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1 Vezetői összefoglaló 

Az Integrált Közlekedésfejlesztési Operatív Program (IKOP) előzetes értékelési folyamata 2013 

áprilisától kezdődően több iteratív értékelési körben formálódott a végleges értékelési jelentés 

kidolgozásáig. A vezetői összefoglaló áttekintést nyújt az IKOP ex ante értékelésének legfontosabb 

eredményeiről, a tervezés és értékelés egybefonódó folyamata során tett megállapításokról és 

javaslatokról.  

A tervezés és az ex ante értékelés folyamata 

Köszönhetően annak, hogy az ex ante értékelők az operatív program tervezésének már viszonylag 

korai fázisában bekapcsolódhattak a folyamatba, a tervdokumentum fejlődését folyamatában 

nyomon követhették, és javaslataikkal több ponton is segíthették. Az ex ante értékelés során jól 

működő partnerséget sikerült kialakítani mind az IKOP, mind az IKOP-pal párhuzamosan készülő, 

annak stratégiai megalapozásául szolgáló Nemzeti Közlekedési Infrastruktúra-fejlesztési Stratégia 

(NKS) tervezőivel. A tervezők nyitottak voltak az ex ante értékelés javaslataira, ezek nyomán 

termékeny vitákat folytattunk. A tervezők az ex ante értékelés javaslataira minden esetben reagáltak, 

ezt az IKOP mára előállt tervdokumentuma sok tekintetben tükrözi. 

Összességében elmondható, hogy az IKOP rendkívül sokat fejlődött korai változatai óta. Az IKOP 

tervezésének és előzetes értékelésének folyamatában többek között: 

a) Több tekintetben kiegészítésre és pontosításra került a helyzetelemzés. 

b) Az IKOP prioritásai közé – többek között az ex ante értékelés javaslatára – bekerült a városi 

közlekedés, kerete később jelentősen növekedett. 

c) Az IKOP újra támogatja a térségi közútfejlesztéseket is, bár rendkívül szigorú feltételek 

mellett. 

d) A korábbi IKOP verziókban szigetszerűen kezelt közlekedésbiztonsági fejlesztések, illetve az 

intelligens közlekedési rendszerek (ITS) fejlesztése az ex ante értékelés javaslatára 

tulajdonképpen horizontális elemekké váltak, minden prioritási tengely leírásában 

megjelentek. 

e) A közlekedésszervezési fejlesztések minden prioritásban megjelentek, mint az 

infrastrukturális beruházások kötelező kiegészítő elemei; a városi közlekedési projektek 

esetében a támogathatóság feltételévé vált a fenntartható városi mobilitási terv (SUMP) 

megléte. 

f) Az IKOP és a Nemzeti Közlekedési Infastruktúra-fejlesztési Stratéga (NKS) illeszkedése 

jelentősen javult, különösen a projektkiválasztási kritériumok tekintetében. 

g) Az ex ante értékelők javaslatai nyomán az IKOP-ban többek között a projektek 

kiválasztásának vezérelvei között is megjelentek a közlekedési rendszer pénzügyi 

fenntarthatóságának szempontjai. 

h) Az IKOP-ban hangsúlyosan megjelent az NKS által kiemelten hasznosnak ítélt működési, 

szabályozási, finanszírozási és intézményi típusú eszközök, összefoglalóan az NKS 

menedzsment eszközök támogatása (például: közlekedési közfeladatok, személyszállítási 

közszolgáltatások költséghatékonysági, szabályozási, finanszírozási hátterének javítása, 

közlekedési szakképzési rendszer felülvizsgálata, NKS forgalmi modell stb.) 



