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Kivonat a Reformszövetség 2009.02.24-i összefoglaló értékelési anyagából és háttéranyagaiból, különös tekintettel a közlekedést, személy-, és árú-szállítást, valamint a turizmust érintő részekre.

Kivonat a Reformszövetség 2009.02.24-i összefoglaló értékelési anyagából, és háttéranyagaiból / logisztika–közlekedés–turizmus:
„Logisztika – Közlekedés”
Összefoglalóból:
„Markánsabb és átfogóbb logisztikai rendszerbe illeszkedővé kellene tenni a közlekedési infrastruktúra fejlesztését. Ez igényel néhány fontos kiemelést (az M0-ás körgyűrű bezárása, az észak-dél irányú fejlesztések, a szállítási módok összekapcsolása, a kistérségi személyszállítási problémák megoldása). Lényeges a fejlesztések nemzetközi összefüggésekbe helyezése megfelelő külpolitikai támogatással, valamint a logisztikai szolgáltatások, szolgáltató központok fejlesztését elősegítő szabályozási keretek kialakítása. Mindez csak erőteljes tárcaközi koordinációval történhet.”

(Megjegyzés: Háttéranyagból kimaradt az egységes európai belvízi hajózóút-rendszerhez történő csatlakozás! Pl. Duna-Majna-Rajna transzkontinentális nemzetközi víziút-hálózat, Duna, Tisza hajózhatóságának biztosítása, kikötő-hálózat fejlesztés, stb. Lehet, hogy nem véletlenül? Bős-Nagymarosi Vízlépcső / Hágai per, Csongrádi Vízlépcső, Duna-Tisza-csatorna, stb. kényes kérdés, EuroVelo® Európai Kerékpáros Vándorút Hálózat / EV-6, 11.?)
Háttéranyagból:
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1. ábra: Magyarország szempontjából meghatározó regionális áruáramlási irányok


„(2) Regionális kereslet:
Az 1. ábrából látszik, hogy Európán belül a fejlett észak-nyugati országok és Oroszország, illetve az északi FÁK-államok közötti (Lengyelországon keresztül bonyolított) áruáramlás igen intenzív. Ennek Magyarország felé terelése nem lehetséges. Ugyanakkor a másik három fő áruáramlási irány mindegyike átvezet hazánkon. Ez egyértelművé teszi, hogy Magyarország az európai áruáramlási folyamatokban fontos tranzit ország. 

(3) Lokális kereslet:
….„A logisztikai szolgáltató központtá váláshoz szükséges keresleti tényezők kapcsán megfogalmazható gazdaságpolitikai feladatok, fejlesztések közül kiemelkedő jelentősége van a logisztikai szolgáltatások iráni kereslet növekedésének állami eszközökkel történő támogatásának. Ez magában foglalja a hazai gazdasági növekedés elősegítését (pl. adócsökkenéssel, adminisztrációs terhek csökkentésével, állami beruházásokkal), de jelenti a hazai ipar és agrárium (két fontos ágazat, mely logisztikai szolgáltatások iránti keresletet támaszthat) közép-, és hosszú távú stratégiájának kialakítását. Fontos továbbá az is, hogy az ország logisztikai központtá válása szempontjából fontos relációkban, áruáramlási irányokban (kiemelten Németország, Olaszország, Oroszország, Ukrajna, Lengyelország, Románia, Törökország; Kína, India) aktív külgazdasági és diplomáciai tevékenységet folytassunk, melynek kiemelt célja kell, hogy legyen gazdasági és kereskedelmi kapcsolataink tudatos ápolása, fejlesztése.” (turizmus?)
„A logisztikai szolgáltatások iránti kereslet növelését szolgálja, ha az állam a nagy nemzetközi vállalatok termelő, Kelet, illetve Dél-Kelet-Európát kiszolgálni kívánó értékesítési, illetve disztribúciós központjainak, továbbá szolgáltató (pl. beszerzési központok) létesítményeinek hazánkba települését különböző EU-konform támogatásokkal, és kedvezményekkel elősegíti. E téren kívánatosnak tartanánk egy jól átgondolt és előkészített „Magyarország logisztikai központ”ország-marketing program kidolgozását és megvalósítását.

