A Levego Munkacsoport észrevételei
a Kozlekedés és Energetika Operativ Program (KEOP)
2006-02-10-i valtozatahoz

Véleményiink szerint az anyag jelenlegi formdjdban ellentétes az FEurépai Unid
célkitiizéseivel, a fenntarthat6sdgi szempontokkal és a gazdasagilag leginkabb versenyképes
EU-tagorszdgok torekvéseivel. Ujrafogalmazast és tovabbi egyeztetéseket javasolunk.

Altalanos észrevételek:
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A KEOP nem foglalkozik azzal, hogy a tervezett fejlesztések mennyire felelnek meg az
Eurdpai Kozosségek Alapszerzddésében is rogzitett, ,,a szennyezd fizet” elvnek, illetve a
piacgazdasidg elveinek. Az Eurépai Unié 2005. évi briisszeli csucstaldlkozdja
zaronyilatkozatdban kiilon hangsulyozta, hogy siirgetd ezeknek az elveknek a gyakorlati
megval6sitasa. (,, MAKE POLLUTERS PAY — Ensure that prices reflect the real costs to
society of production and consumption activities and that polluters pay for the damage
they cause to human health and the environment.” Presidency conclusions of the Brussels
European Council, 16 and 17 June 2005, 31. oldal). A koziuti gépjarmi-kozlekedés
jelenleg csak egy részét fizeti meg mindazoknak a koltségeknek, amelyeket okoz. (Az
Eurépai Uni6 2001-ben elfogadott Gj kozlekedéspolitikdja rogziti: ,,... az ardnytalansdgok
és hidnyossdgok egyik legfontosabb oka, hogy a kozlekedoket nem sikeriilt megfeleloen
szembesiteni tevékenységiik koltségével. Mivel az drak nem fejezik ki a kozlekedés teljes
tarsadalmi koltségét, a kereslet rendellenesen nagyra novekedett.” — Kiemelés toliink.)
Ez gyokeresen ellentétes az emlitett elvekkel. Tehdt a KEOP-ban leirt infrastruktira-
fejlesztések meghatarozasakor torz arakat vettek alapul. A torz drak pedig nyilvanval6an
hibds dontésekhez vezetnek, hiszen jéval nagyobb keresletet jeleznek el6re, mint
amekkorara a helyes drak alkalmazdsaval sor keriilne. Sziikségesnek tartjuk a kozlekedés
valddi koltségeinek mieldbbi és minél pontosabb kimutatdsat, és ezen koltségek fokozatos
beépitését az drakba. (Minderrdl semmiféle tdjékoztatdst nem ad az anyag.) Azonban
addig is, amig ez utobbi megtorténik, ezeket a koltségeket kell figyelembe venni a
fejlesztések meghatdrozasakor. A témaval kapcsolatban most is jelentds kutatdsi anyag 4all
rendelkezésre. (Ld. példaul: Kozlekedési tamogatasok —A kozlekedéssel kapcsolatos
allami bevételek és kiadasok. Levegd Munkacsoport — Lélegzet Alapitvany, 2005.
http://www.levego.hu/konyvtar/olvaso/kozl tam.pdf)

A kozlekedésnek nemcsak fejlesztési, hanem miikodtetési, fenntartési, feldjitasi koltségei
is vannak. Koztudott, hogy e tekintetben a kozlekedésnek szinte minden teriiletén silyos
elmaradasok vannak. (Ezt részben az anyag is megallapitja.) Ilyen koriilmények kozott
rendkiviil nagy a dontéshozok feleldssége, hogy milyen Gjabb terheket a ronak az orszagra
az elkovetkez6 években, évtizedekben.

Az anyagban a fenntarthatésdgot kiilon kezelik, mint valami terhes kotelességet, holott ez
olyan dltaldnos mérlegelési szempont, amelynek minden dontésnél, a prioritdsok
kivalasztasandl érvényesiilni kell. Fel kellene tiintetni azokat az adatokat, amelyek
egyértelmilen azt mutatjak, hogy a kozuti és 1égi kozlekedés tovabbi novelését Oriiltség
elosegiteni és nem is szabad megprobdlkozni vele (a szén-dioxid koncentricidjanak
novekedése a légkorben, a fajok pusztuldsdnak mértéke, a természetes teriiletek
felszabdaltsdganak novekedése, a koolajtartalékok alakuldsa, a vildg népességének
alakulasa stb.)
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Az interszektordlis szemléletnek tiikr6z6dni kellene az anyagban. Példdul most folyik a
vita a kozigazgatds hatékonyabbd tételérdl. Ennek egyik lehet6sége a térségi tarsulas.
Ahhoz, hogy a feladatokat (oktatds, egészségiigy, kozigazgatas, egyéb kozszolgaltatis)
koltségkiméloen, de szinvonalasan lehessen elvégezni, sziiks€g van a szomszédos
telepiilések kozotti munkamegosztisra. Az anyagban azonban a tomegkozlekedés nem
szerepel megfeleld hangsillyal, kiilondsen a tavoli, vidéki térségekben. (A helyzetelemzés
az alacsony szinvonalat, a nem kielégitd ellatottsdgot ugyan szamos helyen emliti, de
megoldas helyett az altaldnossdgok szintjén marad.) A versenyképességet javitani mindig
ugy kell, hogy a legszliikebb keresztmetszet felolddsdra Osszpontositunk. Jelenleg
egyéltalan nem a kozlekedés a versenyképességiink javitdsanak legfontosabb akadélya. Ha
erre forditjuk a forrdsaink tilsdgosan nagy részét, akkor nem lesz lehetOségiink a
legsziikebb keresztmetszetek megsziintetésére. Az anyag tobbszor hangsilyozza, hogy
milyen nagyok az elmaraddsok a kozlekedés terén. Ez azonban csak ugy értékelhetd, ha
Osszehasonlitanank az egyéb teriileteken val6 elmaraddsokat, valamint azt, hogy az egyes
(al)dgazatokba  fektetendd6  Osszegek  milyen  javuldst eredményeznének a
versenyképességiink terén. Ilyen vizsgdlatok hidnydban a jelen anyag vonatkozé
megallapitdsai értékelhetetlenek.

