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Osszefoglalds

A szerz6 eddigi eurdpai parlamenti képvisel6i tapasztalatai mellett az elmult két év-
ben szerzett kozvetlen vezet6i munkatapasztalatai alapjan elemzi a koézép-eurdpai
felzark6z6 orszagokra — igy Magyarorszdgra — varé altaldnos és specidlis kozleke-
déspolitikai kihivdsokat. Megallapitja, hogy hazink jelent6s gazdasdgi hasznot tud
htzni tranzithelyzetébsl, kiilonosen akkor, ha viszonylag fejlett infrastruktardjat a
piaci igényeknek megfelel6en fejleszti. Példakkal indokolja ugyanakkor, hogy a ki-
haszndlatlan vagy karbantartds nélkili infrastruktira gazdasagi teher is lehet, de
arra is felhivja a figyelmet, hogy az infrastruktira fejlesztése fontos, de nem egyedul
udvozits lehet a terileti kiegyenlitést célzé kohézids politikdnak is, amely a magyar
gazdasagi kitorés egyik silypontja lett. Illusztralja azt is, hogy a kozosségi kozleke-
dés és mas kozszolgdltatas lehet fejlettségiinkhoéz mérten talzé is, ha sok a felesleges
parhuzamos elem benne, vagy piacilag is teljesithet6 elemeket finansziroz. Mindez a
tobbi nagy szektor — vidékfejlesztés, kohézids politika — figyelembevételével a koltség-
vetési szempontokon tilnyulé politikai cél is lehet. Felhivja a figyelmet az elmult id6-
szak nagy sikereire, igy az j elemként megjelend kinai Budapest—Belgrad-szerz6dés
parlamenti ratifikdciéjara és a nemzetkozi vagy az EU-n kivili (nyugat-balkdni) 1égi
kozszolgdltatds uttors jellegére.

DRr. BecsEy Zsovrt PhD, volt EP-képviselS, kiillgazdasagi allamtitkar és
kozlekedési helyettes allamtitkdr, a Karoli Reformatus Egyetem oktatdja
(zsolt.becsey@gmail.com).
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Summary

Zsolt Becsey, armed with his experiences as former MEP, then State Minister for For-
eign Economic relations and for the last two years as Deputy State Secretary for Trans-
portanalyses general and country-tailored challenges by transport sector on Central
and Eastern European emerging countries. He stated that Hungary can largely profit
from her relatively developed transport infrastucture by its transit position especially
by improving it in parallel with market demand. Illustrated by concret examples, he
verified, that underutilised or non-maintained transport infrastructure can easily
become economic burden. He points out that development of physical infrastucture
can be very useful to remedy challenges of the territorial cohesion policy, one of the
critical point of the Hungarian ecocnomic growth potential. He called the attention
of the reader on the fact, that — in light of our concret needs — overemphasised public
transport and public service can be run too expensively if it offers parallel services or
services to be provided profitably by market players. These facts can be, on the other
hand, subject to political considerations in view of not only the budgetary impacts
but aspects related to rural development or teritorial development. He showed the
success stories of recent months in transport field in Hungary, especially parliamen-
tary ratification of the intergovernmental contract signed by Hungarian and Chinese
governments on the reconstruction of the Budapest-Belgrad railway line or rapidly
realised pioneer role played by the government on extra EU (targeted to the Western
Balkan) air public service provision already this year.

2014 nyaran ért az a megtiszteltetés, hogy atvehettem a kormanyzati kdzlekedéspoli-
tika fejlesztése iranyitasanak egy szeletét. Az alabbiakban annak a masfél éves tapasz-
talatnak adom 4t egy recenzigjit, mely révén igyekeztem kollégdimmal egyttt sikerre
vinni ezt a szakpolitikat.

MAKROGAZDASAGI OSSZEFUGGESEK

Hazank gazdasidgdban, s6t tarsadalmi életében nagy szerepet tolt be a kozlekedés,
de tdgabban a logisztika is. Evszazadokon keresztiil ezzel j6l is éltiink, példaul vimok
révén, amelyeknek mai megfelel6jiik az EU-n kiviiliek titvonalengedélyes dijai, de ez
negativ hatdssal is volt rank, hiszen a legnagyobb hadifelvonuldsok terepe voltunk —
elég csak a keresztes hadakra, a tatdrra, torokre vagy a szovjet seregekre gondolni —,
a mai vilagban pedig idesorolhatjuk a migranshullimokat is.

Torténelmileg ez is hozzajarult ahhoz, hogy hazankban nagy szerepet kapott az
infrastruktira fejlesztése, a kiegyezés utani hatalmas fellendiilés soran jelent6s vastit-
fejlesztés tortént, ami nemcsak a gigantikus fejlesztési munkalatokra gyakorolt hatast.
Létrejott az acélipar erre szakosodott része, a jarmtigyartas, a mérnokképzés is, és
egyaltalan a vasutasszakma. Jelenleg is tobb mint 7 ezer km aktiv vasithal6zattal ren-
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delkeziink, ami eurdpai szinten is kiemelkedd stirtiséget jelent, régiénkban azonban
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ez nem ritka; a cseheknél példaul még nalunk is jelent6sebb az 6rokolt vasithossz.
Kozuthalézatunk hossza — tobb mint 31 ezer km — is jelent6s és gazdag 6rokség.

Fenntarthatosdag

Ezeknek a rendszereknek a fenntartasa és mtikodtetése oriasi, bar kevésbé latvanyos
kihivés. Itt két ut all eléttiink: vagy csokkentjiik a szolgéltatdsba bevont ttvonalak
hosszit, és ezeken sem karbantartdst, sem feldjitast, sem szolgdltatdast — személyszal-
litasi kozszolgaltatas és teherforgalom — nem hajtunk végre (ez az opcio is féleg a
vastitra értelmezhetd), vagy ezeket értékiikon kezeljiik és karbantartjuk, feldjitjuk. Ha
a kisebb szolgaltatasleépitéssel jaré kozbuilss tton prébalunk mozogni, akkor annak
csak aktiv dllami vagyonvesztés és akadozé személyszolgaltatds lehet a vége. Nem le-
het ugyanis a nagy fajlagos rendszerkoltségek miatt enyhe csokkentésekkel fenntarta-
ni egy rendszert. Azt vagy teljes egészében kezeljuk, vagy feladunk bizonyos komplett
részeket/rendszereket benne, ami mar a kezelés szintjén is érzékelhets megtakaritast
hoz. Ez f6leg a vasttrendszerre, annak a személyforgalmi kozszolgdltatasra vonatkozo
részeinek a megtartdsara vonatkozik, de érvényes ez a kozuthal6zat mellékutrendsze-
rére vagy példaul a dunai hajézasra is.

A teherhajozds dilemmds

A dunai hajézas tekintetében alapkérdés, hogy sztikségiink van-e egész éves teher-
hajézasra és az ehhez sziikséges 2,5 méter biztositott meriilésre, vagy gy épitjiik ki
és tizemeltetjuk a kikot6i rendszert, hogy egy naptari évben csak fél évig garantalt a
teherhajo6zas, és csak a turisztikai szolgaltatdsokat tudjuk egész évben — bar mar ez is
veszélybe kertilhet a vizszint miatt — biztositani. Ehhez a Dunan és a Tiszan is biztosi-
tani kell — példaul mesterséges beépitések, mtitirgyak és azok duzzasztési felhaszna-
lasa nélkul, a mederszikldzat dthelyezésével és megfelel6 mederkarbantartassal egész
évben —a teherhaj6zast, és ezzel a versenyképes dmlesztettaru-szallitast, valamint par-
ti és navigdciés beruhdzasaink megtérilését. (Bar az eurépai versenyképesség versus
kornyezetvédelem tigyében az Eurépai Unié nagyon elkotelezett az utébbi mellett
— és alkotmdnyosan most mdr mi is —, a Dundnal, sajdtos médon, maguk is elfogad-
ndnak olyan beavatkozdst, mely a leghatékonyabb tomeges aruszallité folyosoként a
NATURA 2000-es tertiletként védett Duna haszndlatat segitené a magyar szakaszon,
mivel mind az alvizi, mind a felvizi oldalon nagyobb a kihaszniltsaga a folyénak.)
Komoly fegyverténynek tartom, hogy az elmult idészakban a transzeurépai ha-
l6zatok — igy a Duna — fejlesztésénél szinte minden teriileten (atkijelolés, digitalis
alapt révkalauzolas, kikotsk kornyezetvéds tizemanyagtoltési lehetéségei) adtunk be
olyan palyazatokat, amelyek a hajézast segitik. Megkezdtiik egy olyan engedélyezé-
si rendszer el6készitését is, mely fizikai kivitelezés esetén, a medernél természetes
anyagathelyezésekkel, a folyé barminemii megroviditése nélkiil is az dllandé6 hajézast
tudja majd segiteni. A kivitelezés megval6sitasa természetesen a magyar torténelmi
tavlatok politikai aspektusait is figyelembe kell hogy vegye, de latszik, hogy igy bizto-
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sithat6 a teljes hasznosulds a rendszerben. A politikai dontés nemcsak a B6s—Nagy-
maros-épitkezés kapcsan megfogalmazott civil és demokratikus ellenzéki szlogenhez
—nem szabad Gigy nytilni a Dundhoz, hogy az jelent6sen megvaltoztassa az él6vildgot,
amihez viszont most tobb vizre és a szlovdkokkal 4j kompromisszumra is sziikség le-
het —, hanem a haj6zas jelenlegi mérsékelt silyanak noveléséhez is sziikséges, utébbi
kapcsan kérdés, ez esetben tud-e a magyar haj6zasi szektor ebbél profitalni.

