Az Európai Unió közlekedésfejlesztési prioritásainak hatása az egységes Közép-Magyarországi régió versenyképességére
Bevezetés

A Közép-Magyarországi Régió hazánk gazdasági, földrajzi és gazdasági életében egyaránt vezető helyet foglal el alkotóelemei, Budapest és Pest megye révén. 

A régió a hét magyarországi EU-konform tervezési – statisztikai régió közül a legkisebb, de közel hárommillió lakósával a legnépesebb is, melynek következtében a népsűrűség az országos átlag négyszerese.  A régión belül a főváros a lakosság közel kétharmadát foglalja magába. A térségben 185 település található, melyek közül 28 városi rangú, továbbá megalakult 16 kistérségi társulási is, melyek kulcsfontosságú szereppel bírnak a területfejlesztés tekintetében.
Az Országgyűlés 1999-ben határozott hazánk uniós elvárásoknak megfelelő regionális rendszerének kiépítéséről, melynek következtében létrejöttek a fejlesztési tanácsok. Legfontosabb feladatuk, hogy segítsék és ösztönözzék az önkormányzatok, a kamarák, a civil szervezetek és a gazdasági társaságok közötti együttműködést, mely a hatékony területfejlesztés egyik legfontosabb eleme. 

A régió vezető szerepe azonban nemcsak a lakosság magas számával vagy pusztán a központi elhelyezkedéssel magyarázható, hanem azzal is, hogy az ország sugaras szerkezetű út- és vasúthálózatának is a régió, azon belül pedig a főváros a központja, így ez a terület a képezi hazánkban a legfőbb közlekedési csomópontot.
A régió úthálózatának sűrűsége és kiépítettségének színvonala meghaladja az országos átlagot, ami nagyban hozzájárul gazdasági versenyképességéhez a jó megközelíthetőség révén. Valamennyi autópálya áthalad a régió területén, melyek kiemelkedő körülményeket biztosítanak a közlekedés és a szállítás számára. A térség vezető szerepét erősíti az a tény is, hogy a Magyarországon áthaladó fő európai közlekedési folyosók is (a Helsinki-folyosók közül a IV., V., V/B., V/C., és nem utolsósorban a VII. folyosó, a Duna) itt találkoznak. A Duna Európa egyik legjelentősebb vízi szállítási útvonala, mely nagy tömegű áru és nyersanyag vízen történő szállítását teszi lehetővé a központi régió felvevőpiacai számára. Hazánk nemzetközi légi forgalmának központja, a Ferihegyi repülőtér két terminálja is itt található, melyeket a világ harminc légitársaságának repülőgépei vesznek igénybe. A Ferihegyi repülőtér jóvoltából a régió 32 országgal van közvetlen kapcsolatban, és az évente áthaladó mintegy ötmillió fős utasforgalomnak felét a hazai légitársaság bonyolítja.
A régió pezsgő gazdasági élete a fejlett szolgáltató – kereskedelmi ágazaton és az iparon alapszik. Az ipari termelés az utóbbi évtizedben jelentős növekedésnek indult, ami a régió területén elhelyezkedő 27 kisebb-nagyobb ipari parknak köszönhető. A jól kiépített infrastruktúrával rendelkező közművesített területek komoly vonzerőt jelentenek a befektetők számára. A térségben működik az ország egyetlen tudományos parkja, valamint egy technológiai park is.
A régió mezőgazdasága a helyi körülményekhez alkalmazkodva elsősorban a városi, illetve a fővárosi szükségletek kielégítésére koncentrál.
A nagy felvevőpiacok, a jó megközelíthetőség és a jó szállítási feltételek miatt a kereskedelem is a szolgáltatások képezik a gazdaság vezető szegmensét. A szolgáltatásokon belül meg kell említenünk a pénzügyi szektor fontos szerepét, melynek révén a régió egyben az ország pénzügyi központja is. 
A régió a különböző kedvező tárgyi feltételek mellett magasan képzett helyi munkaerővel rendelkezik, mely szintén nagyban hozzájárul magas gazdasági teljesítményhez.

Az előbbiekből kiderül, hogy a Közép-Magyarországi Régió az ország többi régiójához képest fejlettebb gazdasággal és infrastruktúrával rendelkezik, amit az is jól szemléltet, hogy az ország nemzeti össztermékének több mint 40%-át ez a térség állítja elő. A kedvező feltételek révén a régió az egyik, ha nem a legversenyképesebb területe. 
A közlekedés, mint a versenyképesség egyik dimenziója kulcsterülete az Európai Unió fejlesztési terveinek, ami hazánkban is, mint uniós tagállamban is éreztetni fogja hatását a jövőben, hiszen Magyarország is integrálódni fog az európai közlekedési hálózatokba. Jelenleg az EU fejlesztési prioritásai között elsősorban a távolsági közlekedés, a gyorsforgalmi utak, autópályák, gyorsvasutak, transz-európai hálózatok fejlesztése szerepel, melyek többségben Budapest végpontú, illetve azt tehermentesítő hálózatokat jelentenek.
Tanulmányunkban arra keressük a választ, hogy az Európai Unió közlekedésfejlesztési céljai hogyan befolyásolhatják a Közép-Magyarországi régió versenyképességét az elkövetkezendő években. 
A régió versenyképességének elemzése
Versenyképesség alatt mindazon tényezők összességét értjük, melyek mintegy garanciáját, biztosítékát képezik annak, hogy a piaci értékesítési részarány javulhasson, vagy jó kiindulás esetén e részarány legalább megőrizhető legyen, ne romoljon.
Lengyel Imre (2000) nyomán a regionális versenyképességnek hét összetevőjét különböztetjük meg, melyek a következők:
1. kutatás és fejlesztés (K+F) megléte,

