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A hazai közúti fuvarozok
versenyképessége -  szociá lis  harm onizáció  

és környezetvédelem * (II. rész)

6. Az EU előírásai magyarorszá­
gi bevezetésének feltételei

Kiindulva a magyarországi fuvar­
piac jelenlegi helyzetéből (lásd 1. 
fejezet!) és rendelkezésre (nem) 
álló pénzügyi forrásokból a 
3820/85 és 3821/85/EGK Tanácsi 
Rendeletek bevezetésnek egyik 
feltétele a fokozatosság, így a 
“szociális” jogharmonizációt mi­
nimum két lépésben szükséges 
végrehajtani:

-  haladéktalanul (1-2 éven be­
lül, azaz 2000-ig bezárólag) a ha­
zai jogszabályokban fokozatosan 
kell érvényesíteni az említett EU 
Tanácsi Rendeletek előírásait, va­
lamint azonnal (1999 közepéig) 
csatlakozni kell az AETR Megál­
lapodáshoz,

-  a csatlakozás (valójában 
konkrétan nem ismert és pillanat­
nyilag bizonytalan) időpontjára 
fel kell készülni, hogy az EU 
3820/85/EGK Tanácsi Rendelete 
Magyarországon is hatályossá vá­
lik, így

-  a menetrend szerinti sze­
mélyszállítás területén mintegy 
3,8-4,8 milliárd forint többlet- 
költséggel kell számolni, amelyet 
részben a költségvetésnek, rész­
ben az érintett vállalatoknak kell 
viselniük,

-  a nem menetrend szerinti sze­
mélyszállítás, illetve belföldi áru- 
fuvarozás területén felmerülő 
költségek nagysága jelenleg csu­
pán hozzávetőlegesen becsülhető, 
nagyjából 3,1-4,4 milliárd forint­
ra, ami az előírások fokozatos be­
vezetése során jelenik meg,
* Az I. rész a Közlekedéstudományi Szemle

-  a nemzetközi forgalomban 
nem jelentkezik számottevő több­
letköltség,

-  meg kell teremteni és a szük­
séges technikai felszereléssel el 
kell látni az intézkedések betartá- 
1. táblázat

Az EU csatlakozás munkaügyi

sát ellenőrző apparátust, ennek 
költsége 1,9-3,1 milliárd forint 
közötti összegre tehető.

A nemzetközi normák beveze­
tése miatt felmerülő többletkölt­
ségeket az 1. táblázat részletezi.

kihatásának becsült költségei

Megnevezés Milliárd forint

Belföldi menetrend szerinti személyszállítás

S  többlet létszám bérköltsége és járuléka 
S  többlet létszám képzési költsége 
S  jövedelem-kiesés pótlása 
S  adminisztrációs költség

Összesen

0,9-1,3 
0,2 

2,6-3,2 
0,05-0,1
3,75-4,8

Belföldi nem menetrend szerinti személyszállítás

S  többlet létszám bérköltsége és járuléka 
•S többlet létszám képzési költsége

összesen

0,5-0,8 
0,1

0,6-0,9

Belföldi áruszállítás

J  többlet létszám bérköltsége és járuléka

S  tárgyi, létesítmény-költség 
S  adminisztrációs, váltások költség

összteaen

2,0-3,0 
0,4

0,01-0,05
0,03-0,05

2,44-3,5

Ellenőrzés

S  személyszállítás - technikai háttér (tachográf, leolvasó 
készülék, szoftver stb.) költsége 

S  ellenőrző könyv, adminisztráció
S  árufuvarozás - technikai háttér (tachográf, leolvasó 

készülék, szoftver stb.) költsége 
S  ellenőrző apparátus (személyi költségek, telepíthető 

ellenőrző állomások, felügyeleti apparátus stb.)
összesen

0,42-0,5

0,02-0,05 
0,5-1,0

1,0-1,5

1,94-3,05

Mindösszesen 8,73-12,25

Forrás: [6] 37. oldal
1999. 5. számában jeleni mep
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Ezek fedezetét részben az érintett 
szervezeteknek kell kigazdálkod­
ni. A költségek egy része munka- 
és üzemszervezéssel kiváltható, 
de a költségterhek mérséklését 
segítheti a munkaügyi központok 
rendelkezésére álló, aktív foglal- 
koztatás-politikai eszközrendszer 
útján nyújtható támogatás is, hi­
szen a jelentős létszámnövelési 
igény egyúttal bővíti a (megfele­
lően képzett) munkanélküliek el­
helyezkedési lehetőségét.