Visszatérve a nagy fenntarthat6sagi osszefliggésekre, megjegyezném, hogy az
igazi kihivds nem is a féutak és gyorsforgalmi utak fenntartdsa — ezek a teherforga-
lom esetében most fizet6s szakaszok kozel 6500 km-t tesznek ki —, hanem a mintegy
25 ezer kilométeres mellékithdlézaté, melyre nem szediink hasznalati dijat, és az
eurépai unios forrasok is — mivel nem eurépai tranzitiitvonalak — minimalisan hasz-
nédlhatok fel. (A kovetkezd idGszakban csak a megyéknek és megyei jogu varosoknak
juttatott un. TOP-forrdsokbdl' lehet als6bbrendi utfelgjitasokat vagy kiegészits épit-
kezéseket folytatni, ami — megyénként néhany milliard forint — inkabb jelképes lesz.)

Ugyanigy az EU-forrdsok nem hasznalhaték fel vastti mellékvonalak feldjitasa
vagy épitése kapcsdn (kivéve a jelent6s ipari vallalkozasfejlesztések tertletén belili
mozgasok segitését).

Az Uni6 és a veluk kitargyalt magyar Partnerségi Megallapodds lényegében csak
az osszeurdpai folyosok fejlesztését preferalja (vagyis ahol a nagy forgalom vagy a
tranzitigény miatt kimutathaté az 6sszeurdpai érdek is), és ezenkiviil csak kisebb-na-
gyobb 6sszeget fogad el els6sorban varosi-el6varosi kozosségi kozlekedésfejlesztésre,
illetve az 6sszeuropai hdlézatokra valé kozvetlen rakotésre. Raadasul a jelenlegi, 2014
és 2020 kozotti ciklusban csaknem a felére® csokkent a kozvetlentl infrastruktirara
fordithat6 uniés forrdsok mennyisége, és azon belil is nagy a dominancidja a vas-
uti és vizi kozlekedésnek — a korabbi kozel 50% helyett 70%-os a kozuti fejlesztéssel
szemben. Ez azt jelenti, hogy még az 6sszeuropai jelentdségtinek mondott infrastruk-
turdlis fejlesztéseknél is, hazanknak sajiat maga dltal — vagy hitelbél — finanszirozott
épitkezéseket is meg kell valésitania,® ha beldthat6é idén belil ezen a tertleten fel
kivan zarkézni.

A mellékhdlézatokra (vasut, kozit, vizi Gt egyarant) pedig végképp nem remél-
hettink sem most, sem a jovében szamottevé brusszeli forrast, mivel az EU most mar
domindns logikadja szerint a feldjitas nemzeti feladat, a karbantartds pedig mindig
is az volt. Ezt igy sajat magunknak kell kigazdalkodni, illetve a beszedett hasznalati
dijakat erre felhaszndlni. Nem véletlen, hogy ha a magyar kormdny valamennyi na-
gyobb virost gyorsforgalmi titon szeretné elérni — ideértve a megyei jogtiakat és a
lényeges ipari jellegti gécpontokat —, akkor sajat Gtépitési programot kell inditania,
amit 2015 elején 750 milliard forintos, négyéves programmal meg is tett. Még ez sem
lehet azonban elég ahhoz, hogy a f6bb célkittizésként meghatarozott elv — vagyis hogy
a megyeszékhelyeket és az orszaghatarokat gyorsforgalmi utakkal elérjiik,* vagy az
egyik legforgalmasabb tranzit vastti tehervonalat, a Budapest—Kelebia-szakaszt kor-
szertsitstik — megvalésuljon, ugyanis ehhez még valészintileg kiilss hitelforrasokat® is
keresni kell. Ez azért nehéz, mert a magyar koziti infrastruktira sem tudja kitermel-
ni a bekerulési tékekoltségét, de sok esetben legaldbb kozelebb dll hozza.
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Miikddtetés allami megrendeléssel és tamogatdssal

A fejlesztéseken és felgjitasokon kiviil azonban hatalmas kihivas a karbantartas és
miikodtetés kérdése is, amihez még hozzdjarul a kozszolgaltatdsi kotelezettség is.
Ez utébbi Magyarorszagon elsGsorban a varosi kozlekedési szolgdltatisok mint 6n-
kormanyzati feladat mellett a helykozi jaratok esetében az autébusz- és a vonatkozle-
kedést takarja. Mostandban tjra felmerult, hogy az dllam regionalis fejlesztési vagy
kozszolgdltatasi indokokkal timogasson-e 1égi kozlekedési tevékenységet is, s6t a Ba-
latonnal és a f6varosban a belvizi személykozlekedés is megjelent ezen a horizonton.
(Ezzel kapcsolatban tisztazand6, hogy milyen kozszolgaltatasi megrendeléseket, illet-
ve pdlydzatokat kivin a magyar allam és f6leg a koltségvetés megrendelni, hiszen igy
sokszor a piaci teljesitéshez kozel dll6 utvonalakat is szubvenciondlnunk kell, amit a
kijelolt szolgdltaté nagyon ki tud haszndlni.)

Hazankban a kozlekedési kozszolgaltatasi tevékenység rendkiviil veszteséges, el-
s6sorban az alacsony fizet6képes kereslet, valamint a ,nyugatosodast” kovets egyéni
gépkocsi-kozlekedés elterjedése miatt. A munkaer6piaci mobilitds — képzési és lakha-
tdsi rugalmassag — serkent6 hatdsa is tradicionalisan alacsonyabb nalunk, mint a j6lé-
ti allamokban, tovabba a demografiai helyzet miatt a didkutazasok szama is csokken.
A Kozlekedéstudomanyi Intézet (tovabbiakban: KTT) altal 2014-re kiszamolt kozszol-
géltatési koltségre es6 dijfedezet a mostani monopolszolgaltatéknal, a MAV-START
és a GYSEV esetében csak 10-11%, a Volanok helykozi jarataindl 42,3% volt, de a BKK
esetében is csak 26,7% ez a mutaté. A févaros elévarosi HEV-kozlekedésénél ez 50%,
ami a legjobb érték ebben a miifajban. 2014-ben a kozlekedési kozszolgéltatdsok tisz-
tan 600 milliard forintba — a GDP 2%-dba — keriiltek a tulajdonos dllamnak vagy a
févarosnak.

Felmeril a kérdés, hogy az allam akar-e ekkora GDP-hanyadot kozlekedési koz-
szolgaltatasra kolteni, és ha igen, akkor hogyan tegye ezt ugy, hogy a hamarosan ki-
irasra keriil6 palydzatokon® a gy6zteseket — akik lehetnek kalfoldi vagy magancégek
is — csak a legsziikségesebb mértékben szubvenciondlja. Ezért az is 1ényeges, hogy
a kozszolgaltatast ténylegesen a valéban kimutathat6 sztikségletre kell csokkenteni,
vagyis ahol megoldhaté a vastti févonalakra rdhordds buszokkal, ott ez val6suljon
meg, ahol pedig vasuti f6vonalakat kell segiteni a kozlekedés szabdlyozasaval — pél-
ddul helyi buszjaratok érintsék a vasuti megallokat —, ott ez érvényesiiljon. (Ilyen elvi
kérdés lehet az, hogy nem lehetséges megyék,/régiok kozott a vasuti vonalakkal par-
huzamosan buszszolgdltatds szubvenciondldsa.) Kiilon kérdés, hogy kotelezziik-e a
szolgdltatokat ilyenkor is a kedvezményes jegyek drusitdsdra, és azt a kincstar kom-
penzdlja-e ezen esetben, vagy a kedvezmény adasa ilyenkor piaci egyedi dontés legyen
részikrol. Bizonyos buszjaratokat engedélykotelezettséggel és tiltdssal még a piaci ka-
tegoridbdl is ki lehetne zarni, példaul a régiékézpontok és Budapest vonatkozdsiban.

A fentiek felvetik azt is, hogy mit értiink kotelezé kozszolgaltatdson: csak a me-
gyéken beliili tgyintézés érdekében a megyei és jarasi székhelyekre valé eljutast egy
tipust (vasuti vagy busz) kozszolgdltatassal, vagy ebbe beleértjiik-e a jovében a me-
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gyéken-régiékon kiviili mozgédsokat. Ett6l eltérs felfogas lehet példaul a nemzetpoli-

275



Becsey Zsolt — A kozlekedéspolitika beliilnézetbol

tikai vagy kualpolitikai jellegli kozszolgdltatds megrendelése, igy a hatdron a magyar
munkaerépiacra is atnyulé buszkozlekedés, vagy a regiondlisan elinditandé kisebb
légi jaratok a kornyezé orszdgokba.

Itt jegyezném meg, hogy a varosi kozlekedésnél el6bb-utébb meg kellene sziin-
tetni azt a helyzetet, hogy a kozponti koltségvetés automatikusan ad tamogatdst a
varosi kozlekedés miikodtetéséhez, mivel ennek a tevékenységnek a hatékonysdgiba
az dllam nem tud beleldtni mdr csak a tulajdonos varosok autonémidja miatt sem.
Igy a virosi kozlekedési vallalatok miikodésének kalkuldlt részévé vilik a kozponti
koltségvetési tamogatas, holott j6 fenntart6 gazdaként a varos ezt a raforditdst is tud-
na sok esetben racionalizalni. Ezért tamogatas helyett fejlesztési segitséget adnék a
varosi tomegkozlekedésnek, mert az a kormany szamara is atlathatd, kapcsolédhat az
orszagos stratégidkhoz akkor, amikor ez az épitkezés felmerul. A mtikodtetés fedezete
és hatékonysdga pedig legyen a telepiilés dolga és finanszirozasi felel6ssége. Ebben a
vonatkozasban el6relépésnek latom, hogy példaul a Budapesti Kozlekedési Kdozpont
(BKK) allami mtikodési szubvencionaldsa csokkend, a f6varosé pedig értelemszertien
noévekvo tendenciat mutat e logika alapjan; 2016-ban ez az dllam részérs]l mar csak 18
millidrd forint. Hangstlyozom, hogy a fejlesztésben ezt a fokoz6dé févarosi teherat-
vallalast mas tertileten mindenféleképpen kompenzilni kell.