2. FDI (közvetlen külföldi tőkebefektetések) vonzás képessége,
3. kis- és közepes vállalkozások helyi hálózata,

4. infrastruktúra rendelkezésre állása,

5. humán tőke rendelkezésre állása,

6. intézmények megfelelő szintje,

7. társadalmi tőke megfelelő szintje.

Ezeket az összetevőket külön-külön megvizsgálva a Közép-Magyarországi Régió vonatkozásában, képet kaphatunk a térség jelenlegi versenyképességéről.
Kutatás és fejlesztés (K+F) megléte

A rendszerváltás utáni években a kutatás és fejlesztés, illetve az ezekhez szorosan kapcsolódó innováció a gazdasági struktúraváltással egyidőben jelentősen visszaszorultak. Ez a folyamat 1998 körül véget ért. Ezt követően e tevékenységek folyamatos fejlődésnek indultak a megváltozott tulajdonosi és szervezeti szerkezetnek köszönhetően, melyben kiemelkedő szerepe van a külföldi tőkének. A régióban 49 K+F egység működik, ami az országos szám kb. fele. Ezek az intézmények az egész országra vonatkozó ilyen irányú kiadásoknak     70,3%-át használják fel.
FDI (közvetlen külföldi tőkebefektetések) vonzás képessége

Az elmúlt tíz év során a Közép- és Kelet-Európába érkező külföldi tőkeállomány 20 százaléka a központi régióba érkezett. A külföldi érdekeltségű vállalkozások 59%-a, a külföldi tőke 66%-a található a régióban. Ágazati megoszlását tekintve a külföldi tőke 51%-a a kereskedelem területére, 21%-a az ingatlan ügyletek területére áramlott, és csupán 12%-a preferálta az ipart és mindössze 4%-a az építőipart. A területi megoszlást tekintve a külföldi tőkével rendelkező vállalkozások túlnyomó része a fővárosban és a bevezető főutak mentén telepedett meg. 
Kis- és közepes vállalkozások helyi hálózata

2001-ben, a régióban 328 380 vállalkozás működött, ezek 73%-a Budapesten, 27%-a pedig Pest megyében. A régióra jellemző vállalkozási szerkezetről elmondható, hogy a kis- és közepes cégek vannak túlsúlyban, elsősorban a 0-9 főt foglalkoztató vállalkozások. A 250 főnél több alkalmazottat foglalkoztató vállalkozások aránya 0,2%. A régióban különféle kamarák is működnek, melyek a vállalkozások közös érdekérvényesítését szolgálják, de ezektől függetlenül a külföldi nagytőke komoly befolyással rendelkezik, ahogy az már a korábbi adatokból is kiderült. A régióban működő multinacionális cégek kis- és közepes vállalkozásokkal kialakított együttműködése egyelőre alacsony szintű a lehetőségekhez képest.
Infrastruktúra rendelkezésre állása

Az infrastruktúra esetében fontos kiemelnünk a régió közlekedési adottságait. Az ország centrális közlekedési szerkezete miatt ez a térség a közlekedési infrastruktúra központja. A városok, illetve a nagyobb népességű települések a fővárost megközelítő utak mentén helyezkednek el. A Budapestről sugárirányban kiinduló útvonalak mentén találhatók a nagyobb települések, melyek ellensúlyozhatnák a főváros gazdasági túlsúlyát, de mivel egymás közötti kapcsolataik hiányoznak, térszervező hatásuk csak közeli környezetükre terjed ki. A helyközi közlekedésben jelentős szerepet játszik a vasút, magas a fővárosba vasúton ingázó munkavállalók által generált forgalom. A vasút sűrűsége és eloszlása ugyan megfelelő, de nagyon elöregedett a járműpark, és a villamosított pályaszakaszok aránya is alacsony. A pályatest állapota különösen megnehezíti egy korszerű, gyors, környezetbarát közlekedési rendszer viszonylag gyors kialakítását. A régióban három pán-európai közúti, vasúti és vízi közlekedési irány és három további ág találkozik: 

· IV. folyosó: a nyugat-keleti irányú útvonal Berlin - Bécs - Budapest - Konstanca - Isztambul irányban húzódik, (Magyarországon belül az M1 autópálya-5. sz. főút a nyomvonala); 

· V. folyosó: a délnyugat-északkelet irányú útvonal Velence - Trieszt - Ljubjana - Budapest - Ungvár - Lvov - Kijev felé (7. sz. fõút-M7-M3-3. sz. főút vonala); 

· V/B folyosó: Budapest - Zágráb -Fiume; 

· V/C folyosó: Budapest - Eszék - Szarajevo - Plocse; 

· VII. folyosó: Duna vízi út; 

· X/B folyosó: Budapest - Újvidék - Belgrád irány. 

