PAGE  
22

VIII. ELŐADÁS



2003-11-03


       Forman Balázs

A magyarországi közúthálózat fejlesztése

· 2000-ig az autópályák meghosszabbítása a határig

· 2000-ig az elkerülő útvonalak megépítése, 4-es út, 8-as út, ami már megépült: a Szekszárdi Duna-híd

· 2000 után a gyorsforgalmi utak megépítése

De nincs a megvalósításra konkrét elképzelés, nincsenek források, nincsenek felelősök

Autópálya-építési koncepciók: 10 év alatt 1500 km, ami évi 150 km-t jelentene

Nemzetközi tapasztalatok:

· Német és Benelux modell: 1945 óta szisztematikusan fejlesztenek. Németországban évi kb. 100 km autópályát adnak át; Belgiumban évi 40 km-t; Hollandiában 45-50 km-t.

· Francia és spanyol modell: 1945 és 1980 között nem történt sok fejlesztés, de a 80-as évektől felgyorsult. Franciaországban a 80-as évek csúcsteljesítménye az évi 260 km-es autópálya-szakasz átadása volt; míg Spanyolországban a legjobb 5 év átlagában ez a szám 230 km volt.

· Új modell: Horvátország. 2002-ben 190 km autópályát adtak át; az elmúlt években mindig 100 km volt az évente átadott hossz. Ez részben köszönhető a háború utáni újjáépítésnek: sokat költenek az infrastruktúrára. De emellett sokkal kevesebb az állami alkalmazott, mint pl. Magyarországon, ezért van honnan átcsoportosítani a szükséges forrásokat.

M0: a körgyűrű északi és keleti szektora még el sincs kezdve

M1: az állam konzorciumi részesedése csak 7% volt, csak a telkek kisajátításában vett részt. Ezért a vállalkozóknak a hiteleket piaci kamaton kellett felvenniük, ami az akkori 35%-os infláció mellett öngyilkos vállalkozás volt. Ezért a megépült 42 km-es szakasz Európa legdrágább szakasza volt, amit az autósok ki is tudtak kerülni.

M5: erre is voltak koncessziós tervek (Bécs – Budapest – Belgrád összeköttetés fizetőképes keresletére hivatkozva), de nem éri meg, ha ezt csak a Kecskemét – Kiskunfélegyháza közötti szakaszon vezetnék be. Ezért növelték az állam részesedését: Budapest – Kecskemét – Kiskunfélegyháza közötti teljes szakaszon díjfizetés lett. A Kiskunfélegyháza – Szeged szakasznak is eladták a koncessziós jogait, de nem kezdték el a munkálatokat.

Az autópályákról való elérhetőség (15 és 30 perces vonzáskörzetek): ezek azok a térségek, ahová a külföldi tőke megy. Ha 2015-ös tervek – melyek rendkívül illuzórikusak – megvalósulnának, a jelenleg legelmaradottabb térségek még mindig kimaradnának a fejlesztésekből. Ezért kéne egy körgyűrű a déli országrészben, ami ezeket a területeket is bekapcsolná a hálózatba.

Elérhetőségi idők a hegyeshalmi határtól: a magyar GDP 50%-a külkereskedelemtől függ, aminek a ¾-e Hegyeshalmon keresztül bonyolódik. Ebből a szempontból a legkedvezőbb területek a Kisalföld és az Északnyugat-Dunántúl. A még viszonylag kedvező területek éppen, hogy elérik Budapestet, de annál tovább nem mennek. Míg Érd és Budaörs rohamosan fejlődik, addig ezt nem figyelhetjük meg pl. Vecsésen. A periférikus térségek 4 óra felett közelíthetők meg a határról. Ennek kiküszöbölésére a külkereskedelmet több irányúvá kéne tenni, nemcsak Németországgal (50%-os arány, ebből 40% a délnémet tartományokkal: Bajorországgal és Baden-Württemberggel) és Ausztriával. A kiegyensúlyozás érdekében nyitni kéne Észak-Olaszország felé (nagyon fejlett), ami javítana a Dunántúl lehetőségein, valamint nyitni kéne Lengyelország felé, Észak-Magyarország érdekében.

