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A KOZLEKEDESI, HIRKOZLESI ES
ENERGIAUGYI MINISZTERIUM
KOZLEKEDESFEJLESZTESSEL
KAPCSOLATOS ELKEPZELESEI, FELADATALI'

DR. CSEPI LAJOS?

A cikk rovid attekintést ad arrol, hogy a Kozlekedési, Hirkozlési
és Energialigyi Minisztérium hogyan latja a magyar kozlekedés
alapvetd osszefliggéseit, a kiinduld helyzetet, megitélésink sze-
rint merre van az el6re, tehat milyen stratégiai 6sszefliggések jel-
lemezhetik az 4gazatot. Néhany konkrét jellemz6t is ismertetink
a kozutrol, vasutrol, a légi kdzlekedésrél és a hajozasrol, néhany
gondolatot a finanszirozasrél és a kozlekedés mai intézmény-
rendszerérdl.

Hol tartunk most? A legfontosabb kiemelni, hogy mindenféle
hanyattatas, pénzlgyi probléma, intézményrendszeri valtozta-
tas ellenére a magyar kozlekedésnek van egy elfogadott, nem-
zetkozileg megerésitett stratégiai koncepcioja, ez az a bizonyos
egységes kozlekedési stratégia, ami moégott vannak dgazati stra-
tégiadk, és vannak konkrét mUiszaki indikatorok is, azonban ez
6nmagaban egy olyan iranyt addé mérfoldks, ami ezt a munkat
alapvet6en tudja orientalni, és segitséget nyujt az egyes 6ssze-
flggések helyretételében. Az is tény, hogy van egy elfogadott
Orszagos TerUletrendezési Terviink (OTrT), amely rendezi azo-
kat a legfontosabb kozlekedési folyosdkat, vonalakat, ahol az
Utfejlesztések a jovEben megvaldsulnak, és folyamatosan zajlik
azoknak a jogszabalyoknak és eurdpai unios szabalyoknak a mo-
dositasa is, amelyek lehetévé teszik, hogy a magyar gazdasag
valéban szervesen integralddhassék a nagy eurdpai egészbe. Van
egy mkods intézményrendszeriink, amelyet persze illetett kri-
tika, de mégis, az elmult néhany évre visszamendleg tdbbé-ke-
vésbé stabil médon kialakult és kézosen elfogadott gondolatok
mentén makadik. Van egy autdpalya-haldzatunk, amely eurdpai
szintd, és amirdl buszkén mondhatjuk, hogy az elmult években
nemzetkdzi mértékkel is dinamikusan fejlédott, és van egy koz-
Uti halézatunk, amire megint csak fogunk kritikai megjegyzése-
ket tenni, de azt elmondhatjuk, hogy kiszolgalta és kiszolgélja a
mai magyar gazdasag igényeit. Es van egy intelligens kdzlekedési
rendszer (ITS) programunk, a modern gyari alkalmazasok fejlesz-
tésének programja, amit megint csak elismertnek tartunk, és ami
jelzi, hogy nemcsak aszfalttal szeretnénk megoldani a kozlekedés
mai és jovébeni problémait, hanem a szinvonallal is szeretnénk
elérehaladni. Es végil biiszkeséggel mondhatjuk, hogy a baleseti
statisztikdnk annyi negativ mindsités utan az elmult évben még-
iscsak fejlédott és jelentsen fejlédott, ami persze csak az els6
lépés egy hosszu Gton, de mégis egy el6re irdnyuld lépés.

A dolognak persze van masik oldala is: a tarsadalom érzi és jog-
gal érzi, hogy nagyon sok probléma és fesziltség jellemzi a mai
magyar kozlekedést. Elég, ha a kozutak mai allapotarol beszé-
link, a vasuti szolgaltatasokrol, az egyes elmaradott térségek
ellatottsagarol, a kozlekedés moraljarél, és végil, de nem utol-

sosorban az eurdpai uniés forrasok igénybevételi lehetSségeirdl.
Tehat nagyon sok kérdégjel, felkialtojel és probléma jellemzi a mai
magyar kozlekedés helyzetét, és ebben a korben kell alapvetéen
a teendGinket keresni. Rendkivil fontos kiemelt Ggytink az euro-
pai unios forrasok hatékony és gyors felhasznalasa. Kulcskérdés,
hogy ezt a rendkivli torténelmi esélyt tudjuk-e olyan modon ke-
zelni, hogy az gyorsan és hatékonyan el6revigye a magyar koz-
lekedés helyzetét.

Az 1. tabldzatban azt kivanjuk érzékeltetni, hogy milyen kihiva-
sok érték a magyar gazdasagot az elmult évtizedben, és ezekre a
kihivasokra hogyan probalt tartalmi, stratégiai valaszt adni. Aho-
gyan lezajlott a nagy gazdasagi szerkezetvaltas, ahogyan kézzel-
foghatova valt az eurdpai uniods csatlakozas, és ahogyan ez meg
is valosult mint integracio. Ezekre szllettek kozlekedéspolitikai
koncepcidk, amelyek megprébaltdk megfogni azokat a legfon-
tosabb 6sszefliggéseket, amelyek a gazdasagi kihivasokat meg-
felel6en valaszoltdk meg. Ez a két, eurdpai unios vizsgan atesett
stratégiai dokumentum hatdrozza meg a mai tevékenységunket,
és remélem, hogy a holnapit is. Ha ezek lényegét prébaljuk meg-
keresni, akkor néhany kulcsszé mogoétt kell kutakodnunk. A fel-
hivo cimszavak, a komodalitas, a kérnyezetvédelem, a fenntart-
hat¢ fejlédés, a kozlekedésbiztonsag csupa olyan fogalmak, amik
mar polgarjogot nyertek a mai magyar kozlekedésfejlesztésben.
De valahogy mégis ugy tnik, hogy a gyakorlati dontés-elékészi-
tést és dontéshozatalt még mindig nem hatjak at, tehat ezeket
a fogalmakat ismerjuk, elfogadjuk, tudjuk, hogy rettent6en fon-
tosak és hogy ezeket alkalmaznunk kell, de a konkrét déntések

Kihivasok A kozlekedle5| ko_rmanyzat
valaszai

Gazdasagi szerkezetvaltas 1996:

1989-1995 Kdzlekedéspolitikai koncepcio
) ol 2003:
Eu-csat|a1k9092§5r2a01(‘)eikeszuIes Kozlekedéspolitikai koncepcid
2003-2015
2008:
Eu-integracié megvalositasa | Egységes kdzlekedésfejlesztési
2004- stratégia
2007-2020

T A 2009. majus 5-7-én, Balatonféldvéron megtartott , Kézlekedéstfejlesztés Magyarorszagon és a szomszédos orszagokban” szakmai konferencian elhangzott el6adés szerkesztett véltozata

2 Szakallamtitkar, Kbzlekedési, Hirkézlési és Energialigyi Minisztérium
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megszlletése mentén ezek még mindig sokszor csak jelszavak
maradnak, és a gyakorlati cselekvést érdemben nem igazan vagy
nem kell6 hatékonysaggal tudjak befolyasolni.

A forrasellatottsagunk tekintetében egyértelmi az eredeti szan-
dék szerint is, és a jelenlegi vilaggazdasagi valsag csak megerd-
sitette azt, hogy a fejlesztés lényegében kizarélag az Eurdpai
Uniotol szarmazo forrasokbdl torténik. A hazai koltségvetés nem
vallal szerepet ebben a tevékenységben, és mindazok az egyéb
hitelforrasok, amelyek rendelkezésre éllnak, fontosak ugyan, de
érdemben a helyzet megvaltoztatdsara, médositasara nem alkal-
masak.

Az Uj Magyarorszag Fejlesztési Program az EU-s forrasokbdl
kordlbeltul 2000 milliard forintot szan a kozlekedés fejlesztésé-
re, ami nagyon tekintélyes arany, gyakorlatilag a legnagyobb, és
nagyon fontos, hogy ezt hatékonyan fel is tudjuk hasznalni. Is-
mertek ennek a programnak a prioritasai is, ebbél a kozuti kozle-
kedésre 8-900 milliard forint hasznéalhato fel, vasuti kozlekedésre
500 milliard, kozosségi kozlekedésre szintén 500 milliard, és lo-
gisztikai és egyéb kisebb célokra 40-50 milliard.

Itt is szeretnék utalni arra a konfliktusra, ami a meghirdetett hosz-
szU tavu stratégiai elvek és a napi gyakorlatunk kozétt feszal.
Nem nagyon vitatja ma senki, hogy a hatékony gazdalkodas,
a kornyezetvédelem, a fenntarthat6 fejl6dés és a szén-dioxid-
emisszi6 tekintetében ugye alapvetéen a vonalas, koétottpalyas
kdzlekedés lehetéségeit kellene nagyobb mértékben kihasznal-
nunk, egyértelm( e tekintetben a hajozasi és a vasuti kozlekedés
egyfajta prioritdsa. Ha megnézzik a tényleges napi gyakorlatot,
azt, hogy a pénzek mekkora hanyadat szanjuk erre, és a megva-
|6sitas Uteme hogyan zajlik, akkor felmerdl benniink az a kétely,
hogy ezek az altalanosan elfogadott elvi kévetelmények, amelyek
a jézan racioval is talalkoznak, mennyire érvényesiilnek a mai, a
holnapi és akar a holnaputani dontéseinkben.

KO&zUTI KOZLEKEDES

A gyorsforgalmi Uthdlézat fejlesztése tekintetében nagyon blsz-
kén allhatunk a nemzetkdzi kdzvélemény és a sajat megitélésink
elé. Talan Horvatorszagot leszamitva sehol nem volt a régiéban
ilyen dinamikus autépalya-épité program, mint nalunk, hiszen az
elmult hat évben lényegében megnégyszerez6dott ez a haldzat,
és azt sem lehet elég sokszor mondani, hogy a szinvonala, fenn-
tartasat, miikodtetését tekintve legaldbbis, meguti az eurdpai at-
lagot. Csokkent a lemaradas a folyami hidak kiépitése tertletén:
2000 és 2008 kozott Bsszesen négy Uj Duna-hid épdllt, 60 kilo-
méterenként biztositva atkelési lehetséget.

A gyorsforgalmi dthalszat F e o N
kibpitéae L pr= 2.

A gyorsforgalmi dthélézat F ey =2
kiépitése /

2010

A térképeken rendkivil jol latszik, hogy azok az autépalya-sza-
kaszok, amelyek 2004-ben Budapesttél Hegyeshalom kivételével
még csak az orszag kdzepéig jutottak el (7. dbra), azok 2010-re
mar majdnem mindenditt elérték az orszaghatart (2. dbra). Azt
gondolom, ez nagyon nagy eredmény ahhoz képest, amit a gaz-
dasag szamos mas terdletén produkalni tudtunk.

Az is jellemezte a hazai kozlekedést, hogy a forgalom névekedé-
si Uteme a dinamikus hal6zatfejlesztést is meghaladta, mintegy
utélag igazolva azt a fejleszt6é munkat, amit a kdzlekedés szakér-
t6i végeztek. Hogy aztan a mai valsdg meddig tart, és mekkora
nyomot tud hagyni ezen a folyamaton, azt még ma aligha tudjuk
pontosan megitélni.

Ebbél a helyzetelemzésbdl fakadnak a feladatok is: a transzeu-
ropai kozlekedési folyosok hazai halézati hidnyainak a megszin-
tetése, kiépitése, a haldzati elemek miiszaki allapotanak javitasa,
szinten tartasa; a kozuthaldzat tovabbi fejlesztése; és a meglévé
uthalézat felujitasa, korszerUsitése.

A folyamatban 1év6 és a kdzbeszerzésen kiirt projektek meny-
nyisége azt mutatja, hogy valsag ide, valsag oda, azért a fejlesz-
t6 tevékenység aktivitdsa nem lankad jelentés mértékben. Ami
az dtadandé gyorsforgalmi utakat illeti, arra most kulénosebben
buszkék nem lehetiink, ugyanis csak az M43-as egy kb. 10 kilo-
méteres szakasza kerUl atadasra ebben az évben, de folytatodik
190 kilométer épitése, és elindul 110 kilométer Uj épités. A f6-
utfeltjitasok tekintetében pedig ebben az évben &tadasra kerul
140 kilométer, és elindul 480 kilométer, ami 2010-ben varhatdan
el is készul. A mellékuthalézatok tekintetében pedig a regiona-
lis operativ programok keretében idén 900 kilométer felUjitasa
megtorténik, és 2009-2010-ben pedig tovabbi 1200 kilométer
is felujitasra kerdl.

VASUTI KOZLEKEDES

E tekintetben arra lehetlnk blszkék, hogy a halézatunk sdrd-
sége meghaladja az eurdpai atlagot. Ez 6nmagaban statisztikai
szinten remek dolog, de a pozitivumok felsorolasa itt véget is ér,
hiszen a szolgaltatasok mikoddtetése sem szinvonalat, sem gaz-
dasagossagat tekintve nem olyan, amit a ma Eurépajaban elvar-
hatunk, és a finanszirozasi terhei pedig egyre inkabb feszegetik
a koltségvetés tliréképességét. Es hidba mondjuk azt, hogy hosz-
szU tavon a fenntarthato fejl6dés szempontjabdl a kotott palyat,
a vasutat elényben kell részesiteniink, a gyakorlat azt mutatja,
hogy a pontossag, a kénnyl lebonyolithatdsdg és a gazdasagi
osszefliggések tekintetében a kozutnak ma ériasi elénye van a
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vasuti szallitassal szemben. Mi a feladat? Hat nyilvanvaléan az,
hogy a hosszu tavu elfogadott koncepcié mentén probdéljuk a
mai magyar valésagot is ebbe az irdnyba elmozditani, minden-
képpen javitani a vasuti szolgaltatasok pontossagat, minéségét,
megdrizni a kdrnyezetbarat jelleget, és mindezt valamiféle olyan
koltségosszefliggésben megoldani, amit a mai magyar budzsé is
menedzselni képes. Ez rettenetesen nehéz feladat.

Amit a tarca szeretne, hogy a mai MAV rendszert, a mai vasuti
kozlekedés rendszerét megprobaljuk elmozditani egy integralt,
regionalis kozlekedésszervezés iranyaba, ahol a régiok érdemi
beleszolast kaphatnanak foldrajzi korzetik kozlekedési rend-
szerét kidolgozni, s6t talan a dontési jogot is. Ezek a regionalis
rendszerek nem a mai elvalasztott kdzuti és vasuti kdzlekedés-
re épllnének, hanem egy egységes kdzpontbdl menedzselt és
finanszirozott integralt regiondlis rendszer alakulhatna ki, amit
valamiféle verseny keretében szeretnénk a mukodtetés lehets-
ségeivel atadni. Egy kicsit abban is bizva, hogy ez sokkal olcsébb
és sokkal raciondlisabb megoldasokra vezethet, mint a mai és a
tegnapi gyakorlat.

A vasuti kozlekedés néhany kiemelt fejlesztési elemét latjuk a 3.
és 4. abran. Alapvet6en itt is az a cél, mint a kozut esetében,
hogy azok a nagy eurépai folyosok, amelyek tranzitorszag lévén,
az eurdpai forgalmat atvezetik Magyarorszagon, a lehet6ség sze-
rint minél hamarabb kertljenek modernizaciora és fejlesztésre.
Mintegy 500 millidrd forint van erre a célra, ami 6nmagéban ha-
talmas pénz, de figyelembe véve a 7700 kilométeres halézatot,
és figyelembe véve, hogy egy teljes korli modernizacio ara kilo-
méterenként meghaladja az 1 milliard forintot, latni, hogy ez a
7700 kilométer mar csak ebbdl a szempontbdl sem hiszem, hogy
hosszu tavon fenntarthaté lesz.

Vizl KOZLEKEDES

Tudjuk, hogy a Duna Eurépa egyik legfontosabb vizi Utja, az
egyik korridor (5. dbra). Azt is tudjuk, hogy ennek jelent&s
része Magyarorszagon folyik keresztil, és sajnos azt is tud-
juk, hogy a legkevéshé hajozhatéd szakaszt dontéen a magyar
Duna-szakasz képviseli, leszdmitva néhany tizkilométeres
német sz(k keresztmetszetet. A probléma az, hogy a Duna
hajézhatosdga még mindig a b&s—nagymarosi problémaval
terhelt, és a magyar politika ma sincs felkészllve arra, hogy
szamot vessen azzal, hogy ez nemcsak kornyezetvédelmi
probléma, vagy nem elsésorban kérnyezetvédelmi probléma.
Gyorsan leszogezem, hogy a kozlekedési tarca is rendkival
fontosnak tartja a kornyezetbarat megoldasokat a hajézha-
tosag mellett, de meg van gy6z&dve arrél, hogy a kérnye-
zetvédelem tiszteletben tartdsa nagyon kis mértékben, ha
egyéltalan akaddlyozza a Duna koOzlekedési fejlesztését és
hajézhatova tételét.

i .

/-1?’
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A 6. dbra azt mutatja, hogy a mikoédé magyar kikoték milyen
teljesitményt, milyen forgalmat mutatnak az elmult idészak-
ban. Egy fejlesztés zarult e tekintetben, a gonyUi kikots, de
aki foglalkozik konkrétan a kikét6 hasznositasanak a kérdé-
seivel, az nem lehet igazan optimista, mert azok a célkitlizé-
sek, amelyek ott egy ikerlogisztikai park kiépitését és széles
kord kereskedelmi-ipari hasznositasat irdnyoztak eld, egyels-
re a tavoli j6v6 megoldando feladatai kdzé tartoznak.
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LEGI KOZLEKEDES

Arepllés tekintetében meglep&en nagy befektetdi érdeklédés ta-
pasztalhato annak ellenére, hogy kézzelfoghato fejlesztés szinte
sehol nem zajlik, de a szandék megvan: nagyon sok énkormany-
zat probalkozik repllétér-fejlesztéssel. Annak ellenére, hogy az
orszagban kozel harminc elvileg mikodtethetd repiilétér 1étezik
(7. abra), a fejlesztési célok kozott vadonatuj épitési projektek is
szerepelnek. Az is érdekes, hogy a szakért6i véleményekkel ellen-
tétben ezen repulGterek telepitési strlisége joval nagyobb annal,
amit elvileg a repul6tér-fejlesztés gazdasagossagi 0sszefliggései
ald tudnak tamasztani. Kivancsi vagyok, hogy a kdvetkezé évek
e tekintetben mit tudnak hozni, és ez a fejl6dés mekkorat tud
lenditeni a magyar kozlekedés egészén és azokon a komodalis
térekvéseken, amelyek a kilénb6z6 kozlekedési agazatok 6ssz-
hangjat igyekeznek megvalositani.

FINANSZIROZAS

Ismert, hogy valsag van a vildggazdasagban, és ennek sulyos ko-
vetkezményei vannak a magyar gazdasagra. Ezek a problémak a
kozlekedés finanszirozasara is kihatnak. Tudjuk, hogy a szakmailag
aldtdmasztott, indokolt finanszirozasi igényeket nagyon hosszu idé
6ta nem tudja a magyar koltségvetés biztositani a magyar kdzutas
szakma szamara. A 8. dbran lathato a tényleges forrds, amelyet a
magyar koltségvetésbdl az Utpénztar az elmult esztendbkben ka-
pott, és az az 6sszeg, amellyel a technoldgiailag és jogszabalyilag
elvart vagy indokolt fenntartasi, mikodtetési igények teljesithe-
téek lennének. Latszik a két oszlop egymas mellé allitasabol, hogy
a rendelkezésre 4ll6 forrasok messze elmaradnak attol a mértéktdl,
amelyet az optimdlis mikodtetés megkovetelne. Kuldndsen fajé
ez a kulénbség 2009-ben, amikor a koltségvetés egyensulyi prob-
l[émainak a megoldasa érdekében nagyon komoly szigort valosit

meg a PénzUgyminisztérium valamennyi dgazata, igy a kozleke-
désre is kiterjedGen. A pénztémeg, amellyel 2008-ban az Utpénz-
tar effektive gazdalkodhatott, meghaladta a 100 milliard forintot.
Mai tudasunk szerint a 2009-ben ugyanilyen célra felhasznalhato
0sszeg 52-53 milliard forint, teh&t nagyon nagy mértékben elma-
rad a betervezett és még inkabb a szikséges mértéktdl.

A mésik kbzutas pénzUgyi csatorna, a gyorsforgalmi sor elgirany-
zata szintén dramai képet mutat (9. dbra). Itt 1atni lehet, hogy
2007-ben még joval 200 milliard feletti 6sszegbdl gazdalkodott
ez a sor. Az eurépai uniés forrasok bevonasa, illetve ennek a pri-
oritédsa értelemszer(ien megcsappantotta ezeket az dsszegeket,
2009-ben mar csak 13 millidrd forintot terveztiink be azzal az
igénnyel persze, hogy ez a sor egyfajta kilonleges koltségvetési
kezelés mentén azért felllr6l megnyithato, de ez a felllrél meg-
nyitds semmi masra nem terjedhet ki, csak a mar folyamatban
lév6 projektek minél zokkendmentesebb, problémamentesebb
befejezésére.

|mERFA mKa |

2007 2008 20090 20 2011 22 2013
Ev

Ami az EU-s forrasok megoszlasat illeti, a 70. dbra mutatja, hogy
itt évrél évre ndvekvs volumen( 6sszeget kell felhasznélni. A ko-
hézios alapbdl ennek csak valamivel tébb, mint a felét tudjuk
felhasznalni, aminek azért van kilénds jelentésége, mert ez az
egyetlen olyan alap, amit kizarélag kodzlekedés céljara szabad
vagy lehet felhaszndlni. Az ERFA-t mint olyat elvileg &t lehet cso-
portositani, tehat fennall az a potencidlis veszély, hogyha nem
vagyunk hatékonyak és nem tudjuk kell6 médon szorgalmazni
ennek a forrasnak a hatékony felhasznalasat, akkor a szakma
akar el is veszitheti ezt a forrast. Az eurdpai uniés pénzek felhasz-
nalasa tényleg oriasi jelentéségl kérdés a magyar kozlekedés-
ben, és sajnalattal allapithatjuk meg azt is, hogy az az intézmény-
rendszer, amely ezen forrasok gyors és hatékony felhasznalasara

Hazai;
KA: 1,1Mrd Euro;
4,5Mrd Euro; 15%
62%
ERFA;
1,7Mrd Euro;
23%
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hivatott, a mi szemuveglnkon keresztil nézve legalabbis nem
hozta azokat az eredményeket, amelyeket az el6zetes elvardsok
ehhez a rendszerhez f(iztek.

INTEZMENYRENDSZER ES EGYUTTMUKODES

A kozlekedés fejlesztése és mikodtetése bonyolult, dsszetett
és szertedgazé tevékenység. Nagyon fontos, hogy olyan térsa-
dalmi beallitottsaggal mikodjék ez a rendszer, ahol a sziksé-

ges kapcsolatok olajozottan, gyorsan és a szakma egészének
érdekében mikodnek. Tehat nagyon fontos, hogy mindezek,
amelyeket a 77. dbra is jelez, részben nemzetkdz, részben pedig
hazai szinten olyan harmonikus egylUttmdkodés keretében mu-
kodjenek, amely segit ezeknek a nehéz probléméaknak a meg-
oldasaban.

A 12. abra azt prébélja szimbolizalni, hogy mennyire fon-
tos a kozlekedés fejlesztését beépiteni a magyar tarsadalom
és a magyar gazdasag mikodési rendjének egészébe, alap-
vet6en abba a gondolatmenetbe, ami a teriletfejlesztés,
kozlekedéshaldzat fejlesztése, az operativ programok és az
egyes projektek kozott megvaldsul. Azt szeretnénk, ha ez
a struktdra a korabbinal olajozottabban, intézményszer(ien
mUakoédhetne, ezt szolgalnadk a tervtanacsok, amelyek rész-
ben stratégiai funkcionalitds szinten, részben projektszin-
ten is &sszedllnanak, és megprobalnak harmonizéalni a ki-
16nb6z6 terlleteken végzett fejleszté és konkrét végrehajtéd
munkat.

A kozszolgaltatasokrél szold magas fokd tarsadalmi konszenzus

kialakitasanak eszkozei az alabbiak:

—fejl6d6 kozszolgaltatasokat tdmogatd intézményrendszer

— szubszidiaritds — regionalis jelenlét (RKI) biztositasa, ©nkor-
manyzatok proaktiv, és érdemi bevonasa a megrendel&i don-
tések el6készitésébe

— szolidaritas — a kozszolgaltatasok rendszerének fejlesztése koz-
ben/miatt keletkezé tarsadalmi, munkavallaloi fesziltségek mi-
nimalasa

rendezési tervek rendezési tervek

kizlekedés-fejlesztési tervtanics
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— 4gazati és civil parbeszéd, szakmai koordinacié — a megrende-
16i, és szabdlyozasi kérdések hatékony kezelése és egyeztetése
érdekében

— a torvényhozo és a végrehajtd &g aktiv parbeszéde

Szubszidiaritas, szolidaritas, dgazati civil parbeszéd, ezek szintén
nagyon fontos dolgok, hiszen nem elég egy tevékenységet szak-
mailag megalapozni, hanem azt el is kell fogadtatni a tarsada-
lommal. A tarca mUkodtet kalonbozé ilyen jellegl forumokat,
részben szakmaiakat, részben érdek-képviseletieket, ezek ha-
vi-kéthavi gyakorisagu férumok, és remélem, hogy elésegitik a
megértést a szakma és a civil tarsadalom kozott.

Végul néhany 6sszegz6 gondolat. Alapvetéen az &gazat te-
vékenységét az elmult id6szakban pozitivnak lehet minésite-
ni azért, mert ki tudta szolgdlni a magyar gazdasag névekvé
kozlekedési igényeit, tartani tudta azt a szolgdltatasi szinvo-
nalat, amely ugyan nem egyenértékd, amely itt-ott hianyos
és problémas, de mégis bizonyos sz(ik szegmensekben latva-
nyos fejlesztést tudott produkalni, és elérte az europai szintet.
Ugyanakkor arrél is beszélntink kell, hogy szamos gyengeség
terheli ezt a fajta munkat és tevékenységet. llyen gyengeség a
stratégiai el6készitések, a projektek 6sszedllitasa, strukturala-
sa, el6készitése. Strukturalis gyengeség az, hogy a fenntartha-

Az épitési alatt allé6 és a kbzbeszerzésre kiirt
gyorsforgalmi- kozit- és hidépitési beruhazasok ,/

(2009. éprilis 15.-i 4llapot)
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tosag, kornyezetvédelem 6sszefliggéskorét inkabb elméletileg
fogadjuk el és alkalmazzuk, mintsem a gyakorlat részévé tud-
juk tenni. Nagyon nagy gond a finanszirozas, és ennek gyen-
gesége, lasstsaga, az unids forrasok igénybevételének korul-
ményessége.

Ennek ellenére én Ggy gondolom, hogy mindenkit kdszénet illet,
aki ebben a munkaban részt vallal, és hozza a maga feladatait a
maga részterlletén, és ezzel hozzajarul a magyar kozlekedés fel-
adatainak teljesitéséhez.

SUNNMARY

PLANS AND TASKS OF THE MINISTRY OF TRANSPORT,
ENERGY AND TELECOMMUNICATION CONCERNING
TRANSPORT DEVELOPMENT

The secretary of state for transport gives an overview of the Ministry’s
approach concerning the strategic issues of the field, namely the basic
relations of the transport in Hungary, the present situation and the way
forward. Some details are given about roads, railways, air transport, in-
land navigation as well as about financing and institutional issues.
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A KOZLEKEDESFEJLESZTES AKTUALIS
KERDESEI AZ EUROPAI UNIOBAN"

KAZATSAY ZOLTAN?2

A cikk attekintést kivan adni a felszini kozlekedésnek az EU-ban
jelenleg targyalt kérdéseirdl, ezen belll a kodzuti és a vasuti kdzle-
kedésrdl, valamint a belvizi hajozasrél. Ezutan rovid attekintés ko-
vetkezik az EU kozlekedési infrastruktara-politikajarol, és ezen belll
bemutatunk néhany folyamatban 1év6 és tervezett infrastruktura-
projektet.

KOzUTI KOZLEKEDES

Az eurdpai kdzlekedéspolitikanak jelenleg szokatlan kérnyezethez
kell alkalmazkodnia. Mig egyrészt készulni kell az idén esedékes in-
tézményi hatdridékre, nevezetesen az eurdpai parlamenti vélaszta-
sokra és az Uj Eurdpai Bizottsdg kinevezésére, masrészt reagalnunk
kell a jelenlegi gazdasagi és pénziigyi valsagra. A kdzuti szallitast az
eurdpai gazdasag tobbi dgazataval egytt jelentésen érinti a valsag.
A tagorszagok fuvarozé szdvetségeinek képvisel&ivel szervezett ta-
lalkozo megmutatta, hogy a valsag ideje alatt a kozti szektort fel le-
het késziteni a valsag utani helyzetre. Néhany véleménnyel szemben
a jelenlegi gazdasagi helyzet nem szabad, hogy elriasszon bennun-
ket a kozuti szektor el6tt allo kihivasok kezelésétdl, azaz a gazdasa-
gossag, a biztonsag, az energia és a klimavaltozas kérdéseitdl.

Az Eurdpai Bizottsag ezzel dsszefliggésben harom atfogo célt ha-
tarozott meg:

— A belsd piac erGsitése, pl. a kdzuti szallitasi vallalkozasokat sujtd
burokracia csokkentésével.

— A kozlekedés energiafelhasznalasanak csokkentése, és a klimaval-
tozasra gyakorolt hatasanak csokkentése.

— A polgarok és a kdzuti szallitasban dolgozdk jobb védelme a kdzle-
kedésbiztonsag és a kornyezeti hatasok szempontjabdl.

Fentiekkel 6sszeflggésben jelenleg 6t olyan kezdeményezésen
dolgozunk, amelyek a kozuti szallitasi szektort versenyképesebbé,
fenntarthatébba és biztonsagosabba teszik mind az Gzemelteték,
mind a lakosok szamara.

1. Az U] k6zUti intézkedéscsomag a kdzuti szallitasi piac konszo-
lidalasat szolgdlja. A szallitok szamara kuldnbdzé innovaciok
Utjan egyenld versenyesélyeket és egyszeribb szabalyokat fog
garantalni. A kabotazs vilagosabb definiciojan kivil az dgazat-
ba valod belépés feltételeit egységesen, kozvetlendl fogjuk sza-
balyozni az eddigi irdnyelv helyett, amit 27 kulonféle nemzeti
szabalyozasba kellett atultetni. A szabalyozas tisztazni fogja
a kozuti szallitasi tevékenység szervezésének sziikséges krité-
riumait, ennek kovetkeztében javulni fog az dgazat szakmai
minésége. A csomag a vallalkozdsok szamara kozos krité-
riumokat, és egy egységes eurdpai elektronikus regisztracios
rendszert is tartalmaz. Ez lehet6vé teszi, hogy gyors intézkedé-
seket lehessen bevezetni azokkal a véllalkozasokkal szemben,
amelyek sulyosan megsértik a szabalyokat, még akkor is, ha
ez a telephelytktdl tavol torténik. Az Eurdpai Parlament 2009.
aprilis 23-an fogadta el ezt a csomagot.

2. A munkaidé Uj szabalyozasarol a kdzeledési miniszterek egyet-
értésre jutottak. Ez az irdnyelv el6 fogja segiteni a szabalyok
betartasat, jobban kiszlrheték azok a vallalkozok, akik valo-
jaban alkalmazottak, és csokkenti a felesleges birokraciat a
valodi vallalkozok szamara.

3. A kozlekedési miniszterek tandcsaban, majd késébb az Uj Eu-
ropai Parlamentben tovabb folytatodik a vita az eurématrica-
irdnyelv felUlvizsgalatardl. A kozos allaspont megtaldlasa és az
iranyelvnek a gyakorlatban térténé bevezetése id6t fog igény-
be venni, de hosszu tavu elényokkel jar a kdrnyezet és a belsé
piac integracidja szempontjabol. Az iranyelv lehetéséget fog
adni a tagallamok szamara, hogy ,zéld” Utdijat alkalmazza-
nak, figyelembe véve a zaj, a levegGszennyezés és a torlédas
koltségeit. Ezaltal csokkennek a kézuti kdzlekedés externalis ki-
adasai, de egyben az Utdijak rendszere az Eurdpai Unién bell
harmonizalt lesz. Az ezen dijakbdl szarmaz6 bevételek célhoz
kotése U] finanszirozasi alapot képez a kézuti infrastruktura és
az innovaciok szamdra. Ez kulondsen azért szikséges, mert
latjuk az egyes orszagok kéltségvetésében tervezett egyensulyi
térekvéseket. A célhoz kotés jelenleg nagyon vitatott kérdés.
Az Eurdpai Parlament és Eurépai Bizottsag nagyon tamogatja
ezt, a miniszterek tanacsa viszont ellenzi.

4. A vezetési és a pihend id6 szabalyozasa tekintetében a Bizott-
sag folytatja a munkajat a szabélyoknak az egész Eurépai Uni-
on beluli harmonizalt alkalmazasa és bevezetése érdekében. A
Bizottsag ebben az évben elfogadta a szabdlyok megsértésé-
nek egységes kategoria-rendszerét, és hamarosan megjelenik
egy tanulmany a kilénb6z6 EU-tagallamokban alkalmazott
buntetési rendszerek elemzésérél. Még az év vége el6tt a Bi-
zottsag a digitélis tachografok Uj specifikacidjat fogja megha-
tarozni, ezaltal javul a megbizhatdsaguk és kdnnyebben hasz-
nalhatok lesznek.

5. Emlitést érdemel az is, hogy a kozlekedésbiztonsag javitasa
érdekében intézkedéseket hoztunk a transzeurdpai Uthalo-
zat mentén a nehézjarmlvek specidlis igényeinek megfelel
parkoléhelyek kialakitdsara. Az Eurdpai Parlamenttel egyutt-
mUkodve a Bizottsag konferenciat is rendezett az ezen a teri-
leten folyamatban lév6 projektek attekintésére. Dontés szile-
tett arrdl is, hogy a kdzuti teherszallitasban és mas kozlekedési
agaknal is novelni kell a telematikai rendszerek szerepét. Az
intelligens kozlekedési rendszerekkel kapcsolatban 2008. de-
cemberében a Bizottsag intézkedési tervet fogadott el. Ezek a
rendszerek segiteni fogjak a kozuti és a tobbi kozlekedési méd
kozotti egylttmikodést.