Fontosnak tartjuk ehhez kapcsolódóan megemlíteni a logisztikai szolgáltatások iránti igényt növelő működő-tőke beruházások számára nyújtandó kedvezmények (pl. adókedvezmény, beruházási támogatás) fontosságát. Külön kiemelnénk a nemzetközi vállalatok országunkba települő regionális disztribúciós központjainak, illetve a nemzetközi ellátási láncokhoz kapcsolódó egyéb szolgáltatási központoknak (pl. Call Centers, beszerzési központok) a támogatását. (?)
Az ország logisztikai szolgáltató központtá válásához szükséges stratégiai fejlesztések csakis nemzetközi környezetbe ágyazottan valósíthatóak meg. Ki kell alakítani egy, az egész közép-kelet-európai térségre vonatkozó külgazdasági és külpolitikai feltételrendszert, amelynek két fő eleme az európai közlekedési folyosók kedvező alakítása és a határokon átnyúló régiók fejlesztésére vonatkozó konkrét, a szomszédos országokkal egyeztetett tervek megfogalmazása.” 

(Megjegyzés: Egy kicsit elkéstek ezzel! ÚMFT – 2007-2013., ETEOP?! Támogatást megint csak a külföldi multinacionális cégek kapnának? ÚMVP – 2007-2013.? Turisztikai infrastruktúra fejlesztése? Nemzetközi / Duna-, Tisza Túrák, [TID, NTT] sporthajó-kikötőhálózat, EuroVelo® Európai Kerékpáros Vándorút Hálózat / EV-6. sz. Duna-menti, EV-11.sz. Zemplén–Bodrog–Tisza-menti útvonal fejlesztése?)
„2.3.1. Közlekedési infrastruktúra
 A közlekedésfejlesztés terén elsőként a közúti, majd a vasúti, végül a vízi hálózat és ehhez kapcsolódóan a kikötők (?), majd a légi közlekedés kérdését vizsgáljuk. A jelenleg hatályos magyar közlekedéspolitika az Európai Unió fejlesztési prioritásaira támaszkodva alapvetően elfogadható fejlesztési prioritásokat határoz meg. A továbbiakban ezért csak az általunk szükségesnek vélt kiegészítéseket, módosítási javaslatokat emeljük ki. 

Meg kell jegyezni, hogy az európai közlekedési folyosók kijelölésénél a magyarországi szakaszokon alkalmazkodtak a meglévő közúti és vasúti sugaras hálózathoz, melynek középpontjában Budapest helyezkedik el. Az az átbocsátó képesség, amellyel Budapest rendelkezik, már ma sem felel meg az igényeknek és a helyzet egyre súlyosabbá válik. Különösen jelentős tehát az egyközpontúság oldása, regionális központok, és a sugaras szerkezetű infrastruktúra hálós elemekkel való kibővítése útján. Az egyközpontúság oldása és a korszerű hub-szerkezet elérése érdekében tehát nem lehet másodlagos jelentőségűnek tekinteni a régiókon belüli fejlesztéseket sem! Ennek ellenére a szub-regionális fejlesztésekkel jelen anyagban részletesen nem foglalkozunk, de hangsúlyozzuk, hogy ez igényli az ország regionális fejlesztéseinek összehangolását, s a logisztika egy sajátos ágának, a városi logisztikának bevonását is.

(Megjegyzés: A közlekedés-politika, stratégia még a „régi”! A környezetbarát közlekedési módok támogatása helyett – a nemzetközi tendenciákkal ellentétben – még mindig a túlzsúfolt, környezetszennyező, közúti közlekedést, autópályépítéseket preferálja!)

(3) Vízi hálózat és kikötők

· A nemzetközi áruszállítás szempontjából a magyarországi folyók közül a Duna szerepe messze a legfontosabb. A Duna transzkontinentális szerepe a Fekete tengeri kikötők, elsősorban Constanţa fejlődésével felértékelődik. Ezért nemzetközi együttműködéssel biztosítani szükséges, hogy a Duna-Majna-Rajna vízi úton, Magyarországon tehát a Dunán 2,5 méter merülésű 1300-1600 tonna hordképességű hajók korlátozás nélküli közlekedését. Ez természetesen a dunai vízlépcsők kérdése miatt elsődlegesen politikai döntést igényel!

· Biztosítani kell a hajók számára a kikötőkbe való bejutást, tehát a medencés kikötők esetében a megfelelő vízmélységet és a megfelelő állagú partfalat.

