GALAMBOS Eva*
Kozlekedéspolitika Magyarorszagon
az unios elvarasok tiikkrében

TRANSPORT POLICY OF HUNGARY AND EU EXPECTATIONS

The geographical location, international network and inner economic-social
structure emphasize the necessity of the priority of the transportation industry. In the
past decade the succeeding governments realized this, and they attempted to spend
more on the development of the infrastructure using internal sources besides the EU
subsidy, depending on the slender means of their budget. However, there is a change
in the emphasis between the certain modes of transportation regarding the develop-
ment funds. While rail and water transportation should be the most supported modes
of transportation — because of their antipollution and energy-saving attributes — a
significant development of road transportation was carried out during the past dec-
ade, almost exceeding the possibilities. The fact remains fact that Hungary is not the
only member state where this procedure can be seen, in spite of the EU directives.
This article attempts to make a summary of the main expectations and recommenda-
tions of the transportation policy of the EU, in general and separately regarding the
certain subbranches. It examines the practical experience of their application in Hun-
gary, looking into the occurring problems and the possible alternatives of the solutions.

Magyarorszag foldrajzi elhelyezkedése, nemzetkozi kapcesolatrendszere és bels6 gazda-
sagi-tarsadalmi felépitése a kozlekedési dgazat prioritasinak sziikségességét hangsi-
lyozza. Az ut6bbi évtizedben az egymast kovetd kormanyok ezen felismerésnek eleget
téve igyekeztek az infrastruktira fejlesztésére az EU tdmogatas mellett mind tébb
hazai forrast aldozni, persze a sz{ikos koltségvetési lehetGségek fliggvényében. Szamos
autépalya (Mo, M3, M5, M6, M7) és hid épiilt (Koroshegyi volgyhid, Megyeri hid,
Pentele hid), gyorsforgalmi és alacsonyabb rendl utak feltjitasa tortént meg. A fej-
lesztési forrasok tekintetében ugyanakkor hangsulyeltolodas figyelhetd meg az egyes
kozlekedési agak kozott, hiszen mig a vasiti és a vizi kézlekedés — kornyezetkimélg és
energiatakarékos tulajdonsagaik folytan — a leginkabb tAmogatand6 kozlekedési mo-
dok kellene, hogy legyenek, addig a kozati kozlekedés jelentds, — szinte erén feliili —
fejlesztése tortént meg az utdbbi évtizedben. Nem vigasz az sem, hogy az EU direktivai
ellenére sajnos nem hazank az egyetlen tagorszag, ahol ez a folyamat megfigyelhetd.
Az Eurobpai Kozlekedési Ugynokség 3/2009 jelentésében a kovetkez&képpen fogalmaz:
»a kozlekedésben tapasztalhaté folyamatok rossz iranyba vezetnek”.

Magyarorszag még vilagviszonylatban is az élvonalba sorolhat6 lenne a vastatha-
16zat teriileti lefedettsége szempontjabdl, ha a vasiti infrastruktira fenntartasara a
szocializmus idGszakaban és azt kovetGen lényegesen tobbet koltottiink volna. Mivel
azonban nem akadalyoztuk meg a palya és a kiegészit6 infrastruktara (pl. allomas-
épiiletek) allapotanak leromlasat, korrodalodasat — ezt az el6nyiinket napjainkban
nemcsak elveszitettiik, de sajnos a vasut fejlettsége tekintetében az EU-rangsor hat-
s6 negyedében helyezkediink el.

* Kormany-f6tanacsado, Kozigazgatési és Igazsagiigyi Minisztérium, Pécsi Tudoményegyetem
Gazdalkodéastani Doktori Iskola PhD-hallgatéja.
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I. Az UNIO SZABALYOZASA, JOGHARMONIZACIO

Az Europai Birésag 1985-ben egy aktudlis eljaras iiriigyén felfigyelt a kozlekedési
problémakra és silirgette az egységes kozlekedési kereteket meghatarozo szabalyozas
kialakitasat. 1985-ben elkésziilt a Fehér Konyv, amely a kozlekedés liberalizacioja-
rél, Eurépan beliili kozlekedéspolitikardl szolt, meghatarozva a jovébeli fejlesztés
irdnyat. 2001-ben a Fehér Konyvet ,ideje donteni” szlogennel vezették be, a prob-
lémakat és kihivasokat tartalmazta. 2006-ban az EU bévitése tette sziikségessé a
modositasat ,Tartsuk mozgasban Eur6épat — Fenntarthaté mobilitds kontinensiink
szdmara” cimmel, amely a fejlesztési elképzeléseket 2010-ig tartalmazza.

A 2001 6ta szerzett tapasztalatok és prognoézisok alapjan egyértelmiivé valt, hogy
a 2001-ben elGiranyzott intézkedések helyesek, de 6nmagukban nem lesznek ele-
genddek a célkitlizések megvalositasdhoz. Szélesebb, rugalmasabb kozlekedéspoliti-
kai eszkoztarra volt sziikség.

A szemléletvaltast tiikrozi a komodalitas! fogalméanak bevezetése. Az Gj operativ
célok koziil kiemelést érdemel a versenyképes vasuti halézat 1étrehozasa, a 2007-
161 bevezetésre keriil§, a vasuati piacnyitast jobban mérhet6vé tev6é monitoring-
rendszer kialakitisa, a tengeri autépalya és a rovid tavolsaga tengeri kozlekedés
fejlesztése a szarazfoldi kapcsolatok jelentGségének figyelembevételével (Eurdpai
Kikotd Politika), a kozlekedési infrastruktirak hasznalatara intelligens dijszabasi
rendszer, illetve valamennyi infrastruktira dijszabisihoz egy egységes modszer-
tan kidolgozasa. Az intelligens kozlekedési rendszerek kiemelt jelentGségének
hangsulyozasa, az eur6pai varosi térségekben a mobilitas mddositasa (Zold Konyv
a varosi kozlekedéspolitikarol), a kiilonb6z6 kozlekedési modok biztonsaga és
védelme érdekében intézkedések meghozatala, valamint az utasjogok javitasa
szintén fontos célkitiizések.

Mindezek végrehajtisdhoz a Bizottsag a stratégiai irdnyok tjraorientalésat java-
solja négy f6 teriileten:

» afenntarthatd mobilitas,

» akodrnyezet védelme,

» apolgarok védelme és biztonsaga,

» az innovacio6 és a Kozosség nemzetkozi szinten torténé fellépése a globalizacios
kihivasoknak vald megfelelés céljabol.

Az 4j kihivasokhoz igazitott, modosult politikai eszk6zok fontosabb Gj elemei a
logisztika (az aruszallitasi logisztikai lanc akcioterve); az innovaci6é (az intelligens
kozlekedési rendszerek igénybevétele); a varosi kozlekedés, valamint a biztonsag és
védelem kérdései. [42]

A fenntarthat6 mobilitas programja két kiilonbo6z6 cél egyiittes érvényesiilését
célozta meg. Egyrészt méltanyos jegyarak mellett a hatékony mobilitasi igényekre
figyelemmel a személyszallitas és arufuvarozas terén alkalmazkodast kovetel meg
a megnovekedett forgalomhoz, masrészt minimélisra szeretné csokkenteni a ko-
vetkezményeket (a kozlekedési baleseteket, 1égtiti megbetegedéseket, zajszennye-
zést, kornyezet karosodast és forgalomtorlédasokat). Arra torekszik, hogy kiala-
kuljon az egyensily a kiilonb6z8 kozlekedési moédok kozott, és mindezek megfe-
leljenek a kornyezetvédelmi, tarsadalmi és gazdasagi elvarasoknak is. Hangst-
lyozza, hogy mig a XX. szazad végéig a ,hard” eszkozok fejlesztése: az infrastruk-

1 A kozlekedési agak aktiv egyiittmiikodése, egymasra épiil§ egyiitt dolgozasa, a kiilonb6z6 koz-
lekedési modok leghatékonyabb egylittes alkalmazésa.
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tara-bgvités, a jarmiitechnologidk Gjitdsa, az 4j telematikai rendszerek bevezeté-
se, és az intelligens kozlekedési rendszerek alkalmazasa volt a fejlesztés f6irany-
vonala, addigra ma mar a ,soft” eszk6zok azok, amelyek mintegy 4j szemléletmo-
dot jelentenek a kornyezetvédelem és a fenntarthatésig prioritasaval. Ahhoz,
hogy a mobilitas szintje fenntarthat6 legyen, néhany intézkedést sziikséges beve-
zetni a tagorszagokban. Ilyen az utak kihasznalasanak javitisa, a megtett attal
aranyos uthasznalati dij bevezetése, a tomegkozlekedés infrastruktarajanak fej-
lesztése, informacids rendszerének javitasa, népszerisitése, els6bbségének bizto-
sitasa; multimodalis rendszerek bevezetése és fejlesztése (P+R; B+R; RO-LA),
ipari parkok, logisztikai kozpontok, kerékparos rendszerek fejlesztése, buszsavok
alkalmazasa. Mindezek érdekében az EU szakpolitikusai Kozlekedési Logisztikai
Akcidtervet dolgoztak ki (2007), amely fontos célként hangstlyozza az egyenl6
versenyfeltételek megteremtését, a liberalizacidt. Nagy hangsilyt helyez a kozle-
kedés-valtasi programokra, mint példaul kezdetben a Marco Polo, majd a Marco
Polo II. programok, melyek célja, hogy a teherfuvarozist6l mentesitse a talzstafolt
eurdpai utakat a vasati és a vizi szallitas javara, beleértve egy tengeri transz-
eurodpai haldzat iranyvonalainak megalkotisat is. A Marco Polo II. program gaz-
daségi tarsasdgoknak nyajt tAmogatést olyan projektjeikre, melyek célja a szallita-
sok kozutakrol valo elterelése, illetve az utak cstcsforgalmanak elkeriilése (a hét
éves koltségvetés erre a célra 450 M EUR-t irdnyozott el§). Az 4j ,euromatrica-
iranyelvet” az EP 2009-ben fogadta el. A 3,5 t-t meg nem haladé salya nehéz te-
hergépjarmiivek egységes tithasznalati dijanak kiszabasa érdekében alkottak meg.
Az infrastrukturalis koltségek egységes szamitisa, vagy a technoldgiai projektek
elinditasa szintén az intézkedési csomag része. A ,,Galileo” mtiholdas navigaci6s
rendszer keretében 30 miihold szolgaltat informaciékat. Az ERTMS - azaz az
Euré6pai Vasuti Forgalomiranyitasi Rendszer —, és a SESAR-program — amely egy
légiforgalom-iranyitasi rendszer —, m{ikod6képessé tétele még tobb id6t igényel.1
Unids elhatarozas szerint a szabalyozés ezen tilmenden az utasok jogainak erdsi-
tését is tartalmazza a polgari repiilés, a vasiti kozlekedés, a hajozas és a kozuti
személyszallitas teriiletén. [22]

Az Uni6 szabalyozasaban a bels6 piac miikodésének nélkiilozhetetlen elemeként
kiilon fejezete van a kontinensen ativels, szdmos tagallamot 6sszekot6 kozlekedési
héalézatoknak. A kozlekedést érint6 Trans-European Transport Networks (TEN-T)2
kialakitasa folyamatos, de kiépitését kovetGen hatalmas kiterjedést és valtozatos
lesz. 95700 km kozat, 106 000 km vastt, (ebb6l 32 000 km nagy sebességii) és
13 000 km belvizi utat foglal magaban. Hal6zati csomdpontjait 411 nemzetkozi re-
piil6tér és 404 db 6 tengeri kikot6 képezi. Ehhez kapcsolddott az EU célkitiizései-
nek 2006. évi feliilvizsgalata soran 1j célként megjelend ,tengeri autopalyak” fej-
lesztése, amely soran elvaras a szarazfoldi kapcsolatok jelentfségének figyelembe
vétele is. Eddig a megvalositasahoz sziikséges beruhizasok mintegy harmadéat, 400
Mrd EUR értékben mar elvégezték.

Az Eur6pa Tanacs 2009 janiusaban megallapitotta, hogy ,,a transzeurépai ha-
l6zat integracidja a legjobb iranyba halad”, azonban a feliilvizsgalatrol szold
osszefoglalét nem adta ki. Felmeriilt ugyanakkor az az allaspont, mely szerint

1 Jelenleg még egyik sem miikédik a harom koziil.
2 A Trans-European Networks (TEN) az informatika, telekommunikacio és kozlekedés tertiletét
felolel nemzetkozi halozat, amelyet 1993-ban hivtak életre.
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kisebb méretii halézatot gyorsabban, hatékonyabban lehetne fejleszteni. Ez a ha-
16zatsziikités finanszirozasi szempontbo6l varhatéan kedvezGtleniil érintené az
jonnan csatlakozott kelet-kozép-eurdpai orszagokat. A visegradi orszagok (Cse-
horszag, Magyarorszag, Lengyelorszag és Szlovakia) ajanlasokat fogalmaztak meg
az Osszefoglalo készitéséhez, amelyek tartalmukban arra probaltdk az EU figyel-
mét rairanyitani, hogy a fejlettségbeli kiilonbségek kezelésére nagyobb hangsulyt
kellene a jovGben fektetni, ahhoz, hogy tavlatokban egy egységes eurdpai rend-
szert épithessen fel. Kiilonosen fontos ez a kozlekedési infrastrukttra teriiletén,
amely a sziik keresztmetszete a tovabbi fejlédésnek, az ,Eurépa 2020 — Europai
Stratégia az okos, fenntarthat6 és teljes novekedés” program megvalodsitasa érde-
kében. A visegradi orszagok (V4-ek) hangstlyozzak, hogy a gazdasagi, tarsadalmi
és teriileti szinten is sziikség van a kohéziéra, ahhoz, hogy a régiok infrastruktu-
ralis halozata fejlettségbeli szintjeinek kiilonbsége csokkenjen, illetve megsziin-
jon. Ennek érdekében hangsilyozzak, hogy elengedhetetleniil sziikséges, hogy az
EU forrasai (Kohézios Alap tovabbi finanszirozasa) a fejletlenebb régiok szamara
is elérhet6k legyenek. Azért, hogy elkeriiljiink barmi egyenstlytalansigot a halo-
zati struktarakban a visegradi orszigok olyan TEN-T halézatot szeretnének,
amelyik valamely természetes mutatéhoz, pl. a népesség stiriségéhez kapcsoldd-
hat. Ezzel biztosithaté lenne egy mindenki szamara elfogadhat6 egyenstlyi vi-
szony. A kozlekedés-orientalt tervezési modszereket kombinalni kellene a féldraj-
zi orientaltsagu tervezéssel, ami biztositja az utak és vasutak infrastrukturalis
kapcsolédasat a NUTS 3. régioval.:

A nem kielégit6 elérhetség lelassitja az egész EU gazdasagi fejlédését, ezért biz-
tositani kell a TEN-T hal6zat terveiben a hianyz6 kapcsolédasok létrehozasat és
foldrajzilag kiegyenstlyozott elérést kell biztositani a TEN-T hal6zathoz.

A teriiletek gazdasaga — kiilonosen ha csak épp egylittmiikodik a kozlekedési kap-
csolatok hianyiban — a kozlekedési infrastruktira felbukkanasaval nagyobb lendii-
letet hozna magaval a térség gazdasagi novekedésében.

A tagabb Euroépa kozlekedési hal6zatanak Gj unioés gondolata az 4j szomszédsagi
politika kialakul&saval fiiggott 6ssze. A ,,Wider Europe for transport” magas szintli
munkacsoport (HLG) 0sszehivasidra 2005-ben keriilt sor. A folyamatba az EU szom-
szédait (26 orszagot) — vontak be. Munkajuk soran kettds célt kovettek. Részben a
paneurdpai folyos6-koncepcid Gj alapokra helyezésére (valamint a folyosdkon beliil
a prioritast élvezd projektek kijelolésére) fokuszaltak, részben a f6 kozlekedési ira-
nyok meghatarozéisara.

Az egyes kozlekedési tengelyek kijelolésének szempontjai kozott fogalmaztak
meg, hogy a kiépitésének O0sszeuropai érdekkel kell birnia, hogy a tengelynek kap-
csolodnia kell a TEN-T halbézathoz, ezen beliil pedig a kiemelt projektekhez és a
kiépitésével eleget kell tenni a nemzetkozi és kétoldala szerz6désekben foglaltaknak.
Lefektették azt is, hogy a 2020-as tavlatban megfelel6 nemzetkozi és tranzit forga-
lomnak jelz6 prognoézissal kell rendelkeznie, és a jelenlegi halézatnal kedvezébb
alternativat kell kinalnia (rovidebb, biztonsidgosabb, kornyezetre kedvezébb Gtvo-
nal). Kb. 60 000 km-nyi tengely javaslat megvizsgilasat kovet6en a HLG 6t f6 nem-
zetkozi tengelyrendszert hatarozott meg:

1 A Kozosség NUTS 3. szintf(i, valamennyi bels6 és egyes kiils6 szarazfoldi hatarok mentén fekvd
régidja, és a Kozosség NUTS 3. szintd, a tengeri hatarok mentén fekvs, egymastdl legfeljebb 150
km tavolsagra talalhato régidja jogosult tAimogatésra.
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1. abra
A TEN-T kiemelt projektek és a Wider Europe kozlekedési tengelyek [14]

» Tengeri autépalyak: a Balti-tengert, a Barents-tengert, az Atlanti-6ceant, a Fold-
kozi-tengert és a Kaszpi-tengert, illetve a part menti orszagok kijel6lt kikot6it ko-
tik O0ssze, a Szuezi-csatornan keresztiil kapcsolatot teremtve a Voros-tengerrel is.