VASUTI KOZLEKEDES

Az EU kozlekedéspolitikdjanak egyik alapeleme a fenntarthato
szallitds, ami nemcsak a személyek és aruk hatékony szallitasat
jelenti, hanem olyan mobilitast, amely megfelel a gazdasagi, tar-

T A 2009. majus 5-7-én Balatonféldvéron tartott , K6zlekedésfejlesztés Magyarorszégon és a szomszédos orszagokban” szakmai konferencian elhangzott elSadas szerkesztett véltozata

? Féigazgatoé-helyettes, Eurdpai Bizottsdg, Kozlekedési és Energialigyi Féigazgatdsag
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sadalmi és kdrnyezeti igényeinknek, tehat csokken a klimavalto-
zas, kisebb lesz a torlédas és javul a kozlekedésbiztonsag. Ebben
az 6sszefliggésben a vasuti kdzlekedésnek fontos szerepe van.

Az elmult években azt tapasztalhattuk, hogy a vasuti kozleke-
dés versenyképessége és teljesitménye javult, ami az Uni6é har-
mas megkdozelitésének eredménye. Eszerint megnyitjuk a vasuti
piacokat a verseny szdmara, tdmogatjuk az eurdpai interoperabi-
litdst és az egységes biztonsagi szabvanyokat, és hozzajarulunk
a j6 minGségU eurdpai vasuti infrastruktara és gordulé allomany
fejlesztéséhez.

Lassunk néhany példat az utdbbi évek eredményeire és az Uj kez-
deményezésekre!

EGYSEGES VASUTI PIAC

A nemzeti vasuti teherszallitasi piac 2007. januar 1-jétdl nyilt meg a
kls6 szolgaltatdk szamara (a nemzetkdzi nyitott mar 2006-t6l). En-
nek eredményeképpen a sokéves csokkenés utan latjuk, hogy a vas-
Uti teherszallitds mennyisége ismét ndvekedni kezdett. Ez év végén
megjelenik majd a kdzszolgaltatasok és a vasuti utasjogok szabalyo-
zasa, és 2010. januar 1-jétél megnyilik a nemzetkdzi személyszallita-
si piac. Ezzel egyik fontos kozlekedéspolitikai célunkat teljesitjuk.

Az elsd vasuti csomag megvalositasat attekintve azt tapasztalhat-
juk, hogy az eredmények mellett még szamos feladat hatra van.
A kovetkezd tertlet igényelnek beavatkozast:

— El6szor is meg kell valésitanunk a vasuti vallalkozasok figgetlen
menedzsmentjét és a tAmogatott és nem tdmogatott tevékeny-
ségek konyvelésének szétvalasztasat.

—Mésodszor: az alapvet6 funkcidk semlegessége kulcsfontossa-
gu a piaci torzitadsok megel6zése érdekében, és az Uj vasuti val-
lalkozasok, valamint a palyavasut kozotti dsszeférhetetlenség
megel&zésére.

—Harmadszor: meg kell teremtentink az infrastruktura dijszedé-
sének és finanszirozasanak szabdlyozasat, hogy minden szerep-
|6 optimalhassa a halézat hasznalatat.

—Véqgul az egyenl§ esélyek biztositasa érdekében a vasuti szektor
hatékony igazgatasi és intézményi rendszerére van szikség az
0sszes tagallamban.

Ezek mind olyan szikséges véltoztatasok, amelyeket a Bizottsag
egy koz0s jogszabalyba kivan foglalni. Jelenleg azon dolgozunk,
hogy hogyan lehet egyszerUsiteni és javitani a piacra jutas felté-
teleit, az igazan eurdpai vasuti szallitasi piac tdmogatasa érde-
kében.

2008 végén Uj szabdlyozas sziletett a gordulé allomany kolcso-
nos elfogadasarol. Ez a kdlcsdnds elismerés elvének bevezetése
altal csokkenteni fogja az ismételt, hosszadalmas és koltséges
biztonsagi tanusitasi eljarasokat az egyes tagallamokban.

Megemlitendd az is, hogy 2008. juniusaban a Bizottsag szabaly-
sértési eljarast inditott 24 tagallammal (tdbbek kozott Magyar-
orszaggal) szemben és felszolitotta 6ket szerzédéses kotelezett-
ségeikre, az alapvet6 funkcidk fuggetlenségét, a dijszamitasi
elveket, és a szabalyozé hatdsagot tekintve. A torvényeknek vald
megfelelést fontosnak tartjuk, és ennek megfeleléen szigordan
fogunk eljarni.

INTEROPERABILIS VASUTI RENDSZER

A Bizottsag masik fontos célja a teljesen interoperabilis (atjar-
hato) vasuti rendszer. Ehhez hozzajarul az eurépai vasuti forga-
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lomiranyité rendszer (ERTMS) gyors megvaldsitasa. Ez egy nagy
europai ipari projekt, amelynek eredményeképpen egységes biz-
tosito- és sebességszabalyozd rendszert fejlesztenek ki, ami he-
lyettesiti majd a kilénbdzé tagallamokban hasznalt tébb mint
husz elavult és nem interoperabilis nemzeti biztositérendszert. A
Bizottsag dllaspontja szerint nem lehet 6rékké fenntartani a régi
nemzeti rendszereket, ezek tébbsége egyébként is elavult. Az Uj
nemzeti rendszerek kialakitasanak sincs gazdasagi indokoltsaga.

Az ERTMS projektek szamdra a Bizottsdg 2007-2013 kdzott 500
millié eurds tdmogatast nyujt. Ebben az évben tervezziik elfogad-
ni az ERTMS kotelezé telepitési tervét. Ez a terv, amellett hogy
a nemzeti vasUthalozatok atjarhatdsagat biztositja, csokkenti a
biztositéberendezések beszerzési és fenntartasi koltségeit, na-
gyobb sebességet tesz lehet6vé, noveli az infrastruktira kapa-
citasat és javitja a biztonsagot. Mindezek a tényezék novelik a
vasut versenyképességét és attraktivitasat a tobbi kdzlekedési
maoddal szemben, és ez altal segitik az eurdpai vasuti kozlekedés
fejlédését.

VERSENYKEPES TEHERSZALLITAS

A Bizottsagnak egy masik javaslata az eurdpai vasuti teherszalli-
tas kapacitasat, minéségét és megbizhatdsagat szeretné javitani.
A versenyképes eurdpai vasuti teherszallitas cim( szabalyozas-
tervezet a f6bb nemzetkdzi teherszallitasi folyosok alaphalézatat
kivanja kijel®Ini. Ezen a halézaton koordinaltan térténne az infra-
struktura fejlesztése és fenntartasa, tovabba megfelel6 kapacitas
lenne a tehervonatok szdmara. A javaslat a nyari szlinet utan ke-
rtl masodik olvasatban az Eurépai Parlament elé.

PENZUGYI TAMOGATAS

A nagy teljesit6képességi vasuti infrastruktira fejlesztésének
tdmogatasara a Bizottsag szamottevé pénzlgyi tdmogatast ad
a tagallamoknak, a transzeurdpai kozlekedési halézat (TEN-T)
koltségvetése, valamint a regiondlis és a kohézids alapok ter-
hére.

A jelenlegi gazdasagi helyzet kritikus tényezé az eurdpai vasutak
szamara is. Azt tudjuk, hogy a vasuttarsasagoknak pénzligyi ne-
hézségeik vannak. Mindazondltal az Eurépai Uni6 és a tagalla-
mok 6sszehangolt cselekvésével eddig példa nélkdli mennyiség
infrastruktdra-beruhazas torténik, ami rendkivili lehetdséget je-
lent az eurdpai vasutak fejlesztése szamara.

Az eurdpai gazdasagélénkitési terv keretében nemrég jelentettik
be, hogy az EU 500 millié eurdt fordit infrastruktura-projektek
tarsfinanszirozasara. Ez felgyorsitja tébb fontos vasuti projekt be-
fejezését.

Jelenleg az eurdpai vasuti piac atalakitasa viszonylag elérehala-
dott allapotban van, de még nem teljes. Az a célunk, hogy integ-
ralt és versenyképes eurdpai vasuti piacot hozzunk létre. Ennek
a feladatnak a megvalositasat a magyar szakemberek is el6segit-
hetik gy, hogy az a lehetd legjobban tikrozze a fenntarthatd
eurdpai vasuti rendszerek iranti igényeket.

BELVizI KOZLEKEDES

Az Eurdpai Unidban a belvizi kdzlekedés a kdzut, a tengeri szal-
Iitds és a vasut utan a negyedik helyet foglalja el a teherszallitas-
ban. Evente koérilbelil 500 millié tonna arut széllitanak, és ezek
140 milliard tonnakm-t tesznek meg a belvizi utakon. Ezek a sza-
mok mutatjak a belvizi kdzlekedés kapacitasat és fontossagat az
eurdpai kozlekedési rendszerben.
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Az EU belvizi halézata kordlbeldl 37 000 km-nyi hajézé utat tar-
talmaz husz tagéllamban, ebbdl 13 000 km nemzetkdzi jelentd-
ségU. Tizenkét tagorszagot kdzvetlenll dsszekapcsolnak a belvizi
utak, pl. a Rajna—Duna-Majna-folyoso.

A tobbi kozlekedési modhoz viszonyitva a belvizi szallitas kilo-
nosen alkalmas nagy témeg( aruk nagy tavolsagra vald szalli-
tasara. Egy kozepes méretli Eurdpa-tipust hajé 200 teherautédt
tud helyettesiteni, egy tolt szerelvény pedig tébb mint 440-et.
Az utobbi két évtizedben a belvizi széllitds Uj piacokat tart fel,
pl. a konténerszallitas a tengeri kikotékbol a szarazfold belsejébe
évente 20%-kal né. Bizunk benne, hogy ez a trend a gazdasag
élénkulésével tovabb folytatodik. A belvizi hajézéas a leginkabb
koérnyezetbarat kozlekedési méd. Egy friss tanulmany szerint a
belvizi tdmegaru-szallitas externdlis hatdsai, azaz a klimavaltozas,
a zaj, a balesetek és a szennyezd anyagok koltségei korulbeldl
83%-kal alacsonyabbak, mint a kdzuton, és 73%-kal alacso-
nyabbak, mint a vasuton.

A vizi szallitas energiafelhasznalasa is nagyon kedvezé. Ugyanan-
nak az arutdmegnek az elszallitdsdhoz a vasut nyolcszor, a teher-
auto pedig 26-szor annyi energiat hasznal fel, mint a hajo. A jo
energiahatékonysagnak kdszénhetéen a belvizi szallitds 1%-nal
kisebb mértékben jarul hozza a kozlekedés Gveghazhatasu gazki-
bocsatasahoz. Ha tdbb arut tudnank atterelni a belvizi hajézasra,
kénnyebben teljesithetnénk a kozlekedés szén-dioxid-kibocsatasi
céljait.

Tovabba a belvizi kozlekedés nagyrészt természetes haldézatot
hasznal, ami mar altalaban megvan, és nem kell megépiteni.

Végul, de nem utolsé sorban a belvizi utaknak jelentds tartalék-
kapacitasuk van, paradox médon még az olyan forgalmas szél-
litasi Utvonalakon is, mint a Rajna—Ruhr-folyoso, a Duna vagy a
Rhohe-folyosd. A Dunan példaul a kapacitasnak csak 10-15%-a
van kihasznalva.

Ezen jelent6s elényok ellenére a belvizi aruszallitds az EU sza-
razfoldi szallitdsanak csak 5,3%-at képviseli. Egyes régidkban
azonban, pl. a Benelux allamokban, Eszak-Franciaorszagban és a
nagy tengeri kikdték koérnyékén a részesedés elérheti a 40%-ot
is. Magyarorszagon ez csak 4%, ami azt mutatja, hogy sok ki-
hasznalatlan lehet6ség van a belvizi hajézasban.

Az EU mar kordbban felismerte a belvizi szallitasnak ezt a nagy
potencidljat, és fontosnak tartja a belvizi szallitas szerepét a teljes
kozlekedési rendszer hatékonysagaban és fenntarthatdsagaban.

Annak érdekében, hogy ezt a potencialt ki lehessen hasznalni,
tdmogatni kell a koézuti széllitdsnak a folydkra torténé atterelé-
sét. Ezért az Europai Bizottsag 2006-ban atfogd akcidtervet tett
kdzzé az eurdpai belvizi szallitds tamogatasara. Ez a program 6t
fontos terdletre iranyul.

1. El6szor is ersiteni kell a belvizi szallitas piaci helyzetét, és ked-
vez§ piaci feltételeket kell létesiteni. Példaul eld kell segiteni,
hogy az Uj véllalkozasok finanszirozdshoz juthassanak, és hogy
a meglévd vallalkozasok Uj logisztikai szolgaltatasokat nyujt-
hassanak. El kell t&réIni az adminisztrativ akadalyokat.

2. Masodik sulypont a hajopark modernizalasa. Elényeinek meg-
Orzése érdekében az agazatnak folyamatosan javitania kell
logisztikai hatékonysagat, biztonsagat és kornyezeti hatasait.
Ezért a hajokra vonatkozd miszaki eléirasokat modernizéltuk,
és Uj szabalyokat rogzitettlink a veszélyes aruk szallitasara, va-
lamint a kibocsatasi hatarértékekre.
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3. A belvizi hajozési 4gazatot a szakképzett személyzet és a vallal-
kozdk utdnpdétlasanak hidnya is jellemzi. A munkaidé-beosztas
és a fedélzeti korulmények kevésbé vonzéak, mint mas szak-
mak esetében. A képzett munkaer6 megszerzése érdekében
a stratégia kdzéppontjaban all a munkakdérilmények javitasa,
de a szakképzés is.

4. Sajnos a hajézasi szektorrél kialakult kép nem felel meg a va-
|6sagos teljesitményeknek. A nagykdzdnség, de még a szal-
litmanyozd és a logisztikai ipar sincs tudataban a belvizi szal-
litas el6nyeinek, és ezért a bejaratott kdzuti szallitast részesiti
elényben. Ezért kuldndsen jelentds a belvizi szallitas elényei-
nek hirdetése a tobbi kdzlekedési mdéddal szemben, és a 6
célcsoportok, a logisztikai dontéshozok, a szallitmanyozé cé-
gek tudatformalasa.

5. A belvizi szallitas legfontosabb el&feltétele azonban a jol miiko-
dé vizi infrastruktira. A sz(k keresztmetszetek és a fenntartas
elmaradasa jelentésen rontjak a szolgaltatasok hatékonysagat
és versenyképességét. Az infrastruktdra biztositasa elsésorban a
tagallamok feleléssége. Az Eurdpai Unid ehhez kilénféle prog-
ramokon keresztil jarul hozza, ilyenek a transzeurdpai kozleke-
dési halozatok és a strukturalis és a kohézids alapok. Ebben az
Osszefliggésben a Bizottsag kulonos fontossagot tulajdonit a f6
vizi szallitasi tengelyeknek, mint a Rajna—Majna-Duna-folyoso,
valamint a Szajna és a Scheldt kézotti kapcsolat, ami a parizsi
medencét a Benelux allamokkal kéti ¢ssze.

Annak ellenére, hogy a belvizi szallitas kdrnyezeti szempontbdl
sok j6 tulajdonsaggal rendelkezik, a vizigyi projektek gyakran
kdrnyezeti akadalyokba Utkoznek. A Bizottsdg komolyan veszi a
folydszabalyozasi munkak kérnyezeti hatasat. A vizmérnoki tudo-
méanyok fejlédése, az utdbbi id6ben szerzett tapasztalatok, mint
példaul a Bécstdl keletre es@ folydszakasz integralt kialakitasa azt
mutatjak, hogy 6ssze lehet egyeztetni a kereskedelmi hajozas és
a természetvédelem érdekeit.

Itt meg kell emliteni azt a kdzds nyilatkozatot, amelyet a Duna
Megdévasa Nemzetkozi Bizottsdg, a Nemzetkdzi Duna Bizottsag
és a Szava Bizottsag kozosen fogalmazott meg a belvizi hajézas,
és a kornyezetvédelem iranyelveirél. Ez a dokumentum a Duna
integralt tervezését tdmogatja.

Szeretném aldhuzni, hogy az Eurépai Bizottsag nagyon tamogat-
ja a Duna Bizottsag reformjat, ahol az Eurépai Unioé teljes jogu
tag is kivan lenni. A dunai szallitas elésegitése érdekében a kom-
petenciak fejlesztése és a dontéshozasi folyamat erdsitése fontos
elem. Remélhets, hogy a belgradi egyezmény felllvizsgalataval
kapcsolatos diplomaciai bonyodalmak a kézeljovében megol-
dédnak.

KOZLEKEDESI INFRASTRUKTURA
ES A TRANSZEUROPAI HALOZATOK

A kozlekedési infrastruktura a személyek, aruk és szolgaltatasok
szabad mozgasanak fontos el6feltétele, ezért elGsegiti Eurdpa-
ban a gazdasagi és a tarsadalmi kapcsolatokat, hozzajarul a fej-
|6déshez, javitja gazdasagunk versenyképességét és kdvetkezés-
képpen a ndvekedésnek, a munkaalkalmaknak, a mobilitasnak, a
megkozelithetségnek és az életminéségnek massal nem helyet-
tesithetd tényezdje.

A transzeurépai kozlekedési haldzatok jelentik az eurépai tagal-
lamokat és régidkat 6sszekots f6 kozlekedési Gtvonalakat. Mas-
képpen fogalmazva ezek a haldzatok jelentik a belsé piac fizikai
infrastruktdrajat. Bar altalaban véve az eurdpai kdzlekedési halo-
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zat elég sUrd és j6 minéségU, de egyes teriileteken a halézatban
jelent@s a torlodas és a levegészennyezés, mig mas terlleteken
a megkdzelithetéséggel vannak gondok. Tovabba a halézatnak
vannak sz(ik keresztmetszetei, a hatarokon atnyulé kapcsolatok-
nak hianyossagai vannak, valamint a kilénb6zé halézatok kap-
csolata sem mindig kielégit6.

A versenyképesség érdekében Eurépanak modern, j6l mikddd
infrastruktdrara van sziksége. A lisszaboni foglalkoztatasi és no-
vekedési stratégia fontos célja a transzeuropai kozlekedési halo-
zat megvalositasa, ez mintegy 0,2-0,3% GDP-tobbletnévekedést
eredményezne unids szinten, és valdszinlleg akar egymillio Uj
munkahelyet teremtene. Ahogy mar emlitésre kerUlt, az eurdpai
gazdasagélénkitési terv keretében 500 millié eurdt kildnitettek
el a kozlekedési infrastrukturaval kapcsolatos azonnali beruha-
zasokra.

Jelenleg a transzeuropai kdzlekedési halézatot az az irdnyelv sza-
balyozza, amelyet az Eurdpai Parlament és a Tanacs 2004-ban
fogadott el. Ez az irdnyelv az uniés tdmogatast ez eurdpai ér-
deknek nyilvanitott, korlatozott szdmu f6 nemzetkozi tengelyre
és projektekre koncentralja. Ez a harminc f6 tengely az EU egész
terlletét lefedi, kUlonds tekintettel a 2004-ben és 2007-ben csat-
lakozott kdzép- és kelet-eurdpai orszagok kozlekedésének integ-
rélasara, felgyorsitva ezéltal a kdzos piachoz vald teljes csatlako-
zasukat.

Ezek a projektek legnagyobb részben vasuti beruhdzasok, nagy-
sebességl vasutvonalak, f6képp személyszallitasi célbol. Szere-
pelnek a listdn belvizi és tengeri hajézasi projektek is, pl. a ,ten-
gerek autopalyai”. Ezzel parhuzamosan folytatddik az autdpalyak
épitése is, kilondsen az Uj tagallamokban.

A teljes TEN-T halozat kiépitése 2020-ig korulbeltl 900 milliard
euréra becsilhetd. Ezen beltl a harminc TEN kiemelt projekt kélt-
sége kb. 400 millidrd eurd. Ismert, hogy a tagallamok finansziro-
zasi képessége korlatozott, ezért az EU-tdmogatas nagyon hasz-
nos kiegészitSje a nemzeti finanszirozasnak.

Az Eurdpai Unidnak a kozlekedési halézatok fejlesztésére szolga-
|6 pénzligyi tdmogatasa a kdvetkez6 alapokbdl szarmazik:

— 30 millidrd eurd a kohéziés alapbal

— 20 millidrd eur6 a strukturalis alapokbal

—75 millidard euré koélcson az Eurdpai Beruhazasi Banktdl, a
2004-2010. id6szakra

—a TEN-T koltségvetés

Ez utdbbi lehetdvé teszi, hogy a TEN-tdmogatasnak katalizald
szerepe legyen, kilénosen azokon a kritikus infrastrukttra-sza-
kaszokon, ahol az EU szamara jelentkezé elénydk nagyobbak,
mint a nemzetiek. A TEN-tamogatas a nemzeti alapokkal, és ahol
lehet k6zosségi és magan egylttmUkaddéssel egyltt finanszirozza
a projekteket. Az Uj pénzlgyi szabalyozas 2007-ben lépett élet-
be. Ez képezi a 8 millid eurds koltségvetés jogi alapjat, és meg-
hatarozza az 6sszeg felhasznalasanak kritériumait és szabalyait.
Az EU-tamogatds mértéke az el6készité tanulmanyokra 50%,
beruhazasok esetében a projekt tipusatédl fuggben legfeljebb
10-30% a koltségvetésnek.

Az EU-tdmogatas tervezett dsszege a tizenkét (j tagorszag koz-
lekedési projektjeire a 2007-2013. kozo6tti id6szakra dsszesen 55
milliard eurd.

A TEN-T koltségvetés megvalositasara a Bizottsag 2006. oktoberi
dontése alapjan végrehajtéd Ggyndkséget hoztak létre.
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Egyes nagyobb lépték(i TEN-T kiemelt projektek megvaldsitasa-
nak el6segitésére a Bizottsag nyolc eurdpai koordinatort neve-
zett ki. Feladatuk, hogy tdbb kiemelt EU-projekt megvaldsitasat
koordinaljak. Ez a kezdeményezés hasznosnak és sikeresnek te-
kinthetd, és ezért targyalasok folynak arrél, hogy tobb kiemelt
projekthez is koordinatorokat nevezzenek ki.

A személyek és aruk valdban szabad mozgasanak, a terileti ko-
hézionak és a gazdasagi fejl6désnek eléfeltétele az integralt és
hatékony kozlekedési haldzat. A transzeurdpai halézatok kétség-
kivil hozzéjarulnak ehhez a célhoz. A kdvetkezkben lassunk
néhany kiemelt projektet, amelyet K&zép- és Kelet-Eurépaban
fognak megvaldsitani:

— PP 22: Athnes Sofia—Budapest-Vienna—Prague-Dresden/Nurn-
berg

—-PP 6. Lyon-Trieste-DivaCa—Koper— DivaCa-Ljubljana—Buda-
pest—Ukranian

— PP 18: Rhine/Meuse-Main-Danube

— PP 7: Igoumenitsa/PatraAthina—Sofia—Budapest

— PP 23: Gdansk—-Warszawa-Brno/Bratislava—Vienna

— PP 27 Baltica: Walszaw—Kaunas-Riga-Tallinn—Helsinki

— PP 25: Gdansk-Brno/Bratislava—Vienna

A Bizottsag kozleményt tett kozzé a 6 eurdpai kozlekedési ten-
gelyeknek a szomszédos orszagokba valé meghosszabbitasarol.
Ennek el6zménye egy magas szintli munkacsoport tanulmanya
volt, amely meghatérozta az Eurdpai Uniétél keletre fekvd tenge-
lyeket. Emellett meghatdaroztak azokat a horizontélis kérdéseket
is mint a biztonsag és az interoperabilitads, amelyek teriletén az
érintett orszagokkal valé egyuttmUkodést fokozni kell. Jelenleg
kétoldalu targyalasok folynak az EU, valamint Oroszorszag, Uk-
rajna, a nyugat-balkani orszagok, a mediterran orszagok és To-
rokorszag kozott ezekrol a kozlekedési tengelyekrél. Az Gj tagal-
lamoknak elényt fognak jelenteni ezek az Uj tengelyek, amelyek
bizonyara tobb kereskedelmi forgalmat és mobilitast vonzanak.

2009. februdrjaban a Bizottsag elfogadta , A TEN-T politikai feltl-
vizsgalata: integraltabb TEN-T halézat a k6z6s kozlekedéspoliti-
ka szolgélatdban” c. Z6ld Konyvet, amely fellilvizsgalja az eddigi
TEN-T stratégiat és néhany Ujabb javaslatot tesz a TEN-T jovébeni
fejlesztésére.

Az Uj politikai kordlmények, mint pl. a klimavaltozasi célok, a
megnoévekedett EU, valamint Eurépa Uj globalis szerepe Uj meg-
kozelitéseket tesznek szikségessé. A kdzos kodzlekedéspolitika
jelenlegi és jovbeni céljainak eléréséhez hatékony és jobban in-
tegralt bazisra van szikség. A TEN-T-nek jobban kell tdmogatnia
a logisztikai és a modok kozotti szolgdltatasokat az utasok és az
aruk szamara, segitenie kell a mobilitasi célok elérését, de ugyan-
akkor a CO_-korlatok betartasat is. A TEN-T-nek tobbnek kell len-
nie, mint 27 nemzeti infrastruktdra-haldzat 6sszege, és valédi eu-
ropai értéket kell képviselnie. A TEN-T-nek jobb kapcsolatot kell
teremtenie Eurdpa és a szomszédjai, valamint a vilag tobbi része
kozott. Ezért a Bizottsag kozlekedési infrastruktdra Zold Konyve
egyrészt épit a multbeli tapasztalatokra, masrészt figyelembe ve-
szi a jovEbeni kihivasokat.

A Bizottsag szerint er@siteni kell a TEN-T tervezésének eurodpai
dimenzidit, a TEN-T-t az 6sszes relevans kdzlekedéspolitikai cél-
lal 6ssze kell hangolni, jobb 6sszefliggést kell teremteni az am-
bicidzus tervek, és a megvaldsitasi képességek kozott, valamint
feltl kell vizsgdlni a megvalositas eszkdztarat, hogy ezek a lehetd
leghatékonyabbak legyenek. A Z&ld Kényvben emlitett javasla-
tokra, az érintett és érdekelt résztvevék 2009. aprilis 30-ig észre-
vételeket tehettek. A nyilvadnos konzultaciés folyamat kovetkezd
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|épéseként a Bizottsdg megvizsgalja ezeket az észrevételeket, és
2009. szeptemberében konferenciat szervez az érintetteknek.
Ezutan 2009 6szén a konkrét javaslatok fognak elkészlni, figye-
lembe véve az érintettek véleményét is. Az Uj Eurdpai Bizottsag
varhatdéan 2010-ben hoz déntést ebben a kérdésben.

OSSZEFOGLALAS

Kulonosen érdekes idészakban élink az eurdpai kozlekedésfej-
lesztés szempontjabol. Ahhoz, hogy meg tudjuk valodsitani kdzos
célunkat, a fenntarthaté mobilitast a globalizalt gazdasagban,
kilonboz6 eszkdzoket kell hasznalnunk. Az Eurdpai Unié szilard
meggy6z&dése, hogy a jol miikods belsé kdzlekedési piac, a ko-
modalitas elvének alkalmazasa, a kornyezetkiméké kozlekedési
rendszer, a javuld kdzlekedésbiztonsag, valamint a hatékony, at-
jarhato és integralt kozlekedési haldzatok mind részei ennek a
politikanak. Az Eurdpai Unié a tagorszagok nemzeti, regionalis

és helyi hatésagaival, valamint az 6sszes érintett gazdasagi sze-
replével szoros egyuttm(kddésben kivanja ezeket a célokat meg-
valositani.

SUNMIMARY

TRANSPORT DEVELOPMENT ISSUES FROM
THE PERSPECTIVE OF THE EU

The author is the Deputy General Director of DG TREN. He gives an
overview of inland transport issues which are presently discussed and
which are in the pipeline in the near future at European Union level.
He starts with road, before moving on to rail transport and then inland
navigation. Thereafter he gives a short overview of EU transport infrast-
ructure policy and presents some ongoing
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A NMIAGYAR KOZLEKEDESIGAZGATAS
MEGJELENESE AZ EU SZERVEZETEIBEN *

HORVATH ZSOLT CSABAZ2
1. BEVEZETES

Alapvet6 kérdés, hogy az Eurdpai Unié 4ltal biztositott finanszi-
rozasi lehetéség, a sok tizezer milliard forintnak, illetve eurdnak
megfelel§ 6sszeg felhasznaldsa valdjaban milyen intézményi ke-
retek kdzott, milyen szabalyozasi keretek kdzott tud megtortén-
ni. Az Eurdpai Unié végrehajtasi egysége egy meglehetésen bo-
nyolult szervezet, ezért érthetd, hogy bizonyos esetekben maga
az igazgatasi részvétel is bonyolultta valik.

Magyarorszagnak elegendé ideje volt felkészilni arra, hogy egy
olyan igazgatasi szervezetet alakitson ki, amely Eurépaval meg-
felel6 konform maédon tud egyuttmdkodni, kell§ hatékonysaggal
tud m(ikodni, és érthetéen kell6 erével tud adott esetben fel-
lépni. Maga a tevékenység 2002-ben kezd6ddtt meg Magyar-
orszagon, amikor a jogalkalmazé és a jogalkoté tertlet gyakor-
latilag kettévalt, a minisztériumokrol levéltak azok a szervezetek,
amelyek nagyobbrészt a jogalkalmazassal foglalkoztak, és a jog-
alkotas gyakorlatilag teljes mértékben meg tudott maradni a mi-
nisztériumoknal.

2. SZERVEZETI HIERARCHIA

Az elmult 6t évben a kozlekedési hatésagok elsGsorban a mi-
nisztérium megbizasabdl a szabélyalkotasi folyamatban, késébb
az ellenérzési folyamatban aktivan részt vettek. Maga a kozle-
kedési hatosag 2007-ben alakult meg jelenlegi formajaban egy
kormanyrendelet alapjan, de el6tte a jogel6dok két szervezetben
aktivan kozremdkodtek: az egyik az ITB, Integraciés Tarcakodzi
Bizottsag, a masik az EKTB, Eurdpai Koordinaciés Tarcakdzi Bi-
zottsag volt.

Ahhoz, hogy megfelel6 médon tudjunk mikadni, jelenleg két
eurépai szervezetben kell elsésorban részt venni, az egyik az
Eurdpai Uniod Bizottsaga, a masik a Tanacs, mely felé a szakmai
munkat kell elvégezni (7. dbra). Kulonosen ala kell huzni egy te-

vékenységet a szakmai munkan belll, mert magdban a tanacsi,
illetve a bizottsagi munkacsoportokban zajlanak azok az elékészi-
t6 feladatok, amelyeknél lehet6ség van szakmai érdeket bevinni
kulonbozé tervezett, el6készitendd jogszabdlyokba. Itt van lehe-
tésége mind a minisztériumnak, mind a hatésagnak, mind a tars-
szervezeteknek kilonbdzd kollégakat kiklldeni ezekbe a mun-
kacsoportokba, melyek szamossaga értelemszer(ien elég nagy.
zek terjesztik el¢ azokat az anyagokat, amik nagyjabdl ennek a
hierarchianak a mentén el6bb-utébb olyan szaballya valnak, amit
kotelezé jelleggel minden eurdpai orszagban be kell vezetni.

Az utolso pillanatokig lehetnek megjegyzések, valtoztatasok
ezeknél a jogszabalyoknal. A legalsé szint az a szint, ahol va-
|6ban azok a szakemberek jelennek meg, akik napi szinten
foglalkoznak ezekkel a tevékenységekkel, akik nem politikai
vagy nem érdekképviseleti szinten végzik feladatukat, hanem
sajat szakmajukbol adédoan alakitjak, vagy probaljak alakita-
ni a jogszabalyokat, és utana egy nagyon szigoru hierarchian
keresztl ebbdl kertl ki egy olyan jogszabaly, ami az Eurdpai
Unio szinte minden orszagaban érvényes. A magyar kozleke-
désigazgatas feladata az, hogy az alsé két munkacsoportba
kaldjon szakembereket, olyan szakembereket, akik megfele-
|6 moédon tudjak képviselni a magyar allam, ezaltal a magyar
szakma érdekeit.

A Nemzeti Kozlekedési Hatésag megalakulasakor két feladatot
kapott még. Az egyik az, hogy miutan csatlakoztunk az Euro-
pai Uniéhoz, az EKBT kozlekedéspolitikai munkacsoportban to-
vabbra is szerepet kapunk, hiszen azok a dontések, amelyek
késébbiekben magyar oldalrél megjelennek majd a szakmai
csoportokban, amelyeket ott kint képviselink, els6sorban itt
tudnak kialakulni. Es van egy masik, egy negativabb dolog, ami-
kor Magyarorszag ellen valamilyen eljarast kell inditani, adott
esetben egy szabalysértési eljarast, akkor mind a hatésag, mind
a minisztérium munkatarsai részt tudnak venni ezekben a mun-
kacsoportokban.