 

 

i) Az ex ante javaslatok nyomán a beavatkozások leírása immár kifejezetten kitér a későbbi 

projektek előkészítésére; a tervezők azonban nem fogadták el azt a javaslatot, hogy a 

projektelőkészítések támogatása külön kerettel, akár külön prioritási tengelyként jelenjen 

meg. 

j) A programban – javaslatainkkal összhangban – megjelentek az intézményi fejlesztések is 

támogatandó tevékenységként. 

k) Hangsúlyosan felhívtuk a figyelmet a szakaszolt projektekből fakadó allokációs 

kötelezettségek szoros nyomon követésének fontosságára. 

l) A fenntarthatóság szempontrendszere hangsúlyosabban, konkrétabb intézkedésekkel jelenik 

meg az operatív programban, és a többi horizontális cél esetében is fejlődött az OP tartalma 

a korai változatokhoz képest. 

Az IKOP átfogó értékelése 

Az IKOP jóváhagyott változata alapján megállapítható, hogy az IKOP1 

a) hozzájárul az intelligens, fenntartható és inkluzív növekedésre vonatkozó uniós stratégiához, 

a nemzeti szükségleteket és a korábbi programozási időszakok tapasztalatait figyelembe 

veszi; 

b) beavatkozásai koherensek, egymás hatásait nem gyengítik; 

c) célkitűzései és költségvetési forrásai egymással összhangban állnak; 

d) célkitűzései a Partnerségi Megállapodással, az országspecifikus ajánlásokkal és más felettes 

stratégiákkal konzisztensek, a jelentésben jelzett fenntartással (lásd Hiba! A könyvjelző nem 

létezik.. oldal); 

e) indikátorai relevánsak és egyértelműek; 

f) a várható kimenetek megfelelően hozzájárulnak a specifikus célkitűzésekhez, a jelentésben 

jelzett fenntartásokkal (lásd Hiba! A könyvjelző nem létezik.., illetve Hiba! A könyvjelző nem 

létezik.. oldal) 

g) az indikátorok számszerűsített célértékei reálisak, sőt az IKOP több esetben az 

eredményindikátorokhoz is számszerűsített célértéket rendel, amit a vonatkozó szabályozás 

nem tesz kötelezővé; 

h) a javasolt támogatási forma illeszkedik a célkitűzésekhez, a 3. prioritási tengely esetében 

pedig pénzügyi eszközök alkalmazása is tervezett; 

i) a program irányításához szükséges adminisztratív kapacitások adottak, de a tematikus ex 

ante feltételek erre vonatkozó teljesítési kritériumai nem teljesültek (lásd Hiba! A könyvjelző 

nem létezik.. oldal); 

j) a program monitoring rendszere a korábbi időszakhoz képest nagyrészt változatlan, az 

értékelhetőséghez szükséges, indikátorrendszeren túlmutató adatigények azonosításra 

kerültek, rendelkezésre állásuk az NKS forgalmi modell fenntartása esetén biztosított; 

                                                           
1
 Az 1303/2013/EU rendelet (a továbbiakban CPR) 55. cikkének (3) bekezdése alapján, ami az ex ante értékelés során 

vizsgálandó szempontokat határozza meg. 



 

 

k) az eredményességmérési kerethez kiválasztott részcélok alkalmasak, a jelentésben jelzett 

fenntartással (lásd Hiba! A könyvjelző nem létezik.. oldal) 

l) céljaiból és szerkezetéből következően az esélyegyenlőség előmozdítása nem elsődleges 

célja az IKOP-nak, ugyanakkor tartalmaz ilyen jellegű vállalásokat, melyek továbbfejlesztésére 

a jelentésben javaslatokat tettünk (lásd Hiba! A könyvjelző nem létezik.. oldal); 

m) figyelembe veszi a környezeti fenntarthatóság szempontjait, melyek előmozdítása 

érdekében a jelentésben konkrét vállalásokat előirányzó javaslatokat tettünk (lásd Hiba! A 

könyvjelző nem létezik.. oldal); 

n) előirányoz a kedvezményezettekre háruló adminisztratív terhek csökkentése érdekében 

tervezett intézkedéseket, melyekkel kapcsolatban a jelentésben további javaslatokat 

fogalmaztunk meg (lásd Hiba! A könyvjelző nem létezik.. oldal). 