« Eszaki tengely: az EU északi tagallamait koti 6ssze Norvégiaval, Belorussziaval és
Oroszorszaggal. Kérvonalazddik egy északi 6sszekottetés a Barents-térségben is.

+ Kozponti tengely: az EU kozpontjat koti 6ssze Ukrajnaval és a Fekete-tenger tér-
ségével. Tovabbi Osszekottetések korvonalazédnak Kozép-Azsia és a Kaukazus
felé, valamint kozvetlen kapcsolat a transzszibériai vasuthoz és a Don-Volga
rendszeren keresztiil a Balti-tengerhez. A tengelyrendszernek része lett a Magya-
rorszag altal is javasolt Budapest-Lvov-Kijev-Moszkva tengely.

» Délkeleti tengely: az EU délkeleti részét koti 6ssze a balkani allamokkal, valamint
Torokorszaggal és a Kozel-Kelet orszagaival, s6t azokon tal a kaukazusi régioval.
Tovabbi 6sszekottetések korvonalazédnak Oroszorszag, Iran, Irak és a Perzsa-6bol
felé. A tengelyrendszernek része lett a Magyarorszag altal is javasolt Budapest-
Belgrad és Budapest-Szarajevo-Ploce multimodalis tengely, valamint a Duna.

» Délnyugati tengely: az EU délnyugati részének 6sszekotése Svajccal, és Marokkén
at az egész Maghreb-térséggel (Marokkd, Algéria, Tunézia). Korvonalazodik a
transz-maghreb vonal Egy1ptom1g torténd meghosszabbitasa is. [14]

A Bizottsag 2007. oktéber 18-4n nyilvanossagra hozott Aruszallitasi Logisztikai
Cselekvési Terve rovid és kozéptava (2007-2013) akcidkat tartalmazott, amelyek az
elektronikus teherszallitds (e-Freight) és intelligens kozlekedési rendszerek (aru-
aramlasi informaciok elektronikus aramlésa, ITS az aruszallitisban) bevezetését, a
fenntarthat6 mindség és hatékonysag kialakitasat (a logisztikai sz{ik keresztmetsze-
tek felszamolasat, a logisztikai munkaerd képzését, logisztikai teljesitménymutatok
érvényesitését), a szallitasi lancok egyszertisitését (egyablakos adminisztrativ eljara-
sok, kozlekedési okmany, aldgazati alapu felel6sségi rendszer alkalmazasat), jar-
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miiméret és egységrakomanyok (kozati jarmiivek salyméret-szabvanyai, intermoda-
lis egységrakomanyok) szabalyozasat, ,z6ld” teherszallitasi folyosok (&ruszallitas
orientalt vasati halozat kialakitasa, tengeri autopalyak 1étrehozasa, NATIADES), és a
varosi teherszallitasi logisztika kialakitasat (varosi kozlekedési akcidterv, CIVITAS
program aruszallitasi részének megerGsitése) célozta meg.

Ezen ttlmenden az olajtol vald fiiggGség csokkentése érdekében stratégiai ener-
giatechnologiai tervet dolgoztak ki szintén 2007-ben, a zoldiizemanyag-meghajtast
jarmtvekre pedig kiilon programot 2009-ben.

Magyarorszag kozlekedéspolitikajanak korabbi (2003-as) mintegy 12 évre vo-
natkoz6 elképzelései az Egységes Kozlekedésfejlesztési Stratégia (EKFS) keretében
ujra fogalmazddtak, alkalmazkodva az EU Fehér Konyvében lefektetett egységes
kozlekedéspolitika elvardsokhoz. Az Unib elképzelései e teriileten is folyamatosan
valtoztak, hiszen a bGvités és az Gj tagorszagok eltérd gazdasagi-miiszaki adottsigai,
majd a pénziigyi-gazdasagi valsag ij megvilagitasba helyezték a lehetGségeket.

Az altalanos attekintés utan, most vizsgéljuk meg az egyes kozlekedési dgak szaba-
lyozési sajatossagainak f6bb valtozésait és azok gyakorlati alkalmazésat kiilon-kiilon.

II. AZ EGYES KOZLEKEDESI AGAK HELYZETE

II.1. Légi kozlekedés

A légi kozlekedés a legdinamikusabban fejl6dé kozlekedési mdd. A hetvenes, nyolc-
vanas évek eleje 6ta vilagméretekben tomegkozlekedéssé kezd valni. [43] A fejlédés
hajtéereje a novekvs személyi jovedelmekbdl, a magasabb személyi jovedelmek ré-
vén egyre intenzivebbé vald turizmusbdl, tovabba a nemzetkozi egyilittmiikodés in-
tenzitasinak fokoz6dasabodl és nem utols6 sorban a kedvezd hitellehetGségeknek a
pénzpiacok kinalatiban valé tomeges megjelenésébdl szarmazott. A 1égijarmi-
gyartas volumenének és termékei miiszaki szinvonaldnak hihetetleniil dinamikus
fejlédése szintén fontos tényez6ként hatott a 1égikozlekedési szolgaltatasok piaca-
nak jelentds béviilésére. A piaci valtozasok velejardja a fejlédéshez, atalakulashoz
sziikséges szabalyozasi rend valtozasa.

A polgari repiilésrdl 1944-ben Chicagéban megkotott egyezmény és ennek techni-
kai mellékletei tartalmaztik a 1égi kozlekedés biztonsaganak alapjairdl szo6l6 szaba-
lyokat. Az egyezmény 5. és 6. cikke foglalkozott a gazdasagi, kereskedelmi kérdések
szabalyozasaval. A leglényegesebb alapelve az allamok szuverenitisanak elismeré-
sébdl adodott. Ennek lényege, hogy az &llamok kizarolagos joggal rendelkeznek a
teriiletiik feletti 1égtérrel. Ok dontik el, hogy melyik légitérsasagot, milyen légi sza-
badsagjoggal engednek be a légteriikbe. Igy a kormanyzatok jelentGs szerephez ju-
tottak a kezdetben szinte teljesen (vagy legalabbis tobbségi) allami tulajdonban 1év4
nemzeti légi tarsasagok piacanak védelmében. Ez tobbnyire kétoldali megallapoda-
sok atjan keriilt meghatarozésra.

A Chicag6i Egyezmény mellett a negyvenes években gyakorlatilag az elGirasok és
szabélyok egységesitését jelentette a Nemzetkozi Tarifaegyezmény, amelyhez tobb,
mint szaz orszag csatlakozott. (Erdekessége, hogy Szovjetini6, majd a késGbbi Oro-
szorszag nem csatlakozott.) Az egyezmény lehetGvé teszi a tranzitrepiilést, valamint a
nem-kereskedelmi célt leszallast. A kereskedelmi jogokrdl el6készitett hasonld szer-
z6désnek azonban nem volt ekkora sikere, ehelyett Bermuda szigetén kotott egyez-
mény alapjan kidolgozott és az ICAO altal ajanlott tipus egyezmény alapjan kétoldala
megallapodisokat hoztak létre. Ezekben a menetrend szerinti 1égi forgalom feltételei-
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r6l a kormanyok a hazai 1égitarsasagok fokozott védelme érdekében Bermuda I. tipust
egyezményeket, illetve a piaci viszonyoknak teret engedve Bermuda II. tipust egyez-
ményeket kotottek. A Bermuda I. tipust megéllapodasok visszafogtak a légitarsasagok
kozotti versenyt azaltal, hogy nem tették lehet6vé, hogy egy légitarsasag tartésan jobb
lehet&séghez jusson sem kapacitas, sem ar tekintetében, mint versenytarsa. Az arakat
tartésan magasan tartottak, alkalmazva az IATA tarifaegyeztet6 mechanizmusét.

A Bermuda II. tipust megallapodasokban mar valamelyest engedtek a szoritasbol
és figyelembe vették a gazdasagi fejl6dés kovetkeztében megnovekedett kereslet
kielégitéséhez kot6d6 versenyt, és elGirtak a tisztességes verseny elvének, illetve az
egységes induld tarifaknak az alkalmazasat. A versenyhelyzet egyre inkdbb megko-
vetelte nemcsak a bilateralis, de a multi-, illetve plurilateralis egyezmények létre-
jottét. Ennek okai részben a 1égi piac novekedésében, a légitarsasagok privatizacio-
jaban, a légikozlekedés globalizici6jaban, az Gj 1égi tarsasagok alapitasara kialakult
novekvd igényben, illetve a fejlettebb orszagok kormanyainak a 1égligyi piaci mecha-
nizmusok iranti névekvé bizalmaban keresendd.

A fejlédés kovetkezb 1épesGje az USA korméanyanak 1992. évi bejelentéséhez kap-
csolodott, amely kétség kiviil torténelmi jelentGségii: legfontosabb kereskedelmi
partnereivel (Kanada, Japan, Németorszag, Olaszorszag, Franciaorszag és egyéb EU
orszagok) Un. ,nyitott égbolt” megallapodasokat kivant kétni. Ennek oka az ameri-
kai jelenlét er@sitése és az Gn. ,eurdpai er6d” létrejottének megakadalyozasa még a
kozos EU légligyi politikai 1étrejotte el6tt. Az els6 orszag, amellyel a megallapodést
alairtak Hollandia volt. A megallapodas mind a menetrendszeri, mind a charter
jaratokra vonatkozik. Tartalmazza a kapacitaskorlatok megsz{inését, a szabad tutvo-
nalvalasztas lehetGségét és egy szabad tarifa megallapodést.

Az Eurépai Birosag 1974-ben hozott dontése értelmében a Rémai Szerzddés al-
talanos szabalyai a 1égi kozlekedésre is vonatkoznak. A regionalis 1égi kozlekedésrél
1983-ban sziiletett meg az elsé iranyelv. 1987-ben két 1ényeges iranyelvi szabalyozas
sziiletett: az egyik a menetrend szerinti K6zosségen beliili nemzetkozi 1égi személy-
szallitasi szolgiltatasok dijszabasair6l, a masik a kapacitas-megosztasrol és az ttvo-
nalakrol szdlt. Ezt kovetSen az Europai Tanacs az Egységes Légi Kozlekedési Piac
megvalositasanak végrehajtasa mellett foglalt allast, majd megfogalmazddott az elsé
1égi kozlekedési szabalyozasi ,csomag”, melyet id6kozben masik kettd kovetett.

Az ,els6 csomag” 1988. januar 1-jén lépett életbe és tartalmaban a rugalmasabb
tarifaengedélyezés, a nemzeti légitarsasagokon tilmutatéd tobbes kijelolésrdl, a ru-
galmasabb kapacitas-megosztasrdl, az 5. szabadsagjog! érvényesitésének engedélye-
z€sérél (a kapacitas 30%-ig), az 4j 1égitarsasagok szabadabb piacra 1épésérdl szolt. A
versenyszabalyok alol még engedélyezett kivételt, ugyanakkor a Bizottsag nagyobb
hatalmat kapott a verseny vizsgalatara.

A fokozatos liberalizaci6 keretében 1990-ben a ,masodik csomag” a menetrend sze-
rinti, k6zosségen beliili nemzetkozi 1égi személyszallitasi szolgaltatasokra vonatkozoan
az ,els6 csomagban” megfogalmazott feladatok kiterjesztését tartalmazta. Az 4j regio-
néalis Gtvonalakra és ,kotelez6” szolgaltatasokra kedvezmények biztositasat szorgal-
mazta. A ,,csomaghoz” még kapcsoldédott némely szabaly aloli mentesités lehet&sége.

A ,harmadik csomag” az 1991. évi 1égi arufuvarozasrol sziiletett liberalisabb sza-
balyozasat kévetGen keriilt kiadasra és a szabad tarifamegallapitist, teljes piacra
jutasi szabadsag (a kabotézs kivételével) megvaldsitasat, a 1égitarsasagok engedélye-

1 Utasok szallitasa két idegen orszag kozott Gtban a sajat orszaghdl, orszagba.
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zésének liberalis szabalyozasat (teljes szabadsag az alapitasban, a k6zosségi tobbségi
tulajdon, megfelel6 pénziigyi hattér és biztonsagi kovetelmények biztositasa esetén)
szorgalmazta. A csomagokhoz kapcsolédott a szamitdgépes helyfoglalasi rendszer
magatartas-szabalyaival és a kozosségi repiilGtereken rendelkezésre allo résidék
elosztasaval foglalkoz6 rendelkezés. A 1égi kozlekedés biztonsaganak technikai ko-
vetelményeit és adminisztracios eljarasait 1992. januar 1-jével életbe 1épett hataro-
zattal rogzitették. A rendszabaly foglalkozik a repiil6gép tervezésének, gyartasanak,
miikodésének és karbantartasanak technikai és személyzeti kérdéseivel, 6sszhang-
ban a K6z0s Légiigyi Kovetelményekkel (JAR), amelyet a 19 eurdpai 1égligyi hatésag
altal alapitott K6zos Légiigyi Hatosag (JAA) készitett el.

1994-ben a Bizottsag a 1égi kozlekedés teriiletén felmeriil6 problémak orvoslasa
érdekében megbizta a ,,Comité des Sages”t (Bolcsek Tanacsét), hogy kutassa fel a
kivalto okokat és tegyen javaslatot azok megoldasara. A Tanacs a javaslatat ,,Taguld
horizont” cimi jelentésében fogalmazta meg. ElsG javaslataként megallapitotta,
hogy el kell tavolitania az egységes 1égi kozlekedési piac gazdasagi hatisainak érvé-
nyesiilését gatlo még meglévs akadalyokat. El§ kell segiteni a 1égi kozlekedési inf-
rastruktira mindéségi és mennyiségi fejlesztését. A verseny szabalyokkal kapcsolat-
ban javasolja az egységes piaci kornyezet és a jelenlegi tulkinalat figyelembevételét
az EGK szerzddés 85. és 86. cikkének alkalmazasakor. A tarifa konzultaciok kapcsan
a kedvezményes elbiralast élvezd blokk kivételek rugalmas alkalmazasat ajanlotta, a
zstfolt kozosségi repiilGtereken pedig a résid6 elosztas okozta problémékat a kapa-
citas és/vagy a miikodés hatékonysaganak novelésével javasolta kezelni.

Kiilonosen felhivta a figyelmet arra, hogy az allami tAmogatéasok torzitjak a piaci
viszonyokat, ezért fontos, hogy pénziigyi és egyéb tAmogatas csak nagyon szigort és
vilagos szabalyok mellett legyen adhato, els6sorban szerkezetatalakitési célra.

A ,Comité des Sages” javaslatat kovetGen a bizottsag kezdeményezte az ,Egységes
Eurépai Egbolt” program keretében kidolgozott jogszabalyok gyakorlatban torténd
alkalmazasat. Ezzel egyidejiileg kétoldala 1égiigyi megallapodasok megkotése érde-
kében targyalasok folytak Izraellel, Pakisztannal, Azerbajdzsannal, Ausztraliaval és
Uj-Zélanddal.

A Magyarorszag és az Uni6 kozott 1994-ben életbe 1épett megallapodas értelmé-
ben konszenzus sziiletett, hogy belathato idén beliil az orszaggal 1égi kozlekedési meg-
allapodas megkotésére keriil sor. Az elézetes targyalasok alapjan a megéllapodas ala-
irasanak id6pontjat 2000-ben hataroztdk meg. Az idépont kozeledtével egyre inkabb
vildgossa valt, hogy az Uni6 a korabbi blokk szemléletével felhagy és a koradbban ki-
szemelt tiz kozép és kelet-eurdpai orszaggal kész kiilon-kiilon, bilaterélis targyalasokat
folytatni. Az orszdgnak a megallapodas tobb okboél is kedvezett, hiszen megelézte az
esetleges diszkriminaciokat és iizleti lehetGséget bovitett az egységes nyugat-eurdpai
piacon, a tranzitkozpontta valas elengedhetetlen feltétele volt, a versenyszabalyok
védelmét jelentette, és az infrastruktara fejlesztésében is 6sztonzé szerepe volt.