A többletráfordítások másik 
részét még a csatlakozás előtt a 
költségvetésnek kell megteremte­
nie. Az állami szerepvállalásnak 
két meghatározó területen kell ér­
vényesülnie:

-  a menetrend szerinti sze­
mélyszállítás területén érvényesí­
tendő a közszolgáltatási kötele­
zettség fenntartásához elengedhe­
tetlen állami és/vagy önkormány­
zati költségvetési hozzájárulás, és

-  az új munkaügyi (szociális) 
rendelkezések bevezetését és fo­
lyamatos megtartását ellenőrző 
központi felügyeleti bázis létre­
hozása és üzemeltetése tekinteté­
ben.

7. A hazai fuvarozók felmérése

1998 november folyamán 1000 
cégre kiterjedő felmérést készítet­
tünk, amelybe véletlenszerűen 
(szekvenciális mintavétellel) 
mintegy 600 fuvarozó és 400 sa­
játszámlás vállalkozást vontunk 
be. A kapott eredmények -  a fel­
mérés hibahatárain belül -  a hazai 
közúti áruszállításban dolgozó 
cégek véleményét tükrözik. A 
felmérés adataiból összeálló kép 
nem teljesen támasztja alá az elő­
zetes vélelmezéseket, és eltér a 
munkahipotézisek alapján kiala­
kítottál is. Melyek voltak a mun­
kahipotézisek?

-  A járműállomány fokozato­
san elöregszik, és műszaki álla­
pota folyamatosan romlik.

-  A vállalkozások a 6/1990. 
(IV. 12.) KöHÉM rendeletet mó­
dosító 21/1995. (XII. 15.) KHVM 
rendelet azon előírását, amely 
szerint 1998. január 1-től csak 
olyan tehergépjármű és vontató 
helyezhető forgalomba, amely 
eleget tesz az ún. EURO-II. előí­
rásainak (légszennyezés), vala­
mint az ENSZ EGB 51.02. előírá­
sának (zajkibocsátás), túlságosan 
szigorúnak tartják.

-  A fuvarpiacon túlkínálat van, 
ezért a tarifák nyomottak, és nem 
tesznek lehetővé olyan nagyságú 
bevételt, amely a fuvarozó vállal­
kozásoknak megfelelő megélhe­
tést biztosít (beleértve a jármű­
park korszerűsítéséhez szükséges 
pénzforrások képzését is).

-  A szükséges pénzügyi forrá­
sok hiánya akadályozna a jármű­
park megújulását, ez utóbbit bi­
zonyos kedvezményekkel elő le­
hetne segíteni, ha a fuvarozókban 
megvan a kellő affinitás.

-  A vállalkozások nem érzik 
magukat képesnek arra, hogy az 
EU-csatlakozást követően a fu­
varpiacon versenyképesek ma­
radjanak.

A felmérés reprezentatív adat- 
felvétellel készült. Mivel az alap­
sokaságra lényegében alig volt 
információnk, a minta nagyságát 
úgy kellett meghatároznunk, 
hogy az elemszám ne csökkenjen 
1000 alá. Ebben az esetben a fel­
mérés (mintavétel) hibája u =
1,96-nál ± 6,3%, ami más szavak­
kal azt jelenti, hogy annak való­
színűsége, hogy az álapsokasági 
várható érték a mintából kapott 
átlag ± 6,3%-os intervallumába 
esik: 95%. (A 600 elemű rész­
mintánál 95%-os valószínűség 
mellett ugyanezek a megbízható- 
sági határok ± 8,0%, a 400 elemű 
részmintánál pedig ± 9,8%.)

A kikérdezés részben telefonos 
interjúval, részben személyes ki­
kérdezéssel (ún. face-to-face in­
terjúkkal) készült. A kérdőívet az

MKFE és NIT egy-egy szakem­
berének bevonásával, a Magyar 
Gallup Intézettel közösen alakí­
tottuk ki, a felmérést a Gallup vé­
gezte el. A mintát -  mivel más 
megbízható (a teljes körűséget 
biztosító) adatbázis nem állt ren­
delkezésre -  a megyei közlekedé­
si felügyeletek nyilvántartásából 
állítottuk össze ^n. szisztemati­
kus mintavétellel . E módszerrel 
a már említett nyilvántartásból 
minden huszadik céget emeltük 
ki. Mivel a nyilvántartás kronolo­
gikus sorrendben történik, az ele­
mek lajstrombeli sorrendjében 
nem érvényesül periodikus hul­
lámzás (a kiválasztott cégek gaz­
dálkodási formáját, nagyságát il­
letően).

A reprezentatív felmérés or­
szágos jellegű volt, tehát az 
összes megyét bevontuk a vizsgá­
latba, és a vállalkozások megyei 
megoszlására támaszkodva réte- 
geztük az országos mintát. Az 
előbbiekből következően a kapott 
vélemények az egész országra ál­
talánosíthatók, és a fuvarozó, il­
letve sajátszámlás közvéleményt 
tükrözik. E cikkben csak a -  való­
színűleg nagyobb érdeklődésre 
számot tartó - fuvarozó szektorra 
készült felmérés eredményeit is­
mertetjük.

