kamionok — idézték eld (Id. a Népsza-
badsdg 2001. december 19-i szimanak 20. oldalan
Oberling Jézsef alezredesnek, az ORFK baleset-meg-
el6zési osztalyvezetSjének nyilatkozatat!). Az emberi
élet védelme érdekében sziikséges a kamion és a sze-
mélygépkocsi jogi bizonyitdsi viszonydban a kamiont
fokozatosan veszélyes lizemmé nyilvanitani. Ezzel a
kamionosokat nagyobb 6vatossagra kényszeritenénk,
ami tovabbi emberi életeket Gvna meg.

— A kozuti aruszéllitds legalabb 3-szor akkora
teriiletet foglal el, mint a vastat. Azonban az auté-
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IV. 6. tabldzat: A kozoti druszdllitds Gzemanyag-felhaszndldsa

Ev

[ 1990 | 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998

Uzemanyag felhasznalas a magyar kozlekedési szervezetek altal megadott adatok alapjan

Osszes felhasznalt gizolaj, ezer tonna 258 228 150 155 134 131 195 218 231
Fajlagos felhasznalas, kJ/atkm 1608 1714 1352] 1347] 1085| 1014 1408] 1485] 1453
Uzemanyag felhasznalds a magyar kozlekedési szervezeteknél az EU fajlagos értékével szamolva

EU fajlagos felhasznalas, kJ/atkm 3265 3265| 3265| 3265| 3265 3027 3027] 3027| 3027
Osszes felhasznalt gazolaj, ezer tonna 523 435 362 377 404 391 419 445 482

Hazai tény és az EU normaval szamolt {izemanyag felhasznalas kozotti eltérés a magyar kozlekedési szervezeteknél

Gézolaj, ezer tonna [ 266] 206 212] 221] 270[ 260] 224 226] 250
Kozlekedési és nem kozlekedési szervezetek Osszes aruszallitisanak gazolaj-felhasznaldsa, ezer tonna

Magyar fajlagos szerint 582 576] 418 417 346 343 495 535 555
EU fajlagos szerint 1182] 1098| 1010 1010{ 1042] 1025] 1064| 1091 1156
Eltérés 600 521 592 593 696 681 569 556 601
é\vzi zitoe;es értéke, milliard Ft, 2002. 60 52 59 59 70 68 57 56 60

Forras: INFRA flizetek

pélyak melletti levegé- és zajszennyezett savot is fi-
gyelembe véve, a kozut tertletfoglaldsa legaldbb 10-
szer akkora, mint a vasuté.

— A kozti druszéllitasnél joval nagyobb és gya-
koribb, szinte allandé a zajszint.

— Kulonféle manipuldcidkkal (napidijak, a bér
egy részét zsebbdl fizetik stb.) 1ényegesen kevesebb
adoét és jarulékot fizetnek be. Ennek tovabbi elem-
zésre térink ki.

A nagyobb tavolsdgokra torténd kozuti druszal-
litas a jelenlegi valds raforditdsok szempontjabdl is
fajlagosan magasabb koltségekkel jir, mint a vas-
uti. Ezt bizonyitjak az 1997. évi adatok, amikor a
KSH az egy drutonna-kilométerre juté fuvardijat is
kimutatta. Akkor ennek atlaga a vasttnal 5,80 Fe,
a kozuati aruszallitdsndl pedig 15,00 Fe vol,

A kozati aruszallitds ténylegesen felszdmitott
koltsége annak ellenére magasabb mint a vasiti, hogy

* nagyobb kornyezeti kart okoz,

* a magasabb valds infrastruktira-koltséget
ebben nem vették figyelembe,

* az Uzemanyag-csempészet hatdsival sem
szamoltak,

*  egyedulélls a kilfoldi kiktuldetések napidi-
janak kedvezményes elszamoldsa a kozati fuvaro-
20k részére, és

* abércsalds miatt a th-jarulék és az szja alul-
fizetése a valds koltségek szintjét versenyellenes
modon csokkenti!

Az ezekre vonatkoz6 részletes, Osszegszer( sza-
mitast a megfelel részeknél kozoljik.

Versenyhatranyba keriil a Magyar Allamvasutak is,
mivel neki a kiziti fuvarozokkal szemben meg kel fizet-
nie az eléirt adokat, vamokat és illetékeket.
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Sziikséges lenne tehdt az drak é az adirendszer issze-
hangoldsa, hiszen az drkiilinbség a versenytorzitd hata-
sain kiviil indokolatlan forgalmat is kialakithas.

A fentiekben foglaltakat Gsszegezve: a vastt
egyértelmi elényeit az energiafelhaszndlds és a kor-
nyezetvédelem terén az orszdgnak ki kell hasznél-
nia. A vasut elSirdnyzott reformjat a legtjabb té-
nyez6k figyelembevételével célszerd atdolgozni és
felgyorsitani.

3. Uzemanyag-csempészet

A Magyarorszaggal szomszédos orszagokban az
lizemanyagok ara alacsonyabb (esetenként igen je-
lent6s mértékben), mint hazankban. Ukrajndban
példaul egy liter olaj ara fele a magyarorszaginak.

Az arkilonbséget kihaszndlva dridsi mennyi-
ségll Uizemanyagot hoznak be a személy- és teher-
gépjarmivek tzemanyag-tartélyaiban. Ennek egy
részét itthon tovibbértékesitik, ami blincselek-
mény. Tovabbi része sajat felhasznaldsra kertl. Bar
ez utébbi nem ellentétes a jelenlegi torvényi eld-
irasokkal, nyilvdanvalé kibavést jelent az ardnyos
kozteherviselés al6l.

Szakértdi becslések szerint ez megfelel a Ma-
gyarorszagon felhasznélt 6sszes tizemanyag 30 széi-
zalékdnak. A nagy tétel komoly szervezettségre
utal. A kiesett ad6k, vamok és egyéb dijak miatt a
magyar allamot évente tobb mint 100 millidrd fo-
rint kér éri.

Részletes szamitasaink szerint (amelyeket a ta-
nulményhoz terjedelmik miatt nem mellékeltiik,
de érdeklédés esetén rendelkezésre tudunk bocsata-
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IV. 7. dbra: A 95-6s benzin dra Magyarorszdgon és néhdny mds europai orszdgban 2002. mdjus 17-én
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ni) 2000-ben a kilonféle kilfoldi
szamu tehergépjarmivek, valamint autébuszok tar-
talyaiban Osszesen kb. 870 milli6 liter gdzolajat hoz-
tak be a Magyarorszagénal alacsonyabb adét alkal-
maz6 szomszédos orszagokbdl, és ezzel 2 magyar 4l-
lambaztartdst kb. 110 millidrd Ft isszegii bevételtdl fosz-
tottak meg. Mas oldalrdl vizsgalva ez is gyakorlatilag
a kozati aruszallitds dllami tdmogatdsat jelenti. A

.
és magyar rend-

csempészet visszaszoritdsa helyett — egyes vélemé-
nyek szerint — az ellenkezdje kovetkezett be, az
lzemanyag-maffia kiterjesztette tevékenységét az al-
lamigazgatésra.

Ez az érv azon alapul, hogy az déizemanyag-csem-
pészetben érdekelt maffia behatolt az dllamigazgatisba is,
mert elintézték, hogy fokozatosan lazitsik, é ezzel értel-
metlenné tegyék, majd 2001 jiliusdrol megsziintessék azt
a szabdlyozdst, amely 200 literben korldtozta a gépjar-
mifvek gydrilag beépitett tartdlyiaban az iizemanyagok
vdammentes behozatalis.

Az lizemanyag-csempészetet eldsegitd intéz-
kedés, valamint a forgalom novekedése kovetkez-
tében (melyben részben az izemanyag csempésze-
tet eldsegitd intézkedés is ludas) 2001. évi elGze-
tes és osszevont adatok szerint (kilféldi és magyar
rendszamu tehergépjarmivek és autébuszok
egylttt) — a 2000. évihez hasonlé médszerrel szd-
molva — a behozott gazolaj mennyisége 908 milli6
literre, vagyis 4,4%-kal nétt és ezzel a magyar al-
lamhaztartds 115 millidrd Ft 6sszegl bevételtdl
esett el, pedig ebben az osszegben a jovedéki add
valorizdlasa nem is szerepel. Az inflaciéval korri-
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gélt bevétel kiesés 10 millidrd Ft-tal magasabb, és
125 millidgrd Ft-ot tesz ki.

Az lizemanyag csempészet @ személygépkocsikkal
7s folyik. 2000-ben a kiilfoldi rendszama személygép-
kocsik tartalyaiban kb. 285 milli6 liter, a magyar rend-
szamu személygépkocsikban pedig kozel 287 milli6
liter benzint hoztak be a Magyarorszdgénal alacso-
nyabb adét alkalmazé szomszédos orszagokbdl, és
ezzel a magyar dllamhdztartdst kb. 65 millidrd Ft Gssze-
git bevéeltdl foszrottak meg.

A 2001. évi el6zetes adatok szerint f6leg a ben-
zin behozatala mérséklédote, elsGsorban a II. félév-
ben és magyar-romdn viszonylatban, de Gsszességé-
ben (a tobbi viszonylatot is beleértve) igy is kozel
2%-kal haladja meg a 2000. évi szintet.

Ezek az adatok nem csak a tovabbértékesitésre,
hanem a sajt haszndlatra behozott tizemanyagokat
is tartalmazzak (arra vonatkozdan nincs adatunk, hogy
mekkora e két tényezd ardnya), azonban mindkét eset-
ben elmarad a kozterhek megfizetése, ami torvény-
telen, és igy nem lenne szabad megengedniink.

Az EU é5 hazdnk kizitt 2001-ben megkititt Meg-
dllapodds szerint a koziti jarmivek tartdlyaiban lévd
iizemanyag bevitele a mindenkori mdsik Szerzddd Fél te-
riiletére mentes a vam, valamint minden add é dij alsl.
A Megdllapodis elfogaddsa azt is jelenti, hogy el kellett
tirglni még azokat az igen enybe (részben tavaly hozott)
Jogszabdlyokat, amelyekkel az dllam az iizemanyag-csem-
Dészet korldtozdsdra tett kisérleter.

Ezek kozé tarozik a vamtorvény végrehajtasi
rendeletének az a médositasa, amelyet 2000 decem-
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berében fogadott el a kormany, melynek értelmé-
ben az 55. § A Vhr. 179. §-anak (3) bekezdése he-
lyébe a kovetkezd rendelkezés 1ép: , A gépjarmiivek
e célra gyarilag rendszeresitett tartalydban behozott
lizemanyag a napi elsé belépés alkalmaval kezelhe-
té vimmentesen a belfoldi forgalom szimara. A napi
tovabbi belépések alkalméval is vimmentesen ke-
zelhetd az izemanyag, amennyiben a vamkezelést
kér6 annak belf6ldon torténd vasarlasat nyugtaval
vagy szamlaval igazolja.”

A tapaszialatok szerint a rendeletmédositds nem érte
el a kivdant eredményt. Egyrészt a korlatozas csak személy-
re vonatkozik, a jarmijre nem, igy ugyanaz a jarmi to-
vdbbra is tobbszir atlépi a hatdrt, csak mds személy vezeti.
Azonban erve is egyre kevéshé van sziikség. A hatar kize-
lében élktdl értesiiltiink arrdl, hogy most mdr gyerekek is
gyiijtik a nyugtikat é szamlikat a magyar benzinkutak-
ndl. A szabdlyozds tervezett midositdsa a csempészet jog-
szabdlyi megkinnyitése, a szervezett biingzésnek myijrott
nyilt dllami tamogatdst jelenti.

Az iizemanyag-turizmus a kedvezitlen gazdasagi ha-
tdsok mellett kiirmyezetkdrositd hatdsokkal is jar. Az igy
keletkezett sziikségtelen tibbletforgalom tovdbb niveli a kiz-
utak zsifoltsagar, melynek kovetkeztében emelkedik
a balesetek szdma, gyorsabban tonkremennek az
utak, illetve n6vekszik a kornyezet szennyezése is.
A kelet-eurépai orszagokban beszerezhetd zizem-
anyagok egy része nem felel meg a hazai, illetve az EU-
szabvdnyoknak, azaz rossz mindségi, és igy fokozottan
szennyezi a kirmyezetet és rongdalja az emberi egészséger.
Ez a kedvezé6tlen kornyezetvédelmi és gazdasigi ko-
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vetkezmény nemcsak hazdnkat érinti, hanem az EU
tagéallamait is, mivel az illegélisan behozott tizem-
anyag jelentls részét a Kozosség orszagaiban hasz-
naljak fel ezek a jarmuvek.

Szitkséges tehat az tizemanyagérak egész Eu-
répét atfogd harmonizaldsa. Az EU-nak vildgossd
kell tennie az eurépai dllamok, korményok szdma-
ra, hogy nem fogadja el az alacsony tzemanyag-
adok formajdban a kozuti fuvarozdsnak nydjtott
indirekt tdmogatast. Ameddig ez nem torténik
meg, tovabbi szigoritdsokra van sziikség az tizem-
anyag-turizmus és -csempészet megakadalyozasa-
nak érdekében.

Az elmult id6szakban kedvezé fejleménynek
tekinthetjitk, hogy Romdnidban jelentsen meg-
emelték a benzin és a gazolaj drat. Egyebek mel-
lett ennek kovetkeztében visszaesett a roman ha-
taron torténd lzemanyag-csempészés, kilondsen
pedig az eladdsra behozott lizemanyag mennyisé-
ge. Az ukran hatdron azonban még mindig gyak-
ran jonnek 4t azért, hogy Uzemanyaggal tuzletelje-
nek. Itt is csokkent azonban ez a tevékenység, mi-
vel a magyar vamszabdlyokat dgy véltoztattdk
meg, hogy ugyanaz a jirmd naponta csak egy al-
kalommal hozhat be a tankjdban lizemanyagot
vam- és adomentesen.

A terrorizmus és a vele osszefonddott fekete
gazdasag felszdmolasanak a folyamata — amely rend-
kiviili mértékben felgyorsult a 2001. szeptember 11-
i események utdn — nem kertlheti el e tertlet azon-
nali rendbe tételét sem.
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4. A kozoti kozlekedéshez
kapcsolédo egyeb
bincselekmények

A megnovekedett kozati forgalom olyan tart-
hatatlan zstfoltsadgot idézett el6 a hatdratkelS-he-
lyeken (néha tobb napos varakozdsokkal), hogy az
mar cséddel fenyegetett. A kamionos érdekcsopor-
tok ezzel kikényszeritették a vimvizsgalatok gyor-
sitdsat, gyakorlatilag még tovabbi lazitdsit. Min-
denfajta csempészet szamara kedvez&bb helyzet élle
el6. A kozuti széllitas privatizacidjaval az eszko-
z0k nagyobb része a csempészetben kozremiiko-
déket segitette, mivel sajat eszk6zon az dru vagy
ember jobban rejthetd el. A csempészés tomegsze-
rivé és ezzel gyakorlatilag ellen8rizhetetlenné vale
(csak szréprobaszert ellenbrzés van a hatéron).

Megjegyezziik, hogy az Eurdpai Bizottsag Magyar-
orszdgril szild 2000. éves jelentésében is ribbek kizt meg-
dllapitotta, hogy ... ,pillanatnyilag a hatdarokon nem va-
lgsul meg ez a biztonsagi ellendrzés.”

A Helsinki Nyilatkozat a haszndlé/szennyez6
fizet elv megvalésitdsinak egyik eszkozeként jelo-
li meg a ,megerdsitett egyuttmikodést és koordi-
néaciét a nemzetkozi kozlekedésben megfigyelhetd
csalds és jogszabdly-megkertilés csokkentésében ér-
dekelt felek kozott”. A valésdgban viszont soha
nem latott méreteket 6ltott a Magyarorszdg hata-
rain keresztil folytatott blinozés. Szinte mindent
csempésznek, ami pénzt hoz az elkdvetdknek: ka-
bitészert, cigarettat, muszaki cikkeket, veszélyes
hulladékot, védett természeti értékeket, izemanya-
got és embereket is.

A 2001. szeptember 11-i terrorcsapds utdn feliil kell
vizsgalni a nemzetkizi kamionforgalmat lebonyolitok te-
vékenységér nemzetbiztonsdgi szempontbil is.

Az alabbi konkrét példik kamionnal torté-
né bilin6zés és karokozas rendkivili salyossa-
gara utalnak:

— Magyarorszdgra gy lépett be egy ember-
csempész kamion, hogy a benne 1évé 18 hulldt (a
leveg6 hidnya miatt az emberek utkézben megful-
ladtak) csak Gy6r kozelében, véletlentl talaltdk
meg.

— Rétsagon egy rosszul rogzitett rakoméanyt
tehergépkocsi valdsiggal kivégezte egy autdbusz
utasait.

— 2001. november 20-4n Rétsag kozség koz-
pontjaban nagy sebességgel halad6 lengyel kamion
nekiltkozott egy Trabantnak, majd belehajtott a
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megalléban virakozé buszba. Hatan meghaltak és
a mentdk tizenkét sériltet szallitottak el. Rdaddsul
még az 6riasi kart okozé kamion — a kétoldala koz-
uti megallapodds alapjan — teljesen ingyen hasznal-
hatta Gtjainkat.

— A 2001 novemberében védett madarak pél-
datlan méretl pusztitdsa tortént magyarorszagon
amelybdl tudatosan kivették a résziiket a kamiono-
sok. A vimellendrzés ,gyantsnak taldlta a kamion
vezetdjének és tarsanak viselkedését”, és igy bukott
le a blnszovetség.

— 2002. januar 25-én a Jasz-Nagykun-Szol-
nok Megyei Birdsdg masodfokon hivatalos személy
dltal elkivetett bitnpartolasban biinisnek mondta ki
Kucsera Lajost, a szeghalmi rendérkapitdnysdg
buniigyi osztalydnak volt vezetdjét és masfél évi
bortonblintetésre {télte, amelynek letoltését harom
év probaidére felfiiggesztette. Az igy 1995 maju-
saig nyulik vissza, amikor a Flizesgyarmat mellett
talalhaté Macskdsi-telepre gyantasnak tdné teher-
vonat érkezett, amelyrdl Karancsi Tibor rend6r szd-
zados (akit azéta lehetetlenné tett a binszovetke-
zet, és eltavolitottdk a renddrségtdl) tdjékoztatta
felettesét, Kucsera Lajost. Kucsera szandékosan
csak késve és ugy tovdbbitotta az informdciét a
vamnyomozdk felé, hogy a tiizel§olajbdl pancsolt
gézolaj és elkovetdinek nyoma addig kézaton el-
tinjon.

— 1996 éprilisaban szdzhalombattai finomi-
tobol osztrak és szlovak exportra egy egész vasuti
szerelvényt kitev$ izemanyagot (500 ezer liter ben-
zint, akkori 4ron 58 millié Ft-os értékben) inditot-
tak, a szerelvényt kozben Sarkadra téritették el. Ott
az Uzemanyagot egy nap alatt kozati tartalykocsik-
ba fejtette at a szervezett blin6z8 csoport. A bino-
zés magasan szervezett fokdra utal az is, hogy a ben-
zinvonat fantomszerelvényként haladt 4t a fél or-
szagon, de senkinek nem tdnt fel az el6re nem jel-
zett tehervonat. Az els6fokon eljaré birdsdg bizo-
nyiték hidnydban felmentette a vadlottakat, 2002
janudrjaban a mésodfokon eljaré birdsdg 1) eljaras
lefolytatdsat rendelte el.

— 2002. janudr 29-én egy etilént (§2H4) szal-
lité tartdlykocsi az M1-es autdpdlyan, Acs kozelé-
ben balesetet szenvedett és felborult. A veszélyes
anyag atfejtését a masik jarmibe az Orszdgos Ka-
tasztréfavédelmi Féigazgatdsag feliigyelete mellett
végezték el Ggy, hogy a felesleges géazt elfaklyaz-
tak. A munkafolyamat veszélyére és kockédzatéra
az is jellemzd, hogy az autdpilya érintett szaka-
szdn a forgalmat mindkét irdnyban tobb mint két
napra lezartak.
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— 2002 februdr 4-én kornyezetszennyezés-
sel jaré baleset tortént Szajol kozelében 4-es f6-
aton. A renddrségi vizsgalat szerint a Mol-telep
felil egy tartdlykocsi a nagy kod miatt megallas
nélkiil réhajtott a 4-es fétra, és a keresztez8dés-
ben Osszetitk6zott egy teherautéval. Az ttkozés
kovetkeztében a tartalykocsi felborult és megsé-
rilt amelybdl lizemanyag folyt ki. A szakemberek
mentesités sordn 30 ezer liter Uzemanyagot maésik
tartalykocsiba fejtettek dt. A kornyezeti kdrosodds
veszélyét és annak mértékét azzal érzékeltethet-
juk a legjobban, ha tudjuk azt, hogy 1 liter gdzolaj
kb. 20 ezer m® ivvizet tehet tonkre.

— 2002. februar 11-én kozel 120 milli6 fo-
rintot érd cigaretta csempészaru berakdsa kozben
érték tetten a kamiont, amelyet el6z6leg porcelan-
aruval vamkezeltek. A kamion legélis rakomanya
kilonb6z6 porcelandrukbdl dllt, ami azonban csak
félig toltotte meg a rakteret, amelyet Tapolcdn
vamkezeltek. A kamion Budapestre hajtott a XVII.
kertleti raktartelepre, ahol a vimzarat olyan éva-
tosan nyitottdk meg, hogy azt visszazarhattdk, és
a hatédron fel sem tlint volna a vimosoknak. A vé-
mosok véleménye szerint az illegalis cigarettake-
reskedelem az alvildg egyik legjovedelmez4bb tz-
letdga maradt, annak ellenére, hogy 2001-ben ko-
zel 750 ezer karton, hdrom millidrd Ft ércékii ci-
garettdt koboztak el. Feltételezve, hogy csak min-
den 20. rakomany bukott le, a kamionos alvildg
57 millidrd forint érték( drut csempészett 2001-
ben.

— 2002 januérjaban nyolc orszdgra — Auszt-
riara, Németorszagra, Luxemburgra, Francia-,
Olasz-, Spanyol-, Csehorszdgra és Szlovdkidra — ki-
terjedd, 6sszehangolt kamionrazzidt hajtottak végre
az osztrak-, olasz- és német biniild6z8k. Ebbdl
kideriilt, hogy tobb ezer kelet-eurdpai , fekete” ka-
mionsofére éhbérért alkalmaztak, mikozben ezek
az engedélyezett havi 10 ezer km/f§ helyett 20-22
ezer km-t is vezettek. Kidertlt, hogy az osztrdk
fuvarozdcégek 80 szazaléka torvényt sért a kulfol-
di munkavallal6k fekete alkalmazdsdval, amit az
ellendrzés szinte teljes hidnya és enyhe bintetések
tettek lehetévé. Jellemz8, hogy ot osztrdk tarto-
ményban a magas koltségekre hivatkozva egysze-
rlien megtagadtik a tachométerek felszerelését. A
botrany kirobbandsa utdn 6ssz-eurépai fellépés for-
malédik, minden korabbinal atfog6bb és szigorabb
ellendrzéssel.

Tehét az eurépai kamionos maffia felszimo-
lasa megkezdd8dott. Ezek utdn a hazai kozati dru-
fuvarozas rendbe tétele sem halaszthat6 tovibb.

5. Napidij- és bérelszamolasi
anomaliak

A napidij versenytérvény-ellenes
elszamolhatésaga

1997 janiusatdl van érvényben az a rendelet,
amely csak a nemzetkozi kozati drufuvarozdsban és
személyszallitdsban emelte meg a koltségként el-
szamolhatd napidijat 25 USD-re kilf6ldon. Minden
maés esetben — a vasuti dolgozéknal is! — az adé-
mentesen elszimolhat6 napidij 10 USD. Ennek ko-
vetkeztében az alabbi sszeggel tamogatjdk a koz-
uti széllitdst (f6leg az drufuvarozést):

A 2000. évhen és akkori drszinten naponta 25
USD (282,27 Ft/USD éarfolyamon)= 7057 Ft/nap.
Evi 800 000 hatérkilépést és atlagosan 3 napos kint-
tartdzkodést feltételezve, ez dsszesitve 7057Ft/nap
x 800 000 X 3 = 18,3 millidrd Ft nettd, tehermen-
tes bérnek felel meg. Ennek szja- és tb-befizetési
kulcsa a vasttndl 67,3%, és ebbdl adddik, hogy «
tdamogatds isszege 18,3 millidgrd Fr X 0,673 = 12,3
millidrd Fr.

A rendelet hatédlybalépésétél, 1997 janiusatél
a 2001. év végéig Osszesitve a tamogatas Osszege
kb. 44 millidrd Ft-ot tett ki. Amennyiben figyelembe
vesszik azt, hogy a sulyosabb balesetek nagyobb
részét a nehézgépjarmivek idézik eld, és azt, hogy a
kozati balesetek gyakorisiga 33-szorosa a vasutinak,
akkor a kedvezmény miatt a baleseteket okoz6 nem
fizeti meg a tarsadalombiztositas alapkoleségét sem.

A szallitasi agazat
bérelszamolasabél adodé tolzott
eltérések

A vastti és a kozuti szallitasok szamviteli ada-
tai alapjan Osszevetettik az 1998. évi bérkoltsége-
ket. Ebbdl megéllapithatd, hogy az egyszeres konyv-
vitelt vezetd kozuti szallitdsi vallalkozasok bruttd
havi bére (24 068 Ft) fele az ugyanezen tevékenysé-
get, de kett8s konyvvitelt vezetd vallalkozdsoknak
(48 779 Ft), a vasutnal dolgozdk bére (66 520 Fr)
pedig messze meghaladja a kozatnél dolgozokét. Eb-
bél az is kidertl, hogy a vasut fajlagosan jéval ma-
gasabb béradét és tb-jarulékokat fizet. Ezen nyilvin-
vald adi- & jarulékfizetési csalas kovetkeztében a vas-
ut versenyképessége 1998-ban tobb mint 20 milli-
ard Ft-tal rosszabb volt, mint a kozaté. (Részlete-
sebben lasd a IV. 9. tabl4zatot.)

Ezek csak 1998-ban 20,6 millidrd Ft-tal ron-
tottak a vasat versenyképességét a kozuthoz viszo-
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IV. 9. tablazat: A kozlekedési szakdagazatok 1998. évi bérkoltség jellegi adatai

Vasit Koziti teherszallitas
Megnevezés kettos kettos egysz. -
) kvv.* kvv.* kgv);.* Osszes
Ezer forintban
Személyi jellegii raforditasok 70462849 26128076 2065360 28193436
Ebbdl:
Bérkoltség 45896236 12667612 1102121 13769733
Személyi jellegii kifizetések 4647641 7747179 423092 8170271
Tb-jarulék 19918972 5713285 540147 6253432
Atlagos stat. létszam 5 57497 21641 3816 25457
Havi atlag, Ft/f6
Személyi jellegii raforditasok 102125 100612 45103 92291
Ebbdl:
Bérkoltség 66520 48779 24068 45075
Személyi jellegii kifizetések 6736 29832 9239 26745
Tb-jarulék 28870 22000 11796 20471

*kvv.=konyvvitelt vezet$ véllakozdsok
Forras: APEH, Gyorsjelentés

nyitva, és ez az Osszeg az Ota tovabb nétt. A kozati
aruszallitdsé ugyanezen ok miatt 9,1 millidrd Fe-tal
javult a vasathoz viszonyitva.

Mis — de szintén bér-jellegti koltségekre vo-
natkozé — 1999-2000. évi adatok feldolgozésa is
hasonl6 csaldsra derit fényt. EbbSl megallapithatd,
hogy az 1-9 6 kozotti foglalkoztatott létszdmot al-
kalmazd, 24 278 Ft volt, vagyis alacsonyabb mint a
nemzetgazdasagi szint minimalbér, amelynek tor-
vényben eléirt akkori mértéke 25500 Ft volt.

6. Az EU és Magyarorszag
kozotti oj arvfuvarozasi
megallapodas

Az Orszaggytlés 2001 janiusaban elfogadta
a 2001. évi LXI. t6rvényt az Eurdpai Kozosség és
a Magyar Koztarsasag kozotti kozati arufuvarozas
meghatarozott feltételeinek kialakitasardl és a
kombinalt fuvarozas el6segitésérél sz616 Megalla-
podas kihirdetésérél (a tovabbiakban: a Megélla-
podés). Annak ellenére kertlt erre sor, hogy a kor-
nyezetvédd civil szervezetek hatdrozottan tiltakoz-
tak a megéllapodas elfogadasa ellen: a magyar kor-
manyhoz, az Orszdggyiléshez, valamint az Euré-
pai Unié elnokségéhez, a Eurdpai Bizottsdg Kor-
nyezetvédelmi Féigazgatdsigahoz, Kozlekedési és
Energiatgyi Féigazgat6sigahoz, valamint az Eu-
répai Parlament t6bb képvisel6jéhez kildott leve-
lében a Levegd Munkacsoport ramutatott arra,
hogy a Megéllapodas gazdasagilag kéros, hozzaja-

rul a kornyezet fokozottabb pusztitdsdhoz, tovab-
bé ellentétes tobb hatdlyos jogszabillyal.

A Lélegzetnek adott interjuban Isabelle
Durant belga miniszterelndk-helyettes és kozleke-
dési miniszter az EU belga elnokségének kezde-
tén, 2001 jaliusdban a kovetkez6ket mondta errdl
a kérdésrél: A kedvezmények csak egy korlato-
zott id6tartamra szélnak. Az EU-nak 2002 utdn
feliil kell majd vizsgalnia ezeket. Ugy vélem, hogy
az aruszallitdsnak a kornyezetileg kedvezébb mé-
dokra kell 4tterel6dnie, ezért szorgalmazni fogom,
hogy a kérnyezetvédelmi szempontbdl indokolat-
lan adé- és dijkedvezményeket toroljék el. Ennek
gyakorlati megvaldsitdsira azonban csak a belga
elnokség letelte utdn keriilhet sor.” A Kozlekedési
és Energiatigyi Féigazgatdsig illetékese pedig le-
velében leszogezte, hogy Magyarorszagnak tovabb-
ra is jogdban 4ll dijatr kivetni az infrastruktira
hasznélatara ezzel kapcsolatban {6 kovetelmény az,
hogy ez versenysemleges médon térténjen (azaz
minden orszag, illetve minden vallalkozds fuvaro-
z6ira egyforman vonatkozzon.).

A Megillapodas latszélag a kombindlt fuvaro-
zas elényben részesitését kivanja szolgélni, azonban
a kombinalt fuvarozdsra vonatkoz6 része j6részt dl-
talinos ktvinalmakat emlit, és hatdrid6hoz nem ko-
tott feladatok megvaldsitasat jeloli meg. (Ezt az
Orszaggyulés elé terjesztett hivatalos indoklds is
meger6siti: ,,... jelen megéllapodas alapvet6en a koz-
Gti arufuvarozdsra terjed ki, a kombinalt fuvarozast
csak dltalanossdgban, az ajanldsok, a jovébeli intéz-
kedések sziikségessége szintjén érinti.”) Ugyanak-
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IV. 10. tdblazat: A szdllitds* dgazat néhdny fontosabb adata 2000-ben

, , Netto Ebbol: a T x Adozas elotti 1 . .| Anyag- | Anyag-

Megnevezés Vallallfozasok arbevétel | export Bérkbltség eredmény, md Ft Létszam| Bér brutt6 kiil)t]segg kiilts)e::ggér_
szama md Ft Nyereség | Veszteség 6 Ft/f6/h6 | md Ft | bevétel

Egyszeres konyvvitelt vezetd vallalkozasok
50 f5t61 0
10-49 45 2,247] 0,038 0,203 0,288 -0,008 619 27274,098| 0,644 0,286
1-9 5 2833 34,621 3,603 1,71 4,203 -0,559 5869| 24277,773| 9,245 0,267
0 15 1330 7,552] 0,889 0,315 1,067 -0,248 0 1,733 0,229
Részosszeg 4208 44,419 4,53 2,227 5,558 -0,815 6488| 28603,46] 11,622 0,262
Kettos konyvvitelt vezeté vallalkozasok**
500 f5t61 34 528,242 117,16 121,307 3,81  -39,349] 106880| 94581,728| 129,279 0,245
250-499 29 55,783| 7,039 10,416 3,487 -1,062 9923] 87471,178]| 13,323 0,239
50-249 151 219,607 45,357 15,79 9,08 -1,082] 14912 88240,802| 24,87 0,113
10-49 826 292,869 66,079 12,903 13,266 -2,109] 16262 66121,71] 40,768 0,139
1-9 f§ 3552 227,208 45,95 6,209 10,615 -5,677]  11631] 44484,632| 26,067 0,115
0 15 794 24221 7,155 0,546 1,119 -0,937 0 4,108 0,17
Részosszeg 5386 1347,93] 288,74 167,171 41,376]  -50,216| 159608| 87281,962] 238,415 0,177
Végosszeg 8788 1165,602] 233,759 150,429 50,994] -32,638]| 164008] 76433,566] 200,3 0,172

Forras: APEH, Gyorsjelentés

*Szallitas és kiegészit$ tevékenység

kor a kozuti teherforgalom szamara Gjabb jelentds
konkrét kedvezményeket biztosit, ami tovabb noveli a
kozati fuvarozds versenyel6nyét az egyéb fuvaroza-
si médokkal szemben.

A Megillapodas 6. cikkének 1. pontja szerint
»A fuvarozdsi piacokra val6 kolesonds bejutas tekin-
tetében a Szerz6dd Felek megallapodnak, hogy ...
fenntartjik a Kozosség egyes tagéllamai és Magyar-
orszag kozotti kétoldala megéllapoddsokbdl vagy
mis kétoldald megegyezésekbdl eredd, fenndlld jo-
gokat.” Ezek a megallapoddsok és megegyezések te-
szik lehet6vé, hogy a kilfoldi kamionok t6bb mint
90 szazaléka dijmentesen haladjon 4t orszagunkon.
(Tehit a gépjarmadérdl sz616 1991. évi LXXXII.
torvény 15. §-a altal akkori dron 3 forint/tonnaki-
lométerben meghatarozott dijbdl egyetlen fillért sem
fizet meg.) Ennek éppen az ellenkezGjére, az ingye-
nes tranzitfuvarozds eltirlésére, az errdl szdl6 megallapo-
ddsok felmonddsdra lenne sziikség. Ezt hizza ald az Eu-
répai Parlament 2001. janudr 18-dn nagy tobbség-
gel elfogadott hatdrozata is a kozlekedési infrast-
ruktdra megfizettetésérdl (Doc. A5-0345/2000). A
hatérozat egyebek mellett timogatja azt a peticidt,
amelyben tébb mint 500 tarsadalmi szervezet ko-
veteli, hogy a nehéz teherautdk a megtett Gttal ara-
nyos tobbletdijat fizessenek. Magyarorszagnak ko-
vetnie kellene Svéjc példajit, ahol 2001. janudr 1.
Ota a tehergépkocsik utdn jelentds, a megtett ut
hosszatdl, a megengedett Osszstlytdl és a jarmu
szennyezGanyag-kibocsatasi jellemz6itdl fuggd di-
jakat kell fizetni. (A dijakat mindenfajta Gton fizet-
ni kell, tehat nem csak az autépdlyakon.)
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Kordbban az Eurépai Unié {rdsban (Megalla-
podas levélviltds formajaban Magyarorszig és az Eu-
répai Gazdasagi Kozosség kozotti, a tranzitrdl sz6-
16, Briisszelben, 1991. december 16-4n alairt levél-
valtds mddositdsardl) beleegyezését adta a kilfoldi
tehergépjarmivek adéjanak valorizalasdhoz, vagyis
ahhoz, hogy a magyarorszagi adé mértékét a forint/
ECU iérfolyam valtozasanak megfelelen értéken
tartsak. Az ad6 mértékét 1991-ben allapitottak meg
(3 Ft tonna-kilométerenként), és azéta sem igazi-
tottdk az inflacidhoz, vagy az drfolyamvaltozdshoz.
Ennek érdekében kb. 14 Ft-ra kellene emelni a ton-
na-kilométerenkénti adét. Rdaddsul a kalonbozd
kétoldalt megéllapoddsok kovetkeztében jelenleg a
kulfoldi tehergépjarmivek tobb mint 90 szdzaléka
ugy halad at orszagunkon, hogy még a 3 Ft-os ad6t
sem fizeti meg. Ugyanakkor hatalmas kédrokat okoz-
nak a kornyezetben, az utakban, az emberek egész-
ségében: az Eurdpai Kozlekedési és Kornyezetvé-
delmi Szovetség megbizdsabdl készilt tanulmany
szerint a kamionok évente t6bb mint 100 milliard
forint olyan kart okoznak Magyarorszagon, amelyet
nem fizetnek meg. Azt, hogy ez az Osszeg nagysig-
rendileg helyes, bizonyitja az Eurépai Kozlekedési
Miniszterek Konferencidjanak tanulméanya (Efficient
Transport for Europe, OECD, 1998), amelynek ada-
tait felhasznalva, 2000. évi 4ron évi 140 millidrd
forint karértéket kapunk.

1998-ban 1180,6 ezer kiilfoldi rendszdma te-
hergépjarmi lépett be az orszdgba. Ha 2001-re is
ennyivel szimolunk, akkor elvben (valtozatlan for-
galommal szdmolva) 110 millidrd forint adée le-
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hetne beszedni az adé valorizédldsa és a kedvezmé-
nyek megsziintetése esetén. Ezzel szemben a kolt-
ségvetési torvényjavaslat 2001-re és 2002-re val-
tozatlanul évi 2,2 milliard forint bevétellel szamol
ebbdl a forrasbol. Azaz a kilfoldi kamionok ilyen
moédon évente csaknem 110 millidrd forint rejtett
tamogatast kapnak, ami kozel megegyezik az oko-
zott kar osszegével. (Mds szavakkal: amennyiben
az 1991-ben megallapitott addt redlértéken szé-
molva teljes egészében beszednék, akkor fizetnék
meg a kamionok Uzemeltetdi az altaluk okozott,
pénzben is kifejezhetd karokat.) 1991 és 2000 ko-
z0tt Magyarorszag ilyen médon dsszesen 2,8 mil-
lidrd euré (2001. marciusi 22-i 4rfolyamon 746
millidrd forint) tdimogatéast adott a kulfoldi kami-
onoknak. (Az EU-tdl kapott eddigi 6sszes tamo-
gatds kb. 1 millidrd eurét tete ki!)

Ez a tdmogatas a kornyezet fokozottabb pusz-
titdsdra Gsztondz, tovabba ellentétes a szabad piac-
gazdasag elvével, ami az Eurdpai Unib egyik leg-
fontosabb alapelve.

Nem fogadhaté el az az érv, hogy a Magyaror-
szagon torténd dijmentes dthaladasért cserébe a
magyar kamionok egy része is dijmentesen vagy
kedvezményesen hasznalhatja az EU-tagorszdgok
Utjait. Ez ugyanis azt jelenti, hogy a magyar kamio-
nok altal okozott Gtrongalast, kornyezeti és egyéb
kédrokat az EU adoéfizetdinek kell megfizetniuk. Ez
mélységesen igazsdgtalan, és szintén az EU alapel-
veibe tutkozik. (Egyébként az igy keletkezd koltsé-
gek jelentds része az EU-ban és Magyarorszdgon
egyarant kozvetlenil terhelik a lakossdgot és az 6n-
korményzatokat, amelyek joggal indithatndnak kar-
téritési pereket.)

A Megallapodis 6. cikkének 2. pontja mintegy
10 szdzalékkal emeli a kozati fuvarozok tranzitfor-
galmahoz adott ingyenes engedélyek szimét mind
az EU-beli, mind pedig a magyar kamionok részére.
Az eléz6ekben emlitett okok miatt ez elfogadhatat-
lan, hiszen Gjabb t6bb millidrd forint rejtett timoga-
tast jelent a kozati fuvarozas részére. Amint emlitet-
tik, ennek éppen az ellenkezdjére, a dijak emelésére,
illetve megfizettetésére lenne sziikség.

A Megallapodis 6. cikkének 6. pontja szerint
»A Szerz6d6 Felek megtesznek minden sziikséges
1épést a sajdt teriilettikre, illetve azon keresztil tor-
ténd, jelen Megallapoddsban hivatkozott kozuti fu-
varozas konnyitése érdekében.” Atlagosan minden
8. masodpercben 1épi at egy kamion a magyar ha-
tart. A magyar hatésigok a jelenlegi feltételek mel-
lett nem képesek ezeket a jarmiveket hatékonyan
ellendrizni, azonban ennek ellenére is tomegével fed-
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nek fel kilonboz4 szabdlytalansagokat, sét bincse-
lekményeket. Ezekrél nap mint nap olvashatunk a
sajtéban is. A helyzetet jol jellemzik Kaizinger Ti-
bor ezredesnek, a VPOP féosztalyvezetSjének ko-
vetkez§ szavai: , Tompédn korszertien kiépitett ha-
tardllomasunk van, j6 ellendrzési lehetdségekkel. A
kozeli Roszkén viszont a technikai és személyi felté-
telek hidnya miatt gyakorlatilag nem tudjuk dtvizs-
gélni a kamionokat. Tompan altaldban egy 6rdn
belil at lehet jutni, Roszkén viszont nem ritka a 36
Oréds véarakozési id6 sem. A kamionosok tilnyomé
tobbsége inkabb a roszkei hataratkel6t valasztja...”
(Lélegzet, 1998/11.) Ilyen szempontbdl tekintve a
»kozati fuvarozds konnyitése”, vagyis az ellendrzé-
sek tovabbi lazitdsa a blinozést és a kornyezet-
szennyezést novelné. Ezért szitkségesnek tartjuk az
idézett mondat torlését a megallapodasbol.

A 8. cikk 4) bekezdés (a) és (b) pontja szerint a
kozati jarmuvek tartalyaiban 1év6 tizemanyag bevi-
tele a mindenkori mésik Szerz8d§ Fél tertiletére
mentes a vam, valamint minden ad¢ és dij aldl. Ez
az el6iras ellentétes az Eur6pai Uni6 83/181/EC sza-
mu direktivajaval, amely kimondja, hogy a tagdl-
lamok 200 literben korldtozhatjak a harmadik ot-
szagbdl belépd jarmuvek tankjiban add- és vam-
mentesen behozott lizemanyag mennyiségét.

Magyarorszag még nem tagja az Eurépai Uni-
onak, azonban sajit érdekiink is, hogy alkalmazkod-
junk az EU jogszabélyaihoz, sét, ahol azt nemzeti
érdekeink indokoljdk, szigoribb eldirdsokat alkal-
mazzunk, mint az EU. Ez kiilondsen vonatkozik a
szOban forgd esetre. Tebdt ennck a csempészetnek a jog-
szabdlyi megkinnyitése a szervezett biinizésnek mydjtort
nyilt dllami tamogatdst jelenti. A gépjarmivek tarta-
lyaban behozott lUzemanyagok egy részét
csmpészéssel tovabbi részét sajit felhasznalasra hoz-
zak be. Bar ez nem ellentétes a jelenlegi torvényi
eléirasokkal, nyilvanvald kibaviést jelent az ardnyos
kozteherviselés aldl, ami a jelenlegi szabdlyozds al-
kotményossaganak kérdését is felveti. A Megalla-
podés ezen pontjainak elfogadédsa azt is jelentette,
hogy el kellett volna torolni még azokat az igen eny-
he jogszabélyokat, amelyekkel az dllam az tizem-
anyag-csempészet korlatozdsédra tett kisérletet.

Az emlitett médon behozott tzemanyag jelen-
t8s részét az EU orszdgaiban hasznaljak fel ezek a
jarmuvek, tehdt emiatt ott is fokozddik a kérnyezet
kérosodasa és csokkennek az adobevételek. (Ha pél-
déul egy kamion egy 600 literes teletoltott tankkal
belép a roman hataron, akkor az osztrdk hatarig el-
hasznal mondjuk 200 litert, a tovdbbi 400-at pedig
mar Ausztridban.)
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A 8. cikk 4) bekezdésének (c) pontja hasonlé-
képpen szinte korlatozas nélkil ad6- és vimmen-
tessé teszi a behozott kendanyagokat. Ez az el§z6-
ekben emlitett okok miatt szintén elfogadhatatlan.

A 8. cikk 5) bekezdése lazitja a jarmtvek stlya-
ra, méretére és tengelyterhelésére vonatkozd hazai
elbirdsokat, mégpedig olyan médon, hogy az eléirt
hatérértékeket meghalad6 jarmivek jelentds részé-
nek semmiféle tobbletdijat nem kell fizetnie. Ez azt
jelenti, hogy az utak és egyéb létesitmények fokozot-
tabb rongdldsdt és a nagyobb kérnyezetszennyezést
teljes egészében a magyar lakossdgnak kell megfizet-
nie — részben t6bb add formajaban, részben a foko-
zottan romlé utak és egyéb létesitmények, valamint
a kornyezet rosszabbodé allapota révén. Kiilonosen
stlyossd teszi a helyzetet, hogy az Gtrongalds mérté-
ke a tengelyterheléstdl figgéen exponencidlisan, az
otodik hatvany szerint novekszik! Azt is figyelembe
kell venni, hogy a magyarorszagi uthél6zat allapota
mar most is messze elmarad a kivdnatostdl. Ezt az
uthalézatot nem szabad jelentds tovabbi terhelésnek
kitenni, kiilonosen nem olyan médon, hogy ezért az
okoz6 semmilyen Gsszeget sem fizet. A kdrokat teljes
egészében a hasznéléval kell megfizettetni.

A 11. cikk szerint a Szerz8dé Felek egyszert-
sitik az drufuvarozédssal kapcsolatos eljarasokat és
ellendrzéseket. Ezt a cikket torolni kell, mivel erre
ugyanaz vonatkozik, mint amit a 6. cikk 6. pontja
kapcsdn emlitettiink: az ,egyszerlsités” feltehets-
en tovédbbi teret adna a blinézésnek és a fokozott
kornyezetszennyezésnek. Itt jegyezzik meg, hogy
a kialakult stlyos dllategészséglgyi helyzet miatt
sem ajanlatos most a betegségeket konnyen ter-
jesztd kozati druszdllitas ellendrzésée csokkenteni.
Természetesen az tdimogatandd, hogy a hatérallo-
misok korszerusitésével, a személyi és targyi felté-
telek javitdsdval hatékonyabbd tegyék az arufuva-
rozassal kapcsolatos eljarasokat és ellendrzéseket.
Ennek a koltségeit viszont nem az adé6fizet8k pén-
z€b6l kell fedezni, hanem az ezen szolgéltatdsokat
igénybe vevd fuvarozokra kivetett, megfelel§ mér-
ték{ eljardsi dijakbol.

A 13. cikkben emlitett Vegyesbizottsdgra vo-
natkozéan kijelenthetjiik: az eddigi tapasztalatok
alapjan fél6, hogy ez a bizottsag a kozuati fuvarozék
érdekérvényesitését szolgdlo, ,kijard szervezet” lesz.
Ennek elkertlése érdekében sziikségesnek tartjuk,
hogy cikk rogzitse: a Vegyesbizottsdgban részt vesz-
nek a kornyezetvéd§ tarsadalmi szervezetek édltal de-
legélt képviseldk is.

A Megallapodis elfogadésa tehat rontja a kor-
nyezet dllapotat, és igy az Alkotmanyba ttkozik.

Az Alkotménybirésdg 28/1994. szdmu hatdroza-
ta, amelyet a 48/1997. szamu hatdrozataban is
megerdsitett, kimondja: Az dllam nem élvez sza-
badsdgor abban, hogy a kirnyezet dllapotat romlani en-
gedje, vagy a romlds kockdzatat megengedye. ... A kir-
nyezetvédelembez vald jog érvényesiilésében nem lebet a
gazdasagi é tarsadalmi kiviilményektdl fiiggd olyan mi-
ndségi & mennyiségi hullamzdst megengedni, mint a szo-
cidlis és kulturdlis jogokéban, abol a kirviilmények meg-
kivinta megszoritdsok késdbb orvosolhatik. E sajatossa-
gok miatt a kirnyezethez vald jog védelmének eszkizei
kizitt a megeldzésnek elsébbsége van, hiszen a visszafor-
dithatatlan kdrok utdlagos szankciondldsa nem tudja
helyreallitani az eredeti dllapotor.”

A Megillapodas stlyosan sérti az Alkotmany
9. §-at is. Ha ugyanis az dllam tovabbi kedvezmé-
nyek nyujt egy olyan gazdasigi tevékenységhez,
amely az EU dltal elismerten sem fizeti meg az dlta-
la okozott koltségek jelentls részét, akkor az ellen-
tétes a piacgazdasdg alapelveivel és a gazdasagi ver-
seny szabadsdgdval.

A fentebb részletezett okok miatt a Megallapo-
das ellentétes a Magyar Koztdrsasig és az Eurdpai
Koz6sségek és azok tagallamai kozott tdrsulas 1étesi-
tésérdl szolo, Briisszelben, 1991. december 16-4n ala-
irt Eurépai Megallapodds aldbbi pontjaival:

(Bevezetés:) ,,Megerdsitve elkitelezettségiiket a jogdl-
lamisdagon, az emberi jogokon & az alapverd szabadsagokon,
valamint a szabad é demokratikus vilasztdsokat magaban
Joglald tibbparti rendszeren alapuld pluralista demokricia
mellett, tovibba a piacgazdasag elvei é a tdrsadalmi igaz-
sagossag mellett, amelyek a tdrsulds alapjat jelentik,;”

(62. cikk:) 1. A Megallapodds megfeleld mitkidésé-
vel, amennyiben érinthetik a Kizisség é Magyarorszdg
kizitti kereskedelmet, isszeegyeztethetetlenck a kivetkezdk

(771) barmely dllami tamogatds, amely azdaltal, hogy
elinyben részesit egyes vallalatokat vagy egyes druk terme-
lését, torzitja a versenyt vagy azzal fenyeger.

(79. cikk:) 1. A Felek fejlesztik és erdsitik egyiitt-
mitkidésiiket a kirnyezet romlasa elleni harc élerbevags fel-
adata terén, amelyet elsidlegesnek itélnek.

(81. cikk): 3. Elsidlegességet élveznek a kivetkezik:

- jelentds kizds érdekii és a transzenrdpai sitvonala-
kon, szdrazfildi és belfildi vizi utak, vasutak, kikitdk és
repiildterek infrastruktivdjinak épitése és korszerdisitése;

- vasutak és repiildterek igazgatdsa, ideértve a meg-
[eleld nemzeti hatésagok kizitii egyiittmitkidést;

- a fildhaszndlat tervezése, ideértve az épirési és va-
rosfejlesztési tervezést;
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- a technikai felszerelés korszeriisitése a kizisségi ki-
vetelmények teljesitése céljdbil, kiilinisen a kiziti-vasiti
szallitas, a konténerizdcid és az dtrakds teriiletén;

- hozzdjdrulds a Kozisségben alkalmazands kizle-
kedéspolitikdval isszeegyeztetherd kizlekedéspolitika fejlesz-
téséhez.”

(Ez ut6bbi pont egyértelmien azt bizonyitja,
hogy nem a kozuti aruszallitds kell, hogy els6bbsé-
get élvezzen. Az EU-ban alkalmazandé kozlekedés-
politika elveit egyebek mellett az 1997-ben elfoga-
dott Helsinki Nyilatkozat és a 2001-ben elfogadott
Koz6s Kozlekedéspolitika rogziti, amelyek a kor-
nyezeti szempontbdl is fenntarthaté kozlekedés és a
szennyezd fizet elv megvaldsitasat irdnyozzak eld.)

A Megillapodais ellentétes a Magyar Koztarsa-
sag Kormdnya és az Osztrak Koztdrsasig Korménya
kozott a nemzetkozi druszéllitdsrdl kotoee, Bécsben,
1993. augusztus 17-én aldirt nemzetkozi druszallita-
si egyezménnyel (kihirdette 2 77/1994. (V. 19.) Korm.
Rendelet), amelynek bevezetd része a kovetkezéket
tartalmazza:

WA Magyar Kiztarsasag Kormanya é az Osztrik
Kiztarsasag Kormanya

[igyelembe véve azt a tényt, hogy a Magyar Népkiz-
tarsasag Kozlekedési és Postaiigyi Minisztériuma és az
Osztrik Kiztirsasig Kereskedelmi és Ujjaépitési Sziver-
ségi Minisztériuma kiozitt 1960. december 21-én aldirt,
tehergépkocsikkal végzett nemzetkizi drufuvarozdsi egyez-
mény politikai, gazdasagi, kizlekedéspolitikai és kirnye-
zetvédelmi okokbdl médositisra szorul,

abban a tivekvéshen, hogy féként a Szerzédi Alla-
mok kizitti kiilkereskedelem kivetelményeit megfelelden te-
kintethe vegyék,

abban a tirekvéshen, hogy a kizilti, vasiti, belvizi é
kombindlt dgruszdllitdst mindenfajta nemzeti diszkrimi-
ndcidtol mentesen a viszonossag alapjan, a nemzetiségi okok-
bol vald mindenfajta diszkrimindcid nélkiil szabalyozzdk
a két Szerzids Allam kizitt, mikizben rigzitik, hogy a
kizlekedés teriiletén beszedendd add, illetve illerékfizetési
kitelezettségek kérdéséril a nemzeti szabalyozdsokban din-
tenek, & azokat a jelen Egyezmény nem érinti,

abban a tirekvésinkben, hogy a Szerzédi Allamok
kozitti drufuvarozdst 1igy vendezzék, hogy a lakossag élet-
mindségét & Magyarorszag, illetve Ausztria érintett terii-
leteinek kirnyezetvédelmér a lebetd legnagyobb mértékben
biztositsak, hogy a kiziti fuvarozds dltal okozott megter-
heléseker mennyiségileg és mindségileg a lehetd leghama-
rabb csokkentsék,

abban a tirekvésiikben, hogy biztositsik azt a kiriil-
ményt, hogy a nemzetkizi druszallitasban a mindenkor
legrijabb kirnyezetkiméld technoligidk a technika adott dl-
ldsanak megfelelden — foképp ami az igénybe vett szalliti-
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eszkizok dltal eldidézett zajartalom és kdros anyag emisszid
minimalizdldsat illeti — alkalmazdsra keriiljenck,

attdl a felismeréstdl vezérelve, hogy az drufuvaro-
zdsnak a lebetd legnagyobb mértékben a kizitrdl a vas-
dtra vagy a belvizi hajizdsra vald dtterelése sziikségessé
valt,

abban a tirekvésiikben, hogy eldnyben kell részesiteni
a veszélyes druk fokozott atterelését a kizitril a vasitra,
illetve a belvizi hajizdsra,

abban az eltikélt szandékban, hogy jelen Egyezmény
célkitiizéseinek megvalisitdsara a szallitdsi keresletet mind-
inkdbb a vasiit é a belvizi hajizds magas szinvonalii kiz-
lekedési szolgdltatdsaival, mindenekelitt a kombinalt for-
galom technikdinak az alkalmazdsaval elégitsék ki,

a kivetkezikben dllapodiak meg:...”

A Magyarorszag és az Eurdpai Kozosség ko-
zotti, a tranzitrdl sz616, Briisszelben, 1991. decem-
ber 16-an alairt megallapodés (1993/2. Nemzetko-
zi Szerz8dés a nemzetkozi gazdasigi kapcsolatok mi-
niszterétdl), amely a kozati tranzitforgalommal kap-
csolatban szdmos kedvezményt rogzit, olyan id6-
pontban kertlt aldirdsra, amikor elkezd$dote a dél-
szlav konfliktus és emiatt megneheziilt a kozleke-
dési kapcsolat Gorogorszag és a tobbi EU tagorszag
kozote. Ez a megéllapodds Magyarorszdg szamara
hatalmas, ezer millidrd forint nagysdgrendd karo-
kat okozott, amelyet az EU soha nem téritett meg.
Maira azonban ez a hivatkozasi alap is megszint,
hiszen 2000 nyardn a délszlav helyzet gyokeresen
megvaltozott.

Az elmult id8szak kedvezétlen eseményei mi-
att a vasuti és a vizi szallitds kédrai kulonosen na-
gyok voltak. Most eljott annak az ideje, hogy eze-
ket a veszteséget ellentételezziik az érintett kozle-
kedési aldgazatok részére, és javitsuk versenyhely-
zetiket. A Megillapodds viszont tovabb rontja ezek-
nek a kozlekedési médoknak a versenyképességét.
Ez megengedhetetlen, amikor tudjuk, hogy vasuti
aruszallitds egységnyi teljesitményre vetitve tized-
annyi energiafelhaszndlassal és leveg6szennyezéssel,
valamint 33-szor kisebb baleseti gyakorisaggal jar,
mint a kozuti fuvarozis.

Amennyiben mesterségesen tovabb noveljik a
kozuti drufuvarozds eldnyeit, akkor ezzel nemcsak
Magyarorszdag kornyezetée terheljik fokozottabb
mértékben, hanem az Eurépai Unidét is. Az EU la-
kossaganak kornyezeti érzékenysége kozismert. Igy
a Megallapodds novelheti az EU tagorszagok lakos-
saganak ellenszenvét a bdvitéssel szemben, ami meg-
nehezitheti csatlakozasunkat. Ebbél a szempontbdl
kulonosen érzékeny az osztrdk lakossdg. Tudoma-
sunk van arr6l, hogy tobb nyugat-eurépai — koztik
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osztrak — kornyezetvédd szervezet is foglalkozik a
témaval, és tervezik, hogy aggalyaiknak szélesebb
nyilvdanossdgot adnak.

,
Atmeneti idé a nehéz
tehergépjarmivek adoéoztatasara

Magyarorszdg 2001. december 21-én ideigle-
nesen lezédrta a kozlekedési fejezetet az unids csatla-
kozési targyaldsokon. A magyar kormény 7 terile-
ten kért dtmeneti mentességet. Az EU hat magyar
igényt fogadott el. Ezeknek egyike arra irdnyult,
hogy a 25 tonna 6sszstlynal nehezebb teherautdkra
vonatkozé gépjarmiadée ne emeljék az unis szint-
re az elkovetkezendd években. 2005 végéig Magyar-
orszag a kozosségi szintnél alacsonyabb, 65 szdzalé-
kos adét alkalmazhat a kizdrélag belfoldon fuvaro-
20, 25 tonna Ossztomeget meghalad6 és a legmaga-
sabb kornyezetvédelmi Euro II. és III. normaknak
megfelel§ jarmivekre. Ez azt jelenti, hogy a ma-
gyar kamionok egy része tovibbra is sokkal alacso-
nyabb addkat fizet, mint a tagallamok fuvarozdi,
akik szintén sokkal kevesebb adét fizetnek, mint ami
az dltaluk okozott kornyezeti karok és koleségek el-
lentételezéséhez sziikséges lenne.



V. Megfelelés az EU levegéminéségi
és egyéb kornyezetvédelmi normainak

(Farkas lidiké — Mészaros Péter)
1. Szabalyzas és minésités

Hazankban a kozlekedés kornyezeti hatdsainak
kérdéskorével alap- és keretjogszabalyok, kapcsold-
d6é dokumentumok és a Kozosségi joganyag folya-
matos dtvétele kapcsdn kiadott kormanyzati jogsza-
balyok foglalkoznak.

Az 1996-0s Kozlekedéspolitika négy straté-
giai f6irdnya — az EU integrici6 elésegitése, a ki-
egyensulyozottabb térségi fejlesztés és regiondlis
egyuttmuikddés, az emberi élet és a kdrnyezet vé-
delme, hatékony, piackonform kozlekedés-szabalyo-
zds — lebontdsi fazisaiban foglalkozott a kozlekedés-
sel kapcsolatos kornyezetvédelmi szempontokkal. A
politika 2001. évi felulvizsgalata és az akkor meg-
fogalmazddott javaslatok megalapoztik a korrigile,
illetve Gj kozlekedéspolitika £ irdnyait.

Az 1995-6s Kornyezetvédelmi torvényhez kap-
csol6d6 dokumentum, a Nemzeti Kornyezetvédel-
mi Program — 1997-2002 — célkit(izéseket, intéz-
kedéseket fogalmazott meg a kozlekedés terheld ha-
tasai kezelésére vonatkozoan is.

Ugyancsak jelenleg késztl a Nemzeti Fejlesz-
tési Terv, amelynek [ényeges részét képezi az inf-
rastruktira és a kornyezetvédelem fejezete. A hely-
zetértékelési, SWOT analizisokat tartalmazé fazis
utan jelenleg a stratégia megfogalmazasa zajlik, ahol
a célok megfogalmazasandl szdmos elem foglalko-
zik témankkal.

Szabdlyozasi oldalrdl a kozlekedés kibocsatasi,
terhelési, igénybevételi hatdsainak ellendrzése, egész-
ségligyi, okoldgiai, varosvédelmi és egyéb szempont-
ok szerinti mérséklése, illetve hosszt tdvon is toleral-
haté szinten valé tartdsa a feladat. Kulcstertilet és a
kozlekedés terheld hatdsainak legjobb indikdtora a
légszennyezés, ezért a levegd védelmével, illetve a
légszennyezd anyagok kibocsatasival kapcsolatos jog-
szabélyok fontos szerepet jatszanak. A kozelmultban
késziiltek el és 1éptek hatalyba hazankban azok a le-
veg6védelmi jogszabdlyok, amelyek 4j szemléletben,
struktardban, az eurdpai jogharmonizdcids kévetel-
ményeknek is eleget téve fogalmazzdk meg, illetve
rogzitik e teriilet kovetelményeit. Szempontunkbdl e
csomag fontos elemei a 21/2001. (II:14.) kormény-
rendelet a levegd védelmével kapcsolatos egyes sza-
balyokrdl, a 14/2001 (V.9) KoM-EiM-FvM egytit-
tes rendelet egyebek mellett a
légszennyezettségi hatarértékeket szabalyozza, vala-

amely
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mint a 18/2001. (V.23.) K6ViM-BM-K6M egyiittes
rendelet a gépkocsik kornyezetvédelmi felulvizsgala-
tardl és ellenGrzésérol.

* A kormdnyrendelet oldalarél lényeges, és a
megelzést célz6 elem, hogy a levegévédelmi kive-
telményeket az orszigos és regiondlis gazdasagi
programok, teriiletfejlesztési tervek és a helyi, 6n-
korményzati, gazdalkodéi programok készitése so-
ran is érvényesiteni kell.

* Levegbvédelmi szempontbdl zonak kijel5lé-
sére van lehetdség, igy a 250 ezer lakos feletti népes-
ségl, illetve 500 f6/km? lakdstiriség feletti teriilete-
ken.

* Ugyancsak fontos, szemléletvaltdst jelzd
eleme a jogszabdlynak, hogy a hatdrérték alatti
légszennyezettségli z6ndkban meg kell rizni a meg-
1év6 j6 dllapotot, tehdt a hatdrérték alatti szennye-
zettség nem tovabbi potencialis terhelési lehetéség.

* A vonalforrasoknal, igy a kozutakndl is le-
hetéség van arra, hogy a hatarértékek rendszeres
tullépése esetén forgalomszervezési, korlatozo intéz-
kedéseket rendeljen el a kozlekedési hatdsag.

®  Védelmi 6vezet intézménye is bevezetésre
keriilt a jogszabdly csomagban, amely az autépilya,
autéut, illetve az orszdgos féutvonalak, vasutvona-
lak, valamint Gzemanyagtoltd dllomdsok és auté-
busz-végéillomdsok esetén alkalmazandé 50, illetve
25 m-es zéndkban. Leveg6védelmi szempontbdl ez
vitathaté lehet, de megemlitendd, hogy zajvédelmi
oldalrdl is biztositani kell az 6vezet szélén a hatarér-
tékeket.

* A jogszabdlyban elGirdsra kertltek a he-
lyi, regionalis levegévédelmi intézkedési progra-
mok, miként a szmogriadé tervek tartalmi kove-
telményei is.

Az egészségligyi hatdrértékek mellett 6koldgi-
ai hatérértékeket is megadtak az okoldgiailag érzé-
keny teriiletekre, tovabbd a rakkeltd szennyezdk és
az Ulepedések megengedett értékeit, melyek kozott
kozlekedési eredetiiek is vannak. A hataréreékek az
EU vonatkozé értékeivel harmonizilnak, dtmeneti
idészakra vonatkozé tlréshatar lehetéségekkel.

Misik fontos terhelés-megel§zési, kezelési te-
rilet a Kornyezeti Hatdsvizsgalat (KHV), ahol
ugyancsak 4j, az eurdpai jogharmonizdcionak is ele-
get tev( jogszabdly sziiletett (20/2001. szamu kor-
manyrendelet). Lényeges, hogy a vizsgélat folyamata
a kornyezeti elemek, azok rendszerei (t4j, klima, 6ko-
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l6giai rendszer), az érintett emberek egészségi élla-
pota, tarsadalmi, gazdasagi helyzete, életmindsége,
a tertilethasznalat valtozdsaira terjed ki. A tevékeny-
ségek, létesitmények egy csoportjahoz kornyezet-
védelmi engedély csak részletes KHV mellett ad-
hatd, mig egy madsik csoportja a Kornyezetvédelmi
Feligyeléség dontése alapjan kotelezhetd részletes
KHV-re. A fontosabb virosi kozlekedési létesitmé-
nyek, fejlesztések és kapcsol6d6 izemi, valamint je-
lentésebb vérosi, forgalomvonzé létesitmények is ha-
tasvizsgalatra kotelezhetdk, amelyen keresztil to-
vabbi lényeges igénybevételi csatornak, igy a
tertletfelhasznélas és a zajterhelés is elézetesen vizs-
galhat6vé, kezelhet6vé vilnak.

»A kornyezeti levegd tisztasdgi kovetelmé-
nyei” MSZ 21854 — 1990 szabvany, majd az 5/1990.
(XII.6.) NM rendelet tartalmazta a 21/1986.
(VI.2.) MT alevegétisztasag védelmérdl sz616 ren-
deletnek megfeleléen a levegémindségi, ill. a
szmogriad$ intézkedéseit megalapozé szennyezda-
nyag hatarértékeket. A szabvanyban foglalt hatarér-
tékek és a mért adatok alapjan mindsitették az egyes
teleptilések leveglszennyezettségi helyzetét. Az adat-
sorokat fdtési, ill. nem flitési félévi bontdsban az
,Egészségtudomany” cim{ folyéirat kozli az 1987/
88 futési félévvel kezdéddben.

A PHARE tamogatéssal telepitett on-line mé-
rési adatsorok az 1995/96-o0s fitési félév Gta keriil-
nek publikalasra. Ez a rendszer tette lehet6vé az zon
mérését. Ezen adatsorok féloranként osszesitett adat-

sorokra, 5000-9000 mérésre vonatkoznak, amelyek-
bél nem itélhetd meg, hogy a hatdrérték tallépések
hény napon fordultak el§. Kiilongsen problémas a
hozzaférheté dokumentéciébdl az értékelés, ha tobb
allomas adatait vonjdk dssze egy varosbdl.

A légszennyezettség egyik mutatéja, az SO,
koncentricidja csokkent, a féleg kozlekedési ere-
detd NO, és a szall6 por sok helyen hataréreék fe-
letti. Legtobbszor ezen két szennyezd miatt kertl-
nek a telepiilések a szennyezett, ill. mérsékelten
szennyezett kategéria besoroldsba. A kozolt ada-
tok kozul az atlag és a 98%-os gyakorisagi érté-
kek hosszutavon is j6l 6sszehasonlithaték, de a ha-
tarértékek viéltoztak, igy visszamendleg csak a
targyévben érvényes hatdrérték tallépés szerepel.
Példa erre az NO,, melynek 30 perces, 24 6rds, ill.
éves hatédrértéke 85, 70, ill. 30 Pg/m? volt régen.
Ezen értékek mddosultak 1995-re 100, 85, ill.70
MUg/m3-re. A legutolsé, 21/2001. (II.14.) Korm.
rendeletnek a ma érvényben levs, végrehajtisra
vonatkozd, a hatarértékeket tartalmaz6 végrehaj-
tdsi utasitdsa a 14/2001.(V.9.) K6M-EuM-FVM
rendelet 100, 85, ill. 40 Pg/m> értékeket tartal-
maz. Ebben a rendeletben jelenik meg el6szor az
az EU-t6l atvett kitétel, hogy hataréreék callépést
légszennyezbként véltozéan, néhany napon it meg-
enged egy naptari év alatt. A NO,-re vonatkoz-
tatva ezt a tallépést az 6rds hatdréreékre adja meg
és évi 18 napon engedélyez tullépést. (Kordbban a
rovid expozicié 30 perc idétartammal szerepelt.)

V. 1. tdbldzat: Fobb kézlekedési emissziok egészségigyi hatdrértékei

Hatarérték (Lg/m’)
Oris 24 oris éves
hatarértek tliréshatar hatarértek tiiréshatar
250 50% 125
80, évi max. 24 tllépés e czsglglgiréessel max évi 3 tallépéssel 50
100 50% 50%
NO, évi max. 18 tillépés évi csékkepéssel &5 40 évi csékkepéssel
2010-1g 2010-1g
NO, 200 150 100
0O, 110
CO 10000 5000 3000
50 20%
PM,, évi max. 35 tillépés, 40 évi csokkenéssel
50% tiiréshatar 2005-ig 2005-ig
100%
Benzol 40 5 20062010 kozotti
csokkenéssel

Forrés: 14/2001. (V.9.KOM-EUM-FVM rendelet)
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A 21/2001. (II. 14.) kormanyrendelet 5.§ (1)
bekezdése kimondja, hogy: , Tilos a kornyezeti leve-
g6 olyan mértéki terhelése, amely légszennyezést,
vagy hatdrértéken tali [égszennyezettséget okoz, va-
lamint a kdrnyezeti levegd buizzel valé terhelése.” Az
idézett dltaldnos szabdly ellen az 6nkormdnyzatok és
a beruhdzdk rendszeresen vétenek forgalomgerjesztd
tevékenységek engedélyezése és kivitelezése soran.

A beavatkozds, a hatdréreék tallépés megaka-
délyozéasa (forgalomkorlatozas, légszennyezettséget
fokozé létesitmény telepitésének megakadélyozdsa)
az 6nkormanyzatok feladata, amelyeket a lakossig
ellendriz, de a nyomasgyakorlas ezen a téren eddig
is szinte lehetetlen volt és a jovébe tekintve sem le-
hetink optimistdk, mert a kornyezetvédelem saj-
nos nem tartozik az dnkormdnyzati prioritasok kozé.

2. Meéro d k
- Mmerorendszere

A légszennyezettség a lokalis, regionalis kor-
nyezetallapot és kornyezet-egészséglgy alakuldsa
szempontjabol kiillondsen fontos. E tekintetben tébb,
az imissziot, a levegé szennyezettségét méré rend-
szer mikodik az orszagban:

* Hattér-szennyezettséget mér6 hélzat az
OMSZ — Orszagos Meteoroldgiai Szolgalat — fel-
ugyeletével.

*  Telepulési levegdmindség-mérd halézat az
Egészségligyi Minisztérium feliigyelete alatt.

* Akornyezetvédelmi hat6sag feligyeletével
mukodd, részben telepiiléseken 1év6 mérballomasok.

A monitoring célja az immisszid, azon keresz-
tul a lakossdgi expozicié meghatdrozdsa, az egész-
séglgyi hatdsok felmérése, a szennyezettség idébeli
és tertileti megoszlasdnak megéllapitdsa. Ehhez kap-
csolodik a hatdrértékeknek valé megfelelés vizsga-
lata, a lakossagi tdjékoztatas és a vészhelyzetek jel-
zése. A mért adatok felhaszndlanddk a teleptlés-ter-
vezési, kozlekedésszervezési, varosfejlesztési felada-
tok ellatdsaban, igy a fejlesztések kapcsdn a hatés-
vizsgalatok készitésénél.

Szempontunkbél lényeges a szerepe az Orsza-
gos Immisszié-méré Halézatnak (RIV), mely az
ANTSZ intézeteihez kapcsolodik. Itt az alap a kén-
dioxid és az Glepeddé por mérése volt, amely az el-
mult években kiterjedt a szénmonoxid, a nitrogén-
oxid és a korom — finom szemcsék mérésére. Ezek
egy része telepulési, varoskozponti tertleteken van,
a kozlekedési terhelések regisztralasara. Jelenleg 89
telepuilésen vagy régidban 323 méréhelyen torténik
SO, és NO_mérés —napi atlag — és 119 telepiilésen,
662 ponton havi lilepedd por szennyezettséget mér-
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nek. 25 teleptilés 34 pontjan van szall6 por mérés és
néhdny helyen tovdbbi anyagokat — formaldehid,
fluoridok, amménia — is regisztrdlnak.

Rovidebb idejt viltozasok kovetésére, regiszt-
racibjara, beavatkozdsra alkalmas az automatikus lég-
szennyezettség-mérd halézat, amelybdl nyolc Buda-
pesten mukodik, — négy forgalmas belvarosi, négy
pedig éltaldnos varosi terheltségt teriileteken. Tovab-
bi 14 telepitett és 5 mobil dllomas miikodik nagyobb
varosainkban, egyes ipari 6vezetekben. Ezek SO ,
NO,,NO, CO, O, és szallé por (PM, ) koncentréci-
6t mérnek — 30 perces, 8 és 24 6rés adatokat, regiszt-
rélva az atlagéreékeket és a tullépési gyakorisagot.
Tovabbi nyolc dllomés mikodik a regionalis kornye-
zetvédelmi hatésdgok kezelésében. A meglehetésen
heterogén, sokréti rendszer integraciéja megkezdd-
dott és a Kornyezetvédelmi Minisztérium hatdskor-
ében fog mikodni.

A nyilvanossdg szamdra is elérhet§ monitoroza-
si adatsorokat az Egészségtudomany cimi folyéirat
évente kétszer kozli flitési-nemfiitési félév bontasban.
Gond a tullépés gyakorisdgdanak osszehasonlitdsa a
korébbi évek értékeivel, mert tobbszor is volt hatar-
érték véltozds. A publikalt atlagértékek és a 98%-os
gyakorisagi értékek folyamatosan felhasznalhatdk, de
csak mérsékelten informativak az egészségkarositas
szempontjabol. A régi és az Gj torvény a vonatkozta-
tasi alapban is killonbozik egymastél. 2000-ig az
Osszmérés szdzalékaban adtik meg a hatdrérték tal-
1épést, az G rendelet szerint viszont azon napok és
allomésok szamat kell megadni, ahol hatarérték tal-
1épés tortént.

Kiilonésen nehéz az Gsszehasonlitds a PHARE
program keretében létesitett dllomdsok esetén, ahol
a fél 6rds gyakorisagi mérések Osszesitett értékeire
vonatkoztattdk a 10, illetve 309%-0s hataréreék-tal-
1épést. Az Gj rendelet az EU-hoz hasonlit6 jogharmo-
nizécié alapjan a hatdrértéket meghaladé napok sza-
mat tartja nyilvin. A mésik nagy gond, hogy Ma-
gyarorszagon nagyon kevés az 6zon és a szallé por
koncentracidjat méré allomds, illetve a rendszeresen
mérendd tényez6k kozul benzol-koncentrdcié méré-
sét csak néhdny helyen, kutatasi célbdl végzik.

A rendszeresen mért légszennyez8k kozil a
NO, és a szallé por az a két komponens, mely a
kultéri leveg6ben f6leg a kozlekedésbdl szarmazik.
Ugyancsak a gépjarmivek kipufogd gazaibdl ke-
rul a kornyezetbe az egészségkarositds szempont-
jabol fontos hdarom tovédbbi, bar rendszeresen nem
mért anyag: az 6lom, a benzol és a formaldehid.
Az elsé négy légszennyezbre van hazai- és EU-ha-
tarérték is, mig az utébbira EU-javaslat nincs, de
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csaknem valamennyi EU-orszdgban a magyar ér-
tékkel megegyezd hatdrérték van érvényben.

Az ipari eredet( légszennyezettség a termelési
strukturatdl jelentSsen fugg. Hossza idészakot atoleld
mérési sorok féleg a széntiizelésbdl szdrmazé SO, ér-
tékekre vonatkozdan allnak rendelkezésre. Kozleke-
dési eredetti 1égszennyezésként az SO, elhanyagol-
haté: mert a dizel olajok kéntartalma alacsony.

Nem kozvetlen kozlekedési eredet(i az in. mé-
sodlagos 1égszennyezéként megjelend 6zon, mely az
NO, illetve az illékony szerves anyagok dtalakul-
saval, a keletkezési helyétdl tavolabb, a széljardstdl
fuggden, a napfény hatdsara keletkezik. A figyelem
az utébbi években fordult ezen légszennyezd felé,
monitorozasa sokaig késett az egészségkirositd ha-
tasanak felismerését kovetSen.

Az egészségkarositds szempontjabdl a fent fel-
sorolt hat 1égszennyezé a legfontosabb a kozleke-
déssel kapcsolatban.

A kozlekedésbdl szarmazé tobb szdzas szamban,
de alacsony koncentraciéban eléfordul 1égszennye-
z0k mérése igen koltséges, pl. a rakkelt6 PAH-ok, a
nyalkahartyat izgatd aldehidek kérnyezetben eléfor-
dulé koncentriciéjardl inkabb csak néhany kutatdsi
szinten végzett méréssorozat adott tdjékoztatést.

3. Tendenciak
a légszennyezéshen

A kozlekedési eredettt nitrogénoxid kibocsatas
(emisszib) a rendszervaltozas elsd éveinek csokkenése
utin az elmult években ismét novekszik, kozelitve az
1990-es szintet, részardnya az 6sszkibocsatdsban 60%-
os, mig Budapesten mar 70% felett van.

Hasonléak a tendencidk a szénmonoxid ese-
tében is azzal a kilonbséggel, hogy a vérosi, nagy-

varosi viszonyok kozott a kozlekedési eredetlt rész-
arany mintegy 90%-os.

A komoly kozegészségi kockdzatot jelentd fi-
nom szemcsék (szall6 por) kibocsatdsinal a koz-
lekedés abszolut és relativ szerepe egyardnt nd, a
févéarosban pl. 60% felett van mar a teljes terhelé-
sen beltl.

Az egészségi szempontbdl szintén terheld illé-
kony szerves vegyuletek kibocsatdsa is inkabb stag-
nél, mint csokken és a kozlekedés részaranya kozel
50%-os, ami varosi koriilmények kozott ugyancsak
magasabb.

A globilis terhelésekhez valé varosi hozzédjaru-
last jelzi a széndioxid kibocsétds, amelyben a koziti
forgalom részesedése kozel 20%-os.

Az elmult évtized hazai immisszié tendenciai
a szempontunkbdl mértékad6 in. PHARE, auto-
matikus légszennyezettségi méré-allomasokon, te-
hét nagyobb részben védrosi kornyezetben azt mu-
tatjak, hogy a nitrogénoxid terhelési szint a 90-es
évek folyaman a 30-50 pg/m’ szint kéril mozgott,
majd az elmult években ismét novekedésnek in-
dult, 6sszefliggésben a gazdasigi névekedés hozta
mobilitds béviiléssel. A szénmonoxid terhelés ten-
dencidi érdekes médon kissé ellentétesen alakul-
tak, a 90-es évek enyhe visszaesése utdn a 600 pg/
m?® szintrdl az elmult években isméc emelkedés
kovetkezett, mara stagnél6 4llapottal, 700 és 800
wg/m?-o0s szint koriil mozogva.

Virosaink légszennyezettségi adatait tekintve
alegutébbi, 1999-es rendelkezésre all6 nitrogén-di-
oxid terhelési adatok a 30 perces idésdvban mutat-
nak kis szdmu tallépéseket a 100 wg/m?-es hatarér-
tékhez képest, els6sorban Pécs, Gyér, Tatabdnya és
Vic tekintetében. A 2000/2001-es évek téli, fitési
id8szakdban végzett mérések 14,5%-a volt Buda-
pesten hatarértéket tallépd, mig a vidéki varosok

V. 2. tabldzat: Kozlekedési részesedés a fontosabb emissziokban, ki/év

Nitrogénoxidok kibocsatasa (NOx)
1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998
KozZlekedés 98,4 943 91,7 94,2 101,4 106,1 110,1] 114,01
Osszesen 203,1 183,2 184 187,5 190 195,8 199,5 202,6
Szén-monoxid kibocsatasa (CO)

Kozlekedés 486,9 490,2 451,8 437,2 448.9 441,7 451,7 465,3
Osszesen 913,3 835,9 796,1 7743 761,3 726,8 733,3 736,9
Nem metan illékony szerves vegyiiletek kibocsatisa (NMVOC)

Kozlekedés 72,5 67,9 73 70,5 72,6 72,6 71,2 66,8
Osszesen 149,6 141,8 149 1424 150,3 150,1 145,4 140,6

Forras: KoM
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kozott Székesfehérvar, Dorog, Balassagyarmat 10%
koriili és jelentds mértékben Esztergom — tobb mint
50%-o0s — volt tallépést mutatd. Helyileg kiemel-
kedik a budapesti helyszinek kozott az Erzsébet téri
allomds 20% feletti hatdrérték tallépése.

A kozlekedési szempontbdl még kritikus CO ma-
ximadlis értékei nem érték el a hatdrértéket a févarosi
és a vidéki un. PHARE mérépontokon. Ugyanakkor
a szall6 por terhelése a Baross téri dlloméson jelentett
szamottevl, 18%-os gyakorisdga hatarérték tallépést,
mig tobb vidéki varosban volt a 2000/2001-es idé-

nél alacsonyabb a SO, vagy a NO, hatédrérték-tallé-
pés gyakorisdga, illetve por esetében 10-30% kozot-
ti gyakorisdgban haladta meg a hatarértéket. A mé-
résekbe bevont 109 telepiilés kozul a vizsgalt szennye-
z6 komponensek tekintetében csak 50 telepiilésen volt
megfelel§ a kornyezeti levegd mindsége. Oromteli,
hogy az 1998/99-es besorolasi idszakhoz képest a
szennyezett telepiilések szama 14-r8l lecsokkent 4-
re, a kies$ 10 telepiilés koziil 9 a mérsékelten szennye-
zett kategériaba keriilt, 1 pedig — Almasfiizité — meg-
felel6 mindség lete. A 2000. évi 64-hez képest szin-

V. 1. dbra: Az éves NO, koncentrdcio alakuldsa 1980 és 1999 kozott
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szakban komoly sz4ll6 por terhelés, igy egyebek mel-
lett Nyiregyhdzan, Szolnokon, Szekszardon és Szom-
bathelyen, amely nyilvan klimatikus és infrastruktu-
ralis okokra is visszavezethetd.

1990-ben az elhirestlt ,piszkos 12” viros,
majd 1997-ben mar 20 teleptilés lakossdga szivott
szennyezett levegét. A legutébbi ANTSZ mindsi-
tés a 2000. nem flitési félév adatsora alapjan sziile-
tett. Szennyezettnek mindstlt 4 varos: Budapest,
Szeged, Sopron, Esztergom. A 24 éréra vonatkoz6
leveg6-mindségi hatdrértéket — a mérések 10%-
anal gyakrabban — mind a 4 varosban meghaladta
az NO, koncentracidja.

A NO, mellett 13 varosban az SO,, 10 varos-
ban a por-szennyezettség miatt keriilt a telepiilés a
mérsékelten szennyezett levegd-mindsitésti kategé-
ridba. Mérsékelten szennyezett egy teleptilés, ha 10%-
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tén jelentSs csokkenést tiikroz, hogy a mérsékelten
szennyezett telepiilések szama 55 lett, de ezek kozil
7 kivételével a besorolds oka a NO, hatdréreék tallé-
pés. (A fenti besorolasok az ANTSZ félautomata mo-
nitordllomasainak 24 6rds mérései alapjan késziiltek.)
Az Euré6pai Uniéban a kozlekedési emisszidk
egy joval magasabb szintrdl valé csokkenési tenden-
ciat mutatnak a széndioxid kivételével, azonban itt
meg kell, hogy emlitsiik azokat a f6bb nemzetkozi
egyezményeket, iranyelveket, amelyek a fenti, f6bb
szennyezdket érintik:
ENSZ EGB: Nitrogénoxidok 1990- 2010: 75%-
os kibocsatas-csokkentés
Illékony vegyiiletek 1990-2010: 49%-os kibocsa-
tds-csokkentés
EU irdnyelv: Nitrogénoxidok 1990— 2010: 55%-
os kibocsatas-csokkentés
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Ilékony vegytletek 1990-2010: 62%-o0s kibocsé-
tas-csokkentés

Kiotéi JegyzS8konyv: Széndioxid és kapcsolédé 6t
uveghdzi gaz 1990-2008/2012: 8%-o0s kibocsatis
csokkentés.

Ezeket és a novekvd hazai és EU-s, kozlekedési ere-
det széndioxid kibocsatasi tendencidkat nézve, ko-
moly a kihivas, amennyiben a célkittizéseket akér-
csak megkozeliteni is szeretnénk.

Az illékony szénhidrogén vegyiiletek és a nit-
rogénoxidok kozlekedési kibocsitdsa az EU tagor-
szagaiban enyhe csokkenést mutat a 90-es évek fo-
lyaman, amely a muszaki intézkedéseknek koszon-
hetd elsGsorban, de a kozlekedési volumen novekedé-
se nagyban semlegesiti a kedvezd folyamatokat és
ezen a terlileten is nehézségek lehetnek a vallalt csok-
kentési célkitlizések teljesitésében.

A terhelési oldal, az imisszi6 tekintetében az
EU tagorszagok varosai és varosi lakossaga is ko-

V. 3. tabldzat: Kézlekedési emissziok az EU-ban,
ezer tonna

[ 1990 | 199

Nitrogénoxidok (NO )

Kozlekedés 7080 (533%)] 6255 (52%)

Ebbdl: Kozt részesedés | 5549 (42%)] 4791 (40%)

Ossz-kibocsatas 13257 11932
Szénmonoxid (CO)

Kozlekedés 33265 (65%)| 25449 (62%)

Ebbol. Kozuti részesedés | 31394 (61%)] 23124 (56%)

Ossz-kibocsatas 51218 40964

Illékony szerves vegyiiletek (VOC)

moly légszennyezésnek van kitéve, amelynek egyes
elemeiben jelentds a kozlekedés részesedése. Az Eu-
répai Kornyezetvédelmi Ugynokség vizsgalatai sze-
rint a varosi lakossdg mintegy 15%-a potencidli-
san veszélyeztetett — a perspektivikusan javasolt,
és a fenntarthatdsag szempontjait figyelembe vevd
— hatdrérték tallépése tekintetében a szénmonoxid
terheléssel. A kozlekedési szempontbdl kritikus al-
s6légkori 6zon a vérosi lakossag kozel 50%-at, a
szénhidrogének kozott a benzol veszélyeztetés is
mintegy felét érinti. A legkritikusabb és ugyan-
csak kozlekedés-orientalt nitrogénoxid és a finom
por (PM ) veszélyeztetettség a varosi lakossdg 65
és 90 (!) szdzalékat érinti az EU tagorszdgaiban.

4. A legfontosabb légszennyezék
610“

Magyarorszagon a régi szabvanyban a 30 per-
ces, rovidtava 6zon hatarérték 200, a 24 6ras 100
MUg/m?® volt. Az G rendelet 8 6rds kozépértékre vo-
natkozik, a hatarérték 110 ug/m?, az EU-val meg-
egyezd hatarérték, melynek mérését kovetben egy
nem atfed§ mozg6 atlagot naponta négyszer kell
kiszdmitani a 8 6ras kozépéreékekbél, 0 és 9.00, 8.00
és 17.00, 16.00 és 1.00, 12.00 és 21.00 6ra kozote.
A korébbi rendeletben (5/1990.) az 6zon nem sze-
repelt a szmogriadé intézkedéseit meghatdrozé
szennyezGanyag hatdrértékek kozott, az 4j rendelet
(14/2001.) viszont mér kiilén szmogkomponensként
tekinti. Az EU orszégaira, de killondsen a mediter-
ran allamokra nydron a megnovekedett kozlekedés-
bél szarmazdan fordult el§ hatdréreék callépés.

Az EU-ban eddig az EU 92/72/EEC rendelete
szabdlyozta az ézon-szintet, amely 1993. julius 1-
én lépett életbe. A direktiva a monitorozas mellett
kotelez6vé teszi a hatdréreék feletti esetek bejelen-
tését a targyévet kovetden, ill. az an. figyelmezteté-
si és riasztasi hatarérték egy 6rds tartamu tallépé-
sét, az eseményt kovetden egy honapon belil, apri-
list6] augusztusig. A legutolsé tdjékoztatds a 2001.
évi hataréreék tallépésekrsl 2001. oktéber 25-én
jelent meg az Eurdpiai Kornyezetvédelmi Ugynok-
ség kiadasaban. Az intézmény a 15 unids orszag mel-
lett tovédbbi 10 eurdpai orszdg 1842 4llomésardl kap
adatokat, Magyarorszagrol kée dllomas szerepel ko-

Kozlekedés 6287 39%)| 4785 (35%)| zottik. 2001 nyardn 11 unids és 5 egyéb orszagban
Ebbdl: kozuti részesedés 5726 (36%)| 4267 31%)| (koztikk Magyarorszdgon) fordult el6 hatdréreék tal-
Ossz-kibocsatas 15950 13807  1épés, azaz a jelenleg az EU-ban és Magyarorszdgon
Forrs: Burostat is érvényben levl tdjékoztatasi kiiszobéreék, a 180

74 Levegé Munkacsoport



Mg/m? feletti érték. A 360 [lg/m’ riasztés feletti ér-
téket egy varosbdl jelentettek, vératlanul az ,6zon
szezon” el6tti idészakbdl: 2001. marcius 21-én Mar-
seille kornyékérdl, ahol tobb dllomason is magas volt
az 6zon szintje.

Hosszas egyezkedés utdn 2002. februdr 12-én
megjelent az Eurdpai Unidénak a kornyezeti levegé-
ben talalhaté 6zonra vonatkozé 2002/3/EC szamu
4j irdnyelve. A téma fontossagat jelzi, hogy mig az
eléz§ irdnyelv igen révid, mindossze 3 oldal terje-
delmi volt 5 melléklettel, a mostani 7 szévegoldal-
hoz csatlakozdan 8 mellékletet tartalmaz. Az Gj sza-
balyozast az egyes tagorszagoknak 2003. szeptem-
ber 9-ig kell beilleszteniiik a torvénykezési gyakor-
latukba. A régi, 92/72 EEC szam irdnyelv is ekkor
fogja hatdlyat veszteni.

A legfontosabb kulonbség az, hogy az 4j sza-
béalyozas lehetévé teszi a fokozatos alkalmazkodast
mind a hatésdgoknak, mind a lakossdgnak. A ha-
tarértékek betartasdanak idépontja 2010, de addig
is szigorodik a tullépések megitélése: egy naptari
évben legfeljebb 25 napon fordulhat el a 120 ug/
m’ feletti érték, a tdjékoztatdsi kiiszob 180, a ri-
asztési kiiszob a kordbbinal alacsonyabb, 240 ug/
m?.

Az irdnyelv részletes leirja a mérééllomasok te-
lepitésével és a lakossdg folyamatos tdjékoztatdsa-
val kapcsolatos kovetelményeket. Uj elem, hogy az
6zon mellett 31 prekurzor (az 6zon megjelenését
megel6z6) illé szerves vegyliletet is megnevez, me-
lyeknek mérésére a nitrogénoxidok mellett az egyes
orszagoknak fel kell készilniuk. Az egyes alloma-
sok hatarérték-tallépéseit a mar elinditott gyakor-
lathoz hasonléan tovébbra is az Eur6pai Kornyezet-
védelmi Ugynokség fogja osszegytijteni és évente
kozzétenni. Hatarérték-tallépés esetén a helyzet ja-
vitasat szolgdl6 intézkedési tervet kell késziteni, és
a lehet6ségekhez mérten azt a gyakorlatban is meg
kell valésitani.

Orszagonként valtoz6 az 6zont monitorozd al-
lomasok strlsége, természetszerileg informécié
csak a méréssel rendelkezd helyekr6l szdrmazhat.
A kozpont 1994 6ta végzi a nydri ill. a teljes évre
52016 értékelést valtozo, egyre b6vils dllomas szam-
mal, eurdpai viszonylatban ezért csupin néhdny
éves adatsor érhetd el. Hatarérték tallépés az EU
jelentés szerint dprilisban kettd, méjusban 9, juni-
usban 13, jaliusban 14, augusztusban 14 orszag-
ban fordult el6. A Magyarorszagr6l bejelentett
2001. évi egy hatdrérték-tullépés augusztusban
fordult el6 az egyik allomdson, a mért megfigyelt
legmagasabb koncentricié 196 Pg/m’ volt.

Uniés csatlakozas - kézlekedés - kornyezet

Az Egészségtudomany”-ban kozreadott utol-
s6 adatsor a 2000. év nem fuitési idészakdra vonat-
kozik. Sajnédlatosan kevés dlloméson torténik 6zon-
mérés, Budapesten kiviil 11 helyrél érkezett 6zon
immissziés adat és Budapesten is csak két dllomas
(II. ker., Laborc tt, és VIII. ker., Baross tér) tizemel.

Az 6zon — mint masodlagos szennyez8 — kon-
centracidja fiigg a NO_és a szervetlen illékony anya-
gok koncentrici6jatdl, a hémérséklettdl ill. a nap-
siitotte 6rak szamatdl. Igy nem meglepd, hogy re-
pulétér kozelében, olajfinomiték kornyékén és
nagyforgalmu kozlekedési atvonalak kornyezetében
fordul el magas koncentrici6. A mar emlitete 2001.
évi mérések soran az EU déli orszdgaiban volt a leg-
nagyobb gyakorisaga ahatarérték tallépés (Olaszor-
szdgban 80, Spanyolorszagban 48, Franciaorszag-
ban 58, Gorogorszagban 12, Portugdlidban 10 nap).
Az EU orszagokon kivil igen magas 6zon hatérér-
ték tallépésrdl szamolt be Svdjc (32 nap). A kelet-
kozép-eurdpai orszagok kozul a csehek (7 nap), szlo-
vakok (5 nap), és a lengyelek (2 nap) szamoltak be a
magyarorszdgi egyszeri eléfordulas mellett.

Az 6zonméré allomdsok telepitése dltalaban a
kozlekedéshez kozeli egyéb légszennyezéket méré
allomésokon keriil elhelyezésre. Igy sok esetben a
kibocsatas keletkezési helyétdl tavolabb, ahol az ural-
kodé széljards iranyaban éri el az 6zon a legmaga-
sabb koncentriciét, nem is keriil sor mérésre.

A kozforgalm utak mentén veszélyes koncent-
raci6 fordulhat elé, pl. benzinszéllité tartélykocsi bal-
esetekor, ha az izemanyagtartdly megséril.

A repulés, mint 6zonszint emelkedést okozd
veszélyforrds akkor jelentds, ha lizemzavar miatt,
gyulladas vagy robbands megel$zése érdekében a tar-
talyokat a levegGbe uritik. Ilyen eset tortént legutobb
2001. november 13-dn a New Yorkbol felszalloé AA
géppel Magyarorszdgon a Duna-Tisza-Kozon 2000-
ben. A madridi repil6tér kornyékén 2000 méjusa-
ban, egy szombati reggelen, a szokasos el6fordulasi
id6sszaktdl eltérden a hajnali 6rakban, a riasztdsi kii-
szobérték tobbszorosét, legmagasabbként 1113 Mg/
m? értéket is mértek, de tobb alloméson is mértek
ezen szinthez kozeli értékeket hat 6rdn keresztil. Mi
torténne ndlunk az 6nkorményzat altal kiadandé ri-
asztdssal ugyanilyen esetben? FélS, hogy ugyanaz,
mint ami Madridban tortént — semmi, nem mertek
riasztani, mert masnapra volt meghirdetve a Mad-
rid-maraton, amelynek kezdetére a szél szerencsésen
kisoporte a varosbol az ézont, de ki tudja hdny em-
bernek okozott ez az epizdd egészségkarosodast.

Az 6zon esetében a tdjékoztatasi kiiszobérték
meghaladdsa még nem okoz akut tineteket, de cél-
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szerd, hogy a csecsemék, a betegek, az 6regek ne
menjenek az utcdra a riasztasi kiiszobérték foloce,
kulonosen, ha annak tobbszorose is eléfordul. Ak-
kor ugyanis gyulladdsos kérképek jelentkezhetnek,
és csokken a légzésfunkcié. A legjellemzébb tine-
tek a kohogés, mellkasi fdjdalom, nehéz 1égzés, fej-
fajas és kotShartya izgalom. A tartésan fennallé
magas 6zonkoncentracié a léguti nyalkahértya csil-
16sz6reinek mikodését gitolja. Kisérleti kamraban
emberekkel végzett, négy 6rds hataréreék kozeli 6zon
belégzést kovetden az allergids betegeken fele olyan
koncentraci6 allergén valtott ki 1égzés funkcié-rom-
last, mint a parhuzamosan végzett vak-vizsgélatot
kovetben.

Osszefoglalva: a magyarorszagi 6zon-hatarér-
ték tullépésrdl kevés adat all rendelkezésre. A vi-
szonyitasi alap: a félévente, félorankénti mérésszamra
(7313-8731) vonatkoztatjak a szazalékos hatarér-
ték-tallépést, amely a vidéki dllomasok kozote 0 és
7,3%-ban fordult el8. A 2000. évi nem-fiitési félév
98%-0s gyakorisdganal 129,3 Pg/m’ volt a legma-
gasabb érték. Ugyanezen idészakban a budapesti 4l-
lomas a naponkénti atlagértéket mutatja be, a mé-
résszam 144-150, a hatdréreék tallépés gyakorisa-
ga7,6% és a98%-os gyakorisig 1111g/m’a Baross
téren, ami kb. 5 hatdrérték feletti napot jelent.

o
Szallé por

A véarosok levegdjében mérhetd szallé por
Osszetétele sokféle forras jelenlétéedl figg. A toxi-
citas szempontjabdl az elégtelen égés kovetkezté-
ben agépkocsik kipufogd-gazabdl és a flitésbdl szar-
mazd részecskéket tartjak a legveszélyesebbnek, de
jelentds biol6giai hatdsa van az er6zids, mezégaz-
daségi jellegi pornak is. Nem elhanyagolhat6 a
gépkocsi kerekek kopéasakor keletkezd por mennyi-
sége. Por keletkezik az aszfalt és bitumen burko-
latd utak kopdsdbdl is. Ez a kopds j6l észlelhetd
olyan tertleteken, ahol beépitett fehér nyilak, sav-
elvélasztok vannak, amelyek 1-2 év alatt 2-3 mm-
re is kiemelkednek a burkolat szintjébdl.

V. 4. tabldzat: Magyarorszdagon a 2000-ben nyilvan-
tartott kozdthdlozat hossza

aszfalt és bitumen 28 335 km
makadam 1517 km
kiépitetlen (fold) 327 km
ké és keramit 26 km

Forrés: KSH sajtéadatbank

Szinte felmérhetetlen, hogy ez az Gttémeg mek-
kora porforras, ill. porraktar. Nem sziikséges masra
gondolni, mint azokra a porfelhdkre, melyeket Bu-
dapesten a villamossavon sziguldé megkiilonboz-
tetd jelzést haszndl6 jarmivek 4athaladdsa utdn le-
het latni. Az utak mentén 100 m-ig is elszéll a por,
ezért sajnélatos, hogy a rendelet legutébbi mddosi-
tdsa 100 m-r6l 50 m-re csokkentette a védézondt
az 0j autépalydk esetében.

A gépkocsi kerekek kopasira vonatkozbéan ke-
vés adat 4ll rendelkezésre. Evente 31 000 t
hulladékgumi keletkezik, hogy hdny tonna fogyott
el Gtkozben, azt nehéz megbecsiilni. Ez az adat csak
a hazédnkban eldobott gumikra vonatkozik, ehhez kell
még hozzdszdmolni az orszagon atszaguld6 hatalmas
atmend forgalom gumiporladédsat is. Tehat a gépjar-
mtveknek nemcsak a kipufogé gédza termel port!

A porrészecskék toxicitdsa nagymértékben fligg
a részecske nagysdgatdl is. Korabban csak az tilepe-
dé port és a kormot mérték 6nalléan, amely tlepe-
déses moédszerrel folyt, és a hatarérték a 30 napos
mintavételre vonatkozott, és vonatkozik ma is. Nyil-
vanvaléva valt, hogy a 10 Y atmér6nél kisebb por-
részecskék veszélyesek az egészségre, mert ezek jut-
nak le mélyen a tidébe. Néhdny évtizede keriilt
bevezetésre a szallé por igen koltséges mérése, amely
a nem PHARE allomésokon 6 6rés ideiglenesen te-
lepitett monitorokkal torténik. Folyamatos sz4ll6 por
mintavétel félérankénti dtlagolassal és kijelzéssel
Magyarorszagon csak a PHARE dllomasokon folyik.
Nagyszamu lakossaggal rendelkezé varosokra kiter-
jedd epidemiolégiai vizsgalatok tisztdztak, hogy szo-
rosabb Gsszefiiggést taldltak a betegségek és halal-
esetek gyakorisdga és a porszennyezés kozott, ahol
a 2,5 Y atmérénél kisebb részecskék eléforduldsat
vették figyelembe. Ma a kutatasok az un. ultrafinom
részecskék (0,1 U, vagy az alatti porszemek) egész-
ségkdrosité hatdsaval foglalkoznak. E két utébbi ka-
tegériaba tartozik a diesel gépkocsik kipufogégaza-
nak porkomponense, amelyrdl vizsgalatokkal iga-
zoltdk, hogy ratapad az allergén virdgporszem, a
pollen felszinére, megvéltoztatja annak felszini pH-
jat, fehérje struktardjat. Kisérleti dllatokon a diesel
kipufogdgdz szilard részecskéivel egytitt belélegez-
tetett pollen t6bb dllatban valtott ki allergidt, mint
a pollen belélegeztetés egymaga.

Magyarorszagon az ANTSZ méréhal6zata iile-
pedd port 100-ndl tobb teleptlésen és néhany he-
lyen szall6 port is mér. A PHARE édllomasok Buda-
pesten 8 dllomason és tovabbi 7 telepiilésen mér-
nek szall6 port, amely a 10 m, ill. az alatti 4tmér6-
ji részecskékre terjed ki és a hatdréreék 30 percre
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200, 24 6réra 100, 1 évre vonatkoztatva 50 Ug/m’
volt, mig az Gj rendelet a sz4ll6 porra 24 6rds 50 g/
m? (35-szori tallépés engedélyezéssel) és éves hatar-
értékként 40 Pg/m’ értéket engedélyez.