Magyarorszagnak harom nemzetkozi forgalomra alkalmas repiilétere (Ferihegy,
Debrecen, és Sarmellék): van, amelybdl egy képes rentabilisan miikddni, a masik
kett6 pedig légi biztonsagi okbol sziikséges. (IdGjarasi anomaliak esetén leszallasi
lehetGséget biztosit.)

A Ferihegyi Repiil6tér (Budapest Airport) német iizemeltetGje a magyar allammal
kotott szerz6dés alapjan latja el feladatat. Az, hogy 2010 tavaszan visszamindsitette

1 Pécsen is talalhato egy repiil6tér, azonban ez nemzetkozi forgalom lebonyolitdsira nem alkalmas.
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az Uni6 a védelmi elGirasok nem megfelel§ alkalmazasa miatt a repiilGteret, arra
utal, hogy az lizemeltet6 nem a j6 gazda kell6 gondossagaval latja el a feladatat,
ezért szerz6désének atgondolasira lenne sziikség.

A sarmelléki repiil6tér magantulajdonban van, de az elmilt idGszak tapasztalatai azt
mutatjak, hogy jelenleg csak allami tAmogatas mellett képes talpon maradni, amit vi-
szont az EU versenysemlegességi szabalyai tiltanak. A repiil6tér a nyugati orszagrész, és
ezen beliil is a Balaton turistaforgalma miatt nagy jelent6séggel bir a jovére nézve, ezért
a tAmogatast régios tamogatési igények kozott kellene szamba venni, bizva abban, hogy a
valsagbol torténd miel6bbi kilabalast kovetGen — a turistaforgalom fellendiilésével — az
utazasi szokasok atalakulasa ebben a térségben is érzékelteti hatisat és ezaltal dllando-
sulhat egy megnovekedett forgalomra alapozott folyamatos repiil6téri miikodés.

A balatoni térség turisztikai forgalma atalakuléban van. Az ide latogaté kiilféldiek
szama jelent6sen csokkent, 0sszetétele atalakult. A Balaton vonzereje — a szépsége és
természeti adottsagai mellett - mar nem az egyszertiségében és olcsésagaban rejlik.
Kiépitettsége és a szolgaltatasok szinvonala mar barmelyik kozkedvelt nemzetkozi iidii-
l6hely adottsagaival vetekszik. A f6 versenytarsaink a turisztikai piacon mar Gérégor-
szag és Horvatorszag. Az utazokozonség egyre nagyobb hanyada dont azonban manap-
sag ugy, hogy nem utazik 1ti célja elérése érdekében félnapokat-napokat autébusszal,
vagy személygépkocsival. A tduvolabbi uti célokat mar szinte mindenki repiilén akarja
megtenni. Igy példaul mig kordabban kézkedvelt volt Németorszag tavolabbi régidiban is
a balatoni nyaralas, ma mar elmaradoznak a bajor vagy tiiringiai utazok.

A repiil6térnek a Balaton nyugati részének (pl. Balaton-felvidék), és kozeli termalfiirdck
(pl. Héviz, Kehidakustany, Zalakaros), de tovabbmenve taldn az orszag nyugati részének
(pl. Orség, Zalai dombsdg) jobb nemzetkdzi megismertetésében is jelentGs szerepe lehetne.

A masik problémat a balatoni telepiilések kézosségi kozlekedésének siralmas, tobb
évtizeddel elmaradt szinvonala jelenti, ami egy repiil6vel érkezd turista szamara
azonnal szembetiing. Es itt nemcsak a repiil6térrdl a szdllasra torténd transzferrdl
kell beszélni, hanem a telepiilések kézotti ritka és nehézkes kozlekedésrdl? is mind a
vasuti, mind az autébusz, mind a vizi kézlekedés vonatkozasaban. A fejlédés felgyor-
sitasa miatt elkeriilhetetlenné vdlik a kézeljov6ben egy gyorsvasiit, vagy egy északi
part teljes hosszaban végightizédo elkeriilé uts megépitése a jelenlegi allapot felsza-
molasa érdekében.

Persze alapvet6en minden orszdgnak vagy régidénak annyi repiil6térre van sziik-
sége — a jovObeni fejlédés lehetfségének mérlegelése mellett —, amennyit el tud
tartani, azaz az utazékozonség igénye és lehetdségei hatarozzak meg egy-egy repii-

1 Ehhez persze jelentGs kooperaciora van sziikség a hazai turizmus szerepléi és a repiil6tér me-
nedzsmentje kozott, valamint sziikség van még kiilfoldi 1égitarsasagokkal és turisztikai hivata-
lokkal valé kapcsolatkiépitésre is. Mindehhez a menedzsmentnek politikai, szakmai és régios
tamogatast kell kapnia nemcsak pénziigyi formaban, hanem eszmeiségében is.

2 A kozutakon példaul ez sok esetben a ritka jaratstiriség mellett jelentGs (esetenként 30-50 perc)
késéssel parosul, abbol adédoan, hogy szdmos tavolsagi jarat bonyolitja le a telepiilések kozotti
helyi forgalom jelentds részét is teljes hosszaban t6bboras menetidével, talzsafolt utakon (t6bbnyi-
re 7-es, 71-es f6utak). Ezen némiképp konnyitett a déli parton a Balatont elkeriil6 M7-es autopalya
atadasa, amely egyes telepiilések elérését gyorsabba tette azéltal, hogy gyorsjaratok beallitasara is
volt lehet8ség. A vastton sem jobb a helyzet, hiszen a sinpélya rossz mindsége sok esetben a me-
netsebesség korlatozasahoz vezet, ami a menetid§ tarthatatlansagat hozza magaval. Idénként
pedig egy vonat késése a palya telitettsége miatt akar egy egész napon at tart6 torlodast is elGidéz-
het. A vizi kozlekedés — feltehetGen hajokapacitas hidnyaban — sem jelent szamottev$ utasforgal-
mat a Balatonon.

3 Ehhez az idegenfogalmi ad6 kozpontositasaval teremthetd lenne forras. A j6 megkozelithetd-
ség a telepiiléseknek is érdeke.
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16tér fenntartdsanak sziikségességét. Ennek megfelel6en korrekt!, de minden 6n-
koltség-elemre figyelemmel meghatarozott arkalkuldcidon alapuléd arakat kell alkal-
mazni, de vitathatatlan, hogy kemény verseny var a piacon megmaradni kivané val-
lalatokra ebben a szegmensben is.

Magyarorszagon bejegyzett 1égitarsasag a Malév Hungarian Airlines, a nemzeti
légitarsasag, amely allando rentabilitasi gondokkal kiiszkodik. Az iizleti vilag ezért
az elmult idGszakban az eladas-visszavasarlas miértjeit elemezte. Minden bizonnyal
ez azonban a magas iizemanyag arak és a befagyott hitelek mellett, a nem kellGen
racionalizalt m(ikodéssel is magyarazhato.

Az allam mindenképpen elvarja a nemzeti légitarsasagtol, hogy az utazokozonség
(a lakosség, a kormanyzat, az iizleti élet képviseldi és az idegenforgalom) igényeinek
megfeleljen, a menetrendet az igényekhez igazitsa. Mivel az EU versenysemlegessé-
get szabalyoz6 el6irasai minden tagorszagra egyforman vonatkoznak, az allam a
nemzeti légitarsasdgokkal szemben ugyanazokat az elvarasokat és feltételeket fo-
galmazza meg, mint valamennyi 1égitarsasaggal szemben.2. Ezek érvényre jutasat
pedig a Nemzeti Kozlekedési Hatdsag révén szigoriian megkoveteli.

I1.2. Kozuti kozlekedés

Az 6tvenes évek végén, a hatvanas évek elején az europai allamok sorra kétoldala
kormanykozi egyezményekben kezdték szabalyozni a nemzetkozi kozti aru- és
személyszallitast. A habora el6tti nemzetkozi kozati kozlekedési szabalyok dontd
tobbségiikben érvényben maradtak, &m részben a bilaterdlis egyezményeken ke-
resztiil, illetve az ENSZ Eur6pai Gazdasagi Bizottsag (EGB) keretei kozott miikodo
sokoldalti megallapodasokkal megkezd6dott harmonizacidjuk. A koézati kozlekedési
szolgaltatas-nytjtas korai szabalyai a kovetkez&képp csoportosithatok:

* a piacra jutas feltételei;

 akozati tarifak;

* pénziigyi rendelkezések;

» miiszaki el6irasok;

» mindségvédelmi el6irasok.

A nemzetkozi piacra jutasi feltételeket illetGen volt — és van még ma is — dont6 sze-
repiik a kétoldali kormanykozi egyezményeknek. A Romai Szerz6dés 75. cikke a Koz-
lekedési Miniszterek Tanacsat kotelezte az EU orszagok kozotti nemzetkozi kozlekedé-
si/széllitasi feltételekre kozos politikat dolgozzon ki és készitsen elGterjesztést arra
vonatkozo6an, hogy milyen feltételek mellett lehet kabotazs-fuvarozast végezni a masik
EU-orszag teriiletén. Ezt a feladatot 1970-ig kellett volna a Tanacsnak teljesitenie.
Ennek elmaradasa miatt 1983-ban az Eurdpai Parlament a Bizottsag timogatasaval az
Europai Bir6saghoz fordult (13/83 sz. eset), amely hatarozatat 1985-re hozta meg. A
hatéarozat értelmében a Tanacsnak 1épéseket kellett tennie a nemzetkozi kézati arufu-
varozas liberalizidlasa érdekében. Ezt kovet6en a kozuti drufuvarozds szamos részte-
riiletére nézve sziilettek a k6zos szabalyok (pl. 11/60/EGK kozosségi jogszabaly min-
den diszkriminativ tarifa és feltétel bevezetését tiltja a kozlekedésben, a 65/269/EGK
irdnyelv a kétoldala egyezmények alapjan kiadott engedélyek szabvanyositasat irta eld,

1 Valamennyi biztonsagi, miiszaki, utasjogi és egyéb szabaly betartasa mellett lehetséges

2 Ettdl eltérés legfeljebb szandéknyilatkozat formajaban lenne lehetséges. Célszerd lenne a
nemzeti légitarsasiggal olyan szandéknyilatkozatot kotni, amelyben az a kormanyzati utazaso-
kat kedvez§ drak mellett, a menetrend korményzati igényekhez igazitasaval vallalna.
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valamint az engedély elosztési feltételekr6l rendelkezett, az 1018/68/EGK jogszabaly-
lyal pedig létrejott a kozosségi engedély-kontingens).

Az arukereskedelemben a kozosségen beliil kibGviilt a bilateralis viszonossagon
nyugvo, alapvet6en restriktiv nemzetkozi kozati engedélyezési rendszer. A kozosségi
engedélyek el6nye elsGsorban annak rugalmassiagaban rejlett, tekintve, hogy egy
engedély a K6zosség valamennyi tagallamanak teriiletére érvényes volt. 1988-ban a
Tanacs hatarozatot hozott arrdl, hogy 1993. januar 1-ét6l a K6zosség kozuti arufuva-
rozasi piacan minden kozosségi vagy bilateralis engedélykontingens megsziinik, s a
Ko6zosségen beliili arufuvarozashoz — a mennyiségi korlatok helyett — kizarolag mi-
néségi feltételekhez kotott, Gn. kozosségi tevékenységi engedélyre lesz sziikség.

A hatarozat végrehajtisa érdekében a kozosségi engedélyek éves automatikus
iiteme 40%-ra emelkedett. Lehet&vé tették a — korabban tilos — kabotazs forgalmat,
a liberalis intézkedéseket felfiiggesztették és igy a tagorszagoknak csak kivételesen
és nagyon indokolt esetekben biztositanak lehetGségeket, valamint harmonizacios
intézkedéseket tettek a kozati &rufuvarozdshoz minden kozvetleniil és kozvetve kap-
csolodo teriileten pl. a gépjarm saly- és mérethatarai, a miiszaki ellen6rzés, a szo-
cialis el6irasok teriiletén.

Diszkriminaciémentes megallapodasokat szorgalmaztak kozosségi szinten Svajc-
cal, Ausztriaval és a Nyugat-Balkan orszagaival.

A kozosségi arufuvarozas liberalizdlasa a Kozosségben egyenes kovetkezménye
volt az egységes eurdpai piac eszméjének. A Kozosség vallalatainak versenyképessé-
ge vilagméretekben nagyban fiigg attdl, hogy mennyire novekedés képesek, hogy
mennyire van lehetGségiik globalis, vagy legalabb europai 1éptéki stratégia kialaki-
tasara, a kiilfoldi stratégiai partner kivalasztisara, s nem kevésbé arra, hogy a just-
in-time termelést bevezessék, ahol is a szallitasok rendszeresek. Ez utébbi viszont
megkoveteli a gyors, rugalmas és kivald mindségi szallitasi szolgaltatast, amelynek
nyuajtasara leginkabb a kozit az alkalmas.

A liberalizaci6 kiteljesedését a Tanacs 881/92/EGK iranyelve jelenti, amely a K6-
z06sségen beliili, 1993. januar 1-jétdl érvényes szabad arufuvarozas feltételeit tartal-
mazza. Ennek értelmében a Kozosségben bejegyzett barmely kozati fuvarozoé min-
den kamionjara — igény szerint — kaphat 5 évre sz6l6 kozosségi engedélyt. A piacra
1épés egyediili korlatjava a tevékenységi, mas néven az iparengedély lépett el6. A
tevékenységi engedély kiadasa kozosségi szinten szabalyozott. (Az els6 szabalyok
mar 1974-ben megjelentek, majd 1977-ben kiegésziiltek, széleskortien egységesitetté
valtak 1989-ben és a liberalizaci6 elérehaladtaval kiteljesedtek 1993-ban.) Ennek
megfeleléen harom f6 mindségi minimum kritériumnak kell eleget tenni: a kérelme-
z6 szakmai képessége vonatkozasaban, a pénziigyi képesség tekintetében és az er-
kolcsi feddhetetlenség szempontjabol.

A liberalizaci6é piaci kovetelményeit, valamint a tovabblépés lehet&ségeit vizsgald
szakért8i csoport jelentését 1994 juliusaban adta kozre. Ajanldsai kozott szerepel a
tevékenységi engedélyek minimum feltételei helyett egységesitetten magasabb kove-
telmények bevezetése. Mivel a k6zosségi szerep névelése varhato, ezért az informéacios
technologia bevezetése sziikséges az okmanykiadas és -feldolgozas, a jarmtimozgasok
nyomon kovetése és ellendrzése, a vezetési id6 ellendrzése, a tengelynyomasok elle-
nérzése tekintetében. Kozosségi szinten kotelez6vé kellett tenni a fuvarozo és a szal-
litmanyoz6 kozos felelGsségbiztositasat. Ennek fényében a Bizottsag tipusszerzédést
dolgozott ki a szallitmanyozo-fuvarozé kozotti megallapodisok minimum feltételeire.
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Az allami tdAmogatasok altaldban nem szivesen latott piaci beavatkozasok a Ko-
z0sség liberalis piacan. A vizsgald bizottsag azonban két esetben lehetgségként java-
solta elfogadni:

e ha az illegalis kozuati fuvarozas ellenérzésére bevezetett intézkedéseket, illetve
azok érvényesitését szolgalja a tAmogatas, valamint

« amikor a kozuati szektor hossza tava érdekei miatt oktatéasi célokra forditjak a
kozponti koltségvetési pénzeszkozoket.

A nem EU-tagorszagokkal val6 kapcsolatfejlesztést illetéen pedig a progresszivi-
tas mellett el6térbe helyezi a miiszaki, szocialis és pénziigyi harmonizaciot.

A kozutakon a kozosségi kozlekedést nagyrészt az autdbbuszok bonyolitjak. Az EU-
ban a piaci szabalyozas alapjat az autébusszal végzett személyszallitas piacahoz vald
hozzéaférés kozos szabalyai, egységes feltételrendszere hatarozza meg, amely kritéri-
umai a j6 hirnév, a szakmai alkalmassag, és a megfelel6 pénziigyi helyzet.

A kozuti kozlekedés szocidlis elGirasait illetéen a 3820/85/EGK kozosségi jogsza-
baly az iranyadd, amelyben a f6bb szabalyozott kérdések a gépkocsivezetd miniméalis
életkora, a maximalis vezetési id6, és a minimalis pihen8id6. A miiszaki elSirasok
koziil a legfontosabbnak a suly- és méretkorlatok szamitanak. A legutobbi években a
szigorodd kornyezetvédelmi és kozlekedésbiztonsagi elGirasokra helyez6dott a
hangsuly.

A kozati kozlekedés rendkiviil gyors fejlédése természetesen annak is koszonhetd,
hogy térben és id6ben viszonylag kotetlen kozlekedési lehetSséget biztosit. Ezzel
egyidejtileg fellép6 hatranyok (mint példaul a kornyezetszennyezés, vagy a baleset-
veszély) jelent6ségét mind a mai napig alaértékeli az utazokozonség. Az EU ennek
kikiisz6bolésére azonban szamos rendelkezést fogalmazott meg (pl. a gépjarmiivek-
re vonatkozd kibocsatasi kovetelmények, a kozuati infrastruktira biztonsagkezelésé-
nek atfogd rendszere).