A koziti személy- és teherforgalom igényeihez kivdnjdk igazitani a fejlesztést, holott
éppen a keresletsziikito politikakat javasolja az EU mind az éghajlatvédelem, mind az
olajfiiggdség politikai problémai miatt.

Az anyag ugy késziilt, mintha 2001-et irndnk, pedig azéta a vildgpiaci kdolaj-arak 2,5-
szeresiikre néttek, és csokkenésiikre nincs sok remény (sOt, szimos elemzd szerint tovabbi
dremelkedés varhatd). Ez hatalmas (2005-ben mintegy 1 millidrd dollér) tobbletkoltséget
jelent az orszdgnak. Ezért az energia-megtakaritdsnak szinte minden egyéb szempontot
meg kellene eléznie.

Az anyagban konkrét, szdmszeri kornyezet- és egészségvédelmi célkitiizéseket kell
meghatarozni, megjelolve a hatdridéket (pl. mennyivel kell csokkenteni az egyes
légszennyezd anyagok kibocsatdsat, az éldtalaj leburkoldsat, a balesetben meghaltak és
sériiltek szdmat), és a tdmogatdsokat és egyéb intézkedéseket ennek megfelelden kell
meghatarozni.

A gépjarmi-kozlekedés nagyszerli taldlmany, méra azonban a kornyezeti és energetikai
hatrdnyai egyre nyilvanvalobba vdlnak. A kozuti és 1égi kozlekedés esetében nem a
novekedést, a gépjarmiivek és lizemanyagok gyartdsiaban és értékesitésében érdekelt
csoportok szempontjait kell tdmogatni, hanem alkalmassa kell tenni a kozlekedést a
fenntarthat6 tarsadalmi és gazdaségi fejlodés kiszolgéldsara.

Eszrevételek a szoveg egves részeihez:

»Magyarorszdg gazdasdgfoldrajzi fekvése nagyon kedvezd. Az orszdgon tobb Kelet- és
Nyugat-Eurdpdt 0sszekoté f6 eurdpai kozlekedési folyosé (TEN-T) halad dt, amely komoly
lehetoséget jelent a gazdasdgi versenyképesség novelésére a nemzetkozi kereskedelem
logisztikai kiszolgdldsa révén. Ezek kiépitettségének mai hidnyossdgai (gyorsforgalmi
lthdlézat alacsony fokii kiépitettsége, vasiiti pdlyahdlozat elavultsdga, kozutak és vasutak
szitkos kapacitdsa, alacsony teherbiro-képessége, leromlott dllaga, a Duna és a Tisza
hajozhatosdgdnak korldtai, a Ferihegyi nemzetkozi repiilotér tilterheltsége és a regiondlis
repiiloterek alulfejlettsége stb.) azonban még nehézkessé teszik az orszdg elérhetoségét,
dtjdrhatosdgdt és a kozlekedési modok kozotti vdltdst, a kornyezetet kevésbé szennyezo
kozlekedési modok elotérbe helyezését.” (3. oldal)



A ,gyorsforgalmi uthalézat alacsony foku kiépitettsége, ... kozutak ... sziikos kapacitdsa,
alacsony teherbir6-képessége, ..., a Duna és a Tisza hajézhatésadganak korlatai, a Ferihegyi
nemzetkozi replilotér tdlterheltsége és a regiondlis repiilterek alulfejlettsége” nem a
kornyezetet kevésbé szennyezd kozlekedési modok eldtérbe helyezését teszik nehézkessé,
hanem éppen ezt segitik eld. Ahhoz, hogy ezt a lehetdséget kihasznaljuk, nem ezeket a
moédokat kell fejleszteni (€s kiilonosen nem kozpénzen), hanem épp itt kell keresletkorlatozo
eszkozoket alkalmazni (tehergépkocsik tthaszndlati dijdnak bevezetése, a személygépkocsi-
hasznélat elszdmoldsdnak szigoritdsa, repiildjegyekre ado kiilonado kivetése stb.)
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SWOT elemzés

A Gyengeségek ald els6 helyen a kovetkezdket sziikséges irni:

,»A kozlekedés drai nem tiikr6zik a valddi koltségeket, és emiatt a kereslet tilsdgosan nagyra
novekedett. Ez a helyzet hibds dontésekhez vezet minden szinten.”