Hasonloképpen az dllam részérél homalyos képet mutat a tobbi (nem f6-)varosi
helyi tomegkozlekedésre szant 2 milliard forint hatékonysaga, ezt fel lehetne szamol-
ni, illetve a teleptilésre kell bizni, amely ezutdan a hatékonysagban és indokoltsagban
érdekeltté valik. (Ehhez természetesen a forrasbeszedési jogot a kozponti jogalkotas-
sal kellene biztositani.)

Ezzel ellentétes iranyt vehet a vidéki légikikot6k tdimogatdsa, aminek nem a koz-
szolgdltatasi, hanem a teriletfejlesztési jellege a fontos, de a segitség mellett azt is
szem el6tt kell tartani, hogy a forgalom novekedésével és az dllami beruhazasokkal
miikodési oldalon a tulajdonosoknak mégiscsak meg kell dllniuk a labukon.

OsszEGZES

Megallapithat6, hogy hazank mind az tizemeltetés, mind a feldjitds/karbantartas,
mind a kozlekedési kozszolgaltatds tertiletén nagyon jelentss pénzosszeget kolt a koz-
lekedésre. 2013-ban példdul a kdzkiadasokon belul 7,4%-ot szantunk erre, mig az uni-
6s atlag 4% — Németorszagban és Franciaorszagban ez az érték még ennél is kisebb —,
de ez a magas hdnyad régionk legtobb rendszervalt6 orszdgat jellemzi. (Az utazasi
kedvezmények nalunk ,szocidlis kiaddsnak” tekinthet6k.) Ebbdl arra kovetkeztet-
hettink, hogy hazdnk felzarkézdsaval ez a hanyad évtizedes vonatkozasban csékken
majd, de kérdéses, hogy van-e tovdbbi politikai szindék a racionalizalds — folosleges
parhuzamossagok, piacosithat6 elemekbdl valé dllami kivonulds — folytatasara és az
esetlegesen feltirhaté pazarlds elkertilésére. (Szélesebben tekintve: a piacosithaté
elemeknél természetesen felmertil, hogy az olcs6 vagy ingyenes elérhetéség és a ga-
rantdlt min6ség magas kozraforditas nélkiil is jar-e; sziikséges-e az dllam finanszi-
rozasi belépése. Hasonl6 a dilemma a televizi6zas tertiletén is: az alapcsomagoknal
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nem elérhets, tematikus csatornak esetében szianjunk-e az dllami kategériaba kerult
sport-, hir- és konnytizenei szolgaltatasra kozpénzt, adjunk-e mellette mas tertiletekre
is ingyen elérhet6 mtisorszolgaltatast, példaul f6z6- vagy egészségiigyi csatorndknal.
Mindez azt veti fel, hogy vajon hol vannak az dllamilag fizetett alapgondoskoddsnak
a hatdrai; ez a kozlekedés esetében hasonlatos a 1égi vagy belvizi hajézasi személykoz-
lekedési szolgdltatashoz is: kell-e itt is dllamilag garantalt és pénzugyileg timogatott

mindséget adni?)

KOHEZIOS £S FEJLESZTESI OSSZEFUGGESEK

Mivel a kozlekedés fejlesztése a fentiek szerint is nagyon draga feladat, és a fenntartas
is sok forrast igényel, ezért kérdés, hogyan priorizdljuk a fejlesztési és tizemeltetési
igényeket. A kovetkezdkben részletezends két megkozelitésben benne van az is, hogy
a térség dltalanos felzark6zasi trendjei miatt K6zép-Eurépdban nagyobb az igény a re-
lative fejletlen gyorsforgalmi koz1iti fejlesztésekre a mar stirtibb hdlézattal rendelkez6
vasutihoz képest. (Ezt mar a csatlakozasi targyaldsaink folyamdn és azéta is nehezen
értik meg Brisszelben, azt gondoljak, hogy térségiinkben megtarthaté a magasabb
és ,korszertibb, z6ldebb” vastiti részarany, vagyis nem kell a természetes utolérés ne-
gativ vonatkozdsait keresni.)

Az egyik logika a teruleti felzarkéztatas mellett tor landzsat, vagyis agy adjuk meg
a fejlesztéseket és azok fenntartdsdt, hogy az elmaradottabb megyék vagy teruletek is
magas ellatast kapjanak, mert igy lehet ellenstilyozni azt a hdtranyt, ami a foldrajzi és
fejlettségbeli kiilonbségek miatt a bedramlé mtikods téke révén né. Ez a logika igazol-
hat6 azzal is, hogy Magyarorszag — és ez jellemz6 térségtink legtobb felzark6zo orsza-
gara’ —agy érte el az Uni6 atlagahoz val6 felzarkézast, hogy a hét régi6jabél valéjaban
haromban — a kdzponti egységen kiviil még a Nyugat- és K6zép-Dunantul régiokban —
tortént meg csupan. A tobbi tertlet valéjaban stagnalt (példaul a Dél-Dunéntil),
vagy alig zarkoézott fel az EU atlagahoz képest. Ezért az ennél erételjesebb felzarkézasi
szandékot jol szolgdlja az, hogy valamennyi megyeszékhelyet és ipari kdzpontot el ki-
vanjuk érni gyorsforgalmi tttal. Ezen tdlmenden, fejlettségtol fiiggetlentil, valameny-
nyi orszaghatart autépdlyaval kivinjuk dtjarhatéva tenni a szomszédos orszdgok felé,
fuggetleniil a hatar menti forgalom mértékétsl. (Az igazi kihivast itt az jelenti, hogy
szomszédaink — példaul az M2-es, M3-as vagy az M6-os, M85-6s autépdlya hosszabbi-
tasa esetében — ott és akkor val6jdban kivanjdk-e vagy tudjak-e megépiteni a folytatast,
amikor mi ezt tessziik a sajat oldalunkon; pozitiv példa ugyanakkor az M43-as és M4-es
sztradaépitéstink nem mindig konnyt 6sszehangoldsa a romanokkal.)

A mdsik logika azt mondja, hogy ott kell infrastruktirat fejleszteni, ahol tome-
ges piaci igény van rd, vagyis megépitése utan a befektetés az amortizdl6das mellett
gazdasagilag is azonnal, igazolhatéan hasznosulni kezd. Ezzel a logikéval készult el
nemcsak a budapesti korgytirt déli részének harmadik sdvja, vagy modernizaltuk
a Budapest-Hegyeshalom vastti és kozuti szakaszokat, hanem azonnal, viszonylag
nagy forgalommal tudjuk haszndlni a Gy6r és Szombathely kozotti 1 gyorsforgalmi
utszakaszokat vagy a GYSEV bizonyos vonalait. Magyarorszdgon nincsenek énfenn-
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tarto szakaszok, az Mb-0s és M6-0s koncesszios utak esetében a kifizetett befektetsi
dijak most mar évente nett6é 84 millidrd forintba kertilnek a koltségvetésnek, és cseré-
be csak néhdny millidrd forint a bevételiink rajtuk. Ezért csak viszonylagos és ttételes
a megtérulés, de ez a befektetett t6ke és tényleges zsufoltsag csokkentése miatt 1é-
nyegesnek tlinik. (Jellemz6 az eltérs igényekre, hogy 2015 janudrjaban, amikor még
lehetett kapni® gyorsforgalmi ttra megyei matricit Vas megyében is, tobben vettek
ilyen engedélyt a 17 kilométeres Szombathely el6tti torzéra, mint a nagy autépalya-
rendszerekkel rendelkez6 keleti megyékben.)

E szerint az utébbi fejlesztési és fenntartdsi logika szerint j6 1épés az M3-as metré
felujitasa, mert csaknem annyian utaznak rajta naponta, mint vasuton, vagy az M1-es
hiromsavossd tétele legaldbb Tatabdnydig, hiszen ezen a bécsi iranyultsagu szaka-
szon szedjuk be az orszagos teherauté-utdij tobb mint 20%-at. (A vasitndl is ez tObb
mint 14%.) A politika — szerintem helyesen —a két véglet kozott tud lavirozni, melyben
fontos a hdlézatosodas és modularitds, vagyis az atszallas vagy atszallitas (,rahordas”)
lehet6sége, mert anélkiil a kezdetben tures infrastruktdrankat sem tudjuk kell6en

PPN

sbelakni”. (Erre sajndlatos példa egyik oldalrél a ,gytris”, nem sugaras, f6varosi

bekotésti féutvonalak nélkiili Duna-hidjaink évtizedes kihasznadlatlansdga, vagy mas
szempontbdl a ferihegyi kozvetlen vasuti elérhet6ség hianya.)

Egységes szinvonal barhol az orszdgban — dllampolgdri jog?

Egyik oldalon a kiegyenlités mogott a kihaszndltsagtol és hasznosulastol figgetlen,
egységes szinvonali dllami szolgaltatasi igény jelenik meg, és nem a piacra valé fej-
lesztési vagy miikodtetési reagdlds, mely utébbi jobban hasznosul, de még jobban
torzitja a meglévs kiilonbségeket. Ez teruletfejlesztési és tarsadalmi szempontbdl is
nagyon egységes szemlélet, amelyet nem a szocializmussal, hanem példaul a francia
vagy finn dllami szerepfelfogdssal’ lehetne azonositani. Ennek persze konkrét pénz-
ugyi feldra van a piaci igények kovetéséhez mint modellhez képest, de ha ehhez van
egyszerre tarsadalmi tdimogatds, elvdras és politikai hajlandésag, akkor erre lehet kol-
teni még jo6 ideig kisebb hasznosulds mellett mas kohéziés kiadasok — példdul oktatds
vagy egészségiigy, biztonsdg, villalkozasfejlesztés — tiikrében is.