Az Ulepedd por hatarértéke 30 napra 16 Pg/
m?, évre vonatkoztatva 120 t/km?.

Vannak varosok, amelyek rendszeresen a por-
szennyezettség miatt keriilnek a mérsékelten
szennyezett mindségu telepulések kozé, tehat a mé-
rések 10-30%-ban hatarérték felettiek (Kecskemét,
Kiskunfélegyhdza, Kiskunhalas, Dunatjvaros, Mor,
Oroszlany, Rakamaz, Goganfa, Keszthely, Lenti).
A budapesti PHARE édllomasok koziill 10% folocti
volt a hatdréreék tallépés két helyen (XXI. ker., Cse-
pel 12%, VIII. ker., Baross tér 22%), ami 8, illetve
15 napon jelent elvben hatdrérték-tallépést. A hét
vidéki dllomés koziil, ahol port mérnek a 7-8 ezres
mérésszamra vonatkoztatva a legnagyobb szdzalé-
kos hatdrérték tallépést Komlén mérték 0,4%-os
gyakorisdggal, a 98%-o0s eléfordulasi gyakorisdg
mértéke 92,8 lUg/m?, ennél magasabb a tatabdnyai
érték: 95,8 Pg/m’ a 2000. év nem flitési félévében.
Budapesten kivil a megadott értékekbdl a hatarér-
ték feletti napok szdma nem becstilhetd.

Uleped§ por 10%-n4l nagyobb gyakorisaga ha-
taréreék-tallépéssel 8 teleptilésen fordult elé a 2000.
év nem-futési félévében. Itt a poros napok szamdra
nem lehet kovetkeztetni a mérési technika miatt.

A szmogriadé intézkedéseit megalapozé 1ég-
szennyez hatarértékek kozott a ma érvényben levd
21/2001 (I1.14.) korményrendelet az SO,-re és szllo
porra egylttes értéket ad meg. A tajékoztatdsi ki-
szobérték 600, a riasztdsi kiiszobérték 800 lg/m’. Az
Gj érték joval szigoribb, mint a kordbbi, ott a mas
elnevezéssel szerepld késziiltség a porra 600, az I. fo-
kozatban 1200 és a II. fokozatban1800 Pg/m? volt.

A fenti értékekkel szitkséges gondolatilag egy-
bevetni a WHO-nak azt az ajinldsat, amely szerint a
szall6 porra nem ad még ajanlist sem hataréreékre,
mert a vizsgélatok szerint nincs olyan kismennyiségt
por — még a legszigortbb hatdrérték alatt sem —amely
ne okozhatna kimutathaté egészségkarosodast.

NO,
A legrégibb idék 6ta hasznilatban levd 1ég-
szennyezést jelz6 gdza NO,, melynek forrdsa az égés.
Az egészségre karos gazok kozott vezet§ szerepet fog-
lal el, mert a kiils6térben féleg a kozlekedésbél, lakd
belsétérben a gazzal torténd fités, f6zés soran kertil a
légtérbe. A NO, hatarértékei 30 percre 100, 24 6ra-
ra 85 és éves vonatkozasban 70 Plg/m’volt. Az 4j ren-
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delet 6ras hatarértéket ad, legfeljebb 18-szori tullé-
pést engedélyez, az éves hatdrérték szigorubb: 40 Ug/
m?. Uj elem a tliréshatér, mely jelenleg 50%, és amely
2001. I. 1-jét6l évenként egyenl mértékben csok-
ken és 2010. I. 1-jére kell, hogy elérje a 0%-ot. (Ezt
értsék meg a laikusok és az onkormanyzati képvise-
16k!) ANO, okozta hatdrérték feletti légszennyezett-
ség a leggyakoribb oka az egyes telepiilések rossz mi-
ndsitésének, pl. a bevezetben emlitett 4 szennyezett
és 55 mérsékelten szennyezett besorolasnak. Az off-
line dllomdsok koziil a hatarérték tallépés gyakorisa-
ga Esztergomban volt legmagasabb: 40%, azaz 20
nap, ezt koveti Sopron 4 nappal, Szeged és Budapest
1-1 nappal. A PHARE dllomasokon 10% feletti NO,
szint tallépés nem volt, a legmagasabb eléfordulas
Budapesté, 1,3% a Széna téren, ami feltehetbleg egy
napot jelent.

Formaldehid

Toxikus hatésat tekinteve a legalattomosabb lég-
szennyezd a formaldehid. A kipufogé gazokkal ma-
gas koncentrdciéban tril. A legtobb orszdagban, igy
Magyarorszagon is 24 6rds egységre van hatdrértéke,
12 Pg/m’. Nagyon kevés dllomdson mérnek formal-
dehidet, 4ltaldban csak ott, ahol vérhaté az eléfordu-
lasa, és igy nagyon kevés adat all rendelkezésre. A
formaldehid a laké belsétérben is a hatarérték tobb-
szorosét érheti el gazt haszndl( lakdsokban, de ott is,
ahol tapéta- vagy padléragaszté anyagbél, farost le-
mezbdl kiparolog. Elsésorban az immunrendszert
karositja mar 40-60 [lg/m*-es koncentrdciéban, ami
a Magyarorszagon tobb teleptilésen felmért lakdsok
10-15%-4ban is eléfordul. Az Egészségtgyi Vilag-
szervezet a mds orszagokban is el6fordulé magas kon-
centracié miatt a betarthatdsig érdekében 60 Pg/m?,
egy Oras hatarértéket javasol, amely gyakorlatilag
hasznélhatatlan, hiszen a lakdsokban nem egy 6rit
tart a magas érték, és a mérések legtobbszor 3—5 napra
kihelyezett passziv monitor segitségével torténnek.
A kozlekedésbél szarmaz6 formaldehid értékre vo-
natkozéan a legmagasabb mért adat budapesti, az
annak idején Martirok atjanak nevezett kornyezet-
ben még éjszakara sem csokkent a formaldehid ha-
tarérték ald. Forgalmas kozlekedést helyeken ma is
hatédrérték feletti a koncentracié.

Olom
Az 6lom hatérértéke 24 6rés édtlagra vonat-

koztatva 0,3 g, azonos érték a régi szabvanyban
és az (j rendeletben is. Szintjét a PHARE élloma-
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sokon mérik rendszeresen. Hatarérték tallépés
egyedul Budapesten fordult el8, az OKI éltal vég-
zett 25 mérés 8%-aban 2000-ben. A t6bbi éllo-
maésokon nagyon kevés a mérésszam, igy a jelenle-
gi dllapot megitélésére nagyon kevés adat all ren-
delkezésre. Tudjuk, hogy midta megszintették az
6lom tartalmua benzin forgalmazdsit a kornyezet
6lom szennyezettsége jelentésen javult. Tiz évvel
ezel6tt a hatarérték 20, 30-szorosa is eléfordult
forgalmas kozlekedési utvonalak kornyékén. Az
intézkedés, az 6lommente benzinre valé 4ctérés
sokdig késett.

Az 6lom az ideg- és immunrendszer jelentds
kérosoddsit okozza, és az egyetlen olyan elem,
amelyre a WHO 1997-ben biol6giai monitorozasi
hatérértéket adott 20 Pg/100 ml vérben. A legutdb-
bi évek vizsgdlatai ramutattak, hogy a fertézéssel
szembeni fogékonysdgot noveli, az [Q-t csokkenti
mar ez a koncentréci6 is. Jelenleg az EU 10 Ug/100
ml vér értéket javasol, Magyarorszdgon lakossigra
vonatkozé hatarérték nincs érvényben.

Magyarorszigon a legutolsé nagy gyerekszdm-
ra (424 f6) kiterjed mérést Budapesten 1994-ben
végeztek Rudnai P. és munkatérsai, évodas gyer-
mekek korében. 10 Pg/ 100 ml-nél magasabb vér-
6lom szintet a gyermekek 8%-aban mértek, ami je-
lent8s javulds a kordbbi mérésekhez képest. A leg-
rosszabb mért eredmények 1985-ben Budapesten a
Martirok utja kornyékén lakd gyermekek vérélom
vizsgalatakor sziilettek. Akkor a gyermekek felében
a WHO altal javasolt hatarérték felett volt a vér-
6lom szintje.

A régi szabvény a lakott tertileteken 30 perc-
re 300, 24 6rara 100 lg/m? hatdrértéket adott meg,
és mar jelezte ismert rakkelt§ hatasat. Az Gj ren-
deletben a kordbbinal jéval szigorabb a hatédrér-
ték, 24 Orara 40, éves szintre 5 Ug/m’ , mely utdb-
bi értéknél 100% a tdréshatdr 2006. 1. 1-jétdl éven-
ként egyenlé mértékben csokkenve, és 2010 1. 1-
jére kell elérje a 0%-ot.

A szigorasag azért indokolt, mert a benzol em-
berekben is igazoltan rédkos folyamatokat indithat
el, melynek leggyakoribb formaja a leukémia, a fe-
hérvérliség. A hatdrérték betarthatésigira az ad re-
ményt, hogy az tizemanyagokra szigord el6irdsok
vonatkoznak a lehetséges benzol koncentraciét ille-
téen. Azt azonban nem lehet kikiiszobolni, kiilono-
sen a régi, nem kelléen karbantartott motorok ese-
tében, hogy az égés sordn benzol keletkezzen, amely

a kipufogé gazzal kijutva szennyezi a kornyezetet.
Ipari kibocsatasra a legnagyobb veszély azon lze-
mek kornyékén van, ahol gépkocsi fényezés folyik.

Magyarorszdgon benzol szint felmérés elvétve
tortént, pl. benzinkutak kornyékén, rendszeres mé-
rés a szdzhalombattai olajfinomité kornyékén folyt.
Jelenleg t6bb ponton passziv monitorral egyiittes
benzol-xilol-toluol felmérés torténik az ANTSZ-
OKK-OKI iranyitésaval.

5. A légszennyezetiség
szabalyozasanak jovéje

Az Eurépai Uniéban a most indulé 6. Kor-
nyezetvédelmi Akciéprogram az integraciés meg-
kozelités ismételt kitlizése mellett négy f6 teriiletet
emelt ki, amelyek téménk szempontjabél is jelentd-
séggel birnak, igy:

* aklimavaltozas, ami az energia és a kozle-

kedési politikakhoz kapcsolédik,

*  azegészség és kornyezet,

*  abioldgiai sokféleség,

*  atermészeti eréforrasok fenntarthato hasz-

nalata.

Ehhez kapcsolédik, hogy az EU Miniszteri Ta-
néacsan belil mikods Koézlekedési Tanacs is felis-
merte a kozlekedés novekedésének jelenlegi tenden-
cidit és azt, hogy a ma alkalmazott ad6kkal, dijakkal
nem fedezhetSk a kozlekedés kornyezeti koltségei és
a méltanyos és hatékony arképzést célzé rovid tava
munkatervet tzott ki. Ugyancsak javasolja a Tandcs
a Stratégiai Kornyezeti Hatastanulmany (SEA) intéz-
ményének bevezetését nagy projektek, tervek, politi-
kak stratégiak kornyezeti hatdsainak felmérésére.

Az unids zold és fehér konyvek tobb fazisban
foglalkoztak a kozlekedés és a varosi kozlekedés ter-
helési problémadival, igy az igazsdgos kozlekedési
arképzés, a kuls6 koltségek beépitése, a vasat reha-
bilitaciéja vagy a Varosi Kozlekedés Zo6ld Kony-
ve, az Allampolgéri Hal6zat (Citizens’ Network) a
varosi kozosségi kozlekedés kedvezo lehetbségeivel.

Az {j Eurdpai Kozlekedési Politika a ko-
zelmultban kerilt nyilvanossagra, amely a kovet-
kez& évtized f6bb irdnyait hatirozza meg. A maris
vitakat, ellenérzéseket kivilté dokumentum a gaz-
dasagi, tarsadalmi és kornyezeti szempontbdl vett
fenntarthatésdgot egyarant hangstlyozza a modern
kozlekedési rendszer szempontjabdl.

A téma szempontjabo6l meghatdrozé jelentdsé-
gl az EU keretekben a 90-es években két titemben
lefolyt Auto-Oil program, a jirmi-emisszidk és az
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lzemanyag, majd a levegédminGség javitdsa, szaba-
lyozasa tekintetében. Az elsé ttemében az alabbi
f6bb elemeket tartalmazta:

* jarmuemissziok varhaté alakulésa,

o alevegéminGség alakuldsinak modellezése,

o akét tényezd kolcsonhatdsinak vizsgalata,

o koltséghatékony eszkozok kidolgozasa a le-
veg6mindség javitdsara.

Eredményeként a kiillonb6z6 dokumentumok
mellett direktivik is szulettek, igy a 98/69-es, a
konnyl-tehergépkocsi emisszidkat és a 98/70-es, az
lizemanyag minGségét szabalyoz6 jogszabalyok.

A program miésodik fazisdban:

* alevegbmindséget és a kibocsatas-csokken-
tést célz6 tovdbbi szabélyozdsok megalapo-
zésa, lényeges hittér elemekként a koltség-
hatékonysaggal, tudomanyos vizsgalatok-
kal és atlathatésaggal,

* javaslatok a 2005-t6l érvényes Kozosségi
szabélyozasokra,

* hosszatava adat és modellezési bazis meg-
teremtése a levegémindségi és kibocsatasi
vizsgalatok tekintetében.

A levegémindséget érintéen — amely maér rész-
ben atvezet a fenntarthatdsdgi probléméra — meg-
hataroztak 6t kulcs-szennyezét és azok javasolt ter-
helési szintjeit. Ezek az elmult években a Kozosségi
joganyagban is megjelentek:

V. 5. tdbldzat: Levegomindségi célkitizések
az Auto-0il program alapjdn

. S Célkitiizés | Teljesités
Szennyez6 Jogi hattér We/n? ve
. COM 1998 / | 10000 (50%

CO (8 oras) 591 tiiréshatér ) 2005
i 1999/30 EC 40 (50%

NO, (éves) direktiva tiréshatar ) 2010

Benzol (éves) 1998/591 5 2010
i 20 (50%

PM (éves) 1999/30 tiréshatdr ) 2010

O, (8 oras) 1999/125 120 2010

Tovébbi javaslatokat fogalmaztak meg az aldb-

bi teriileteken:

* Jarmltechnoldgiai intézkedések keriilnek
bevezetésre, igy a 2005-ig bevezetend§ fi-
nom szemcse csapdak és a deNO_ kataliza-
torok alkalmazésa a nehéz teherjarmiveknél
és mas motortechnoldgiai valtoztatdsok.

* Az lizemanyagoknil a finom szemcse, az il-
lékony szénhidrogén vegylletek kibocsédtasa

Uniés csatlakozas - kézlekedés - kornyezet

és a kéntartalom csokkentése tekintetében
szlettek javaslatok a fenti tdblazatban is
megfogalmazott célok teljesitésére, mig a
varosi Uzemanyagoknal a finom szemcse ki-
bocsatas tovabbi mérséklésére van lehetdség
az izemanyag technolégidk kapcsdn.

* Az emisszi6-csokkentésben jelentds a sze-
repik a miszaki ellenbrzési-fenntartdsi
rendszereknek, amelyeknek kovetkezd 1ép-
cs6fokat a fedélzeti diagnosztikai rendsze-
rek alkalmazésa jelenti majd.

* Az Gn. nem-muszaki eszkozok, intézkedé-
sek egyuttes alkalmazédsa a fenti technikai
jellegtiekkel egytttesen tehetik hatékonyab-
bé a fenntarthatd, kornyezet-orientalt koz-
lekedési rendszer irdnyéba tett lépéseket, igy
kozlekedési-irdnyitédsi, intermodalitdst cél-
206, arképzési, jarmlpark modernizalasi és
mias restrikcids, un. ,,push and pull” eszko-
z0k bevezetésével.

A Koz6sségi joganyag az elmult években to-
vabbi elemekkel béviilt az Auto-Oil program ered-
ményeként, igy az izemanyag mindség, a jarmue-
miszsziok és a muszaki ellen6rzési rendszerek te-
riletén.

V. 6. tabldzat: Személygépkocsik kibocsatdsi
hatarértékei (98/69 Direktiva), g/km

Benzin | hatilyos | CO HC NO, PM
EURO I 1992 4,05 0,66 0,49
EURO I 1996 3,28 0,24 0,25
EURO III 2000 2,3 0,2 0,15
EURO IV 2005 1 0,1 0,08

Diesel
EURO I 1992 2,88 0,2 0,78 0,14
EURO II 1996 1,06 0,19 0,73 0,1
EURO 1II 2000 0,64 0,06 0,5 0,05
EURO IV 2005 0,5 0,05 0,25/ 0,025

V. 7. tabldzat: Tehergépjdarmivek kibocsatdsi
hatarértékei. (91/542/EEC Direktiva és 1998-as Tandcsi
dllasfoglalds az Europai Parlamenttel 6sszhangban) -
ESC European Steady Cycle, ETC European Transient
Cycle, g/kWh

hatalyos CO | NMHC | NO PM
EURO I 1993 45 -8 Obé,;zigzt\\;//
EURO IT 1996 4 S 0,15
EURO III | 2000. 01. 01 g?gg; L6 ; (1)11%231
EURO IV | 2008. 10. 01. Eﬁglg I §§ 8j8§
EURO'V | 2008. 10. 01. gg‘g I ; 8j8§
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Az izemanyagok mindéségére vonatkoz6 98/70/
EC szabalyozas mddositasa folyamatban van. Eddig
csak kozuti jarmivekre vonatkozott; az 4j javaslat
kiterjeszti hatélyat a nem kozuti gépekre is (hajok,
mezGgazdasigi és egyéb munkagépek).

6. Egyéb terhelés

Zajterhelés

A kozlekedési eredetti zajterhelés névekvé po-
puléciot érint mind nédlunk, mind az EU-ban. Ha-
zai adatok szerint a lakossidg mintegy 50-55%-a érin-
tett kozati és 8-10%-a vasuti zajjal, ami vérosi vi-
szonyok kozott joval magasabb szinten van, 60-
65%-ra tehet$. Az elmilt években egy Phare ti-
mogatta zajmérési program eredményeként jéval hi-
telesebb képunk van ezen egyre nagyobb gondokat
okoz6 és egyes vélemények szerint a legkomolyabb
kozlekedési hat6tényez szerepérol, alakuldsardl. A
vizsgalatok megmutatték, hogy a forgalmas ttvo-
nalak kozelében a mérések 98%-dban 65 dBA fe-
letti zajkibocsatasi szintet tapasztalhatunk, de a f6-
varos szamos féutvonaldn, ennél is jéval magasabb
zajkibocsatast mértek, igy a Moszkva tér, a Rdkdczi
ut, a Ferenc korut, az Oktdber 23. utca és szamos
mas térségben 78 dB L, értékek fordulnak eld, és a
legtobb févarosi féutvonalon 65 és 78 dB kozott
mozog a zajkibocsatds. A nehéz tehergépjarmivek
forgalmanak korlatozdsa, az Gtburkolat és a
villamospéalya min8ségének javitdsa eredményeként
valamelyest javult a zajterhelés az ut6bbi években.
A vidéki varosokban elsésorban az atkelési szaka-
szok mentén, a teherforgalombdl adédéan vannak
hasonléan jelentds zajszintek. A f6forgalmu utak leg-
jellemz3bb zajkibocsdtdsa mintegy 40%-os ardny-
ban a 68-71 dBA sdvjiban van, mig a fdvérosban
ez tobb mint 30%-ban a 71-74 dBA sidvban he-
lyezkedik el. A terhelési oldal, tehat az épuletek
fala el6tt 2 m-rel mérhet§ zaj értékek sulypontja a
féatvonalak esetében 65-70 dBA kozott van, de
itt is vannak szdmottevd mértékben 70, s6t 75 dBA
feletti értékek is. A hattérben olyan strukturélis
problémaik is 4llnak, melyek szerint mig a févéaros-
ban a nehézjairmd ardny jellemzéen 5-10%, eset-
leg 10-15% a féGtvonalakon, addig vidéken 15—
20%, illetve afelett helyezkedik el a teleptiléseket
elkerild utak hidnya, illetve varosszerkezeti prob-
lémak folytan.

A vasuti zajterhelés a forgalom csokkenésével
egyutt mérséklédott, de a févonalak érintette tele-

pulések mintegy 80%-an a megengedett szint fe-
letti zajkibocsdtasi szint mérhetd.

A légikozlekedési zaj egyeldre viszonylag kevés
gondot okoz, a legérintettebb, Ferihegy kornyéki dve-
zetekben intenziv passziv zajvédelmi beavatkozdsok
torténtek. A vidéki, korabbi katonai, illetve kis for-
galmu polgari repterek Gjrahasznositdsa kapcsin me-
rilhetnek fel helyi terhelések, illetve konfliktusok, de
itt a vonatkozé 4j jogszabélyok a védé-6vezetek te-
kintetében jelentenek bizonyos garanciat.

Az EU-ban az 6ssz-lakossdg mintegy 30%-a 55
dB, és 12%-a 65 dB feletti zajterhelésnek van kité-
ve, de még a 75 dB felett terheltek ardnya is sza-
mottevl. A lakossdg 10%-a érintett 55 dB (Laeq) fe-
letti zajterhelésben. A reptéri zajterhelést nem az
Ossz-lakossdghoz, hanem az adott térségben lakok-
hoz viszonyitva érdemes vizsgalni, és e tekintetben
az érintett varosok lakoi kozott tizezrek, néha
szdzezrek vannak 55 dB feletti terhelésnek kitéve.

V. 3. dbra: Zajterheléssel érintett népesség,
1997 és 1999
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Teruvletfelhasznalas

A teriiletfelhasznalds kvantitativ és kvalita-
tiv szempontok szerint egyarant vizsgalandé. A fej-
lett nyugat-eurbpai orszdgokban a kozlekedési te-
rillethasznédlat 1 és 4% kozott ingadozik, mig a va-
rosi viszonyok kozott joval magasabb, 15-25%-o0s
éreéket is elérhet. Itt egyelGre a felhaszndlasi, az ak-
tiv foldtertileteknek kozlekedési infrastruktura épi-
tési, bovitési, valamint varosi terjeszkedési, telept-
lés-fejlesztési céla kivonasi item csokkentése a fel-
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adat a legtobb nyugat-eurdpai orszagban. Néme-
torszagban pl. a mai kb. 120 ha/nap aktiv foldtert-
let kivondst 2020-ra szeretnék 30 ha-ra csokkente-
ni. Itt lényeges szempont, mint kérnyezetvédelmi
elv is, a hatékonysag, tehdt milyen tertiletet vesziink
igénybe egységnyi teljesitmény — utas- vagy tonna-
kilométer — teljesitése érdekében. E tekintetben a
vasuti tertilet felhasznalas 3,5-szer kedvez&bb, mint
a koziti a személyszallitds szempontjabol.

V. 8. tabldazat: Jellemzd kozlekedési terilethasznalat
ha/km

Kozvetlen | Kozvetett

Kozit |autopalya 2,5 7,5

fout 2 6

masodrendi Gt 1,5 4,5

varosi fout 0,7 2

Vasiit hagyomény(?s"é s 1 3
nagysebességii

Forris: Eurépai Kornyezetvédelmi Ugyndkség

7. Célkitozések
és stratégiak

Célkitizések

A célkitizések harom csoportja — elsosorban
Skinner és a svéd kornyezetvédelmi projektek
(SWEPA illetve EST) javaslatai alapjan:

Kornyezeti célkitizések:

e Akdros emissziok és a zajterhelés csokken-

tése.

* Az uveghdzi gdz-emisszik csokkentése.

e A fosszilis iizemanyagok fogyasztasdnak

csokkentése.

e  Mis nem-megijulé természeti erGforrds-

ok fogyasztasanak csokkentése.

* A megujulf eréforrdsok hasznélatdnak no-

velése.

* A kozlekedési infrastruktira terhelé ha-

tasainak minimalizdlasa.

Tarsadalmi célkitiizések:

* Az emberi egészség és biztonsag javitdsa.

e Azépitett és a természeti kornyezet eszté-

tikai mindéségének javitdsa.

* Az elérhet8ség javitdsa.

* Az egyenlStlenség csokkentése.

*  Ajov6 nemzedékeket éré terhelések csok-

kentése.
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Gazdasagi célkitlizések:

* A kozlekedési rendszerek hatékonysiga-

nak javitasa.

* A gazdasagi tevékenységek kozlekedési ha-

tékonysdganak javitasa.

e Az erbforrasok igénybevételének haté-

konysédg-javitésa.

* A fenntarthaté gazdasigi tevékenység ta-

mogatasa.

A kornyezeti célkitGzések a szennyezés csok-
kentése, megeldzése illetve az erbforrds hasznédlat
mérséklése, fenntarthatd szinten vald tartdsa felSl
képeznek egyfajta 6koldgiai keretet. Ebben a fold-
hasznalat, a zold-teriiletek és természeti szempont-
bél értékes teriiletek felhasznaldsdnak minimaliza-
ldsa is benne van.

A tarsadalmi célkitizések az emberi egyén il-
letve a kozosség feldl kozelitik meg a problémit,
benne a kornyezetvédelmi oldal emberi vetiletei-

A kritériumok osszefoglalva:

Nitrogénoxidok (NO ) kozlekedési ere-
detd kibocsétasa: 80%-os csokkentés az 1995—
2030-as idészakban, 30 [g/m’ éves terhelési
szint varosi, agglomeraciés régiokban.

Il1ékony szénhidrogén vegytiletek
(VOC) kozlekedési eredetti kibocsatasa: 90%-
os csokkentés az 1995-2030-as idészakban;
terhelési szint varosi, agglomerédciés régidk-
ban: Benzol: 2,0, 1.3 butadien: 0,1, PAH:
0,5 Yug/m’.

Also6légkori 6zon 0, terhelési szintje
120 g/m? ( 8 6ras atlagérték ) varosi, agglome-
raciés ovezetekben.

Finom szemcsék (PM,) kozlekedési
eredett kibocsatasa 90%-kal csokkentendd az
1995-2030-as id8szakban, mig a terhelési
szint 20 Pg/m’ (éves érték) alatt kell, hogy
maradjon.

Széndioxid (CO,) kozlekedési eredett
kibocsdtasa 50%-kal csokkentendd az 1995—
2030-as id6szakban.

Tertilethasznélat, a kozlekedési céla va-
rosi, agglomerdcis teriilethasznalat 10% alatt
maradjon, tovabbi minéségi, strukturilis fel-
adatok megfogalmazdsa mellett.

Zaj, a kultéri viszonyok kozotti, elsédle-
gesen kozlekedési eredett zajterhelés szintje a
nappali 55 dBA illetve az éjszakai 45 dBA alatt
kell, hogy maradjon.
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vel, de mas, a kozosség szempontjabdl fontos fenn-
tarthatésdgi elemek, kovetelmények is meg kell,
hogy jelenjenek. Ilyen jarulékos és névekvd problé-
ma, kovetelmény az egyenléség megteremtése, il-
letve az egyenlStlenségek csokkentése. Ebbél a szem-
pontbdl lényeges, az alapelveknél is emlitett elem a
mobilitds szempontjabdl hédtrdnyos helyzetliek, az
idések, a mozgdssériltek, az alacsonyabb jovedel-
muek mobilitdsi hozzaférhetdsége, illetve joga a tisz-
ta, egészséges kornyezethez. Itt kell kiemelni egy
manapsig gyakran elékeril§ kérdést, a jové nem-
zedék irdnti felel8sséget, a rdjuk hagyomanyozandé
terhek mérséklését, illetve életfeltételeik hasonld
vagy jobb szinten val{ biztositdsat.

A gazdasagi célkitGzések a vérosi kozlekedés ol-
dalardl talan kevésbé tliinnek kézvetlennek, de az alap-
elvekben is megfogalmazottakra utalva, lényeges a
meglévé rendszerek, infrastruktardk hasznélatdnak
hatékonysdga. Ennek negativ varosi, elévarosi példa-
ja a torlodds. A gazdasagi kornyezet kozlekedési ha-
tékonysaganak {6 teriilete szempontunkbdl a helyi,
regiondlis aktivitdsok erdsitése lehet, ami mobilitas-,
széllitds-mérsékld hatdst. Az eréforras-igénybevétel
hatékonysdganal mertlhet fel leginkabb a kiils6 kolt-
ségek bevonasinak kovetelménye. Fontos elem még,
hogy a gazdasagi kornyezet, annak tendencidi is fenn-
tarthatéak legyenek, ebben is van a kozlekedésnek,
igy a vérosi, elévarosi kozlekedésnek szerepe.

Kvantitativ tényezék

Az alabbi kritériumok javasolhat6ak: Nitrogén-
oxidok (NO ), illékony szerves vegyiiletek (VOC),
finom szemcsék (PM), fosszilis eredetli széndioxid
(CO,), teriilet-felhasznalds, elsésorban varosi régi-
6kban, valamint a zajterhelés.

A levegémindség kapcsin még kiemelends,
hogy a széndioxid kibocsatds csokkentését célzé ra-
dikalis célkitizések elméletileg teljesithetéek lehet-
nek, azonban a beldthaté id6beli helyettesithetéség
szintje igen alacsony — 4-5%, lokalisan elérheti a
25%-ot —, ezért is indokolt a CO, és mds szennye-
z6k egylttes bevonasa a rendszerbe. A nemzeti cél-
kitizések korében is az tapasztalhat6, hogy a NO_
és VOC kibocsatas-csokkentési tervek radikalisab-
bak — Ausztria 70%, Dania 65% 2005-ig —, mint a
széndioxid kibocsatasé, ami 20, illetve 25%.

Stratégiak és eszkézok

A korédbban megfogalmazott célok, illetve a fent
korvonalazott kritériumok teljesithet8sége irdnya-

ban atfogd, a f6bb cselekvési irdnyokat megszabd
stratégidk, valamint eszkdzrendszer megfogalmazasa
sziikséges, az egyes szakterileteken teendd 1épések
el6készitése érdekében.

Stratégiak

Ilyen, a kiilonboz6 6koldgiai, tarsadalmi és gaz-
dasagi célokat Gsszefogd stratégidk lehetnek:

Torekvés a kornyezeti mutatdk javitdsara, s
ezt célz6 stratégiak kidolgozdsa a jarmivek gyarta-
sanak, a kozlekedési infrastruketrak épitésének, ma-
kodtetésének, a jarméallomany és a meglévd kozle-
kedési rendszerek egyéb kornyezeti mutatdi teriile-
tén. Itt a kozlekedési vertikum héttér elemeinek,
igy az Uzemanyag-ellatds, az infrastruktara-épités
kornyezeti hatékonysdgi mutatéjanak javitdsai, to-
vabba a meglévd rendszerek, hilézatok szintrehozasa
a legfontosabb feladat, a kdzvetlen hatasok mérsék-
lése mellett.

A kozlekedési rendszerek kornyezeti hatékony-
sdganak javitasa sziikséges a struktarak viéltozta-
tasaval, ahol a lagy, ill. mds kornyezetkimélé mé-
dok felé valé elmozdulés jelent stratégiai feladatot
ill. lehetéséget.

A kozlekedési volumen mérséklése is el6bb-
utébb napirendre kell, hogy kertljon a fenntart-
hatésagi célok teljesitése érdekében, igy az utaza-
si, szallitdsi tavolsagok csokkentésével (gazdasdgi
ill. tertlet- és teleptlésfejlesztési eszkozok bevo-
nasdval), a kozlekedési volumen mérséklésével
(ugyancsak mind személy- és druszallitdsi szem-
pontbdl, igénykezelési, gazdasigi, osztonzék ill.
szabdlyozok alkalmazdsaval), az utazdsok, széllita-
sok szamdnak cs6kkentésével és a jarmuvek és az
infrastruktira volumenének csokkentésével (ami a
jelen gazdasdgi novekedés, infrastruktura-fejlesz-
tés kozepette talan korainak tlinik, de jéval a fej-
lett ipari orszagok szintjének elérése eldtt, napi-
rendre kell, hogy keriiljon egy ilyen stratégia is).

Eszkézrendszer
A kapcsolédo eszkozrendszer £6 iranyai:

Stratégiai eszk6z0k:

Levegémindség-védelmi stratégia szitkséges,
amely a kovetkez6 években szigorodé terhelési szin-
tek teljesitésének feltételeit célozza, benne a lokilis
hatasok mellett a klimagazok kibocsdtasinak mér-
séklésével. Ehhez kapcsol6dik egy energiahatékony-
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sagi program, amely a mlszaki intézkedések mel-
lett a szallitdsi rendszerek hatékonysdganak javita-
sat is célozza.

Az integraci6 tobb oldalrdl is az eszkozrendszer
része kell, hogy legyen, igy a kornyezeti elveknek a
kozlekedéspolitikdkba és programokba valé integra-
lasara vonatkoz6 stratégia, amely egyebek mellett a
stratégiai hatdsvizsgdlat intézményének bevezetését
is kell, hogy tartalmazza. Az integraci6 elve meg kell,
hogy jelenjen a kozlekedésiranyitdsi stratégia forma-
jaban is — torlédasmérséklés, hatékonysdgjavitds —, a
kozlekedési médok és halézataik integralasa tekinte-
tében — intermodalitas, P+R, varosi aruszallitds — va-
lamint a kozlekedés és a teriilet-fejlesztés integraci6-
ja vonatkozdsaban, utalva a teriilet-hasznalat és a koz-
lekedés tervezési integracidjanak lehetGségeire.

Stratégia eszkoz szimunkra a teriiletfejlesztési
politika kilonos tekintettel a varosi koncentraciéra
és belvarosi tertuletek revitalizacidjara, torekvések-
kel a vegyes teriilethasznalatra, az azt célzé fejlesz-
tésekre, ill. a szuburbanizdciés folyamatok, hatdsok
mérséklésére. Ebben a kérben kell kiemelni az igény-
kezelési stratégia sziikségességét, a hagyomdnyos
szolgaltatasi, igény-kielégitési, néha gerjesztési meg-
kozelitésekkel szemben.

Pénziigyi-gazdaségi eszk6zok:

Osztonzdk bevezetése tisztabb technoldgi-
ak, jarmtvek alkalmazasdra, dijfizetés alkalmazasa
a hasznalat és a kilso koltségek megfizettetésére,
melyek orientdciés, internalizélasi elemeket tartal-
maznak.

A kozlekedési infrastruktira-beruhdzdsokkal,
mint eszkdzzel a kornyezetorientalt kozlekedési mo-
dok elStérbe kertlése segithetd. Az autdhasznidlat
arainak novelése, ill. a kozosségi kozlekedési forméak
pénzlgyi timogatdsa, versenyképességének megtar-
tdsa ugyancsak lényeges eszkoz elem kell, hogy le-
gyen.

Az 6sztonzék korében kell alkalmazni a f6ld-
hasznalati, foldvédelmi osztonzdket, és a régi,
szennyez6 jarmivek forgalombdl valé kivonasit ta-
mogaté eszkozoket.

Szabdlyozasi, jogi eszk6zok:

Ilyenek lehetnek muszaki oldalrél — a legfon-
tosabb tertletek kiemelésével — az emisszids és zaj-
szintek megallapitdsa a forgalomban 1év6 és 4j jar-
mivek részére, energetikai szabalyzok kialakitdsa va-
lamint jarm{ és infrastruktdra szabalyozds az er6-
forrasok igénybevétele, a reciklalds és a veszélyes
anyagok felhasznaldsa tekintetében.
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Szabdlyozok, eléirasok kelenek az 6nkormény-
zatok, koz0sségi kozlekedést tizemeltetdk és mds na-
gyobb vallalkozasok szamdra a fenntarthat6, un. z6ld
kozlekedési tervek készitésére, kornyezetbaratabb
jarmupark alkalmazasdra, valamint e korben integ-
ralt kozlekedési és tertiletfejlesztési stratégidk ké-
szitésére és azoknak a fenntarthat6sdgi irdinyban vald
vitelére, benne a kozlekedési igények csokkentésé-
vel. Ehhez kapcsolédhat szabélyozdék kialakitdsa
kozlekedési restrikcidkra, igy a nehéz jarmuvek
éjszakai kozlekedésére, terileti korldtozasokra, be-
avatkozdsi lehetdségekre a légszennyezési hatarér-
tékek tallépése esetén.

Egyéb eszkozok:

Onkéntes megallapodasok, felvildgosité akci-
0k, kampdnyok alkalmazdsa sziikséges az infrast-
ruktira-épit6k és a jarmugyartok korében a kor-
nyezetbarat megolddsok, technolégidk alkalmazé-
sara.

Tudatosit6 akciok kellenek a fogyasztk koré-
ben a kornyezetbaratabb kozlekedési médok alkal-
mazdsira, ismertetve a kozlekedés tényleges kornye-
zeti hatdsait, tovabb4 az alkalmazottak és munka-
adok korében a hivatdsforgalom rugalmas megol-
dasairdl, a torlédasok elkertilési lehet8ségeirdl.

A tudatosité tevékenységek mds tertleteken is
eredményes eszkozt jelenthetnek, megfelelé mod-
szertan kidolgozasa mellett, igy az egyéni autdhasz-
nalat kornyezeti hatasairdl, a kozosségi kozlekedés
elényeirdl tdjékoztatva, vagy akcidk, képzések for-
majéban koztisztvisel6knek és dontéshozdknak a
hatékony fold-hasznalatrdl, tovdbba munkdiba-
jar6knak, vasdrloknak az utazas-kivéltd informacio-
technolbgiai eszkozok lehetdségeirdl.

Ezek az eszkozok a felelds magatartds irdnya-
ban a mobilitasi dontések elésegitésére is szolgal-
hatnak — utazds-szervezés, aut6-féréhelykihasznélas,
aut6fiiggdség oldésa stb.

Adatok hazank kornyezeti dllapotardl. Kornyezetvé-
delmi Minisztérium Budapest 2000.

Az Uni6 Elkotelezettsége a Fenntarthatd Fejlédésért.
EEB — Magyar Természetvéddk Szovetsége 2001.

European Transport Policy for 2010: time to decide.
Commission of the European Communities. Brussels 12/
09/2001. COM(2001) 370.

Environmentally Sustainable Transport in the CEI
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VI. TEN ES TINA - az orszagokat atszelé

kozlekedési folyosék!’
(Fleischer Tamas)

2001 szeptemberében az Eur6pai Unid nyilvi-
nossagra hozta 0j kozlekedéspolitikajit (Time to
Decide 2001). A dokumentum cime — ,Ideje hata-
rozni” — arra utal, hogy a dontéshozék ma fontos
szemlélet- és irdnyvaltast tartanak sziikségesnek a
kozlekedéspolitikai gondolkoddsban. Szamot kellett
ugyanis vetni azzal a ténnyel, hogy egyfel6l megal-
las nélkul nének tovabb a mobilitds irdnti igények,
masfeld] pedig az a politika, amelyik megprébilta
kielégiteni és kiszolgdlni e mindenkori igényeket,
nem tudott véltoztatni a korilmények tartésan rom-
16 tendencidjan: novekvé torlédasok, alacsony mi-
ndségl szolgaltatasok, kornyezeti kdrok, komoly
balesetek és egyes térségek elszigeteldése jellemzi
ma is az eurdpai (unids) kozlekedés helyzetét.

A dokumentum f6 tizenete az, hogy a tovabbra
is kivanatosnak tekintett gazdasdgi nivekedéssel nem tart-
hat 19bbé lépést a forgalom nivekedése, a beavatkozdsok-
nak célként kell tekintenitik a mobilitds visszafoga-
sat, valamint a forgalomnak a ktlonboz6 kozlekedési
modok kozotti egyenletesebb megosztasat. A hatvan
osszehangolt intézkedést tartalmazd tervezet hirom
kiemelt iranya (a) a kozuti forgalom tarifélis eszko-
zokkel torténd fékezése, (b) a kozut alternativajat je-
lentd kozlekedési médok esetében a miikodés haté-
konyabbad tétele, és (c) célzott infrastrukturalis beru-
hézésok inditdsa ugyanezen utobbi alagazatok eseté-
ben, elsésorban a transzeurdpai hdlézat kiépitésekor.

Az 4j kozlekedéspolitika a jelenlegi helyzet
elemzésekor Gszintén mérlegre teszi elédjének, az
1992-es Koz6s Kozlekedéspolitikanak a célkitdzé-
seit és eredményeit is. Megallapitja, hogy azt a f§
célt, hogy az egyes orszagok zart kozlekedési piaca-
it Gsszenyissak, az Eurépai Unidn belil az elmalt
évtizedben (a vasut kivételével) lényegében elérték:
ugyanakkor az erre irdnyul( intézkedések kovetkez-
ményének is tekinthetd az tarifdk lecsokkenése és a
kozati széllitasok irdnti igények novekedése.

1. Az Eurépai Unié Kozés
Kozlekedéspolitikaja (CTP 1992)

Tekintettel arra, hogy az 1995-ben a magyar
kormény, 1996-ban a parlament altal elfogadott ha-
zai kozlekedéspolitika is, valamint a kelet-eurdpai
kozlekedés szerkezetét alapvetSen befolydsolo, a
transzeurdpai halézatok kiterjesztéseként kialakitott
kozlekedési folyosdk rendszere is a korabbi, 1992-es

Koz6s Kozlekedéspolitika célkitizéseit vette alapul,

azzal 6sszhangban fejlédott, akkor, amikor a magyar

helyzetet akarjuk elemezni, érdemes visszatekinteni
erre a most meghaladott dokumentumra.

Az 1992-es Koz6s Kozlekedéspolitika
(Common Transport Policy, CTP) alapelve egységes
haldzat megteremtése volt az egységes piachoz. Az Unid
kozos kozlekedéspolitikdja hét pilléren nyugodott:
1. hatékonyan miikodd és az emberek és aruk

mozgésat megkonnyitd belsd piac,

2. alegmegfelel6bb technoldgiat alkalmazd obe-
rens és integralt kizlekedési rendszer,

3. egy Transz-Euripai kizlekedési halizat, amely
Osszekoti a nemzeti halézatokat, lehet6vé teszi
azok egyuttmikodését és az Unid periféridlis
régibit dsszekapcesolja a kozponttal;

4. a kozlekedési rendszerbe beleépild kirnyezer
irdnti elkitelezettség, ami elGsegiti a nagyobb kor-
nyezeti problémak megoldésat;

5. alehetséges legszigorabb biztonsdgi eléirdsok els-
mozditésa;

6. akozlekedésben dolgozok és a felhasznaldk vé-
delmét és érdekeit szolgald szocidlpolitika;

7. a kapcsolatok fejlesztése harmadik orszdgok felé.

A pillérek piaci és fizikai kapcsolatok vonatkoza-
saban is a makro szintii Gsszekitések szintjével foglalkoz-
tak: a kapcsolatok egységes rendszerének megterem-
tésével, a meglévd halézatok osszekotésével és a td-
volabbi térségek bekapcsolasaval. Az a kifejezés, hogy
belsd, ebben az Gsszefuggésben azt jelenti: unién be-
lali, unids orszagok kozotti. Azokkal a kozlekedési
feladatokkal, amelyek az egyesorszdgok vagy régick belsé
kapcsolatait érintik, — a szubszidiaritasi elv értelmében
— nem foglalkozott a Kozos Kozlekedéspolitika
(amint azt a neve is kifejezte).

Az orszagok kozotti kapesolatok javitdsanak £§
letéteményesei az EU koncepcidjdban a
transzeurépai hdlézatok.

2. A Kozésség infrastruktora-
fejlesziési programjai

Transzeurépai halézatok

A Transzeur6pai Hél6zatok (TEN) a kozleke-
dés, a tavkozlés és az energia eurépai hdlézatainak
gerincelemeit foglaljak magukban, illetve az EU a
jovébeli rendszer kiteljesitéséhez fejlesztési progra-

! A tanulmadny felhaszniélja a magyar autdpalya-hilézat Széchenyi Tervben szerepld fejlesztési programjihoz készitett

stratégiai kornyezeti tanulmdny egyes gondolatait. 1d. Fleischer T. — Magyar E. — Tombdcz E. et al. (2001)

Levegé Munkacsoport



mokat alakit ki. Els6 izben 1989-ben a strasbourgi
EK csacsértekezleten vitattdk meg az elképzelést,
majd kilon fejezetként kertlt be az 1991 decembe-
rében aldirt Maastrichti Szerz6désbe. Amint ldttuk,
a transzeur6pai hédlézatok kialakitasa a kozos kozle-
kedéspolitikdnak is az egyik pillérét képezte.

A Miniszterek Tanacsa és az Eurépai Parlament
1994 aprilisaban hozta nyilvanossagra az 6sszes
kozlekedési modra kiterjed6en a jovobeli
halézatokra vonatkozo iranyelveit.

56 000 km korszer(i forgalomiranyitasi felszereléssel el-
latott autopalya és jominéségl kozuti féuthalézat, amely
minden eurdpai régiot megkozelithetéve tesz;

70 000 km vasuthalézat, beleértve a nagysebességi
vasuthalézatot és a kombinalt szallitasra létrehozott fo-
lyosdkat, amelyek a régiokat és a kikotéket teszik elér-
hetéve;

A vasuti, kdzuti, belvizi és tengeri hajézasi folyosékon
alapul6 kombinalt szallitasi hal6zat, a hozza tartozé és a
kiilonb6z6 kozlekedési mdédok kozotti arumozgast lehe-
tévé tevo valtépontokkal;

12 000 km hajozhato belvizi kdzlekedési halézat;

267 kijelolt transz-eurdpai repuiltér rendszere;
hatékony és versenyképes, jol felszerelt tengeri kik6tok;
eurdpai tengerhajézasi forgalomiranyité rendszer;

|égi forgalomiranyité rendszer, amely integralni képes a
meglévé felugyeleti, kommunikacios és forgalomiranyitd
rendszereket;

korszer( informacids és iranyitérendszer, amely a teljes
kozlekedési halézaton képes a forgalmi aramlatok ki-
egyenlitett kezelésére.

A gyakorlatban a TEN kérdéskorében dontd
szerepet kaptak a hal6zat kialakitdsdhoz sziikségessé
val6 beruhazédsok, ezen belill is az Eur6pa Tanacs al-
tal 1994 decemberében kiemelt 14 nagy projekt. Az
eredeti megfogalmazés szerint ezek kiemelt célja a
kozati druszallitas helyettesitése; a tékekiaddsok 80%-
ban vasttfejlesztésre forditanddk és tovibbi 9% a
vasut és a kozut kozotti kapcsolat megteremtésére.
A 14 projekt osszkoltsége (1997-es aron) 111 milli-
ard eur6. A beruhdzasoknak az eredeti elképzelések
szerint 2005 végére kellett volna elkészilnitk. A ter-
vezet jellegzetessége, hogy az EU magtertletén elsé-
sorban a francia hdlézathoz kapcsolédva szamit kozel
5000 km nagysebességi 4j vasiti palya megéptilésé-
re, mig innen tdvolodva a mésik stlypontot a perem-
vidékek (GR, PR, IRL, S-FIN) meglévé hil6zatai-
nak autépélydkkd, hagyomanyos, de korszert, 200
km koriili sebességre alkalmas vasutakka, illetve au-
téutakkd toreénd korszerlsitése jelenti.

A transzeurépai kozlekedési hdldzat egésze ko-
rulbeltl négyszer akkora fejlesztési igényt képvisel,
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mint a 14 kiemelt projekt: a becslések szerint 2010-
ig mintegy 400 millidrd eurdt tesz ki a finansziroza-
si igény. Ugyanakkor hangsutlyozni kell, hogy ezt
donté részben a projektek dltal kozvetlenil érintett
orszagoknak kell elteremteniiik. 1995-ben a Ko-
z0sség (Council Regulation (EC) No. 2236/95) kii-
16n is szabdlyozta egyfel6l azokat a kritériumokat,
amelyeket a projekteknek teljesiteniiik kell ahhoz,
hogy egydltalan beterjeszthet6k legyenek kozossé-
gi tarsfinanszirozdsra, masfel6l megszabta, hogy a
transzeurépai hdlézathoz kapcsolddé elétanulmény-
ok, megvaldsithatésagi vagy hatdstanulmanyok leg-
feljebb a koltségek 50%-dig, a teljes beruhdzas pe-
dig legfeljebb az 6sszes koltség 10%-4ig részesithe-
t6 kozosségi tdmogatdsban.

Ala kell hazni, hogy az egész TEN koncepcié
arra épul, hogy az dtlapol6 halézatok az egyes régi-
6kon belili mar meglévd, miksds kozlekedési
rendszereket kell, hogy egymassal osszekossék.

Kiizép- é5 Kelet-Enripa csatlakozni kivind orszdga-
than viszont egydltalan nem elegends a nagy enrdpai hals-
zatokhoz vald kapcsolddast tekinteni megoldands feladat-
nak. Ezekben az orszdgokban ezzel parbuzamosan azt is
biztositani kell, hogy a ma még hidnyos nemzeti és regio-
nélis szintd haldzarok olyan mikidd rendszereket alkossa-
nak, amelyek képesek a régidkon és az egyes orszdagokon
beliili kapesolatokat ellatni. A régidkozi hilozatelemek
nem helyettesithetik ezt a hidnyz6 belsd kapcsolat-
rendszert, s6t, a transzeurGpai gerincelemek haté-
kony miikodésének feltételét is képezi, hogy létezzen
és jol mitkodjon az alattuk feltételezett kapesolati halé.

Pan-evurépai folyosék

A kilencvenes évek elejétdl végbement politikai
rendszervaltozas, tovabbd a kereskedelmi kapcsola-
tok dtrendezédése kapcsan egyre jobban el6térbe ke-
rult az eurépai kelet-nyugati kapcsolatok kérdése.
Ennek keretében az atalakulé orszdgok meglévéd és
tervezett kozlekedési hildzatai egy Gj szemszogbdl
kertiltek megitélésre és atéreékelésre: nevezetesen do-
mindnssa véalt annak vizsgélata, vajon mely hal6zat-
elemek képesek az Eurépai Unidban kialakitott TEN
atlapolé halézatok (hél6zat tervezetek) kiterjesztése-
ként, azok meghosszabbitdsaként funkcionalni.

A kelet-nyugati irdny fontossiganak hangsu-
lyozaséban fontos szerepet jatszottak a nyugati ter-
vezetek is. Mar a TEN koézlekedési hdlézatdnak
nyolcvanas évekbeli formalédésa idején is megfogal-
mazddott a kozosség igénye a keleti kapcsolatok
irdnt. A kelet-eur6pai véltozdsokkal pedig kifejezett
figyelem irdnyult a kelet-nyugati kapcsolatokra.
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VI. 1. dbra: EU korridorok Kozép- és Kelet-
Europaban (javaslat)
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Forras: AIT/FIA Proposals (1994) for an European
Motorway Network. Report 1994

Jol érzékelteti a néz6pont atrendezddését az
1994-bél szirmazé 1.4bra, ahol az AIT/FIA fuva-
rozéi szervezet adja meg elképzelését az EU Bi-
zottsdga szadmara a pan-eurépai autdpalyak keleti
hal6zatanak javasolt szerkezetére (AIT/FIA
Proposals 1994). A tervezet ligyel arra, hogy az
EU nyugat-keleti folyoséi meghosszabbitasukkal
lefedjék Eurdpa kiszélesed§ keleti felét, de ennek
aldrendelve és esetlegesen kezelik az észak-déli ira-
nyokat, egyaltalin nem gondoskodva ebben az
osszefliggésben a folytonossagrol, a korridor szem-
léletrd]l. Ennek eredményeként példdul a kordbbi
TEM észak-déli gerincvonala Bécsben kot ki és a
térségen beltl nem folytatédik. Emellett a terve-
zetet jellemzi, hogy az 1993-94-es politikai szitu-
aciénak megfeleléen a horvit, szerb, bosnyak ér-
dekeltségti teriiletek kimaradnak a tavlati terve-
z€sb6l, kovetkezésképpen a feléjik irdnyuld szom-
szédkapcsolatok is hidnyoznak.

Az Eurdpai Uni6 szintjén a transzeurdpai halé-
zatok keleti folytatdsa 1991-ben Priagaban rende-
zett . Paneurépai Kozlekedési Konferencia meg-
rendezésével keriilt napirendre. Az 1994-es krétai,
masodik konferencia mar kilenc konkrét folyos6t
jelolt ki, amelyeket az 1997-es helsinki, harmadik
konferencia tizre bévitett.

Ezeknél a folyoséknal is szembeting az észak-
déli kapcsolatok hidnya a kozép-eurdpai térségben;
jellemz6 példdul, hogy a 668 km hosszu szlovéik-
magyar hatdron Pozsonytdl keletre egybefiiggé 660
km-en nincs kapcsolat a két orszdg kozott.

Transport Infrastructure Needs
Assessment (TINA 1998)

1995-t6l a paneurdpai hélézat Eur6pai Unién
kiviili — vagyis a TEN kiterjesztését jelentd — része-
ire kiilon programot kezdeményeztek az EU és a
csatlakozé orszagok kozlekedési miniszterei. A
TINA nev( program eredeti célja @ kizlekedési inf-
rastruktiiva igények felmérése, a halizat és a fejlesztési el-
képzelések értékelési midszerének kifejlesztése és a TINA-
halozat informdcids rendszerének kialakitdsavolt. A gya-
korlatban, ahogy azt a TINA 1998-ben elkészitett
jelentése (TINA 1998) bemutatja, a csatlakoz6 or-
szagok lehet8séget kaptak arra, hogy sajat elképze-
léseik alapjan kiegészit6 elemeket javasoljanak a ha-
l6zatba. Ezek az elemek azonban eleve médsodlagos
prioritassal keriiltek figyelembevételre, mert 2 ge-
rincelemeket kizdrilag a Helsinki folyosik, vagyis a TEN
haldzar nwyngat-enrdpai szemszighil kordbban megterve-
zett kiterjesztd elemei jelentik.

Erdemes felidézni, hogy e priorités elddntésére
milyen kifinomult és koriltekintd moédszert alkal-
mazott a TINA eljarasa: ,,...a Bizottsdg azt javasolta,
hogy a pan-eurdpai konferencia eredményei szolgdljanak
alapul a gerinchdlizat, azaz a tiz multimodalis pan-eu-
ripai kizlekedési folyosd meghatdrozdsa sordan. Lathatéan
minden érdekelt egyetértett a folyosdk irdnti igénnyel, te-
hat nem volt sziikség tovabbi gazdasagi é pénziigyi indo-
koldsra.” (TINA 1998). — Hat ennyit a hélézatfej-
lesztési elképzelések értékelésére kifejlesztett egy-
séges modszerekrol.

A TINA zéréjelentése szerint a gerinchdl6zat
13497 km vasutvonalat, 12050 km kozutat, 35
repiiléteret, 11 tengeri kikotdt és 49 folyami kiko-
tét foglal magédba, tovabbd a halézat csomépont-
jait, terminaljait. Kiépitése 2015-ig mintegy 66
millidrd eur6t igényel. A kiegészitd hédlézattal
egyiitt 20423 km vastt, 18353 km kozut, 38 re-
pildtér, 13 tengeri kikotd és 49 folyami kikotd
képezi a teljes TINA hdlézatot, az sszes koltség
meghaladja a 90 millidrd eurét. A kiegészitd sza-
kaszokat az érdekelt orszdgok javasolhattdk és az
elfogadds egyik kritériuma az volt, hogy a teljes
(gerinc + kiegészitd) halézat kiépitési koltsége az
adott orszdgban nem haladhatja meg a 2015-ig
varhaté GDP 1,5%-i4t.
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A TINA folyamat formdlis célkitiizése tehdt egy
értékelési eljards végrebajtdsa volt, a gyakorlatban azon-
ban a végeredmény iigy funkciondl, mintha egy hildzat-
ra vonatkozd politikai testiileti hatdrozat lenne. Ugyan-
akkor erre a hdl6zatra nem készult stratégiai kor-
nyezeti értékelés (,hiszen a TINA egy értékelés,
az értékelést nem kell értékelni”), maga az értéke-
lés azonban forgalmi-muszaki és pénziigyi kérdé-
sekre koncentralt, nem csupdn szocialis és kornye-
zeti, de hdlézati szempontokat sem vett korilte-
kintben figyelembe.

Az ut6bbi években fokozatosan ébrednek tu-
datara a kilonboz6 kozép- és kelet-eurdpai orsza-
gok annak, hogy a sebtében elfogadott gerincvo-
nalak egyéltaldn nem ugy haladnak, ahogy arra «
térség belsd isszefiiggései alapjan szikség lenne. Ma
még egy-egy tovabbi Utvonalnak, korridornak a
hél6zatba valé pétlélagos felvételére irdnyulnak az
eréfeszitések, de valdszintleg rovidesen az is vila-
gossa fog vélni, hogy a kiegészits folyosdk kijelo-
lése csak szemfényvesztés. Ha ugyanis ezek kiépi-
tésére az egyébként igen szerény uniés timogatd-
sokbdl sem jut semmi, a presszidk viszont a ge-
rincvonalak kiépitésére 6sszpontosulnak, akkor a
maésodlagos folyosék jelent8sége gyakorlatilag meg
fog szlinni.

A fentiekben Eurdpa keleti része szempontja-
bél a gerinchélézatok kiterjesztésével kapcsolatban
két dolgot prébaltunk hangstlyozni. Ezek kozil az
elsé a halézat tobbrétegliségének a figyelembevé-
telét igényli: nevezetesen az EU Koz6s Kozlekedés-
politikdja a halézatok atlapolé szintjére koncent-
ral. Ezt a programot nem lehet véltozatlan priorita-
sokkal alkalmazni olyan térségben, ahol még most
kell megteremteni a helyi halézatok megfeleld szo-
vetét, és ahol a bels§ hdlézatok minden szintjére
figyelmet kell forditani

A misik kérdés magédnak a gerinchélézatnak a
struktarajat érinti. Mig a TEN halézat alakitdsat
Nyugat-Eurépaban a nemzeti hal6zatok 6sszeko-
tésének szandéka vezérelte, addig Eur6pa keleti fe-
lében a TEN kiterjesztése volt a kiindul6 szempont.
A TINA hélézat prioritast élvezd gerincelemei ma is
tikrozik ennek az eljarasnak a nyomait, a csatlakoz
orszagok kapcsolati igényeit kifejezd kiegészitések
pedig elsikkadnak a folyamatban.

A tovdbbiakban ezeknek a problémdknak az
ellentmondasos kovetkezményeit a magyarorszagi
hélézatok szemszogébdl mutatjuk be.

Uniés csatlakozas - kézlekedés - kornyezet

3. A hazai gyorsforgalmi halézat
hattere

A Magyar Koéztarsasag Kormanyanak
Kozlekedéspolitikaja

A ma hivatalosan érvényben 1évé magyar koz-
lekedéspolitika 1994-ben késziilt, 1995-ben fogad-
ta el a kormédny és 1996-ban a magyar orszaggytilés
(Kozlekedéspolitika 1996). A magyar kozlekedés-
politikdnak 6t {6 stratégiai irdnya van:

— az Eurdpai Unidba integralddas elésegitése,

— a szomszédos orszagokkal valé egylttmiikodés
feltételeinek javitésa,

— az orszag kiegyensulyozottabb térségi fejlédésé-
nek el6segitése,

— az emberi élet és a kornyezet védelme,

— a kozlekedés hatékony, piackonform mukdodtetése.

Az antdpdlya- é a gyorsforgalmi kizithdlézat fej-
lesztésér érintd prioritdsok kozott meg kell emliteni az
EU csatlakozis elésegitésének erds kiemelésée és azt
az egész kozlekedéspolitikat végigkisérd értelmezést,
amely az integraciét elsésorban a tranzit- és gerinc-
hélézatok mielébbi kiépitésével latja elésegithetének.
Magénak a gyorsforgalmi hélézatnak az alakitdsira
semmiféle vizsgélat nem készult, a kordbbi — aldgazati
és tiz évre sz6l6 — 1991-es kozuthdlbzat-fejlesztési
program (Kozuthéldzat-fejlesztés 1991) hal6zatét ala-
pul véve (/d. 2.4bra) a kozlekedéspolitika a tranzit ird-
nyok gyors kiépitését szorgalmazta, ahol a ,tranzit
irdny” egyértelmten az 1-es, 3-as, 5-0s, 7-es féutak-
ra vonatkozik. Kisebb, Pécs és Lenti térségét érintd
modositasoktdl eltekintve ugyanez a gyorsforgalmi
halézat jelent meg a kozlekedéspolitikaban is.

A témaval kapcsolatban az elmult években t6bb
korményhatérozat szuletett. A fejlesztésekrdl sz616
legfrissebb elképzeléseket a a gyorsforgalmi tthéls-
zat (autépalyak, autéutak) 2015-ig terjedd fejlesztési
programjardl, valamint az orszagos kozathélézat ki-
emelten fontos elemeinek a megvaldsitasardl sz616
2303/2001. (X. 19.) szama korméanyhatérozat rogzi-
ti (VL. 3. dbra).

A hazai dokumentumok attekintésének
tanulsagai

A kozlekedési halézatok fejlesztésével foglalko-
z6 hazai dokumentumok céljait tartalmilag hiarom
kilonboz6 szintre lehet besorolni. Az dgazatpolitikdk,
koncepcidk dtfogd célkitiizései kifejezetten politikai
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VL. 2. dbra: A tervezett gyorsforgalmi dthdalézat az autopdlydk kiemelésével 1991

(policy) célok, amelyek tartésan, stabilan lényegében

nem vitatott torekvéseket fogalmaznak meg. Orven-
detes, hogy a kilencvenes évek Magyarorszdgdn a tdr-
sadalmi és térségi méltdnyossigi célkitizések mellett
a kornyezeti vonatkozdsi normak is részét képezik
ennek az altaldnosan elfogadott célrendszernek. Ide
soroltunk olyan célokat, mint a jolét, a fejlédés elése-
gitése, kiegyensulyozott térségi és szocialis viszonyok
kozote, csokkend kilonbségekkel; integraci6 az aga-
zatok kozott, harmoénia a természettel és egytittmi-
kodés a térbeli szomszédsaggal. Mindezek alapjan azt
mondhatjuk, hogy @ hazai teriileti, kirnyezeti és kizle-
kedési dokumentumok a célkitiizéseknek ezen az dtfogd szint-
Jén dsszhangban vannak egymdssal, vagy legaldbb is az eset-
leges kisebb hangsiilykiilinbségeknek kitiizitt témdnk szem-
pontjabil csekély a jelentdsége.

Ugyanezek az dgazatpolitikai dokumentumok
ezek utan szakmai célokat fogalmaznak meg az atfo-
g6 célok elérésének eszkozeként. Itt nem egyszertien
az a probléma, hogy a kiilonb6z6 dgazatok céljai egy-
mastdl eltérnek: ennél nagyobb problémit jelent az,
hogy a szakmai célkitiizések rendszeresen ellentmondanak
a dokumentum sajar célrendszerének. Kozvetleniil témdank-
ra, a halézatokra koncentrilva, rendszeresnek mondhatd,
hogy a teriileti kiegyenlités, vagy az orszdg egykizpontilsd-
ganak csikkentését deklarald dltalanos célok utan vagy sem-
mitmonds szakmai megolddsok fogalmazidnak meg térszer-
kezeti valtoziatdsra, vagy kifejezetten kizpontositdst fokozd
hélizatelemek kapnak tamogatdsi prioritast. Ugy litjuk,
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hogy a szakmai célkitiizéseknek igen nagy a tebetetlenségiik,
lassan viltoznak, é tulajdonképpen indlls életet élnek, fiig-
getlenednek az atfogd kormdnyzati és dgazati célkitiizések-
t3l. Méasképpen fogalmazva, mig az atfogé dgazatpo-
litikai célok fejlesztése, korszer(i megfogalmazasa nem
utkozik ellendlldsba, addig ugyanezen célok szakmai
érvényre juttatdsa sokkal nehezebb és lasstbb folya-
mat. A kozlekedési héldzatot illetéen kiemelhetd
probléma a tranzitot hordozd gerinchilizatok fejleszté-
sének jelentds prioritdsa a helyi hdlézatokkal szemben,
ami maga is koncentral6 és nem kiegyenlitd hatasy,
tovabba a gerinchalézatok szerkezerének tovabbi cent-
ralizaciét el8idézG hatdsa, a f6varos-vidék lejtd tovabbi
megerdsitése.

Ugy tlinik, hogy a hal6zatok fejlesztésének van
egy harmadik, gyakorlati szintje, amelyik az eszkoz-
rendszer szakmai megfogalmazasdhoz képest is val-
tozatlansagot és tehetetlenséget mutat. Mikdzben
a szakmai dgazati tervezetekben a fenti sommas kri-
tika mellett is megfigyelheték lasst elmozdulésok,
— harédntol6 elemek, hidak, févirost elkerild kap-
csolatok megfogalmazisa, — addiga szakmai gyakor-
lat kivetkezetesen a deklaralt szakmai tervektd] is konzer-
vattv iranyba tér el: puccsszerten elfogadtat Helsin-
kiben egy Gjabb févarosbdl indulé autdpalyat, vagy
a féutvonali elkeril§ utak épitésére elkiilonitett alap-
bél M2-es gyorsforgalmi utat épit, ezzel raaddsul
kikényszeriti, hogy az M0-s gydrdnek soron kivil
meg kelljen épiteni egy egyébként a prioritdsok ko-
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z0tt nem szerepld, és a févaros elkeriilésében nem
segitd szakaszat. A ténylegesen elkésziil$ utszakasz-
ok kényszertien visszahatnak a tervekre, azokat al-
landéan hozz4 kell igazitani a tervek ellenében meg-
épult valésighoz.

A hazai autépilya-hélézat fejlesztésére vonat-
koz6 részletes elképzeléseimet a mar hivatkozott ta-
nulményban fejtem ki (Fleischer — Magyar —
Tombdécz — Zsikla, 2001).
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VI. 3. dbra: A magyar kozoti gyorstorgalmi hdlozat tavlati fejlesztési terve, 2001
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Vil. Keétséges az avtopalya-épitéesek haszna

(Lukdcs Andras)

A jelenlegi tudomanyos ismeretek szerint egy-két
évtizednél tovdbb nem folytathat6 az a gyakorlat,
hogy 10-15 évente 600 milli6 gépjarmivet cseré-
link le szerte a vildgon, és hogy egy év alatt annyi
szén, kbolaj és foldgdz égéstermékét engedjiik a lég-
korbe, amennyi tobb szdzezer év alatt tlepedett le
és alakult ki a fold mélyében. Tehat az autépilya-
épités sok 100 millidrd forint befektetést jelent egy
olyan infrastruktardba, amely nagy valészintiséggel
mar 15-20 év mulva feleslegessé valik. Ez az ok
béven elegend§ lenne ahhoz, hogy beszuntessik az
autGpélya-épitéseket, azonban egyéb nyomos ténye-
z6k is sz6lnak emellett.

1. Uj vtak épitése vagy
a meglévék karbantartasa?

Kozgazdasagi és kozlekedéstervezési szempont-
bél egyarint megkérddjelezhetd annak az értelme,
hogy olyan tertiletekre vezetunk autépalyédkat, ahol
mind az orszagos kozutak, mind a helyi (6nkormény-
zati kezelésben 1év6) utak leromlottak, feltjitdsra
szorulnak. A New York-i székhelyt Kozlekedés- és
Fejlesztéspolitikai Intézet igazgatdja a kovetkezd-
ket irta errdl a témardl: , Miutin a Vildgbank alapo-
san megvizsgdlta a magyarorszdagi autipilya-igényeket,
arva a kovetkeztetésre jutott, hogy gazdasigilag sokkal
Jontosabb az orszagnak a meglévd iithalizat karbantarta-
sa, mint ij autépalyak épitése. Az elégtelen ritkarbantar-
tds a magyar gazdasagnak évente tibb tizmillidrd forint
veszteséget okoz, szdmottevien karositva a jarmiiveket is.”
(Walter Hook: Wheels Out of Balance. Suggested
guidelines for intermodal transport sector lending
at the World Bank. A case study of Hungary.
Institute for Transportation & Development Policy.
New York, 1996.)

Valdban, a Vildgbank 4j kozlekedéspolitikajat
ismertetd kiadvanydban a kovetkez8ket olvashatjuk:
WAz ditkarbantartisok elhanyagolisa két ok miatt is in-
pusztitd. Egyrészt noveli a gépjarmiivek miikidtetésének kol
ségeit. Példanl minden dollar amit egy évben megtakari-
tunk azzal, hogy nem forditjuk egy napi 500 gépjarmii-
Jorgalommal rendelkezd it megfeleld dllapotban tartdsira,
az utat hasznald gépjarmij-iizemeltetdk kiltségeit 3,4—0,1
dolldrral noveli. Mdsrészt a 10-20 évenként tirténd egy-
szeri feliifitds az allam részére 3-szor annyiba keriil, mint-
ha folyamatosan karbantartand.” (Sustainable Transport.

Priorities for Policy Reform. The International Bank
for Reconstruction and Development/The World
Bank., Washington, 1996. 26. oldal). Ezért az6ta mar
nem is nyujtott kolcsont a Vildgbank a magyarorsza-
gi autépalya-épitésekre.

A kozlekedési trca adatai szerint a 30 ezer km
hosszt orszagos kozuthaldzat csak a karbantartas-
ara, felgjitasara évente feleakkora Gsszeg jut, mint
amekkora csupdn a szintentartashoz sziikséges len-
ne. A helyi 6nkorményzatok kezelésében 1évé t5bb
mint 100 ezer km hossza kozut esetében édltalaban
még ennél is rosszabb a helyzet.

2. Tehermentesit-e
az avtopalya?

Az autbpalya tovabb gerjeszti a kozuti forgal-
mat annak Osszes karos hatdsaival egyutt. Ez kii-
[6nd6sen sujtja a teleptléseket, hiszen az autépa-
lydkon zajl6 forgalom tulnyomé része lakott tele-
pulésrészekrdl indul, illetve oda érkezik, és igy ezek
Gtjaira szamottevd tobbletforgalom zadul. Ennek
katasztrofalis hatdsai lithaték példdul az aut6pa-
lyak budapesti bevezet szakaszain és az ahhoz csat-
lakoz6 utakon.

Szamtalan konkrét példat lehet emliteni arr6l,
hogy az Gj Gtépitések csak novelték a kozlekedési
problémadkat, ugyanakkor az atépitések elmarada-
sa nem rontott a korabbi helyzeten. Ezt jelenséget
mar az 1930-as évek 6ta j6l ismerik a kozlekedéssel
foglalkoz6 szakemberek.

* Egy angliai varos, Brentford belteriiletének
tehermentesitése céljabdl épitett autépélya hatdsa-
16l, igy szamol be az 1939-ben (!) készitett jelentés:
~Mihelyt dtadiik a forgalomnak az iij utat, 4,5-szer tibb
gépjarmii haladt dt rajta, mint a régi siton. Ugyanakkor
a régi diton egyaltalin nem csikkent a forgalom.”

* A brit kormany megbizasab6l késziilt ta-
nulmény (Traffic in Towns, HMSO) 1963-ban a
kovetkezéket dllapitotta meg: , Az 7j autdpalyik eli-
nyei ellenére sok amerikai kétségeit fejezi ki, hogy az autd-
palya-épitési politika végleges megolddst jelentene. Min-
den 1ij autdpalya, amelyet azért épitettek, hogy a mar meg-
lévd forgalmi gondokat megoldja, iij forgalmat hozott lét-
re, ami fijabb torldddsokat eredményezert.”

* Amikor az MO-s korgylra déli szakaszat
megépitették, a f6 indok az volt, hogy tehermen-
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tesiteni kell a Budaorsi és a Bocskai utat. Az ered-
ményr6l igy nyilatkozott a Fépolgarmesteri Hiva-
tal Kozlekedési Ugyosztalyanak vezetdje: ,Tény,
hogy az autépalya dtaddsa utin csak néhany hétig
volt kisebb a Bocskai at forgalma, utdna Gjra ki-
alakultak a torlédasok.” (Népszabadsag, 1995. ja-
nuar 31.)

* A brit kormany kilén bizottsdgot
(SACTRA: Standing Advisory Committee on Trunk
Road Assessment) hozott létre a kérdés kivizsgéla-
sdra. A neves szakemberekbdl 4ll6 bizottsdg 1994-
ben kozzétett jelentésében (Trunk Roads and the
Generation of Traffic) egyértelmien leszogezte: az
4j utak Gjabb, kordbban nem létezd forgalmat
gerjesztenek. A jelentés — valamint a novekvé tér-
sadalmi ellendllas — hataséra a brit kormdny torélte
programjabél az Gj autipélya-épitési tervek talnyo-
mo tobbségét.

Kulfoldon sokan kutattik a fenti jelenség okat,
és meg is talaltdk rd a védlaszt. Az amerikai Robert
Morris A kozlekedés, mint a kereslet és kindlat
figgvénye cimd tanulmédnyaban elmagyardzta,
amit tulajdonképpen mindannyian tudunk — hogy
a keresletet az ar szabdlyozza. Ha az dr alacsony,
azaz kevés koltséggel és viszonylag rovid id6 alatt
(az id§ pénz!) tudunk végighaladni egy tton, ak-
kor azt hasznélni is fogjuk. Ha viszont — példaul
a forgalmi torlddasok kovetkezményeként — no-
vekszik az eljutds koltsége (ideje), akkor csokken a
kereslet, s az uton kevesebben fognak haladni. Ily
mddon kialakul egy egyensuly a kereslet és a kina-
lat kozoet.

A fentiekbdl egyértelmiien kovetkezik, hogy a
legtobb esetben nem a kinalatot kell novelni az Gjabb
utak megépitésével, hanem a keresletet (az autdzds
és a kozuati teherfuvarozas irdnti igényt) kell csok-
kenteni megfeleld addkkal és dijakka, forgalomtech-
nikai médszerekkel, a tomegkozlekedés és a vasuti
szallitds javitdsaval, parkolasszabélyozdssal és més
eszkozok felhaszndldsaval. Amennyiben alapos vizs-
gélatok nyoman mégis célszerlinek latszik az adott
telepuilést elkeruld Gt létesitése, akkor is felesleges
autdpalyat épiteni: elegend( a tehermentesitést szol-
gél6 rovid elkertld at megépitése. Ez utébbit pedig
ugy kell megvalésitani, hogy az érintett térségben
Osszességében ne novekedjen kozati kapacitds (azaz
a teleptilésen belul sztikiteni kell az utak dtereszts-
képességét). Az Gjonnan megépult at kornyékét
pedig megfeleld tertiletrendezési elirdsokkal kell
védeni a fokozott kornyezeti drtalmaktdl (példaul
attdl, hogy djabb forgalomgerjesztd létesitmények
telepiiljenek oda).

Uniés csatlakozas - kézlekedés - kornyezet

3. Mit kivan az Eurépai Unié?

Tévhit az a gyakran hangoztatott nézet, hogy
»az autépalya-épités nem pusztdn autondém gazda-
sagpolitikai elhatdrozds, hanem az EU-tagsiggal
szemben tamasztott kovetelmény, s6t esetleg mar a
tagsdgga valds feltétele.” Az EU dokumentumaibdl
ugyanis az deriil ki, hogy 6k a magyarorszagi kozle-
kedési infrastruktira fejlesztésében nem az aut6pa-
lya-épitéseknek adndnak elsé6bbséget. 1997-ben
készitett orszagvéleményiik szerint ,Magyarorszag-
nak valdszindleg a koézati kozlekedés egyenletes
novekedésével kell szembenéznie, és eréfeszitéseit a
vasut és a belvizi haj6zds hasznalatdra kell 6sszpon-
tositania. Ez esetleg batoritand a magyar hatésidgo-
kat, hogy megvaltoztassik jelenlegi politikdjukat,
amely féleg a kozitra dsszpontosit.”

Az EU Kozlekedési Féigazgatsiga az Eurdpai
Kozlekedési és Kornyezetvédelmi Szovetségnek
1997 é4prilisaban irt levelében egyértelmien leszo-
gezte, hogy az Eurdpai Uni6 ,soha nem tett és nem
is fog olyan kijelentést tenni, hogy Magyarorszag
csak akkor csatlakozhat az EU-hoz, ha autépilya-
kat épit.” A Neil Kinnock koézlekedési fébiztos ne-
vében irt levél hangsulyozza, hogy egy ilyen éllitas
nem felelne meg az EU kozlekedéspolitikajanak,
amely a kérnyezet védelmét teszi az els helyre.

Az Eurépai Politikakutatasi Kézpont (Centre
for European Policy Studies) tanulményt készitett
tobb bank, az tzleti élet, az Eurépai Bizottsdg és a
csatlakozni kivand orszdgok kormanyai képvisel6i-
nek részvételével. A tanulmany szerint éppen a vas-
uti személyszillitds és arufuvarozas szinvonaldnak
emelése nélkilozhetetlen a kelet- és kozép-eurdpai
orszagokban, ha azok gazdasagi téren fel kivannak
zarkézni az Eur6pai Uni6hoz.

Nem véletlen az sem, hogy az EU el6csatlako-
zasi alapja eddig csak a vastti fejlesztésekhez nyuj-
tott timogatast, illetve legut6bb az atburkolat-meg-
er$sitési programra (azaz nem 4j utak épitésére).

4. Elésegitik-e az auvtépalyak
a gazdasagi fejléodést?

Tévhitnek tartjuk azt a nézetet is, mely szerint
az autdpdlyak sziikségszerden hozzdjarulnak az al-
taluk érintett térségek fejlédéséhez.

A legtjabb nemzetkozi kutatdsok ugyanis nem
tudnak ilyen kapcsolatokat kimutatni. A téma elis-
mert brit kutatdja, John Whitelegg 1994-ben tobb

nagy-britanniai térség tanulmdnyozdsa soran sem-
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miféle Gsszefliggést nem taldle a vizsgélt térségek,
varosok gazdasagi fejlédése és az autpéalyakhoz val6
kozelségiik kozote. Szamos olyan varos mutatott fel
gyenge gazdasigi teljesitményt és nagyméreéki
munkanélkiliséget, amelyeket autépélyaval
konnyen meg lehetett kozeliteni, mig az aut6pélydk-
t6l tavolabb es§ varosok kozott szép szammal vol-
tak olyanok, amelyek viszonylag gyorsan fejlédeek.
Igy példaul az autépalya-kapcsolatokkal kivaléan
ellatott Birminghamben, Liverpoolban és
Manchesterben volt a legnagyobb munkanélkiliség
és a legtobb szegény ember. Whitelegg megallapi-
tésai szerint az autOpalydk kiépitésekor altalaban
nem keletkeznek 4j munkahelyek, hanem a meglé-
v6k atcsoportositasa kovetkezik be. A vallalatok
ekkor gyakran koézpontositjdk termelésiiket és az
arut nagy tavolsagra teritik. Az 6t legnagyobb nagy-
britanniai iparvallalat telephelyeinek szima 10 év
alatt 1260-rél 856-ra csokkent, mikézben az egy
telephelyre juté termelési érték tobb mint mdsfél-
szeresére novekedett. Ez a folyamat kiilondsen hét-
ranyosan érintette a kevésbé fejlett térségeket, ahol
munkaalkalmak szlintek meg, és amelyek termé-
keit kiszoritottdk a gazdasagilag er6sebb tertiletek-
6] behozott druk.

Egy masik brit kutat6 1995-ben az EU hat ot-
szagara kiterjedden végzett kutatdsokat a témdrdl,
és a Whiteleggéhez hasonlé kovetkeztetésekre ju-
tott (Merlin Hyman: The impact of accessibility to
the road network on the economy of peripheral
regions of the European Union. 1995).

Az Eurépai Regionilis Kutatbintézet (EURES)
1996-ban tanulmanyt készitett ,,Az autépalyak gaz-
dasdgi hatdsa az Eur6pai Uni6 kevésbé fejlett terii-
leteire” cimmel, amely megallapitja: téves az a fel-
tételezés, hogy az autépdlydk mindig jétékonyan
hatnak egy térség fejlédésére. Amikor egy kevésbé
fejlett teriilethez autépdlyat épitettek, ez nemegy-
szer azzal a hatdssal jart, hogy a j6l képzett munka-
er$ elvindorolt, kedvezétlenil alakult a lakossag
korosszetétele, a helyi piacok pedig jelentds veszte-
séget szenvedtek el, mert versenyképteleneknek bi-
zonyultak a fejlettebb ,kozponti” térségek gazdasa-
gi és politikai tulerejével szemben.

,Utak és gazdasig” cimmel 1996-ban Brisszel-
ben nemzetkozi konferencidt rendeztek a témar6l.
Az EU hivatalnokainak és a fuggetlen szakért6k-
nek az el6addsait 6sszefoglalé zdrébeszédében Gijs
Kunemann, az Eurépai Kozlekedési és Kornyezet-
védelmi Szovetség igazgatdja megallapitotta: nem
sikeriilt egyértelm@ bizonyitékot taldlni arra, hogy
az autdpalyak épitése a gazdasag és a foglalkozta-

tottsdg novekedését vonnd maga utdn az érintett
térségekben. (A konferencia el6addsai a kovetkezd
kiadvdnyban olvashatdék: Roads and Economy —
State-of-the-art report. T&E, Briisszel, 1996.)

A brit kormany altal 1étrehozott — fentebb mar
emlitett — SACTRA bizottsdg egy Gjabb jelentésé-
ben hasonl6 kovetkeztetésekre jutott. A jelentésben
az elmult 25 év legkiemelkeddbb szakértdinek vé-
leménye olvashat6 a témardl. A SACTRA-jelentés
egyértelmien cafolta, hogy automatikus kapcsolat
lenne a gyorsforgalmi utak épitése és a gazdasigi
fejlddés kozott. A kozlekedés mindségének javitdsa
nem feltétlentl jar pénziigyi haszonnal és Gj mun-
kahelyekkel az orszdg vagy akar az érintett térség
szamdra. Ha pedig mutatkozik ilyen el6ny, dltald-
ban akkor sem ez a leggazdasidgosabb mddja annak
elérésére. (A jelentés megtaldlhat6 a brit kozlekedé-
si tarca honlapjan: http://www.roads.detr.gov.uk/
roadnetwork/sactra/report99/index.htm) A jelentés
szerint gyakran eléfordul, hogy nem az utak mind-
sége hatraltatja a fejlédést egy gazdasdgilag elma-
radott terlleten. Itt tehdt a kozlekedés fejlesztése
nem feltétlentl létesit 4j munkahelyeket. Ha pedig
mégis létestilnek, akkor nagy valdszintiséggel az a
tavolabbi, gazdasagilag fejlettebb tertleteken ko-
vetkezik be. A gazdasagilag fejletlenebb tertiletek
piacaihoz val6 hozzaférés javitdsa ugyanis ahhoz ve-
zethet, hogy a méshol 1év8 nagy cégek jutnak to-
vabbi elényokhoz. Ebben az esetben az 0j utak, és
kilonosen az autépalyak épitése valéjaban drt a he-
lyi munkahelyeknek és gazdasdgnak.

A SACTRA jelentés a kovetkezd négy kérdésre
adott vilaszt:

1. A kizlekedés fejlesztése, mint példdanl 7ij utak
épitése feltétleniil a gazdasag felpezsditéséhez vezer-e? A
vélasz: Nem, nincs automatikus kapcsolat, mivel az
ut jellegén mulik minden: néha el6ny6s, néha pedig
hatraltatja a helyi gazdasig fejlédésée.

2. Szét lehet-e vdlasztani a gazdasagi fejlidést és a
kizlekedés fejlesztését? A valasz: Igen, a piac torzula-
sainak megsziintetése altaldban jobban javitand a
kozlekedés gazdasagi hatékonysdgdt, mint az 4j utak
épitése.

3. A jelenlegi értékelési midszerek valisaghiien tiik-
rozik-¢ a gazdasdgi hatdsokat? A vélasz: Nem, a je-
lenlegi koltség-haszon elemzések egyértelmiien hi-
basak, és olyan esetekben is tokéletes piaci viszo-
nyokat feltételeznek, ahol valdjdban arrdl sz6 sincs.

4. Viltozzanak-e az érickelési midszerek? A va-
lasz: Igen. Az értékelés valés tényeken alapuljon,
ne pedig a csupén feltételezett szabad versenyt te-
kintse alapnak.
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Phil Goodwin professzor, aki a SACTRA kuta-
tasi programot vezette, a ,,Fenntarthat6 Fejlédés az
Eur6pai Unidban: A kozlekedési igények kezelése,
a gazdasagi novekedés elésegitése” ciml nemzetko-
zi konferencidn (Brisszel, 2001. jalius) eladdsaban
kifejtette, hogy kordbban a kézlekedés novekedésé-
re ugy tekintettek, mint a gazdasigi fejlédés egyik
hajtéerejére. Manapsig azonban egyre inkabb en-
nek az ellenkezdje kezd igaz lenni: a kozlekedés kor-
latlan novekedése a gazdasagi fejlédés fékjévé val-
hat. Lehetetlen ugyanis annyi pénzt el6teremteni,
amennyi a fokoz4dé forgalomhoz sziikséges infrast-
ruktira létrehozésa igényelne. Igy a forgalmi torl6-
désok és a kornyezeti karok elviselhetetlen mérté-
ket érnek el. Az sem feltétlentl igaz, hogy a terme-
1és novekedéséhez nélkiilozhetetlen a kozlekedés
teljesitményének emelése. Erre példaként emlitet-
te, hogy Németorszdgban 20 év alatt megkétszere-
z6dott az élelmiszerek szallitdsa, mikozben az elfo-
gyasztott élelmiszerek mennyisége gyakorlatilag
nem valtozott. A professzor allaspontja szerint a
kozlekedés novekedésének megillitdsa lehetséges és
szlikséges. Felsorolt néhdny olyan eszkozt is, ame-
lyek ezt elbsegithetik, kiilon hangsilyozva annak a
sziikségességét, hogy a kornyezeti és egyéb karok
koltségeit be kell épiteni az drakba.

A Holland Gazdasagpolitikai Elemzések Inté-
zete nemrég megjelentetett tanulmdnya kimutatja,
hogy kiilonosen a kis orszdgok esetében 4ll fenn az
a veszély, hogy feleslegesen épitenek autépilyakat,
mivel az nem jarul hozza a gazdasagi fejlédéshez
(Richard Nahuis, Paul J. G. Tang: Strategic
competition with public infrastructure: ineffective
and unwelcome? CPB Discussion Paper. CPB
Netherlands Bureau for Economic Policy Analysis,
2002. jalius).

A mir meglévl hazai autépalydk hatdsai sem
egyértelmiek. Magyarorszdgon két autdgyar (!), a
Suzuki és a General Motors olyan helyre telepiilt,
amelyet viszonylag messze elkeriilnek az aut6palyak.
A két autdpalya (M7-es, M1-es) és egy gyorsforgal-
mi it (MO-s) mentén fekvé Erd a hdtrdnyosabb hely-
zetben 1év§ telepiilések kozé tartozik. Pest megyét
szabdalja keresztil a legtobb autépélya, mégsem
tartozik a gazdasigilag legfejlettebb megyék kozé.
Igaz, hogy az ,autépilya-gytijt6” Budapest gazda-
sdgi teljesitménye jéval az orszagos atlag f6lott van,
viszont az is igaz, hogy Budapest torténelmében a
héboruas id8dszakok kivételével kordbban soha nem
fordult el§ akkora egészségromlas és a lakossdg olyan
mértékd menekiilése, mint az elmult években. (Az
Orszdgos Kordnyi TBC és Pulmonolégiai Intézet
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adatai szerint 1990 és 2000 kozott Budapesten az
asztmds betegek aranya mésfélszeresére szdzalékkal,
a tuddrakosoké pedig kétszeresére emelkedett. Az
elmult 12 évben a fGvéros lakossaga 220 ezerrel csok-
kent, és a kozvélemény-kutatdsok adatai szerint to-
vabbi szdzezrek kivannak elkoltozni lakhelytikrdl a
kérnyezet szennyezettsége miatt.) Mindez pedig szo-
ros Osszefuggésben van a motorizicié rohamos tér-
héditasaval, beleértve az autdpalyak haszndlatdt.

A magyarorszagi autépélya-épitésekkel kapcso-
latos kérdésre vilaszolva, nem véletlentl jelentette
ki Jack Short, az Eurépai Miniszterek Konferencid-
janak f6titkdr-helyettese, hogy ,esetenként eltiilozzak
a kizlekedési berubazdsok szerepét a gazdasagi nivekedés
elisegitésében ... digy vélem, hogy a magyar gazdasig fejli-
dése sokkal inkdbb mds tényezdkin milik, mint a kizleke-
dési infrastruktiiva fejlesztésén.” (Lélegzet, 1996/3.)

John Whitelegg mar idézett vizsgilatai arra is
ramutattak, hogy a korabbi idészakokban, amikor a
nagy nyersanyag- és energiaigény(i dgazatok jelen-
tették a gazdasdg huzderejét, a széllitdsi koleségek-
nek sokkal nagyobb jelentdségiik volt a villalatok
szdmara. Ma mar azonban gyokeresen mds a helyzet:
az informacidk, technoldgiak, gondolatok és az inno-
vacié dramldsa hatdrozza meg a gazdasagi fejlédést.
Whitelegg megallapitdsa szerint a vallalatok vezetdi
cégiik telepitésekor a hatdsagok nyujtotta pénzigyi
és egyéb kedvezmények mellett elsésorban olyan té-
nyezbket vesznek figyelembe, mint példdul a maga-
san képzett munkaerd és fejlett informatikai rend-
szerek megléte, a magas szinvonald oktatasi intéz-
mények kozelsége, az egészséges kornyezet, a gaz-
dag kulturalis és rekredcids lehetdségek.

Kérnyezetvédelmi és Tertletfejlesztési Minisz-
térium megbizdsabol 1997-ben a Deloitte & Touche
,Eszak-Kelet-Magyarorszag gazdasagi és infrastruk-
tara fejlesztésének Osszefiiggése, killonos tekintet-
tel az M3-as autdpalya megvaldsitasanak tarsadal-
mi-gazdasdgi-kérnyezeti vonatkozasaira”. cimmel
atfogé tanulmanyt készitett arrdl, milyen hatdsa le-
het az M3-as autépilydnak az érintett térség gaz-
dasdgdra. A tanulmédny néhdny megallapitdsit az
alabbiakban idézziik.

»A megfeleld kozponti kormanyzati, 6nkor-
manyzati és gazdalkodéi 1épések nélkiil az autdpalya
kozvetlen hatdsai 6nmagukban nem alkalmasak a
tertleten kivanatos és szitkséges gazdasagi élénkiilés
meginditdsdhoz, sét a kivédetlen kedvezdtlen hata-
sok a térség tovabbi periférizalédasat erdsithetik.”

~Rendelkezésre allnak ki nem hasznalt alter-
nativ szabad szallitasi kapacitdsok, az adott irdnyba
torténd szallitas nem szlk kapacités.”
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»Az autépilya 6nmagéban nem okoz gazda-
sagi fellendulést, ehhez sok tényezd egylittes je-
lenléte szitkséges. Ezek kozott szerepel a miszaki
fejlesztési potencial, a szakképzett munkaeré, a
megfelel§ oktatdsi intézmények, az innovécié ori-
entdlt vallalkozék és véllalkozdsok, a hagyomanyos
és kockazati t6két kindlé pénziigyi infrastruktira,
a telekommunikicids infrastruktira, valamint a
vallalkozésbarat politikai és gazdasigi kornyezet,
kozigazgatas.”

»Az autdpalya elényei érvényestilhetnek a nyu-
gaton a gépjarmy, gép és elektronikai, gy6gyszer
és fogyasztasi cikk iparban elterjedt ,just in time”
rendszereknél, melyek kis foldrajzi tavolsdgra és
megbizhatd, pontos szallitisra alapozva néhdny
ords készlettel dolgoznak. Azonban Szabolcs
Szatmar fejletlen iparral és infrastrukttardval ren-
delkezik a fenti szektorokban, s foldrajzilag vi-
szonylag messze helyezkedik el a nyugati cégek-
tél, melyek ilyen jellegi szdllitdsra az orszag nyu-
gati felében levd telephelyeket részesitik eldnyben.
(S még onnan is igyekeznek a vasutat igénybe ven-
ni - példdul az Audi gyéri lizemének is ez a torek-
vése.)”

»Ugyanazt az dsszeget autdpilya épités helyett
a beruhdzasok tdimogatasara forditva sok tizezerrel
tobb munkahelyet lehet létrehozni.”

»A kozlekedési infrastruktira novelése megszin-
teti azt az Eur6pdban mdr ritka helyzetet, hogy vi-
szonylag nagy Osszefliggd teriileteket hagy érintetle-
nill a kozlekedés. Az utak keresztbe szelik az élvilag
mozgasanak palyait, az 6koldgiai folyosokat, s évez-
redes génkicserélési kapcsolatok szinnek meg.

»...bizonyithat6, hogy a transzport folyamatok
altal szallitott szennyezéanyagok felhalmozédnak,
akkumuldlédnak a természetes kornyezetben. ...
Kritikus a helyzet pl. a talajsavanyodds teriiletén.
Egy kilencvenéves ciklus alatt majdnem egy egész
pH értéket csokkent BAZ megye mezdgazdasdgi
talajainak kémhatdsa, s az Gsszes teriilet egy6todé-
nek savassiga mar meghaladta azt a kritikus érté-
ket, amely alatt a talajélet ellehetetleniil, s ezaltal a
termGképessége is lecsokken.”

»Csakis a helyi természeti és human (természe-
tesen fejleszthetd) eréforrasokra szabad a fejleszté-
seket alapozni és méretezni. A gazdasigi szerkezet-
nek meg kell felelnie az 6koldgiai feltételrendszer-
nek.”

»Borsod-Abatj-Zemplén megyében szintén az
autépalydhoz kozeli védrosok, kisvarosok szamara
jelentkezhetnek gazdasdgi elényok. A ma és az au-
topalya épités utdn is a perifériat alkotd, féként kis-

telepiiléseket tekintve azonban nem lehetnek illa-
ziénk. Ok kimaradnak az autépélya kézvetlen elé-
nyeibél, mikdzben kozvetlentl vagy kozvetve 6k is
részesednek a beruhdzas terheibdl. Lemaradasuk
tovabbi elmélyiilése, ennek kovetkeztében a népes-
ségvandorlds feldjuldsa varhatd.”

»Tapasztalatok alapjn a kilonféle cimeken ki-
vetett, és az Uthédldzat finanszirozasat célzd 4llami
adokbdl (gépjarmtiadd, az tizemanyagra vonatkozd
fogyasztasi add stb.) szdrmazo bevételek nagysagrend-
je nem elegendd 4j autépdlyak dllami beruhdzasok
formdjaban torténd finanszirozdsara. A magyar gaz-
dasag jelenleg is tiladéztatott, az adéterhek tovabbi
novelése az uthdlozat fejlesztéséhez szitkséges forrd-
sok eléteremtése érdekében igen kedvezétlen folya-
matokat véltana ki a gazdasdg egészében.”

~Megalapozottnak tinik az a feltételezés, amely
szerint jelenleg nem nehéz olyan befektetési lehet-
ségeket taldlni, ahol az autépdlyanal nagyobb jéve-
delmez8séget lehet elérni (pl. szallodarekonstrukei-
6s program).”

»Ami a logikai Gsszefliggéseket illeti, az aut6-
palya-épités a legkozvetlenebbiil a beruhdzésok, il-
letve konkrétabban a beruhdzdsi multiplikdtor ha-
tds révén hat a gazdasdgi fejlédésre, ami id6ben
meglehetdsen korlatozott dinamikus hatdsként mi-
nésithetd.”

»Az altala indukalt kereslet révén az autépd-
lya-épités kedvezden érinti a kapcsolédé szolgalta-
tasok (az Ut mentén létesitendd vendégldk, szallo-
dak, benzinkutak, javitémhelyek, bankfidkok, tiz-
letek, esetleg raktdrak stb.) fejldését. Ez helyi, il-
letve telepiilésfejlesztd hatas, amely az Gt menti 2-
10 km széles savra terjed ki. Teriiletfejleszt§ hatdsa
csekély.”

»A kelet-magyarorszagi autépalya esetében
nincs sz6 szik keresztmetszetek megsziintetésérdl.
Az autépilya mentén fekvd teleptlések eddig is
megkozelitheték voltak.”

»Nincs sz6 tovabba arrdl, hogy a kelet-magyar-
orszagi autdpélya olyan orszdgokkal javitja a kozle-
kedési-druszallitdsi feltételeket, amelyekkel Magyar-
orszag kiilgazdasdgi kapcsolatai - legaldbb is rovid
és kozép tavon - dinamikusan névekednének.”

»Az empirikus vizsgalatok is igazoljak azt a
logikai 6sszefliggést, amely szerint a lassubb koz-
lekedés altal elvesztegetett id6 a gazdasdg, ezen
beliil a szolgaltatasok jelenlegi dllapota mellett nem
olyan sulyt, hogy ez komoly gazdasdgi vesztesé-
get okozna.”

»A magyarorszagi vallalkozdsok tdlnyomé
tobbségének a koltségérzékenysége nem érte el azt
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a kritikus tomeget, amikor az utazasi és/vagy szal-
litdsi id6 csokkenése érzékelhetd koltség-megta-
karitdst és/vagy jovedelmez8ségi pozicidjavulast
eredményez. A gazdasagi konjunktira javuldsa ezt
a helyzetet bizonyos mértékben médosithatja. Az
idémegtakaritds jelentdsége még csekélyebb a tu-
ristaforgalom és a szabadidds utazdsok esetében.”

A Magyar Tudomanyos Akadémia ,Magyar-
orszdg az ezredforduldén” cim stratégiai kutatdsa-
inak keretében készult tanulmany is elemezte a ha-
zai autGpdlydk gazdasdgi hatasait (Fleischer Tamds
— Magyar Eméke — Tombécz Endre — Zsikla
Gyorgy: A Széchenyi Terv autdépélya fejlesztési
programjanak stratégiai kornyezeti hatdsvizsgéla-
ta. A Budapesti Kozgazdasigtudomanyi Egyetem
Koérnyezettudomanyi Intézetének tanulménya. So-
rozatszerkeszték: Kerekes Sandor és Kiss Karoly.
Budapest, 2001. december). Ebbdl idéztink néhany
bekezdést:

»Az orszdgos, kormanyszintd dokumentumok
a fenntarthat6sagi modellhez kozel 4ll6 elveket val-
lanak. Azonban ahogy kozelediink az elméletben
kornyezetbarat elképzelésektdl a gyakorlatban meg-
valdsulé fejlesztésekhez, ugy szorul hdttérbe a kor-
nyezetvédelem és erésodik a fejlett orszagok 60-as,
70-es éveire jellemz8 novekedési modell gondol-
kodasmédja. Jellemz§ példa, hogy mind a kozleke-
dési, mind a tertletfejlesztési anyagok tele vannak
a f6véaros centrikussag, az agglomerdciés zsufoltsig,
és a kornyezeti terhelések csokkentésének igényé-
vel, mégis a konkrét fejlesztési elképzelések a leg-
tobb esetben ennek ellentmondanak.

A novekedéscentrikus gazdasdgokban a kozle-
kedési rendszer fejlesztése a novekedés igényének van
aldrendelve. A kozlekedési infrastruktira, de féleg
az aut6pélydk megfeleld stirliségt kiépitését a fejls-
dés legfontosabb feltételének tekintik. Magukat a
beruhdzdsokat a novekedés egyik motorjanak hasz-
néljak. A fejlesztés csak a minimélis kornyezetvé-
delmi feltételeket tartja be, hiszen a fejlesztési kény-
szer csak azt engedi meg, hogy kevésbé rossz meg-
oldasokat valésitsunk meg. A rendszer miikodése
az igények novekedésével jar, ami tovabbi beavat-
kozésokat gerjeszt. A hatékonysagot altaldban csak
rovidtavon tartjdk fontosnak. A novekedéscentrikus
gazdasdgok nem a természettel valé egyensilyra,
hanem egyértelmden ,az ember fontosabb, mint a
természet” elvre épllnek.”

»A nemzetkozi koézuti gyorsforgalmi halé-
zatok terve fejlédési zsdkutcit képez, mivel pon-
tosan olyan funkciét vesz dt, amelyet a vasuat ke-

vesebb koérnyezeti drtalommal, kevesebb baleseti
veszéllyel, kisebb tertilet-igénybevétellel, kevesebb
energia felhaszndldsaval és gazdasdgosabban képes
ellatni. A kedvezdébb viéltozat azért nem tud még-
sem érvényesilni, mert a gazdasagi rendszeren be-
lal vildgszerte olyan érdeklancolat épilt ki - bele-
értve ebbe a révid tava fogyasztdi, munkavallaléi
érdekeket is, tehat egyfajta tarsadalmi tdmogatott-
sagot -, amely diszpreferdlja a vasut fejlesztését a
kozuattal, illetve az arra felépult iparral és szolgal-
tatasokkal szemben. Nincs olyan hatalomban 1évé
politikai er6 a fejlett gazdasagokban, amely hozzd
tudna nyulni az olajkonszerneket, az acélgydrtast,
az autOgydrtast, az Gtépitést, az utak menti szol-
géltatasokat egyszerre negativan érintd, és ezéltal
a gazdasdg egészének azonnali megrazkodtatdst
okoz6 kérdéskorhoz. Ebben a tekintetben tehat a
kornyezetbardt javaslat csak akkor realizdlédhat,
ha egyuttal gondoskodni képes a tékének és a mun-
kaer6nek a gazdasdg valamely mas teriletére tor-
ténd elszivasirol.

»A turizmusfejlesztési programbdl két gondo-
latkort emeliink ki. Az egyik arra vonatkozik, hogy
Magyarorszag az orszdgon atfolyé turistdk mennyi-
ségét illetden a vildg nemzetkozi turistaforgalma-
ban az 14. helyet foglalja el, ezzel szemben az eb-
bél szarmazé bevételeket tekintve csak a 38. he-
lyen 4ll. Ez arra mutat, hogy @ hazai idegenforgalom
[Jelsziviképessége sokkal gyengébb, mint a fizikai dthocsd-
16 kapacitdsa. Nyilvanvald, hogy nem arra van siirgds
szlikség, hogy még tovabb niveljiik az orszag turisztikai
datbocsdtoképességér, ellenkezileg, esetleg kevesebb turista
1gényszintjének mindségi kiszolgdldsa segither a turistik
megtartdsaban és ezzel a bevételekbidl vald nagyobb része-
sedésben. Egyébként ezt a problémakort is rokonit-
hatjuk a belsé csomépontok és kapcsolatrendsze-
reik fejlesztésének igényével, (nem csak fizikai cso-
moépontokrdl van sz6) mert ezt, vagyis a kapcso-
latgazdagsagot tekintjik a felszivoképesség egyik
elémozditéjanak.”

