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Az átmenet hatásai a közlekedésre, távközlésre és energiagazdálkodásra

1989-90 évi politikai változásokat követő évtizedben a közlekedés által szállított személyek száma és az áruk mennyisége jelentősen csökkent a közép- és délkelet-európai térségben. Oka: az ipari, mezőgazdasági és ipari termelés csökkenése. Fajlagos szállítási igény is csökkent. A szállítás igényes  ágazatok termelése az átlagos mértéknél is jobban csökkent. További okok: korábban a szállítási teljesítmény jelentős hányadát a volt SZU  vagy Jugoszlávia tranzitszállításai tették ki. Jelentős strukturális eltolódások is végbe mentek:

1. a közúti közlekedés térnyerése a vasút terhére
2. az egyéni közlekedés térnyerése a tömegközlekedés terhére

3. a nemzetközi szállítások és forgalom térnyerése a belföldiek terhére

4. a nyugati irányú szállítások térnyerése az összes többi irány, de főleg a keleti terhére

1. Az elmúlt évtized során a közúti szállítások volumene szinten maradt, míg a vasúti szállításoké sokkal jobban lecsökkent. Korábban a vasúti közlekedés jelentős támogatásban részesült, míg a közúti az üzemanyagárak és a gépkocsi árak révén jelentős adókat viselt. 1990. után a világpiaci olajárak csökkenése a magas adók mellett is a közúti közlekedést versenyképesebbé tette, míg a kormányok egyre nehezebben tudták a vasút korábbi támogatási szintjét fenntartani. Megváltozott a nemzetgazdaságok vállalatok szerinti struktúrája. A korábbi állami nagyvállalatok helyére részben transznacionális vállalatok, részben kis-és középvállalatok nagy száma lépett. Számukra rugalmasabb és kevésbé volumen érzékeny közúti közlekedés előnyösebbnek bizonyult. A személyszállításban az emelkedő vasúti tarifák az autóbusz-közlekedést, valamint a személyautó használatát egyre versenyképesebbé tették. A legnagyobb visszaesés a belvízi hajózásnál különösen a dunai hajózásnál következett be. A viszontagságok miatt a dunai hajózás megbízhatatlanná vált. A vízi út fejlesztését szolgáló beruházások megtérülése bizonytalanná vált. A német kormány a legkritikusabb szakasza hajózhatóságának javítását törölte beruházási jegyzékéből.
2. Magán gépkocsik száma az átlagos reáljövedelmek csökkenése ellenére is gyorsan nőtt. Egyes országokban 6-8 év alatt megduplázódott. A tömegközlekedés tarifái és az egyéni közlekedés költségei közötti arány is megváltozott az utóbbi javára. Illetve egyes országokban pl:kis lélekszámú településeken a buszjáratokat egyszerűen megszűntették.
3. Az évtized végére a gazdaságok import és export intenzitása jelentősen megemelkedett és ezzel párhuzamosan a nemzetközi szállítások volumene is a belföldiekhez képest. Egyes országokban a tervutasításos rendszer ill. kötelező szállítási szerződések rendszerének megszűntével a gazdaság belső kooperációja jelentősen gyengült. A nemzetközi vállalatok különböző országokban lévő gyárai közötti kooperáció teret nyert. Személyközlekedésben az ingázás mértéke csökkent, miközben a határok megnyitásával mind a nemzetközi turizmus, mind a nemzetközi munkavállalással összefüggő forgalom nőtt.