Magyarorszagon a kozat vonatkozasaban a nagy halozatfejlesztési elképzelé-
sek szerint fel kell oldani a sugaras rendszerd gyorsforgalmi athal6ozat kedvez6tlen
hatésait harant irany elemek alkalmazasaval, mellyel jelent6s mértékben mente-
stilhet a fé6varos a nemzetkozi tranzit forgalom &ltal okozott terheléstél és olyan Gj
alternativ nyomvonalakat biztosit a regionélis kozpontok elérhetGségében, mely
rovidebb, gyorsabb kozlekedési feltételeket teremt nagyvarosaink szaméara. Ehhez
elengedhetetleniil sziikség van elsGsorban az M8, Mg, M86 gyorsforgalmi utak meg-
épitésére. Az 1j elképzelések szerint azonban a hataron atnyalé gyorsforgalmi utak
nem feltétleniil autoépalyaként, hanem esetenként a forgalmi igényeket megfelel§
modon kielégiteni tud6 autéutként fognak megépiilni.

A Transz-Eurdpai Kozati Halozat (TERN) terén tobbek kozott azt javasolta, hogy
a jovGben a stratégiai folyosokon kevésbé legyen a forgalom korlatozva, s ezen folyo-
sokon az un. intelligens rendszerek bevezetése élvezzen prioritast.

A kozuti fuvarozasra orszagonként igencsak eltér6 pénziigyi rezsimek harmoniza-
cibjara tett ajanlasai a feliilvizsgalatot végz6 bizottsdg szaméra két nagyon fontos
elemet tartalmaztak:

1) a kozati infrastrukturalis és szocialis koltségek fedezetére szolgald dijakat elkiilo-
nitetten kell kezelni a koltségvetési bevétel novelését célzo adoktol;

2) a teriileti elv érvényesiilése leginkabb az Gthasznalati dijak elterjedésétél varhato,
ezért felhivta a Bizottsagot, hogy dolgozza ki a kalkul4ci6 és a bevezetési metodi-
ka elveit, figyelemmel arra, hogy informaciés technoldgidk kozati alkalmazasa el-
keriilhetetlen.
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Magyarorszag gyorsforgalmi iithalézatanak nagytavii (2034-ig sz616)
fejlesztési koncepcidja [44]!

A Tanacs 93/89/EGK iranyelve a kozati adozéas kérdésével foglalkozik. A témakor
hosszu ideig vitatott volt egyrészt az egyes orszagok fuvarozoi kozotti versenyt be-
folyasold képessége miatt, masrészt a kornyezetvédelmi szempontok elStérbe kerii-
1ésével az egyes kozlekedési 4gak kozotti munkamegosztasra gyakorolt hatdsa miatt.
Az elv, hogy az infrastruktira hasznaléi jaruljanak hozza a megépitési és karban-
tartasi koltségekhez, mar jo ideje elfogadott. Az azonban nem kidolgozott, hogy e
hozzajarulids milyen mértéki legyen és milyen moédon valésuljon meg. Ennek a ki-
vanalomnak hivatottak megfelelni a kézati fuvarozast sijté adok és ado jellegli ter-
hek, amelyek alapvet6en harom csoportba sorolhatdk:

» gépjarmiadok,
 az iizemanyagarba beépitett ado,
+ uthasznalati dij.

A gépjarmiiadot ott kell fizetni, ahol a gépjarmi bejegyzésre keriil, és a gépjarmi
tizembe helyezésével van Gsszefliggésben, az Gthasznalati dijat ott kell fizetni, ahol az
infrastruktarat hasznaljak, az lizemanyagarba beépitett ad6 azonban az EU orszagaiban
meglehetdsen eltérd, amely kovetkeztében eltéréen befolyasoljak a versenyfeltétele-
ket. Ennek old4sara a Bizottsag szamtalan adéharmonizacios javaslatot dolgozott ki.

1 A térkép szemléltets jellegli. Az elfogadott tervezet a 2003. évi XXVI. szamu az Orszagos Te-
rilletrendezési Tervr6l sz0l6 torvény modositasarol szold6 2008. évi L. torvény mellékletében
talalhat6 meg
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Magyarorszagon az elmult tizendt évben a kozati infrastruktara erén feliil val-
lalt fejlesztése — azon beliil is a PPP konstrukcioban megvaldsult gyorsforgalmi utak
finanszirozasa — tobb évtizedes elkotelezettséget jelent az allami koltségvetés szdméara
(2011-tdl kezdve éves szinten mintegy 100 Mrd HUF). Ez a determinacio a jelenlegi
kozati agazati finanszirozasi rendszer drasztikus megvaltoztatisi kényszerét vetiti
elére. A nagy 1éptéki fejlesztési elképzelések eredményeként az elmilt évtizedben meg-
dupléazddott a gyorsforgalmi tthalézat 6sszhossza, tobb autépalyank elérte az orszdgha-
tart (M5, M7) és mintegy 300 km 6sszhossziisdga gyorsforgalmi at épiilt meg koncesz-
szi6s szerz6dés keretében (M5, M6), de ugyanakkor szdmottevé elmaradas figyelhet6
meg az uthalozat allapotaban a fenntartasi munkalatok elhanyagolasa miatt.

Magyarorszagon — a palyazati rendszerben elnyerhet6 EU-forrasokon kiviil — az
orszagos kozutak fejlesztésére, miikodtetésére és fenntartdsara biztositott forrést a
Nemzeti Fejlesztési Minisztérium fejezeti kezelésti Utpénztar elGiranyzatanak bevéte-
lei adjak. A bevételek két f6 komponense az allami koltségvetésbdl biztositott éves
keret és az éves tithasznalati dijbevétel. Jelenleg a kozlekedGknek az Gthasznalati dijat
matricas rendszerben kell megfizetniiik, amely rendszernek nagy hatranya, hogy nem
a tényleges uthasznalatnak megfelel§ a dijtérités. A megtett Gttal aranyos Gthasznalati
dij bevezetésére mar szamos elképzelés sziiletett, azonban a korméanyzati dontés min-
deziddig nem tortént meg, pedig az el6zetes szamitasok szerint a mintegy 200 Mrd
forintos éves bevételt' jelentd forrés a kozutak fenntartaséra nydjthatna fedezetet.

Erdemes megjegyezni, hogy az elmult évtizedben a kozuti aldgazaton beliil a fenn-
tartas és a fejlesztés egyenstlya is jelentGs mértékben eltolodott a fejlesztés iranyaba;
igy a hazai teljesit6képességen feliil vallalt gyorsforgalmi tthéalbzat-fejlesztés és a ren-
delkezésre all6 adgazati forrasok aranytalan felosztasa kovetkezményeként a meglévé
uthalozat jelent6s mértéki leromlasa figyelhet6 meg. Nagy el6relépést jelentene, ha a
rendelkezésre 4ll6 forrasok felosztasa a fenntartas-fejlesztés nemzetkozileg hasznalt
60-40%-0s aranyaban megvalosulhatna, szemben a jelenlegi 15-85%-kal.

Az altalanos atallapot romlas elsGsorban az alsobbrendi uthaldzatra jellemzd,
de a fenntartdsi elmaradasok kovetkezményei mar a nagyobb forgalmat bonyolitd
féathaloézat egyes elemein is megfigyelhet6ek. Az elmult hat évben ugyan az EU
forrasokbol finanszirozott ISPA, KIOP programok keretében jelentds mértékd
utfelgjitas valosult meg a féuthalézaton az EU-tagorszagok zomében megengedett
11,5 t-s tengelyterhelésii gépjarmiivek fogadasa érdekében (burkolat megerdsité-
sek), azonban ezek a forrasok sem tudtik teljesen felszamolni a f&athalézaton
tapasztalhato elhasznalodast. Az als6bbrendi tthalozat esetében az EU altal fi-
nanszirozott ROP program keretében mintegy 3000 km mellékat feltGjitasa fog
megvalésulni 2011-ig (ez az érték a teljes mellékathalézat mintegy 13%-a). Az
el6zG6ekben emlitetteken kiviil nagy a kontraszt a nemzetkozi szinten is jo6 minGsé-
gl gyorsforgalmi utak és az azokra felhord6 infrastruktira (kapcsolédd alsébb
rendd utak) allapota kozott.

Az orszagos kozuthalozat allapotromlasaért elsGsorban a nehéz tehergépjarmiivek
felel6sek. Egyes kutatasok szerint egy tlsilyos tehergépjarmi 105 nagysagrendd ka-
rosodast okoz, azaz 100 000 személygépjarmii elhalad4saval egyenértéki egy talsa-
lyos tehergépjarmii altal okozott kar az tburkolatban. Ennek megfelelGen cél a talsa-

1 Val6jaban nem 200 Mrd forintos tébbletrdl beszélhetiink, hiszen az allam bizonyos szegmen-
sekben kompenzaciéra kényszeriil, amely magato6l értet6déen allami szinten csokkenti a fel-
hasznalhat6 bevétel nagysagrendjét.
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lyos tehergépjarmiivek visszaszoritasa és a jog altal biztositott, engedélyezett kozleke-
dési feltételek betartatasa.

A t6bb évtizedes fenntartisi elmaradasok felszamolasara a kozati alagazat 2008-
ban kidolgozott egy feltjitasi programot, amely 12 éves idétavlatban, a hasonld
adottsagokkal rendelkez6 EU tagorszagok burkolatallapot szinvonaldnak elérését
célozta meg. A Nemzeti Ut-, hidfelajitasi Program (NUP) szerint a 12 éves id6tavban
évente mintegy 100 Mrd Ft fenntartasi forrasallokaciora lenne sziikség.

Magyarorszagon a tévolsagi kozlekedés szabalyozasa EU-konform. Nagyrészt a
Volan tarsasagok bonyolitjak. Es bar a halozati lefedettség adott, az elénytelen téke-
szerkezet és a hidnyos finanszirozas megneheziti a mikodéstiket.

2012-t6] a piaci liberalizaci6 kapcsan 4j versenytarsak megjelenése varhato.

I1.2.1. Varosi kozlekedés

Europa népességének 80%-a varosban él. A kozuti kozlekedés a széndioxid kibo-
csatas 40%-at, egyéb kozlekedési szennyez6 anyagok! 70%-4at okozza.

Mindezek figyelembevételével az Europai Bizottsdg 2007-ben varosi kozlekedés
szabalyozasardl kiadta a Zold Konyvet a varosi kozlekedési igények és a kornyezet-
védelem O6sszhangjanak megteremtése érdekében.

Az Eurdpai Parlament 2009-ben ajanlasokat fogalmazott meg a fenntarthat6 va-
rosi kozlekedés terveinek bevezetésére, altalanos alkalmazasara a 100 ooo f6t meg-
halad6 agglomeraciokban.

A varosi kozlekedés politikdja soran nem hagyhatjuk figyelmen kiviil sem a szub-
szidiaritast, sem onkorméanyzatisagot, s6t az adott nemzet politikai kultarajat és
hagyomanyait sem. Eppen ezért a k6zos unios szabalyok bevezetése sziikséges, de
rendkiviil kényes kérdés lehet a nemzeti hataskorok megosztasa. [45]

Magyarorszagon — csaktugy, mint mas tagorszagok hasonlé adottsdga varo-
saiban — a nagyvarosokban a kozosségi kozlekedés magas lizemeltetési koltségeinek,
fejlesztésének finanszirozhatésaga okoz (tobbek kozott) nagy problémat. A mai ked-
vezményrendszer mellett jelent6s onkorményzati tdmogatast igényl6é kozlekedési
vallalatok (BKV és a vidéki Volan vallalatok) rentabilitdsi gondjainak rendezése
évrgl-évre hizodo feladat.

Ugyanakkor szamos intézkedés sziiletik, amely a jobb, élhet6bb varosi mili6
megteremtését célozza és javitja a zsafoltsagrol, torlodasokrdl és szmogrol elhiresiilt
nagy varosokrol alkotott képet. Egyre tobb kerékparat épiil, egészséges életmod
kialakitasahoz k6t6d6 programok indulnak be (pl. ,,Kerékparral a munkaba”)2, busz
savot jelolnek ki a kozosségi jarmiivek gyorsabb haladasa érdekében, elkeriil§ utak
épiilnek, megtiltjdk a varoskozpontba a behajtast személygépkocsival, ellenérzik a
gépjarmiivek széndioxid kibocsatasat, stb.

Ezekbdl a kisebb-nagyobb horderejii intézkedésekbdl azonban sosem elég, nyitott
szemmel kell jarni a kornyezetiinkben (idegenbe vetddve, kiilf6ldon is) és egy-egy jo
otletet felkarolni (alkalmazni itthon is), még akkor is, ha csak néhany szaz ember
életvitelét, koriilményeit teszi konnyebbé vagy csak a tavolabbi jévében lehet a
hasznét élvezni.

1 Szén-monoxid (CO), nitrogén-oxidok (NOx), kén-oxidok (SOx) stb.

2 A szépséghibdja a programnak, hogy a higiéniai megfontolasokkal nem szdmol, hiszen jollehet
kerékpartarolokat létesitettek a munkahelyek, de zuhanyzdk, 6lt6z6k tobbnyire nem allnak
rendelkezésre a kerékparral esetleg tdvolabbi lakhelyrél munkaba érkezd dolgozok részére.
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A kézlekedési médok jobb osszhangjat eredményezné példaul, ha a rovid, legfeljebb
egy hétvégi id6tartamra a tdvolsagi autdbusz, illetve vastit igénybevétele esetén a
palyaudvarokon ingyenes parkolasi lehetéséget biztositananak az utazasi jegy fel-
mutatéjanak.?

De alkalmazni lehetne a technolégiai fejlédés 11j vivmanyait is rugalmasabban.
Példaul akar egy kovetkez6 (5.) metré helyett is megépithets lenne a napjainkban Pe-
kingben Shenzhen Hashi Future Parking Equipment csoport fejlesztéseként bemuta-
tott 3D Expressz Coach?, amely bar leginkabb a magasvastithoz hasonlit6 jarmii, de
beruhdazasi kéltsége toredéke annak (vagy akar egy j metréonak).

I1.3. Vasuti kozlekedés

F6 céljait a 91/440/EGK iranyelv, majd az azt mdédosit6 2001/12/EK iranyelv hata-
rozza meg. Kévetelményként irja el6 a vastutvallalatok allamté] vald fiiggetlenségét,
amely kovetkeztében a kapcsolataikat szerzédéses alapra kell helyezni. Megfogalma-
z6dik benne az infrastruktara és a kozlekedési szolgaltatasok legalabb szamviteli
szétvalasztasa, a vasutak pénziigyi helyzetének javitisa (a vasutak mentesitése a
miikédés finanszirozasaval kapcsolatban felmeriilt ad6ssagoktol).

Az EU eléirja tovabba a vasuti infrastruktirahoz valé hozzaférés joganak bizto-
sitasi kovetelményét részben tobb vastatvallalat altal 1étrehozott ,,nemzetkozi” cso-
portosulasok, nemzetkozi szolgaltatasok céljabol, részben vasutvallalatok részére
nemzetkozi kombinalt fuvarozas céljabdl.

Az EU szabalyozéisa kapcsan a vasut fejlesztésére harom csomagot dolgozott ki. A
tovabbiakban nézziik meg, ezek milyen célokat fogalmaztak meg.

Elsé vastti csomag
Az EU az els§ vasuti csomag keretében tette kotelez6vé a személyszallitas és az

arufuvarozas szétvalasztasat, elGirta az infrastruktararol, az arufuvarozasrol, és a
személyszallitasrol kiilon eredmény-kimutatas, illetve mérlegbeszamol6 készitését,
valamint kozzétételét. Lefektette, hogy az aru- és személyszallitast végz8 vasutval-
lalatok alabbi feladatait fiiggetlen szervezeteknek kell végezniiik:

a) a vasutvallalatok miikodésének engedélyezése;

b) a palyakapacitasok elosztasa;

¢) a palyahasznalati dijak meghatarozasa;

d) a kozszolgaltatasi kotelezettségek teljesitésének ellendrzése.

Az EU az infrastrukttira-menedzsment esetében is megkdveteli ,az igazgatas, az
adminisztracido és a belsé ellenérzés” fiiggetlenségét, tovabba engedélykotelessé
teszi minden vasutvallalat miikodését (kivétel az orszagos haldézatba nem kapcsol6-
do helyi és regionalis vallalatok).

A péalyahoz valo hozzaférés lehet6ségét pedig kiterjesztette a nemzetkozi arufuvaro-
zast végz6 vasutvallalatokra. (Magyarorszag mentességet kért 2006. december 31-ig.)