Az IKOP forrásallokációja 

Az IKOP jóváhagyott forrásallokációja az alábbiak szerint alakul: 

Prioritási tengely Allokáció 

Összeg Arány 

1. TEN-T közút 314,9 25,9% 

2. TEN-T vasút 459,3 37,8% 

3. Városi-elővárosi 330,6 27,2% 

4. Nem TEN-T közút 110,7 9,1% 

Összeg 1 215,5 100,0% 

1. táblázat: Az IKOP forrásallokációja (adatok milliárd Ft-ban, 310,1 Ft/euró árfolyamon) 

Korábbi értékelési jelentéseinkben többször megállapítottuk, hogy az IKOP teljes kerete jelentős 

csökkenést mutat a 2007-2013-as időszak közlekedésfejlesztési operatív programjának, a KÖZOP – 

akkori árfolyamon – 1 904 Mrd Ft-os keretéhez képest, még a Connecting Europe Facility – Európai 

Összekapcsolási Eszköz (CEF) 2016 végéig fenntartott „magyar borítékjának” 392 Mrd Ft-jával együtt 

is. Az operatív programok tervezésének 2013 óta tartó folyamatában ugyanakkor az IKOP kerete több 

alkalommal is növekedett más operatív programok keretének a terhére; az IKOP jóváhagyott 

változatának teljes kerete forintban számolva – az árfolyam változásának köszönhetően is – immár 

1 215,5 Mrd Ft. 

A korábbi 4.0 változatra tett európai bizottsági észrevételek nyomán jelentősen átalakult a prioritási 

tengelyek szerkezete és forrásallokációja: 

 a városi közlekedési prioritás kerete 56,6 Mrd Ft-tal növekedett, illetve 

 külön ERFA finanszírozású prioritási tengely támogatja a TEN-T hálózathoz csatlakozó, de 

annak részét nem képező térségi közúthálózat fejlesztését a Bizottság által elfogadhatónak 

tartott maximális lehetséges kerettel (110,7 Mrd Ft-tal), ugyanakkor rendkívül szigorú 

kiválasztási feltételek mellett. 

Az IKOP teljes keretének csaknem kétharmadát a TEN-T hálózat fejlesztésére fordítja, illetve szintén 

csaknem kétharmadát a vasúti és városi közlekedési fejlesztésekre fordítja a közúti fejlesztésekkel 

szemben. Ezek alapján megállapítható, hogy az IKOP forrásallokációja a felettes stratégiákkal 

összhangban áll. 



 

 

Az IKOP tervezett projektjei 

Mind a Nemzeti Közlekedési Infrastruktúra-fejlesztési Stratégia (NKS), mind az IKOP tervezésének 

folyamatában központi szerepet játszottak a projektlisták, illetve azok hiánya. Mindkét 

dokumentum projektlistái csak a tervezési folyamat legvégén – illetve az NKS esetében 

tulajdonképpen a tervezési folyamat lezárását követően – készültek el. 

Egy egészségesebb tervezési folyamatban sokkal korábban el kellett volna kezdeni a konkrét 

nagyprojektek listájával dolgozni, hogy azokat a prioritási tengelyek, beavatkozási logikák 

kialakításakor, és nem utolsósorban az indikátorok célértékeinek meghatározásakor figyelembe 

lehessen venni. A jóváhagyott projektlisták hiánya miatt mind az NKS, mind az IKOP tulajdonképpen 

teljes tervezési folyamata során mozgó célpontra lőtt. Az NKS ezt úgy oldotta meg, hogy konkrét 

projektek helyett „fejlesztési eszközök” hasznosságát, illetve kockázatait vizsgálta, és a projektek 

helyett ezeket rangsorolta úgy, hogy igen kevés fejlesztési eszközt sorolt a rövid távú megvalósításra 

nem javasolt kategóriákba. Az IKOP pedig beavatkozásainak megfogalmazásában gyakran 

feleslegesen hagyott túl nagy mozgásteret csupán annak érdekében, hogy a szóba jöhető 

nagyprojektek minél szélesebb körét lefedje. 