»Az autdpalya és a gazdasdgi tevékenység ko-
z0tti Osszefliggés esetleges meglétée igazolhatjak
azok az adatok, amelyek azokra a megyékre vonat-
koznak, ahol az autépalydk mar hosszabb ideje meg-
épultek. A vizsgalat kezd6 id6pontja a rendszerval-
tast kovetd év, 1991, mivel kordbban a fejlesztések
allokdcidjat mas szempontok determinaltdk (koz-
ponti akarat, 1évén dont6 az dllami tulajdon). A vizs-
géalatot az is arnyalja, hogy a gazdasigi recesszi6
hatdsa a kezdeti években érz8dott, ezért inkabb a
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VII. 1. tablazat. Az autopdlydval rendelkezé megyék gazdasdgi adatai

Munkanélkiiliségi | Alkalmazasban allok netté | Egy lakosra juté beruhazas
Megye rata (%) keresete (Ft) értéke (Ft)

1992 | 1996 | 1999 | 1991 1995 1999 1991 1996 1999
Komarom 11,5| 11,5| 9,4| 12774| 25548 46307, 61 483| 130 485| 206 018
Fejér 99| 9,0/ 7,9 12611 26956, 50387| 31138 116 188| 212 890
Heves 12,61 12,8 12,1 11 453| 24 835| 44 533| 21 126 63 907| 201 961
Bacs-Kiskun 13,3| 10,3| 10,1| 10 865| 23 557| 40990, 21 051 58 731| 96 285
Orszagos atlag 10,1| 10,8| 9,6| 12 385| 26 637, 49 858 31933 92 224| 182 448

Forris: Fleischer Tamas és masok: A Széchenyi terv autdpilya-fejlesztési programjanak stratégiai kornyezeti hatdsvizs-
galata. A BKAE Kérnyezettudomanyi Intézetének tanulmanyai, 6. szém, 2001.

relativ, megyék kozotti kilonbséget kellett figye-
lembe venni. Nem vizsgaltuk a nyugati hatarhoz
kozeli Gydr-Sopron megyét, mert ott a fejlédést el-
sésorban mas tényezd (Ausztria kozelsége) befolya-
solta. Az id8sorokban a munkanélkiiliség szamba-
vételének elsd éve 1992. volt, mivel az 1991-es év-
ben még a teljes foglalkoztatds hatdsa érzdott (or-
szagosan 2%-os munkanélkiliséggel).

A fenti adatok elemzése messzemend kovetkez-
tetésekre nem ad lehetdséget. Az autépalyak altal
érintett megyék kozul példaul Bacs-Kiskun megyé-
ben az orszagos dtlagnél lényegesen nagyobb ttem-
ben csokkent a munkanélkiliség, ugyanakkor a net-
t6 atlagkereset és az egy fére jut6 beruhazdsok az at-
lagosnél kisebb mértékben néttek (kilonosen a be-
ruhdzdsok maradtak el). Heves megyében a beruhd-
zasok novekedési titeme igen magas és Fejér megyé-
ben is hasonl6an alakul, de ott a munkanélkiliség is
nagyobb mértékben csokkent az orszdgos dtlagnal.
Fejér és Komdrom megyében az autépalya mar adott-
sagnak tekinthet§ az idészak kezdetén is.

Osszességében tehat az autipilya gazdasigélén-
kit hatdsa nem mutathatd ki egyértelmijen. Az érintett
tertileteken egyes mutatdk az orszdgos atlagnél ked-
vezébben, mdsok annak megfeleléen vagy kedve-
zGtlenebbil alakultak.

A képet tovdbb arnyalja, hogy a vizsgélt me-
gyék értelemszertien Budapesthez kozelebb helyez-
kednek el, aminek két lényeges vondsa lehet. Az
egyik az, hogy az autépilya viszonylagos rovidsé-
ge miatt jelentds iddmegtakaritds eleve nem érhe-
t6 el, hiszen mintegy 60-70 km-en legfeljebb né-
hény tiz perc nyerhet6 csak idében. A mdsik pedig
az, hogy a févéros vonzdereje a munkaer$ ingédza-
saban erdsebben jelenhet meg. Ez abban az eset-
ben val6szintsithetd, ha a munkanélkiiliség mér-
séklése nem jar egyiitt a beruhdzasok érzékelhet§
novekedésével. Ez a gyant elsGsorban Bacs-Kiskun
megyére terjed ki.

Az orszag tavolabbi pontjait érinté gyorsfor-
galmi uthaldzat fejlesztésére vonatkozd kovetkez-
tetések tehdt sem pro, se kontra nem vonhatok le.
Az eddigi tapasztalatok alapjan nem igazolhatd, hogy az
autdpalya léte gazdasagélénkitd szerepet tolt be, ngyanak-
kor az sem, hogy a nagyobb tavolsagra kiépitett gyorsfor-
galmi dithdlizat, mely kevéshé fejlett teriileteket érint, nem
jar ilyen hatdssal.”

A magyar sajté rendszeresen arr6l ir, hogy az
4j autépalyak épitése jelentGsen hozzdjarul az érin-
tett térségek gazdasagi fejlédéséhez. Errdl szl pél-
ddul Magyar Nemzet 2001. augusztus 1-jei szima-
ban cimoldalon kezdddd, ,Munkahelyeket terem-
tett az M3-as” cim{ cikk is. A cikket elolvasva azon-
ban kideriil, hogy a gazdasag fellendiilése és a mun-
kahelyek teremtése szempontjabdl az autdpalya épi-
tése valdjaban teljes kudarcot vallott. A cikk szerint
az M3-asnak ezer 4j munkalehet8ség koszonhetd.
A mintegy 100 milliard forintos beruhazas esetén
ez azt jelenti, hogy egyetlen munkahely létrehozasa
100 millié forintba keriilt. Szdmos olyan gazdasdgi
dgazat van az orszagban, ahol ekkora 6sszegbdl szaz-
szor tobb munkahelyet lehet létrehozni. Rdaddsul
azt is figyelembe kell venni, hogy az autépalydk
épitése nemzetgazdasdgi szinten munkahelyeket
sziintet meg azzal, hogy jelent8s Gsszegeket von el,
amelyeket mds tertileteken sokkal hatékonyabban
és tobb munkaer$ alkalmazasaval lehetne felhasz-
nélni. Nyilvanval tehat, hogy az autépélya-épités-
sel torténd ,, munkahelyteremtés” az adé6fizetdk pén-
zének hatalmas mérték elvesztegetését jelenti.

A cikkben azt is olvashatjuk, hogy az aut6pa-
lyanak koszonhet6en Heves megye értékesitésének
immar egyotodée, exportjanak egyharmadat Hat-
van adja. Ez valéban nagyrészt az autépalyanak
koszonhetd, hiszen a nemzetkozi tapasztalatok sze-
rint az autépalyak hozzéjarulnak a munkahelyek
atcsoportositdsdhoz. Jelen esetben tehat arrdl van
sz0, hogy a megye szdmos részén visszaesés kovet-
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kezik be, vagy legaldbbis lelassul a fejl6dés, mert
Hatvan elszivja onnan az eréforrasokat. Tehat nem-
zetgazdasdgi szinten az aut6pilya nem a gazdasa-
gi fejlédést mozditja eld, hanem csupan annak te-
ruleti eloszlasat moédositja, rdaddsul azt is kedve-
z6tlentil. Ez pedig Ossztarsadalmi szempontbdl
rendkivul kéros, és gyokeresen ellentmond az Eu-
répai Unié elvardsainak is, amelyek szerint csok-
kenteni kell az egyes térségek kozotti tarsadalmi-
gazdasagi kulonbségeket.

5. Erdemes-e névelni
eladoésodotisagunkai?

A jelenlegi magyar kozlekedéspolitika azére is
alapvetéen hibas, mivel a kozathélézat bévitését
tovabbi hitelek felvételével kivinja megvaldsitani,
ami az orszag eladésodasit noveli.

Amennyiben mégis sziikség lenne Gj utak épi-
tésére — figyelembe véve az Utfenntartds elsédle-
gességét —, akkor is csak az uthasznal6k éltal befi-
zetett, f6leg deviza-tobbletforrasok mértékének ere-
jéig szabadna ezt megtenni, hogy elkeriljik tovab-
bi elad6soddsunkat. Ennek megfeleléen a kozuta-
kat hasznél6k vonatkozé adéit és dijait Gsszességé-
ben olyan 6sszegekben kell megallapitani, hogy en-
nek a kovetelménynek megfeleljenek.

A kozuthélézat bévitése rendkiviil eszkozigényes
beruhédzési tevékenység. Egy autpéalya minden mé-
terének megépitése 1,3—2 milli6 forintba kertl, és
rendkiviil hossz(i a megtérulési ideje. (Sok esetben
nagy valdszintiséggel soha nem tériill meg.) S6t, ezek
a beruhdzésok eszkozoket vonnak el a gazdasag egyéb
tertleteirdl, vagyis fékezik a gazdasigi fejlédést.

6. Kornyezetharat avtopalya?

Az autdpalyak épitése és haszndlata jelentds
kornyezetszennyezéssel jar. Egy kilométernyi aut6-
pélya megépitéséhez hatalmas mennyiségl épitd-
anyagot hasznalnak fel, tovdbba annyi energidt,
amennyi egy személyaut6 20 millié6 km megtétele
sordn fogyasztana el. Az autdpalya két oldaldn 6-6
km széles szennyezett levegdbdl all6 ,alagut” ala-
kul ki. Leginkdbb azonban a gépkocsikban utazdk
egészsége karosodik ettdl a légszennyezd hatdstdl,
mivel 6k szinte kozvetlenill szivjdk be az elSetik
haladé gépkocsik kipufogdgazat.
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Az autbpalya-épités sordn jelentés mennyisé-
gl névényzetet pusztitanak el. Az aut6palya szinte
athaghatatlan falként valasztja el egymaéstdl az é16-
helyeket. Az autdpalya kozvetlen kozelében a talaj
és a novényzet erésen szennyezett, ezért tulajdon-
képpen a mellette levé 200 méteres savban mind-
két oldalon meg kellene tiltani az emberi fogyasz-
tasra szant novények termesztését.

7. Avtopalya-épitées
a kozlekedéshiztonsag
javitasaért?

Nem igaz az az allitds, hogy az autépdlydk
uzembehelyezésével csokken a kozlekedési balese-
tek szdma. Hermann Knoflacher professzor, a Bé-
csi Miszaki Egyetem Utépitési és Kozlekedéstu-
domaényi Intézetének igazgatdja nemrég a kovet-
kez6ket nyilatkozta a témardl: ,Ez az édllaspont
tobb ok miatt is téves. Ugyanis ebben az esetben is
az egy jarmu-kilométerre juté baleseteket szamol-
jak, és ez a mutatd valéban kedvezébb az autépa-
lyakon, mint 4ltaldban az egyéb utakon. Ugyan-
akkor figyelmen kivul hagyjak, hogy az aut6pa-
lyakon sokkal t6bb jarmu és sokkal nagyobb se-
bességgel kozlekedik, mint az egyéb utakon, és
emiatt természetszertlleg a balesetek szima és su-
lyossaga is nagyobb, mint a kisebb forgalmu uta-
kon. Tovédbbd a kozlekedési szakmdaban lassan maér
elfogadott tényként kezelik, hogy az 4j utak alta-
laban Gjabb forgalmat gerjesztenek. Tehat amikor
az 4j autépalydkon megjelenik az addig ott nem
létezd forgalom, akkor ez legtobbszor csak atme-
netileg csokkenti a gépjarmi-forgalmat a teher-
mentesiteni kivant parhuzamos utakon. Egy rovid
idé elteltével a régi utakon ugyanolyan forgalom
és ugyanannyi baleset lesz, mint korabban, és
mindehhez hozzdadédnak most mar az 4j aut6pa-
lyan 1év6 forgalom miatti balesetek. Rdadasul az
4j autdpdlydk a csatlakoz6 utakon és a kozeli tele-
piiléseken is novelik a forgalmat. Osszességében
tehat romlik a helyzet.

Azonban még ha feltételezzuk is, hogy a par-
huzamos utakon forgalomcsillapitdst vezetnek be,
orszdgosan akkor sem jelenthet megoldést az au-
topdlya, hiszen az a telepiiléseknek csupdn igen kis
része mellett haladhat el, igy az egyéb utak tal-
nyomd tobbségének forgalméra semmilyen hatésa
nincs. Fontos megvizsgélni a koltséghatékonysa-
got is. Egy rovid autdpdlya-szakasz megépitésére,
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amely néhdny teleptlést érint, sok millidrd forin-
tot koltenek el, mikdzben sok magyar 6nkormany-
zatnak arra sincs pénze, hogy sulyosan balesetve-
szélyes csomépontokon vagy egyéb helyeken eset-
leg néhdny millié vagy néhdny tiz milli6 forintba
keriil§ 4talakitdsokat hajtsanak végre, ami ott je-
lentésen javitand a kozlekedés biztonsagat. Szamos
alkalommal jartam mar Magyarorszagon, igy sze-
mélyes tapasztalataim is vannak a témardl.” (Lé-
legzet, 1999/1.)

Nemrég a Levegé Munkacsoport szakértéi egy
érdekes Osszefuiggést mutattak ki. Kiszamoltak a
10 ezer lakosra juté autépélya-hosszt és a 10 ezer
f6re jutd kozuti balesetben elhunytak szdmadt 15
nyugat-eurépai orszagban, és a két tényezd Ossze-
figgését a VII. 1. dbrdn tuntették fel. Az eredmény
megdobbentd: minél nagyobb egy orszdgban az
aut6pdalyak hossza, anndl tobben halnak meg a
kézutakon!

VII. 1. dbra: Az auvtépdlydk hossza

és a kozuti balesethen meghaltak ardnya
Nyugat-Eurépdban
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Ez az 6sszefliggés a vizsgélt orszagok talnyo-
mé részére érvényes. Erdemi eltérés mindossze Svéjc
és Svédorszag (kisebb részben Hollandia), valamint
Irorszag és Portugilia esetében tapasztalhatd. Az
elsé két orszagrdl ismeretes, hogy rendkivul ko-
moly figyelmet forditanak a kozlekedésbiztonsag-
ra. (A svéd kormdny példaul 1997-ben olyan prog-
ramot fogadott el, amelynek célja, hogy az orszag
Utjain egyetlen ember se haljon meg, és egyetlen
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ember se szenvedjen stlyos sériilést!) Az utébbi két
orszagban pedig az altalanos kozlekedési morallal
vannak az dtlagosnal nagyobb gondok.

A szakért6knek nem volt lehetéségiik, hogy az
emlitett Osszefliggésre haté egyéb tényezdket is
megvizsgaljak. Ezt figyelembe véve is elgondolkod-
tatd az abran lathaté eredmény.

8. Avtopalyak vagy vasot?

Magyarorszagon és Kelet-Eur6paban teljes egé-
szében kiépiiltek a vasati aruszallitds miiszaki alap-
feltételei, bar azok jelentds korszertsitésre szorul-
nak. Ezzel szemben a kozati halézat dltalaban kez-
detleges, féleg télink keletre. Tehét tobb szdz mil-
lidrd eurd pétlolagos befektetés lenne szikséges a
térség korszerd szinvonalon torténd kozuti bekap-
csoldsahoz Nyugat-Eurépaba. Erre belathat6 idén
belil nem 4ll rendelkezésre forrds. Mindez megha-
tarozza a magyar kozlekedéspolitika mozgasterét.
Az osztrak és német érdekeknek megfeleléen, ame-
lyek egybeesnek a valédi magyar érdekekkel, az EU
és Kelet-Eur6pa kozotti kozlekedési kapcsolatot a
meglévd vasuti halézatra kell alapozni, annak kor-
szerusitésével, fejlesztésével. A vastt éppen a nagy
tavolsdgu, nagy tomegl druszallitas terén mutat-
kozik kulonosen elényosnek a kozuttal szemben —
tehdt azon a téren, amit a kozutak kozil elsésorban
az aut6palydk szolgalnak.
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VIIl. Hazai vasotfejlesztés és vasotpolitika

(Magyar Istvan)

A vasut kozlekedési rendszeriinkben valé he-
lyének megitélése, a tényadatok alapjan 1990-2000
kozott, az Eurdpai Unib orszagaival osszevetve, ked-
vezOnek mindsiilhet: az Osszes (utaskm-ben mért)
személyszallitasi teljesitményb6l részardnya az 1995.
évi mélypont utdn (9,8%) 10% koril stabilizalodni
latszik, hasonldéképpen, az Gsszes (dtkm-ben mért)
aruszallitasi teljesitményb6l — lasst csokkenés mel-
lett — a vasat részardnya 25% kortl alakul. Ezek a
részaranyok az EU orszdgaiban jéval alacsonyabbak
(személyszallitas 6% korul, aruszallitds 14% koril).
(1. é5 2. tablazar).

A szdmszerlen kedvezének mondhaté részara-
nyok okait elemezve, a vasit versenyhelyzetének
szemsz0gébdl legaldbbis nyugtalanité kovetkezte-
tések adédnak: a magyar vasat a személyszallitas-
ban amellett tartja a részardnyat, hogy a hazai sze-
mélygépkocsi ellatottsag az EU dtlagérték 49%-a
(225 szgk/1000 lakos), az aruszéllitdsban pedig a
vasut igen erésen kotddik kevés szdmu nagy fuva-
roztatéhoz és a jelent$s ingadozasnak kitett mez6-
gazdasdgi fuvarozasi kereslethez. Tovébbi fontos
koralmény, hogy az elmult évtizedben igen lassa
volt a kozuthaldzat fejlesztése és a folyami hajozas-
ban elmaradds mutatkozott, ami a vasit szdmara

viszonylag kedvezébb fuvarpiaci tényezéket jelen-
tett. Ezek azonban mér kézéptdvon is megvaltoz-
hatnak, ha az autépdlya épités lendiletet vesz, és ha
a Dunan a hajézas zavartalanna vilik, valamint a
magyar hajézds visszafejlédését sikeril megallitani.

A vasut belsd vonatkozésait nézve, a jelenlegi,
kedvezd részaranyok tartasanak esélyeit rontja, hogy
az elmalt évtized atfogd szolgaltatdsi szinvonal emel-
kedést nem hozott; a mikodSképesség fenntartdsa
mellett csak ,szigetszeri” muszaki fejlesztésekrdl le-
hetett sz6 (Intercity és Interpici jaratok; néhdny f6-
vonal korszerdsités; informatikai fejlesztések). A MAV
Re. erdfeszitéseket tett —az EU kovetelményeit is szem
elétt tartva — szervezési intézkedésekre is, amelyek
kozul kiemelhet§ a palya és a véllalkozé (kereskedd)
vasut szamviteli szétvilasztasa, az tigyfélkapcsolatok
fejlesztése, tovabba a szakigazgatdsdgok kialakitdsa
és a regiondlis vasutak szervezésének elinditdsa. Mind-
ezek azonban nem voltak elegenddek a felgyiilemlett
fejlesztési elmaraddsok jelentds mérséklésére, sem a
palya, sem pedig a jarmtiallomany tekintetében. Ez
megnyilvanul abban is, hogy a vastt a hatékonysig
alakulasa terén dontéen az élémunka termelékeny-
séget illetéen mutat elérelépést, a nagyardnya lét-
szamcsokkenés révén.”

VIIL. 1. tabldzat: A vasot szerepe a magyar kozlekedési munkamegosztashan; személyszallitas (milliard ukm)

Ev 11990 1991 ] 1992 1993 | 1994|1995 | 1996 | 1997 | 1998] 1999 | 2000
Helykozi tomegkozlekedés
Vasut 11,4 9,9 92| 84| 8,5 84| 8,6/ 87/ 89 9,5 9,7
Kozt 10,8 10,7 10,1| 10,1| 10,8 10,8 11| 10,9| 10,6 11,3 12,1
Vizi 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Légi 1,70 1,3 15| 1,6| 22| 24| 28 3 3] 3,5 3,6
Helykozi tomegkozlekedés osszesen | 23,9| 21,9 20,8| 20,1 21,5| 21,6| 22.4| 22,6| 22,5| 24,3| 25,4
Helyi tomegkdzlekedés 0sszesen 12,4| 11,6 10,7 10,5 10,8| 10,7 10| 9,4 9,6/ 9,6/ 9.8
Kozlekedési szervezetek Gsszesen 36,3| 33,5| 31,5| 30,6| 32,3| 32,3| 32,4 32| 32,1| 33,9| 352
Nem kozlekedési szervezetek 8,2 82 8 7.4 7,31 7,5 7,8 7,9/ 79 8| 8,6
Maganszemélyek, kisipar' 48,5| 48,5 45| 44,4| 45,3| 45,8 46| 46,5| 46,6| 46,7 47,2
Személyszallitas Gsszesen 93| 93| 84,5| 82,4| 84,9| 85,6| 86,2| 86,4| 86,6| 88,6 91
A vastt részaranya (%) az 0sszes
helykzi tomegkozlekedésben 47,6| 45,2 44,2| 41,8| 39,5| 38,9| 38.4| 38,5/ 39,5| 39,1| 382
Személyszallitas Gsszesen 12,2 11,1} 10,9| 10,2 10| 9,8 10| 10,1 10,3| 10,7, 10,7

* Val6jaban nehezen 4llapithaté meg, hogy mennyire nétt a vasitndl az éldmunka termelékenysége. A belsS 1étszim

csdkkenésével ugyanis a MAV Rt. szdmos — kordbban belsd — tevékenységgel kiilsS céget bizott meg. Réadésul az

esetek nagy részében a megbizast ugyanazok kaptak, akik kordbban a MAV-n4l dolgoztak. (A Szerk.)

! Szamitott adatok
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A vasuti jarmaallomény a kovetkez8képp ala-
kult 1990 és 1999 kozott:
VIIL. 1. dbra: A vasiti jarmidllomdny
%-os vdltozdsa 1990-hez képest
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Forras: Infra fiizetek 41.

1. A vasitfejlesztés a magyar
kézlekedéspolitikaban

A magyar kozlekedés hosszatava fejlédésée
megalapoz6 kozlekedéspolitikai koncepcié korsze-
rlsités alatt all. Az el6zetes anyagok alapjan megal-
lapithaté, hogy alapelvként a fenntarthaté mobili-
tas elfogadott, ennek érvényesitése integralt szem-
léletl olyan értelemben, hogy a kozlekedés fejlesz-
tését gazdasagi tarsadalmi és 6koldgiai kovetelmé-
nyek rendszerével tekinti meghatarozottnak. Az
egyes kozlekedési aldgazatok kozotti munkameg-
osztast a hatékonysdg, az ésszerliség és a partnerség
alapjan kell alakitani.

A kozlekedéspolitika stratégiai céljait tartalmi-
lag nem véltoztatja meg a korszer(sitett koncepcié;
ezek (sorrendben):

* azorszag gazdasagi fejldésének és verseny-
képességének elbsegitése;

* ahalézati infrastruktarik teljesitése, az EU
kozlekedési rendszereihez valé kapcsol6das az orsza-
gon belil az egyes régidk kozotti kapcsolatrendsze-
rek, valamint a kérnyez6 orszdgokkal val6 kozleke-
dési kapcsolatok javitasa érdekében;

* az életmindséget javitd, a kornyezet foko-
zottabb védelmét szolgdld kozlekedési rendszer.

A stratégiai alapelvek a kibontakoz6 fejlédés-
ben az egyes aldgazatok kozotti munkamegosztas-
ban tobbféleképpen valésulhatnak meg.

Az elvileg optimélis megoldas az, ha az egyes
aldgazatok (kozlekedési médok) kozott a nemzet-
gazdasagilag legkedvez6bb munkamegosztas ala-
kul ki. Ez alkalmas arra, hogy a valés tarsadalmi
hasznossdg alapjan a fokozottan kornyezetbardt
kozlekedési aldgazatok fejlesztése keriiljon elétér-
be.

A piacgazdasidg mikodése, a villalati szintd
hatékonysag a spontdn, keresletvezérelt kozlekedé-
si munkamegosztast helyezi elétérbe, minimalis 4l-
lami/tarsadalmi befolyasolds mellett. Ennek elétér-
be kertilése a jelenlegi, a fejlett piacgazdasigokra
jellemz§ irdnyzatok tovabbi érvényestlését hozza
magéval: a kozlekedési munkamegosztasban tovabb
novekszik a kozati kozlekedés részaranya. Ez foko-
z6d6 kornyezetterhelést és f6ként a vasati kapacitd-
sok kihasznaldsdnak romldsdt jelenti, ami egyuttal
a vasutak nehéz gazdasagi helyzetét még kedvezbt-
lenebbé teszi.

Az Eurdpai Unib kozlekedéspolitikdjaban mar
megjelenik az a felismerés, hogy meg kell taldlni a
nemzetgazdasagi (illet6leg az Eurépai Unié szint-
jén is értelmezhetd, tdrsadalmi-gazdasagi) opti-
mum és a piaci mechanizmus miikodésének meg-

VIII. 2. tabldzat: A vasit szerepe a magyar kozlekedési munkamegosztashan; druszallitds (milligrd dtkm)

Ev 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000

Vasut 16,8 11,9 10 7,7 7,7 8.4 7,6 8,1 8,1 7,7 8,1
Koziti kbzlekedési 6,7 53 46 48 52 54| 58 6 6,7 6,8 6,9
szervezetek
Nem kozlekedési 5.8 52 5 4,9 49 5.2 5,4 5.4 5,7 5,9 6
szervezetek')
Maganfuvarozas és szallitas'") 2,6 3,3 3,3 32 3,3 3,6 3,6 3,6 3,6 3,7 4
Kozati aruszallitas 6sszesen 15,1 13,8 12,9 12,9 13,4 14,2 14,8 15 16 16,4 16,9
Vizi kozlekedés 14,7 6,2 5,3 1,8 1 1,8 1,8 1,7 1,6 1,5 1,3
Légi kozlekedés 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Cslvezetékes szallitas 5,3 4,9 43 4,1 4,1 4,5 4,5 4.8 4,8 4,5 4
Aruszallitas 5sszesen 51,9 36,8 32,5 26,5 26,2 28,7 29,3 30,5 30,5 30,1 30,3
A vasit iészarénya az 0sszes | 35 41 33| 308 29| 294 297| 264 27.6| 266 256| 267
aruszallitasbol, (%)
! Szamitott adatok
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felel6 megoldasok valamilyen, gyakorlatban is ér-
vényesithetd szintézisét a kozlekedési munkameg-
osztasban. Erre utal a kozos kozlekedéspolitikai
koncepcié elsé prioritésa: ,,a kozosségi kozlekedési
piac mikodésének fejlesztése, a hatékonysig no-
velése érdekében, kiilonds tekintettel a vastti koz-
lekedésre”. Ennek a megvalGsitdsara fokozéd6 szik-
ség van, mivel a munkamegosztés alakulasa a je-
lenlegi trendek alapjin a fenntarthaté mobilitas
veszélyeztetésével jir. Az Eurépai Unid két meg-
kozelitést tart alkalmazhatdnak a cél elérése érde-
kében:

* a redlis koltségeken alapulé versenyhely-
zet megteremtése; vagyis, hogy a kozuti kozleke-
désben is érvényesiiljon a ,hasznalé fizet” elv. Ez
fokozatosan és differencidlt médon olyan dijfizeté-
si rendszerek bevezetésével jar, amelyek kifejezik a
kozuti kozlekedés valds tarsadalmi koleségeit és en-
nek révén a kozlekedési munkamegosztast kedve-
z6en befolydsoljak;

* apreferélni kivint kozlekedési médok ki-
nélatdnak vonz6bbd, versenyképesebbé tétele az
ezen kozlekedési médok muiszaki, szervezési és gaz-
délkodasi rendszerbeli fejlesztései altal, beleértve
a hél6zatok racionalizaldsét, a palyahasznélat mo-
nopol jellegének oldasdt és kiemelten a kiillonb6z6
kozlekedési médok egytictmtikodésének fokozasit,
a logisztikai rendszerszemlélet érvényesitését.

Mindezek mellett az EU kozlekedéspolitikdja
altalaban nem tételezi fel a kozati kozlekedés vissza-
szoritasdt, redlisan annak térnyerését adottsignak
tekinti, amelyet a preferalt aldgazatok fejlesztésével
és helyzetiik stabilizaldsaval lelassitani, hosszabb td-
von megallitani/mérsékelni remél.

A vézolt eurdpai fejlesztési elgondoldsok, vala-
mint a hazai adottsdgok figyelembevételével, a ma-
gyar vasutfejlesztésre a kozlekedéspolitikai célkiti-
zések a kovetkez6képpen hatdrozhatok meg:

* anemzetgazdasdgiszinten is hatékony koz-
lekedési munkamegosztas elésegitése érdekében fo-
kozott és javul6 egyutemikodés a kozlekedés mds
aldgazataival;

* azeurlpai és a regiondlis kozlekedési rend-
szerekhez a szolgdltatdsok szinvonaldban harmoni-
kusan illeszkedd vasut kialakitdsa;

* afenntarthatd fejlddés kozlekedési igénye-
inek javuld szinvonald kielégitése, kiemelten az ide-
genforgalom és a tranzit széllitdsok terén;

e a belfoldi forgalomban a kézszolgéltatdsi
jelleg emelt szinvonala érvényesitése, a teriletfej-
lesztési, foglalkoztatdsi és szocialpolitikai vonatko-
zédsokban;

Uniés csatlakozas - kézlekedés - kornyezet

* azdllami tulajdonban valé palyahalézat ha-
zai és nemzetkozi igényeket javuld szinvonalon ki-
elégitd fejlesztése, kiilonos tekintettel a szolgéltata-
sok mindségére és a biztonsdgdra, valamint a ver-
senyképességre;

* avallalkozé vasuti tevékenységek olyan fej-
lesztései, amelyek az igényekhez val6 rugalmas al-
kalmazkodast és a szolgédltatasok piaci megitélésé-
nek kedvez8bbé tételét biztositjik;

* akozlekedésbiztonsagi és a kornyezetvédel-
mi szempontok fokozott figyelembevétele az tize-
meltetésben és a szolgdltatdsokban.

A vasutfejlesztés ezen célkitlizéseinek megva-
l6sitasa néhany kielemelt jelentségti , fejlesztési ak-
ciét” feltételez, amelyek megvaldsitasanak szitksé-
gessége mir bizonyitottnak tekinthetd:

* a halézatkorszer(sités és a nagysebességi
kozlekedés megvalésitasa az EU koncepcidknak
megfelelen, az eurdpai kozlekedési folyosok kiala-
kitdsaval sszefliggésben;

* az el6varosi kozlekedés fejlesztése; a koz-
lekedési szovetségek kialakitasa révén bizonyos sze-
mélyszallitasi logisztikai koncepcié érvényre jut-
tatasa;

* azaruszdllitdsban a kombindlt fuvarozdsok
fejlesztése és a logisztikai kozpontok kiépitésében
val fokozott részvétel;

* amellékvonalak regionalizdldsinak megol-
dasa; helyzetiik atfogd rendezése.

A fejlesztési célok hatékony megvaldsitasa
konszolidalhatja a vastt helyzetét a hazai és az eu-
répai kozlekedési rendszerben. Ennek eredménye-
ként a vasut részardnya a szallitdsi teljesitmények-
bél az Eurépai Unidra jellemz6 atlagos értékek fe-
lett stabilizalédhat, a személyszallitasban 7-9, az
aruszallitdsban pedig 20-22% kozott a 2015-ig ter-
jed6 idészakot tekintve. Ezek az évatos optimiz-
must is tikrozd elérebecslések azonban csak ak-
kor valdsulhatnak meg, ha a vasut fejlesztése mar
a prognosztizalt idészak elejétdl kezdve egyéreel-
muen felvéltja a mikodbképesség fenntartdsira
osszpontosité gyakorlatot.

2. A vasot fejlesztésének
kérnyezetgazdasagi kérdései

A vasuti kozlekedés kornyezetgazdasdgi ha-
tasait els6dlegesen két csoportba sorolhatjuk: a
vontatassal Osszefliggd és az azzal nem Osszefug-
g6, dontéen az energiafogyasztassal kapcsolatos
hatdsokra. A tarsadalmi h atasok figyelembevéte-
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le kiilon csoportot, néhdny tovdbbi hatést is jelent,
amelyek ,tdrsadalmi kornyezetszennyezésnek” is
nevezhetédk.

A vontatassal Gsszefligg6 kornyezetszennyezés-
ben a levegd- és a zajszennyezés a legjelentdsebb; a
vontatasi telepek szdmottevd viz- és talajszennye-
zést okoznak, emellett az elhasznalt alkatrészek és
jarmuvek is hulladékot hoznak létre.

A masodik csoportban az éptiletek fitésével és
mukdodtetésével, tovabba az lizemanyagellat6 rend-
szerekkel Gsszefligg szennyezések jelentdsek.

A harmadik csoportba azok a hatédsok sorol-
hat6k, amelyek az utasok és a fuvaroztatdk kozér-
zetét, illetbleg keresletét a vasat irdnydba, vagy
attdl eltdvolité médon befolydsolhatjdk. Ide olyan
szolgdltatasi jellemzék tartoznak, amelyeket ko-
rabban a ,vasuti szolgédltatdsok visszahatdsa a ke-
resletre” meghatdrozdssal targyalt a szakirodalom.
J6 példa ezekre az utasszéllitd jarmuvek tisztasaga
és mds, utazasi komfortérzetet befolydsolé allapot-
jellemzdje; az drufuvarozdsban a jarmiivek rendel-
kezésre bocsatdsandl a fuvaroztatéi igényeknek vald
megfelelés, a jarmtvek allapota; a fuvarozés telje-
sitési jellemz6i id6beli és druvédelmi vonatkozas-
ban. Ezeket a tényezdket ,koérnyezetszennyezés”-
ként értelmezni kétségtelentl jelentss és szokatlan
kiterjesztése a kornyezetszennyezés fogalmanak,
azonban ez a kozelités igen fontos szerepet t6lt be
akkor, amikor a vasat szerepének nemzetgazdasagi
és az utazokozonség, valamint a fuvaroztatdk olda-
lardl torténd eltérd értékelését elemezziik.

VII. 3. tdblazat: Légszennyezési adatok a vasotndl
é,s a koziti kozlekedéshen, 1993-1998
(Eves adatok: et/év; fajlagos adatok: g/ukm+ dtkm)

A magyar vasut abszolut értelemben és a koz-
uti kozlekedéssel vald, kornyezeti hatdsok szerinti
osszevetésben egyarant igen kedvez6 eredményeket
mutat fel a 1égszennyezést tekintve (3. tablazat). A
3. tablézatban a MAV Re évi CO,, CO, CH és NO_
kibocsatasat kozoljik, évi mennyiségben és fajlagos
értékben, utdbbihoz 6sszehasonlitdsul a kozati koz-
lekedés fajlagos adatat is mellékeljik. J6l lathatd,
hogy 1993-98 kozott a vasat légszennyezése min-
den Gsszetevében jelentdsen csokkent, mind abszo-
lat, mind fajlagos (g/ukm+édtkm) mértékben, és a
fajlagos emissziés értékek nagysdgrendekkel kedve-
z6bbek a vasatnal. Ezek az adatok nem tartalmaz-
zak a korom (részecske) emissziot, ebben a tekintet-
ben a vasttnal 1993-98 kozott 43,3%-os csokke-
nés kovetkezett be a fajlagos (g/kWh) értékben a
dizelmotorok fejlesztésének hataséra.

A 3. tablézat adatai alapjin a vasat kornye-
zetvédelmi elényei a legfontosabb szennyezd ha-
tast tekintve egyértelmiek. Ugyanakkor figyelem-
remélt6, hogy a CO,, a CO és NO_6sszetevék ada-
tai 1995 utian mar kevéssé csokkennek, ami arra
utal, hogy a meglevé jarmidalloméanyban mar nin-
csenek jelentds tartalékok az emisszid cs6kkenté-
sére nézve. A nem a vontatdssal Osszefiggd 1ég-
szennyezést a MAV Re. épiiletfités-korszer(isitési
programja és a vasut éaltal hasznalt kozati jarma-
alloméany korszerUsitése javithatja.

A vontatédssal osszefliggd légszennyezést to-
vabb csokkentd intézkedések igen jelent6s beru-
hézasokat tesznek sziikségessé: folytatni kell a vo-
nalak villamositdsat, korszerisiteni kell a dizelmoz-
dony allomanyt és novelni a korszeri motorvonat-
ok szamat.

A zajterhelés tekintetében az elavult jarmuallo-

many mind az utastéri, mind pe-

di lhaladasi zaj tekinteté
Kibocsatas 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1995 | (18 o clhaladisizaj cekincerében
- - igen kedvezdtlen (ma mar egy
Vasiit, CO, 0sszes 313,8| 300,8| 294,8 290| 287,8| 286,6 nemzetkdzi vonat esetében szem-
CO, fajlagos 19,4 18,5 17,5 17,9 17,1 16,8  bettind a hazai kocsiknak a sze-
Kozt CO, dsszes 566,8| 554,8| 339,7| 430,9| 463,2| 480,1| relvény kulféldi kocsijainal na-
Vastt CO Gsszes 1,6/ 1,5 14| 14| 14| 13| gyobb zajszintje, kiilondsen na-
CO fajlagos 0’1 0’09 0,08 0909 0708 0,08 gyobb sebességnél és fékezéskor).
Kozit, CO fajlagos 386 384] 227 218] 21,6| 214 b7 @ hatds kilonosen kellemer-
len azért, mert a vasitvonalakon
Vasut, NO_ dsszes 7 6,7 6,6 6,5 6,2 6] . X ) L L
—x is megnétt az ,atkelési” (beépi-
NO_ fajlagos 043 041 0.4 04| 037 035 tere ceriileteken levd) vonalsza-
Kozat, NOx fajlagos 6,97 7,33 4,45 4,47 4.5 4,521 kaszok nagysédga (pl. a Balaton és
Vasit, CH 6sszes 0,51 048 047| 046| 045 043] aVelenceitémentiiidils korze-
CH fajlagos 0,03| 0,03 003 003 0026 0,02] tekben), ami a telepiiléstejlédés

Kézat CH fajlagos 631] 608 36| 35| 326 32| velgarop

Forrés: Neuschl Szilard: Miért energiatakarékos és kérnyezetbarat a vastti kozlekedés? (Vasttgépészeti, 2001 2. 28-32p.)
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A vizszennyezés és a talajszennyezés csokken-
tésében elsdsorban a vontatasi telepek allapota, va-
lamint a villamositds részardnya a meghatérozé. A
talajszennyezésrdl felmérések késziltek és a csok-
kentés érdekében torténtek intézkedések. Megem-
litjik, hogy a jarmujavitdk és mas szaktevékenysé-
gek kiszervezése a MAV Re.-t8] nemzetgazdasgi
szinten csak azt jelenti, hogy a vastt kornyezet-
szennyezésének egy része vasuttal is osszefuggd kor-
nyezetszennyezéssé ,alakult at”.

3. Lehetésegek a kornyezet-
barat vasotfejlesztés
megvalésitasara

Attekintve a vasut kdrnyezetszennyezési hely-
zetét, a kornyezeti kérdéseket a kilonbo6z6 fejlesz-
tési koncepcidk a prioritdsok rangsoroldsanél alta-
laban a rangsor végén emlitik. Ennek tobb oka van,
mindenekel8tt az, hogy a vasut helyzete a kornye-
zetvédelem tekintetében — mint azt a 3. tablazat
adatai mutatjak — nagysigrenddel kedvezébb a koz-
uténél. Erre utal egyértelmien az az EU kiadvany
is, amely 1995-ben a kornyezeti karok externalis
koltségeit 90%-ban a kozutat terhelének hatdrozza
meg.' Tovabbi ok, hogy a vasutfejlesztés magasabb
prioritasu feladatainak teljesitése (jarmallomany
korszertsitése, forgalomfejlesztés) biztositja a kor-
nyezetvédelmi feladatok jelentés/dontd részének
megoldasat is. Nyilvanvald, hogy a villamosités fo-
kozésa, a jarmaallomany korszertsitése az emisszi-
6t és a zajszintet kedvezéen befolyésolja, hasonlé-
képpen a pélyakorszerisités csokkenti a zajszintet
is. Ha nem is szerepelne a kiemelt fejlesztési célok
kozote kilon, kézenfekv, hogy a javitémihelyek,
a jarmutelepek és mas létesitmények technoldgiai
korszerGsitésénél és az épiiletfeldjitasndl — ha azok
val6ban korszert szinvonalon készilnek — elkerul-
hetetlen a szennyvizkezelés, vagy a flités kornye-
zeti karokat csokkenté megolddsa. A ,tarsadalmi
kornyezetszennyezés” csokkentését, vagyis a szol-
galtatasi szinvonal emelését tekintve, a rendszer-
elemek és az tzemeltetés Osszehangolt fejlesztése
jelent megoldést, vagyis, ha megval6sul a jarmu-
vek és a palyak korszertsitése, az csak a forgalmi
és a kereskedelmi tevékenységek, valamint a ko-
z0nség- és az ugyfélszolgalati tevékenységek fej-
lesztése altal teheti vonzébbd a vasutat az utasok
és a fuvaroztaték szdmara.

Az elmondottak nem jelentik azt, hogy a vas-
utfejlesztés programjanak kialakitasdnal ne kelljen
kilon is foglalkozni a kornyezeti kérdésekkel. Ezt
indokoljdk azok sajatos kovetelményei és megolda-
si m6djai, tovdbbd azok a — nem kis mértékben el§-
fordult — kedvezétlen esetek, amikor valamely fej-
lesztésnél takarékossdgi okokbdl a kérnyezetvéde-
lem nem kertlt megfelelGen figyelembe vételre.

A vasutfejlesztés érdekében megvalésuld szer-
vezeti intézkedések tekintetében a MAV eljutott a
palya- és a véllalkozé vasat szamviteli szétvalasztasa-
ig és elinditotta a regiondlis vasutak kialakitsat sajit
szervezetén belil. Az Gjabb szervezeti valtoztatdsok
az EU jogharmonizéciéval Gsszefliggésben, a palya-
kapacitasokat eloszté, igazgatisdgi jellegd szervezet
kialakitdsat hoztak. Azok a tovabbi lépések, amelyek
onallé és a késébbiek sordn bizonyos mértékben pri-
vatizdlhat6 tarsasigokba szerveznék az dru-, majd a
személyszallitast, mikézben a regiondlis vasutakbol
valédi helyiérdekd vasutakat (6ndllé tdrsasdgokat)
hoznanak létre, Gvatossiggal kezelenddk, kulonos te-
kintettel arra, hogy a nemzetkézi tapasztalatok e te-
kintetben nem egyértelmien kedvezsek.

Az dllami és a magén finanszirozas, illetSleg tu-
lajdonlds kombinacidja (Private Public Partnership)
kétségkivil létezd és miikods megoldas, azonban a
vasutak tekintetében csak nagyon alapos, a feltétel-
rendszert illetéen igen erds biztositékokat tartalma-
z6 elGkészitéssel valdsithaté meg. Az dllami szerep-
vallalas csokkentésének nem eléggé atgondolt vég-
hezvitele az angliaihoz hasonlé gondokhoz vezethet
a biztonsdg és a szolgaltatasi szinvonal tekintetében.
A leginkabb megvalGsithatonak a regionalis (helyi-
érdekd) vasutak tinnek, azonban ehhez elengedhe-
tetlen a pélya korszertsitése és az {gy alakul6 tdrsasa-
gok részére a megfelel téke biztositasa, amihez alig-
ha elegendé a MAV Rt. és az érintett onkorményzat-
ok szerepvillalasa, kiillonosen a kezdeti id6szakban.

Az Eurépai Unid orszdgainak tapasztalatai na-
gyobbrészt arra mutatnak, hogy a nemzetkozi és a
belfsldi {6 vonalak az dllam tulajdondban vannak és
az Uzemeltetésben az allami vasuttirsasig a meg-
hatdrozo, ugyanakkor a mellékvonalakon a regio-
nalis vasutak szerepe jelentds.

A vasutak gazdalkoddsdt az allam mint a halé-
zat fenntartdja, fejlesztbje és mikodeetdje (az
allamvasuti tarsasdg révén), a kozszolgéltatas jelle-
gl személyszallitasi szolgaltatdsok megrendelGje , a
jarmufejlesztés részbeni finanszirozéja és mint piac-
szabdlyoz6 és -feliigyeld hatdrozza meg. (A sziikség

' Towards Fair and Efficient Pricing in Transport. Policy Options for Internalising the External Costs of
Transportation in the European Union. Green Paper. Commission of the European Communities. 20. 12. 1995
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esetén torténd szanalds is ide tartozik — mégha kon-
cepciondlisan emliteni nem is kivdnatos.)

Mindezek mellett a péalyavastttdl — a palyahasz-
nélati és az idegen vasutak hozzaférési dijait redli-
san meghatédrozva — null szaldés, a vallalkozé vas-
uttdl pedig mérsékelten nyereségorientdlt mikodést
célszert elvarni, utébbit az egyes szolgaltatdsok sze-
rint differencialtan.

A vasutfejlesztés emberi tényezdit tekintve, nem-
csak a létszdm-oOsszetétel valtozdsaira, hanem szem-
léletvaltozésra is szitkség van: a vasit munkatarsai-
nak mind a hazai, mind a nemzetkozi forgalom ko-
vetelményeinek alakuldsat rugalmasan kell kovetni-
uk. Ehhez megfeleld bels6 és kiils§ képzésre, tovabb-
képzésre is szitkség van, emellett nagy eréfeszitése-
ket kell tenni a szervezeti valtozdsok mellett a vasat
véllalati 6nazonossiganak (corporate identity) a meg-
Orzésre is. Fontos tényezl ezen a téren annak az elis-
merése, hogy a MAV Re.-nél csak a vonalhélézat csok-
kentésével, vagy a hdlézat egyes részeinek
regionaliziciéjaval Gsszefiiggésben lehet — ezekkel
aranyosan — tovabbi létszdmcsokkentést tervezni,
mert a jelenlegi keretek kozott a rendszerben szamot-
tevd létszamtartalék nincs. Ennek megfeleléen stabi-
lizélni lehet j6 humanpolitikdval a 1étszim nagy ré-
szét, ami a mikodésre eredményes kihatdssal jar.



IX. A vasouti kozlekedés az EU-csatlakozas fényében

(Joé Ferenc)

1. Vasoti integracioé
és a kornyezet

Integralt euvrépai vasothalézat felé -
Az Uj vasiti csomagterv

2002. januar 23-an az Eurdpai Bizottsag kozzétette
az ,Integrélt eurdpai vastuthél6zat felé” (Towards an
integrated European railway area) cim javaslatit,
melynek célja a vasuti aru- és személyszallitas ver-
senyképességének meglrzése, illetve javitasa.

A kedvezd kozlekedéspolitikai véltozasok és
infrastrukturélis beruhdzasok ellenére a vasut t6bb
EU tagallamban is folyamatosan veszit piaci pozici-
6jabol. A szolgaltatasok mindésége elmarad a meg-
kivanttdl. A nemzetkozi teherszéllité vonatok at-
lagsebessége 18 km/h. Ezzel egyiddben a kozutak
zstufoltsdga fokozddik, lassul a forgalom, né a kor-
nyezetszennyezés és a balesetveszély. E kedvezdtlen
hatdsok csokkentésének érdekében a 2001. szeptem-
ber 12-én elfogadott Fehér Konyv egyik legf6bb
célja a modal split megvaltoztatasa.

A vasiti személy- és aruszdllitds egyik akada-
lya az, hogy a tagillamok torténelmileg killonb6zd
vasuti infrastruktaraval rendelkeznek (eltéré nyom-
tdv, aramnem, biztositéberendezések és kommuni-
kaciés halézatok). Az elkiiloniilést nemcsak a fold-
rajzi, hanem a technikai és a jogi szabélyozdsok is
ersitették. Az integracié ilyen hidnya csokkenti a
vasdttarsasagok esélyét arra, hogy gyors, megbiz-
haté és hatékony szolgaltatdsokat nydjtsanak.

A 2001. marcius 15-én harom direktiva lépett
életbe, melyeknek célja a vasati druszéllitdsi piac
megnyitasa két lépésben, 2003-ig tovabbi 50000
km hosszt teherszallitdsi hdlézaton, illetve 2008-ig
az egész vasuthédlézaton. A péilya megnyitdsaval
parhuzamosan igazsdgos hozzaférési szabdlyok és
dijazasi rendszer kialakitdsa, valamint az infrastruk-
tara-kapacitas hatékony allokacidja szitkséges.

* 2001/12: Az Eurépai Parlament és Tanacs
2001. februdr 26-i 2001/12/EK iranyelve a K§z0s-
ség vasttjai fejlesztésérdl sz616 91/440/EGK tané-
csi irdanyelv médositdsarol.

* 2001/13: Az Eurépai Parlament és Tanacs
Eurdpa Bizottsdgdnak 2001/13/EK irdnyelvének a
Tandcs 95/18/EC Irdnyelve a vasuti véllalkozdsok
engedélyezésérdl.
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* 2001/14: Az Eurépai Parlament és Tandcs
2001. februdr 26-i 2001/14/EK irdnyelve a vasuti
infrastruktara-kapacitds elosztasardl, tovabbd a vas-
Gti infrastruktira hasznalati dijanak és a biztonségi
tanasitvany dijanak felszamitdsardl.

Meghatéaroztak tovabba a vastti piaci szerep-
16k — a vasuti szallitdsi szolgéltatdst nyajtd vallal-
kozasok, infrastruktura-kezelk, illetve felugyeld
hatésagok — szerepét és felelGsségét. A vasuttarsa-
sdgok a szallitdsére felelések, a fuggetlen infrastruk-
tara-kezel6k az infrastruktardhoz valé igazsagos
hozzéaférést biztositjak, a szabdlyozé testiiletek pe-
dig a felmerild vitdk megoldasaban mikodnek koz-
re. Mindhdrom tevékenységnek pénzigyileg elkii-
lontilten kell miikodnie a keresztfinanszirozas elke-
rulésének, illetve a koltségek figyelemmel kisérésé-
nek érdekében. A 2001/12 direktiva el8irta tovab-
béd egy olyan allandé monitoring rendszer kialaki-
tdsat, mely a vasuti fejlesztéseket ellendrzi.

Az atjarhatdésag hianya azonban tovabbra is az
egyik legjelentdsebb akadalya a pan-eurdpai szol-
galtatasok kialakulasdnak. A kilencvenes évek ele-
jét6l a Kozosség jelentds eréfeszitéseket tett e teri-
leten, a gyorsvasati halézat kialakitasaval kezdve.
A gyorsvasat-hdl6zat atjarhatésagat biztosit tech-
nikai el8irdsok kozeljovében torténé elfogaddsaval
—96/48 Direktiva hatasira — lehetdvé vilik az eddi-
gi tapasztalatok atultetése a hagyomanyos vasatha-
l6zatba. A 2001/16/EK Direktiva elfogadiséval a
technikai munka haladéktalanul megkezdbdhetett.

Az ,infrastruktira-csomag”, illetve a hagyoma-
nyos vasuthalézatok atjarhatésdganak hidnya — a
gyorsvasut atjarhatosaganak érdekében hozott tech-
nikai el8irdsok kialakitasabdl szdrmazé tapasztala-
tokat figyelembe véve — Tandcson, illetve Parlamen-
ten belili megvitatasa napvildgra hozott olyan hia-
nyossagokat, amelyek héatrdnyosan befolyasoljak a
meghozott dontések gyakorlati megvaldsitasat.
Megoldésra var a vasuti rendszer komplexitasa. Nap-
jainkban is jelentds a protekcionizmus és a konzer-
vativizmus. Annak érdekében, hogy az egységes eu-
répai vasuti halézat kialakuljon a meglévé keret-
terv kovetkezd tertiletein sziikséges a mddositas:

* Dbiztonsag (jelenleg a vastttarsasdgok vagy
a kilonbozé hatésdgok altal elfogadott nemzeti jog-
szabdlyok hatdrozzak meg), melynek mindenki sza-
mara érthetd és hozzaférhetd jogszabalyokon kell ala-
pulnia, illetve a nemzeti hatésidgoknak a hallgaté-
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lagos elfogadas, vagy az eurépai harmonizacié felé
kell mozdulniuk.

* az atjarhat6sidg magédban foglalja az érin-
tettek részvételét az optimilis elSirdsok elfogadasa-
nak, és hatékony alkalmazdsinak érdekében; ez je-
lenleg csak a transz-eurdpai halézatra korlatozédik,
de ki kell terjeszteni az egész vasuthalézatra, me-
lyen a nemzetkozi druszéllitasi szolgaltatasok sza-
bad hozzéaférését 2008. mércius 15-ig biztositani kell.

* A biztonsagi és az dtjarhatdsdgot biztositd
jogszabalyok hatékony alkalmazdsa megkivanja
gyors beavatkozas moédszerének kialakitdsic a ki-
16nb6z6 nemzeti hatdsigok kozotti véleményki-
lonbség esetén.

* A Kozosség OTIF-ba (Intergovernmental
Organisation for International Carriage by Rail) tor-
ténd felvétele.

* Az infrastruktirdhoz valé hozzaférés biz-
tositdsa a hazai druszéllit6k szdmdara az ures utak
szamanak csokkentésére.

* A nemzetkozi személyszallitdsi piac meg-
nyitasa.

*  Meghatdrozott minéségi szolgaltatdsok
nyUjtdsa az utasok, illetve a vastuttarsasigok jogai-
nak és kotelezettségeinek figyelembe vétetével.

E hidnyossagok felismerése vezetett az 0j vas-
uti csomag megalkotasahoz, melynek célja a vasit-
hélézatok integricidjanak felgyorsitasa, illetve a
vasuti szallitmanyozds versenyképességének megala-
pozasa.

A csomag két f6 részre oszthaté:

Az els§ részben ot direktiva-javaslat keriilt meg-
fogalmazdsra vasati hdl6zatok teljesebb integracio-
janak érdekében, azzal a céllal, hogy a biztonsag, az
atjarhatésdg, illetve az eurdpai kozlekedési piac meg-
nyitdsa a lehetd leggyorsabban megvaldsuljon.

1. A biztonsdg kérdésének kozos megkozeli-
tése (direktiva javaslat), amely a kovetkezd négy te-
riileten kivan véltozasokat elérni:

— Kozos biztonsagi rendszerek kifejlesztése,
meghatarozott feladatkorrel rendelkezd nemzeti ha-
tésagok felallitdsa. Megvaldsulhat a tagéllamok kozti
felelésségi korok osszehangolasa.

— A kozlekedési piac megnyitdsa és a kozos
biztonsdgi szabélyok kialakitdsa kozotti egyensaly
megteremtése. Tdmogatja egy olyan eljirds kiala-
kitdsat, amely a kolcsonosen elismert biztonsagi ta-
nusitvanyok odaitélését szabdlyozza. Ezek birtoka-
ban lehetévé vilik a hdl6zathoz torténd csatlakozas.

— A nyilvanossag és az informaciddramlds el-
vének bevezetése. A javaslat a kz0s biztonsagi mu-
taték bevezetésével megteremti a lehetdséget a biz-
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tonsagi intézkedések eredményeinek ellendrzésére és
értékelésére. Inditvanyozza olyan informacids rend-
szer kidolgozasat, amelynek segitségével a bizton-
sdgra vonatkoz6 adatok mindenki szamara érthetd
moédon valnak hozzéférhetévé.

— A balesetek és egyéb események kivizsgd-
lasara fiiggetlen vizsgalobizottsag feléllitasa.

A nemzetkozi mikodSképesség alapvetd elve-
inek aldtdmasztdsa valésul meg a kordbbi tapaszta-
latok figyelembevételével. Megteremti az atjarha-
tésag torvényi kereteit. A nemzetkdzi vasuti dru-
szallitds szamadra biztositja a tagallamok vasuthdl6-
zatainak teljes megnyitdsat.

2. A nemzetkézi atjarhatésag biztositasa ko-
rabbi tapasztalatok figyelembevételével. (Javaslat az
érvényben 1év4 96/48, és 2001/16 direktivik mo-
dositésara)

A gyorsvasuti halézat technikai megolddsainak,
tapasztalatainak figyelembe vételével a hagyomad-
nyos vasuti aruszallitds terén meggyorsithat6 a tech-
nikai dtjarhatdsdg kialakitdsa. A meglévd direkti-
vak moédositdsdra a kovetkezd négy cél érdekében
van szitkség:

— Munkaszervezés terén szerzett tapasztala-
tok atiltetése a torvényhozasba a jovébeni munka
serkentésére, kiilonosen a hagyomdanyos vasuti koz-
lekedésben.

- Osszhang az 4j vasiti csomag egyéb javas-
lataival. A létrehozand$ vasttiigynokség és az 4j
biztonsagi direktiva figyelembe vétele fontos az at-
jarhat6sdg jogszabdlyi kereteinek kialakitdsakor.

— A vasathélézatok teljes megnyitdsa a nem-
zetkozi vasuti druszéllitds szdméra (melyet az elsd
vasuti csomag irt el6, és e csomag négyes pontja
megerGsitett) megkivanja az egész halézat atjarha-
tosagat.

3. Az eurdpai vasuti piac fokozatos létrehoza-
sdval szitkségessé valik a szabalyozas kozosségi szint-
re emelése. (Hatdrozatjavaslat)

Az Eur6pai Uniéban azonban jelenleg nincs egy
olyan, a muszaki szakembereket atfogé testiilet,
mely lehetévé tenné a dontéshozdok és a vasutipar
kozotti szakmai parbeszédet. A Bizottsdg e hidnyt
felismerve javasolta az Eurépai Vastti Ugyndkség
felallitdsat, amely:

— technikai segitséget nyujt a dontéshozatali
folyamatok soran. Az tigynokség irdnyitja és koordi-
nalja a biztonsag fokozdsara és az atjarhatésdg meg-
valésitasara iranyulé munkdt. Az érintett ipardgak
kozott parbeszédet hoz létre. Ondllé dontéshozatali
hatéskorrel nem rendelkezik, de a szakértdi csoport
elnokeként ajanlasokat tehet az EU Bizottsaganak.

Levegé Munkacsoport



— tandcsadod testiletként is mikodik. A ka-
pacitdsra vonatkozé direktiva eléirja a tagéllamok
szamara, hogy hozzanak létre szabdlyozé bizottsa-
gokat annak érdekében, hogy a piacra jutds feltét-
eleit, valamint a biztonsdgi és atjarhatésag techni-
kai vonatkozdsait ellendrizzék. Az ligynokség e nem-
zeti hatdsdgok munkdjit figgetlen muszaki tanacs-
addként segiteni tudja.

— ahalézat mozgatérugdja. A halézat kozép-
pontjaként a nemzeti hatésigok kozotti egyticemi-
kodést elésegiti. Segitségével az érintett szerveze-
tek kozott erds és dinamikus munkakapcsolat épit-
heté ki.

4. A vasuti aruszallitds piacdnak gyorsabb
megnyitasa és kiterjesztése a vasit versenyképessé-
gének és hatékonysaganak novekedéséhez vezethet.
(Javaslat a 91/440 direktiva médositdsdra, melyet a
2001/12 direktiva mddositott)

A vasuti beruhdzdsok vonzébbé vilhatnak, to-
vabbd az utazési és szdllitasi igényeket jobban kielé-
gitd szolgéltatdsok johetnek létre.

A kozlekedési piac megnyitdsa eddig csak rész-
legesen tortént meg, ezért a Bizottsdg az ipardg élén-
kitésének érdekében a nemzeti aruszallitds késleke-
dés nélkili megnyitdsat javasolja az eurdpai kozle-
kedési halézat egész teriletén.

A cél éppen ezért a nemzeti és nemzetkozi dru-
szallitds megnyitdsa az egész eurGpai halézaton
2006-ig, amikor a Bizottsdg 4j javaslatai életbe 1ép-
nek.

5. A Kozosség szerepének tisztdzasa a Nem-
zetkozi Vasuti Szallitdsi Kormdnykozi Szervezeten
(OTIF) belul. (Ajanlas tandcsi dontésre)

E szervezet a nemzetkozi vasati drufuvarozds
szamara egységes és kotelezd szabalyokat dllapit
meg. Az OTIF-nak tagdllamai (Gsszesen negyven)
els6sorban az Eurdpai Unib és az EU tagjeldlt or-
szagai kozul kertilnek ki, de néhdny afrikai és dzsiai
allam is a tagok kozott szerepel. A Bizottsig java-
solja, hogy a Tandcs ajanlast fogalmazzon meg an-
nak érdekében, hogy az Eurdpai Koz6sség belépjen
az OTIF-ba, hogy ezédltal koordinalni tudja az EU
tagdllamok éllaspontjdt a vasuti tigyekben.

A fent emlitett 6t javaslat elengedhetetlen
ugyan a vasutak életképességének megtartdsihoz,
de 6nmagukban nem elegenddek. A tervezet maso-
dik részében ezért olyan jovébeni tevékenységeket
hatdroz meg, melyek a vasuti piac dinamikajianak
novelését és a szolgdltatdsok minéségének javuldsat
eredményezik.

— A szolgaltatdsok szinvonaldnak magas
szintre emelése példaul a vasuttdrsasagok onkéntes

Uniés csatlakozas - kézlekedés - kornyezet

kotelezettségvillaldsdval a szolgaltatdsok szinvona-
lanak emelése érdekében;

— A piacra lépés akadalyainak lebontasa;

— Els6bbség a teherszéllitasnak, példdul a te-
herfuvarozast szolgdlé vonalak kijelolésével, infor-
macids rendszer kialakitdsaval;

— A kornyezeti teljesitmény javitdsa emisszi-
0s és zajszintre vonatkozd hatdrértékek meghataro-
zdsdval.

Az EU kornyezeti politikaja
a vasoti kozlekedés terén

Csak a vasuti szaktertletre jellemzd kortilmény,
hogy az aldgazat muszaki kovetelményei, a jarma-
vekre vonatkozé eléirdsok nem az un. ,eurépaijog”
részeként, hanem a Nemzetkozi Vasutegylet (UIC)
dontvényeiben jelennek meg és valnak kotelez6en
alkalmazandéva.

Az EU vasttjaira ezen felul bizonyos altalinos
eurdpai kornyezetvédelmi eldirdsok is érvényesek.
A vasut sajatossdgainak megfeleléen néhany teriile-
ten azonban egyedi szabélyozdsra is szitkség van,
melyet az egységes szabalyozasi keretek kozott, de
kiilon fejezetekben oldanak meg. Igy a vontat6jar-
mivekbe épitett dizelmotorok emisszi6s jellemzdi-
nek és hatarértékeinek megallapitasiban az ISO
szabvédnyok el6irdsai a mértékaddak a kordbban al-
kalmazott UIC direktivak helyett. Az tizemeld di-
zelmotorok esetében azokat az el8irasokat kell be-
tartani, melyek a motor gyartasi idépontjaban vol-
tak érvényesek.

A vasiti kornyezetvédelem mds szakteriiletein
az EU egységes direktivdira épulg szabalyozasokat és
elveket kell érvényre juttatni (pl. vasati berendezé-
sek és jarmlvek szerkezeti anyagainak megvalaszta-
sa; energia- és hulladékgazdélkodasi optimalizalds).
Egyes terileteken multilaterdlis nemzetkozi (pl.
ENSZ) egyezmények vannak érvényben (széndioxid-,
nitrogénoxid-, illékony szénhidrogének stb. kibocsa-
tasanak csokkentése). Sem az EU ajdnldsokban, sem
egyéb szabalyzasban nem szerepel a feladatok kozott
nevesitve a régi, felhalmozédott szennyezések és azok
kovetkezményeinek felszimoldsa. Ennek ellenére a
kérnyezeti kdrok felszamolésa folyamatban van.

Sokkal inkdbb szigoru lehet a szabalyozds a koz-
lekedés zaj- és rezgésszennyezése vonatkozdsiban.
Ezt orszagonként a nemzeti torvények szabélyoz-
zak. Ezt az interoperabilitdst (vasutak atjarhatésa-
gat) szabalyoz6 COM(1999)617 direktiva is ki-
mondja. Hollandidban pl. 55-65 dB(A) k6z6tt van
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a hatérérték, kivételes esetben 73 dB(A). Az EU
1993-ban lemondott egy egységes vasuti zaj szaba-
lyozas bevezetésérdl, de 2000-ben kiadtak a kornye-
zeti zajrol sz616 direktiva javaslatdt (COM (2000)
468), ami a vasutakat is érinteni fogja majdani elfo-
gaddsa utdn. Az EU/UIC egyik munkacsoportja 23
dB(A) csokkentés elérését javasolja. Ezt a MetaRail
kutatdsi program is megalapozta. Az ajanlés betart-
hatésdga Magyarorszagon a jelenlegi miszaki adott-
sagok alapjan nem tinik kelléen megalapozottnak,
mivel a gordilddllomény futémiveinek moédosita-
sa vagy csak teljes cserével oldhaté meg, vagy jelen-
tés mdédositasokat igényel, mindkét esetben irredli-
san magas koltségekkel.

Az EU tagorszagokban tobb vasuttirsasdg in-
tézkedett mar a gordulési, fékezési és aerodinamikai
zajforrasok csokkentését illetéen. Sajnos, legtobbszor
(pl. a szomszédos Ausztridban) passziv zajvédelem-
mel prébalkoznak, azaz zajvédé falakat épitenek. A
XIX. szazadi fékezési technolégidt (fémbdl készilt
féktuskdk surlédnak az acélkerekekhez) sok helyen
még a személyszéllitisban is haszndljik (igy a leg-
tobb magyar személykocsin is), bar a 120 km/h se-
bességnél gyorsabb kozlekedésre alkalmas kocsik je-
lent6s része mar mianyag, ill. kompozit anyagokbél
készult féktarcsdkkal rendelkezik. Az elmalt két
évtized legnagyobb zajcsokkentési kihividsa a vasati
iparban mindazondltal a nagysebességti (200-300
km/h) vasati jarmtveknél fellépé aerodinamikai zaj
csokkentése volt. A cseppformdt egyre inkdbb meg-
kozelitd nagysebességli vasuti jarmiivek tervezésének
kovetkeztében egyre dltaldnosabb, hogy a 300 km/h
sebességgel kozlekedd szuperexpresszek a bemérési
pontnal kisebb zajhatdst okoznak, mint a hagyoma-
nyos szerelvények (a japan Shinkansen vonatok — te-
rilettdl figgben — legfeljebb 7075 db(A) értéket
produkélhatnak).

A vasiti kozlekedés
eurépai sajatossagai

Az EU kozlekedéspolitikdjaval kapcsolatban hang-
sulyozni kell, hogy a vasat preferaldsa — bar hangza-
tos politikai fogas — aligha eredményezhet jelentds
valtozast a kozlekedési munkamegoszids alakulisiban.
A statisztikai adatok (Eurostat) alapjan megallapit-
hatd, hogy a koztti kozlekedés az druszéllitas tertle-
tén tobb mint 6tszoros ardnyban részestl a szarazfol-
di kozlekedésbél a vasuthoz képest (1998-ban a koz-
uti szallitds részesedése az EU-ban 44%-ot, mig a
vasuti szallitdsé minddssze 8%-ot tett ki az Gsszes aru-
szallitdsbol). Emellett az elmult évtizedben a kozuti
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aruszéllitas mértéke (dtkm-ben mérve) egyharmada-
val nétt, mig a vasut teljesitménye kismértékben csok-
kent, bar az utébbi években az EU tagorszagok java
részében stagnalt, vagy némileg javult. A termelési
szerkezet dtstrukturdlédasa tehat avasiti szallitds hat-
térbe szoruldsahoz vezetett.

A fejlett nemzetgazdasdgokban a GDP egy szd-
zalékos noveléséhez nem kell a szallitdsi kapacitdso-
kat is ugyanekkora mértékben novelni: a nagy to-
megd olcs6 aruk (amelyeket vasuton idealis szalli-
tani) helyett a nagy értékd, kevésbé széllitasigényes
aruk szallitdsa kertl elétérbe. Az eurdpai integracié
azonban a kozuti szallitas béviilésének kedvez,
amelyben nagy szerepe van az Gj termelési formak-
nak, a ,percrekész” (Just In Time) szallitasi elvoek.
A kozati kozlekedés nagymérvi novekedése kornye-
zetvédelmi problémdkat, valamint névekvd kozut-
hélézati keresletet indukal.

A vasuti kozlekedés természeténél fogva kevés-
bé rugalmas a széllitdsok megszervezésében, ugyan-
akkor adottsdgait nem haszndljak jol ki. Egyrészt
az elmult évtizedekben elhanyagolt vasati palydk
felujitdsi és modernizélasi koltsége Oridsi, masrészt
jelentds lektizdend§ technikai akadilyok maradtak
fenn mind a mai napig. Ilyenek a nyomtavok, az
trszelvények, a balesetmentes kozlekedést szavatolni
hivatott vasuti biztositéberendezések, a tavkozlési
technoldgiak és az energiaellatasi rendszerek kozotti
kuilonbségek. Van azonban informécié-aramldsi hi-
anyossag is, kiillonosen a kiillonbozd vasuttarsasigok
menetrendjeinek és jegykiadasi rendszerének ossze-
hangoldsaban.

Ujabb korlat, hogy mikozben a kozuti kézleke-
désben (mind a személyszéllitdsban, mind az arufu-
varozas tertletén) gyakorlatilag adottak a szabad ver-
seny feltételei, addig a vasuti kozlekedésben a pilyik
szabad basznalata vagy szigetszerlen, vagy csak egyes
torzshdlézati elemekre vonatkozéan valdsult meg.
Vannak azonban olyan orszdgok, ahol a szabad péd-
lyahasznalatnak még a feltételei sincsenek meg.

Szemléltetd példa a vastti széllitast érint§ akada-
lyok illusztralasara egy eurdpai és egy amerikai szdl-
litasi feladat 6sszehasonlitdsa. A Chicago — Los An-
geles Gtvonal kb. a Stockholm — Sevilla tavolsignak
felel meg. Mig azonban az Egyesiilt Allamokban ezen
a tavolsdgon egy vonatot 2—4 db dizelmozdony-cso-
porttal képesek a mozdonyszemélyzet cseréjére szol-
gédlé megallasokat leszdmitva folyamatos haladéssal
tovabbitani, addig Eurdpdban a fenti tGtvonalon 5
orszdg 4 kulonbozd biztositoberendezése, 3
felsévezeték-taplalasi rendszere és két nyomtdva je-
lent lektizdend§ akadélyt a tovabbitandé aru szdma-
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ra. Ezzel szemben ugyanazt az drut egy kamion leg-
feljebb két soférrel gyorsabban el tudja hasonld vi-
szonylatban széllitani.

Az elmilt egy-két évben felfutd vasati szallita-
soknak az Eurépai Uni6ban gyakran gitja a megki-
vant Uzemvitelhez tal kevés mozdony és palyakapacitds.

Az EU jog vonatkozasai
a magyar vasuti szektorban

Mivel az EU vasutra vonatkoz6 kornyezetvédelmi el -
irasait javarészt az altaldnos jogszabélyok alkotjik, a
legjelent8sebb vastti véltoztatasokat a vasati direk-
tivak alkalmazasa igényli. Ezek szerint az egykori
mamutcég MAV-ot is palyavasiti é szolgiltaté vasiti
részekre kell szétvilasztani. Elsé korben ez cégen be-
lali atszervezéssel latszik megvaldsulni: 2001. janu-
artél makodik a péalyavasat és a gazdélkodd vasat
szamviteli szétvalasztasa, és 2001 végén (,hdzon be-
lal”) megalakult a palyakapacitdsok elosztdsat és a
palyahasznélati dij kirovését és beszedését végz6 ,fiig-
getlen” szervezet. (A jelenlegi EU irdnyelvek szerint
nem szitkséges a MAV Ret. keretein kiviil létrehozni
az infrastruktira vasutat.) Ennek figgetlen miko-
dését szavatolando létre kell hozni egy felugyeleti szer-
vet, amely a tervek szerint a Kozlekedési Féfelugye-
let keretein beltl keriil majd kialakitdsra. 2003-t6l
tervezik a személyszéllitasi és az ugyancsak vesztesé-
ges drufuvarozdsi szektorok kiilonvélasztdsat, a nye-
reséges tevékenységek részleges privatizaldsat.

Az egyéb jogszabilyok teriiletén is jobbdra eld-
rehaladott dllapotban van a jogharmonizacié és a meg-
valGsitas. A vasiti jarmtvek emisszijara vonat-
koz6 jelenlegi elSirdsok csak az Gjonnan beszerzett
jarmuvekre, ill. motorokra vonatkoznak. Mivel 4j
beszerzésti dizelmotorral rendkiviil kevés jarmi ren-
delkezik a magyar vasati jarm(parkban (az Gjon-
nan beszerzettek pedig megfelelnek az EUR 2-es
el6irdsnak), elmondhatd, hogy valamennyi miko-
dé dizelmotor megfelel a kornyezetvédelmi eldird-
soknak. Ez azonban nem jelenti azt, hogy ne lenné-
nek a MAV Rt. dllagaban naponta kézlekeds, su-
lyosan kornyezetszennyezd mozdonyok!!! Ezek
remotorizaciéjara csak részben van terv, és a finan-
szirozasi korldtok miatt annak véghezvitele is tobb
évbe telik, akdr 2010-nél is tovabb tarthat.

A MAV Ret. a mérési technikdkat és a szakér-
telmet illetéen sincs lemaraddsban, a miszeres hat-
tér azonban kiegészitésre szorul. A jarmGpark meg-
feleltetése az 0j zaj hatdrértékeknek — kilonosen a
teherkocsik vonatkozdsdban — azonban mar jelentds
akaddlyokba fog utkozni. Ezt elsGsorban az 4j jar-
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muvek beszerzéséhez sziikséges forrds hidnya okoz-
za. A tényleges zajcsokkentés terén a fejlett vasutak-
kal szemben a lemaradds els6sorban a tehervonatok
esetében szembet(ind. Ugyanakkor a legtjabb te-
herkocsi konstrukciokndl a GySEV-nél mar talal-
haté gumielemekkel szerkesztett forgévaz, amelyek
nagy mértékben csokkentik a futds kézbeni rezo-
nancidat. A MAV-nal csak a Ro-La vagonokon al-
kalmaznak ilyen forgévazat, de ez a teljes teherva-
gon park kevesebb, mint 0,25%-at teszi ki.

A Magyar Allamvasutakat részvénytarsasagga
alakitasakor — a véllalatok dtalakuldsar6l sz616 1992.
évi LIV. torvény 35. §. (2) bek. f.) pontjdban foglal-
taknak megfelelen — a vagyonfelméréssel egy id6-
ben el kellett késziteni a kordbbi muikédéssel oko-
zott kornyezeti kdrok rendezési tervét. Az eredetileg
6 évre tervezett, és a 2197/1995. sz. kormédnyhatdro-
zatban elfogadott MAV Rt.-re vonatkoz$ kdrfelszd-
moldsi program 6,9 millidrd Ft, illetve tartalékokkal
egyutt 8,7 millidrd Ft koltségének forrashidnya mi-
att kormdny a 2194/1997. sz. hatdrozataban 10 éves
futamidét engedélyezett. Ennek értelmében a prog-
ram megvalGsitdsanak hatarideje 2005. Az id6koz-
ben sziiletett szigorabb eléirdsok (pl.: 33/2000, fel-
szin alatti vizek) miatt azonban kisebb csiszés varha-
t6. 2000 elejéig 5,5 millidrd Ft-ot koltottek a kar-
mentesitésre, de a koltekezés az izemanyag-tarolok
kiépitése miatt ezutdn felgyorsul. A kdrmentesitést a
MAV a téketartaléka terhére végzi, egy része a nem-
zeti kérelhdritdsi program vasuti alprogramjdba tat-
tozik, ez azonban nem cimzetten adja a pénzt, ha-
nem a MAV veszteségeinek pétlasara (személyszalli-
t4s, infrastruktira finanszirozésa) és a MAV-nak kell
kigazdalkodni. Az inflaciéval kiigazitott osszes kolt-
ség 12—14 millidrd Ft lesz.

Specialis teriilet a palyatest vegyszeres gyomtala-
nitdsa, ahol a szant6foldi vegyszeres gyomirtashoz
képest sokkal szigorabbak a hat6sagi elvardsok. A
masik ilyen specidlis tertlet a foldalatti izemanyag-
tdrolok biztonsagi szabalyai. El6irds a duplafala ta-
rolé tartaly és, hogy a kézvetlen kornyezetben mo-
nitoring rendszer m(ikodjon. A hatalyos magyaror-
szagi eldirdsok értelmében 2003-ig valamennyi
lizemanyag-tarolondl szerkezeti feltilvizsgalatot kell
végezni, és az elSirdsnak nem megfeleldeket meg kell
sziintetni.

Nebezen tarthatiak be egyes — egyébként elfoga-
dott — ,eurokonform” hatarértékek és eléirdsok.
Besorolhat6 ebbe a kategéridba a széntiizelésti ka-
zantelepek emisszija, kulonosen a kéndioxid és
korom vonatkozdsdban, tovabba a vasttiizemet ki-
szolgdlé telephelyeken képz8dé ipari szennyviz



szennyezéanyag-tartalma, a szennyviz kezelése és
elvezetése. (Jelenleg sok telephelyen kezelés nélkiil,
hatérértéket meghalad mértéki szennyez3déssel jut
a szennyviz kozvetlentl valamilyen élévizbe.)

A MAV Rt. legszennyezettebb teriiletei az
Uzem- és kenGanyag tdroldsi, feladasi helyei, amely
teriletek mentesitési koltségei az 6sszes karok mint-
egy 65%-ara becstulhetdk.

Kulon kategériat jelent az illegélis hulladékle-
rakdk kérdése (vonalas létesitmények mellett, de sok
Uzemi teriileten is), ahonnan a szennyez$ anyagok a
csapadék altal kioldva szivirognak a talajba, talaj-
vizbe és szennyezik el azt. Ezen belil is Zahony és
Eperjeske térségében a vagonok takaritdsabdl mint-
egy 135000 m?, veszélyes hulladékkal is kevert hul-
ladék halmozddott fel elszennyezve alatta a talajt és
a talajvizet. A rehabilitdci6 els6 lépéseként a hulla-
dékot szétvilogattak, leraktdk, Gjrahasznositottdk
és komposztaltdk, de tovdbbra is megoldasra vir a
talajviz mentesitése, amely a médsodik titemben va-
16sul meg.

A kornyezeti dllapotfelmérés sordn, miszerint
a szennyezett talaj mennyiségét 347186 m’-re, a
szennyezett talajviz mennyiségét 157750 m’-re be-
csulték, alabecsilték a részletes feltdrdsok sordn
ténylegesen adddé értékeket (kozrejatszik ebben
az is, hogy a tisztitasi célallapotként megadott ér-
tékek rendszerint szigoribbak a felmérésben ala-
pul vett értékeknél). Mas esetekben (Zahony Ve-
gyl anyag éatfejtd, fatelit6k) olyan mértékl és ki-
terjedésti a szennyez6dés, mely minden kordbbi
becslést felulmault.

A megindult kirmentesitési munkakkal azon-
ban nem tart 1épést a megeldz6 intézkedések sora. A
mentesitési munkakhoz kapcsolva csak az elsédleges
beavatkozdsok (pl. cseppfogé talca épitése, olajfogd
létesitése, csatornara kotés) keriilnek elvégzésre, tobb-
nyire azok, melyek nélkiil a kirmentesitést sem lehet
eredményesen elvégezni az allandé utanszennyez6dés
miatt. A technoldgia feltlvizsgalata, médositasa, to-
vabbi intézkedések meghozatala azonban az illetékes
szakszolgalatok feladata és koltsége. Altalanos tapasz-
talat azonban, hogy ezek az intézkedések késnek —
kiilonosen ott, ahol ennek beruhdzasi vonzata is van—
és veszélyeztetik a mar elért eredményeket is.

Vasouti csatlakozasi
targyalasok

A vasuti kozlekedésben mar hosszabb ideje csak egy
teriileten kivantunk derogdcidt elérni. A szabad pélya-
hasznalat édltaldnos bevezetésére a TERF hal6zaton

112

20006-ig kapott Magyarorszdg mentességet a kozle-
kedési fejezet targyaldsa sordn. Ugyanakkor véllal-
tuk a tranzit Gtvonalakon mér az dtmeneti idészak-
ban is a teljes kapacitds 20%-dnak diszkrimindcié-
mentes megnyitasit az EU vasutak felé. Ezalatt az
id6 alatt azonban a nemzetkozi csoportosuldsok tran-
zitjat és a nemzetkozi kombindlt fuvarozd cégek hoz-
zaférését korlatozds nélkil biztositjuk, azaz még ak-
kor is, ha az meghaladja a teljes kapacitas 20%-4t.
Mivel a TERF hal6zat nagy részén rendszeres személy-
szallit6 forgalom is torténik, igy az Osszkapacitas 20%-
a gyakorlatilag a teherforgalom szamara biztosithat6
kapacitas kb. 40%-4val ér fel.

A vasttigy EU csatlakozassal kapcsolatos kér-
dései nem annyira a kornyezetvédelmi, mint inkdbb
munkavallal6i szempontb6l latszanak fontosnak —az
allami vasuttarsasdg és a kormdnyzat szimdra. A sza-
bad versenyre felkésziilt vasuttarsasig(ok) megalapo-
zasa feltétele a munkahelyek megtartasinak. Ugyan-
akkor elkeriilhetetlen a szervezettebben és hatéko-
nyabban miikédd MAV Holding kialakitésahoz sziik-
séges karcsusitds, a tovabbi létszamleépités. Nem lehet
még tudni, hogy mekkora részben veszik majd at je-
lenlegi szallitési feladatait és emberanyagat a kulfol-
di és Gjonnan alapitott versenytarsak.

Jogharmonizacié
a vasuti kozlekedéshen

Felkésziiltség szempontjabol a vasati szakterilet
érdekeltségébe tartoz6 eurdpai jogszabalyok magyar
harmonizaltsdga magas foka, ugyanis a KHVM 4él-
tal el6készitett, vasutrdl sz6l6 1993. évi XCV. tor-
vény megalkotdsa mar a vonatkozd eurdpai jogsza-
balyok, kiemelten a Tandcs 1991. junius 29-i, 91/
440/EGK irdnyelvének figyelembevételével tortént.
A vasuti kozlekedés teriiletén harmonizdlandé EU
jogszabilyok a kovetkezék:

* 1991/440/EGK a Ko6z6sség vasutjainak
fejlesztésérdl (modositotta: 2001/12/EK irdnyelv);

* 1995/18/EK iranyelv a vasatvallalatok en-
gedélyezésérdl (mbdositotta: 2001/13/EK iranyelv);

* 2001/14/EK irdnyelv a vasuti infrastruk-
tura-kapacitas elosztasarol, az infrastruktara-hasz-
nélati dijrél és a biztonsagi tanusitvanyrdl (hatd-
lyon kiviil helyezte az 1995/19/EK iranyelvet);

* 1996/48/EK irdnyelv a nagysebességti vas-
utak kolcsonos mukodtethetdségérdl (interopera-
bilitasardl);

* 2001/16/EK irdnyelv a hagyomanyos vas-
utak kolcsonos mikodtethetdségérdl (interopera-
bilit4s4rol);
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* 2000/9/EK irdnyelv a személyszallit6 ko-
télpalyas vasutakrol.

Az irdnyelvek atvétele érdekében 2001. évben
modositottdk a vasutrol sz616 1993. évi XCV. Tor-
vényt, tobbek kozott feloldva a Gyd6r-Sopron-
Ebenfurti Vasut Rt. mentességét a vasati torvény-
nek a palyavasut és a villalkozé vasut szamviteli el-
kilonitésére vonatkozd rendelkezése aldl. A vasuti
torvény modositdsa utdn a kozlekedési és viziigyi
miniszter rendeletben szabalyozza a vasitvillalatok
magyarorszagi mikodésének engedélyezésének fel-
tételeit, tovabba teljestilésitk folyamatos ellenérzé-
sét és elismerését a kovetkezdk szerint:

* a vasutvallalatok engedélyezésérdl sz616
K6ViM rendelet, illetve a nagysebességll vasuti
rendszerek kolcsonos mikodtethetdségérdl sz616
Ko6ViM rendelet kiadasat tervezik;

* A 2001/14/EK irdnyelv harmonizaldséhoz
1j K6VIM-PM rendelet kiadasara van szitkség, amely-
re 2002. december 31-ig kertl sor. Az 4j rendelet
lényeges szervezeti véltozdsokat is sziikségessé tesz:

a) a jelenlegi palyavasiti szervezet a MAV-
on belul kiegésziil az irdnyelvben meghatdrozott
forgalmi feladatokat végz4 apparitussal,

b) a személyszallitdst és drufuvarozast végzg
szervezet fuggetlen tdrsasigga alakulva levilik a
MAV Rt.-r6l, amely infrastruktira-kezelSként el-
latja a palyahaszndlati dij meghatdrozasdval és a
kapacitdselosztassal kapcsolatos feladatokat,

c) aszabilyoz6 testiilet feladatait a vastti ha-
tésdg végzi (ugyanez a szervezet allitja ki a bizton-
sdgi tanusitvdanyokat is). Az intézményfejlesztést
2002-2003-ra tervezik (a harmonizaci6 hatarideje
a jelenlegi tagéllamok szdmdra is 2003).

*  Aszemélyszallité kotélvontatasa vasutak-
r6l sz616 2000/9/EK irdnyelv harmonizacidjat
2002-ben tervezik elvégezni az Orszidgos Vasuti
Szabalyzat III. kitetét (Személyszallité kotélvon-
tatdst vasutak) kihirdetd 36/1999. (XI1.12.)
KHVM rendelet médositasaval.

* Magyarorszag kozéptdvon nem tervezi a
nagysebességll vasutvonalak épitését. Ugyanakkor
a nagysebességl vastti rendszerek kolesonods mi-
kodtethet8ségérdl sz616 96/48/EK irdnyelv rendel-
kezéseit 4j K6ViM rendelet kiaddsaval tervezik be-
épiteni a magyar jogrendszerbe.

Az UIC miszaki-jogi normdinak honositdsa —
lényegét tekintve — szintén harmonizélas, amely fo-
lyamatosan torténik. Ezen felil még vannak a sza-
razfoldi kozlekedésre vonatkoz6 egyéb altalanos jog-
szabidlyok is, melyeknek harmonizalasa szintén vagy
mar megoldott, vagy a tervek szerint halad. A kor-
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nyezetvédelmi vonatkozdssal rendelkezdk a kovet-
kezdk:

* 92/106/EEC kombindlt kozlekedés szaba-
lyai

*  96/35/EC veszélyes druk megkiilonbozte-
t8 jelzései

*  96/49/EC veszélyes druk vasuti szallitdsa,
moédositva: 96/87/EC

A csatlakozas kérnyezeti hatasai
a vasoti kézlekedéshen

A fent emlitett joganyagok atvételének kovetkez-
tében a magyar vasuti kozlekedésben a rermészetes
kirnyezetre kedvezdtlen hatdsok nem valdszinGsithetd-
ek, azok javarészt a vasuti kozlekedés versenyképes-
ségének novelését szorgalmazzak. Az eddig megis-
mert és nyilvanossagra hozott infrastrukturalis fej-
lesztési tervek (két deltavaginy kialakitdsanak ki-
vételével) nem jelentenek Gj nyomvonalas [étesitmé-
nyeket, hanem a meglévé vasiatvonalak korszersi-
tését foglaljak magukba. (Ez alél a Zalal6v4 — Hodo$
kozott Gjonnan épult szlovén vasuti kapcsolat a ki-
vétel, de ez nem kothetd kifejezetten hazank EU-
csatlakozasi folyamatdhoz. Ennek kialakitasakor
nagy figyelmet forditottak az épitéshez kot8dé kor-
nyezetvédelmi beruhdzasokra, pl. vaddtjardk, no-
vényzet dttelepités.) A mar létezd palydkon lezajlé
nagyobb vasuti forgalom esetleges kedvezdtlen ha-
tasa az élévildgra nem szdmottevs. S6t, a moder-
nebb vontat6jarmivek, illetve a villamositasi prog-
ram folytatdsa kifejezetten a kornyezet el6nyére val-
hat. A nagysebességu vasuti hal6zatrdl sz6l6 tervek
jelenleg nem érintik Magyarorszagot.

Az emberi kirnyezetre gyakorolt hatdsok helyenként
erésodhetnek. A vasuti és kombinalt kozlekedés prog-
nosztizélt kismértékd erdsddése a vonatszamok no-
vekedését, ezdltal a vastti palyak kornyékén a zajter-
helés fokozdddsat eredményezheti. A modernebb
technoldgidval rendelkezd, csendesebb futdst jarma-
vek ezt bizonyos fokig ellenstlyozzdk majd. A lakott
teriiletek esetében a vasuti kozlekedés igazan elényos
befolydsat a kozati kozlekedés drtalmainak kisebb
utemd novekedésében, ideiglenes allapotjavulds els-
idézésében lehet prognosztizdlni. A KTI Rt. éltal
megfogalmazott 4j kozlekedéspolitikai ,Blue Paper”
pl. Budapest kornyékén a kozati forgalom legfeljebb
20-25%-dnak dtvételével szamol egy jol szervezett
el6vérosi vasati kozlekedési rendszer megvaldsuldsa
esetén. Ez éveken keresztil ellenstlyozhatja a kozati
kozlekedés novekedését, ugyanakkor hossza tavon a
vasut fejlesztése onmagdban nem képes kioltani an-
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nak kdros hatdsait. A fokozott motorizdcié a kozati
jarmupark fiataloddsa kapcsin nem feltétlentl a le-
veglszennyezés terén jelent a lakossdgnak tobblet
terheket, hanem a novekvd tertletigény, parkolési
problémak és kozlekedési dugdk kovetkeztében okoz
nehézségeket. Ezek elkeriilésére osszefogott dgazati
programokra (tertletrendezés, kornyezeti nevelés és
tudatformalds, atdijazasi rendszerek bevezetése stb.)
van sziikség.

Ugyanakkor a vasuti kozlekedés bizonyos terii-
leteken kifejezetten utéképes, a szallitasi feladatok
megvalGsitasara alegalbalmasabb kizlekedési mid tud(na)
lenni. Ezek a nagytavolsigu szallitdsok, kilonosen
egyes arufajtdk, kiemelten a nagytomegu és 6mlesz-
tett aruk teriiletén. Magyarorszdgon a tervezett
transz-eurdpai vasuti kozlekedési folyosok javarészt
a nemzetkozi széllitdsok lebonyolitdsabdl veszik ki
résziiket: a nemzetkdzi drufuvarozas a MAV Rt. gaz-
dalkodésdban az arutonnaban mért teljesitmény 66%-
at, az arutonnakilométer 75%-at, a fuvardijbevétel
76%-4t adja, ugyanakkor a nemzetkozi fuvarozdson
beliil a tranzit szallitds (d&tkm-ben mérve) csak 23%-
t képvisel. Ennek oka részben a balkani habora ko-
vetkeztében kialakult rossz fogaddkészség (blokddok,
kertil6utak, menetrendszer(iség elmaradasa, jarma-
hiany) a déli orszdgokban, de szerepet jatszik az is,
hogy elmaradtak a keleti orszagokba irdnyul6 nagy-
tomegu druk (gazdasagi destrukturdlodas, alternativ
utvonalak preferaldsa, er6sodé konkurencia a kozle-
kedési aldgazatok kozott stb).

Az EU hangzatos kornyezetvédelmi céljainak
teljesitéséhez szitkséges lenne a vasati szallitds fo-
kozottabb szerepvallaldsara a kozuti szektor terhé-
re. A kovetkez8kben a vasit nemzetkozi és kombi-
nalt szallitasokban lehetséges szerepét és a kornye-
zetre gyakorolt hatdsdt vizsgaljuk.

2. Javaslatok a vasoti
teljesitmények fokozasara

A vasit szerepe
az aruszallitashan

Magyarorszagon a széllitasi teljesitményekben mind
az aruszéllitds, mint a személyszallitds tertiletén meg-
tigyelhet6, hogy a rendszervaltozds utan a teljesitmé-
nyek néhdny éven dt csokkentek, majd ajbdl felfu-
tottak (a tdblazatban a fordulépont éve vastagon szed-
ve). Az Osszes médozatot tekintve, az aruszallitas te-
kintetében az elszéllitott druk tomege 2000-ben

114

megkozelitette az 1990-es szintet, de az dtkm-ben
mért teljesitmény csak 63%-a a kordbbiaknak. A t4-
volsagi személyszallitds teriiletén az utasszim hason-
16képpen megkozeliti az 1990-es teljesitményeket, az
utazdsi tavolsidg azonban mér meg is haladja azt. Leg-
rosszabb a teljesitménye a helyi személyszallitasnak,
itt csak 1997-ben éllt le a csokkenési folyamat, és
jelenleg messze elmarad az 1990-es szintt6l.

IX. 1. tablazat: A szdllitdsi dgazat teljesitményeinek
vdltozdsa Magyarorszdgon

, vz tavolsagi helyi
druszillitds személyszzigl]ités személysyzéllitzis
év —
1000 ér‘:ﬂ)‘ﬁ’m milli6 | milli6 | milli6 | millié
tonna fo ukm fo ukm
km
1990 [ 230112] 42071,9] 765,5] 23783,5| 3143,.8| 125735
1991 | 171579] 26793.9] 707,0| 20673,5| 2908,1] 11609.8
1992 [ 130576] 229002] 672,1] 17402,2| 2686,8] 106793
1993 | 107454] 16456,7] 650,9] 18714,.8] 26356 105082
1994 | 112300] 15248,7| 647,5] 194290 2632,0] 10410,9
1995 | 179626] 23674,7| 653,6] 204292] 2583,6] 10220,1
1996 | 164022| 24873.7| 666,0| 21161,1] 2531,8] 10043,1
1997 | 166474] 247892] 6790 21923,6] 2408,5] 94041
1998 | 208316| 27143.8] 6963 | 22584.6| 24359] 96132
1999 | 215424] 263392| 706,1] 24331,6| 2438,4] 9616.4
2000 | 215946| 26389,5| 735,1| 25392,6| 2468,6] 9757,0
Forras: KSH

A kovetkezé tablazatokban ugyanakkor meg-
figyelhets, hogy 2000-ben a nemzetkozi druszalli-
tasban a vasat mésfélszer annyi (a KSH adatai sze-
rint hatszor annyi) arut szallitott, mint a kozut.
Ennek kevesebb, mint 6tdde, a tranzit forgalom. Az
osszes nemzetkozi szallitast tekintve a kozat — a ki-
sebb tomegl aru ellenére — majdnem ugyanannyi
atkm-t produkalt, azaz az atlagos széllitasi tavolsag
nagyobb (KSH adatok szerint hatszorta nagyobb) a
vasuténdl. Ennek oka a vasuti szillitds rugalmat-
lansdgédban, lassusagaban és megbizhatatlansdgaban
rejlik, holott elvileg ez az olcsébb.

A folyamat azt a veszélyt rejti magaban, hogy
a globalizaciét kisér8, nagytavolsagu széllitdsok no-
vekedését majdnem teljes egészében a kozati szdlli-
tds fogja lebonyolitani. A vasati tranzit szallitasok
atlagos tavolsdga (265,5 km) 44,5 %-kal meghaladja
az Osszes nemzetkozi vasati szallitds atlagos tavol-
sagat (183,7 km), ugyanakkor a 265,5 km-es dtla-
gos tranzit vasuti szallitasi tdvolsag az orszdg mére-
teinek ismeretében nem kifejezetten biztatd!

A vastti nemzetkozi druszallitas szomor hely-
zetén az sem valtoztat sokat, hogy 2000-ben job-
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ban nétt a vasiti tranzit forgalomban széllitott aruk
tomege, mint az Osszes nemzetkdzi vasuti szallitas
tomege. Ebben az idészakban ugyanis a vastti tran-
zit szallitdsok dtkm-ben mért teljesitménye csak fe-
leannyira novekedett, mint az dsszes nemzetkozi
vasuti szallitasé, azaz a kis tavolsigd, nagy tomegll
tranzit szallitasok ardnya novekedett.

IX.2. tabldzat: A szdllitdsi dgazat druszdllitdsi
teljesitményei Magyarorszdgon 2000-ben

Szallitott aruk tomege, 1000 tonna

Forgalom | st | omiti | vid légi
jellege

Belfoldi 16844| 137196 1075 -
Nemzetkozi 33271| 21799* 1345 22
Ebbé6l: import 16412 3481 340 13
Export 11615 10119 782 7
Tranzit 5244 8199 223 2
Osszes 50115| 158995 2420 22
Atlagos szillitasi tivolsag, km

forgalom |/ i | woamiti | vid légi

jellege

Belfoldi 117,8 53,6 36,5 -
Nemze tkozi 183,7| 11493 633,3| 27128
Ebbél: import 179,8 - 857,2| 2398,4
Export 152,2 - 655,9| 3430,1
Tranzit 265,5 - 213 2246
Osszes 161,5 93,6 368,2| 2712,8
Szallitott aruk, millio atkm
forgalom vasiti | koziti | viz légi
jellege
Belfoldi 1984,0| 73594 39,2 -
Nemze tkozi 6111,1| 5969,6 851,8 59,7
Ebbél: import| 2950,9 - 291,5 31,2
Export 1767,9 - 512,9 24
Tranzit 1392,2 - 47,5 4,5
Osszes 8095,1| 133289]  891,1 59,7
Forras: KSH

*Infrafiizetek 44 (93.0): nemzetkozi kozati szallitas

(a KSH adataitdl eltérd, jelentGsen nagyobb Osszeg)

A folyamatbdl azt szirhetjik le, hogy mialatt
a vasut sikeresen noveli az import és export szallitd-
sok volumenét és — bér kis lépésekkel — egyre tavo-
labb széllit ezeken a tertileteken, addig a kozuti szal-
litas — a nagy tavolsagba torténé, de nem nagy vo-
lumen szallitasok terén élvezett szinte kizardélagos
monopodliuma mellett — a kis tdvolsagu nemzetkozi
széllitasban is egyre sikeresebb. Ez is aldtamasztja,
hogy a vastt a nagytdmegu aruk nagy tdvolsigokra
toreénd széllitdsaban igazan hatékony, de a kisebb
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tomegU szallitdsok piacain maér sokkal kevésbé. A
kozuti szllitds a nagytavolsagu széllitdsokndl elvette
a piacot a vasutaktdl; de nem vette dt, s beldthaté
id6n beltl nem is veszi a4t a nagytomegi-nagytavol-
sagu szallitdasok piacit.

Ugyanakkor nem érvényestl a vastt szerepe
Magyarorszdg tranzit szallitdsokra nézve el6nyos
helyzetében, hiszen kevesebb drut szédllitanak keresz-
tul orszdgunkon vastton, mint koztaton! Fél§, hogy
a globalizdcids és csatlakozasi folyamatok okozta
n6vekvé tranzit széllitdsokbdl a rugalmasabb, a ko-
rilményekhez jobban alkalmazkodni tudé kozati
szallit6k nagyobb szeletet fognak kihasitani maguk-
nak, mint a 2006-ig csak korldtozott szabad ver-
senyt megengedd vastti szektorban. A vasuti szalli-
tds, mint technolégia, még a kistémegt aruk nagy
tavolsdgokra val szallitdsanal is a kozatnal hatéko-
nyabb tudna lenni, ha hasonléképpen hatékony, nem
egymis ellen dolgoz6 és nem a szubvencidit féltd
vasuttarsasagok technoldgidja lenne.

IX.3. tdbldzat: A szdllitdsi dgazat druszallitdsi
teljesitményének novekedése, 1999/2000 (%)

Szillitott aruk tomege , .
1000 tonna vasut kozit

Nemzetkozi +7,57 +10,37

Tranzit +10,33 -

Szillitott aruk tomege millié atkm

Nemzetkozi +12,77 +3,01

Tranzit +5,9 -

Atlagos szallitasi tavolsag, km

Nemzetkozi +4,85 -6,67

Tranzit -4,01 -

Forras: KSH adatokbdl szamitott értékek

A belfoldi szallitasok tekintetében a vasut sze-
repvéllalasinak helyzete annyival el6nyds, hogy az
atkm-ben mért teljesitményekbdl valé részesedése
tobb, mint kétszerese a tomegre vetitett szallitdsi tel-
jesitményekbdl vald részesedésének. Tovibba belfol-
di szallitasok tekintetében a vasuti szallitdsok atla-
gos tavolsidga (117,8 km) tobb, mint fele a nemzet-
kozi széllitasok 4tlagos tdvolsigdnak, mig a koziti
széllitasok atlagos tavolsdga (53,6 km) belf6ldon a
vasuténak a felét sem éri el. Itt is érvényesiil tehat a
vastutnak az az elénye, hogy nagyobb tavolsigra
konnyebben széllit. Ugyanakkor belfoldon a koztiton
szallitott Osszes dru tomege nyolcszorosa a vasuton
szallitott aruk 6ssztomegének. A belfoldi arutkm tel-
jesitményben is a kozat kozel 78%-kal részesedik a
vasut 21%-aval szemben. Rdadasul a kozati szallitas
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tavolsaga kevesebb, mint fele a belfoldi vasati szalli-
tasénak. Azt is fontos kiemelni, hogy az 6sszes (bel-
foldi és nemzetkozi forgalomban) elszallitott aruk t6-
megében is 1:3 az arany a kozut javara.

2000-ben a vasiut mind tonndban, mind dtkm-
ben mérve tobb, mint 10%-kal kevesebbet szalli-
tott belfoldon, mint egy évvel azel8tt. Ugyanakkor
a kozuti szektor novelni tudta belfoldi tavolsdgi tel-
jesitményeit.