A csomag megfogalmazta tovabb4, hogy az allam kivonul a nemzeti vasuttarsasa-
gok finanszirozasabol, hogy azok pénziigyi fiiggetlenséggel birjanak.

1 Sok esetben csatlakozasi problémak, vagy csomag széllitisanak gondja neheziti a k6zosségi
kozlekedés igénybevevGjét. A javaslatban a bevasarlokozpontok mintdjara azzal szdmoltam,
hogy ha a bevasarlokézpontnak megéri a vélt vasarlas érdekében parkolast biztositani a vasar-
l6nak, talan a vastt tarsasdgnak, vagy busz vallalatnak is megéri a gépkocsi hasznalata helyett
ily m6don alternativ megoldést ajanlani az utasa szamara.

2 Egyébként tanulhatnank Kinatél a tekintetben is, hogy a fejlesztés bemutatisaval szinte egyi-
dejlileg mér a beruh4zas el6készitési miiveletei is megkezdSdtek. [46]
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Masodik vasuti csomag

A maésodik vasati csomag keretében a teljes vasuti hal6zatot meg kellett nyitni a
kozosségi vasutvallalatok el6tt. Az EU megfogalmazta tovabba az ,atjarhatosagi”
iranyelv rendszerének osszehangol4séara, konkretizal4asara valo igényét is, valamint
ezzel parhuzamosan 1étrehozta az Eur6pai Vasuti Ugynokséget.

(Magyarorszagon a derogaci6 engedélyezése kovetkeztében 2006. december 31-ig
az elméleti kapacitias 20%-ara lehetett korlatozni a kiilfoldi vasutak hozzaférését.)

Harmadik vasiiti csomag

A harmadik vasati csomag keretében 2010. januar 1-t6l bevezették a nemzetkozi
személyszallitas liberalizaciojat. A szabalyok megfelel6 engedéllyel rendelkezé vas-
ati vallalkozasok szdmara hozzaférési jogot biztositanak a tagallamok vastti infrast-
ruktarajdhoz személyszallitasi szolgaltatasok céljabol. Lehet6vé teszik, hogy nem-
zetkozi szolgaltatas végzése soran barmely, a nemzetkozi szallitasok Gtvonalaba esé
alloméason utasokat vegyenek fel, még akkor is, ha ezek az alloméasok egy tagallamon
beliil talalhatok (kabotazs engedély). Hangstlyozzak az utasjogoknak a nemzetkozi
forgalomban torténd szigoribb alkalmazisat, mint példaul az utasok tijékoztatasa,
jegyek hozzaférhet6sége, kartéritések (utas sériilése, halala, késések, csatlakozas-
vesztés), csokkent mobilitasa személyek jogai, biztonsagi intézkedések, panaszok
kezelése. Meghatarozzak az arutovabbitas min6ségi minimumkdévetelményeit, ami-
vel részletes szabalyok megéllapitasa az aruk és a szallitasi kortilmények és adottsa-
gok sokfélesége miatt csak a felek kozotti szerzédések keretében torténhetnek meg.
Tobb minGségi tényez6 megsértése esetén irjak el6 a vasuttarsasag felelGsségét és
kartéritési kotelezettségét (késés, értesités hidnya, vonat lemondas, arukar, aru el-
vesztése stb.).

Ezen tilmenGen egységes engedélyhez kotik a mozdonyvezet6k tevékenységét.
Egységesitik és minden tagallamban kolcsondsen elfogadhatova teszik a nemzetkozi
forgalomban részt vevé mozdonyvezet6k képzési, vizsgaztatasi feltételeit, a moz-
donyvezet6i engedély megszerzésének hatdsagi folyamatat és kovetelményrendsze-
rét. A kovetelmények tekintetében minimum feltételeket szabnak meg (életkor, kép-
zettség, egészségi allapot, nyelvtudés stb.).

(Magyarorszagon a nemzetkozi személyszallitasi szolgaltatasok vonatkozasaban
2010. januar 1-én tortént meg a piacnyitas, 2017 pedig a teljes belfoldi személyszal-
litasi piacnyitas datuma.)

Magyar viszonylatban a szabalyok jogharmonizacié keretében atvételre ke-
riiltek, de sajatos, nemzeti specifikumokkal érvényesiiltek. Az I. vasati csomagban
lefektetett kovetelmény, amely szerint ,,az allam kivonul a nemzeti vasuttarsasa-
gok finanszirozasabdl, hogy azok pénziigyi fiiggetlenséggel birjanak” érvényesité-
se érdekében hazédnkban a korményzatok tobb alkalommal is (pl. a valsagkormény
idején, vagy azt megel6zGen a GYURCSANY-kormény idején) a MAV Zrt.-t6] nagy
mértékd (utoljara 40 Mrd forint) elvonast helyezett kilatasba. Az elvonasok viszont
a vallalat tovabbi elad6sodasahoz vezettek.

A veszteséges 1lzletigak kiszervezésével, a miikodés és az infrastruktara-
lizemeltetés racionalizalasaval igyekeztek az el6z6 kormanyzatok kiutat keresni.

A hatékonysag novelését célozta a mellékvonalak megszlintetése, illetve miikodé-
siik sziineteltetése. Az els6 litemben 2007 marciusiban 14 vonalat, a tervezett mé-
sodik litemben 2009-ben 38 vonalat akartak megsz{intetni. Azonban a t6bbszor is
folizz6 sztrajkok, illetve a politikai nyomas hatasara a kormany 2010 végéig morato-



GALAMBOS E.: KOZLEKEDESPOLITIKA MAGYARORSZAGON... 55

riumot hirdetett a masodik iitem végrehajtasara. A kozlekedési trca az alacsony
kihasznaltsagi vonalakat tavolsagi autébuszokkal potolta (illetve poétolta volna),
féleg az olyan ,zsaktelepiiléseken”, ahol a parhuzamosan a két kozlekedési mod
egyiittes hasznalata sziikségtelennek tiint, illetve az autdbusz kozlekedés hatéko-
nyabban megoldhaté volt. Valjaban az els6dleges cél a mellékvasutak atszervezése
lett volna térségi vasutta, amelyre a lehetdséget a vastti torvény mar 2006 6ta biz-
tositotta, azonban a vonalak lizemeltetését az Gj rendszerben az 6nkormanyzatok-
nak kellett volna magukra véllalni és kozszolgélati szerz6dés alapjan a feladatot
ellatni, amit részben az infrastruktira, részben a jarmipark leromlott allapota, va-
lamint a sajat sz(ikos anyagi helyzetiik mellett nem tudtak megtenni. A mellékvo-
nalak bezarasa azért is fajo pont volt a lakossagnak, mert az els6 szakasz vonatkoza-
saban tett intézkedéseket nem el6zte meg tarsadalmi szinti egyeztetés és nem szii-
letett benne térsadalmi konszenzus. Tény, hogy a tervezett intézkedések szélesebb
kort tarsadalmi hatéssal jarhattak volna, mint a MAV Zrt. anyagi helyzetének ala-
kulésa, hiszen urbanizacids, regionalis, gazdasagi és szocialis vonatkozasai is van-
nak a problémanak. Kiilonosen érzékenyen érintette a vasutas dolgozdkat, akik a
tobb évtizedes kozszolgaltatoi statuszban biztonsdgban érezhették magukat a mun-
kajukban, nem magas keresettel, de biztos megélhetéssel szdmolhattak mindeddig.

Szocialis szempontok érvényesiilése, a foglalkoztatas biztositdsa, az EU-ban is
fontos kérdés, és bar ilyen kiélez6dve nem jelentkezett a probléma, de mas orsza-
gokban is megsziintettek mellékvonalakat hatékonysagi, racionalizalasi célzattal. A
kérdés sulyat jol szemléltetik azonban a szdmok: 2005-ben a kozlekedésben 8,8
millié f6 dolgozott az EU-ban, ebbdl 10% a vastatnal, 50% kozatnal (ennek kéthar-
mada az arufuvarozasban, egyharmada a személyszallitasban), 2% tengeri szallitas-
ban, 5% légi kozlekedésben, 0,4% belvizi széllitdsban, 30% kozlekedést segitd, ki-
szolgéld tevékenységben. Osszehasonlitasként Magyarorszagon a kozlekedésben
teljes munkaidében foglalkoztatottak atlaglétszama 2000-ben 152,7 ezer f6 volt,
ebbdl a vasuti szallitas 57,0 ezer {6 (37,3%), az egyéb szarazfoldi szallitas 69,5 ezer
6 (45,5%), a vizi szallitas 2 ezer f6 (1,3%), a 1égi szallitas 3,4 ezer 6 (2,3%), a szal-
litast kiegészit6 tevékenység 20,8 ezer f6 (13,6%). 1

A kormanyvaltast kovetGen, napjainkban a bezart vasttvonalak ismét megnyilnak
és folytatjak miikodésiiket. )

A kivéant véltozasok elérése érdekében a MAV Rt.-t atszervezték, szamos véllalati
egység kiszervezésre keriilt és 6nallo vallalatként (illetve tobbségiik a MAV Csoport
leanyvallalataként) m{ikdott tovabb.

Els6ként a Vasuti Palyakapacitas-eloszté Kft. (VPE Kft.) atalakitiasa valt sziiksé-
gessé, amely nem lednyvallalatként, hanem &llami tulajdont szervezetként valt fiig-
getlenné, ezzel biztositva, hogy a kapacitaselosztéast befolyds-mentesen végezhesse.
A MAV palyavasnti iizletagtol vald szervezeti levalasztasa két 1épcsében tortént:

* 2004-ben a palyahasznalati dij meghatarozasaval, a kapacitas elosztasaval kap-
csolatos feladatok kertiltek at;
* 2008. julius 1-td] pedig a menetrend tervezési és menetrend szerkesztési feladatok is.

Az arufuvarozassal foglalkoz6 MAV Cargo Zrt. 2006. januar 1-én alakult meg. Ma
Rail Cargo Hungaria Zrt. néven kiilon véllalatként miikodik. A kovetkez6 valtozas a
MAV-START Vastti Személyszallité Zrt. megalakulasa volt, amely 2007. jalius 1-jén

1 A MAYV vallalatcsoport létszima 2009. december 31-én 38 288 £ volt. Ez a szdm nem tartal-
mazza a Cargo Zrt., a GYSEV és a maganvasutak 1étszamat. [48]
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a Magyar Allamvasutak Zrt. Személyszallitasi Uzletag kiilon cégbe szervezésével jott
létre. 2008. januér 1-jével a MAV Zrt. 6nall6 tarsasédgba szervezte vontatasi tevé-
kenységét MAV-TRAKCIO Vastti Vontatési Zrt. néven, és 2008. janudr 1-jén kezdte
meg miikodését a MAV-GEPESZET Vasttijarmti Fenntart6 és Javité Zrt., ahol a
vasuti jarmiivek teljes kori karbantartasat, javitasat és modernizaciojat végzik.

Az atszervezés kapcsan felmeriilt a dilemma, hogy az ingatlanhasznositasi tizlet-
ag, illetve a zahonyi atrakokorzet infrastruktirija hova keriiljon. A palyavasatnal
lett volna a helye szakmai megfontolasokbdl, mégsem oda keriilt. A zdhonyi atrako-
korzet Magyarorszag legnagyobb arumennyiséget atbocsatoé vasiti komplexumat,
mely évente mintegy 4-5 milli6 arutonna forgalmat bonyolit le. Az eltéré nyomtava
vasuti rendszerek talalkozasanél (ukran széles nyomtav) kiépitett tevékenység a
kelet felé iranyuld, illetve a kelet fel6l vasaton érkezé aruk kolesonods tovabbitisa
szempontjabol nélkiilozhetetlen. A probléma oldasaként a vallalat vezetése ugy
dontott, hogy a szervezet 2007. jalius 1-t6] kiilon vallalatként miikodik ZaLoRaSz

7 7

Kft. néven, amely késébb Zahony-Port Zrt.-vé alakult at.

VPE Kft.
p 2004. 01. 26.
MAV Zrt. —> (MAV-GYSEV)
, 2002. januar 1. 2004. 05.01.
Arufuvarozds szamviteli elkillontilése GKM
a tovabbi MAV szervezeti egységektdl.
2003. januar 1. NKH
Tovabbi szervezeti egységek elkiilonitése 3| 2008. 07. 01.
(személyszallitas, kozponti irdnyités, gépészet, MVH
miikodd infrastruktira). 2006. 01. 01.
MAV Cargo Zrt. Zal.oRaSz - II\{/IfI%V hsitt
2006. 01. 01. Kft. 1993, janudr
Apportélt leanyvallalatok: > %0(}717. 07. I()?l.
MAVTRANSPED, A ahony Port
MAV Kombiterminal, MAV Start Kft.
BIK Kombiterminal, 250°7 07 01 MAYV Ingat-
MAYV Raktar. . e MAYV Jarmii-| —{lankezel6 Kift.
%?;’;;)‘P;Saﬁ}f)g’rt 2007-ben: MAV. L karbantarto 1996. december
Ertékesités: TRAKCIO Zrt.
2008. januar 2. 2008. 01. 01. 2008. 01. 01.
Rail Cargo Hungaria
2010. elsé negyedév MAVGEP MAY Vagyon-
. ) MAV Infor- | L MAVFKG —> kezel6 Kft.
3. abra

A MAV Zrt. Gttérése a tobbszereplds piacmodellre

1 Problémat jelent az eltér6 miiszaki adottsagokkal rendelkezé keskenynyomtavi- (ipari, mez6-
gazdasagi, idegenforgalmi igények), illetve a széles nyomtava vasutak (pl. Ukrajna iranyaban
torténé aruszéllitas) kompatibilitasa. (Magyarorszag forditokorong szerepet t6lt be, hiszen a
keleti és nyugati aruforgalom a Zahonyi csoméponton talalkozik és itt torténik meg az aruk
atemelése.)
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Az EU direktivai bizonyos feladatok fiiggetlenségét, egyes teriiletek szétvalasztasat ir-
tak el6, de nem kotelezték a nemzeti vasutvallalatokat, hogy minden egyes tevékenységet
kiilon vallalatba szervezzenek ki, mint ahogy ez Magyarorszdgon tortént. Mivel a jogi
entitisokon beliili elkiilonités korabban is megvolt, kérdéses, hogy kisebb valtoztatasok
nem elégitették volna-e ki az EU igényeit. Az Gj vallalatokkal a MAV Zrt-nek, sok esetben
pedig az 4j vallalatoknak egyméssal és az 01j véllalatoknak az allammal (pl. kozszolgalati
szerz6dés Allam-MAV Start Zrt. kozott) szerzédéseket kell/ett kotniiik. Ez megno-
vekedett biirokraciat (pl. szdmlazas, tobblet adofizetés), megsokszorozodott hattérszer-
vezetek (pl. kiilon-kiilon iranyitas, gazdalkodés, kontrolling) 1étrehozasét jelentette, to-
vabba valamennyi cég sajat teljesitmény rendszert fejlesztett és fejleszt folyamatosan,
azaz parhuzamos kapacitasok épiilnek ki. Ez pedig lényegesen nagyobb koordinaciot
kivin meg az egyes teriiletek kozotti egylittmiikodés soran, hiszen a leAnyvallalatok ma is
kapcsolt vallalkozasként miikodnek, egymastol folyamatos fliggGségben vannak.

A vallalat! pénziigyi helyzetét jelentGsen befolyasolé6 masik probléma a jegybevé-
telek elmaradésaval, a kedvezményrendszer atalakitasaval fiigg Gssze.

A kozosségi kozlekedés igénybevev6i kozott nagyszamban taldlhatok ugyanis a kii-
16nb6z6 kedvezmények és mentességek élvezdi. Magyarorszagon ezek szama rendkiviil
magas, hiszen a didkok, és az id6skoraakon kiviil pl. a kozosségi kozlekedésben dolgo-
762, (vagy korabbi dolgozd) és annak csaladtagjai, a kozszféraban dolgozd alkalma-
zottak és kormanytisztvisel6k is részesiilnek a kedvezményekbdl, s6t egyéb kedvezmé-
nyezettek (pl. fogyatékosok, hadirokkantak, hataron tali magyarok) is ingyen vagy
olcsobban utazhatnak. Erre vonatkozoan pontos statisztikai adattal nem szolgalhatok,
hiszen pontos kimutatas nem késziilt.3 Az ingyenesen utazok szdma is nehezen becsiil-
het6 meg. A 2010 majustol bevezetett regisztracios jegy a kozeljovében kozelebb visz
majd benniinket a tények ismeretéhez, de addig csak becsiilt adataink lehetnek. A re-
gisztracios jegy kapcsan problémat jelent, hogy a valtas elmulasztasahoz — a hatalyos
szabalyozas bér elSirja, de — a gyakorlati alkalmazas soran nem kapcsolodik szankcio.
Igy a nyilvantartdsok tényszerlisége tovébbra is megkérddjelezhetd lesz. Célszert lenne,
valamilyen névleges, alacsony birsag megszabasaval a megvaltast 6sztonozni. Es bar ez a
mindenid6k legdragabb utasszamlalasi rendszere (éves becsiilt koltsége 1,5 Mrd HUF),
még ha meg is hozna a vart eredményt, ez csak az elemzésekhez biztositana adatokat,
informaciét. A probléméat, hogy a kedvezményrendszert meg kell véltoztatni, nem
oldja meg. Mar pedig a kozosségi szolgéltatast folytat6 vallalatok és az dllam nem ké-
pes ekkora terhet cipelni évrdl évre. A korabbi években a kedvezmény rendszer sziiki-
tésére voltak probalkozasok, de diak kedvezményekben holmi csekély, az egyéb ked-
vezményezettek korében sem sokkal jelentGsebb valtozast sikeriilt elérni.4

A legfébb problémat az okozza, hogy a két nagy kedvezményezetti kor (6vodasok,
iskolasok és az idések) utazasai az Osszes kedvezményes utazds mintegy 90%-at
teszik ki, és ha ezeket a kedvezményeket nem valtoztatjuk meg, az igy megmaradd
egyéb kedvezmények teljes megvonasas sem jelentene szamottevd bevételtobbletet.