A magas szintd, egységes dllami kozlekedési szolgaltatds elve mogott az a remény
all, hogy a mindig biztositott mennyiség és mindség révén elgbb-utébb névekedni
kezd a forgalom nemcsak az egyéni utazasokndl, hanem a kozszolgaltatasoknal is.
(A KTI elérejelzése alapjan, a vastton a kovetkezd évtizedben stagndlhat, a buszfor-
galomban ennél kedvez6bb mértékben nshet a személyforgalom.) 2030-ig a vasuti
szallitasok tertiletén kb. 25%-os, a kozuti teherforgalom esetében 35%-os teherforga-
lom-névekedést prognosztizaltunk a Nemzeti Kozlekedési Stratégidban.

Az iparfejlesztés Osztonzése

A magyar modell esetében, a gazdasagi visszatérulésnél meg kell jegyezni azt is, hogy
konkrét iparfejlesztésnél mit tudunk nytdjtani az alapvetSen hasznos épitSipari és az

278



Polgdri Szemle - 12. évfolyam 1-3. szam

uzemeltetési foglalkoztatdsi hatas mellett. Egyre tobbszor mertil fel az az igény, hogy
a kiegyezés utani idészakhoz hasonléan, a magyar jarmtgyartasnak is adjunk piacot
a hatalmas allami tdmogatasu fejlesztésekkel, vagyis kezdjiink el a lengyel modellhez
hasonléan — ahol versenyképes hazai autébusz-, trolibusz- és villamosgyartdst inku-
bdltak — a hazai gydrtasra eurépai médon stabil és kiszamithat6 titemezésti megren-
deléseket biztositani.

A megoldas kulcsa megitélésem szerint nem a szandékban vagy annak hidnya-
ban van, hanem abban, hogy a kozszolgdltatast végzé hazai, f6leg dllami tulajdont
cégeink anyagi helyzete (f6leg likviditdsa és hitelképessége) nagyon térékeny, nem
firtatva a gazddlkoddsukat és azok korabbi dllami ellenSrzését. Buszcégeink, a Vo-
lanok és a Voldnbusz dllomanya 13 évnél is idésebb, és a kozelmiltban ez a mutaté
tovabb romlott. Nem tudnak a bankok hitelképességi kalkuldciéi miatt folyamato-
san és Utemezetten 0j gordiiléeszkozoket beszerezni, de hasonlé gondok vannak — a
hitelatvallaldsok és a hosszabb kozszolgaltatdsi monopéliummal is — a MAV-ndl, sét
még a GYSEV-nél is. Bar a vasutaknal még lehetséges, nagyobb tételben motorvona-
tok beszerzése utjan, az EU-bdl kapott vissza nem téritendd 0sszegekkel tdimogatni
véllalataink fejlesztéseit, de ez sem segit abban a helyzetben, hogy piaci alapon nem
tudnak 1j eszkozoket megfizetni vagy gyartani. Ez utébbibdl némileg kitorést jelen-
tenek a MAV IC+ sorozatgyartasra kész kocsijai esetében az indulds allami részrél
torténd megfinanszirozasa. Mivel jelenleg a MAV-nal és a GYSEV-nél a mostani folyé
igényekhez képest dllami talfinanszirozas is torténik — a kordbban megrendelt, ki
nem egyenlitett kozszolgdltatas kifizetésétdl kezdve az adéssagdtvallalisokon at a ma-
gas kozszolgaltatasi dij megfizetéséig —, ezért néhany éven beltil talin képesek lesznek
nagyobb 0sszegeket mozgodsitani.

Kozéptavon mégis az jelenthetne a hazai megrendelésd jarmtigyartasnak piac-
konform segitséget, ha a tulajdonos dllam feldllitana egy nagysdgrendileg 100 mil-

P

liard forint t6kéji lizingcéget, amelyen keresztiil megveszi a vélhet6en magyarorsza-
gi gyartoktol a gordulsallomanyt, és azt, sajat kockdzat mellett, fokozatos fizetéssel
atengedi a piaci vagy kozszolgdltatéknak. (Jelenleg erre a célra magantSke sem je-
lentkezett be, 6k inkdbb a buszszolgaltatoknal alvallalkozéi szerepben mutatkoznak
az 1j jarmiivekkel.) Ha ezt nem tessziik meg, akkor a szorult helyzetben 1év6 allami
szolgdltatok kénytelenek — mint ahogy az az utébbi id6ben lathaté volt — hasznalt kiil-
foldi jarmtiveket vasdrolni, ami szimukra a leglogikusabb vezet6i megoldds, a magyar

iparpolitikdnak azonban mar kevésbé ad 16kést.

EREDMENYEINK
Mikiodoképesség

Az elmult masfél év egyik legnagyobb vivmanya az, hogy valamennyi hattérszerve-
zetiink és vdllalatunk meg tudta tartani miikodoképességét, sot erdsodtek is. Mdra
jelentdsen stabilizdlédott vasuttarsasigaink likviditasi helyzete, évek 6sszehangolt
munkdja révén 100 millidrd forint ald stillyedt a MAV adéssaga is.
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Talan még nagyobb siker, hogy a harom éve aldirt, hosszu tavu vasuti kozszolgdl-
tatasi szerzodéseket (2013-2023) kovetSen, most a palyahaszndlat tdmogatdsara is
tizéves megdllapodas sziiletett 2015 decemberében. Mindez nemcsak a cégek anyagi
helyzetének javitasat eredményezi majd, hanem azt is, hogy a vallalatok jobban tud-
nak tervezni a tobb évre biztositott lehetségekkel, még ha a kozvetlen tdimogatasok
messze meghaladjak a 200 milliard forintot, amelyben nincsenek benne az utasok-
nak nytjtandé kedvezmények.

Allami hozzajaruldssal megteremtettiik az indulé forg6tskét a szolnoki IG+-kocsik
gyartasdhoz is.

Stabilizaljuk a tamogatasi szempontbdl kissé mostohagyerekként kezelt Volanok
helyzetét is. Eves tdmogatasi igényiik mindossze 40 milliard forint lehet, és néhany
év alatt itt is megszintetjik az dllam fizetési hatralékait. Cserébe elvarhaté lehetne,
hogy utasszamaikat a nyugatias egyéni motorizacios felzarkézasi trendek ellenére is
noveljék. Ezért csokkenthetjiik a tavolsagi buszjaratok kozszolgaltatasi lehetéségeit, és
nagyaranyu un. intermodularis csomépontok (IMCS) fejlesztésébe kezdiink az idén.
Utébbinak az a lényege, hogy a nagyobb vdrosainkban a vasatallomdsokhoz vissziik
a buszallomasokat, ahol nemcsak az dllamilag megrendelt helykézi buszjaratoknak,
hanem a helyi buszkozlekedésnek is meg kell(ene) allnia, emellett még a sztikséges
P+R-kapacitast is kiépitjik.

Az IMCS hidnyatél a MAV és a Volanok is sokat szenvednek. El6relépés az is, hogy
a kozlekedési szolgaltatasok tertiletén a buszoknak nagy teret hagyunk arra, hogy
térités nélkil, piaci alapon is szolgaltassanak példaul turisztikai vagy tavolsagi ja-
ratoknal, de tovdbbra is piaci szempontokat erésitiink a révid tava hivatdsforgalmi
megolddsokndl. Erre j6 példa, hogy a magyar szabdlyozassal igyeksztink a pihen6id6
egyhetes és nem azonnali biztositdsa felé vinni a szolgaltatékat a rovid tava, verseny-
képességet csokkentd és személyidllomany-novelésre 6sztonzé megoldasokkal szem-
ben. (Ett6] fuggetlenil az elinditott soforképzésnél'® az erre forditott eréforrasokkal
itt is igyeksztink a hidnyt felszimolni, és elértiik a Bizottsagnal, hogy mar 21 éves
kortol hazai célpontu jarmtivekre szdllhassanak fiataljaink az eddigi uniés minimum
24 év helyett.)

Eléreléptiink az 6sszehangolt vastt-busz utasinformacios és egységes jegyrendszer
teriiletén is, bar utébbindl még vannak lemaraddsaink.

Koziti karbantartds

Taldn a legfontosabb stratégiai eredménynek tartom, hogy a Magyar Kozut Zrt. ese-
tében is biztositottuk a mitikodési feltételeket ahhoz, hogy a karbantartds az utazo-
kozonség szamara is érzékelhetd legyen a kovetkezé években, hiszen 2020-ra mar a
jelenleginél 60%-kal magasabb koltséget fordithat erre a célra. Killén 6rém, hogy
szintén a koltségvetés terhére az idén 70 milliard forintot eléré osszeg jut utfeldjitas-
ra, amellyel a vagyonvesztés visszafordithato, hiszen az utébbi fél évtizedben 1ényegi
visszap6tlas itt nem tortént, és csaknem 20%-ot vesztett értékébol az allomany. Remél-
het6leg a jovoben is megmarad ilyen vagy ezt meghaladé nagysdgrendii feldjitas — az
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ezzel kapcsolatos egyeztetés mar megkezd6dott. Ez nemcsak az ttvagyon értékének
meg6rzése és természetesen a hasznalat komfortja, hanem a féutakndl az EU altal
figyelt ithaszndlati dijszint megtartdsa miatt is fontos. (A f6 veszély itt az lehet, ha a
felgjitdsokndl csak a 6500 km-es, teherjarmivek szamdara fizet6s szakaszokon végez-
nénk el az EU miatt a feldjitasokat, és a mellékutakra, valamint a hidakra nem vagy
alig jutna a folyamatos forrasbdl.)