A Lehetoségek alatt megfogalmazottak jelentés része egyuttal silyos veszélyeket is jelent
kornyezeti, gazdasagi, kozlekedési és tarsadalmi szempontbdl egyardnt (ezt a Veszélyek alatt
rogziti is az anyag).
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A Csatlakozdsi szerzddésben vdllalt, még nem teljesiilt kotelezettségeket a fejlesztési iddszak
elejére kell koncentrdlni (autopdlya fejlesztések és 115 kN terhelésre torténd
tmegerositések).” (22. oldal)

Ennek ellentmond az, amit a fenntarthatésagnal irnak:

A kozlekedési fejlesztéseknél érvényesiiljon a kornyezeti értékek és természeti erdforrdsok
védelme, a kedvezobb kornyezeti hatdssal jellemezheto kozlekedési modoknak (vasiiti, vizi) a
feltételek fiiggvényében torténo elotérbe helyezése.” (20. oldal).

Tovabbd, amint az 4ltaldnos észrevételeknél megjegyeztiik, ezeknek a fejlesztéseknek a
tdmogatdsa ellentmond a piacgazdasagi elveknek és a szennyezd fizet elvnek. Kiilonosen
vonatkozik ez a 115 kN tengelyterhelésre torténd  dtmegerdsitésekre  (ld.
http://www.lelegzet.hu/archivum/2002/03/0175.hpp).
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, Elérhetdoség: javuljon az orszdg, a régiokozpontok nemzetkozi elérhetdsége, illetve a régick
kozotti és a térségi/région beliili elérhetdség.

Indoklds: A kozlekedési hdlozatok intenziv fejlesztésének egyik legfontosabb eredménye az
elérhetoség javuldsa. A hdlozat mind teljesebb korii kiépitése eroteljesen elosegiti a
vonzdskorzetébe eso telepiiléseken a miikodo toke letelepedését, az adott térség gazdasdgi
versenyképességének javitdsdt. A régiokozpontok, nagyobb vdrosok és kistérségi kozpontok
egymds kozotti és a kornyezo telepiilésekrol valo  elérhetdségének és  ezdltal
versenyhelyzetének javuldsa, szélesebb kornyezetében tovdabb gyiiriizve, idoben és térben
érzékelhetd modon jelentkezik. A hatdsok szdmszeriisithetd modon jelennek meg a
munkanélkiiliségi rdta csokkenésében, az egy fore juto jovedelmek novekedésében és a
foglalkoztatasban is (12. dbra). Szoros korreldcioban van tovabbd a népességmegtarto
képesség novekedésével, a javulo életszinvonallal és a helyi identitdstudat erésodésével.” (19.
oldal)



Nem bizonyitott, st tobb régebbi és kdzelmiltban késziilt tanulmany éppen azt allapitja
meg, hogy nincs szoros dsszefiiggés a kozlekedési haldzatfejlesztés és a gazdasagi-tarsadalmi
fejlodés kozott. A gyorsforgalmi utak épitése oridsi Osszegeket von el olyan teriiletektdl,
agazatoktol, ahol ugyanezen Osszegek felhasznaldsaval joval gyorsabb gazdasigi fejlodést
lehetne elérni. Ily médon a gyorsforgalmi tthdlézat fejlesztési program lassitja a gazdasagi
novekedést, vagyis nemzetgazdasdgi szempontbdl is hatrdnyos Magyarorszdgnak. Mindennek
részletesebb kifejtése megtalalhaté a Segitik-e a gazdasagi fejlodést az autépalyak? cimi
tanulmanyunkban:  http://www.levego.hu/konyvtar/olvaso/autopalya.pdf. Tehat val6éban
bizonyitani kellene, hogy a sziikds erdforrdsokat a kovetkezd 6 évben a leghatékonyabban
felhaszndlni a kozlekedési hdldzatok fejlesztésénél, a nemzetkozi elérhetdség novelésével
lehet (és nem a K+F-ben, a logisztikdban, a meglevd eszkozok korszerlsitésében, az
oktatdsban-képzésben stb.). Azt is bizonyitani kellene, hogy a koziti kozlekedési hilézatok
fejlesztése jar a legkisebb kockdzattal, kiilonos tekintettel az éghajlatvaltozdsra és egyéb
sulyos kornyezeti jelenségekre, valamint a kdolaj-ellatassal kapcsolatos bizonytalansagokra.
A nemzetgazdasdgi szempontbdl hosszu tdvon elonyds, magas hozzdadott értéket produkalo,
anyag- és energiatakarékos termelést biztosit6 nemzetkozi toke telephely-vélasztasiaban a
magasan kvalifikalt, szildird munkaerkolcsi munkaerd jelenléte, valamint a rugalmas,
kiszamithato szabalyozas, tisztességes gazdasiagi partnerek sokkal fontosabbak, mint a
gyorsforgalmu utak épitése. A kozlekedéshez ebbdl a munkaerd mobilitdsanak biztositdsa
(megfeleld tomegkozlekedés) valamint az utak karbantartdsa, a vasuti széllitds szinvonala
fontosabb az autépalya-haldzat stirtiségénél.