A vasuti szdllitasok két év alatt tortént véltoza-
sait elemezve megfigyelhetjiik, hogy 1999-ré1 2001-
re ndtt a MAV-on feladott aruk mennyisége, de a
belfoldre feladott aruk tomege kismértékben csok-
kent, mikézben az export druk tomege egy szdzalé-
kon feliil nétt. A novényi eredettt druk (igy a cukor-
répa), a vasérc és a szénfélék tomege tovabb csok-
kent, ugyanakkor megugrott a kavics, bauxit és az
lzemanyagok tomege. JelentGsen nétt az elszallitott
vaspellet mennyisége. Export forgalomban is csok-
kent a novényi eredett druk tomege, kiilondsen az
adriai kikotékbe szallitott kukoricaé, egy idében azon-
ban tobb buzét vett fel a vasuttirsasig. Emlitésre mél-
téan novekedett az exportdlt dsvdnyi anyagok, illet-
ve a gépek, készilékek, jarmivek tomege is. Nem
volt azonban érdemi véltozds tapasztalhaté a rakott
Ro-La jarmivek terén. Az adatokbdl azt szirhetjitk
le, hogy bizonyos természetes fluktuacié mellett az
omlesztett aruk és gépek/gépjarmivek szallitasa te-
rén volt eredményes a MAV, mikézben gond van a
mezOgazdasigi termékek széllitdsa terén.

A MAV teljesitményei és terve 2002-re :

Személyszallitas :
- 2000 tény = 154,2 millié utas
- 2001 tény = 159,6 millié utas
- 2002 TERV = 162,6 milli6 utas

Utas-kilométer :

- 2000 tény = 9595 millié kilométer

- 2001 tény = 9902 millié kilométer

- 2002 TERV = 10 294 milli6 kilométer
Teherszallitas :

- 2000 tény = 43,6 milli6 tonna

- 2001 tény = 43,8 milli6 tonna

- 2002 TERV = 44,2 millié tonna

Arutonna-kilométer:
- 2000 tény = 7779 millié
- 2001 tény = 7426 millié
- 2002 TERV = 7549 millié
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A vasot szerepe
a személyszallitashan

Mig a személyszallitas teriiletén a teljes szallitdsi 4ga-
zatot tekintve jelenleg Magyarorszigon méar meg-
haladtik az 1990. évi teljesitményeket, addig 1990-
2000 kozott a vasut kevésbé tudott talpra allni: sze-
repvallaldsa mind az elszallitott utasok szama, mind
az utas-km teljesitmények tekintetében Gsszességé-
ben kb. 20%-kal csokkent. A csokkenés az utas-
km adatok tekintetében enyhén kedvezébben ala-
kult, ami arra utal, hogy a jovében az el6bb-utébb
elkovetkezd, motorizacié okozta stagnalds a nagy-
tavolsdgl utazdsok teriiletén eredményez nagyobb
volument. Az InterCity szolgéltatasok teljesitménye
folyamatosan novekedik ugyan, de a tdvolsagi sze-
mélyszéllitds teljesitményeinek novelése a vastton
az InterCity halézat jelenlegi szolgaltatasi szinvo-
nalon torténd bévitésével mar csak korldtozott mér-
tékben lehetséges. Ra kell azonban mutatni, hogy
az InterCity utasok jelentls része nem 0j utasa a
MAV-nak, ugyanis a hagyomanyos jaratokat leziil-
lesztették (szerelvényhossz, tisztasig, menetidd, me-
netrendi fekvés tekintetében), illetve megsziintet-
ték. Sokan azért utaznak IC-vel, mert nincsen més
vasuti alternativajuk. Mas széval, a 20%-kal keve-
sebb utasmennyiség utazik, csak esetenként mds
nevl vonaton. Ezért meg kell oldani az IC szolgal-
tatds minéségének amugy szikséges fokozdsa mel-
lett a hagyomdanyos tavolsagi vonatok szolgéltata-
sainak fejlesztését, az alapvetd szolgédltatdsok vissza-
allitdsat (ftés, vildgitds, viz, tisztasag, tisztdlkod6
szerek). Nem szabad megengedni, hogy az IC vo-
natok szdmdnak emelése tovdbbra is hatranyosan
érintse mds vonatok menetidejét!

A vasoti szallitas novelésének

lehetséges moédjai

A széllitasi teljesitmény fokozdsanak alapfeltétele a
szolgéltatdsok javitdsa. Ez kétféleképpen lehetséges.
Egyfeldl beruhédzas-igényes fejlesztésekkel: a palya-
és kocsidllomany javitasdval. Masfeldl szervezési 1é-
pésekkel: a biztonsag fokozdsaval, az eljutési sebes-
ség novelésével, menetrendszerd vonatkozlekedés-
sel, agressziv piacszerzési politikdval. Az Eurdpai
Unibhoz valé csatlakozasunk sordn kapott ISPA té-
mogatasok alkalmasak néhany févonal kiépitési pa-
ramétereinek javitasira, azok eredeti szintre vald
helyreéllitdsara (lasstjelek megsziintetése). A teher-
vonatok sebességének emelése a févonalakon azon-
ban nem mérvadé a teljes atlagsebességhez képest.
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A logisztikai kbzpontok és a szervezeti felépités
4j alapokra valé helyezésével elérhetd lenne az aru-
szallitds korszerlsitése és felgyorsitdsa. A megfelels
szamit6gépes rendszerek (SZIR, GIR) mér rendelke-
zésre allnak. Ugyanakkor sziikség van olyan szakké-
pesitett kezeld és szervez§ emberanyagra, akik a meg-
val6sul logisztikai rendszereket kiszolgal6 személy-
zetet kompatibilis gondolkodassal irdnyitani tudjik
és atlatjak a rendszert, elére gondolkodassal alakita-
ni, formalni tudjék azt. A magas képesitésti munka-
tarsak megszerzéséhez és megtartasihoz azonban
sziikségszeri a magasabb bérezésii munkahelyek
megteremtése, az érdekeltségi rendszer bevezetése. El
kell rugaszkodni a jelenlegi merev bértablas, szak-
szervezeti felugyelet alatt mikodd bérrendszertdl.

A logisztikai kozpontok tizemeltetésének ma-
gantulajdonba vitele megoldds lehet erre, de csak a
nagyobb termindlok esetében. Vannak mar ez irdny-
ba mutaté jelek, pl. a BILK Gzemeltetése irdnt ér-
deklédik a Kombiverkehr AG. A jirmuaallomany
megujitasaban viszont csak elenyész§ szerepet var-
hatunk a logisztikai kozpontok tzemeltetditél. Itt
a MAV részben az 4llami szerepvallalds terhére be-
szerzett, részben a bérelt (magan) kocsik kozleked-
tetésével érhet el eredményeket a megkivant kocsi-
park rendelkezésre bocsdtdsaban.

Az elszallitott aruk biztonsdga kulcskérdés.
Véleménytink szerint itt részben a specidlis kocsik
beszerzésével, am részben az eljutasi id6 csokkenté-
sével és a biztonsdgi személyzet létszamanak, ill. ha-
tékonysdganak novelésével lehetne a szolgdltatast
jelentésen javitani. Meggy6z8désiink, hogy megté-
ril§ beruhdzdsokrdl van szd. Sziikség van olyan
személyzetre a MAV-nal, akik kompetensek straté-
giai szamitdsok elvégeztetésének és a megkivant lé-
pések megvaldsitdsanak elrendelésére.

Tovabb csokkenti a vasat hatékonysdgat az ér-
dekeltségi rendszer hidnya a kilonb6z6 véllalatird-
nyitasi szinteken. Nincsen érdemleges szabdlyozds pl.
arra vonatkozdan sem, hogy az egyes mozdonytipu-
sokon jellemz§ Gizemanyag elfolydsokat megsziintes-
sék. Az anyagi és erkolcsi érdekeltség hidnyabdl fa-
kad6 veszteségek pontosan nem szdmszerdsithetdk,
de a logikus megtakaritdsokat eredményezs tevékeny-
ségek hianydnak példatira végtelen!

A fentiek megval6suldsa esetén a MAV és a
magyar vasut is felkésziiltebben véarhatja, élheti meg
az EU csatlakozdssal egyiitt jar6 véltozasokat, a sza-
bad pédlyahasznélat, a versenyhelyzet megérkezését.
Lehet haladni az drral, és még meg is lehet lovagol-
ni a hulldmokat. Az arral szemben priszkolni,
protekcionalista szemlélettel a fulladas ellen kiizde-
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ni azonban csak annyit jelent, hogy késleltetni lehet
a véltozasok megvalésuldsit, megérkezésik azon-
ban anndl fdjdalmasabb lehet.

. . re

Kombinalt forgalom névelésének
y e

lehetéségei

Az utdbbi évtized népszer( kisért kombinalt fuva-
rozasi rendszerével, a Ro-La-val tobb EU tagallam-
ban is taldlkozhatunk. Ez a széllitdsi méd jellemzd
az erés kozuati tranzitkorlatozdssal é16 orszdgokra
(Svdjc, Ausztria), de fontos a kordbbi kisebb kozuti
kapacitassal kiépitett kelet-nyugati viszonylatokban
is (pl. német-cseh hatdrmenet).

IX.1. dbra: A német Ro-La kapcsolatok
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IX.2. dbra: Az osztrdk Ro-La kapcsolatok
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A gordilé orszaguti technika lehet6vé teszi a
Dél-Kelet-Eurdpabdl érkezd, a kozutat és a kornye-
zetet erdsen igénybe vevé tranzitforgalom egy ré-
szének vastuton torténd magyarorszagi dtemelését
Ausztria és Németorszag irdnydba.

Jelenleg Magyarorszdagon elsésorban a konté-
neres szallitds és a Ro-La vonatok kozlekedtetése



IX. 3. dbra: A RO-LA-n szdllitott kamionok 1992-2000 kozott
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jelenti a kombindlt szallitdst. A konténeres szallitds
kilonbozd formdinak elterjesztése egyértelmiien
kivanatos. Ugyanakkor a teljes kamionok vonaton
torténd szallitdsa ellentmonddsos, hiszen a holt t6-
megek mozgatasa energia-pazarld és munkaigényes
feladat. Ugyanakkor szemléleti titon beldthatd, hogy
a rakott kamionok §ssztomegének mintegy tizedét
kitev$ vontaték mozgatdsa altal okozott tobblet
energia (ami minden bizonnyal 10% alatt van) fel-
hasznaldsa altal okozott kornyezeti kdrok meg sem
kozelitik az adott mennyiségt kamion dltal okozott
kornyezeti és gazdasigi karok mértékét (az utfelu-
letben pl. t6bbszor annyi kart okoz egy 40 tonnds
kamion, mint egy atlagos személygépkocsi).

Nem elhanyagolhaté az a tény, hogy az admi-
nisztraciés lépésekkel kikényszeritett korlatozdsok
bizonyos szintjének megléte elSfeltétele annak, hogy
a késGbbiekben hasonlé érdekek miatt bevezetni
kivant korldtozdsok és ttaddk tarsadalommal valé
elfogadtatdsanal ne a nulla szintrél kelljen kiindul-
ni a fuvarozok és fogyasztok tdjékoztatasiban, meg-
gy6zésében. A Ro-La vonatok ugyanis nem kinal-
nak egyértelmi gazdasagi elénydket a fuvaroztatdk-
nak, viszont a tranzit engedélyek szimanak korla-
tai miatt vannak, akik a kozatrél vasatra kénysze-
rulnek. A Ro-La forgalom fejlesztéséhez a késGbbi-
ekben sziikség van a halézat olyan jellegli atalaki-
tdsara, ami lehet8vé és kedvez6vé teszi azoknak a
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kamionosoknak az orszdgon torténd dthaladédsat is,
akik szdmara jelenleg kitérét jelent a Ro-La termi-
ndl megkozelitése. Meg kell oldani azoknak a ka-
mionoknak is a vasiton torténd odaszallitdsat, akik
a soproni Ro-La terminalt kézaton kozelitik meg,
sok esetben az egész orszdgon dthaladva. Az
adminisztrativ eszk6z6k mellett meg kell vizsgalni
azokat a lehet8ségeket is, amelyek révén a Ro-La
vonatok menetideje a jelenlegihez képest csokkent-
hetd (pl. egy mozdonnyal és személyzettel tovabbi-
tani a vonatot a teljes Gtvonalon, a hatdrdllomaési
tartézkoddst minimalizdlni, a vasutforgalomban 4l-
taldban a tehervonatokat az EC vonatoknak megfe-
lel6 elényokben részesitenti, stb).

A konténeres forgalom fejlesztéséhez is elen-
gedhetetlen a logisztikai kézpontok mihamarabbi
kialakitdsa. A hagyoméanyos konténerek mellett
azonban halaszthatatlan az egyéb csereszabatos, spe-
cialis konténerek hasznalatat elterjesztése. A speci-
alis konténerek hasznalhat6k tzemanyag (Tank-
tainer), szemét, sitt, gyumolcs, stb. elszéllitdsira. Az
ilyen jellegli forgalom megszervezésére az Eurdpai
Uni6 orszagaiban kiillon magan vasuttarsasagok ala-
kultak (pl. Schauffele).

Véleménytink szerint a kornyezetvédelmi tar-
canak értékeld munkiét kell végezni a f6bb széllitasi
tertileteken, melyben szdmszer(sitenék a vasttra te-
relésbdl eredd megtakaritasokat a kornyezeti karok

Levegé Munkacsoport



elmaradésa teriiletén. Ez alapjan kérnyezetvédelmi
céllal lehetdség nyilna a kulonféle kombinélt szalli-
tasok kozponti tdmogataséra.

Regionalis és helyi szinten megfontolandé a
kisebb igényeknek megfeleléen kialakitott konté-
neres terminalok, rakodék megépitésének tamo-
gatasa. Ezeket a legnagyobb vevék, magdnvasutak,
vagy akdr egy orszagos szervezet is izemeltethet-
né, de meg kellene hagyni annak a lehet8ségét is,
hogy az érdekelt 6nkormanyzatok a kérnyezetvé-
delmi célrendszertiknek megfeleléen véllalhassdk
az Uzemeltetést. A terminalok, rakoddék kialakit4-
sa pénzigényes feladat, hiszen meg kell épiteni azo-
kat és a rakoddgépek, daruk beszerzésén kivil sziik-
ség van még a szamitdgépes rendszereik kialakita-
sara is, amely csatlakozik més hasonlé terminalok,
fuvaroztatdk szamitdgépeihez. Az ilyen jellegt ter-
minalok megnyitdsa utdn azonban az élémunka
igény igen alacsony, az operativ személyzet 2—3 f6
is lehet (hiszen a rakodési folyamatok nagy része
automatizalhatd).

Mindezek mellett a termindlok puszta meglé-
te nem eredményez automatikus forgalomnéveke-
dést a vasaton. A kérdés, hogy a terminalba érkezd
arut mennyi id6 alatt rakodjék ki és juttatjik el hi-
anytalanul és sértetleniil a cimzetthez.

A fent vazolt fejlesztéseket nehéz 6nkéntes ala-
pon megvaldsitani. Szikség van kiilonb6z6 6szton-
z§ eszkozokre: pl. tamogatott konténer és rakodé-
gép beszerzések, az ismertet$ anyagok terjesztése,
tzleti bemutatok és kiallitdsok szervezése.

Az intermodalitds kiterjesztéséhez a vastton
az egyik alkalmas eszkoz a szabad pilyabasznilar
mihamarabbi megvalisitdsa. Azonban az EU koz0s
politikajinak leggyengébb lincszeme a kozos koz-
lekedéspolitika, és azon belil a kézos vasiti poli-
tika. Sajnos 1973 6ta csak a polcnak késziilnek a
kozos vasatpolitikdrdl sz616 kilonbozd kiadvany-
ok, mikdzben a vastti szallitds részesedése az el-
mult 30 évben 32%-r6l 8%-ra (negyedére!) esett
vissza!

Ez a drdmai csokkenés tobb tényezdre is vissza-
vezethetd:

e A teherszallitds vasati technikaja gyakor-
latilag 100 éve valtozatlan.

* Az egységes eurdpai piacon belil nem be-
szélhetiink egységes muszaki paraméterekkel ren-
delkez§ vasutakrdl (pl. négyfajta nyomtav, négyfaj-
ta vontatasi fesziiltség hasznédlatos).

* A nemzeti szinten szervez$d6 dllamvasutak
nem piaci kértilmények, hanem a menedzsment és
az dllami appardtus kozti alkuk révén mikodnek.
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* Azallamvasutak ellenérdekeltek barmilyen,
a vasut szervezeti felépitését és a piaci helyzetét ja-
vit6 intézkedésekben.

* A vasutak irdnyitdsi, logisztikai, informa-
cidtovabbitdsi tertleten nem képesek arra, hogy a
kozati forgalom egy részét atvallalhassdk.

e A vasutak nem a vevd fejével, haztdél-hdzig
szallitasban gondolkodnak, és ehhez a feladathoz
nem is igen keresnek kozuati partnert. Néha még a
kombinalt fuvarozé tdrsasdgokkal is hadakoznak a
pélyahasznalati dij emelésével.

A fenti tényezdkkel szamolni kell, ha a vasati
kombinélt fuvarozas fejlesztésérdl, a vasuti kozle-
kedés kozuti kozlekedést kivalts, kornyezetjavitd
aspektusait vizsgaljuk.

A kombinalt fuvarozési technoldgiak kozil a
Ro-La csak egy dtmeneti, tineti kezelést jelent, a
konténerizdcié jelentds terminal és rakoddégép
igénnyel rendelkezik. Az igazi megoldést az ugyan-
csak vertikalis rakoddst nem igénylS bimodalis rend-
szerek jelentik! Az Gj technoldgidk elterjesztésée k-
16nb6z6 médon lehet Gsztondzni: tdmogatott esz-
kozbeszerzésekkel, szitkség esetén add- és vamked-
vezményekkel.

Mint ahogyan mds tertileteken is elmondhatd,
ahol egy masik szektor mdr kialakult és mikodd
szolgéltatdsaival versenyképes 4j termékeket, szol-
géltatdsokat kell bevezetni, igy a kombinélt vasati
szllitas elterjesztésénél is kezdeti tékeinjekciéra van
sziikség, létre kell hozni a kapacitasokat, és csak
ezutdn, legjobb esetben egy idében lehet véarni a
kereslet megjelenését. Egy teljes értékd rendszer
kialakitasat legkonnyebben taldn orszdgos vagy
multinacionalis véllalatoknél lehet elképzelni. Ezek
indukaldsira meg kellene vizsgalni a lehetséges jog-
szabdlyi 6sztonz6k bevezetésének lehetéségét.

A parttalanna val6 kozuti kozlekedés csokken-
tése fontos a kornyezet védelme, kozos jovonk biz-
tositdsa miatt. Azonban jelenleg a vastt nem képes
a kozuti széllitast teljes mértékben kivéltani. To-
vabbi kutatasok sziikségesek, hogy ezt a gordiuszi
csomot a ,hogyan, mibél, milyen gazdasagi-tarsa-
dalmi kovetkezményekkel” kérdésekre megfelelve
olyan vialaszt talaljunk, amely biztositja, hogy a jové
nemzedékei tiszta kornyezetben élhessenek.

Valtozatok az elévarosi
vasuti kozlekedésre

Az Eurépai Uniés levegéminGségi elSirasok betartdsa-

hoz elengedhetetlen a lakott tertileteken a kézati koz-
lekedésbdl eredd levegdszennyezés csokkentése. A gép-
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jarmipark korszerdsitése mellett itt nagy jelentésége
lehet az el6varosi vasuti rendszereknek. Magyaror-
szagon a kozati kozlekedésbdl eredd Gsszes levegé-
szennyezés egynegyede Budapesten keletkezik. Ezért
indokolt megvizsgalni, milyen szerepet jatszhat az el§-
varosi vasut Budapesten és vonzdskorzetében.

A Budapest kornyéki elévarosi vasati rendszer
kialakitdsara mar sok javaslat és koncepci6 sziletett.
A MAV vonalait érintd javaslatok leginkabb a
lajosmizsei és esztergomi vasttvonalak villamosita-
saval, ill. kétvaganyusitdsaval szamolnak, tovabbd
néhény olyan 4tlés jarat kialakitdsaval, amihez sziik-
ség lenne — a 20 perces kovetési id6 megvaldsitdsa
végett — néhdny jelenleg kétvaginyu palyaszakaszon
a 3. és 4. vaganyok kiépitésére. Neuralgikus pont az
északi 0sszekotd vasuti hid felgjitasa (cseréje) és kér-
déses a déli osszekotd vasuti hid mellé a 3. és 4. va-
ganyt hordé mésodik hidtest megépitése. Itt meg
kivanjuk jegyezni, hogy egy kozponti forgalomira-
nyitasi (KOFI, vagy annal magasabb szint() rend-
szerrel és Uj biztositoberendezéssel olyan jelentésen
névelhet§ egy — ma a MAV Rt. févonalain tipikus —
Domino 70-es berendezéssel vezérelt kétviaganya
vonal kapacitasa, hogy az — a tervezett tobblet forga-
lom mértékétdl fiiggben — tovabbi vaganyok kiépi-
tését sziikségtelenné teheti. Itt a biztositoberendezés
kiépitésének koltségét kell osszevetni az ) hidtest és
pélya épitésének koltségével.

Az elképzelések tovabbi kozos eleme a korvas-
ut igénybevétele, Gj atszéllohelyek kialakitdsa, az
utemes menetrend szerinti kozlekedtetés, a megki-
vant jarmuvek (villamos motorvonatok) beszerzése.
A kulonféle vonalak kialakitasdra sokféle megoldas
kinalkozik, hiszen ez egy kirakds jaték, amit nyil-
vanvaléan a meglévd, ill. megépithetd infrastruk-
tara és az utazasi dramlatok fiiggvényében érdemes
Osszerakni.

Bar nem kotédik szorosan az Eurépai Unid
kozlekedéspolitikdjahoz, mégis megemlitjik az at-
jarhaté vasuti rendszereket és egy ilyen héldzat ki-
alakitasanak lehetéségeit Budapest vonatkozdsaban,
mivel az eddig megvaldsitott hasonlé hédlézatok
(Karlsruhe és Saarbriicken) az Eur6pai Uniéban ta-
lalhat6k és csatlakozasunkkal szélesedni fog a ta-
pasztaltcsere és az egyluttmiikodés lehetdsége, bele-
értve a miszaki tudés (know-how) meghonositasit.
Ezen kivil egy vonzé és hasznalhatébb vérosi vasati
rendszer kulcsszerepet kaphat az egyéni kozlekedés
visszaszoritdsdban és az Eurdpai Unid levegéming-
ségi normdinak teljesitésében.

Az dtjarhat6 rendszerek lényege, hogy a kordb-
ban teljesen elkiilonitetten tizemeltetett nagyvasuti
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rendszerek és a varosi vasat (villamos) kozott kap-
csolatot teremtve a jarmivek szabadon mozognak
a két hdl6zat kozott. Ennek tobb nagyon fontos els-
feltétele van. Egyfeldl a jarmivek mdszaki kialaki-
tdsa (legaldbb kétféle dramellatdsi rendszerrel és
biztositoberendezéssel vald felszereltség, torésalls-
sdg), masfeldl a halézatok Gsszekotése sok technikai
problémidt vet fel, de egyuttal szabdlyozasi (szab-
vany modositdsi) kérdéseket is. Ugyanakkor nem
csupdn a beruhdzdsok igényelnek megalapozott
pénziigyi hétteret, hanem a kozlekedési vallalatok
egyuttmuikdodésre valéd felkészulése is (kozlekedési
szovetség kialakitdsa, koz0s jegyrendszer és jegyke-
zel§-, jegykiadé automatdk beszerzése stb). Mivel
utébbira Budapest esetében mar eleve el6késziile-
tek folynak, a muszaki problémak megoldésa pedig
egyrészt ,minddssze” pénzkérdés, masrészt egy mar-
kéns politikai akarat megléte esetén konnyen athi-
dalhaté akadalyokat jelentenek, igy e helyen a hd-
l6zat kialakitasdnak lehetéségével és alapelveivel
foglalkozunk.

Budapest esetében 11 MAV iizemeltetés(i vas-
ttvonal és 4 BKV iizemeltetésit HEV vonal 1épi 4t
a varoshatart, ezek a klasszikus értelemben vett in-
gdzasra hasznalt vonalak. A tovabbiakban csak a
MAV vonalaival foglalkozunk. Egy résziikon jelen-
leg is sird a vonatkozlekedés a reggeli és délutdni
csucsidészakokban. A viszonylag kis kihasznédltsaga
vonalak a mar emlitett lajosmizsei és esztergomi
vonalak, emellett még a veresegyhazi, a
kunszentmiklési és a Tatabanydra vezetd vonalak.
Utemes és atjarhat6 el§varosi kozlekedés kialakita-
sdt utébbi esetében az Ausztria felé irdnyuld és on-
nan érkezé nemzetkozi személy- és aruforgalom
miatt csak bizonyos kompromisszumok megvalé-
suldsa, vagy tovabbi sinpdrok kiépitése esetén tar-
tunk redlisnak. Azért lenne fontos mégis a rendszer
megvalGsitdsa ezen a vonalon, mert Budadrs,
Torokbalint, Erd és mar telepiilések a vasdtvonal-
6l j6 megkozelithetéséggel rendelkeznének, tovab-
bé itt alakultak ki olyan szolgaltaté telephelyek (be-
vasarlokozpontok, raktdrak, szédlloddk, autdkeres-
kedések stb.) amelyek jelentés személyforgalmat in-
dukalnak. Az eddig nem emlitett Gjszdszi és hatvani
vonalakon ugyan adott egy egész nap Utemes el6-
varosi forgalom, a csucsérakban stritett jaratokkal,
de pont ezek a vonalak azok, amelyek nagyobb la-
kételepek kozelében, de kozvetlen hozzaférést nem
biztositva haladnak.

Fontos megvizsgalni tovdbba az atjarhatdsag
feltételeit a masik oldalon, a budapesti villamos-
hélézaton. Vannak olyan vonalak, vonalszakasz-
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ok, ahol a jelenlegi forgalom miatt nem nyilik le-
hetéség tovabbi jaratok bevezetésére. Ilyen pl. a
Nagykoraton haladé 4-es és 6-os villamosjérat, a
Bart6k Béla tton kozlekedd 18-as, 19-es, 47-es és
49-es villamosok. Az alapelvek kidolgoz4sanal fi-
gyelembe kell venni a halézatbdvitési terveket is,
pl. a 49-es villamos 6sszekottetése a Podmaniczky
utcédn és a Ferdindnd-hidon keresztiil a 14-es villa-
mossal, a 47-es villamos 6sszekotése a 61-essel, a
19-es osszekotése a 17-essel. Tovabbi szempont,
hogy a kialakitand¢ jaratok ne konkuréljanak mér
meglévd gyorsvastti (metré és HEV) vonalakkal.
Elképzelhetéek azonban olyan helyzetek is, ahol
egy villamosvonal forgalmat szinte teljesen dtve-
heti az 4j villamosfajta. Az atjarhatésag kétirdnya
lehet: a nagyvastton érkez§ szerelvény dttérhet a
villamoshal6zatra, vagy (régi, illetve Gjépitésii)
villamosvonal csatlakozhat a varoskézpontba val6
gyorsabb eljutds végett a nagyvasuti palyahoz. Ter-
mészetesen elképzelhetd ezek kombindcidja is.

Mindezek alapjin vizsgaljuk meg Az emlitett
8 vasitvonal esetében van lehet$ség a csatlakozdsi
pontok, az 4j vonalszakaszok és az atjart vonalsza-
kaszok kialakitasara. Azt, hogy érdemes-e az adott
beruhdzasokat megvaldsitani, részletes forgalom-
elemzések és eldrejelzések alapjan lehet eldonteni.

Forgalmi el6rejelzések hidnydban nem célszer(
prioritasokat felallitani. Azonban latszik, hogy egy-
masba fiz6d6 vonalvezetést lehetne kialakitani (gya-
korlatilag az 1-es villamos mindkét oldali meg-
hosszabbitdsdt jelentené) egy Bicske/Budadrs —
Hungéria korat — Bécsi at — Pilisvordsvar utvonal
megépitésével. A kiskorati villamosvonal és a Sza-
badsag-hidon valé Gsszekottetés megtartdsa esetén
remek vonalvezetést kinalna egy Tarnok / Erd —
Kelenfold — Barték Béla Gt — Deak tér —
Podmaniczky at — Lehel 4t — Rdkospalota —
Veresegyhaz viszonylat is.

Budapest esetében az atjarhat6 varosi vasuti
rendszer kialakitasat neheziti a varoskézponton at-
halad6 villamosvonalak hidnya, és a meglévd, ill.
kialakitani tervezett vonalak kapacitdsa. A kapcso-
16d6, megfeleld irdnyultsaga és kapacitdsu
villamosvonalak hidnya kifejezetten gatl tényez6 a
Keleti pu. és a Nyugati pu. esetében. Sokat javitana
a helyzeten a villamosvaganyok kiépitése a Rdkdczi
uton a Blaha Lujza térig, valamint a ldgymanyosi
egyetemvarost6l a 19-es és 17-es villamosok vona-
lanak egyébként is tervezett Gsszekotésének kiépi-
tésével és felhaszndldsaval a Bécsi ttig. Ez esetben a
80a, 120a és 150a vonalak belvérosi, illetve budai
eljutdsat is lehetdvé tennénk.
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3. A hazai vasotpolitika
iranyultsaga

Palyahasznalat, infrastruktora

A szabad pélyahasznilat bevezetése 2006-ig a vas-
uti torzshalézat kapacitasanak 20%-a erejéig tor-
ténik meg. 2006 utén lesz kotelezd a teljes hozza-
férés biztositdsa. Jelenleg van kialakitds alatt (a
MAV Rt. Vezérigazgatésiga épiiletében) a magyar
palyakapacitas elosztasi koncepcidja, igy errél nem
sokat tudni. Az mindenesetre bizonyos, hogy egyes
EU tagdllamokban (Franciaorszdg, Németorszag)
nyelvi kovetelményekkel és a nagy (allami) felhasz-
néléknak nyujtott ardnytalan kedvezményekkel
prébaljak a szabad pélyahasznalatot megkisérlék
helyzetét minél lehetetlenebbé tenni. Ezen eszko-
z0k Magyarorszagon torténd alkalmazdsa azonban
nem a magyar vasut helyzetét erdsitené az oszt-
rak, német stb. versenytédrsakkal szemben, hanem
a kozuati szallitdshoz viszonyitott rugalmatlansa-
gat konzervalna.

Az EU irdnyelvek szellemében meg kell oldani
a teljesen diszkrimindciémentes hozzaférést és biz-
tositani kell, hogy a pédlyakapacitast eloszté szerv
csak a hasznalattal ardnyos bevételeket biztositd
péalyahasznalati dij megéllapitdsaval és a kapacitds
semleges elveken torténd elosztasaval foglalkozzon.
A palyahasznilati dij mértéke — el6zetes informaci-
6ink szerint — a vonalak jellegétdl (mellékvonal/f§-
vonal) és az igénybe vett menetvonal értékességétdl
fuggben 500—1 000 Ft/vonatkm érték koril fog mo-
zogni (2—4 eurd).

Ugyanakkor a Németorszag/Ausztria, illetve
Olaszorszag/Adria felél érkezd, Budapest iranyu és
(keletre tartd) tranzit széllitdsokat végezni kivand
vastttarsasigok szamara kedvez hir, hogy a MAV
telepiteni fogja az ETCS rendszert a Budapest-
Hegyeshalom, Budapest-Hodo§ és Budapest-
Lékoshdza nemzetkozi f6vonalakon. Ez lehetévé te-
szi az EU vastti szallit6k akadélymentes kozleke-
dését a fenti viszonylatokban. Ugyanakkor jelenleg
hidnyzanak a tervek az ETCS rendszer kiépitésére a
Budapest—Zahony viszonylatban.

A Magyarorszigra irdnyul6 druforgalom dtla-
gos szallitasi tdvolsiga a vastton kevesebb, mint
otode a kozaton széllitott arukénak. Ebbdl ad6dé-
an a nagytavolsdgu széllitdsok vasuton torténd le-
bonyolitasira lehetéséget adé ETCS rendszer kinél-
ta kornyezetvédelmi elényok kécféleképpen realizal-
hatdk: egyfeldl a nagy tavolsdgu széllitdsok vasutra
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terelésével, masfelSl az Gjonnan megjelend szallita-
sok vastton valé lebonyolitdsaval. Mivel a nemzet-
kozi kozuti druszallitds jellege nem olyan, hogy nagy
volumend rakoményokat mozgatndnak, ezért az
Eur6pai Uniés csatlakozast6l — a szabad pélyahasz-
ndlat bevezetésétSl és az egységes eurdpai
biztositéberendezés (ETCS) bevezetésétsl — legin-
kébb a novekvd szallitasi teljesitmények fokozott
vasuti lebonyolitdsat lehet elvarni, ami 6sszhangban
van a kornyezetvédelmi célokkal.

A szabad pélyahaszndlat egyuttal a mellék-
vonalakra is értelmezhets. 2002. januar 1-jécél
adott annak a lehetdsége, hogy mellékvonalak
iizemeltetésére a MAV-on kiviil mas is véallalkoz-
hasson. Forgalmuk alapjin a mellékvonalak tGbb
kategériaba sorolhatok. Vannak a févonalakra ra-
szallitd, viszonylag j6l kihaszndlt, adott esetben
elévarosi jellegh mellékvonalak (pl. Nagykereki/
Létavértes—Debrecen). Ezek tovabbi lizemeltetése
kornyezetvédelmi szempontbdl és a févonalakra
rdhordé jellegiik miatt is sziikséges, azonban nem
kizdrélag a MAV kezelésében képzelhetd el. Lé-
teznek gyéren lakott teriileteken 1évé, vagy rossz
vonalvezetésd (falvakat elkeriild) vonalak is. On-
magdban az utasszamra alapozva ezeknek a vona-
laknak az tizemeltetése gazdasigilag erésen meg-
kérdéjelezhetd. Ugyanakkor léteznek olyan vona-
lak is, melyek inkdbb az utébbi kategéridba sorol-
hat6k, de idegenforgalmi potencidljuk miatt egy
ondllo térsasdgi formdban valé lizemeltetésitk gaz-
dasédgos lehet.

A kulfoldiek Magyarorszagra jutdsdban sokat
segitene egy atfogl stratégia alapjn kialakitott au-
tés-vonat halézat. Ehhez sziikséges a szomszédos
vasuttarsasagokkal valé partneri kapcsolat kiépité-
se e témakorben is. Magyarorszagon a legnépsze-
rlibb Gti célok Budapest és a Balaton térsége. Ezek
megkozelitésére a legtobb vendéget inditd eurdpai
orszagokbdl (Németorszag, Ausztria, Olaszorszdg,
Hollandia) rendszeres autdsvonat jaratok inditdsa-
nak lehet8ségét kell megvizsgalni. Autds uduld csa-
ladoknak a vonaton vald, gépjarmivel egyutt valé
utazas akkor téril meg, ha a vonaton torténé — éj-
szakai — szdllitds és utazds koltsége nem haladja meg
jelentdsen a benzinkoltség, amortizacid, az Gtdijak
és egy éjszakira sz016 szalldsdij koleségét, tovabba
amennyiben a késé délutdni vagy esti indulds ked-
vez$ reggeli, vagy kora délelStti érkezést biztosit a
végallomason.

A balatoni térség vasuti megkozelitése Auszt-
ria feldl igen bonyolult. Nincsen kozvetlennek
mondhaté vasttvonal a f§ széllitasi irdnyt jelentd
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Linz-Bécs utirdnybodl. A Kelet-Németorszagbdl ér-
kez6k korében ugyan egyre kevésbé népszertiek a
magyarorszagi célpontok, de egy niirnbergi csatla-
kozési lehetéség szamukra is kedvezd eljutési lehe-
téséget nyujtana, mivel igy viszonylag kevés auté-
zassal két felesleges hatdratkelést is elkertil§ utvo-
nal biztosithato.

Olaszorszag (Venezia Mestre) felSl viszonylag
folyamatos haladds lehetne biztosithatd, de az olasz/
szlovén és a szlovén/magyar biztositéberendezések
kilonbo6zdsége és ebbdl kifolydlag az dtjarhatdsdg
nehézkessége miatt a Balaton térségébe (Tapolca)
az eljutds indokolatlanul lasst lenne.

Az elévérosi és rahordd jellegd vonalak jelen-
leg is elényos kornyezetvédelmi helyzetet terem-
tenek, hiszen az utazasok jelentds szima miatt azok
kozuti kozlekedéssel valé kivaltdsa megengedhe-
tetlen tobblet kozuti forgalmat és levegdészennye-
zést gerjesztene. Ugyanakkor van némi potencial
a jelenleg mar gépkocsival kozleked$ ingdzok
visszacsabitdsara, hiszen egy magantulajdont vas-
uttarsasdg altaldban olyan lehetéségekkel rendel-
kezik, amelyek az dllamvasuti tdrsasagnél nem ho-
nosodtak meg. Ilyenek a tisztasdg és pontossdg sza-
bélyozottabb és fokozottabb ellendrzése, a tobblet
szolgédltatdsok bevezetése, a szikebb korben tor-
ténd gazdalkodds jobb dtlithatdsdga, a dolgozdk
érdekeltté tétele, amik mind a helyi vezetésbdl és
a bevételorientdlt mikodésbdl szarmaznak.

A turisztikai céllal tizemeltetett magdnvasutak-
nal a legfébb kérnyezetvédelmi érv az idegenforgal-
mi vendégek személygépkocsi-haszndlatanak kival-
tdsa. Az atlagos kilfoldi turista gépkocsival érkezik
hazdnkba és az orszagon belili kozlekedésre is leg-
tobb esetben azt hasznélja. Az attraktiv, idegenfor-
galmi célpontokat 6sszekotd vasiatvonalak is szere-
pet jatszhatnak a gépkocsi-hasznélat kivéltdsdban.
Ennek megvaldsitasahoz a vasut és az idegenforgal-
mi tertiletek kapcsolddasi pontjait kell fejleszteni, a
vasutvonalakat az idegenforgalmi ajanlat részéve kell
tenni. Itt nem csupdn a vasuti jarmtvek, megall6k
vonzobbd tételében lesznek elényds helyzetben a
magén tizemeltetk, hanem tizleti érdekeiknek meg-
felelen a vasuti és idegenforgalmi szolgaltatdsok
integraldsa teriiletén is valészind kezdeményezésuk,
egyuttmikodésuk.

A magantulajdonban, vagy 6nkormanyzatok-
kal, vallalkozékkal, MAV-val kézdsen iizemelte-
tett mellékvonalaknadl felmeril a legtobb esetben
leromlott palydk felajitdsanak kérdése. Tekintve,
hogy az elképzelések szerint a vastti palydk hossza
tavon is allami tulajdonban maradnanak, kézpon-
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tilag vagy regionalis szinten kell donteni a kozfor-
galmu személyszallitast ellitdé vonalak korérél.
Mivel vonzé vasuti szolgaltatdst nehéz rossz dlla-
pott palyakon végezni, illetve a palyafelgjitas olyan
tékét igényel, ami egy kezd§ véllalkozasnak alta-
laban tdl nagy terhet jelentene (kilonosen, ha a
véllalkoz6ra hérul a gordulédllomany feldjitésa,
esetleg cseréje), javaslatunk, hogy olyan rendszer
kertljon kialakitdsra, ahol valamilyen normativ
moédon megiéllapitott személyszallitdsi aktivitas
(vonatok szdma, elszéllitott utasok szdma) vallala-
sa esetén az dllam kozponti forrdsbdl finanszirozza
a palya kiépitési paramétereinek helyreallitasét, il-
letve hitelgaranciat ad az ilyen irdnyt munkalatok
megvalGsitasira. Ez egy csapasra nem oldja meg
az Osszes, lizemeltetni kivant mellékvonal feltjita-
sanak finanszirozasat, de 5—10 év alatt jelentds hd-
nyadat érinthetné a szamitasba vehet$ vonalaknak.
Mis orszégos, illetve regionalis palydzati lehet$sé-
gekhez és a szdmitdsba joheté EU tdmogatdsok-
hoz kapcsolédva a mellékvonal feltjitds tarsfinan-
szirozdsi format is Olthetne, ezdltal még nagyobb
korben villalva szerepet a mellékvonalak feldjita-
sdban.

. L
Szervezeti felépités

Az EU elbirdsainak megfeleléen Magyarorszagon
2003-ra a kovetkez8képpen fog rétegezddni a vasit
szervezeti felépitése. Az operativ teriileten a legma-
gasabb szinten egy fiiggetlen, a MAV-bol kivalt, de
mégis ,.hdzon belil” izemeld palyakapacitast-elosztd
szervezet létezik, mely 2001 Gszén alakult. Az el-
képzelések szerint ez a szervezet hatdroz majd a pa-
lyahasznalati dijakrdl is. A figgetlenség szavatola-
sara egy kozponti felugyeleti szervet fognak létre-
hozni, elérelathatdlag a Kozponti Kozlekedési Fel-
ugyelet részeként. A szolgdltatd vasuton belil ket-
tévalik a személyszillitdsi és az arufuvarozasi szak-
ag, a vagyonmegosztds mikéntjén (mennyi ember-
és gordiuldallomany és mely vontatéjarmivek ke-
riljenek ide, illetve oda stb.) jelenleg folyik a huza-
vona. A palydk kezelését és a forgalom irdnyitdsit a
palyavastti tarsasag végzi. Ezek szamvitelileg elku-
Ionitve, de holding formaban, MAV név alatt fog-
nak mikodni, ami bizonyos mértékig megkérddje-
lezi a cégek hatékonysdgit.

A pilyavasat mikodtetésénél figyelemmel kell
lenni a karbantartési és felGjitasi munkalatok egy-
séges koncepci6 alapjin torténd titemezésére és vég-
rehajtdsdra. A pélyavastti tdrsasdgtdl és a palya-
kapacitas-eloszt szervezettdl figgetlen, mar em-
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litett kozponti felugyeleti szerv feladata kell legyen
megakadalyozni azt, hogy a nagyrészt a palyahasz-
nélatbdl befolyt 6sszegekbdl gazdalkodé péalyaka-
pacitds-eloszté szervezet és palyavasuti tdrsasdg a
forgalom novelésének és a késések okozasdért ki-
rott buntetések elkertilésének érdekében elhanya-
golja a pdlyafeltjitasokat, illetve lazitsa a bizton-
sagi kereteket. (Hasonl6 okok miatt tortént Ang-
lidban a sint6résen nagy sebességgel haladé vonat
tragikus balesetet okozé sikldsa, ami kapcsan az
egész brit vastuthdlézatot éveken 4t sebességkorla-
tozasok sujtottdk, illetve a mai napig sujtjék.)

Mind a tehervonatok, mind a személyvonat-
ok tizemeltetésében szamitani kell arra, hogy ;j sze-
replék 1épnek a szinre. A személyszallitasban a ré-
giénak és a helyi 6nkormdnyzatoknak is fel kell
késztlnitik a versenyeztetés bevezetésére csatlako-
zasunk idépontjatdl. Erre megfeleld képzettségi
emberdllomanyt kell kialakitaniuk vagy alkalmaz-
niuk. Vezetdi szinten is fel kell késziljenek arra,
hogy adott szolgéltatdsok szektorok kozotti verse-
nyeztetése esetén is dontésképesek legyenek, ki-
alakitsdk a szerzédéses alapon mukodtetett koz-
szolgéaltatdsok ellenértékét fedez§ anyagi hétteret.
Szorgalmazzuk azonban egy koézponti pénzigyi
elosztd rendszer kialakitasat is, amibdl a régidk,
onkorményzatok normativ médon részesilnek a
személyszallitdsi kozszolgaltatasok fedezésére. A
szerz8désben villalt szolgdltatdsok megvalGsulasit
ellendrizni is kell, nem elhanyagoland6 szempont
a szankciondldsra val6 kapacitdsbéli és jogi felké-
sziiltség sem. Ezen tulmenden minden egyes régi6
sajat maga alakithatja ki azokat a tobblet szolgal-
tatdsokat és min@ségi paramétereket, amelyek
meghatdrozasat az allami vasuti holdingon belil
is szikségesnek latjuk.

A személyszéllitasi szakdgon belil tobb tertile-
ten is nagy hidnyossdgok mutatkoznak. A személy-
széllitas lebonyolitasaban valé esetleges kulfoldi, ill.
maganvasuti érdekeltség ezeket enyhitené, vagy
atszervezésekkel, fejlesztésekkel meg is sziintethet-
né. A jelenleg hidnyz4, f6bb szervezeti egységek:
koncepcionalis jarattervezés, mindség-ellendrzés,
altalanos és kiegészitd szolgaltatasok.

Jelenleg nincs viszonylati jegykiaddsi rendszer,
igy a MAV nem tud valds adatokat gy(ijteni az uta-
zasi szokasokrdl. Ugyanakkor a meg nem jelend
utazasi igényekrdl nincsen semmiféle adatforrdsa a
vasuttarsasagnak. Egy 4j jarat, 4j atirdny (pl. IC
vonal) bevezetésével kapcsolatban eseti felmérések
szilethettek, de koncepciondlis, haldzati szinten tor-
ténd tervezés nem létezik. Az eljutdsi lehetdségek
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javitdsira mar sziilettek orszdgos itemes menetrendi
tervezetek kulonbo6z6 tollakbdl, melyek minden el-
agaz6 4llomason biztositandk a csatlakozasokat.
Ezeket a terveket azonban minden esetben elvetet-
ték. A MAV 4ltal iizemeltetett halézat csdkkenésé-
vel a jarattervezOk feladata lehetne orszagos szinten
is a koncepcionalis jarattervezés.

Sulyos gond a személykocsik dllapota. Bar nem
konnyd a sok esetben 30 éves életkort meghaladé
kocsik tizemeltetése, a GySEV példdja mutatja, hogy
ezekkel a kocsikkal is lehetéség van mindségi szol-
géltatds nyujtdsara.

Szitkségét latjuk a MAV-nal a kiegészitd szol-
galtatdsokért felelds személy meghatarozdsinak is
(pl. személyszallitasi szakigazgatd). A kiegészitd
szolgaltatdsok kozé sorolhaté a jegyeladdsi rend-
szer korszertsitése és az lzletszabalyzat egyszer(-
sitése, a tdjékoztatdsi tevékenység fokozasa, mivel
a kiismerhetetlen (4lland6an valtoz6) menetrendek,
bonyolult tarifik és rugalmatlan jegyvasarlasi le-
het8ségek sok esetben mar az utazds eldkészitésé-
nek stddiumdban elkedvtelenitik a potencialis
utast.

A jairmGalloményra vonatkozé szervezeti 4tala-
kulasok lehetésége kapcsian megemlitendd a jarmt
lizing és ,lokpool” cégek kialakuldsa. Nagy-Britan-
nidban, ahol a franchise rendszer miatt nem évtize-
dekben, hanem csupdn 5-15 év tavlatban gondol-
kodnak a vasttvonalak Gizemeltetésének megterve-
zésekor és a jarmuvek beszerzése esetén, j6l miko-
dik a jarmd lizing rendszer.

A vontatéjarmivek terén elmondhatd, hogy
tobb, helyhez nem kotétt mikodést (pl. palyafenn-
tartasi szerelvényeket tizemeltetd és azokat mozga-
t6) cég mar vasarolt a MAV-t6l mozdonyokat és azok
tzembe helyezése folyamatban van. A gy6ri Audi
gyér bels§ mozgatdsait — iparvasutakhoz hasonléan
—anémet vasit (DB-AG) egyik leanyvillalata vég-
zi. 2002 soran tervezik, hogy a gyar szallitdsait a
kozvetlentl Németorszagbdl érkezd mozdonnyal
kulfoldi vasuttarsasdg veszi ét.

A lokpool cégek hasonléan tevékenykednek a
vontatéjarmiivek terén. Régi mozdonyokat Gjitanak
fel és az Gj rendeléseknél sajat dllomanyuk névelé-
sére tobblet mozdonyokat is gyartatnak. Ezek na-
gyon keresett vontatéjarmivek, mivel a frissen fel-
all6 maganvasuti tarsasigok vonataik lizemelteté-
séhez rovid hataridével mozdonyokat keresnek, 4m
az édllami vasattdrsasiagok az Uzleti részesedésuk
meglrzésének érdekében protekcionalista gyakor-
latot folytatnak és nem értékesitik haszndlt, de fel-
gjithaté mozdonyaikat.
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A lizingcégek megjelenése okan az allamvas-
uti szervezeti felépitésben kilonésebb véltoztatd-
sokat nem kell eszkozolni, azonban a kozlekedés
felugyeleti szervei fogjdk végezni a Magyarorszd-
gon még nem honositott jarmdtipusok engedélyez-
tetését, minek kapcsan informacié-technoligiai fej-
lesztésekre és kapacitdsbdvitésre is sziikség lehet.

Osszefoglalva tehit, javasolt az 5nkorményza-
ti felkésziilés a versenyeztetésre és kormanyzati lé-
pések a személyszéllitas regiondlis szintl finanszi-
rozasara; az allami személyszallit6 vastiton belil stra-
tégiai jarat- és szolgaltatds tervezésre, valtoztatdsok-
ra a jegyrendszerben és az tizletszabélyzatban. Ezek
nem kifejezetten az EU el6irdsai, hiszen az Eurépai
Uni6 direktivdinak mar nagyjabdl eleget tett a koz-
lekedési jogi szabalyozas. Az EU-tagorszdgokban
kialakult szervezeti felépitések alkalmazdsa, illetve
az azokhoz val6 alkalmazkodas viszont mindenképp
egy versenyképesebb, biztonsdgosabb, vonzébb vas-
uti kozlekedés kialakuldsa irdnyaba mutat, ami le-
hetdséget nyujt a kornyezetbardt vasati kozlekedés
EU dltal is elvért fejlesztésére.

Szabalyozas

A szabalyozds, mint utaltunk rd a szervezeti kere-
tek targyaldsakor, érintheti gy az dllami koleség-
vetést, mint a jirmi-engedélyeztetéseket. Van azon-
ban egy olyan igény is, hogy a vasuti kozlekedés
orszagos szabalyozasa is feliilvizsgalatra kertiljon. Az
Orszagos Vasutiigyi Szabvanyok (OVSz) egyes ese-
tekben ugyanis tilsdgosan szigorian hatdrozza meg
a megengedett muszaki megoldasok korét. Eseten-
ként ez az Gjonnan bevezetett technolégidk figyel-
men kivill hagyasabdl ered. Nincs semmi kiilono-
sebb indok pl. arra, hogy Ausztridban engedélyezik
a komolyabb lejt6kon valé megalldk létesitésée, de
Magyarorszagon nem — a mai fékberendezések meg-
feleld biztonsaggal meg tudjik éllitani és all6 hely-
zetben tudjdk tartani a lejtén elhelyezett megéllba
érkez0 jarmuveket. Ugyanigy rengeteget véltoztak
a biztositéberendezések, telekommunikécids beren-
dezések, aramellatasi, palyaépitési technolégidk, stb.
Sziikséges tehdt az OVSz résztertleteinek feliilvizs-
galata, és ahol megindokolhatd, a szabalyozds eny-
hitése, egyszerlsitése. Javasolt az OVSz folyamatos
frissitése.

Hasonléképpen nagy volumentt munkat jelen-
tene a MAV forgalmi utasitésainak (és ltalaban a
vasuti kozlekedésre vonatkozé szabalyoknak) at-
dolgozasa és egyszerisitése. A sokkdtetes MAV for-
galmi utasitds elsajétitdsa és az ismeretek frissitése
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a gyakorlé mozdonyvezetéknek is nagy terhet je-
lent. A magénvasutak mozdonyvezetSinek az ETCS
rendszer hasznalata ugyan nyujthat elénydket, de
ez nem jelenthet kibavét a MAV utasitdsainak is-
merete al6l. Ez pedig gitl6 tényez6 a szabad pé-
lyahasznalat kialakuldsaban.

Vannak megviltoztatand6 jogi szabalyozdk is.
Jelenleg nincsen ugyanis sem hazdnkban, sem egy
sor mas EU-tagallamban (pl. Franciaorszag, Spa-
nyolorszdg, Olaszorszag) olyan jogi lehetdség,
amely korlatoznd a pl. szakszervezetek miikodését
a munkavallal6k érdekvédelmi helyzetét még nem
csorbitd, de az tizletorientalt miikodést is lehetdvé
tevd tevékenységekre. Itt kell megemliteni a hazai
vasutpolitika azon vonulatat is, ami mar a kozle-
kedési szektoron talmutat. A foglalkoztatédspoliti-
ka ki nem mondott szerepvillaldja a vasat. Ennek
kovetkezménye, hogy a jelenlegi létszim minden
korabbi leépités ellenére jelentésen tobb ember al-
kalmazdsét mutatja a MAV-nal, mint amennyire
a valésagban szitkség lenne. Tul sok az adminiszt-
raciés tevékenység és tul kevés az uUzletfelekkel,
utasokkal kapcsolatban 4llé frontember. Egyuttal
olyan iskoldzottsdgt munkasok alkalmazasat is je-
lenti, akik méshol mar nehezen taldlndnak mun-
kalehet8séget. Ezért sziikség van annak szdmsze-
rlsitésére, hogy a feles létszamt6l megvilas milyen
tobblet terhet r6 a munkanélkuliségi potlékolds
révén az allami koltségvetésre, ez mennyiben all
egyensilyban a MAV iizemeltetésében mutatko-
z6 megtakaritasokkal, illetve a hatékonysag nove-
1ésbél szarmaz6 tobblet bevételekkel? Mérlegelni
kell, hogy mibe keriil az emberek atképzése, vals-
ban a MAV létszaméanak magas szinten tartésa-e a
leghatékonyabb eszkoz az érintett réteg foglalkoz-
tatottsdganak megoldasara? Erre vonatkozdan szin-
tén nincsen EU el6irds, de a hatékony vasuati koz-
lekedés kialakitasdhoz sziikséges 1épésnek itéljiik,
ut6bbi viszont mar elviras.

4. Osszefoglalas

Elmondhaté, hogy a jogszabélyok atvételével, a val-
lalkoz6i és palyavasiti tarsasagok elktlonitésével és
egy sor tovabbi intézkedéssel a magyar kozlekedés-
politika tobbnyire felkészilt az Eurdpai Unids tag-
sagra. Jelenleg folyik a vasuti infrastruktira néhdny
kulcsfontossdgu elemének a feltjitasa, 4m a korsze-
rd paraméterek kialakitdsara a teljes torzshél6zaton
talan még 15-20 évet is varni kell. Ez mindenképp
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gatolja a vasat versenyképességét a kozatéhoz ké-
pest, csakigy, mint az egyel6re még igen merev,
szocialista jellegt szervezet.

A versenyhelyzet kialakuldsa azonban mir
2000, a szabad palyahasznélat teljeskord bevezeté-
se elétt megtorténik, hiszen a févonali kapacitds
20%-4nak megnyitdsat mar csatlakozasunk idé-
pontjatdl véllaltuk, illetve 2002. januar 1-t8l adott
a lehetdsége a mellékvonalak magdnkézben torténd
Uzemeltetésére is.

A fokoz6d6 verseny a MAV-ra is kényszerité
erével fog hatni. A szillitdsok volumene — mind
csatlakozdsunknak, mind a magyar és az eurfpai
gazdasdgi novekedésnek koszonhetden — valdszi-
nlileg a vastton is stabilan novekedésben marad.
Ugyanakkor szinte biztos, hogy a vastt nem tudja
tartani a [épést a kozattal és tovabb csokken aru-
szallitasi részesedése. A nagy kérdés, hogy a kozle-
kedési teljesitmények névekményébdl vald része-
sedésért mennyire hatékonyan kiizd majd a vastt
— azaz, a kozlekedési igények felfutdsa mennyire
esik inkabb a kozatra?

A csatlakozasnak 6sszkozlekedési szempontbdl
minden bizonnyal lesz olyan negativ hatdsa, ami a
forgalom novekedésébdl adodik, de a vasati kozle-
kedés tertletén a hatdsok inkdbb pozitivak lesznek,
az ezt biztositd folyamatok nagy része raadasul mar
megindult.

Egy olyan kozlekedéspolitika alkalmazdsa-
val, ami a vasuti felGjitasokat és fejlesztéseket to-
vabb viszi, tovibbd a jelenleg még a szabad fejls-
dést gatlé emberi és nem emberi tényezGket
felszamolja, mind a magyar kozlekedés és kornye-
zetvédelem tgyének, az dllampolgarok elvardsai-
nak, mind pedig az Eur6pai Unié kritériumainak
eleget lehet a kozeljovében tenni. Ehhez azonban
olyan politikai akarat sziikséges, ami a soron 1év§
kormanyzasi ciklusnak mar az elsé évében markan-
san megfogalmazddik és lépéseket tesznek annak
megvaldsitasira is.

Felhasznalt irodalom:

Kozlekedéspolitika a 21. szdzad elején, Kozéptava
kozlekedésfejlesztési program, Kék Konyv (KTI, 2001.)

Kardos Tibor - T6th Béla: A vasut koérnyezetvédel-
mi helyzete az Eurépai Unié kornyezetvédelmi elvérd-

sainak tiikrében (1997.)
KSH évkonyvek
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MAV Rt. Palyavasuti Igazgatésag P-3219/2002.
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X. A vasuti-kozoti kombinalt fuvarozas kiterjesztésének

akadalyai
(Bela Gyérgyi-Révész Eva)

A tanulmany célja, hogy édttekintést adjon a ma-
gyarorszagi vasuti-kozati kombindlt széllitds jelenle-
gi helyzetér6l, valamint megvélaszolja azt a kérdést,
hogy milyen tényezdk befolyasoljak a kombinalt szdl-
litds makodésée és fejlédését. Az EU kozlekedéspoli-
tikdjanak egyik prioritdsa a kornyezetkiméld szallitd-
si médok dsztonzése, ennek egyik médja az druszalli-
tds dtterelése a tdlterhelt kozutakrdl a vasutakra. A
vasuti-kozati kombindlt fuvarozas erre kindl lehetd-
séget. Megkérdeztitk a kombinalt széllitasi piac leg-
fontosabb szerepldit: miként vélekednek a vasattar-
sasagok, a kozuati fuvarozdk és széllitmanyozok, va-
lamint a kombi-fuvarozas szervezését végz4 opera-
torok a piac jelenlegi helyzetérdl, kilatdsairdl, fejls-
désérél? Els6ként bemutatjuk a vasati-kozati kom-
binalt fuvarozas el6nyeit, hatranyait, jellemz6 tech-
nikait. Ezt kovetSen a piaci szereplékkel készitett
interjuk alapjan azonositott f6bb befolydsol6 ténye-
z8k elemzése kovetkezik.

A nyugat-eurdpai orszagokban mdr a hatvanas
évek végén kialakultak a kombinalt széllitds alapfor-
mai és a fejlédés az6ta dinamikus. Az utébbi években
4j lendiiletet adott a fejlesztésnek az, hogy az Eurd-
pai Unié kozlekedéspolitikdjaban is elétérbe keriil-
tek a kornyezetvédelmi szempontok, tovabba az, hogy
a meglevd kozathalézaton egyre nagyobb problémdt
jelent az dru- és személyforgalom névekedése kovet-
keztében is novekvd kozati forgalom lebonyolitésa.
Ezért tudatos intézkedésekkel torekednek a kozuti
aruszéllitdsi forgalom visszaszoritasara (pl. a kozati
fuvarozok tevékenységének engedélyhez kotésével, az
engedélyek szamanak korlatozasaval, a gépjarmavek
tengelyterhelésének és karosanyag-kibocsatdsanak
maximadldsaval, atadok, gépjarmiadok bevezetésével),
valamint — a kombinalt fuvarozas fejlesztésével — a
tavolsagi druforgalom kozatrdl vasitra vagy vizi Gtra
terelésére. Az utobbi évtizedekben hazdnkban is — ha-
sonl6képp az Eurdpai Unidban lezajlott véltozasok-
hoz — jelentésen megnovekedtek a kozuati széllitdsi
teljesitmények, és ez ndlunk még nagyobb problé-
mat jelent, mivel Magyarorszdg nem rendelkezik az
ehhez szitkséges minéségli kozathdldzattal.

A kombindlt széllitds f6 el6nye az optimalis koz-
lekedési munkamegosztds megvaldsitdsdn tulmend-
en az, hogy az egységes szdllitdeszkoz és rakodo be-
rendezések, valamint az atfogdé kommunikdcids
rendszerek alkalmazdsa révén integralt logisztikai
lancok kialakitdsat teszi lehetévé.

Uniés csatlakozas - kézlekedés - kornyezet

Hazédnkban a konténeres szallitds fejlesztése a
hetvenes években kezdédott, az egyéb kombindlt
széllitasi médszerek az EU-val kotott tarsulasi szer-
z8dés hatdsara a kilencvenes évtizedben kertiltek els-
térbe. Mivel a kombinalt szallitas altaldban csak vi-
szonylag nagy szallitasi tdvolsdgok esetében gazda-
sdgos, hazai viszonylatban elsdsorban a tranzit, va-
lamint az export-import aruforgalom lebonyolita-
sara vehet8 szamitasba.

1. A kombinalt szallitasi médok
bemutatasa

A kombinélt (vagy multimodalis) széllitas ese-
tén két vagy tobb kozlekedési aldgazat vesz részt
egy adott széllitdsi feladat megolddsdban. A kom-
binalt széllitas lényege a kulonbozd kozlekedési
aldgazatok olyan egylittmiikodésének megvaldsita-
sa, ami a szallitdsi lancok kialakitdsakor az egyes
kozlekedési alagazatok elényeinek egyesitését teszi
lehet6vé, a hatrinyok egyidejd kikiiszobolésével.

Kombinalt fuvarozds esetén a tavolsagi szalli-
tast dltaldban vastti vagy vizi kozlekedéssel oldjak
meg, mig a helyi / korzeti elszéllitds kozaton torté-
nik. A tdvolsdgi és helyi fuvarozéas csatlakozasi he-
lyein nem kozvetlentl az drut rakjidk 4t, hanem az
arut tartalmazé zart konténert vagy magat a szélli-
téeszkozt; illetve a szallitdjarm gordul fel-, illetve
le (Gszik be, illetve ki) a masik széllitéjarmire(be).
Ennek megfeleléen a kombinalt széllitasi rendsze-
reknek egyik lehetséges csoportositasa a kovetkez6:

*  konténeres szallitsi rendszerek

e  tdgabb értelemben vett huckepack (=hé-

ton hordozés) szallitasi rendszerek

A kisért forgalom

A vasuti terminoldgidban a Ro-La technoldgiat
nem daruzhaté technikaként is emlegetik, ami azt
jelenti, hogy a kozuti jarm{ nincs specidlisan kiala-
kitva, tehdt az alvdza nincs megerdsitve, és nem lehet
daruval leemelni réla a teherszallit felépitményt, ezért
a teljes jarminek fel kell hajtania a vasati kocsira. A
Ro-La rendszer (Rollende Landstrasse = gordiilé or-
szagut) lényege, hogy a tehergépkocsik (nyerges sze-
relvények) homlokrakodén ét felhajtanak az alacsony

127



X. 1. dbra: Kombinalt szdllitasi rendszerek'

Kombinalt szallitasi |

modok

e

~a '

Konténeres szallitasi

. rendszerek
150- ACTS nLogostic
konténer |rendszerek | box"-os

rakfeliiletd vasiti kocsikra. A céldlloméson a kozati
jarmvek hasonlé mddon ,sajat keréken” gordilnek
le a szerelvényrdl. A vasuti szallitas kézben a gépko-
csivezetdk a szerelvényhez kapcsolt személykocsiban
(haldkocsiban) utaznak.

A kiséretlen forgalom

A nem-kisért kombindlt fuvarozési forma klasszi-
kusan a konténer, és azon megerdsitett vazszerkezetd
kozuati jarmtvek, amelyek félpdtkocsija és felépitménye
(csereszekrénye) rakottan megemelhetd. A konténer a
leginkabb rugalmasan kezelhetd szallitdsi forma, hal-
mozhat6, tengeri fuvarozasra alkalmas, mig a masik
ketté ponyvds, nem halmozhatd, f6képp a kontinen-
talis fuvarozasban jelentds. Magyarorszdgon a csere-
szekrényes és a félpotkocsis fuvarozds kezdeti stadi-
umban van, az Gsszes nem-kisért forgalomnak csu-
pan 3%-a. A kombinalt aruszallitas korszerti techni-
kéjanak tekintik a kiséretlen forgalmat. Ez esetben
ugyanis a hasznosstly-holtstly arany sokkal kedve-
z8bb, mint a Ro-La esetében. Azonban e fuvarozasi
médok a kozati szallit részérdl jéval nagyobb beru-
hazési és szervezési koltségeket jelentenek.

A kiséretlen forgalom jelents technikai és inf-
rastrukturalis el6késztleteket igényel. A szdllito és
a speditér vallalkozasoknak rendelkeznitk kell olyan
specialis rakomanyhordozdkkal, amelyek daruzha-
téak, tehdt mobil rakoddégéppel, vagy bakdaruval
atrakhatok. Ez a vertikélis rakodds médja. A csere-
szekrényekkel és daruzhaté félpétkocsival rendelkezd
jarmtvek tobbe kertlnek, mint a normél kamionok.
Ezen kivil a szallitmdnyozdénak arra is gondot kell

' Dr. Tarnai Julia: A kombinélt széllitds fejlesztési
irdnyai, kiilonos tekintettel az infrastruktdrara cim(

P

anyag 88. oldaldn 1évé tablazat valtoztatdssal.
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forditania, hogy a céltermindlon az eszkozt dtvegyék
és tovabbitsdk végsé uticélja felé.

Magyarorszdgon a 70-es évek elejétdl indult
meg intenzivebben a konténeres druszallitds fejlesz-
tése. Az els6 idészakban a MAV a kizepes konténe-
rek viroskozi forgalmanak megszervezésére helyez-
te a hangsulyt, de nemsokéra fokozatosan bekap-
csolédott a kozepes és nagykonténerek nemzetkozi
forgalmanak lebonyolitasdba is. A 90-es évekre ki-
alakult a szarazfoldi (kozati/vasati) konténerkezeld
allomésok és terminalok hélézata is.

Nem lehet egyértelmiien rangsorolni melyik
kombinalt széllitdsi méd jobb. Az 1. tdbldzat k-
16nb6z6 szempontok alapjan értékeli a széllitdsi rend-
szereket. Ha a kornyezeti szempontt osztalyozds
esetén a hasznos/holt tomeg ardnyt tekintjik kor-
nyezeti mutaténak, akkor a legkedvez6tlenebb meg-
oldés a Ro-La, utdna kovetkezik a félpétkocsis és a
legjobb a konténeres szallitdsi mdd.

(] ’ 4 r r
2. A kombinalt szallitas
[ ] o e II ”e
piaci jellemzéi

A vasut—kozat alagazatok kombindcidja a ko-
vetkezd széllitdsi szinergidt eredményezi: a vasut
nagy mennyiségu aruk széllitasaban hatékony, emi-
att a nagy tavolsdgok dthidalasdra kivaldan alkal-
mas, mig a kamionos fuvarozas elénye az druk be-
gyUjtésében és elosztasdban mutatkozik kis- és ko-
zéptavolsigon. Magyarorszdgon a kombindlt fu-
varozds fejlettsége a nyugat-eurdpai orszdgokhoz
viszonyitva alacsony, bar a kilencvenes évtized ele-
jéhez képest megnégyszerez6dott e szallitasi mod
részardnya az Osszes vasuti szallitdson belul.
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X. 1. tdbldzat: A kombinalt szdllitasi rendszerek dsszehasonlitdsa bizonyos értékelési szempontok alapjdn
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Forrés: Kombinalt forgalmi infrastruktira 6sszehangolt fejlesztési programja (Roll on/Roll-off) a vasit, kozut és a vizi Gt részvételével. Transorg 1995.




X. 2. tabldazat: A kombindlt szdllitds részardnya
az osszes vasoti druszdllitason belil

1990 2000
Ausztria 7% 20-25%
2,50% 10%

Magyarorszag

Forras: Wéber Erika, a MAV Rt Kombinaltfuvarozési

Diviziéjdnak munkatérsa

Az elmaradas legfontosabb okai kozott emlit-
hetd a keleti piacok elvesztése kovetkeztében a vas-
ati aruforgalom visszaesése, illetve az elmaradt inf-
rastrukturalis fejlesztések.

A kisért forgalom piacanak
fobb jellemzéi

A Ro-La-t els6sorban azok a tarsasigok veszik
igénybe, amelyek a volt szocialista, illetve a fejletle-
nebb orszagokbdl szallitanak Nyugat-Eurdpa felé.
E fuvarvallalkozdsok altalaban viszonylag kis mére-
tlek, azaz kevés szallit6jarmivel rendelkeznek, és
nincs nyugati partnerik, aki példdul a csereszekrényt
elszéllité kozuti jarmivet biztositand. (roman, ju-
goszlav, t6rok). Ezek a fuvarozé tirsasigok nem ren-
delkeznek a fejlettebb és koltségesebb technoldgidt
igényld daruzhat6 jarmtvekkel?, valamint nincs elég
szallitéeszkozik, hogy a célorszagban biztositsak a
vasutrél a tovabbi kozati fuvarozést.

Hazankban a Ro-La fuvarozis szervezését az
1990-ben alakult Hungarokombi Kft. végzi. A for-
galomhoz szitkséges speciélis kocsikat a MAV Re.-
tél és a kilfoldi tulajdonosoktdl bérli. Megalakula-
satdl egyre novekvd teljesitményt ért el.

Jelenleg a magyar kombindlt fuvarozas meg-
hatarozé része, tobb mint 60%-a Ro-La’. Ezzel szem-
ben a kombinélt fuvarozas leggyakoribb forméja
Nyugat-Eurdpaban a konténerek, a csereszekrények
és félpotkocsik szallitasa, azaz az Ggynevezett kisé-
retlen forgalom. A széllitds ezen formaja képviseli a
kombinalt fuvarozas teljes piacanak hozzavetdlege-
sen 80 szdzalékdt. Csak a konténerszéllitas koriilbe-
lil 45-50%-a az 6sszes kombinalt széllitdsnak Nyu-
gat-Eurépaban®. Bér orszdgonként jelentds ardny-
eltoléddsok vannak, hazankban a kisért — kiséretlen
fuvarozds ardnya nagyjabdl forditott. E jelenség oka-
irdl a kés6bbiekben még sz6 lesz.

X. 2. dbra: Kozoti druszallito jarmivek
vasiti szallitdsa,
elszdllitott teherautok szama, db
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X. 3. dbra: Kombitechnikdk ardnya az 6sszes nem
konténeres kombindlt szdllitdson beliil Eurépdban
(2000)°
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Magyarorszagon jelenleg m(ik6dé kombitermi-
nalok, ahol Ro-La fuvarozdsra van lehetdség:
Kiskundorozsma (Szeged mellett), Budafok-Haros
és Sopron. A Hungarokombi a kovetkezd relaciok-
ban indit Ro-La vonatokat:

*  Sopron—Wels (osztrak—német hatar), illet-

ve Wels—Sopron,

*  Szeged-Wels, illetve Wels—Szeged,

*  Szeged-Sezana, illetve Sezana—Szeged.

A Sopron-Wels vonalon napi 6t vonatpar koz-
lekedik, amelyeken engedélymentesen haladhatnak
at a kamionok Ausztridn. Jellemz8en a kiskundo-
rozsmai terminélt azok veszik igénybe, akik nem ren-
delkeznek Magyarorszagra érvényes aruszallitdsi en-
gedéllyel (t6rok, gorog szallitdk). A Szeged-Wels
relacié a tranzit forgalom szaméra jelentds, naponta
3—4 vonatpdr inditdsa vonatonként 20 kamion fu-

? Daruzhat6: A kamionrdl leemelhetd a konténer, az 4drut szallit6 tartély, stb.
3 Interji Wéber Erikéval, a MAV Rt Kombinaltfuvarozasi Diviziéjanak munkatarsaval.
“Interjt Dr. Tarnai Julidval, a BME Kozlekedésiizemi Tanszék docensével

°> UIRR Report, 2000, 13. oldal
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varozasat jelenti. A Szeged-Sezana Gtvonalat a szlo-
vén kombitarsasdggal épitették ki, napi 1 vonatot
inditanak az Gtvonalon, a Romania-Olaszorszag for-
galmat fedi le ez a szolgéltatds. A Ro-La vonatok
egyuttes kihaszndltsiganak mértéke, mar az indu-
las évében is 85% felett volt. Azéta is magas igény
jelentkezik ez irdnt a széllitdsi forma irdnt.

A nem-kisért forgalom piaca

A hazai nem-kisért kombinalt (konténer, cse-
reszekrény, félpétkocsi) forgalomnak az Gsszes vas-
uti forgalmon beliili aranya a fejlett nyugati orsza-
goknal tapasztaltnak a fele.® A 80-as években a kon-
ténerforgalom 80%-a volt szocialista orszagokkal
bonyoldédott le. Méra a nem-kisért kombinalt aru-
fuvarozés kevesebb, mint 10%-a bonyolédik a FAK-
orszagokkal.

X. 3. tébldzat: A MAV Rt. nemzetkozi
konténerforgalmdnak alakuldsa’

Ev Rakott (db) Ures (db)
1990 170292 27359
1991 78489 43000
1992 66257 29957
1993 58981 26703
1994 61469 34421
1995 55232 26725

Forras: A magyar kombinalt szallitds preferaldsit meg-
alapoz6 hatdselemzés, KTI — TRANSORG, Bp, 1998.

A nem-kisért kombinalt fuvarozas sajatossiga,
hogy az tres konténereknek a célallomésrdl altala-
ban vissza vagy egy depdra kell jonniiik. Ezzel szem-
ben a Ro-La szallitasnél a szolgaltatast igénybe vevd
(operator, pl. Hungarokombi Kft.) egy teljes vasuti
kocsit bérel a MAV-tél, és § gondoskodik a szallitds
megszervezésérdl, igy tulajdonképpen a MAV szem-
pontjabdl mindegy, hogy a kozuti szallit6 jarmd ra-
kott-e vagy Ures, de 4ltaldban rakott.

Az 4rat alapvetSen a piac hatdrozza meg, nem
a tényleges koltségek, amelyek meghatédrozisa

amugy is nehézségekbe titkozik. A nemzetkozi kon-
ténerforgalom tilnyomé része Zihony, Budapest-
J6zsefvaros, Sopron termindlokra korlatozédik. Ezen
kivil tovabbi termindlok vannak nagy drukibocsa-
t6 helyek kozelében, gyakran maganvallalkozdsban,
ennek eloszldsa évrél évre viltozik. A jelenlegi nem-
kisért forgalom tovabbi nagyobb kombiterminéljai:
Debrecen, Miskolc, Szeged, Szolnok, Pécs, Békés-
csaba, Szombathely. Ezeken kivil szdmos allomds
nyitott a kozepes belfoldi konténerforgalomra.

A piaci szereplék

A kombinalt vastti-kozti széllitas piacit a nagy
szervezettség jellemzi. A legf6bb piaci szerepldk:

1. a szallitmanyozdk és a kozuti fuvarozok

2. az operatorok (pl. Hungarokombi Kft.,
Pannoncont Kft.)

3. a vastttarsasagok (MAV Rt., GYSEV).

A kozuti szallitasi piacon rengeteg vallalko-
zés, vallalat mikodik, 6ridsi a verseny, atomizalé-
dott struktira jellemz8®. Ennek érzékeltetésére j6
példa a Hungarocamion, amely 1200 kamionjé-
val, és 2300 alkalmazottjaval elsére jelentds sze-
replének tinik ezen a piacon. Azonban a Magya-
rorszagon forgalomban levd tehergépkocsik szima
megkozeliti a 350 ezret’. A Hungarocamionnak
sajat szegmensében, amely a nemzetkozi, kozuti,
nagy teherkocsis fuvarozast jelenti, koralbelil 10-
12%-o0s részesedése van, mig a fuvarozasi piac egé-
szét tekintve csupan 0,5-1%-ra becsilik sajat ré-
szesedésiiket'®. Magyarorszdg mdr dtvette az EU
piacra jutési feltételrendszerének elveit, a hazai
t6keerd azonban j6val alacsonyabb, mint az EU
tagallamok fuvaroz6i esetében. Az éles verseny
miatt nyomottak az drak, beruhdzésra, korszer(si-
tésre nincs elegendd forras. Mindezek kovetkezté-
ben a tehergépkocsik dtlagéletkora 9,5 év, a jar-
muallomédny kozlekedés-biztonsagi és kornyezet-
védelmi szempontbdl is korszer(tlen.

A széllitas koordindci6jat altalaban az operéito-
rok intézik, akik szerz6déses kapcsolatban allnak a

¢ A magyar kombinalt szallitds preferaldsat megalapoz6 hataselemzés, KTI — TRANSORG, Bp, 1998.

7 1995-ben megvaltozott a MAV statisztikai rendszere. Emiatt a nem-kisért forgalmat nem darabszdmban tartjak
nyilvan. A dijszamitas és nyilvintartas alapegysége a TEU (twenty-foot equity unit = 20 14b hosszt konténer), ami egy
hosszmérték, és a konténer (csereszekrény, félpotkocsi) nagysagat ennek segitségével jellemzik. Nem alkalmaznak
tovabbi iires-rakott megbontast. 1996-ban a MAV Rt. nemzetkézi konténerforgalma 169931 TEU volt, 1997-ben
pedig 115982,5 TEU. A TEU alap nyilvdntartdsi rendszert egésziti ki a UTI rendszere, ami a tomeget is figyelembe

veszi a dijszabédsnél (1 UTI = 1 rakott 40 ldbas konténer).

8 http://www.mkfe.hu/index.asp?rolunk/beszamolok/konferencia.htm
 http://www.webtrans.hu/hir.php?ad=20010909075234&tip= Gazdasig
% Interji Dedk Andrdssal, a Hungarocamion kereskedelmi koordindcié vezetGjével
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vasuttarsasagokkal és azokkal a szallitmanyozdkkal,
kozati fuvarozdkkal, akik a kombinalt szallit4si mo-
dot valasztjak. Az operatorok 6sszegytjtik az igénye-
ket és a vasattdl bérelt vonatokon a kapacitast ki-
hasznélva igyekeznek teljesiteni azokat. A Hungaro-
kombi operétor tdrsasig a Ro-La tekintetében Ma-
gyarorszagon monopolhelyzetben van, kiséretlen szél-
litast mas operatorok is végeznek. Mivel a hazai pia-
con a kombinalt széllitas jelents részét a kisért for-
galom teszi ki, szemben a nyugat-eurépai tendenci-
akkal, ezért beszélhetiink kombinalt szallitas esetén
az operatorok piacan jelent8s koncentraciérdl.

A MAV Rt. tapasztalata, hogy egyre inkdbb no-
vekszik a nem operétoros forgalom ardnya is a kombi-
nalt szallitdsban. Megjelentek olyan nagy tarsasdgok
(példédul hajézési tarsasigok), amelyek kozvetleniil a
MAV Rt.-vel kitnek szerzédést széllitdsra. Mivel a
bérelt vonatokra nagy Gsszegll letétet kell fizetni,
amely jelenleg vonatonként 5000 euré, ezek téke-
erds és jelentds széllitasi volument igényld véllalatok.

A kombinalt forgalom iranyai

A széllitds irdnyét az export-import és a tranzit-
forgalom hatdrozza meg. 1997-ben a Helsinkiben
megrendezett 3. Osszeurépai Kozlekedési Konferen-
cidn rogzitették a paneurdpai kozlekedési hdlézatban
elsébbséget élvezd tiz legfontosabb Gtvonalat (Hel-
sinki folyosok). A folyos6k hagyoményos kozlekedé-
si utvonalakat jelolnek meg, tehdt vasatvonalakat,
kozutakat, vizi utakat. Az Eurdpai Unié kezdemé-
nyezésére indult a TINA (kozlekedési infrastruktira
igényeinek felmérése) folyamat, amelynek 1999-es
zarbjelentése Osszefoglaléan tartalmazza a 11 csatla-
kozni kivané orszag kozlekedési hal6zatdnak azon ele-
meit, melyek részei a Transz-Eur6pai Kozlekedési Ha-
l6zatnak. A TINA hélézat a tiz paneurépai kozleke-
dési folyosobdl és kiegészit6 haldzati elemekbdl all.

Magyarorszag kozponti helyzete kovetkeztében
a Péneurdpai folyosdk talalkozasindl fekszik, a hazan-
kat érinté TINA széllitasi atvonalak a kovetkezdk:

* IV. folyosé: Berlin/Niirnberg—Priaga—Po-
zsony/Bécs—Budapest—Konstanca/Szaloniki/Isztam-
bul

* V. folyosé: Velence-Trieszt/Koper—Ljub-
ljana—Budapest—-Ungvar-Lvov

* VIL folyos6: a Duna, amely a Duna-Raj-
na-Majna csatorndnak koszonhetben vérhatban fel-
értékelddik a jovében.

* X. folyosé: Salzburg—Belgrad—Szaloniki.

Egyik nagy kérdéjel a tranzitforgalom alaku-
lasat tekintve, hogy a jugoszlav helyzet stabiliza-
l6dédsa utan dcterelédik-e a forgalom Magyaror-
szagrol a Balkan felé. Ennek miér vannak jelei a
MAV kombinalt nemzetkézi arufuvarozaséban,
amely enyhe mértékben cs6kkent. Szintén a kom-
binalt fuvarozas névekedése ellen hat, az ugy ne-
vezett ,Zdhony-probléma” Ukrajna miatt. Itt a
forgalom olyan mértékben lecsokkent, hogy t6bb
éve nem emeltek drat, mert a piac a jelenlegit is
alig képes kifizetni'!.

3. A kombinalt fuvarozas
fejlédését befolyasolé
gazdasagi tényezék

E fejezetpontban a kereslet — kindlat alakuld-
sat meghatdroz6 gazdasdgi természet(i tényezdket
térképezziik fel: az drak, bérek, beruhdzasigény, szer-
vezési koltségek allnak a vizsgalat kozéppontjaban.

Az arak szerepe

Az arnak nagy szerepe van, és azt gondolhat-
nank, hogy a kombinalt széllitasi médnak ar tekin-
tetében fel kell vennie a versenyt a kézuati szdllitds-
sal ahhoz, hogy a fuvarozok, széllitmanyozok ezt a
szdllitdsi médot valasszdk. A magyar kombinalt piac
jelentés részét kitevs Ro-La azonban jéval drdgabb,
mint ugyanazon szakaszon a kozuati szallitds.

Azzal, hogy a kamion vastton utazik, szimos
koltség tekintetében csokkenés kovetkezik be, ami
ellenstlyozhatja a Ro-La jegy ardt. A koltségesok-
kent§ tényezdk a kovetkezdk:

* Amig a kamion a Ro-La vonaton van, ad-
dig nem fogyaszt izemanyagot

* Mivel a kamion nem sajit kerekein megy,
ezért kevésbé hasznalédik el (motor, gumiabroncs-
ok stb.), ezért

* Potencidlisan csokkenhetnek a javitdsi, kar-
bantartdsi koleségek

Ezek kozil csak az lizemanyagkoltség csokke-
nés jelentkezik rogton, a tobbi tényezének hosszabb
tava hatdsa van, a széllitOk kevésbé érzékelik. Az
Uzemanyagkoltség csokkenés mértékénél a vasiti
jegy joval jelentdsebb koltségnovekedést jelent.

Kiséretlen esetben a kamionsof6rok elmaradé
bérével tovabb csokken a vasuti széllitds koltsége,
azonban ezzel egylitt sem versenyképes az ar a ha-

"' Forrés: Interji Wéber Erikdval, a MAV Rt Kombinaltfuvarozasi Diviziéjanak munkatarsaval.
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zai alacsony bérek és a kiséretlen széllitds nagyobb
kockdzata miatt.

Akkor miért vilasztjak mégis a kombinalt szal-
litast a fuvarozok? Ebben a dontésiikben nem az ar
a f6 magyardzé tényezd. A f6 ok a kiadott kozati
engedélyek szikossége. A Nyugat-Eurépaba szalli-
té vallalatok szdmara két lehetséges utvonal léte-
zik. Az egyik az Ausztridn dtvezetd, a mésik ennél
lényegesen hosszabb és rosszabb minéségt, raada-
sul egy hatdrdtlépéssel tobbet jelentd, Szlovdkidn és
Csehorszagon atvezetd tt. Ausztridban az Okopont
rendszer kovetkeztében az igényekhez képest joval
kevesebb kozuti engedély 4ll rendelkezésre. A ma-
gyar széllitmanyozok ezért kényszeriilnek vélaszta-
ni a Ro-La és a szlovak-cseh Gtvonal kozott.

A Hungarocamion véleménye szerint nem vé-
letlen, hogy e két relacié koltség szempontjabdl
nagyjabol ugyanannyiba keriil. Tehat a szlovdk-cseh
utvonal nagyobb tizemanyagkoltsége ugyanannyi,
mint a Ro-La vasuti jegy drdval megnovekedett
ausztriai szallitdsi koleség. A Ro-La persze tobb szer-
vezést igényel, eldére le kell foglalni a helyeket, ra-
addsul az igényekhez képest joval kevesebb hely van.
A szlovak-cseh Gtvonal azonban rosszabb mindsé-
get, tobb hatardtkeldt jelent, ezért a nagyobb szal-
litméanyozok (igy a Hungarocamion is) igyekeznek
a Ro-La vonatokon hosszatava szerz8désekkel 4l-
landé helyeket foglalni. Az osztrak fél ugy 6sztonzi
ezt a megoldast, hogy a két kombinalt utat (oda-
vissza, vagy kétszer oda) igénybe vevé kamionok-
nak egy jutalom engedélyt ad kozutra. Ez rendki-
vili motivéciét jelent a szallitmdnyozdknak, fuva-
rozéknak, hiszen megtehetnek két utat az orszdgon
at, amire nem haszndlnak el kozati engedélyt, és
ehhez kapnak egyet ,ajandékba”.

A Ro-La tovdbbi el6nye, hogy amig a kamion a
vasaton utazik, a pil6ta (sofér) kozben pihen, és az
AETR megiéllapodasban'? kitelez8en eldirt pihend-
idejét is letolti, mikozben a szallitdsi folyamat nem
allt meg.

Kisért és kiséretlen kombinalt szallitas
hasznos-holt soly aranya

A szakirodalom a kiséretlen szallitast dltalaban
korszertibb technikdnak tekinti a Ro-La-hoz képest,
azt josoljak, hogy hosszabb tdvon Magyarorszdgon
is ez a kombifuvarozédsi mdd lesz a nagyobb ardnyu.
A jobb megitélés oka, hogy kiséretlen szallitas ese-
tén a vasuti kocsikon a hasznos stly ardnya a holt
stlyhoz viszonyitva kedvezébb, mint a teljes kami-

12 http://www.mkfe.hu/dokumentumok/aetrvegleges.doc

on fuvarozdsakor. Rdaddsul a sof6roknek sem kell a
vasaton tétlentl toltenitik az idée.

Ha a kozati fuvarozdk szempontjabél nézziik,
a hasznos suly/holt stly ardny megitélése méds. A
ponyvas pétkocsis szdllitashoz képest a konténeres
megoldds tobbletsulyt jelent, ami jelentésen néveli
az Uzemanyag-fogyasztdst. Ebb6l kovetkezden a
konténerek kozuti szallitasdnal minél rovidebb ut-
szakaszra torekednek.

A kovetkezékben a kiséretlen kombinalt fuva-
rozas alatt a konténerszallitast értjuk. Ennek oka,
hogy mind a nemzetkdzi, mind a hazai gyakorlat-
ban a csereszekrény és a félpdtkocsi alkalmazésa ele-
nyész6 ardnyu a konténeres megolddshoz képest. Ha
a kiséretlen szillitds fogalmat kiterjesztjuk mind-
hérom kombitechnikdra, azt kiilon jelezzik.

Az igyfelek igényei

A fuvaroz6k és szallitmanyozdk piacén 6ridsi a
verseny, és az ,életben maradashoz” minden tgy-
félért meg kell kiizdeni, az igényeket pedig a leheté
legjobban teljesiteni. Az tigyfelek pedig gyorsasagor,
meghizhatisdgot é5s kedvezd drakat varnak. A
Hungarocamion"? tapasztalata szerint nem ritka az
olyan megrendelés, hogy példaul Budapestrél Amsz-
terdamba 25-30 6ran belil kell széllitani. Ez a ka-
mionok megrakoddsaval, a hatdratkel6kon val6 va-
rakozéssal és a soférok kotelezd pihendidejével ér-
tendd, és szinte teljesithetetlen. Azonban ha nem
vallalkoznak ra, akkor elveszithetnek egy ugyfelet.
Egy ilyen szlikos hatdridébe pedig nem nagyon fér
bele a vasuti menetrendhez valé alkalmazkodas. Az
ilyen megrendelések nem 6sztonzik a kombinélt szal-
litas egyik médjat sem.

A kombinalt szallitdsi médok kozott is van kii-
16nbség a gyorsasig tekintetében. A kiséretlen szal-
litds éltaldban lassabb a kisérthez képest. A nem
megfelel§ szervezés miatt el6fordul, hogy a kami-
onsofér nincs helyben, amikor a vonat megérkezik
az atrakodoé helyre. A konténerek dtrakoddsa a koz-
uti szdllitéjarmre is tovabb tart és nagyobb odafi-
gyelést igényel a Ro-La-hoz képest, ahol a megra-
kott kamionnak kell csak legérdulnie. Konténerek
esetén dltalaban szikség van raktarozdsra, ami akér
el6ny is lehet, hiszen halmozhaté eszkoz, azonban
ez tovabb lassitja a folyamatot.

Megbizhatésdg tekintetében el6bbre soroljak
a Ro-La-t, mint a kiséretlen szallitast, ugyanis a so-
f6rok jelenléte a vasuti szakasz sordn nagyobb biz-
tonsagot eredményez.

3 Interjui Dedk Andrdssal, a Hungarocamion kereskedelmi koordindcié vezetGjével
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Just=in-time rendszerek

A kozlekedési és logisztikai szakemberek a ko-
vetkezd évekre az 4druszallitasi igények egyre inten-
zivebb novekedését prognosztizéljak. Ennek 6 oka-
iként a piacok globalizaciéja mellett a korszer(i gydr-
tas- és kereskedelemszervezési eljarasok (pl. a kész-
letszegény gyartds, a just-in-time elvl, azaz
percrekész vagyis éppen id6ben beszéllitas) elterje-
dését, valamint a gyéartasi mélység csokkentését és
ezzel egyidejileg az outsourcing (kiszerzédés, val-
lalkozasba adas) aranyanak novekedését emlitik!.

A just-in-time elvi (tovabbiakban JIT) anyag-
ellatds esetében csokkennek a rendelési mennyisé-
gek és a szallitdsi id6kozok, ami a kildemények
nagysdganak csokkenésével és ugyanakkor a kiilde-
mények szamédnak novekedésével jir egyttt. Tehat
els6 kozelitésben az allapithaté meg, hogy a JIT-
elvl széllitas bevezetése altaldban a széllitasi rafor-
ditdsok novekedését, a kozlekedési infrastruktira na-
gyobb leterhelését vonja maga utan.

Az ilyen beszallitasok csak akkor valésithaték
meg gazdasdgosan és akadilymentesen (lasd for-
galmi dugdk), ha a beszallit6 telephelye a felhasz-
ndl6 kozelében van, vagy ha a felhaszndl6t egy hoz-
za kozeli kihelyezett raktarbdl szolgaljak ki. A JIT-
elvi beszallitdsok tobbsége azonban a gyakorlat-
ban egy, illetve tobb napra pontos szallitdst jelent.
Az ilyen esetekben jelentésen megnShetnek a szal-
litdsi raforditasok.

Nem elhanyagolhaté tény az sem, hogy a JIT-
elvii elldtds esetén altalaban csokken az Gsszes szalli-
tand6 drumennyiség. Ennek okai egyrészrél a szoros
informdciéaramlasbdl erednek, a szallité tudja, hogy
ténylegesen mennyi anyagra van sziikség. Mdsrészt a
minGségbiztositas a JIT-elv(i anyagelldtds révén dt-
kertiilt a beszéllitéhoz, a selejt nem kertl széllitésra.

A JIT rendszerek terjedésének egyik leglatva-
nyosabb eleme, hogy a beszillit6knal, a felhasznd-
16knal a raktarkapacitdsok leépiilnek, nem raktarra
gyartanak t6bbé, hanem elszéllitasra. Ezért a szalli-
tékra nagy felelgsség hdrul. Kombindlt elszallitas
esetén a JIT elméletileg a kiséretlen fuvarozés terje-
dését segitield. A gyart6 telephelyén ugyanis éssze-
rli egy konténert, vagy egy csereszekrényt telepite-
ni, amelyet feltdltenek a gydrtds itemének megfe-
lelden. Ezzel a megoldassal a gyart6 kvézi raktdr-
ként haszndlhatja a konténert, csereszekrényt. Az
elszallité jarmiinek pedig nem kell a felt6ltést meg-
varnia, hiszen a megrakodott konténert, csereszek-
rényt helyezik csak a kocsira.

Ha a széllitmanyozénak, kozati fuvarozénak
azonban tobb pétkocsija van, mint vontat6 jarmi-
ve, akkor a hagyomanyos ponyvas pétkocsikkal is
megoldhaté a fent ismertetett kvdzi raktdr telepité-
se. A Hungarocamion a JIT rendszert alkalmazé
egyes ugyfeleinél an. relepitert pitkocsikat alkalmaz,
amelyeket az Ugyfelek megrakodnak, majd a
Hungarocamion vontatdi elszallitanak.

Bérszinvonal kilonbségek Nyugat-
Euréopa és Magyarorszag kozott

A kiséretlen kombindlt szallitdsi médnal a ka-
mionsof6rok nem utaznak a vastuton a kozuti jar-
miuvel. Ez koltségcsokkentd tényezd, amely akar el-
lenstlyozhatja a nagyobb szervezési koltséget és az
altaldban hosszabb menetid6t, amivel a nem-kisért
fuvarozas egyutt jar. Ez az 6sszefliggés azonban Ma-
gyarorszagon az alacsony bérek miatt nem igaz.

A nyugat-eurépai széllitmanyozok esetében a
kamionok soféreinek utaztatdsa 6ridsi tobbletkolt-
séget jelent, ezért nekik a Ro-La megoldés jéval dra-
géabb a kiséretlen kombindlt szallitashoz képest. A
nem-kisért megoldds azonban nem csak a bérkolt-
ségek miatt népszerlibb, hanem a nyugat-eurdpai
és a magyar munkavallalok kozotti egyéb kulonb-
ségek miatt is.

A nyugat-eurépai munkavdllal6t nem lehet egy
hénapra elkiildeni otthonrdl, mint a magyar sof6ro-
ket. Egy holland kamionsof6r nem hajland6 hetekig
tavol lenni csaladjatél, mig a magyarok szeretik a
hossz utakat, mert ezzel lényegesen tobbet keres-
hetnek, mint az egy-két napos fuvarokkal®. A hazai
kamionsoférok ,hadrafoghatésdga” miatt konnyebb
a hosszt id6tartamu kamionos széllitas és kisért kom-
binélt szallitds megszervezése, mint a nyugat-eurd-
pai orszagokban. Ez a felfogasbeli kulonbség magya-
razhatja a Ro-La versus kiséretlen széllitas kozotti kii-
lonbséget is, hiszen a nyugat-eurépai kamionsofér-
nek csak a terminalig kell elvinnie az 4rut, ott dtte-
szik a konténert, csereszekrényt, félpétkocsit vastti
szallit6eszkozre, a céltermindlon pedig egy masik ka-
mion és persze masik piléta veszi at.

A szallitmanyozék parineri kapcsolatai
kilfoldiekkel, halézatok

A kozuti kozlekedésben lezajlott liberalizdci6
és privatizacié eredménye, hogy a magénszféra vale
e terlileten uralkod6vd, és ez jelentésen novelte a
rugalmassdgot. A kozuti kozlekedés fejlédése és bé-

Y Dr. Tarnai Julia: A logisztika kihat4sai az aruszallitasi igények alakuldsara
¥ Interjt Dedk Andrissal, a Hungarocamion kereskedelmi koordindci6 vezetdjével
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vilése a jov6ben is varhat6. 2010-re a magyar nem-
zetkozi druforgalmat 64,2-72,5 millié tonnéra becs-
lik'¢ (jelenleg 60 millié tonna koriili) és ebbdl a kdz-
at véarhat6an 23-25 milli6 tonnaval fog részesedni.
A nemzetkozi forgalom jelentds része (37 %) bonyo-
16dik nyugatiirdnyban harom EU-orszaggal: Auszt-
ridval, Németorszaggal és Olaszorszdggal, és ezek a
kapcsolatok a jovében varhatban er6sodni fognak.
Az erbteljes széllitdsnovekedés kovetkeztében egy-
re nagyobb szerepet jatszanak a fuvaroztatdk, szal-
litméanyozok kilfoldi partneri kapcsolatai, amely a
kombinalt széllitdsra is 6sztonzben hathat.

A kiséretlen kombinélt széllitds j6 szervezést
igényel, hiszen a vastton érkez6 konténert, csere-
szekrényt, félpétkocsit a céltermindlon dltaldban rak-
tarozzak, és onnan viszi tovabb egy mésik kozati
szallitéjarma. A széllitmanyoz6knak, fuvarozéknak
gondoskodnia kell arrél, hogy legyen valaki, aki a
vasuton érkez6 4rut atveszi és tovabbitja. A Ro-La
esetében ez annyival egyszer(ibb, hogy mind a kéz-
ati jarm(, mind annak pil6taja kiséri az drut. A ki-
séretlen széllitashoz vagy egy nagy t6keerds szallit-
miényoz6 sziikséges, akinek vannak kamionjai és
soférjei is Eurdpa szerte, vagy egy kisebb, ugyanak-
kor j6 hélézattal rendelkezé fuvarozé villalat képes
megoldani ezt a szervezési feladatot.

Lehetséges megoldds, hogy az egyes orsziagok
fuvarozoi szerz6déses kapcsolatra 1épnek, és igy bo-
nyolitjdk le a nem-kisért kombindlt szallitdst. En-
nek tovédbbi elénye lehet, hogy a céltermindlon egy
j6 helyismerettel rendelkezd fuvarozé vallalat veszi
at a konténert, csereszekrényt, félpétkocsit. A jobb
helyismeretet f6ként a nyugat-eurdpai szallitméanyo-
z0k igyekeznek ilyen médon kihaszndlni, amikor
Nyugat-Eurépabdl Kelet-Eurépaba széllitanak.

4. Infrastrukturalis tényezék

A kombinalt szallitds fejlesztésének fontos fel-
tétele a sziikséges infrastruktira megteremtése. Az
dtvonalhalozatot tekintve a vasdttal szembeni igények
a nagyobbak, de lényeges szerepe van a megfelel§
teherbirdst burkolattal rendelkezé kézutaknak is.
A jarmiiallomdny tekintetében mind a vastttarsasa-
goknak, mind a kozuti fuvarozéknak rendelkezni-
ik kell a kombinalt szallitds lebonyolitasahoz szik-
séges specialis jarmivekkel. Ezeken kiviil fontos sze-

rep jut a kombinalt forgalmi termindloknak is, ame-
lyek megteremtik a kulonboz8é kozlekedési
aldgazatok kapcsolédési pontjait.

A kombinalt szerelvények menetidejét jelentd-
sen befolyasolja a vastti infrastruktdrara jellemzg
muszaki korilmény. Ide sorolhat$ a vastti kocsik
muszaki dllapota, a menetrendi helyzet, a vasuti pa-
lya maszaki dllapota, a vigdnyszdm, a megengedett
sebesség.

Magyarorszag 1991-ben irta ald a AGTC" szer-
z6dést, amely értelmében eldirt sebességet és
kétvaganyusitast kell a kombindlt szdllitds szamara
biztositani. E dokumentumban az ENSZ kifejezi a
kombinélt széllitas vasuti infrastruktardjat érintd
legfontosabb kivetelményeket és célokat.

X. 4. tabldzat: A nemzetkozi kombinalt szdllitds
vasitvonalaival szembeni kovetelmények'?

Jellemzék Jelenlegi érték Célérték
Sebesség (knv/h) 100 120
Vonathossz (m) 600 750
Atlagos
szereglvénytémeg (t) 1200 1500
Engedélyezett 20 20 (22,5t 100
tengelyterhelés (t) km/h-nal)

Magyarorszagon a vastti infrastruktira dllapota
egyel6ére nem felel meg a fenti kévetelményeknek.
A kombinalt szallitast kielégit6 nagy sebességii vas-
utvonalak fejlesztésére elsésorban a hazdnkat érint§
Helsinki folyosék mentén van szitkség. A Kozleke-
déstudoményi Intézet a kozelmultban atfogé elem-
zést készitett a hazai kombinélt szallitdsi infrastruk-
tarardl. Elsésorban a meghirdetett Ro-La és a ki-
emelt konténer irdnyvonatok reldcibira és az igény-
bevett palyaszakaszokra 6sszpontositottak.

Ro-La szerelvények a kovetkezd relacidkban
kozlekednek magyarorszagi vonalrészen:

* Kiskundorozsma—Hegyeshalom (Wels felé),

* Kiskundorozsma—(Budapest Haros)-Mura-
keresztar (Sezana felé)

*  Budapest Hiros—Hegyeshalom

Az export-import, illetve tranzit konténerfor-
galmat lebonyolité fontosabb vonatok a kovetkezd
févonalakon haladnak!:

*  Sopron—Kelebia,

*  Sopron-Lokoshaza,

16 Simon Gyula — Dr. Zsirai Istvan: A kozuati aruszallitds piacdnak alakuldsa az EU integraci6 tiikrében, 308. oldal.
'7 European Agreement on Important International Combined Transport Lines and Related Installations
¥ Dr. Tarnai Jalia: A kombindlt széllitds fejlesztési irdnyai, kiilonds tekintettel az infrastuktiréra, 101. oldal.

" A magyar kombinilt széllitds preferaldsit megalapozé hatdselemzés, 1998, KTI, 12. oldal.
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* Hegyeshalom—Lokoshéza,

*  Budapest—Rajka,

*  Budapest—Sopron,

*  Budapest—Murakeresztur,

*  Murakeresztar—Lokoshaza

Konténervonatok sziikség esetén mds viszony-
latban is kozlekedhetnek, de ezek nem menetrend-
szerliek. Az AGTC szerz8dés értelmében mind a Ro-
La vonatok, mind a konténervonatok (konténer, cse-
reszekrény, félp6tkocsi) 100 km/h-s elméleti sebes-
séggel kozlekedhetnek. A tényleges haladési sebes-
ségek azonban a kovetkezd befolydsolé tényezék mi-
att ettdl lényegesen elmaradnak?:

A magyar vasat infrastrukturélis fejlesztése a
kilencvenes években jorészt elmaradt, ez Osszefiigg
az évtized elején bekovetkezett forgalom-visszaesés-
sel, a pénziigyi forrasok besziikiilésével. Az Allami
Szamvevészék 1997-es vizsgdlata megallapitotta,
hogy az elmaradt fejlesztések 440 millidrd Ft bels§
adéssagillomany felhalmozddasit eredményezték,
ez 2001-es drakon szamolva megkozeliti a 760 mil-
liard Fe-ot*!.