Ennek kapcsan hivom fel a figyelmet arra, hogy sikeresen zajlott le a matrica- és
utdijrendszer (HD és UD) reformja 2015. janudr elsején. Valamennyi' gyorsforgalmi
utra vonatkozéan Kkiterjesztettiik a matricas fizetést, sé6t a mikrobuszokra heti és havi
szinten emelt tarifat vezettiink be, utéobbi konstrukcié elsésorban a kulfoldieket érinti
a tranzitjellegti utazasaik miatt."”” Megjelent a megyei matrica vasarlasianak lehet&sé-
ge, amelyet orommel fogadtak az autésok, hiszen igy mindenki jobban tudja illeszteni
sajat utazdsi szokdsaihoz a gyorsithal6ézat hasznalatat. 2015-ben a személygépkocsik-
ra tarifakat nem emeltiink, a teherforgalomra is csak 5%-os mértékben. 2016-ban,
inflacioé hijan, a teherforgalomnal sem emeltiink, és nem all szandékunkban 2017-re
sem. Diplomadciai siker, hogy ezeket a tarifikat eddig megvédtik az EU Bizottsdg felé,
és remélhetbleg az el6z6ekben jelzett, nagyobb koziti raforditdsoknak koszéonheten
mar hosszi tavon is elfogadja Briisszel ezeket a tarifikat. (Osszehasonlitdsképpen:
kordbban a lengyeleknél kérte az EU a teherautéknal szedett dijak csokkentését, mi-
vel nem tudtdk igazolni a beszedett dijak ugyanazon szakaszokhoz kapcsol6dé fel-
hasznalasat.)

Tavaly mintegy 35 milliarddal tobb pénz folyt be a tertleten — f6leg a forgalom-
novekedésbdl és a kulfoldiek tranzitjabdl —, és a HD-UD-rendszer bevételei megko-
zelitették 2015-ben a 250 milliard forintot. A rendszer véltozatlansdga mellett idén
is — nyilvan a természetes novekedés miatt — kissé duzzad a bevétel, ami jelzi, hogy a
hasznalok elfogadtak a rendszert, és nem térnek le a fizet6s utakrol, s6t példaul az
M43-as 1t dtadasaval, vagy a Pest megyei titszakaszokat haszndlék még az alternativ
utakrol is alapvetSen attértek a gyorsforgalmi pdlyaszakaszokra, ami kornyezetvédel-
mi és kozlekedésbiztonsdgi szempontbdl is nagy elrelépést jelent.

Az utfeltjitasi és miikodtetési program (mely idén mar 160 milliard forintos kote-
lezettséggel kiegésziil a koltségvetési finanszirozasu gyorsforgalmitt-épitéssel is) mar
megadja az utdijbevétel visszaforgatasinak nagy részét. Azt is sikertlt elfogadtatni a
kozvéleménnyel és a szakmaval, hogy az 0j dijasitandé utak fizetSssé tétele a személy-
kocsiknal — ha 6sszefligg az 0j szakasz az orszagos halézattal — mindig januar elsején,
a teherauték szimara pedig a forgalomba adds utdni masodik hénap elsé napjan
esedékes. Figyelemre mélt6, hogy a magyar HD-UD-rendszert mds orszdgok is tanul-
manyozzak atlltetés céljabdl, sikeres ,hungaricumként” értékelve azt.

Szintén az eredmények kozott latom azt, hogy a févarossal, a koltségvetésiiknek
fajdalmakat okoz6 kozvetlen tdmogatdsi csokkentésekkel parhuzamosan, elindult
egy olyan infrastruktira-fejlesztés, mely egyszerre lehet hasznos az orszignak és a f6-
varosnak. Ossze tudtuk hangolni az olimpiai palyézati felkésziilés kozlekedési terve-
zéseit a két fél kozott, és megkezd6dott egyes hosszu tava nagyprojektek el6készitése
is. J6, hogy a févaros is a kapcsolédds-hal6zatosodds elve alapjin szeretne kotottpalyas
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fejlesztéseket megvalésitani. Szép példdk erre az esztergomi vasuthoz kot6do villa-
mos- és HEV-allomasok megval6sitasa, vagy a villamosvonal meghosszabbitasa a Ke-
lenfoldi palyaudvarig és a P+R-kapacitas ottani novelése, a déli vastti hid elévarosias
kozlekedésre is haszndlhaté6 korszertisitése Ferencvarosig, nem is beszélve Ferihegy 2
termindl vasithal6zatba torténd bekapcsoldsarol.

Taldn ennek fényében észrevehetd, hogy az M3-as metro Gjpesti végallomasat nem
vissziik el egy északi vastiti bekotéshez és tobbezres P+R parkoléhoz, pedig ez lehet-
ne egy nagy forgalmat generdlé kapcsolédds, tekintettel ezen jol kihaszndlt metré
magas forgalmdra. (A technika mai szintjén persze lehetne 10-12 évig a M3-as vonal
korszertsitésére és meghosszabbitasara 10-12%-os jegy- és bérletpétlékot is szedni,
ami meggyorsitand a pénzigyi targyaldsokat, és enyhithetné a sztikos EU-s és hazai
pénzkeretekre esé nyomadst.)

Szintén a varhaté nagy forgalomra valé tekintettel, megvizsgalhaté a Duna alatti
kozuti alagut kérdése, raadasul akkor mar lehetne alagutat nyitni a vonatoknak is,
felszamolva ezzel a fejpalyaudvaraink jelenlegi korszertitlen rendszerét. Ez nem a
rosszul sikertilt koncessziés autépdlya-épitésiink finanszirozasi modellje lenne, ha-
nem példaul a jol sikertalt HD-UD-modell dltal 1ényegében a majdan szintén fizetGs
0j autépalydk megépitése magyar forrdsu koltségeinek j6 megel6legezését példazna.

Az elmult id6szak sikerei kozott meg kell emliteni az 4j kozlekedésbiztonsagi
programrendszert és az ehhez részben kapcsol6dé kerékparos eseményeket. A mé-
dia, a felvildgosité kampdnyok segitségével eljutottunk az dnkormdanyzatok, iskola-
sok, s6t hamarosan az 6vodasok kozvetlen partnerségéhez, nem beszélve arrél, hogy
sok keresztez&dést és vastti atjarét a mikodtetsk segitségével sikeriilt biztonsago-
sabba tenni.

Tobb ezer kilométer kerékparut éptilt meg az elmult években, ami jol példazza
a kormanyzati és donkormanyzati partnerségi felfogasok egymasra épulését is. Kon-
cepcionalisan elinditottuk a nagy turisztikai fejlesztéseket is e téren, ilyen lesz az gj
és kapcsolédé Balaton-fejlesztés, valamint a Dunakanyar kerékparutas behdlézasa.
Atiits eredménynek tartom azt is, hogy a megfelel6 hilézatosodas tervezése és a kar-
bantartds érdekében egy 1j intézményi rendszert és a kulterileti (és orszagos utak
mellett a belteriileti) karbantartdsokat célzé dllandé forrdsrendszert is kidolgoztunk
a koncepciohoz, mely a kozuti fenntartasok mellett ezt a feladatot is a Magyar Kozut
Zrt.-hez telepitené, mely ugyanazzal a logikaval leltiroznd és min&ségileg garantal-
tan karbantartana a most mar idénként korosodé elsé generdciés kerékpdarutakat
is. A lakossdgi pozitiv visszacsatoldsok — hazink Eurépdban a harmadik legaktivabb
kerékpdros nemzet — mellett szintén sokat segitenek a kerékparos 6sszefliggd rend-
szerek a leveg6védelmi célkittizéseink elérésében, a turisztikai vonzers novelésén at a
»sportolé nemzet” erGsitéséig.

Ehhez kapcsolédéan jegyezném meg, hogy néhdny nagy jelent6ségti jogszabaly-
alkotds is megtortént a kozelmultban, igy a vasuti torvény médositasa 2015 nyardn,
és az azt kovetd csatolt rendeletek, melyek az eurdpai jog adta lehetéségekre tekintet-
tel, korszerti fogalmi rendszert alkotnak példaul az iparvdgdnyokra, a pdlyakapaci-
tasok leosztdsi mechanizmusaira, a vasittarsasigok mtikodési és versenyviszonyaira.
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Hamarosan befejezédik a vita az EU-ban a kévetkezo vastti jogszabdlyi csomagrol,
amelynek atiiltetésekor mar egy konszolidalt vasittorvénnyel dllunk els, és remélhe-
t6leg ez utat nyit a személykozlekedési versenyre valé — vélhetSen 2023-ig kitolhat6
— felkésziilésre. Az, hogy ekkor a MAV-START és a GYSEV személykozlekedési aga on-
alléan is versenyképes legyen, és igy viszonylag mérsékeltebb anyagi terhet jelentsen
az dllamnak, magyar allamérdek is. Itt csak emlékeztetnék arra, hogy az EU-tagsagra
csak lassan késziil6 szerbek teljesen szétvalasztottdk a teher- és a személyszallitasi szol-
galtato vasuti céguiket az infrastrukturdlis szolgdltatotol, és feleakkora vasuti hal6za-
tukra harmadakkora létszamot karcsusitanak rd néhany éven beltl, mint mi.

Taxikérdés

Szintén nagy jelentdségil esemény volt azoknak a jogszabdlyoknak a megalkotdsa és
életbe léptetése 2015-ben (majd korrekcidkkal 2016 elején), melyek révén a taxis és
mas személyszallitdsi szolgdltatdsokra vonatkozéan rogzitettiik azokat a peremkon-
diciokat, melyekkel az egyébként 6rvendetesen 1j technolégidkat alkalmazokat e te-
ruleten is gy engedjiik be a piacra, hogy ezzel egyenls feltételeket szabunk minden
szerepld részére. Ebbe a verseny tisztasaga érdekében beleértjiik az 6nkormanyzatok
altal meghatdrozott mtikodési feltételeket is (példaul a tarifikra vonatkozéan), amit
a szolgdltatoknak szintén teljesiteniik kell.

NEMZETKOZI KIHIVASOK ES SIKEREINK

EU Kozlekedési Tandcs kihivdsainak kezelése

Az elmult id6szak legnagyobb sikereit és tényleges eredményeit itt tudtuk konnyen
érzékelhetSen felmutatni, bizonyitva, hogy a szakdiplomacia kiemelkedSen fontos,
azt a szaktertleten — ahol mélyebben latjuk a versenyképességtinket érinté tényezs-
ket — kell integransan végrehajtani, és ezzel lehet kolcsondsen segiteni a kiilgazdasagi
érdekeinket is.