A főváros határán 30 országos útvonal halad át. Ezek közül a 15 autópályán és főúton koncentrálódik a régió napi forgalmának 75 százaléka. Budapest környékének közúthálózata a fővároson belüli hálózathoz hasonlóan elsősorban sugárirányú, a kör- és haránt irányú útvonalak hiánya itt fokozottabban jelentkezik. A hálózat hiányosságai - a Duna-hidakat is beleértve - forgalmi nehézségeket okoznak, amelyek végül is terület-felhasználási és környezeti problémákhoz is vezetnek, az életminőséget és közvetve a területek értékét is befolyásolják. 
Az országos vasúti törzsvonal hálózat centrális jellege miatt, a vasúti hálózat teljes szállítási teljesítményének több mint 50 százaléka érinti a Budapestre befutó vonalakat. A Budapestet érintő 11 vasútvonal forgalma az utóbbi 6-7 évben jelentősen csökkent. A nyolc törzsvonal és a három mellékvonal illetve az összekötő vonalak vegyes forgalmúak, a személy és teherforgalom, illetve a távolsági és környéki forgalom azonos pályán bonyolódik le
A telekommunikációs infrastruktúra a régióban jónak mondható, de az üzemeltetési költségek nemzetközi viszonylatban magasak. Az informatika fejlődése a régióban mind országos és mind helyi szinten látványos volt: a fővárosban koncentrálódik az Internet felhasználók és a domain szerverek 70%-a, a számítógépek 50%-a, melyek túlnyomó része természetesen a vállalati tevékenységekhez kapcsolódik. A legígéretesebbnek tartott hazai internetes cégek vállalkozások is mind fővárosiak.
Humán tőke rendelkezésre állása

A humán tőke tekintetében elmondható, hogy a régió nagyon kedvező helyzetben van, mivel az iskolai végzettség terén a térség meghaladja az országos átlagot. Ez természetesen elsősorban a fővárosnak köszönhető, mert a pest megyei átlag az országos alatt van. Az ország diplomásainak 41%-át a több mint 30, a régióban fellelhető felsőoktatási intézmény adja. A régió képzési intézményeivel különösen a műszaki értelmiség, a közgazdászok, az orvosok és a művészek képzésében vállal jelentős szerepet. A térség ilyen végzettséget adó intézményeiben tanul az összes hallgató több mint fele. Ezen túl az itt lévő főiskolákon, egyetemeken szerez diplomát a mezőgazdasági, természet-tudományi és jogtudományi képzésben részesülők közel fele is. A fiatal szakemberek tetemes része külföldi tulajdonú vállalkozásoknál helyezkedik el, a többnyire kedvezőbb anyagi feltételek miatt. Problémát jelent azonban a tanári gárda elöregedése a felsőoktatásban, mely hosszú távon súlyos következményekkel járhat.
Intézmények megfelelő szintje
Az intézmények tekintetében elmondható, hogy azok, melyek kulcsfontosságú szereppel bírnak a versenyképesség növelésében (egyetemek, közigazgatási intézmények) nem működnek elég hatékonyan, és nem kooperálnak megfelelő szinten a gazdaság szereplőivel sem. A gazdaság közép és felsőfokú munkavállalói igénye és az oktatási intézményekből kikerülők képzettsége jelentősen eltér egymástól. Az ipari-egyetemi partnerségi kapcsolatok alacsony szintje gátolja a tudás és technológia diffúzióját, az iparilag alkalmazható kutatások, fejlesztések számát és hatékonyságát. Nagyon alacsony az ipar és a kutatóintézetek, oktatási intézmények közötti mobilitás, ami hátráltatja a tudás diffúziót. A helyi közigazgatás általában nem eléggé hatékony és tevékenységének modernizációja lassan halad. Mennyiségi szemléletű felsőoktatás, ill. a középfokú képesítést adó szakképző intézmények hiányosságai miatt számos szakmában hiány alakulhat ki.

Társadalmi tőke megfelelő szintje
A társadalmi tőke kérdésében elmondható, hogy a Közép-Magyarországi régió kiemelkedő helyet foglal el országos viszonylatban, hiszen a gazdaság, az oktatás és a kultúra területein is magas színvonalat képvisel, mely a közel áll már az EU-ban is tapasztalható átlagos szinthez. Meg kell azonban jegyeznünk, hogy ezeken a területeken is erősen érzékelhető a főváros dominanciája és a régión belüli területi különbségek számottevőek.

A közlekedés helyzete a régió egészének versenyképessége szempontjából

A magyar közlekedési hálózat ismert jellemzője a Budapest-centrikusság, mely - a Monarchia idején, a Budapestet Bécs szintjére hozni akaró törekvéssel indult – napjainkra konzerválta a hálózatok hierarchikus rendszerét, egy a gazdasági-társadalmi élet majd minden pontjára kiterjedő, országon belüli alá-fölérendeltséget generálva. 