1 Ez a probléma egyforman érinti a kozosségi személyszallitdssal foglalkozo kozlekedési vallala-
tokat (MAV Zrt, GyeSEV, BKV és vidéki Volan vallalatok, s6t a magan kézben 1év§ vallalato-
kat/vallalkozokat is.)

2 Kiilon kezelendd, munkaltatd természetbeni juttatasként és viszonossagi szerz6dések alapjan a
munkavallal6i érdekképviseletek bevonasaval 1étrejott juttatas, amely kb. 300 ezer embert érint.

3 Jelenleg a befolyt jegybevételbdl kovetkeztetnek vissza a becsiilt adat szamitasakor.

4 PL. EU parlamenti képvisel6k, sportbirok keriiltek ki.

5 Nem javaslat, csak hipotézis.
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Kiilon stlyosbitja a probléméat az arkiegészités! szamitasi és finanszirozasi mod-
szere — amelyet a koltségvetés nehéz helyzete indukalt — nem fedezi a kozlekedési
vallalatok koltségeit.

Az egyetlen jarhat6 utnak a raszorultsag alapjan torténd szikités kinalkozik, de
itt a raszorultsag megéllapitasa, az ahhoz kapcsoldd6 adminisztrativ feladatok ke-
zelése, és ellenGrzése lehet kritikus kérdés.

A rendszer a szocialista allamisag idején keriilt bevezetésre, melyet részben 6r6-
kolt a mai 4llam, részben szerz6dés keretében rogzitésre keriilt, melyet a lakossag
politikai szenzitivitasa kovetkeztében nem modositottak. Ezt tetézi, hogy az érintett
kozlekedési vallalataink (MAV Zrt., BKV és a vidéki Volan tarsasagok) jelentds
pénziigyi nehézségekkel kiiszkodnek, veszteséggel miikddnek, jelentfs addssagallo-
manyt gorgetnek maguk el6tt. Ebbdl adédodan el lehet mondani, hogy az elmult évti-
zedekben az emlitett vallalatok személyszallitasi tevékenységét a kisszamu teljes arta
jeggyel utazd lakossag? mellett, részben a tényleges utazasi koltségeik toredékét
fizet6 utasok, részben a kedvezményrendszer miatti kompenzaci6é (drkiegészités) és
egyéb tamogatés (pl. t6keinjekcid, adossagatvallalas) Gtjan az allam finansziroztas.
Pontosan ebbdl adodott az alulfinanszirozottsiga is.4 Megfigyelhet§ itt a vasat kap-
csan egy orokké tart6 antagonisztikus ellentét, amelyben a vastttarsasag elvarna,
hogy szerz&dés alapjan megfizessék neki az altala — jogszabalyi hivatkozéssal - koz-
szolgéltatasnak itélt tevékenységet, az allam pedig koltségvetési alkutérgyaldshoz
hasonlé mddon donti el, mennyit és mit fizet. Es bArmennyit fizet, a kozvélemény és
az Gket képviselni szandékozé politika azt mindig soknak fogja tartani és a dontést
tamadja, a véallalat pedig mindig keveslis és hitelfelvételre kényszeriil. Pont ezért van
jelentésége az EU altal kovetelményként elSirt pénziigyi fliggetlenség megteremté-
sének, amely a szolgaltatasokat megrendel$ allam és a MAV kozotti szerz6désekkel
biztosithat6. Ez részben a mar hatélyos személyszallitasi kozszolgaltatasi szerz6dé-
sekkel, részben a vastti palya miikodtetésérdl sz616 szerzédések 2011. évi bevezeté-
sével realizalhatd. A szerz6dések révén az allam azonban ténylegesen csak a tevé-
kenységbdl szarmazo veszteségét kompenzalja, ugyanakkor hosszabb tavon a kozle-
kedési 4gazatnak minden szegmensében egyre inkabb onfinanszirozéva kell valnia.

A teljes pénziigyi fliggetlenség megteremtése érdekében mindkét félnek tenni kell: a
vallalatnak racionalizalnia kell a tevékenységét, a koriilményekhez képest hatékony
miikodést kell biztositania, egy fenntarthat6 szolgaltatasi szinvonal biztositasa mellett
és az EU rendelkezéseinek betartasara figyelemmel, a fellelhet6 forrasok bevonasaval
egy fenntarthat6 fejlodési szintet kell produkalnia, ugyanakkor az allamnak a koltség-

1 Az 4llam a kozlekedési vallalatoknak a kedvezményezettek utan a teljes aru és a kedvezményes
ar kozotti kiillonbozet utan arkiegészitést (utdlag, valorizaltan, de csak a 70-80%-4t) fizet.

2 A jov6ben ez még nagyobb problémaét jelent a lakossig eloregedési tendencidjanak kovetkez-
tében. (Kevesen viselik sokak koltségeit.)

3 Azaz vitathatatlan az allam felelGssége az alulfinanszirozottsdgban is.

4 Bar a vastt alaptermészeténél fogva draga iizem, és még teljes kapacitaskihasznaltsagnal is
veszteséges.

5 A vallalat menedzsmentje t6bb alkalommal felvetette, hogy legyen nevesitve jogszabalyban egy
kiilon palyavasut termelési tAmogatas (amely azonban csak hivatkozasként szerepel a hatalyos
egylittes miniszteri rendelet szovegében és a vasuti torvényben is csak, mint lehetGség, fogalma-
z6dik meg). Ezt késébb az add jogszabalyok szohasznalatahoz igazitva palyavasut koltségtérité-
sére modositottak.
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vetési korlatok fiiggvényében (illetve annak ellenére?) biztositani kell a szolgéltatasok
ellatasdhoz kot6d6 veszteségek korrekt rendezését és a fejlesztésekhez sziikséges unios
forrasok hazai tarsfinanszirozasat. Ki kell alakitani tovabba egy olyan szabalyozast,
amely a vallalat(csoport), a lakossag (utazok6zonség) és 6nmaga (az dllam) szamara is
biztositja a konszenzust. Magyarorszagon a kozlekedésben az onfinanszirozas beveze-
tésére az EU altal elvart 2013 és 2020 kozotti id§szak nem tiinik reélis célkitiizésnek,
azonban torekedni kell arra, hogy minél kozelebb kertiljiink az eléréséhez.

A Nemzeti Fejlesztési Ugynokség tajékoztatasa szerint az UMFT Nemzeti Stratégiai
Referenciakerete (NSRK) 2007 és 2013 kozott lehivhat6 22,4 Mrd eurds tamogatasa-
bol a fenntarthat6 kozlekedést célzo tdmogatas aranya tobb mint 50%. A K6zOP ehhez
olyan modon jarul hozza, hogy a K6zOP-ban a téma szerinti kategorizalas alapjan
fenntarthaté kozlekedés tervezett aranya az OP teljes kozlekedési fejlesztéseiben
58,21%. K6zOP forras: 7091 M EUR, ebbdl: vasat 27,6%, kozat 41,7%, vizi at 1%. (A
projektcélok: az orszag és a régiokozpontok nemzetkozi kozati, vasuti, vizi elérhet6sé-
gének javitasa; térségi elérhetGség javitasa; kozlekedési modok Gsszekapesolasa, gaz-
dasagi kozpontok intermodalitasanak és kozlekedési infrastruktarajanak fejlesztése;
varosi és elévarosi kozosségi kozlekedés fejlesztése; technikai segitségnyujtas.)

N\ 7
Az orszagos vasuthalézat 2007-2013 kozotti
idGszak fejlesztési és rekonstrukciés feladatai
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Az orszagos vasuthdlézat 2007-2013 kozotti idészak
fejlesztési és rekonstrukciés feladatai [50]

1 A koltségvetés kedvezbtlen helyzetére hivatkozni évtizedeken at egy agazat finanszirozésa
kapcsan nem lehet, hiszen akkor az 4llam sajat jovGbeni kozszolgalati feladat-ellatasi kotelezett-
ségét lehetetleniti el. Ez kétéld fegyver, amely egyszer visszaiit és az Gjraélesztés hatalmas be-
fektetéseket kovetel.
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2007 és 2013 kozott a MAV sajat forrasbél tovabbi 197 milliard forintot szan fej-
lesztésre. Az Eurdpai Unid forrasaibdl elsGsorban a fGvonalakat Gjitja fel a vastttar-
sasag, de az ezekhez a vonalakhoz kapcsolod6 palyak megtjitasa is fontos célja.
(Vasuti palyahalézat épitési hossza 7511 km, nemzetkozi torzshalézat hossza 2622
km.) Tovabba a vallalat felgyorsitotta a jarmtfejlesztési programjat, a személyszal-
litas teriiletén a fokuszban all6 budapesti el6varosi és varoskozi tavolsagi vonalakon
pedig a szolgaltatasok mindségi javitasat tervezi (hal6zat és allomasok elGvarosi céla
fejlesztése, jarmiivek feldjitasa, hasznalt, illetve Gj jarmivek beszerzése). [49]

Mindezeken tal egyre nagyobb jelentGsége van a nagysebességli vasutak (a lega-
1abb 250 km/bra sebesség) elterjedésének, f6leg a nemzetkozi, transzeurdpai halo-
zatok vonatkozasdban. Magyarorszag nagy sebességli vastutvonallal nem rendelke-
zik, de nagy ovaci6 fogadta a hirt, hogy a roman és a magyar kozlekedési minisztéri-
um képvisel6i a 2008. novemberi nagyszebeni kormanyiilés keretében alairtak a
megallapodast a nagysebességli, az eurdpai vasiti kozlekedési halozathoz kapcsolo-
do vasttvonal jov6beni megvaldsitasarol a Budapest—Bukarest—Konstanca vonalon.
A vonal része lesz a Parizs—Strasbourg kozlekedési folyosonak, épitése koriilbeliil 12
évig tart majd, és mintegy 8 milliard eurds koltséget igényel. A projekt teljes végre-
hajtasa 2020-ra varhato. [51]

A megallapodas érvényességérdl, épplagy, mint szamos, évekkel, évtizedekkel
ezel6tt kotott vasuti targya szerz6désrdl, megallapodasrol nem sokat hallani. Né-
melyikiik hatalyban van és kedvezd, masok kedvezStlen befolyast gyakorolnak a
fejlesztésekre és miikdésre. Feliilvizsgilatuk idészert lenne.

A kozelmiltban foglalkoztam a szakagazati és ehhez kapcsol6do szervezeti szét-
vélasztasok, elkiilonitések témakorével. [11] Tapasztalataim ravilagitottak arra, hogy
bar a vallalat (MAV Zrt.) szakemberei igyekeznek precizen betartani az EU emlitett
el6irasait, de ezek a valtozésok az EU iranyelvek mas célkitiizéseivel is szerves kap-
csolodast mutatnak. Példaul most, amikor mar elértiik a piaci liberalizacié beveze-
tésének hataridejét (pl. rufuvarozés tekintetében, vagy a nemzetkozi személyszal-
litdsban), fontos, hogy a dijtételek megallapitisakor Magyarorszagon éppuagy, mint
valamennyi tagallamban azonos, megtisztitott tartalma 6nkoltség elemekkel tud-
junk szamolni. A tiszta, piaci verseny érvényesiilésének feltétele az egységes meto-
dika, az azonos szambavételi modszer. A kérdés azonban az, hogy az EU vasttfej-
lesztésrol szolb egységes szabalyai vajon nem fogjak-e befagyasztani a tagorszagok
kozotti egyenl6tlen fejlettségi szintet vagy éppen még jobban kiélezni a versenyt a
gyengén fejlett nemzeti vastttarsasagok karara. A gazdag koltségvetésli orszagok,
éveken at milliardokat ,pumpéaltak” a nemzeti vastuttarsasagaikba, és bar latszolag
minden orszag kormanya menekiilne ki az 4gazatbdl, de az elmult évtizedek alatt
befektetett t6kéjliket még sem kérik szdmon, nem kérik vissza, ezzel helyzeti el6nyt
biztositva az 6véiknek egy ,egyenld piaci versenyben”. A kérdés ezek utan csak az,
hogy valdban egyenl§ lesz-e az igy kialakul6 piaci verseny.

I1.4. Vizi kozlekedés

Az EU kiilkereskedelmének tobb, mint 90%-a tengeren zajlik. (Ennek az az oka,
hogy a nagy ipari és kereskedelmi kézpontok a kedvez6 tengeri kozlekedési szolgal-
tatasok elérhet6sége érdekében a népesség jelentds hanyadaval egyetemben a ten-
gerpartra telepiiltek és igy az Unib lakossagidnak mintegy 45%-a a tengerparti varo-
sokban és megacentrumokban él és dolgozik.) Az uni6s kikot6kben évente tGbb,
mint 3,7 Mrd tonna arut rakodnak ki, illetve be. A tengeri kereskedelmi forgalom az
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utobbi 40 évben megnégyszerez6dott. A konténeres arufuvarozas 2000 6ta egyre
elterjedtebb, és forgalma 2020-ra varhatéan megharomszorozodik.

A személyszallitas teriiletén a jellemzd adat 350 millié utas, [52] amely eurépai
kompjaratok és az utasszallité hajok éves forgalmat jeloli.

Az Eurépai Unioé harom tengerbiztonsagi csomagot fogadott el, amelyek tartalmuk-
ban a tengeri balesetek kivizsgalasira, megfigyel6 és informaciés rendszerre, kikot6i
ellendrzésekre, hajofeliigyeleti és vizsgalo szervek kijelolésére, polgari felelGsség meg-
hatarozésara, és az 4llammal szembeni kovetelmények lefektetésére fokuszaltak.

Mivel Magyarorszagot ez csak korlatozott mértékben érinti, nem kivanok vele rész-
letesebben foglalkozni, viszont fontos emlitést tenni a Belgradi Egyezmény feliilvizs-
gélatardl, illetve az Eurdpai K6zosségnek a Duna Bizottsdghoz val6 csatlakozasarol.

2007. junius 6-4n az Eurdpa Tanécs Ggy hatarozott, hogy felhatalmazza a Bizottsagot
arra, hogy targyalasokat folytasson az Eurdpai K6zosség Duna Bizottsagba valo belépé-
sér6l. Ennek érdekében elkészitették a Belgradi Egyezményt modositoé jegyz6konyvet. A
modositasra az Egyezmény évek ota tartd feliilvizsgalataval osszefiiggésben kertil sor. A
feliilvizsgalat f6 célja a Duna Bizottsag korszer(isitése annak szabalyozési és miikodési
kapacitasanak megerdsitésével, végs6 célja pedig a dunai belvizi szallitas elémozditasa,
melynek lehet6ségei nincsenek kell6 mértékben kihasznélva. Az Eurdpai K6zosség Duna
bizottsagbeli tagsiga jelent6sen meg fogja konnyiteni a dunai belvizi szallitassal kapcsola-
tos harmonizalt szabalyok elfogadasat. A mddositast azonban az egyezmény Duna-deltara
érvényes teriileti hatalya koriil kialakult ukran-romaén vita jelentésen hatraltatja. [20]

Magyarorszag a vizi kozlekedésben a folyami hajézas 1évén érdekelt, amelyet
nagyrészt a MAHART PassNave Személyszallitasi Kft. bonyolit le és forgalma féként
a Duna viziatjara koncentralodik. A magyar kiilkereskedelem éves viziati aruszalli-
tasainak volumene mintegy 5,5—6 milli6 tonnat tesz ki, s ezen feliil jelentkezik a
hazankon 4thaladé tranzit aruforgalom, ami tovabbi 6—8 milli6 tonnat tesz ki. A
nemzetkozi forgalomban kozlekedd szallodahajokkal évi mintegy 300 ezer vendég
érkezik Magyarorszagra, s ezzel a forgalommal 6sszefiiggésben heti 45—-50 szalloda-
hajo érinti Budapestet. [53]

A céltudatos ipar- és kereskedelemfejlesztésnek koszonhetéen Eurépa teriiletén a
Rajnan fejlédott ki a legnagyobb volumenti és intenzitasu belvizi hajozas. A rajnai hajo-
zas jogrendje a Kozosség legrégebbi szabalyainak egyike.2 Mar a XIX. szazad eleje 6ta
sziilettek intézkedéseks, amelyek elsGsorban a szabad haj6zas eszméjét+ hirdették (elto-
rolték a vizi Gt hasznalati dijat, lehet6vé tették a kabotazs-forgalmat, a Rajna-menti al-
lamokat kotelezték folyamszakaszuk karbantartasara). 1831-t6l a mainzi torvény alapjan

1 Az Eurdpai Unié Duna Bizottsdghoz val6 csatlakozésa nemcsak kozlekedési szempontbdl bir
jelentBséggel, hanem precedens értékii a tekintetben is, hogy ezzel az aktussal az EU szuvereni-
tast szerez, amely jogi értelemben az eddigi eljarasoktol eltéré mas megkozelitést eredményez
(pl. harmadik 4llammal szembeni fellépés esetén).