A minta mintegy 60%-át a fu­
varozással hivatásszerűen foglal­
kozó, tehát engedéllyel rendelke­
ző vállalkozások tették ki, ezek 
44%-a egyéni, 47%-a valamilyen 
jogi személyiségű vállalkozás 
(rt., kft.), a fennmaradó 9% egyéb 
gazdálkodási forma (pl. bt.). Mi­
vel 1995 végén a közlekedésben 
regisztrált 61261 vállalkozás kö­
zül 54391 vo^t az egyéni vállalko­
zások száma , felmérésünkben a 
jogi személyiségű vállalkozások 
túl vannak reprezentálva.

A felmért cégek 13%-a nem­
zetközi fuvarozással foglalkozik 
(tehát csak külföldre, illetve on­
nan szállít), 67%-a pedig csak

3 A szisztematikus kiválasztásban a mintavétel alapjául szolgáló nyilvántartásból az egyenlő távolságra elhelyezkedő egyedeket választjuk ki 
(esetünkben minden huszadikat) olyan módon, hogy az első egységet kisorsoljuk. Akkor véletlen jellegű, ha a sokaság egyedeinek sorba 
rendezése véletlenszerűen történt, vagy a rendezési elv független a becsülni kívánt jellemzőtől. Gyakran pontosabb becslést tesz lehetővé, 
mint az egyszerű véletlen kiválasztás.

4 Mint “legfrissebb” adat, megtalálható 13. sz. Infrafüzetek 24. oldalán.
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2. táblázat
Gazdálkodási forma és fuvarozási reláció -  kereszttábla

Hova szállt?

Total
csak

belföldön

bef öklön 
és 

külföldre 
Is

csak
kötökké

szánt
egyéni N (az elemek száma) 229 29 20 278
váiakozáe Reiác» = 100% 82.4% 10,4% 7,2% 100,0%

Az összesen %-ában 36,5% 4,6% 3,2% 44,3%
R t, Kft. N (az elemek száma) 154 69 53 296

Reláció ■ 100% . 52,0% 30.1% 17,9% 100,0%
Az feszesen Vában 24,5% 14,2% 8,4% 47,1%

más N (az (temek száma) 40 8 6 54
gazdasági Reláció- 100% 74,1% 14,8% 11,1% 100,0%
forma Az összesen %-ában $4% 1,3% 1,0% 8,6%

Total N (az elemek száma) 423 126 79 628
Reláció = 100% 67,4% 20,1% 12,6% 100,0%
Az óaazasen %-ában 67,4% 20,1% 12,6% 100,0%

belföldi fuvarozással. A gazdál­
kodási forma és a fuvarozási relá­
ció szerint összeállított kereszt- 
táblából kiolvasható (Lásd: 2. 
táblázati), hogy az egyéni vállal­
kozók túlnyomó része (82%-a) 
kizárólag belföldi fuvarozással, a 
fennmaradó 18%-a külföldre is 
szállít, illetve csak nemzetközi 
fuvarozással foglalkozik. Ugyan­
ezen arány a jogi személyiségű 
vállalkozásoknál 52, illetve 48%.

7.1. A fuvarozó cégek teher­
gépkocsi-állom ánya

A járműállományt -  többek kö­
zött - a következő szempontok 
szerint értékeltük:

-  a rendelkezésre álló teher­
gépkocsik és vontatók száma,

-  azok életkorának megoszlá­
sa,

-  gyártási helye és
-  a motor típusa (EURO nor­

más vagy sem) szerint.
A felmérési adatok alapján 

megállapítható, hogy 1996-ról 
1998-ra lassú elmozdulás tapasz­
talható a több tehergépkocsit üze­
meltető vállalkozások javára, az­
az az egy gazdálkodási egység ál­
tal átlagosan üzemeltetett teher­
gépjárművek száma növekvő 
irányzatú (gyakorlatilag egy 
Poisson-eloszlást követ), az egy 
egység által átlagosan üzemelte­
tett tehergépkocsik száma 1996-

ban 1,71, 1997-ben 1,8 és 1998- 
ban 2,14 volt). Ez azt jelenti, 
hogy a fuvarozó vállalkozások 
esetében a tőkekoncentráció nö­
vekszik. 1990-től Magyarország a 
második tőkefelhalmozás korát 
éli át (az első a kiegyezés utáni 
évekre, az 1800-as évek harmadik 
harmadára tehető).

A koncentráció szűkebb érte­
lemben a gazdasági egységek tő­
kéjének növekedése saját erőből, 
tehát a társadalmi (esetünkben in­
kább a szektorális) össztőke úgy 
növekszik, hogy a megoszlás a 
nagyobb tőkék javára billen . Az 
eloszlásfüggvények összemérésé­
vel a koncentráció sebessége is 
meghatározható lenne.