Mint azt a korábbiakban láthattuk, az infrastruktúra, különösképpen a közlekedési infrastruktúra fejlettsége nagyban befolyásolja egy adott térség versenyképességét. A közlekedési hálózatok nem közvetlenül, mint kínálati tényező befolyásolják a gazdaság eredményességét, hanem olyan más tényezőkön keresztül, amelyek együtt járhatnak a beruházásokkal. Részben ennek eredményeképp alakulhatott ki az ország fejlettségbeli megosztottsága, mely által a beruházások kedvező infrastrukturális helyzetű csomópontokhoz, tehát Budapest közelébe integrálódtak. 

A gazdasági megosztottság azonban olyan szociális-társadalmi folyamatokat is elindított, ami tovább növeli a kétpólusúságot. 

Félrevezetőek lehetnek ezért a kizárólag gyorsforgalmi úthálózat fejlesztésére irányuló törekvések – a hálózati struktúrából adódóan ezzel ismét a fővárosba futó út és vasútpályákat fejlesztenék, ami a „minden út Budapestre vezet” elvet követi. Ezzel a fővárosba koncentrálunk olyan árukezelési kapacitásokat, amelyek egy része inkább a nyugati és a keleti országrész súlypontjában fejthetne ki az ország régiói szempontjából hasznos térségfejlesztő hatást. A keresleti oldal figyelembe nem vételével az elérhetőség javulása a gazdasági fejlődés konvergenciája helyett kifejezetten megnövelheti a gazdasági, társadalmi, térségi különbségeket.
Kiemelt figyelmet kell szentelni a közlekedési hálózatok mintázatára, a különböző közlekedési hálózatok közötti integrációra (intermodális, vagy egy módon belüli pl. városi-elővárosi, főút-gyorsforgalmi út stb.) valamint a hálózaton belüli összefüggések integrált figyelembevételére is.

Az ország régiókra bontásával ez az országos tendencia könnyebben megfigyelhetővé vált Pest megyére leszűkítve is. A főváros és az egyre szervesebben hozzá tartozó agglomeráció központi szerepe, kisugárzása veszélyezteti Pest megye távolabb eső részeinek identitását. Kialakult egyfajta védekezési stratégia, amely a fővárostól való elkülönülésben, elzárkózásban látja a kiutat, és Budapesttel szemben próbál egy új szövetségi rendszert keresni. Egy másik megközelítés szerint Pest megye nem függetleníthető Budapesttől, így értékei és érdekei védelmében a fővárossal egy újfajta partneri viszonyt kell kialakítani. A megyének érdeke, hogy a korábban kialakult lineáris kapcsolat a lakóhely-munkahely, lakóhely-kultúra, lakóhely-bevásárlási hely között sokdimenziós kapcsolatrendszeré alakuljon.

Ehhez képest általában túlzott hangsúlyt látszik kapni az a törekvés, hogy hogyan lehetne az agglomerációt a főváros irányába további autópályákkal áttörni (M2, M6, M10), miközben mindez kifejezetten ellene dolgozik a térség jobb élhetőségének, életminőségének.

A régió belső közlekedési kapcsolatainak fejlesztése kiemelt fontosságú a régión belüli területi kiegyenlítődés, a pólusképzés elősegítése szempontjából. A régió egyrészt az európai közlekedési folyosók csomópontja, másrészt Magyarország sugaras felépítésű közlekedési hálózatának középpontja. Ebből fakadóan a nemzetközi és az országon belüli tranzitforgalom, a fővárosba irányuló célforgalom is fokozottan terheli a térséget, s okoz forgalom-levezetési, kapacitásbeli problémákat annak ellenére, hogy az úthálózat sűrűsége és minősége országos összehasonlításban kedvezőnek tekinthető. 

Ugyancsak problematikus a harántirányú útvonalak hiánya, ami fokozza a fővárosba vezető útszakaszok túltereltségét, és gátolja a fővároson kívüli központok kialakulását. 

A külső, dél-keleti kerületek és a Pest megyei települések egy részét a például a szilárd burkolat nélküli belterületi önkormányzati utak magas aránya jellemzi.

Természetesen az elsődleges cél nem a főváros központi szerepének erősítése, hanem a fővárosba irányuló mozgások egy részének átirányítása az alacsonyabb szintű (de funkcióiban megerősödött) központok felé.

A településközpontok (kerületközpontok) arculatváltozása, a szolgáltatási színvonal minőségének emelkedése, a helyi hagyományok felismerése és megőrzése az alapelemei a településközpontok funkcióbővítését célzó komplex intézkedésnek.
Ezeknek a komplex intézkedéseknek természetesen gazdasági, oktatási, kulturális, szabadidős vonatkozásban kell végbemenniük, ennek kiszolgáló eleme a fizikai közlekedési kapcsolatok megerősítése, fejlesztése, belső hálós-rácsos szerkezet kialakítása. A rácsos szerkezet lényegében a térség összes pontját hasonló elérési/fejlettségi szint felé közelíti, ezzel csökkentve a helyzetükből adódó különbségeket. A térség egészének infrastrukturális fejlesztésével bővülő választási lehetőségek kínálkoznak az innovációk letelepedéséhez, teret adva ezzel a megye versenyképességének növekedéséhez. 