Mindez azt eredményezte, hogy az IKOP-ban szinte kizárólag a felülről-lefelé történő top-down 

tervezés elve érvényesült. Ennek köszönhetően végig nagyrészt összhangban állt az Európa 2020 

stratégiával, a Partnerségi Megállapodással (PM) és a Nemzeti Közlekedési Infrastruktúra-fejlesztési 

Stratégiával (NKS) is. Az IKOP-ban azonban szinte egyáltalán nem jelent meg az alulról-felfelé 

történő bottom-up tervezés; figyelembe véve, hogy az IKOP más operatív programokhoz képest 

várhatóan jóval kisebb számú, átlagosan azonban nagyobb értékű projekteket fog megvalósítani, az 

IKOP esetében ez jogosan jelenthette volna a projektekből felfelé történő építkezést. Egy ideális 

tervezési folyamatban mind a top-down, mind a bottom-up tervezés szempontjai érvényesültek 

volna. 

Ennek megfelelően előzetes értékelési jelentésünk korábbi változataiban kiemelten hangsúlyoztuk, 

hogy az IKOP korábbi változatai egyáltalán nem tartalmaztak projektlistát, még az IKOP-nak az 

Európai Bizottsághoz 2014 júniusában formálisan benyújtott változata sem; ami a formális 

észrevételezés során a Bizottság egyik leghangsúlyosabb észrevétele lett. Ehhez képest 

üdvözlendőnek tartjuk, hogy az értékelt IKOP változat már tartalmazza a nagyprojektek listáját a 

CPR előírásainak megfelelően; ugyanakkor Magyarország az IKOP jóváhagyásáig nem teljesítette a 

„reális és alaposan kidolgozott projektcsatorna” tematikus előzetes feltételét. 

Térségi közútfejlesztés 

Korábbi értékelési jelentéseinkben a forrásallokáció, és így a prioritási tengelyek kiválasztásánál is a 

legkomolyabb hiányosságnak tartottuk, hogy abban az Európai Bizottság korábbi állásfoglalásai 

nyomán egyáltalán nem jelentek meg a nem TEN-T közúti fejlesztések. Fontos előrelépés, hogy az 

IKOP értékelt változatában már a teljes 4. prioritási tengely ezt a célt támogatja, amit a magyar 

kormány és a Bizottság között a Partnerségi Megállapodás tárgyalása során létrejött megállapodás 

tett lehetővé. Ez a megállapodás azonban szigorú feltételeivel rendkívül szűkre szabja a prioritási 

tengely keretében támogatható projektek körét. Jól mutatja ezt, hogy a prioritási tengely keretében 

támogatni tervezett egyetlen nagyprojekt nem felel meg ezeknek a feltételeknek (a Pápát és az M1 



 

 

autópályát összekötő 83-as főút), és a specifikus célkitűzés (megyei jogú városok közúti 

elérhetőségének javítása) teljesüléséhez sem járul hozzá. 

Szakaszolt projektek 

A projektek szakaszolásának egyik alapfeltétele, hogy második szakaszuk támogatásra legyen jogosult 

a strukturális alapokból és/vagy a Kohéziós Alapból történő finanszírozásra a 2014–2020 közötti 

időszakban. Ez praktikusan azt jelenti, hogy a tervezett prioritásoknak és beavatkozásoknak nagyfokú 

kontinuitást kell mutatniuk a KÖZOP és az IKOP között. Ezt a kritériumot az IKOP csak részben 

teljesíti, mivel csak részben vannak meg a megfelelő prioritások az IKOP-ban, ahova a szakaszolt 

projektek második szakaszát be lehet sorolni. 

A KÖZOP-1. és a KÖZOP-2. prioritás, illetve a KÖZOP-5. esetében a szakaszolás lehetősége adott. A 

KÖZOP-4. prioritásnak nincsen ugyan direkt folytatása az IKOP-ban, de nem tudunk olyan projektről 

ebben a prioritásban, aminek a szakaszolása felmerülhet. 