Az infrastruktira allapotromlédsat jellemzi a be-
vezetett sebességkorldtozasok szdma és hossza.
1998-ban a vonalhalézat 38%-an volt az infrastruk-
tara elhasznaléddsabél eredd sebességkorldtozds.
Csak a nemzetkozi és hazai torzshdl6zati f6vonala-
kat tekintve — ahol a kombinalt széllitas is bonyol4-
dik — a sebességkorlatozas aranya 31-35%.

Figyelembe véve a Ro-La és a fontosabb kon-
ténervonatok utvonalait, a kiemelt kombinalt sz4l-
litasi relaciok a kévetkez8 MAV févonalakat érin-
tik?:

Budapest — Hegyeshalom
Budapest — Murakereszttr
Budapest — Kelebia
Cegléd — Kiskundorozsma
Cegléd — Lokoshaza

N W0 N

A teherkocsi allomany 1990-ben 63 237 db
volt, mig 1999 végén 22 055 db. Az élettartamuk
tobb mint 20 év. A néhény specidlis kocsi tizembe-
allitasdtdl eltekintve az elmult években a beszerzés,
karbantartas elmaraddsa miatt az izemképes teher-
kocsik szdma folyamatosan csokken. A kombi-fu-
varozok specidlis kocsikat igényelnek, igy a jarm-
park igazdbdl sem szdmdban, sem Gsszetételében

nem megfeleld. A vontat6jarmivek (mozdonyok)
szama is jelentésen csokkent selejtezéssel.

Osszességében megallapithatd, hogy a jarmi-
park romlé miszaki dllapota, a rossz tipusdsszeté-
tel, a specidlis kocsik alacsony szama kedvezétlentl
befolyasolja a vasut versenyképességét, akadalyoz-
za a szolgaltatasok eladhat6sagat. A fuvaroztatdi igé-
nyek és a szallitott druk véltozdsa 4j tipusa kocsik
beszerzését teszi sziikségessé.

Ide tartozik a Ro-La vonatok csekély szdma, az
igények jelenleg ennél jéval nagyobbak. A
Hungarokombi 90%-os Ro-La vagon kihasznaltsag
felett makodik. Bér a szakemberek szerint a kisé-
retlen fuvarozds erésodni fog, a Hungarokombi becs-
lése szerint a Ro-La is még legaldbb 5 évig egyre
jelentdsebb szerepet fog jatszani*.

Magyarorszdgon a tehergépkocsi allomény at-
lagos életkora 9,5 év, a p6tkocsi dllomany 10,5 éves.
A jelenlegi nyilvantartasi rendszer nem teszi lehe-
tévé a kombinalt szdllitasban résztvevd eszkozpark
meghatarozasit. A kombinalt széllitds magyar tu-
lajdont kozati eszkozadlloméanya ezére szakérti
becslések alapjan kozelithet6. A nemzetkozi fuva-
rozasban a teljes kord, illetve korlatozott tevékeny-
ségi engedéllyel rendelkezd tehergépjarmivek ve-
hetnek részt. A legalabb 20 tonna terhelhet8ségli
jarmuvek vehetik igénybe a Ro-La reldcidkat. A tel-
jes korl és korldtozott tevékenységi engedéllyel ren-
delkez8k szdma hozzavetélegesen 5600 tehergép-
jarmuvet jelent, amelyek 60-70%-a nyerges szerel-
vény®. A konténerfuvarozissal foglalkozdk szima
3000-re becsiilhetd, a csereszekrények és a daruz-
haté félpétkocsik szdma a becslések szerint igen ala-
csony: csereszekrény kb. 20 darab, mig daruzhaté
félpotkocsi kb. 50 darab van hazdnkban. Sok eset-
ben a tulajdonos nincs tisztdban azzal, hogy
félpotkocsija alvdza daruzashoz alkalmas, vagy egy-
szerden nem hasznalja ki el6ny6s tulajdonsagait.

A kombiterminalok szdma, az 4ltaluk nygjtott
szolgéltatdsok szinvonaldnak fejlesztése is javitand
a kombinalt fuvarozds mikodését.

A nemzetkézi konténerforgalom mintegy 90%-
a Zahony, Budapest-Jézsefvaros és Sopron termi-
nélokra korldtozédik. A tovabbi terminalok olyan
nagy édrukibocsaté vagy -fogad6 helyek kozvetlen
kozelében muikédnek, amelyek nagy konténerfor-
galmat bonyolitanak le.

2 A magyar kombinilt széllitds preferdldsit megalapozé hatdselemzés, 1998, KTI, 16. oldal.

21 A MAV Rt. kdzép- és hosszt tavi fejlesztési programjabél.

22 A magyar kombinilt széllitds preferdldsit megalapozé hatdselemzés, 1998, KTI, 16. oldal.

* Interjt Féri Janossal, a Hungarokombi Kft. munkatérsaval

% A magyar kombinilt széllitds preferdlasit megalapozé hataselemzés, 1998, KTI, 41.oldal
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A MAV Kombiterminal Kft. iizemeltetésében
miukadik: Obuda, Budapest-J6zsefvaros, Budapest-
Kelenfold (GYSEV-vel egyiitt), Szombathely, Pécs,
Szolnok (az Intercontainer-rel és a
Hungarokombival egyutt), Szeged.
Kiskundorozsman és Budafok-Héroson Ro-La ter-
minalt tizemeltet. A Kombiwest az ATI és
Kombiterminal Kft. k6zos tdrsasdga Uzemelteti a
gy6ri kombiterminalt, a Logisztar Kft. (MAV Re.,
Kombiterminal Kft., GYSEV) Székesfehérvaron
mukédik, az 1997-ben alakult Trans-Sped MAV
Kombi Kft. Debrecenben mikadik. A MAV Re. iize-
melteti a zdhonyi, a békéscsabai és a nagykanizsai
terminalt. A soproni kombiterminal a GYSEV ke-
zelésében mikodik.

X. 4. dbra: A Magyarorszdgon jelenleg mikodo
kombindlt forgalmi termindlok?¢

Julagyariral: Raray
@ Hatardllomas -ae
B Eombe lerminal Wi hok:
& Fo-Las bammingd L]
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L - 4
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A kombinalt forgalom terminaljai a kombindlt
fuvarozashoz nyudjtanak szolgéltatdsokat. A logisz-
tikai kozpontok két alviltozata (aruforgalmi, illet-
ve logisztikai szolgaltatd kozpont) alkalmas kom-
binélt szallitas lebonyolitasara. E szolgéaltatasok f6bb
csoportjai’’:

* Rakodis (a szallitasi egységek fel-, és lera-
késa, illetve dtrakdsa mas széllit jarmire, konténe-
rek, csereszekrények uritése)

o Szallitasi egységek el-, felfuvarozasa a helyi/
korzeti forgalomban

e Tiérolas (dtmeneti vagy hosszabb id6tarta-
mu)

e  Viamkezelés

e Egyéb kiegészité szolgaltatasok (tizem-
anyagellatas, jarmivek és széllitasi egységek javitdsa,
karbantartdsa, mosésa)

26 www.mav.hu/afu/kombinalt/

*  Szocidlis szolgaltatdsok (pl. étterem, széllas)

* Biztonsagi szolgéltatdsok (vagyon- és tliz-
védelem)

* Informatikai szolgaltatdsok (telefon,
internet)

A Magyarorszdgon mikodé kombiterminalok
nagy része nem teljesiti a fenti funkcidk mindegyi-
két, st jelentds résziik csak a kombinalt szallitds egy
adott valtozatanak kezelésére alkalmas (vagy csak
konténerforgalom, vagy Ro-La forgalom — 4. 4bra).

A {6 célkitlizés a terminalok funkcibinak bévi-
tése, tobb kombindlt forgalmi véltozat (konténer, cse-
reszekrény, Ro-La) egyidejt kezelése, ehhez Gj és kor-
szerl létesitmények sziikségesek. A szolgaltatési ki-
nélat bévitése szintén szikséges (bértarolas, karban-
tartds), valamint a szolgéltatds szinvonaldnak emelé-
se is javasolt (korszerl kommunikécids és irdnyitasi
rendszerek). A logisztikai kozpontok létesitésénél fon-
tos szempont a jé vasuti és kozuti kapcsolat.

Kihangstlyozandé, hogy az EU orszigaiban
megval6sult nagy forgalmu logisztikai / druforgal-
mi kozpontok esetben
kombitermindlokbél alakultak ki, azok funkciéja-
nak és teriiletének bdvitésével.

csaknem minden

5. Jogi szabalyozas

A kombinalt szallitasi méd versenyképességét
jelentésen meghatarozza, hogy a kozlekedéspoliti-
ka milyen gazdasagi kérnyezetet teremt, szabalyo-
zasi és piaci 6sztonzékon keresztll megfizetteti-e a
kozati aruszéllitds okozta kornyezeti, tarsadalmi ké-
rokat a kozaton szallittatokkal, illetve a vastti 4ru-
szallitds szimara milyen engedményeket, tamoga-
tasokat hataroz meg. Ugyancsak fontos szempont a
kombinélt szallitdsi mdéd versenyképessége szem-
pontjabdl az intézményi kornyezet, amelyben mu-
kodik, a piaci verseny mértéke, a piaci 6sztonzék
mukodésének hatékonysaga. A kovetkez6kben ezen
két dimenzi6 (jogi szabalyozas, piaci feltételek) men-
tén vizsgaljuk a kombinélt széllitdst és megproba-
lunk felvillantani a jogi és intézményrendszerben
rejlé néhany akadalyoz6 tényezbt.

A szabalyozas tekintetében annak van jelentd-
sége, hogy vajon az EU-ban nagyobb-e azon eszké-
z0k sulya, melyek a szallit6kat a kombinélt forga-
lom igénybevételére 6sztonzik, nem vagyunk-e e
téren lemaradva. Tovabba: a kombinalt szallitast

*" Dr. Tarnai Jalia: A kombinalt szallitds fejlesztési irdnyai, kiilonos tekintettel az infrastruktdrara, 98. oldal

8 Dr. Tarnai Jalia: Logisztikai kézpontok, 225. oldal
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valaszték nem taldlkoznak-e szembe valamilyen kor-
lattal, akadélyozé tényezvel.

Az EU orszdgaiban alkalmazott kozlekedés- és
kornyezetpolitikai eszkozok Magyarorszagon is
megtalalhatdk és megfigyelhetd, hogy a piaci esz-
kozok stlya hazankban is novekedett az elmult id6-
szakban. A kozuti tranzit forgalom kéros hatédsai-
nak csokkentéséhez sziikség van az athaladé jarma-
vek szdmdnak szabélyozdsira. A GATT a nemzet-
kozi kereskedelem tertiletén a korldtok lebontasédra
torekszik. Magyarorszdg alairta az 1975. évi Hel-
sinki Zar6okmaényt, a nemzetkozi arufuvarozasrél
sz6l6 La Valetta-i jegyz8konyvet, az 1990-es Péri-
zsi Charta az 4j Eurdpédért ciml jegyz6konyveket.
Ezen politikai egyezmények mind-mind tartalmaz-
nak kikotéseket a nemzetkozi tranzit-fuvarozas és
kereskedelem megkonnyitésére nézve.

Az Eurdpai Uni6val koeoee Tarsuldsi Megél-
lapodids elirdnyozta a piacnyitdst, és felmerilt a
gorog kamionoknak az akkori helyzethez képest
liberalisabb tranzit-lehetésége. Addig, amig a ma-
gyar-EU csatlakozasi megédllapodds nem jon létre,
a tagorszagokkal kotott kétoldala megéllapodasok
vannak érvényben a kozati drufuvarozést illetéen.
2001 jaliusaban létrejott a magyar-EU tranzit-
megallapodas.

Az dthaladds sebességének szabélyozasat érinti
a 111/1995. kormanyrendelet és a nehéz-tehergép-
jarmivek hétvégi korldtozasirdl sz616 rendelet. A
gyorsabb ligyintézést segiti el§ a TIR®' egyezmény
(az aruknak TIR-igazolvinnyal torténd nemzetkozi
fuvarozasira vonatkozé vimegyezmény), amelyhez
1978-ban csatlakozott Magyarorszag. A kozati koz-
lekedés muszaki feltételei alaposan szabélyozottak
és megfelelnek az EU-jogszabdlyoknak

Magyarorszag kapcsolédott olyan multilatera-
lis egyezményekhez, amelyek tartalmaznak misza-
ki kérdéseket: 1968-as Bécsi Egyezmény, 1958. évi
Genfi Egyezmény, ATP Egyezmény CSC Egyez-
mény, a nemzetkozi kozuti fuvarozést végzé jarm-
vek személyzetének munkdjardl sz616 Eurépai Meg-
allapodéds (AETR Megallapodas) és a veszélyes aruk
nemzetkdzi kozuti szallitasardl kotoet genfi eurdpai
megéllapodas (ADR). A kozati drufuvarozassal kap-
csolatos kétoldalt egyezmények is tartalmaznak eld-
irasokat arra, hogy mely szabélyozasokat tekinti a
két szerz8dé fél elfogadhaténak.

A mindségi és mennyiségi korlatok mellett a
tranzitforgalom szabalyozasanak piaci eszkozei a gép-
jarmi- és tranzitaddk és az Gthasznalati dijak. Ezek

mértéke olyan alacsony és a kedvezmények kore olyan
széles, hogy ezen eszkozok gyakorlatilag nem gyako-
rolnak hatdst a kozati tranzit mennyiségére.

A szabvanytdl eltérd, vagy kiilonleges jarmi-
veket, szallitmanyokat dijak terhelik, amelyek az at-
és hidszerkezetek teherbirdsahoz, illetve az t- és hid-
palydk szerkezeti méretezésének egy muszakilag szé-
les korben elfogadott elhasznaléddsi folyamatahoz,
illetve a legszélesebb korben alkalmazott jarmuér-
tékhez kothetdk.

A tranzitkozlekedést érint$ piaci kozlekedés- és
kornyezetpolitikai eszkoz a kombinalt fuvarozds ta-
mogatdsa, amely f6ként adokedvezményekkel torté-
nik. A hatalyos, 154/1995. (XI1.20.) kormédnyrende-
let és ennek 56/1996 (IV.12) mddositasa értelmében
az akiilfoldi arufuvaroz6, aki a nemzetkozi kombinalt
aruforgalomban fuvarozott drut, és a Magyar Koz-
tarsasig terliletén a hatdrdtlépés helyétdl vagy az dru
feladasi helyétdl az atirdny szerinti legkozelebbi —attdl
légvonalban legfeljebb hetven kilométer tavolsigra
1év§ — kombiterminal kozott az drut kozaton fuva-
rozza, mentestl a nemzetkozi kozati fuvarozési en-
gedély felhasznalasa aldl. Ide kapcsol6dik, a 111/1995.
(IX. 21.) korményrendelet, amely a nehéz tehergép-
kocsik kozlekedésének korlatozdsardl rendelkezik. A
hétvégi korlatozasok idején a kamionok felhajthat-
nak a kombinalt termindlokra azok 70 km-es korze-
tébdl. Tovabbad a kulfoldi és a magyar fuvarozdk fel-
mentést kapnak a 40 tonna dssztémeg korldtozas aldl
a terminali fel-, és elfuvarozds soran. A belfoldi fuva-
rozdkat illetSen a torvényi szabalyozds (1991. évi
LXXXII. tirvény a gépjarmiiadoril, és midositasai, az
1995. évi V. tirvény, az 1997. évi CIX. tirvény, vala-
mint az 1998. évi LXIII. tirvény) lehet6vé teszi, hogy
a fuvarozd, aki olyan kombinalt druszéllitast alkal-
mazott, amelynél a Magyar Koztarsasag teriiletén vas-
Uton vagy belvizen megtett Gt jaratonként 100 kilo-
méternél hosszabb volt, gépjarmtiadé-kedvezmények-
ben részestljon.

A magyar kormdny hatdrozatot hozott (2025/
1996 (I11.7.) Korm. hatirozat) ,Az eurdpai kombi-
nalt széllitasi rendszer magyarorszagi részhdl6zata-
nak létesitési és izemeltetési koncepcidjardl”. A kon-
cepcié kimondja és szitkségesnek itéli meg, hogy

* az Eur6pai Unibhoz valé csatlakozés felté-
teleinek javitasa érdekében a magyar kombindlt szal-
litds halézatdnak kiépitése és a specidlis jarmuéllo-
maény beszerzési lemaradésa jelentGsen csokkenjen,
a kombindlt fuvarozds versenyképessége megfeleld
tamogataspolitika alkalmazdsdval javuljon,

3t TIR-eljaras” kifejezés druknak az induldsi vimhivataltdl a rendeltetési vamhivatalig, az Egyezmény éltal létrehozott
,TIR-mfiivelet”-nek nevezett eljaras szerinti fuvarozasat jelenti;
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* tovéabbi folyamatos szabalyozési intézkedé-
sekkel is el kell segiteni a kombinalt druszéllitést,
tobbek kozott a biztositani kell a soron kiviili vam,
valamint novény- és dllategészségligyi vizsgalatot a
hatédron.

A jelenlegi szabalyozds hibdja, hogy nem tar-
talmaz a vasiti fuvarozokra vonatkozéan rendelke-
zést, csak a kozuti fuvarozokat osztonzi a kombi-
nélt szallitas vélasztdsara. A tevékenység allami ta-
mogatdsa a vasuttarsasigokndl csak egyedi fejlesz-
téseknél, beruhdzasoknil jelenik meg.

Az Eurdpai Koz6sség és Magyarorszag kozot-
ti kozati drufuvarozas meghatarozott feltételeinek
kialakitdsar6l és a kombinalt fuvarozas elGsegité-
sérél sz616 Megallapodés, amelyet a 2001. évi LXI.
szamU torvénnyel hirdetett ki az Orszaggytlés,
alapvetden a kozuti arufuvarozasra terjed ki, a kom-
binalt fuvarozast csak altalanossdgban, az ajanla-
sok, a jovébeli intézkedések szikségessége szint-
jén érinti. A kozati drufuvarozdson belil a tranzit-
forgalommal és addzasi, szocidlis, miszaki kérdé-
sekkel, valamint a rendszeres informacidcserével
foglalkozik. Az egyes tagdllamok és Magyarorszag
kozotti kozati drufuvarozdsra vonatkozé kétolda-
14 egyezmények rendszere tovdbbra is megmarad,
csupan a tranzittal kapcsolatban nyujt tovabbi ked-
vezményeket. A kétoldala egyezményekben fog-
lalt engedély-kontingensen tal a Megéllapodés sze-
rint évente a K6zosség 12500, Magyarorszag 6000
(oda és visszattra érvényes) tranzit-engedélyt kap.
A kapott 6000 engedély kozul azonban egy adott
tagallamban csak 3000 hasznalhaté fel. A gyakor-
latban ez két szik keresztmetszetnek szdmitd
(Ausztrian, illetve Olaszorszdgon dthaladd) Gtvo-
nal 3000-3000-rel t6bb magyar kamion 4dltal t6r-
ténd igénybevételének lehetbségét nyitja meg ha-
zdnk szdmara.

Tovabbi kedvezmény, hogy az engedély felhasz-
naléi mentesiilnek a hazai jogszabélyokban foglalt
el6irasokat meghaladd, de az Eurdpai Tandcs irdny-
elvében engedélyezett méret(i és tomegi jarmiivekre
kivetett illetékek alél a Megallapodés szerint meg-
hatdrozott Gtvonalakon.

6. A vasot liberalizalasa

A vasut liberalizdcidjdnak kérdése mar 1996 6ta
napirenden van az EU-ban, de folyamata csak las-
san megy végbe. A piaci mechanizmusok kiterjed-
tebb alkalmazasatdl a liberalizdcié mellett érvel6k
azt varjak, hogy a verseny

Uniés csatlakozas - kézlekedés - kornyezet

* a vasuti operatorokat koltségesokkentésre
Osztonzi, igy olcsdbba viélik a vastti teherszallitas,

* avasuti operatorok a fogyasztok kegyeiére
a mindség novelésével is versenyeznek,

* jobban étlathat6 rendszer jon létre, na-
gyobb eséllyel valésulhat meg a tisztességes arazis,
kovethet8bb tdmogatasi strukttra alakul ki,

* lebomlanak a nemzetkozi teherszallitds ad-
minisztrativ, esetleg fizikai akadalyai, ami noveli a
gyorsasagot,

* avasuti szallitdsi méd fel tudja venni a ver-
senyt mas szallitdsi médokkal.

Valé igaz, hogy a jelenlegi gazdasagi kornyezet
a vasuti teher-, igy a kombinalt széllitas sziméra nem
kedvezd. A koziti teherszallitds akadalyozé tényezd-
it mar jérészt lebontottak, amit még nem, azt hama-
rosan felszamoljak. Az a vallalkozd, aki teljesiteni tudja
az aruszallitdshoz szitkséges muszaki, biztonsagi, kor-
nyezetvédelmi, szocialis el6irdsokat Eurdpa ttjain, fi-
gyelembe véve a helyi tertileti korldtozasokat, szaba-
don kozlekedhet. Ezzel szemben a vastti palyahoz
val6 hozzaférés akadalyozott, a muszaki biztonsdgi
kovetelmények nincsenek egységesen és pontosan
meghatarozva, ami jelentésen rontja a rendszer ru-
galmassdgit, akaddlyozza a gyors aruszéllitast.

Szdmos nyugat-eurdpai orszigban és Magyaror-
szagon is a vasuttarsasigok rendelkeznek az infrast-
ruktira felett és ezek a cégek végzik a személy- és
aruszallitast is. A vallalatok tobbsége allami tulajdon-
ban mikodik. Ez a mikodési struktara lehetéséget
teremt az egyes profilok kozotti keresztfinanszirozés-
ra, ami pl. Magyarorszagon is torténik: a személy-
szallitds veszteségét a cég miikodésének fenntartdsa
érdekében raterhelik az aruszéllitdsra, megdrigitva
azt. A magasan tartott drak ugyancsak a kombinalt
szallitdsi m6d hasznédlatdnak jelentenek akadalyt. A
tevékenységek szamviteli szempontbdl sem kuloniil-
nek el egymdst6l, azaz nem lehetséges meghataroz-
ni, mely tevékenység mekkora koltséget jelent a cég
szdmaéra, hol vannak azok a beavatkozési pontok, ahol
hatékonyan leszorithatok lennének a koltségek. A
MAV Rt.-nek pl. nincsenek informéciéi a konténer-
széllitas valds koltségér6l, az drat egyéni megegyezés
szerint hatdrozzdk meg attdl fiiggéen, hogy milyen
targyalasi pozici6ja volt a cégnek.

Az édrverseny kornyezeti szempontbdl is udvos
lehet, mivel energiatakarékossdgra, az er6forrasokkal
val6 gondos gazdilkoddsra Gsztonoz. A fogyasztok
kegyeiért foly6 kiizdelem valéban javithatja a kom-
binalt szallitds minGségi szinvonaldt. Jelenleg ez igen
fontos szempont, ami a liberalizdcié mellett sz6l, mi-
vel az druk gyors, biztonsdgos eljuttatasa a célallo-
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mdésra manapsag fontosabb szempont, mint az ar. A
jelenlegi m(ikodd vasuti kombinalt teherszéllitas ne-
hézkes, f6ként akkor problémads az druk tovabbitasa,
ha a nemzetkozi szallitds a menetrendszeri kombi-
nalt vonatok céléllomasan kiviili tertletre torténik.

Az 1996-ban az EU dltal nyilvdnossagra ho-
zott Fehér Konyv kiemelte az dllam és a vasut szét-
valasztdsanak fontossdgat, és egy olyan finansziro-
zési struktira megteremtéséét, amely megengedi
szamukra a figgetlen mikodést. Javaslatot tett a
»szabad vastti aruszdllitdsi Gtvonalak” (rail-freight
freeways) megteremtésére, olyan ttvonalak kiala-
kitasdra, amelyeken az aruszéllitds piaci versenyfel-
tételek kozott valosul meg, az Gtvonal lehetdségek
az operatorok kozott igazsigos mddon vannak el-
osztva (a 95/19/EC direktivinak megfelel6en). A
»one-stop-shop” elv érvényesil.

Az elsd szabiélyozast e téren a 91/440/EEC sza-
mu irdnyelv jelentette, amely a tagallamoktdl azt
varta, hogy:

* tegyenck lépéseket a vasutvillalatok elad6-
sodottsaganak csokkentése, a vallalatok piaci ver-
senyre valé felkészitése érdekében;

* teremtsék meg a feltételeit a vastttarsasa-
gok figgetlenné vélasanak;

* garantéljak a jogot a vasuti szallitds opera-
torai szamara, hogy mds tagallamokban a nemzet-
kozi utasszallitds és a kombindlt kereskedelemi szol-
géltatasok érdekében hozzéiférjen a hilézathoz;

* tOrténjen meg a vasuti infrastruktira mu-
kodtetdje és a szallitasi operdtorok kozotti szamvi-
teli elkiilonités.

A kovetkezd fontos jogszabély az 95/18/EC,
amely ko6z06s kritériumokat hataroz meg a vasuti vél-
lalkozasok létrehozasanak engedélyezésére. 1995-ben
egy masik irdnyelv is megsziiletett, ami elérelépést
jelentett a liberalizacids folyamatban, nevezetesen a
95/19/EC szama. A vasuti infrastruktara kapacitas-
allokaldsdnak érdekében sziiletett meg ez az irdny-
elv, amelyben meghatdrozasra kertilt ki és milyen fel-
tételekkel hasznédlhatja a vastt hélézatot (,path-
allocation”). A tagéllamoktdl azt vérja az irdnyely,
hogy létrehozzanak egy testiiletet, amely attekinti az
igazsagos és nem diszkriminativ allokéciét. Utmuta-
tast ad emellett az infrastruktira hasznalati dijainak
megallapitasahoz. Ugyancsak az imént emlitett tes-
tiletek a feleldsek azért, hogy fennmaradjon az egyen-
saly a dijakbdl szdrmazé bevételek és az dllam inf-
rastruktirara forditott kiaddsai kozoee*?.

1998-ban az Uni6 hirom 1j javaslatot fogalma-
zott meg azzal a céllal, hogy a jelenlegi szabélyozasi
hatékonysdg novekedjen. Hosszt vita utdn az Eurd-

pa Parlament és a Miniszterek Tandcsa egyezségre
jutott, a Tandcs harom iranyelvet fogadott el 2001-
ben. Az irdnyelvek , Vasuti Infrastruktira Csomag”-
ként véltak ismertté, amelyet a tagallamoknak a nem-
zeti szabdlyozasukba legkésdbb 2003 marciusaig kell
beépitenitik. 2001/12 iranyelv mddositotta a 91/440-
es iranyelvet. Eszerint a tagallamoknak a sajat szabé-
lyozasukba be kell emelni a TERFN (Trans European
Rail Freight Network, Transz-Eurépai Teherszallita-
si Hal6zat) nemzeti szakaszaihoz valé hozzaférés jo-
géanak kiterjesztését a nemzetkozi druszallitds szima-
ra. A TERFN hozzavetSlegesen 50 000 km hossza és
a vasuti forgalom 70-80%-a bonyolddik itt. 2008
marciusdig a TERFN kiterjesztése megtorténik az
egész vasuthdl6zatra, ami azt jelenti, hogy az EU il-
tal elismert operatorok a tagorszdgok kozott az aru-
széllitdst az egész vasuthalézaton tudjik lebonyolita-
ni. Az irdnyelv arra is felhivja a figyelmet, hogy a vas-
uttarsasagoknal az alapvetd funkcidkat szét kell va-
lasztani. Az infrastruktira fenntartdsa, és a vastti szol-
géltatds irdnyitdsa kiilon tevékenység, igy kilon cé-
get kell ezekre létrehozni.

A 2001/13 iranyelv, amely gyakorlatilag a 95/
18-as iranyelv médositdsaval annak hatdrozta meg
az Oj (pénzigyi, gazdasagi és biztonsdgi) keretfel-
tételeit, hogy melyik cég kaphat engedélyt arra,
hogy a TERFN hal6zaton aruszéllitasi tevékenysé-
get végezzen. A 2001/14 direktiva (95/19) pedig
rendelkezik a vasuti infrastruktira kapacitasanak al-
lokéci6jardl és menedzselésérdl, a hasznélati dijak
kivetésének modjardl és a biztonsdgi eléirasokrol.
Az infrastruktira mikodtetSjének ki kell dolgoz-
nia, és nyilvdnossdgra kell hoznia a hélézattal kap-
csolatos technikai informacidkat, a hozzaférés ko-
rilményeit, és szabdlyait illetve, hogy konfliktusos
kereslet esetén ki kaphat prioritdst. Az irdnyelv fel-
vetette a sziik keresztmetszetek, illetve e fejlesztési
iranyok meghatarozasinak igényét is.

Az Uni6 hozzdkezdett egy 4j szabalyozési cso-
mag kidolgozasihoz is, amelyben az infrastrukttra
biztonsdgi eldirdsait, az ezt szavatold vastti hivata-
lok létrehozasdnak jatékszabdlyait hatdrozzdk meg,
illetve a liberalizacié tovabbi folyamatat, a belsé
nemzeti piac megnyitdsdt a kabotdzs szdmdra és a
személyforgalom lebonyolitasanak szabadda tételét.

A hazai szabalyozas is készil a vasut liberaliza-
ciéjara. 2002. december 31-ig valészintileg megtor-
ténik az infrastruktara-kezel8 tdrsasig és a vastt-
tarsasdg szétvdlasztdsa, illetve a vastti hatdsdgon
beliil a palyakapacitasok elosztasat feliigyeld, a fel-
merild jogvitak tisztdzdsdra is alkalmas szervezeti
egység létrehozdsa. A vastt-liberalizdcid els§ 1épé-

32 Ezek a szabdlyok nem érintik az el8virosi vasutakat, a kisebb régik kozotti vonalakat.
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seként tehat a személyszéllitast és drufuvarozast vég-
z6 szervezet fuggetlen térsasdgga alakulva, levalik
a MAV Re.-r8l, amely infrastruktara-kezel8ként el-
latja a palyahasznalati dij meghatérozésaval és a ka-
pacitaselosztassal kapcsolatos feladatokat. A szaba-
lyozé testiilet feladatait a vasati hat6sdg végzi. A
K6ViM—PM rendelet megalkotasdt 2002-re, a kap-
csol6dé intézményfejlesztést 2002—-2003-ra tervezi
a kormanyzat. (A harmonizdci6 hatarideje a jelenle-
gi tagéllamok szdmara is 2003.)

Fentiek szerint mind a vasatvallalatok engedé-
lyezésére, mind a péalyakapacitdsok elosztdsira és a
pélyahasznalati dij meghatédrozasara (2003-ra) olyan
szervezet jon létre, amely fliggetlen a vasuti személy-
szallitast és arufuvarozast végzd vasatvallalatoktedl.
A 2001/12/EK irdnyelvvel médositott 91/440/EGK,
a2001/13/EK irdnyelvvel médositott 95/18/EK, va-
lamint a 2001/14/EK irdnyelv — mint vasuti jogsza-
bélycsomag — rendelkezéseinek dtvétele torvénymé-
dositdst, majd a torvényi felhatalmazas birtokdban
avasutvillalatok engedélyezésérdl sz616 K6ViM ren-
delet, illetve a palyakapacitdsok elosztdsardl és a pa-
lyahasznalati dij felszamitasardl sz6l6 KoViM-PM
rendelet megalkotdsat koveteli meg.

Az EU kozlekedéspolitikdja ugy tinik tehat,
hogy a liberalizaciétdl varja a vasiti személy- és te-
herszallitds recesszi6janak megszintetését. Az elkép-
zelés tehat az, hogy a verseny bevezetése, a vasit-
tarsasagok gazdilkodasanak, a halézatok hasznidla-
ti feltételeinek letisztitdsa kovetkeztében a vastton
toreénd druszallitason beliili médozatok egymas ko-
zotti, illetve a vasuti és a kozuti 4ruszallitds verse-
nyének eredményeképp a leghatékonyabb megol-
dasok kerekednek felil. Ha a pl. a konténeres szal-
litdsndl legkedvez8bb az Gssztomeg és holttomeg
ardny, és ez a kilonbség a koltségekben is megmu-
tatkozik, akkor a konténeres sz4llitds mdéd haszna-
lata lesz a gyakoribb. Ha a vasut illetve a kombinalt
modszerek olcsébban és gyorsabban, megfeleld biz-
tonsagban képesek eljuttatni az drut a célallomadsra,
mint a kozuti fuvarozok, akkor a fogyasztok szive-
sebben valasztjak az el6z8 megolddst.

Kérdéses azonban, hogy a vasuti liberalizdci6
képes-e olyan médon megvaldsulni, hogy teljesitse
a tble elvart hatékonysagjavuldst. Ehhez ugyanis
sziikséges, hogy

* sokszereplGs piac alakuljon ki;

e akozati és természetesen a vasuti teherszal-
litdsra is raterhel6djenek azok az externalis koltsé-
gek, amelyet az adott dgazat okoz;

* ne legyenck magasak a piacra val6 belépés
korlatai;
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* ne monopolisztikus legyen a piac;

* a hél6zathoz val6 szabad hozzaférés bizto-
sitott legyen;

* igazsdgos drazds mukodjon;

* elkésziiljenek a szitkséges, egységes bizton-
sdgi elSirdsok, kornyezeti normak;

* biztositani kell az eljarasok nyilvanossagat.

Sajnos a vasuti piacon fenndll a monopolizacié
veszélye — most is kevés szereplGs a piac, nagy nem-
zeti vallalatok mikodnek —, kétséges, hogy kisebb
vallalatok részt tudnak venni a versenyben. Az el§-
z6ekben littuk, hogy az EU orszdgaiban szamos
olyan piaci kornyezetpolitikai eszkozt hasznalnak,
amely segitségével az externaliak internalizalhatok.
A kormidnyzatok a gépjarmtvek addival, az utdi-
jakkal és az Uzemanyagok addztatdsdval megdrd-
gitjak a kozuti teherszéllitast. Kérdéses azonban,
hogy lehet-e olyan addrendszert kialakitani, ami egy-
értelmtien tiikrozi az adott kozlekedési 4g kornye-
zeti és tarsadalmi terhelését és ez politikailag meg-
val6sulhat-e. Az EU-ban megvan erre a torekvés,
azonban még ezek az orszdgok is messze dllnak at-
t6l, hogy a hatékony allokaci6 kialakuldsédhoz sziik-
séges dijazasi, addzasi rendszert miikodtessenek.
Amig ez nem jon létre, addig a piac 6nmagédban nem
lesz képes megoldani a vasati, kombinalt teherszal-
litds irdnti igény csokkenés probléméjat. Erdekes
példa a kovetkez8kben ismertetett vasuti szabad-
vonalak sikertelenségének példaja, amely azt jelzi,
hogy a vasuti infrastruktira magas koltsége még a
szabad hozzédférés feltételeinek megteremtése ese-
tén is akadalya e szallitdsi mdd hasznélatanak.

A liberalizédci6 els6 1épéseként az 1996-os Fehér
Konyv igéretet tett a nemzetkozi vastti aruszallitasi
szabadvonalak megalapitdsara, ami 1998. januar 1-
jén el is kezdddott. Jelenleg 4 szabadvonal létezik:

1. Eszak-déli: észak és dél-eurépai kikdtok ko-
zott teremt kapcsolatot.

2. Scanways: Dania, Finnorszag, Norvégia és
Svédorszag kozott teremt kapcesolatot.

3. Belifret: Belgium, Luxemburg, Franciaor-
szag, Olaszorszag és Spanyolorszag kozotti kapcso-
latra.

4. UK-Sopron: még egyeztetések targyat ké-
pezi; célja, hogy a Kelet-Nyugati kapcsolatot biz-
tositsa.

A szabadvonalak a kdvetkez6 elvek alapjin szer-
vezédnek:

* Egyenld, igazsdgos, nem diszkriminativ hoz-
zaférés minden (EU-dltal elismert) operdtor szimara.

* A vasuti kapacitdsok allokaldsa és a infrast-
rukttra hasznalati dijak osszegytjtése.
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e Ezeken a szabadvonalakon engedélyezni
kell a kabotdzst®.

* A druszéllitasi terminalokat elérhetévé kell
tenni minden vastti, kozuti és belfoldi vizi szallitési
operator szimara fair és nem diszkriminativ médon.

Még kevés a tapasztalat, ami alapjdn egyértel-
mu kovetkeztetéseket tudunk levonni a szabadvo-
nalak hatékonysagdval kapcsolatban. Azonban a
magas infrastruktara-haszndlati koltségek még
mindig elveszik a kedvét az druszéllitdknak attdl,
hogy ezt a médot vilasszik.

A kovetkezd években a magyar vasut a liberali-
zacié komoly kihivasadval néz szembe. Hazdnk vérha-
t6 EU-csatlakozdsa azt is jelenti, hogy mér nem csak
a kozuati kozlekedéssel, nem csak a szomszédos orsza-
gok vasatvonalaival kell dllni a versenyt, hanem a sza-
bad pélyahaszndlat bevezetése utdn a magyar palya-
hélézaton megjelend idegen vasuttarsasagokkal is.

Ahhoz, hogy a magyar vasutak, a MAV Rt. és
a GySEV Rt. életképes maradjon, sok a teenddje az
allamnak és a vasutaknak egyardnt. Fontos feladat,
hogy a vasuttdrsasigok még jobban forduljanak a
fuvaroztatdk és az utasok felé, tarjak fel a valds igé-
nyeket, azaz javuljon a szolgédltatds szinvonala. Az
allam feladata, hogy a MAV és a GySEV verseny-
képességét javitsa, ehhez sziikséges a jarmuaallomany
javitdsa. Példaul olyan kétdram-rendszerd mozdo-
nyok beszerzése, amelyek mas orszdgok vonalhdl6-
zatdn is futtathatéak, és amelyekkel a magyar vas-
uttarsasagok be tudnak térni méas orszdgok vonal-
hal6zatara. A MAV 10 darab, mig a GySEV 5 da-
rab mozdonyt kap 31 milli6 EUR értékben.”’. A
MAV teherkocsi parkja fokozatosan 4talakul, mert
mér nincs igény édltaldnos céla kocsikra. Ezért foko-
zatosan specialis kocsik beszerzése folyik. A kovet-
kez§ években elsGsorban eltolhaté oldalfala teher-
kocsik beallitédsara keriil sor, és bdvitik a kombindlt
fuvarozéasra alkalmas kilonleges kocsik szamat is.

A Magyarorszagot érinté paneurdpai févona-
lak modernizaldsanal a kormédny nagy mértékeben
tamaszkodik az ISPA forrdsokra: a magyar vasut-
hél6zatra 2006-ig dsszesen 190 millié EUR (kb. 50
millidrd Ft) EU pélyézati forras fordithatd, ehhez az
allamnak ugyanennyi koltségvetési forrast kell hoz-
zarendelnie. ISPA pénzek felhasznédldsdval indul a
Budapest-Cegléd-Szolnok-Lokoshaza vonal korsze-
rlsitése, folytatédik a Budapest-Hegyeshalom vo-
nal rekonstrukcidja és a megépiilt Gj szlovén vasut-
vonal jobb hél6zati csatlakozésa érdekében korsze-
rlsitik a Zalalové-Boba vonalat is.
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Xl. Az eurépai pénzintézetek tamogatasi gyakorlata

(Lukdcs Andrdas-Sujté Alexandra)

Az MO-s autéut, amelyet késébb autépélyava
kivinnak fejleszteni, tulajdonképpen a Budapest
koruli korgytrl, amelynek eddig a déli szakasza és
az északi szakaszdnak keleti része épult meg. Ez
utébbi az M3-as autdpdlyat és a 2-es féutat koti
Ossze. Megépitését részben PHARE-segély és az
Eurépai Beruhazasi Banktdl kapott hitel fedezte. A
beruhdzds koltsége 1999. évi dron 22 millidrd fo-
rint volt, vagyis kilométerenként 3 milliard forint.
Ez a beruhdzas mind kérnyezetvédelmi, mind pe-
dig gazdasagi szempontbdl stlyosan elhibazottnak
mindsithetd: ez az Gt csekély szerepet jatszik a varos
strin lakott teriileteit atszeld forgalom eltéritésé-
ben (Budapesten az Gsszes forgalomnak minddssze
3—4%-at teszi ki az dtmend forgalom), sét p6tléla-
gos forgalmat generdlt. A megnovekedett forgalom
az érintett teriileten a magyar és az unids levegémi-
nGségi hatdrértékek meghaladasahoz vezetett. T6bb
értékes természetvédelmi teriilet veszélybe keriilt,
illetve megsemmisiilt. Amint megéptilt ez a szakasz,
hatalmas beruhdzdsok kezdddtek meg a kornyéken:
bevisarlokozpontok, ipari létesitmények, raktarak
stb. épultek, és épiilnek tovabb sulyosbitva a kor-
nyezet allapotat.

Az MO-s és a hozza kapcsolédd Gj létesitmé-
nyek romboljdk a f6virost korilvevs zold gytirl még
megmaradt részeit. Az autdéut nyomvonala termé-
szetvédelmi tertileten halad keresztil, elpusztitva a
n6vény- és dllatvilag jelentds részét. Felgyorsult az
a folyamat, amelyet egy 1993-ban megjelent,
Shuchmann Péter altal készitett tanulmany igy jel-
lemzett: ,Vizsgalataink ramutattak arra is, hogy a
févaros korabbi egészséges rendszere, amely zold
gyurus szerkezettel biztositotta a vérosi 1ét alapvetd
feltételeit, a teljes szétzildlodas allapota felé tendal,
a féviros 6koldgiai katasztrofa felé tart.”

Most az északi szakasz tovdbbépitése van napi-
renden, amely Budapest legjelentdsebb ivovizbazi-
sa felett vezetne egy nemzeti parkon keresztil. Ezen
vizbazis mintegy 3 milli6 ember ivéviz-szolgédltatd
rendszerének a f6 vizkészlete, amelynek barmine-
mu veszélyeztetése megengedhetetlen. (Mind az
épitkezés, mind a forgalom, az esetleges balesetek
az ivovizbazis elszennyezédését okozhatjak. Ez még
a betervezett védelmi berendezések mellett is talsa-
gosan kockazatos lenne.)

Kordbban a Vilagbank két kolcsonnel is tdmo-
gatta az MO-s korgytirt déli szakaszdnak megépité-

146

sét. Indoklasként az elkészilt koltség-haszon vizsga-
latot szerepeltették a dokumentumokban, amely sze-
rint ezzel dollarmillidkat takarithatnak majd meg a
magyar autdsok, hiszen igy joval rovidebb utakat kell
majd megtenniiik. Persze az Gtépités nagyon sokba
kertlt, masrészt az Gj Gt jelentds tobbletforgalmat
gerjesztett, mikozben a tehermentesiteni kivint uta-
kon egyaltalan nem csokkent a forgalom, bar a kor-
nyezetszennyezés csokkent, mivel személyautdk tol-
totték be a kamionok helyét. Méasképp fogalmazva,
novekedett a kozutakat haszndldk tdmogatésa és az
orszag addssagallomanya is. Rdadédsul hatalmas fej-
lesztések indultak meg az 0j szakasz mentén (nagy
bevasarlokozpontok stb.), ami tovabbi jelentds for-
galmat gerjesztett és komoly természeti értékek pusz-
tuldsat okozta. Mindez azonban nem érdekelte a Vi-
lagbankot. A kérnyezetvédd szervezetek minderre els-
re figyelmeztettek. Ugyanakkor tamogattdk ennek a
szakasznak a megépitését, mivel az jelentSs atmend
kamionforgalomt6l mentesitette Budapest stirtin la-
kott tertleteit, azonban felhivtdk a figyelmet arra,
hogy a beruhézéssal parhuzamosan forgalomesillapi-
tast kell bevezetni a régi utakon és szigoraan korla-
tozni a beépitéseket az MO-s mentén. Mindez nem
tortént meg.

Az MO-s északi szakaszan még arrdl sincs sz0,
hogy az a tehergépjarmi-forgalom elterelését szol-
gélna, hiszen itt nincs szamottevd ilyen jellegd at-
mend forgalom. A kornyezetvéd§ szervezetek altal
elérejelzett karos hatdsok azonban mar az eddig
megépilt szakaszon is jelentkeztek. Tehat az Eur6-
pai Uni6 intézményei ebben az esetben — részben az
EU adéfizetdi pénzébdl — egy gazdasagilag ércelmet-
len és a kornyezetileg fenntarthat6 fejlédéssel gyo-
keresen ellentétes beruhdzast tdmogattak.

A hibés beruhazasi dontések egy masik példaja
az Ml-es autépilya Gyért Hegyeshalommal (az
osztrak hatarral) sszekotd 42 kilométeres szakasza
(IV pan-eurdpai folyosd). Az épitkezés 1994 tava-
szdn kezd§dott, és 22 hénap alatt valésult meg a 42
km hossztt 2%2 forgalmi savos utdijas autdpilya.
Osszesen 13 bank, elsésorban az Eurépai Ujjaépité-
si és Fejlesztési Bank (EBRD), valamint t6bb kul-
foldi és magyar bank mintegy 35 millidrd forint ér-
tékben nyujtott kolcsont az épitéshez (a beruhazas
értéke akkori 4ron 37 millidrd forint volt).

Bar az EBRD nem az Eurépai Unid intézménye,
az EU dont6 befolyéssal bir rd. Ez a beruhdzés is ka-
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tasztréfanak bizonyult pénziigyi, kozlekedési és kor-
nyezetvédelmi szempontbdl is. A személygépkocsik
tobbsége és a teherautdk talnyomd része inkdbb a
parhuzamos féutat valasztottak a magas autépalya-
dijak miatt. Az autépélya-tizemeltetd tarsasdg cs6d-
be ment, és a magyar dllamnak kellett megfizetnie a
koltségeket. Miutan az 4llam 4tvette az autdpalya
kezelését, 50 szazalékkal csokkentette a dijakat az M 1-
es autépilya koncesszids szakaszan, de kiterjesztette
csaknem az egész autdpalya hosszdra, 176 kilomé-
terre. (Tehdt arra a szakaszra is — Budapest—-Gy6r —
amelyet korabban az 4llam épitett meg kozpénzbdl.)
A Gy6r—Budapest kozotti autdpalya szakaszon az
Uthasznélati dij bevezetésére 2000. januar 2-atdl ke-
rul sor. Ezéltal a teljes szakaszon a parhuzamos féuat-
ra terel6dott a forgalom egy része, stlyos kornyezet-
védelmi és kozlekedési problémakat okozva.

Az M5-6s autépalya (IV folyosé: osztrak/szlo-
vak hatar — Budapest — romén/jugoszlav hatir) Bu-
dapesttdl déli irdnyba Szeged, majd a jugoszlav ha-
tar felé halad. Eddig a Budapesttdl Kiskunfélegy-
hézaig tart6 szakasza épuilt meg. A tervek szerint az
elkésziilte utan az E75-6s uttal Dél-Eurépa felé, az
E68-as uttal pedig Romania felé biztosit dsszekot-
tetést. Az M5-6s autépalydrdl az MO-ds (Budapes-
tet elkeriild), majd az Ml-es autépalydra biztosit
osszekottetést Bécsbe és tovabb Nyugat-Eur6pédba.

1996-0s arakon szamolva az autépélya 96 km-
es szakaszdanak Budapestt§l Kiskunfélegyhdzaig
(2%2 sav) torténd kiépitése mintegy 70,7 millidrd
forintba kertilt, amit az Alfoldi Koncessziés Aut6-
pélya Rt. végzett. Ez a kovetkezd részfeladatokbdl
allt: a kordbban az édllam 4ltal épitett, Budapest —
Ujhartyén kozotti 27 km hossza szakasz feljitasa
és 4 Gj csomopont kialakitasa, az Ujhartyén — Kecs-
kemét észak kozotti 29 km szakaszdn a mar kordb-
ban szintén dllami pénzbdl megépitett bal palya fel-
Gjitasa és a jobb pélya kiépitése, majd a Kecskemét
és Kiskunfélegyhdza-Déli csomépont kozotti 40 km
hossza szakasz megépitése. Az AKA Re. 1994. juli-
us 27-én alakult, a Koncesszids Szerzédés 1996.
marcius 13-4n lépett hatdlyba. Fébb részvényesei
jelenleg: a francia Bouygues S.A., az osztrdk Bau
Holding AG., a COLAS S.A., illetve a magyar
STRABAG Epité Kft. A beruhazést az AKA Re.
alapit6i sajat beruhdzdsbol, valamint bankhitelek-
bél finansziroztak.

A tényleges épitési koleség 48 millidrd forint
volt, a tobbi a kamatok és egyéb dijak visszafizeté-
sét szolgalta. Legfébb hitelezd itt is az EBRD volt,
amely viszontbiztositja a finanszirozasban részt vev§

14 kereskedelmi bankot.

Uniés csatlakozas - kézlekedés - kornyezet

XI. 1. dbra: Az M5-6s autopdlya éves atlagos
napi forgalma, 1998 - 2001,
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A pénzigyi lebonyolitast a frankfurti Com-
merzbank AG végezte. Négy magyar bank a Buda-
pest Bank vezetésével forint hitelt nygjtott az AKA
Rt-nek. A beruhédzdshoz az EBRD 69 milli6 ECU, a
Commerzbank altal vezetett bankcsoport 198 ECU
hitelt nydjtott. A beruhdzas megvaldsitdsat kovets-
en keletkezd bevételek az autdpalya dijbdl szarmaz-
nak. Elsédlegesen ezen bevételek fedezik a fenntar-
tdsi, javitasi munkalatokat, mdsodlagosan ezekbdl
kell visszafizetni a kolcsonoket. A koncesszids id6-
szak 35 év.

Az autépilyan megallapitott magas dijak mi-
att a forgalom nagy része a parhuzamos féutakra
terel6dott. A teherautdk és kamionok tdlnyomd
része nem haszndlja az autépalydt, Gridsira ndvelve
ezzel a zsufoltsdgot, a kornyezetszennyezést és a
balesetveszélyt az egyéb kiézutakon. Ez kilonosen
sulyosan érintette azokat a telepiléseken, amelyek
mentén mar kordbban is lizemelt a (fél)autépiélya.
Két teleptilésnél olyan hatalmas volt a tiltakozas,
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hogy a kormany kénytelen volt kiilon elkertld utak
épiteni ezen teleptlések mellett az autépalyaval szin-
te parhuzamos nyomvonalon! A kornyezd telepii-
lések lakossdga és 6nkormanyzatai tovabbra is fo-
lyamatosan tiltakoznak, mikozben az M5-6son gyér
a forgalom.

M43-as autdit az M5-6s autipélya és Csandd-
palota (magyar-romdn hatar) kozotti, az 1. fazisban
57,4 km hosszt két savos, a jovében autépalydva
fejleszthetd autéut megépitését tartalmazza, csomé-
pontokkal, 12 jelentds mitarggyal, beleértve egy
4j Tisza-hidat. Megépitésére ISPA tdmogatasért fo-
lyamodott a magyar kormény.

1995-ben a kormany elfogadta a Kozlekedési,
Hirkozlési és Vizigyi Minisztérium és a Pénziigy-
minisztérium kozos elSterjesztését az M3-as autd-
péalya Gyongyos—Polgar kozotti szakaszdnak meg-
valésitasardl. A kabinet ugy dontott, hogy az M3-
as orszagos kozuti dijas autépalyaként — dontéen
allami forrdsok, hitelgaranciak, segélyek és a vissza-
forgatott uthaszndlati dijak felhasznéldsival — Gyon-
gy0stdl az orszdghatdrig kormanyzati beruhdzasként
épuljon meg. Az autdpilya megépitését és tizemel-
tetését az édllam tobbségi részesedésével mikodd
gazdasigi tarsasdg végezte. A kabinet a kilsé forra-
sok, hitelek és segélyek bevondsara azonnali targya-
lasokat kezdeményezett a nemzetkozi fejlesztési szer-
vezetekkel (IBRD, EIB, EBRD, PHARE). A kor-
many hatdrozataban arra is kitért, hogy az thasz-
nélati dijak kizdrélag az Gtépitésre felvett hitelek
addssdgszolgalatinak teljesitésére, az autépdlya
mukodtetésére és az Gj szakaszok épitésére hasznal-
hatdk fel. Az épités els§ szakasza (Budapest—Gyon-
gyos) koltségeinek egy részét az Utalap, tilnyomé
részét az Eur6pai Beruhdzdsi Bank (EIB) és német
kedvezményes kormanyhitel (a német Kreditanstalt
fiir Wiederaufbau Bank, KfW kozvetitésével) fedez-
te. A kormany hatdrozata értelmében EIB-tél 95
milli6 ECU-t, a KfW-tdl pedig 127 millié német
markat vett fel a megvaldsitasért, valamint az lze-
meltetésért felelds gazdasdgi tarsasig.

Az M3-as autdpdlya esetében Magyarorszdg két
évig vért arra, hogy az Eurdpai Unié dontsén a ta-
mogatasar6l. A magyar kormany pélydzatdban 32
millidrd forint tdmogatdst kért az EU-t6l. Az EU
azt kifogdsolta, hogy az M3-as autépélya Ukrajnd-
ba vezet és tobbszor jelezte, hogy ezért nem szamit-
hat uniés forrasra. Loyola de Palacio, az EU kozle-
kedési tigyekért felel6s biztosa 1999 6szén jelezte
Orban Viktor miniszterelnéknek, hogy Magyaror-
szdg nagyobb eséllyel palydzhat, ha az autépilya-
épités helyett a vastti hdlézat fejlesztéséhez kéri az
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unié segitségét. A kormany ezért gy dontott, vissza-
vonja a pélydzatot. Majd a magyar fél mddositotta
az indokldst, eszerint az autépalyara, amely Nyir-
egyhdzit kotné Gssze a f6varossal, a térség felzar-
kéztatdsa miatt van sziikség. (Autépélya tdmoga-
tdsi vita, Vildggazdasdg, 2001. 08. 14. 3.0.)

A Budapest hatdra és Gyongyos kozotti 57 km
hosszu szakaszt, amelyet kordbban az dllam épitett
meg és ingyenes volt haszndlhatd, szintén dijasitot-
tak. Ez hasonl6 problémdkhoz vezetett, mint az M5-
s esetén: a forgalom jelentds része a parhuzamos,
teleptiléseken keresztiil vezetd utakra tereldott,
hatalmas zstfoltsdgot és kornyezetszennyezést okoz-
va, és kivaltva a helyi lakossdg és az érintett 6nkor-
manyzatok mind a mai napig tarté tiltakozdsat.

Az EIB és az EBRD a MAV-nak is adott kol-
csont. Az EBRD a MAV-val kétott hitelszerzdést
allami garanciavallalds mellett vasuti kocsik feldji-
tdsdra és a jegykiadé rendszer fejlesztésére, 60 mil-
li6 ECU értékben. Az EIB kolcsone hiarom vasuti
févonal — melyek az eurdpai tranzit Gtvonalak ré-
szei — fejlesztésére szolgdl, a bankkal szerz6d§ fél a
magyar dllam.

A két bank kozott megéllapodas sziiletett, hogy
amennyiben a magyar szerz6d6 fél nem teljesiti az
egyik bank feltételeit, a masik bank kifizetése is azon-
nal ledll. Jelenleg az EBRD kolcson kifizetése, amely
a vasuti kocsik helyreallitdsdt szolgélja, ledllt. Ez a
hatékonysagot noveld kolcson tehdt most nem elér-
hetd a MAV szdamara. (Kozép- és Kelet Eurépai
Bankfigyelé Halézat, Hirlevél, A MAV a moderni-
zacid (vas)utjan, 1999, majus.)

E nemzetkozi pénzintézetek feltételként szab-
tak egyebek mellett a vonatok, megélldhelyek sza-
manak csokkentését és a vasuthélézat legaldbb 1/7
részének a bezdrdsat. Ez sulyos beavatkozds a ma-
gyar belpolitikaba, és kormanyunk felel§tlenil jart
el akkor, amikor ilyen hitelekhez allami garancidt
nyujtott. (A szerz6désben természetesen nem beza-
rasrdl, hanem a vonalak 6nkormanyzatoknak és val-
lalkozdsoknak torténd atadasardl van szd, de ezek a
lépések a gyakorlatban az adott pédlyaszakaszok
megsz(inését fogjik eredményezni. Szerencsére azon-
ban a bankok ezt az el6irdst nem vették komolyan,
mert a teljesitésére vonatkozé hataridé mar rég le-
jart, de az érintett vonalak még mindig tizemelnek.
Ha azonban nem jut elegendd pénz a feljavitdsukra,
akkor fél6, hogy egyszerten fizikailag fognak annyira
leromlani, hogy elkeriilhetetlenné vélik a bezardsuk.)

A mellékvonalak tobbsége igen elhanyagolt
allapotban van. Habdr az EIB feltétele elvileg a ha-
tékonysdgnovelést szolgélja, fél6, hogy a magyar
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XI. 1. tabldzat: A nemzetkozi bankok dltal magyarorszagi
kozlekedési beruhdzasokra nyujtott hitelek (1985-1999)

Szektor | Bank | Ev Leiras USD | ECU | DM

Infrastruktira | IBRD | 1985 |Els6 Magyar Kozlekedési Projekt 75.00
Beruhazas a vasutba, teherszallitasba, varosi

Infrastruktira | IBRD | 1989 |kdzlekedésbe, autopalyakba; 2. kozlekedési 95.00
projekt

, Koleson Sopront és Szolnokot elkertild

Infrastruktira | - EIB 1992 szakaszokra, ill. rehabiliticiora 50.00

Infrastruktira | EIB | 1992 | KHVM — légi kozlekedési rendszer fejlesztése 20.00
Budapest koriiti-autopatya korgytirtr=atépités

Infrastruktira | EBRD | 1992 | biz. szakaszanak, ill. kapcsolodo 21.00
zalesdltaticalansl
SZO01EdTtdtad SO — — .

Infiastruktira | BRD | 1993 |/Autopdlya rehabilitéci6, koz 90.00
kozlekedésbiztonsagi program

Infrastruktara | EIB | 1993 E—Bu(%gp’es.tr Franzn ¢s elkertild utak épitése és 72 00
rehabilitacioja

Infrastruktira | EBRD | 1993 | Budapesti tomegkozlekedés rehabilitacidja 62.30

Infiastruktira | EBRD | 1993 MI1-M15 autopalyak;”Gyor-Hegyeshalom 43 km, 107.40
Pozsony 15 km, fizetd
Budapesti tomegkozlekedés: 50 ,,z61ld busz”, 47

Infrastruktira | IBRD | 1995 |km villamospalya felfjitasa, automata jarmi- 38.00
monitoring rendszer

Infrastruktira | EBRD | 1995 | M5-6s fizeté autopalya 120.10

Infrastruktira | EIB | 1996 |M3-as fizet6 autopalya 95.00

Infrastruktira | KfW | 1996 |M3-as fizet6 autopalya 127

Kézekedss | EIB | 1997 VaS}lt, MA’V’ Verser.l.ykepessegenek, 125
hatékonysaganak novelése

Kézlekedés | EBRD | 1997 MAy motorkocsi korszerGsités és marketing 40
projekt

Varosi " N .

infrastruktira EIB | 1998 | Tomegkozlekedés 110

Kézlekedés | TFC 1998 MALEV privatizaci6 el6tti pénziigyi meger 80
Gsitése
340 km korszertsitése 4 vonalon (Drezda

Kozlekedés | EIB | 1998 |-Budapest-Szofia, Trieste—Budapest-Lvov) és 60
eszkozkorszer(isités

Kozlekedés | EIB | 1998 |4-es metro (nem keriilt felhasznalasra) 50

Kozlekedés | EBRD | 1998 |MAV gordiiléallomany karbantartas 40

Kozlekedés | EBRD | 1999 |Ml-es — M15-0s autopalya 66,8

, Vasut, Budapesti Intermodalis Logisztikai
Inffastruktra | EBRD | 1999 Kozpont, alapvetd infrastruktira 10

Forréas: Forced March, ed. Kiss Karoly, Budapest 1997, www.bankwatch.org

allami szervek és a MAV rugalmatlansiga miatt —
mint ezt egy MAV vezetd is beismerte — a mellék-
vonalak privatizaciéja nem fog kielégitéen lezajla-
ni, és sok mellékvonal megszlinik. Masrészt, ha az
onkormanyzatok (amelyek 4ltaldban folyamatos
pénzhidnnyal kiiszkédnek) vagy nem tékeerds kis-
vallalkozék megkapjak a vonalakat, nem 4ll rendel-
kezésre elég pénz, hogy az elhanyagolt vonalakat

Uniés csatlakozas - kézlekedés - kornyezet

felujitsak, igy hosszabb tdvon ez is a mellékvonalak
megsziinéséhez vezethet.

A kornyezetvédd szervezetek dllaspontja sze-
rint a mellékvonalak gazdasigossiga nem az egyet-
len szempont, amit sziikséges figyelembe venni e
vonalak jelent8ségének felmérésekor. A mellékvo-
nalak tdrsadalmi, munkahelymegtarté szereppel
birnak, a kisteleptilések lakéi szdmaéra alapvetéen
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lényegesek — mint ez a kordbbi vonalmegszinteté-
sek sordn is egyértelmuen kideriilt.

A mellékvonalakat igénybevevd utasok szdmat
is igen nehéz felmérni, jelenleg még nem is létezik
egy olyan megbizhat6 adatgy(jtés, amely pontosan
kovetni tudnd az utasdramldst. A Magyar Tudoma-
nyos Akadémia munkacsoportjdnak tanulmanya a
vasuti mellékvonalakrél is csak késén, jéval a kol-
cson feltételeinek meghatdrozdsa utdn kertlt az Or-
szaggytlés Kornyezetvédelmi Bizottsiga elé.

Az 1990-es évek elejétdl a Vilagbankban ked-
vez( valtozasok torténtek, és kezdett kiegyensulyo-
zottabb szerepet betdlteni Magyarorszigon is. Az
EIB-vel és az EBRD-vel szemben a Viligbank a ki-
lencvenes évek kozepétdl nem nyujtott timogatdst
az 4j autépdlydk, gyorsforgalmi utak épitéséhez,
mivel tanulményaiban kimutatta, hogy a meglévé
utak fenntartdsa és korszerlsitése sokkal elényosebb
a nemzetgazdasagi szimara. Az elégtelen utkarban-
tartds a magyar gazdasiagnak évente tobb tizmilli-
ard forint veszteséget okoz, s szimottevéen karosit-
ja a jarmuveket is. A nagyrator§ magyarorszigi au-
tépalyatervek pedig — legalabbis gazdasdgi szem-
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pontbdl — kétesek. (Ezek kozé tartozik az M3-as is.)
Az Eurépai Befektetési Bank (EIB). az EBRD és a
PHARE azonban egyre inkdbb aldassa a Vildgbank
altalunk is tdmogatott torekvéseit.

Nemcsak az EIB, de a német Kreditanstalt fiir
Wieder-aufbau (KfW, Ujjaépitési Hitelbank) is at-
vette némely esetben a Vildgbank szerepét Magya-
rorszdgon. Ez a két bank volt az, amely hajlandé-
nak mutatkozott az M3-as finanszirozdsdra annak
ellenére, hogy gazdasigilag ez egyéltalin nem aleg-
megfelel6bb az orszdg szdmara. Am az épitésben
részt vevl német és eurépai cégek még igy is meg-
talaljak szamitdsukat, hiszen a kormany garanciat
vallal a hitel visszafizetésére.

A hibdés beruhdzdsok okozta karokért az EIB és
az EBRD is felel6s, hiszen nem tzletpolitikai el8ird-
saiknak megfelel6en jarnak el. Tapasztalatok sze-
rint ezek a bankok nem érdekeltek az dltaluk tdmo-
gatott beruhdzdsok pénziigyi vagy gazdasdgi élet-
képességében, ameddig allami garancia biztositja
szamukra a kolcson visszafizetését. Ez azt jelenti,
hogy a magyar addfizet6knek kell viselniiik a beru-
hédzdsok kockazatit.

Levegé Munkacsoport



Xil. Vegyes az ISPA tamogatasok eredményessége

(Lukdcs Andrdas-Sujté Alexandra)

2000-2006 kozott a PHARE mellett az an.
ISPA (Instrument for Structural Policies for Pre-accession)
lesz az a pénziigyi eszkoz, amibdl az Eurdpai Unié-
hoz csatlakozni kivdné orszagok kozlekedési fejlesz-
téseihez hozzajarul az EU.

A kozlekedési dgazatban az ISPA az alabbiak-
ra Osszpontosit:

(1) akozlekedési infrastruktirat célzé intézke-
dések, melyek eldsegitik a fenntarthaté mobilitdst,
kiilonosen, ha azok a 1692/96/EC sz. hatirozatban
megallapitott szempontok alapjan kozos érdeket
szolgdlonak mindsitett projekteket tartalmaznak;

(2) olyan intézkedések, melyek tdmogatjik a
kedvezményezett orszdgot a Csatlakozdsi Partner-
ség (Accession Partnership) céljai elérésében, ideértve
a nemzeti hdlézatok és a Transz-Eurdpai Hal6zatok
kapcsolédasi és tzemeltetési kompatibilitdsdt és e
hélézatok elérési lehetdségeinek fejlesztését.

Az EU-joganyag (Acquis Communautaire) atvé-
telének Nemzeti Programja a kozlekedési dgazat kii-
16nb6z8 tertiletein a szabélyozds, az intézményi hat-
tér és az eljardsok harmonizaciéjanak feladatai mel-
lett tartalmazza a koziti, belvizi, vastti és kombinalt
kozlekedés beruhdzisi programjainak felgyorsitasat.
Az ISPA-Bizottsdg altal jovahagyott el§zetes elkép-
zelések szerint a magyar kozlekedési projektekre for-
ditand6 ISPA-hozzajarulds a 2000-2006. kozotti idd-
szakban 1999-es drakon Gsszesen évi atlagban a 45-
50 milli6 eurd sdvban mozogna.

Emellett, az ISPA a tanulmdnyok elkészitésé-
hez nyujthat segitséget és muszaki timogatast biz-
tosithat (a teljes koltségvetés 5%-dig) pl. gazdasa-
gossagi/pénzigyi, kornyezetvédelmi tanulmanyok,

ajanlatkérési dokumentaciok elkészitéséhez, beru-

hézés-lebonyolitashoz stb. A Kozosség hozzajarula-

sa ilyen esetekben kivételesen az Osszes koltség
100%-at is fedezheti.

Az ISPA Magyarorszdgon 2001-ig csak a vas-
uti beruhdzdsokhoz nyujtott tdmogatast. Ezt ki-
hasznélva a magyar dllam az igy ,, megtakaritott”
osszeget arra forditja, hogy felgyorsitsa az aut6pa-
lyak épitését.

Az EU Bizottsaga dltal elfogadost hat kizlekedési
program kozil hdrom a vasttvonalak rehabilitdcio-
jat célozza:

1. Budapest — Gyér — Hegyeshalom vonal — 2.
titem (No 2000/HU/16/P/PT/001)

2. Budapest — Cegléd — Szolnok — Lokéshaza vo-
nal (No 2000/HU/16/P/PT/002)

3. Zalalov6 — Zalaegerszeg — Boba vonal (No
2000/HU/16/P/PT/003);
kettd technikai segitséget nyujt az elébbi pro-

jektek elkészitéséhez:

1. No 2000/HU/16/P/PA/002: Vecsés — Szolnok
(No 2000/HU/16/P/PT/002), Budapest — Gy6r
—Hegyeshalom vonal — 2. iitem (No 2000/HU/
16/P/PT/001), Zalalov$ — Zalaegerszeg — Boba
vonal (No 2000/HU/16/P/PT/003);

2. No 2000/HU/16/P/PA/003: Szolnok — Lokos-
hédza vasttvonal.

Osszesen egy tamogatott projekt irdnyul a koz-
uti kozlekedésre, az atburkolatok megerdsitését cél-
z6 No 2000/HU/16/P/PA/004 szamu, mely techni-
kai segitséget nyujt a program kidolgozdsdhoz.

A 2000. év elején az Gj autipdlya-épitések fel-
gyorsitasa érdekében egy 4j hatdrozat (2037/2000)

XII. 1. tdbldzat: A 2001 végéig jovdahagyott ISPA tamogatdsok

(eurd)
Proiekt szima Magan szektor | Non-eligible | total eligible ISPA Tamogatasi
! hozzijarulisa | expenditure cost tamogatis arany %

No 2000HU/16/P/PT/001 - 850 437| 126 000 000| 63 000 000 50
No 2000HU/16/P/PT/002 - 1 674 000 85 988 000| 42 994 000 50
No 2000HU/16/P/PT/003 - 2 009 301 167390000| 83 695 000 50
No 2000HU/16/P/PA/002 - - 158 100 118 575 75
No 2000HU/16/P/PA/003 - - 200 000 150 000 75
No 2000HU/16/P/PA/004 - - 200 000 150 000 75
Forras: EU honlap
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sziiletett. A Magyar Fejlesztési Bank Re.-t teljeskort
felelsséggel ruhaztak fel a gyorsforgalmi utak fej-
lesztésének finanszirozdsaért, az NA Rt. (Nemzeti
Autépilya Részvénytarsasag) pedig felkérést kapott,
hogy a prioritast élvezd autdpilya-szakaszok meg-
épitésére magyar kivitelez6kkel kozvetleniil
szerz6djon. E dontés eredményeképpen két, kordb-
ban ISPA-finanszirozasra javasolt autdpélya-projekt,
az M7-es és az M3-as torlésre keriilt a lehetséges
ISPA-projektek koziil.

Ez a fenti folyamat ahhoz vezetett, hogy az EU
kornyezetvédelmi szempontbdl kedvezé magatartisa
nincs igazdn jelent8s hatdssal a magyar kozlekedés-
politika alakuldsdra. Annak ellenére, hogy a Bizott-
sag megkoveteli a magyar allamtdl, hogy nydjtsa
be a nemzeti kozlekedési stratégiajit, amikor ISPA
tamogatdsért folyamodik, a dontésnél nem veszi ezt
figyelembe. Stratégiai kornyezetvédelmi hatdsvizs-
gélatot sem kovetelnek meg, pedig ennek tikrében
osszehasonlithatéva valnanak az egyes beruhazasi
valtozatok.

2000 maésodik felébena kozati kozlekedés te-
riiletén hirom projektre adott be hazdnk ISPA t4-
mogatasi kérelmet:

1. Jelentds f6- és tranzit-utak és kapcsolodd
mutargyak megerdsitése, a 96/53/EC szdmu, a 11,5
tonnds legnagyobb tengelyterhelésrdl sz616 Tanacsi
Hatérozat teljesitése érdekében.

Magyarorszdgon jelenleg a megengedett ma-
ximalis tengelyterhelés 10 tonna. A tengelyterhe-
lés, a tengely alap és a jarmu teljes stlya (tdmege)
jelentds hatdssal van a burkolatok és hidak fesziilt-
ségeire. A Kozosség kovetelményeinek kielégitése
érdekében jelentds hosszisdgt kozutat és szamos
hidat kell megerésiteni. Ez az els6 szakaszban meg-
kozelitdleg 470 km kozat és minden kozvetlentil
érintett hid megerdsitését jelenti. Ennek teljes kolt-
sége mintegy 238 millié eurd. A most benyujtott
projekt olyan utakat foglal magéban, melyek tény-
leges elemei a jelenlegi TINA halézatnak és a ko-
zeljov6ben autdépalyava fejlesztésitket nem terve-
zik. A projektben szerepld valamennyi utszakasz
nagy és folyamatosan emelkedd forgalmat bonyo-
lit le. (A projekt becsult koltségvetése 68,5 millié
euré 1999-es drszinten, 4fa nélkiil).

2. Az MO-s autéut (budapesti korgytrt) ke-
leti szektordnak megépitése (az M3-as és M5-0s au-
tépalyak kozoee 46 km 2X2 sdvos 4j tt, beleértve 9
csomépontot és 15 jelentds mutargyat).

Az MO-s korgydrd tervezett keleti szektora,
amely Budapest elkertilését szolgdlja, az M5-0s au-
topdlyanal kezdddik és az M3-as aut6palyandl vég-
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z6dik. A budapesti korgytrl részét képezi a dél-
nyugat—észak-kelet irdnya tranzit Gtvonalnak és
kapcsolatot teremt az M1-es és M7-es autdpalyak
meglévé szakaszahoz (V. Pan-eurdpai folyosé és kap-
csolat a IV. folyos6hoz). A benyujtott indoklas sze-
rint lényegesen javitja a budapesti agglomeracié
keleti és észak-keleti része lakossaganak kornyezeti
és életkorilményeit. A kornyezetvéd§ szervezetek
sziikségesnek tartjdk ennek az dtnak a megépitését
annak érdekében, hogy a févérost elkerilje az at-
mend teherforgalom, kilonosen a nemzetkozi ka-
mionforgalom. Azonban szigort ellenintézkedések
nélkil ez a beruhazds nemhogy csokkentené, ha-
nem novelni fogja a budapesti agglomeracié keleti
és észak-keleti része lakossdgat kornyezeti terheket.
Ezért a Levegd Munkacsoport azt javasolja, hogy az
ut egyeldre fél-autipélyaként épiljon meg, egyide-
jileg komoly forgalomcsillapit6 intézkedéseket ve-
zessenek be a csatlakozé utakon és tiltsak meg a
bevasarlokdzpontok és a nagy forgalmat vonzé egyéb
létesitmények telepitését az Gt vonzaskorzetében. (A
projekt teljes koltsége 469,5 millié eurd, 1999-es
arszinten, afa nélkiil.)

3. M43-as aut6ut megépitése az M5-6s autd-
palya és Csanadpalota (magyar-romén hatar) kozott
(az L. fazis 57,4 km hosszt két savos, a jév6ben au-
topalyava fejleszthet§ autéat megépitését tartalmaz-
za, csomOpontokkal, 12 jelentds mutdrggyal, bele-
értve egy 4 Tisza-hidat).

Az M43-as Magyarorszag dél-keleti részén fek-
szik, kapcsolatot teremt az M5-6s autépilya és
Csanéddpalota hataritkeld kozott Roménia felé. Az
M43-as autdut részét fogja képezni a IV. Pdn-eurd-
pai folyosé magyar szakaszanak. (A projekt teljes
koltségvetése 145,5 millié eurd 1999-es arszinten,
afa nélkil.)

A vizi kézlekedés Magyarorszagon és a tobbi
kelet-kozép eurdpai orszagban is jelentds korszert-
sitést igényel. A fejlesztés érdekében a kormany ISPA
tamogatasi kérelmet nyujtott be a kovetkezd prog-
ramok megvalGsitasanak érdekében:

1) Egy multimodalis vastti-kozati-vizi tehet-
atrakd terminal épitése a Gy6r-Gonyd-i dunai ki-
kotében. Ez a projekt kulcsfontossdgu szerepet tolt-
het be a Duna felsd szakasza hajéforgalmanak fejls-
désében, mind a magyar teriileten, mind pedig a
Magyarorszag és az EU-orszagok kozotti kombinale
forgalom terén.

2) Uj, megkozelitd , gerinc” ttkapcsolat épité-
se a Dunén a Csepeli (Budapest) kikot6hoz.

A projekt célja a budapesti Csepel-szigeti kiko-
t6 — mely a dunai hajézés legfontosabb multimodalis
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nemzetko6zi és hazai teherfuvarozasi kozpontja Ma-
gyarorszdgon és egyben a legf6bb dunai magyar
TINA-kikots — fejlédésée leginkabb gatl6 szik ke-
resztmetszet felszamoldsa. Ezért a fentiekben ismer-
tetett belvizi kozlekedési stratégia egyik £6 priorita-
sat képezi, mind Magyarorszdg, mind az EU szem-
pontjabdl.

3) Létesitmények belvizi hajézési kikotéknél
hatar-ellenérzési és vamszolgalati célokra:

a) Epiilet és szerviz rakpart hatérellen6rzési és
vamszolgélati célokra a mohdcsi Duna-kikotében a
magyar-jugoszlav hataron.

b) Létesitmények épitése a hatdrellenérzés és
vamszolgélat részére a szegedi kikot6ben a Tiszan,
a magyar—jugoszlav hatédron.

A burkolat-megerésitési programrél

Az ISPA tamogatasokkal kapcsolatban az
alabbiakban részletesen bemutatjuk a Leveg Mun-
kacsoport édllaspontjat az orszdgos burkolat-meg-
erGsitési programmal kapcsolatban. A Levegd
Munkacsoport ugyanis levelet irt az EU-tdmoga-
tasokért felel6s miniszternek, Boros Imrének, va-
lamint az Eurépai Bizottsdg illetékes f6biztosanak,
Michel Barnier-nek, ramutatva, hogy ez a tdmo-
gatés gazdasagi és kornyezetvédelmi szempontbdl
egyarant karos, és hogy az adéfizet6k pénzét in-
kabb a tdrsadalom részére hasznos beruhdzasokra
kellene forditani.

Az Eurdpai Unié torvényei elbirjak, hogy a f6
kozlekedési utak 11,5 tonna tengelyterhelésre
legyenek méretezve. A magyarorszagi eldiras viszont
10 tonnaban szabja meg ezt a mértéket. A csatla-
kozast kévetben viszont nekuink is teljesitentink kell
az EU vonatkoz6 kévetelményeit. Azt azonban nem
irja el semmiféle torvény, hogy ennek megval6si-
tasat kozpénzbdl kellene fedezni. A magyar kormany
ennek ellenére timogatést kért erre a célra az Eurd-
pai Uni6 ISPA elnevezésti el6csatlakozasi alapjabdl,
vagyis az EU adéfizet8k pénzébdl. Ugyanakkor koz-
tudott, hogy ez az alap a beruhdzasokhoz szitkséges
osszegnek édltaldban csak egy viszonylag kis részét
folyésitja, és a tobbi pénzt hazai forrdasbdl kell biz-
tositani. A kormény e téren pedig a magyar adéfi-
zetbket kivinja megcsapolni.

A Levegd Munkacsoport rendkiviil fontosnak,
gazdasdgi és kornyezetvédelmi szempontbdl is el6-
nyosnek tartja a meglévd kozlekedési infrastrukta-
ra fenntartdsdt és felgjitdsat. Mindenképp meg kell
Orizni nemzeti vagyonunkat, és meg kell el6zni an-
nak ténkremenetelét, kirosodasat. Igy természete-
sen tdmogatanddnak tartjuk az orszdgos kozutha-
l6zat felgjitasi munkalatait is. Jelen esetben viszont
az ésszerd és szitkséges felujitast joval meghaladé
beruhdzdsokrdl lenne sz6.

Az orszagos burkolat-megerdsitési programot
a jelenleg talstulyosnak szdmit6 nehéz tehergépjar-
muvek miatt kellene elvégezni. Nem eléggé kozis-
mert, de a kozlekedéssel foglalkozé szakemberek j6l
tudjak, hogy a nagysigrendekkel nagyobb igény-
bevétel miatt egy 40 tonnds kamion utburkolat-
karosit6 hatdsa egymillié dtlagos stlyt személygép-
kocsi rongalé hatdsival egyenls. Az ttkdrosodas
mértéke ugyanis a tengelyterhelés 5. hatvinyanak
figgvénye. A megengedett tengelyterhelés unids
szintre emelése az utak igénybevételét tovabbi 50
szdzalékkal noveli meg, azaz ennyivel erdsebben ron-
gédlédnak majd az utak. Szikségessé vilik tovibba
a hidak megerdsitése a megnovekve osszsily miatt.
Errdl a témardl részletes ismertetés tartalmaz az Utak
és autdpalyak szerkezete cimu szakkonyv, amelyet mind
a mai napig alapmuként forgatnak a kozlekedési
szakemberek. Ebb6l idéziink: ,,...
Suvarozd villalatok sajat érdekeit kell nézni, hanem az

nemcsak a kiziti

orszdyg dithaldzatanak helyzetét, a burkolar-élettartamok
kedvezdtlen alakuldsdt, amely a szdllitd villalatokndl
adidi évi nyereségeknél nagysagrendileg nagyobb karokat
okozhat az orszdg iithdldzatan. (...) Egy 10 Mp-os ten-
gely (...) 7-szer annyi 8 Mp-os (...) tengelysitly dthala-
dasaval, élettartam-csikkentd hatdsaval egyenériékil. (...)
Mindezen okok teszik azt is feltétlen sziikségessé, hogy a
nagy tengelysiilyi tebergépkocsikra igen jelentds iitadd és
szdllitdsi aditibblet-teber haruljon.” ' Az Eurépai Unié
2001-ben megjelentetett Kozos Kozlekedéspoliti-
kédjaban szintén felhivija a figyelmet arra, hogy az
utak fenntartdsi és felGjitasi koltségeinek mindossze
16 szdzalékaére feleldsek a személyautdk, 84 szdza-
1ékaért pedig a személygépkocsiknal nehezebb jar-
miivek.”? Amennyiben figyelembe vessziik az Euré-
pai Unié Szerz6désében megfogalmazott ,szennye-
z6 fizet” elvet’ (amely az Eurépai Unié egyik alapel-

! Dr. Nemesdy Ervin egyetemi tanéar, a miszaki tudoményok doktora: Utak és autépélydk szerkezete. Technoldgia —

Epités. Miiszaki Kényvkiad6, Budapest, 1971. 55. oldal

2 White Paper. European transport policy for 2010: time to decide. Brussels, 12/09/2001. COM(2001) 370
3 Treaty establishing the European Community, consolidated version incorporating the changes made by the Treaty of
Amsterdam, signed on 2 October 1997, Official Journal C 340, 10.11.1997, pp. 173-308. 174. cikkely, 2. pont
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ve), nyilvanvaléva vilik, hogy az Gtburkolat-meg-
erésitési munkak koltségeit teljes egészében az erd-
sitést igénylSknek kell megfizetnitk.

A 11,5 tonna tengelyterhelésre alkalmas uta-
kat a rajtuk kozlekedd jarmtveknek csupian néhany
ezreléke igényli. (A magyarorszagi teljes kozuti gép-
jarmG-allomany 12 szdzalékét teszik ki a tehergép-
kocsik és autobuszok, és ezeknek 10 szdzaléka tul-
stlyos. A Magyarorszdgra belépé kiilfoldi jarmivek
13 szazalékat alkotjak a teherautdk és autébuszok,
és ezeknek minddssze 2 szdzaléka talsulyos.®) Su-
lyosan sérti a tarsadalmi igazsdgossdg és a szabad
piaci verseny elveit — amelyek szintén az Eurdpai
Uni6 alapelvei kozé tartoznak® —, hogy a kozleke-
dék elenyészé kisebbségének igen jelentds koltsé-
geit a tobbi kozlekedd, s6t az egész tarsadalom vi-
selje. (A teljes utburkolat-meger6sitési program
kélesége tobb mint 300 millidrd forintot tesz ki.®)

A 10 tonna tengelyterhelést meghaladé jarm-
vek nemcsak az utakban okoznak stlyos karokat,
hanem a t6bbi kozlekedének is. Orszdgunk nem ren-
delkezik elegendd forrdssal még arra sem, hogy a
kisebb tengelyterhelésti jarmuvek altal okozott ron-
géalasokat megfelels titemben kijavitsuk. Az orszdg-
ban miikidd 19 megyei kiziitkezeld tdrsasag 14,5 milli-
drd forintot kilthet az idén a meglévi {orszdgos} kizitha-
ldzat feliijitdsdra. Ez az Gsszeg a kordbbi évekhez hason-
ldan nagyjabil fele annak, amennyibil az utak rossz dlla-
potdn javitani lebetne. ... A kizithdlézat harmaddn
azonnali beavatkozdsra volna sziikség.”” Arra vonatko-
z6an, hogy a rossz utak mekkora kart okoznak a
jarmtvekben, a Vildgbank tanulmanyanak megal-
lapitasa tekintheté mérvadénak: Az dtkarbantar-
tdsok elhanyagoldsa ... niveli a gépjdrmitvek miikidteté-
sének kiltségeit. Példanl minden dollar, amit egy évben
megtakaritunk azzal, hogy nem forditjuk egy olyan it
megfeleld allapotban tartdsdra, amelyen napi 500 gépjar-
mii halad el, az utat haszndld gépjarmii-iizemeltetdk kilt-
ségeit 3,4—6,1 dolldrral niveli.”

Az ISPA-t létrehoz6 rendelet” megéllapitia,
hogy a tdimogatasoknak a fenntarthaté fejlédést, a

fenntarthat6 mobilitast kell el8segitenitik. A koz-
uti teherfuvarozas lehetéségének tovabbi szélesitése
azonban a fenntarthat6 mobilitds elvével és gyakor-
latéval egyarédnt ellentétes. Semmi nem indokolja —
egy rendkivil szik gazdasagi érdekcsoport érdeke-
in kivil —, hogy egy sdlyosan kornyezetszennyez§
tevékenységet kozpénzbdl tdmogassanak.Az Euré-
pai Unié 1995-ben megjelent ,Igazsdgos és haté-
kony édrak felé a kozlekedésben” cimt z6ld kony-
ve!® és az 1998-ban kozzétett ,,Az infrastruktira
igazsigos megfizettetése” cimu fehér konyve'! egy-
értelmlen megéllapitja, hogy az Eurdpai Unié
minden tagorszidgaban jelentések a kozati személy-
és teherszéllitds azon koltségei, amelyeket nem a
hasznél6k fizetnek meg, illetve, hogy ezeket a kolt-
ségeket érvényesiteni kell a kozlekedés araiban. Ez
kulonosen vonatkozik a nehéz tehergépjarmivek
uzemeltetbire, akik a személygépkocsi-hasznaldk-
ndl joval kisebb mértékben fizetik meg az altaluk
okozott koltségeket.

A Magyar Kormény kérelmét azzal is indo-
kolta, hogy az utburkolat-megerdsitések hatdsa-
ként novekszik az eljutdsi sebesség, rovidebb lesz
az utazasi id6, és csokkennek a fuvarozds koltsé-
gei. Ezek a hatdsok 6sszességiikben azonban a kor-
nyezet fokozottabb szennyezéséhez, nagyobb zst-
foltsaghoz és gyakoribb balesetekhez vezetnek.
Amennyiben viszont a beruhdzdsok megvaldsitdsi
koltségeit csak azokra az Gthasznaldkra terheljik,
akiknek ténylegesen sziikségiikk van a burkolat
emlitett méreékl megerdsitésére, akkor az javitja
a verseny tisztasagat a kilonféle szallitdsi médok
kozott. A kevésbé kornyezetszennyezd kozlekedé-
si 4gazatok ismét jobb piaci poziciéba kertilhetnek.
Ez a 2001 janiusaban elfogadott goteborgi nyilat-
kozat!? és a mar emlitett Kozos Kozlekedéspoliti-
ka szerint is az EU egyik kinyilvanitott célja. A
koleségek vonatkozasédban is sokkal elénydsebb a
vasuti kozlekedés javitdsa, mint a kozati szallita-
sé. Az Eur6pai Unid kéztudottan azt szorgalmaz-
za, hogy a kozuti fejlesztések helyett Magyaror-

# A Magyar Statisztikai Evkonyv (KSH, 2001) és az Allami Kézati Miszaki és Informaciés Kézhaszna Tarsasag

(AKMI) kapott tajékoztatas alapjan
° Az Eurépai Uni6 Szerz8dése, 136. és 81-89. cikkely

¢ Vilaggazdasag, 2001. december 22., 3. oldal, valamint Népszabadsag, 2002. januar 17., 11. oldal.

7 Népszabadsag, 2002. januérl7., 1. oldal

8 Sustainable Transport. Priorities for Policy Reform. World Bank, Washington, 1996, 26. oldal

? Council Regulation (EC) No 1267/1999 of 21 June 1999 establishing an Instrument for Policies for Pre-accession

" Towards Fair and Efficient Pricing in Transport. Policy Options for Internalizing the External Costs of Transport in
the European Union. — Commission of the European Communities, Brussels, 20.12.1995, COM(95) 691 final

! Fair Payment for Infrastructure Use. A phased approach to a common transport infrastructure charging framework
in the EU - European Commission, Directorate General VII Transport, 22 July 1998
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szag is a vasutiakat részesitse elényben. Ez azért is
fontos az EU szdmdra, mert igy a mostani EU-tag-
orszagok kornyezeti allapota is javul, ugyanakkor
novekszik az EU vasutjainak versenyképessége is.
(A témaéval kapcsolatban Id. a Lélegzet 2001. ok-
toberi szamaban az interjut Isabelle Durant belga
miniszterelnok-helyettessel és kozlekedési minisz-
terrel.)

A fentiek alapjdn kijelenthetd, hogy az atbur-
kolat-megerGsitési program kézpénzekbdl t6rténé
tdmogatdsa sérti az Alkotmany 18. §-at, 70/D.

§-4anak (1) bekezdését' és 9. §-4t? is. A fenti okok
miatt a magyar kormanynak haladéktalanul vissza
kellene vonnia az Eur6pai Bizottsdghoz benyujtott
kérelmét az orszagos kozutak olyan burkolat-meg-
erdsitésének tdimogatasira, amely 11,5 tonna ten-
gelyterhelést tenne lehetvé a jelenlegi 10 tonna
helyett. Ezzel egyidejileg ki kell fejezniink és az
EU-val el kell fogadtatnunk azt az igénylunket,
hogy a nehéz tehergépjarmivek tizemeltetdi teljes
egészében fizessék meg mindazokat a koleségeket,
illetve kdrokat, amelyeket okoznak.

12'The Presidency Conclusions of the Géteborg European Council, 29. cikkely
3 ,A Magyar Koztarsasig elismeri és érvényesiti mindenki jogat az egészséges kornyezethez.”

14 A Magyar Koztarsasag teriiletén él6knek joguk van a lehetd legmagasabb szint( testi és lelki egészséghez.”
5 (1) Magyarorszag gazdasaga olyan piacgazdasig, amelyben a kdztulajdon és a magantulajdon egyenjogi és egyenld
védelemben részesiil. (2) A Magyar Koztdrsasag elismeri és timogatja a viéllalkozés jogat és a gazdasagi verseny

szabadsagat.”
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5. rész:
A Budapesti Agglomeracioé



XIll. A Budapesti Agglomeracio jelenlegi helyzete,
fejlesztési koncepciok és tervek

(Papay Zsolt)

1. Kérnyezeti allapot
és kozlekedeés

A levegészennyezést tekintve altaldnossdgban
megéllapithat6, hogy bér az eurépai varosokhoz vi-
szonyitva a hazai levegémindségi édllapot kozepes-
nek, az dtlagosnil kissé jobbnak nevezhet$, Magyar-
orszag levegémindségi helyzete, elsésorban a varos-
okban, nagyforgalmua utak mentén nem kielégitd.
A 70-es és 80-as években jelent8s gondot okoz6 szén-
monoxid-koncentricié az egészségligyi hatdréreék
30-40%-4ra csokkent. A kordbban nagyon magas
6lom szennyezettség az 1990-es években erételje-
sen csokkent, majd az 6lmozott benzinek forgalma-
zasanak betiltdsdval szinte megszint.

Mindezek ellenére kozelits levegémindsitési
éreékelések szerint Magyarorszag teriiletének 3,9%-
a tekinthetd szennyezettnek, tovabbi 9,3%-4n for-
dul el a levegétisztasdg-védelmi hatarértékek id6-
szakos tullépése. Ezen az Gsszesen alig t6bb, mint
12 ezer km? nagysdgu teriileten él az orszdg lakos-
saganak kozel fele. {11

A kozlekedés levegészennyezésben jatszott sze-
repe elsésorban hirom komponensen, a nitrogén-
oxid, a széndioxid és szilard részecskék kibocsatasa-
val és részaranydaval illusztralhatd.

A nitrogénoxid (NO,) kibocsétds t6bb, mint fele
a kozlekedésbdl szarmazik. Az orszdg sszes NO_
szennyezésének novekedése alapvetéen a kozleke-
dési kibocsatas novekedésének kovetkezménye, az
egyéb forrasok kibocsdtasa évrél évre csokken.

A CO, nem kozvetlen szennyez anyag, azon-
ban a globilis felmelegedés szempontjabdl rendki-
vul fontos, a nemzetkdzi megitélés szerint ma kriti-
kusnak tekintett kipufogdgaz-osszetevo.

A kozlekedés a szilard anyag kibocsatdsban
Ossztomegét tekintve nem jatszik jelentds szerepet.
A tényleges egészséguigyi szerepét jelentGsen meg-
noveli, hogy a varosokban a kibocsdtas gyakorlati-
lag talajszinten, az embereket kozvetlenil érintve
torténik, valamint az elmult 3—4 év azon felismeré-
se, hogy az Un. ultrafinom részecskék alapvetéen
hozzédjarulnak a léguti megbetegedések gyakorisa-
ganak novekedéséhez és bizonyitottan szerepiik van
a tidorak kialakuldsdban.

A fenti komponensek mellett a kozlekedés rész-
ardnya a szénmonoxid kibocsdtdsban 60%-ra, az il-
lékony szerves vegytletek (VOC) kibocsdtasiaban
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35-40%-ra tehetd. A kozlekedésbdl szarmaznak to-
vabbi, az egészségre rendkivil karos, hatdréreékkel
nem szabdlyozott, toxikus szennyezd anyagok, ame-
lyek rakkelt6 hatdsuak és mutagének.

A kozlekedési kibocsatason belil a kozati koz-
lekedés a CO, CH, és szilard részecske 95-100%-
aért felelGs, és 85-95%-kal részesedik az NO , SO,
és CO, emissziobdl is. Ugyanakkor a vasiti és vizi
kozlekedési dgazat az aruszéallitasi teljesitmények
30-35%-4at és a személyszallitasi teljesitmények kb.
16%-4t teljesiti a 10~15%-nyi szennyezés-kibocsa-
tas mellett.

XIIL. 1. dbra: A kozoti kozlekedés okozta levegd-
szennyezés relativ alakuldsa Magyarorszdgon
és az EU-15 orszagokban

Forras: {1}

XIIL. 1. tabldzat: Az EU és Magyarorszag fajlagos
kibocsdtasainak 6sszehasonlitasa (1996. év)

| co, | co | No | voc | pm
Egy lakosra juté kibocsatas (kg/év/fo
Eurépai Uni6 2164 68,48 16,83 12,88 1,61
Magyarorszag 953 43,99 10,56 7,23 1,76
Tertiletegységre jutd kibocsatas
(103 kg/év/kn?)

Eur6pai Unid 252 7,98 1,96 1,5 0,32
Magyarorszag 10,3 4,75 1,14 0,8 0,19
Forras: {11

A XIII. 1. abra a magyarorszagi kozati kibo-
csatasok alakuldsat hasonlitja 6ssze a 15 EU orszag
adataival {1}. Az dbra szerint figyelemre mélt6 a NO_
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XIll. 2. tabldzat Pest megye levegomindségi adatai
1999. évi nemfiitési félévhen

Nitrogén — dioxid Kéndioxid Ulepedé por
Mérés : Hatarérték- | . Hatarérték- | ; Hatarérték-

Atlag tillé pés Atlag tillépés Atlag 30 nap tallépés

pg/m’ Yo pg/m’ % pe/m’ %
Budaérs 60,8 21,9 1,05 0 6,36 0
Cegléd 38,34 5,1 1 0 5,94 0
Szazhalombatta 40,01 7,7 1 0 5,87 42
Szentendre 37,15 4 1,61 0 8,37 18,8
Vac 76,35 26,7 1 0 6,71 1,7
Dunakanyar régio 19,14 0 1,51 0 6,09 5,9

Forriés: {2}

kibocsatasok véltozasa: amig az EU tagallamokban
a vizsgélt idészakban kb. évi 2,0-2,5%-kal csok-
ken a szennyezés, addig Magyarorszagon ennél na-
gyobb mértékben (2,5-3,0%) nd.

Az abran bemutatott tendencidkat az 1. tabla-
zatban szerepld fajlagos kibocsdtasi értékekkel
egyutt lehet redlisan értékelni.

Az elmult évtizedben a zaj a vérosi lakossagot
terheld kornyezeti artalmak koziil — a leveg6szennye-
zés utdn — a masodik helyre kertlt. Felmérések sze-
rint a meghirdetett lakosok fele érzi zavarénak az
Ut éré zajterhelést, és a f6 zavar6 forrasnak a lakos-
sdg 60%-a a kozati kozlekedést jeloli meg.

A Budapesti Agglomericiéban a kdrnyezeti
allapot kedvez6tlen alakuldsaban a kozlekedés dontd
szerepet jatszik.

A 6 problémat a kozlekedési rendszer tilter-
heltsége okozza, ami centralis jellegébdl, a kozleke-
désfejlesztések tobb évtizedes elmaraddsabdl és a —
kozlekedési dgazatonként killonbozé mértékd —
nagyaranyu tranzit forgalombél adddik.

Az utébbi tiz évben a vasuti kézlekedés nagy-
mértékben visszaesett mind a teher- mind a személy-
szallitas tekintetében, igy a vastt inkdbb kapacités-
tartalékokkal rendelkezik. Ezzel szemben a kézati
forgalom folyamatos emelkedése a kozuti kozleke-
dés — és a kornyezetszennyezés — teriiletén okoz las-
san mar nehezen elviselhet§ fesziiltségeket.

Az agglomeracié kornyezeti dllapotanak ér-
tékelésére nem 4allnak rendelkezésre teriletileg és
agazatilag homogén — mérésekre alapozott — Gssze-
hasonlithaté informéciok. Mig a leveszélyeztetet-
tebbnek tartott térségekben a mérések gyakorisdga
kielégitd, addig tobb telepiiléscsoportban egydlta-
lan nincsenek rendszeres mérések.

Uniés csatlakozas - kézlekedés - kornyezet

A régi6 hattérszennyezettségi adatai a Koz-
ponti Légkorfizikai Intézet adatai alapjan az aldb-
biak szerint jellemezhetéek:

Kén-dioxid:

Nitrogén-dioxid:

10-12 pg/m’
7-8 Ug/m’

A magasabb értékek jellemzGen a jelentésebb
pontforrasokkal és/vagy a nagyobb forgalommal ren-
delkez6 budapesti agglomeraciéban fordulnak eld.

Szennyezett minGsitési az a teleptilés, ahol va-
lamely szennyezéanyag koncentréicidja a 24 6rira vo-
natkoz6 levegémindségi hatarértéket a mérési id6-
szak (félév, év) 10%-anal, por esetében 30%-anal
hosszabb id6tartamban meghaladta. A régidban ezek:
Budapest, Budaérs, Szentendre, Vac, Cegléd.

Mérsékelten szennyezett mindsitési az a te-
leptilés, ahol valamely szennyez$ anyag koncentra-
cidja a 24 6rara vonatkozd levegdmindségi hatarér-
tékeket a mérési id8szak (félév, év) 10%-anal rovi-
debb, por esetében 10-30% kozotti idGtartamban
meghaladta. A régiéban ez: Szazhalombatta.

A fenti teleptlések levegdszennyezettségéért tal-
nyomo részben a kozlekedés a felel6s. Néhdny tele-
pulés szennyezettségét az ipar és a kozlekedés egytit-
tesen hatdrozza meg. Ezek: Vac, Szazhalombatta.

A kozlekedés — elsésorban a kozuti kozlekedés
— szempontjabol a leginkabb konfliktusos helynek
a relepiilések forgalmas dtkelési szakaszai és a vérosok
belsé féforgalmi ttjai tekinthetSk. A lgikizlekedés,
a dizel tizem\ vassiti vontatés és a hajizds nitrogén-
dioxid szennyezése a teljes kozlekedési terhelésnek
a 3,6, illetve 10%-4t teszi ki.

A zajterhelés okozta kornyezeti karok a tele-
pulések akusztikai mindségével, az adott szint( kiils§
zajjal terhelt lakossdg aranyéval jellemezheték. Bu-
dapesten 51 olyan fiitvonal van, amely az EU besoroli-
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sok szerint kiilinisen nagy zajterhelésiinek mindsiil, abol a
zajszint nappal 71-77 dB, éjjel 66—72 dB kizitti. Va-
lamivel kedvezébb a vastti kozlekedés zajterhelése,
a vasuti kozlekedés kb. a zajértékek egytizedéért
felelds.

A légi kozlekedés, Ferihegy kornyékének zajhely-
zete az ut6bbi években a jarmuvek korszerdsodése
miatt kedvez6bbé vilt, a jogszabalyok altal eldirt
zajgatld védéovezet teriilete jelentdsen lecsokkent.

A hazai gépjarmdallomany sszetétele az utéb-
bi 10-15 évben jelentdsen dtalakult, csokkent az el-
avult keleti jarmivek szima, az atlagos jarmtéletkor
azonban maradt 10 év koril. A kozati gépjarmivek-
re vonatkozé zajhatarértékek megfelelden 6sszehan-
goltak az EU-el6irdsokkal. Az Gj jarmtvek elsé tzem-
be helyezési engedélyének (tipusengedély) kiallitdsa-
hoz szitkséges zajhatdrértékeket az Gjonnan lizembe
helyezett jarmuvek teljesitik. A mér tizemel jarmu-
vek (a jarmdpark) jelentSs hinyada azonban nem tel-
jesiti az EU-ban megkovetelt hatarértékeket.

A lakossdg jovedelmi helyzete nem teszi lehet-
vé a jarmupark gyors Gtemd frissitését, emiatt még
évekig (min. 4-6 év) fenn fog allni az a helyzet, hogy
a jarmddllomanyban a 10 év feletti atlagéletkor mi-
att tulsalyban vannak azok a jairm{vek, amelyek régi,
a mainédl 4-6 dB-lel magasabb hataréreék kovetel-
mény alapjin nyertek tipusbizonyitvdnyt, tehat mar
nem felelnének meg az érvényes hatdrértékeknek.

A zajterhelési helyzet a véaros tobb tertiletén an-
nak ellenére kedvezétlen, hogy az utébbi idében a
zajcsokkentésre irdnyuld intézkedéseknek igyekeznek
érvényt szerezni. Utkorszerdsités és/vagy a teriilet-
felhaszndlds megvaltoztatdsa sordn ma mar minden
esetben késziil zajterhelési vizsgalat, zajvédelmi mun-
karész. A kilonboz6 zajgatlé berendezések Gj utak
épitésénél ma mar széles korben elterjedtek.