3. KOzUTI KOZLEKEDES

Az eurdpai kdzlekedési igazgatas bonyolultsaga a 2. dbran lat-
szik, és ez els@sorban a kozuti jarm szakterdletet érinti, érint-
heti. Az 6sszes olyan kdzuti tevékenységnek, amely ma meg-
hatarozé, gyakorlatilag van eurdpai unids szervezete. Ezek a
szervezetek hatarozzdk meg azokat az iranyelveket, ami alap-
jan elébb-utébb jogszabalyok fognak megszuletni. Itt déinek
el azok a kérdések, hogyan és milyen médon kell az ellenér-
zéseket nekiink, adott esetben a tarsszerveknek végrehajtani.
A tarsszervek alapitottdk meg a MIDT (Monitoring of the Imp-
lementation of Digital Tachograph, a digitalis tachograf be-
vezetésének megfigyelése), illetve TDS (Transport Document
System, a kozlekedési dokumentumok rendszere) nev(i pro-
jekteket. A részletek érintése nélkul, ezek azok a szervezetek,
amelyek alapjaiban meghatéarozzak azt, hogy a késébbi ellen-

T A 2009. majus 5-7-én Balatonféldvéron tartott , K6zlekedésfejlesztés Magyarorszégon és a szomszédos orszagokban” szakmai konferencian elhangzott elSadas szerkesztett véltozata

? EInék, Nemzeti Kbzlekedési Hatdsag
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Orzési tevékenységek hogyan és milyen médon torténjenek
meg. Az ellendérzési tevékenységek végeredményének vissza-
jelentése és a gyakorlati tapasztalatok megosztasa torténik
ezeknél a szervezeteknél, illetve azok a kérdések, amelyek a
kozuti szolgaltatasban ma mar nem kérdések, egész egysze-
rGien, mert megoldodtak, hiszen harmonizaltuk a jogszabalyok
jelent6s részét. Az a tény, hogy a kotelez6 pihendidd betarta-
sat szolgalé egyezmény ma Nyugat-Eurépaban, Németorszag-
ban, Olaszorszagban és Magyarorszagon ugyanazt jelenti,
ugyanazt gondoljuk réla, ennek a szervezetnek kdszdnhetd.
Példaként emlithetS a tipusbizonyitvanyok elfogadasa, tehat
ha Magyarorszag kiad egy tipusbizonyitvanyt, ami barmelyik
jarmUtipusra vonatkozik, az a tipusbizonyitvany Hollandidban,
Luxemburgban vagy Csehorszagban ugyanugy érvényes lesz,
ellentétben egyébként a vasuti hasonld szabalyozassal.

Véleményem szerint a kozdti jarm( szaktertleten kialakult intéz-
ményrendszer tudja biztositani az egyik olyan eurdpai intézmény-
rendszert, ami a legrégebb 6ta makodik, és ez miikadik talan a
legjobban. Ehhez kapcsoloddan az érdekképviselet, az érdekérvé-
nyesités lehetdleg a szakmai szervezetek, példaul a fuvarozok szer-
vezetei altal kbzosen torténik a Bizottsag, illetve a Tanacs felé, és
itt elsésorban a szakmai érdekek szoktak megjelenni.

4. VASUTI KOZLEKEDES

A vasuti szakterllet, mint a 3. dbran latszik is, aranylag egyszer(
intézményrendszert takar. Ennek az intézményrendszeri egyszer(-
ségnek azért megvannak a maga elényei is: Iényegesen gyorsabb
dontéshozatal, lényegesen gyorsabb ellenérzési folyamatok, és a
szakmai érdek bevitele a rendszerbe sokkal egyszer(ibb. Itt tértén-
nek meg azok az elsé lépések, amikor a magyar hatésag mar nem
elsésorban sajat minisztériuma felé, hanem az eurépai tigynokség
felé teszi meg a jelentését a kilonbozé dontésekrdl, hiszen ma,
amikor kiadunk példaul egy vasutbiztonsagi tanusitvanyt, azt els¢-
ként az ERA-nak (Europai Vasuti Ugynokség) kell megkuldentink,
és tajékoztatasul kildjik meg a minket feltigyel6 minisztériumnak.
Itt torténtek meg azok a lépések, amikor létrehoztak az Ugyneve-
zett NSA-kat, (National Safety Authoraty, a vasuti kozlekedés biz-

—

European Railway Agency

ILGGRI

tonsagat felligyel6 szervezetek), amelyek egymassal megosztva ta-
pasztalataikat megprobaljak azokat a jogszabalyokat elésegiteni,
amelyek valamilyen Uton-moédon a biztonsagot szolgaljak, és ezt
elébb-utébb meg tudjak valdsitani. A masik jelentds eurdpai szer-
vezet az ILGRRI, a vasuti piacot felligyel6 szervezetek szovetsége.
A kett6t célszerl mindenképpen kettévalasztani, hiszen ma az eu-
ropai vasuti kdzlekedésben egyetlenegy dolog van, ami hasonlé, a
nyomtav, ezen kivil semmilyen mas hasonlésagot szinte nem lehet
talalni, és még ez sem teljesen igaz, hiszen Spanyolorszagban mas
nyomtdv van, mint Europa tébbi részén.

Ma a vasuti kozlekedés terlletén semmi fajta interaktivitasrél nem
lehet beszélni. Ennek van egy technikai oka, értelemszer(en a ki-
terjedt vasuthalozat és annak koéltség oldala, és van egy érdekkép-
viseleti része, hiszen mind a mai napig az 6sszes érdekképviselet
kizd az ellen, hogy mas nemzetek mozdonyvezetdi, mas nemze-
tek vasutvallalatai, vasuti munkavallaléi masik nemzet tertletén
vasuti tevékenységet végezzenek. Ma szinte lehetetlen magyar
vasuti munkavallalénak magyar jogositassal masik orszag terile-
tén tevékenységet végezni, és ez ugyanugy igaz egy szlovakra vagy
igaz egy németre. Udit6 példak vannak, adott esetben a GYSEV
tevékenysége, de azt is hozza kell tenni, hogy ezen kivil tul sok
nincs. Ennek a szervezetnek az a feladata, hogy értelemszer(en
egyuttmikodve a mindenkori fejlesztést végzé szervezetekkel,
elébb-utébb ezeket a technikai és jogszabalyi korlatokat at tud-
jak ugrani. Viszont addig, amig a technikai korlatok megvannak,
semmi esély nincs arra, hogy észérvekkel meg lehessen gy6zni az
ellenalldkat arrol, miért fontos a masik orszag szabalyrendszerének
elfogadésa. Ma az a vasuti jarm(, amelyik megkapja a jogosita-
sat Németorszagban, nem kapja meg azt automatikusan Magyar-
orszagon, nem kapja meg automatikusan Ausztridban. Mindez
adminisztrativ tobbletkoltséget és tobbletidét is jelent. Jellemzd
példa, amikor Magyarorszag a Siemens Taurus vonatokat megva-
sarolta, tokéletesen miikodd vonatokrol volt sz6, mégis a magyar-
orszagi bevezetés toébb mint 12 hénapot csuszott, mert a kulén-
b6z& adminisztrativ korldtokon keresztll ennyi id6 alatt lehetett
atmenni annak ellenére, hogy szinte teljes mértékben ugyanarrol a
szerkezetrdl volt sz6 Németorszag és Ausztria esetében is.

5. VizI KOZLEKEDES

A hajozasi tevékenységet egy kicsit kevesebb szervezet szaba-
lyozza (4. dbra), azonban érdekes moédon itt mar megjelenik a
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NATO mint egylttm(kddd partner, hiszen az eurdpai polgari
és katonai védelmi tervezés a vizi kozlekedés esetében eléggé
masszivan egylttmuakadik az eurdpai szervezetekkel. Itt Magyar-
orszagnak nagyon szerencsés helyzete van, hiszen a Duna Bizott-
sag vezet@je jelen pillanatban egy magyar szakember, illetve az
elmult id6szakban az eurdpai ellenérzé hatdsagok elsé konfe-
rencidjanak Magyarorszag tudott a 2008-as évben otthont adni.
Véleményem szerint e téren kozlekedésdiplomaéciai szempontbdl
igen nagy el6relépéseket tudtunk tenni. Magyarorszag nem tiinik
hajézasi nagyhatalomnak egyfeldl, hiszen tengeriink egy sincs,
masfeldl azonban a Duna hajozasanak kérdése, a hajozasi kér-
dés megoldasa elsésorban magyar probléma, hiszen ahol gon-
dok vannak Magyarorszagon a hajézassal, kivétel nélkul mind a
Duna. Ma a Duna minddssze 200 napon keresztl hajézhato sta-
bilan, ami azt jelenti, hogy gyakorlatilag az év maradék mintegy
lehetetlenség szamolni, és ez a teljes Duna—Rajna-Majna hajo-
zasi csatlakozast alapveten tudja befolyasolni. A dunai hajézasi
problémak korulbeltl 80 szazaléka ma Magyarorszagra esik, és
ezeknek a szervezeteknek meghatarozott szerepik lesz abban,
hogy mind szabélyozasi oldalrél, mind a kulénb6z8 beruhdzasok
tdmogatdsa oldalarél minél hamarabb egy normadlis vizi Ut j6jjon
létre majd Magyarorszagon is.

6. LEGI KOZLEKEDES

A |égi kozlekedés talan az egyik olyan kozlekedési aldgazat, ame-
lyikre nem lehet azt mondani, hogy tul van szabalyozva, bar na-
gyon-nagyon sok szervezet van, amely jelen pillanatban mikadik
a légi kdzlekedésben (5. dbra). Talan kevesen tudjak, hogy a légi
kozlekedés szervezete, az ICAOQ, egy picit hamarabb alakult meg,
mint az ENSZ, minddssze néhany évvel, és utana lett az ENSZ pol-
gari repulést felligyel§ szervezete. Itt az a kldnbség a tobbi eu-
ropai szervezettel szemben, hogy elsésorban az ICAO-ajanlasok
azok, amelyeknek nekiink is és az 6sszes tobbi eurdpai dllamnak
is meg kell felelni. A masik hasonlésag, hogy szintén nagyon ko-
moly polgéri és katonai egylttm(ikddés van, hiszen ugyanabban
a légtérben kezdenek most mar kozlekedni mind a polgari, mind
a katonai szallitégépek.

Az elmult id6szak hatalmas valtozast eredményezett, a Joint
Aviation Authority 2009. julius 1-jével megszlnik, és helyét at
fogja venni az EASA névre keresztelt European Aviation Safety
and Security Agency, amelyik az eurépai uniés allamokat tomori-

AT ]
“ e

CERG /
o ﬂ T EMAAG
/ EAzA ﬁ |
9 FAB CE_ m
i Eurocontrol

ti, ellentétben a JAA-vel, ahol voltak mas allamok is, nemcsak az
Eurdpai Unid tagjai. Az EASA névre keresztelt szervezet nagyon
hasonlé médon kezd mikodni, mint a European Railway Agency,
és ugyanazokat a jogokat szeretné a késébbiekben megkapni. A
kilonb6z6 nemzeti hatdsagoktdl azt varja el, hogy elsésorban
hozza tegyék meg a jelentésiiket, az altaluk kiadott engedélyek
bevezetése és a kilonbozé ellendrzések az 6 kontrolljukkal és az
6 segitséglkkel torténjenek meg. Ez egy nagyon hosszu folya-
mat, hiszen maga az atalakulds id6szaka tobb mint két évet vett
igénybe. Az EASA az elkdvetkezendd fél-egy évben fog hasonléd
teljesitménnyel makodni, mint kordbban a JAA mikodott.

Egy masik hatalmas valtozas is lesz az eurdpai légi kozlekedés
teljes atalakitasarol van sz6. Ma egy kicsit hasonléan a vasuthoz,
bar ez annyira nem latvanyos, minden nemzetéllam 6nallé 1égi
iranyitast tart fenn. Ez az 6nallé légi irdnyitas néhany apré prob-
|émaval azért kizd. Teljesen mas technikai rendszerek vannak,
teljesen mas belsd el6irdsok muakodnek, teljesen mas koltségel-
szamolasu a rendszer. Egyetlen példaval alatdmasztom azt, hogy
ez mennyire megvaltozhat, és mennyire fontos az, hogy egysé-
ges iranyitas ala kerdljén: ha 2001. szeptember 11-én, amikor
az amerikai kontinensen terrortdmadas tortént, az a repllégép,
amelyik becsapodott az egyik ikertoronyba, Bécs kdzponttal eu-
répai Utvonalon repilt volna, akkor pontosan hét tagallamot
érintett volna a repulése, miel6tt megkdzelitette volna az ikertor-
nyokat. El lehet képzelni, hogy a hét eurdpai légi irdnyito hatdsag
milyen koordindciot tudott volna felmutatni, és mikorra tudott
volna hatésos ellenlépéseket tenni egy ilyen cselekménnyel szem-
ben: nagyjabdl azt lehet feltételezni, hogy semmikor. Ma, amikor
a technikai lehet6ségek akar egy berepdilés, akar pedig ellensé-
ges szandék esetén biztositjak, hogy néhany perc alatt barmelyik
orszagot at lehessen repdilni, a Iégi irdnyitasi gyakorlat csak ko-
vet6 jellegl tdmogatas. Nem ez elsGsorban a legfontosabb terd-
let, amit meg kell valtoztatni, hanem féként a koltségek, hiszen
amennyiben a létrejévé Uj légtérblokkok lényegesen egyszerlibb
és gyorsabb Utvonalakat és lényegesen hatékonyabb iranyitast
tudnak biztositani, az a légitarsasagok szamdra repulési idémeg-
takaritast jelent, aminek egyarant van koltség- és kornyezetvé-
delmi hatasa.

Megalapitas alatt van egy olyan szervezet, amelyikben a Magyar
Koztarsasag mellett Csehorszag, Szlovakia, Szlovénia, Bosznia és
Ausztria lesznek a tagok. Ebben Magyarorszagnak meghatarozé
szerepe lesz, hiszen a masodik legnagyobb arannyal szerepellink
ebben a szervezetben, melynek megalakuldsa ez évben varhato.
Az egyuttm(kodés kialakulasaval egyutt fog jarni a légi kozleke-
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dési utak egyszer(Usitése, vélhetéen az eljutasi idd és a koltségek
egyarant csokkennek majd a légi kozlekedés tertletén.

7. SZERVEZETI JOVOKEP

A magyar kozlekedési igazgatas kapcsolati rendszerével tudunk
élni és fogunk élni, ezen keresztil lehetésége nyilik a magyar
kozlekedési igazgatasnak arra, hogy kilénbdzé olyan EU-s pro-
jektekben tudjon részt venni, amely mind szakmai, mind adott
esetben anyagi oldalrél komoly el6relépést, tdmogatast fog je-
lenteni.

Evrél évre a kildnbdz6 jogszabalyokat véleményezniink kell, el kell
mondanunk azt, hogy szerintlink hogyan kellene ezt masképp ten-
ni, szamos kérddivet kell kitdlteni, aminek adott esetben megjelen-
nek az eredményei a szakmai vagy egyéb munkacsoportokban. De
van egy masik lehet&sége is annak, hogy a kozlekedési hatdsagok
tevékenykedhessenek, ezek a pélyazatok, amelyeket az Eurépai Bi-
zottsag hirdet meg a kilénb6z6 felzarkoztatd projektek esetében,
és ebbdl a tagallamok nagyon sok pénzt tudnak Gsszeszedni. A
magyar hatdsag a vasuti és a hajozasi informacios rendszerét eb-
b6l a pénzbdl fejlesztette. A magyar hatdsag kodzremiikddésével
épdlt ki a teljes boszniai légtériranyitas. Jelen pillanatban bar mé-
retében nem, de presztizsértékben nagyon komoly jelentSséggel,
Maltan végzink a kdzuti kdzlekedés terlletén egy olyan bevezet$
projektet, aminek az eredménye az, hogy a maltai kdzuti kdzleke-
dési igazgatas eurokonformma valik.

A szervezeti jov6képre kitekintve két dolgot érdemes emliteni.
Egyrészt mire a kulonbdzd bizottsagokbdl, munkacsoportokbol
eljut a legfelsébb dontéshozéi szintre a szakmai javaslat, vagy
idejétmult lesz adott esetben, vagy a mondanivaldja élét elveszi-
ti, és azok a szakmai érvek, amik korabban megjelentek, egész
egyszerlen eltlinnek. Tehat varhato, hogy a déntéshozéi reform
megvalositasaval kicsit gyorsabban lesz egy sima bizottsagi mun-
kabdl javaslat, és ez az id6 adott esetben évekkel is lervidulhet-
ne. Lehet, hogy ez ma még egy &lom, de célszerli azért megfo-
galmazni az elvarasokat.

A masik, amit talan kolt6i kérdésként lehetne feltenni, az a tény,
hogy 2011-ben magyar elndkség varhaté az Eurépai Unién beldl.
Itt érdemes elgondolni, hogy a magyar kdzlekedésigazgatas, koz-
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lekedéspolitika milyen szerepet tud felvallalni, milyen lépéseket
tudunk tenni, illetve melyek azok a rendezvények, események,
amiben mi meghatarozé szerepet tudunk elérni. Végig kell gon-
dolni, hogy az elmult idészakban a kulénbozd allamok milyen
eseményeket tudtak id&ziteni sajat elndkséglk idejére. Vélemé-
nyem szerint kozlekedéspolitikai szempontboél azt is végig kell
gondolni, hogy a magunk részérél mit tudunk hozzatenni, bar
értelemszer(ien csak egy pici szelete lesz a kozlekedéspolitika a
magyar elndkségnek, de azt hiszem, hogy mindannyian biszkék
lehetlink majd a késébbiekben arra, ha ezt a tevékenységet jol
tudjuk végezni.

8. OSSZEFOGLALAS

A cikk érzékeltetni kivanta azt, hogy az Eurépai Uniénak milyen
szertedgazo intézményrendszere van, milyen a kilénbozé kdz-
lekedési aldgazatok mikddése, és milyen célt szeretnénk elérni,
milyen médon szeretnénk ezt megtenni. Valdjdban a hazai in-
tézményrendszer az elvarasoknak megfelel6en alakult at, hiszen
elvaras volt a kdzlekedés alagazatonkénti szervezeteinek megala-
kitasa, ami megtortént. Elvaras volt az is, hogy megfelel6 médon
tudjunk egyuttmdkodni a kilénb6z6 szakmai bizottsagokban. A
jov6be kitekintve szikséges a magyar érdekek megfeleld kép-
viselete, a szakmai oldal bevitele a rendszerbe, hogy a késébb
megjelend jogszabalyokban tudjak mar a magyar allaspontot és
a magyar érdekrendszert is képviselni.

HUNGARIAN TRANSPORT AUTHORITIES
IN EU ORGANISATIONS

The article describes the diversified organisation system of the Euro-
pean Union in the field of transportation and its branches. The aim of
the transformation of Hungarian transport authorities has been to fulfil
the European requirements establishing organisations for road, railway,
water and air transport issues. Hungarian experts have started co-ope-
ration in various EU technical and other committees. There is a need to
plead Hungarian interests in the organisation system as well as in the
legislation processes of the European Union.
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A KOZLEKEDESFEJLESZTES HATASA,
AKTUALIS KERDESEK A KULPOLITIKABAN"

KOROSI CSABA?

Az aldbbi cikkben Kozép-Eurdpa térségét vesszik gorcsé ala. A
kovetkez6kben Magyarorszag, Csehorszag, Lengyelorszag és Szlo-
vakia aktualis politikai, gazdasagi kérdésein keresztil probaljuk be-
mutatni ezt a térséget. A targyalds nem a teljesség igényével ké-
szult, de a f6bb szegmensekre mindenképpen ravilagitunk.

Lengyelorszag az egyedili olyan orszag a régionkban, amelyik-
nek — méretei és hagyomanyai miatt - a tdbbi vizsgalt orszagtol
talan a leginkabb kilénbozé a vilaglatasa. Terlletileg négyszer
nagyobb, mint Magyarorszag. A lakossag lélekszama, a kato-
nai képességek és nemzetkdzi szerepvallalds tekintetében bé-
ven megel6z minket. Ennek az orszagnak van egyedil regionalis
hatalmi latdsmodja a térségben, és ennek megfelel6en tudja is
irdnyitani a politikai intézményeit és kapcsolatrendszerét. Len-
gyelorszag az 6t-hat legnagyobb, legfontosabb eurdpai orszag
kozott latja a sajat helyét. Most még nem tart ott, nincsenek meg
azok a képességei, hogy ezt valéban meg is tudja valésitani. Nem
tud ugyanolyan hatékonysaggal, ugyanolyan pénzugyi erdvel
follépni, mint Nagy-Britannia vagy Franciaorszag, de szeretne a
jov6ben mind kozelebb kerlini ehhez a statuszhoz. Ennek ér-
dekében minden olyan kérdést meg kivan vitatni, vagy ha kell,
blokkolni, amelyek a jov6beni eurdpai kdzéphatalmi pozicidjat
a jelenlegi képességei miatt korlatozzak. Ez az egyedili olyan
orszag Kozép-Eurépaban, amelyiknek tipikusan geopolitikai
szemléletmaodija van, amelyik keleti és nyugati szomszédaival va-
|6 viszonyaban (Ukrajna, Oroszorszag, Németorszag) — nemcsak
torténelmi szemléletmodot, hanem a befolyasi dvezetek létét és
annak hatasait is szerepelteti. Ez nem igazan jellemzé a tébbi ko-
zép-eurdpai orszagra. Lengyelorszag az az orszag, amelyiknek a
torténelme azt tanitotta, hogy két nagyhatalom kézé beszorulva
igazdn akkor érezheti magat biztonsagban, ha er6sen kotédik
egy nagyon tavoli, de nagyon erés hatalomhoz.

Csehorszag a legfejlettebb a kdzép-eurdpaiak kozott. Ha meg-
vizsgaljuk ennek az orszagnak a lelkét, valahol mindig féluton
van. Foldrajzilag talan k6zép-eurdpai, a lelkében — akar a cseh
irodalmat nézzuk, akar a mai cseh politikat -, valahol félig mindig
nyugati lesz. Mindig azt mondja, hogy , én valdjaban eqy torté-
nelmi hiba kévetkeztében kerliltem be a kbzép-eurdpai csapatba,
én nyugat-europai vagyok, higgy nekem!” Ennek az orszagnak a
térténelme is azt tanitotta, hogy ha Pragatol fuggetlendl nagy
er6kodzpontokban komoly dontéseket hoznak Koézép-Eurdpa és
Csehorszag sorsarol, akkor abbdél Csehorszag altaldban rosszul
jon ki. Legyen szé akar muncheni szerz&désrél, bécsi dontés-
rél, varsoi szerz6désrél. Ezért gy van felépitve a cseh politikai
gondolkodas, hogy minden k&tédésnek legyen egy ellenparia,
ellenstlya, és minden rendszerbdl legyen egy vészkijarat a cseh
politika szamara. Ez nyilvanul meg abban is, hogy markansan at-
lantista orszag, ugyanakkor igen erés a panszlav szolidaritasa is.
Ez az az orszag, amelyik, amelyik id6rél idére azt mondta, hogy
Jkell ez nekiink, jo helyen vagyunk?” Kitorni ebb6l a régiébdl
politikai értelemben - most is, és valészind a jovében is az egyik
érdekes jellemzdje lesz a cseh politikdnak.
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Magyarorszag szempontjabol taldn Szlovakia a legérdekesebb
abban a tekintetben, hogy hogyan latja 6Gnmagat, és hogyan latja
ethosznak a megvaldsitasa zajlik egy olyan orszagban, aminek
nagyjabol 20 szazaléka nem szlovak. Ez mar 6nmagéban konflik-
tusos helyzeteket vethet fel. Ez az orszag rovid tavra visszanyuld
allamisaggal rendelkezik. A kollektiv tudat altaldban valamivel,
valakivel szemben szokta azonositani magat. Az Osztrak-Magyar
Monarchia idejében altaldban Magyarorszaggal szemben, Cseh-
szlovékia idején a csehekkel szemben, és jelenleg Ujra a magya-
rokkal és Magyarorszaggal szemben identifikalja magat. Nagyon
sok olyan komplexust hoz magaval ez a nemzet, ez a k6zdsség,
ami a torténelembdl jon. FélS, hogy az orszag vezetése szama-
ra az egyes szamu biztonsagi kockazati tényez6 Magyarorszag
és a magyarok. Ugyanis a (szlovakiai) magyar k6z6sség az, ame-
lyik leginkabb ellehetetleniti a tiszta nemzetallam létrehozasat.
Magyarorszag és Szlovakia politikai viszonyaban meglévé sur-
l6dasokkal szemben, a gazdasdg egészen mast mutat. A keres-
kedelem pezseg, rendkiviil sok kézos vallalat alakul. Ugy t(inik,
mintha a reél szféra nem venne tudomast arrél, hogyan gondol-
kodik egymasrol egyik vagy masik politikai osztaly. A gazdasag és
a civil szféra sokkal egészségesebben néz a masik félre.

A mai szlovadk kormany, amelyik konfliktusszemlélettel kezeli a
magyar viszonyt, és Magyarorszaghoz viszonyitja magat, egy tor-
ténelmi gy&ézelmet érez a jelen pillanatban. Amikor 2006-ban lét-
rehoztdk a mai koaliciés kormanyt, akkor annak részévé valt a
Szlovak Nemzeti Part is. Ez legalabb annyira problematikus volt,
mint annak idején Ausztridban Jorg Haider partjanak bevétele a
koalicidba. Szlovakia mindig integraciés hatranyban volt a szom-
szédjaihoz, leginkadbb Magyarorszaghoz képest, de most az eurd
bevezetésével, megel6zott minket.

Milyen kockazati tényezék lathatok ezekben az orszagokban
— Magyarorszagot is beleértve — itt, K6zép-Eurépaban?

Lathatd némi irdnyvesztés. Amikor az els¢ 10-15 évben ezek a
kozép-eurdpai orszagok megprobaltak jovéképet felfesteni ma-
guknak, akkor vilagos volt mindenki szamara: EU-tagsag, NATO-
tagsag, modernizacié. Most mintha egy picit mindenki keresné,
hol vannak azok a kapaszkoddk, amik az elkévetkezd 10-15 évet
fogjak meghatarozni. Az orszagok tébbségében félbehagyott
reformok vannak. Lengyelorszag végigvitte a védelmi reformjat,
Szlovéakia végigvitte az addreformjat, de ha jobban megnézzik
akar a cseh, akar a magyar, vagy a lengyel és szlovak reformot,
akkor azt latjuk, hogy sokkal tobb reformot kezdtek el, mint
amennyit befejeztek, és jonéhanyat kozilik négyévenként Ujra
szoktak kezdeni. Ez kivalt egyfajta tarsadalmi ellenallast is. Amio-
ta egy meglehetésen mély recesszidba értek / értiink, azdta mar
az is kérdéses, hogy mi szamit igazan sikeres reformnak. Az-e,
amikor kiépUl egy hatalmas méret(i auté-Osszeszerel§ szektor,
amely Szlovakia esetében az exportnak a 25-30 szazalékat adja?
Es két honap alatt ez az ipar a teljesitményét 70 szazalékra csok-

" A 2009. majus 5-7-én Balatonféldvaron tartott , Kézlekedésfejlesztés Magyarorszagon és a szomszédos orszagokban” szakmai konferencian elhangzott el6adés szerkesztett valtozata

? Féosztalyvezetd, Kultigyminisztérium
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Magyarorszag Csehorszag Lengyelorszag Szlovakia
GDP-novekedés -1,50% 3,20% 4,80% 6,40%
GDP/f6 10 800 € 14 539 € 9450 € 12 463 €
Inflacio 6,10% 6,30% 4,30% 4,40%
Munkanélkiliség 8,00% 6,00% 9,70% 9,50%
FDI-bedramlas (millio €, 2007) 3900 6710 13688 2000

Csehorszag Lengyelorszag Szlovakia
Magyarorszagi export (millié €) 2940,5 28772 3464,5
Magyarorszagi import (milli6 €) 2776,1 2 889,2 2591,0
Forgalom 5716,6 5766,4 6055,5
Egyenleg (millio €) 164,4 -12 873,5

kenti? Amely azonnal visszaveti az egész orszag lehetGségeit?
Felvet6dik az a kérdés, hogy jo irdnyban haladt-e az orszag?
Lengyelorszag egyes részeit leszamitva, mindegyik emlitett ko-
zép-eurdpai orszagnak problémaja az eléregedd tarsadalom.
Konjunktura idején pedig a tarsadalom egy mobilis és produktiv
részét elszivigk mas piacok.

Egyik orszagban sem jellemz6 a politikai konszenzusra val6 t6-
rekvés, ami nagyon megneheziti a hosszu tavu stratégiai célok
kit(izését, fenntartasat.

Mind a négy orszagban térékeny a civil tarsadalom, ami megne-
heziti, hogy a politikdkat hatékonyan tudja ellenérizni, és ha kell,
helyre igazitani a civil tdrsadalomban.

2008-as pénzlgyi, gazdasagi adatok lathatok az 7. tablazatban.
KitGinik, hogy Szlovadkia még mindig a legmagasabb fejlédési
Utemmel rendelkezett, valamint az, hogy az egy fére es¢ GDP
mar magasabb, mint Magyarorszagon. Altalaban Magyarorszag
Csehorszaggal szokott versenyezni - 10-11%-0s lemaradassal.
A négy orszag kozll — bizonyos szempontbdl - a legkildnlegesebb
viszonyt Magyarorszag és Szlovakia mutatja. A szlovak és a magyar
az a két gazdasag, amelyik a legintenzivebben miikadik egytt, és
ahol - a valsag kirobbanasa el6tt — a leggyorsabban emelkedett a
kereskedelmi forgalom. Ez azt jelenti, hogy a 2008-as évben, ame-
lyik részben mar recesszios év volt, 21 szazalékkal bévilt a kétolda-
[0 kereskedelem (2. tablazat). Az azt megel6z8 években pedig éves
atlagban 40 szazalékkal er6sodott. Ez alapjan Magyarorszag Szlo-
vakiaval folytatott kereskedelmi forgalma megkézeliti a magyar-
osztrék kereskedelmi forgalom nagysagat. Ma Magyarorszag és
Szlovakia kozott politikai ellentétek vannak, de gy is 8000 kdzos
érdek véllalkozas van. Ha ennek a felét figyelmen kival hagyjuk,
mert valamilyen addzasi megfontolasbdl alapitottak, ez a mutatd
még igy is nagyobb, mint ami jelenleg Magyarorszag és Ausztria
kozott létezik. Ha Szlovakiaval, Lengyelorszaggal és Csehorszaggal
folytatott kereskedelmiinket 6sszeadjuk, akkor ez a magyar kulke-
reskedelemnek kordlbelll az egynegyedét teszi ki. Ezen iranyd ke-
reskedelmink bévilése nagyjabdl haromszor-négyszer gyorsabb,
mint Magyarorszag és egyéb EU-s partnereink kereskedelmének
novekedési atlaga. Sajnos az infrastrukturafejlesztés féként nyu-
gat-kelet irdnyban valésult meg. Ezzel szemben, az elkdvetkezen-
d6 4-6 év kereskedelmi szcendrioit figyelembe véve, az észak-déli
fejlesztések halaszthatatlannak latszanak.

A 3. tablazatban 2009. aprilisi adatok alapjan a valsagnak a tér-
ség orszagaira gyakorolt hatasat lathatjuk. A GDP ndvekedést

tekintve Szlovékia jelenleg 2,5-3 szazalék minuszt mutat. Ebben
a térségben ez a legnagyobb visszaesés, mivel a tavalyi 9,6 sza-
zalék és a mostani -3 kdzott kdzel 13 szézalékpontos visszaesés
tapasztalhato. Nem biztos, hogy Magyarorszag -6 %-on all meg,
de az sem biztos, hogy a lengyelek meg tudnak maradni a nul-
landl. Ezek az orszagok kulonbozé valsagkezelési stratégidkat al-
kalmaznak. Magyarorszag esetében a & probléma a kiadasi oldal
lefaragasa, Szlovakia esetében a bevételi oldal 6sszeomlésa.
Szlovakidban az év elsé két honapjaban a koltségvetés bevételi
oldala 30 szazalékkal csokkent. Nyilvanvaldan vészintézkedése-
ket kell tenni, de ha marad a tendencia, akkor egy féléves valsag
esetén a szlovak koltségvetés teljes 6sszeomlasaval (vagy jelentés
koltségvetési korrekcidval) is szamolni kellene. Ha a vélsag elhu-
z6dik a munkanélkdliségi adatok tovabb fognak romlani.

Hogyan valtoztunk egymas és a kdlvilag szamara a valsag hatasara?

Amit korabban el6nynek tekintettlink, az részben - bizonyos te-
kintetben - kockazattd valhat: példaul amikor a gazdasagban
egy-egy szegmens (autd-osszeszerelés, elektronikai sszeszere-
|&s) hirtelen 6sszezsugorodik.

Emlités esett arrél, hogy eltéré valsdgkezelési stratégiat alkal-
mazunk. Kivllrél nézve ennek a régidnak a politikai kohézidja
csokkent. llyen az utébbi hisz évben nem volt. Kézép-Eurdpaban
korabban is voltak valtozé sebesséqgi fejlédési szakaszok. Most
viszont az igazi veszély az, hogy nem ragadunk-e bele egy tar-
tos periféridlis szerepkorbe. Ez Lengyelorszagot méretei, hatalmi
befolyasa folytan kevésbé fenyegeti, mint a tébbieket. Viszont
Magyarorszag, és részben Szlovékia is érzi ezt a veszélyt. Minden-
ki prébal kimenekdlni ebbél, de sajnos, nem igazan egyeztetett
modon.

Csokken&ben van a politikai, és a gazdasagi érdekl6dés a régi-
onk irant, és romlott a besorolasunk. A Financial Timesban vagy
egyéb nagy napilapokban a régiérél szolé hirek altalaban a nega-
tiv tudositasok, értékelések kozott talalhatok.