2 1804-bd6l szarmazik az Octroi du Rhin.

3 1792-ben a jakobinusok mondtak ki, hogy a nemzetkozi kereskedelem élénkitése érdekében a
nemzetkozi jelentéségl folyokon a hajozast az adoktol, illetékektdl és més terhekt6l mentesiteni
kell.

4 1815-ben, Napoéleon legy6zését kovetSen a Bécsi Kongresszus tiizte ki célul, hogy a nemzetkozi
kereskedelem fejlesztése érdekében a nemzetkozi jelent&ségli folydkon folyami bizottsdgokat
kell felallitani, s ezeknek kell gondoskodniuk a hajézas kiteljesedését szolgal6 feltételek biztosi-
tasardl. 1831-t6l létezik a Rajnai Hajozas Kozponti Bizottsiga, s az 1856-0s parizsi egyezmény
létrehozta a Duna Bizottsagot. Az Elban, a Moselen és mas folyokon sorban alakultak a bizottsa-
gok, amelyek a tovabbi évtizedekben jelents fejlédésnek voltak kozpontjai.
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a rajnai szabad haj6zas csak a Rajna-menti allamok részére volt biztositott. 1868-
ban a Mannheimi Egyezmény! mar lehet6vé teszi a nem Rajna-menti allamok hajo-
zasat is, azonban bizonyos kivaltsdgokat tovabbra is sziik korben tart (pl. kabotazs),
ezeket ugyan a Versailles-i Békeszerz6dés probalja oldani, de nem ért el teljességet.
A masodik vilaghdbora utidn jjaalakult a Rajna Bizottsag és lefektette a hajozas
feltételeit. A Moselen torténd hajozast ezzel egyidejiileg a Moseli Egyezmény szaba-
lyozta. Mindkettd tekintetében a Rajnai Haj6zas Kozponti Bizottsdga (CCNR) volt az
illetékes. A kereskedelmi haj6zas szabalyait nem tagallamok lobogbdjaval kozlekedd
hajok szamara pedig kétoldalt kormanykozi egyezmények hataroztik meg. Ezek az
egyezmények viszonossdg alapjan miikodtek, kiilondsen szigora kapacitas-
rendelkezéseket tartalmazva mind a szerz6dé felekre, mind harmadik orszagra vo-
natkozban, azaz a Rajna-menti kabotazs forgalomra. Kis-kabotazs forgalmat, azaz
egy adott orszigon beliili két rajnai kikot6 kozotti forgalmat pedig nem Rajna-menti
orszagok nem bonyolithattak le. (A kabotazs gyakorlatilag a mai célkittizésként
megfogalmazott egységes piac megteremtésének ellenpblusaként is értelmezhetd,
egy mara mar talhaladott torekvés volt.)

Tekintettel a régr6l megorokolt rajnai hajozasi szabalyokra az Eurdpai Unio el6-
szor csak 1989-ben hozott rendelkezést (1101/89). Ez a rendelkezés a strukturalis
valsagot okozo6 talzott kapacitis kinalat megsziintetését célozta. A nyolcvanas évek-
ben drasztikusan visszaesett belvizi forgalom oka a hajozas rendkiviili konjuktiara
érzékenységébdl eredt, amelyet a rendelkezés két alap (a hajok bezizasat tAmogatd
alap, az Gj hajok épitését késleltet§ alap) létrehozasaval orvosolta. Az alapok miiko-
désével lehetett elérni, hogy nem épiilt tobb hajo, mint amennyit bezaztak.

Persze az Eurbpai Bizottsag a belvizi hajozas kereslet-kinalati egyenstlyanak
kozponti tAmogatasa mellett torekszik a piaci liberalizacié mind teljesebb bevezeté-
sére. Ezért piaci szabalyozé-rendszerként az Unidban egyidejiileg a rajnai hajézasi
jogrend, a nemzeti szabalyok és a dunai szabad hajézas jogrendje mellett a kétoldala
egyezmények elbirasaiz is érvényesiilnek. A rajnai szabalyozas egésze ugyanakkor
magas szakmai szinvonalat képvisel, ami egyben a gyakorlatias szabalyozas jo al-
kalmazhatosagat is jelenti. Nem hagyhat6 figyelmen kiviil, hogy az Eur6pai Bizott-
sag a belvizi hajozas tekintetében éppen a magas szinvonalt szabalyozas eredmé-
nyeként a CCNR erds befolyasa alatt all, szdmos kérdésben mozgastere meglehetd-
sen korlatozott [43], ugyanakkor az unibs szabélyozas kialakitasa soran tamaszko-
dik a rajnai haj6zési jogrendre.

Mindenképpen megemlitendd azonban, hogy az 1992-ben atadott Duna-Majna-
Rajna (DMR) csatornanak3 a megnyitasaval fizikailag egyesiilt az eurépai belvizi
hajézasi rendszer. Ugyan a kiillonb6z6 folyok mentén eltérd szabalyok (kiilonosen a
piacra jutas, az aruhoz val6 hozzajutés és altalaban a kereskedelmi hajézas kapcsan)
eleinte hatraltattak a kornyezetbarat kozlekedési moéd névekedését, napjainkra ez a
probléma azonban mar némiképp enyhiilt, amiben szerepe volt az 1991-ben az EU,
az ENSZ EGB, a Duna Bizottsag, a Rajna Bizottsag és az érintett tagorszagok rész-
vételével rendezett 6ssz-eurdpai miniszteri konferencianak, amelynek Magyarorszag
adott otthont. Nem sokkal a miniszteri konferenciat kovet6en jelentds sikerként volt
elkonyvelhet6 a belvizi aruszallitas szabalyait megallapit6 Budapest egyezménynek

1 Vagy mas néven a Mannheimi Akta.

2 Példaul képesitéssel és miiszaki szabalyozassal 6sszefliggé rendelkezések.

3 Transzeuropai vizidt, amely egyben a vilag leghosszabb belvizi Gtja, hossza 3483 km, a hozza
kapcsolédé folydszakaszokkal egyiitt 12 000 km.
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az ENSZ EGB, Rajna Bizottsag és a Duna Bizottsdg tAmogatasaval torténd létreho-
zatala és budapesti alairasa.

Jelenleg a DMR legproblémésabb szakasza Magyarorszagon van, mivel a ma-
gyar szakaszon a DMR ma még sokszor (az év bizonyos idGszakaiban) csak jelentds
korlatozasokkal hajozhat6. A fejlesztéshez viszont Magyarorszag nem rendelkezik
elegendd forrassal, ezért unios forrast igényelt. Az EU kiemelt helyen kezeli a csa-
tornahoz kapcsol6dé Duna-szakasz hajozhatosagat, annak érdekében, hogy a Duna
legalabb évi 300 napon at hajozhato legyen teljes hosszaban. Az EU-tamogatas tehat
azt célozza, hogy 2014-re hajozhat6 legyen a Duna Mohacsig. Jelenleg tengerjarok
fogadasara alkalmas kikotSink a Csepeli Szabadkik6ts, Baja, Dunatjvaros, Gyo6r-
Gony( kikotdi, melyek kapacitasat a csatorna kiépitésével az (j Mohacsi kikot6 be-
fogado kapacitasa egészit ki. A mohacsi hatarkikot6 jelent6sége azért is nagy, mivel
egyben a schengeni hatéarlétesitmény.

Igy az Unio6 tengeri szallitasi stratégiai elképzelései — amelyeket 2018-ig tliztek ki
célul megvalésitani — mar Magyarorszagot is fokozottabban érinthetik. Ennek ke-
retében a globalizacid, a novekvs verseny, a tengerészeti szakember hiany problémai
(képzés, egész életre sz6l6 palyafutas), a minGségi tengeri aruszallitas (kornyezet-
kimél6bb hajézas, biztonsag javitasanak) kérdései, a rovidtava tengeri hajozasban
rejlé lehetGségek, és a tengerészeti kutatas és fejlesztés (hajok energiahatékonysa-
ganak javitisa, e-tengerészet) kap szerepet.

A mar kordbban bemutatott szamok! beszédesek. Europa lakossaga az id6k soran
azért telepiilt olyan mértékben a tengerpartra vagy annak kozelébe, mert a tenger az
olcs6 szallitassal a termelés jovedelmezGségét, a versenyképesség novekedését, a
jobb profitot és a kdnnyebb megélhetést biztositja a lakossagnak. Tehat az az orszag,
amelyik ezzel a lehetGséggel élni tud, szerencsés és helyzeti elénnyel indul a ver-
senytarsakkal szemben a piacon. Magyarorszagnak? a DMR kapcsan a lehet6sége
megvan a tengeri hajozasba torténé bekapcsolédasra, hiszen ez koltséghatékony
szolgaltatas, amellyel tavolabbi piacokon is versenyképes tud lenni a vizi Gton, ol-
cson szallitand6 hazai termék. Ez megnoveli az orszag kiilkereskedelmének haté-
konységat, kozelebb hozva a vilagot Magyarorszdghoz. Nem jelent ez szamunkra 4j,
vagy ismeretlen feladatot, hiszen 2004-ben sz{int meg hazankban a tengerhajo6zas.

Ezzel parhuzamosan persze a folyami hajozas fejlesztésére is sziikség van. A vizi
aton torténd aruszallitas 6sztonzése elengedhetetlen mind a hazai, mind a kiilfoldi
befektet6k és gazdasagi szerepl6k vonatkozasaban. Ezért fontos az is, hogy az ipari
parkokat, logisztikai kézpontokat vizkapcsolattal kell megépiteni a jovGben. A gaz-
dasagi valsagbol kiutat az ilyen lehet&ségek észrevétele és kiaknazasa jelentheti,
ezeket a gazdasagi novekedés fellenditése és a kornyezetszennyezés csokkentése3
miatt sziikséges szem el6tt tartani.

1 Az EU kiilkereskedelmének tobb, mint 90%-a tengeren zajlik. Az Uni6 lakossdganak mintegy
45%-a a tengerparti varosokban és megacentrumokban él és dolgozik. A kozlekedésben foglal-
koztatottak — mint lattuk a 18. oldalon — két szazaléka (kevesebb, mint 200 ezer f6) dolgozik a
tengeri hajozas teriiletén és ez az aranyaiban kis foglalkoztattotti 1étszam évente tobb, mint 3,7
Mrd tonna arut mozgat meg.

2 Nem Magyarorszag lenne az egyetlen tengerparttal nem rendelkez6 orszag e tevékenységben.
Svéjc a konténeres tengeri aruszallitisban a masodik a vilagon.

3 S6t az ttjaink sem romlanak az eddigi gyakorlatnak megfelelGen.
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I1.5. Csévezetékes szallitas

A felsorolasba latszolag nem ill6, ugyanakkor az aruszallitas kapcsan mégis megemli-
tendd a csGvezetékes széllitas. Az alabbiakban ennek harom forméjara térek ki rovi-
den: a foldgazvezetékekre, a kGolajvezetékekre, illetve a viz és csatorna rendszerekre.

II.5.1. Foldgazvezetékek

A csGvezetékes szallitas foldgaz szallitasara leginkabb alkalmas szallitasi forma, azal-
tal, hogy révid id6 alatt nagy mennyiség folyamatos, megbizhat6 szallitasara alkalmas,
a lehetd legkevesebb kdrnyezetszennyezés é€s balesetveszély mellett. Kiépitése ugyan
nagy beruhézasi igénnyel jar, de az az évek soran tobbszorésen megtériil.

Az Europai Bizottsag 2008. november 13-a4n mutatta be az Energiapolitika Maso-
dik Stratégiai Feliilvizsgalatait. A dokumentum arra figyelmeztet, hogy Euré6pa
2020-ig ra lesz szorulva az olaj és a gaz importjara, minden eréfeszités ellenére,
melyet az Uni6 az alacsony szénigényi gazdasag megalapozasaért tesz. [59]

Eurdpa érdekében all, hogy a globalis olajpiac j6l m{ikodjon és atlathaté képet ad-
jon. Az arak pedig indokoltak és kiszamithatbak legyenek. A gaz esetében azonban a
vezetékekhez kotottség erds, és ez ellatasi lancon alapuld, kolesonos fiiggGséget okoz.

Nézziik meg most a napjaink aktualis fejlesztési kérdéseként megismert Nabucco
és Déli Aramlat gazvezetékek f6bb jellemz4it:

A Nabucco gazvezeték

A Nabucco gazvezeték a torokorszagi Ahiboz (Ankara) dllomassal indul, és Torokor-
szagon, Bulgarian, Roméanian és Magyarorszagon at az ausztriai Baumgartenbe ve-
zet. Az ahibozi 4llomason csatlakozik a meglévé torokorszagi betaplalo vezetékhez,
amely két iranybol kaphat gazt (Gruzia fel6l, vagy Iranbol). A Nabucco vezeték ma-
ximalis szallitokapacitasa 31 Mrd ms3/év lesz. A gazvezeték teljes hossza: 3300 km,
amelyb6l a magyarorszagi szakasz 383,43 km hosszan atldsan szeli at az orszagot. [54]
A vezetéken a foldgaz szallitisa varhatéan 2014-2015-ben kezdddik meg. A tervek
szerint maximalis kapacitasat 2020-ra éri el, akkor 31 Mrd ms foldgazt fog szallitani.

2010 februarjaban felmeriilt, hogy a transzarab gazvezeték a tervek szerint to-
vabbépiil Torokorszagig, s itt kapcsolédhatna majd a Nabucco gazvezetékhez, ami
lehet6vé tenné, hogy cs6vezetéken keresztiil esetleg az egyiptomi gaz eurdpai unids
tagallamokba, koztiik Magyarorszagra is eljusson.

A Déli Aramlat gazvezeték

A Déli Aramlat tervezett csévezeték a Foldkozi-tenger alatt szallitana orosz foldgazt
Bulgarian keresztiil Délkelet-Eurépaba. A 900 kilométeres tenger alatti szakasza az
orosz Fekete-tenger-parti Beregovaja kompresszorallomastél indulna és a bulgariai
Varnaba érkezne meg. A vezeték keresztiilhaladna az ukran és a roman teriileteken.
Varnabol a délnyugati ag Gorogorszagon és a Jon-tengeren keresztiil Dél-
Olaszorszagba tartana.

Az északnyugati ag Szerbidn és Magyarorszagon keresztiil az ausztriai Baum-
garten gaztaroloig futna. Egy maésik lehet6ség, hogy az északnyugati dg Szlovénian
keresztiil Eszak-Olaszorszagba tarthatna. Lehetséges, hogy két 4g a bosznia-
hercegovina Ploce kikotdbe, illetve a horvat Fiumébe fut és ez utobbi az olasz Tri-
esztben ér véget. Folytak targyaldsok arrdl is, hogy a Déli Aramlatot bekdssék a
Wingas haidachi gaztarozo6jaba, ami Kozép-Eurdépa masodik legnagyobb tarozoja.
[55]
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A Déli Aramlat nem lesz vetélytarsa az EU 4ltal preferalt Nabucco vezetéknek, nem
lehetetleniti el egymast a két projekt. A Nabucco cs6vezeték ugyan prioritast élvez
Magyarorszagon, de minél tobb forrasbol, és minél tébb Gton jon gaz, annal kisebb a
jovére nézve az ellatési kockazat. Hosszl tavon sziikség lesz mind a Nabucco, mind
a Déli Aramlat gazvezeték megépitésére, mert a recesszios idészak utan Eurépanak
Gjra megnovekszik a gazigénye.