A térségi közútfejlesztést támogató KÖZOP-3. prioritás projektjeinek szakaszolásával kapcsolatban 

korábbi értékelési jelentéseinkben jeleztük, hogy ha ezen projektek az IKOP-ban nem támogathatóak, 

akkor nem lehet őket szakaszolni; ez jelentős terhet róhat a magyar költségvetésre, és esetleg még a 

KÖZOP 2007-2013 abszorpciójára is negatívan hathat vissza. Az IKOP értékelt változatában immár 

támogatható ez a cél, de a szigorú feltételeknek a szakaszolt projektek nem tesznek eleget; emiatt az 

IKOP-4. prioritásban várhatóan nem lesznek szakaszolt projektek. Ez a gyakorlatban azt jelenti, hogy 

a KÖZOP-3. prioritás térségi közútfejlesztési projektjeit be kell fejezni legkésőbb 2015. december 31-

ig, ellenkező esetben az „átnyúló” költségeket teljes egészében a magyar költségvetésnek kell 

fedeznie. 



 

 

2 Executive summary 

The ex ante evaluation process of the Integrated Transport Development Operational Programme 

(ITOP) developed in several iterative evaluation rounds from April 2013 until the elaboration of this 

final evaluation report. This executive summary provides an overview of the most important results 

and recommendations made in the intertwined process of ITOP’s planning and evaluation. 

The process of planning and ex ante evaluation 

Due to their early involvement into the planning of the operational programme, ex ante evaluators 

had a chance to follow and consult on its development from the earliest stages. The ex ante 

evaluation was successful in establishing an effective partnership with the planners of both ITOP 

and the National Transport Infrastructure Development Strategy (NTS), which was developed in 

parallel with ITOP while also serving as its strategic underpinning. Planners were open about 

recommendations by the ex ante evaluation, and took these as basis for fruitful debates. Planners 

provided responses to all recommendations by the ex ante evaluation, which are reflected in various 

ways in the planning document’s present form. 

ITOP has shown vast development since its earliest drafts. In the process of ITOP’s planning and ex 

ante evaluation, among others,  

a) The needs analysis has been augmented and corrected in several ways. 

b) ITOP now foresees the development of urban transport, at least partially on 

recommendation from the ex ante evaluation. 

c) ITOP once again foresees support for the development of regional roads, although with very 

strict selection criteria. 

d) Previously isolated examples of both transport safety and Intelligent Transport Systems 

(ITS) measures in ITOP have now become quasi-horizontal elements, and are now included 

among the measures foreseen by all ITOP priority axes. 

e) Transportation planning and reorganisation became a standard supplementary measure to 

infrastructure developments; in the case of urban transport, the existence of a sustainable 

urban mobility plan (SUMP) is compulsory. 

f) Consistency between ITOP and NTS shows significant improvement, especially regarding 

project selection criteria. 

g) On recommendation from ex ante evaluators, considerations of financial sustainability of 

the transport system appeared in ITOP, also among the guiding principles for the selection of 

operations. 

h) The operational, regulatory, financial and institutional instruments known as NTS 

management instruments (e.g. a comprehensive review of the institutional system of 

transportation, review of the transport education system, NTS traffic model etc.), deemed to 

be of particular social benefit by the NTS, now play an important role in ITOP. 

i) On the basis of recommendations made by the ex ante evaluation, the planned interventions 

now explicitly include the preparation of later projects; the planners however did not adopt 

the recommendation to dedicate a specific portion, or perhaps a separate horizontal priority 

axis, to project preparation. 



 

 

j) In accordance with earlier recommendations, the OP now includes measures to strengthen 

the operational capacity of beneficiaries. 

k) Evaluators have emphasized the importance of closely following the exact amounts of 

determination in the budget allocation resulting from phased projects. 

l) More emphasis is placed on sustainability aspects with more tangible measures, and the OP 

has shown some progress in other horizontal aspects as well. 