A valsagot az eurdpai orszagok tdbbsége gy prébalja kezelni,
hogy nagy mennyiségl pénzt ,pumpdl be” a piacokba. Az allami
fejlesztések, kolcsonok felporgetik a gazdasagot, és mindenhol
megjelenik egy nagyon fontos elem: a K+F-re minden korabbi-
nal tébb pénzt adnak. Sajnos nalunk, egész K&zép-Eurépaban a
K+F vagy egészen minimalisan b&vil csak, vagy csokken. Ez azt
jelenti, amit ma még nem érzlnk, csak papiron latunk, de fél év
mulva mar tudni fogjuk, hogy a technolégiai kiilonbség névekvs-
ben van Nyugat-Eurépa és Kdzép-Eurépa kdzott.
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Magyarorszag Csehorszag Lengyelorszag Szlovakia
GDP-ndvekedés -6,0% -2,0% 0,0% -2,5-3%
Koltségvetési hiany -3,0% -4,5% -4,5 5% -2,8% (?)
Inflacié 4,8% 5,0% 3,5% 4,0%
Munkanélkuliség 9,6-?% 10% 11,2% 9,72-?%
Allamadossag 80% 40% 42% 44%

Brisszeltdl a tavolsagunk nem n6, de a valsag kovetkeztében a
vildg hatalmi rendje valtozéban van. A doéntések meghozatala
az utoébbi idében résben attolédik a G20-ak felé. A G20-at vi-
szont egy amerikai-kinai megallapodas tudta mikoédésbe hozni.
Az Egyesiilt Allamok kéltségvetési hidnyat nagyjabol Kina és Ja-
pan finanszirozza. Ha elgondolkodunk azon, hovéa helyez6dnek
at azok a hatalmi sulypontok, amelyek a vildgot tudjak mozgatni,
akkor arra jutunk, hogy a mi térségiink sajnos ettél er6teljesen
tavolodik.

Eddig csak a régio problémairol volt sz6, de nem csak elvélasztd
tényezdk vannak, hanem sokkal erésebb, hosszu tavu dsszekap-
csolé érdekek is. A vildaggazdasagi és vilaghatalmi jatszmakban a
bels§ , csatarozasaink”, a nagy jatszma szempontjabdl teljesen
irrelevansak. Sokkal tobb fejlédésbéli hasonldsag van a régidban,
mint ahogy azt nagyon sokan lattatni szeretnék. Kilonbdzé mér-
tékben, de mindnydjan szenvediink attoél, hogy az eurdpai unios
csatlakozasunk alapvetSen alulfinanszirozott volt. Példaul Spa-
nyolorszag egyedul tébb tdmogatast kapott az Eurépai Uniétdl,
mint ugyanarra az id6szakra tiz csatlakoz6 orszag egyUttvéve.
K6z6s nagy kérdés, amit a politikanak kell feltennie és megvéla-
szolnia, hogy az infrastruktura fejlesztése melyik irdnyokban tor-
ténjen.

Ami szintén 6sszekapcsol minket, hogy az EU-ban egy tizmillios,
hatmilliés vagy akar egy 38 milliés orszag egyedil nem képes ha-
tékony érdekérvényesitésre. Ha nem tudunk létrehozni egy tény-
leges szOvetséget, akkor a mi érdekeinket senki mas nem fogja
képviselni.

A mai beszélgetésekben a tobbszor felmertlt a Duna hajézhato-
saga. A Duna, mint ¢sszekapcsold tényezé el fog jonni, és nem
kizarélag a hajozas tekintetében.

A Dunaval és a régioval kapcsolatban tébb versengé koncepcio is
van. Az Ulmi Folyamat 2001-ben jott Iétre két német tartomany,
Ausztria, valamint Magyarorszag 6sszefogasaval. Ez akkor azt a
gondolatot fejtette ki, hogyan lehet egyfajta német nyelvhez,
kultrahoz, gazdasagi dominancidhoz kapcsolt szinergiat létre-
hozni a Duna-volgyben. Ez az egytttm(kodési tovabbra is él. A
Dunai Egyuttm(ikodési Folyamatot egy évvel ezel6tt, 2008-ban
inditotta el Ausztria és Romania. Talan mas-mas megfontolasbol.
Az osztrakok mar nem annyira Kézép-Eurépat, nem Magyaror-

szagot nézik f6 céltertiletként, hanem Délkelet-Eurdpa piacai ér-
deklik 6ket. Keresik azt a moédot, ahogyan meg lehet szervezni
ezt a piacot, és ahogy létre lehet hozni egy olyan kritikus to-
meget, ami majd meg tud jelenni, mint egy eurdpai regionalis
stratégiai targyaléfél. A két meghirdetd, Ausztria és Romania,
szeretné elérni, hogy a juniusi Eurdpai Tanacs kozleményében le-
gyen olyan utalds, hogy felkéri a Bizottsagot, hogy dolgozzon ki
egy regiondlis stratégiat a Balti-tengeri stratégia mintajara a Du-
na-menti egyuttmdkodésre. Ez nem csak a vizrél, a folyérol szdl,
hanem egy sokkal nagyobb Ugykorrél, ami piacokat, tarsadalmi
érdekeket és egy eurdpai regionalizalodast von maga utan. Tel-
jesen vilagos, hogy ez Magyarorszag szamara is nagyon komoly
lehetéség. Egyrészt neklink is vannak érdekeltségeink a Duna
felsé folyasanal 1évé piacokon is, valamint lefelé is. Nem mind-
egy, hogy milyen regionalis jatékszabalyok szerint fogjuk tudni
a nemzeti céljainkat megvaldsitani, és azt beilleszteni egy k6zds
rendbe. Es nem mindegy, hogy ez a Duna-menti egyiittmikodés
— barmi lesz is majd a hivatalos neve — milyen sulyu lesz Eurépa-
ban, és késébb hogyan lesz képes pénzeket vonzani. Magyar-
orszagnak ebbdl nem szabadna kimaradni. Ha kimaradunk, rosz-
szul jarnank. Meg kell valaszolni az olyan alapkérdéseket, mint a
.Mit akarunk kezdeni a Dunaval?” Végig kell gondolnunk, hogy
a Duna-menti egylttm(ikoédés kapcsan hogyan tudjuk illeszteni a
szomszédsagpolitikat, a kozlekedési, infrastrukturalis, vizgazdal-
kodasi, kornyezetvédelmi, stb. Ugyeket - egészen az oktatasi és
K+F lehet6ségeinkig. Egy Minchentél Bukarestig terjedd rend-
szer kinalja magat. Ha ezt a munkat magunk nem végezzik el,
helyettiink nem fogja senki megcsinalni.

SUNNMARY

IMPACTS OF TRANSPORT DEVELOPMENTS, RECENT IS-
SUES OF FOREIGN POLICY

The head of department of the Ministry of Foreign Affairs examines
the Central-Eastern European region, the impacts of transport network
developments, as well as the existing and expected problems concer-
ning transport infrastructure development. The region is highlighted by
recent political and economical issues of Hungary, the Czech Republic,
Poland and Slovakia.
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A KOZLEKEDESFEJLESZTES, A TERULET-
FEJLESZTES ES A GAZDASAGFEJLESZTES
OSSZEFUGGESEIBOL ADODO AKTUALIS

FELADATOK"

DR. SZEGVARI PETER 2
1. BEVEZETES

A térségfejlesztés és a kozlekedésfejlesztés dsszefliggésének sok-
féle megkozelitési modja, aspektusa ismert. Az 4ltalanos jellegl
kérdések mellett a cikk egy konkrét témat is ismertet, amely az
ukran és szlovak hatar menti kapcsolatokhoz tartozé kulénleges
fejlesztési elképzelés, a Tallinn-Odessza un. Elet Ut-program. En-
nek a programnak a jellemz6in keresztul bemutathato, hogy mi-
lyen nehéz egy ilyen Uj elképzelést bevinni egy meglévd eurdpai
kozlekedési haldzati rendszerbe.

2. TERVEZESI RENDSZER ES INTEZMENYRENDSZER

A kulonféle hosszu tavu és kozéptava tervek rendszerét mu-
tatja be az 7. dbra. 2005-ben két orszagos stratégia készult,
melyek 2020-ig tekintenek el6re, az Orszagos Terlletfejlesztési
Koncepci6 és az Orszagos Fejlesztési Koncepcid, mindkettét a
Parlament jovahagyta. Léteznek EU-szakpolitikdk és kulonfé-
le, kormany &ltal elfogadott ko6zéptavu tervek, de az egységes
kozlekedésfejlesztési stratégia csak most készilt el. Tehat van
egy Parlament altal elfogadott orszagos nemzeti fejlesztési stra-
tégiank 2020-ig, amelybe mar beépiltek bizonyos elemek a
kozlekedési stratégiat illetGen. Elkészllt egy orszagos teruletfej-
lesztési stratégia 2020-ig, de a tényleges dgazati fejlesztési stra-
tégia ezek utan készult el. Természetesen célszer(i lenne ezeket
a stratégidkat 6sszhangba hozni egymassal, mar csak azért is,
mert amikor a Nemzeti Fejlesztési Terv kapcsan az EU-forrasok
felhasznalasa torténik, nem mellékes, hogy az egyes operativ
programokban, nevezetesen a kozlekedési operativ program-
ban vagy a regionalis operativ programokban milyen prioritaso-
kat vesznek figyelembe.

TERVEZLZESI RENDSZER

x
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Két fontos szempontot érdemes emliteni a tervezés ltemezését
tekintve. Az egyik tényez6, hogy ezeket az emlitett stratégiakat
az Orszaggy(ilés ugy fogadta el, hogy 6tévenként felll kell vizs-
galni. Tehat a felllvizsgalat jo alkalmat adhat arra, hogy az or-
szagos fejlesztési stratégidkkal 6sszhangba hozzuk az dgazati fej-
lesztési stratégiakat. A masik tényezd viszont kedvez6tlen, mert
elvileg mar tavaly ezen orszaggy(ilési hatarozat alapjan el kellett
volna fogadni az orszagos teleplléshaldzat-fejlesztési stratégiat
vagy koncepciét. Ez nem mellékes kérdés, mert nemcsak olyan
kérdéseket dont el, hogy lehet-e példaul a varossa nyilvanitast
objektiv kritériumok alapjan folytatni, vagy pedig megmarad a
.politikai nyomasgyakorlas” a lobbizas eszkdztardban, hanem
példaul hatassal van arra is, hogy a regiondlis hal6zatokat milyen
varoshaldzati rendszerre flizzik fel. Ennek megfeleléen kényes
kérdés, hogy utolérheti-e egymast ez a két targyalassorozat a két
szakma, tehat a teriletfejlesztési vagy regiondlis politikai szakma
és a kdzlekedési szakma kdzott, akar a telepuléshalézat-fejleszté-
si koncepcié kapcsan is, amikor az Orszaggy(lés elé az bekerdl.

Az intézményrendszeren belll egy kilén témakor a tervtana-
csok létrehozatala. 1996-ban, amikor Magyarorszagon létrejott
a terlletfejlesztési intézményrendszer, annak tudatosan az egyik
fontos szempontrendszere volt, hogy a kilonféle érdek- és ér-
tékrendszereket reprezentdld intézményeket korporativ alapon
behozza ebbe a rendszerbe. A teriletfejlesztési tanacsok tulaj-
donképpen megfelelnek az EU programozé és monitorozo rend-
szerének, tehat megfelelnének ennek a kritériumnak is, de meg-
felelhetnének annak az Gj tipusu tervezési elméletnek is, amelyet
Ugy nevezhetlink, hogy corporate planning vagy testlleti illet-
ve kdzds tervezés, amelynek soran a vertikalis és a horizontalis
partnerséget ezek a tanacsok nagyon jél tudjak érvényesiteni.
A kozlekedési szaktertlet intézményrendszere ezzel szemben
meglehetdsen bonyolult, és hidba van becsatornazva példaul az
Orszagos TerUletfejlesztési Tanacsba, a regionalis vagy a megyei
terlletfejlesztési tanacsokba a kozlekedési dgazat, mégsem tud
ebben a tekintetben egységes allaspontot képviselni. Nyilvanvald
ezért, hogy a soron kovetkez§ egyeztetéseknél érdemes lenne
|étrehozni a sziikséges intézményrendszert, példaul egy orszagos
kozlekedésfejlesztési tanacs, vagy akar a projektek kivalasztasa-
ban kézrem(ikddd szakmai tervtanacsok formajaban, és ezek ko-
z6tt az 6sszhangot érdemes lenne megteremteni, hogy ezeket az
intézményeket mikddtetni lehessen.

A kovetkez6 gondolat a forrasfelhasznalashoz kétédik. Magyar-
orszagon 2006 6ta az Uj kormanyzati struktura elvei és gyakor-
lata alapjan szétvalt egymastél a fejlesztéspolitikai-stratégiai
korményzas és az adminisztrativ-végrehajté tipusd kormanyzas
intézményrendszere. Tehat véleményem szerint nem egyszer(en

" A 2009. majus 5-7-én Balatonféldvaron tartott , Kbzlekedésfejlesztés Magyarorszégon és a szomszédos orszégokban” szakmai konferencian elhangzott eléadas szerkesztett véltozata
2 C. egyetemi docens, stratégiai igazgatd, Regionalis Fejlesztési Holding Zrt., e-mail: szegvari.peter@rfh-rt.hu
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azon mulik az a kérdés, hogy ki hol van, és kivel lehet személy
szerint egyuttm(kodni, hanem az a probléma, hogy az iranyi-
td hatdsag és a kozremilkodd szervezeti rendszer kulonvalik a
hagyomanyos adminisztrativ strukturaktol. A valodi intézményes
kapcsolat hidnya e tekintetben 6hatatlanul beépiti a konfliktust
a kozigazgatasi rendszerbe, amely U] kihivasokat jelent, és nem
mindig teszi hatékonnya példaul a forrasok felhasznalasat sem.

Az eurdpai unios forrasok felhasznélasanal legalabb harom ele-
met szoktak emliteni az abszorpciés vagy felhasznalasi képesség
szempontjabol. Egyikik a gazdasdg GDP jovedelemtermeld ké-
pesség mutatdja, hiszen hidba van lehetdségiink 2007-2013 ko-
z6tt 33 millidrd eurdnyi eurdpai unids forras igénybevételére téb-
bek kézott az eurdpai kézlekedési fejlesztésekre, minden évben
érvényes az a szabaly, hogy a tagallam csak a sajat GDP-jének 4
szazaléka erejéig hasznélhatja fel a forrast. Tehat éhatatlanul a
makrogazdasagi mutatokon mulik az, hogy mennyi forrast tu-
dunk ténylegesen felhasznalni az eurdpai pénzekbdl, és mivel a
kozlekedésfejlesztés nagy részét ezekbdl a pénzekbdl tervezzik,
nyilvan nem mellékes, hogy milyen az orszag gazdasagi teljesits-
képessége.

A masik elem az abszorpcios kapacitasi képesség tekintetében a
tarsfinanszirozas kérdése. A Kohéziés Alap esete még kedvezs,
mert ott 80-85 szazalékos tamogatasi intenzitas van, de azért al-
taldban az EU-forrasok esetében az 50-50 szazalékos rendszert
kovetik. Ez megint csak azt feltételezi, hogy hazai forrasokbol
kell el6teremtentnk azt az 50 szazalékot, amihez ezek az addi-
ciondlis forrasok tarsulnak. Ez pedig a kéltségvetés egyensulya
nélkdl nagyon nehezen biztosithato, tehat ismét eltérbe kertl a
makrogazdasagi feltételrendszer.

Végul a harmadik elem, amit a felhasznalasi képesség kapcsan
emliteni szoktak, az adminisztrativ kapacitds képessége, és itt
allunk talan a legkedvez6tlenebb helyzetben. Ha nem valtozik
meg az intézményrendszer, vagyis 6nalléan megmarad a fejlesz-
téspolitikai intézményrendszer, és elkilénil a hagyomanyos aga-
zati adminisztrativ intézményrendszerektdl, akkor barmennyire
is akarjuk a forrasok felhasznalasat erdltetni, nem varhatd mas,
mint az, hogy , baratkozunk egymassal”, a perszonalis kapcso-
latok jol is alakulhatnak, de az intézményes érdekek eltérései a
hatékony m(ikddés lehetdségét el fogjak torzitani.

A hatosagi munkahoz kotédik néhany tovabbi felvetés. Bar a
kormanyzat tér6dott azzal, hogy bizonyos kiemelt Ugyekben
kulonleges eljarasmodot hatarozott meg az un. kiemelt projek-
tekhez, amelyek nagy része egyébként kozlekedésfejlesztési pro-
jekt, de amikor megvizsgaltuk ezeknek a kozlekedésfejlesztési és
egyébként kiemelt projekteknek a megvaldsithatésagat, akkor
sok problémat talaltunk. A dolognak az lenne a lényege, hogy
kormanyhatérozattal kiemelik a hagyoméanyos hatésagi eljaras-
bol ezeket az ligyeket, megjeldlve az eljard hatdsagokat, és meg-
jelélve azt is, hogy milyen gyorsan kell a lebonyolitast elvégezni.
Mi volt a cél? Minél gyorsabban megvaldsitani a kozlekedésfej-
lesztésekhez, az infrastrukturdlis fejlesztésekhez az elkertilhe-
tetlen adminisztrativ munkat. Mit lattunk az esetek mintegy 80
szazalékdban? Elmulasztottak az el6zetes tervezést, tehat a kor-
many hozott ugyan hatarozatot a kiemelt Ggyekrél, csak éppen
elfelejtették egyeztetni ezeket az elézetes terveket a helyi 6n-
kormanyzatokkal, ennek megfeleléen nem egy infrastrukturalis
fejlesztésnél nem volt a helyi dnkorményzat rendezési tervében
vagy szabalyozasi tervében elfogadva a tervezett fejlesztés. Innen
kezdve ez Ugy latszik, mintha adminisztrativ akadalyoztatas len-
ne, holott nem errél van sz6, hanem arrél, hogy tulajdonképpen
az el6készitésben mulasztottak, a tervezés soran mulasztottak el
a szUkséges egyuttmikodést. Mindez hangsulyozza a mar em-

Iitett tervtanacsnak vagy mas egyuttmikodési formanak a lét-
jogosultsagat, ami példaul ezeket a kiemelt projekteket is els-
készithetné.

3. NEMZETKOZI KOZLEKEDESFEJLESZTES

Az Orszagos Fejlesztési Koncepcid és az Orszagos TerUletfejlesz-
tési Koncepcio kozlekedésfejlesztési szempontbdl erésitené a fi-
zikai elérhet6séget a versenyképesség érdekében. Egy térképen
abrazolva a hélézatokat egy eurdpai ,Pentagon Area” alakul ki,
ami azt mutatja, hogy Eurdpa kdzepén koncentralddik minden
er6forras, és ez gyakorlatilag egypolusuva teszi Eurépat. Ha te-
hat egy multipoléris fejlesztést akarunk erdsiteni, akkor ebben
a multipolaris fejlesztésben a térségek elérhetésége, versenyké-
pessége nagyon fontos lesz. Az Eurdpai Unié szempontjabdl a
kozuti kozlekedési haldzatok fejlesztése nem annyira prioritas a
kozlekedéspolitika, a transport policy szamara, de a terlletfej-
lesztési politika, a regional policy szdmara igen, mert az elma-
radott térségek versenyképességét és felzarkdzasat szolgalja. A
kornyezetterhelés minimalasa természetesen fontos, itt szintén
megjelenik a multipolaris célkitlizés, dsszekapcsolva az intermo-
dalitassal, vagyis az, hogy tébbféle kozlekedési méddon lehessen
adott esetben elérni ezeket a poélusokat, segitve ezzel a terlleti
integralodast Europaba, hiszen ez ma az egyik 6 cél.

A terUleti integralodasi folyamatot mutatd 2. dbran lathatd, hogy
a két nagy koncepcié 2020-ig ezeket a kapcsolddasi pontokat
erdsiti, bar tényleg igaz, hogy a kelet-nyugati kapcsolatok na-
gyon er@sek, és er6teljes tdmogatast kapnak az EU15 részérdl.
Az Ujonnan csatlakozott orszagok részérél nem véletlendl jelenik
meg célként az észak—déli iranyu kapcsolatok erésitése, hiszen
onmagaban a régiok kozotti egylttmikodés hidnya is gatolja
a szabad piaci egyuttmUkodést. Nem beszélve arrél az Uj elem-
r6l, amelyet majd késébb részletesebben targyal a cikk, ez az
Un. keleti partnerség vagy szomszédsagi politika. Nem véletlen,
hogy a V4-orszagok, a balti orszagok és a skandinav orszagok
voltak azok, akik az Eurdépai Unid asztalara 2003-ban letették
az Uj szomszédsagi politika stratégiajat, amelyik azt erdsitette,
hogy a keleti végeken frissen csatlakozott orszagoknak legyen
kapcsolédasi pontja a szomszédos orszagokkal is. Magyarorszag
szempontjabél nem kell hangsulyozni, mennyire fontos, hogy
az orszag hatarai mellett elhelyezked6 Ukrajna, az akkor még
csatlakozas el6tti Romania, valamint Horvatorszag és Szerbia vi-
szonylataban mkodjon ez a kapcsolatrendszer. A kézelmultban
az EU Régiodk Bizottsaga targyalta azt az eurdpai tanacsi javas-
latot, ami alapjan majus 7-én egy eurdpai csticson dontenének
egy Eastern Partnership, keleti partnerségi programrél. Ez a keleti
partnerségi program tovabb novelné az egylttmkddést olyan
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orszagok iranyaba, mint Azerbajdzsan, Gruzia, Orményorszag,
Fehéroroszorszag, Moldova és Ukrajna, és ezekkel az orszagok-
kal Magyarorszag kapcsolata is nagyon fontos lehet. Tehat mi
nagyon erételjesen tdmogatjuk az infrastrukturdlis fejlesztések
egyUttmukodését is, amint erre a cikkben a késébbiekben egy
példa lathato.

A multipolaris fejlesztés nemcsak Eurépaban fontos, hanem
Magyarorszagon is (3. dbra). Tudjuk, hogy az egycentrumu or-
szagbol egy szét-pontositott, vagy inkdbb alkdzpontokra épulé
orszagképet szeretnénk a versenyképesség szempontjabol terem-
teni. J6I lathatd, hogy a kozlekedési févonalak teljesen felflizik a
transzeurdpai halézatokra ezeket a kdzpontokat. Nagyon fontos
tovabba, hogy a hagyomanyos sugaras megkozelités mellett az
orszaghatarok mentén a magyarorszagi és a szomszédos régiok
és varosok kozotti egylttmikoddés létrejojjon. A 3. dbran lathatd
koncentrikus korok nem allnak meg az orszag hatarai mentén,
tehat ezek a versenyképességi poélusok, egyébként potencialis
metropolisz-térségek, igazan az orszag hatarain kivili hatésuga-
ru kérben is megjelenhetnek, mint potencialis versenyképességui
régiok. Megkdzelithetéség nélkul azonban ezek a térségek nem
tolthetik be a funkciojukat.

Meglomalis pslussk oo wogelek

4. INTERMODALITAS

A gazdasagfejlesztés egyik f6 eleme a logisztikai kdzpontok ki-
épllése (4. abra). A logisztikai kbzpontok esetén mindig azt felté-
telezik, hogy koncentraltan tudnak innovativ médon hozzajarulni
a gazdasag fejlesztéséhez. A logisztikai kozpontok kozul érde-
mes kiemelni kett&t, az egyik a gy6r-gonydi, a masik a budapesti
intermodalis logisztikai kdzpont Budapest alatt. Mindkettd érinti
a Duna hajoézhat6sagat és egyaltalan a Duna-programot. Egy to-
vabbi kbzpont, Zahony szintén nagyon fontos ebbél a szempont-
bol, mert itt felvetddik az a kérdés, hogy az eurdpai vonalakon
belul keleti irdnyba milyen kapcsolédas alakulhat ki. Egyéltaldn
nem mellékes, hogy a normal nyomtavu, tehat az eurépai vasuti
haldzatok, és az Oroszorszagban vagy Ukrajnaban keletre mend
széles nyomtavy vasutvonalaknak hol lesz a taldlkozasi pontja.
Mert ha ez a talalkozasi pont esetleg Zahony és térségében lesz,
akkor Magyarorszag, Szlovakia és Ukrajna ezzel potencialis nye-
ré poziciéba kerllhet. A szlovakok tudatosan — osztrak &ssze-
fogassal — elvinnék ezt a széles nyomtavot egészen Pozsonyig,
ami nyilvanvaléan nem a magyar érdeket szolgalja. Tehat ezek-
ben az Ugyekben akkor, amikor itt nemcsak szakmapolitikai, ha-
nem erételjesen politikai kérdésekrdl is beszéltink, nem mellékes,
hogy mennyire tudjuk ezek mellé az érvek mellé felsorakoztatni
a politikai befolyasunkat, egyuttmikodési készséginket mas or-

szagokkal. A Dunarél pedig csak annyit, hogy hasonlé esetekben
természetesen mindig azt mutatjak a nemzetkdzi példak, hogy
nem elég egy modulra folf(izni a logisztikai centrumot, hanem az
intermodalis logisztikai kézpontok azok, amelyek versenyképe-
sek és nyerd poziciéban lévék.

Igaz, hogy Zahony alapvet&en és kifejezetten a vasuti modalitasra
épll kezdettsl és hagyomdnyosan is, de ahhoz, hogy Magyar-
orszag és Zahony keleti kapu legyen az Eurépai Unié szamara, és
forditva, Ukrajna és Oroszorszag szamdara Eurépa kapuja legyen,
a vasuti kozlekedés mellett az el6nydket akkor lehet erésiteni, ha
van egy kozuti kdzlekedési rakotése is ennek a rendszernek. Rész-
ben ezért is szerepel a mi javaslatunkban, amiben a helyi erékkel
prébaltunk 6sszefogni, a kozuti kézlekedési modalitas kapcso-
l6dasa mellett a Tisza hajozhatdsdganak kérdése. Azonban ez
utébbi jelentds koérnyezetvédelmi problémat hordoz, amelyet a
kornyezetvédelmi tarca nem fogadott kedvezéen akkor, amikor
a Duna hajézhatésaga mellett a Tisza hajozhatdsagat is felvetet-
tik. Marpedig példaul egy Zahony alatti tiszai kikoté megépitése,
és egészen a Dunaig valo ledgazasa, illetve lehozatala megerésit-
heti Zahony logisztikai kdzpontnak, s vele egyitt Szolnoknak és
Szegednek is a térségi funkciéjat.

A Duna kérdésében a mozgolédas nemcsak a nemzetdllamok
szintjén indult meg. A Régidk Bizottsagaban megalakult a Baden-
Wirttemberg tartomanyi kormany kezdeményezésére egy Ugyne-
vezett Duna Munkacsoport, amelynek az a célja, hogy 2011-re egy
Duna-stratégidt hozzon létre. Az EU regionalis politikaért felelés
biztosa, Danuta Hubner asszony 6rommel Gdvozélte ezt az elkép-
zelést, és magyarorszagi régiok, beleértve Budapestet is mar csat-
lakoztak ehhez. Budapest esetében az eladhatésag nagyon fontos,
mert nem igazan tudjuk megmondani, hogy mitél az Budapest,
ami, és amiért sokan keresik fel. De Budapesten most felmerult
példaul az a gondolatmenet legutdbb egy fejlesztési forumon, ami
lehetne akar a Duna-programnak is része, hogy Budapest legyen a
.Capital of Danube”, a ,,Duna Févérosa” cim birtokosa. Persze az
sem mellékes, hogy kik fognak még ezért a pozicidért vagy ezért
a cmért egyaltalan versenybe indulni, de ha nem taléljuk ki ma-
gunknak ezeket a pozicidkat, akkor kdnnyen vesztes helyzetbe ke-
ralhettnk. A kalénféle diploméciai egytttmikodésekben nagyon
fontos elem lehet, és nagyon jol segitheti a kullgyi politikat, ha
példaul a 2011-es magyar uniés elndkség idején egy ilyen Duna-
stratégia meg tudna ugy jelenni, mint magyar kezdeményezés. Ez
a Duna-stratégia egyébként részben a helsinki folyosdkhoz kap-
csoloddan a vizi kdzlekedési folyamnak a része, de emellett egy
50-60 kilométer széles savban abszolut gazdasag- és térségfejlesz-
tési program, s6t akar kulturalis program terrénuma is lehet.
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A térségi megkozelithetéséggel kapcsolatban még egy fontos
dolgot indokolt emliteni. Mind az eurdpai kohézids stratégia,
mind pedig az orszagos teriletfejlesztési stratégia beszél a térsé-
gi megkozelithetségrél. Amikor megkérdeztiink gazdasagi be-
fektet6ket, hogy mi alapjan vélasztanak maguknak telephelyet,
elmondtak, hogy legaldbb 15-30 percen beluli megkézelithets-
ség szlkséges azokhoz a kozlekedési haldzatokhoz, amelyeken
keresztll az aru- és személyszallitas biztositott. A 2006-0s meg-
kozelithetségi térkép (5. dbra) mutatja a fehér foltokat Magyar-
orszagon. A 2015-6s fejlesztési tervet nézve (6. dbra), a koncep-
cionalis terv szerint ezek a fehér foltok eltlinnének. Ennek egy
része persze orszagos halézatokban fejleszthetd, de itt dhatat-
lanul felvet6dik megint annak a kérdése, hogy integralt kozleke-
dési halézatokrol kell beszélniink. A vasuti, a kdzuti és esetleg a
vizi kozlekedés egymassal szimbiozisban jelenik meg, és emellett
a regionalis haldzatokrol is érdemes beszélni, aminél természete-
sen nem azt kivanjuk, hogy az 6néllo regionalis intézményrend-
szerekben 6nallé technikai megoldasok akadalyozzak példaul az
egységesitést, de azt igen, hogy akar 6nallé tulajdoni formak is
kialakuljanak a regionalis szerepkdrokben. Hazankban mar meg-
indult ezzel kapcsolatban két kezdeményezés: Nyugat-Dunantu-
lon a kozuti kdzlekedésben megjelent egy ilyen regiondlis fejlesz-
tési stratégia, és Kelet-Dunantulon, Kelet-Magyarorszagon pedig
a vasut tekintetében jelent meg egy ugyanilyen koncepcié. A Re-

FELLIEN P14 3R, batbent apred
Pt b i — g

gionalis Fejlesztési Holding Zrt. 4tadott a kozlekedési tarcanak
ezzel kapcsolatban egy olyan javaslatot, amely a regionalis halo-
zatok kiépitésének fontossagat és lehetéségét is hangsulyozza.

5. TERVEZETT TENGELYEK

A tervezett halézatokkal vald kapcsolatrendszerekben meg kell
erdsiteni az észak—déli tengelyek szerepét. Az észak—déli tenge-
lyek Eurdpa szamara is fontosak, ezért nem azt kell hangsulyozni,
hogy ez Magyarorszag szamara és egyes helyi szereplék szamara
milyen fontos, mert ez fontos az egész unié szamadra is, hogy-
ha ezeket az érveket megfelel6en tudjuk aldtamasztani (7. dbra).
Nem véletlen, hogy ha eurdpai értelemben beszélink az integra-
|6dasrol és beszélink az észak—déli irdnyu tengelyekrdl, a hazan-
kat érinté harom észak—déli tengely nagyon jelentds. Az egyik a
Borostyan-ut, Magyarorszagnak az a hidnyz6 kapcsolata, mely
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Azt javasoljuk, hogy gondolkod-
junk egy kiegészit§ vonalban is,
amit 2007-ben gy neveztink el
a helyi politikusokkal, hogy , Elet
Ut” (,Life Road”), ami egyrészt
angol rovidités, de egyben képes

SYIL (Dl

B | V. folvosi
¥ _,;.-'—w_

V/B. folvosd

VIC. folyosé

egészen folmegy az Eszaki-tengerig, és észak—déli iranyd tengely-
ként létrehozhatja Magyarorszag tengeri kapcsolatat. Lehetnénk
akar tengeri nagyhatalom is az altal, ha ezekre az észak—déli ira-
nyu tengelyekre fel tudnank kapcsolédni, és hozzajuttathatnank
a magyar szerepkoroket a tengeri kikotékhoz (8-11. abra).

A masik észak—déli tengely az ugynevezett ,Hianyzé Kapocs”
(,Missing Link") kérdése, amely megjelenik a kozép-magyar-
orszagi térségben, Budapest valamelyik oldalon valo elkertlé-
sével. A harmadik kérdéskor az a bizonyos minket érint§ rész,
ami érintené a Tallinntél egészen akar Constantdig, vagy a mi
javaslatunk szerint Odesszaig terjed§ észak—déli Osszekdttetést.

Exrak-Erdily
i s D

~ A= ol ).

—— L1 - . A 2007-ben Nyiregyhazan javasolt |
* j,'“"“"" ‘ Development of transport links gvorsforgalmi vonal
' in the Baltic and Black-sea regions a Fekete-tenger felé
!
| Ratesitiin _veines| The pucmested route for planning:
Bam Sea Tallirn — Riga — Kaunas — Lublin— el A
Rimstow — Presov —Mihajlovce —
e Tovibbi kapesolat
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! p e beszéd is. Ez a Linkage for Euro-

V1. folyosd b P pe, azt jelenti, hogy kapcsolodas

- e & s 4 o Eurépahoz, és valdjaban ez az

0 N FLa R ,Elet Ut” biztositana azt, ami ma

A IV. folyosd - még nincs benne a tervezett ha-
" T l6zatokban, hogy Tallinntol, eb-

- VIA. folyosd V/A. folyosd s be a rendszerbe a balti 4llamokat

beleértve, Lengyelorszagon at,
Szlovakiat érintve, gyakorlatilag
elmenne ez az Utvonal egészen
Moldovén és Ukrajnan 4t Odesz-
szaig. Tehat ez egy balti—fekete-
tengeri kapcsolat, amelynek van
Osszeurépai kozlekedési vonza-
ta is. Ugyanakkor gyakorlatilag
kozlekedésfejlesztési  szempont-
bél nagyon kevés esély van ar-
ra, hogy a meglévé harminchoz
képest még egy plusz elemet a
meglévs transzeurdpai  kozuti
- : kozlekedési haldzati rendszerbe
be tudjunk rakni.