Tovabbd a gyorsforgalmi uthdlézat-épités az egyik fO oka annak, hogy szinte mér
kezelhetetlenné vélt az dllamhdztartds hidnya, ami beldthatatlan kovetkezményekkel jarhat az
orszag részére. A Magyar Bankszovetség Elnoksége errdl a kovetkezoket allapitotta meg
nemrég: ,,A jelenlegi novekedési palya azért nem tekintheto fenntarthaténak, mert a gazdasag
ugy boviil, hogy kozben az dllamhaztartas — s ehhez kapcsoloddan a fizetési mérleg — hidnya
megengedhetetleniil magas.”

A 12. édbra alapjan az idézett kovetkeztetéseket levonni kissé elhamarkodottnak tiinik.
Egyrészt nyilvdnvald, hogy ahova szdzmillidrdokat fektetnek be akdrmilyen céllal, ott
novekszik a lakossdg jovedelme is. Ez azonban nem bizonyitja sem azt, hogy ez
tobbletjovedelem tartésan megmarad, sem pedig azt, hogy ez a befektetés a legelénydsebb a
gazdasdgunk hosszi tavu fejlodése szempontjabdl (példaul aligha tekinthetd a legjobb hosszi
tava befektetésnek, ha az djonnan épiilt sztrdda mellé benzinkutak és bevisarlokézpontok
telepiilnek, és ebbdl keletkezik a ,,gazdasdgi fejlodés”). Az abrabdl azt sem lehet megtudni,
hogy nem csupén a jovedelmek atcsoportositdsa kovetkezett-e be példaul az egyik teriiletrdl a
masikra. Inkabb ez utébbit valdszinisitik azok az dbrak, amelyek T6th Géza: Az autopalyak
szerepe a regionalis folyamatokban (KSH, 2005) cim{i tanulméanyaban talalhatok.

Az elérhet6ségnek olyan fetisizdldsa, amelyet az anyag idézett részében is tapasztalunk,

komoly veszélyekkel jar, és varhatéan hibas dontéseket idéz eld az alabbi okok miatt:

a) Mivel a rendelkezésre 4ll6 forrdsok igen korldtozottak, az autdpalydk épitésére
forditott Osszeget a kozlekedés egyéb teriileteitdl kell elvonni, igy példdul a meglévd
kozutak karbantartdsatél, a tomegkozlekedés mikodtetésétdl, a vasuthdldzat
fenntartasatol, a kerékparos és gyalogos kozlekedés feltételeinek javitasatol. Ennek
kovetkeztében tarsadalmi szinten joval nagyobb mértékben romlik az elérhetség,
mint amennyire esetleg javul az autépalyék 1étesitésével.

b) Az autépélydkon zajlé forgalom tilnyomé része lakott telepiilésrészekrdl indul, illetve
oda érkezik, igy ezek ttjaira szamottevo tobbletforgalom zidul. Tehat az autopalyak a
telepiilések kozotti szakaszokon csokkentik az eljutdsi idot, azonban a telepiiléseken
beliil sok esetben novelik azt. Budapesten példaul jol lathaték ennek katasztrofélis
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hatdsai. A fovarosban és kornyéken tobb szdzezer ember tolt naponta 20-30 percet
vagy ennél is hosszabb tobblet idot kozlekedési dugdkban az autépalydk bevezetd
szakaszain és az azokhoz csatlakozd utakon, ugyanakkor a tobb szdz milliard forintba
keriil6 autopalya-épitéseknek allitélag az a f6 célja, hogy joval kevesebb ember
eljutasi ideje csokkenjen legfeljebb ennyi id6vel!

Szamos egyéb jelenség is azt bizonyitja, hogy az elérhetdséget — bar jelentdsége sok
esetben tagadhatatlan — nem szabad fetisizdlni. Az elmult években példaul tobb
szdzezer ember koltozott ki Budapestrél a kornyéki telepiilésekre, véllalva, hogy a
korabbindl akédr egy-két ordval is tobb idot tolt kozlekedéssel csak azért, hogy 6 és
csalddja kellemesebb koriilmények kozott lakjon. Tehdt ebben az esetben (is)
tomegesen részesitették eldnyben az egészséges lakdkornyezetet a jobb elérhetdséggel
szemben.

Magyarorszag egyes térségeiben a vallalkozasok exportképességét aligha noveli, ha az
utolsé 100-150 kilométeren 10-20 perccel hamarabb lehet eljutni, mikozben
exportunk legnagyobb része 1000 kilométer feliili tdvolsdgra megy (legnagyobb
felvevopiacunk Németorszag). Raadasul a kamionok a hatarokon ennél joval tobb id6t
toltenek el varakozdassal (igaz, ez els6sorban az EU kiils hatérain, illetve az EU-n
kiviil jellemz0).