ITOP’s comprehensive evaluation 

Based on the adopted ITOP, the ex ante evaluation has established2 that the operational programme 

a) contributes to the Union strategy for smart, sustainable and inclusive growth, taking into 

account national needs as well as lessons drawn from previous programming periods; 

b) proposes interventions that are coherent, with impacts not being mitigated by each other; 

c) the allocation of its budgetary resources are consistent with its objectives; 

d) its priorities and objectives are consistent with the Partnership Agreement, the relevant 

country specific recommendations and other higher strategies, with one reservation 

indicated in the report (see page Hiba! A könyvjelző nem létezik.) 

e) programme indicators are relevant and clear; 

f) expected outputs will contribute to results, with reservations indicated in the report (see 

pages Hiba! A könyvjelző nem létezik. and Hiba! A könyvjelző nem létezik.); 

g) quantified target values for indicators are realistic;  

h) the proposed form of support is justified in light of the programme’s objectives, and the use 

of financial instruments is planned in the case of priority axis 3; 

i) the administrative capacities for the programme’s management are sufficient, but the 

relevant fulfilment criteria of thematic ex ante conditionality have not been met (see page 

Hiba! A könyvjelző nem létezik.); 

j) the procedures for monitoring the programme remain largely unchanged from the previous 

programming period, the data necessary to carry out later evaluations have been identified, 

and their availability is ensured if the NTS traffic model is maintained; 

k) the milestones selected for the performance framework are suitable, with one reservation 

indicated in the report (see page Hiba! A hivatkozási forrás nem található.Hiba! A 

könyvjelző nem létezik.); 

l) while, due to its objectives and priorities, the promotion of equal opportunities is not one of 

ITOP’s primary goals, it does contain certain undertakings in this regard, and additional 

recommendations for further development are included in this report (see page Hiba! A 

könyvjelző nem létezik.); 

m) includes considerations of sustainable development, with additional recommendations for 

specific undertakings included in this report (see page Hiba! A könyvjelző nem létezik.); 

n) foresees measures to reduce the administrative burden on beneficiaries, where additional 

recommendations are detailed in this report (see page Hiba! A könyvjelző nem létezik.). 

                                                           
2
 Based on Article 55 (3) of Regulation No 1303/2013/EU, later referred to as CPR, which defines the criteria to be appraised 

in the process of ex ante evaluation. 



 

 

ITOP’s budget allocation 

In the ITOP version adopted, the allocation of budgetary resources is as follows: 

Priority axis Allocation 

Amount Ratio 

1. TEN-T roads 314,9 25,9% 

2. TEN-T railroads 459,3 37,8% 

3. Urban-suburban 330,6 27,2% 

4. Energy efficiency 110,7 9,1% 

Total 1 215,5 100,0% 

Table 2: ITOP budget allocation (amounts in billion HUF, at 310,1 Ft/EUR exchange rate) 

In our earlier evaluation reports, we have pointed out repeatedly that ITOP’s total budget shows a 

considerable decrease when compared to the budget of the 2007-2013 Transport OP, which was 

1.904 billion HUF at the exchange rate of the time; even with the addition of the Connecting Europe 

Facility (CEF), where 392 billion HUF is maintained for Hungary until the end of 2016. Since 2013, in 

the course of the planning process, the ITOP budget was increased several times to the detriment of 

other operational programmes; the total ITOP budget adopted – partially due to the change in the 

exchange rate – is now 1 215,5 billion HUF. 

The structure and budgetary allocation of priority axes underwent considerable change in the wake 

of the comments from the European Commission made to the officially submitted 4.0 draft 

 the allocation to urban transport was increased by 56,6 billion HUF, and 

 a separate ERDF priority axis now supports the development of regional roads connecting to 

the TEN-T network  with the maximum allocation deemed acceptable by the Commission 

(110,7 billion HUF), but under very strict selection criteria. 

Almost two-thirds of ITOP’s total budget is allocated to the development of the TEN-T network, and 

at the same time almost two-thirds of the budget is allocated to rail and urban transport, as opposed 

to road transport. In this regard, ITOP’s budgetary allocation is consistent with higher-level 

strategies. 