» by B

- -

V. folyosé .

Lehetséges egy masik funkciona-
lis megoldas is, amely szerint ezt
a megoldast kiegészit§ Utvonal-

nak tekintjik, mert Magyarorszagot érintéen lathato, hogy lefelé
egészen megegyezik az Ugynevezett ,Via Carpatia” néven elfo-
gadott Utvonallal, tehat itt nagy vita nincs. A lengyelek geopoli-
tikai szempontbdl is erésen tdmogatjadk ennek az Utvonalnak az
elkészitését, és bele is tették a sajat terveikbe. Ahonnan a prob-
|émak kezd&dnek, egyébként nem feltétlendl csak szakmapoliti-
kai szempontbdl, az a szlovak terllet. Szlovakianal a T1-es vonal
huzédik kelet-nyugati irdnyban, és 6k nem nagyon akarnak egy
38 kilométeres ledgazast erre a vonalra felfizni, mar csak azért
sem, mert az 8 koncepcidjukban nem az szerepel, hogy Zahonyt
esetleg erre a funkciora felflizztk, hanem az, amirél mar szo volt,
hogy elmenjen egészen Pozsonyig a széles nyomtavd vasuti 6sz-
szekottetés.
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Amikor targyaltunk a szlovak kozlekedési minisztérium képvisel6-
ivel, azt lattuk, hogy valészintileg nem szakmapolitikai okai van-
nak az ellenallasnak, hanem sokkal inkabb politikai okai vannak,
és konnyen elképzelhet6, hogy azért készitettek politikai térké-
peket most az allamféi valasztasok utan is, mert ezek a terile-
tek nem éppen kormanypdrti szavazéi tobbséggel rendelkeztek.
Mindez meger6siti, hogy lehet ugyan szakmapolitikai kérdésként
felvetni ilyen Ugyeket, de nagyon sok esetben nemcsak szakma-
politikai, hanem politikai kérdések is dontéek lehetnek. Az el-
képzelésiink szerint ez a javasolt Utvonal egy kiegészit6é Utvonal
lenne, tehat nem akarunk a meglévé Utvonalak terhére kiegé-
szité elemeket behozni, és nem is 2013-ig szélna ez. A Iényeges
eredmény az lenne, hogy a keleti partnerség jegyében, ami mar
emlitésre kerllt, nemcsak Ugynevezett ,szoft” programokat ta-
mogatna az Eurdpai Unid, hanem ha elfogadjak, 600 millié eurd
plusz forrast allitananak rendelkezésre Ugy, hogy ez a forras mar
infrastrukturdlis halozatfejlesztésekre is felhasznalhato legyen.
Ha tehat nincs is a magyar allamnak vagy az érintett allamoknak
a koltségvetésében pénz ezeknek a tervezésére, azért a Keleti
Partnerség keretében egy ilyen vonalnak a megtervezése szakmai
oldalrol nagyon fontos lenne, politikai oldalrél pedig nem annyira
a kozlekedési szakmapolitika, mint inkdbb a térségfejlesztés és a
gazdasagfejlesztés szempontjaival lehetne ezt erdsiteni.

Emlitést érdemel, hogy aprilisban tartottak e témaban egy lob-
bi konferenciat, ahol egyébként szintén kiderult, hogy politikai
tekintetben nem lesz egyszerl a szlovakokkal vagy éppen a ro-
manokkal egyetérteni. Emellett még az ukran és a moldav felek
kozt is vita volt azon, hogy egyaltalan Kisinyovot érintse-e ez az
Utvonal vagy ne érintse, tehat igazdn nem konnyU kérdés egy
ilyen fejlesztési javaslatot megalapozottan az asztalra tenni.

6. OSSZEFOGLALAS

A fejlesztések szempontjabol Iényeges, hogy mivel tudunk érvel-
ni gazdasagfejlesztés oldalarél, ha visszanydlunk a kozlekedés-
fejlesztéshez. Valsagos idében azzal is lehet érvelni, hogy éppen
azért érdemes az infrastruktura-fejlesztéssel foglalkozni, mert an-
nak van mérhetd terllet- és gazdasagfejlesztést indukaléd hatasa,
bar ezekre tobb opcid ismert. A kdzvetlen indukald hatasrol is
beszélhetlnk, hiszen az infrastruktira-fejlesztések munkahelye-
ket tartanak fenn, és altalaban élénkitik a gazdasag novekedését,
de sokkal inkdbb a kdzvetett elemekrdl célszerl beszélni, mert
elvileg ezek a fejlesztések munkanélkiliség-csokkentd elemek is,
ami kulonosen fontos, latva a riasztdé mutatdkat a munkanélkili-
ségi ratat illetéen. A magasabb jévedelmeket is ezekben a fejlesz-
téssel érintett térségekben taldljuk meg, és ndvekednek a térségi
versenyképességi mutatok is, amelyben egyébként masodik he-
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lyen a térségi elérhetséqg szerepel, a kutatas-fejlesztés-innovacié
és a humaneréforras-fejlesztés mellett.

A térségfejlesztési hatdsok mellett mindazokat az elemeket,
amelyeket tartalmaz az Orszagos TerUletfejlesztési Koncepcio,
fel lehet haszndlni indokolasnak a kozlekedési infrastruktura-fej-
lesztések érdekében, nemcsak a kozuti, hanem a vasuti és a lé-
gi kozlekedésben is. A fejlesztések eredményeként gyorsabb és
magasabb szinvonall lesz az elmaradott térségek elérhet8sége,
novekszik a kdzlekedésbiztonsag, ha megfeleléen tervezink, ami
egyben eurdpai cél, s6t a telepllési kornyezetterhelés is csok-
ken, ha a telepuléseket elkertl6 szakaszokkal épitjuk ki ezeket
az Utvonalakat. A tranzitforgalom mellett névekszik a logisztikai
rendszerek hatékonysaga, és a gazdasagi potencialok elérhetéb-
bé valnak a téke szamadra.

Mindezek az érvelések alatamasztjak, hogy a regionalis politika
és a kozlekedési politika az EU szintjén, valamint Magyarorsza-
gon a teriletfejlesztési politika és a kozlekedéspolitika vagy a
gazdasagpolitika kézen fogva jarnak, egymast erdsitd politikak.

ACTUAL TASKS CONCERNING RELATIONSHIP OF TRANS-
PORT DEVELOPMENT, SPATIAL DEVELOPMENT AND ECO-
NOMIC DEVELOPMENT

Regarding the regional development affairs, it would be very impor-
tant in the crisis to strengthen the relevancy of transport infrastructure
construction together with the economic competitiveness. The direct
effect of transport infrastructure construction could be the job crea-
tion and the securing the work places together with the increasing of
economic development. Furthermore the indirect effect of the trans-
port infrastructure construction could be the higher GDP in the area
concerned, the better indicators of territorial competitiveness, including
the accessibility, the innovation and HR development. The National Re-
gional Development Concept of Hungary includes the main objectives
of transport infrastructure construction —included the road, railway and
waterway transport development affairs — regarding the main challen-
ges of the Hungarian regional development policy. The transport deve-
lopment could cause better accessibility of underdeveloped areas, hig-
her safety of transport, reducing of air-pollution, better effectiveness of
logistic centers and higher economic potentials. Hence in the EU and in
Hungary the regional development policy and transport development
affairs together could be the driving forces of economic and social co-
hesion furthermore of territorial competitiveness.
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HATARMENTI TERULETEK FEJLESZTESI

V 4 ) 4

A ,VARRATMENTES EUROPA” PROGRAM

KONCEPCIOJA

RAJNAI GABOR 2

A hatarmenti, hataron atnyuléd fejlesztéspolitikai Ggyekkel fog-
lalkoz6 szakemberek tapasztalata sok esetben még napjainkban
is azt mutatja, hogy a tervezési folyamatok, beleértve a nemzeti
tervezési folyamatokat is, jellemz6 modon altalaban az adott or-
szag hataraig latnak el.

Eurdpai léptékd megkdzelitéssel a térségre nézve azt kell vizsgal-
ni, hogy mik azok a mozgdasformak, amik Magyarorszag szamara
fontosak lehetnek. A részletek vizsgalata soran pedig — anatémiai
hasonlattal élve — a hajszalérrendszerrél, a mikrorendszerekrél,
azok makodésérdl kell beszélni, amelyek az ott él6k napi életvi-
szonyai, a sejtek vérellatasa tekintetében ugyanolyan jelentdsek,
mint a ,nagy” rendszerek, a f§ GtGerek.

Magyarorszag horizontja az Eurépai Unidhoz tortént csatlako-
zas kovetkeztében robbandsszerlen kitagult, Gj tér, Uj dimenzidk
jottek létre. A kdzdsség pedig a sajat érdekviszonyainak tagita-
sara is torekszik, tovabb puhatoldzik sajat jol felfogott érdekvi-
szonyai okabdl, hogy hogyan tudja ezt a teret tagitani. Ennek
egyik jellemzé eszkdze a szomszédsagpolitika. Az Eurépai Unid
szomszédsagpolitikaja abbdl a felfogasbdl és érdekviszonybdl fa-
kad, hogy a sajat piacat szeretné biztonsagosan, de hatarozottan
béviteni. A szomszédsagpolitika ebben az 6sszefliggésben valo-
jdban arrél szol, hogy az elérhet6ség az Eurdpai Unié szdmdra
ugyanolyan mértékben fontos kifelé, mint befelé, amellyel sajat
elérhetségét biztositja. A szomszédsagi programok tertletei ke-
leti irdnyba egészen a Kaszpi-tengerig elnyulnak. Létezik olyan
tervezett Utvonal, amely egyrészt foltarja a balkani orszagokat
(ez egy észak—déli vonatkozas), masrészt kelet-nyugati iranyban
kinyulik a jelenlegi union tuli térségbe. A térségben tervezett, Fe-
kete-tengert korbefogd autdpalya épitése mar meg is kezd6dott
Gruziabol Torokorszagon keresztil. Egy nagyon érdekes kozle-
kedési viszonylat jelenik meg, mint egyféle eszkdz, olyan kony-
nyitd tényezd, ami az elérhetdséget és az Eurdpai Unid rugalmas
kapcsolatrendszerét segiti. Az Uni6é ezt nagyon komolyan veszi,
és ez azért fontos Magyarorszag szamara, mert ez az Unidnak is
érdeke, tehat erre megfelel6 forrasokat is biztosit.

Lesz(ikitve a teret Magyarorszagra, a hatarmenti térségek fejleszté-
si kérdéseire, a rurdlis térségeket és az urbanus térségeket mutatja
be az 1. dbra. A ruralis térségek a hatarmenti vidékeken végig szinte
az orszag teljes terlletén megjelennek. A kormanyzat eurdpai unios
forrasok segitségével, kulon kiemelt programmal segiti ezen 33 leg-
hatranyosabb kistérség felzarkdzasat, amelyek a 2. dbran lathatd mo-
don nagyobbrészt a hatarmenti vidékeken taldlhatoak. Bar a sok éras
hataratlépési varakozasok mostanra jorészt megszlintek, és a hatarok
jellege nagyon gyors, dinamikus atalakulasban van, a mentdlis és a
mesterséges, politikai hatarok lebontdsa még varat magara.
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Az aruk-személyek szabad forgalma az Eurdpai Unio alapvetd
célkitlizései kozé tartozik, emiatt a hatarok atjarhatésaga kulcs-
kérdés. Ennek feltétele maga a kdzlekedési rendszer. A szabad és
ellenérzoétt viszonyok nagyon atalakulnak, és a szerepl6k kdzotti
viszony hatdrozza meg valdjaban azt, hogy ki mit akar, vagy mit
kellene tennie. Megfelel6 feltételeket kell teremteni a gazdasagi
kapcsolatok, a valtozo viszonyok, a személyi-emberi kapcsolatok
megfelel§ alakitdsdhoz, tovabba olyan intézményi kapcsolatok

T A 2009. majus 5-7-én, Balatonféldvéron megtartott , Kézlekedéstfejlesztés Magyarorszagon és a szomszédos orszagokban” szakmai konferencian elhangzott el6adés szerkesztett véltozata
2 osztalyvezetd, Miniszterelnoki Hivatal, Stratégiai és Fejlesztéspolitikai Osztaly gabor.rajnai@meh.gov.hu
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kiépitése szUkséges, amelyek a fizikai feltételek biztositasa ré-
vén miikodtetik ezeket a rendszereket, lehetévé teszik azok m(i-
kodését. Mindez egy egészen mas versenyt és egylttmikodési
feltételrendszert idéz el6 ebben a térben, nagyon differencialt,
hataronként eltér6 viszonyt. Akar a kozuti kdzlekedési dgaza-
tok fejlesztésében is teljesen mas viszony alakul ki a verseny-
szférdban m(ikodo, tervezd, vallalkozéd vagy mas, a kozlekedés
mogott 1évs vallalkozok esetében, akik egy kitaguld térrel, egy
Uj versenyfeltétellel taldljak magukat szemben. Szamukra szik-
séges a stratégia eldontése: ,kiversenyezzik” egymast a piac-
rél, vagy az egyittmuikodési kultura kiépitésével, nyilvanvaldan
versenyezve, de egymast segitve is egyben, ezt a lehetéséget a
horizont f6lé emelkedve kihasznaljuk.

A schengeni rendszer miikodésérél — annak jogi részleteit nem
érintve — el kell mondani, hogy az aruforgalom tekintetében
a szabadsag nagyon szépen mikoédik Magyarorszag szama-
ra is, rogton a csatlakozas ota a vdmhatarok megszlintek. A
személyi forgalom azonban tdbb tekintetben is anomaliat je-
lent az Unid szamara is. Tobbféle biztonsagi, hatarellenérzési
aspektus, nemcsak allampolitikai érdekviszonyok vagy szandé-
kok mogott, hanem egyéb 6sszefliggések tovabbra is fennma-
radnak. A schengeni hatarok, amelyek valtoznak és haladnak
el6re, ezt a fajta mozgaslehet6séget is teljesen felszabaditjak.
Schengen-varakozénak tekinthetd Romania, Bulgaria, és van
néhany orszag, amelyek ma még mas viszonylatba tartoznak.
Az EK Szerz6dés XIV. cikkelye szerint a hataroknak biztositaniuk
kell a személyek szabad aramlasat, ez a filozéfia megtalalhatéd
az Unié eredeti alapitd okirataban is. Ennek kdvetkeztében je-
lent meg az a kérdés, hogy mi tekintheté schengeni, ill. uniés
belsd, illetve kulsé hatarnak, majd ezt lekdvette az egyezmény-
mechanizmus, megsziletett a schengeni egyezmény, majd
Amszterdamban kib&vitésre kertlt, és kialakult egy hatarozott
feltételrendszer. Kés6bb létrejott a Ko6zosségi Hatarkddex, ami
leirja ezeket a szabalyokat az Unié polgarai szamara, majd par-
huzamosan a rendérségi és a birdsagi, szakhatésagi egyittm-
kodések elkezdtek dsszecsiszolédni, fejlédni, tehat az altalanos
kotelez6 érvény( jogrendbe épllt be az egész rendszer. Ahogy
az orszagok megegyeznek a kuloénbozé feltételekben és lehe-
téségekben, Ugy azok egyre inkdbb altalanos kotelezettségl
jogi normava valnak, tehat a jogszabalyrendszer egyre inkabb
magaéva teszi 6ket. Amint pedig unios joggd valik, az unios
joganyag els6é csomagjaba kerdl, abban a pillanatban mindenki
szamara kotelez6vé teszi az Unio. Az egész folyamat egyre er6-
s6d6é médon ebbe az irdanyba halad, azt a szandékot célozva,
hogy az allampolgarok is, a hataron legalabbis ellenérizetlentl
tudjanak koézlekedni. Ehhez létrejott egy folyamatosan fejl6dé
informaciés rendszer, amellyel egy komoly informatikai rend-
szerrel lekdveti az emberek mozgasat, az esetleges blnulddzési
vagy egyéb feladatok céljaira. Magyarorszag ehhez a schengeni
rendszerhez 2007 decemberében csatlakozott, remélhetéleg ez
a folyamat magéaval hozza a hatar két oldalan Iévé viszonylatok
fejldését is.

A schengeni belsé hatar azt jelenti, hogy Romania, Szerbia,
Horvatorszag és Ukrajna kivételével a tébbi magyarorszagi ha-
tarszakaszon at kozleked&k mar ilyen, teljesen szabad személy-
forgalmat élveznek. Ennek a jovéképe ugy néz ki, hogy mindez
lehetévé kell, hogy tegye a fejlesztési folyamataink 6sszehan-
golasat is. Ra kell ébrednink arra, hogy nem j6 ha egy kozle-
kedésfejlesztési stratégia nem beszél a hataron atnyuld folya-
matokrol, a hataron tuli viszonylatokrdél, a hataron tul tervezett
fejlesztések 6sszehangolasarol. Az unids kapcsolatrendszerben
a szakagazati stratégiak, de azon tul barmi egyéb olyan straté-
giai tervek, amit az Uniéban szokvanyként csinalunk azonos rit-
musban, illetve azonos uniés igények alapjan. Mindez feladja a
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lehet6séget szamunkra abban, hogy a hatar menti térségekben
a szomszédokkal k6zoésen gondoljuk végig a fejlesztési folyama-
tokat. Ellenkezé esetben bizonyos tertileteken nem lesz eléggé
onjaré és hatékony a fejlesztési programunk.

Amennyiben hisziink abban is, hogy az Eurépai Unié régidkra
épit, s mi magunk is elkezdtik kiépiteni a regionalitast, az or-
szagot folosztottuk megfelel6en régiods csoportokra, és 6nallé
tervezési, forrasfelhasznalasi lehetéséget adtunk szamukra, kér-
désként vet6dik fel az, hogy a hatarok két oldalan lévé régidk
egymas kozott hogyan-miként gondoljak végig a fejlesztési el-
képzeléseiket. A Karpat-medencében kilén adottsag, hogy a ha-
tar tuloldalan jol kiépitett utak, vasuti kapcsolatok voltak. Térségi
szinten — kdlondsen a hatarmenti vidékeken — megjelenik példaul
az Uniéban, egész Eurdpédban nagyon Ujnak tekinthet6 régiopo-
litikai eszkdz, a tertleti miikodési csoportosulas. Ez annyit jelent,
hogy a hatarmenti vidékeken az &nkormanyzatok dénthetnek
ugy, hogy 6nall6 jogi személyiségl kdzos tarsasagot alapitanak,
és igy bizonyos dontési, de mindenképpen végrehajtéi, szolgalta-
t6i jellegi funkcidkat, tervezést, beruhdzasokat kdzdsen oldanak
meg. Ezek lehetnek olyan intézmények, amelyek a hatarmenti
térségekben a fejlédési folyamatot gyorsitjak, és igy a 2. dbran
bemutatott allapoton véltoztatnak, amely azt mutatja, hogy Ma-
gyarorszag — a koradbbi id6szakokra visszavezethetéen — a hatar
mentén tele van elmaradott térségekkel.

Ezért az egyik legfontosabb feladat lehetne, hogy a hatarmenti
térségeket kozosen tervezzlk, k6zdsen programozzuk, kdzdsen
palyaztassunk, palyazzunk. Az egyik nagyon nyilvanvalé kérdés,
hogy a belsé schengeni hatarok, a megsziint hatarviszonyok te-
kintetében mi lesz azzal az egyébként infrastrukturaval jol ella-
tott vagyonhalmazzal, ami létezik: mire fogjuk hasznélni a volt
vamépuleteket, hatar6rségi épuleteket, ahol ott van az infor-
matikai infrastruktdra, amelyek ott alltak annak idején (néhany
kozuluk szinte a telepilések kozpontjaban), de méara folosleges-
sé valtak. Lathatéan romlik az éllaguk, draga a fenntartasuk. A
hatar két oldalan ugyan nagyon sok esetben eltéréek a déntési
szintek és mechanizmusok, illetve a hatdsagi eljarasi rendsze-
rek, de azt is végig kell gondolni, hogy hogyan tudunk kéz6sen
tervezni annak érdekében, hogy a tervezés végstadiumaban,
amikor megvaloésul valami, taldlkozzanak a kivitelez6k egymas-
sal. Mindig szinkronban kell lenni, mert nem lehet egy hidat
ugy folépiteni, hogy valamelyik oldalon hidnyzik a hid egy eleme,
vagy hianyzik a hidhoz vezet6 ut.

Schengen belsd hatdr
e fchengen kilsd hatdr

3. dbra: A schengeni kilsé-belsé hatarok Magyarorszag tekinteté-
ben
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A schengeni hatarok jelenlegi dllapota a 3. dbrdn lathato, a piros
vonallal jeldlt terlleteken még szigorl a személyellenérzés. Ro-
mania két-harom éven belll Schengen-tag lehet, ott ez a piros
vonal atmegy z6ld vonalba. gy Magyarorszag szamara kinyilik
a tér egészen a Fekete-tengerig, de a tobbi érintett orszag (pl.
Szerbia, Horvatorszag) unios csatlakozasa még a schengeni ha-
tart fenn fogja tartani, ekkor ott csak a vamellen&rzés szlinnek
meg az uniés tagsaggal. Ukrajna vonatkozaséban a status meg-
valtozasa valdszinUsithetéen még hosszu ideig varat magara.

A mar emlitett hajszalérrendszer hasonlatnal maradva, a hazai
szakemberek nemrégiben nekikezdtek az un. ,Varratmentes Eu-
ropa” programnak. Készllt korabban egy kdzuti atjarokroél szélo
tanulmany, ami 2008-ban felfrissitésre kertlt, szamba véve, hogy
a kulonbozé atjarok (mintegy 220 pont) milyen érdekeltségka-
tegoridba tartoznak, és milyen feladatok vetédnének fel ott az
adott helyzetben. A célkitlizés az, hogy a térségi tervezéshez se-
gitséget nyujtson ez a hattérinformacio, és a tarsadalmi igénye-
ket olyan médon strukturélja, hogy érdemi dontések szilethes-
senek, valamint a finanszirozasi potencidl is biztosithato legyen.
A program nem elsésorban a nagy atjarokrol szol, egy — hatar
két oldalan lév6 — ,kdzds hajo” élmény létrehozasa a cél a kicsi
atjaréknal.

Egy konkrét példa bemutatasan keresztil (4. abra)) lathato, hogy
a magyar-roman hatdrszakaszon a csengeri-szatmarnémeti at-
jard lesz a nagy atjardi csatorna, vagyis az M49-es Ut. Azonban
nagyon nem mindegy, hogy a piros pontokkal jel6lt tobbi kis
atjaro boévitése, fejlesztése hogyan-miként kertl sorra, hogy mi-
lyen prioritdsok mentén soroljuk a fejlesztési igényeket. Ugyanigy
lathaté a magyar-roman hatarszakasz masik részén a Nagyva-
rad—-Biharkeresztes atjaré (5. abra), hogy a nyomvonal mar ki van
jelolve, érzékelhetd, hogy hol fog atjénni. Az 6sszes tébbi, ahol
piros pontok lathatoak, ott tovabbi atjarék voltak, lehetnek, vagy
a bévitésik lehetséges.

Ha az ukran hatart nézzik (6. dbra), ott az M3 autépalya egyik
varidnsa Beregsurany felé mar ki van jelolve, a piros pontok pe-
dig a kisebb fejlesztési lehet&ségeket jelentik. Ezen a egyel6re
relative zartnak tekinthetd hataron természetesen hosszu tavon
egészen mas funkcidval és feltételrendszerrel kell kalkulalni, mint
a tobbi teruleten.

A ,Varratmentes Eurdépa” programban minden egyes projekt
mogott egy 6nallé feladatlap van. A 7. dbra éppen a magyar-uk-
ran hataron a harmashatdr szegletét mutatja. Ott lathatd, hogy a

kvazi ,ikertelepllések” kozott a hataron keresztul hol van racio-
nalisan utépitési lehetdség, vagy igény annak érdekében, hogy az
Ut 6sszekdsse a két telepulést. A projektlapon kinagyitva lathato,
hogy hogyan lehet 6sszekétni a hatar két oldalan 1évé ikertelepu-
léseket. Ugyanigy van egy Ipolysag-Drégelypalank viszonylat (8.
abra), amely azért is érdekes, mert itt mar megjelenik egy vasuti
aspektusa is a kérdésnek. Drégelypalank és Ipolysag kdzott van
egy toébb mint hat kilométeres szakasz, amit félszedttink valami-
lyen oknal fogva, és most lathato, hogy ez a hidny hogyan vagja
szét a két jelenGs vasuti haldzatot. Itt is van tehat Utépitési kap-
csolat, de van vasuti kapcsolathiany is, amit poétolni kellene.

Kordlbelul igy néz ki a program kozutra vonatkozé része. A prog-
ramon belll prioritasi sorrend kertlt megallapitasra, amely segiti
a dontéshozokat. A prioritasok a stirgésség, a beruhazasi érték,
a tarsadalmi igény, illetve a finanszirozasi potencial alapjan ala-
kultak ki..

A, Varratmentes Eurépa” program folytatasaként elkezd6dott
egy hatdrokat érintd, vasuti kézlekedésre vonatkozoé tanulmany
készitése, ami hasonlé elemekbdl all. Folytatva a kdzuti atjarokrol
sz6ld tanulmanyt, amiben éppen az elébb mutattam az Ipoly-
sag kornyezetét, ahol megjelent a vasuti szakasz hianya (9. abra).
Ezen az 4bréan a fekete vonalak a magyar vasuthalézatot, a zold
vonalak a szlovak kapcsolatot jelentik, tehat latszik. Ebbél latszik,
hogy a két rendszer hol kapcsolddik, vagy hol kapcsolédhatna
egymassal. Jelenleg a szlovak érdekeltségi viszonyban Nagykdr-
tésrél Losoncra szénszallitas zajlik, tehat kidolgozott, kialakitott,
mUikddéképes vasutvonal van, de a személyszallitas Ipolytarndc—
Kalondanal megakad, és nem mikodik. Itt a kérdés az, hogy 6sz-
sze tudjuk-e kdtni gy a két rendszert, hogy értelmes és okos

A tovabbi lehetséges lépesek: a kozlekedési stratégidk 6sszehan-
golasa, az Uj tanulmany segitségével a vasuti atkeldk kialakitasa,
ezdltal a gazdasagi szereplék egymashoz koézelebb hozasa. A
program keretében emliteni érdemes az e-kulturat is, amit 6n-
magaban is érdemes végiggondolni. Ez is egyféle infrastruktura,
mert a hatarok ativelésével az j elektronikus kapcsolatrendszer,
példaul az elektronikus kereskedelem, Iényegesen megvdltoztat-
ja a kdzlekedési igényeket és az egyuttmiikodési lehetéségeket.

A hatdrmenti uniés forrasokkal kapcsolatban meg kell jegyezni,
hogy ezek toredékei a nagy forrédsoknak (pl. Kohézids Alap). Az
ukran, magyar, szlovak, roman hatarmenti program harmadik
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prioritdsa a hatarok atjarhatésaganak javitasa, a hatarellenérzés
és a vamterulet az 6sszforras 5 szazalékat teszi ki, a hataratkel6k
infrastruktdrajanak fejlesztése pedig az ¢sszforras 25 szazalékat
célozza, tehat a forras 30 szazaléka a hatarmenti kozlekedésfej-
lesztést seqgiti. Kétségtelen, hogy ez a forras se elég, mint ahogy
a nagy forrasok se elegek a kozlekedésre, de ez eleve nem be-
ruhazas-orientalt forras, hanem féként az el6készité folyamato-
kat tudja finanszirozni. Tehat nem szabadna hagyni elveszni ezt
a forrast.

Osszefoglalva tehat, a lényeg a hataron &tnydld programozas,
ennek minden lehetséges eszkdzrendszere, a programkoordina-
Cio és a forraskoordinacio, vagyis az abbdl eredd szinergia a for-
rasok egyuttmUkodésével egyttt. Ekkor remélhetd, hogy a k6zos
célba fogunk talalni.

SUNVIVMIARY

DEVELOPMENT ISSUES OF HUNGARIAN CROSS-BORDER
REGIONS: THE “SEAMLESS EUROPE” CONCEPT

The national development planning processes advance typically still
nowadays until the country border only. The Hungarian Government
seeks at the involvement of European Funds in order to promote the 33
most underdeveloped regions of the country, which are located mostly
near the country borders. The passability of the borders is a core issue
here, which means primarily free flow of goods and passengers. The
presentation deals also with the practical consequences of joining the
Schengen area, with its development prospects. Some findings of ca-
se studies are outlined for border sections with Romania, Ukraine and
Slovakia. The final conclusion is that the coordination of programs and
resources enables the implementation of successful cross-border deve-
lopment projects, by utilizing the synergy effects.

JOVOBE LATAS (EUROPAI KOZLEKEDESI
ELOREBECSLO VIODELL)

A LOOK AHEAD
R.D. FREDERIKSEN

TRAFFIC TECHNOLOGY INTERNATIONAL 2008. 6-7. P. 70-71. A:3. T:- H:-

Az Eurdpai Bizottsag TRANS-TOOLS stratégiai kdzlekedési el6rebecs!d
modellje a legkorszer(ibb térinformatikai (GIS) technoldgiat alkalmaz-
za (az ArcGIS és Traffic Analyst szoftverekre alapozva). A dontésta-
mogaté modell célja a kulénbdzé kozlekedéspolitikai javaslatok ko-
vetkezményeinek meghatarozasa eurdpai szinten. Alkalmas a nagy
kdzlekedési projektek értékelésére, képes az Utdijak hatasanak elem-
zésére, valamint multimodalis 6sszehasonlitasra. Europai kdzlekedési
tervez6 cégek és egyetemek alkottak meg a moduldris felépitésti mo-
dellt a kordbban meglévé elemek korszer(isitésével és Uj elemek kidol-
gozasaval. Egységes logikai és fizikai adatmodellt hoztak létre, emel-
lett megfeleld részletességli eurdpai kozlekedési haldzati modelleket
alkottak meg a kozUti, a vasuti a vizi és a légi kozlekedés teriletén. A
kozos kezel6fellleten a felhasznald egyszeriien szerkesztheti a beme-
né adatokat és a szcendridkat, tovabba magas szinvonall eredmény-
megjelenitést hozhat létre. A modell tobb részmodellbdl épdl fel:
— a forgalmi raterhelés részmodell az aru- és személy mozgasok mul-
timodalis halozati terhelését végzi el, figyelembe véve a torlédasok
kialakulasat és azok hatasat,

—a személyforgalmi részmodell az utazasok szamat, médjat (kozuti,
vasUti, vizi, 1égi), gyakorisagat és céljat hatarozza meg,

— az arukereskedelmi részmodell az egyes arucsoportok ereds- és cél-
pontok kdzotti mozgasait szamitja,

—az aruszallitasi részmodell a kozlekedési mddvalasztassal (kdzuti,
vasuti, folyami és tengeri) foglalkozik,

— a logisztikai részmodell az aruelosztd kdzpontok elhelyezkedését és
hasznalatat modellezi,

— a gazdasagi részmodell a GDP és a kdzlekedési koltségek valtozasat
becstli el6re,

— a kornyezeti hatas részmodell megadja a szennyezések, az energia-
fogyasztas és a balesetek alakulasat.

A TRANS-TOOLS az érdekl6ds felhasznalok szamara ingyenesen elér-

heté. A kozlekedési elérebecslé modellrdl bévebb informacié: http://

energy.jrc.ec.europa.eu/transtools/

G. A
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MOTORIZACIO - UTHALOZAT - UZEMIELTETES
Adalékok egy szakma torténetéhez,
Kozma Laszlo 75. szilletésnapja alkalmabol

MOLNAR LASZLO AUREL'

A XX. szédzadban a felgyorsult id6 olyan sr(in hozott jelentés valto-
zasokat, hogy ha 40-50 évenként metszeteket készitiink, az ifjabb
nemzedék rd sem ismer sajat vildagara a korabbi képeken, s még
apai nyelvét, problémait, gondolatait sem érti. Tegylink csak pro-
bat! 1950-bdl visszatekintve fogalmunk sem volt, miért emlegették
a tizes éveket nagyszuleink a , béke” koranak. Rendszeresen mond-
tak: békebeli — és az elsé vilaghaboru elétti dolgokat, pl. haztartasi
cikkeket értettek alatta. De 1970-b6l visszatekintve is régmultnak,
felfoghatatlannak t(int a Trianon utani menekdltek vildga, a vagon-
ban lakas, s az Erdélyben, vagy a Felvidéken hagyott, békebeli lét.
Hidba tanultunk a torténelemdrakon is a kivandorlas és az agrar-
mozgalmak korardl, elképzelni sem tudtuk a paraszti életnek a tes-
tileg-lelkileg atélt mindennapjait. Pedig csak egy-egy generacionyit
kellett visszalépniink az id6ben.

Ezt az Osszevetést a technika, a tudomany sikjan sokan, sokszor
megteszik. A repllés, a radidzas, az atomtechnika valéban szédité,
emberi ésszel-érzékekkel felfoghatatlan fejl6désérdl gyakran beszé-
link. Nos, a szézad technikai produktumainak egyik legszemlélete-
sebb, legnagyobb hatasu, legaltalanosabb eredménye és eszkdze
minden bizonnyal a gépkocsi volt. Es mindaz, ami a gépkocsibdl
kovetkezett. Megvaltoztatta a sebességrél és a tavolsagrél alkotott
fogalmainkat, megvaltoztatta minden tevékenységuink technolégi-
ajat, a tajak és a varosok arculatat, végsé soron gydkeresen meg-
véltoztatta az életlinket. Az emberek életét.

Masik rendezé elv lehet a politika torténete. Ennek hatasai kilo-
ndsen a harmincas évektdl valtak az emberek mindennapjaiban is
meghatarozokka. Ha a rendszervaltas évét jeloljuk ki nullapontnak,
elétte husz évvel a 68-70-es |, reformnemzedéket” talaljuk, a pragai
tavasz, a magyar Uj mechanizmus generaciéjat, de Gaulle elndkot
egyfel6l, a Hruscsov utani sztélinista restauraciét masfeldl. Utana
husz éwel pedig itt allunk a maban, mint Csongor és Tinde: sik
mez&ben harmas Ut, jobbra, balra szertefut. Merre leljuk a josze-
rencsét?