2. Az orszagos kozlekedés-
fejlesztési koncepciok és tervek
kérnyezeti szempontjai

A kovetkezd masfél évtized kozlekedési kornye-
zetvédelmi feladatait alapvetéen a magyar gazda-
sag fejlédése és ettdl nem fuggetleniil a nemzetkozi
tendencidk és elsGsorban az EU csatlakozassal ssze-
fiiggd kovetelmények hatarozzak meg.

Ezek tikr6z8dnek a magyar kozlekedéspoliti-
ka kialakitdsaban és a tertiletfejlesztéssel osszefug-
g6 kozlekedésfejlesztési programokban és tervekben.

A kozlekedéspolitika alapvetd célkitlizése gaz-
dasdgilag hatékony, a tdrsadalmi igényeket j6 szin-
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vonalon és elviselhet8en kielégitd, 6koldgiailag a kor-
nyezettel 6sszhangban lev$ kozlekedési rendszer ki-
alakitdsa. A gazdasag tart6s novekedésével és az élet-
szinvonal emelkedésével a kozlekedési és aruszallitdsi
teljesitmények folyamatosan novekednek. A szdmi-
tasok szerint a kovetkezd 15 évben a feltételezett GDP
novekedés mellett folyamatos 4ru-, és személyszalli-
tasi igény novekedése prognosztizdlhaté. Kornyezet-
védelmi szempontbdl masik fontos megéllapitas, hogy
a kozati kozlekedés térnyerése megillithatatlannak
tdnik mind az dru-, mind a személyszéllitdsban.

A kozlekedéspolitika vildgosan érzékelteti az
elmult évtized uralkodé tendenciai és a kornyezet-
tel osszhangban levd kozlekedési rendszer irdnti
igény konfliktusat, az EU megvéltozott kozlekedés-
és kornyezetpolitikai elképzeléséhez val6 igazodas
szikségességét. A politika szintjén, de a fejlesztési
terveknél is torekszik a vastti és vizi szallitas jelen-
legi teljesitményeinek megdrzését, a kozforgalmu
kozlekedés javitdsat, a kombinalt aruszéllitas fejlesz-
tését biztosito elképzelések érvényesitésére.

A lehetdségek azonban korldtozottak az anya-
gi forrasok és a kormanyzati prioritdsok miatt. Be-
folydsold, korldtozé tényezd a lakossdg torekvése is
a magasabb életszinvonalat elért orszdgok mintdja-
nak kovetésére.

Az EU-csatlakozas bizonyos mértékben segi-
teni fogja a kozlekedéspolitikdban megfogalmazott
kornyezetvédelmi célok elérését. Az EU deklaralt
kozlekedéspolitikdja elengedhetetlenné teszi a kor-
mdnyzati prioritasok atrendezését.

Az EU-forrasokbdl elnyerheté tamogatasok
megitélésénél fokozottan érvényestilni fog a kornye-
zettel val§ 6sszhang biztositasa. A levegémindségre
vonatkozé irdnyelvek betartdsa kikényszeriti a koz-
lekedési beavatkozdsokat.

Tovabbi kotelezettség a gépjarmiivekre vonat-
koz6 kornyezetvédelmi elSirdsok atvétele és szigora
alkalmazasa.

XIIl. 3. tablazat: A kozlekedési kibocsatdsok
csokkentésének mértéke 2015-re

Szennyez6 co, | NO CcO CH | Részecske
anyag h

Csokkenés

%) 35 70 60 50 70

A kornyezetvédelmi célt a fejlesztési program {1}
a kovetkezGkben jeloli meg. Az egyes szennyezdanya-
gok kibocsatasat a 2000. évihez képest az alabbi tdb-
lazat szerinti mértékben kell csokkenteni, valamint
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el kell érni, hogy a vérosi teriileteken a nagyforgalma
tGtvonalak kornyezetében a 24 6ras 4tlagot tekintve
ne lépje tal az immisszids koncentracié az egészség-
ugyi hatdrértéket, a 30 perces hataréreék tallépések
szama pedig ne haladja meg az Gsszes mérés 5%-it.

A cél elérése dtfogd stratégia megvaldsitasat
igényli, amelynek a f6 elemei:

o A kizlekedési-szallitdsi igények optimalizdlisa
a teriletfejlesztés, telepiilésrendezés, az informati-
ka, telematika, logisztika, ipar és kereskedelempo-
litika eszkozeivel, gazdasagi szabdlyozdékkal. Az
Eurépai Uni6 szabdlyozasdval dsszhangban a stra-
tégiai hatdsvizsgalat széleskort alkalmazasdnak be-
vezetése;

o A kizlekedési aldgazatok kizitti munkamegosz-
1ds befolydsoldsa, a nem motorizalt kizlekedés és a kirnye-
zetkiméld kozlekedési midok eldtérbe helyezése versenyké-
pességuk javitdsaval, allami tdmogatdssal, haszna-
lat ardnyos, majd az externélis koltségeket figyelem-
be vevé gazdasagi szabalyozasokkal;

o A timegkizlekedés személykizlekedésen beliili rész-
ardnydnak jelenlegi szinten tirténd megdrzése, eszkozal-
loményénak, infrastruktardjanak, szolgaltatdsi szin-
vonaldnak fejlesztésével,

o A kizlekedéshil szdrmazd szennyezéanyag ki-
bocsdtds csikkentésére ivanyuld kizvetlen miiszaki, gaz-
dasdgi intézkedések bevezetése, fejlesztése; a kozlekedés
jarmédllomanydnak muszaki, kornyezetvédelmi
fejlesztése az Eurdpai Unié kibocsatdsi normainak
folyamatos 4tvételével, a rendszeres kornyezetvé-
delmi felilvizsgalat fejlesztésével, tzemanyagok
mindségének javitdsdval, a nem hagyomdnyos ti-
zel6anyagok alkalmazdsianak timogatdsaval, a jar-
muallomany cserélddését 6sztonzé gazdasigi intéz-
kedésekkel, programokkal.

o A meglévd kizlekedési rendszer és infrastruktiira
kapacitdsanak és kibaszndltsaganak nivelése az elektro-
nika, informatika és logisztika eszkozeivel, intelli-
gens kozlekedési rendszerek létrehozdsdval, az
alagazati hatdrokon talnyul6 dtfogé utas tajékozta-
tassal, az 4ruszallitds szervezésével,

o A kizlekedési infrastruktiva kirnyezetbardt
mddon tirténd fejlesztése, megfelel6 minéségu kozleke-
dési infrastruktira hdlézat kialakitdsa, tekintettel
az Eurdpai Unids kozlekedési halézat hazankat érin-
t6 elemeire.

* A tdarsadalom rendszeres tdjékoztatisa a kizle-
kedés kirmyezeti hatdsairdl, a karos hatdsok kiltségeirdl, a
meghozott intézkedések hatékonysigarsl, amely felhivja
a figyelmet az egyén feleldsségére is, erdsiti a napi
gyakorlatba beépitend$ kornyezetvédelmi szem-
pontok és intézkedések tdmogatottsdgat.

Uniés csatlakozas - kézlekedés - kornyezet

3. Kozlekedésfejlesztés
és kornyezet a térség
programjaiban, terveiben

Az utdbbi években készilt teriiletrendezési,
tertletfejlesztési, stratégiai, kozlekedésfejlesztési
vizsgalatok, programok és tervek mind kinyilvanit-
jak a kornyezetmindség és a fenntarthat6 fejlédés
els6dlegességét, fontossagat és az ilyen szemponta
tervezés szikségességét. Ilyen felfogasban késziilt
Budapest Kozlekedési Rendszerének Fejlesztési Ter-
ve, és az agglomeracié és a megyei, ill. régids teru-
letrendezési, stratégiai és struktura tervek kozleke-
dési fejezetei, munkarészei is.

A Kézép-Magyarorszagi Régié
Stratégiai Terve [2]

A Kozép-Magyarorszagi Régié Stratégiai Terve
(2001) ,Infrastruktirafejlesztés és a kornyezet dlla-
potéanak javitdsa” cimmel az aldbbiakat allapitja meg.

A teriletfejlesztés egyik stratégiai elve a fenn-
tarthaté fejlédés, mely dtszovi valamennyi fejleszté-
si témakort. Kilonosen érzékeny az infrastruktira
és a természeti kornyezet kapcsolata. Az élhet6 ré-
gi6 kialakitasanak érdekében a kozlekedés fejlesz-
tése, valamint az épitett és természeti kornyezet vé-
delme és fejlesztése kertl eldtérbe. Mindezen fejlesz-
tési teriiletek a tertleti versenyképességnek is meg-
hatdrozé elemei.

A kozlekedési rendszerek szolgaljak ki a régié
lakossaganak mindennapos mobilitdsi igényét. Az inf-
rastruktira-fejlesztések meghatdrozé jelentdségliek a
févaros, az agglomeracio logisztikai, kozlekedési cso-
moponti funkcidinak erdsitésében is. Ugyanakkor a
kozuti kozlekedés dltal okozott kornyezetszennyezés
egyben napjaink egyik legsalyosabb problémaja is.

Hasonléan nélkulozhetetlen egy ,.élhet8” régi-
6ban az élettér magas szinvonalu biztositasa. Ez ma-
géba foglalja agy az épitett, mint a természeti kor-
nyezet ,hasznalatdt”, ami egyben azok folyamatos
védelmét és fejlesztését is megkivinja. A lakds, mint
mikroélettér mindsége alapvetSen meghatdrozza az
abban él6k, a csalad mindennapjait.

A kornyezeti eréforrdsok igénybevétele soran
az a természetes kovetelmény, hogy a tiszta levegd,
ivoviz, a j6 termdtalaj, a rekredciot biztositd zoldte-
ruletek rendelkezésre alljanak. Ennek biztositdsa
érdekében kell hangsulyosan kezelni a kornyezet-
védelmi infrastrukturélis fejlesztéseket, valamint a
kornyezetbarat kozlekedési médok elétérbe helye-
zését, kiemelten telepiiléseken belul.
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A f6varos kornyéki kozforgalma kozlekedés-
ben az egységes tarifa és az integralt halézatok hid-
nya miatt az egymdssal konkurens tomegkdozleke-
dési szolgaltatdk jaratai terileti atfedésben tizemel-
nek, melynek kovetkezménye egyes rendszerelemek
talterheltsége, masok alacsony kihasznéltsdga.

A régi6 belsd kozlekedési kapcsolatainak fej-
lesztése kiemelt fontossdgt a région belili tertleti
kiegyenlit6dés, a pblusképzés elésegitése szem-
pontjabdl. A régi6 egyrészt az eurdpai kozlekedési
folyos6k csomépontja, masrészt Magyarorszag su-
garas felépitésti kozlekedési hilézatdnak kozép-
pontja. Ebbél fakaddan a nemzetkozi és az orsza-
gon beltli tranzitforgalom, a févéarosba iranyuld
célforgalom is fokozottan terheli a térséget, s okoz
forgalom-levezetési, kapacitdsbeli problémadkat
annak ellenére, hogy az athél6zat srlisége és mi-
nésége orszdagos Osszehasonlitdsban kedvezének
tekinthetd.

Ugyancsak problematikus a hardnt-irdnya Gt-
vonalak hidnya, ami fokozza a f6varosba vezetd ut-
szakaszok tulterheltségét és gatolja a féviroson ki-
vili kozpontok kialakuldsat.

A kilsd, dél-keleti keriiletek és a Pest megyei
teleptlések egy részét a szilard burkolat nélkili bel-
tertleti 6nkorményzati utak magas ardnya jellemzi.
Operativ rész-célok ezen fesziiltségek felolddsat cé-
lozzék.

Tamogathaté tevékenységek

A kivitelezést megel6z&en

* A projekt el6készitd tervezési munkak (pl.
hatédsvizsgalatok, engedélyezési, kiviteli tervek) elvég-
zése a tamogathat6 tevékenységekhez kapcsoldddan.

* A terlletbiztositds és régészeti feltaras le-
folytatdsa a timogathat6 tevékenységekhez kapcso-
l6d6an.

A tomegkozlekedéshez kapcsolédbéan

* Az intermodalis személyszallitdsi csomé-
pontok és a P+R rendszer eszkozviltd zéndinak ki-
alakitasa.

* A kozforgalmu kozlekedés viteldijrendsze-
rének a tarifa-kozosség kialakitdsa.

* A helyi tomegkozlekedés vallalkozoi-tizle-
ti alapon torténd mikodtetése.

* A jarmuUpark korszersitése.

Ko6zuthal6zati fejlesztések

e Foéuthalézaton korszerisités, bévités, tele-
pulés elkertild, tehermentesitd szakaszok kiépitése.

e Aharant-irdnyu kozathélézati elemek meg-
val6sitasa.
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* A meglévl és tervezett gyorsforgalmi utak-
ra rédhordé (alsébbrendd) utak megvaltozott szere-
pu beillesztése a hdldzatba, csomépont-kialakitds.

e A telepiilés belsd, szerkezeti jelentségi
foldatjainak szilard burkolattal valé elldtasa.

Egyéb kozlekedésfejlesztési beavatkozasi te-
ruletek

*  Kozlekedésbiztonsag fokozasahoz kothetd
fejlesztések, ide értve a gyalogos és hivatdsforgalmi
kerékparos kozlekedés feltételeinek javitdsat is.

* A kombindlt druszallitds fejlesztéséhez, a
szervezett mdodon torténd logisztikai folyamatok
kezeléséhez sziikséges hattér-infrastruktira megte-
remtése.

Egy kozlekedési szovetség tdmogatdsa csak a
muikodési tertiletére vonatkozhat (a BKSZ esetében
mintegy 170, nemcsak régids telepiilés), de az elld-
tasért felelds szolgdltatok is kedvezményezettek a
viteldijrendszer kialakitdsa sordn.

Az intermodalis személyszallitasi csomdépontok
és a P+R rendszer eszkozvilt6 z6ndinak kialakitdsa-
nal elsésorban az Etele tér, Floridn tér, Rikospalota-
Ujpest vasttallomas kornyéke, Ors vezér tér—Korva-
sut térsége és Kébanya—Kispest vasatéillomds, illetve
alkozpontokként az elévérosi vastt vidéki végpont-
jai térsége vehetdk szamitdsba.

A helyi tomegkozlekedés vallalkozé6i alapi mu-
kodtetése elsésorban ott kertilhet el6térbe, ahol a je-
lenlegi szolgdltatas nem teljes kord és megfelel§ szin-
vonaly, illetve ahol jelenleg csak helykozi jaratok érin-
tik a telepiilést és emellett erds lakossagi igény (pl.
nagy foglalkoztaté elérése) mutatkozik erre, s az 6n-
kormdnyzat nem képes felvéllalni a feladatot.

A jarmtpark korszerdsitésének tdmogatdsa
természetesen a szolgaltat6k szdmara elérhetd, de
kiemelhetd a kozlekedési szovetség teriiletére vonat-
kozé tdmogatis.

A f8uthalézat fejlesztése (az MO-t nem ide ért-
ve) elsdsorban a 4. sz. és 10. sz. féutakhoz kothetd,
beleértve a telepiilés elkertld szakaszok kiépitését
is. Az egyes teleptilési elkertil§ utak kiépitését nem
szabad lokélis megkozelitésben értékelni, hanem
vagy a hosszud tava gyorsforgalmi halézat részeként
célszerl tekinteni, vagy a kivaltandd, t6bb egymast
kovetd belteriileti szakaszok forgalmi terheltségét
kell szem elédtt tartani. Ez f6ként a 4. sz. féut jelleg-
zetessége.

A harant-irdnya kozathélézati elemek kiépité-
sének tdmogatdsa a pilisvorosvari kistérség tertile-
tén, valamint a 405. sz. f6ut nyugati és északi ird-
nyu folytatdsaként megvalGsitandd utakndl kertil-
het elétérbe.
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A beltertileti utak burkoldsanal egyrészt figye-
lembe lehet venni a statisztikai mutatdkat (pl. 50%
alatti burkolt ut ardny), de szempontként kell ke-
zelni a kozforgalmua kozlekedés racionalizdldsaval
jar6 igényeket, vagy az idegenforgalmi céltertiletek
megkozelitésébdl fakado szitkségleteket is.

A kozlekedésbiztonsdg fokozasihoz kothetd
fejlesztések elsdsorban a balesetveszélyes kozuti-vas-
uti keresztez6dések kulon szintd vagy biztonsdgo-
sabb rendszer( atalakitdsdra, a korforgalmi csomé-
pontok kiépitésére, valamint a forgalmas beltertle-
ti szakaszok gyalogos és hivatasforgalmi kerékpa-
ros kozlekedés feltételeinek javitdsira iranyul.

A logisztikai kézpontok, valamint az ehhez szo-
rosan kapcsoléd6 kombindlt druszallitas feltételeinek
megteremtésére leginkabb alkalmas tertlet a févéros
és az agglomerdci6 déli hatdrsavjaban jel6lhetd ki (So-
roksar, Nagytétény, Csepel), ahol logisztikai rendsze-
rek egymiéshoz val6 kozelsége alapozhatja meg a ko-
operativ egyuttmikodési kereteket.

Az agglomeracioé teriletrendezési
programija [3]

Az agglomerici6 tertletrendezési programja-
ban a kornyezetrdl valé gondoskodds, a kornyezet-
mindség javitdsinak igénye meghatdrozo.

Ezért a rendezési programon belil nem is az
ondll6 kornyezeti program kidolgozasit tartottak
legfontosabbnak a programkészitésben részt vevd
szakért8k, hanem olyan teriiletrendezési célok megha-
tarozdsat minden témateriileten:

e amelynek révén érvényesil a természeti, taji
és a mavi, épitett kornyezet értékeinek védelme,

* amely — a rendezési eszkozok alkalmazasa-
val — csokkenti a talterhelt térségek és teriiletek ter-
helését,

* amely egyltt jar az itteni élet kornyezeti
feltételeinek javuldsaval,

e amely ugyanakkor a kornyezeti feltételek
alapvetd sérelme nélkul teremt megfelel keretet és
feltételeket a térség fenntarthatd, dinamikus fejls-
déséhez,

* amely ezédltal kozvetve hozzajirul a térség
polgéarai kozérzetének javulasihoz, lehetévé teszi
egészségi dllapotuk javitasat.

A kirnyezeti szempontokra és isszefiiggésekre figyeld
fejlesztés és rendezés sordn cél és feladat volt:

* Az extenziv és intenziv fejlesztés elfogad-
haté ardnyainak meghatdrozasa a térszerkezet és a
teriiletfelhasznalas alakitdsdval (ahol a teriileti kor-
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latok nem akadilyozzak a varosi gazdasig megje-
16lt irdny fejlédését), amely ugyanakkor nem jir
egylitt az értékek pusztuldsaval, a térség egésze 6ko-
16giai aktivitdsa romldsdval.

e Olyan szerkezetfejlesztési rendezési javas-
latok kidolgozdsa, amelyek a tagolt térszerkezer meg-
Grzésével és fejlesztésével, szerkezetjavitd megoldasok-
kal segiti a kornyezeti konfliktusok feloldasit, a
kornyezeti elemek veszélyeztetettségének és terhelt-
ségének csokkentését (a forgalom lefolydsat segitd
és megoszt6 4j hal6zatok, kapcsolatrendszerek, te-
leptilési elkeril$ szakaszok stb.).

*  Olyan kozlekedésfejlesztés, amely a névek-
v6 forgalom lebonyolitdsdhoz sziikséges halézati
elemek legkisebb kornyezeti tobbletterhelést jelen-
t6 megvaldsitasaval, a forgalmi terhelés noveke-
dési iteménél kisebb, az érintett teriileteken még
elfogadhaté szintl kornyezeti terhelés névekedés-
sel jar.

* Olyan infrastruktarafejlesztés, amely hoz-
zdjarul a tertletek terheltségének a csokkentésé-
hez.

*  Olyan kirnyezetszabilyozdsi eszkizrendszer
kialakitdsa, amely a szabdlyozasi terv kidolgozasa
sordn vélik teljes korivé, a védelmi 6vezetek meg-
felel$ kiterjesztésének meghatdrozasa és az egyes
ovezetek szabalyozasi tartalmanak meghatdrozasa
révén.

* Olyan—ugyan nem a teriiletrendezési kom-
petenciaba tartozé — kornyezeti eszkozrendszer fel-
vazoldsa, amely piackonform médon képes kezelni
a teriiletek kornyezeti dllapot véltozasdbdl eredd
konfliktusokat, a térben, id6ben nem egyiitt jelent-
kezd pozitiv és negativ irdnyud véltozdsokat.

Fentiek miatt a kornyezetmindség javitdsara
vonatkoz6 javaslatok tobbsége a teriletrendezési
program agazati fejezeteiben konkretizdlddik.
Ugyanakkor a kornyezetvédelmi program csak azok-
ra az elemekre koncentral, amelyek meghatarozzdk
a tertletrendezés tovabbi feladatait.

A kittzott céléllapot olyan kornyezetmindség
elérése és biztositdsa, amely segiti — de semmikép-
pen nem akadélyozza — a teriiletfejlesztés célkitzé-
seinek megvaldsitdsat, a févaros és kornyéke har-
monikus fejlédését.

A kézlekedési program fé elvei:
*  Mint 6nalld, a térszerkezetet befolyésold,
alakit6 erének hierarchikus, megfelel$ kapacitassal

biré halézatokkal kell rendelkeznie, amelyeknek
egyes elemei és létesitményei kielégitik a kozleke-
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dés szakmai kovetelményeit és alkalmasak a kozle-
kedési igények levezetésére.

* Mint a teriletfelhasznélasi elemek egyiké-
nek, megfelel6 médon ki kell szolgélnia az egyéb
tertletfelhasznédldst teriileteken keletkezd forgalmi
igényeket és komplex mddon eld kell segiteni a gaz-
dasagossagi — kornyezeti — kozlekedési szempontok
relativ optimumadnak elérését.

Az dltaldnos elvek gyakorlati megjelenése a te-
rileti tervezése kilonboz6 szintjein a kovetkezd
szempontok érvényesitését kivanjak meg:

* A nemzetkozi igények és elvardsok — ha-
sonldan a belféldi, nagyobb tavolsiga kozlekedési
igényekhez — megkivanjak @ nagykapacitisi, gyors-
kizlekedési haldzarok helyének kijelolésér. Ebben (a nem-
zetkozi egyezményeknek torténd megfelelés érde-
kében) els6sorban az Gn. Helsinki folyosék édltal kije-
161t kapcsolati irdnyok rendezési terv szintd pon-
tositdsa, a nyomvonalak kijelolése a cél. A
gyorskozlekedési halézatok az Gthalézat esetében
az autdépalyakat jelentik, mig a vastti kozlekedés
esetében az Un. nagysebességl vasttvonalakat.

e Az agglomerdcié orszdgon belili teriileti
elhelyezkedése és kozponti szerepkore miatt ter-
mészetesen ki kell hasznélni a nemzetkézi szerep-
vallaldsbdl, kozlekedési munkamegosztasbdl szdr-
maz6 elénydket, vagyis az el6z6 pontban emlitett
— a nemzetkozi forgalom éltal is nagyobb mérték-
ben hasznélt — gyorskozlekedési halézati elemeket
a belfoldi igények minél jobb kielégitése céljira is
fel kell hasznélni. Ezeken tulmenden olyan egyéb
gyors- és f6halézati elemekkel kell kiegésziteni a
hélézatokat, amelyek a mutatkozé kapacitdsigé-
nyeknek megfelelnek, illetéleg az osszefiggd ha-
l6zati elemeket lehetdleg egyenkapacitasiva teszik.
Az egyes frekventdlt irdnyokban a forgalom nagy-
sagrendjétdl fugglen és a kornyezetei drtalmak
minimalizaldsdra torekvés jegyében kell a hdl6zati
elem tipusat és konkrét miszaki kialakitdsat meg-
hatérozni.

A févéros és agglomerdcidja belsd kozlekedési
igényeinek kielégitésére Gssze kell hangolni a Bu-
dapest dltaldnos rendezési tervében szerepld kozle-
kedési halézatot az orszdgos Gthédlézatnak az agglo-
merdci6 tertletére esé fejlesztési elképzeléseivel. Az
egységes belsé kozlekedési hal6zat tervezésénél olyan
alsoébbrendd hélézat kialakitdsat kell elSiranyozni,
amely az agglomerdci6ban levd telepiilések egymas
kozotti kapesolati igényét minél teljesebb mérték-
ben kielégiti, valamint egytttal tehermentesiti a
magasabbrend(i kozlekedési hédlézatokat a rovid
helykozi forgalomtdl.
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Budapest Kozlekedési Rendszerének
Fejlesztési Terve [4]

E terv szerint a kozlekedéspolitika célja a varos
mukodéképességének fenntartdsa, az életkorilmé-
nyek romldsanak megallitasa, a kozlekedés és kor-
nyezete mindségének javitdsa, illetve mindezek ér-
dekében:

* a szitkséges utazisi, kozlekedési igények
mennyiségének csokkentése varos- és teriiletrende-
zési eszkozokkel,

* az indokolt utazasok és szallitdsok idd- és
koltségigényének mérséklése a kozlekedési szolgal-
tatasok fejlesztésével,

* a kozlekedési folyamatok befolydsoldsa a
kozlekedési mbdok Gsszehangolt, differencidle, te-
ruleti sajatossagokhoz alkalmazkodé fejlesztésével,

* a kozlekedés és kornyezete osszhangjanak
javitasa, a karos kornyezeti hatdsok mérséklése, a
kornyezettervezés, kornyezettel valé gazdalkodis
el6térbe helyezésével,

* a kozforgalmu és egyéni kozlekedés atla-
gosan 60-40%-os ardnyinak megtartésa (teriileti-
leg differencidlt médon).

A kozlekedésfejlesztési stratégia dltaldnos ér-
vényl kozlekedéspolitikai célokat, illetve rendszer-
fejlesztési javaslatokat fogalmaz meg:

* a torténelmi Belvdros védelme, az egyéni
kozlekedés visszaszoritésa,

e eszkozvaltdsi zonarendszer kialakitasa,

* a forgalom-megoszldsi (modalsplit) ardny
megdrzése, teriletileg megktlonboztetett javitasa,

* a kozforgalmua kozlekedés, ezen belil a
gyorskozlekedés fejlesztése,

* a parkoldsi rendszer fejlesztése,

* lakétertletek forgalmanak csillapitasa,

* a gyalogos és a kerékpdros kozlekedés fel-
tételeinek javitdsa.

A kozlekedésfejlesztés rendszertervében meg-
hatarozott legfontosabb kozlekedési akciftertile-
tek:

* aBelvaros (centrum), mint a varos legérzé-
kenyebb teriiletének védelme,

* a budai hegyvidék kozlekedési problémai-
nak megolddsa,

* az északi- és déli szektorok kozforgalmu
kozlekedési feltardsanak javitdsa,

* a nyugati kapu koncentrédlt terhelésének
kezelése,

* a keleti szektor (és a dél-keleti fejlesztési
térség) terileteinek hardnt irdnyu feltdrdsa, atjar-
hatésdganak megteremtése.
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Legfontosabb a kozforgalmu kozlekedés ki-
emelt fejlesztése. A gyorskozlekedési hdl6zat tav-
latban a metrd vonalaibdl és a gyorsvasuttd fejlesz-
tett elévarosi vonalakbél dll. A gyorsvasuti vonalak
létesitését az elszallitandd utasok mennyisége mel-
lett a jovében a nagyobb tavolsdgrdl is elfogadhatd
eljutasi idé biztositdsa indokolja, ezért cél, hogy ezek
az 6nallé feladatot ellatd villamos vonalak és gyors-
autébusz viszonylatok a gyorsforgalmi hdl6zatba il-
leszthetbek legyenek.

A kozati vasut (villamos) a jovében is fontos
aldgazata a tomegkozlekedésnek. Szerepe els6sor-
ban egy-egy térség kozvetlen feltdrdsdban, kiszol-
gélasaban jelentGs. Szerepébdl adédban a harant ira-
nyu utazdsok bonyolitdsa a villamoshalézat fontos
jovébeni feladata. A villamospalydk védettségét, eld-
nyét a lehetéségek szerint dltaldnossd kell tenni.

Az aut6busz aldgazat lehetdségei a jovGben
novekszenek. Az autébusz Uzemdg feladata elsésor-
ban az egyéni kozlekedés visszaszoritasat célzo koz-
vetlen lakétertleti feltdrds legyen, a ,,rahordd” jel-
leg helyett kiterjedtebb hdl6zati kapcsoloddsokkal.

A MAV févarosi, illetve varoskornyéki kozle-
kedésbe torténd fokozottabb bevondsa fontos feladat.
Figyelemmel a gazdasdgi és kozlekedéspolitikai
szempontokra és a varoson beltli vastatvonalak el-
helyezkedésére, a MAV szerepét elsddlegesen a vé-
rosi—varoskornyéki kapcsolatok biztositdsdban indo-
kolt erdsiteni.

A f6véros és kornyéke kozotti tomegkozleke-
dés megfelel§ szint( tertleti és id6beli kiszolgaldsa,
a kiilonboz6 tomegkozlekedési modok kozotti dssz-
hang megteremtése alapvet$ — am teriiletrendezési
eszkozokkel nehezen kezelheté — kovetelmény. Ez
teszi indokolttda kozlekedési szovetség létrehoza-
sat Budapesten és kornyékén a szolgaltatd vallala-
tok (BKV, MAV, Volénbusz) kozremikodésével,
mint ahogy az a vilidg nagyvirosi térségeinek tobb-
ségében megtaldlhato.

A kizlekedési szivetség létrebozdsinak célja, hogy
mitkidési teriiletén a lakossag a kiillinféle kizforgalmi kiz-
lekedési eszkizik vonalait — az izembentartdk kulon-
b6z8ségétdl fuggetlentl —dsszefiiggd, egységes halizar-
ként vebesse igénybe. Ennek legfontosabb feltételei: a
hélézatok és a menetrendek osszehangolasa, a vitel-
dijrendszer és az utastdjékoztatds egységesitése, va-
lamint a korszer( atszdlldsi kapcsolatok.

A szovetségi megallapodassal osszefliggésben
a szolgaltatds—racionalizdlas f6bb elvei a kovetke-
zGkben foglalhatdk ossze:

* A szolgéltatdsok racionalizéldsa célszertien
a térségi kapcsolatok igény-kielégitési elvardsainak
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és egyfajta hierarchikus rendjének megfeleléen tor-
ténhet. Ebb6l adéddan a hélézat racionalizdlasa ,ki-
vilrdl befelé”, vagyis a Budapest hatarat atlépé hely-
kozi kapesolatok feltlvizsgalata utan torténhet meg,
és ennek figyelembevételével kovetkezhet a Buda-
pesten belili helyi szolgaltatdsok osszehangolasa.

* Tekintettel a jol kiépult vasati infrastruk-
tardra, a helykozi igény-kielégitésben édltalaban a
vonat-autdbusz fontossagi sorrendet célszerd kvetni
(természetesen a helyi adottsdgok mindenkori figye-
lembevételével).

* A Budapesten beliili szolgéltatds Gsszehan-
golasanal a varoshataron talrél bejovd vonat- és au-
tébuszvonalak szolgaltatasait szitkséges meghatd-
roz6 adottsagnak tekinteni, ebbdl adéddan elsésor-
ban a vasutvonalak és helykozi autébuszvonalak ,fo-
lyos6iban” adédik a BKV (féleg gyorsautdbusz) szol-
géltatdsainal osszehangolasi feladat.

Az agglomeraci6s ovezet kozlekedési prog-
ramjanak legfontosabb elemei:

A kozuthalézaton belil a Févaros kornyezeté-
ben viszonylag kevés gyorsforgalmi it nyomvona-
la bizonytalan még, de ezek létének, vonalvezetés-
ének eldontése mdr igen régdta hazédik. Ezek az
utak az MO-s, M4-es és M6-os autdpalydk, ame-
lyeknek a kozeljovoben kellene teljessé tenni az agg-
lomeraci6 athalézatat.

Az MO-s autdpalya déli szakasza (az M1/M72-
es és az M5-0s autdpdlya kozott) tizemel, észak-ke-
leti szakasza (a 2-es 60t és az M3-as autGpélya ko-
z0tt) épités alatt van. A tovabbi szakaszai kiilonbo-
z§ tervezési fazisban vannak, amelyek kozott a leg-
elérehaladottabb az északi szakasz (2. sz. és 11. sz.
féutak kozott). Az MO-s autdpalya (gyorsforgalmi
at) az Orszagos Tertletrendezési Tervben szerepel,
tehat a még hidnyz6 szakaszai e tervben is megje-
lennek.

Az MO-s tovabbi legvitatottabb szakasza a nyu-
gati szektor (a 11. sz. f6ut és az M1/M72-es aut6pa-
lyak kozott).

Tovabbi tervezési feladat a térségben az M4
autdpalya nyomvonaldnak meghatdrozasa. A korab-
bi autépalya-tervezési gyakorlatnak megfelelen az
M4-es nyomvonala a 4. sz. féuttal kozel parhuza-
mosan, minddssze az érintett telepulések elkertlé-
sével vezet. Nyilvinval6vd vélt, hogy a mar megle-
v6 M5-0s autépélyaval hosszabb szakaszon szinte
parhuzamosan, csak mindossze 10—20 km tévolsagra
vezetett M4-es autépélya ugyan tehermentesiti a 4.
sz. utat és az utvonal tavolsigi forgalmanak szol-
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géltatési szinvonaldt megoldja, de az M3-as aut6-
pélyaig terjedd igen széles tertiletsdv tovabbra is szin-
vonalas kozathalézati feltards nélkil marad.

Mindezek kovetkeztében felmerilt az M4-es
autépalya nyomvonaldnak az eredetileg elképzelt (4.
sz. féut kozeli) nyomvonaltdl valé eltavolitdsa észa-
ki irdnyban. Ez Budapest és Szolnok kozott a Tapid
menti telepiilések kornyezetében kialakitott nyom-
vonalat eredményezett. Pest megye Onkormanyza-
ta is a Tdpi6-vilgyben vezetett nyomvonalat tdmo-
gatja.

Az M6-0s autépalya megépitésének lehetdsé-
ge Gjra el6térbe keriilt. A nyomvonal tervezése, va-
ridnsok kialakitasaval jelenleg folyik, az agglome-
raciét csak a févaros-kozeli szakasza érinti. Itt hely-
szinrajzi, csomépont-kialakitdsi nehézségek jelent-
keznek a nyomvonal budapesti fogaddsa korul. A
térség intenziv beépitése miatt mér csak egy — e
programban is dbrdzolt — lehetdség all fenn az 4j
nyomvonal( autdpélya kialakitasdra (mivel a 6. sz.
Ut 4j bevezetése nem bévithetd).

Az agglomerdcid teriiletén a kiziti fohalizat din-
tden kialakult, csak kevés esetben van lehetdség 4j
nyomvonald féut tervezésére. Ezek is (mint a meg-
levék) sugarirdnydak, mert az alapvetd forgalmi
aramlatok ezt igénylik. A korirdnyd forgalom az
MO-s autépélyan — mint a févédros és kornyezete
legktlsd, nagyobb kapacitdst elemén — lebonyo-
16dik, az agglomeracidban jelentkezd gydrd irdnyt
forgalmak ugyan lehetnek egyes helyeken szamot-
tevéek, de nem igénylik a {6t szinvonald, para-
méter( kiépitést.

A rendezési program javaslata szerint az al-
sObbrend uthéalézatnak

* lehetdvé kell tennie az egymds mellett él§
teleptlések kozlekedési kapcesolati igényének kielé-
gitését, azaz (amennyiben kilonds indok ezzel szem-
ben nincs) a kozvetlen kapcsolatot biztosité elemek-
kel ki kell egésziteni a hélézatot,

* meg kell oldania a sugdrirdnyd gyorsfor-
galmi és féutak kozotti koriranyt igények levezeté-
sét,

e alkalmasnak kell lennie a gyorsforgalmi
hélézat forgalmanak szétosztdsara, a csatlakozé —
altaldban fejlédésnek indul6 — tertiletek forgalma-
nak Gsszegyujtésére.

A fenti igények Osszehangolt kielégitésére az
agglomeracié teriletén tobb helyen volt igény és
lehet$ség. Problémat jelent a jelenlegi tervezésnél,
hogy ezek a kérdések végs6 soron a tovabbi tervezé-
sek (teleptlések rendezési tervei, szakdgi tervek, stb.)
soran pontosithatdk, a regiondlis tervezés mélysé-
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ge, 1éptéke és Gsszefliggésrendszere csak utaldsokat
enged meg ilyen jellegl részletkérdésekben.

A vasuti kozlekedésen beliil a térség, de nyu-
godtan mondhatjuk, hogy az orszdg kizlekedési elld-
tdsa tekintetéhen is alapvetSendlj elemként fognak megje-
lenni a nagysebességli vasiitvonalak, amelyek a nyugat-
eurépai, fokozatosan fejl6dé hélézathoz csatlakoz-
va egyrészt kivélthatnak bizonyos 1égiforgalmi kap-
csolatokat, mésrészt (attraktivitdsukndl fogva) csok-
kenthetik a kozati forgalom folyamatosan emelke-
dé részaranyat.

A nagysebességll vastutvonalak részletesebben
még nincsenek megtervezve, a folyamatosan terve-
zés alatt levé nyomvonalak azonban mar kijel6lik a
f6bb teriletbiztositdsi igényeket:

*  Bécs felé (Sopron—Agfalvan keresztiil a nyu-
gat-eurdpai kapcsolat),

» Zigrib, Ljubljana (Murakeresztaron ke-
resztill a DNY-eur6pai kapcsolat),

* Belgrdd (Kelebidn keresztiil a DK-eurdpai
kapcsolat),

*  Munkécs, Bukarest (Zihony, illetve
Nyirbéltek térségén at a K-eurdpai kapcsolat).

A nagysebességt vasutvonalak nagyon kotott
paraméter-rendszer mellett tervezhetdk, igy id6ben
ki kell jel6lni a nyomvonalakat, hogy a lehetd leg-
kisebb kisajatitas terhelje a megvaldsitasukat. Ter-
vezésik jelenlegi fazisdban (amikor a nyomvonalak
még csak el6zetesen kialakitott dllapotban vannak)
mar latszanak azok a tertiletfelhasznaldssal kapcso-
latos problémak, amelyeket a vastatvonalak terve-
zésénél ki kell kiiszobolni. Ezek az aldbbiak:

* A Ny-iés DNy-iirdny agglomericiba esd
szakasza alapjdban véve megvaldsithatd, a buda-
orsi repulétér kornyeztében kell a jelenlegi és ter-
vezett teriiletfelhasznaldst kortltekineébben figye-
lembe venni.

* A K-eurdpai kapcsolatot biztosité vonal
tervezett nyomvonala a G6dolléi-dombvidék Taj-
védelmi Korzeten dchalad. Ez Gtkozik a természet-
védelem alapvetd érdekeivel, tehat a nyomvonal to-
vabbi alakitdsa érdekében tovabbi tervezési muve-
letek sziikségesek.

* A DK-iirdny tervezett nyomvonala elvileg
beépithetd az agglomericid teriiletfelhasznélasaba,
de a Dunaharasztit és Budapest beltertiletét terheld
Gjabb infrastruktira nyomvonal miatt a nyomvonal-
valtoztatds lehet$sége megvizsgalando.

Tovabbi tervezést, egyeztetést igényel még a
nagysebességil vasttvonalak févarosba valé beveze-
tése, illetve 4tvezetése, a kialakitandé 4llomas(ok)
helye és viszonya a meglevé vonalakkal és alloma-
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sokkal. A tertleti tervezéssel és kozlekedéstervezés-
sel foglalkoz6 szakma jelentds része nem ért egyet a
nagysebességli vonalak Budapest hatardn valé ,,meg-
szeliditésével” és a jelenlegi fejpalyaudvarokra valé
bevezetésével, ezért e kérdés mar koncepciondlis szin-
ten tovabbi egyeztetést igényel.

A vasuti fvonalak térséget érint6, Gj fejlesz-
tési terveivel kapcsolatban:

* A szobi f6vonal tervezett, Gj nyomvonala
redlisan nem illeszthet be az agglomerdcid
teriiletfelhaszndlasaba, de ellentmondas van a nyom-
vonal egyes szakaszainak kialakitdsdban is: a nagy-
vonald, 4j nyomvonalvezetés és a nagy hosszisigu,
Borzsony alatti alaguttal szemben keresztiilhalad
Viécon, ennek a vezetésnek az Osszes nehézségével,
a vérosra gyakorolt negativ hatdsdval egylitt.

e A ceglédi f6vonal Gjonnan tervezett nyom-
vonala Ferihegyt6l északra vezet, amely a reptiléeér
szempontjabdl nem fogadhaté el. Egy ilyen nagy-
sagrendd és forgalmu repulétér esetén — amely ré-
adasul az orszdg nagytdvon is legjelentésebb repii-
l6tere — sem a személy-, sem a teherforgalom szem-
pontjabdl nem fogadhaté el, hogy ne legyen koz-
vetlen vasuti kapcsolata.

* A miskolci févonal Isaszeg kornyéki, ter-
vezett korrekcidi a terepviszonyok miatt csak igen
nagy dldozatok drdn lennének megvaldsithatok.
Mivel e térségen fog athaladni a keleti iranyba ha-
ladé nagysebességd vonal is, ezért egy térségen
belil két nagyardnyt vasuti fejlesztés eldirdnyzasa
nem redlis.

A kisebb jelent3ségii vonalak koziil a Dorog-
Esztergom vasutvonal ivkorrekciéi (leginkdbb Soly-
masr, Pilisvorosvar térségében) az id§ elérehaladtéval
egyre kérdésesebbé vilnak, mivel a vasat fejlesztési
teriiletei fokozatosan beépiilnek, ezaltal a megvaldsi-
tds pénzlgyi lehet8ségei is egyre irredlisabbak. Felil
kellene vizsgalni az eddigi koncepciét a jelenlegi
nyomvonalon térténd palyafejlesztés lehetdségeinek
kimunkalasaval. Jelentésebb beruhazés az j Eszaki
vasuti 0sszekotd hid megépitése, amely egytttal a
kozuti forgalom szdmaéra is megteremtené a térség-
ben régéta hidnyolt kapcsolatot a két part kozott. A
fentieken tal csak kisebb korrekcidk, delta viganyok
épitése (Hegyeshalom—Kelebiai vonal kozott), illet-
ve Burma deltdk épitése van el8irdnyozva.

Légi kozlekedés: A Ferihegyi nemzetkozi re-
puldtér bévitése fokozatosan torténik, a teriilet erre
rendelkezésre dll. 1999. janudrjdban dtadasra ke-
rilt a 2/B termindl. A hazai és nemzetkdzi gép-
park fokozatos lecserélédésével parhuzamosan a
kornyezeti drtalmak tertileti kiterjedése fokozato-
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san csOkken, igy kevesebb épitési és egyéb teriileti
korldtozds lesz szitkséges.

A tovabbi, jelent8sebb reptiléterek kategoriza-
lasa az Orszdgos Tertiletrendezési Terv szerint a ko-
vetkezd:

* kereskedelmi reptl§térré fejleszthetd Du-
nakeszi, Godolls, Budaors,

* katonai repilétér marad Tokol.

Az egyéb kisebb repiil6terek sorsa bizonytalan.

A vizi kozlekedésen beliil a Duna, mint a Hel-
sinki kozlekedési folyosok egyike, elvileg jelentls
kozlekedési tényezd lehetne az orszdg és az eurépai
kozlekedési rendszer életében.

Szikséges lenne egy atfog stratégia kialakita-
sa, amely a kirdnduld jellegli csénakforgalomtdl
kezdve a nemzetkdzi jacht-turizmuson 4t a tavolsd-
gi személy- és teherhaj6zdsig felolelné a hajézassal
kapcsolatos elvardsokat, illetve kozvetitené a haj6-
zas igényeit az egyéb agazatok (leginkabb az ide-
genforgalom) felé.

A Dunai vizi kozlekedés fejlesztése érdekében
elbirdnyzott 1étesitmények Budapest teriiletén ossz-
pontosulnak, de azért méar kozéptavon indokolt a
févarostdl délre esé Duna-szakaszon is a helyi érde-
keltségli személyhajé kozlekedés beinditdsa. Az agg-
lomeréciéban jelentdsebb létesitmény elhelyezése
nincs el8irdnyozva, de a Csepel-sziget térségének
forgalmi igényeitdl fuggden tavlatban indokolt a
személyhaj6z4s meginditasa Rackeve, illetve Szdzha-
lombatta felé. Az agglomeréci6 teriiletén ez Erd és
Szédzhalombatta esetében teszi szitkségessé hajodl-
lomas épitését.

Az agglomeracids terv szerint a levegGtiszta-
sag-védelem legfontosabb célkit(izései az aldbbiak:

A belvarosban és a bevezetd utszakaszokon a
rendezési eszkozok alkalmazdsaval is el kell segite-
ni, hogy a bézis id6szakhoz, illetve a jelenlegi hatar-
értékekhez viszonyitva a legfontosabb légszennye-
z8 anyagok — szakagi fejezetben megadott — 5-30%-
os mérték csokkenése biztosithat6 legyen.

A teruletrendezési program e célra alkalmazott,
illetve a tovabbtervezéshez javasolt eszkozei:

* aszerkezet fejlesztése és javitdsa, a munka-
hely-lakéhely tertileti szétvélasztas olddsa, a forgal-
mi igények novekvs személygépkocsi-szaimhoz vi-
szonyitott relativ csokkentése,

* azatszell§zés feltételeinek biztositasa terii-
letgazdalkodaéssal, épitésszabalyozassal, a varos zold-
feliileti rendszerének és a viroson kivuli zoldévezet-
nek osszehangolt fejlesztése,

e azoldfeluletvesztés megallitasa, a terhelést
tir6 novényfajok alkalmazédsaval a gyalogos és gép-
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jarmUforgalmi feluletek és terek tagoldsa, a felile-
tek névényzettel valé boritottsdganak novelése sza-
bélyozasa,

* az atmend teher- és személyforgalom csok-
kentése,

* a legterheltebb szakaszok és tertletek te-
hermentesitéséhez hidnyz6 halézati elemek pétlésa,

* a kozlekedéshdlézat racionalizédldsa, a to-
megkozlekedés aranyanak legaldbb szintentartésa,
feltételeinek biztositdsa és szabdlyozdsa, kozlekedés-
szervezési intézkedések, P+R rendszerek,

* anem kozlekedésbdl szdrmazé szennyezé-
sek korldtozasa a varosrendezés kornyezetszabalyo-
zasi eszkozeivel.

A zaj- és rezgésvédelem legfontosabb célki-
thzései:

A f6varos bels6 és dtmeneti zOnajaban torekedni
kell a vonatkozé hatarértékek betartasira. Uj koz-
lekedési, ipari és tizemi létesitmények kornyezeté-
ben — beleértve a kialakitandé P+R parkol6-z6na-
kat is — a zajterhelés ne haladja meg a vonatkozé
hatarértéket.

Elgvarosi zondban valamint az agglomerici6
Pest megyei teleptléseiben (a forgalmi utak kivéte-
lével) cél a 65/55 dBA zajterhelési hatdr betartdsa,
emellett tovabbi cél:

e afbutak mellett a zajra érzékeny teleptilési
funkcidk kiterjedésének csokkentése,

* a kilonb6z6 funkcidja és kornyezeti érzé-
kenységt teleptlési funkcidk megfeleld zajvédelmet
biztosit6 savokkal torténd elvilasztdsa.

Hegyvidéki zénan belil el kell érni, hogy a koz-
lekedési zajterhelés (a forgalmi utak kivételével) se-
hol ne haladja meg a 65/55 dBA-t.

A tertletrendezési terv programjinak e célra
alkalmazott, illetve a tovdbbtervezéshez javasolt esz-
kozei:

* aterileti szerkezet fejlesztése és javitdsa, a
zajjal terhelt teriileteken a zajra érzékeny funkcidk
visszaszoritasa,

* a legterheltebb szakaszok és tertletek te-
hermentesitéséhez hidnyz6 kozlekedési haldzati ele-
mek pétldsa, (Gj halézati elemek kijelolése, telepii-
lések belterileteit elkeriild szakaszok),

e a kozlekedéshilbzat racionalizaldsa, kozle-
kedésszervezési intézkedések, P+R rendszerek,

* atérség repllterei kornyezetében a zajvé-
delmi z6nak meghatarozdsa, annak a térségi sza-
balyozds védelmi Gvezeteibe illesztése,

* a nem kozlekedésbdl szarmazé zajterhelés
korlatozasa a varosrendezés kornyezetszabdlyozdsi
eszkozeivel.
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Vannak a kozlekedési igények csokkentése
ellen hat6 tertiletfelhasznalasi konfliktusok,
kedvezdétlen folyamatok is:

— A mezégazdasdg dtalakulasanak tertileti vo-
natkozésai (karp6tlas); Budapesti varoshatar és a va-
roskornyéki teleptilések beltertileti hatdsai kozott,
a telepiiléseket 6sszekots féutak mentén és az agg-
lomeraci6 teleptilések beltertleti hatarai kozott, a
telepiiléseket Osszekotd f6utak mentén és az agglo-
meracié teleptilések belteriiletéhez kozeli tertlete-
ken spontdn beépitések, a bioldgiailag aktiv tertile-
tek csokkenése;

— A beépitett teriiletek korlatlan terjedése,
telepiilések Gsszenovése;

—  Udiil8teriiletek lakésodésa;

—  Zoldtertletek (vagy zoldtertiletnek terve-
zett terlletek) beépiilése;

— Csoméponti teriiletek urbanizal6désa;

— Az ipari, szolgdltatdsi, raktdrozasi funkci-
0k koordindlatlan teriileti kiterjedése.

Ezek a folyamatok:

* Csokkentik a térség hosszitdvd harmoni-
kus fejlédéséhez sziikséges nélkiilozhetetlen biols-
giailag aktiv feliletek ardnyit,

* Koordinalatlan teriiletfelhasznalést, eseten-
ként a térség hosszutava fejlesztési iranyaval ellen-
tétes fejlesztéseket eredményeznek,

* Relative még kedvezd kornyezetillapotu
térségben novelik a kornyezet terhelésé,

o Uj infrastruktara fejlesztési igényeket ge-
nerilnak,

*  Csokkentik a beltertiletekben mar kialakult
— infrastruktardval elldtott — iparteriiletek rehabili-
talasdnak esélyeit.

A folyamatok regiondlis térségi kezelése jelen-
leg megoldatlan. Minden déntési hatdskor a kedve-
z8bb (egyszerdbb és olcsébb) megolddsokat keresd
fejleszték és az egymadssal egylitt nem miikodd, ér-
dekellentétekkel terhelt, rovidtava bevételeknek és
foldtulajdonosi érdekeknek kiszolgaltatott helyi 6n-
korményzatok kompetencidjaban van.

Koézép-Magyarorszag Integralt
Kozlekedésfejlesztésének Stratégiai
Terve [5]

A Kozép-Magyarorszag Integralt Kozlekedés-
fejlesztésének Stratégiai Terve c. anyag részletes
elemzés alapjan fogalmazza meg a fejlesztés leg-
fontosabb célkitizéseit, amelyek kozott prioritdst
élvez a ,Kompatibilis kozlekedés és kornyezet”,
mint atfogd cél, ezen belil pedig mint specifikus
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cél ,A megfelel$ kozlekedésbiztonsdg” és a ,,Kor-
nyezetterhelés csokkentése, fenntarthaté mobilitas”
a célokhoz tartozé fejlesztések, intézkedések
sorbadllitdsdval és a prioritasokat aldtdmaszté stra-
tégiai hataselemzéssel.

Az intézkedések eredményessége, ezen belill a
kornyezeti levegémindség alakulasdnak teriletileg
differencialt figyelemmel kisérése, a levegémindség
javitasa konkrét eredmény-indikatorokkal, mutaté-
szamokkal torténik. Ilyenek pl.:

* A mérbhalézaton a szennyezbanyagok vo-
lumenének és ardnyanak valtozasa.

* A levegdszennyezés altal terhelt térségben
é16k szama és annak véltozdsa a térség korzeteiben,
telepuiléseiben.

* A kornyezetegészségligyi mutatdk véltozésa.

(A Stratégiai Terv részletes kimunkélésa jelen-
leg — 2002 februar — folyik).

4. A fejlesztési programok
értékelese

A Budapesti Agglomeracié Tertletrendezési
Tervéhez {31 készitett kornyezeti, tarsadalmi, gaz-
dasagi hatdsvizsgalat tobbek kozott a kovetkezbket
allapitja meg.

»Kozlekedésfejlesztés vonatkozdsaban, ha egé-
szében nézzik a Program torekvéseit és nem egy-
egy teriletet vizsgalunk, a forgalom egyenletesebb
eloszldsa miatt a térség egésze szempontjabdl a ha-
tas feltétlentil kedvezd. Az atmend forgalom a zsa-
foltabb térségektdl tavolabb keriil, ha nem is elég
tavolra. A tervezett tomegkozlekedési fejlesztések
— ha megvalésulnak és megfelel szinvonallal paro-
sulnak — valészintleg képesek lesznek a jelenlegi t6-
megkozlekedési arany tartasdra.

A tervezett kizlekedési rendszer az agglomeracié
egésze szempontjabdl (feltételezve annak szinvona-
las megépitését) kedvezd kirnyezeti hatdsi, f6leg ha a
valtozasok alapjan torténik az értékelés. Ez mind a
kornyezeti elemek, mind az ember szempontjabdl
javit6 hatdst. Hasonldan javit6 hatdssal szamol az
értékelés a hasznalatok oldaldrdl is. Ezzel szemben
az is tény, hogy ha az dllapotot 6nmagét nézziik, «
belsd teriiletek karositd hatdsinak mindsithetd kirnyezet-
dllapota fennmarad, 56t a forgalom nagysiga az agglome-
rdcid egészében — a jelenlegibez képest a jobb kizlekedési
adottsdgok miatt is — jelentdsen megndher.”

A kornyezetalakulds tendencidinak alapulvéte-
lével emisszids progndzis késziilt [1}. A progndzist
a kovetkez abraink tintetik fel.
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XIIl. 2. dbra: Emisszios prognozisok
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A progndzis — a CO, kibocsdtds kivételével —
harom véltozatban késziilt, amelyek kozul az egyik
az un.alapvaltozat, azaz a megel6z6 évtized tenden-
cidinak tovabb élését tételezi fel. Egyértelm(, hogy
ennek kovetkezményei kornyezetvédelmi szempont-
bél elfogadhatatlanok, 60-100%-o0s szennyezés-
novekedéshez vezetnének és kozel 50%-os tuzeld-
anyag-fogyasztis novekedést eredményeznének.

A miésodik véltozat a kozlekedéspolitikdban
(kozpol) foglaltak megvaldsuldsa esetén elérhetd
allapotot jellemzi. Lathatd, hogy a célkitizések tel-
jestilése, nevezetesen a vasut és a vizi kozlekedés fej-
lesztése, széllitdsi teljesitményeinek megdrzése és a
tomegkozlekedés javitdsa érdekében tett erbfeszité-
sek révén gyakorlatilag elérhetd a jelenlegi allapot
fenntartasa. A kornyezeti allapot javuldsa viszont
még ez esetben sem véarhaté. A harmadik véltozat,
amelyet az dbrdn , kornyezetbarat”-ként interpre-
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taltunk, az el6z6hoz képest annyi véltozést tartal-
maz, hogy a javul életszinvonallal gyorsabb allo-
maény cserélédést, valamint a jelenleg érvényes eld-
irdsok maradéktalan betartdsat tételezi fel, ezzel sze-
rény mértéki kibocsatds-csokkenést eredményezve.

XIIl. 3. dbra: Emisszios prognozisok
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A valtozdsok mértéke, illetve a szinten tartds
onmagaban nem sokat mond. Célszert viszonyitasi
alapot teremteni, ezért berajzoltuk az EU-kovetelmé-
nyeknek valé megfelelést abbdl a feltételezésbdl ki-
indulva, hogy mind varosi teriileteken, mind az an.
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Kornyezeti szempontb6l érzékeny tertleteken mara-
déktalanul betartjak az egészséglgyi, illetve kornye-
zeti szempontbdl eldirt immissziés hataréreékeket.
Ebben az 6sszehasonlitdsban mar elégtelennek tdnik
akdr a kozlekedéspolitika, akar a kornyezetbaratnak
nevezett valtozat dltal elérhet§ eredmény.

Tovabbi megjegyzésként idézziik a Széchenyi
terv autépalya fejlesztési programjihoz készilt
stratégiai hatdselemzés {6} egyik megiéllapitdsit.
Eszerint ,a teriileti, kornyezeti és kozlekedési do-
kumentumok a célkitlizések dtfogd szintjén Ossz-
hangban vannak egymadssal és a fenntarthaté fej-
16dés igényeivel, de egyes szakmai célkitizések és
dontések fuggetlenednek az dtfogd kormanyzati és
dgazati célkitizésektsl.”

A megjegyzések kozé kivinkozik még a kor-
nyezetkiméld kozlekedés koncepciéjabél {11 az a
megallapitds is, hogy a kornyezetbarit stratégia
megval6sitasdhoz a mai forrdasok legalabb kétsze-
resre torténd bdvitése szitkséges, aminek a feltét-
elei jelenleg még nem tisztdzottak.

Felhasznalt munkak

[11 A kornyezetkiméld kozlekedés és kozlekedési
infrastrukturafejlesztés hossza tdv stratégidja és cselek-
vési programja. KoViM, Tervezet, 2001 oktdber

[2} A Ko6zép-Magyarorszagi Régi6 Stratégiai Ter-
ve. Tera Kft., 2001

[31 Budapesti Agglomeraci6 Tertiletrendezési Ter-
ve. Generaltervezd: Pestterv, 2000

[41 Budapest Kozlekedési Rendszerének Fejlesztés
Terve. Generaltervezé: FOMTERV Rt., 2001

[51 A Koézép-Magyarorszagi Régié Kozlekedésének
Integralt Stratégiai Terve. Generéltervez$: Kozlekedés
Kft., 2001-2002

[61 A Széchenyi terv autdpélya fejlesztési program-
janak stratégiai kornyezeti hatdsvizsgalata. BRAE Kor-
nyezettudomdnyi Intézet, 2001. december
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XIV. A Budapesti Agglomeracio kézlekedés okozta
kérnyezeti problémai és a teriletfejlesztés osszefiggései

(Beliczay Erzsébet)

wHa a kizlekedési problémdkat a gyorsforgalmi
utak kapacitdsanak nivelésével akarjuk megolda-
ni, az annyi, mintha a silyproblémdinkat na-
gyobb nadrdg vasdrlisdval intéznénk el.”

Michael Replogle,

az Environmental Defense

amerikai kirnyezetvéds civil szervezet
szakértdje

A térség- és telepiilésfejlesztés hazai gyakorlata, in-
tézményi hdttere nem mond kifejezetten ellent az
Eurépai Unié jogszabdlyi el8irdsainak. Vannak
ugyan eltérések, példaul az, hogy az EU-ban — véle-
ménylnk szerint helyesen — nem vilasztjdk szét a
telepilésrendezést és teleptilésfejlesztést, vagy az,
hogy a helyi 6nkormanyzatoknak nélunk igen na-
gyok a teriilethaszndlat szabdlyozdsaval kapcsola-
tos jogosultsagai (beépitésre szant tertletek kijelo-
lése, szintteriileti mutatdk, zoldtertleti ardnyok),
mindezek azonban nem jelentenek jogi akadalyt a
csatlakozasnal. (A tertilethasznélat kérdéskore szét-
szortan talalhat6 meg az EU kiilonféle igazgat6sa-
gainak anyagdban. Egyedil a csatlakoz6 orszdgok
kulfoldi dllampolgarokra vonatkozé foldvasarlasi fel-
tételeinek szenteltek nagyobb figyelmet.) Ugyan-
csak nem az el6z6 rendszer 6roksége vagy az dtme-
neti idészak ,terméke” a teleptlések ardnytalanul
gyors terjeszkedése, hiszen ezzel a problémaval bir-
kéznak a fejlett ipari orszagok is.

Miért érezzitk mégis szitkségét annak, hogy
az EU-csatlakozds kozlekedéssel és kornyezettel
kapcsolatos feltételeit vizsgdlva kiilon is foglalkoz-
zunk a tertletfejlesztési osszefliggésekkel? Ha foly-
tatédnak a jelenlegi tendencidk telepiiléseinken, és
kilonosen a Budapesti Agglomerdcidban, akkor
nemcsak a levegdtisztasagra, a hulladékgazdalko-
désra és a szennyvizkezelésre eldirtakat lesz nehéz
teljesitentink a kialkudott felkésziilési id6 letelte
utdn is, de a tarsadalmi kohézidra és a teriileti ki-
egyenlitédésre vonatkozd, igaz, kevésbé konkrét,
nehezebben szamonkérhet6 elveknek sem fogunk
tudni hossza ideig megfelelni. A biodiverzitasunkat
pedig, ami a ,hozomédnyunk” egyik legértékesebb
darabja lehetne, néhdny éven belil elkétyavetyél-
juk, és ez viszont visszafordithatatlan.
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1. A varosi terjeszkedés
gyokerei és tendenciai

Az informicids technika és a motorizicio, a
XIX. szazad végének két jelentds taldlmanya, so-
kak szdmadra tette lehetévé, hogy otthagyjik a va-
rost. Az életszinvonal emelkedése, a munkakoriil-
mények javulasa, a kiterjedt szocidlis halg, az un.
joléti tarsadalom kialakuldsa az individualizalédést
erGsitette. Nincsenek tobbé egymadsra utalva a ki-
16nb626 nemzedékek, és a foglalkozast sem egy életre
sz0léan vélasztjuk. (Mds kérdés, hogy ezek a ten-
denciak fejlédésnek nevezheték-e?) A lakdhely meg-
valasztdsaban az anyagiakon tul a munkahely és a
rokoni kapcsolatok helyett a kornyezet, valamint az
azonos tarsadalmi csoportok elkiiloniilési igénye vél-
tak meghatarozé tényezékké.

A homogén csaladi hdzas teriiletek, amelyek-
bél a bevésarlast, az iskoldba jarast, a munkahelyet,
a sz6rakozdst, a bardtokat kizarélag gépkocsival le-
hetett megkozeliteni, illetve lebonyolitani, legerd-
teljesebben az Egyesiilt Allamokban, Kanadaban és
Ausztrélidban fejlédtek ki. Az amerikai kozéposz-
taly szdimara a kertes hdz volt az idedlis, ahol az anya
otthon maradt a gyerekekkel, és az apa jért el dol-
gozni. A gazdasdg hullimzasit mdig is j6l koveti,
hogy mikor, hinyan engedhetik meg maguknak az
ondllé hazat, de osszességében nem kevés emberrdl
van sz0, a lakossig mintegy fele szuburbanizicids
tertleteken él. Egyes kilonosen virdgz6 gazdasdga
vidékeken (Florida, Kalifornia) a természetes terii-
letek 90%-a veszélyeztetetté valt. (Az a tapasztalat,
hogy ha a beépitett teriilet nagysidga meghaladja az
1/3-os ardnyt, a teriilet természeti értékei menthe-
tetlentl degraddlédnak.)

Nem a névekvd gazdagsag volt a legfébb oka
az autdkozpontu tarsadalom kialakuldsdnak. Mi-
kozben az amerikai jovedelmek 15%-kal elmarad-
tak a nyugat-eurdpai atlagtdl, az autéhaszndlat
41%-kal gyakoribb volt. A nagy szabad teriiletek
adta lehet8ségek, a texasi olajmezdk felfedezése,
az autdgyarak és az utépit6k oOsszefogasa tudtdk
olyan erésen befolyasolni a Kongresszust, hogy
kozel egy évszazadon keresztill 6riasi kozpénzeket
forditottak gyorsforgalmi utak épitésére, és az ol-
cs6 lzemanyagok biztositdsara. Ugyanakkor az
autégyartasban érdekelt cégek felvdsaroltak a t6-
megkozlekedési villalatokat, majd mddszeresen

171



tonkretették azokat (Id. a ,Hogyan szamoltdk fel
a tomegkozlekedést az amerikai varosokban?” ¢cimt
cikket a Lélegzet 1994/9. szimaban). (Hasonl6 hi-
reket kaptunk legutébb Bakubél. A FAK orsza-
gokban sem jut elegendé figyelem a kordbbrol 6r6-
kolt tomegkozlekedési infrastruktiara fenntartasa-
ra. Egyszer(bb alkatrészek hidnya miatt a jarmu-
vek nagyobbik fele nem tizemel.) Mindezek, 6ssze-
kapcsolva az egyéni kozlekedést tamogatd, a mo-
torizdcié igényeihez alkalmazkodé kozlekedéspo-
litikaval és az ugyanezen célokat szolgdld teriilet-
hasznélati és épitési elSirdsokkal, vezettek a méra
mar 6ridsi helyi és globilis problémakat okoz6 te-
lepiilésszerkezetek kialakuldsihoz. Két tovabbi
gazdasdgi 6sztonzd is erdsitette ezt a tendencidt. A
koltségvetés jelentésen tdmogatta az Gtépitésen
kivill az egyéb vonalas infrastruktira hdlézatok
(szennyviz, energia, telekommunikaci6) kiépitését
és a csaladihdz-épitést is. Az 1938-ban megalapi-
tott, majd 1968-ban megerdsitett nemzeti jelzd-
loghitel intézmény (Federal National Mortgage
Association) kifejezetten a dragabb, csalddi hdzas te-
lepekhez adott hitelt, és nem a varosok belsejében
épithetd szerényebb lakdsokhoz. 1950 és 1990 ko-
z0tt a szuburbidk lakossdga 88%-kal, ezzel szem-
ben a tertiletitk 255%-kal nétt. Még a kilencvenes
években is 325 millidrd dollart koltottek a metro-
poliszok Gthdlézatdnak bévitésére és csak 85 mil-
lidrdot a tomegkozlekedés fejlesztésére (10).

A 70-es évektdl kezdédben a globalizalt gazda-
sag kilonosen Amerikdban végképp dtalakitotta a
teleptléseket. Mar nemcsak a lakossag és a szolgélta-
tasok koltoztek ki a varosokbdl, hanem a high-tech
munkahelyek is, amelyek egyarant foglalkoztattak a
névekvs szdmban munkdba all6, alacsony képzettsé-
gl nbket és a magasan képzett munkaerdt is. S6t a
szakmai képzés is egyre inkdbb a varoson kiviilre ke-
riil, mivel az oktatasi-képzési feladatok egyre nagyobb
hdnyadat a vallalatok végzik. Nalunk még nincsen
megkiilonboztetd neve a magas szinvonald techno-
l6gidt alkalmaz6 tizemekkel, ipari parkokkal bird agg-
lomeraci6s telepiiléseknek, amelyeket az angol nyel-
vl szakirodalomban technourb-nak neveznek. Ezeknek
az 4j varosoknak a lakéi tobbé nem ingaznak téme-
gesen sugérirdnyban a varosba, hanem egymassal tart-
jak a kapcsolatot.

Mindezeket azért kivantuk megjegyezni, mert
a mi tdmogatdsi rendszeriink, szabélyozasunk, koz-
lekedéspolitikank tobb ponton hasonlésdgot mutat
az Egyesiilt Allamok elmult szazadi gyakorlatéval,
amelyet mdra a szakma és a civilek egyardnt médo-
sitdsra érettnek taldlnak.
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A varosfejlédés tendenciai

Kozvéleménykutatdsok szerint az amerikaiak
mdér nem a blindzéstdl és a munkanélkiliségtdl fél-
nek elsésorban, hanem a félmegyényi teriiletekre
szétterjedt megalopoliszok okozta kozlekedési prob-
1émdktdl, az dllandé utazdsi kényszert§l. Régebben
csak reggel és este volt torlédés az utakon, amikor
az emberek a vdrosi munkahelyiik és a csaladi ha-
zuk kozott ingdztak. Mara azonban csucsforgalom
van szinte a nap 24 6réjaban. Litszdlag kezelhetet-
len a folyamat. A terjeszkedés ,,eredménye”: névek-
v6 kozkoltségek, novekvs addk, lerobband véarosré-
szek, levegl- és zajszennyezés, Oridsi utazési tavol-
sagok, végleg elfogyé zoldtertiletek. A Scientific
American 2000. decemberi szimédban megjelent cikk
szerint szerény becslések azt mutatjak, hogy a ter-
jeszkedés kovetkeztében az Gtépités koltségei 25—
60%-kal, az ivovizelldtdsé 15-40%-kal drigulnak.

A teleptlések harmonikus fejl6désének legna-
gyobb gatjai a motorizacié nyilt és rejtett tdmoga-
tasa mellett az alacsony foldhasznalati adék. A va-
gyonadok, ingatlanaddk kivetése elvben az dtala-
kul6 orszdgokban is lehetséges, azonban a cseh és
magyar tapasztalatok mutatjak, hogy az onkor-
mdényzatok nem szivesen élnek ezzel a lehet§séggel.
Németorszagban differencialt adék bevezetését ja-
vasoljak az 6nkormdnyzatoknak aszerint, hogy az
adott teriileten a beépités intenzitdsanak novelése
vagy inkabb a fellazitds lenne kivanatos. A megfe-
lel6 intézkedések — gazdasigi eszk6zok, ) épitési
elbirdsok, tudatformalds (elsésorban a terjeszkedés
koltségeinek tudatositdsa) — igen komoly eredmé-
nyeket hoznak. Anglidban a tdrsadalom felhdboro-
ddsa nyoman néhany éve hadat tizentek a terjeszke-
désnek. Ma mar az Gj épitkezések 60%-a régi épu-
letek helyén vagy roncsolt tertiletek rehabilitaciéja-
val valésul meg. Az adokbdl és illetékekbdl jelentds
forrasokat kiilonitenek el arra, hogy csokkentsék a
varosi rozsdateriileteken torténd fejlesztések kocka-
zatat. Addkedvezményekkel is 6sztonzik a véllalko-
zokat, hogy z6ld mezds beruhdzasok helyett barna
mez@soket valésitsanak meg, és ugyanakkor a mi-
velés aldl kivont tertletek fokozott addztatdsdaval
vetnek gétat a terjeszkedésnek. A mi régiénkban
mindezek az eszkz6k még nem hasznalatosak. Nin-
csenek szdmitasok arrdl, hogy mekkora megtakari-
tasokat jelent a kompaktabb telepiilések kialakita-
sa. Szamos nyugati példa bizonyitja, hogy a hatal-
mas dpolt parkokban, rendbe hozott épiiletekben
és kozterekben bdvelkedd, az egész régidra kiterje-
db magas szinvonald tomegkozlekedési halzattal
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ellatott nagyvarosok ma is életképesek. Miinchen
egy ilyen sikeres varos: tomor, varosias és ugyanak-
kor zo6ld.

Mintaszer(ien fejlédott Koppenhdga az elmult
fél évszazadban. Harom példat emelnénk ki a hozott
intézkedésekbdl. Kovetkezetes lakaspolitikédval, a la-
késok j6 alaprajzu, igényes kialakitasaval sikertlt el-
érni, hogy nem novekedik szimottevéen az egy f6re
juté lakasalaptertlet. Az un. ,Finger Plan” elvnek
megfelelGen az épitéseket becsatornazzak a vasttvo-
nalak kozelébe, és koztik szabad zoldtertiletek ma-
radnak (mezégazdasagi, rekreaciés, véderdd, legeld
stb.). A biztonsigos iskoldk program keretében fej-
lesztették a kerékpar- és gyalogut hédlézatokat. Csok-
kent a balesetek szdma, és az ott él§ gyerekek sokkal
onallobbak, jobban magukénak érzik a teleptilést.

Hollandia a nemzeti fejlesztési politikdjaban
elvként fogalmazta meg a teriilethasznélat és a koz-
lekedés egytittes kezelését. Az 1990-es nemzeti koz-
lekedésszerkezeti tervben a kompakt telepiilések
prioritdsat rogzitette a terjeszkedd varosokkal szem-
ben. Az 4n. ,ABC” teriiletfejlesztési politika szerint
a kozszolgaltatdsok, nagyobb létszami munkahe-
lyek csak az ,A” (j6 tomegkozlekedéssel és kerék-
parat-halézattal ellatott) tertiletekre helyezhetdk.

Sokan gy gondoltdk, hogy az 4j tipust foglal-
koztatdsi médok, az otthondolgozds meg fogja val-
toztatni a kozlekedési igényeket, az agglomeracioba
koleozdk j6 részének nem lesz sziiksége az ingdzdsra.
Maisok a képtelefontdl, a konferencia-beszélgetések-
tél, az internetes vasarlasoktdl, a mobiltelefontdl var-
tak a kozlekedési igények csokkenését. A gyakorlat
ezt nem igazolta. A személyes taldlkozasok jelentdsé-
ge nem csokkent. Franciaorszdgban, Németorszag-
ban és Nagy-Britannidban az egy hivésra jutd kozle-
kedési Gtvonalhossz 1990 éta nagyjabdl azonos ma-
radt: mintegy 6 km/hivds (10). Vagyis a technikai
fejlédés mindkét tertileten az igények, az interakcidk
névekedését eredményezte.

2. Az Eurépai Unié allaspontja
a varosi terjeszkedéssel
kapcsolathan

Az EU egyik teriiletfejlesztési prioritasa a terii-
leti egyenlétlenségek csokkentése. Magyarorszag
egyes régidi kozott nagy a kilonbség, és az eltéré-
sek nem csokkentek az elmult 5-6 évben. Pest me-
gyén belil, és még er6sebben a Kozép-Magyaror-
szagi régidban is, jelentések a kilonbségek. A to-
megkozlekedési kapcsolatok minésége ebben lénye-
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ges szerepet jatszik. A Budapesti Agglomeraciéban
lemaradasok els6sorban a szennyvizkezelés, a hulla-
dékgazdalkodas és a kozlekedés okozta szennyezés-
kibocsatas teriiletén vannak. Ez utébbi a gépkocsi-
allomédny korabdl és a karbantartdsi hidnyossdgok-
bél, és féleg abbdl kovetkezik, hogy nem torténtek
beavatkozasok, hogy megmaradjon az egyensuly a
motorizaci6 szintje, a kozlekedési infrastruktarival
valé ellatottsag és a kornyezetvédelmi kovetelmé-
nyek kozote. A zsufoltsag, a forgalmasabb utvona-
lak mentén tartésan kialakul6 rossz kornyezeti mi-
nbség (a lég- és zajszennyezési hatdréreékek tullé-
pése) és a kapcsolddd népegészségligyi, korrdzids és
egyéb problémak azonban nem tekintheték csupan
az orszag belugyének. Egyrészt meg kell felelntink
az EU jelenlegi és jov6beni normdinak a kornyezeti
levegd mindsége és zajszint tekintetében, mdsrészt
tobb nemzetkozi egyezményben is véllaltuk az egyes
légszennyezd anyagok kibocsatdsanak csokkentésée.
A széndioxid kibocsatassal kapcsolatos nemzetkozi
kotelezettségeinket viszont mindezek ellenére tel-
jesiteni tudjuk, hiszen a Kiotdi Jegyzékonyv csak-
nem 30 szdzalékos novekedést enged meg az 1987.
évi szinthez képest.

A fenntarthaté fejlédés ugyancsak a kulcssza-
vak kozott szerepel, és ennek alapjan tobb EU-kuta-
tasi program (,City of Tomorrow”) foglalkozik azzal,
milyenek legyenek a jov eurdpai teleptilései. 2001
masodik felében Belgium latta el az Eurépai Unid
soros elnokségi feladatait. Ezt az alkalmat a flamand
mezégazdasigi és kornyezetvédelmi miniszter, Vera
Dua asszony megfelelének taldlta arra, hogy az Eu-
répai Unié felé Belgium ajanlasokat dolgozzon ki a
varosi terjeszkedést korldtozé stratégidkra és techni-
kakra, a varos kornyékén 1évé zoldfeliletek védelme
érdekében. A kidolgozasihoz 2001 szeptemberében
nemzetkozi konferencidt rendeztek Gentben Open
Space Functions Under Urban Pressure cimen. (,,Zildfelii-
leti funkcidk varosi myomds alats” lehetne a célszerd for-
ditdsa. A Konferencia nyelvhasznalata szerint az Open
Space kifejezés a beépitetlen tertileteket jeloli, fug-
getlenil attdl, hogy mivelési dga erds, mezégazda-
sagi terllet vagy gyep.) A zoldfeliletek megdrzése,
osszefliggd z6ld hélézat kialakitdsa a teleptlések ko-
ril, egyeldre csak az ajanlasok kozott szerepel (Dékdny
Tibor, VATI).

Egy misik, a fenntarthatésigot szolgal6 esz-
koz a vdrosok rehabiliticidja, a véarosi rozsdadveze-
tek Gjjaélesztése, egyebek mellett annak érdekében,
hogy az infrastruktarat hatékonyabban lehessen ki-
hasznalni. Ezzel kapcsolatban is csak ajanldsokat fo-
galmaznak meg kilonféle OECD és EU-beli tanul-
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maényok. A rozsdadvezetekrél a Levegé Munkacso-
port 2001. oktéber 25-én nemzetkozi konferencidt
szervezett, amelyen a résztvevék — az FVM és a MeH
allamtitkdrhelyettesei, Budapest f6épitésze és a be-
fektetSk képviseli — a program idGszertiségét hang-
stlyoztdk. (Lasd a www. levego.hu honlapon a rozs-
dadvezetekkel kapcsolatos alkényvtdrban.)

Nincs tehat az Eur6pai Unidnak éltaldnos re-
ceptje a fenntarthaté telepiilésfejlesztésre. A hetve-
nes évek elejétdl kezdve azonban — szinte minden-
utt jelentds kozponti vagy tartomanyi tdmogatas-
sal — 15-20 éves varosrehabilitdciés programokat
hajtottak végre. Nem kovették el tehdt azt a hibat,
amelyet az amerikai varosokban lehetett tapasztal-
ni, ahol a szabdlyozatlan piac vdrosrészek
szlomosodéséhez, a gazdasdgi potencidljuk elvesz-
téséhez vezetett. Az elmilt néhdny évben Gjabb
varosrehabilitaciés programokat inditottak, most
mar a kozos EU-s alapok felhaszndldsaval. A 2001.
december 6-an tartott orszaggytlési Teleptlésiigyi
Nyilt Napon a Gazdasdgi Minisztérium 4llamtitka-
ra egy kérdésre adott vilaszaban kijelentette, hogy
nem tervezik a jelenlegi, dontben csak az 4j épitke-
zéseket tamogatd épitéspolitika megvéltoztatasit.
Nagyobb ardnyu rehabilitdciét csak az Eurépai Uni-
6ba val6 belépéstink utdn, az emlitett alapok segit-
ségével kivannak inditani. Ezt a koncepciét legaldbb
is ujragondoldsra érdemesnek taldljuk.

A 2001. janius 1-én tartott lisszaboni konfe-
rencian, ahol 30 eurépai orszdg, valamint Kanada
és az Egyesiilt Allamok kézlekedési miniszterei vet-
tek részt, nem sikertlt feloldani az dru- és személy-
széllitas irdnti novekvé igények és a kornyezeti, te-
rilethasznalati szempontok kozotti ellentmonddst.
Elhangzott az is, hogy a kozép- és kelet-eurdpai or-
szagok az egyéni kozlekedés folyamatosan novekvd
tendencidja és a jelenleg folytatott kozlekedéspoli-
tika mellett nem lesznek képesek a tomegkozleke-
dési infrastrukturdjukat fenntartani (hetp://ens-
news.com/ens/jun2001/2001L-06-01-01.html).

Kovetésre érdemes példa a kornyezet védelmé-
ben élenjard északi orszagok kozos programija az
Egyestilt Nemzetek Fenntarthatd Fejlédési Osztd-
lydnak kezdeményezésére kidolgozott Fenntartha-
t6 Fogyasztas és Termelés Nemzetkozi Munkaprog-
ram (10). A vildg koz- és magéanfogyasztdsa 1975
Ota megkétszerez8dott, és az 1950-es szint hatszo-
rosdra nétt. Az energia- és anyagfelhaszndlas a je-
lenleg is ismert technolégidk mellett felére lenne
csokkenthet$ az értékrend, a fogyasztasi szokdsok
és a szabalyozérendszer médositdsa esetén. A tdrsa-
dalom szamara kedvezd beavatkozasok, fejlédési ird-
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nyok 4- illetve 10-szeres multiplikdciés hatdsat a
kozlekedési, erddgazdasdgi, épités- és ingatlan-, va-
lamint az élelmiszerelldtasi szektorokban vették
szamba. Ddnidban példaul, ahol a kozlekedést és
ezen beltl elsésorban az egyéni gépkocsihasznélatot
vizsgaltdk, jelenleg az energiafelhasznalds negyede,
az uveghdzhatdsu gazok kibocsatdsdnak 6tode a
kozlekedéssel fiigg Gssze. Minél gyokeresebben
valtoztatnak a jelenlegi — auté-centrikus - kozleke-
dési gyakorlaton, anndl nagyobb megtakaritds ér-
hetd el. Megillapitdsaik egyeznek a zoldteriletek-
re, kompakt teleptlésszerkezetre, kozlekedéspoliti-
kéra, varosrehabiliticiéra vonatkozd, e tanulmény-
ban is emlitett javaslatokkal.

Ausztria utdn Svédorszag is bejelentette, hogy
kornyezetvédelmi mintaorszdggd kivdnnak vilni.
Nekiink is lenne esélytink hasonld célok megvaldsi-
tdsdra gazdasdgi-tdrsadalmi fejlédésiink egyidejd
megerésodése mellett. Igy javulnanak a pozicidink
az eurdpai uniés targyaldsokon. Az adottsdgaink
megfelelSek természeti, miszaki és kulturalis szem-
pontbdl egyardnt. Sziikség lenne azonban az addk
és tamogatasok rendszerének atvilagitasira, egy
Skandindvidban mar bevalt zold dllamhéztartési re-
form beinditdsara, hogy a kornyezetei szemponto-
kat minden dgazatban figyelembe vegyék a fejlesz-
téseknél. (Lasd a Levegé Munkacsoport ajanldsait
az aktudlis koleségvetési torvényekhez.)

3. A Budapesti Agglomeraciot
jellemzé folyamatok

A viérosi terjeszkedés a nagyobb hazai telepu-
léseket altalaban is jellemzi, azonban — méar mérete-
inél fogva is — a Budapesti Agglomeracioban a leg-
sulyosabb a helyzet. A févéros és a tovabbi 78 agg-
lomeraciés teleptlés szorosabb kolcsonhatdsa mar
korabban kialakult. A szocializmusban a mezégaz-
dasagbdl kikertult tomegek févarosba telepedését
adminisztraciés eszkozokkel fékezték. Mar akkor
jelent6s volt a vidékrél naponta a févarosba ingé-
z0k ardnya, amelyhez akkor még a tomegkozleke-
dési eszkozoket vették igénybe. A hetvenes évektdl
megindult egy eleinte lassd elvindorlas a févéros-
bél: az olcsébb telekdrak és a lazabb épitési elbira-
sok mellett a jobb kornyezeti 4llapot vonzotta az
oner6bdl épitkezéket. Ugyanebben az idében kez-
dett Magyarorszagon a személygépkocsik szima
novekedni. A rendszervéltds felgyorsitotta a
szuburbanizdciés tendencidkat és a motorizdcidt
egyarant. Budapest lakossaga 1990 és 2000 kozott
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240 ezer fével csokkent annak ellenére, hogy sokan
koltoztek ide tdvolabbi megyékbdl a munkanélki-
liség elél menekulve, valamint kilfoldrél (elsésor-
ban a télink keletre és délre fekv orszagokbdl). A
teljes képhez az is hozzétartozik, hogy a fogyas ko-
zel egyharmad részéért a ,természetes” népszapo-
rulat alakuldsa a felelés: a haldlozdsok szama éve-
ken 4t meghaladta a sziletésekét. (Budapest évi 29
ezer f6 koruli halalozdsi szima jelentésen megha-
ladja az unidés aranyokat.) A févérosi népesség fo-
gydsa mdra ugyan lelassult, de igy is évente mint-
egy 14—16 ezer fével csokken a lakossdg. A kordbbi
elvindorlési hullim egyik mozgatéja a kapkodva
végrehajtott lakdsprivatizacié volt. Sokan a nyug-
dijasok, a munkanélkiiliek kozul szinte azonnal ér-
tékesitették frissen szerzett tulajdonukat, majd vi-
dékre koltoztek rokonaikhoz, esetleg vésaroltak va-
lami olcsé hdzat az agglomeracié tavolabbi tertile-
tén. Akinek onnan kellett ingdzni egy rosszul fize-
t8, tdvolabbi munkahelyre, annak — részben a
megdragult tomegkozlekedés miatt — hamar elfo-
gyott a pénze, és ma sokszor a helyi 6nkormanyzat
segélyen él8inek szamdt gyarapitja. A kilencvenes évek
kozepe 6ta az MTA Kozgazdasigi Kutatdintézete
vizsgalja az ingdzdsok hatdsat a munkaerGpiaci hely-
zetre (Koll6 Janos, Kertesi Gabor http://econ.core.hu).
A munkaba jirds erGteljesebb timogatésa a szakkép-
zett munkaerd szdmdra Gszt6nzd. (Az alacsony kép-
zettséglek munkabére gyakran annyira kevés, hogy
szamukra még az olcs6 tomegkozlekedés sem éri meg,
ha napi tobb 6rds utazgatdst jelent.) Sokak szdméra a
tomegkozlekedés jelenlegi arai komoly terhet jelen-
tenek. Ezzel ellentétes tendencidk vannak az EU-ban,
ahol a jobb szolgaltatas mellett jelentls kedvezmé-
nyekkel prébaljak a tomegkozlekedést népszeriibbé
tenni. A kilonboz6 szintl koltségvetési szerepvalla-
las mellett a véllalatok is hozzéjarulnak a tomegkoz-
lekedés finanszirozdsdhoz.

A kozvélemény elStt azonban nem annyira a
dragulé megélhetési koltségek eldl menekiildk, ha-
nem a roml6 vérosi kornyezettSl megesémorlet jobb
modu csalddok elvandorldsa ismert. Valéban, a va-
rosokra vilagszerte jellemz szétterjeszkedést inkdbb
a kozéposztalybeliek okozzdk, mig a betelepiilés az
elszegényeddkre, az emigransokra jellemzd.

A kornyezeti allapot és a
telepilésrendezési tervek
készitésének osszefiggései

Hogyan alakul it a magyar telepiilések szerke-
zete a rendszervaltds 6ta? Az épitett kdrnyezet szem-
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pontjabdl is dontd jelentdségli az 1990-ben elfoga-
dott dnkormdnyzati torvény. Tobb terileten j6l mG-
kodik a jelenlegi onkorményzati gyakorlat. Ez azon-
ban nem mondhaté el a tertletfejlesztéstdl. A vild-
gon eléggé egyediildlls médon Ggy adja a laikus képvise-
l6testiilet kezébe mind a szabélyozis, mind az épi-
tési engedélyezés jogit, hogy a telepiiléseknek nem
kell az orszdgos, de még a szomszédos telepiilések
érdekeit sem figyelembe venni. Ez oda vezet, hogy
az 6nkorményzatok, gyakran még a sajat valaszt6ik
akaratdt is figyelmen kivil hagyva, vélasztasi ciklu-
sokban gondolkodva, a beruhazék javara médosit-
gatjak szabalyzataikat. Az épitési és egyéb szakha-
tésdgok véleményének nincsen sulya, mivel a don-
téshozdéknak csak a torvényeket kell betartaniuk, és
sok lényeges torvény, elirds egydltalin nem, vagy
csak kivansdg jelleggel tartalmaz kornyezetvédelmi
(egészségiigyi) szempontokat. Nemcsak az ANTSZ
véleménye sulytalan, hanem a kozlekedési szakha-
tésagé is. A leglatvanyosabban ezt a bevasdrlokoz-
pontok épitési engedélyezése mutatja, amelyeknél
az utak ateresztéképességének elégtelensége egyet-
len esetben sem hiusitotta meg az engedély meg-
adasat. Hasonlé médon a regiondlis, illetve orsza-
gos szinteknek sincs érdemi belesz6lasi joga a don-
téshozatalba. (Budapest esetében sok szempontbdl
ugyanez jellemzi a Févarosi Onkormanyzat és a ke-
rileti onkorményzatok viszonyat, bar a févarosi ke-
retszabalyozds kialakitdsdval, valamint a teriilet-at-
mindsitési jogaval a Févarosi Onkormanyzatnak van
bizonyos mozgastere. A keretszabdlyzat azonban a
sok éves el6készités soran olyannyira felpuhult, hogy
a belsd kertiletekben lényegében hatdstalan.) Fel-
lebbezés esetén a mésodfokt hatésdg, a Kozigazga-
tasi Hivatal nem vizsgélja, hogy figyelembe vették-
e a tervben a felsébb szintd illetve egyéb szakhat6-
sagi véleményeket, a helyi lakossig ellenvetéseit,
csak azt, hogy nem hagytak-e ki valakit a vélemé-
nyezésbdl, illetve, hogy a testiilet altal elfogadott
hatdrozat nem utkozik-e torvénybe. Holott kozis-
mert, hogy a torvények nem tudnak minden esetre
érvényes megolddsokat adni, rdaddsul a hazai tor-
vényekben igen sok a joghézag, és a tobbségiik,
amint emlitettiik, nem veszi figyelembe a kornye-
zeti, tarsadalmi, kulturalis és gazdasdgi fenntartha-
tésdg szempontjait. Budapest f6épitésze panaszko-
dott nemrégiben egy konferencidn, hogy hidba pré6-
bélnak ésszertibb szigoritdsokat hozni a févarosban.
Tudjak a beruhdzék, hogy 50 méterrel arrabb, a
kozigazgatdsi hatdron kiviil egy kisebb helyi tele-
pulés 6nkormdnyzata tart karokkal fogadja éket, és
kiadja az engedélyt (Lélegzet, 2001/12).
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Hogy mennyire formalis esetenként az eurdpai
uniés gyakorlat atvétele, azt j6l példdzza az onkor-
ményzatok kornyezetvédelmi programjinak késle-
kedése. Az 1995-6s Kornyezetvédelmi Torvény eld-
irja, hogy minden 6nkorményzatnak a telepiilésren-
dezési tervek eltt kell elkészitenie a kornyezetvé-
delmi programjat. A torvénybél azonban kimaradt
és a mulasztds szankcionalasa, és a hataridd, és ezt a
mai napig nem pétoltdk. Mikozben nyugaton a te-
leptlések versenyképességiik javitdsa érdekében a
lakossaggal és a vallalkozokkal egyiittmikodve igye-
keznek minél hatékonyabb kérnyezetvédelmi prog-
ramokat kidolgozni, addig ndlunk még Budapest-
nek is csak 2002 janiusdban fogadtak el azt. (Ra-
adasul ez utébbi is sok helyutt ellentmondasos, hid-
nyoznak a konkrétumok, a feladatok iddbeni tte-
mezése és a sziikséges forrasok megjeldlése.)

Ko6z6s program helyett a legtobb telepiilésen
elkeseredett harcot folytatnak a polgarok az 6nkor-
maényzati képvisel6testiletek kornyezetrombold
hatédrozataival szemben. A Leveg Munkacsoport te-
vékenységének nagyobbik felét a lakossdg panasza-
inak orvosldsa, tandcsadds, demonstracidkban, bi-
résagi perekben valé részvétel teszi ki. Pesszimis-
tabb vélemények szerint ez a hadidllapot addig fog
tartani, amig vannak még tertiletek, illetve a bels§
varosrészekben szabad légkobméterek, amelyek ko-
moly nyereséggel magantulajdonba vihetdk at. Az
Eurépai Uniébdl is szdmos példat sorolhatndnk fel,
hogyan tettek tonkre véarosokat, tdjakat, folyGkat erds
érdekérvényesits csoportok, hogy azutan Gridsi Ossze-
gekért tobbé-kevésbé ismét helyredllitsik — kozpén-
zekbdl illetve latvanyos PR kampanyok keretében
nagyvallalati pénzekbdl. Két lényeges kilonbség van
azonban a hatvanas évek nyugati torténései és a je-
lenlegi hazai helyzet kozott. Az egyik az, hogy mara
vilagossa vélt, hogy mit jelent a kornyezetpusztitds.
A masik pedig az, hogy a félperiféridn tdncol6 orsza-
goknak nem lesznek szabad forrdsaik a kornyezet-
pusztitdsok visszaforditdsara.

2000 &szére elkészilt a Budapesti Agglomera-
ci6 Teriiletrendezési Terve. Hasonl6 terv késztlt mar
1975-ben és 1985-ben is. Osszehasonlitva a harom
anyagot, jOl lathatd, hogy évtizedek 6ta gyors ttem-
ben novekszik a beépitésre szant teriiletek nagysaga,
fogynak a természetes teriiletek. Még ez a legutolsé
szabalyozas is adna azonban esélyt a 78 + 1 (Buda-
pest) teleptlésnek, hogy az EU fenntarthatésdgi el-
veket figyelembe vev$ ajanldsai szerint fejlédjenek
tovabb. Korldtozdsokat rendel el a korabbi rendele-
tekkel mar jévdhagyott beépitési teriiletekre annak
érdekében, hogy a teleptilések Gsszefliggbek marad-

176

janak, és az infrastruktira fejlesztése muszakilag és a
koltségek vonatkozdsdban is hatékony maradjon. (A
vonalas kézmtvekkel kapcsolatos szamhédboruban
gyakran elhallgatjak, hogy nemcsak a létesités kertl
pénzbe, de az Uzemeltetési koltségek is jelentésen
megndvekedhetnek mindenki szamdéra.)

Lehet-e megtiltani a kiteleptilést adminisztra-
tiv eszkozokkel? Sokan hivatkoznak a tarsashdzak-
ban uralkodé dldatlan allapotokra, a lerobbant, sze-
metes, biidos és zajos varosra, a koltségek dllandé
emelkedésére, a zoldtertletek szinte teljes hidnyara
stb. Epitkezni pedig nem is igen lehet, mert Buda-
pesten nagyon kevés és igen drdga a lazdbb beépi-
tésre alkalmas telek. Ugyanakkor a kikolt6z6k nagy
része tovabbra is meg6rzi varosi munkahelyét, és
egyéb kordbbi kapcsolatait. A févaros napi forgal-
miénak 60%-ét a varoshatdrt 4tlépé gépkocsik te-
szik ki. A kikolt6zés miatt nemcsak 4j infrastrukta-
rat kell létrehozni, de romlik a meglevd infrastruk-
tara kihasznaltsidga, még kevesebb jut karbantar-
tasra, korszer(sitésre, és mindeniitt emelkednek a
lakhatas koltségei. (A Vilagbank 2000-ben megje-
lent orszagjelentése — Magyarorszdg az Eurdpai Unid
kapujiban — szerint mar 1998-ban is Magyarorsza-
gon mintegy 20%-kal magasabbak voltak a koz-
szolgéltatdsok koltségei, mint a régié mas orszdga-
iban, és évek 6ta az infldciét meghaladé mértékben
emelkednek tovédbb.)

Nem az a baj, ha egy-egy régebbi vidéki hazba
koltoznek, vagy a teleptiléshez még szervesen kap-
csol6dé tertileteken épitkeznek. Ha azonban 4-5 év
alatt 40%-kal nd a teleptlés lakossdga, mint ahogy
ez nem ritka a Budapesttdl nyugatra es6 teleptilése-
ken, ha a kirdndul6helyek, erd6k helyére t6bb hek-
taros laképarkokat épitenek, akdr tobb kilométer
tdvolsagra a teleptlés hatdratdl, akkor itt az ideje,
hogy elgondolkodjunk egy hatékonyabb telepiilés-
fejlesztésrol.

T6bb olyan teleptlésrél keresték meg a Levegd
Munkacsoportot az elkeseredett polgarok, ahol egy-
két éve példas kozmegegyezéssel elkészitették a te-
riletszerkezeti tervet, majd a készil§ térségi szabd-
lyozés hirére az 6nkormanyzat — sajat hatdrozatét fel-
ragva — ldzas dtmindsitésekbe fogott. Nem kis terti-
letekr8l, hanem 20-30, sét akér tobb szdz hektarrél
van sz6 egy-egy dontésnél. Kirivo eset ezen belil is
Torokbalint, amely hosszi évekig megérizte integri-
tasat, most viszont a képviseld testiilet a kb. 550 hek-
taros beépitett tertilethez egyszerre kb. 320 hektart
kivan beépitésre szdnt tertletté dcmindsiteni.

Egyel6re a kulonbozd érdekeltségti felek elbe-
szélnek egymds mellett. Nincsen a tervezéknek sem
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egységes dllaspontja. Emellett hidba jar rosszul a durva
szerkezetatalakitdssal szinte mindenki, akkora pén-
zekrdl van 520, hogy ezért az dtsoroldsban érdekeltek
minden szinten eredményesen tudnak lobbizni.

Az Gj beépitésekkel kapcsolatos sulyos torzuld-
sok egyik oka az, hogy a foldingatlanok tertiletén
keverednek a piaci elemek nem piaci — leginkdbb a
feudalizmusra emlékeztet§ — jogosultsdgokkal. Ho-
gyan alakulnak a jelenlegi telekdrak? Egy vérosi
osszkdzmives foghijtelek 25-50 ezer Ft/m?, egy
agglomerdaciés épitési telek 2—7 ezer Ft/m2 (Piliscsaba
Magdolna-volgy lakdkertje 6,5-7,7 ezer Ft/m2). Egy
1000-1200 m2-es, kozmuvesitett telek 6,7 millid,
téparton 10 millié forintba kertil (Népszabadség,
2001. 09. 21.). A kéarpétlasi jegyekbdl vagy egyéb
médon formalis 6sszegekért megszerzett mezégaz-
dasdgi teriiletek értéke akdr két nagysigrendet is
emelkedhet. Az értéket elsésorban az hatarozza meg,
hogy beépithet6-e és milyen mértékben. A millids,
sok esetben szdzmillids értékkiilonbozetet eredmé-
nyezd dontésnél, a jelenlegi mechanizmusbdl adé-
ddan, a kozosség érdekei jobbik esetben legfeljebb
nem sériilnek.

Nem teriiletekben, hanem sokkal inkdbb
hossza tavon gondolkodo, tisztességes befektetk-
ben van jelenleg hidny. Becslések szerint jelenleg
40 évre elegendd fejlesztési teriilet 4ll az agglome-
raciéban rendelkezésre még a tovabbi dtmindsité-
sek nélkal is. Szitkség lenne legalabb arra, hogy a
befekteték ne véletlenszerd személyes kapcsolatok
révén, vagy hidnyos helyismerettel vdlasszanak ki
egy teriiletet, hanem legyen a telepiiléseknek és a
régidknak osszehangolt fejlesztési stratégidja. (Az
EU-ban integralt fejlesztési igynokségek egyezte-
tik a kozlekedés, a teriiletfejlesztés és a kornyezet
szempontjait.) Ma a megyei {6épitészek gyakran
évekig nem kapjik meg az 6nkormdanyzatok hata-
rozatait, a régidk féépitészeit nem kotelesek tdjé-
koztatni a tervezett bevasarlokozpontokrol, akik-
nek joguk illetve kapacitasuk sincs a szamonké-
réshez.

Az épitési hat6sagok erélytelenségére jellemzd
példa Nagykovacsi, ahol a kiilteriileten teljesen sza-
bélytalanul felépitettek egy egész telepnyi hazat.
Most az arra vezet$ alkalmatlan mellékdton oridsi-
ra nétt a forgalom. A fenndll6 rendeletek szerint a
hazakat le kellene bontani (illetve mér az épités meg-
kezdésekor meg kellett volna akadalyozni, hogy fel-
épulhessenek). Nemsokéra jonnek a valasztdsok, igy
ehelyett valdszintileg egy (j 6nkorményzatot fog-
nak létrehozni az ott él6k, megkérdGjelezve ezzel az
egész jelenlegi szabalyozasunk mikodését.

Uniés csatlakozas - kézlekedés - kornyezet

A lakaspolitika és a kézlekedési
igények kélcsonhatasa

Magyarorszigon még mindig nagyon alacsony
a lakdsmobilitas. Ez nemcsak a kozlekedési szik-
ségleteket noveli, de a versenyképességtinket is ve-
szélyezteti. Mig BAZ megyében példaul magas a
munkanélkiliség a szakképzettek korében is, addig
Nyugat-Dundantilon a fejlédésnek lassan a munka-
er$ hidnya szab gétat. Az alacsony lakdsmobilitds és
a gyakori munkahely-véltoztatdsi kényszer miatt no-
vekszik az ingdzés. A lakéspolitikdnknak sokkal job-
ban kellene térekedni a munkaerdpiaci fesziiltségek
tompitasara, a szocialis és kornyezetvédelmi szem-
pontok érvényesitésére. A szocializmusban a kiter-
jedt bérlakasédllomanyra hivatkozassal a bérek nem
tartalmaztak a lakédshoz jutds koleségeit. A TARKI
2000-ben végzett felmérése szerint a lakossag 60%-
a nem képes megtakaritani a havi jovedelmébdl.
Vagyis a tobbség tovabbra sem képes lakast vésa-
rolni vagy a lakdsa mindségét javitani. Szdmukra
tehdt a lakasépitéshez illetve vésdrlashoz nyujtott
kedvezményes kamat nem jelent segitséget, ugyan-
akkor lakast csak piaci szintQ dijakért tudnak bé-
relni. Tovabbi probléma az, hogy a lakds arét a tele-
pulések igen eltéré adottsigai (pl. a munkalehetd-
ségek, tomegkozlekedés szinvonala) erésen befolya-
soljak. Két azonos adottsdgt ingatlan kozote akér
2—3-szoros arkiilonbozet is eléfordulhat, ami szinte
lehetetlenné teszi a cserét (2001. évi ingatlanpiaci
hirdetések alapjin).