A térség központját a továbbiakban az teheti igazán – nyugat-európai értelemben vett - nagyvárosi térséggé, ha egy feltörekvő, egészében is versenyképes, növekvő fontosságú térséget tud képviselni.
A versenyképesség javítását célzó fejlesztési lehetőségek az Unió prioritásai, és támogatási rendszerének tekintetében

Az Európai Unió támogatási prioritásai a régió komplex versenyképessége elérése tekintetében kettősek. A Kohéziós Alapból a 2004. és 2006. közötti időszak tekintetében a fejlesztési erőfeszítések olyan beruházási intézkedésekre összpontosítanak, amelyek közvetlenül kapcsolódnak az európai integrációhoz, a gazdasági fejlődésre legkomolyabb negatív hatást gyakorló közlekedési szűk keresztmetszetek enyhítéséhez, és a környezeti, valamint biztonsági kockázatok felszámolásához. Pontosabban, a jelen időszak alatt elsőbbséget élveznek az alábbi célokat szolgáló fejlesztések:

· A TEN / TINA hálózat befejezése Magyarországon;

· Az elmaradott térségek elérhetőségének javítása;

· A lakosság közlekedéshez kapcsolódó egészségügyi és biztonsági kockázatainak felszámolásához hozzájáruló intézkedések;

· Az intermodális közlekedés fejlesztési feltételeinek javítása.

A vasúti ágazaton a jelen tervezet szerint fejlesztendő tehát a (Budapest-Cegléd)-Szolnok-Lökösháza vasút vonal és a Budapest-Székesfehérvár vasútvonal, mindkét tervezet a fővárost köti össze a távolabbi térségekkel, nincs szó a sugaras térszerkezet oldásáról. 

Az elővárosi-regionális kapcsolatot igyekszik erősíteni a MÁV elővárosi programja, ezzel akarván megoldani a főváros vonáskörzetéből ingázók problémáját. Ám azzal, hogy megkönnyíti az ingázást, egyben konzerválja is ezt a gyakorlatot, még egy lépéssel távolodva is talán ezzel a helybeli foglalkoztatás és a regionális központok szerepének erősítésétől. 
Már meglévő elővárosi rendszerét kívánja fejleszteni a BKV is, a gödöllői, szentendrei, ráckevei HÉV vonalak korszerűsítésével, továbbfejlesztésével.
Közút vonatkozásában elsőbbséget élvez 

· Az autópálya hálózat további bővítése az autópálya hálózat hiányzó ágainak megépítésén keresztül, különös tekintettel a különböző sugárirányú autópályák és az országos főutak közötti kapcsolatokra és a TEN/TINA hálózat kiépítéséhez való hozzájárulásra

· Településeket elkerülő utak építése csökkentve a környezeti szennyezést és növelve a közlekedési biztonságot. Pl. az M0-s keleti szakaszának (a 4-es főút és az M3-as autópálya közötti autópálya-szakasz) megépítése, Gödöllői átkötés
· Főutak és regionális utak megerősítése 
A Kohéziós Alap prioritásainak várható változásai

Az Európai Unió Bizottsága 2004. február 18-án elfogadott a Harmadik Jelentés a Gazdasági és Szociális Kohézióról c. dokumentum alapján jórészt megváltozna a kohéziós politika cél- és eszközrendszere. Alapvetően három fő célra kívánják koncentrálni a politika rendelkezésére álló forrásokat, melyek Brüsszel javaslata alapján továbbra is a közösségi össz-GDP 0,41%-t tennék ki:

· Az első célkitűzés a konvergencia, amely a legkevésbé fejlett régiók növekedésének és foglalkoztathatóságának növelését, a fejletlenebb régiók felzárkózását jelenti. Ha a régiófelosztás változatlan marad, a Közép-Magyarországi Régió csak a 2. és 3. célterületként számíthat támogatásokra. 
·  A második célkitűzés a regionális versenyképesség és foglalkoztatottság növelése, melyre a kohéziós költségvetés 18%-át szándékoznak fordítani. 
· A harmadik célkitűzés tartalmazná az európai térségi együttműködés támogatására vonatkozó forrásokat, amelyek a kohéziós költségvetés 4%-át teszik ki.
Az eddig csak környezetvédelmi és közlekedési nagyberuházásokat támogató alap a következő programozási periódusban további támogatási célokkal - energiahatékonyság, városi közlekedés és megújuló energiaforrások - bővül. A koncepció az Európai Bizottság elképzeléseit tartalmazza, a 2007 utáni kohéziós politika végső keretfeltételei a Bizottság mellett a tagállamok, a jelenlegi csatlakozó országok és a EU illetékes szervei közötti tárgyalások és viták eredményként váratóan csak 2005-ben fog kialakulni.

A pénzügyi perspektívák keretében meghatározott prioritásokkal összhangban a Kohéziós Alapnak erőteljesebben kell hozzájárulnia a fenntartható fejlődéshez. E szempontból a transzeurópai közlekedési hálózatok és főként az európai érdekű projektek, valamint a környezeti infrastruktúra képezik továbbra is a legfőbb prioritásokat. A megfelelő egyensúly megteremtése érdekében, az új tagállamok sajátos szükségleteinek figyelembevételével a Kohéziós Alapból támogatni kell a transzeurópai hálózatokon kívüli vasúti, tengeri, belső vízi és multimodális közlekedési programokat, a fenntartható városi közlekedést és a környezetvédelmi szempontból fontos beruházásokat az olyan kulcsterületeken, mint az energiahatékonyság és a megújuló energiaforrások.