· A kikötők trimodális jellegének biztosítására, a forgalom jelentős részének közútról vízi útra terelésének érdekében megfelelő közúti és vasúti hálózati elemeket kell megvalósítani.

· Támogatandók a kombinált fuvarozás érdekében végrehajtott kikötői fejlesztések, különösen akkor, ha annak vízoldali kapcsolata is van.

· A tiszai kikötők és logisztikai központok fejlesztése és az európai szállítási rendszerbe történő erősebb integrálása érdekében célszerű volna kihasználni azt a szlovák törekvést, hogy a Bodrogon keresztül is csatlakozhassanak az európai víziút-rendszerhez. Ehhez a szerbiai Tisza-szakasz integrálása is szükséges, ami a szegedi nemzetközi kikötőnek is elemi érdeke.

· Nem megfelelően kezelt kérdés a hazai logisztikai (közlekedési) rendszer kapcsolódása a magyar export- és import áruk szempontjából fontos tengeri kikötőkhöz. A korszerű, nagy kapacitású és a nemzetközi hajózási útvonalak szempontjából is preferált tengeri kikötők (Rotterdam, Antwerpen, Bremerhaven, Hamburg) csak hosszú szárazföldi közlekedési utakon érhetők el, amelynek költségei rontják a magyar áruk külpiaci versenyképességét. A földrajzilag közeli adriai kikötők egyelőre sem korszerűségben, sem kapacitásban nem versenyképesek, és a szárazföldi megközelítésük is nehézkes. Constanţa korszerűségben az adriai kikötők szintjén áll, de fejlesztése folyamatos. (EU, NATO szempontok.) A Románia által szorgalmazott, és várhatóan EU támogatásra is esélyes al-dunai konténeres rendszerben való részvétel stratégiai jelentőségű lehetne. Különösen fontosnak tartjuk a magyar agrárstratégia kidolgozását és annak mentén a szükséges fejlesztések kijelölését. Nagy valószínűséggel szükségessé válik a Duna és a dunai kikötők (Baja!) agrártermékek exportjában játszott szerepének felértékelődése és ennek megfelelő fejlesztése.

….„Amennyiben nem sikerül az országon átmenő áruforgalom kapcsán felmerülő logisztikai szolgáltatásokat megszereznünk, úgy csak a tranzit ország szerepkör marad annak minden hátrányával, negatívumaival együtt. 

Ilyen negatívum pl. 

· a közlekedési infrastruktúra gyors elhasználódása, 

· romló életfeltételek a közlekedési infrastruktúra szempontjából fejletlen, de 

· a nemzetközi áruáramlás miatt jelentős átmenő áruforgalommal terhelt vidékeken, jelentős környezetszennyezés. 

Az állami szerepvállalás szempontjából három egymástól elkülöníthető, de egymásra épülő célt fogalmazhatunk meg: 

1) Minimális cél kell, hogy legyen a megnövekedett áruáramlásból, a tranzit forgalomból fakadó negatívumok minimalizálása. Ehhez a célhoz szorosan kapcsolódik a hazai gazdaság működési hatékonyságának növelése, a lokális gazdaság szereplői számára a logisztikai szolgáltatások színvonalának emelése és költségeinek csökkentése és ezzel versenyképességük növelése.
2) Erre építve cél lehet továbbá az európai régión belüli áruáramlásból fakadó logisztikai szolgáltatások Magyarországra terelése, azaz a tágan értelmezett európai régió (beleértve Oroszország, Törökország) áruáramlására építve a regionális logisztikai szolgáltató szerepkör megszerzése.
3) Cél lehet továbbá az országot érintő globális, nemzetközi árumozgáshoz kapcsolódó interkontinentális logisztikai szolgáltató központ szerepkör megszerzése is.