4. OECD ill. EU tagságai értendők. Első számú külkereskedelmi partner a Szovjetúnió helyett az EU lett. A szállítási külkereskedelmi áramlatok is eltolódtak. A közlekedési fejlesztések ezen útvonalak fejlesztését szolgálták. A keleti határátkelők, átrakókörzetek kihasználása az ötödére esett vissza. Csökkentek a szállítási áramlatok a térség kisebb országai között is.
Közlekedésfejlesztési beruházások: a gazdaság általános helyzete és az eltolódások hatottak a közlekedés fejlesztési beruházások nagyságrendjére és struktúrájára. A közlekedés hálózat fejlesztésére fordított beruházások aránya  és nagyságrendje általában jelentősen csökkent. Nyugati szakértők szerint a GDP 1,5%-nak közlekedés hálózatfejlesztésre fordítására lenne szükség, hogy elérhető legyen a hálózat forgalmi igényeknek megfelelő kiépítésére. Csehország és Szlovénia érte el ezt a színvonalat. Magyarország, Horvátország, Szlovákia – 1-1,2%, a többi országban 0,5%. Minél rosszabb állapotban van a hálózat, minél nagyobb szükség lett volna a fejlesztésre, annál kisebbek voltak az erre fordítható források. A növekvő gépkocsi állomány és a közúti közlekedés jelentőségének növekedése az úthálózat fejlesztését tette prioritást élvező céllá. Az autópálya építés így a külföldi beruházásokért folytatott  verseny eszközévé vált.  Ausztria több pénzt fordított vasút, mint útfejlesztésre. A keleti országokban fordítva . Néhány ország abszolút prioritást adott az autópályáknak pl: Szlovákia. A térség országainak nem sikerült megtalálni az állami-privát partnerség , a magántőke bevonása megfelelő módját. Az egyetlen koncesszió alkalmazásával történő autópálya építésre Magyarországon került sor Győr és az osztrák határ között. Nagy használati díjat eredményezett, az autósok elkerülték, így visszaállamosították. Lengyelországban az állam hajlandó lett volna e beruházásokban részt venni, de az állami tőkerészvétel túl alacsonyan lett megszabva, így egy magáncég sem vállalkozott. A kizárólagos állami részvétel az állam eladósodásához vezet. Szlovákiában a Meciar-kormány a magas gazdasági növekedést infrasruktúra-projectek finanszírozásával kívánta fenntartani,így eladósodott. Nemzetközi szervezetek sem egységesek ezen a téren követendő politika terén. A bolgár-kormány a Világbank és az EU támogatásával költségvetésből finanszírozott úthálózat építéssel kívánt egyrészt élénkíteni, másrészt az EU követelményeknek eleget tenni. Ezt a Nemzetközi Valutaalap  megvétózta. A román kormány felmérve a helyzetet mindenféle autópálya építési programról lemondott.
Távközlés: E szektort egyes országokban különösen elhanyagolták pl: Magyarország. A ’90-es évtized folyamán a telefon előfizetők száma rendkívül dinamikusan nőtt. A telefonra való várakozás jelensége a legtöbb országban megszűnt vagy minimálisra csökkent. A kommunista országokkal szemben érvényesített embargó következtében a múltban a legfejlettebb technológiát megtestesítő távközlési berendezéseket nem kaphatták meg a térség országai. Ma a későn indulók előnyével rendelkeznek, amennyiben egész rendszerüket a  legújjabb technológia alapján építhetik ki. Különösen a mobiltelefon rendszerek terjedtek el nagyon gyorsan. 1999 elejére a térség fejlettebb országaiban már minden 10 lakosra jutott 1 készülék, 2000 végére a készülékek száma megduplázódik.

Energiahálózatok és –vezetékek: teljes energia fogyasztás csökken. Az energiafogyasztás a termelésnél nagyobb mértékben csökkent. A fajlagos energia igény ma is lényegesen alacsonyabb. Nem csökkent az energiaimporttól való függőség: az elsődleges energiahordozó termelés is lényegesen csökkent ezen országokban ill. az importált olaj és gáz ára egyre alacsonyabb lett a hazai energiahordozó termeléshez képest ill. az energiafogyasztás szerkezete tovább eltolódott az olaj és a gáz irányába.

Az orosz energiaimport feltételei megváltoztak. A KGST-n belül az árak politikai érdekek voltak, melyeket a legmagasabb vezetői szinten vitattak meg. Az orosz olajat és gázt legalacsonyabb áron a többi szovjet köztársaságnak szállították. A többi KGST országnak már magasabb áron, a legmagasabb árat pedig a nyugati országoktól kérték. Jelenleg az orosz energiaimport hatalmas magánkonszernek kezében van, amelyek maguk alakítják az áraikat. Nem magasabb politikai meggondoláson alapul, hanem a piaci helyzet elemzésén. Magas árat számítanak fel ott, ahol abszolút monopolhelyzetben vannak, és alacsonyabbat éles versenyhelyzetben. Legalacsonyabb árat a nyugati országok felé. Magasabbat a  volt szocialista országok felé, és a legmagasabbat a volt szovjet köztársaságoknak, főleg Ukrajnának. A jelenlegi csővezetékrendszer középtávon elhasználódik. Új lelő és termelőhelyek válnak fontossá. A térség országainak akkor is alternatív energiaforrás után kell néznie, ha jelenleg nincs rá szükség. Már önmagában az erőforrások használatának lehetőségének megteremtése az országokat jobb alkupozícióba hozza. Koordinált állásfoglalás és közös stratégia az egész térség pozícióját javíthatja az új energiaforrások hozzáférhetősége és az új vezetékek helye tekintetében.
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