Kormdnyzati ciklusunk legelején kiilon gondot jelentett az, hogy a szocidlis dom-
pingekre hivatkozva a német torvényhozds — a kormanyban a szocialdemokratak ja-
vaslatara — meghozta a minimalbérre vonatkozé szabdlyozast, kiterjesztve azt a koz-
lekedésre is. Ez kiilonodsen érzékenyen érintette a koézép-eurdpai koziti fuvarozasi
szektort, melynek fejl6dési terepe a nyugat-eurépai piacon vagy a kelet-nyugati pi-
acon torténd szdllitmdnyozds. A visegradiak vezetésével a kozép-eurdpai tagillamok
bizonyitottdk, hogy nincs sz6 dompingrol, a soférjeink betartjdk a vezetési idskorlato-
kat, fizetéstik pedig magasabb, mint a nemzeti atlag, és nincs sz6 ktillon munkaltatoéi
bérszubvenciérél a nemzetkozi fuvarozasukban. Mas tagdllamok — els6sorban a fran-
ciak — is fellépést fontolgatnak szocidlis dompingre hivatkozdssal. Sikernek konyvel-
het6 el, hogy ezeket a fellépéseket eddig vissza tudtuk szoritani, restriktiv tagdllami
gyakorlat a villalkozéink ellen eddig nem volt."* (Nem kizart, hogy az esetiitnkben
szintén sikeres, a hatdron atnyulé vonatkozlekedésnél is felbukkannak hasonlé va-
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dak, tehdt a kérdést elvi sikon és magas szinten kell megvédentink az EU Tanacsban
vagy az Eurépai Parlamentben.)

A hazai forgalomra szoritva Violeta Bulc asszony (kozlekedésért felels bizottsagi
tag) beleegyezését megkaptuk arra, hogy az idei évt6l kezdve mar 18 éves kortdl
teherautéra tilhetnek a fiatalok, s6t 21 éves kortdl ezt a lehet6séget autébuszra is
megteremtettiik. (Az egyik vonatkoz6 EU-irdnyelv ezt mindkét esetben harom évvel
késobbi életkorban engedi meg.) Ezzel nagyobb utanpétlast biztositottunk a piacrél
hidnyzé 6000 tehersofér és 600 buszsofér munkdba dlldasdhoz, melyre — mint jelez-
tem — egy 5 millidrd forintos egyszeri gyorsitott képzést is elinditottunk az NGM
partfogasaban, és napirenden van a tehergépkocsi-vezet6i szakma képzési preszti-
zsének emelése is, ami tovabbi el6feltétele a magyar hivatdsos vezet6k itthon tarta-
sanak.

Szintén fenyeget6 helyzet volt a Volkswagennél kirobbant tn. Dieselgate esetleges
talporgése — melyet eurépai baloldali és zoldparti képvisel6k nagyon szerettek volna
elérni —, vagyis a motorgyartds indokolatlan korlatozdsa és atmenet nélkiili szigora
rendszer bevezetése, ami jelentésen visszafogta volna a gépkocsigyartasokat. Szeren-
csére ebben a visegradi orszagok nagyon hatdrozottak voltak, és a Tandcs kebelén
belil sikeriilt visszaverni a tilzé korrigalé intézkedéseket, hiszen mi vagyunk a kon-
tinens legnagyobb motorgyartéi, és az Osszeszerelésnek is nagy a nemzetgazdasagi
szerepe.

Azt is nagy sikernek litom, hogy a negyedik vasuti (liberalizaciés) csomagban a
lényegében megfeneklett vitdk kompromisszuma a magyar pozicié kortil bontakozott
ki, hiszen a vastti infrastruktirat tizemeltet6 tarsasagok szervezeti-vezetési rendsze-
rében és a kozszolgdltatasokhoz val6 hozzaférés teriiletén is a mi poziciénk jelentette
a kozépvonalat és érdekeink érvényesiilését.

Hazank kiemelked&en teljesitett az 6sszeurépai hdlézatok épitését eldsegits tn.
CEF-projektek palydzatainal, hiszen mar az idén sikertl lekotni a teljes nemzeti ke-
rettinket (tobb mint 1 millidrd euré erre a pénziigyi id6szakra), és megkezdédnek a
tényleges munkadlatok is.

Kétoldali szakdiplomdciai lépések

Villalkozdsaink kiils6 tertleten torténd megvédése mellett természetesen a belso
versenyképességet is noveljik a nemzetkozi kapcsolatokban. Ezért olyan kétoldald
fuvaregyezményt kotottiink a legfontosabb nem uniés partnereinkkel, amely révén
a két fél a paritas felé halad, vagyis akkora kvétakat kapnak a mi kozuti fuvarosaink,
mint a kétoldali piacot domindlé partnerfuvarosok, akiknek fokozatosan at kell tér-
nitik a fizet6s utvonalengedélyek felé, amivel a piaci hozzaférésuk elényeit egyen-
sulyozzuk ki. A legfontosabb partnerek kozutl az oroszokkal, beloruszokkal mar az
idei évtol kiépult egy miikods Gj rendszer alapja — csak emlékeztetnék arra, hogy a
lengyelek gyakorlatilag fuvaroshabortba keveredtek az oroszokkal —, és a konstruktiv
targyalasokon elindultunk a koézéptava rendezés felé a torokokkel és az ukranokkal
is. (A nem fizetés engedélyekkel val6 gyakorlatilag korldtlan magyarorszagi belépés
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rendszerétsl a nagyobb szamu fizet6s kontingensek felé mozgunk itt is, természete-
sen ezzel parhuzamosan egyoldalian csokkentjiik a magas tranzitdijakat, valamint a
visszaélések elkeriilésére a fuvarengedélyek és megfelels fuvardijak fizetésének ellen-
Orzését és regisztralasit elektronikus rendszerrel kiegészitve is megkezdtiik.) Az idei
év atmenetével és folyamatos targyaldsokkal ki tudjuk alakitani a végleges rezsimet,
de ez fuvarosaink védelme érdekében csak a fokozatossdg elvével, és nem egyoldali
azonnali dnfeladdssal valosithaté meg.

Nemzetkozi kapcsolataink sikerei kozé tartozik, hogy a CEF-pdlydzatok révén va-
16s autopalya-0sszekottetést valositunk meg Pozsony és Ljubljana iranydba azzal, hogy
ezeken a hatdrszakaszokon négysavositunk.”” Atadtuk az elsé autépalya-osszekotte-
tést Romdniaval Nagylaknal, és elindult az észak-erdélyi autépdlya-épitési folyamat
a hatdar mindkét oldaldn. Ehhez kapcsol6do siker az is, hogy szoros magyar—lengyel
egyeztetéssel és a szlovakok bevonasdval Gjraterveztiik az an. Via Carpatia-vonalat,'
melyhez a legnagyobb l6kést az adja, hogy a magyar szakaszokon és a romanoknal
Nagyvarad utdnig a finanszirozas garantaltan még ebben az EU-s pénziigyi finanszi-
rozasi ciklusban rendelkezésre all. A hatdr menti gyorsforgalmi 6sszekottetések terén
viszont kihivast jelent, hogy az ukran fél Beregdéddnal, a szlovak fél Parassapuszta-
ndl nem garantdlta a nyomvonal folytatdsat. Szentgotthard felé is némi késéssel tud-
juk elinditani az épitkezést, a magyar szakasz kétszer kétsavosra torténé — egyébként
orvendetes — Ujratervezésével. A horvatokkal is nehezen lehet elfogadtatni, hogy a
kizdrolag finanszirozdsi — és nem elvi — nehézségeikkel egyiitt is fel kell vonulniuk
autépalyaval a baranyai hatarra mar a kovetkezé években, teljesitve a daytoni igéretet
Bosznia-Hercegovina eurépai folyosékba torténs bekapcsolasarol.

A nemzetkozi vasutépitések terén reménnyel tolt el, hogy az osztrak szakaszon
gyorsul majd a személyvonat-kozlekedés Bécsig, és elindult a horvat és szlovén hatar
felé a magyar gyorsitast célzé korszerisités az eurépai folyosékon. Megadjuk az elso,
de dontd 1épést a temesvari vastt helyreallitisihoz azzal, hogy Szegeden lesz tjra
vasuti hid a Tiszdn. (Az eredetit még az amerikai légier6 bombadzta le 1944 nyardn.)
Megnyitottuk — koszonet érte néhai Berta Krisztina beliigyminiszteri dllamtitkar asz-
szonynak — a Roszke II (régi) kozuti dtkel6t a nyari csticsforgalmakra, ami lehetévé
teszi a napi ingdzéforgalom beengedését a Tisza mente két része kozott, és a kul-
gazdasdgi tarcdt tamogatva szorgalmaztuk minden fronton tovabbi Gj hatdratkelk
nyitdsat a romdn, horvit vagy a szerb hatdarszakaszon.

Komoly sikernek mondhaté az is, hogy olyan szerzédéseket kotiink Briisszel tar-
t6zkod6 magatartdsa mellett, amelyek révén lehet6vé valik Budapestrél példaul Ba-
kuba vagy Asztanaba reptlni, ha erre lesz piaci alapon jelentkezs. Bakura, ugy ti-
nik, mar van. A Liszt Ferenc Nemzetkozi Repiil6térre rekordszamu utas, tobb mint
tizmillié személy érkezett tavaly, és Gjraindul, illetve Gjraindult a transzkontinentdlis
kozlekedés Kindval és Kanadaval. Kiilgazdasagi szempontb6l még talan az USA és
Korea/Japan hidnyzik, de remélhetSleg ebben is 1épni tudunk, a magunk részérdl a
szikséges szerz6déses viszonyt rendeztiik.