Alapvető cél I. - Minimális cél: az elkerülhetetlen tranzitforgalomból eredő káros hatások minimalizálása és a hazai gazdaság működési hatékonyságának növelése (a lokális gazdaság szereplői számára a logisztikai szolgáltatások színvonalának emelése és költségeinek csökkentése)
Az I. számú alapvető cél eléréséhez szükséges állami szerepvállalást igénylő feladatok:
5.a. Közlekedési infrastruktúra:

Vízi:

- Nem megfelelően kezelt kérdés a hazai logisztikai (közlekedési) rendszer kapcsolódása a magyar export-, és import áruk szempontjából fontos tengeri kikötőkhöz. Különösen fontosnak tartjuk a magyar agrárstratégia kidolgozását és annak mentén a szükséges közlekedésfejlesztési prioritások kijelölését. Nagy valószínűséggel szükségessé válik a Duna és a dunai kikötők (Baja!) agrártermékek exportjában játszott szerepének felértékelődése és ennek megfelelő fejlesztése. (mikor?)
Alapvető cél II. - A tágan értelmezett európai régió (beleértve Oroszország, Törökország) áruáramlására építve a regionális logisztikai szolgáltató szerepkör megszerzése
A II. számú alapvető cél eléréséhez szükséges állami szerepvállalást igénylő feladatok:
Vízi:

(Nincs javaslat!? Duna, Tisza – kikötők? Ez a fejezet kimaradt, ill. hiányzik az anyagból!)
Alapvető cél III. - Az országot érintő globális, nemzetközi árumozgáshoz kapcsolódó interkontinentális logisztikai szolgáltató központ szerepkör megszerzése
A III. számú alapvető cél eléréséhez szükséges állami szerepvállalást igénylő feladatok:
Vízi közlekedés:

- A nemzetközi áruszállítás szempontjából a magyarországi folyók közül a Duna szerepe messze a legfontosabb. A Duna transzkontinentális szerepe a Fekete tengeri kikötők, elsősorban Constanţa fejlődésével felértékelődik. Ezért nemzetközi együttműködéssel biztosítani szükséges, hogy a Duna–Majna–Rajna vízi úton, Magyarországon tehát a Dunán 2,5 méter merülésű, 1300-1600 tonna hordképességű hajók korlátozás nélküli közlekedését. Ez természetesen a dunai vízlépcsők kérdése miatt elsődlegesen politikai döntést igényel!

- A tiszai kikötők és logisztikai központok fejlesztése és az európai szállítási rendszerbe történő erősebb integrálása érdekében célszerű volna kihasználni azt a szlovák törekvést, hogy a Bodrogon keresztül is csatlakozhassanak az európai víziút-rendszerhez. Ehhez a szerbiai Tisza-szakasz integrálása is szükséges, ami a szegedi nemzetközi kikötőnek is elemi érdeke.

- Kiemelt figyelmet érdemel továbbá, hogy az EU Észak-Dél közötti, nyugat- európai áruforgalmában az Alpok tartós akadályt képez. (Ezt a Svájc közreműködésével folyó vasúti kapacitásbővítések sem képesek megoldani.). Szükséges megvizsgálni Wien-Bratislava-Győr, illetve Koper-Trieszt-Graz logisztikai központokkal alternatív tranzit rendszer EU összefogással történő kiépítésének célszerűségét. Az útvonal vasúti és belvízi szállítási módok és csomópontjaik kiépítését feltételezi.
1.1 Társadalompolitikai munkacsoport alakult

Megalakult a Reformszövetség társadalompolitikai munkacsoportja, mely négy témakörben dolgozza ki (? Nem történt meg!) a gazdaságpolitikai csomagot kiegészítő javaslatait. Ezekben az elkészült programban említett, de részleteiben még nem kifejtett társadalmi tényezők kapnak hangsúlyt. Fontos ugyanis, hogy a kiadások racionalizálásával felszabadult források a megfelelő módon legyenek elosztva a társadalmi krízis elkerülése és a következő generációk jövője érdekében.
A Reformszövetség 2009. március 23-án megalakította a társadalompolitikai munkacsoportot, amelyet Glatz Ferenc alapító tag, a javaslat kidolgozója vezet. A munkacsoport célja, hogy a következő hetekben diagnózist és prognózist állítson össze arról, hogy a jelenlegi szolgáltatási és szociális rendszerre milyen hatást gyakorol a pénzügyi válság és meddig finanszírozható a rendszer változatlan formában.