A hatvanas évek vége a torténészeknek bizonyara még hosszu idére
béven nyujt elemezni valét. Azt azonban sajat emlékeink alapjan is
allithatjuk, hogy amit a kadari politika a konszolidacié id6szakaként
emlegetett, azt helyesebb lenne tan a modus vivendi id&szakanak
elkeresztelni. Az 56-osok nemzedéke ugyanis tiz év elteltével tisztan
latta mar, hogy a kozeli jdv6ben nem szamithat jelentés valtozas-
ra, s akar sajat egyéni élete, érvényesulése, tehetségének kifejtése,
akar a nemzet talpon maradasa szempontjabdl donté lenne valami
tényleges szellemi-gazdasagi produkcio felmutatasa. Az orszag nem
élhet a tagadasbol. Meg kell talalni a médjat, miként lehet az orszag
kocsijat az adott keretek kdz6tt mégis a leginkabb elére lenditeni.
Ezt céloztak meg a kdzgazdaszok, akik az Uj mechanizmus beveze-
tésén dolgoztak, s erre térekedett a miiszaki értelmiség is. Az orsza-
got modernizélni kellett. A reményeket a csehszlovakiai események
ugyan keser(ien megnyirbaltak, de mégis sokan maradtak, akik errél
meg voltak gy&z&dve és tovabbra sem lattak mas lehetéséget.
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A MOTORIZACIO

Nyugat-Eurépaban ezek voltak a lendiletbe j6vé motorizacié
évei.

A gépkocsi a haboru el6tt miszakilag mar eljutott arra a szintre,
hogy a mindennapi élet szerves részévé valjék. Ez a rangja az-
tan véglegesen megszilardult a haboruban, amikor egyértelmUen
bebizonyosodott, hogy csak a gépkocsi képes ellatni a , haztol
hazig barmikor” szallitasi feladatokat. gy tehat a haboruban
megerdsodott autdipar békében is kereste a szélesebb piacot.
Az autdzashoz pedig utakra volt szikség, feln6tt tehat az ut-
épito ipar és a korszerl kdzuti infrastruktdra mint gazdasagi-tar-
sadalmi tényez6. Tomegesen éplltek az aszfalt- és betonutak, és
fokozatosan kiépultek az elsé autopalya-halozatok. A gépkocsi
pedig nemcsak a napi szallitasnak lett szerves tartozéka, de a
csaladok életének is.

A szocialista orszagok azonban mindebbdl kimaradtak. Ne firtas-
suk itt ennek okat, a mas gazdasagi filozofiat, a politikai berendez-
kedést, a mértéktelen fegyverkezést! Tény, hogy lemaradasunk e
téren tovabb novekedett. A hatvanas években azonban az ebbdl
fakado tarsadalmi és gazdasagi feszlltség is elérte azt a szintet,
amirél mar a politikédnak is tudomast kellett vennie. Annal inkabb,
mert hiszen a kommunista part 56 utani Ujrakezdésének egyik
Janus-arci alapkovét, a téeszesitett mezdgazdasagot is csak a
motorizacié révén lehetett makodtetni. Hiszen a kdzds gazdasa-
gokkal az egyik oldalon kétségtelentl és tagadhatatlanul az volt
a Part célja, hogy megtorje a parasztsag individualisnak kikialtott,
valéjaban inkadbb szerves és dntudatos gondolkodasat, masrészt
azonban kétségtelen, hogy halaszthatatlan volt a tékeszegény és
korszer(tlenul felszerelt mezégazdasag modernizacidja. Az iparo-
s0do, varosiasodd tarsadalomnak jol felszerelt, gépesitett mez6-
gazdasagra, annak pedig gépekkel is jarhaté utakra volt sziiksége.
Ezaltal a motorizacié, ha ebben az 6sszefliggésben nem is nagyon
beszéltek rola, az Uj mechanizmus cimszavaval fémijelzett technok-
rata modernizacié egyik fontos tényez6jévé valt.

[gy tehat a hatvanas évek elején a politika bizonyos foglalkozasi
agak szamara mar elismerte, hogy a gépkocsi munkaeszkdznek
tekinthetd (kororvosok, agrondmusok stb.), és az Uthalézat fejlesz-
tése is megjelent a nagy fejlesztési célok, a gyarak, erémuvek, ba-
nyak, illetve a mind nagyobb Gtemben épdil6 lakotelepek mellett.

De lassuk kissé kozelebbrdl, milyenek voltak a kor tarsadalmi-gaz-
dasagi koralményei! Valluch Tibor A, gulydskommunizmus” cimd
dolgozatdban? szemléltetéen mutatja be, hogy noha a rendszer
kdzponti raforditasai a szolgaltatasok és az infrastruktdra tertle-
tén mindvégig a fenntartashoz szikséges értékek alatt maradtak,
amint az a kozlétesitmények szinvonaldn mindmaig érzékelhetd,
az 1965-75. kozotti évtizedben, a lll. és IV. dtéves terv id8szaka
alatt mégis jelentds javulas allt be Magyarorszag civilizacios szint-

? Forrés: Mitoszok, legendék, tévhitek a 20. szézad magyar torténelmérél. Szerk. Romsics Ignac — Osiris 2003.
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jében, az orszag anyagi-technikai jellemz6iben. A politika , éIni és
élni hagyni” jelszava jegyében megindult az elérhet javak gyara-
podasa. A személyes redljovedelmek novekedése 1965 és 1970
kdzott elérte az évi 6,4%-ot, mig el6tte és utana ez a ndvekmény
csak 3, illetve 3,7% volt. A lakossag a tartds fogyasztasi cikkek-
re, amelyek végre megjelentek az Uzletekben, minden masnal
tobbet koltott. A magankozlekedésre forditott 6sszegek 1955 és
1975 kozott tizszeresre novekedtek. Mig 1960-65 kozott féleg
butort és haztartasi gépeket vasarolt a magyar lakossag, és varo-
son és falun egyarant megindult a lakasallomany gyarapitasa és
modernizacidja, 1970-t6l egyértelmlen a gépkocsi lett a slager.
A személygépkocsi-allomany az 1960. évi 30 ezerr8l 6t év alatt
szazezerre, 1970-re 240 ezerre, 1980-ra pedig egymilliéra néve-
kedett.

[tt kezdddik a mi torténetlink.
UTEPITESI PROGRAMOK A HATVANAS EVEKBEN

A motorizaciés igények nyomasa olyan nagy volt, hogy a kor-
manyzat a hatvanas évek elsé felében harom nagy Utépitési
programnak adott zold utat Magyarorszagon. Els6ként még té-
tovan, még szakmailag is bizonytalanul, de megtettik az elsé
|épéseket az autdpalydk épitése terén. Budapest és Tatabanya
kdzott megépllt az az Uj Ut, amit ma 1. sz. f6utként ismerlnk,
akkor azonban fél-autdpalyaként az M1 autopalya egyik palyaja-
nak szantak. Ugyanakkor — szintén fele szélességben — elkezd6-
dott az M7 autodpalya épitése is.

A masik nagyiv(i program a koncentralt Utkorszer(sitések soroza-
ta volt. Ennek keretében a kivalasztott féutat korszer( jellemzék
alapjan teljesen attervezték és atépitették. Az egyik elsd és talan
leglatvanyosabb példa a 3. sz. f6Ut Budapest és Gyongyos ko-
z6tti szakasza volt. Atéplt a hires és hirhedett ,godslI6i patkd”
—ahol a haboru utan a hajtlkanyarban lelassité gépkocsikat any-
nyi rablétamadas érte —, vagy igy kertlt sor Godoll6 és Mariabes-
ny6 kozott a palyaszint tdbb méteres sullyesztésére, hogy meg-
sz(njon a télen szinte jarhatatlan meredek szakasz. De a lll. és IV.
Otéves terv idészakaban — 1965-1970, illetve 1970-1975 kdzott
— szamos mas féut is sorra kerllt, hogy az atépités utan min-
den mdszaki jellemzéjiukben kielégitsék az 1967-ben megjelent
OKTSZ (az Orszagos Kdzutak Tervezési Szabalyzata) el6irasait.

A harmadik nagy program ugyanebben a tizéves id&szakban a be-
kotéuti program volt, amit még ki is egészitett a Mez6gazdasagi
és Elelmiszeripari Minisztérium, a MEM 4ltal szervezett téesz-Uti
program. A termel@szdvetkezetek szervezése soran ugyanis fény
derilt arra az alapvet6 igazsagra, hogy nem lehet nagylzemi me-
z6gazdasagot szervezni ott, ahol a falvakba még szilard burkolatu
Ut sem vezet. Marpedig tébb szaz olyan falu volt az orszagban,
aminek még poros makadamdutja sem volt. (1) S éltek ezekben a
falvakban néha 10-15 km tavolsagra a legkdzelebbi épitett Gttdl,
olyan kortulmények k6zott, hogy az év tébb hénapjaban csak trak-
torral vagy lovas kocsival lehetett ket megkdzeliteni.

A bekotéati program keretében 1965 és 1975 kozott szilard
burkolatu utat kapott minden olyan falu, amelynek legalabb
kétszaz lakoja volt, és zart utcarendben sorakozva legalabb 6t-
ven hazbol allt. A bekotéuti program keretében 206 bekotéut
épilt meg, 6sszesen 644,6 km hosszban és 1110,8 millié forint
koltséggel. Hallatlan pénz volt ez akkor, de gondoljuk el, milyen
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pénzben ki sem fejezhetd érték volt ez azoknak, akik a falvak
villamositasa és a bekot6utak kiépitése el6tt valdban kozépkori
életet éltek. Szabolcs-Szatmar megyében 47, Somogyban 39,
Baranyaban pedig 24 falu érkezett meg igy szinte egycsapasra
a XX. szazadba3.

Ebben a munkaban jutott jelentds szerephez a miszaki értelmi-
ség. E korosztalybdl 1956. oktdber 22-én sokan ott vitatkoztak a
Mdegyetem aulajaban, majd oktober 23-an kora délutan elindul-
tak a rakparton a Gellérthegy alatt a Bem-szobor felé. A rakpar-
ton vonulék kozul sokan elestek a kdvetkezd napokban, masok
kalfoldre menekiltek. Akik viszont itthon maradtak és bortén-
be sem keriiltek, szerették volna betolteni mérnoki hivatasukat.
Kozuluk és a kdvetkezd évfolyamokbol kerdltek ki azok a fiatal
szakemberek, akiknek az a szerep jutott, hogy megvalésitsak az
Uj kdzuti mechanizmust.

A KPM KOzUTI FOOSZTALYA

Abban az idében dr. Csanadi Gyorgy, a vasUtépités professzo-
ra volt a kozlekedés- és postaligyi miniszter. Jovialis 6regur volt,
akirél legtobbeknek nem vasutiizemi tapasztalatai vagy kozleke-
déspolitikai koncepcidja, hanem az jut eszébe, hogy nagyon sze-
rette a zenét, s tarcajanak két legfontosabb intézménye a MAV
és a Postas Szimfonikus Zenekar volt. Pedig tartozunk neki azzal,
hogy emlékezzlink ra: miutan 6 maga bujva-bujtatva atvészelte
a nyilas id6ket, a Rakosi-rendszer, az AVH terrorja idején aztan &
tett nagyon sokat, hogy megmentse a vasuti szakemberek leg-
jobbjait az lddzéstél, s mentette ezaltal magat a vasutat is. Mas-
részt — éppen ennek a modernizaciés hulldmnak a részeként — az
6 neve fémijelezte az 1968-as kdzlekedéspolitikai koncepciot,
és egyuttmikodésének megteremtése volt. (Ha ebbdl a megva-
|6sitas soran sokszor éppen a harmonia sikkadt el, azért nem 6t,
sokkal inkdbb a politikai rendszer lényegi miikodésképtelenségét
kell hibaztatni.) A miniszter els6 helyettese Foldvari LaszI6, a koz-
Uti Ugyekben illetékes miniszterhelyettes pedig Kiss Dezsé volt.
Az 6 kezdeményezésikre kertlt sor a kézuti f6osztaly személyi
gardajanak felfrissitésére.

Kikbdl allt a régi garda, most nem feladatunk vizsgalni. Nagyobb
részt a régi, allamépitészeti hivatali csapat érdemes, de mar nem
fiatal tagjaibdl, részben pedig a kozlekedés terdiletérdl kiemelt
kaderekbdl. A hatvanas évek kozepén-végén aztan egyre tobb
tehetséges, fiatal mérnok kerllt be az apparatusba, részben az
Uvaterv igazan kivalé gardajabdl, részben a kivitelezd vallalatok-
t6l. Ez a folyamat akkor érte el csticspontjat, amikor 1970-ben dr.
Abraham Kalmant, az Uvaterv miszaki igazgatojat nevezték ki a
kozuti f6osztaly vezetjének.

Mi volt a feladata a kozuti fosztalynak és vezetdjének? Es milyen
volt ez a f6osztaly?

Az akkor mintegy 6tvenfés fGosztaly elsé és legfontosabb fel-
adata a kereken 30 ezer km hosszu, meglévé orszagos kdzutha-
|6zat fenntartasa, mikodtetése volt. Ma azt mondjuk erre, hogy
LUtkezelés” és , Utlizemeltetés”. De ennek az irasnak éppen ez
az egyik f6 elmondanivaldja, hogy akkor még ez nem csupan
szavakban jelentett mast, hanem valéjaban is egy sokkal szlikebb
tartalmu, egyszer(ibb, tehat mas tevékenység volt. A fenntartas
volt a kozuti igazgatésagok 6 feladata, akik a tertleti miszaki

3 Forrs: Szepeshazy Agoston: Adatgytjtemény az orszagos kozuthaldzat 30 éves fejlédésérsl (1945-1975) — KOTUKI 37. sz. kiadvénya
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osztaly (TMO) és megyénként 3-4 Utmesterség kézrem(ikodésé-
vel igyekeztek ennek a feladatnak eleget tenni. Mindezt a f6-
osztalyon az Utosztaly iranyitotta. Itt kell megemliteni, mégpedig
igen nagy nyomatékkal, hogy az utfenntartas gépészeti eszkozei
akkoriban nagyon kezdetlegesek voltak. Igaz, vildgszerte is még
egy korabbi miszaki generacié darabjaival taldlkozhattunk, itt-
hon azonban ezek a gépek ugyanugy viszonyultak a mar akkor is
eleve jobb min&ségd, és konstrukcidjukat, anyagukat tekintve is
gyorsan fejl6dé nyugati gépészeti szinvonalhoz, mint a Trabant a
Volkswagenhez. Ezért az igazgatdsagi gépészetekre csoportokra
és javito telepekre igen nagy feladat harult, s 6ket segitette ké-
s6bb a f6osztaly gépészeti osztalya is.

A fejlesztések, vagyis a koncentralt Utkorszerdsitések megvalosi-
tasa, és a meglehetsen szerény autépalya-program a féosztaly
m(iszaki osztalyanak hataskérébe tartozott. Oket az igazgatdsa-
gokon néhany f6s Ugy nevezett kozponti mdszaki osztaly (KMO)
segitette, képviselte. A hidaknak mindenféle gondja-baja az igaz-
gatdsagi hidel6addk hataskorébe tartozott, a féosztaly hidoszta-
lydnak iranyitasaval. S végul mindezeknek a feladatoknak pénz-
Ugyi vetllete, a forrasokrol valé gondoskodas, az elszamolas és a
munkatgy a fékonyvel&ségek dolga volt, akiket a f6osztalyon a
gazdasagi osztaly iranyitott és ellendérzétt. Volt még ezen kivil a
f6osztalyon egy belsé ellendri és egy személyzeti csoport.

Abrahdam Kalman hivatalba lépése utan azonnal hozzélatott,
hogy még alaposabban felfrissitse a féosztaly személyi alloma-
nyat. Mindenek el6tt nagyon gondosan vaélasztotta meg vezet$
munkatarsait. Bizonyos, hogy késébbi sikereinek ez volt az egyik
titka. Munkatdrsai nemcsak j6 mérnokok voltak, de intelligen-
sek és sokoldaluak is. Nyelveket is beszéltek, ami akkoriban még
ritkdbb, és nagyobb kincs volt, mint manapsag. Hogyan érte el,
hogy ebben szabad kezet kapott, nem tudjuk. Elég az hozz3,
hogy abban az id6ben ritkasdgszdmba ment és nem is volt ve-
szélytelen, hogy valaki a rabizott apparatust olyan mértékben és
olyan politikamentes, technokrata szellemben frissitse fel, cserél-
je ki, mint amit dr. Abraham Kalman elkévetett.

Abraham Kalman el6zé munkahelyén, az Uvaterv mUszaki igaz-
gatdjaként isten és a part kegyeltjének érezhette magat. Mint az
orszag, s6t Kdzép-Eurépa — vagy tan az egész vilag — legnagyobb
mérnokirodajanak muszaki vezetéje, egy okos és jéindulatt igaz-
gatd védbszarnyai alatt, nyitva allt el6tte a foldkerekség. Nem is
igen akart 6 az Uvatervb6l elmozdulni. De a tarca vezet6i meg-
csillantottak el6tte egy még magasabb, még szebb karrier lehe-
t6ségét, s 6 végul élt az alkalommal. Tudatosan nézett szembe a
kihivassal, ami jéval szélesebb perspektivat nyitott elétte. Abban
az id6ben barmilyen karrierhez legel&szor ,,j6 kaderlap”, tehat
megfelel§ szarmazas és partallas kellett, s ha ez megvolt, j6 eset-
ben értékelték a szakértelmet, intelligenciat, vezetdi készséget is.
Abraham Kalman esetében minden szerencsésen egybevagott.
[gy kapott lehet6séget egy orszagosan is jelent8s szakterilet ira-
nyitasara, s6t teljes meguijitasara.

A kozuti f6osztaly vezetjeként lényegében szabad kezet ka-
pott csapatanak 6sszeallitdsahoz is. Szerencse és j6 érzék is kel-
lett hozza. De a csapat gyorsan Osszeszokott, és azutan is so-
kaig egyutt maradt, dsszedolgozott, miutan Abraham Kalmant
mar tovabbsodorta a politikai széljaras. Amirél a tovabbiakban
sz6 lesz, abban a csapat minden tagjanak jelentds része volt, de
a legtobb kezdeményezés, dinamizmus, 6tlet és kitartds Kozma
Laszlonak, az Utosztaly vezet6jének a nevéhez fliz6dik.

A most 75 éves Kozma Laszl6 1956-ban, egyetemistaként ott
menetelt a Gellért térrél a Bem tér felé, de mert politikai szerep-
lésre sosem vagyott, 6 az ezt kovetd zavaros és veszélyes id6kben
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is folytathatta tanulmanyait. Mérnoki tevékenységét az Uvaterv-
nél kezdte, de mar 1963-ban a KPM (Kozlekedés- és Postalgyi
Minisztérium) munkatarsa lett, és mind jelentésebb szerepet ka-
pott a kdzuthaldzat induldé megujitdsanak iranyitadsaban. 35 éves
volt, amikor kinevezték az Utosztaly vezet6jének, s6t a f6allasu
helyettes, Csermendy Laszl6 mellett 6 lett a fGosztalyvezetd ma-
sodik helyettese is. Ez pedig nem egyszer( protokollaris meg-
tiszteltetés volt, hiszen az Ugyek széles kodrében alairasi jogot és
majdnem teljesen szabad kezet kapott, s a fejlesztések tartalmat,
a fejlesztési és fenntartasi pénzek elkoltését illetéen szinte szuve-
rén modon donthetett.

Emlitstik meg itt a fGosztaly tobbi vezet6jét is, akik lelkes és al-
kotd tarsak voltak ebben a munkdban. Az uthalozat-fejlesztés
gazdaja Moldovan Kristof volt, a hidosztalyt pedig Apathy Arpad,
majd utdna dr. Trager Herbert vezette. A gépészeti osztaly veze-
t6je dr. Hevessi Istvan, a pénz- és munkatgyekért felel8s osztaly-
vezetd Brunner Laszlé volt.

EGY RATERMETT VEZET® ARCKEPE

Am térjunk vissza Kozma Laszléhoz! Milyen ember volt 6 vajon,
hogy nagyon fiatalon és parton-kiviliként ilyen jelentés feladat-
és hataskort biztak ra, noha akkoriban ez egyaltalan nem volt
jellemzd?

Nem feladatunk itt részletes jellemzést, vagy életrajzi vazlatot ké-
sziteni. De annyit tan megjegyezhetiink, hogy hazulrél racionalis
gondolkozast hozott magaval, az iparosok tisztességével és ra-
vaszsagaval. Mveltsége, barati és munkatarsi kapcsolatai a hu-
manizmus, humor és hiiség haromszdgével jellemezheték. Talan
legfontosabb tulajdonsdga azonban kozvetlensége, kapcsolat-
teremt§ képessége. Képzett, j6 mérnok, de sose volt hajlama,
tehetsége a tudomanyoskodas, az elméletek tulhangsulyozasa
irdnt. Mindig az egyszer(, kézenfekvé megoldasokat kedvelte.
Ravaszsagat is emlitettik — ezt inkdbb a pénzlgyek és a szaba-
lyozasok terén engedte szarnyalni. Elve volt, s ezt sokszor virtuéz
maodon érvényesitette, hogy az Ugy érdekében, ami mellett el-
kotelezte magat, el kell menni a legvégsé hatarig, s6t barmilyen
feszes legyen is a hatarvonal, azt egy picit mindig még kijjebb kell
tolni, hogy a kerekitésnél mindig az & oldalan legyen az elény. Ez
a taktika az Orszagos Tervhivatallal, a KPM tobbi f6osztalyaval,
vagy a Partkdzponttal és a megyei vezetSkkel folytatott, sok-
szor késhegyre mend targyaldsokon nagyon sokszor nyitott meg
Ujabb pénzforrasokat, lehet&ségeket. De kemény vitdkban kellett
tisztazni a tennivaldkat a szakman belll, a mérndk-kollégakkal
szemben is. A feladat, amire Abraham Kalman és csapata, koztik
Kozma Laszl¢ is véllalkozott, ugyanis kettés volt. Egyrészt m-
szaki megoldast kellett talalni azokra a varatlan, korabban nem
ismert kérdésekre, amiket a Magyarorszagra is lassan beszivar-
gd motorizacid vetett fel. Masrészt az igy kidolgozott mUszaki
megoldas megvaldsitasahoz meg kellett szerezni a mérnok-tar-
sadalom tdmogatasat, majd ki kellett alkudni-kényszeriteni a po-
litikai tdmogatdst, a pénzigyi forrasokat, s létre kellett hozni az
épitbipari kapacitast. Gyakorlatilag egy Uj szakmapolitikat kellett
kidolgozni, és létre kellett hozni egy Uj iparagat. Ennek a gran-
dibzus vallalkozasnak dr. Abrahdm Kalman a politikai vezet6je,
Kozma Laszl6 a motorja volt.

A meghatarozo korilmények kozott arrdl is meg kell emlékez-
niink, hogy a 60-as évek vége a kelet-nyugati kapcsolatokban is
egyfajta nyitas — a pragai tavasz és a magyar Uj gazdasagi mecha-
nizmus — id6&szaka volt. Lengyelorszag és a Szovjetunid példaul
autogyarat vasarolt nyugaton, s ekkor kezd6ddétt a Polski Fiat és
a Zsiguli (a kés6bbi Lada) gépkocsik gyartasa. A mlszaki és keres-
kedelmi kapcsolatok mas viszonylatokban is béviltek, s Nyugat-
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Eurdpa készséget mutatott, hogy az enyhulés és békés egymas
mellett élés jegyében tdmogassa a keleti ,rokonokat”. Ennek a
folyamatnak részeként 1969-ben a francia kozuti f6igazgatosag
(Direction des Routes) meghivta Eurépa valamennyi orszaganak
egy-egy kozuti vezetdjét egy féléves ismerkedésre. (Tamogatas
volt ez és dnreklam egyszerre!) Ennek sordn a résztvevék megis-
merhették egymas problémait és médszereit, de mindenek el&tt
részletesen tanulmanyozhattak, miként oldja meg Franciaorszag
a motorizaciobol fakadé mind feszitébb gondokat. S a résztve-
vék emellett természetesen nagyon értékes személyes kapcsola-
tokra is szert tehettek.

Magyar részrél — nem utolsé sorban kivalé francia tudasanak ko-
szonhetéen — Kozma Laszloé lett a lehetdség, hogy részt vegyen
ezen az izgalmas és gazdag programon. Mint késébb gyakran
hivatkozott ra, 6 ezt azért taldlta rendkivil hasznosnak, mert a
problémak kozott francia-magyar viszonylatban sokkal tobb ha-
sonlésagot fedezett fel, mint barmelyik mas fejlett nyugati orszag
— Németorszag, Anglia — esetében. Ugy érezte, a dallam nagyon
hasonlé, csak a hangfekvés nalunk egy oktavval mélyebb. Haza-
térve tehat Franciaorszagbol siirgésen hozzaldtott, hogy a latot-
takat atlltesse a magyar talajba.

UJ GONDOLATOK A KOZUTAK FEJLESZTESEBEN

Emlitettik mar, hogy akkor Magyarorszagon harom nagy utfej-
lesztési program volt napirenden: az autépalya-halézat kialakita-
sa, a f6utak koncentralt korszer(sitése és a bekot6uti program.
Kozma Laszlé ehhez két tovabbi gondolatot tett hozza. Ezzel per-
sze nem egyszer(en kib&vitette a programot, hanem at is ren-
dezte annak belsé rendjét, arényait. S éppen ez volt az, ami miatt
annyi ellenallast kellett leklzdenie, annyi vitat kellett vallalnia. Ez
a két gondolat roviden talan a kovetkezéképpen foglalhatd 6sz-
sze. Az els6 gondolat, hogy miutan fizikailag és pénzugyileg is le-
hetetlen a teljes magyar uthalézatot néhany év alatt , korszer(si-
teni”, vagyis minden jellemzé&jében a kor elméletileg kidolgozott
kovetelményeihez igazitani, e tekintetben kompromisszumot kell
koétnunk, s arra kell torekedni, hogy az uthalézat minél nagyobb
részét minél gyorsabban egyaltalan jarhatéva tegytk a gépkocsi-
forgalom szdmdara, megdrizve egyuttal a meglévé utakban rejlé
hatalmas értéket is. Ezt hivtuk réviden burkolater6sitési program-
nak, még egyszer(bben ,sz6nyegezésnek”. A masodik gondo-
lat taldn nem ennyire latvanyos, de még ennél is altalanosabb.
Eszerint nem elegend§ , utat/utakat épiteni” —a ma embere, au-
tojaban Ulve ennél jéval tdbbet var az utak gazdaitél: az utakat
»Uzemeltetni” kell, mint egy gyarat, mint egy mozit.

A BURKOLATEROSITESI PROGRAM

A burkolaterésitési program, amit egyesek egyszerUsitett korsze-
rdsitésnek, ellenzéi azonban csak ,egyszer(sitett nagyszerdsi-
tésnek” neveztek, kozvetlentl francia mintan alapult. A francia
lakossag a 60-as években kezdte mind hevesebben igényelni a
jobb utakat. A francia uthaldzat ugyan a negyedrendd (,,V" jeld,
vagyis vicinale), s6t a mez&gazdasagi utakig bezarélag zomében
burkolt utakbdl allt (hiszen az orszag zome csupa ké!), de ezek
a burkolatok nagy részben gyengék voltak, és vonalvezetésik
sem felelt meg a megszaporodott és felgyorsult forgalomnak. Az
Utlgyi igazgatas felismerte a korszerl Uj utak épitésének szik-
ségességét, de még Franciaorszag gazdasagi ereje sem engedte
meg, hogy a teljes Uthalézatot révid néhany év alatt generalisan
atépitsék. Ezért arra térekedtek, hogy elsédlegesen a f6 irdnyok-
ban, a legnagyobb forgalmi folyamok szamara autépalyak léte-
stljenek, a tobbi Uton pedig csak a legkirivobb vonalvezetési hi-
bakat akartak kijavitani. Lényegében egyszerlien megerdésitették
a meglévé utakat.
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A féutak koncentralt korszer(isitése, ami Magyarorszagon a
hatvanas évek kozepén megkezd6dott, a gyakorlatban azt je-
lentette, hogy az utat teljes hosszaban Ujratervezték az 1968-
ban hatalyba Iépett Uj tervezési szabélyzat, az OKTSZ el&irasai
szerint. Az Ut kategoridja, kornyezeti jellege és forgalma alap-
jan meghataroztak a tervezési sebességet, s a szabalyzat annak
alapjan megadta az 6sszes tobbi jellemz&t: a vonalvezetés és
a keresztszelvény minden adatat. Meglévé Ut atépitése esetén
mindezt egy kategoridval alacsonyabban lehetett megvalaszta-
ni. Aztan az igy elkészult tervek alapjan sor kerdlt az ut teljes
atépitésére. Természetesen ,az anyagi lehetéségek figgvényé-
ben”, tehat altaldban a legforgalmasabb és legkritikusabbaknal
kezdve szakaszonként, ahogy a szikséges pénzrél az Orszagos
Tervhivatal gondoskodott. {gy Gjult meg a 3. sz. f6ut, majd a
7., a24., a 84. és még sok masik. Az azonban par év alatt vi-
ldgossa valt, hogy ebben a tempoban nagyon soka fogunk a
program végére érni, hiszen a féuthalézat hossza 6000 km volt.
Vessink egy pillantast a térképre! Most, negyven évvel késébb,
még mindig hany olyan szakasza van csupdan a féuthalézatnak,
ahol érdemi valtozasra, szabdlyzat-szer(i atépitésre azéta sem
kertlt sor! Csak példaként: a 22., a 25. f6ut, a 47. féut Szeg-
halom térségében, a 65. vagy a 68. sz. f6ut, a Tisza bal partjan
a Szolnok-Szentes kozotti Ut, és igy tovabb.

Ezzel szemben még féutunk is nagyon sok volt, aminek nem-
hogy vonalvezetése nem volt korszer(, de burkolata is csak
5-6 m széles itatott makadam volt. Ezeken az utakon 70-
80 km/6ranal nagyobb sebességet akkor sem lehetett kifej-
teni, ha nem poroszkalt eléttink lovas kocsi, traktoros von-
tato, vagy ZIL teherautd, és nem volt szembeforgalom sem.
A szemben halad6 teherautoék, autébuszok pedig csak fél-
kerékkel a padkara hajtva tudtak elkerllni egymast. A burko-
lat maga is baleseti veszélyeket rejtett: bogarhatu volt, széle
gyakran letéredezett, s feltletén slrlin kévették egymast a
higitott bitumentél szarmazo izzadasfoltok. Erre a diagndézis-
ra ajanlotta a francia példa alapjan kidolgozott terapia, hogy
melegaszfaltbdl 6 méter szélességben kiegyenlité réteget és
a technolégiai minimumnak megfelel§ vékony, kezdetben
csak 4 cm vastag felsé réteget kell rateriteni. Els6 alkalommal
még a hossz-szelvény kiigazitasa is elhagyhato, elegendd, ha
a finisher 8 méteres szintvezérld rudjaval maga kisimitja a
hulldmokat. Ez gyakorlatilag azt jelentette, hogy négyzetmé-
terenként mintegy 180-200 kg melegaszfalttal és a padka
feltoltésével megtortént az ,egyszerlsitett nagyszer(sités”.
Ez igy nemcsak sokkal olcsébb volt, hanem gyorsabb is: na-
ponta akar 1 km aszfaltszényeg is elkészllhetett. A gondot
legtobbszor mar a padkaépités jelentette, mert ahhoz sokkal
tobb kézi munka kellett, s rosszabbul is fizetett.

Miért voltak ennek a gyors, olcsoé és latvanyos modszernek mégis
olyan szamos és harcos, sokszor szinte megszallott ellenzéi? Az
egyik ellenérv a technolégiaban gyokerezett. Az aszfaltutépités
szakértdi szerint az ilyen vékony rétegekbdl nem lehet id6talld
megerdsitést épiteni. Az ellenz6k masik tabora roviden azzal
érvelt, hogy ily médon konzervaljuk a meglévé utak szamtalan
hibajat, hianyossagat. Miel6tt vitaba szallnank veltk, emlitsink
meg egy kdzel husz évvel késébbi adalékot a nyolcvanas évek vé-
gérdl, amikor ennek a programnak mar szamos eredménye jol ér-
zékelhetd volt. Egy megyei kdzUti igazgaténak tette fel a kérdést
egy Ujsagiro: Nos, ha ennyi baj és feladat van az uthalozaton,
mi lenne a legelsé tennivald, ha hirtelen bekdszontene a pénz-
béség? O rovid gondolkodas utan még akkor is azt vélaszolta: A
megye Uthalézata 1500 km hosszl, atlagos szélessége 6 méter.
ElSszor is ennek a haldzatnak a teljes fellletére rahtiznék 5 cm
aszfaltot, s akkor mar rdérnék azon gondolkodni, hogy mi legyen
a kovetkezd lépés.



2009. SZEPTEMBER

Talan érzékelhetd ebbdl a valaszbol: uthalozatunk, még féut-
jaink is olyan allapotban voltak a 60-as évek végén, hogy azon
az utazas lassu és balesetveszélyes volt, kulondsen ha az id6jaras
kedvez6tlenre fordult. Mar egy nagy nyari zapor is szinte jarha-
tatlanna tette az utakat. Maga a bogéarhatu Utburkolat is szinte
patakmederré alakulhatott, mert a felhizott padkak kozott, az
egyenetlen burkolaton vastagon és kiszamithatatlanul é6mlott a
viz és az iszap. De télen, amikor a kddben az Ut lathatatlanna
valt, amikor a rossz burkolatra rafagyott a csapadék, s még ha
volt is hoeke, az egyenetlen burkolatot nem tudta tisztara gya-
lulni, ilyenkor megfontolt ember inkabb otthon maradt. No de
lehet-e korszer(i gazdasagrél beszélni ott, ahol az utak csak jo
id6ben jarhatok? Ezért jutottak a tarca vezet6i arra az elhataro-
zasra, hogy legalabb azokon az utakon, ahol a vonalvezetés hibai
nem tul kirivoak, s a forgalmi igény sirget6, tegylnk kisérletet az
egyszer( megerdsitéssel.