Alégugyi sikereknél kiilon kiemelném, eddig még nem volt precedens arra, hogy
az Uniét barmelyik tagédllam is arra kérje, hogy nem tagallamok irdnydba alkalmaz-
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hasson kozszolgdltatdst. A magyar kormdny dontése értelmében most ezt az egyéb-
ként az eurépai szabad reptilési ovezet részeseként miikodé nyugat-balkani desztina-
ci6kkal'” megval6sitjuk. Néhany hénap leforgédsa alatt azonban nemcsak a vonatkozé
ot nyugat-balkdni allamtdl szereztiik be a hozzdjaruldsukat ahhoz, hogy ezt mi bo-
nyolitsuk le, hanem a légtigyekben nagy kompetencidji Bizottsig magdahoz képest
—nyomadsunkra — nagyon gyorsan, 6t hénap alatt megadta irdasbeli véleményét ahhoz,
hogy milyen — nemzeti, de az uniés irdnyelveket is figyelembe vevs — jogalappal frjuk
ki az err6l szol6 palyazatot. Politikai szinten véglegesen 2016 marciusaban, meghata-
rozott tti célok ismeretében kidolgoztuk az ehhez sziikséges dokumentacidkat, és igy
lehet6vé valt, hogy meghirdetve a palyazatot, még ez év nyardn elinduljanak az els6
jaratok. Ez nemcsak bravir, hanem egy j6 precedens lesz ahhoz, hogy mas célalloma-
sokkal gyorsabban is megvalésitsunk kozvetlen 1égi 6sszekottetést, olyan utakat szer-
vezhesstink dllami monopdliumadadssal és pénziigyi tdmogatdssal, melyeket a piac
jelenleg nem visz el, mindezt Ggy, hogy Brusszel er6s jogositvanyaival feleslegesen
vitiba nem keverediink.

Kiemelked6 és megtisztel6 feladat volt kinevezett f6targyaloként a Budapest-Belg-
rdd-vasutvonal rekonstrukciéjarél sz6lé6 nemzetkézi szerzédés kitargyaldsa néhdny
hénap alatt Gigy, hogy a magyar diplomacia a politikai peremfeltételeket el6zetesen a
kinaiakkal és szerbekkel magas szinten kidolgozta. Mindezt megfeszitett csapatmun-
kaval, a kinaiak mas régiés — afrikai és dzsiai — helyzetekhez mért kezdeti targyalasi
formuldjaval' kellett agy megvaldsitani, hogy az a magyar jogrendnek is megfeleljen,
és Brusszelnek is be lehessen nydjtani a kotelezé tajékoztatas jegyében.' Reméljuk,
hogy a pénziigyi és kivitelezsi szerzédéseket az illetékeseink — az NGM és a MAV — is
sikerrel tet6 ald tudjak hozni a kinai partnerekkel, mert a kormanykozi szerzédés csak
igy lehet igazan €16 megdllapodas. A szerz6déssel és az épitkezéssel hozzdjarulhatunk
ahhoz, hogy 2030-ra a vastti 6sszeurépai torzshalézatainkon a megkovetelt 1) szinvo-
nalon és kompatibilitdssal végezziink a munkalatokkal. Ehhez nem lesz elegendd az
addig vélhetSen biztositott eurdpai forras, vagyis alternativ partnerséggel® lenditjik
el6 a hatdrido teljesitését. A szerzddést janudr els6 felében parafdlva nyujtottuk be
a kormanynak, mely azt vita nélkiil tovabbitotta az Eurépai Bizottsagnak, majd rati-
fikdlas céljabol marciusban a Magyar Orszaggytlésnek is benyujtotta, és utébbi azt
aprilisban elfogadta.

A vasuti nemzetkozi kooperdciok kapcsan nagyszerd eredménynek litom azt,
hogy a nyugat-magyarorszagi GYSEV-hdl6zatunk egy részének a transzeurépai teher-
vasut-hal6zatba torténé bekapcsoldsa megvalésulhat. (Ez mentesitené az itt bonyo-
litott kozuti teherforgalmat, és j6 tartalékcsatorna lehet a parhuzamos kelet-osztrak
vonalnak.) Néhdny honap alatt magyar vezetéssel megindult az egyeztetés a lengyel,
szlovak és szlovén partnerekkel, marciusban mar benyujtottuk Briisszelben a k6zos
szandéklevelet, melynek jévihagydsa még idén varhaté. (Kordbban szerettiik volna
megszervezni Nyugat-Magyarorszag bekapcsoldsit egy osztrak érintettségi tehervas-
uti folyosoba, de ezt nyugati szomszédjaink — sajat szakaszuk piaci védelmére hivat-
kozva — meghiusitottak.) Az 4j folyoséval lehet6vé valik a lengyel-belorusz hatartoél
Szilézidn at, Pozsony és Kassa—Miskolc érintésével (két 4gon) tigy eljutni Koperig (a
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legnagyobb magyar arumennyiséget kezel6 adriai kikotsig), hogy ahhoz csupdn egy
engedélyezésre van szliksége a szdllitonak. Tovabba az eurépai fejlesztési lehet6ségek-
hez is jobban hozzaférhet igy a szakasz. A Zalaszentivanig torténd villamositassal mar
az év végétol korszertien és gyorsan dtjdrhatéva tessztik ezt a nyugat-magyarorszagi
részt, igy nagyobb tranzit palyabevételeket és Koper még gyorsabb elérését remélhet-
juk a magyar kormany stratégia céljainak megfelelen.

Az jszert és szakdiplomdciai értelemben is nagyszert magyar—szerb kapcsolatok
jegyében, az elmult évben a szerb kollégdkkal kitargyaltuk és tartalmilag véglegesitet-
tik az 0j, nemzetkozi Tisza Egyezményt, melyet, aldirdsa esetén, csatlakozasra meg-
nyitunk valamennyi Tisza menti orszignak. Ezdltal remélhet6leg konnyebbé valik a
forgalom a Tiszan, és ez a fejlesztéseknek® is 10kést ad, valamint nemcsak Szegedig
lehet része a foly6 a transzeurépai hdlézatnak.

Az utobbi sikereket azért emeltem ki, mert — bar tapasztalat hijan ezt nem min-
denki latja at — az eredményeknek tartésnak kell lenniiik mind a magyar, mind az
eurdpai jogrend szempontjabol, de mindig a magyar érdekek maximalis figyelem-
bevételével. Nagy megelégedéssel szemlélhetjiik, hogy a Budapest-Belgrad vasuti re-
konstrukciés megdllapodas targyaldsi eredményeir6l mind a kinai kormany, mind
a szerb fél — akik szintén kidolgoztdk a vonal szerbiai része kinai segitséggel torténé
felgjitisanak dokumentumait — elismeréssel nyilatkozott.

Szimbolikusan is nagy vivmdny, hogy a magyar—szlovak Duna-szakaszon egy
olyan 1j kozuti hid épiil Komdromndl —idei kivitelezésbe addssal —, mely a legnehe-
zebb teherauté-forgalom kezelésére is alkalmas az M1-es autépalyank és Dél-Szlo-
vakia felé (a Mdria Valéria hid ezt nem teljesiti, a vimosszabadi 4tkel6 pedig mar
korosabb, és tobb lényeges forgalmi aramlatbdl is kiesik). Ez mentesiti a vimossza-
badi hidat is, a teleptiléshez egyébként két éven belul egy tjabb gyori elkertils utat
fogunk atadni.

Kerékparos diplomdcia

A kerékparozas tertletén a kozlekedésbiztonsagi és kornyezetvédelmi funkciok mel-
lett azt is kiemelném, hogy tovabb folyik azoknak az eurépai bringas folyoséknak a
fejlesztése, melyek a szomszédos orszagok felé szinte helyi népi mozgalomként — , két
keréken hét hatidron” — kapcsolnak 6ssze minket a hét kilsé hatarunk mindegyi-
kénél.** RemélhetSleg ez nemcsak a turizmusban és a sport erssitésében, hanem a
hivatasforgalomban is segit majd a jov6ben.

Es VEGUL AZ INDULO NAGY FEJLESZTESEK
Vasutépités
Az elmult b6 masfél évben sikertlt lezarni tobb szaz kilométer ttépitést, vasutfelyjita-

sokat fejeztiink be példaul Vac, Békéscsaba vagy a Balaton déli partja felé. Ujdonsag,
hogy a személykozlekedésben a biztonsigi rendszerek atépitésének befejezése utan —
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remélhetSleg 2018-t6l — mar lehet6vé valik tobb szakaszon is a 140, s6t a 160 km/h se-
besség elérése is, ami nemcsak Magyarorszagon példa nélkiili, hanem mar gyorsabb
és vonzobb is a gyorsforgalmi utakkal szemben.

Az eddig sok sebbdl vérzs esztergomi vasiton is megindult a forgalom azzal, hogy
két év mulva, mar 4j tipusi motorvonaton torténé kozlekedéssel, gyorsabb és kényel-
mesebb forgalom lesz a villamositds befejeztével. Ez lesz az els6 olyan 21. szazadi el6-
varosi prototipust kozlekedés, melynél az 6sszes lehetséges moduldris kapcsolédast
— P+R-villamos, HEV, metré, helyi buszpdlyaudvar Esztergomnél — felvonultatjuk a
korszeri biztonsagi és tdjékoztatasi rendszerekkel egyttt, amely vonzova teszi ezen
rendszer haszndlatdt. (Az utasforgalom mar most emelkedett a felqjitds el6tti hely-
zethez képest.)

A vasuti felgjitasoknadl, a mar emlitett belgradi vonal magyarorszdgi szakasza mel-
lett, a szazhalombattai el6varosi vonal rekonstrukcigja elindul idén, de reményeink
szerint gyorsan koveti a godollGi—hatvani feldjitds is, €s hazai Gjdonsagként megjele-
nik a villamosvonat- (in. tram-train) fejlesztés is Szeged és Hédmez6vasarhely kozott.
Néhdny honapon belul meglesz a Ferihegyi reptl6tér f6vonali bekapcsoldsanak terv-
dokumentdcidja, és kezdhetjuk a kivitelezést. Hamarosan elkésziilhet a déli 6sszekots
hid el6varosi kozlekedésbe vondsdnak terve is. Lezartuk a GYSEV két kozlekedésbiz-
tonsagi projektjét; reméljitk, a MAV is hamarosan koveti majd ezt.