Naponta olvashatjuk, hogy milyen gondokat okoz a hazai termel6knek a tavol-keleti
olcs6 termékek behozatala. Azaz a tobb ezer kilométer tavolsdgban 1évd orszdgokbdl
szarmazé import hatékonyan versenyez a nagysdgrendileg (esetenként tobb
nagysdgrendileg) kozelebb eldallitott magyar termékekkel — itthon és kiilféldon
egyarant. Mindez szintén azt tdmasztja ald, hogy a tervezett Uj autOpalydk révén
esetenként megtakarithatd 10-20 perc szallitdsi id6 gyakorlatilag semmivel nem jarul
hozza az orszag versenyképességének noveléséhez.

Nehezen magyardzhat6 az is, hogy ha a kormdnyzat valoban fontosnak tartja az
elérhetdség javitdsat (és a telepiilések tehermentesitését), és ugy véli, hogy ehhez sok
szazmillidrd forintot kell autépdlya-épitésre koltenie, akkor miért riasztja el azok
lehetséges haszndl6it az autépdlya-dijakkal. A mdsik oldalrél pedig az a kérdés
vethetd fel, hogy amennyiben az autépdlydk rendkiviil fontosak a kozlekeddk, a
fuvarozok részére, akkor miért keriili el a személy- és tehergépkocsik jelentds része —
kiilonosen a magyarokndl joval magasabb jovedelemmel rendelkezd kiilfoldi
kamionosok — a fizetd autdpdlydkat, és haszndlja a telepiiléseket is kettészeld,
parhuzamos régi utakat.

Az autdpédlydk elsdsorban a személygépkocsit hasznalék korében javithatja az
elérhetdséget. Ez viszont a lakossdgnak csak a kisebbségét jelenti. Magyarorszdgon a
haztartdsoknak 4tlagosan 50 szdzalékdban taldlhaté gépkocsi, azonban még a
gépkocsi-tulajdonosok koziil is sokan (elsdsorban anyagi okok miatt) csak igen
korlatozott mértékben haszndljdk abjarmiiviiket. A  gépkocsival rendelkezd
csalddokban is tobbnyire csak egy személy haszndlja rendszeresen az autét
(amennyiben egyaltaldn rendszeresen haszndlja), a csaldd tobbi tagja dltaldban egyéb
kozlekedési modot vesz igénybe. Ez a helyzet az elkovetkezd években nem fog
Iényegesen véltozni. (Még a leggazdagabb nyugat-eurépai orszdgokban is jellemzd,
hogy a haztartdsok 30 szdzaléka nem rendelkezik autéval. Amelyik haztartasban pedig
van autd, ott is sokszor csak egy személy haszndlja azt rendszeresen.) Ezen tilmenden
Magyarorszdgon jelenleg a 100 héztartdsra jutdé auték szdma a hdaztartdsok
legszegényebb 10 szazalékandl 33, mig a leggazdagabb 10 szazalékéanal 77. Tehat az
autopdlya-épités a gazdagoknak nyudjtott tovdbbi tdmogatds, ami gazdasigi és
tarsadalmi szempontb6l egyarant elfogadhatatlan.



h) Az elérhetéség az elmilt években folyamatosan romlott azok szdmdra, akik
tomegkozlekedéssel, kerékparral vagy gyalog kivanték, illetve tudtdk megkozeliteni
uticéljaikat. (Egyéb kedvezétlen hatdsai mellett ez a tarsadalmi fesziiltségeket is
kiélezi.) A kozithoz viszonyitva nagysdgrendileg kornyezetkimélobb vastti
aruszéllitas is egyre hatranyosabb helyzetbe keriilt. Ugyanakkor az autépdlya-épitések
jelentds forrasokat vonnak el, amelyeket a kozforgalmui személyszillitds, a vasiti
arufuvarozas, a kerékparozas €s a gyalogos kozlekedés feltételeinek javitasara lehetne
forditani. Pedig ez utébbiakkal sokkal koltséghatékonyabban joval tobb személy és
vallalkozds szdmadra lehetne javitani az elérhetdséget.
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»AZ orszdg gazdasdgfoldrajzi adottsdgainak kihaszndldsa: az orszdg teriiletén eurdpai
Jelentdségii szdllitdsi vtvonalak haladnak dt, ezért kiemelten fontos az ebbdl fakado szdllitdsi,
logisztikai lehetdségek hatékony kihaszndldsa a kozlekedési infrastruktiira fejlesztése révén.
Domborzati viszonyaink (sikvidék) kedvezobb feltételeket biztositanak tranzit kozlekedési
titvonalak fejlesztéséhez, mint tobb kdrnyezo orszdgéi.