A vasúthálózat fejlesztése

Szükséges lépések: teljes pályarekonstrukció; második vágányok építése; villamosítás

A fontosabb vonalak: 
Budapest – Hegyeshalom


Dombóvár – Gyékényes (horvát határ)


Budapest – Belgrád vonal magyarországi része (a háborúk miatt nincs is kihasználva)

Párizsi békeszerződések az I. vh. után: a második vágányokat felszedették, amit a II. vh.-ig nem is lehetett újjáépíteni, utána meg már nem volt rá forrás.

Ha a MÁV nem kap elég támogatást a fejlesztésekre, akkor a kieső és rossz minőségű vonalakat fel kell számolni. Egyébként is jellemző a mellékvonalak elhanyagolása, de nem csak nálunk, hanem Franciaországban is.

Pálya-rehabilitáció:

· EIB (Európai Beruházási Bank) finanszírozásában: Budapest – Újszász – Szolnok vonal; Cegléd – Kecskemét – Kiskunfélegyháza vonal.

· ISPA: Boba – Zalaegerszeg – Zalalövő (a magyar-szlovén határ mellett, Észak-Olaszország felé, a legdélebbi átkelő a schengeni határok között); ezenkívül a Budapest – Hegyeshalom és a Budapest – Cegléd – Szolnok vonal.

2006 utáni tervek:

· EIB: Győr – Pápa – Celldömölk; Budapest – Esztergom; Rákospalota – Újpest

· EU kohéziós alapból: Budapest – Dombóvár – Gyékényes; Budapest – Székesfehérvár – Celldömölk; Szolnok – Debrecen – Nyíregyháza – Záhony

De ezek csak az elmúlt évek mulasztásainak pótlásai, nincsenek teljesen új vonalak. Már ez is teljesen igénybe veszi a MÁV forrásait, a mellékvonalakra nem marad keret.

Programozás: Magyarország teljes területe 2006-ig az 1. célkitűzésbe sorolt támogatandó terület. A régióknak ezért nem kell külön fejlesztési tervet kidolgozni, hanem csak a Nemzeti Fejlesztési Tervet (NFT) kéne megalkotni. Erre nincsenek rögzített formai és tartalmi követelmények, ezért mindent bele lehetett volna írni. Ugyanis ez rögzíti a magyar tárgyalási álláspontot az EU támogatásokért folyó tárgyalásokon.

Ebből hivatalos dokumentum a Közös Támogatási Keretben (CSF) lesz. Ez mindkét fél által jóváhagyott, mindkét félre kötelező érvényű okirat, aminek már szigorú tartalmi és formai követelményei vannak. Az NFT benyújtását követő 5 hónapon belül alá lehet írni ezt a megállapodást. Ezen keresztül az EU indirekt módon érvényesíti a logikáját, ezért célszerű, hogy az NFT is ilyen legyen. De nekünk még az NFT-t sem sikerült elfogadnunk.

A CSF követelményei:

1) Fel kell mérni az országnak ill. régióinak a helyzetét, a termelési tényezőket (mennyiségileg és minőségileg), amire van egy általánosan alkalmazott mutatószám rendszer. (Pl. a népesség demográfiai és végzettség szerinti összetétele; a KKV-k száma, arányai, tőkéje; a K+F kiadások nagysága; a szabadalmak száma; az úthálózat és vasúthálózat hossza és villamosítása; az Internet lefedettsége; a telefonvonalak száma; környezetvédelmi kérdések; mezőgazdaság; KKV; stb.). Minden mutatószámot a közösségi átlaghoz is viszonyítani kell, ami alapján meghatározzák a fejlettségbeli réseket, az elmaradottság fokát. Rögzíteni kell, hogy mit vállalt az ország a csatlakozási tárgyalásokon, és hogy ezeknek eleget tud-e tenni. Szólni kell a derogációkról és felmentésekről, amelyekhez akcióprogramot kellett mellékelni. Kell egy SWOT-analízis is

2) Célok meghatározása: az 1 főre jutó GDP tekintetében közelítse meg az ország a közösségi átlagot. Ehhez az átlagnál nagyobb gazdasági növekedés kell; csökkenő munkanélküliség; növekvő versenyképesség (magas szintű jövedelmek és foglalkoztatás garantálása, ami szerint Mo. ma nem versenyképes); meg kell határozni a célok eléréséhez szükséges stratégia legfontosabb lépéseit. Emellett meg kell felelni a közösség környezetvédelmi jogszabályainak, valamint adoptálni kell a közösségi politikákat.