A Strukturális Alapok és a Norvég Alap nyújtotta lehetőségek
Magyarország már a csatlakozás előtt is jogosult volt EU támogatások – ún. előcsatlakozási alapok lehívására, melyet a csatlakozás pillanatától a Strukturális Alapok és a Kohéziós Alap váltott fel.

Az Kohéziós Alap elődjéből, az ISPA programból a Társaság a Brüsszelben meghatározott, távolsági közlekedést preferáló prioritások a 2006-ig tartó közlekedési időszakban kimarad, jogosult azonban a Strukturális Alapok különböző operatív programjainak a Társaság profiljához illeszkedő pályázatok lehívására. Szükséges azonban nem csak a konkrétan közlekedési célú pályázatok figyelése, a közlekedési infrastruktúra a gazdasági – társadalmi – szociális - oktatási programok egyéb szegmenseiben is fontos szereppel bír. (Befolyásoló tényező lehet hogy a 2007 utáni időszakban Budapest marad-e a Közép-Magyarországi Régió része, vagy külön egységet alkot.)

Még kérdéses hogy az ún. URBAN közösségi kezdeményezés (2007-től URBAN+) milyen feltételekkel folytatódik. Magyarország a jelenlegi, 2006-ban véget érő költségvetési ciklusban még nem vesz részt az URBAN-ban, amely egyébként városfejlesztésre, kisebb városrészek rehabilitációjára irányul. Az URBAN eddig megvalósult fejlesztései közül csupán 8 % volt közlekedési célú.

A 2004. május 1.-vel hatályba lépett új EU-EGT szerződés értelmében az EGT országai (Norvégia, Liechtenstein és Izland) részvételi díjat fizetnek a belső piaci részvételért, amely hozzájárulás képezi az EGT Pénzügyi Eszköz elnevezésű új támogatási forma alapját. Az EGT Pénzügyi Eszköz mellett Norvégia kétoldalú szerződésekkel ún. Norvég Alapot hozott létre a 10 újonnan csatlakozott ország részére.

Az EU-EGT és a Norvég Alap szerződése szerint az általános (fő) támogatási jogcímek között szerepel olyan regionális fejlesztésekkel összefüggő prioritás is mint a közforgalmú közlekedés fejlesztése, a környezetvédelem adminisztratív kapacitásának erősítése, az önkormányzati hulladékkezelés és a  regionális politika és határokon átnyúló intézkedések fejlesztése.

A kifejezetten közlekedési infrastruktúra fejlesztését célzó támogatások mellett megtalálhatók a régió elérhetőségét, kapcsolatrendszereit támogató – főként Regionális Operatív Program - intézkedések, melyek a közlekedés fejlesztését közvetetten támogatják. 
Néhány példa a közlekedési infrastruktúra fejlesztésére a támogatható tevékenységek közül: 
· Az intermodális személyszállítási csomópontok és a P+R rendszer eszközváltó zónáinak kialakítása,

· A közforgalmú közlekedés viteldíjrendszerének, a tarifa-közösség kialakítása,

· A járműpark korszerűsítése,
· Főúthálózaton korszerűsítés, bővítés, település elkerülő, tehermentesítő szakaszok kiépítése,

· A haránt-irányú közúthálózati elemek megvalósítása,

· A meglévő és tervezett gyorsforgalmi utakra ráhordó (alsóbbrendű) utak megváltozott szerepű beillesztése a hálózatba, csomópont-kialakítás,

· A település belső, szerkezeti jelentőségű földútjainak szilárd burkolattal való ellátása,
· Közlekedésbiztonság fokozásához köthető fejlesztések, ide értve a gyalogos és hivatásforgalmi kerékpáros közlekedés feltételeinek javítását is,

· A kombinált áruszállítás fejlesztéséhez, a szervezett módon történő logisztikai folyamatok kezeléséhez szükséges háttér-infrastruktúra megteremetéséhez.

A támogatható tevékenységek kiválasztásánál a kritériumként jelenik meg, hogy a projekt mennyiben képes támogatni a területi kiegyenlítődést, illetve mennyiben járul hozzá a közlekedésbiztonság fokozásához, a környezeti terhelés csökkentéséhez,

Előnyben részesülnek a térségi központok csomópontjainak fejlesztései, továbbá az olyan fejlesztések, melyek jóváhagyott főúthálózati fejlesztésekhez kapcsolódnak.
A Kohéziós Alap közlekedés fejlesztésére, és a Strukturális Alapok térségfejlesztő programjaira alapozva, a kettőt összevetve a következő támogatható javaslatokat tehetjük a régió közlekedésének fejlesztésével kapcsolatban. A fejlesztési célok az alábbi két alapvető kulcselem köré csoportosulnak:
· Belső kapcsolatrendszer kiteljesítése, feltételek kiegyenlítése, hierarchikus viszonyok tompítása

· Térbeli hatások oldása, a térség kifelé irányuló hatásai 

Belső kapcsolatrendszer kiteljesítése, feltételek kiegyenlítése, hierarchikus viszonyok tompítása