Indoklds: Nemzetkozi szervezetek adatai szerint a vildgkereskedelem kozel kétszer olyan
gyorsan no, mint a vildgtermelés, és ezzel pdrhuzamosan fokozott igény jelentkezik az
druszdllitdshoz kapcsolodo logisztikai szolgdltatdsok irdnt. Az e folyamatbol szdrmazo
elonyoket akndzzuk ki az orszdg tranzititvonalainak fejlesztésével, amelynek révén
Magyarorszdg a nemzetkozi szdllitok, fuvarozok szdmdra jelentls exportszolgdltatdst nydjthat
a tranzitszdllitasok logisztikai kiszolgdldsdval. A kereskedelem-druszdllitds ,,iparszerii”
kiszolgdldsa noveli az orszdg versenyképességét, uij vdllalkozdsok jonnek létre. A jol kiépitett
fontos szdllitdsi titvonalak és magas szinvonalii szolgdltatdsok a hazai és nemzetkozi toke
egyéb beruhdzdsait is dsztonzik (jelentos hozzdadott értéket elddllito feldolgozo és szolgdltato
bdzisok Magyarorszdgra telepitése) és az idegenforgalom szdmdra is kedvezobbé teszik a
feltételeket.” (20. oldal)

Ez a kijelentés ugyan gyakran elhangzik, mindmdig azonban nem bizonyitott, hogy a
tranzitszerep tilzott ,,kihaszndldsa” nem mas, versenyképesebb dgazatok hatranydra torténne-
e. A turistdk nem ugyanoda szeretnek menni nyaralni, ahova a miikodoétoke kivankozik.

A vilagkereskedelem gyors fejlodése az Okogyarmatositdssal, a negativ externdlidk
internalizdlasdnak megakadélyozdsdval fiiggnek Ossze. Egydltaldin nem biztos, hogy ha az
orszag tranzitorszag jellegét noveljiik, akkor marad erdnk stabil, magas hozzdadott értékil
termelésre, j61 képzett munkaerd kiképzésére és K+F fejlesztésre is.

Ami a koziti tranzitot illeti (kiilonosen az aruszallitas tekintetében), a rendelkezésiinkre
all6 adatok azt mutatjdk, hogy az jelenleg hatalmas réfizetést eredményez Magyarorszag
részére (1d. http://www.levego.hu/konyvtar/olvaso/kozl_tam.pdf és
http://www.levego.hu/kamionstop/kamionkiadvany1.pdf ). Ezt fokozni 6risi hiba lenne.
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A Ferihegyi repiilotér éves utasforgalma meghaladja a 8 milliot. A kiugré novekedés
nagyrészt a diszkont légi tdarsasdgok tevékenységének koszonheto.” (10. oldal)

»Az orszdgban tovdbbi két, nemzetkozi forgalmat is lebonyolito regiondlis jelentoségii
repiilétér miikodik. Atgondolando az orszdg és a régick elérhetbségének javitdsa és a
szomszédos orszdgokkal valo Osszekottetés fejlesztése érdekében Debrecen és Sdrmellék
mellett tovdbbi vidéki repiildterek bevondsa a kozforgalmi légi kozlekedésbe.” (10. oldal)
,Budapest Ferihegy légiforgalmi kapacitisa bovitésének lehetéségei — elsodlegesen



kornyezetvédelmi okokbol — besziikiiltek, a kiszolgdlo létesitmények kapacitdsanak novelése
azonban a gyorsan novekvo utas- és druforgalom kovetkeztében indokolt. Sziikséges tovdbbd
a repiilotér biztonsdgi, tovdbbd kiornyezetvédelmi (elsdsorban zajmonitor) rendszerének
tovdbbi folyamatos korszeriisitése. A regiondlis jelentoségii, nemzetkozi utasforgalmat
kiszolgdlo debreceni és sdarmelléki, tovdbbd a pécsi, szegedi majd a gyori regiondlis repiilotér
miszaki fejlesztése is elengedhetetlen. A tovdbbi, kisebb jelentoségii repiiloterek fejlesztése
hosszabb tdvon lehet indokolt.” (23. oldal)

LA légiforgalom dinamikus novekedése igényli a repiiloterek kapacitdsdanak fejlesztését, a
kiszolgdlas szinvonaldnak folyamatos javitdsdt. Ezek a kapacitdsok nem kizdrolag a Ferihegyi
Nemzetkozi Repiilotér fejlesztésére vonatkoznak, hanem az orszdg légi iiton torténd
elérhetdségét javito két regiondlis jelentoségii repiilotérre is. Az utasforgalom ndvekedése
tovdbbi - térségi jelentoségii — regiondlis repiiloterek fejlesztését is felveti. A repterck
fejlesztésénél alapkovetelmény a gyorsforgalmi hdlézathoz valé kapcsolédas.” (30. oldal)

»A Ferihegyi gyorsvasiit kiépitése Budapest 1égi iiton valo megkozelitését teszi vildgvdroshoz
méltéan korszertivé.” (32. oldal)

Vajon marad-e a dinamikus fejlodés, ha a diszkont drakat valds drak valtjak fel, ahogy az
— az éghajlatvédelem és a helyi kornyezetvédelmi normék szigoroddsa miatt — be fog
kovetkezni? Miért sziikséges, hogy rovid tavolsdgokra fejlesszenek ki jelentds légiforgalmi
kapacitdsokat? Mi indokolja, hogy dllami forrdsokkal (akdr EU, akar hazai) tdimogassanak egy
olyan tevékenységet, amely silyosan szennyezi a kornyezetet és elsdsorban a tarsadalom
jomadu rétegeit szolgalja ki?