Az EU-ban a bérlakdsok ardnya mintegy 40%
(a magas életszinvonald Németorszagban 60%), a
nagyvarosokban azonban szinte minden orszigban
80-90% (5). Ezzel szemben ndlunk a bérlakdsallo-
mény a 10%-ot sem éri el. Az EU-ban a lakasépi-
tésre és felyjitasra a GDP 1,5%-at forditjak, néd-
lunk csak ennek a felét (9). A jelenlegi mintegy
114 milliard forintos koltségvetési réforditdst a
duplajara kellene emelni. Mivel a szocialis bérla-
kés-kinalat csak igen lassan nd, nemigen szdmit-
hatunk arra, hogy a munkavillalék a kozeljové-
ben kozelebb tudnak kolt6zni a munkahelyiikhoz.
A kedvezményes lakdshitelek is csak a lakossig
jobban keresd rétegei szamdra jelentenek igazin
megoldast. (Elvileg a kedvezményeket optimali-
san 50 ezer Ft havi torlesztérészlet és az dtlagjove-
delemnél valamivel alacsonyabb, mintegy 83 ezer
Ft brutté fizetés mellett lehetne felvenni. Ha a két
gyerek utdni kedvezményt is igénybe kivannak
venni, akkor 230 ezer Ft brutt fizetés az optimum
(Magyar Hirlap, 2002. janudr 4.)
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Az elmult években az Gjonnan épilt lakasok
atlagos alapteriilete meghaladta a 96 m2-t, a haza-
ké pedig atlagosan 200 m? felett volt. Ezek az gj
épitkezések tertletfejlesztési szempontbdl kedvezdt-
lenek. Az Gjonnan épult csalddi hdzak, laképarkok
ugyanis olyan zéldteriiletekre épiiltek jelentls szam-
ban, ahonnan csak gépkocsival lehet bejutni a mun-
kahelyre, iskoldba stb. Ha ezek helyett & vdrosi la-
kdsok feliijitdsat, dtalakitdsdt, vsdrldsar tamogatjdk erd-
teljesebben, akkor is megmarad a gazdasdgélénkitd hatds.
A felijivasok vaaddsul energiamegiakaritdssal és nagyobb
fajlagos élimunka igénnyel, valamint GNP-nivekedéssel
Jdrnak, mint az ij lakdsok épitése. Tovdbbi eliny, hogy
ugyanakkor nem nd a kizlekedési halizatok terhelése.

Komoly feszultségforrds a zartkertek spontan
fejlédése. Kordbban szerzett jogokra, szociélis indo-
kokra hivatkozva, vagy egyszertien csak kihasznal-
va az ellendrzés gyengeségeit, végleges otthonok
épilnek az ideiglenes szerszimoskamrik helyén.
Egyes telepuiléseken utélag ki tudjik az ott él6k
kényszeriteni az 6nkormdnyzattdl az infrastrukta-
rahédlézatot, beleértve a tomegkozlekedési megalld
biztositdsat is. Az érdekérvényesité képességnek
ilyenkor jéval nagyobb a szerepe, mint a gazdasdgi
racionalitasnak. (Erdekes kutatasi téma lehetne an-
nak kideritése, hogy vajon a raszorulék lakdshoz ju-
tasdnak tdimogatasa, a bérlakdsallomany névekedés-
nek felgyorsitdsa tobbe vagy kevesebbe kertlne,
mint az utdlagos, kényszerl tertletrendezés, rossz
hatékonysagu infrastruktarahdlézat, draga mikod-
tetés, nem beszélve az eredetileg zoldtertiletnek szdnt
teriiletek csokkenésérdl.)

4. A jelenlegi
ingatlanfejlesztések és a
kézlekedéspolitika a
terjeszkedést erésiti

Bevasarlékézpontok

A rendszervaltas 6ta a legldtvanyosabb ingat-
lanfejlesztések a bevdsarlokozpontok voltak. Né-
hany év alatt Magyarorszdgon 52 bevasarlokézpont
és 40 hipermarket épiilt. A 100 lakosra juté 14 m?2
bevésarlékozponti alapterilet jéval t6bb, mint a
németorszagi (9,7 m?), de kevesebb, mint az oszt-
rak vagy angol (21 m2). A févarosban eddig 300
ezer m? bevdsarlékozpont mikodik, 130 ezer m?
épités alatt all, és tovabbi 150 ezer m2-t készite-
nek el§. Mivel szamitasok szerint 100-150 ezer la-
kos tud egy bevéasarlokozpontot eltartani — elvben
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Magyarorszagon 65-100 ilyen létesitmény lenne
a maximum. Ugyanakkor azt is figyelembe kell
venni, hogy a vasarléeré6 Magyarorszidgon egy har-
mada a nyugat-eurépaiénak. A haztartasok vasér-
lasédban a részesedésiik 17%-os, szemben az EU 40
% korili ardnyaval, de folyamatosan né a napi cik-
kek forgalmazasa (Vilaggazdasag, 2001. szeptem-
ber 21.). Ez egyben azt jelenti, hogy tovibb né az
autds bevdasdrldsok szdma, amelyeket kordbban
gyalogosan is le tudtak bonyolitani.

Mivel a vasirl6erd novekedése nem tart [épést
a kereskedelmi létesitmények fejlédésével, az Gj be-
véasarlokdzpontok a lakdsokhoz kézeli, gyalogosan
is elérhetd boltoktdl szivjak el a vasarléerdt. Ez
kéros a varosokra, mert a belvarosok hagyomanyos
uzletutcainak forgalma jelentésen lecsokken (pél-
da erre a budapesti Nagykorat és Rakoczi at), de
még jobban sujtja a kisteleptiléseket, amelyek kis-
kereskedelme szinte teljesen elsorvadhat. Mindez
elsGsorban a tarsadalom hatrdnyos helyzetben lev§
részét, az idéseket, mozgéaskorldtozottakat és az au-
téval nem rendelkez6 szegényebb hdztartdsokat
érinti legstlyosabban. Onmagaban az a tény, hogy
Magyarorszdgon — szemben az Eurdépai Uni6 gya-
korlatdval — jéval kevesebb vidéki, mint nagyva-
rosi hdztartds rendelkezik gépkocsival, korultekin-
t8bb szabdlyozdsra kellene, hogy késztesse a don-
téshozokat.

Az Eur6pai Uni6 agrérstratégidjanak egyik f6
célja a vidék népességmegtartd képességének meg-
Grzése. A kisebb varosokban megépiil§ bevasarls-
kozpontok tovdbb mélyitik a szakadékot a telept-
lések kozott, kulondsen a hdtrdnyosabb helyzet(
térségekben. Enyhitené a problémakat a nyugat-
eurdpai orszagok szabdlyozasi gyakorlatdnak be-
vezetése (Lélegzet, 2001/6.). A holland gyakorlat
az egyes létesitmények telepitéséhez megkivint t6-
megkozlekedés meglétét vagy kiépitését aruféle-
ségenként irja el§. (A napi élelmiszer- és hdztartd-
si cikkekhez elsérendl tomegkozlekedés a feltéeel;
a butor- vagy épitéanyag druhdzak a varosok szé-
lére is telepithetdk.) Részletes gazdasagi, kereske-
delmi, kozlekedési és kornyezeti hatdsvizsgédlatot
irnak el§ az 1000 m2-nél nagyobb vasarlteriiletd
létesitményekre, és Ddnidban példaul nem enged-
nek 3000 m2 nett6 kereskedelmi feliletnél na-
gyobbat épiteni. Nalunk a 2001-ben mddositott
eldiras csak a 10 ezer m2-nél nagyobb alapteriile-
td létesitményeknél irja el§ kotelezGen az el§zetes
kornyezeti hatdsvizsgélatot, és a Kornyezetvédel-
mi Feliigyeldség mérlegelési jogat biztositja a rész-
letes hatdsvizsgalat elrendeléséhez.

Levegé Munkacsoport



A nagy bevasarlokozpontok sziménak gyors
novekedését 6sztonzi, hogy a fentebb ismertetette-
ken kivil még szamos egyéb koltséget sem kell az
épittetbiknek, illetve tizemeltetSiknek megfizetni-
uk. Ezek a koltségek a kovetkezok:

*  Hazai és kulfoldi felmérések egyardnt azt
mutatjak, hogy a nagy bevésarlokézpontok jelen-
tés Gjabb gépjarmui-forgalmat gerjesztenek. Igy
tobbletkoltségek keletkeznek a megnévekedett kor-
nyezetszennyezés, forgalmi dugék, balesetek, ut-
fenntartdsi munkdk stb. kovetkeztében.

* A beviasarlasok kozel negyven szdzaléka a
Karécsony elétti hetekre tevédik. A kozlekedési inf-
rastrukturat e csicsid6kre méretezik. A belsd terve-
normativak példdul jéval nagyobb
parkolészdmot irnak el8, mint az orszidgos épitési
kovetelmények. Hasonldan kihasznélatlanok az év
jelentds részében a létesitményekhez kiépitett lehaj-
tok és egyéb utak.

e Az idllam és az érintett 6nkorményzatok

zési

gyakran ingyen épitik ki a bevésarlokozpontok tize-
meltetéshez sziikséges infrastruktira jelent8s részét.
(igy példaul a Dél-Buda térségében az elmult évek-
ben épult 4j utak is részben a bevisarlokozpontok
érdekeit szolgaljak. Az is egyértelminek tlnik, hogy
az MO-s autéitnak az M3-as aut6pdlya és régi 2-es
at kozote 4dllami beruhdzasban, 22 millidrd forin-
tért megépult 7 kilométeres szakasza is elsésorban
az ide telepiil bevasarlokézpontokat kivanja kiszol-
galni.)

* A bevasarlokézpontok kornyékén gyakran
csokken a lakdsok értéke, viszont az ott lakdk csak
ritkdn kapnak ezért kartéritést. (Példdul a Budaor-
son épild bevasarlokozpont esetében csak néhdny la-
koénak sikertilt ezt elérnie rendkiviili erdfeszitések 4rdn,
a Levegé Munkacsoport hathatés segitségével. Fo-
lyamatban van a Kdposztdsmegyer és Dunakeszi ha-
tardn épult Oridsi bevasarlokozpont és az engedélye-
z6 hatdsdgok ellen inditott per, amelyet szintén a la-
kételepen lakok életminéségének romlésa és a helyi
vizes él6hely kdrositasa miatt inditottak.)

* A beruhdzék jelenleg jéval olcsébban — sok-
szor tizedakkora dron — jutnak hozzd a foldtertlet-
hez, mint Nyugat-Eurépédban, ugyanis itthon még
nem alakultak ki a realis foldarak. Ugyancsak hazai
sajatossdg, hogy az dnkormdinyzatok nem ismerik
fel a zoldteriiletek unikalis értékét, ezért gyakran a
legértékesebb, 4m koz6sségi tulajdonban levd terii-
letek azok, amelyek a legkedvez8bb aron megsze-
rezhetdk. (Példa erre a Mammut II. bevéasarlokoz-
pont Budapesten, amelynek helyén kordbban park
és emlékhely édllt a Széna téren vagy, Tatabdnyén a
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30 évesek Parkja, amelynek egy részét parkoldhellyé
alakitottdk 4t.)

* A bevisarlékozpontok dltaldban csokken-
tik a munkahelyek szdmdt. Ez nemcsak abbdl ad6-
dik, hogy az eladott aruértékre vagy eladdtérre ve-
titve kevesebb létszam szikséges, hanem az aru
Osszetétele miatt is. Hattérbe szorulnak a helyi kis-
és kozépvillalkozdsok termékei a nagyszérids t6-
megtermékekkel illetve vildgmarkdkkal szemben.
(Bécsi adatok szerint minden munkahely, amely a
varosszéli bevasarlokozpontban jon lécre, két mun-
kahelyet szlintet meg a védroskozpontban.) Emiatt
novekszenek a tarsadalom kiadasai (segélyek, a mun-
kanélkiiliségbdl ad6dé szocidlis, kozbiztonsagi és
egyéb problémak miatti kiadasok stb.).

* A vasdrléer§ elszivasa miatt lepusztulnak
a varos belsd teriiletei, visszavonul a kiskereskede-
lem és az egyéb helyi vallalkozasok jelentds része.
Megvaltozik a varos szerkezete, romlanak az em-
beri kapcsolatok.

Miko6zben az dllam és a helyi 6nkorményzat-
ok egyre alacsonyabb szinvonalon tartjak karban a
kozterileteket és kozépiileteket (parkok, terek,
muvelddési hdzak, konyvtarak stb.), a ,jé adds”
tékeerds Oridscégek talnyoméban (esetenként akdr
80%-ban) bankkolcsonokbdl épitik meg a beva-
sarlokozpontokat. A befektetések azutdn — meg-
felel szabadidds valaszték hijan — a nyugat-eurd-
pai gyakorlathoz képest fele id6 alatt megtéril-
nek. Vagyis a lakossag forintjai a hatalmas légte-
rl, klimatizalt Gzletek megépitésére és fenntartd-
sara mennek el. Nem kétséges, hogy a szabadid§
szinvonalasabb eltdltése kulturdval és sporttal
hosszttavon, nemzetgazdasagi szinten joval ked-
vez6bb lenne, nem beszélve arrdl, hogy igy a la-
kossdgi forintokat e koztulajdonban all6 létesitmé-
nyek feltjitdsdra forditandk. Ha a befektetd vala-
milyen tzleti ingatlan (bevasarlokozpont stb.) épi-
téséhez kivan bankkolcsont felvenni, akkor ked-
vezd feltételekkel juthat hitelhez. A bank rendsze-
rint nem kér mas fedezetet, mint a megvaldsitan-
dé6 ingatlant, és elfogadja az ingatlan értékeként
azt az Osszeget, amelyet éppen a beruhdzé hatdroz
meg. Gyakran bebizonyosodott mar, hogy az ily
médon fedezetil kinélt ingatlan valédi forgalmi
értéke csak toredéke volt az el6zetesen megadot-
ténak. Szamos kulfoldi példat emlithetnénk arra,
hogy nagyrészt a bankok felelStlen és esetenként
korrupciégyants hitelezési gyakorlatdnak eredmé-
nyeképpen miként omlott Gssze az ingatlanpiac,
szamos bank csédjét idézve el8. Sok esetben a be-
fektet6 idejében eladja vagy bérbeadja a bevéasar-
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16kdzpont jelentds részét kisebb t8kéji vallalko-
zasoknak, akik kénytelenek hitelt felvenni, hogy
ezt megtehessék. Amikor ezek a kisbefekteték
csédbe jutnak, akkor annak kovetkezményei Sket
és ugyancsak a hitelez6 bankot vagy bankokat érin-
tik. Amennyiben pedig a cséd stlyosan érinti a hi-
telt nydjté bankot, akkor — az eddigi tapasztala-
tok szerint — igen j6 esélye van annak, hogy a ban-
kot az adéfizet6k pénzébdl konszolidaljak.

Az eddig leivtakbil nyilvainvald, hogy a bevdsarli-
kizpontok csak hatalmas kizvetlen és kizvetett dllami, il-
letve inkormanyzati tamogatdssal tudnak megépiilni és
Jfennmaradni. Vitathaté egyik volt pénziigyminisz-
tertink kijelentése, hogy a bevisarlékozpontokban
eladott druk utdn megfizetik az addkat (mintegy
utalva a kiskereskeddk ezzel ellentétes magatarta-
sdra), ezért kivinatos nemzetgazdasdgi szinten ezek
térnyerésének novekedése (Financial Times, 2001.
november 20.).

A New York-i Kozlekedéspolitikai és Fejlesz-
tési Intézet (ITDP) tanulménya szerint is a kocka-
zatos ingatlanfejlesztésekkel magyarazhatdk az
egyébként ésszerlitlennek tlin§ magyarorszagi koz-
lekedési beruhdzasok (2). Péld4dul az MO-s autdut
északi részének keleti szakasza (és kiilondsen a
kdposztasmegyeri csomépontja), valamint az északi
szakasz tervezett tovabbépitése nyugati irdnyban a
Dundn keresztil csak elenyész6 mértékben szolgal-
ja a sdrln lakott teriiletek forgalmanak csokkené-
sét, viszont jelentds tobbletforgalmat gerjeszt az al-
tala érintett tertileteken. Ugyanakkor késik az MO-
s meglevd szakaszdnak Osszekotése az M3-as auté-
pélyaval, ami altal az M1-es, M7-esés az M5-0s au-
topalyak, forgalma a véros elkertlésével folytatdd-
hatna kelet felé. E szakasz azonban az alacsonyabb
jovedelmi pesti peremkertileteken 4t vezetne, mig
az emlitett északi szakasz sokkal értékesebb tertile-
teket, és a budai oldal nagyobb vasérléerej lakos-
sagat érinti. Az, hogy a Vildgbank visszautasitotta,
de az EIB tamogatta ezt az Gtépitési politikat, azt
jelzi, hogy az EIB nem az eurdpai integrdaciot, hanem a
1érség kockdzatos ingatlanfejlesziéseit tamogatja. (Az em-
litett kdposztdsmegyeri szakaszrol dgazik le a nem-
rég atadott, Dunakeszi kozigazgatasi teriletén fek-
v6 Auchan bevisarlokozpont, amely Kozép-Eurd-
pa legnagyobb ilyen létesitménye.

A budai oldalon az MO-s tervezett nyomvona-
lahoz kapcsolédna a mar megéptilt budakaldszi Cora
aruhdz, amelyet most a lakételep rekredcios tertile-
tének rovésdra bévitenek. A forgalmi szempontbdl
is irraciondlis Metro druhdz terve a 11-es it men-
tén, szintén Budakaldsz teriiletén, a Cora kozvetlen
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kozelében még mindig nem keriilt le a napirend-
6l.) A térségi, illetve kozlekedési szempontok sem-
mibevételének egyik legszembetinébb példaja Bu-
daors és a szomszédos Torokbalint, ahol az aut6pé-
lya mindkét oldaldn fekv§ tertleteket nagy forgal-
mat vonz6 beruhazdsok céljara engedte 4t. Itt a be-
vasarlokozpontok olyan koncentricidja taldlhaté
(Auchan, Metro, Cora, Tesco, Media Markt, IKEA,
Baumax stb.), ami taldn egész Nyugat-Eurépaban
is ismeretlen. Ezdltal Budapest nyugatr6l és a Bala-
tonrdl érkezd forgalma sok esetben gyakorlatilag
megbénul. A Levegd Munkacsoport megprobalta bi-
résdgon megtamadni az Auchan budaorsi épitkezé-
sét. A Legfels6bb Bir6sdg végiil azzal utasitotta el a
kornyezetvéddk keresetét, hogy hidnyoznak a meg-
felel6 tudomanyos kutatasok, amelyekkel a beva-
sarlokozpont kornyezeti karokozasa bizonyithatd
lenne. Nyilvanvald, hogy a civil szervezetek nem
rendelkeznek a szitkséges pénztigyi hdctérrel ezek-
nek a vizsgalatoknak az elvégeztetésére. Ez ellen-
tétben 4ll az 1992-es Ridi konferencia ajanldsaval,
az Un. elévigyazatossag elvének érvényesitésével:
mindaddig, amig az ellenkezéje nem bizonyitott,
4j eljardsok, jelenségek esetén fel kell tételezni azok
kornyezetre veszélyes hatdsit. (Most a Levegd Mun-
kacsoport a helyi kornyezetvédd szervezetek kez-
deményezésére a Dunakeszi hatdrdn épult bevi-
sarlokdzponthoz egy vizes él6helyet atvagd beko-
téut engedélyezésével kapcsolatban fordult a bird-
sdghoz. Kérdés, hogy ezittal milyen lesz a birdsdg
allaspontja.)

Irodaépités

A belviérosi irodaépités ldza nagyrészt lecsen-
gett. Novekszik a hosszabb ideig kiadatlan irodafe-
luletek nagysdga. 2000 végén a tobb mint 1 millié
négyzetméter irodateriilet 25 szdzaléka Uresen allt.
Ugyanakkor folytatédik az irodaépités a kiilsé te-
riileteken a jobb parkolasi lehetdségek, olcsébb zold-
terileti telkek miatt. Eltéréek a vélemények arrdl,
hogy ezek a létesitmények novelik-e vagy csokken-
tik a munkahelyre utazasok szamat. A gépkocsihasz-
nélat puha ad6ztatasa, a vallalati tulajdonban levd
gépkocsik nagy szdma lehetdvé teszi, hogy a mun-
kahely megvalasztdsinil mésodlagos szempont le-
gyen a lakhelytél valé tavolsdg.

Laképarkok, 0j csaladi hazas telepek

Bar a szdmardnyuk nem nagy (a mult évben
osszesen 10 ezer ilyen lakds épilt a csak nevében
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laképark tarsashdzakkal egyttt), a laképarkok ha-
tasa elég jelentls. A j6 mindségl, egységes zoldte-
rileteket szétszabdald, a meglevd teleptlésszerke-
zethez szervesen nem kapcsolédé laképarkok koz-
lekedési, kornyezeti és tarsadalmi-kulturalis szem-
pontbdl sem kivdnatosak (Piliscsaba Magdolna-
volgy, Budajend, Torokbédlint, Budakeszi tti
Okopark stb.).

Az Gj csaldadi hdzas felparcellazott telkek meg-
itélésével kapcsolatban a szakma is megosztott.
Tobb épitési iroda, tigynokség foglalkozik azzal,
hogy az 6nkormanyzatokat megtanitsa a szabad
teriileteik minél nagyobb haszonnal t6rténé érté-
kesitésére. Ennek egyik megoldédsa az, ha a kordb-
ban teljesen vagy részlegesen privatizalt terilete-
ket 6sszevasaroljak, elkészitik a rendezési terveket,
sajat szervezésben kozmuvesitik, és igy adjik el az
épiteni szandékozboknak. Ez még mindig jobb,
mintha az értékesitésbdl szarmazé millidrdos hasz-
not néhdny magdnember teszi zsebre, és az dnkor-
manyzat legfeljebb néhany tizmilliés morzsaval
(tornaterem, uUtfelgjitas, megdlld épités) kell, hogy
megelégedjen, mikoézben az Gsszes negativ
externélia a koltségvetésiiket terheli. Osszességé-
ben azonban kéros a jelenség, mert értékes, koz-
hasznalatd féltermészetes tertileteket alakit 4t mo-
noton, privat haszndlatd, alacsonyabb bioldgiai ét-
tékd terilecté. (Nem részletezve az egyéb tdrsa-
dalmi koltségeket.) A telekkialakitdsok ma is nagy
utemben folytatédnak. A Pilis térségében, a Duna
kanyarban, a Tétényi fennsik korzetében, Obudén
tovabbi fejlesztéseket terveznek.

Tipikus hirdetési szoveg a ,,Zold Sziget” 2002-
re igért 200 telkes fejlesztéssel kapcsolatban
Biatorbdgyon: ,Budapestt6l 12 km-re azoknak, akik
nyugodt, csalddias kornyezetre vigynak, de nem
akarjak feladni févaroshoz kot6dé munkédjukat”.

5. Teendék és javaslatok

Jogszahalyok szilkségesek
a fold védelmére

2001. év végén az orszaggyulés mddositotta az
1994. évi LV. torvényt a termdfold védelmérdl. ElS-
zetesen a Kornyezetvédelmi Bizottsdg t6bb médosi-
t6 javaslatot nydjtott be a torvény vitdjahoz, ame-
lyek célja az volt, hogy meggétolja pétolhatatlan nem-
zeti kincstink, a terméfold elvesztegetésée. A javasolt
modositasok a foldvédelmi jarulék emelésére, a kii-
lonféle felmentések, kivételek (kiskapuk) eltorlésére
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vonatkoztak. Sajnos az év végi torvényhozasi hajsza-
ban a legtobb bizottsdg nem tdmogatta vagy nem is
targyalta a felvetéseket. Ezzel 1ényegében az Eurdpai
Uni6 és az OECD foldvédelemre vonatkozé ajanlasa-
it is figyelmen kiviil hagyték (5. p. 178-188.).

Részletes vizsgalatok szikségesek,
bheleérive az externalis hatasok
kiszamitasat

Az Urbanissimus Klub 2001 oktéberében tar-
tott konferencidjin hangzott el az agglomericié
problémdival kapcsolatban, hogy hidnyoznak a
fenntarthat6 fejlédést szolgald politika kialakita-
sdhoz a gazdasdgi, muszaki, tirsadalmi vizsgala-
tok, a szabdlyozashoz, a hatékony programok ki-
dolgozasahoz sziikséges adatok. A tdrsadalom nem
tudja, hogy a terjeszkedés koltségei kit és milyen
mértékben sujtanak.

Nincs Miszaki Iranyelv a bevasarlékozpontok
és egyéb nagy forgalmat vonzé létesitmények var-
haté forgalomndveld hatésérél. Igy a hatdsvizsgé-
latban gyakran pontatlan adatokkal szimolnak.

Nincsenek magyar adatok arrdl, hogy az épit-
tet6 1 forintnyi infrastruktira fejlesztéséhez a koz-
ponti koltségvetés és a helyi 6nkormanyzat hiny
forinttal jarul hozzd. (Egyes EU-beli adatok sze-
rint az ardny 1:4.) Milyen feltételek mellett éri meg
a tomegkozlekedési utvonal meghosszabbitdsa az
4j beépitésekhez, és kit terheljen ennek a koltsé-
ge? Milyen megtakaritdsok érhetk el ezzel?

A szakemberek szerint a hidnyz6 vizsgalatok
és szamitasok elvégzése, az eredmények csak nyo-
matékositandk a szemiink el6tt lejatsz6dé problé-
mak okait. A hibds, sokszor korrupciégyants 6n-
korményzati dontések megtimadasdhoz azonban
torvényes alapokat szolgdltatndnak.

Integralt fejlesztési igynokségek
a tarcak érdekeinek 6sszehangolasara

Eurépa mindkét felén gyakori, hogy a kozle-
kedésfejlesztés ellentétben 4ll a kdornyezeti szem-
pontokkal. Ilyenkor 4ltalaban az erésebb érdekér-
vényesitd képességgel rendelkez6 kozlekedési tarca
gy6z. Ezt a helyzetet csak az olyan nemzeti fejlesz-
tési Ugynokségek létrehozasaval lehet kikertlni,
ahol a kozlekedési, kornyezeti és térszerkezeti fel-
adatok egy kézbe kerilnek. Danidban és Hollan-
didban régéta mikodnek ilyen tgynokségek, és
most Nagy-Britannia is tervezi egy integralt nem-
zeti fejlesztési igynokség létrehozasit.
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A koordindcié mellett azonban elengedbetetlen, hogy
Jelentds pénziigyi forrdsok is rendelkezésve dlljanak a célok
megvaldsitdsahoz. Jelenleg az onkorményzatok a fel-
adataikkal 6sszhangban nem 4ll6 finanszirozas mi-
att, vagy arra hivatkozva mindsitik 4t a tertletei-
ket. Sziikség van az 6nkormanyzati gazdalkodds re-
formjara, amely egy fenntarthaté tertiletgazdalko-
désban teszi érdekeltté az onkormdanyzatokat (8).
Sziikség van tovdbbd olyan pénzigyi eszkozokre,
amelyekkel dtmenetileg kompenzélni lehet azokat
az 6nkormdnyzatokat, amelyek megvédik, dpoljak
és nem épitik be a zoldtertleteiket. (Hosszabb ta-
von ezek az onkormdanyzatok valészintleg jobban
jarnak, mert idegenforgalmi bevételeik — szabadidd,
gybgyturizmus, sport — nagyobbak lesznek.)

Javaslatok:

1. A telepilésrendezési terveket Gsszhangba
kell hozni a killonb6z8 szintl (kistérségi, regionélis
és orszagos) tervekkel (érdekekkel), a kornyezetvé-
delem céljaival és a kozlekedés-fejlesztéssel.

Nem az 6nkorményzatok dnrendelkezési jogat
kérdébjelezzitk meg. A szubszidiaritds elve azonban
jelenleg sériil, mert a dontések gyakran alsébb szin-
ten sziiletnek, mint az a tarsadalmi-gazdasigi-kor-
nyezeti szempontbdl optimalis lenne. Nem szeret-
nénk azonban, ha egyes lobbik, orszdgos vagy regi-
ondlis érdekekre hivatkozva, a helyi teleptlésre egy-
értelmien hatranyos dontéseket hozhatnanak. (Jol
példazzék e konfliktushelyzetet az autépélydk nyom-
vonaldnak kijelolése korul kialakult vitak.)

a) A fejlesztéseket a kotottpalyds kozlekedési
utvonalak kozelében kell elémozditani.

b) A beruhazési timogatdsokat (beleértve a
lakdsépitést) normativ feltételek helyett a térségi
fejlesztési koncepcidhoz és a helyi sajatossagokhoz
igazodo, szigor feltételekhez kell kotni. Az infrast-
ruktura-fejlesztéseknél teriilethatékonysagi mutatd-
kat kell bevezetni (egységnyi kapacitasbvités, vo-
nalhossz novekedés, beruhazasi 6sszeg stb. hany la-
kos kiszolgélasat fogja jelenteni). Azt is vizsgélni kell,
hogy a bévités miként fog kihatni az ellatdsban mar
régebb Ota résztvevikre.

¢) Osztonozni kell a kompaktabb telepiilés-
szerkezet kialakitasédra illetve megdrzésére. A fejlesz-
ték (magédnvillalkozdsok, 6nkormanyzatok) mono-
ton, 600-2000 m?-es, kozmuvesitett telkeket alaki-
tanak ki, és adnak el csalddi haz épitése céljira. E
parcelldzdsi gyakorlat jelenti a legkedvez4tlenebb
infrastruktara-hatékonysagi mutatdkat (fajlagosan
leghosszabb vonalas infrastruktira, legnagyobb t4-
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volsagok stb.), és a magan és kozosségi zoldtertile-
tek kedvezdtlen ardnyat.

d) Felul kell vizsgalni a jelenlegi szabalyozasi
és engedélyezési eljardsrendet.

2. At kell alakitani az inkormanyzatok gazdilko-
ddsat, hogy érdekeltté viljanak a fenntarthati teriiletfe;-
lesztéshen, a telepiilések (keriiletek) kirnyezeti dllapotianak
Javitdsdban.

Az atalakul6 orszagokban az adébevételek ko-
z6tt altaldban jelentéktelen szerepe van a helyi ad6k-
nak, kilonésen a vagyonaddknak. Az 6nkormany-
zatok jelenleg ellenérdekeltek a kozosségi zoldtert-
letek megtartdsdban.

a) A tevékenységek megaddztatdsa helyett
(ipartizési add, idegenforgalmi add) a tertiletek és
eszk6z0k jobb hasznositdsdra kell 6szt6ndzni
(teriiletértékadd, foldvédelmi jarulék).

b) A terjeszkedés (z6ldmezds beruhdzasok)
externalis koltségeit internalizélni kell, és az oko-
z6kra athéritani.

¢) Felul kell vizsgalni a kozati gépjarmivek
tulajdonldsdval és tizemeltetésével kapcsolatos sza-
bélyokat, beleértve a gazdasdgi szabalyozdkat is (pél-
déul a személygépkocsikra vonatkoz6 jelenlegi puha
elszdmolési korl4dtokat).

d) Alapokat kell képezni a piaci torzuldsok
korrigaldsdra, a fenntarthat6 tertletfejlédéshez. Itt
elsésorban a f6ld alacsony piaci dra és a mezégazda-
sagi termelési célu illetve a féltermészetes kornye-
zet pozitiv externdlidinak ellentmonddsara, tovab-
ba a barna z6na kontra z6ldmezds beruhdzdsok prob-
lémakaorére utalnank. Jelenleg az 6nkorményzatok-
nak csak kiadast jelentenek a koztulajdonban ma-
radé zoldteriletek, mig az eladasbdl, dtsoroldsbol
hasznuk szdrmazik. Az alulhasznositott, 4m infra-
struktiraval esetenként jol ellatott varosi rozsdadve-
zetek Gjjdélesztésének nagyobb koltségeit és kocka-
zatdt a kozosségeknek, az dllamnak és a beruhazok-
nak egylittesen kell viselni.

3. Biztositani kell a szakhatdsagok és a lakossdg
érdemi beleszolasat a dontésekbe. Ervényesiteni kell
az Aarhusi Egyezmény el6irdsait, az dllampolgdrok
koérnyezetvédelmi informaci6hoz, érdemi beleszolds-
hoz és jogorvoslathoz val6 jogat az 6nkormdnyzati
munkdban. (A helyi lakosok és a szakhat6sdgok gyak-
ran csak formdlisan vesznek részt a teleptilésszerke-
zeti tervek, a szabdlyozds kialakitdsdban.)

A kozigazgatas tekintélyée helyre kell allitani.
Megfelel6en finanszirozni kell az intézményi
halézatot. Feltl kell vizsgalni a képviselStestiiletek
dontési gyakorlatat a szakszer(iség és a demokracia
oldalarél egyarant.
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Osszefoglalé

A levegdltisztasig- és a zajvédelem elsédlege-
sen a kozlekedési igények integralt csokkentésével
érhetd el. Ennek csak egy része az optimalis Gtha-
l16zat kiépitése, a magas szinvonald tomegkozle-
kedés. A kinalati kozlekedéspolitikat fel kell, hogy
valtsa egy olyan integralt fejlesztési politika, amely
a mobilitds irdnti keresletet is fékezni képes. A
kompakt teleptulések, a regionalis elldtds, a helyi
kereskedelmi hédlézatok megerdsodése, a kis- és
kozépvallalkozasok és a térségi mez8gazdasigi ter-
melés tdmogatasa, a lakdsmobilitds elésegitése je-
lentbsen csokkentheti az utazasi és szallitasi tavol-
sagokat. A Budapesti Agglomerédciéban az orszag
lakossagdanak mintegy harmada és a kritikus
szennyez8dések jelentds része koncentral6dik. Leg-
fontosabb feladat 5 éves kozéptavon a tovabbi zold-
teriletek beépitésének megakadédlyozdsa és a f6-
varos élhet8ségének biztositasa. Ez a szélesen ér-
telmezett kozbiztonsdg javitdsit jelenti, amelybe
a természetes és épitett kdrnyezet dllapota is bele-
tartozik.

1. Factors 4 and 10 in the Nordic Countries,
TemaNord 1999:528, Koppenhdga 1999

2. Walter Hook — Beliczay Erzsébet — Lukacs
Andrés: ,Varosrombolé tényez8k - Az elnézd banki sza-
balyozas és a kovetkezetlen lakéspolitika, mint a kor-
nyezetrombol6 varosi terjeszkedés 9sztonz6i” Levegd
Munkacsoport, Budapest 2000.

3. A Leveg$ Munkacsoport észrevételei az Eurd-
pai Kozosség és Magyarorszag kozotti kozati drufuvaro-
zas meghatarozott feltételeinek kialakitdsardl és a kom-
binalt fuvarozés eldsegitésérdl sz6l6 megallapodds meg-
er6sitésérdl sz016 H/3822. szamu orszaggyulési hataro-
zati javaslathoz. Budapest, 2001. 03. 21.
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1999. évi dllami koltségvetési torvényjavaslathoz és a
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XV. A zoldovezetek és a kozlekedés kérdése

a Budapesti Agglomeraciéban

(Fleischer Tamas)

1. Tervek a térség fejlesztésére
és rendezésére

Az itt kovetkezd gondolatok nem kivanjik le-
fedni a févarosi agglomeraciét érintd kozlekedési
kérdések teljességét, hanem két problémakorre kon-
centrdlnak.

Az egyik kulcskérdés a beépirert reriiletek kiterje-
désének, a zildteriiletek felélésének megakaddlyozdsa. Eb-
ben a térségre készilt rendezési terv (BATT 2000)
is hatarozottan allast foglal, és zildivezer koncepcid-
ja keretében célul tlzi ki a jelenlegi folyamatok
megallitasat, a zoldteriiletek megdrzését, folyama-
tos rendszerbe dgyazottsiguk fenntartasat. A cél el-
fogadott, viszont rovid tava érdekek ellene hatnak,
ezért a f6 kérdés annak az eszkoézrendszernek a ki-
alakitdsa, amellyel a hosszt tavon elismert célok nem
az érintettek ellenében, hanem azokkal egyetértés-
ben elérhet8kké valnak.

A masik kérdéskor a Budapest szindréma és #
tovabbi centralizdcid olddsa, az egyoldaliian sugaras tér-
szerkezeti kapcsolatok enybitése. Ebben a kérdéskorben
a kép sokkal kedvezétlenebb: Ggy tlnik, még a di-
agndzis lerogzitéséig is alig sikerilt eljutni. Forma-
lis altalanos deklaraciék ugyan megjelennek (1d. pl.
az Orszagos Terlletrendezési Terv elkészult anya-
gait OTrT 1999) amelyek leirjdk a fenti problémat,
de azt még nem sikeriilt belattatni, hogy a terve-
zett M2-es, M4-es, M6-0s, M10-es f&varosbdl kiin-
duld autépalya-sugarak, vagy az MO-s pan-eurdpai
folyosoként val6 deklaraldsa nem hogy az enyhitést
nem szolgalja, de kifejezetten és nagy mértékben
fokozza a meglév$ kozpontositottsigot és az ebbdl
szarmazé zavarokat. Ebben a kérdéskorben az agg-
lomeréciéra készitett rendezési terv (BATT 2000)
elSterjesztése is elkeriili a probléma exponaldsit,
kénnyedén dobal6dzik az autépalya-kapcesolatokkal
és ezzel éppen a kibontakozé kéros térszerkezeti fo-
lyamatok elmélyitéséhez szolgdl segitségul.

A fentiekben mar hivatkoztunk két tervre, az
OT<T 1999 és a BATT 2000 tervekre. A févaros,
az agglomerdcié és Pest megye, illetve az agglo-
merdcié egyes térségei (Rackeve térsége, a Duna-
kanyar térsége, az Ipoly volgye stb.) igen gazda-
gok az elmult években elkészitett fejlesztési és ren-
dezési tervekben, beleértve a kozlekedési vonatko-
z4ast tervezeteket s, illetve azokat az orszdgos ki-
hatdsua terveket, melyek meghatarozdak az agglo-
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meracié kozlekedési kérdéseire vonatkozdan. Bar
nem tekinthetjiik feladatunknak a killonboz6 tér-
ségekre készitett tervezetek osszehasonlité értéke-
lésée, itt a bevezetésben felsoroljuk azokat a fonto-
sabb munkékat, melyeket véleményiink kialakitd-
sakor felhasznéltunk.

* Orszdgos Tertletfejlesztési Koncepcid.
(OTK 1997)

* A Budapesti Agglomeracié Fejlesztési Ta-
nacsa Stratégiai Programja. (BAFT stratégia 1999),

* A Budapest koruli MO gytara. (MO gyurd
1999)

*  Orszagos Teriiletrendezési Terv. (OTrT
1999. nov.)

* Budapesti Agglomeracié Teriiletrendezési
Terve (BATT 2000)

*  Pest megye Teriiletrendezési Terve, EIGké-
szit§ Fazis (PMTT 2000)

* Széchenyi Terv, Nemzeti Fejlesztési Prog-
ram. (Széchenyi Terv, 2000)

* Budapest kozlekedési rendszerének fejlesz-
tési terve. (Budapest kozlekedése 2001)

* Jelentés a teriileti folyamatok alakulasar6l,
a teruletfejlesztési politika érvényesilésérél, és az Or-
szagos Teruletfejlesztési Koncepci6 végrehajtasardl.
(Jelentés 2001)

Mivel a témankhoz szorosan kapcsolédé Bu-
dapesti Agglomeraci6 Teriiletrendezési Terve felada-
ta szerint is attekintette a kordbban, illetve vele par-
huzamosan késziil§ tervezeteket, ezt a tervet koz-
ponti referenciaként hasznaljuk fel a tovabbiakban.

A BATT két eszkozt, nevezetesen az infrast-
ruktara-halézatok helyének rogzitésée, valamint az
urbanizélt tertletek terjedésének szabalyozasat te-
kinti a tertletrendezés kezében 1év8 eszkoznek. Az
utdbbi eszkoz részeként ebben a tervben a nem-ur-
banizdlt teriiletek, ezen beliil a zildieriiletek isszefiiggd
rendszerének alakitdsa kifejezetten térszerkezet-formald
eszkizzé lép eld.

2. A z6ldovezet programja

A BATT altal kialakitott z6ldévezet program
szakit azzal a szokdsos logikdval, amikor a térszer-
kezetet lényegében kizardlag az épitett, mivi ele-
mek, tehdt az urbanizdlt z6ndk és az infrastruktira
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kapcsolatok alakitjak. Két fontos célkitlizés, neve-
zetesen az urbanizélt térségek Gsszendvésének a meg-
akaddlyozasa, a teleptilések terjengGssé valasanak el-
kertlése egyfeldl, és a zoldfeluletek novelésének a
szandéka, zold csatorndk létrehozasa és osszefliggé-
seinek védelme misfeldl, egy olyan térhasznélati
koncepciét jar koril, amelyben (a lehet8ségek hata-
rain belill) a tér szerkezetét lehetbleg nem az ipari-
laké- és kereskedelmi teriileteknek az utak mentén
torténd csdpos terjedése és a zoldeertiletek csokke-
nése és elszigetel6dése hatdrozna meg, hanem, ép-
pen ellenkezéleg, a zold csatorndk folyamatossaga,
(adott esetben a kozlekedési csatorndk mentén is)
és éppen az urbanizalt teruletek maradnanak szi-
getszerliek. Ez a célkitizés mindenképpen fordulat
a hagyomdnyos és spontdn agglomerdlddasi tenden-
cidkhoz képest, célkittizésként tdvozlends, ugyan-
akkor a gyakorlati intézkedések soran igen hataro-
zott elképzeléseket kivan, hiszen szembeszall egy
spontan, de megszokott fejlédési irdnyzattal. Ko-
rabban ramutattunk, hogy a spontan folyamatokat
nem csupdn a megszokds vezéreli, de egy olyan gaz-
dasédgi 6nszabélyozé rendszer is, amely alapjan a gaz-
dasdg kalkuldciés tdvlatan belil felértékelédnek a
beépulf és beéptilésre szant teriiletek a zoldtertle-
tekhez képest.

Az agglomeraciéra vonatkoz6 tervnek egyik
kulcskérdése, hogy vajon mit és milyen eszkozok-
kel képes érvényesiteni a fenti célkitizésébdl. A kér-
désnek két f6 dga van: egyfelSl a mar kordbban —
esetleg kell§ koriiltekintés nélkil — beltertletté at-
mindsitett teriiletek kezelése, masfeldl a jovébeli ha-
sonlé folyamatok megakadalyozdsa. A mar dtminé-
sitett teriiletre vonatkozéan a visszamindsités, mi-
vel az ingatlanérték csokkenésével jir, amit kom-
penzilni kellene, nem jarhaté, illetve csak kivételes
esetekben kovethet§. A jovére vonatkozéan a BATT
keresi azokat az eszkozoket, amelyek a kivanatos
iranyban tudjak befolydsolni a résztveviket.

Jelenleg mind a kézvetlen ingatlantulajdonos,
mind a teleptlési 6nkormdnyzat abban latszik ér-
dekeltnek, hogy minél t6bb mezégazdasagi teri-
letet beltertletté nyilvanitson, mert ezzel lehetd-
séget teremt egyfeldl a foldtertilet felértékelésére,
misfeldl annak értékesitésére. Az ezzel szembefor-
dulé szabalyozas, amit a BATT képvisel, ebben a
logikdban teljesen ésszertitlennek tdnik, olyannak,
ami elvesz az dnkormanyzatt6l egy lehetdséget, ami
legalabb potencidlisan a birtokdban van, és cseré-
ben nem ad semmit.

Gazdasagi szempontb6l nem errdl van sz6, és
ezt érdemes itt vildgossd tenni. A térségi rendezési
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program éppen abbdl a felismerésb6l indul ki, hogy
a zildteriilerek felélése, a beépitett teriiletek Gsszenivése tav-
lathan az egész térség szamara egyre alacsonyabb szinti
hasznosuldst jelent. Ez hossza tdvon mindenki szama-
ra vildgos, rovid tdvon azonban minden teleptilés
ezzel ellentétes kényszerhelyzetben van: éppen a
mezQgazdasigi tertileteinek az épitési dvezetbe tor-
ténd dtsoroldsabdl remélhet bevételt. A jelenség egy
tipikus tarsadalmi csapda: nem elég a folyamatot felismer-
ni, hiszen egyetlen telepiilés inmagiban még ekkor sem ké-
pes kilépni a folyamatbil, ha vildgosan felismeri, hogy az
hovd vezet. Ha egyetlen dnkormanyzat gy dontene,
hogy nem él a tovdbbiakban a beltertilet bévitésé-
vel, akkor a letelepedni szandékozdk a szomszéd
telepillésbe mennének: a térség egésze éppen ugy
osszendne és leértékelddne; st az egyetlen mds utat
valaszt6 6nkormdnyzat helyzete sem lenne kiilonb,
de & rdadasul elesne az esetlegesen neki juté bevé-
teltdl is.

Ezzel szemben, ha az atsorolasok besziintetése
nem egyetlen dnkormanyzatban meriilne fel, hanem
az egész térségben érvényesiilne, akkor mds lenne a
helyzet. Ebben az esetben a szomszéd telepiilésen
sem lehetne extenziv teriiletbdviilésre szamitani,
hanem minden telepulésen at kellene értékelni a
meglévd beltertileteket. Vajon annak melyik részén
érdemes telket venni? Olyan telepiilésrészek, amelyek ed-
dig csak elértékrelenedtek, megiijulhatnak, a kizponti ré-
szek besiiviisodhernek, a telepiilés magja varosi kiilst kap-
hat. A telepiilés tehat valdjaban nem elesik ebben az esetben
a teriiletfelériékelddéstdl, hanem a teriiletfelériékelédés dt-
helyezddik é a meglévd telepiilésrészek kezdenek felértéke-
lodni. Kideriil, hogy eddig éppen az iijabb és iijabb exten-
2w teriiletbevonds akaddlyozia meg azt, hogy a telepiilés
meglévd részei megrijuljanak, é értékesebbé viljanak. A
rendezési terv célja tehat egy ilyen, intenzivebb tipusii tele-
piilésgazdalkodds meginditisa, a jelenleg ezzel ellentétes
Jolyamatok visszaforditisa.

3. A kozlekedés programja

Az agglomeraciéval foglalkoz6, kozlekedési
vonatkozdsa koncepcidk 4ltaldban kiizdenek azzal
a problémaval, hogy igen sok elemet, a meghata-
roz6 szerkezeti elemek csaknem teljességét agy-
mond kénytelenek dtvenni magasabb szint( orszd-
gos tervekbdl (OTK, OTrT, Kozlekedéspolitika
stb.). Ennek ellenére alapvetd fontossagunak te-
kintjuk a tervezetek térségi kovetkezményeinek,
hatédsainak alapos végiggondolasat és annak tuda-
tositasat, hogy ha magas hierarchidban elhelyez-
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kedd tervezetekrdl van is sz0, de tervezetekril, ame-
lyeken még mindig lényegesen egyszeribb valtoz-
tatni, mint mar megépult létesitményeken.

Bar az OTrT (1999) a maga prioritdsai kozott
deklaralja a talzottan févaroskdzponta térszerkezet
és kozlekedésszerkezet oldasdnak a sziikségességét,
(ezzel egyetértiink, és ezt probéljuk magunk is ér-
vényre juttatni) részletes javaslataiban az OTtT nem
hogy ezt a célkitizését nem teljesiti, de kifejezetten
fokozza a centralizdciét és a févaros-kozpontasagot.

A kozathélézatra vonatkozéan hdrom szinten
érhet§ tetten ez a jelenség:

e az Gthél6zat egészével szemben prioritdst
kap a févarosbdl kiindulé M1-es, M3-as, M5-0s,
M7-es autépélydk hatdrig torténé meghosszabbi-
tasa: azaz a Helsinki folyosék tranzitforgalmat e kon-
cepcié a févarosi agglomeracié térségén kivinja
atpréselni.

* A mar meglévl autépalyik mellett a ter-
vekben megjelenik tovabbi négy (M2-es, M4-es,
Mo6-o0s, S10-es) f6varosbdl induld autépilya illetve
gyorsforgalmi t, ezzel jelentSsen tovdbh né a koz-
lekedés kozpontositottsiga és févarosra szervezett-
sége.

* Mindezek a palyak Ggy késziilnek el, hogy
a kozben széttéredezik és sériil a hagyomanyos £6-
hélézat és az alsébbrend( uthél6zat integritdsa. A
teriileti tervnek sajat célkitlizései szerint is alapve-
t6 feladata a helyi kapcsolatok és az orszdgon beliili
kapcsolatok megfeleld ellitdsa. Ehhez arra is szik-
ség van, hogy az ezt ellat6 hdl6zatok, nevezetesen
az alsébbrendl hdlézatok és az orszagos f6hédl6za-
tok képesek legyenek e feladat elldtdsira. Megité-
léstink szerint e hdlézatoknak nem kizdrilagos fel-
adata, hogy rdhordi elemként funkciondljanak
magasabbrendd kapcsolatok szdmara, ellenkezd-
leg, biztositani kell kiilon-kiilon e hdldzati szintek
integrans mukodését.

Féuthélozat esetében ez elsGsorban a telepiilési
elkeriild szakaszok kiépitését igényli. Erre vonatko-
z6 elképzelések szerepelnek kilonbozd tervezetek-
ben, itt azonban kiilén nyomatékot kivanunk en-
nek adni, a 4-es mellett a 31-es, az 51-es stbh. utak
mentén is alahtzva ennek stirgetd voltat. A telept-
lést elkertl$ Gt minden esetben a féutvonal folyto-
nossdgdnak a megtartasat jelenti, és nem azt, hogy
ezt a szerepet egy kozeli (Iétezd, vagy tervezett)
gyorsforgalmi Gtra testaljuk.

Alsébbrendd halézatok esetében egyet lehet
érteni a BATT megfogalmazdsival (25. oldal) mely
szerint , Az egységes belsd kizlekedési hilizat tervezésé-
nél olyan alsébbrendii halizat kialakitdsit kell elfird-
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nyozni, amely az agglomerdcidban lévi telepiilések egy-
mds kizitti kapesolati 1gényét minél teljesebb mértékben
kielégiti, valamint egyiittal tehermentesiti a
magasabbrendii kizlekedési hialdzatokat a rivid helyki-
zi forgalomtdl.”

A BATT Szentendrei sziget védelmét dekla-
ral6 céljaihoz kevéssé kapcsolodik az egyrészt Vic
térségében, mdsrészt Szigetmonostortdl délre
Szentendre felé javasolt két Gj hid. A Tahi hiddal
csaknem egyvonalban megteremtett véci kozuati
atkelés mindenképpen jelentds kozuti terhelést
okoz (ha nem, akkor miért kellene megépiteni?)
tobbek kozott a tulsé oldalon és Tahitdtfalun ke-
resztll is. A jobbpart irdnyaban kialakitott Gjabb
hid pedig a sziget hosszdban teszi lehetévé az at-
mend forgalom jelentds megnovekedését. E hidak-
kal a Szentendrei feltdrd ut konnyen Lednyfalu el-
kertl$ atjava vilhat, nem beszélve a Vic-Szent-
endre ill. Vdc-Tahi kapcsolatok tagabb térségi von-
zasardl. Ezek a javaslatok hatdsaikat tekintve ha-
talmas valtozasokat okoznak a Szentendrei sziget
hasznélatdban, amelyek kovetkezményeivel jelen-
leg egyetlen elképzelés sem szdmol.

A kerékparos kizlekedésre vonatkozbéan érdemes
megemliteni, hogy az Gsszefiiggd, nem széttordelt
alsébbrendii iithalozati program nyoman komoly le-

XV. 1. dbra: Pest megye alsobbrendi koziti hdlézata
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het6ség lenne kilon kerékparutak épitése nélkil
is kiteljesiteni a kerékpdrral bejarhaté halézatot.

A vasti kozlekedéssel kapcsolatban aldhtzan-
dé, hogy a févarosban van a kulcsa az elévarosi
vonalak atlés szervezésének, mikozben az agglo-
merdcié egésze élvezné az ebben rejls, a févarosi és
az el6vérosi kozlekedést egyarant érintd szinvonal-
javulast.

Az MO-s kérdéskoére

Teljesen elhibdzott koncepcidénak kell tekin-
teniink az M3-as forgalmanak Budéra torténd at-
nyomasat az MO-s gyurd kiépuld északi hidjan,
majd Buddn a forgalom belsé Buda irdnyaban, az
MO-s folytatdsa irdnydban és a 10-es Gt irdnydban
torténd szécteritését. Ehhez képest szinte kozom-
bos, hogy a 11-es és a 10-es ut kozoet alagttban
van-e a forgalom vezetve, ha utdna erre a terhelés-
re hivatkozva 2%X2 sdvon kell gyorsforgalmi utat
épiteni a Pilisen keresztul és dél felé is kényszer(i-
en folytatni kell az MO-st.

Az MO-s nyugati szektordban a BATT-nak a
megfogalmazasa, hogy ,a kordbban tervezett te-
riletek felhaszndldsa az alsébbrend( Gthalézatra
kapcsolédik, azok megvaldsitdsara a tervezett MO-
s nyomvonal nincs gerjesztd hatdssal”, egy olyan
kérdésben kivinja az érdekelteket megnyugtatni,
amire val6jaban a terv a tovdbbiakban nincs ha-
tassal. Ha egyszer az aut6palya kapcsolat kiépl,
semmiféle mai tervnek nincs val6di kompetencia-
ja annak a jovébeli hasznalatat akadédlyozni, a mel-
lételepuilést tiltani, a forgalmat csillapitani. A meg-
fogalmazas egyetlen dolgot viszont eldrul: ma, il-
letve a tervezett fejlesztések idején az adott teriile-
teknek nincs sziikségiik az autépilya kapacitdsara, a
térségek megkozelitése autbpilydt nem igényel,
vagyis az autdpilya kizdarilag a tranzitforgalom dtve-
zetésére épiil ki a Budai Tajvédelmi Korzeten dt. Azt
azonban, hogy mi varhatd, j6l mutatja a méar meg-
épult 4é/i MO-s hid esete, ahol is mind az MO-s for-
galma, mind pedig a mellételeptlt aktivitds mér-
téke jelentdsen meghaladja az el6re jelzett értéket és
az egész déli térséget osszefliggd logisztikai zona-
va valtoztatta. (,...a hagyomdnyos teriileti szerkezet
megvdltozott. ...a nagy kiterjedésii (dintden ipari-, ke-
reskedelmi-, logisztikai funkcidk befogaddsdra tervezett
hagyomanyostil eltérd szerkezetii telepiilési) teriiletek a
kizlekedési haldzator kivetd isszefiiggd savokban keriil-
tek kialakitdsra. E teriilerek tilzott koncentrdcidja mara
mdr adottsdg”...) Ezen tehdt ma mar nem lehet ér-
demben segiteni, de itt volna az alkalom, hogy «

Uniés csatlakozas - kézlekedés - kornyezet

tanulsagokat legaldbb a fiviros északi oldalin levonjuk:
nevezetesen az északi térség védelmének az lenne
a megfelel6 mddja, ha az M3-as autépalydt nem
ebben a térségben vezetnénk it Budara, hanem
Godollsedl a megfelelden kiépitett MO-s keleti és
déli oldaldn. Ettdl eltérd stratégia a ,megnyugta-
t6” igéretek ellenére (csak a Dundn vissziik dt, le-
jaro se lesz, a 11-es Gt utdn alagttba tesszik stb.)
ﬁjpesten, Obudin, Békasmegyeren, a 10-es tton,
Esztergomban, a Budai Tdjvédelmi Korzetben
egyarant kész helyzet kialakuldsat eredményezi, ke-
zelhetetlen forgalommal és a térséget gyorsan pusz-
tité kapcsolodé fejlesztésekkel, amelyek helyben
lecsap6dé haszna nem fogja elérni azt az értéket
sem, amit a zoldtertletek megrongédldsdnak kovet-
keztében pénzben el fognak szenvedni az érintettek,
nem beszélve az externdlis és tavlati hatasokrol. A
majdani ,vdratlan” hatdsokat az is j6l érzékelteti,
hogy maga a BATT tervei az M0O-son kivil és azon
beliil egyarnt egy-egy Gjabb E-D kapcsolat ki-
épulésével is szdmolnak; az el6bbi egyébként rész-
ben a 2X2 savos 10-es gyorsforgalmi utat és Esz-
tergomot terheli tovdbb (nem tisztdzva, hogy ott
hany hidrdl van sz6).

A korrektség kedvéért hozzd kell tenni, hogy a
fGvarostdl keletre fekvé oldalon is felmeril annak a
veszélye, hogy az MO-s ut M5-6s és M3-as kozotti
szakaszdn a BATT tervezetben szereplé remények-
hez képest kevésbé sikeril feltartoztatni az autdpa-
lya mentén torténd beruhdzdsok elszaporoddsat.
Ennek ellenére ennek a szakasznak a kiépitését tekint-
juk surgetének, mégpedig olyan médon, hogy eldbb
késziiljon el Godollird] az M3-as dél felé tirténd kapcsola-
ta, mieldtt a fdvaros északi részén a Dundn dtvezerd bar-
mely hid megépiilne. Ez tehdt az aquincumi hidra is
vonatkozik, mert mas kapcsolat hidnydban az is az
M3 autépalya forgalmidt segitené at Buddra.

Ugyanakkor a keleti oldalon is csokkenteni
lehet a tervezetthez képest a kiépilé autépdlya-
szakaszok mennyiségét. Az egymashoz kozel hala-
d6 péarhuzamos szakaszon nem indokolt az M5-6s
mellett az M4-es autdpalya részére is kilon féva-
rosi bevezetést kiépiteni. Az S8-as kelet-nyugati
tengelynek a j6l atgondolt (Dunatjvarostdl
Lajosmizse és Cegléd térségét megcélzd) kiépité-
sével az M5-M8-as kapcsolaton keresztul alakit-
haté ki Cegléd
autépalyabevezetése egyrészt a févaros, masrészt a

irdnydb6l a 4-es ut
Dunantdl irdnyaba. A féuthélézatok szintjén mind
a 4-es, mind a 31-es Gt korszerusitését, a telepiilé-
seket elkertld szakaszok kiépitését meg kell olda-
ni, erre egyébként a BATT tervezete is kitér.
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6. rész:
Osszegzés és javaslatok



Osszefoglalas és javaslatok
(Kiss Karoly)

1. A kozlekedési igények
kielégitése és a fenntarthatésag
dilemmaja az EU-ban

A kozlekedés az egyik legfébb kornyezetszennyezd
agazat. Externalis koltségei — elsGsorban a kozati
kozlekedésé — jelent8s terhet rénak az dllamhaz-
tartdsokra és a nemzetgazdasidgokra. 1991-ben a
kozlekedés okozta kiils§ koltségeket 272 millidrd
ECU nagysagura becsiilték az Eurépai Kozosség or-
szagaiban, melybdl 201 millidrdot (92%-ot) a koz-
uti kozlekedésnek tulajdonitottak. Ezért egyre siir-
get6bb lett az igény egy kornyezeti és gazdasagi
szempontbdl elényos kozlekedéspolitika kialakita-
sara. Ennek ellenére a kozos kozlekedéspolitika na-
gyon lassan és a kornyezetpolitikdhoz viszonyitva
majd 15 évvel kés6bb kezdett kialakulni.

A technolégiai fejlesztéseknek koszonhetSen
csokkent az egyes gépjarmivek szennyezbanyag-
kibocsatasa. Ennek koszonhetSen Gsszességében is
csokkent t6bb karos Gsszetevd (nitrogén-oxid, kén-
diokxid stb.) kibocsatdsa. A novekvé forgalom ko-
vetkeztében viszont mis Osszetevk esetében (szén-
dioxid, platinafémek, rendkivil kis méreti dizel ki-
pufogbgaz-szemcsék) szamottevéen romlott a hely-
zet. N6tt a gépjarmuikozlekedés miatt a teriletfog-
lalas, a zoldfeliletek pusztuldsa, nem javult a hely-
zet a zaj és a balesetek tekintetében

Az EU szakértbi szerint egy fenntarthatd kizle-
kedési rendszernek a gazdasagi és szocialis j6lét nove-
kedését kell szolgdlnia és ki kell elégitenie a kozle-
kedési igényeket anélkiil, hogy kimeritené a termé-
szeti er6forrasokat, vagy stlyosan karositand a kor-
nyezetet és az emberek egészségét. Ez a megfogal-
mazds ugyanazokat a korldtokat viseli, mint a
Brundtland-jelentés a fenntarthat6sagrél; az igénye-
ket ugyanis nem kielégiteni, hanem korlatozni kell;
az elképzelés nem operacionalizalhatd. A kordbbi ki-
ndlar-orientdlt politika helyét dt kell, hogy vegye egy in-
tegralt kereslet-oldali politizalis, azzal a céllal, hogy csok-
kentse a kizlekedés nivekedési iitemér.

A kozos kozlekedéspolitikanak tehat két, ellen-
tétes irdnyu célt kell szolgélnia. A belsé piac fejlédé-
sének alarendelt kozlekedéspolitika egyrészt a gaz-
dasdgi novekedést, a szocidlis és gazdasdgi kohézid
erdsitését, mint magasabb rendd célt kell, hogy szol-

gélja. Mésrészt a Maastrichti Szerz6dés miatt novek-
v6 hangstlyt kapott kornyezetvédelemnek is alaren-
delten kell, hogy mikodjon a kozlekedéspolitika. A
két cél dsszeegyezetése nagyon nehéz. Vissza kellene fogni a
mobilitds nivekedését a gazdasdagi fejlédés korldtozdsa nél-
kiil. Azonban a GDP alakuldsa és a mobililids kizitt ed-
dig szoros kapcsolat @l fenn, igy a Kizisség egyik legnebe-
zebben megvalisithati feladata ezek szétvilaszidsa.

A Kozosség belsd piac kialakitaséra tett intéz-
kedései is gyakran éppen a kornyezetpolitikai célok
ellen hatnak, példdul a hatdrok lebontasa a négy
szabadsdg elvének teljesiilése érdekében. A kozle-
kedési piac deregulacidja és privatizélasa is tovabb
novelheti a forgalmat, ami kell$ szabalyozas nélkil
a kornyezetszennyezést tovabb fokozza.

Az els6dleges cél mindeniitt a szocidlis és gaz-
dasagi kohézié megteremtése. Az ehhez kapcsolédd
politikak, pl. az elmaradottabb térségek bekapcso-
lasa a Koz0sségi ,vérkeringésbe” gyakran a kornye-
zetvédelem érdekeivel ellentétes autdpélya-épitések-
be torkollnak. Rdadédsul az is kidertlt, hogy az ut-
hél6zat fejlesztése és a gazdasagi novekedés kozoet
nincs egyértelmd kapcsolat, az autépalya-épitések
nem vezetnek a fejletlen teriiletek felzarkézdsdhoz.!

Az egyes dgazatok kozotti forgalommegoszlas,
a ,modal split” javuldsit a Kozosség azéltal kivanja
elérni, hogy a vasutakat ,Gjjaélesztik”, javitjak ver-
senyképességiiket. Ezt elsésorban a Transz-Eurépai
Hél6zat (TEN) kozlekedési programjainak keretében
tervezik. A program tervei kozott valéban a vasuti
projektek vannak tobbségben, de megvalésuldsuk a
kozeljovében kérdéses. A Kozosség a szubszidiaritds
elvének megfeleléen a programok megvaldsitasat a
tagéallamok hatdskorébe utalta. A tarsfinanszirozas el-
vének megfelelden a Kozosség legfeljebb 10%-4t (ko-
hézids orszagok) fizeti a beruhdzasoknak. Ez ahhoz
vezet, hogy forrdsok hidnyéban a beruhdzasok meg-
valdsitasa késik. Sokan tdmadjak a TEN programot
azzal az indokkal, hogy csak tovabbi forgalmat ger-
jeszt és természetes él6helyeket vag részekre.

A kornyezeti szempontok politikai és beruhé-
zasi dontésekbe valé integracidjat szolgaljak a stra-
tégiai kornyezetvédelmi értékelés (SEA) modszerei,
melyek a lehetséges karok felbecstlését és a redlis
alternativik értékelésée kell, hogy szolgaljik. Ha-
tasuk azonban korlatozott, mivel a dontési folya-
mat sordn csak az utols6 1épésben kapcsolédnak be.

'Lasd errél: Roads and Economy. State-of-the Art Report. T and E. Brussels, 1996.
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Nyolc tagillamban (Ausztria, Dania, Finnor-
szag, Hollandia, Svédorszag, Nagy-Britannia, Bel-
gium flamand régi6ja és Luxemburg) mér folyamat-
ban van a nemzeti kozlekedési/kornyezeti stratégia
kialakitdsa, de alkalmazdsira még nem kerilt sor.

Ahhoz, hogy az EU eredményesen tudjon fel-
1épni, szitkkség van a konszenzussal eldontendd kér-
dések szamanak csokkentésére. Akkor lesz kialakit-
haté a Kozosség éltal a mobilitas-csokkentés egyik
eszkdzének tartott hatékony és igazsagos arrendszer,
ha az ad6zési kérdéseket kétharmados szavazdssal
lehet eldonteni. Amig azonban a tagallamok féltve
6rzik adodkivetési jogukat, addig nem lesz biztosit-
haté az optimélis tvonal, a legkevésbé karos izem-
anyag, vagy kozlekedési méd kivélasztasa.

A kozlekedés keresletének arrugalmassiga na-
gyon kicsi. Megfelel6 helyettesitd szolgéltatasok (azo-
nos szinvonalt tomegkozlekedés) hidnyaban nagyon
kevesen fognak lemondani kényelmes autdjuk hasz-
nalatdrdl. A tomegkozlekedésiszolgaltatasok és a gép-
kocsi-hasznalat koltségei kozott fennalld kilonbség
sem Osztondz a helyettesitésre. Amennyiben a sze-
mélyaut6-haszndlat koltségeinek emelkedése a t6-
megkozlekedési eszkozok jegyarainak relativ csokken-
tésével (a szolgaltatdsok emelkedésével egylitt) paro-
sulna, akkor redlisabb elvéiras lenne a kozlekedési szo-
kasok dtalakuldsa. Azonban az dllamok nagy részé-
ben, mint Finnorszdgban, Danidban és az Egyesiilt
Kiralysdgban, a tomegkozlekedési eszk6zok haszna-
latdnak koltségei emelkedtek a legnagyobb mérték-
ben. Ez tovabb fokozta a személyautd kozlekedés
amugy is elényos helyzetét.

Ugyanez igaz az aruszéllitasra is. Amennyiben
a vasuti fuvarozds szinvonaldnak, rugalmassiganak
novelésével parhuzamosan driagulna a kozati kozle-
kedés 4ra, akkor elvarhatobb lenne a valtozas.

Az elmalt évtizedekben a kozlekedési dgaza-
tok piaci részesedésének ardnya kedvezétlentl val-
tozott. A kozati és légi kozlekedés térnyerése foly-
tatédott, mikozben a vasiti és vizi szallitds vesztett
jelent8ségébdl. E folyamatok kovetkeztében a f6
eurdpai kozlekedési folyosdkon, illetve csomépont-
okban olyannyira megndétt a zstfoltsig, hogy a td-
voli régiokbdl megnehezedett a centrumok elérése,
versenyhdtrinyba kertiltek ezédltal e teriletek. A
belsé kohézi6 és teriileti integracié megteremtése is
jelentSsen megneheziilt. A probléma megolddsdnak
érdekében 2010-ig az Eur6pai Unid két {6 céle tii-
zott ki: a kozlekedési dgazatok kozotti verseny sza-
bélyozdsat, tovibba a vastti, a belvizi és tengeri
kozlekedés felzarkoztatdsat. Tovabbi feladat a koz-
lekedési utvonalak kozotti kapesolatok megterem-
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tése, a kilonboz6 kozlekedési médok integraldsa és
a szlik keresztmetszetek megsziintetése. Tovabbra
is aktudlis az igazsigos arrendszer kialakitdsa.

2. A magyar kézlekedéspolitika
nem a kérnyezetharat
megoldasoknak kedvez

A 1I. fejezet azt mutatja be, hogy hogy mennyire
tévesek és rosszak a hazai kozlekedéspolitika saly-
pontjai:

* ameglévé Gthdlézat karbantartésa és a fel(ji-
tasa helyett az j autdpalyak épitésére Gsszpontosit,

* akornyezetbarat kozlekedési médok taimo-
gatdsa helyett a kozuti kozlekedést, az autdgyartast
és a légikozlekedést tdimogatja hatalmas Gsszegek-
kel és kedvezményekkel.

A magyarorszagi uthélézat dllapota messze el-
marad a kivanatost6l. Erre a kovetkeztetésre jutott a
Vildgbank 1999. évi orszdgtanulmanya is. Ezért éssze-
rltlen az autdpalya-épités az egyéb kozlekedési aga-
zatokban torténd beruhdzasok rovasara. Az elmaradt
fenntartdsi és feltjitasi munkdkat kell elvégezni, a mar
meglévé utakat és hidakat kell korszer(siteni.

Az Eurépai Uni6 1997-es Helsinki Csucskonfe-
rencidja elfogadta ,Az eurdpai kizlekedéspolitika felé”
(Towards a European Wide Transport Policy) cim(
hatérozatot, amely kimondja, hogy ,hangstlyt kell
helyezni a meglév$ infrastruktara és az ehhez kap-
csolédo szolgaltatasok jobb hasznélatdra”. Magyaror-
szdgon évente a szitkséges Osszegnek csak a felée, vagy
még ennél is kevesebbet forditanak karbantartdsi fel-
adatokra a 30000 km hosszt féathalézaton. Az 6n-
kormanyzatok kezelésében 4ll, Gsszesen 105 ezer
kilométer hosszt utak helyzete még ennél is rosszabb.

1983 6ta a kormany nem fizeti ki az 4ltala a
Magyar Allamvasutak Re.-t8] megrendelt szolgal-
tatasokat. A rendszervéltast kovetden megsziint az
a lehet6ség, hogy a nagyvolumen(i magyar-szovjet
aruszallitdson képzddott nyereségbdl finanszirozzdk
a személyszallitas veszteségét. Ezért salyosan vesz-
teségessé valt a MAV személyszallitasi 4gazata, és
ezzel egytitt az egész vallalat. Ennek kovetkeztében
nemhogy a vastt versenyképességét fokoz beruha-
zasokra nincs lehetéség, de még a szikséges élla-
potmegdrzd és feltjitasi munkalatokra sem jut ele-
gendd pénz. Ennek kovetkeztében a pélydk és a
gordiléallomény egyarant jelentdsen leromlott.

A MAV Rt. sziikséges beruhdzasi forrasainak
napjainkban is csak kevesebb, mint 80 szdzaléka all
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rendelkezésre, de az elmult évtizedeket altaldban a
60 szdzalék alatti forréds jellemezte. Az allam e gya-
korlata ellentétes az EU Tandcsdnak 1191/69. sza-
mu rendeletével, amely kimondja, hogy amennyiben
az dllam kotelezd érvénnyel megrendel tomegkozle-
kedési szolgéltatdsokat, és a viteldij-bevétele nem fe-
dezi annak koleségeit, akkor az dllamnak kell a vesz-
teséget fedeznie. A kormany ezzel egyutt hatalmas,
évi tobb tiz millidrd forintos timogatdsban részesiti a
MAV-ot, de teljes veszteségének a korlatlan finanszi-
rozését joggal vonakodik vallalni a MAV gazdalko-
dédsdban megfigyelhetd lazasdgok miatt.

A VOLAN helyzete a finanszirozds szempont-
jabol hasonlé a MAV-¢hoz, bir a tdmogatési igénye
joval kisebb. A Budapesti Kozlekedési Vallalatndl
is hasonl6an kedvezétlen helyzet figyelhetd meg.
1990 6ta a Févarosi Onkorményzat jelentdsen csok-
kentette a BKV-nak nygjtott taimogatdsat: 1990 és
2002 kozott — 2000. évi aron szdmolva — Gsszesen
352 milliard forintot vont el a BKV-tdl ahhoz ké-
pest, mintha minden évben szinten tartotta volna
az 1990. évi tdimogatdst. A forgalomszervezés terén
is viszonylag kevés olyan intézkedést hozott a F6va-
rosi Onkorményzat, amelyek a tomegkozlekedést
tamogattak volna.

Az Eurépai Unié 1995-ben megjelent ,Igazsa-
gos és hatékony drak felé a kozlekedésben” cimu z6ld
kényve és az 1998-ban kozzétett ,,Az infrastruktira
hasznalatdnak igazsigos megfizettetése” cimd fehér
konyve egyértelmiien megallapitja, hogy az Eurdpai
Unié minden tagorszdgdban jelentdsek a kozuti sze-
mély- és teherszallitas azon koltségei, amelyeket nem
a hasznal6 fizet, és hogy ezeket a koltségeket — a
szennyez6 fizet elv értelmében — érvényesiteni kell a
kozlekedés draiban. Az Eurépai Uni6 2001 juniusd-
ban tartott goteborgi cstcstalalkozéjan ennek meg-
felel6en kinyilvanitotta, hogy ,az Eurdpai Bizottsig
ki fogja dolgozni azokat a kereteket, amelyek lehets-
vé teszik, hogy 2004-ben a kilonbozé kozlekedési
modok haszndlatdnak ara jobban titkkrozze a tdrsada-
lomnak okozott koltségeket”.

Magyarorszgon az iizemanyagokkal kapcsolatos dl-
lami addbevétel 1990 dta folyamatosan csikken. A munka-
bért terhel§ ad6kbodl és jarulékokbdl szarmazé dllami
bevétel 1990 és 2000 kozott Osszességében az inflacié
mértékének megfelelden emelkedett, ezzel szemben a
jovedéki és fogyasztasi adokbdl (amelyek tdlnyomé
részét az izemanyagadok teszik ki) eredé bevétel joval
kisebb titemben emelkedett, mint az inflacié.

A teljes addtartalom fokozatosan csokken: 1998
jaliusaban 70,9 szdzalék, 1999 szeptemberében 66
szdzalék, 2000. méjus 26-4n pedig 59,8 szdzalék volt
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a benzin adétartalma. (Ezek az adatok tartalmaz-
zak a jovedéki adot is és az dfat is.)

Mivel a legkiilonfélébb szdmitdsok is azt igazol-
jak, hogy az izemanyagokban realizdlt és a gépjarmu-
vekre kivetett addk és dijak nem érik el a kozati kozle-
kedés éltal okozott karokat, ha ez az ad6tartalom csok-
ken, a fedezetlen kdrok még nagyobbak lesznek.

Nemcsak a benzin addtartalma é az ebbdl szarmazi
dllami adibevétel csikkent az elmiilt években, hanem az iizem-
anyagok realériéken vett dra is. 1992 6ta az inflaciénél
jelentésen kisebb mértékben emelkedett példdul a 95-
0s oktdnszdmu benzin dra. 1991 és 2001 kozott az
inflicié 405 szdzalékos volt, ugyanakkor példdul a
95-6s G6lmozatlan benzin dra csak 276 szdzalékkal
emelkedett. Ez a gyakotlat rejtett tdimogatast nydjt a
salyosan kornyezetkarosité kozati kozlekedésnek.

Ugyanakkor a gdzolaj ara némileg nagyobb
mértékben nétt, mint az inflaci6. Az altaldnos for-
galmi ad6 (dfa) nélkil szamitott novekedés azon-
ban épp az inflaciénak felelt meg. Azt is figyelembe
kell venni, hogy a gazolaj jovedéki adéja jéval ala-
csonyabb, mint a benziné, pedig a gazdasagi és kor-
nyezetvédelmi indokok egyarant amellett szélnak,
hogy az ad6 nagysdga egyforma legyen mindkét
tizemanyagndl, sét lehetSleg inkabb a gazolaj ad6ja
legyen magasabb.

A gazolaj kedvezményezettsége megsziinteté-
sének egyik legfontosabb indoka, hogy a legdjabb
kutatdsok szerint a dizelmotorok kipufogdégaza jo-
val veszélyesebb a kornyezetre és az egészségre, mint
a benzinmotoroké. Tovabbi indok, hogy a gazola-
jat haszndlé tehergépkocsik és egyéb haszongépjar-
muvek az utakat sokkal erésebben rongaljak, mint
a személygépkocsik.

Az Eurépai Uni6 Ko6z6s Kozlekedéspolitikajaban
hangsulyozza, hogy a benzin és a gazolaj addinak egy-
forma nagysaguaknak kell lennitik. A magyarorszagi
tizemanyagar-képzési tendencidk sértik az Eurdpai
Kozosségekkel kotott tarsuldsi szerz8dést is.

Az Uzemanyagok adétartalmanak emelésével
szemben a leggyakrabban hangoztatott érvelés, hogy
inflaciét gerjeszt. Ezzel szemben t6bb nemzetkozi
kutatds éppen arra mutatott rd, hogy a stlyosan
kornyezetszennyezl és egészségkarosité tevékeny-
ségek és termékek fokozott megadobztatasa az
ossztarsadalmi koleségek csokkentését segitené el6,
ami hozzédjarulhat az inflacié tartés mérsékléséhez
és a gazdasdg versenyképességének javitasihoz.

Az dllam 2000-ben mintegy 90 millidrd forint vi-
mot é adot engedett el @ magyarorszdagi antigydraknak.

Az 4llamhaztartasi torvény, valamint a jogal-
kotéasrdl sz6l6 torvény szerint az dllami koltségve-
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tést érinté dontések meghozatala el6tt meg kell vizs-
gélni azok tarsadalmi-gazdasigi hatasait. Tudoma-
sunk szerint ilyen vizsgdlatok a jelen esetben nem
késziltek, és semmi sem tdmasztja ald azt, hogy ezek
a tdmogatdsok a lehet$ leghatékonyabban szolgal-
nak a magyar tdrsadalom érdekeit. Szintén az 4dl-
lamhéztartasi torvény irja el6 a koltségvetési pén-
zek felhasznalasdnak nyilvdnossdgat és atlathatdsa-
gat. Ezzel szemben még az orszaggytlési képvise-
16k sem kaptak tdjékoztatdst az emlitett timogatas
nagysagarél. Az autégydrtasnak nydjtott kedvezmé-
nyek egy salyosan kornyezetszennyez6 tevékenység
kozpénzekbdl torténd tamogatasit jelentik.

Az ilyen jellegli tdmogatés feltehetben ellen-
kezik a Magyarorszag éltal is aldirt nemzetkozi meg-
allapodésokkal, valamint ellentétes az Eurdpai Uni-
6nak a kornyezet védelmérdl és a gazdasagi verseny
szabadsdgarol sz6l6 irdnyelveivel.

Az autégyirak tdimogatasa gazdasigilag éssze-
rltlen, mivel ezt az dsszeget sokkal hatékonyabban
lehetne felhasznalni egyéb teriileteken. Ezt jol pél-
dédzza az egy foglalkoztatottra juté tdmogatds, ami
a ,hazai” személygépkocsi-gydrak esetében (az Gsszes
6 ezer foglalkoztatottal szdimolva) évi 16 milli6 fo-
rintot tesz ki! Ha valéban munkahelyet szeretnénk
teremteni, akkor ebbdl a pénzbdl mas dgazatokban
sokkal tobb tartésan megmaradé munkahelyet le-
hetne létesiteni minden évben. Ezek a gyarak ra-
adasul a beruhdzési lehet§séggel egylitt megkaptak
a hazai piac nagyobbik részét is.

Az igy nyUjtott timogatds mélységesen erkolcs-
telen is, hiszen ekozben éles vitak folynak arrél, hogy
nydjtson-e az dllam ennél nagysigrenddel kisebb
tobblettdmogatast az élet megdrzését szolgdld egész-
ségligynek, az oktatdsnak, a kultiranak, a tudomé-
nyos kutatdsnak, a kornyezetvédelemnek, azaz a jo-
vOnket alapvetéen meghatdroz6 dgazatoknak.

A Suzuki botrdnyos tevékenységérél — mely-
hez a mindenkori magyar korményok asszisztdlnak
— a kotet megfelel helyén olvashatdk a részletek.

A légi kizlekedés kornyezeti kirai jelentések, és
gyorsulé tGitemben nének. Hatdsai a helyi zajtdl a
globalis éghajlatviltozasig terjednek. A repiilés faj-
lagosan sokkal tobb energidt emészt fel, mint a tobbi
kozlekedési mdd, és lényegesen hozzajarul az tiveg-
hédzhatdshoz. Mindezek ellenére semmiféle kornye-
zetvédelmi adé nem terheli, példdul nincs reptlési
add, nincs fogyasztasi (jovedéki) add a repulégépek
Uzemanyagan, és a nemzetkozi jaratokra dfit sem
kell fizetni. Ennek ellenére a magyar kormany min-
dent megtesz a MALEV kotpénzekbdl torténd élet-
ben tartdsara és a hazai 1égikozlekedés fejlesztésére.
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A nagymértékd allami tdmogatdsokat altald-
ban a légi kozlekedés fokozéddsatdl varhatd kedve-
z6 gazdasdgi hatdsokkal indokoljak. E vélekedés hi-
bait bizonyitjak az EU-ban megfigyelt tendencidk.

Az Eurdpai Parlament elfogadta azt a hatdroza-
tot, amely strgeti a kerozin addztatdsat azon légi jara-
tok esetében, melyek az EU-tagorszdgokbdl indulnak.
A dokumentum kijelenti, hogy amennyiben egy széle-
sebb korli nemzetkozi egyezmény kivihetetlen, akkor
az EU-nak egyedil is meg kell tennie ezt a 1épést. Sét,
masfajta kornyezetvédelmi dijakat is be kell vezetnie,
példaul olyanokat kivetnie, amelyek a repulSgépek
szennyezbanyag-kibocsatasatdl fuggenek.

Mindezek miatt a légikézlekedés hazai fejlesz-
tésére iranyuld torekvéseket Gjra kellene gondolni.

Az 4ruszallitds aldgazati munkamegosztisa te-
rén a fenntarthatd fejlédés tekintetében rosszabb
helyzetben vagyunk, mint az EU, hiszen ott a kor-
nyezetkimélbb vasuti, vizi és csévezetéki szdllitds
aranya 57,5 szdzalék, mig nalunk csupan 49,0 szd-
zalék volt 1997-ben, de 2000-re ez az ardny mar
gyorsan, 40,4%-ra romlott. Nem igaz tehat, hogy
Magyarorszdg a kizlekedési munkamegosztds terén kir-
nyezetvédelmi szemponthil még mindig joval eldnyisebb hely-
zethen van, mint az EU orszdgai. 1990 és 2000 kozott
Magyarorszagon dltaldban a kornyezetileg kimélébb
szallitdsi modozatok — féleg a vastt — visszaszorul-
tak, a kornyezetet fajlagosan leginkabb terhelé koz-
uti kozlekedés ardnya pedig 22,5 %-kal nétt. Auszt-
ridban a széllitasi szerkezet véltozasiban a kérnye-
zetileg kedvezdbb elmozdulas figyelheté meg.

Ezen tények mellett komoly jelzésként kell ke-
zelni az EU azon torekvését is, hogy a jéval kornye-
zetkimélébb vasat ardnyat novelni szandékozik.

Javaslatok:

1. Fokozatosan fel kell szimolni a kozuti kozle-
kedésnek nyajtott kdzvetlen és kozvetett tdmo-
gatésokat.

2. Uj autépalyak épitése helyett a meglévé koz-
uthél6zat karbantartdséara és felajitdsara kell he-
lyezni a hangsulyt.

3. Avasutat és a tomegkozlekedést kell tdmogat-
ni, ily médon is a tdrsadalmi optimumra tére-
kedve, kiegyenlitve a kozut okozta negativ ex-
ternalidkat (a kornyezetben és az emberi egész-
ségben okozott kiegyenlitetlen karokat).

4. Meg kell sziintetni a hazai autogyértds gazda-
sagilag is indokolatlan tdimogatésat.

5. Nem szabad a kornyezetre kivaltképpen karos 1égi
kozlekedésre pazarolni az adéfizet6k pénzét.
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3. Kozlekedésiunkben
a nemzetkozi aruszallitas
aranya nagyobb, mint a hazai

1990 és 2000 kozott az EU-b6l szdrmazé im-
portunk volumene hiromszorosara, exportunk pedig
2,5-szeresére nétt. Az EU részesedése a magyar im-
portban 49%-r6l 58,5%-ra, az exportban 45,4%-
6l 75,2%-ra emelkedett. Az EU-val folytatott kil-
kereskedelmiinkben & szdrmazds, illetve rendeltetés sze-
rinti forgalom kisebb, mint a szerzddés szerinti forgalom
(amely a kizvetitdi kereskedelmet is tartalmazza), ezért
az exportndl 85 %-0s, az imporindl pedig 88 %-os ardnyt
indokolt figyelembe venni.

A kilkereskedelmi forgalom ugrasszerd nove-
kedésével szembena vambevételek zubandsszeriten csik-
kentek. Ez pedig a szallitasbol ad6dé kornyezeti és
egyéb karok novekedését ellentételezd bevételtdl
fosztotta meg a magyar koltségvetést.

Az elmult tiz év alatt a Magyarorszagh6l az EU-
ba tortént kivitel tekintetében a valtozas lényege-
sebb jellemz6i a kovetkezbk:

* A magyar-EU kozvetlen forgalomban a ton-
néban kifejezett kivitel az 1991. évi 8,4 millié tonna-
61 2000-re 10,7 millidra, vagyis 27,9%-kal nétt.

* A forgalom értéke ezzel egy idSben 4,8
milliard eur6rdl 22,9 milliard eurdra nétt.

* Ezek eredményeként az export fajlagos ér-
téke az 1991. évi 578 eurd/t-r6l, 2000-re 2144 eurd/
t-ra emelkedett.

* Tonnaban mérve legnagyobb mennyiséget
a szomszédos Ausztridba vittiink ki, 1991-ben 3,4
millié tonnét, 2000-ben 3,7 millié tonn4t.

s Ertékben kifejezve Németorszag vezet, aho-
va 1991-ben 2,2 millidrd eurd, 2000-ben mar 11,4
millidrd eurd 6sszegl export valdsult meg.

Az EU-b6l Magyarorszagra torténé behozatal
adatai a kovetkezd lényeges valtozasokat mutatjak:

* A magyar-EU kozvetlen forgalomban a
tonndban kifejezett behozatal az 1991. évi 3,9 mil-
lié tonnardl 2000-re 7,1 milli6 tonnéra, vagyis
81,1%-kal nétt.

e Aforgalom értéke ezzel egy idében az 1991.
évi 5,2 millidrd eur6rdl 2000-re mér 20,3 milliard
euréra nott.

* Ezek eredményeként az import fajlagos ér-
téke az 1991. évi 1334 eurd/t-rél, 2000-re 2861
eurd/t-ra emelkedett.

e Tonnaban mérve legnagyobb mennyiséget
Németorszaghdl hoztunk be, 1991-ben 1,3 millié
tonndt, 2000-ben mar 2,1 millid tonnat.
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Ertékben kifejezve is Németorszag vezet,
ahonnan 1991-ben kozel 2 millidrd eurd, 2000-ben
pedig 8,9 millidrd eurd osszegli import valésult meg.

Néhany altaldnos megallapitds az EU-val meg-
valosuld export és import Gsszevetésével kapesolat-
ban:

* Azexport és az import fajlagos tonna érté-
ke kozotti kilonbség az 1991. évi 756 eurd/t-rdl
2000-re 717 eurd/t-ra mérséklddore, illetve a hé-
nyados is erbteljesen csokkent (import/export az
1991. évi 2,31-18l, 2000-re 1,33-ra) — bar tovabbra
is az importé magasabb.

* Ennek eredményeként a fuvarkoltség iran-
ti érzékenység elvileg csokkent, ugyanakkor a nem-
zetkozi versenyképesség fokozdddsa a koleség ab-
szolat értékének mérséklésére kényszerit. Ez viszont
a fajlagosan olcsébb vasiti fuvarozds felé kell, hogy terelje
a szdllitdast a megfeleld kiriilmények megteremtése esetén.

* A termelés folyamatos ellatasanak biztosi-
tdsdra elsésorban a vasuti szallitds képes, mivel hét-
végen és unnepnapon a kozati aruszéllitast az EU-
ban szigorubban korlatoztdk, mint Magyarorszdgon.

A fenti adatok az exportndl a rendeltetés, az
importnal a szdrmazas szerinti statisztikai feldolgo-
zast tartalmazzak. Ezeknek a szerz6dés szerinti ér-
tékre valé meghatdrozdsihoz a kozvetitdi kereske-
delemmel val6 korrekcié szitkséges, hogy a kiilke-
reskedelmi forgalom természetes stlyban mért ada-
tainak tényleges nagysdgat kapjuk meg.

2000-ben az egyes szallitdsi médokon belil «
nemzetkizi aruszdallitas szazalékos silya — drutonna-ki-
lométer teljesitmény szerint — az alabbi volt:

Vasiiti | Kozati | Vizi | Légi Cs?veze- Osszesen
tékes
75,5 36,5 95,6 | 100,0 78,3 53,3

A fentiekbdl megillapithat6, hogy « kiilkereske-
Joglal el, de az dsszesen beliili ardnya is 53,3 %-ot tesz ki.

Az elmult évtized nagy felfutdsat Magyaror-
szagnak az EU-val folytatott kilkereskedelmében
a kiilgazdasdgi orientdcié-viltds okozta, tehdt eb-
ben az értelemben egy egyszeri tényezdrdl van sz6.
Az Eurépai Kozosség bévitési tapasztalatai alapjan
viszont levonhaté az a kovetkeztetés, hogy az Gjon-
nan belépé8k kiilkereskedelme a K6zosséggel ugras-
szertien megnd, tehdt arra szdmithatunk, hogy ez a
dinamikus folyamat folytatédni fog. Ez még inkdabb
alatdmasztja mondanivalénkat: a tovdbb névekvd
forgalmat a vasttra kell terelni, a kézat ebben nem
lehet megoldas.
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Javaslaf:

Az EU-val realizal6dé aruforgalom virhatéan
tovabbra is dinamikus novekedése miatt min-
denképpen a joval kevesebb kornyezeti kart
okoz6 vasuti szallitast kell igénybe venni és fej-
leszteni a nemzetkozi druszallitasban.

4. A be nem szedett tranzitdijak
osszege meghaladja az ésszes
EU-tamogatas nagysagat

A kizlekedés okozta fedezetlen kirnyezeti kdrokat
(externdlis koleségeket) a nemzetkdzi gyakorlatban
a GDP 5-8%-ara szoktak becsilni. A vasarléerd-
paritdasos GDP-re vetitve Magyarorszag esetében 2000-
ben ez 1605-2235 milliard Ft kizorti értéket ad. A
kozlekedés okozta kornyezeti karok kozel 90%-a a
kozuti kozlekedésbdl szarmazik. Magyarorszag ese-
tében a fekete gazdasdg és a sziirke gazdasdg nagy
sulya miatt, amely szinte csak a kozati szallitast ve-
szi igénybe, a koézati kozlekedés dltal okozott karok
ardnya meghaladhatja a 90%-ot.

Kiszamoltuk, hogy mennyivel kevesebb tranzitdijat
szedtiink be a gépjarmiadordl sz616 torvényben eldirt
mértékhez képest (amelyet egyébként az EU is elfo-
gadott). Magyarorszdg 1992 és 2001 kizitt az emlitert
addkedvezménnyel gyakorlatilag 2,74 millidrd eurd isszeg-
gel tamogatta az EU-vonatkozdsi, a kirnyezetet fokozot-
tan terbeld kioziti druszallitast. A viszonossagot figye-
lembe véve (azaz levonva a tranzital6 magyar nehéz-
jarmiveknek az EU dltal adott kedvezményeket) ez
a tdmogatds még mindig tetemes, kb. 1,6 millidrd
eur6 nagysagi. Az EU orszagain atmend magyar
kamionok hasonlé kedvezményekben részestlnek.
Tekintve azonban, hogy az 4ltaluk megtett atkm kb.
csak 40—50%-a az EU orszdgaiénak, a viszonossdgot
ilyen mértékben indokolt figyelembe venni. Ezért a
fent emlitett 2,74 md EUR o6sszeg kb. 1,1-1,3 md
EUR lesz. Mindez azonban nem viltoztat a tényen,
hogy a fuvarozdk éltal okozott karokat nem 6k fize-
tik meg, hanem mindkét esetben a lakossdg viseli.

Ugyanezen idészak alatt az EU-16/ csupan 1 milli-
ard eurd isszegdi tamogatdst kaptunk (beleértve minden-
fajta kizvetlen és kizverert tamogatdst). Tehat Osszessé-
gében nem mi kaptunk tdmogatést, hanem valéja-
ban Magyarorszag részesitette taimogatdsban az EU-
t. Példaul 2000-ben az id6kozben névelt PHARE
segélyek kozponti koltségvetésbe befolyt sszege 68
millidrd Ft-ot tett ki (rdadasul ezek igénybevétele
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olyan feltételek teljesitéséhez kotott, amelyek az EU-
beli szallitékat részesitik elényben), ezzel szemben
csak az elengedett nemzetkozi utadd osszege 83,1
milliard Fe-ot ért el, tehdt 15,1 millidrd Ft-tal ma-
gasabb volt, mint az Gsszes folydsitott tdmogatas
Osszege.

Az infrastrukturdlis karokat az Eurdpai Kozle-
kedési és Kornyezetvédelmi Szovetség (T&E) tanul-
manydbdl atvett eljarassal allapitottuk meg: a né-
metorszagi kozutak igénybevételét tekintve mek-
kora koltség jut a tehergépjarmivekre tonna-kilo-
méterre vetitve. 1994. évi 4ron ez az érték autpa-
lydn 0,093 eurd/tkm, egyéb kozaton pedig 0,272
euré/tkm. Szamitdsainknal ezeket az értékeket hasz-
néltuk fel, mint koltség-egyttthatdkat.

1991 és 2000 kozott a magyar kozati halézat
az EU-val lebonyolitott kereskedelmiink, valamint
az EU-érdekeltség, rajtunk athalad6 tranzit miatt
osszesen 3 217 millié eurd kart szenvedett el. Mivel
azonban a hazai teherjairmivek is okoznak infrast-
ruktira-kdrokat az EU orszdgain dthaladva, ez eset-
ben is indokolt a viszonossig figyelembe vétele, a
fenti aranyoknak (40-50%) megfelelen. Ezek a hi-
hetetlentil nagy (de megbizhatéan dokumentélt)
osszegl karok Gjabb nyomoés adalékként szolgdlnak
amellett, hogy mind az unids orszdgoknak, mind
Magyarorszagnak létérdeke e kozati drufolyam mi-
nél nagyobb hdnyadat vasitra terelni.

Nem a haszndlok fizetik meg a hatdratkelihelyek
korszerdisitését. A magyarorszagi hatdratkelé-helyek
korszertsitését 30 szazalékban a PHARE segélyek
tdmogatjak. A beruhdzdsok 70 szdzalékat, valamint
az ezt kovet( osszes miikodési koltséget a magyar
allamnak kell dllnia. Ez a gyakorlat szintén ellenté-
tes az EU ,szennyez6/hasznalé fizet” elvével.

2000-ben Magyarorszdgon a wvasiti druszdllitds
teljesitményének tobb mint 81%-a villamos vonta-
tasa palydkon tortént. Ezaltal a vasat kevésbé érzé-
keny az alkalmankénti olajvalsdgra. A kozuati szélli-
tds ugyanis 100%-ban olajfiiggd, a vasati vontatas
kozvetlentl csak 30%-ban. Egy drutonna tovabbita-
sa vasuton csak kb. egytized annyi energiat igényel,
mint kozaton. Tehdt a vasati vontatasnak az impor-
talt olajtdl valé kozvetlen fiiggssége (a két hatds mul-
tiplikdldsa eredményeként) csak kb. 1/30-a a kozuati
arufuvarozdsnak.

A vasut fajlagos baleseti mutatdja csak 1/33-a
a kozatiénak. A kozati aruszéllitds legalabb 3-szor
akkora teriiletet foglal el, mint a vasat. Azonban az
aut6palydk melletti levegd- és zajszennyezett savot
is figyelembe véve, a kozut tertiletfoglalasa legaldbb
10-szer akkora, mint a vastté.
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A kirnyezeti és egészségi karok kiszamitdsakor csak
az unids tagorszagok, illetve az azokkal forgalmat le-
bonyolit6 orszdgok tehergépkocsijainak szamat, va-
lamint azt a tobbletdij-mértéket vettiik figyelembe,
amelyet az Eurépai Kozlekedési Miniszterek Konfe-
rencidjanak tanulmanya szerint a tehergépjarmu-hasz-
néaléknak meg kellene fizetniiik, hogy azok fedezzék
az altaluk okozott kornyezeti és egészségi karokat. A
Magyarorszagot ért kornyezeti karok osszege 1991
és 2000 kozott évente 25 és 40 millié eurd kozotti
savban helyezkedett el. Ezen teljes idészak alatt a
kérok 6sszege (kamatok nélkil) mintegy 326 millié
eurét tett ki. (Mindez a fentebb kimutatott infrast-
ruktara-kédrokon felil értendd.) Ugyanilyen médon
kiszdmoltuk a magyar kamionok altal az Eurépai
Unidban okozott kdrok Gsszegét, amely az utébbi
id6ben dinamikusan nétt: az 1991. évi 11 milli6
eur6rél 2000-re 46 millié eurdra ugrott. Ezzel az EU
orszagok lakossaganak okozott karok Gsszege az em-
litett idészak alatt meghaladta a 223 millié eur6.

Tehét az EU-beli, illetve az EU-ba 52417t kamio-
nok mdsfélszer annyi kart okoztak a magyar kirnyezetben,
mint a magyar kamionok az EU orszdgaiban. A magyar
fuvarozok koltségei is joval nagyobbak az EU-ban,
mint a kulfoldi fuvarozéké nalunk. Tehdt durvan
becsiilve ezen a téren Magyarorszag kétszer annyi kért
szenved el az EU-t6l, mint az EU Magyarorszagtol.

A Magyarorszaggal szomszédos orszagokban az
iizemanyagok ara alacsonyabb. Az drktlonbséget ki-
hasznalva éridsi mennyiség(i lizemanyagot hoznak be
a személy- és teher-gépjarmivek lizemanyag-tarta-
lyaiban. Szakért6i becslések szerint ez megfelel a
Magyarorszdgon felhasznélt Gsszes lizemanyag 30
szazalékdnak. A kiesett addk, vimok és egyéb dijak
miatt a magyar dllamot évente tobb mint 100 milli-
ard forint kér éri. (A 2001. évi adat: 125 milliard Ft.)

Az EU és hazdnk kozott 2001-ben megkotott
Megallapodas szerint a kozati jarmivek tartdlyai-
ban lév$ Gzemanyag bevitele a mindenkori masik
Szerz8d4 Fél tertiletére mentes a vam, valamint min-
den ad¢ és dij aldl. Ez azzal jar, hogy a ndlunk tran-
zitdl6 nyugat-eurépai jarmuvek a koérnyezd orsza-
gokban olcsén megvett lizemanyagot Magyarorszdg
teriiletén hasznaljak fel; itt szennyeznek, de addbe-
vétel szdmunkra ebbdl nincs.

A Megallapodas elfogaddsa azt is jelenti, hogy
el kellett t6rolni még azokat az igen enyhe (részben
2000-ben hozott) jogszabdlyokat is, amelyekkel az
dllam megprébalta elérni, hogyaz dthaladd jarmu-
vek Magyarorszdgon is vegyenek tizemanyagot.

Az ut6bbi id8szakbana cigarettacsempészet is Gria-
si méreteket oltott. A VPOP szamitdsai szerint évi
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7,5 milliard forint vim, jovedéki adé és afa kifizeté-
sét kerulik el a cigarettacsempészettel. Mindez még
kiegésztl napidij- és bérelszdimoldsi anomalidkkal,
tovabbi 10—-20 miliard Ft bevételkiesést okozva a kolt-
ségvetésnek. Az add- és jarulékfizetési csalds kovet-
keztében a vastt versenyképessége 1998-ban tobb,
mint 20 millidrd Ft-tal rosszabb volt, mint a koztté.

Az Orszaggyulés 2001 juniusdban elfogadta a
2001. évi LXI. torvényt az Eurdpai Kozosség és a
Magyar Koztarsasdg kozotti kozati drufuvarozds
meghatdrozott feltételeinek kialakitasarol és a kom-
bindlt fuvarozas elésegitésérdl sz6l6 Megallapodas
kihirdetésérél. Annak ellenére keriilt erre sor, hogy
a kornyezetvéd§ civil szervezetek hatarozottan til-
takoztak ellene: e megallapodds gazdasdgilag k-
ros, hozzdjarul a kornyezet fokozottabb pusztitdsa-
hoz, tovabba ellentétes tobb hatalyos jogszaballyal.

A Megallapodis latszilag a kombindlt fuvarozds
elinyben vészesitését kivanja szolgalni, azonban a kombi-
ndlt fuvarozdsra vonatkozd része jorészt dltalinos kiva-
nalmakat emlit, és hataridéhiz nem kitits feladatok meg-
valdsitdsdt jelili meg. Ugyanakkor a kiziti teherforga-
lom szdmdra iijabb jelentds konkrér kedvezményeket bizto-
sit, ami tovabb niveli a kiziti fuvarozds versenyeldnyét az
egyéh fuvarozdsi midokkal szemben.

Az EU kénytelen kozlekedési koncepciét val-
tani a kozuti kozlekedés tulzott felfutdsa miatt. A
lakossdg egyre novekvé része, félve a csatlakoz6 or-
szdgok kamionjainak talzott szennyezésétdl, emiatt
is ellenzi az EU bdvitését. Ennek elhdritdsa a vasut-
orientaltabb és ezzel kornyezetkiméldbb kozlekedés-
politika kidolgozasaval és végrehajtdsdval valdsithatd
meg. Ezért Gjabb EU-fejlesztési eszkozoket is igé-
nyelhetiink, mert az § kornyezetiiket védjiik a vas-
uti szallitas aranyanak novelésével. Tovabbi el6ny,
hogy ezzel az EU-orszagok vasttjai is tobb munké-
hoz jutnak.

A jugoszlav helyzet kedvezd alakuldsa kovet-
keztében teljes mértékben dtrendezddik a kozut és
a vasut jelenlegi regionalis pozicija. Most mar vas-
uton elérhetd Jugoszlavia és onnan egyéb orszagok
is. Ezzel megszlint annak alapvetd indoka, hogy a
kiilfoldi kamionosok szinte adémentesen hasznal-
jak a magyar uthdlézatot.

Javaslatok:

1. Az EU-val folytatott targyaldsokon ismertetni
kell, hogy elengedett uthasznalati dijak forma-
jaban mi nagyobb ardnyban tdmogatjuk az
EU-t, mint ahogy az minket az dsszes timoga-
tasi alapjabol.
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2. Fokozatosan olyan mértékd Gthasznélati dijat
kell bevezetni a 12 tonna megengedett Ossz-
suly feletti tehergépjarmiivekre, amely fedezi
az altaluk okozott dsszes koltséget.