A belső kapcsolatrendszer fenntartásában, kiteljesítésében nagy szerepet játszhat a tömegközlekedés, ha annak színvonala megfelelő. Ezt a célt hivatott volna szolgálni az évek óta tervezgetett Közlekedési Szövetség létrehozása, aminek lényege a menetrendek, a jegyek összehangolása, állomástéri információk és tájékoztatók szolgáltatása a budapesti agglomerációban. A Szövetség tényleges működésének megindulása a támogatások és árcsökkentések kiegészítésére kapott állami kompenzációk mennyiségéről és minőségéről folytatott viták miatt lehetetlenedik el. Pedig a tömegközlekedés lehetne az egyik fő szereplő a kisebb települések központjainak fenntartásában. A tömegközlekedés ugyanis akadályozza, hogy a sűrűn látogatott lakó-és munkahelyi funkciók túl távol kerüljenek a települések megállóval ellátott részeitől. Illetve a megállóhelyek meghatározottsága miatt nem engedi hogy egy térségen belül szeparálódjanak illetve koncentrálódjanak az előnyös és hátrányos helyzetű funkciók.
A tömegközlekedés színvonalának növelése érdekében a sugárirányú térségi kapcsolatok gerincét sűrűn közlekedő, igényes elővárosi vasúti rendszernek kell ellátnia.

A zsúfoltság csökkentése érdekében az agglomeráción belül is a rácsszerkezet irányait kell megerősíteni a sugaras térszerkezet rovására: a Zsámbéki-medence ill. Gödöllő térségében kialakuló É-D tengelyek tulajdonképpen átveszik a korábban az M0-nak szánt harántoló szerepet, és a tervezett dunaújvárosi híd remélhetőleg a K-Ny-i átkötést fogja biztosítani, feleslegessé téve ezzel a Budapest megközelítésének szükségességét, és teret adva a beruházások letelepedéséhez a klasszikus csomóponti övezetekben Pest megye déli és keleti részén. 

Az agglomeráció településeinek egymás közötti célforgalmának növelése és meghatározóvá tétele érdekében jól karbantartott és sűrű közúti alsóbbrendű úthálózatot kell kialakítani. Ez egyrészt javítaná a belső kapcsolatokat, másrészt tehermentesítené a nagyobb távolságú országos kapcsolatokat hordozó főutakat. Ezzel együtt a térségben mind az alsóbbrendű utaknak, mind a főutaknak külön-külön végigjárható, de egymással természetesen kapcsolatokat is képező hálózatokat kell képezniük.
Az agglomeráció és belváros viszonylatában a közutak zsúfoltsága miatt egye nagyobb szerepet kell szánni a kötöttpályás közlekedési elemeknek. Ebben partner lehet a MÁV jelenleg induló elővárosi programja és a BKV Rt. HÉV vonalainak rekonstrukciója és fejlesztése is. A távolabbi területekkel való összekapcsolásban kiemelt szerepet kéne szánni az intermodális csomópontok kiépítésének. A P+R rendszerek tekintetében a fejlesztéseket kapcsolni lehetne a város peremén létesülő bevásárlóközpontok építéséhez, így PPP-vel megoszthatók lehetnének az építési és üzemeltetési költségek.
Térbeli hatások oldása, a térség kifelé irányuló hatásai 

A kifelé irányuló szerepkör tekintetében sem feltétel, hogy a főváros regionális vezető szerepre törekedjen. A régió erejét és stabilitását éppen azzal lehetne erősíteni, hogy Pest megyével együttműködésben, kihasználva a kölcsönös előnyöket, tudna fejlődni. 
A régión átmenő, de a főváros agglomerációját érinteni nem kívánók számára távolsági, belső térséget elkerülő nyomvonalakat kell kijelölni, illeszkedve az országos léptékű rácsszerkezet követelményeihez (Székesfehérvár-Dunaújváros-Cegléd K-Ny  tengely, ill. Komárom-Székesfehérvár és Salgótarján-Kecskemét É-D tengelyek).

Budapest-Ferihegyi repülőtér közép-európai regionális gyűjtő-elosztó repülőtérré fejlesztése indokolja, hogy a légi közlekedés és a városi metróhálózat összekapcsolásával a Ferihegyi repülőtér magas szintű intermodális csomóponttá fejlődjék. Ennek keretében középtávon növelni kell a tömegközlekedés kapacitását és a szolgáltatás színvonalát; meg kell valósítani a repülőtér és a városközpont gyorsvasúti összeköttetését és P+R csomópont kiépítését.
Napjainkban egy multinacionális vállalat telephelyválasztásánál a közbiztonság, kényelem, kulturális és szabadidős lehetőségek megléte éppen olyan nagy szerepet játszik, mint korábban a klasszikus erőforrások. Ehhez pedig nélkülözhetetlen a kisebb térségi központok gazdasági-társadalmi-kulturális szerepének fejlesztése. 

Fontos továbbá, hogy ne az egyéni közlekedés volumene szabja meg az innovációkat, hanem a közlekedési infrastruktúrát formáljuk olyanra, hogy a befektetőknek legyen választási lehetősége a letelepedés helyére vonatkozóan – ne legyen akadály a közlekedési csomópontok hiánya.