A 1égi kozlekedésnek piaci alapon kell mikddnie, mivel az nem szamit
kozszolgaltatdsnak. Ennek ellenére az elmilt idészakban hatalmas nyilt és rejtett
tdmogatasokat kapott kozpénzekbdl. Ezeket a tdmogatdsokat mind le kell épiteni, illetve
vissza kell fizettetni. Ennek megfeleléen kozpénzekbdl nem szabad tdmogatnia egyetlen
repiilétér bovitését sem. Ugyanigy a repiil6térhez kapcsolddé gyorsvastt sem tekinthetd
kozszolgaltatdsnak, ezért annak esetleges fejlesztését is a piacra kell bizni.

A fejlesztések gazdasdgossdgi vizsgalatandl célszerli figyelembe venni az EU tervezett
szigoritdsait az éghajlatvédelem (I€gszennyezéEs) illetve a térségben €16 lakossag (zajartalom)
érdekében. Viarhatd, hogy a meghirdetett intézkedések a repiilés jelenlegi gazdasdgossdgat
jelentés mértékben moédositani fogjadk (kerozinadd, éjszakai repiilések tilalma, miiszaki
szigoritdsok).

A fentiek alapjan megkérddjelezhetd az is, hogy kozpénzbdl kivannak kiépiteni egy olyan
gyorsvasutat, amely egy repiiléteret szolgél ki.

kock ok osk ok

»A  személykozlekedésben az  autopdlydkkal,  foutakkal —pdrhuzamosan  kozlekedd
vonatforgalom szolgdltatdsi szinvonaldnak fejlesztése kovetkeztében mdr idében rovid tdvon
is versenyképes kozlekedési alternativaként jelenhet meg.” (23. oldal)

A vasuti fovonalak fejlesztése timogatandé. Ugyanakkor hidnyoljuk, hogy az anyag meg
sem emliti a vasati mellékvonalakat. ,,A fejlettebb nyugat-eurépai orszagokban elvélik a
torzshalézat és a mellékvonalak kezelése. A torzshildzat 4ltaldban allami felel@sségli, mig a
vasuti mellékvonalak a régidk kompetencidjaba tartoznak. Ma mér nem a kisforgalmi
vasttvonalak felszamoldsa a cél, hanem azok tarsadalmi szinten gazdasigos iizemeltetése.” —
allapitotta meg az OFK el6készitdé anyaga. A vasiti mellékvonalak sokszor alacsony
kihasznéltsdgdnak egyik f6 oka a koziti gépjarmi-kozlekedésnek nyujtott mértéktelen



tdmogatds, a masik f6 ok, hogy ezeket a vonalakat hagytdk lepusztulni. Nyilvanvald, hogy egy
oranként 20 kilométeres ,,sebességgel” kozlekedd, elhanyagolt és elavult vonat nem vonzé az
utasok szdmara.
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A vizi utak fejlesztése a Duna és Tisza eurdpai normdk szerinti, a folyok vizhozamdval és
egyéb feltételeivel harmonidban levé hajozhatosdgdnak javitdsdt, és a forgalmat kiszolgdlo
kikotohdlozat szolgdltatdsi szinvonaldnak javitdsdt fogalmazza meg annak érdekében, hogy
vizi kozlekedési/szdllitasi lehetéségek jobb kihaszndldsdnak infrastrukturdlis feltételei
folyamatosan javuljanak.” (23. oldal)

A vizi kozlekedés fejlesztésének tamogatdsa megkérddjelezhetd. A vizi szallitds még
akkor sem kornyezetkimélobb, mint a vastti, ha figyelmen kiviil hagyjuk azt a kart, amelyet
folyok atalakitdsa okoz a természetben. Pedig ez utdbbi is igen jelentOs lehet, amennyiben a
tervezett beavatkozasokat megvalositandk. A vizi szallitas fejlesztése azért sem indokolt, mert
a vastti palydk kihasznaltsdga alacsony (jorészt amiatt, hogy a rendszervaltast kovetéen a
vastti arufuvarozas koriilbeliil egyharmadara zuhant vissza).
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LA telepiiléseket elkeriilo utak, a telepiiléseken beliili és azokat Osszekoto kerékpdrutak
orszdgos és helyi hdlozatanak megvaldsitdsa a kornyezeti kdrok kiozlekedésbol szdrmazo
terhelését csokkenti, ezért indokolt az elmaraddsok felszdmoldsa, a fejlesztések gyorsitdsa.”
(24. oldal)

Ahol elkeriild utakat épitenek, ott gondoskodni kell a telepiilésen beliili tthdlézat
forgalomcsillapitasardl, illetve biztonsagosabbd tételérdl. Ennek elmaradasa esetén gyakran
eléfordul, hogy a forgalom mértéke rovid id6 elteltével megkozeliti a kordbbi szintet (sot,
esetenként meg is haladja azt). Sokszor a balesetek szdma is megnovekszik az elkeriild it
megépitése eldtti idoszakhoz képest (Id. Az elkeriild utak kozlekedésbiztonsdgi hatésai:
http://www.lelegzet.hu/archivum/2004/03/2976.hpp).