1971 nyar végén tehat tdbbek kozott a Kaposvari Kézuti Epité
Vallalat megkapta a feladatot, hogy er6sitse meg a 67. sz. féut
burkolatat Kaposvar és Balatonlelle k6zott egy kiegyenlitéréteg-
gel és egy vékony kopdréteggel. Terv nem készilt, az elszamolas
a kiszallitott aszfaltmennyiség alapjan tortént. Az eredmény az
utazék szamara egyértelmden 6rvendetes volt, a kozuti igazga-
tdsdg mérndkei azonban elkeseredetten lattak, hogy ezen a sza-
mukra fontos Uton mennyi korszer(itlen elem maradt javitatlanul.
A szigoru rendelkezés még a feliszapolodott arkok feldjitasat sem
engedte meg, nem beszélve az atereszek atépitésérdl, kisebb hi-
dak meger6sitésérdl, kiszélesitésérél, a csomdpontok szabalyo-
zasarol. Mintanak ott volt el6ttik a Balaton parton a 7. sz. féut
még be sem fejezett teljes korszerUsitése, ahol mindezt megol-
dottak a sok-sok atkelési szakaszon is, s6t rendbetették a kiemelt
szegélyeket és a kozvilagitast is. A burkolatot ki is szélesitették, s
ami a legfontosabb, a megerésités a kovetkezd 15 év forgalmara
méretezve készilt, nem csupan amugy ,, felGletesen”.

A vita err6l azota is tart. Mindig vannak hivei a fejlesztésnek,
s mindig vannak, akik ugy érzik, forrasaik a legstrgésebb napi
teenddk ellatasara sem elegenddk. De vajon nem ismerds ez a vi-
ta az élet barmely mas terlletérél is? A valasz pedig csak a jozan
megfontolas lehet. Be kell latni, hogy barmit teszlnk, az 6rokké-
valésag mércéjéhez sosem igazodhatunk. De azt is tudomasul
kell venni, hogy a legszorosabban vett fenntartas is szikségsze-
rGien tartalmaz fejlesztési elemeket, igy hat helyesen tesszuk, ha
ezeket a szempontokat tudatosan 6sszehangoljuk. gy szletett
meg mar a 70-es évek elején az els iranyelv a burkolater@sitések
mUszaki tartalmdrol, mig az hivatalosan is az Utkezel6i tevékeny-
ség onallo fejezetévé lett. Attol kezdve tehat kilon koltségvetési
rovat lett az UtkorszerUsités és az un. véllalati fenntartas kereté-
ben mdivelt burkolater@sités.

AZ UTEPITO IPAR

Ez a gyakorlat szinte egy csapasra megvaltoztatta az Utépit6 ipar-
ral szemben tadmasztott igényeket. A hatvanas években az alta-
l&nosan elterjedt aszfaltkeveré gép a Kozuti Gépellato Vallalat
(Kozgép) altal konstrualt C25 volt, éranként 25 tonna kapacitas-
sal. Az Utépité Troszt 12 kozati épitd vallalata kozil a legtébbnek
volt egy vagy két ilyen gépe, de volt olyan, akinek egy sem. Ennél
korszer(ibb, nagyobb kapacitasu gépe — keletnémet Teltomat-Ill,
vagy Teltomat-IV, esetleg olasz Marini — csak a két nagyvallalat-
nak, a Betonutépitd, illetve az AszfaltUtépité Vallalatnak volt. Az
aszfaltbedolgozas eszkdze altaldban egy szovjet finisher volt, s a
tomoritd gépek flottaja is nagyon tarka, zémében kisteljesitmé-
nyd és korszer(tlen tipusokbdl allt. A melegaszfalt irdnt hirtelen
megndvekedett kereslet azonban gyors szerkezet- és eszkdzval-
tasra kényszeritette az épitdipart. A C25-6s6k ugyan még mint-
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egy tiz évig a vallalti kdrben is Gzemben maradtak, de sorozatban
érkeztek az U] Teltomat-gépek, immar mind a nagyobb — 80-120
t/h — kapacitasu, IV és V jelliek, és a bedolgozasban révid idén
belll a Vogele tipus vette at a vezérszerepet. Ennek kdszonhetd,
hogy a hetvenes évek masodik felében a magyar aszfaltipar tel-
jesitménye elérte a 6 millié tonnat. (A fejlett orszagokban évente
és lakosonként 1 tonna volt az atlagos aszfaltfelhasznalas.) Al-
taldnossa valt a két-, vagy legaldbb nyujtott miszakos munka.
fgy nem volt ritkasag, hogy egy-egy megyében az adott évben
tdbb mint 100 km burkolaterdsités épult. Ekkor mar a két-, néha
haromrétegl burkolaterésités nemcsak a féutak fenntartasanak
volt altalanos eljarasa, hanem a forgalmasabb 6sszekotd utaké-
nak is. Hogy ma orszagos kdzuthalézatunk modern jarmUvekkel
Ugy jarhato, ahogyan hasznalni megszoktuk, kétségtelentl en-
nek a programnak készénhetd.

FORRASOK ES PENZGAZDALKODAS

Miként volt ez lehetséges a forrasok oldalarél? Erre utaltunk az
elébbiekben, amikor a politikat és a tervhivatalt emlegettik. A
60-70-es években a motorizacié lendilete az egész tarsadalmat
magaval ragadta, még a politikat is. A burkolater@sitési program
révén az Utfenntartas is épést tudott ezzel tartani. Sikerdlt elérni,
hogy az éves koltségvetés ennek megfelel6 szinten tdmogatta
a szakmat, egészen a nyolcvanas évek elejéig, amikor az orszag
pénzugyi helyzetének sulyos megingdasa a kodzutakon is hirtelen
valtozasokhoz vezetett. Most azonban maradjunk még a kon-
junktdra éveinél. Mert a sikernek nem egyszer(ien a tobb pénz
volt a titka. D&Nnt6 volt, hogy ezt a tobb pénzt jol tudjuk-e felhasz-
nalni. Emlékezhetlink ra, hogy a tervgazdalkodas egyik jellegze-
tes tlnete volt a torekvés, az elvaras a tervek tulteljesitésére, ami
aztan igen sokszor vezetett anarchidhoz. Hiszen hidba terveztek
el valamit, ha aztan elvartak, hogy ne ugy s ne akkor teljesuljon,
ahogy a tervekben szerepelt. llyen szokds volt az is, hogy a pénzt
pedig, amit a terv (avagy: a Terv?) valamire kiosztott, ne hasz-
naljuk fel, hanem takaritsuk meg. [gy tehat megszokott dolog
volt, hogy a gazdalkodoé szervek nem hasznalték fel a kiszabott
kereteket, s év végén halmozddtak a fel nem hasznalt 6sszegek
— mikdzben 6sszegylltek az ily mddon el nem végzett feladatok
is. Ez is egy tényez6 volt abban az altalanos leromlasi-lepusztu-
l&si folyamatban, aminek eredményei ma is lathatok épuleteink,
épitményeink, intézményeink allapotan. Volt azonban ennek a
szabalynak egy hatulutdje is: az el nem koltott, fel nem hasznalt
pénzek elvesztek. Azt nem lehetett atvinni a kdvetkezé eszten-
d6ére, mint maradvanyt, mint megtakaritott pénzecskét. Azt az
allam konyortelentl besépdrte a maga javara. (Ugyan javara-e?!
Ezért vasaroltak a koltségvetési szervek tomegesen példaul fug-
gonydket az év utolsd heteiben: a megmaradt pénzt koltotték
olyasmire — kellett, nem kellett —, ami a kereskedelem raktaraiban
akkor éppen kaphato volt.)

A kdzutakon azonban ezekben az években mas torvények ural-
kodtak. Kozma Laszlé masként gazdalkodott. Annyi a tennivald
az utakon — vallotta, hogy még ez a pénz is kevés, aki tehat ezt
nem kolti el, az blint kdvet el. De hogyan lehet ennek az elvnek
érvényt szerezni egy olyan szakmaban, ahol az év végi teljesit-
mények a szakmai kodvetelmények és az id6jaras kiszamithatat-
lansaga egylttes hatdsaként pontosan soha nem szamithaték
ki? Hogy adott évben meddig lehet betonozni-aszfaltozni, az a
hémérséklet és a csapadék alakulasatdl fugg. Erre pedig szer-
z6dni nem lehet. O tehat kijarta pénziigyminisztériumban, hogy
mar a jove évi koltségvetés terhére is szerzédni lehessen. (A szan-
dék technologiailag tamadhatatlanul indokolhatd.) [gy a j6v6 év-
re leszerz6dodtt munkak mehettek mindaddig, amig az id&jaras
engedte. Szerz6dés szerint kifizetésikre majd a kovetkezé év
tavaszan, nyar elején kertl sor. De benne volt a szerz&désben
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az el6teljesités megegyezéses lehetdsége is. Ha tehat a munka
el6bb elkészll, s a megrendelének netan pénze is van, at lehet
venni, ki lehet fizetni. S mikor egyes munkakon el&jottek a meg-
maradt, immar el nem kolthetd pénzek, akkor el6kerultek a fio-
kokbdl a mar elkészilt, de szerz6dés szerint csak jové tavaszon
esedékes szamlak is, és felfaltak a maradvéanyokat. [gy el6fordult,
hogy orszagos 6sszesitésben év végén minddssze 10 millié forint
maradvany mutatkozott — alig 10 km aszfaltszényeg ara. A tobbi
mar azon a télen is a kdzuti forgalmat szolgalta.

Eladdésodas volt ez, s6t tudatos eladositas. Csakhogy amire ezt
a pénzt koltotték, az nem fogyasztasi cikk volt, ami fustté valik,
hanem beépitett infrastrukttra, ami beépitve kezd mdkodni és
kamatozni a nemzetgazdasag szdmdra. Jobban kamatoz, mint a
pénz a bankban. Kozma Laszlé pontosan tudta, mennyi hasznot
hajt a motorizacié a gazdasagnak, hany munkahelyet mikddtet,
és azt is kiszamolta, mennyi kar és elmaradt haszon szarmazik a
rossz Uthalozatbol. Ezért tehat tiszta lelkiismerettel koltotte el a
legutolso, el6teremthetd fillért is az Uthaldzatra, mégpedig a leg-
korabbi idépontban, amikor az lehetséges volt.

Ez a korszak a magyar Utépités aranykora volt. Sem azel6tt, sem
azdéta nem fejlédtek a magyar utak olyan tempdban, mint azok-
ban az években. Beleértve azt is, hogy ahogyan a kezdeti évek-
ben a burkolatmegerésités modszere az Ugynevezett vallalati
fenntartas keretében kiforrta magat, elcsitultak a kordlotte zajld
szakmai vitak is. Az els¢ huszaros rohamok utan a szakma abban
is megegyezésre jutott, hogy mi fér bele ebbe mddszerbe és mi
nem. Az utobbi feladatokra maradt a megoldas a klasszikus kor-
szer(sités jogcimén, de Ugyes menedzserek arra is talaltak mo-
dot, hogy miként 6tvozzék a két modszert: beillesztve példaul
egy rovid korszer(sitést egy hid, vagy egy nagyon rossz vonalve-
zetés( Utszakasz erejéig a sok kilométerre kiterjedé sz6nyegezési
programba.

UTUZEMELTETES ES FENNTARTAS

Kozma Laszl6 masik kezdeményezése az Utlzemeltetés mint
szakfeladat kifejlesztése, elterjesztése volt. Miel6tt azonban
erre ratérnénk, kozelebbrél is be kell mutatnunk az orsza-
gos kdzuthaldzat kezelését és a KPM Utosztalyanak mikoddé-
sét. A torténelembdl itt legyen elég annyi, hogy az orszagos
kozutak kezelése 1877-t61 egészen 1950-ig, a teljes magyar
kézigazgatas un. szocialista atszervezéséig az Allamépitészeti
Hivatal (AEH) feladata volt. A megyei rendszerben, de minisz-
tériumi iranyitas alatt mdkodos allamépitészeti hivatalokkal a
személyes kapcsolatot a minisztérium nagy tekintélyl keraleti
felugyeldi tartottak. 1950-t6l aztan az utak kezel6i feladatai
a megyei tanacsokhoz kertltek, de ez a mddszer nem bizo-
nyult megfelelének. A 19 megyére szétparcelldzott irdnyitas
tulsdgosan sok teret engedett a helyi szempontoknak, egyéni
véleményeknek, s igy az egyébként is er6sen centralizalt , szo-
cialista demokracidban” az egyre noévekvd forgalom megyén-
ként mas-mas kortlményekkel taldlkozott. A hatvanas évek-
ben tehat ismét a KPM vette at az irdnyitast, a tertleten pedig
megkezd6dott a kozuti igazgatdsagok szervezése. Kezdetben
12 igazgatosagra osztotték fel az orszagot (amint kdzuti épité
vallalat is 12 alakult), de1970-ben mar Ujra minden megyében
onallo hivatal, a kozuti igazgatdsag (roviditve: KIG) latta el az
orszagos kozutak kezelését hatosagi és fenntartdéi mindség-
ben egyarant. Az 6 tevékenységlket &tfogdan az Utosztdly ira-
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nyftotta. Az Utosztaly munkatarsai a tertleti fémérnok cimet
viselték. Egy-egy f6mérndk 2-3 megye referense volt, akinek
a minisztériumban aldirasi joga ugyan nem volt, de igazgato-
sagain adott kérben énalléan intézkedhetett. Ok fogtak 6ssze
a hidakkal, gépészettel, pénzigyekkel kapcsolatos tevékeny-
séget is. Kozvetitették a kozpontilag meghatarozott koévetel-
ményeket, és programot, feladatokat egyeztettek a megyei
part- és tanacsi vezetékkel. Ezen tul jelent8s befolydsuk volt
az igazgatésagok munkajanak, a vezetSk tevékenységének
megitélésében is. Széval jelentSs bizalmat tukrozott és nagy
felelésséget is jelentett terlleti fémérndknek lenni. A kozel-
multban egy barati dsszejévetelen éppen ezt emelték ki emlé-
keikbdl: a bizalom |égkdre batorsagot adott és teljesitményre
0sztondzte Gket. (Gondoljunk bele ebbe ma, amikor éppen a
bizalomvesztésrél esik tan a legtébb sz6!)

Emlitettik, hogy Abrahdm Kalman gondosan kivalasztott veze-
tétarsakat allitott maga mellé. Osztalyvezetdi hasonldképpen
gondosan valogattdk meg munkatérsaikat. A f6osztalyon meg-
maradtak nagy gyakorlattal rendelkez6, id&sebb munkatarsak
— mint Formagyi Gy&z8, Molnar Attila, vagy a hidosztaly vezetéi,
Apéthy Arpad és Trager Herbert —, akik még az AEH rendszeré-
ben tanultdk a szakmat, de mellettiik szamos fiatal kolléga kapott
bizalmat, hogy kdzrem(ikddjon a korszer(i rendszer meghonosi-
tasaban. (Kivalasztasukat igazolta, hogy 6k késébb is, kilonbdzé
helyeken, de emlitésre mélt6 szerepet jatszottak a kozuti aldga-
zat kiilonboz6 tisztségeiben.)

Ennek a fiatal gardanak lett a dolga, hogy meghonositsa Magyar-
orszagon a kodzutak Uzemeltetésének Ujszer( feladatat. Pedig 6k
sem tudtadk, hogy mi az! Az Utfenntartds hagyomanyosan any-
nyit jelentett, hogy a zdémében makadamszerkezet(i Uthaldzatot
forgalomra alkalmas allapotban kellett tartani. Az eredetileg an.
vizes makadam - tehat egyszerlen locsolassal tdmoritett — bur-
kolatok fenntartdsa a szakaszos Utéri rendszerben Ugy tortént,
hogy az Ut6r kerékparral, esetleg gyalogosan és talicskaval ki-
ment a kijeldlt szakaszra, s a makadampalyan, ami bitument so-
sem latott, a padkdra kiprizmazott ztzalékbol kipdtolta a forga-
lom altal kivert kéanyagot és a padkan Gsszekapart port azon
szétteritette mint kot6anyagot. Ezt hivtak katylzasnak és poro-
lasnak. De ahogy a forgalomban egyre novekedett a gépjarmu-
vek ardnya, a burkolat egyre kevésbé birta ezt a terhelést, igy
egyre tobb lett a katyd. Megjelent hat kot6anyagként a katrany,
majd a bitumen, s ennek fenntartasara mar nem volt elég a lapat
és a seprd. A makadam utakat bitumenbevonattal rendre porta-
lanitottak, majd bitumenes itatott makadammal erésitették meg.
Késébb megjelentek a kilénbdzé bitumennel kevert burkolatok
is, s az Uthasznalo ezeken a fekete utakon egyre hosszabb utakat
egyre nagyobb sebességgel akart megtenni. A jarasnyi tertlete-
kért felelés Utmester azonban, aki ltaldban hat-nyolc iskolai 0sz-
talyt végzett, és utana legfeljebb egy Gtmesteri tanfolyamot, csak
ahhoz értett, hogy a burkolatnak katymentesnek kell lennie, a
padka nem hizhat fel magasra, s az &rokban a viznek valahova
el kell folynia. Nem tudta 6, mi a fékezési és elézési latotavolsag,
a surloédas, mi az észlelési idS, mit kell feltintetni az Utbaigazitd
tabldkon. De nem nagyon tudtdk ezt kezdetben a tertleti f6-
mérndkok sem. Jogositvanyuk ugyan volt talan — bar nem mind-
egyikuknek! —, de autojuk nem lévén, vezetési gyakorlatuk nem
volt. Annal kevésbé, minthogy a minisztériumi autékat, amivel
megyéiket beutaztak, hivatasos soférok vezették. Pista bacsi, Sa-
nyi bacsi mellett 8k utasokként tltek a jobb oldali tlésen.
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Nyugat-Eurépaban mindennek mar valamilyen gyakorlata volt.
Ott sem teljesen kiforrott, ott is sok részletében még csak forma-
l6dd, de mar kialakult egy magatartés, egy szolgaltatas, valami
kolcsdnds haromoldald viszony az Ut mint targy, az Uthasznalo
és az Ut gondozdja, kezel6je kdzdtt. Az a néhany szakember,
aki valahol nyugaton kapcsolatba kerllhetett ezzel a gyakorlattal
— mint Kozma Laszl6 Franciaorszagban, vagy Marfai Tibor Ame-
rikaban —, hazatérve megproébalta itt is meghonositani a latotta-
kat. Kozma Laszl6 szerencséje és érdeme volt, hogy ki tudta hasz-
nalni a kdzuti fosztaly atszervezése révén kinalkozé lehetéséget,
és munkatarsait ezeknek az Uj gondolatoknak apostolaiva tette.
Ok lelkesen tették magukéva a gondolatot, de ez még csak Ures
edény volt, amit tartalommal kellett megtolteni. Akkor még nem
voltak divatban a ,korszer( csapatépité” modszerek, 6k mégis
maguktdl talaltak ki ilyeneket. Egy alkalommal példaul harom te-
rtleti fdGmérnok barati taldlkozora hivta harom szomszédos igaz-
gatosag felsd vezetdit. Ez dsszesen 12 ember, klasszikusan az a
létszam, ami brain storming-ra a legalkalmasabb. Kerestek egy
kellemes vidéki helyszint (kényelmes tarsalgd, j6 vacsora, kozeli
pinceszer), és egy éjszakaba hosszan belenyulo estén folyt a szd,
miben is ragadhatd meg a fenntartas és Uzemeltetés kozotti k-
|6nbség. Ennek illusztréldsa ma mar furcsa moédon éppen fordi-
tott értelemben nehéz. Mert ma mar annyi mindent természetes-
ként kezellink, ami akkor teljesen ismeretlen fogalom volt, hogy
egyszerlen nem tudjuk magunkat beleképzelni abba a helyzet-
be. Lassunk tan néhany konkrét példat!

Az emlitett este éppen egy fagyos, kissé havas, csuszos téli es-
te volt. Beszéljink hat el6szor a téli Utlzemeltetésrél! Az igaz-
gatosagok szerény gépparkja legfeljebb arra volt alkalmas, hogy
teherautdikra konnyl héekéket — un. latyakold, vagy gumikéses
ekéket — szereljenek, amivel a sotét latyakkd olvadt-tiport par
centis havat félre tudtak I6kni. A komoly hé eltolasara alkalmas
nehéz ekékhez a Kozuti Gépellatod Vallalattol béreltek nagy Tatra
teherautokat. Lévén, hogy ezek szama nagyon korlatozott volt, a
Tatrakat mindig a kozati f6osztaly osztotta szét, s ha a tél orvul
mashol tdmadott, mint ahol vartak, kdézponti rendelkezéssel ira-
nyitottak at 6ket. S6szord gépek a hatvanas években egyaltaldn
nem voltak, sét sé sem nagyon volt. A téli utakra csak érdesit6a-
nyagot szoértak. A legkedvez6bb az aprészem( kazansalak volt,
de ezt el6zetesen meg kellett rostalni, hogy a szén kdzé kevere-
dett vasdaraboktol, egyéb szeméttdl megtisztitsdk. Kezdetben a
salakot, homokot két munkas lapattal szorta le a platérél. Nagy
elérelépés volt mar, amikor a platé kdzepén kivagott nyilason at
csak a platé ala, a kardantengelyre szerelt propellerre kellett le-
tolni a salakot (Vitélis-féle szordgép), mert ez mar sokkal bizton-
sagosabb volt a platon allo, fagyoskodd embereknek, s egyenle-
tesebb volt a szétteritett érdesités is. Ujabb fejl6dést az hozott,
amikor mitragyaszorokat alakitottak at a kell6 fordulatszamra,
mert ez mar kézi munka nélkll, a gépkocsi sebességétél figget-
len mennyiséget szért — mar majdnem automatanak szamitott.

VEZETESI, IRANYITASI KERDESEK

A téli Utizemeltetésnek kilondsen kockazatos eleme volt a szik-
séges munkaslétszam mindenkori biztositasa. Azt ugyanis az ak-
kori id6jaras-jelentések nem tudtdk megmondani, mikor, hany
és milyen szakemberre lesz szUkség. Ezért a szolgalatvezetSnek
kellett elddntenie, joszerivel megérzésbél, hogy éjszakara hany
embert enged haza, hanyat tart bent munkahelyi készenlétben.
Mert a szallashelyek szlikek voltak és igen primitivek, s a készenlé-
tet sulyos bér-forintokkal meg kellett fizetni, még ha semmit sem
dolgoztak az alatt, akkor is. Azt is az Ugyeletesnek kellett meg-
éreznie, mikor inditja el a f6utakra az un. Grjaratos, az alsérend
utakra pedig a rajonos szérégépeket. Lesz-e lefagyas hajnalban?
S ha igen, hany érakor, milyen széljarasnak kitett helyeken? Mire
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kell felkészulni a tdbbnapos tnnepeken? 1971 oktoberében, az
orszagos ,ho-értekezleten” a Meteoroldgiai Intézet képvisel6je
példaul annyit tudott j6solni, hogy a nyar meleg és szaraz volt,
tehat a valdszinliség szabdlyai szerint hideg és csapadékos télre
kell felkészllni. Nagyjabdl igaza is lett, de ez ugye nem tekinthe-
t6 tudomdnyos mUszaki eljarasnak?

Hol kell érdesité anyagot szorni, esett-e hé és mennyi — ezt végul
mind csak kint, a helyszinen lehetett eldonteni. S mert URH-radi-
0Oja is csak korlatozott szdmban volt az Utkezelének, s6t az adas-
vételi viszonyok is megbizhatatlanok voltak, informaciét sokszor
csak akkor kapott, ha a kikildott gépkocsi mar Ujra visszatért.
Aztan ha megjott a hofuvas, a téli utasok legnagyobb ellensége,
arrol is csak akkor kapott hirt, ha mar auték sora vesztegelt a
h¢é fogsagaban, s valaki onnan idében visszafordulva beszamolt
réla. Ekkor indulhattak a hatalmas ZIL hdmardk, mar ha sikerdlt
elinditani 6ket. Hiszen ezek a monstrumok évente alig par érat
Uzemeltek, s igazdban nem lehetett tudni, hogy adott pillanat-
ban mit tudnak végrehajtani a rajuk bizott feladatbol.

Széval az egész téli Utlizem csupa kérdés, csupa bizonytalansag
volt. Igaz, ez volt benne a szép, a kaland. Csakhogy a modern
Uton nem kalandra vagyik az utas, hanem biztonsagos célbaé-
résre.

De nyaron sem volt sokkal jobb a helyzet. Mi van kint az dton?
Szemét? Vihartorte fatdrzs? Izzad-e a bitumen? Mekkora a f(i?
Ezekrdl a szakaszos Utér tett jelentést, ha néhanap bent jart az
Utmesterségen, vagy maga az Utmester szemlélte meg a helyszi-
nen. (Ne feledjik: helykozi telefon kapcsolasara néha félnapokat
kellett varni. Az Utér nem tudott csak ugy , beszélni” a fénoké-
nek!) Az utmester pedig, vagy mlvezetdje a féutakra még csak-
csak, de az isten hata mogotti bekdtdutakra jo, ha negyedévente
egyszer eljutott. Az itmesterséget felvaltd Gzemmérnokség egyik
els¢ feladata volt ennek a hézagos informaciélancnak a zartta
szervezése. Mindennek az alapja: tudni kell, mi van az Uthalo-
zaton! (Ezért volt forradalmi Ujitds az URH-telefon, de bizony az
is legfeljebb korzetenként egy-két brigadszallité autdba jutott.
Az egész megye egyetlen frekvencian m(ikddott, tehat egyszerre
csak egy ember beszélhetett. Ha pedig valaki adason felejtette a
kagylot, érakra megbénult az egész rendszer.)

A nagy korszer(sités, atszervezés 197274 korul megtortént. Az
Utfenntartas hagyomanyos letéteményesei, az Utmesterségek ma-
gasabb osztalyba léptek: kozuti tizemmérndkségekké alakultak.
Sulyos emberi dilemmak voltak ezek. Szamos Utmester és mas
régi szakember azzal a f4jé tapasztalattal ment nyugdijba, hogy
6t kiselejtezték. Pedig , csak” az id6k valtoztak meg... A megval-
tozott id6k pedig generaciovaltast koveteltek a szakemberek ko-
rében is. De nem csupan az Utmesterek helyett kellett mérnokok-
rél gondoskodni, nem csak Utépitd és gépész szakmunkasokat
kellett képezni, hanem ami sokkal nehezebb és kockazatosabb
volt, a kordbban politikai alapon kinevezett képzetlen, gy neve-
zett munkaskader igazgatokat is képzett és intelligens szakembe-
rekkel, vagy politikusokkal kellett felvaltani. Manapsag fejvadasz
cégek kapnak ilyen feladatokat. Akkoriban egy ilyen széleskord
kadercsere nemcsak nehéz személyzeti feladat volt, ami sok-sok
tapintatot kovetelt, hanem veszélyes is volt. A veszélybe kertlt
partember kdnnyen visszalthetett, hiszen az 6t tdmogaté helyi
politikai vezetés keze messzire elért, s a ,,mi kutyank kolyke” ér-
velés erdsebb volt minden szakmai kivanalomnal.

1972-73-ra azonban siker koronazta a kozuti féosztaly kader-
politikajat. Az igazgatdsagok élére olyan igazgatok kertltek, akik
értették és tamogattak a modernizaciot. Ekdzben a Kozma Laszlo
altal elhintett magok a dolgozoék lelkében is kikeltek, s az utlze-
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meltetés mint kezdeményezés szinte mozgalomma szélesedett.
A kdpéem”-et az autdsok, a lakossag is megismerte, ruhajuk,
autoik szine fogalomma lett — ez volt a , kapéem-sarga”. Es az
egész szervezet dntudatos és céltudatos kdzosséggé erésodott.

FORGALOMTECHNIKA

A leglatvanyosabb Ujitds a forgalomtechnikai szervezet kiépité-
se volt. A jarm(ivek szaporodasaval a burkolatok megerésitése
nem tudott |épést tartani. De burkolatjeleket felfesteni, korsze-
r(i tablakat felallitani, ez sokkal olcsébb és latvanyosabb akcié
volt, s ennek eredménye is gyorsan megmutatkozott. Magéatél
persze ez sem ment. Eléfeltétele volt minden Gzemmérnokségen
egy-egy hozzaért§ szakemberekbdl all6 brigad, valamint egy
bizonyos gépészeti és anyagellatasi hattér. Kozma Laszld egyik
leglatvanyosabb eredménye az volt, hogy baréati alapon megalla-
podott a Plastiroute-festékek svajci gyartéjaval, hogy bevezetjik
Magyarorszagon a festékeit, de engedje meg, hogy festégépét
Jlekoppintsuk” —legyen mivel kiszérni ezt a kit(ing, Gveggydngy-
gyel fénylé festéket. Es Bolag Ur hozzajarult. A Szombathelyi K6z-
Uti Igazgatdsag mihelyében a szovjet Zsiguli személyauté alva-
zara adaptalva elkezdték sorozatban gyartani a Savaria-Ill, majd
a mindmaig miikodd Hidrocobra-lll festégépeket, az orszag asz-
faltUtjain pedig kodos téli estéken is megjelent a reflektorfény-
ben ragyogdan felfehérl§ Plastiroute Uttengely- és vezetdsav. S6t
hamarosan megjelentek a fényvisszaver6 tablak is, kdszénhetéen
a Kozuti Gépellatod Vallalat svéd licenc alapjan miikodé tablagya-
ranak, ami 1972-ben kezdett termelni.

Ez azonban csak egy apro, bar latvanyos motivuma volt a for-
galomtechnika sokszin( palettdjanak. 1975-ben megjelent az
Uj KRESZ, és megjelent a hires 20-as rendelet is, a KRESZ-nek a
szakma szamadra készllt tukorrendelete. Milyennek kell lennie az
utaknak, hogy megfeleljen a KRESZ-nek, és meg lehessen kove-
telni az autésoktdl a KRESZ betartasat? Mindez persze nem volt
teljesen Uj, hiszen Magyarorszag egykor élen jart a gépkocsihoz
mint kozlekedési eszkdzhodz fliz6d6 szabalyozasokban. De a for-
galmi rend, a tablak és jelz&lampak a 70-es évek el6tt inkabb
csak varosi koralmények kozott voltak jellemzdek, kilsé Utszaka-
szokon tébbnyire elég rendszabaly volt a jobbra tarts és a j6zan
ész. (Az uton dolgozo tervezd példaul nyugodtan, minden 6v-
intézkedés nélkul felallitotta miiszerét akar a 3. f6ut kozepén, s
meéricskélt szalagjaval hosszaban—keresztben.) A forgalom azon-
ban gyorsan névekedni kezdett, s ehhez alkalmazkodni kellett.

Az Uj KRESZ el6készitése tobb éves munka volt. Jogaszok, mér-
nokok, a KPM, a BelUgyminisztérium, az Ugyészség, a rendérség
és sok mas szakember vett részt a munkaban. Ezzel egyidejlileg
megkezd&dott a kozuti igazgatésagokon a szakemberek kiva-
lasztasa, képzése is. A képzésnek kiemelt és egyre eredménye-
sebb, egyre népszer(ibb foruma volt az 1969-t6l évenként meg-
rendezett forgalomtechnikai konferencia. 1975-ben mar minden
igazgatosagon 6naéllé forgalomtechnikai osztaly mdkodott, az
Uzemmeérnokségeken pedig forgalomtechnikai mivezets. A f6-
Uthalozaton Utellenérzé gépkocsik jaréroztek. Az igazgatosa-
gi telepek festémihelyeiben fényvisszaveré tablak késziltek. A
tertleti f6mérnokok is stir(in jartdk az orszagot, s feljegyeztek
minden rendellenességet és zavard6 momentumot. Széva tettek
minden aprésagot, s szinte utazd iskolamesterként mikodtek.
Lassan kialakult egyfajta rend és tisztasag, ami mind-mind a gyor-
san novekvé forgalom biztonsagat és célba vezetését szolgalta.

A kozuti csomodpontokon szaporodtak a forgalomiranyito jelzé-
ldmpak. Ehhez is ki kellett épiteni egy egész kis hattéripart. A
VILATI és a csepered6 magyar elektronikai ipar mas szerepl6i
mellett megjelent a kalféldi konkurencia is, de mindenek el&tt
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a kulfoldon latott megoldasok magyar adaptacioi. Elkésziltek az
els¢ forgalomiranyitd kdzpontok Budapesten, Szombathelyen,
Miskolcon, késébb mashol is. (A szombathelyi ma is megtekint-
hetd a kiskdrosi szakgyljteményben, mint annyi mas emléke an-
nak az évtizednek.)

A forgalomtechnika terén Kozma Laszl6 nevéhez f(iz6dik a Ma-
gyar Plastiroute Kft. megalapitasa, eredetileg még a Budapesti
Kodzuti Igazgatdsag leanyvallalataként. Kezdetben csak az igaz-
gatosagi festSbrigadot kellett vallalkozasi formaba atszervezni,
késébb azonban ez a vallalkozas novekedni kezdett, és — tabla-
gyarat is létrehozva — komplex vertikumma alakult. Igaz, ez mar
a 80-as években tortént.

GEPI ESZKOZOK

Latvanyos fejlédés kezd6dott a gépszinekben is. Kozma Laszlé és
Hevessi Istvan minden alkalmat megragadott, hogy az Eur6pa-
ban megjelené Uj gépeket Magyarorszagon is megismerhessik,
ha lehetséges, hasznalhassuk is. Mar a 60-as években nagyra-
t6r6 munka kezd8dott az Uvaterv és a Kozuti Gépellatd Vallalat
mUhelyeiben. Az egyUttmikodés keretében létrejétt a teljesen
magyar gyartasu C25 aszfaltkeveré gép, amibél az évek soran
mintegy harminc készUlt el. Mellette a két cég mérnokei kifej-
lesztettek egy folyamatos Uzem( betonkeverd gépet is, ami az
Utalapok gyartasanak az egyik alapgépe lett. Ugyancsak az Gt-
alapozas munkanemét szolgélta a D4KB traktorra mint alapgépre
kifejlesztett talajstabilizacios géplanc.