A Reformszövetség társadalompolitikai munkacsoportja felméri a tervezett – és a Gazdaságpolitikai Munkaközösség által javasolt – államháztartási változtatások kihatását a társadalom egyes, mindenekelőtt hátrányos helyzetű csoportjaira; emellett alternatív javaslatokat dolgoz ki az ellátórendszerek reformjára. (?)
Glatz Ferenc előterjesztése alapján négy témakört dolgoznak fel: 
1. a szegénység anyagi-kulturális-erkölcsi helyzetére gyakorolt hatása; 
2. a nyugdíjasok, illetve idős emberek jövője; 
3. a vidéki térségek fejlődése-hanyatlása, különös tekintettel a kistelepülésekre és a leghátrányosabb helyzetű kistérségekre; 
4. munkaerőképzés és munkaerő-átképzés rövid- és középtávú programja.
(Megjegyzés: A Reformszövetség fenti előzetes, elvi anyagából a turizmus-vendéglátás / nemzetközi-, belföldi-, vízi-, vízparti-, kerékpáros-, kemping-, falusi-, tanyasi-, lovas-, vadász-, horgász-turizmus, ill. a „környezetbarát-közlekedési módok, kombinált közlekedés-szállítás témakörének vizsgálata teljesen kimaradt!)
A Munkaközösség a négy témakört párhuzamosan dolgozza ki, s egyben törekedni fog arra, hogy a társadalompolitikai, demográfiai, képzési és térségi-vidékpolitikai szempontok koherens rendszert eredményezzenek, hasonlóan a gazdasági csomagtervhez. Glatz Ferenc hangsúlyozta: „A gazdaságpolitikai javaslatcsomag alapelvei nem csorbulhatnak. Meg kell őrizni az állam fizetőképességét, megakadályozni a további eladósodást, felszámolni az állami beruházások terén a presztízs- és értelmetlen beruházásokat, elsősorban ezzel kell csökkenteni a kiadásokat. Sürgősen szükséges a takarékosság mellett a vállalkozást élénkítő és munkahelyteremtésre ösztönző adópolitika, a bürokrácia drasztikus csökkentése, valamint új szakmunkásképző és átképző rendszer kiépítése. A szociális rendszer igazságossága számukra azt jelenti: a rászorultság elve érvényesüljön.” A Reformszövetség alapítóinak közgyűlése 2009. március 18-án fogadta el Glatz Ferenc indítványát és állást foglalt a „sürgősség” és a „kidolgozás szakszerűségének” összhangja mellett.

Címke: Glatz Ferenc, javaslatcsomag, Reformszövetség, reformszövetség hírek, társadalompolitika   Komment: 

A bejegyzés készült: 2009. 03. 24., 18:58 és a Reformszövetség, hírek -ba tartozik

(Megjegyzés: A Reformszövetség fenti anyagának kidolgozása elmaradt, a Reformszövetség idő előtt, indoklás nélkül, befejezetlenül hagyta elkezdett munkáját! A „válságkezelő Bajnai Kormány” ennek hiányában kezdte meg munkáját, anélkül, hogy a tervezett megszorítások társadalmi-, szociális hatásait megvizsgálta volna valaki!)
Budapest, 2009.04.29.





Péteri László
Összefoglalva: Megállapítható, hogy a Reformszövetség érdemben nem vizsgálta felül az eddig elkészült, és az Országgyűlés által is jóváhagyott alapvető koncepciókat, stratégiákat, programokat, terveket, azok megvalósításának eddigi tapasztalatait (Vásárhelyi Terv Továbbfejlesztése / VTT, Duna-Tisza-közi Homokhátság vízpótlása, Alföldi tanyavillamosítási program, ÚMFT – 2007-2013, ÚMVP – 2007-2013., Duna-, Tisza-, Termál Komplex Program, Európai Területi Együttműködési Operatív Program / ETEOP, stb. előkészítésének helyzetét, stb.) annak ellenére, hogy azok sok esetben alapvetően eltérnek, sőt szembe mennek a nemzetközi- (Duna Bizottság?), európai tervekkel és gyakorlattal. Különösen vonatkozik ez a környezetbarát közlekedési-, szállítási módok fejlesztésére (Duna, Tisza hajózhatósága, vízi-, vasúti-, kombinált, RoRo, RoLa, kikötőhálózat komplex fejlesztése, Duna-Tisza csatorna, Csongrádi Vízlépcső befejezése, stb.), a megújuló energiaforrások között a vízenergia hasznosítására, stb. (Vízlépcsők, víztározók!?).
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Péteri László, okl. építészmérnök, egyetemi tanársegéd, ny. minisztériumi vezető főtanácsos, belkereskedelmi-idegenforgalmi szakértő
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