A kerékpdarozas feltételeit nem elsdsorban a kerékparutak hossza jellemzi, hanem szdmos
egyéb tényezd: mennyi az adott telepiilésen a kisforgalmd 1t, amelyen biztonsigosan
kozlekedhetnek a kerékparosok, lehet-e biztonsidgosan tarolni a kerékparokat, milyen
tdjékoztatast kap a lakossag a kerékparozasrdl stb.
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LA foként kistérségi elérhetdséget biztosité 4 és 5 szamjegyli utak dllapotdnak javitdsa,
valamint a telepiilési onkormdnyzati utak rehabilitdcicja is egy lényeges eleme lesz a
kovetkezd idoszak kozithdlozati fejlesztéseinek.” (31. oldal)

Amint az anyag is megjegyzi, ezek a fejlesztések varhatéan a ROP-ban valésulnak meg.
Rendkiviil fontos lenne ugyanakkor a forgalomcsillapitist szolgdlé fejlesztések
megvaldsitasa. Jelenleg ugyanis az a tapasztalat, hogy a telepiiléseken beliili atfeldjitdsok sok
esetben elavult, Nyugat-Eurépdban mar idejét milt szemléletet tiikroznek. Ma
Magyarorszdgon a telepiilésen beliili utfeldjitdsok jelentés részében csak arra vannak
figyelemmel, hogy a gépjarmiivel kozleked6k minél gyorsabban &4thaladhassanak az adott
utszakaszon. Szerencsére mar ndlunk is vannak kedvezd példdk arra, hogy ezen beruhdzdsok
sordn fontos szempont a telepiilések élhetdségének javitdsa, valamint a biztonsdg fokozdsa a



kozlekedés minden résztvevdje szdmara. (Ilyen j6 példa a 10-es f6ut Nyergesujfalun atvezetd
szakasza.) A témdval kapcsolatban az elmilt években szdmos cikk jelent meg (példaul:
http://www.lelegzet.hu/archivum/1995/07/1227.hpp).

Itt hivnank fel a figyelmet arra is, hogy a KEOP kozlekedési fejlesztései szoros
osszhangban kell hogy legyenek a ROP kozlekedési fejlesztéseivel is. fgy példaul sziikséges,
hogy a telepiiléseken beliill és kornyékiikon létrehozandé kerékpdros infrastruktira
(kerékparutak és -tarolok stb.) megfelelden kapcsoldodjanak a tomegkozlekedési
csomépontokhoz. Rendkiviil fontos a gyalogos kozlekedés feltételeinek javitdsa is —
forgalomcsillapitott teriiletek, sétiloutcdk kialakitdsa, a kozteriiletek feldjitdsa megfeleld
novényzettel ellatva stb. Szinte minden ember kozlekedik gyalog, 4ltalaban ttjaik nagy részét
(az 1d6t tekintve nemegyszer nagyobbik részét) gyalog teszik meg. A gyaloglds megfeleld
feltételek mellett nagyon egészséges €s az 6romot szerez az embereknek. Ezért komoly
figyelmet kell forditani olyan koriilmények kialakitasara, amelyek kellemessé, vonzéva teszik
a gyalogos kozlekedést.
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W E fejlesztések eredményeképpen Budapest és egyéb nagyobb vidéki vdrosok korzetében
kiépiil az elovdrosi vasiiti szolgdltatds, megiijulnak a legtobb dllampolgdr dltal haszndlt Bp-i
fejpdlyaudvarok; és jelentds fejlesztések lesznek a vasiiti szerelvények terén is, ezdltal a
szolgdltatds szinvonala is eroteljesen javul. Budapesten és a vidéki nagyvdrosokban is
Jjelentosen javul a kozosségi kozlekedési infrastruktiira és a szolgdltatdsok mindsége, aminek
vdrhato eredménye, hogy kevesebben vdlasztjdk az autos egyéni kozlekedést, csokken az utak
zstfoltsdga és a kornyezetszennyezés, javul az életmindség.” (33. oldal)

A nemzetkozi tapasztalatok azt bizonyitjadk, hogy az ilyen fejlesztések elengedhetetlenek
az utak zsufoltsiganak és a kornyezetszennyezésnek a csokkentéséhez, azonban nem
elegenddek. Sziikség van az autdéforgalom korlatozdsara is (megfeleld parkolasi dijakkal,
vérosi dtdijjal stb.).

koskoskosk ok

Az anyag energetikai része véleményiink szerint kidolgozatlan. Egyaltalan nem vilagos, hogy
az anyag készit6i mit kivdnnak kozpénzekbdl tdmogatni (akdr adokedvezmények utjdn is) és
mit kivdnnak a piacra bizni. Ennek a kérdésnek az eldontése nélkiil viszont az energetikdarol
sz016 rész értékelhetetlen.

Budapest, 2006. marcius 7.

Beliczay Erzsébet Lukdcs Andras
elndkhelyettes elnok