5. abra
Az eurdpai gazvezetékek tervei [56]
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Hasonl6 gondolatok vezethettek ahhoz is, hogy Azerbajdzsan, Grtzia és Romania
2010 aprilisaban irt ala megallapodast egy projektcég létrehozasarol. Szeptember ko-
zepén pedig Bakuban aldirtdk a szédndéknyilatkozatot az Azerbajdzsan-Gruazia-
Romania gazszallit6 rendszer (AGRI) megvalositasat elGkészit6 azeri—griz—romén
vegyesvallalat 1étrehozésat célz6 projekt megvalositasarol. A Magyar Villamos Miivek
Zrt.-t (MVM) jelolte ki a magyar kormany a vegyesvallalathoz val6 csatlakozasra.

I1.5.2. K6olajvezetékek

Bardtsag kéolajvezeték

A Baratsag csGvezeték a vilag leghosszabb kdolajvezetéke. A Szovjetunid épittette az
1960-as években. A vezetéket 1964 -ben helyezték iizembe. Uzemeltet§je ma az orosz
allami tulajdont Transznyefty cég.

Oroszorszagb6l halad nyugati irdnyba tébb, mint négyezer kilométert. Neve arra
utal, hogy eredeti rendeltetése a Szovjetunié nyugati teriileteinek, illetve a kozép-
eurdpai ,barati” szocialista orszagok k&olajjal valo ellatasa volt. Ma az orosz (és
kazah) olaj eurdpai szallitasainak f6 artériaja.

A cs6vezeték a délkelet-oroszorszagi Szamara varosnél kezd6dik, ahol a Nyugat-
Szibériabodl az Uralbol és a Kaszpi-tengert6l érkezd olajat taplaljak bele. A belarusz
Mazir varosnél északi és déli agra szakad. A Belaruszba 1ép6 csévezeték szallitoka-
pacitasa évi 70 milli6 tonna.

Ukrajnaban, a magyar és a szlovak hatar kozelében a vezeték két irdnyba 4gazik el. Az
egyik Magyarorszagra halad, a mésik Szlovakiaba. Ez ut6bbin kapja az orosz kdolajat
Csehorszag is. A szlovakiai agon évi mintegy 20 milli6 tonna kéolaj halad 4t. [57]

A vezeték éves kapacitasa Magyarorszag felé mintegy 12 millié tonna, az érkezé
mennyiség azonban ennél joval kevesebb, mintegy 8 milli6 tonna. A délrdl,
Fiumébol érkezd Adria-vezeték kapacitasa 10 millié tonna. T6bbszor felmeriilt, hogy
az oroszorszagi kdolajszallitdsok akadozasa esetén az Adria-vezetéken megfordit-
hat6 a szallitas irdnya (az Adriai-tengerrdl ebben az esetben vizi Gton szallitott ké-
olaj érkezne), erre azonban még sohasem keriilt sor.

Az ellatasi zavarok athidaldsara Magyarorszagnak a Nemzetkozi Energia Ugynok-
ség elbirasai alapjan minimum 9o napos kéolajtartalékot kell tartania. A készlete-
zést az Osszes import6rt tomorit6 szervezet, a K6olaj- és Kbolajtermék Készletezd
Szovetség (KKKSZ) végzi.

Adria-kéolajvezeték

Az Adria-kbolajvezeték a jugoszlaviai Krk szigetén levé Omisalj kikot6jétdl
Szazhalombattaig épitett kfolajvezeték, amely a tengeri tton szallitott arab olajat to-
vabbitotta Magyarorszag, tovabba az egykori Jugoszlavia és Csehszlovakia szamara.

Az 1974-ben alairt Adria-kdolajvezeték Egyezmény értelmében 1978-ra épiilt meg
az évi 10 milli6 tonna kapacitast vezeték. A tervek szerint jugoszlaviai szakasza
750 km, a magyar—csehszlovak kozos beruhéazassal épiilt magyarorszagi szakasz
200 km hossza lett. A vezeték magyarorszagi fogadéallomasa a Somogy megyei
Berzence hataraban épiilt meg.

Az Adria-kéolajvezetéken az els6 szallitmany 1980-ban érkezett Magyarorszagra.
A délszlav habora idején a vezeték lizemeltetése sziinetelt, azota a szallitasok rend-
szertelenek. Tranzitdijai magasabbak voltak a szovjet (orosz) olajénal. Kapacitasa
évi 10 milli6 tonna, ezzel egymagaban is alkalmas lenne kielégiteni Magyarorszag
éves kbolajsziikségletét. [58]
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A Bardtsag vezeték, kiegészitve a horvatorszagi Adria csévezetékkel [57]

I1.5.3. Viz- és szennyviz rendszerek

Tagabb értelemben a cs6vezetékes szallitdshoz sorolhat6 a viz- és szennyviz vezeté-
kek fogalomrendszere, azonban a kapcsoldédo vizmiivek, viztisztito- és csatorna-
rendszerek strukttraja, miikodése, tulajdoni szerkezete olyan valtozatos, ugyanak-
kor egyedi (az EU tagorszagaitol eltérd) formaban fordul el6 Magyarorszagon, hogy
az kiilon tanulmany forméjaban torténé vizsgalatot igényelne, igy jelen cikknek nem
képezheti targyat.

ITI. A KOZLEKEDESPOLITIKA FEJLODESENEK EGYEB ASPEKTUSAI

II1.1. Uj szervezetek kialakulasa

Az EU kozlekedéspolitikajanak kialakulasaval vilagossa valt, hogy eurdpai szinti
hatésagokra, szervezetekre is sziikség lesz, amelyek a szabalyozas alkalmazasanak
koordinaciojat és az ellendrzését is elvégzik. A kovetkez6 szervezetek jottek létre,
amelyeket a tagallamok nemzeti szervezeteikben leképeztek és biztositjak a folya-
matos egyiittmiikodést: .

+ Europai Repiilésbiztonsagi Ugynokség (EASA)

Europai Vasuti Ugynokség (ERA)

Euroépai Tengerbiztonsagi Ugynokség (EMSA)

A Transzeuropai Kozlekedési Halozat Végrehajt6 Hivatala (TEN-T EA) (A DG

MOVE /Mobilitasi és Kozlekedési Féigazgatdsag/ hattérszervezete.)

» Magyarorszagon a Nemzeti Kozlekedési Hatosag (NKH) 2007. januar 1-t6l (Jog-
utodja a Kozlekedési Fofeliigyeletnek, a Kozponti Kozlekedési Feliigyeletnek, a
Polgari Légi Feliigyeletnek, 2007. julius 1-t6l integralodott a Katonai Légiigyi Hi-
vatal, majd 2008. julius 1-t6l a Magyar Vasuti Hivatal is.)
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II1.2. Egyiitt vagy kiilon? Partner vagy konkurencia?

Féleg az utobbi négy évben (2007-2010) a politikai dontések hatasara tobbségi al-
lami tulajdonban 1év6 MAV Zrt. és a Volan vallalatok, mintha kéz a kézben jarna-
nak. A dontések hatterében szintén az EU egységes torekvései allnak. A gazdasagta-
lanul m{ik6d6 mellékvonalak tavolsagi autdbusz jaratokkal torténd kivaltasa, épp-
agy tlikrozi a két vallalat partneri kapcsolatat, mint az iitemes menetrend bevezeté-
se és a menetdijak egységesitése (illetve ehhez kapcsoléoddoan a kedvezmény-
rendszer feliilvizsgalata). A kérdés azonban az, hogy a piac torvényeibe torténé ezen
durva beavatkozas valdban abba az irdnyba tereli a folyamatokat, amely felé a stra-
tégiai elképzelésekben megfogalmaztak. A jelenlegi gyakorlat méas eredményt tiik-
roz. A piac semmibe veszi, az allam, vagy a kozosség elképzeléseit. Nem torédik a
korlatokkal, feliilirja a szabalyozasi célokat.

Magyar viszonylatban a kozati infrastruktira a vasutit meghaladé gyorsabb fejleszté-
se a piaci keresleti viszonyok valtozasdhoz vezetett. Az autopalyak, és gyorsforgalmi
utak kiépitése a vasutakrol a kozutakra terelte az utazokozonséget. A gyakorlatban ez
azt jelenti, hogy miutan elkésziil példaul egy autdpalya, a Volan tarsasdgok — nem
torédve a kornyezetvédelmi szempontokkal — gyorsjaratokat inditanak, amelyek ugya-
nazért az arért, de sokkal rovidebb menetidével szallitjak az utasokat, mint a vasut.

A kozuti kozlekedés térnyerését eredményezd kedvezbtlen iranya folyamatot to-
vabb erésitették a sztrajkok, amelyek a vasutaknal igen, de a vidéki Volan vallala-
toknal nem voltak jellemz6ek a 2005-2010-es években.

Verseny alakult ki a kozlekedésen beliil az egyéni és a kozosségi kozlekedés kozott
is. Itt a legfontosabb szempontok az ar, a menetidd, a kényelem, a tavolsag, a szal-
lithat6sag, a biztonsag és a kornyezetvédelem. Leginkabb a kozosségi kozlekedésrol
az egyéni kozlekedés felé tortént elmozdulas, ami f6ként a kozosségi kozlekedés
arnovekedése kovetkeztében az utazokozonség gazdasiagossagi megfontolasaival
fligg 6sszel, de szerepet jatszik benne a népesség elkényelmesedési folyamata is, ami
vilagjelenség. Persze ezt kompenzalando a gazdasagi valsag okozta hatasok is érvé-
nyesiilnek, f6leg az utazasok gyakorisaganak és a kevés utassal kozleked6 személy-
gépkocsik szamanak némi csokkenése kapcsan.

II1.3. Maganositas

A kozosségi kozlekedést vagy kozforgalmi személyszallitast végzd cégek gazdalko-
dasanak hatékonyabba tétele érdekében tobb orszag is szamitasba vette a magan
szektor részvételét a szolgaltatasban. Az EU piaca ebbdl a szempontbdl rendkiviil
heterogén, hiszen vannak olyan tagorszagok, ahol a vastti és kozati személyszalli-
tast allami tulajdont vallalkozéasok végzik (pl. Magyarorszag), vannak olyanok, ahol
mindkettd privatizalt (pl. Egyesiilt Kiralysag), illetve ahol a vasuati személyszallitas
egy allami vallalat, a kozati személyszallitas pedig egy magantarsasag feladata (pl.
Franciaorszag). A maganszektor bevonasa szamos esetben kiilonféle megallapoda-
sok, szerz6dések ttjan realizalodik.

Az Uniéban a menetrend szerinti személyszallitast és kozszolgaltatast is ellatd
tarsasagok szinte mindegyike sajatos egyedi jegyeket tiikroz. A tarsasidgok tulaj-
donforméjat tekintve lehet magan, vagy allami. A tarsasigok altal iizemeltetett au-

1 Mar harom ember olcsébban utazik személygépkocsival (egy autéban), mintha vonattal, vagy
tavolsagi autdbusszal mennének.
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tébuszok szama, illetve a vallalatok tevékenységi kore pedig nagyon eltérd vallala-
tonként, illetve egy-egy orszagon beliil.

A személyszallitasi kozszolgaltatast végzd vallalkozasokban a magantGke egyre
nagyobb szerepet jatszik, bar térhoditasa egyel6re nem tekinthetd gyorsnak. [16]

IV. KONKLUZIO, JOVOKEP

A kozlekedés globalis vizsgalata soran azt a kovetkeztetést lehet levonni, hogy elsddle-
ges prioritast kell kapnia a vasuti és vizi kozlekedésnek. A személyszallitas vonatkoza-
saban hangstlyozni kell a lakossag szamara a gazdasagosabb és hatékonyabb miiko-
dést biztositd tomegkozlekedésre valo at-, illetve visszatérés fontossagat a tomegkoz-
lekedés szolgaltatasi szintjének emelésévell, az aruszallitas kapcsan pedig a modalis
eljarasok, illetve a kombinalt fuvarozas kiterjedtebb alkalmazasat kell siirgetni.

Nem vitds az sem, hogy a kornyezetvédelmi szempontok id6érél-idére nagyobb
hangsilyt kapnak, és lassan szembesiilniink kell azzal, hogy a tobbi tagorszaggal
szemben fennall6 gazdasagi hatranyunk legésszertibb lekiizdési médja az lehet, hogy
mindenek elé helyezve, elsédleges szempontnak tekintjiik a kdrnyezetkimélg techni-
kak és eljarasok alkalmazasat.

A transzeurdpai halozatok finanszirozasanak sziikitését végzetes hibanak tartom,
amely a kevésbé fejlett régiok még erételjesebb leszakadasahoz vezetne, egyuttal a
gazdasagi novekedést is megbéklydzna.

A vasuti kozlekedés teriiletén eddig az EU a nemzetkozi halozatok feltjitasat, bo-
vitését célzo fejlesztéseket timogatta, ezzel determinéalta a tagorszagok koltségvetési
koltéseit azaltal, hogy el6irta a tarsfinanszirozas kovetelményét. Azaz a hazai donté-
seket ez a rendszer az EU altal eldirt irdnyba orientalta, mivel a tarsfinanszirozas
altal megkovetelt pénzosszegen til vasutfejlesztésre alig allnak, alltak rendelkezésre
forrasok. Mas, gazdasagilag fejlettebb tagorszagokban — ahol az 6nrész nem viszi el
a forrasok csaknem egészét — a koltségvetésbdl lehet mas teriiletekre, példaul a re-
gionéalis hal6zatokra is forditani és az unios pénzekb6l pedig a nemzetkozi halozato-
kat fejleszteni, de erre a szegényebb orszagokban — mint amilyen hazank is — nincs
lehet6ség. Nehézkesen halad éppen ezért, a regiondlis vastti kozlekedés-
atszervezésének folyamata, hiszen az onkorményzatok forrashidnyosak, a koltség-
vetés leterhelt, az EU pedig nem tamogatja — csak eszmeiségében — az atalakulast.

Mindenek el6tt kiemelten kellene kezelni az olyan kozlekedési fejlesztéseket,
amelyek az orszag gazdasagi teljesitményének gyors novelését célozzak meg, példaul
a vizikozlekedés fejlesztését (DMR, tengeri hajézas), az ipari parkok, logisztikai koz-
pontok vizkapcsolati épitését, vagy a turizmus fellenditése érdekében a Balaton
helykozi kozlekedési nehézségeinek megoldasat.2

Stratégiai dontést kell hozni a kozlekedési vallalatok onfinanszirozéva valasanak
megteremtése érdekében, amely az atszervezéseken és racionalizalasokon tdlmuta-
toan rendszerbeli modositast jelent. A kedvezmények odaitélését raszorultsagi elv
alapjan kell biztositani, majd ki kell emelni a kozlekedési dgazatbdl és a szocidlis
ellaté rendszer keretében, valamennyi szocialis juttatassal egyiitt, egy a raszorultsag
vizsgalatira leginkabb hivatott szervezet Gtjan eljuttatni a raszoruldéknak.

1 Az utasok biztonsaganak novelése és az utasjogok betartasa mellett.
2 Erre valamennyi kornyez6 orszag is nagy hangsulyt fektet/tett az elmult években (pl. horvat
tengerpart).
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A kozlekedés jovEjét tekintve szamottevs és gyors fejlédésre szamithatunk, hiszen
manapsag mar egyértelmtien lathat6, hogy a jelenlegi gyakorlat nem tarthat6 to-
vabb. Ez alapvetGen a kornyezeti katasztrofaval fenyegetd kornyezeti szennyezés, a
halalcsapdaként is aposztrofalhaté autépalya halozatok kiépitése! és az energiaarak
rendkiviil gyors novekedésének kovetkezményeként fog varhatéan valtozni. ERDGSI
FERENC ,,Felzarkozas, lépéstartas vagy leszakadas?” cimi irasaban [9] a személy-
és aruszallitas alidgazatok szerinti specializdlédisanak térnyerését valdszindsiti.
Egyetértek azzal, hogy az aruszéllitast alapvetGen vasiton, illetve vizi Gton kellene
megvalositani, s6t azzal is, hogy a személyszallitisban sziikségszerti a kozosségi
szolgéltatas térnyerése az egyéni kozlekedéssel szemben, vagy azzal, hogy elenged-
hetetlen a kiilonb6z6 kozlekedési mdédok egyiittes, egymast kiegészité alkalmazasa,
de Ggy gondolom, hogy a jelenlegi szabalyozas 0sztonzé ereje a kivant gyors valtoza-
sok megvalositasahoz nem lesznek elegendéek. Véleményem szerint az Eurépai
Uni6 tAmogatisat nemhogy csokkenteni kellene, hanem céljait tovabb kellene b&vi-
teni Gj stratégiai célokkal, amelyek példaul a vasati kozlekedés terén a mellékvona-
lak térségi/regionalis vasutakki torténd atszervezését, vagy a kozati kozlekedés
fejlesztése kapcsan az alternativ iizemanyagok alkalmazasanak gyartési, fogyasztasi
és kiszolgalo tevékenységének egységes tamogatasat, vagy a kornyezetkiméls, gaz-
dasagos, innovativ megoldasok gyors bevezetésének tamogatasat jelenthetné.
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