A régió országon belüli vezető szerepének megőrzése érdekében különösen fontossá vált a régiót átszelő, azt az ország és Európa vérkeringésébe kapcsolódó úthálózatok szerepe. Az elmúlt években vált egyre aktívabbá ugyanis a Bécs központtal kialakulóban lévő CENTROPE tömörülés, melynek célja az országhatároktól független összefüggő gazdasági tér kialakítása. Bécs – Pozsony aktív közreműködésével – a motorját jelenti a formálódó koalíciónak, amely északon Brno és Trnava, keleten pedig Szombathely és Győr térségét foglalja még magában. A térség egyre inkább integrálja Magyarország nyugati határvidékét, és aktív lobbizással többek között arra törekszik, hogy új észak-déli közlekedési folyosót generáljon a nyugati határ mentén. Ezt kompenzáló tényezőként kell minél gyorsabban kiépíteni a régiót átszelő, rácsos szerkezetű hálózatot.
A verseny felvételének hatékonysága érdekében ezért a térség egészének befogadóképességére kell nagy hangsúlyt fektetni, nem pedig arra, hogy a meglévő sugaras szerkezet erősítésével a meglévő tengelyek mellé – tehát a fővárosba és annak peremére vonzzuk a befektetőket.
Fontosabb gondolatok összefoglalása

Ahogy az a fent említett áttekintésből kiderül, a Közép-Magyarországi Régió hazánk talán legversenyképesebb régiója, ami természetesen leginkább a fővárosnak köszönhető, bár Pest megyében is komoly fejlődés ment végbe az utóbbi tizenöt évben. Mivel hazánk közlekedési hálózata mind a vasút, mind az úthálózat tekintetében sugaras szerkezetű, melynek központja Budapest, illetve a Duna is keresztülfolyik rajta, ezért a régió kiemelkedően fontos szerepet tudhat magáénak a közlekedésben és a szállításban. Ezek a körülmények a főképp a főváros központi szerepét erősítik, különösképp, ha számításba vesszük azt is, hogy a fő közlekedési útvonalak hálózatából hiányoznak a haránt irányú összeköttetések, melyek lehetővé tennék a főváros elkerülését, illetve jobban bekapcsolnák az útvonalak mentén fekvő területeket a bel- és külföldi munkamegosztásba.
A régió minden rendelkezésre álló kedvező tényező ellenére komoly problémákkal is küzd, jelen tanulmány esetében, a közlekedés nehézségeit emeltük ki. Központi elhelyezkedése és szerepe, illetve a tehermentesítő elkerülő utak hiánya következtében a főváros igen nehéz helyzetben van a közlekedés terén. Ez Budapesten leginkább a túlzsúfoltságban, illetve az egész régió területén pedig a főbb útvonalak túlterheltségében nyilvánul meg. A vasúti szállítás esetében a géppark elöregedett és a szolgáltatások sem elég rugalmasak.
Központi szerepe miatt Közép-Magyarországi Régió közlekedését érintő valamennyi fontosabb kérdés komolyan érinti az összes többi hazai régiót is. A problémákra a legjobb megoldás az lenne, ha elkészülnének azok az útvonalak, melyek megkerülik a fővárost és ezáltal tehermentesítik azt. Igaz ugyan, hogy ennek következtében egyre több befektetés áramlana a többi régióba az újonnan adódó lehetőségek kihasználására, de a főváros és környéke sok problémától szabadulna meg. 
Az Európai Unió prioritásai a közlekedés fejlesztése tekintetében sokrétűnek mondhatók. Az ISPA program és utódja, a Kohéziós Alap a jelen időszakban a távolsági, gyorsforgalmú út-és vasúthálózatok fejlesztését tűzte ki célként, ami a régió szempontjából az átmenő forgalmat, a nagy jelentőségű csomópontok befektetéseket ösztönző hatását jelenti. Jól átgondolt, nem feltétlenül a jelenlegi térszerkezetet konzerváló út- és vasúthálózat kialakításában kell tehát gondolkoznunk, hanem – figyelembe véve persze a transz-európai hálózatok vonulatát – egy Budapestet nagyobb ívben elkerülő, oda főképp bevezetőszakaszokkal rendelkező rácsszerkezetű közlekedési rendszer kiépítésében.
A Strukturális Alapok Operatív Programjai is támogatják a régió egészét fejlesztő projekteket; főleg a Regionális Operatív Program céljai között találunk elérhetőséget javító programokat, de közvetetten a GVOP-n (beruházás ösztönzése) és a KIOP-on (környezetkímélő infrastruktúra) belül is támogatható a közlekedési hálózatok fejlesztése. 
A lehetőségek a támogatások megszerzésére, a régió ezek segítségével történő versenyképesebbé tételére megvannak, olyan tervezési hozzáállásra és átható gazdasági-társadalmi összefogásra van szükség tehát, országos és régiós szinten egyaránt, mely lehetővé tenné az egész régió élhetővé, fenntarthatóvá, és ezzel együtt gazdaságilag homogénebbé, versenyképesebbé tételét. Átgondolt terület- és közlekedésfejlesztési programok kidolgozásával lehetővé válna a központi területek túlterheltségének, és a perifériák viszonylagos kihasználatlanságának kiegyenlítése, hogy a központi régió egységében a saját adottságainak leginkább megfelelő növekedési irányt vegyen fel egész területének racionális fejlődése mellett. 
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