ITOP’s planned projects 

The absence of agreed project lists was a central characteristic of the planning process of both the 

National Transport Infrastructure Development Strategy (NTS) and ITOP. For both documents, their 

project lists were only adopted at the very end of their planning process; and in the case of the NTS, 

the adoption came only after the actual planning process was done. 

In a healthier planning process, the list of major projects to be implemented should have been 

agreed much earlier so that it could have been taken into account in the design of priority axes and 

their intervention logic, and not least in the definition of target values for indicators. In the absence 

of project lists, both NTS and ITOP were shooting at a moving target throughout their entire 

planning process. The planners of NTS solved this problem by looking at the benefits and risks of 

“development instruments” rather than specific projects, while relegating only a handful of them to 

the categories not recommended for implementation on the short run. The planners of ITOP often 



 

 

allowed for an unnecessarily large room for manoeuvre in the definition of their interventions just so 

that they could cover the widest possible range of major projects under consideration. 

This resulted in virtually exclusive top-down planning, one benefit of which was that ITOP was largely 

consistent with the Europe 2020 strategy, the Partnership Agreement (PA), and the National 

Transport Infrastructure Development Strategy (NTS) throughout the process. The planning of ITOP 

did not however benefit substantially from the bottom-up approach; considering that, when 

compared to other operational programmes, ITOP is likely to support a smaller number of projects 

with a much higher average value, this could have justifiably meant building upwards from projects in 

the case of ITOP. An ideal planning process should have incorporated both the top-down and the 

bottom-up approach. 

Correspondingly, we have consistently emphasized in our earlier evaluation reports that earlier ITOP 

drafts omitted the list of major projects, including even the draft that was officially submitted to the 

European Commission in June 2014; which later became one of the primary reservations of the 

Commission. Compared to that, we welcome that the current ITOP draft contains the list of major 

projects in accordance with CPR requirements; however, Hungary did not fulfil the relevant thematic 

ex ante conditionality for a “realistic and mature project pipeline” until the adoption of ITOP. 

Regional road networks 

In the evaluation of earlier ITOP drafts, we considered that the greatest flaw in the resource 

allocation, and thus also in the selection of priorities, was the omission of funding for regional road 

networks. In this context, it is an important step forward that in the ITOP version adopted, the entire 

priority axis 4 supports this goal, which in turn was made possible by an agreement concluded 

between the Government of Hungary and the European Commission in the framework of the 

Partnership Agreement negotiations. This agreement, however, severely limits the range of projects 

that may be supported in the priority axis. This is underlined by that the fact that the only major 

project planned in this priority axis (road 83 connecting Pápa and the M1 motorway) does not meet 

the selection criteria, and does not contribute to the achievement of the specific objective 

(improvement of the road accessibility of cities with county rights). 

Phased projects 

One of the fundamental conditions of phasing projects is that their second phase must be eligible for 

financing from Structural Funds and/or the Cohesion Fund under the 2014-2020 period. In practice, 

this means that ITOP’s priority axes must show considerable continuity with those of the previous 

Transport OP. ITOP partially satisfies this expectation, because it only partially includes the priority 

axes where the second phase of phased projects might be placed. 

The possibility of phasing is ensured in the case of projects financed under priority axes 1, 2 and 5 of 

the 2007-2013 Transport OP. Priority axis 4 of the previous Transport OP has no direct continuation 

in ITOP, but we do not know of any projects in this priority axis that might be phased. 



 

 

Regarding the regional road development projects financed under priority axis 3 of the Transport OP, 

we have drawn attention repeatedly to the fact that if these projects are not eligible under ITOP, 

then they cannot be phase, which may place the Hungarian budget under significant pressure and 

may even adversely affect the absorption of the 2007-2013 Transport OP. In the ITOP version 

adopted, regional road development is eligible, but phased projects generally do not meet the very 

strict selection criteria; ITOP priority axis 4 is therefore not expected to support phased projects. This 

practically means that the regional road development projects financed under Transport OP priority 

3 must be completed until 31 December 2015; costs spanning over that deadline must otherwise be 

fully covered by the Hungarian state budget. 