Kozuti fejlesztések

Kozuti fejlesztéseink egyik nagy velejaréja (Gjdonsaga), hogy megalkottuk az tun.
gyorsit olyan mtiszaki paramétereit, melyet felhaszndlva jéval olcs6bban, és igy a
varhat6 forgalomhoz is jobban igazitva tudjuk tobb szakaszon bekdtni majd a me-
gyeszékhelyeket és fontos ipari varosokat a gyorsforgalmi rendszerbe. Kétszer harom-
savos lett az M0O-s déli szakasza, és idén Szombathely is bekapcsol6dik a magyar gyors-
forgalmiat-hal6zatba.

Emellett azonban sikeriilt olyan megallapoddsokat is véglegesiteni, melyek ré-
vén hamarosan letesszlik az els6 alapkovet a keresztiranyu tranzitforgalmat is segi-
t6 gyorsforgalmi utakra (M8-as és M4-es), kilonos tekintettel a nagy tranzitigényt
és bevételt hoz6 romdn vagy osztrak viszonylatra. Bar a gyorsforgalmiut-fejleszté-
sek eleinte értelemszertien erdsitik a Budapest-centrikussdgot, de a hetvenes évek
Benelux modelljét kovetve megvaldsul a legfontosabb csillag formaja 6sszekotte-
tés-rendszer, és 2020 utian elindulhat a jelent&sebb vidék—vidék keresztirdanyt 6sz-
szekottetés (példaul M9-es és M8-as), amely enyhiti a févaros-kdzpontisagot. Eb-
ben mar most segit a vidéki életképes nemzetkozi repulSterek — Héviz, Debrecen
— allami fejlesztése a Modern Varosok Programon belil. (Hamarosan meglesz a
debreceni reptil6tér autépalyahoz torténd rakotése is.) Remélhetsleg idével mind-
erre miikodési fenntarthatésaggal vdlaszolnak ezek tizemeltetsi. Hasonlokat re-
mélhetiink a buszos és vasuti tomegkozlekedés taldlkozasaval az elsbbiekben em-
litett intermodularis csomépontokban, melyek egy része a kozeli idészakban mar
atadasra is kerilhet.
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A Tertlet- és Telepulésfejlesztési Operativ Program 6sszesen 1,8 milliard eurét kapott 2020-ig, ehhez
jon hozza a Versenyképes Kozép-Magyarorszagért Operativ Program 545 milli6 eurés teljes 6sszege,
de ebbdl csak néhany szazalék jut kozvetlen infrastruktira-fejlesztésre, a Vidékfejlesztési Programban
(4,066 milliard eurd) pedig csak a tanyai bekotések johetnek széba.

Mintegy 2300 millidrd forintrél 1200 millidrdos nagysagrendre az Gj Integralt Kozlekedésfejlesztési
Operativ Programban, aminek magyardzata (szerintem helyesen) az, hogy nagyobb szerepet kapott
a kozvetlen vallalati fejlesztés a magyar programozasban. Ez a magyarazata tobbek kozott annak is,
hogy az 1010/2015. szimt kormdnyhatarozat elinditotta a koltségvetési fedezetii gyorsforgalmitit-fej-
lesztést.

Az EU 2013. decemberi rendeletei alapjan 2030-ig magasabb szintre kell hozni nemcsak a tertletin-
kon atmend folyosokat és az ott kijelolt torzshdlézatot, hanem 1j épitkezéseket is meg kell valésita-
nunk féleg a gyorsforgalmi titszakaszokon, amire nem biztos, hogy az EU forrasai elegendéek lesznek
a magas koltségek miatt.

A Nemzeti Kozlekedési Stratégianak a kormany altal 2014 augusztusdban elfogadott valtozata rogzi-
tette a jelenlegi ciklus végéig a megyeszékhelyek és néhdny nagy ipari centrum (Szentgotthard, Ozd,
Zahony) gyorsforgalmi uttal val6 elérését, illetve az autépdlydk orszaghatarig torténé megnyujtasat.
A kormdny 2016. marcius 23-an benyjtotta a parlamentnek az err6l sz616 magyar—kinai kormanykozi
keretmegallapodast.

Az EU elfogadott vagy véglegesités el6tt all6 jogszabdlyai szerint, a helykozi buszos és vasuti személy-
szallitasnal néhany éven beliil versenyeztetni kell a palyazékat, nem lehet a szolgaltatast monop6lium-
ban hagyni.

Jellemz6, hogy 1999-ben és 2014-ben is, az egy fore juté redl-GDP alapjan, mind a négy magyar fejlet-
len régi6 — Dél-Alfold, Dél-Dunantil, Eszak-Magyarorszag és Eszak-Alfold — az uniés dtlag 50%-a alatt
maradt, de itt talalhat6 még néhdny lengyel, hosszabb tavon tobb roman és bolgar régié is.

A kormany az 4j rendszer bevezetésének tényleges tapasztalatai alapjan 2015 janudrjaban dontott ugy,
hogy csak az orszdgos halézattal 6sszefiigg6 és alternativ nem matricas fouti 6sszekottetés esetén teszi
fizetévé a palyakat, igy Vas megyében csak 2017. janudr elsejétél varhaté a matricarendszer bevezetése,
de most nincs ilyen szakasz Nograd, Jasz-Nagykun-Szolnok és Békés megyében sem.

Itt csak annyit emlitenék, hogy fuggetlentl att6l, hogy valaki hova sziiletik, vagy hol él, az allam ugyan-
azt az oktatdsi, egészséguigyi, ugyintézési vagy kozlekedési szolgaltatdst nydjtja dllampolgdri alapon.
2015 szeptemberében Varga Mihdly miniszter tur és Waberer Gyorgy MKFE-elnok 5 milliard forintos
képzési programrol irt ala szerzédést.

Kivéve az M0-ds déli szakaszat, ahol ezt az uniés finanszirozasi konstrukcié miatt még 6t évig nem
tehetjik meg, illetve az M0-as keleti szakaszat, melyet akkor vonunk be a HD-UD-rendszerbe, ha az
EU-val lezdrtuk a dijszint egyeztetését, legkésébb 2017. janudr elsejével.

A legalabb négygyermekes csaladoknal és a korldtozott mozgasképességtiek mikrobuszos utazasanal
viszont visszatéritjiik az emelés mértékét, a vallalkozok pedig els6sorban a valtozatlan aru éves bérletet
hasznaljak mikrobuszos személyszallitasra.

Valamennyi 2004-ben és kés6bb csatlakozott tagdllamot, valamint Gorogorszagot is sikertlt kozos
fellépésre birnunk egy magyar—lengyel 6sszefogassal, és a Bizottsag 2015-ben konkrét 1épéseket tett
a német kormany ellen inditandé kotelezettségszegési eljarasra, ami fegyelmezoleg hatott nemcsak
Berlinre, de mas tagallamokra is azért, hogy egyoldali nemzeti szabdlyozasi lépéseket ne léptessenek
életbe, ugyanakkor az uniés szintii szocialis szabdlyozasnal ez a gond a kovetkez6 id6szakban még
elsbukkan majd.

Altaldban a kétoldalu piaci szallitdsok 70-80%-at a partnerek uraljik ezen orszigok esetében.

A Vicig tarté M2-es szakasz négysavositasaval — melyet Nemzeti Kozlekedési Infrastruktira-fejlesztési
Operativ Programunkbdl terveztink megvalésitani a kovetkez6 években — valamennyi matricas szaka-
szunk biztonsagos kétszer kétsavos lesz.
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Becsey Zsolt — A kozlekedéspolitika beliilnézetbol

Mar 2000 és 2010 kozott is felmertilt a litvdn hatdrtdl a kelet-lengyel hatdr menti tertileteken dél felé
hiiz6d6 gyorsforgalmitit-dsszekottetés megteremtése, de ez most az ij lengyel kormany hivatalba 1épé-
sével kapott igazdn nagy lendiiletet. Magyarorszagot a Rzezow—Kassa—Miskolc—Debrecen-Nagyvarad
vonal érinti, de az j lengyel kormany szeretné a vastiti 6sszekottetést is megerdsiteni Kassa és Miskolc
felé.

A kormany marciusi hatarozataval valt egyértelmtivé, hogy Podgoricaba, Tirandba, Pristindba, Sza-
rajevéba, Szkopjéba inditunk allami timogatassal 1égi jaratokat, melyet a gy6ztes palyazo négy évig
koteles tizemeltetni Gigy, hogy nem lesz vetélytarsa a vonalon.

A kinai kormany el6szor targyalt ilyen tipust kormanykozi szerz6désrél EU-tagallammal.

Mivel az alapvet6 haromoldali — magyar—szerb—kinai — politikai egyezség alapjan, a magyar szakasz
épitését is a fovallalkoz6i kozbeszerzés meghirdetése nélkul fogjuk lebonyolitani — a tényleges rész-
munkdkra kell majd palydazni —, a kormanykozi szerzédést mind az EU Bizottsdgnak tdjékoztatasul,
mind a Magyar Orszaggytilésnek jovahagyasul be kellett nytjtani.

Eddig minden lényeges vastiti épitkezést unids forrasbdl finansziroztunk.

Szamunkra nagyon lényeges a teherszallitas legaldbb Szegedig, de az mar nagyon sokat segithet, ha
egészen Tokajig lehet6vé valik a kis meriilésti turistahajok felhaj6zasa azzal, hogy minden EGT-orszag
hajéjanak ingyenes lesz a foly6hoz val6 hozzaférés.

Délen és nyugaton az tn. Vasfliggony-kerékparut kiemelkedd, de nagy eurépai szerepe lehet a rémai
limessel parhuzamosan a Duna foly6é mellett fut6 6. kerékparos folyosénak is, valamint a Tisza-t6 ha-
sonlé bekapcsolasanak.
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