3. A kolcsondsen nagyméretll, egymasnak oko-
zott kozati haldzati kdrok mérséklése, valamint
az azzal kapcsolatos egyéb anomaliak kikiiszo-
bolése érdekében az druforgalmat minél na-
gyobb mértékben at kell terelni a vasttra.

5. A hazai kézlekedés nem
szennyezi jobban a kérnyezetet,
mint a nyuvgat-evrépai

A kozelmultban késziiltek el és 1éptek hatélyba ha-
zankban azok a leveg6védelmi jogszabalyok, ame-
lyek 4j szemléletben, struktaraban, az eurépai jog-
harmoniziciés kovetelményeknek is eleget téve fo-
galmazzdk meg, illetve rogzitik e terilet kovetel-
ményeit. Szempontunkbdl e csomag fontos elemei
a 21/2001. (II: 14.) Kormanyrendelet a Levegd vé-
delmével kapcsolatos egyes szabdlyokrdl, a 14/2001
(V.9) KoM-EuM-FvM egylttes rendelet amely egye-
bek mellett a légszennyezettségi hataréreékeket sza-
bélyozza, valamint a 18/2001. (V.23.) K6ViM-BM-
K6M egyiittes rendelet a gépkocsik kornyezetvédel-
mi felilvizsgalatardl és ellenrzésérél.

Az egészséglgyi hatarértékek mellett 6kologiai
hatéréreékeket is megadtak az ckol6giailag érzékeny
teriletekre, tovabba a rdkkeltd szennyezék és az
tlepedések megengedett értékeit, melyek kozott
kozlekedési eredettiek is vannak. A hataréreékek az
EU vonatkoz6 értékeivel harmonizdlnak, atmeneti
id6szakra vonatkoz6 taréshatar lehetéségekkel.

A terhelés-megel6zés, kezelés egy masik fontos
tertletén a kornyezeti hatdsvizsgalar (KHV) formaja-
ban ugyancsak 1j, az eur6pai jogharmonizaciénak is
eleget tevd jogszabaly sziiletett (20/2001. szamu kor-
miényrendelet). A tevékenységek, létesitmények egy
csoportjahoz kornyezetvédelmi engedély csak részle-
tes KHV mellett adhaté, mig egy maésik csoportja a
kornyezetvédelmi feligyel8ség dontése alapjan kote-
lezhetd részletes KHV-re. A fontosabb kozlekedési
létesitmények, fejlesztések és a kapcsol6dd tizemi,
valamint jelent8sebb varosi, forgalomvonzé létesit-
mények is hatdsvizsgéalatra kotelezhetSk.

A rendszeresen mért légszennyez6k kozil a
NO, és a szall6 por az a két komponens, mely a
kultéri levegbben féleg a kozlekedésbél szarmazik.
Ugyancsak a gépjarmtvek kipufogé gazaibdl kerl
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a kornyezetbe az egészségkirositds szempontjabdl
tobb fontos tovabbi, bar rendszeresen nem mért
anyag, koztik a benzol és a formaldehid. Az elsé
hérom légszennyez6re van hazai- és EU-hatarérték
is, mig az utébbira EU-javaslat nincs, de csaknem
valamennyi EU-orszdgban a magyar értékkel meg-
egyezl hatdréreék van érvényben.

Nem kozvetlen kozlekedési eredet(i az in. mé-
sodlagos légszennyez8ként megjelend 6zon. Az
egészségkdrositds szempontjabdl a fent felsorolt 6t
légszennyez6 a legfontosabb a kozlekedéssel kap-
csolatban.

1990-ben az elhirestlt , piszkos 12” varos, majd
1997-ben mar 20 teleptlés lakossaga szivott szennye-
zett levegdt. A legutébbi ANTSZ értékelés a 2000.
nem futési félév adatsora alapjan szennyezettnek mi-
ndsitette Budapestet, Szegedet, Sopront és Esztergo-
mot. A 24 6rara vonatkozé levegé-mindségi hatdrér-
téket — a mérések 10%-anal gyakrabban — mind a
négy varosban meghaladta az NO, koncentrécidja.

A NO, mellett 13 varos az SO,, 10 véros a por-
szennyezettség miatt kertlt a mérsékelten szennye-
zett leveg6-mindsitést kategéridba. 109 telepiilés
kozil csak 50 telepiilésen volt megfelel$ a kornye-
zeti levegd mindsége. Az 1998/99-es besorolasi idé-
szakhoz képest viszont legjabban a szennyezett te-
lepiilések szdma 14-rél lecsokkent 4-re, a kies§ 10
telepiilés kozil 9 a mérsékelten szennyezett kate-
gbriaba kertlt, 1 pedig — Almasfizit§ — megfelels
mindségu lett.

Az immisszié tekintetében az EU tagorszdagok
varosai é varosi lakossaga is komoly légszennyezésnek
van kitéve. A vérosi lakossig mintegy 15%-a po-
tencialisan veszélyeztetett a szénmonoxid perspek-
tivikusan javasolt, és a fenntarthatésdg szempont-
jait figyelembe vevé hatarértékének tallépése mi-
att. A kozlekedési szempontbdl kritikus alsélég-
kori 6zon a vérosi lakossag kozel 50%-it, a szén-
hidrogének kozil a benzol-veszélyeztetés mintegy
felét érinti. A legkritikusabb és ugyancsak kozle-
kedési eredetti nitrogénoxid és a finom por (PM, )
veszélyeztetettség a varosi lakossig 65 és 90 (1)
szazalékat érinti az EU tagorszagaiban.

Az 1999-es nitrogén-dioxid terhelési adatok a 30
perces idésavban mutatnak kis szamu tallépéseket a
100 Pg/m’ -es hatarértékhez képest, elsésorban Pécs,
Gydr, Tatabanya és Vac tekintetében. A 2000/2001-
es évek téli, ftési idészakdban végzett mérések
14,5%-a lépte tdl a hatarértéket Budapesten; a vidé-
ki védrosok kozott Székesfehérvir, Dorog,
Balassagyarmat esetében 10% koriili, mig Esztergom-
ban tobb, mint 50%-os volt a tallépések szama.
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Az off-line dllomasok kozul Esztergomban volt
a legmagasabb a hatdrérték tullépés gyakorisaga:
40%, azaz 20 nap, ezt koveti Sopron 4 nappal, Sze-
ged és Budapest 1-1 nappal. A PHARE éllomaéso-
kon 10% feletti NO, szint tallépés nem volt, a leg-
magasabb eléfordulds Budapesté, 1,3% a Széna té-
ren, ami feltehetdleg egy napot jelent.

A CO maximalis értékei sem érték el a hatdrér-
téket a févarosi és a vidéki tn. PHARE méréponto-
kon. Ugyanakkor asz4/lé por a f6varos forgalmasabb
pontjain és tobb vidéki varosban jelentds, a hatarér-
téket gyakran tallépé terhelést okozott.

Az alsélégkiri dzon vonatkozdsaban 2001 nya-
ran 11 unids és 5 egyéb orszdgban (koztik Magya-
rorszagon) fordult el8 hatarértékeallépés, azaz a je-
lenleg az EU-ban és Magyarorszdgon is érvényben
levd tdjékoztatasi kiiszobéreék, a 180 Pg/m? feletti
éreék. A Magyarorszagrol bejelentett egy hatdrér-
ték-tallépés augusztusban fordult elé az egyik éllo-
maéson, a mért megfigyelt legmagasabb koncentra-
cié 196 Pg/m’ volt.

Vannak vérosok, amelyek rendszeresen a por-
szennyezettség miatt kertilnek a mérsékelten szennye-
zett mindsitésu telepiilések kozé, tehat a mérések
10-30%-ban hatarérték felettiek (Kecskemét, Kis-
kunfélegyhaza, Kiskunhalas, Dunadjvaros, Mér,
Oroszlany, Rakamaz, Goganfa, Keszthely, Lenti).
A budapesti PHARE édllomasok koziill 10% folotti
volt a hatdrérték tallépés két helyen (XXI. Csepel
12%, VIII. Baross tér 22%), ami 8, ill. 15 napon
jelent elvben hatarérték-tallépést.

A formaldehid a kipufogé gazokkal magas kon-
centraci6ban uril. Elsésorban az immunrendszert
kérositja, méar 40—60 [lg/m’-es koncentricidban is,
ami a Magyarorszagon tobb telepiilésen felmért la-
kdsok 10-15%-aban is eléfordul.

Az dlom vonatkozasdban hatarérték tallépés egye-
dul Budapesten fordult el6, 2000-ben, az OKI-ban
végzett 25 mérés 8%-aban. Midta megsziintették az
6lomtartalmu benzin forgalmazésat a kornyezet 6lom
szennyezettsége jelentGsen javult. Tiz évvel ezel6tt a
hatérérték 20, 30-szorosa is el6fordult forgalmas koz-
lekedési utvonalak kérnyékén. Jelenleg az EU 10 Ug/
100ml vér értéket javasol, Magyarorszdgon lakossdgra
vonatkozé hatdrérték nincs érvényben.

Az 4j rendeletben a kordbbinal jéval szigorabb
a benzol hatarértéke. A szigorisag azért indokolt,
mert a benzol emberekben is igazoltan rakos folya-
matokat indithat el, melynek leggyakoribb forméja
a leukémia, a fehérvériiség. A hatdréreék betartha-
tésdgara az ad reményt, hogy az lizemanyagokra
szigort elSirdsok vonatkoznak. Azt azonban nem
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lehet kikiiszobdlni, kilondsen a régi, nem kelléen
karbantartott motorok esetében, hogy az égés so-
ran benzol keletkezzen.

Témank szempontjabdl meghatarozé jelentd-
ségli az EU keretekben a 90-es években két titem-
ben lefolyt Auto-Oil program, a jarmi-emissziok és
az Uzemanyag, majd a levegémindség javitasa, sza-
balyozasa tekintetében. A levegémindséget érintd-
en meghatdroztak 6t kulcs-szennyez6t és azok java-
solt terhelési szintjeit: CO (8 6ras), NO, (éves), ben-
zol (éves), PM (éves), O, (8 6ris). A kozosségi jog-
anyag az elmult években tovabbi elemekkel béviilt
az Auto-Oil program eredményeként, igy az izem-
anyag-mindség, a jarmiemisszidk és a muszaki el-
lendrzési rendszerek teriiletén.

A lakossdg mintegy 50-55%-a érintett koziti
és 8—10%-a vasuti zajjal, ami varosi viszonyok ko-
z6tt joval magasabb szinten van, 60—-65%-ra tehe-
t6. A forgalmas utvonalak kozelében a mérések
98%-aban 65 dBA feletti zajkibocsétasi szintet ta-
pasztalhatunk, {gy példaul a févaros szamos féatvo-
naldn 65 dBA szintnél jéval magasabb zajkibocsa-
tast mértek.

Az egy fére jutd kozlekedési eredetli szennye-
z6anyag-kibocsétas az Eur6pai Uniéban magasabb,
mint Magyarorszagon.

Javaslatok:

1. Jelentdsen szigoritani kell a gépjarmivek
kérosanyag- és zajkibocsatdsanak ellendrzését,
kulonds tekintettel a nagy futdsteljesitményt
jarmuvekre.

2. Novelni kell a biintetések mértékét, kiilono-
sen a visszaesGk részére.

3. Meg kell erésiteni az ellenérzéssel foglalkoz6
hat6sagokat.

6. A hazai kozlekedési halozat
fejlesztését nem szabad
alarendelni a nemzetkozi
tranzitigényeknek

A Transzeurépai Halézatok (TEN) a kozlekedés, a
tavkozlés és az energia eurdpai hél6zatainak gerinc-
elemeit foglaljak magukban, kialakitasuk a kozos
kozlekedéspolitikdanak is az egyik pillérét képezi.
A TEN kérdéskorében dontd szerepet kaptak a
hélézat kialakitdsahoz sziikségessé val6 beruhdzasok,
ezek kiemelt célja a kozati druszallitas helyettesitése;
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a tékekiaddsok 80%-ban vasutfejlesztésre forditan-
dok és tovabbi 9% a vasit és a kozat kozotti kapceso-
lat megteremtésére. A tervezet az EU magteriiletén
elsésorban a francia halézathoz kapcsolédva szamit
kozel 5000 km nagysebességii 4j vasati pilya meg-
éptilésére, mig innen tdvolodva a masik silypontot a
peremvidékek (Gorogorszag, Portugalia, Irorszag,
Finnorszag) meglévl hal6zatainak autdpalydkka, ha-
gyomanyos, de korszerd, 200 km korili sebességre
alkalmas vasutakkd, illetve autéutakka torténd kor-
szer(sitése jelenti. 2010-ig mintegy 400 milliard eurét
tesz ki a finanszirozési igény. Ezt donté részben a pro-
jektek altal kozvetlentl érintett orszdgoknak kell el§-
teremteniik.

A TEN koncepcid arra épiil, hogy az atlapold hiliza-
tok az egyes régidkon beliili mar meglévs, mitkids kizlekedé-
st rendszereket kell, hogy egymdssal isszekissék. Kizép- és
Kelet-Euripa csatlakozni kivand orszdagaiban viszont egydl-
talan nem elegends a nagy enripai hilézatokhoz vali kap-
csoloddst tekinteni megoldandy feladatnak. Ezekben az or-
szdgokban ezzel parbuzamosan azt is biztositani kell, hogy
a ma még bidnyos nemzeti & regiondlis szintii halozatok
olyan miikidd rendszereket alkossanak, amelyek megfelelden
képesek a régidkon és az egyes orszdgokon beliili kapcsolato-
kat ellatni. A régidkozi halézatelemek nem helyette-
sithetik ezt a hidnyzé bels6 kapcsolatrendszert, s6t, a
transzeurépai gerincelemek hatékony mikodésének
feltételét is képezi, hogy létezzen és jol mitkidjon az alat-
tuk feltételezett kapcsolati hald.

Az Eur6pai Uni6 szintjén a transzeurdpai halé-
zatok keleti folytatdsa az 1991-ben Pragdban rende-
zett I. Pdneurépai Kozlekedési Konferencidn keriilt
napirendre. Az 1994-es krétai, masodik konferencia
mar kilenc konkrét folyosét jelole ki, amelyeket az
1997-es helsinki, harmadik konferencia tizre bévitett.
Ezeknél a folyoséknal is szembetind az észak-déli
kapcsolatok hidnya a kozép-eurdpai térségben.

1995-t8l a paneurdpai hélézat Eurépai Unién
kivili — vagyis a TEN kiterjesztését jelent§ — része-
ire kilon programot kezdeményeztek az EU és a
csatlakoz6 orszagok kozlekedési miniszterei. A
TINA nevl program eredeti célja a kizlekedési inf-
rastruktiira igények felmérése, a haldzat és a fejlesztési el-
képzelések értékelési midszerének kifejlesztése és a TINA-
halézat informdcids rendszerének kialakitdsa volt. Ezek
az elemek azonban eleve csak masodlagos fontossa-
got kaptak, mert a gerincelemeket kizardlag a Helsinki
folyosok, vagyis a TEN hildzat nyugat-euripai szemszig-
bil kordbban megtervezett kiterjesztd elemei jelentik.

A TINA zirbjelentése szerint a gerinchdldzat
13497 km vastatvonalat, 12050 km kozutat, 35 re-
puléteret, 11 tengeri kikotét és 49 folyami kikotée
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foglal magaba, tovabba a hédlézat csomépontjait, ter-
mindljait. Kiépitése 2015-ig mintegy 66 millidrd
eurdt igényel. A kiegészit§ haldzattal egytitt 20423
km vasuat, 18353 km kozuat, 38 repuldtér, 13 ten-
geri kikotd és 49 folyami kikotd képezi a teljes TINA
hélézatot, az Gsszes koltség meghaladja a 90 milli-
ard eurdt.

A TINA folyamat formdlis célkitizése egy érté-
kelési eljards végrehajtasa volt, a gyakorlatban azon-
ban a végeredmény ugy funkcional, mintha egy hd-
lézatra vonatkoz6 politikai testileti hatarozat lenne.
Ugyanakkor erre a hdl6zatra nem készilt stratégiai
kornyezeti értékelés; nem csupdn szocidlis és kornye-
zeti, de hdldzati szempontokat sem vett koriltekin-
tden figyelembe. Az utébbi években fokozatosan éb-
rednek tudatara a kilonb6z6 kozép- és kelet-eurdpai
orszagok annak, hogy a sebtében elfogadott gerinc-
vonalak egyaltaldn nem agy haladnak, ahogy arra a
térség belsd Osszefiiggései alapjan sziikség lenne.

Mig a TEN hal6zat alakitdsit Nyugat-Eurd-
péban a nemzeti haldzarok isszekitésének szandéka ve-
zérelte, addig Eurdpa keleti felében a TEN kiterjesz-
tése volt a kiinduld szempont. A TINA hal6zat prio-
ritdst élvezd gerincelemei ma is tikrozik ennek az
eljardsnak a nyomait, a csatlakoz6 orszdgok kapcso-
lati igényeit kifejezd kiegészitések pedig elsikkad-
nak a folyamatban.

A szakmai célkit(izések rendszeresen ellentmon-
danak a dokumentum sajét célrendszerének. A ma-
gyarorszagi terileti kiegyenlitést, vagy az orszig
egykozpontasdginak csokkentését deklaralé dltald-
nos célok utdn vagy semmitmondé szakmai megol-
dasok fogalmazddnak meg térszerkezeti véltoztatas-
ra, vagy kifejezetten kdzpontositast fokozo héldzat-
elemek kapnak tdmogatési prioritdst. A szakmai
célkittizéseknek igen nagy a tehetetlenségiik, las-
san valtoznak, és tulajdonképpen 6nalld életet él-
nek, fuggetlenednek az atfogd korményzati és dga-
zati célkitizésektdl. Probléma a tranzitot hordozd
gerinchdlozatok fejlesztésének jelentds priovitdsa a helyi
hél6zatokkal szemben, ami maga is koncentral6 és
nem kiegyenlitd hatdsu, tovabba a gerinchél6zatok
szerkezetének tovabbi centralizacidt el6idézd hatasa,
a f6varos-vidék lejté tovabbi megerdsitése.

Javaslatok:

1. A tranzitot hordozé gerinchdlézat kiépitése ne
élvezzen prioritast a helyi hal6zatokkal szemben.

2. Az eurébpai kozlekedési folyosok nem sztikithe-
ték le az autépalyakra; s6t, azok elsGsorban a
vasutra kell, hogy épiiljenek.
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7. Magyarorszagon
az avtopalyak kiépitése
nem ceélszeri

A jelenlegi tudomanyos ismeretek szerint egy-
két évtizednél tovabb nem folytathaté az a gya-
korlat, hogy 10-15 évente 600 milli6 gépjarmu-
vet cserélunk le szerte a vildgon, és hogy egy év
alatt annyi szén, kdolaj és foldgdz égéstermékét
engedjik a légkorbe, amennyi tobb szdzezer év alatt
tlepedett le és alakult ki a fold mélyében. Tehat
az autdpdlya-épités sok 100 millidrd forint befek-
tetést jelent egy olyan infrastrukturéba, amely nagy
valdszinGiséggel mar 15-20 év mulva feleslegessé
valik. Ez az ok béven elegend§ lenne ahhoz, hogy
beszuintessiik az autépdlya-épitéseket, azonban
egyéb nyomds tényezdk is sz6lnak emellett.

Miutédn a Vilagbank alaposan megvizsgalta a
magyarorszagi autdpalya-igényeket, arra a kovet-
keztetésre jutott, hogy gazdasdgilag sokkal fonto-
sabb az orszdgnak a meglév$ uthélézat karbantar-
tdsa, mint 4j aut6palydk épitése. Az elégtelen ut-
karbantartds a magyar gazdasignak évente tobb
tizmillidrd forint veszteséget okoz. Az autépalya
nem tehermentesit; minden konkrét eset azt iga-
zolja, hogy a forgalom egy rovid, dtmeneti csok-
kenés utan visszadll a régi szintre. A legtobb eset-
ben nem a kindlatot kell novelni az Gjabb utak
megépitésével, hanem a keresletet (az aut6zds és a
kozuti teherfuvarozas irdnti igényt) kell csokken-
teni megfelel§ addk és dijak alkalmazasaval, for-
galomtechnikai médszerekkel, a tomegkozlekedés
javitdsaval, parkoldsszabdlyozassal és mas eszko-
z0k felhasznélasdval.

Tévhit az a gyakran hangoztatott nézet, hogy
az autdpalya-épités nem pusztin autoném gazda-
sagpolitikai elhatdrozds, hanem az EU-tagsdggal
szemben tdmasztott kovetelmény, s6t esetleg mar
a tagsagga valas feltétele. Az EU dokumentumai-
bél ugyanis az dertl ki, hogy 6k a magyarorszagi
kozlekedési infrastruktara fejlesztésében nem az au-
topalya-épitéseknek adndnak els6bbséget. 1997-
ben készitett orszagvéleménylk szerint ,Magya-
rorszagnak valdszinileg a kozati kozlekedés egyen-
letes novekedésével kell szembenéznie, és erdfeszi-
téseit a vasit és a belvizi haj6zds haszndlatdra kell
Osszpontositania. Ez esetleg bdtoritand a magyar
hat6sdgokat, hogy megviltoztassik jelenlegi poli-
tikdjukat, amely f6leg a kozatra dsszpontosit.”

Tévhitnek kell tekinteniink azt a nézetet is,
miszerint az aut6palydk eldsegitik a gazdasagi fej-
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16dést és a térségi kiegyenlité6dést. Anglidban pl.
szamos olyan vdros mutatott fel gyenge gazdasagi
teljesitményt és névekvé munkanélkiliséget, ame-
lyeket autépélyaval konnyen meg lehetett kozeli-
teni, mig mds, az autopalydktdl tavolabb es§ vi-
rosok kozott szép szdmmal voltak olyanok, ame-
lyek viszonylag gyorsan fejléddtek. Amikor egy ke-
vésbé fejlett tertilethez aut6pdlyat épitettek, ez ne-
megyszer azzal a hatdssal jart, hogy a jol képzett
munkaerd elvindorolt, kedvezdtleniil alakult a la-
kossag korosszetétele és a helyi piacok pedig jelen-
tés veszteséget szenvedtek el. A magyarorszigi
autépalya-épitésekkel kapcsolatos kérdésre véla-
szolva, nem véletlenil jelentette ki Jack Short, az
Eurépai Miniszterek Konferencidjanak fétitkar-
helyettese, hogy ,esetenként eltiilozzik a kizlekedési
berubdzdsok szerepét a gazdasdgi nivekedés eldsegitésé-
ben ... dgy vélem, hogy a magyar gazdasag fejlédése sok-
kal inkdbb mas tényezdkin milik, mint a kizlekedési
infrastruktiiva fejlesztésén.” (Lélegzet, 1996/3.)

A Kornyezetvédelmi és Tertletfejlesztési Mi-
nisztérium megbizasdbdol 1997-ben a Deloitte &
Touche ,Eszak-Kelet-Magyarorszag gazdasagi és
infrastruktura fejlesztésének osszefiiggése, kiilonds
tekintettel az M3-as autdpalya megvaldsitasinak
tarsadalmi-gazdasdgi-kornyezeti vonatkozasaira”
cimmel atfog6 tanulmanyt készitett arrdl, milyen
hatédsa lehet az M3-as autépalydnak az érintett tér-
ség gazdasdgara. A tanulmdny megallapitja, hogy
WAz antdpalya inmagaban nem okoz gazdasagi fellen-
diilést, ebhez sok tényezd egyiittes jelenléte sziikséges. Ezek
kizitt szerepel a miiszaki fejlesztési potencidl, a szak-
képzetr munkaerd, a megfeleld oktatdsi intézmények, az
innovacid orientdlt vallalkozdk és vallalkozdsok, a ha-
gyomanyos és kockdzati t6kér kinald pénziigyi infrast-
ruktiiva, a telekommunikdcids infrastruktiiva, valamint
a villalkozdsbarat politikai és gazdasagi kirnyezet, kiz-
igazgatds.” Tovabba: ,Megalapozottnak tinik az a
Seltérelezés, amely szerint jelenleg nem nebéz olyan befek-
terési lehetdségeket taldlni, abol az autdpalyandl nagyobb
Jovedelmezdséger leber elérni (pl. szallodarekonstrukcids
program).” Valamint: ,Az dltala indukalt kereslet ré-
vén az autépilya-épités kedvezden érinti a kapcsolédd
szolgdltatdsok (az it mentén létesitendd vendéglik, szdl-
loddk, benzinkutak, javitdmiihelyek, bankfidkok, iizle-
tek, esetleg raktdrak 5th.) fejlidését. Exz helyi, illetve te-
lepiilésfejlesztd hatds, amely az it menti 2-10 km széles
sdvra terjed ki. Terilletfejlesztd hatdsa viszont csekély.”

Az autdpalyanak koszonhetSen Heves megye
értékesitésének immar egyotodét, exportjanak egy-
harmadat Hatvan adja. (Ez valoban nagyrészt az au-
tépalyanak koszonhetd, hiszen a nemzetkozi tapasz-
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talatok szerint az autépélyak hozzdjarulnak a mun-
kahelyek dtcsoportositasihoz.) Jelen esetben tehat
arr6l van sz6, hogy a megye szdmos részén vissza-
esés kovetkezik be, vagy legaldbbis lelassul a fejls-
dés, mert Hatvan elszivja onnan az eréforrasokat.
Tehdt nemzetgazdasagi szinten az autépalya nem a
gazdasagi fejl6dést mozditja el§, hanem csupén an-
nak tertleti eloszldsat médositja, rdadasul azt is ked-
vezbtlentul. Ez pedig Ossztdrsadalmi szempontbdl
rendkivil karos, és gyokeresen ellentmond az Eu-
répai Unif elvdrasainak is, amelyek szerint csokken-
teni kell az egyes térségek kozotti tarsadalmi-gaz-
dasdgi killonbségeket.

A kozathélbzat bévitése rendkiviil eszkozigé-
nyes beruhdzasi tevékenység. Egy autépédlya min-
den méterének megépitése 1,3-2 milli6 forintba
kertil, és rendkivil hossza a megtériilési ideje. Sok
esetben nagy val6szinlséggel soha nem téril meg
az ilyen befektetés. Sét, ezek a beruhdzdsok eszko-
zOket vonnak el a gazdasdg egyéb teriileteirdl, va-
gyis fékezik a gazdasdgi fejlédést.

Az autépdlya épitése és haszndlata jelentds
kornyezetszennyezéssel jar. Egy kilométernyi au-
topalya megépitéséhez hatalmas mennyiségl épi-
téanyagot hasznédlnak fel, tovdbbd annyi energiat,
amennyit egy személyautd 20 millié6 km megtéte-
le sordn fogyasztana el. Az autépalya két oldaldn
6-6 km széles szennyezett levegébdl all6 ,alagat”
alakul ki. Leginkdbb azonban a gépkocsikban uta-
20k egészsége karosodik ettdl a légszennyezd ha-
tastél, mivel 6k szinte kozvetlentl szividk be az
el6ttik haladé gépkocsik kipufogdgazit. Az autd-
palydkon sokkal tobb jarmu és sokkal nagyobb
sebességgel kozlekedik, mint az egyéb utakon, és
emiatt természetszerlleg a balesetek szdma és st-
lyossdga is nagyobb, mint a kisebb forgalmu uta-
kon. A Levegé Munkacsoport kimutatta, hogy az
Eurépai Unidéban minél hosszabbak egy orszagban
az autdpalydk, anndl tobben halnak meg a koz-
utakon.

Javaslatok:

1. Magyarorszagnak nincs sziiksége a tervezett 800
km hosszt gyorsforgalmi athalézat megépité-
sére (kulonosen annak autépélya-szakaszaira).

2. A teriletfejlesztés és regionalis kiegyenlités ér-
dekében javitani kell a helyi munkaerd kép-
zettségét, az infrastruktearat szélesebb értelem-
ben véve kell fejleszteni (beleértve az informa-
tikat és az ellaté hdlozatokat), és meg kell Sriz-
ni a természeti értékeket.
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8. Minden érv a hazai vasutak
fejlesztése mellett szél

A MAV Rt erfeszitéseket tett — az EU kovetelmé-
nyeit is szem el6tt tartva — a palya és a vallalkoz6
(kereskedd) vasut szamviteli szétvalasztdsira, az
ugyfélkapcsolatok fejlesztésére, tovabba a szakigaz-
gat6sagok kialakitdsara és a regiondlis vasutak szer-
vezésének elinditasara. Mindezek azonban nem vol-
tak elegendéek a felgyulemlett fejlesztési elmara-
désok jelentés mérséklésére sem a palya, sem pedig
a jarmutallomény tekintetében.

A vasutfejlesztés célkitlizéseinek megvaldsita-
sa néhany kiemelt jelent8ségti , fejlesztési akcioe” fel-
tételez:

* a halézatkorszerlsités és a nagysebességt
kozlekedés megvaldsitasa az EU-koncepcidknak
megfeleléen, az eurdpai kozlekedési folyosdk kiala-
kitaséval osszefiiggésben;

e az el6varosi kozlekedés fejlesztése; a kozle-
kedési szovetségek kialakitdsa révén bizonyos személy-
szallitasi logisztikai koncepci6 érvényrejuttatasa,

e azdruszdllitasban a kombinalt fuvarozdsok
fejlesztése és a logisztikai kozpontok kiépitésében
val6 fokozott részvétel;

* amellékvonalak regionalizdldsinak megol-
désa; helyzetuk atfogd rendezése.

A fejlesztési célok hatékony megvalGsitdsa kon-
szoliddlhatja a vastt helyzetét a hazai és az eur6pai
kozlekedési rendszerben. Ennek eredményeként a vas-
Ut részardnya a széllitédsi teljesitményekbdl az Eurépai
Unidra jellemzd atlagos értékek felett stabilizalodhat,
a személyszallitasban 7-9, az druszéllitdsban pedig
20-22% kozott, a 2015-ig terjedd idGszakot tekintve.

A magyar vasut abszoldt értelemben és a koz-
ati kozlekedéssel valé kornyezeti hatdsok szerinti
Osszevetésben egyarant igen kedvez6 eredményeket
mutat fel. 1993-98 kozott a vasat légszennyezése
minden Osszeteviben jelentdsen csokkent, mind
abszolut, mind fajlagos (g/ukm +atkm) mértékben
és a fajlagos emisszids értékek nagysdgrendekkel
kedvez8bbek a vasdatndl. A korom (részecske)
emisszi6 tekintetében a vastatndl 1993-98 kozott
43,3%-o0s csokkenés kovetkezett be fajlagos (g/kWh)
értékben a dizelmotorok fejlesztésének hatasdra.

A CO,, a CO és NO,_ osszetevék kibocsatdsa
1995 utdn mar kevéssé csokken, ami arra utal, hogy
a meglevd jarmdadllomdnyban mdr nincsenek jelen-
tés tartalékok az emisszi6 csokkentésére nézve. A
vontatassal osszefuggd légszennyezést tovabb csok-
kent6 intézkedések igen jelentSs beruhdzasokat tesz-
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nek szikségessé. A zajterhelés tekintetében az el-
avult jarmtéallomany mind az utastéri, mind pedig
az elhaladasi zaj tekintetében igen kedvezdtlen.

Mikozben kornyezetvéddk édllandban visszatérd
javaslata, hogy a tulzott kozati forgalmat a vasttra
kell 4tiranyitani, ritkdn fordul elé, hogy konkrétan
megvizsgalnak e helyettesités lehet8ségét. , A Széche-
nyi terv autdpdlya fejlesztési programjanak stratégiai kir-
nyezeti hatdsvizsgdlata” c. miben? egy ilyen kisérlet
tanti lehettink. Az elemzés arra kovetkeztet, hogy a
vasuti személyforgalom jelentds nagysagu kozati for-
galmat helyettesithet. (A Budapest — Debrecen —
Nyiregyhaza relaciéban naponta kozlekedd 8 IC vo-
natpar naponta legaldbb 1000 személygépkocsit vélt
fel, ami évente 1,5 milli6 utast jelent.) Hasonlé az
IC-szolgaltatds néhiany mds InterCity vonalon, de
egyes relacikban az ilyen gyakorisigt szolgdltatas-
nak kétvaganyu sinek kiépitésére lenne sziikség.

A Ro-La kombinalt fuvarozds még nem miiko-
dik teljes kapacitassal, de a hatraltat6 koriilmények
felszamoldsa sem eredményezne egy jelentGsebb
mérett helyettesitést. Az igazi lehetdségek a konté-
neres kombindlt széllitdsban rejlenek.

Javaslatfok:

1. A vasut fejlesztése és szandldsa masra 4t nem
hérithaté allami feladat, melyet elméletileg az
externdlidk megléte miatti piaci torzuldsok kor-
rekcidjanak igénye alapoz meg.

2. Az allam fizesse meg az altala a vastttdl meg-
rendelt kozszolgaltatdsoknak a bevételek altal
nem fedezett részét.

3. Az édllami timogatast azonban indokolt feltéte-
lekhez kotni. Ilyenek lehetnek a hatékonyabb mu-
kodés elérése, az el6varosi kozlekedési szovetség
megteremtése és a kombinalt szallitas fejlesztése.

4. A févonalakon a hidnyz6 kétvdgdnyt vasiti pa-
lyaszakaszok kiépitésével lehet6vé kell tenni a
hagyomanyos gyorsvonatok és az InterCity ha-
lézat egyidejli siritéséhez szikséges palyaka-
pacités kialakitasét.

9. A vasiti teljesitmény
noveléséhez jelentés allami
erdforrasokra van szikség

A vasuti kornyezetvédelem teriiletére hazai, eurépai
uniés, UIC és multilateralis nemzetkozi jogszabaly-
ok vonatkoznak. Elmondhaté, hogy az eurépai uniés

jogszabalyok atvételével, a véllalkozéi és palyavastti
tarsasagok elkulonitésével és egy sor tovabbi intéz-
kedéssel a magyar vasttpolitika — jogszabélyi szinten
— tobbnyire felkészult az eurdpai uniés tagsigra.
Szamos teriileten, ahol jelentds kornyezeti
szennyezés tortént a multban, kérnyezetvédelmi be-
ruhdzasokra kertlt sor, illetve megszuntették magat a
tevékenységet. A multban felhalmozédott szennyezd-
dések megsziintetésére allamilag finanszirozott kar-
mentesitési folyamat zajlik. Felszimoljdk az illegalis
hulladék lerakokat, a vegyi atfejtdk és lizemanyag té-
rolé-, ill. toltd allomasok talajszennyezését, megijul a
szolgalati helyek fitése. Sok esetben azonban hidnyoz-
nak a tovabbi karok megel6zésére szolgald intézkedé-
sek, kulonosen ott, ahol ennek beruhazasi vonzata van.
Nincs levegdszennyezési szabdlyozds a mér tizem-
ben 1évé jarmivekre. Néhdny dizelizemd jarmti-
pus esetében jelentls a levegdszennyezés, tobbek
kozott nemzeti parkok tertletén. Az eloregedd jar-
muéllomanyat megujitani torekvd, de az elorege-
dési folyamatot lassitani mégsem tudé MAV egyes
mozdonytipusait remotorizélja. A korszer(i gépészeti
berendezésekkel elldtott jarmivekbdl azonban csak
néhdny tucat készil. A vasuti kozlekedés mindségi
paramétereinek az eurépai atlaghoz igazitdsa mas
tertleteken is még rengeteg munkat igényel.
Jelenleg folyik — lényeges EU tdmogatdssal — a
vasuti infrastruktira néhany kulcsfontossdga elemé-
nek modernizaldsa (palyafeldjitasok és kapcsolédd
beruhazasok, pl. allomésok, biztositéberendezések
korszerisitése) mely mind a nagytévolsdgu szallités,
mind az el6varosi kozlekedés teriiletén elérelépést fog
jelenteni. A korszeri paraméterek kialakitasira a tel-
jes torzshal6zaton azonban még 15-20 évet is varni
kell, és a vastthalézat nagy részén sokszor még az
allagmegévasra sincsen lehetéség. Ez mindenképp
gétolja a vasat versenyképességét a kozutéhoz képest,
csakigy, mint az egyelére még igen merev, még a
tervgazdasagi rendszert titkkrozd szervezet.
Ugyancsak fontos lenne a viganyhdl6zat raci-
onalizdldsa. Bar a sinanyag-ujrahasznositdsi prog-
ram keretén belil 10 év tavlataban 300 km mellék-
vonalat épitenek at a févonalakbdl kinyert, hasznalt,
de még j6 allapotban 1évé sinanyagbdl, ennél t6bb
tartalékkal rendelkezik a fiiggetlen péalyavastti tar-
sasdg. Hamarosan folytatédik a villamositas, ugyan-
akkor nincsen tervbe véve az egyvaganyu vonala-
kon koézpontilag vezérelt forgalmi kitérék telepité-
se. Ez bizonyos vonalakon (pl. Budapest — Pécs) je-
lentdsen javitani tudna az dteresztd képességet.
A személyszallitdshan tovabbi gondot okoz a ko-
csik dllapota. A Budapest kornyéki elévarosi forga-

? Fleischer Tamés és masok, a BKAE Kérnyezettudomanyi Intézetének tanulmanyai, 6. szdm, 2001, 7074. old.
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lomban varhat6 fokozatos kényelmi javulas a feluji-
tott személykocsik tizembedllitdsaval, de ez a kapaci-
tasbéli gondokat nem oldja meg. A tavolsigi forga-
lomban (az InterCity szolgaltatdsok kivételével) ha-
sonlé a helyzet: sirgés feladat lenne a teljes kocsi-
park megujitdsa, illetve bévitése (egyes viszonylato-
kon, pl. Budapest—Miskolc, akar emeletes kocsikb6l
allé szerelvények beszerzésével). Ugyancsak sziksé-
ges a menetrendi szerkezetet jobban atgondolni és
tobb kozvetlen eljutdsi vagy kényelmesebb dtszallasi
lehetéséget kinalni az utasoknak. 2002. januér 1-t6l
adott a lehet8sége a mellékvonalak magéinkézben
torténd tzemeltetésének, de a megfeleld publicitas
hidnya és egyéb tényez8k miatt még nincs rd példa.

A vasut szamara az eldvarosi kizlekedés teriiletén
is sok lehetéség adddna, amelynek a megvaldsitasa-
hoz a legtobb esetben beruhdzasigényes megolddsok
szikségesek. Vidéki nagyvéirosok vonzaskorzetében
kevesebb ilyen helyzet van, de vannak olyan korze-
tek, ahol mar jelenleg is tipikusan elévirosi jellegt
forgalom zajlik. Ennek kiszolgéalasira hasonlé fejlesz-
tésekre van szikség, mint Budapest vonzaskorzeté-
ben: ki kell alakitani a varosi tomegkozlekedési ha-
l6zatra kedvezd dtszéllasi lehetéséget nyajtd 4j
megallohelyeket, fel kell Gjitani a vigadnyokat, G;j jar-
muveket kell beszerezni, és ki kell alakitani tarifako-
z0sségeket, kozlekedési szovetségeket.

Az drufuvarozds teriletén a versenyhelyzet ki-
alakulasa varhatéan mar 2006, azaz a szabad pélya-
hasznélat teljes kort bevezetése eltt megtorténik,
hiszen a févonali kapacitds 20%-dnak megnyitdsat
csatlakozdsunk id6pontjitdl vallaltuk. Tovabb
konnyiti majd a palyak dtjarhatésdgic az ETCS (egy-
séges eurOpai biztositorendszer) kiépitése. A verseny-
tars vasutak sajat tébbdramnemd mozdonyaikkal
szabadon kozlekedhetnek majd a magyar palydkon,
pélyahaszndlati dij fizetése ellenében. Ez ugyan ront-
hatja a magyar vasuttarsasigok jovedelmezdségét,
azonban mindenképpen elényos a kozati fuvarozds
kornyezeti terhelésének csokkentése szempontjabdl.

A fokozéds verseny a MAV-ra is kényszerits erével
fog hatni. A széllitdsok volumene — mind csatlakoza-
sunknak, mind a magyar és az eur6pai gazdasigi no-
vekedésnek koszonhetden — valészintileg a vasaton is
stabilan névekedésben marad. Ugyanakkor szinte biz-
tos, hogy a vasut nem tudja tartani a lépést a kozati
szallitds volumenének gyors novekedési titemével és
tovabb csokken a vasuti druszéllitds részesedése. A nagy
kérdés az, hogy a kozlekedési teljesitmények novek-
ményébdl vald részesedésért mennyire hatékonyan kiizd
majd a vasat — azaz, az 0j kozlekedési igények mennyire
jelennek meg inkdbb a vasaton, mint a kozaton?

Uniés csatlakozas - kézlekedés - kornyezet

A novekvé kozlekedési igény varhatéan a kis
terjedelm drukat rugalmas szolgéltatasokkal szal-
lit6 cégek malmara hajtja majd a vizet. Minden bi-
zonnyal ezeknek a szolgaltatasoknak a kozati szdl-
litds és raszallitds szerves része lesz. Ugyanakkor a
globalizici6s folyamatok eredményeként a terme-
lés egyre polarizaltabba vilik és a széllitasi tavolsa-
gok folyamatosan novekednek. A teljes kozlekedési
szektor szempontjabdl a kornyezeti hatdsok akkor
lesznek a legkevésbé kedvezitlenek, ha ezek a rd-
széllitdsok a teljes szallitasi utvonalnak minél kisebb
hanyadat teszik majd ki. Ennek megvaldsitdsa szem-
pontjabdl kulcskérdés a kombinalt szdllitas feltée-
eleinek megteremtése a magyar vastuthélézaton is.

Kombinalt kizlekedés alatt ma még legtobben a
jelenleg nyogvenyel6sen mikods Ro-La vonatokat
értik. Ez azonban egy kevésbé hatékony mddszer,
mint a kiséret nélkili forgalom, hiszen feleslegesen
utaznak a kamionok és soférjeik. Lényeges, hogy a
jovében a konténeres és csereszekrényes szallitas fel-
tételeit javitsak, Ugy a termindlok kiépitésével és bd-
vitésével, mind a teljes vasuti hdlézatot atoleld, gyors
eljutdst nyujt6 vonatkozlekedéssel. Ennek azonban
feltétele a teljes druszdllitasi rendszer dtdolgozdsa (te-
hervonatok és kiszolgalé menetek kozlekedési rend-
je, kocsirendelési rendszer, mozdonyirdnyitas stb.).
Megjegyzendd azonban, hogy Magyarorszdgon a szal-
litasi tavolsagok olyan kicsik, hogy a kétszeres atra-
kodas a versenyképességet gatl6 tényezd lehet, ha a
rendszer nem mikodik svéjci pontossdggal!

A hatékony és specializalt tehervonati kozleke-
dés kialakitdsanak feltétele a szabad pilyabaszndlat
mihamarabbi megval6sitdsa. A profitorientdlt, nem
allami vasattarsasagok képesek sokkal jobban ido-
mulni szolgaltatdsaikkal a megrendelék igényeihez,
a rendelkezéstikre 4116 munkaerdt pedig sokrétibben
és hatékonyabban hasznositani. Kisebb méretiikbdl
addéddan irdnyitasi rendszerik is egyszeribb és gyor-
sabban tudnak reagalni a valtozasokra. A magéanvas-
uti tarsasagok nem feltétlentl jelentenének konku-
rencidt a nagyobb, allami vasattarsasidg szamara, hi-
szen olyan Uzleti szegmensekre koncentralndnak,
amelyekbd] jelenleg a kevésbé rugalmas MAV nem
profitlhat, hiszen nem is tud foglalkozni azokkal.

A csatlakozasnak minden bizonnyal lesz olyan
kedvez4tlen hatdsa a vasuti kozlekedésben, ami «
Jorgalom nivekedéséhdl adédik. Kilonosen a forgalom
nagysagaval parhuzamosan ersod§ zaj- és rezgés-
terhelés érintheti a lakossagot, leginkdbb a slir(in
lakott teriileten. A forgalom névekedéséhez hozza-
jarul mind a csatlakozdsunkat koveten fokoz6dé
aruszallitds, mind a mindségi szolgéltatdsok terje-
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désével népszertibbé vil6 személyszallitas. Az eld-
varosi forgalomban a helyi kornyezetvédelmi szem-
pontok (versenyképes alternativik nytjtdsa az egyéni
kozlekedéssel szemben) érvényesitése kovetkeztében
is varhat6 a forgalom novekedése. A zajterhelés csok-
kentése érdekében sajnos sokkal elterjedtebb a
passziv zajvédelem (zajvédelmi falak telepitése), mint
a gordilési és fékezési zajkibocsatas csokkentése (tér-
csafékekkel, ill. mianyag féktuskdkkal).

Osszességében azonban a vasti kozlekedés te-
riiletén a hatasok elényosek lesznek, az ezt biztosito
folyamatok nagy része rdaddsul mar megindult. A
forgalom biztositdsahoz végzett tevékenységekbdl
szarmaz6 helyi kornyezeti szennyezések (szennyviz-
termelés, széntiizelésbdl szdrmazé leveg8szennyezés,
foldalatti tartdlyok talajszennyezése, stb.) csokken-
téséhez és megsziintetéséhez sziikséges jogszabaly-
ok és intézkedések az Eurépai Unid jogszabalyi ko-
vetelményeinek megfelelnek.

A versenyképes szolgéltatdsok kialakitaséra az
allami vastttarsasagndl csak egy jol képzett, agilis
és utSképes vezetdi csapat alkalmas. Az érdekérvé-
nyesités nem csak a kozlekedési szektoron beliil,
de a szektorok kozott is meg kell valésuljon, azaz
szitkség van olyan felfogast és képességi minisz-
tériumi és MAV vezetbkre, akik megsziintetik a
vasuti kozlekedés kiszolgaltatottsdgat a hullimzé
politikai kedélyeknek. A vasuttdrsasig szétvalasz-
tasa palyavasutra és véllalkozdi vasitra, azon be-
lal pedig személyszallitasi és drufuvarozasi részle-
gekre mar adottsdg. Kivanatos még a konnyebb
atlathatdsagot biztosité pénziigyi elszdmoldsi rend-
szer bevezetése, amely tisztdba teszi a MAV és a
MAV tulajdond kft-k kézétti bonyolult pénziigyi
kapcsolatokat. Meg kell tovdbbd teremteni az ér-
dekeltségi rendszert minden munkavéllaléi szin-
ten, mert jelenleg a vasiti munkakorok nagy ré-
szében a dolgozknak nem érdeke munkdjuk szin-
vonaldnak javitasa. El kell tovdbb4d érni, hogy a
szakszervezetek valéban a kedvez6bb munkakoril-
mények érdekében, és ne a munkavégzést gitolva
végezzék tevékenységiiket.

Eurépéban és a vildgon is sok mddszer ismert a
vasuti kozlekedés megreformaldsdra, de igazan haté-
konynak azok mutatkoztak, amelyek az el6re mene-
kiilést valasztottdk kiatnak. A mellékvonalak meg-
szlintetésével, a vonatszdm és allomdsi személyzet
csokkentésével, rakodohelyek bezdrasaval érhetdk
ugyan el j6 statisztikai eredmények, de az utasszam
novekedése vagy tobblet drufeladds aligha. A szol-
galtatdsok folyamatos bévitése és szinvonaluk javita-
sa nagyobb valdszindséggel eredményezhet sikereket
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mind a vasuti szallitas, mind a kozlekedés kornyezeti
vonatkozasai teriiletén. Nem szabad ugyanakkor el-
felejteni, hogy mindent meg lehet tenni a vasut fej-
lesztése érdekében, de nem fogunk megfeleld ered-
ményt elérni, ha a kozati kozlekedés tovabbra is él-
vezi a jelenlegi el6nyeit, melyek a nem megfeleld sza-
bélyozottsagbdl és igazsdgtalan arképzésbdl adédnak
(oles6 vagy ingyenes infrastruktara hasznalat, kor-
nyezeti addztatds hidnya, stb.).

Egy olyan kozlekedéspolitika alkalmazédsaval,
ami a vasuti feldjitasokat és fejlesztéseket tovabb vi-
szi, tovdbba a jelenleg még a szabad fejlédést gatld
emberi és nem emberi tényez6ket felszimolja, mind
a magyar kozlekedés és kornyezetvédelem tigyének,
az allampolgérok elvarasainak, mind pedig az Eur6-
pai Uni6 kritériumainak eleget lehet a kozeljovében
tenni. Ehhez azonban olyan politikai akarat sziksé-
ges, ami a soron 1év$ kormdnyzasi ciklusnak mdr az
els6 évében markansan megfogalmazddik és konkrét
lépéseket is tesznek annak megvalGsitdsira.

Javaslatok:

1. Defenziv politikaval, leépitésekkel, a szolgél-
tatasok sztkitésével a vasut helyzete csak sta-
tisztikailag javithatd; versenyképessé tételéhez
massziv fejlesztésre és a szolgaltatdsok javita-
sara és bdvitésére van sziukség.

2. A MAV-on beliil minden munkakérben meg
kell teremteni az érdekeltséget a szinvonalas
munkahoz.

3. Javitani kell a vasat arculatdc kedvezden be-
mutatd tdjékoztatist és a vasat kapcsolatit az
utazdkozonséggel és a fuvaroztatokkal.

10. A kombinal allitea
. ombinalt szallitas
még jelentésen kiterjesztheté

A kombinalt, kulonosen a kornyezeti szempontbdl
is legkedvezdbbnek tekinthetd, nem-kisért druszal-
litas fejlesztésének fontossdgat a hazai kozlekedés-
politika is elismeri, ezt hangstlyozza az EU-val ko-
tott tranzit megéllapodas is. Az altalanos kijelenté-
seken tal azonban nem torténnek hathatés intézke-
dések a kombinalt széllitas fejlesztése érdekében.
A jelenlegi gazdasagi-tarsadalmi kornyezetben
a kombi-széllitds nem versenyképes. Ugyan szdmos
elismert elénye van e szdllitasi médnak, azonban a
szallitasi vallalkozasok szdméra a dont§ paraméter a
kombinélt széllitas konkrét gazdasagi elénye, hasz-
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na. A kombindlt szallitds révén potencidlisan csok-
kenhetnek az tizemanyag, a karbantartds és javitds
koltségei, novekszik a gépjarm élettartama, kiséret-
len esetben pedig a sof6r elmaradt bérkoltsége jelent
megtakaritdst. (Ez utdbbi az alacsony magyar bér-
szinvonal miatt kordntsem olyan jelentds tényezd,
mint a nyugat-eurépai vallalkozdsoknal.) A potenci-
alis koltségmegtakaritdst a fuvaroztaté azonban nem
érzékeli, mert mind a Ro-La, mind a kiséretlen szalli-
tds nagy szervezésigény(, kevésbé rugalmas és gyors
tevékenység, ahol igazodni kell a vasati menetren-
dekhez, és tobbszereplds, mert kapcsolatba kertl a
szallit6 az operatokkal, illetve vasuttarsasigokkal.

A versenyhdtrinyt nem csak e szallitdsi méd
draga volta okozza, bar ez is tagadhatatlan (a ma-
gyar kombindlt piac jelentds részét kitevé Ro-La
joval drdgdbb, mint ugyanezen szakaszon a kozuti
szallitas), hanem az e szallitasi 4ghoz kapcsol6dé bi-
zonytalansigok, kockazatok, nehézségek. A kom-
bi-szallitds adminisztrativ akadélyainak lebontdsa-
val, logisztikai-dtrakd kozpontok fejlesztésével, kom-
bi-termindlok épitésével, palyakorszerisitéssel és a
jarmupark fejlesztésének tdmogatasdval (a vastti
operatoroknal és a kozuti teherszéallit6knél egyarint)
jelentés mértékben novelhet§ az druszdllitds ezen
megoldasdanak rugalmassiga. Sajnos hazdnkban a
vasuti infrastruktira nincs felkésziilve arra, hogy a
tranzitot és az innen indulé nemzetkozi druszalli-
tast képes legyen joval nagyobb mértékben a vas-
aton megvaldsitani, mint jelenleg. Ellentétes fejls-
dés tapasztalhaté, mint a télink nyugatra fekvd
eurdpai orszigokban, ndlunk ugyanis a Ro-La vo-
natok haszndlata a kedveltebb megoldds, ezen vo-
natok kihasznéltsdga nagy, ugyanakkor a kornye-
zeti szempontbdl elényGsebb nem-kisért szdllitds
kevésbé preferdlt. A jovében kiilonosen nagy hang-
salyt kell helyezni a konténeres és egyéb nem kisért
szallitdsi modok fejlesztésre.

A hazai fuvaroz6k szaméra komoly nehézséget
jelent a nemzetkozi koziti druszéllitds miszaki fel-
tételeinek megteremtése. A jarmupark korszer(si-
tése soran nem forditanak figyelmet arra, hogy a
kiséretlen kombi-széllitds szdméra megfeleld p6tko-
csikkal szereljék fel jarmGallomdnyukat. A kombi-
nélt szallitdst jelenleg nem a sziken értelmezett
gazdasdgi elényok miatt vélasztjdk a szallitmdnyo-
z0k, fuvaroztatdk. A fuvarozok korldtos mennyiség-
ben juthatnak nemzetkozi kozuti druszallitdsi en-
gedélyekhez, Ausztria szlik keresztmetszet a kozati
teherfuvarozok szdmara. Jelenleg az tekinthetd a £6
0sztonzd erbnek a kombi-széllitasi méd hasznalata-
ra, kivéltképp a Ro-La vonatok igénybevételére,
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hogy annak fejében osztrik jutalomengedélyeket
osztanak ki kozuati aruszallitasra.

A Magyarorszdgon atvezeté nemzetkozi kozati
tranzit csak kevéssé taldlkozik korldtokkal hazdnk
tertiletén. Mi sem bizonyitja ezt jobban, mint a nem-
zetkozi megéllapoddsok hazank sziméra elénytelen
volta. A kilfoldi fuvarozdékat hazankban gyakorlati-
lag két eszkoz Gsztonozheti a kombi-széllitds igény-
bevételére: az éjszakai és hétvégi forgalomkorldtozis,
illetve a tranzitdij. Az ut6bbi feltételezhetSen sem-
milyen hatdst nem gyakorol a keresletre alacsony
mértéke miatt és f6leg a nagyszamu kedvezményes
engedély kovetkeztében. A kétoldaltd megallapoda-
sok, illetve a tranzit-megéllapodas plusz engedélyei
gyakorlatilag megnyitottak az utakat a kozuati fuva-
roz6k szamdra, Magyarorszdg nem jelent akadélyt.
A tranzitdij (azaz a kilfoldiekre vonatkozé gépjarmi
add) alacsony mértéke miatt ez a kozlekedéspolitikai
eszkéz nem valdsitja meg a feladatdt, nevezetesen a
hazénkat ért karok megfizettetését, tehat ezen nagy-
szdmu jarmu esetében az externalidk internalizalasa
nem torténik meg. Az Uthaszndlati dijak rendszere
pedig még nem eléggé kiterjedt, ahhoz, hogy képes
legyen helyettesiteni ezt az eszkozt.

A kombiszallitas fejlesztése szoros kapcsolatban
van a vasuti piac valtozdsaval. Valészin(i, hogy a ko-
zeljovében megvaldsul @ vasit piacositisa”, és a sza-
bad hozzéférésti egységes eurdpai hélézat létreho-
zésa kedvez6bb feltételeket teremthet a kombinalt
teherszallitds szaméra, mivel ezéltal lebontdsra ke-
rilnek azok az adminisztrativ és muszaki akadalyok,
amelyek eddig megnehezitették a vastti druszalli-
tast. A liberalizdcié megvaldsitdsit stirgeti az a tény
is, hogy a kozati aruszallitdsban mar kordbban meg-
indult ez a folyamat. A liberalizdci6 sikerét azonban
befolyasolja, milyen piacstruktira alakul ki, vald-
ban létre jon-e egy sokszereplSs piac, ahol verseny
van. Kérdéses, hogy a hazai operdtor-villalatok
mennyiben lesznek képesek megfelelni azoknak a
muszaki, biztonsagi eldirdsoknak, amelyek most for-
malédnak az EU-ban, illetve képesek lesznek-e a
piacnyitds el6tt felkésziilni a versenyre.

Javaslafok:

1. Avasutnal meg kell teremteni a kombinalt szél-
litds (elsésorban a konténeres) tovabbi lénye-
ges bévitésének feltételeit.

2. Az aruszallitési keresletet ennek irdnydba kell
terelni, elsésorban az Gthasznalati dij bevezeté-
sével és a tulsulyos jarmuvek fokozott megaddz-
tatdsaval és tovabbi forgalmi korldtozdsokkal.
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11. Az eurépai
pénzintézeteknek

nem az aviopalyaeépitest
kellene tamogatnivk

A XI. fejezetben targyalt kozlekedési beruhdzasok
finanszirozdsaban az aldbbi eurdpai-uniés és nem-
zetkozi pénzintézetek vettek részt:
MO-s autéut: Phare és Eurdpai Beruhazési
Bank (EIB), kordbban a Vilagbank
M1-es autépalya: EBRD
M5-6s autépalya: EBRD, Commerzbank AG
M3-as autépalya: EIB, Kreditanstalt fur
Wiederaufbau
MAV: EIB, EBRD.

Az eurdpai pénzintézetek részvételét a hazai
autépdlyahdldzat kiépitésében — ezen projektumok
sajatossagai miatt — elhibazottnak tartjuk. Az MO-s
esetében a kulfoldi tdimogatds az M3-as és a 2-es
féut kozotti szakasz megépitését segiti. Ez a rendki-
vul koleséges beruhédzéas pétolhatatlan természeti ér-
tékeket tett tonkre, mikdzben egyaltalan nem javi-
tott Budapest kozlekedésén. Mi t6bb — részben a
mellé telepiil$ forgalomvonzé létesitmények miatt
— Gjabb, kordbban nem létezd gépjarmuforgalmat
gerjesztett. Hibdsnak bizonyult az M1-es Gy6r—
Hegyeshalom szakaszdnak megépitése is: a magas
autépdlya-dijak miatt a jarmavek nagy része a régi
utat hasznalta tovdbbra is. Az tizemeltetd tarsasdg
tonkrement, a hitelek és a kamatok nagy részét az
allam volt kénytelen magéra véllalni. Hasonl6 a ki-
fogasunk az M5-0ssel szemben is: a fizetévé tett
autépdlya razaditotta a forgalmat a kérnyezd tele-
pulésekre, mikézben az dllam fizeti az tzemeltet
magantarsasag jelentds veszteségeit.

Hazank kis teriilett és lakossagu, kozepesen fej-
lett orszag, a lakossdg vasarléereje az EU-belihez ké-
pest alacsony. Mindezek miatt az autépalydk mar
eleve csak joval alacsonyabb forgalommal szdmol-
hatnak mint Nyugat-Eurépaban, a palyadijak nem
lehetnek tetszés szerint magasak, ennélfogva nem
lehetnek jovedelmezdéek. Az M1-es és az M5-0s ese-
te azt példazza, hogy Magyarorszdgon az autépélya-
épitést nem lehet uzleti alapokra helyezni. E tanul-
sdgot levonva az 4llam maga kezdett el autépilya-
kat épiteni koltségvetési pénzbél, és olyan haszna-
lati dijakat allapit meg, amelyek még az tzemelte-
tési koltségeket sem fedezik. Az autbpalyaépitést a
korményszervek azzal prébaljak elfogadtatni, hogy
e programok pozitiv tarsadalmi hasznokat generél-
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nak: a vidékfejlesztés motorjai. (Ez az érv kilono-
sen vonatkozik az M3-asra.)

A nemzetkozi pénzintézetek kozil o Vildghank
volt az, amely legeldszir felismerte, hogy a hazai
autépalyaépités nem lehet gazdasigos. Kimutatta,
hogy sokkal el6nyGsebb, ha Magyarorszdg a rendel-
kezésére all6 forrdsokat a meglévd utak fenntartdsira
és korszer(sitésére forditja. Az EIB az EBRD, a KfW
és a Phare azonban alddssa azt a helyes gyakorlatot,
mely a Vilagbank allaspontjit kovethetné.

Az antipilya-épirés altal elérni vagyott vidéki fejls-
dés & regiondlis kiegyenlités inkabb a mitoszok é a csilsz-
tatdsok, mint a vali tények vildgiba tartozik. Kordb-
ban mér hivatkoztunk ilyen irdnyd vizsgélatokra.
Most felsorolunk néhdny tovabbi érvet:

* Azautdpalyaépitések legaldbb annyira el§-
segitik az emberi és anyagi eréforrasoknak a perifé-
riabol a kozpont felé dramlasat (és ezdltal a tovabbi
polarizaciét), mint a kiegyenlitédést.

* A beruhdzdsi dontések sordn az alacsony
kozlekedési koltség és jo fizikai elérhetdség csupan
egyike a tobb tucat sokféle mérlegelési szempontnak.

* Maga az épités ugyan kétségtelentil mun-
kahelyet teremt, de az elkésziilt autépalya — relati-
ve olcs6bbd téve a kozlekedési koltségeket — viszony-
lagosan megdrégitja a tobbi termelési tényezdt (koz-
tik a munkaerdt is), s igy inkabb a foglalkoztatds
ellen hat.

Val6jaban egyetlen olyan érv van, amely az au-
topalydk épitése mellett szl: ez pedig az, hogy sze-
retink autdzni, szdguldani a gyorsforgalmi utakon,
az autdzas élvezet, kikapcsolddds, 6rom szdmunkra.
Ez egyaltalin nem elhanyagolhaté érv, de ez eset-
ben nem ildomos a pozitiv tirsadalmi externalidkra
hivatkozni; személyesen meg kell fizetniink az au-
t6zds koltségeit.

Tulajdonképpen még a MAV-nak az EIB és az
EBRD altal az adott médon tortént timogatdsit sem
kezelhetjiik fenntartas nélkil. Ha ugyanis ez a timo-
gatds a koltségvetés altal elmaradt szandlast helyet-
tesiti, akkor feleslegesen fizettik ki a kamatokat, s a
MAV valéjéban ezaltal nem fejlédstt. Az emlitett
bankok nem torédnek az altaluk finanszirozott be-
ruhdzdsok gazdasigossdgaval: az dllam a visszafize-
tést minden korulmények kozote garantalja.

Javaslat:
1. A nemzetkdzi pénzintézetek tdimogatdsat csak
a kornyezetkimélé kozlekedési médok (vasit,

tomegkozlekedés) fejlesztésére szabad igény-
be venni.
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12. Felemasok az ISPA-
tamogatasok

Az ISPA Magyarorszégon eddig csak a vasiti berubdzdsok-
hoz myijtort tamogatdst. Mégsem ért el ezzel kérnyezeti
szempontb6l kedvezd hatést, mert ezt kihasznalva a
magyar allam az igy ,megtakaritott” Gsszeget arra for-
ditja, hogy felgyorsitsa az autdpalyak épitését.

Az EU Bizottsaga altal elfogadort har kizlekedési
program kozul hdrom a vasatvonalak rehabilitécié-
jat célozza, kettd technikai segitséget nyujt az el6b-
bi projektek elkészitéséhez, és egy technikai segit-
séget nyujt az utburkolatok megerdsitésére vonat-
kozé program kidolgozasihoz.

2000 masodik felében a kozati kozlekedés te-
ruletén hdrom projektre adott be haziank ISPA ta-
mogatasi kérelmet:

1. Jelentds f6- és tranzit-utak és kapcsolodd
mutargyak megerdsitése, a 96/53/EC szamu, a 11,5
tonnas legnagyobb tengelyterhelésrdl sz616 tanacsi
hatarozat teljesitése érdekében.

2. Az MO-s autéut (budapesti korgytra) ke-
leti szektordban az M3 és M5 autépélyak kozotti
46 km hossz 2x2 sdvos Gj tt épitése, beleértve 9
csomodpontot és 15 jelentés mitargyat.

3. Az M43-as autdit megépitése az M5-0s
aut6palya és Csanddpalota (magyar-roméan hatér)
kozott (az 1. fazis 57,4 km hosszt két sdvos, a jov-
ben autépalyava fejleszthetd autéat megépitését
tartalmazza, csomépontokkal, 12 jelentés mi-
targgyal, beleértve egy 4j Tisza-hidat).

Az orszdgos burkolat-megerdsitési programot (melyre
Magyarorszdg az egyik fenti kérelmet beadta) a jelenleg
titlsiilyosnak szamité nebéz tehergépjdrmiivek miatt kelle-
ne elvégezni. Messzemenden ellenezziik azonban, hogy
ezt a feladatot kozpénzekbdl (beleértve az ISPA-ta-
mogatasokat) finanszirozzak. A jelenleg 10 tonna ten-
gelyterbelésre méretezett utak 11,5 tonndra tirténd meg-
erdsitésének kiltségér egyértelmijen a nehéz tehergépjarmii-
vek dizemeltetdire kell terbelni. Az Eurépai Uni6 2001-
ben megjelentetett Kozos Kozlekedéspolitikdjaban
felhivja a figyelmet arra, hogy a féutak fenntartasi
és felujitasi koltségeinek mindossze 16 szazalékaére
feleldsek a személyautdk, 84 szdzalékaért pedig a
személygépkocsiknal nehezebb jarmivek.

A Leveg6 Munkacsoport levelet irt a kozleke-
dési tarcanak, az EU-tdmogatdsokért felels kordb-
bi miniszternek, valamint az Eurdpai Bizottsag ille-
tékes f@biztosanak, Michel Barnier-nek, rimutatva,
hogy ez a timogatds gazdasagi és kornyezetvédelmi
szempontbdl egyarant kéros, és hogy az adéfizetdk
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pénzét inkdbb a tdrsadalom részére hasznos beru-
hézasokra kellene forditani.

Az ISPA-t létrehozé rendelet megallapitja,
hogy a tamogatdsoknak a fenntarthatd fejlédést, a
fenntarthat6 mobilitdst kell eldsegitenitik. A kozati
teherfuvarozds lehet8ségének tovdbbi szélesitése
azonban a fenntarthaté mobilitas elvével és gyakor-
latdval egyarant ellentétes. Semmi nem indokolja —
egy sztik gazdasdgi érdekcsoport érdekein kivil —,
hogy egy sulyosan kornyezetszennyezd tevékenysé-
get kozpénzbdl tdmogassanak.

Javaslafok:

1. Az ISPA-tdmogatédsokbél tovabbra is kizard-
lag vastti fejlesztéseket finanszirozzunk.

2. Azutburkolat-megerdsitési program koltségeit
a tiz tonna tengelyterhelésnél nehezebb jarmi-
vek uzemeltetSinek kell viselni.

13. A budapesti agglomeracioé
fejlesziési tervei nem szolgaljak
a kornyezet védelmeét

Az agglomeracié kornyezeti allapotdnak kedvez6t-
len alakuldsdban a kozlekedés dontd szerepet jatszik.
Szennyezett mindsitésii telepiilés a régioban Buda-
pest, Budaors, Szentendre, Vic, Cegléd. Mérsékelten
szennyezett minGsitésii Szazhalombatta. A levegd
szennyezettségéért tilnyomo részben a kozlekedés a
felelés. Szdzhalombatta és Vac szennyezettségét az
ipar és a kozlekedés egylittesen hatdrozza meg.

Budapesten 51 olyan féatvonal van, amely az
EU besorolasok szerint kiilonésen nagy zajterhelést-
nek mindsiil, ahol a zajszint nappal 71-77 dB, éjjel
66-72 dB kozotti. A kozati gépjarmivekre vonat-
kozé zajhatarértékek megfeleléen 6sszehangoltak az
EU eléirdsokkal. Az 4j jarmtvek elsd tizembe helye-
zési engedélyének (tipusengedély) kiéllitasahoz sziik-
séges zajhatdrértékeket az Gjonnan tizembe helyezett
jarmuvek teljesitik. A mar tizemel§ jarmivek jelen-
tés hdnyadanak zajszintje azonban ennél magasabb.

Az agglomeracié fejlesztésére az aldbbi tervek
vonatkoznak:

*  Orszdgos Teriletfejlesztési Koncepcid
(1997).

* A kornyezetkimél$ kozlekedés és kozleke-
dési infrastruktarafejlesztés hossza tava stratégidja
és cselekvési programja. (KoViM, tervezet, 2001
oktéber.)
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* A Kozép-Magyarorszagi Régié Stratégiai
Terve. (Tera Kft., 2001.)

*  Budapesti Agglomericié Tertiletrendezési
Terve. (Generaltervezd: Pestterv, 2000.)

* A Budapesti Agglomeracié Fejlesztési Ta-
nacsa Stratégiai Programja (1999).

*  Budapest Kozlekedési Rendszerének Fejlesz-
tési Terve. (Generéltervezé: FOMTERV Rt., 2001.)

* A Budapest koriili MO gyri (1999).

*  Pest megye Terlletrendezési Terve, el6ké-
szitd fazis (2000).

* A Ko6zép-Magyarorszagi Régié Kozlekedé-
sének Integrélt Stratégiai Terve. (Generédltervezd:
Kozlekedés Kft., 2001-2002.)

* A Széchenyi Terv gyorsforgalmi athéléza-
tanak fejlesztési programja. (GM, 2000.)

Ezen dokumentumok mindegyikében jelen van
a felismerés, hogy az agglomeraciés terjeszkedés és
az dltala kivaltott novekvd kozlekedési igények a
természeti kornyezet degradalddésat, s igy a kor-
nyezetminGség romldsat okozzdk. Hangzatos meg-
fogalmazédsokat és javaslatokat olvashatunk arra
vonatkozéan, hogy a kedvezétlen fejleményeket
mérsékelni kell. Az egyik tervezet pl. megallapitja,
hogy a tomegkozlekedési fejlesztések — ha megva-
6sulnak és megfeleld szinvonallal parosulnak — va-
16szintileg képesek lesznek a jelenlegi tomegkozle-
kedési ardny tartdsdra. Az ezek mogoct allo Gszinte
szandékban nem kételkediink. A szemléleti korldtok
azonban eleve sikertelenné teszik e torekvéseket.

E programok készitdi optimalizdlni akarjik a kizle-
kedési igényeket, meg akarjik taldlni azt a megolddst, mely
egyforman kielégiti a gazdasag, a teriiletfejlesztés és a kir-
nyezet kivanalmait. Ez a szemlélet kétségtelenil ked-
vez$ elmozdulast jelent ahhoz a felfogashoz képest,
amely a kozlekedési igények maradéktalan kielégité-
sére épit, és amellett torekszik annak ,kornyezetki-
mél§” megvalGsitdsara. A kornyezeti artalmaknak, a
kedvezétlen folyamatoknak egy korabbi fazisdban ez
taldn még kielégitd is lett volna. Ma mdr azonban ra-
dikdlisabb megolddsra van sziikség: a kizlekedési igények
Jelentds mérséklésére. Tovabba: mivel az effajta ,opti-
malizaldsnak” sziikségszerien hidnyzanak a szdmsze-
rlsitésen alapuld feltételei (tehat objektivitdsa), az
alkubdl nyilvanvaléan a természeti kornyezet kertl
ki vesztesen, mivel az ellenérdekelt szerepl6k gazda-
sagi-tarsadalmi stlya jéval nagyobb.

A tervezetek masik alapvetd hidnyossiga annak
fel nem ismerése, hogy a minden hatdron 4tlép6, bur-
janz6 agglomerdcids terjeszkedés megallitasahoz meg
kellene véltoztatni az onkormanyzatoknak e téren
szinte szabad kezet ad6 6nkormanyzati torvényt.
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A Budapesti Agglomeracié Tertletrendezési
Tervéhez készitett kornyezeti, tarsadalmi, gazdasa-
gi hatdsvizsgélat tobb varidnst is megvizsgal. Az
egyik valtozat a kozlekedéspolitikaban foglaltak
megvalGsuldsa esetén elérhetd dllapotot jellemzi. E
célkittizések teljestilése, nevezetesen a vasut és a vizi
kozlekedés fejlesztése, szallitasi teljesitményeinek
megdrzése és a tomegkozlekedés javitdsa érdekében
tett er6feszitések révén gyakorlatilag elérbetd a jelenle-
gi dllapot fenntartdsa. A kirnyezeti dllapot javuldsa vi-
szont még ez esetben sem varbatd.

Egy tovabbi valtozat a javuld életszinvonallal a
gépkocsiallomény gyorsabb cserélédését, valamint
a jelenleg érvényes eléirdsok maradéktalan betartd-
sat tételezi fel, és ezzel szerény mértéki kibocsatas-
csokkenést eredményez.

Egy tjabb viltozat abbdl a feltételezésbdl in-
dult ki, hogy mind a vérosi tertileteken, mind az
un. kornyezeti szempontbdl érzékeny teriileteken
maradéktalanul betartjak az egészségligyi, illetve
kornyezeti szempontbdl eldirt immissziés hatdrér-
tékeket. Ennek eléréséhez viszont mér elégtelennek
tdnnek a tervezet kozlekedéspolitikai célkittizései.

Javaslatok:

1. A gazdasagi, teriletfejlesztési, kornyezetvédel-
mi és kozlekedési érdekek optimalizaldsa he-
lyett egyértelmlien a kozlekedési igények je-
lentés mérséklésée kell célnak kitdzni.

2.  Minden aron meg kell tartani a tomegkozleke-
dés jelenlegi aranyat, azonban inkabb téreked-
ni kell annak novelésére.

3. ABKVRt.,aMAV Rt. ésa VOLANBUSZ Rt.
tamogatdsanak egy részét a kozlekedési szovet-
ség létrehozasahoz kell kotni.

4. Az immissziés hatdrértékeket szigortian be kell
tartatni.

14. Az agglomeracios
burjanzasnak semmi sem szab
gatat

A térség- és telepulésfejlesztés hazai gyakorlata, in-
tézményi hdttere nem mond kifejezetten ellent az
Eurépai Unid jogszabalyi elbirdsainak. Vannak
ugyan eltérések, példaul az, hogy az EU-ban — véle-
ményiink szerint helyesen — nem viélasztjak szét a
telepiilésrendezést és telepulésfejlesztést, vagy az,
hogy a helyi 6nkormanyzatoknak nélunk igen na-
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gyok a teriilethasznélat szabédlyozasaval kapcsola-
tos jogosultsdgai (beépitésre szant teriiletek kijelo-
lése, szintteriileti mutatdk, zoldtertleti ardnyok),
mindezek azonban nem jelentenek jogi akadélyt a
csatlakozasnal. (A teriilethasznélat kérdéskore szét-
szértan talalhaté meg az EU kulonféle igazgatdsa-
gainak anyagaiban. Egyedil a csatlakozé orszagok
kulfoldi allampolgarokra vonatkozé foldvasarlasi
feltételeinek szenteltek nagyobb figyelmet.) Nem
az el6z6 rendszer 6roksége vagy az dtmeneti id6-
szak ,terméke” a teleptilések aranytalanul gyors ter-
jeszkedése, hiszen ezzel a problémaval birkéznak a
fejlett ipari orszagok is.

Miért érezzuk mégis sziikségét annak, hogy az
EU-csatlakozds kozlekedéssel és kornyezettel kap-
csolatos feltételeit vizsgélva kiilon is foglalkozzunk
a teruletfejlesztési Gsszefiiggésekkel? Ha folytat6d-
nak a jelenlegi tendencidk teleptiléseinken, és kiilo-
nosen a Budapesti Agglomeraciéban, akkor nem-
csak a levegdtisztasigra, a hulladékgazdalkodasra
és a szennyvizkezelésre el6irtakat lesz nehéz teljesi-
teniink a kialkudott felkésziilési idS letelte utan is,
de a tdrsadalmi kohézidra és a tertileti kiegyenlits-
désre vonatkozd, igaz, kevésbé konkrét, nehezeb-
ben szdmonkérhetd elveknek sem fogunk tudni
hosszu ideig megfelelni. A biodiverzitdsunkat pe-
dig, ami a ,hozomanyunk” egyik legértékesebb da-
rabja lehetne, néhdny éven belil elkétyavetyéljik,
és ez viszont visszafordithatatlan.

Az EU egyik tertletfejlesztési prioritdsa a teri-
leti egyenlétlenségek csokkentése. Magyarorszag
egyes régidi kozott nagy a kilonbség, és az eltéré-
sek nem csokkentek az elmult 5-6 évben. Pest me-
gyén belill, és még erdsebben a Kozép-Magyaror-
szagi régidban, jelentdsek a kiilonbségek.

A fenntarthat6 fejlédés ugyancsak a kulcssza-
vak kozott szerepel, és ennek alapjan az EU tobb
kutatasi programja (,,City of Tomorrow”) foglalkozik
azzal, milyenek legyenek a jové eurdpai teleptilései.
A zoldfeliletek megérzése, Gsszefiiggd zold hédlézat
kialakitdsa a teleptilések kortl, egyelére csak az ajan-
lasok kozott szerepel.

Egy misik, a fenntarthatdsagot szolgal6 eszkoz
a vdrosok rehabilitdcidja, a varosi rozsdaivezetek iijjdélesz-
tése, egyebek mellett annak érdekében, hogy az inf-
rastruktardt hatékonyabban lehessen kihasznalni.
Ezzel kapcsolatban is csak ajanlasokat fogalmaznak
meg kilonféle OECD és EU-beli tanulmanyok. A
rozsdaovezetekrdl a Levegé Munkacsoport 2001.
oktéber 25-én nemzetkozi konferencidt szervezett.

Nincs tehdt az Eurdpai Unidnak dltalinos receptje
a fenntarthatd telepiilésfejlesztésre. A hetvenes évek elejérd]
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kezdve azonban — szinte mindenttt jelentds dllami
vagy EU-tamogatassal — 1 5-20 éves vdrosrehabilitacids
programokat hajtottak végre. Nem kovették el azt a
hibdt, amelyet az amerikai vdrosokban lehetett ta-
pasztalni, ahol a szabdlyozatlan piac varosrészek
szlomosodéséhez, a gazdasagi potencialjuk elvesz-
téséhez vezetett. Az elmilt néhiny évben itjabb
vdrosrehabilitacids programokat inditottak, most mar a
kizis EU-s alapok felbaszndldsaval. A Gazdasigi Mi-
nisztérium allamtitkdra 2001-ben kijelentette, hogy
nem tervezik a jelenlegi, dontéen csak az Gj épitke-
zéseket tdmogaté épitéspolitika megvaltoztatdsat.
Nagyobb ardnyt rehabilitaciét csak az Eurdpai
Uniéba vald belépésiink utdn, az emlitett alapok
segitségével kivannak inditani. Ezt a koncepciét leg-
alabb is Gjragondoldsra érdemesnek talaljuk.

A 2001. évi lisszaboni konferencian, ahol 30
eurpai orszig, valamint Kanada és az Egyesiilt Al-
lamok kozlekedési miniszterei vettek részt, nem si-
keriilt feloldani az dru- és személyszallitds irdnti n6-
vekvd igények és a kornyezeti, teriilethasznélati
szempontok kozotti ellentmondést. Sokan ugy gon-
dolték, hogy az 4j tipust foglalkoztatdsi médok, az
otthondolgozds meg fogja valtoztatni a kozlekedési
igényeket. A gyakorlat ezt nem igazolta.
Kozvéleménykutatdsok szerint az amerikaiak mdr
nem a blinozéstdl és a munkanélkiliségtdl félnek
elsésorban, hanem a félmegyényi tertletekre szét-
terjedt megalopoliszok okozta kozlekedési problé-
maktdl, az allandé utazasi kényszertdl.

A telepiilések harmonikus fejlédésének legna-
gyobb gatjai a motorizacié nyilt és rejtett tdmoga-
tasa mellett az alacsony fildbaszndlati adiék. Néme-
torszagban differencialt adék bevezetését javasoljak
az onkorményzatoknak aszerint, hogy az adott te-
rileten a beépités intenzitdsanak novelése vagy in-
kédbb a fellazitds lenne kivdnatos. Anglidban a tdr-
sadalom felhdboroddsa nyoméan néhdny éve hadat
tzentek a terjeszkedésnek. Ma mar az Gj épitkezé-
sek 60%-a régi épiiletek helyén vagy roncsolt terii-
letek rehabilitacidjaval valésul meg. Az addkbdl és
illetékekbdl jelentds forrasokat kilonitenek el arra,
hogy csokkentsék a varosi rozsdateriileteken torté-
n6 fejlesztések kockdzatdt. Addkedvezményekkel is
0sztonzik a véllalkozdékat, hogy z6ld mezés beruha-
zasok helyett barna mezésoket valésitsanak meg, és
ugyanakkor a muvelés aldl kivont tertiletek foko-
zott addztatdsaval vetnek gatat a terjeszkedésnek.
A mi régiénkban mindezek az eszk6zok még nem
hasznélatosak. Nincsenek szamitasok arrél, hogy
mekkora megtakaritdsokat jelent a kompaktabb
teleptilések kialakitdsa. Szamos nyugati példa bizo-
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nyitja, hogy @ hatalmas dpolt parkokban, rendbe hozott
épiiletekben és kozterekben bivelkedd, az egész régidra ki-
terjedd magas szinvonalii timegkizlekedési halizattal el-
larott nagyvarosok ma is életképesek. Miinchen egy ilyen
sikeres varos: tdmor, varosias és ugyanakkor zold.

Mintaszerlien fejlédott Koppenhiga is az el-
mult fél évszazadban. Hollandia a nemzeti fejlesz-
tési politikdjaban elvként fogalmazta meg a terii-
lethasznalat és a kozlekedés egytittes kezelését. Az
1990-es nemzeti kozlekedésszerkezeti tervben akom-
pakt telepiilések priovitdsar rogzitette a terjeszkedd vi-
rosokkal szemben. Az in. ,ABC” teriletfejlesztési po-
litika szerint a kozszolgaltatdsok, nagyobb létsza-
mu munkahelyek csak az ,A” (j6 tomegkozlekedés-
sel és kerékparut halézattal ellatott) tertletekre he-
lyezhetdk.

Az 1990-ben elfogadott hazaiinkormanyzati tir-
vény a vildgon eléggé egyediilalls midon digy adja a laikus
képviselitestiilet kezébe mind a szabdlyozds, mind az épi-
tési engedélyezés jogar, hogy a telepiiléseknek nem kell az
orszdgos érdekeket, de még a szomszédos telepiilések érdeke-
1t sem figyelembe venni. Ez oda vezet, hogy az 6nkor-
manyzatok, gyakran még a sajat valasztoik akara-
tat is figyelmen kivul hagyva, véalasztasi ciklusok-
ban gondolkodva, a beruhdzék javara médositgat-
jak szabdlyzataikat. Az épitési és egyéb szakhatdsa-
gok véleményének nincsen sulya, mivel a dontésho-
zOknak csak a torvényeket kell betartaniuk, és sok
lényeges torvény, elbirds egyaltalin nem, vagy csak
kivinsidg jelleggel tartalmaz kornyezetvédelmi
(egészségiigyi) szempontokat. Nemcsak az ANTSZ
véleménye salytalan, hanem a kozlekedési szakha-
tésagé is. A leglitvanyosabban ezt a bevasdrlokoz-
pontok épitési engedélyezése mutatja, amelyeknél
az utak ateresztGképességének elégtelensége egyet-
len esetben sem hiusitotta meg az engedély meg-
adasat. Hasonlé médon a regiondlis, illetve orsza-
gos szinteknek sincs érdemi belesz6lasi joga a don-
téshozatalba. (Budapest esetében sok szempontb6l
ugyanez jellemzi a Févarosi Onkorményzat és a ke-
rileti onkorményzatok viszonyat, bar a févarosi ke-
retszabalyozds kialakitdsaval, valamint a teriilet-at-
mindsitési jogaval a Févarosi Onkorményzatnak van
bizonyos mozgastere. A keretszabdlyzat azonban a
sok éves el6készités soran olyannyira felpuhult, hogy
a belsé kertletekben lényegében hatastalan.)

Hogy mennyire formalis esetenként az eurdpai
unids gyakorlat dtvétele, azt jol példazza az dnkor-
manyzatok kornyezetvédelmi programjinak késle-
kedése. Az 1995-6s kornyezetvédelmi torvény els-
irja, hogy minden 6nkormanyzatnak a teleptilésren-
dezési tervek eldtt kell elkészitenie a kornyezetvé-
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delmi programjat. A torvénybdl azonban kimaradt
a hatédridé és a mulasztds szankcionéldsa, és ezt a
mai napig nem poétoltdk. Mikozben nyugaton a te-
leptilések, versenyképességiik javitdsa érdekében, a
lakossaggal és a vallalkozdkkal egyiitemiikodve igye-
keznek minél hatékonyabb kornyezetvédelmi prog-
ramokat kidolgozni, addig nalunk még Budapest-
nek sincs ilyen programja. K6zos program helyett a
legtobb teleptlésen elkeseredett harcot folytatnak
a polgdrok az 6nkormanyzati képvisel6testiiletek
kornyezetrombold hatdrozataival szemben.

Az 4j épitkezések tertiletfejlesztési szempont-
bél kedvezbtlenek. Az Gjonnan épiilt csaladi hdzak,
laképarkok ugyanis olyan zoldtertletekre éptltek
jelent6s szamban, ahonnan csak gépkocsival lehet
bejutni a munkahelyre, iskoldba stb. Ha ezek he-
lyett @ vdrosi lakdsok feliijitdsat, dtalakitdsat, vsdrld-
sdt tamogatjak erdteljesebben, akkor is megmarad a gaz-
A felijitisok rdaddsul
energiamegtakaritdssal é nagyobb fajlagos éldmunka
igénnyel, valamint GDP-nivekedéssel jarnak, mint az iy

dasdgélénkitd hatds.

lakdsok épitése. Tovabbi elény, hogy ugyanakkor nem né a
kizlekedési haldzatok terbelése.

Komoly fesziiltségforras a zartkertek spontdn
fejlédése. Kordbban szerzett jogokra, szocialis indo-
kokra hivatkozva, vagy egyszerten csak kihasznalva
az ellendrzés gyengeségeit, végleges otthonok épiil-
nek az ideiglenes szerszimoskamrak helyén. Egyes
telepiiléseken utdlag ki tudjak az ott él6k kényszeri-
teni az 6nkormanyzattdl az infrastruktdrahdlézatot,
beleértve a tomegkozlekedési megall biztositasat is.

A rendszervaltas 6ta a leglatvanyosabb ingat-
lanfejlesztések a bevasarlskizpontok voltak. Néhany
év alatt Magyarorszagon 52 bevéasarlokozpont és 40
hipermarket épiilt. Mivel 100-150 ezer lakos tud
egy bevisarlokozpontot eltartani — elvben Magya-
rorszdgon 65-100 ilyen létesitmény lenne a maxi-
mum. Ugyanakkor a vasdrléer§ Magyarorszdgon
egyharmada a nyugat-eur6paiénak. Mivel a vasar-
16erd novekedése nem tart [épést a kereskedelmi 1é-
tesitmények fejlédésével, az 4j bevasarlokézpontok
a lakasokhoz kozeli, gyalogosan is elérhetd boltok-
t6l szivjdk el a vasdrléerSt. Emiatt visszaszorul a kis-
kereskedelem és az egyéb helyi véllalkozdsok jelen-
t8s része, lepusztulnak a varos belsé teriletei. Meg-
valtozik a varos szerkezete, romlanak az emberi kap-
csolatok. Mindez a tarsadalom hétrdnyos helyzet-
ben levé részét, az idSseket, mozgdskorlatozottakat
és az autdval nem rendelkezd szegényebb hdztarta-
sokat érinti legstlyosabban. Még jobban sujtja a
kisteleptléseket a bevasarlokozpontok épitése; ke-
reskedelmiik szinte teljesen elsorvadhat. Onmaga-

Levegé Munkacsoport



ban az a tény, hogy Magyarorszagon j6val kevesebb
vidéki, mint nagyvérosi hdztartds rendelkezik gép-
kocsival, kortltekint6bb szabalyozdsra kellene, hogy
késztesse a dontéshozdkat.

Enyhitené a problémakat a nyugat-eur6pai or-
szagok szabalyozdsi gyakorlatdnak bevezetése. A
holland gyakorlat az egyes létesitmények telepité-
séhez megkivant tomegkozlekedés meglétée vagy
kiépitését druféleségenként irja eld. Részletes gaz-
dasagi, kereskedelmi, kozlekedési és kornyezeti ha-
tésvizsgalatot irnak el az 1000 m?-nél nagyobb
vasarloteriletd létesitményekre. Nalunk a torvény
csak a 10 ezer m?-nél nagyobb alapteriiletd 1étesit-
ményeknél irja el§ kotelezben az elézetes kornyeze-
ti hatasvizsgalatot, és a kornyezetvédelmi feliigye-
16ség mérlegelési jogat biztositja a részletes hatds-
vizsgéalat elrendeléséhez.

A nagy bevasarlokozpontok sziménak gyors
novekedését 6sztonzi, hogy szamos koltséget nem
kell az épittetdiknek, illetve tizemeltetdiknek meg-
fizetnilk. A bevdsarlokizpontok csak hatalmas kizvetlen
és kizvetett dllami, illetve inkormanyzati tamogatdssal
tudnak megépiilni & fennmaradni. Mikizben az dllam é
a helyi inkormdnyzatok egyre alacsonyabb szinvonalon
tartjik karban a kizteriileteket és kizépiileteket, a ,j0 adds”
tikeerds dridscégek titlnyoméban (esetenként akdar 80%-ban)
bankkilcsinikbil épitik meg a bevdsarlokizpontokat. Va-
gyis a lakossdg forintjai a hatalmas légterdi, klimatizalt
dizletek megépitésére és fenntartasira mennek el.

Egyes magyarorszagi kozlekedési beruhazasok
(példaul az MO-s autéut északi részének keleti sza-
kasza, valamint az északi szakasz tervezett tovabb-
épitése nyugati irdnyban a Dundn keresztiil) éssze-
rltlennek tlnnek, és alaposabb elemzés fényében
kidertl, hogy ezek a beruhdzdsok az ide telepiilt,
illetve tervezett bevasarlékozpontok érdekeit szol-
galjak és Osszefliggésben vannak a budai oldal na-
gyobb visarlé erét képvisel§ lakossdgaval. Ezzel
szemben késik az M0O-s meglev§ szakaszdnak Gssze-
kotése az M3-as autdpalyaval, mivel e szakasz az
alacsonyabb jovedelmu pesti peremkeriileteken ve-
zetne dt, ahol jelenleg kevésbé kifizet6d6 a bevasar-
16kozpontok épitése.

A belvarosi irodaépités 1aza nagyrészt lecsengett.
Novekszik a hosszabb ideig kiadatlan irodafeltle-
tek nagysdga. 2000 végén Budapesten a tobb mint
1 milli6 négyzetméter irodatertilet 25 szdzaléka tre-
sen allt. Ugyanakkor folytatédik az irodaépités a
kiilsé tertileteken a jobb parkoldsi lehetéségek, ol-
csObb zoldteriileti telkek miatt.

2001. év végén az orszaggyilés mddositotta a
term6foldrdl sz016 torvényt. Sajnos az év végi tor-
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vényhozasi hajszdban a legtobb bizottsdg nem td-
mogatta vagy nem is trgyalta a Kdrnyezetvédelmi
Bizottsag tobb mddositd javaslatat, melyek — a Le-
vegé Munkacsoport kezdeményezésére — a termd-
fold, a zoldtertletek fokozottabb megdvasat szol-
géltdk volna. Ezzel lényegében az Eurdpai Unid és
az OECD foldvédelemre vonatkozé ajanldsait is fi-
gyelmen kiviil hagytdk.

Hidnyoznak a fenntarthat6 fejlédést szolgdld
politika kialakitdsidhoz a gazdasdgi, muszaki, tarsa-
dalmi vizsgédlatok, a szabdlyozdshoz, a hatékony
programok kidolgozdsihoz sziikséges adatok, me-
lyek a hibas, sokszor korrupcidégyants 6nkormény-
zati dontések megtamaddsahoz torvényes alapokat
szolgéltatndnak.

Eurépa mindkét felén gyakori, hogy a kozle-
kedésfejlesztés ellentétben all a kornyezeti szempont-
okkal. Ilyenkor éltalaban a jobb poziciéban levd
kozlekedési tarca gy6z. Ezt a helyzetet csak az olyan
nemzeti fejlesztési igynokségek létrehozdsaval le-
het kikertilni, ahol a kozlekedési, kornyezeti és tér-
szerkezeti feladatok egy kézbe keriilnek. Déniaban
és Hollandidban rég6ta mikodnek ilyen tgynoksé-
gek, és most Nagy-Britannia is tervezi egy integralt
nemzeti fejlesztési tigynokség létrehozasat.

A koordindcid mellett azonban elengedbetetlen, hogy
Jelentds pénziigyi forrdsok is rendelkezésre dlljanak a cé-
lok megvalisitdsihoz. Jelenleg az 6nkormdnyzatok a
feladataikkal osszhangban nem 4ll6 finanszirozds
miatt, vagy arra hivatkozva mindsitik at a teriile-
teiket. Sziikség van az 6nkormanyzati gazdalko-
das reformjara, amely egy fenntarthaté teriiletgaz-
dalkodasban teszi érdekeltté az onkormanyzato-
kat. Szikség van tovabba olyan pénziigyi eszko-
z0kre, amelyekkel dtmenetileg kompenzalni lehet
azokat az dnkormanyzatokat, amelyek megvédik,
dpoljak és nem épitik be a zoldterileteiket.
(Hosszabb tdvon ezek az onkormdnyzatok valGszi-
nileg jobban jarnak, mert idegenforgalmi bevéte-
leik — szabadidé, gydgyturizmus, sport — nagyob-
bak lesznek.)

Javaslafok:

1. Felul kell vizsgalni az dnkormdnyzati torvényre,
szikiteni kell az 6nkorményzatok oktalanul
kiterjedt terulet-felhaszndldsi jogait.

2. A telepulésrendezési terveket 6sszhangba kell
hozni a kilonbo6z6 szintl (kistérségi, regiond-
lis és orszagos) tervekkel (érdekekkel), a kor-
nyezetvédelem céljaival és a kozlekedés-fejlesz-
téssel.
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3. At kell alakitani az dnkormanyzatok gazdal-
kodésat, hogy érdekeltté valjanak a fenntart-
hat6 teriiletfejlesztésben, a teleptilések (keri-
letek) kornyezeti allapotanak javitdsdban.

15. A zéldovezetek karosodnak
és rossz a kozoti vonalvezetés
az agglomeraciéban

Az egyik kulcskérdés a bedpiterr teriilerek kiterjedésé-
nek, a zoldreriiletek felélésének megakadilyozdsa. Ebben
a Budapesti Agglomeracié Tertletrendezési Terve
(BATT 2000) is hatdrozottan allast foglal. Az édltala
kialakitott ZOLDOVEZET program egy olyan térhasz-
nalati koncepciét jar koril, amelyben (a lehetdsé-
gek hatérain belil) @ #ér szerkezetér lehetdleg nem az
ipari- laki- és kereskedelmi teviileteknek az utak mentén
torténd csapos terjedése és a zoldreriiletek csikkenése és el-
szigetelidése hatdroznd meg, hanem, éppen ellenkezileg, a
2ild csatorndk folyamatossaga (adott esetben a kizlekedési
csatorndk mentén is) és éppen az urbanizdlt teriiletek ma-
radndanak szigetszerdiek. Ez a célkitlizés mindenkép-
pen fordulat a hagyomanyos és spontan
agglomeralédasi tendencidkhoz képest, célkitizés-
ként udvozlendd, ugyanakkor a gyakorlati intézke-
dések sordn igen hatdrozott elképzeléseket kivan,
hiszen szembeszall egy spontin, de megszokott fej-
16dési irdnyzattal.

A cél elfogadott, viszont rovid tava érdekek el-
lene hatnak, ezért a 6 kérdés annak az eszkozrend-
szernek a kialakitdsa, amellyel a hossza tdavon elis-
mert célok nem az érintettek ellenében, hanem azok-
kal egyetértésben elérhet6kké vilnak. A mdr atmi-
ndsitett teriiletre vonatkozéan a visszamindsités, mi-
vel az ingatlanériék csikkenésével jar, amit kompenzél-
ni kellene, nem jarhatd, illetve csak kivételes ese-
tekben kovethet6.

A térségi rendezési program éppen abbdl a fel-
ismerésbdl indul ki, hogy a zildteriilerck felélése, a be-
épitett teriiletek dsszenivése taviatban az egész 1érség szd-
mdra egyre alacsomyabb szintii hasznosuldst jelent. A je-
lenség egy tipikus tarsadalmi csapda: nem elég a folyama-
tot felismerni, hiszen egyetlen telepiilés inmagdban még
akkor sem képes kilépni a folyamathil, ha vildgosan felis-
meri, hogy az hovd vezet.

Olyan telepulésrészek, amelyek eddig csak el-
értékeelenedtek, megajulhatnak, a kézponti részek
bestirasodhetnek, a teleptilés magja varosi kilsét
kaphat. A telepiilés tehdt valéjaban nem elesik eb-
ben az esetben a teriiletfelértékelddéstdl, hanem a
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tertiletfelértékelédés dthelyezddik és a meglévé te-
leptilésrészek kezdenek felértékelddni. Kideriil, hogy
eddig éppen az Gjabb és Gjabb extenziv teriiletbevo-
nas akaddlyozta meg azt, hogy a teleptilés meglévd
részei meguajuljanak, és értékesebbé valjanak. A ren-
dezési terv célja tehat egy ilyen, intenzivebb tipust
teleptlésgazdalkodds meginditasa, a jelenleg ezzel
ellentétes folyamatok visszaforditdsa.

Javaslatok:

1. Ki kell dolgozni azt az érdekeltségi rendszert,
amely az 6nkormanyzatokat nem a zéldtertile-
tek felhasznaldsaban, hanem megdrzésében te-
szi érdekeltté.

2. Az MO-snak csak a keleti szektorat szabad meg-
épiteni, a godolléi atkotés nyomvonalan.

Altalanos javaslat:

Biztositani kell a szakhat6sdgok, a civil szervezetek
és a lakossdg érdemi beleszdlasit a dontések el6ké-
szitésébe, végrehajtasaba és ellendrzésébe. Ervénye-
siteni kell az Aarhusi Egyezmény elbirasait, az al-
lampolgarok kornyezetvédelmi informdcidhoz, ér-
demi beleszélashoz és jogorvoslathoz val6 jogat a
korményzati és 6nkormanyzati munkaban.

Levegé Munkacsoport






Unios csatlakozas — kozlekedés — kornyezet

Ennek a tanulmdnynak az elkészitésére a Kiligyminisztérium és a Komyezetvédelmi Minisztérium adott megbt
z6st. Célia az, hogy a komyezetvédd szervezetek szempontidbal vizsgdlja: milyen kornyezeti kivetelményei,
feltételei és hatdsai vannak az Eurdpai Unidhoz torténd csatlakozdsnak a kézlekedgs teriletén, tovabba mennyi-
re felel meg az unids norméaknak és elvarasoknak a magyar kozlekedéspolitika és gyakorlat a koryezetvédelem
szempontjbol.

A kotet a kézlekedéspolitika és a kozlekedési eredeti kornyezeti problémdk szinte minden fontos és
kritikus terletét dttekinti. A szerkeszttk arra trekedtek, hogy kimutassak: milyen szabdlyozast valosit
meg, vagy gyakorlatot képvisel az EU a targyalt kérdésekben, és milyet Magyarorszdg, mennyiben egyezik
azzal a hazai szabdlyozds és gyakorlat. Ha pedig ez nem lehetséges, Ggy a hazai helyzetet hasonlitidk Gssze
az EU-ban tapasztalhatoval.

Az |. fejezet bemutatia az EU kéryezetvédelmi politikdjat: hogyan kapott egyre nagyobb hangslyt a
komyezetvédelem a kizlekedési dokumentumokban és melyek annak elvei, elemezi a kizds kézlekedéspoliti-
ka és a fenntarthatosdg dilemmiidt. A Il. fejezet o hazai kozlekedéspolitika néhany fontosabb elemét vizsgdlia:
kimutatja, hogy az Gj autopdlydk épitése mellett elmarad a meglévé Gthalozat karbantartasa, a vasit és a
tomegkozlekedés nem kap elegendd dllami tmogatdst, mikozben az autogydrtast hatalmas kdzpénzekben
észesitik, és a koziton kozlekedk egyre kevéshé fizetik meg az dltaluk okozott kdrokat.

A lIl. fejezet ttord munkat ad kozre: a csatlakozds kilkereskedelmi kivetkezményeibdl az druforgalom
volumenére kovetkeztetS szamitdsokat. Ez az elsG lépés ahhoz, hogy megbecsiliik a forgalom okozta
kornyezeti karokat. Ezeket veszi szamba a IV. fejezet: az infrastruktirahaszndlatbol, a kozoti forgalombol és
az ahhoz kapesolddo Gizemanyag-csempészethél és egyéb biincselekményekbdl szarmazokat. Az V. fejezet
azt vizsgdlia, hogy Magyarorszdg mennyire felel meg az EU levegGmindségi és egyéb kimyezetvédelmi
norméinak a kozlekedésben.

Ezuttn a szerzok a kozlekedési infrastruktira halozatait vizsgalidk: milyen kvetelményeket tamaszt az EU
az Gjonnan belépd orszagokkal szemben a hdlozatok sszekapcsoldsa tekintetében (TEN és TINA, VI. fejezet);
milyen érvek szolnak amellett, hogy Magyarorszagon nem célszer(i tovabb épiteni az autdpdly-hdlozatot (VII.
fejezet); melyek a hazai vasitfejlesztés és vasitpolitika jellemzdi (VIII. fejezet); mik a teenddink a vasti
kozlekedéshen az unids elGirdsok és elvrdsok fényében (IX. fejezet); és melyek a hazai vasitikoziti kombindlt
fuvarozds elterjedését akadalyozo tényezok (X. fejezet).

A kivetkez6 rész a hazai kozlekedésejlesztésre rendelkezésre dllo EU pénziigyi forrdsokat tekinti dr. A X,
fejezet e tamogatdsi gyakorlatot, mig a XII. az ISPAtGmogatsok eddigi eredményeit elemzi.

A XIII. fejezet o Budapesti Agglomerdciora vonatkozd hivatalos tervezetek és programok kdzlekedési és
komyezeti céljait ismerteti. A XIV. mindennek erdtelies birdlatdt adja a kimyezetvédelem szemszogébdl, a XV.
fejezet pedig kiegészits értékelést ad a kozlekedési hlozatrol és a zoldovezetekrdl.

Az dsszefogloltis a résztanulmanyok legfonfosabb megallapitasait dsszegzi és ajanldsokat fogalmaz meg.