Az Utfenntartds munkanemeire a magyar gépészek mar a hat-
vanas évek végén kifejlesztették a Dutra-traktorokra adaptalt ut-
fenntartd gépcsaladot. A szakemberek vagyalmaiban azonban
mar akkor a Schmidt GmbH gépcsaladja, a Mercedes UNIMOG
lebegett. De hogy az Unimogok megjelenhessenek a magyar
utakon, ahhoz kevés volt, hogy valaki felfedezze &ket. A szo-
cialista orszagok krénikus valutahianya miatt mindenek el6tt a
devizahatteret kellett megteremteni. Itt ismét a politikai kapcso-
latokat, a bator és meggy6z8 érvelést kellett kombinalni valami
megszallott, makacs akarattal. S ez apré lépésekben ugyan, de
végll sikerre vezetett. Megjottek az elsé Mercedes alapgépek, és
lassan szaporodott az eszkdzpark is. El&szér hémarok érkeztek,
aztan seprégépek, padka- és rézslikaszak, moséberendezések,
hidraulikus kéziszerszamok. Majd a nyolcvanas évek végén ezek
tapasztalataira épult a HIDROT program: a magyar fejlesztést és
gyartasu utfenntarté gépcsalad.

A szikséges deviza elGteremtésének egészen specidlis valtoza-
ta volt a Volvo-egyuttmkddés. A Kézgép megallapodott a svéd
véllalattal, hogy Magyarorszagon rakoddkanalakat gyartanak,
s azok ardban, barter Uzletként a magyar kozlekedés komplett
rakodogépeket hozhatott be az orszagba. Unnep volt az igazga-
tdsdgok szamara, mikor a keletnémet UN-50-esek helyett meg-
érkeztek az elsé Volvo-rakodok!

Késébb sikerllt egyéb korszerl gépekre is szert tenni, mint pl.
emel8kosaras gépek, hidvizsgald berendezések, aroktisztitd spe-
cidlis kotrok, énjard bozotirtd gépek és igy tovabb.

Kilon emlékiratot érdemelne annak bemutatdsa, hogy a koz-
Uti igazgatdsagok szakemberei az Ujitdsi mozgalom keretében
hany Uj kezdeményezéssel, szellemes és praktikus mdszaki meg-
oldassal vitték el6bbre ezt a folyamatot. A Vitélis-s6sz6rét mar
emlitettik. De megsziletett szamos mas gépészeti megoldas és
napi munkaeszk6z: forgalomtechnikai eszk6zok, a burkolatszéle-
sitéshez foldkiemeld kések, betonteritd és bedolgozé gépek, ha-
zilagos kavicsbanyak és aszfaltkeverd telepek Ujitasbol szarmazéd
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kotréberendezéssel, rostakkal, modernizalt C25 kever6gépekkel.
A mind témegesebben készil6 feltleti bevonatokhoz elengedhe-
tetlen volt a korszer( zUzalékterit gép. Ezért a hddmezévasarhe-
lyi gépészek a vilag élvonalat képvisel& Etnyre szérdgép mintajara
kifejlesztették a KZT-300 6njaré gépet, amely hosszu évekig szol-
gdlta a szakma igényeit. (Itt ugyan id6ben kissé elérefutottunk
a 70-80-as évek forduldjara, de az a szellem, ami mindezt |étre-
hozta, Kozma Laszléék kreativitasaban gyokeredzett.)

Nagyot valtoztak a kozuti igazgatdsdgok hivatalai és telephelyei
is a 70-es években. Kordbban az alakulé szervezetek sok helyen
kénytelenek voltak megelégedni a legszerényebb, néha alpari
megoldasokkal is. Abraham Kalman és munkatéarsai igen fontos-
nak tartottdk, hogy a magasabb szintre emelt munkahoz a koz-
utas garda megkapja a mélté és alkalmas munkakoérilményeket,
feltételeket is. Ahol nem volt megfelel§ igazgatésagi kozpont,
mint pl. Veszprémben, Budapesten, Szombathelyen, H6dmez6-
vasarhelyen, Uj székhazakrol gondoskodtak. Az els6bbség azon-
ban a korszerl Gzemmérnokségi és gépészeti telepek kiépitését
illette. Telepfejlesztésre jelentds Osszegeket forditottak, de talan
még fontosabb volt az a szellemi forras, az a lelkesedés, ami 6n-
kéntes fizikai munkaban, tervezésben, mdszaki Ujitasokban meg-
testesult a létrejové telephelyek sokasagaban.

Mindekdzben egy percre sem mertlt feledésbe, hogy végsé so-
ron mindez az utazokdzonségért, az & jobb kiszolgalasukért van.
Megadllva itt egy pillanatra az emlékezésben, eltlinédhetiink rajta:
hiszen minden emlékez8 igy szokta bemutatni a multnak éppen
boncolgatott darabjat. Akkor hat az a mult ugy altalaban nem
is volt olyan sotét és olyan szlikos? Erre altalanossagban itt nem
valaszolhatunk. De tény, hogy a mi terletiinkén azt az idészakot
megilleti ez az elismerés. Mert a sok-sok napi nehézség mellett és
ellenére ennek a munkanak a résztvevéit valésagos Ugyszeretet
tomoritette egységes szolgalatta, s ennek jutalma az 6 szamukra
nemcsak a kor viszonyaihoz mérten jonak mondhatd jovedelem
volt, hanem a rendszeres sikerélmény is. Lattak munkajuk értel-
mét és eredményét. S latta ezeket az eredményeket az utazo-
kdzonség is.

AZ UTINFORM

Teljesen U] terllete volt a koézuti Uzemnek az utazokézonség-
gel valé kapcsolat kiépitése. Hiszen kordbban az Utkezel§ és
az Uthasznalé alig vett egymasrol tudomast. Franciaorszagban
azonban a Direction des Routes nagy sulyt fektetett az autosok
tajékoztatasara, nevelésére, a szakma Uj torekvéseinek, megol-
dasainak népszer(isitésére. Kozma Laszlé és Abraham Kalman jo
kapcsolatot épitett ki a sajtoval, s6t megszervezte a kdzlekedési
Ujsagirék csapatdt. A radié Csucsforgalom cimd mdsorai mellett
a napilapokndl is megnyertek Ujsagirokat, akik maguk is sokat
autoztak, utaztak. A legnagyobb Ujdonsag azonban az Utinform
megszervezése volt.

A téli utallapotok figyelemmel kisérésére mar a hatvanas években
megszervezték a fGosztalyon a téli Uigyeleti szolgélatot. 1969-70
forduléjan példaul hetekig olyan kemény tél szoritotta jégpancél-
ba az orszagot, hogy Budapesten, ahol néhol kétméteres hébuc-
kak kozott csuszkaltak az emberek, tizelShiany 1épett fel, mert
a vonatok sem tudtak bejutni a varosba. Egyes vidékek hosszu
iddére, szinte hetekre elszakadtak a kilvilagtol. Az el6bbiekben
bemutatott héekéket és hémard gépeket, a helyzet sulyossagat
mérlegelve, a fosztalyi Ggyelet vezényelte, ilyen sulyos helyzet-
ben természetesen a tarcavezetSk allando feligyelete alatt. Az
azonban nyilvanvaléva valt, hogy ennél korszer(ibb, professzio-
nalis szervezetre van szikség. Annal inkabb, mert az utazék és
a vezetok allando, napra, sét érara kész informéalasa a gyorsan
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novekvd forgalom mellett mar elengedhetetlen volt. (Mai viszo-
nyaink ismeretében konnyd beldtni, hogy ennek a percnek egy-
szer be kellett kdvetkeznie.)

fgy mertilt fel, és ismét csak az Utosztalyon, hogy hol és miként
lehetne ezt a legkedvez6bben megoldani. Abban az id6ben az
ilyen kezdeményezések fészke mindig a Budapesti Kozuti Igaz-
gatdésag volt. Ott jott létre az Autdpalya Fémérnokség is, oda
keriilt hat 6nallé osztalyként az Utinform is. Kezdetben két f6
feladata volt: 6sszegydjteni, 6sszesiteni és tovabbitani az igazga-
tdsagokroél az utallapot-jelentéseket — tovabbitani a vezetSkhoz,
és a sajton 4t eljuttatni a nagykozonség részére. A masik feladat
az Utvonalengedélyek kiadasa volt azoknak a jarmdveknek, ame-
lyek meghaladtdk a jogszabdlyban maximalt sulyt és méreteket.
Az Utinform helye, szervezeti bazisa az id6k soran tébbszér val-
tozott, és ez az utobbi feladat, az engedélyek kiadasa, mara mas
hivatalhoz kerult. Az alapfeladat azonban, az informéciék gydjté-
se, rendszerezése, tovabbitasa, immar harmincot éve az Utinform
feladata. (Halkan talan azt is megjegyezhetjuk: lehet, hogy éppen
most Ujra el kell gondolkodni, hogy a GPS koraban ezt a felada-
tot miként lehet igazan korszerlien megoldani.)

KORSZERU TECHNOLOGIAK

Kozma Laszld szakmai latékore azonban nem zarult le a kozuti
igazgatosdgok tevékenységi korénél. Gazdag tapasztalatai ko-
z6tt fontos hely jutott az épitési technolégidknak is. Erzékeny-
ségére jellemz®, hogy éppen jelen volt Franciaorszagban, amikor
a Rhéne-Poulenc Textil SA, Eurépa egyik legnagyobb textil- és
vegyipari cége bevezette a mélyépitésbe, elsédlegesen a toltések
alapozasaba az Un. nem sz6tt — vagyis filcszer(i — textilidkat. Prak-
tikusan terithetd, 5 méter széles végekben tudtak gyartani Bidim
markanev( polietilén anyagukat, s bebizonyosodott, hogy erre
alapozva jelent6s talajcseréket és mds bonyolult alapozasi méd-
szereket lehet megtakaritani, ha lagy, szerves altalajra magas
toltést kell épiteni. Alig harom éven belil, Kozma Laszl6 kezde-
ményezésére kulfoldon elséként, a 71. sz. f6ut Badacsonytorde-
mic és Szigliget kozotti 3 km hosszu korrekcidjaban a helyenként
4 m magas toltést az 5 m mély t6zegldpon Bidim-alapozéssal
épitettiik meg. 1977-ben Parizsban, a Sole et Textile (Talaj és
Textil) c’/men megrendezett els@ vildagkonferencian mar egy sor
alkalmazasrél tudtunk beszamolni, s az Orszagos Mdlszaki Fej-
lesztési Bizottsag szamara készitett jelentés szinte minden olyan
alkalmazasi lehetéséget felsorolt, amire azdta az épitdfilceket és
a fokozatosan kifejlesztett geo- és aszfaltracsokat stb. mar ered-
ménnyel alkalmazzak.

Jelent8s energiat szentelt a bitumenemulzidk hazai meghonosi-
tasanak is. A bitumenpermetezés a magyar Gtépitésben is fontos
szerepet jatszott. Emlitettik a portalanitast, az itatott makada-
mot. Kés6bb azonban a fellleti bevonatok valtak mind szélesebb
korben egyre fontosabba. A gazolajjal higitott bitumen azon-
ban ezekre a feladatokra csak korlatozottan alkalmas, sét sok-
szor majdnem éppen alkalmatlan volt. Bitumenemulziét, annak
anion-aktiv valtozatat, a magyar épitSipar is sokat hasznalt fel,
féleg a magasépitésben. Kozma Laszlé azt a célt tlizte ki, hogy
megszervezze a Franciaorszagban elterjedt kationaktiv emulzié
gyartasat és alkalmazasat. Megoldasként a francia SCREG és a
magyar Chemical vallalat egyuttm(kddése kinalkozott, késébb
azonban mas gyartmanyok is megjelentek a piacon. Persze ez
sem egyszer(ien gyartas kérdése volt: az elkészilt anyagot be-
épiteni is olyan technoldgiaval kellett, hogy a végtermék kiallja
az alkalmassag probajat. Kellett ez nemcsak azért, hogy jé legyen
a megépitett Ut, hanem azért is, mert a technoldgia alkalmazasa
soran elkdvetett minden hiba az egyébként j6 anyag lemingsité-
séhez, az egész technoldgiai gondolat |, kigolydzasahoz” vezet-
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het. [gy meg kellett oldani a receptira szerinti emulzié- és ziza-
lékszoras, illetve a hideg aszfaltgyartas gépellatasat is.

NEMZETKOZI KAPCSOLATOK

Kozma Laszlé munkajat nagyban segitette széleskor(i nemzetkdzi tajé-
kozottsaga. Legendas kapcsolatteremté képességével és nyelvtudasa-
val amerre jart, minden(tt baratokat szerzett és gazdag tapasztalato-
kat gy(ijtott. Franciaorszagi tanulmanyutjardl tervek és Ujszer( otletek
sokasagdval tért haza, hogy azokat itthon a gyakorlatba Ultesse at.
Ezek a tapasztalatok késztették arra is, hogy minisztériumi miikodése
soran mindent elkdvessen a kdzUti szakagazat nemzetkdzi kapcsola-
tainak épitésére, szélesitésére. Személyesen harcolta ki, hogy Magyar-
orszag ismét tartalommal téltse meg csupan formailag létezé tagsagat
az AIPCR Utligyi Vilagszovetségben. 1975-ben részt vett a Mexikdban
tartott vildagkongresszuson, ahol Magyarorszag — els¢ként az akkori
szocialista orszagok koézul - kotelezettséget vallalt magyar szakemberek
delegélasara az AIPCR munkabizottsagaiba. Kiharcolta, hogy a magyar
hatdsagok hiviak meg az Utépité cégek nemzetkozi szervezetének, az
International Road Federation-nek a vezérkarat Magyarorszagra, amely
aztan 1973-ban Budapesten tartotta éves kozgy(ilését is. Kulfoldi 6sz-
tondijakat szerzett magyar kdzutas szakembereknek, és intézményesi-
tette a kozUti igazgatésagok és a szomszédos orszagok hasonlé szer-
vezetei kozotti szakmai kapcsolattartast. Igen nagy dolog volt, hogy
példaul mar a hetvenes évek elején, a legszigorubb elszigetel6dés kora-
ban rendszeres kapcsolatokat dpolhattunk az osztrak uttigyi szervekkel.
Erre Urligyként a hataratkelShelyek Uzemeltetése szolgélt, de minden
egyes megbeszélés egylttal gazdag tapasztalatcsere is volt.

Miként tudta megvaldsitani mindezt abban az id6ben, amikor Cseh-
szlovakia ,,bardti megszalldsa” utan Magyarorszagon is zatonyra fu-
tottak az ,,0j mechanizmus” néven ismert gazdasagmodernizacios
torekvések? Dontden nyilvan személyes adottsagai segitették ebben,
de —akinek van, annak adatik, mondja az [rés — a minisztérium vezetdi
is minden politikai befolyasukkal kidlltak mellette. Szerencsés konstel-
lacié volt, hogy azokban az években olyan partembereké volt a don-
t6 sz6 a kozlekedési tarca élén, akik maguk is atlattak a kozlekedés
fejl6désének f6 tendencidit és megértették, hogy a jové érdekében
nem a szocialista tabor kilon Utjait kell jarni, hanem a fejlett orszagok
példajat kell okosan kovetni.

Végul emlitsik meg Kozma Laszlonak még egy személyes kezdemé-
nyezését, ami egyUttal tavlatos gondolkodasat és huszaros tempera-
mentumat is jol jellemzi. A 70-es évek elején inditvanyozta az ENSZ
Eurépai Gazdasagi Bizottsdga egy Uj, korszer( és ésszer(i Eurdpa-
Uthalozat kialakitasat. Addig ugyanis az E-utak halézata Londonbdl
mint kdzpontbdl sugarasan agazott szét. Az EGB viszont egy halds
rendszer kidolgozasat javasolta, ami egyenletesen lefedi egész Eurd-
pat. Ez a rendszer nyugat—keleti és észak—déli f6utakbol alakult ki,
amelyek 0-ra, illetve 5-re végz6dd kétjegyl szamokat kaptak, kiegé-
szitve az ezek kozé illeszkedd Osszekoté utakkal, amelyeket tovab-
bi két-, vagy haromjegy(l szamok jeldltek. Ennek az inditvanynak a
sorsat mindannyian ismerjik, hiszen azéta is ezek a szamok jeldlik a
nemzetkozi forgalom f6 csatorndit szerte Eurdpaban. Azt azonban
kevesen tudjak, hogy a rendszer kialakitasaval foglalkozé egyik genfi
Ulésen Kozma Laszl6 felvetette, mint magyar kezdeményezést, hogy
a Nyugat-Dunantulon akkor Kérmend és Csorna k6zétt hizédd 86.
sz. f6utat Rédicsig és Rajkaig meghosszabbitva jeloliék ki az E65 sza-
mU eurdpai féutat, mint ami Szczecin és Rijeka, majd azon tul Ka-
lamata kozott teremt kapcsolatot. Tudni kell, hogy a javasolt Utnak
mind a Rajka—Csorna szakasza, de kiléndsen a Kérmend-Rédics sza-
kasza rendkivil gyenge minéség, keskeny, elhanyagolt, kis forgalmu
Ut volt. A helyileg illetékes politikai és tanacsi vezetdk sokaig nem is
tulajdonitottak jelentGséget ennek a meglepé rangosodasnak. Méra
azonban ez az Utvonal Magyarorszag egyik legjelent&sebb tranzitfo-
lyosojava valt.
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A 80-90-ES EVEKROL ROVIDEN

Az orszagos kozuthaldzaton ez a fejlédés 1983-ig szinte toretlen volt.
A vezeté garda ugyan a minisztériumban dr. Abrahdam Kalman ta-
vozasa utan nagy részben kicserél6dott, 1976-ban — elszomoritdan
méltatlan korilmények kézott — Kozma Laszl6 maga is tavozni volt
kénytelen a kozuti f6osztalyrdl, de a tendencia nem tdért meg. Foly-
tatodott az utak korszerUsitésének és megerdsitésének folyamata.
Ebben sajatos munkamegosztas alakult ki a szakman beldl. Bizonyos
munkanemeket, amikhez nagyobb mdiszaki felkészlltség, tékeerd,
szervezeti apparatus kellett, azokat az Utépitd ipar vallalatai oldottak
meg. Mellettiik a kdzuti igazgatdsagok elsésorban az Gizemeltetésre
és fenntartasra koncentraltak, de id&szakosan felszabadulé kapacita-
saikkal szamos épités-tipusu feladatot is elvégeztek. Szélesitették a 6-
7 méternél keskenyebb Utburkolatokat, megyénként akar 100 km évi
teljesitménnyel. Tovabbra is er6sitették az alsébbrend(i Uthalézatot,
amint az hagyomanyos feladatuk volt, de a régi makadam techno-
|6gia mellett immar meleg kavicsaszfalttal és hideg emulzids keveré-
kekkel is, amint azt a véllalatoktdl atvett C25 aszfaltkeverdk és a ka-
tionaktiv bitumenemulzié lehetévé tette. A fellileti bevonatokat pedig
egészen a kilencvenes évekig szinte kizarélag a kozuti igazgatdsagok
készitették.

1983-ban azonban megvaltozott az addig kedvezd politikai és gaz-
dasagi kornyezet a kdzUti igazgatdsagok kordl. A sokszor latvanyos
eredmények sem évtak meg Sket a politikai féltékenységtdl, s az or-
szag gazdasagi helyzete berekesztette az utak fejlesztési forrasait is.
fgy hat a takarékossag jegyében atszervezték a kdzuti szervezetet is.
Ettd| kezdve a szervezeti, hataskori, személyi valtozasok, a létszamle-
épités, a forrasatcsoportositas zlirzavaros évei kovetkeztek. Ekozben
a jarmUvek szama és a forgalom rohamosan nétt, amivel a hetve-
nes években megerésitett Uthaldzat ideig-6rdig tartotta a lépést. De
a nyolcvanas évek végére, amikor az egész orszag a demokracia és a
piacgazdasag tavlatait furkészte, az uthaldzaton is Ujra dsszegydiltek
a tennivalok.

Kozma Laszlé ezenkdzben a szakma mas terlletein tevékenykedett.
Amikor 1976-ban tavoznia kellett a minisztériumbdl, elészor az Ut-
épitd Trosztnél, majd az Aszfaltutépité Vallalatnal talalt Gj munkat.
Ezekben az években kiemelked§ teljesitménye volt a budapesti hidak
(Pet6fi hid, Szabadsag hid, Margit hid) rekonstrukciojanak iranyitasa.
Ezt kovet&en a magyar épitSipar kulfoldi terjeszkedésével néhany évre
6 is Algériaba koltozott. 1985-ben azonban ismét a kdzuti szakterd-
leten talaljuk, a K&zuti Igazgatdsagok Koordinacios Kézpontjanak ve-
zetGjeként. 1989-ben a megalakuld Autdpalya Igazgatdsag vezetdje
lett, majd 1991-92-ben — nyugdijazésaig — a rendszervaltas utan lét-
rejott Utgazdalkodasi és Koordinacios lgazgatdsag élére nevezték ki.

Ez az id6szak ismét forduldpont volt a magyar Uthdlozat torténeté-
ben. 1990-ben az Uj kormany Uj minisztériumanak (j kozuti féosz-
talya, felmérve az Uthalozat allapotat és a piacgazdasag kovetelmé-
nyeit, Ugy értékelte a helyzetet, hogy Nyugat-Eurépa Utjaihoz képest
mintegy huszéves hatranyban vagyunk, de az Uj kértlmények kozott
redlis célnak tekinthets, hogy tiz év alatt, 2000-re Magyarorszag is
eljusson a nyugat-eurépai utak 1990. évi szinvonalara. Ezzel lemara-
dasunk felét behoztuk volna. A cél eléréséhez dontd feltételként sike-
rilt megteremteni az Utalapot mint finanszirozési béazist. Az Utalap 6
bevételi forrasa az eladott lzemanyag dranak meghatarozott ha-
nyada volt. Ez biztonsagos, kiszamithato és lényegében elegendd
forrast nydjtott az Uthalozat Uzemeltetésére és fejlesztésére. Az
Utalap kezel6jévé pedig az Utgazdalkodasi és Koordinacios Igaz-
gatosagot jeldlték ki. Kozma Laszlo ebben a szerepkorben ismét
egyéniségének, latokorének megfelelé feladatokat kapott. Kar,
hogy csak rovid idére. A kilencvenes évek sokszor viharos poli-
tikai viszonyai kdz6tt az Utalapban koncentralédott anyagi eré
tulsdgosan sokak érdeklédését vonta magara. A sok pénz hatal-
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mat sejtetett és igért, igy hat a bizonytalan viszonyok nem tették
lehetévé egy ilyen intézmény zavartalan miikodését, tartos fenn-
allasat. Az Utalap 1998-ban megsz(int, és az Utlizemeltetés, az
utak fejlesztése elvesztette biztos anyagi hatterét, kiszamithato
jovojét. Kozma Laszl6 kdzszereplése azonban eddigre mar véget
ért. 1992-ben nyugdijba vonult, de nyugdijasként ma is aktiv. Az
Utépits iparban tevékenykedik, és azdta kulonféle miszaki, szer-
vezési feladatokat teljesitve vette ki részét a legutobbi éveknek a
motorizacié és a mobilitds jegyében megvaldsult torténelmi lép-
tékd fejlesztéseibol.

OSSZEFOGLALO

Kozma Laszl6 tevékenységérél tehat elmondhatjuk, hogy
1976-ig, amig az Utosztaly vezetSjeként m(ikodott, kiépult
egy orszdgos kozuti szolgalat, zomében jarhatéva — vagy in-
kabb autézhatova — valtak az orszag fontosabb Utjai, s lendi-
letben volt egy folyamat, ami lecsengéséig, a nyolcvanas évek
elejéig lényegében a teljes orszagos kdzuthalézatot, mind a 30
ezer kilométert alkalmassa tette a kor motorizacios szintjének
megfelel6 napi haszndlatra. S6t, ezen tul felcsillantotta egy
tavolabbi, még éppen csak felsejlé jové nemzetkdzi kapcsola-
tainak latomasat is. Majd amikor ez a jév6 a nyolcvanas évek
kozepétdl kezdett kissé hatarozottabb kdrvonalakat élteni, 6
ismét jo érzékkel latta meg a szakma és az orszag fejlédésé-
nek irdnyat. Az eredmények természetesen nem az 6 kizaro-
lagos, egyszemélyes érdemei voltak. Egy egész szakma mikd-
dott egyltt, mert megkovetelte a helyzet, a kor. De mikdzben
sokan tanacstalanul toporogtak, Kozma Laszld felismerte a
kényszerité eréket, felvazolta a tennivalok folyamatabrajat,
s6t kiképezte a végrehajtéd csapatot is. S ha ma valaki Uszkatél
Fels6szoIndkig, Zahonytodl Beremendig autdba Ul, az bizonyos
értelemben neki készénheti, hogy utazni tud. [gy tehat batran
kijelenthetjuk, hogy az a mintegy harminc év, amit 6 a koz-
szolgalatban a magyar Utlzemeltetésért és Uthalézat-épitésért
kifejtett, meghatarozo befolyassal volt a magyar Gthalézat és

motorizacié térténetére. Ez a torténet csapatok, szolgalatté-
vOk sokasdganak munkajabdl all 6ssze. Talan éppen az benne
a nagyszer(i, hogy nagyon is k6zdsségi teljesitmény. Mi volt
hat ebben Kozma Laszlé érdeme? Hogy felismerte és meg-
ragadta a torténelmi pillanatot, meglatta az 6sszefliggéseket,
felismerte a sok-sok alkotéelem szerepét és sulyat. Hogy volt
energidja, és a felismert lehet6ségek valéra valtasahoz cél-
tudatos kitartassal, ravaszsaggal, makacsul kereste a jarhato
utakat. Hogy felkarolt, s6t inspiralt minden kezdeményezést,
ami ebbe az irdnyba mutatott. O tehat ennek az egész, bo-
nyolult és kiterjedt folyamatnak kezdeményezéje, stratégaja
és egyik dominans vezet6je volt. Kortarsként, torténelmi tavlat
nélkul az ilyen teljesitményeket nehéz megitélni, de kétségte-
len, hogy Kozma Laszl6 kivételesen nagyot, kiemelked6t alko-
tott. Neve méltd a megorokitésre.

SUNNMARY

MOTORIZATION, ROAD NETWORK AND OPERATIONS

Contributions to the history of a profession on the occasion of Laszld
Kozma's 75th birthday

The author summarises the history of the road engineering in Hungary
since the sixties. Early years of the motorisation process are shown to-
gether with the launch of large scale road construction programmes.
The activities of the ministry and the department of public roads are
highlighted, including the personal role of Mr. Kozma. In the seventies
the West-European know-how started to arrive into Hungary. The pa-
per deals with issues of pavement strengthening, road industry, finan-
cing, maintenance and operation, management, traffic engineering,
equipment, user information and international relations. Finally, some
thoughts of the 80’s and 90’s are given.

A KEVEREKTERVEZESI VALTOZOK HATASA
A FORRO ASZFALTKEVEREK MECHANIKAI

TULAJDONSAGAIRA

EFFECTS OF MIX DESIGN VARIABLES ON MECHANICAL PROPERTIES OF HOT MIX ASPHALT

M. GULER

JOURNAL OF TRANSPORTATION ENGINEERING VOL. 134., 2008. 3. P. 128-136. A:7. T:4. H:15.

A forré aszfaltkeverék tomoritése a kivitelezés egyik kritikus lépése,
mely meghatarozza az aszfaltbeton burkolat teljesitéképességét. A
tomoritést befolyasoljak a keveréktervezési és mas valtozok, mint a
kotdanyag tipusa és ardnya, a szemmegoszlas és a tomaoritési hémér-
séklet. A cikk szerz6je laboratériumban toméritett mintdkon vizsgalta
a keveréktervezési valtozok hatasat a forro aszfaltkeverék mechanikai
tulajdonsagaira. A Superpave eléirasai szerint eléallitott 80 kulénbozd
keverék-tsszetétel(i mintan zsirdtoros tomoritést végeztek, emellett a
tomoritést szimulalé elméleti kontinuummodellezéssel is kiszamitot-
tak a varhaté mechanikai tulajdonsagokat. A duplikalt mintakat 6t
ktlonboz6 kotGanyagtipussal, két kilonbodzd szemmegoszlassal (dur-
va és finom), két kulonbozé bitumen-tartalommal (optimdlis illetve
annal 0,5%-kal kevesebb) allitottak elé és két kilonbozé hémérsék-
leten tomoritették. A modositott Gurson—Tvergaard-modellt talaltak

megfelelének a hézagtartalom figyelembevételére. A vizsgalt mecha-
nikai jellemzék — a rugalmas modulus és a huzéfesziltség — becslé-
se érdekében a modellt a laboratériumi tdmaritési eredményekhez
illesztették paraméterbecslé algoritmussal. Ezutan statisztikai varian-
ciaelemzést végeztek, hogy meghatarozzak, mely tervezési valtozok
gyakorolnak jelentés hatast a mechanikai tulajdonsagokra. Ugy talal-
tak, hogy a legnagyobb hatéassal a szemmegoszlas és a kétéanyag-
tartalom van a mechanikai jellemzékre a tomoritési folyamat soran. A
szemeloszlas féként a rugalmas modulust, mig a kétéanyag-tartalom
elsGsorban a huzéfesziiltséget befolyasolja. A tovabbi eredmények
szerint a kotGanyag tipusa fontosabb, mint a tomoritési hémérséklet,
legalabbis a vizsgalt 120-160 °C fok tartomanyban.
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KOZLEKEDESTERVEZESI ES FORGALOMTECHNIKAI
TANSZEK

A tanszék szamos tantargyat tanit az épitémérnoki, az infrastruktd-
ra és kornyezet, valamint az épitésmenedzsment szakon. A kutata-
sok kozlekedéstervezési, forgalomtechnikai és kdzlekedésbiztonsagi
témakban folynak. Jelentés a tovabbképzési tevékenységik is, ki-
emelend ebbdl a kozuti biztonsagi auditori tanfolyam.

A tanszéken egy professzor, 12 tudoményos munkatars és kilenc
6raadé dolgozik.

A tanszék az alabbi aktualis projektekben vesz részt:

— A thaifoldi kozuti kozlekedésbiztonsag fejlesztése
(Www.nice-roads.com)

— Bevezetés az IKT-ba az oroszorszagi miszaki f6iskolakon
(www.iktru.eu)

— Motorkerékparosok kézlekedéshiztonsaga Thuringiaban

— PPP-beruhdzasok a belvarosi jelz6lampas forgalomiranyitasok ki-
vitelezésénél

— 3-D szimulacios eszkoz fejlesztése kdzutak tervei felllvizsgalatara,
ellen6rzésére

— Kozlekedési aramlatok szimulacidja az erfurti B7-es Gton

— MOSAIQUE (www.mosaique-online.de)

— MULTICEP

— deinltlolwInl — Hochschule 2005

— TREE (www3.unifi.it/tree,

A tanszék altal jelenleg oktatott targyak:

Kotelezd targyak a BSc-programban:

Kozlekedéstervezési és forgalomtechnikai alapismeretek (*) 6 kredit
Kozlekedési infrastruktdra alapismeretek (**, ***) 6 kredit
Kotelez8en valaszthato targyak az MSc-programban:
Kdzlekedéstervezés (*, **, ***) 6 kredit
Kozuti forgalomtechnika (*, **) 6 kredit
Utépités (*, **) 6 kredit
Kozlekedésbiztonsag (*, **) 6 kredit
Ut- és kdzUti miitargytervezés (*, **) 6 kredit
Kozlekedéstudomanyok (egyéni targy) (*, **) 6 kredit
Demografia és telepdilésstruktara (**) 6 kredit
Kozlekedési halozatok tervezése

és kozlekedésgazdasagtan (***) 6 kredit
Telepuléstervezés 2 kredit
Projekt targyak az MSc-programban:

Kozlekedésépitési projekt (*, **) 12 kredit

*: épitémérnoki szak,
**: infrastruktdra és kGrnyezet szak,
***: épitésmenedzsment szak)

TanszékvezetS: Univ.-Prof. Prof. E.h. Dr.-Ing. Ulrich Brannolte,
Ulrich.Brannolte@uni-weimar.de

D-99421 Weimar, Marienstrasse 13.

Honlap: verkehr.bauing.uni-weimar.de

KOZLEKEDESEPITESI TANSZEK

A tanszék szaktertletébe a hidak, a tdmfalak, valamint az alagutak
tervezése, épitése tartozik. A tanszék altal oktatott targyak a kozuti,
vasuti és gyalogoshidak tervezéséhez kapcsolédnak, valamint a hi-
dak specidlis problémainak vizsgalatara is kiterjednek, mint a falazott
k&-, beton- és vasbeton, illetve feszitett vasbeton hidak szamitasa, a
szildrdsagi méretezése és teherbiras-ellendrzése kulonbodzé szerke-
zeti kialakitas és épitéskivitelezési mod figyelembevételével. A tan-
szék kutatasi teriletének sulypontjai a hidakat éré statikus, dinami-
kus és kinematikus terhek, hatasok szamitasba vétele, a teherhordd
szerkezet alakvaltozas-vizsgalatai és a megtamasztasok vizsgalatai.

A tanszéken egy professzor, négy tudomanyos munkatars, egy
6raado, valamint egy doktorandusz és egy hallgatdéi demonstra-
tor dolgozik. A tanszék kutatési tertletéhez a hidmegtamasztasok
szerkezeti modellezése, foldrengéssel szembeni védd rendszerekhez
kapcsol6dd elmozdulas-szamitasok, a meglévé és Uj hidak vizsgala-
ta, tervezése a jovében varhato forgalomndévekedésre tekintettel, a
hidak atépitése alatti rezgéshatasok szamitasa.

A tanszékhez tartozik egy szerkezetvizsgald és mindsité laboratd-
rium is.

A tanszék altal jelenleg oktatott targyak

Kotelezd targyak a BSc programban:
Projekt: Mérnoki létesitmények — a vizsgalattol

a megoldasig 6 kredit
Kotelez6en valaszthat6 targyak az MSc programban:

Hidépités I-Il. 5/4 kredit
Kozuti mitargyak fenntartasi modszerei 6 kredit
Hidak tervezése foldrengésre 5 kredit

Tanszékvezetd: Prof. Dr.-Ing. Ursula Freundt,
ursula.freundt@uni-weimar.de

D-99421 Weimar, Marienstrasse 13.

Honlap: http:/Awww.uni-weimar.de/Bauing/vbau