A tehergépjárművek életkor­
megoszlását “csak” az 1998-as 
állományra mértük fel, mégpedig 
olyan formában, hogy azt is fi­
gyelembe vettük, egy-egy cégnek 
hány darab, az előre megadott in­

tervallumba eső járműve van (az 
értékközök azonosak az állomá­
nyi összetételnél meghatározot­
takkal). Az előbbiek figyelembe­
vételével az életkormegoszlást az
1. ábra szemlélteti.

Ahogyan az ábrán is látható, az 
üzemeltetett járm űvek átlagos 
életkora magasnak tekinthető: 
7,9 év , ráadásul véletlenszerűen 
ingadozik a mintaátlag körül az 
üzemeltetett járm üvek függvé­
nyében (bár az ábrázolás nem 
mérethű, összefüggés az átlagos 
életkor és a cég nagysága között 
nem állapítható meg).

A fuvarozó vállalkozások által 
üzemeltetett tehergépkocsik te­
herbírás szerinti megoszlását a 2. 
ábra szemlélteti. Figyelemre mél­
tó, hogy a nyugat-európai gyárt­
mányú tehergépkocsikat inkább a 
kisebb (2-5 tehergépjárművel ren­
delkező) és a közepes nagyságú 
(26-50 tehergépjárművel rendel­
kező) vállalkozások üzemeltetik, 
a volt szocialista országokban 
gyártott járműveket pedig inkább 
a 10-25 járművet üzemeltető cé­
gek. Feltételezhetjük, hogy ezek a 
vállalkozások a volt állami cégek 
privatizálásakor juthattak jármű­
veikhez.

Ami a tehergépkocsik motortí­
pus szerinti megoszlását illeti, eb­
ben az esetben a tehergépkocsiba 
épített jármű normájára gondol­
tunk. Az interjúalanynak tehát ar­
ra kellett válaszolnia, hogy a cé­
gük által üzemeltetett tehergépko-

5 Szemben a tőkecentralizációval, amikor a társadalmi (vagy szektorális) össztőke nem változik, mert az egyéni tőkék növekedése összeolva­
dás útján megy végbe. A teljesség érdekében megjegyezzük, hogy a koncentráció a felhalmozáson alapszik, ezért azt a gazdasági növekedés 
foka szabja meg, a centralizációt pedig a társadalmi össztőke nagysága (illetve a szekto-rális össztőke nagysága, ha nincs a szektorba, vagy 
abból kifelé irányuló tőkemozgás).

6 Annak a valószínűsége, hogy az alapsokasági átlag 7,3-8,5 év közé esik: 95%.
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ül Gyártási hely Volt szocialista 
□  Gyártási hely Egyéb

3. ábra A fuvarozó cégek tehergépjárműveinek megoszlása a járműben üzemeltetett
motor fajtája szerint

4. ábra A fuvarozó cégek vontatóinak megoszlása a megoszlása a gyártási hely szerint

csikban milyen: EURO-II.,
EURO-I., vagy egyéb (az előbbi­
ekhez nem sorolható) normájú 
motor van. A válaszokat az előb­
bieknek megfelelően cégnagyság 
szerint vizsgáltuk (a cégnagyság 
e tanulmányban minden esetben 
az üzemeltetett, vagy rendelke­
zésre álló jánnűre vonatkozik). A 
felmérési adatok szerint 1998- 
ban a tehergépkocsi-állomány 
21,1%-a felelt meg az EURO-II. 
normának, 15,5%-a az EURO-I.-

nek, míg 61,4%-a egyéb kategóri­
ájú volt (azaz sem EURO-II., sem 
EURO-I. normájú). Ahogyan az a 
3. ábrán is követhető, az EURO-
II. normájú jármüveket főképp a 
10-20 és 50-100 gépkocsival ren­
delkező cégek üzemeltetik, és 
ezek zöme nemzetközi fuvarok­
kal (vagy azzal is) foglalkozik.

A felmérésből az mindenesetre 
kiderült, hogy a nemzetközi fuva ­
rozással foglalkozó vállalkozások 
nem mindegyike rendelkezik csak

EURO-II. normájú tehergépko­
csival (csupán mindössze 34,7%-
a), hanem EURO-I. normájú 
(30,6%) és egyéb fajtájú motorral 
felszerelt tehergépkocsival is 
(34,7%). Ugyanezek az arányok a 
bel- és külföldi fuvarokat is ellátó 
cégeknél 1998-ban: 34,1%,
23,9% és 42%. Lényegesen ked­
vezőtlenebb a helyzet a csak bel­
földi fuvarozással foglalkozó vál­
lalkozásoknál, ahol az EURO-II. 
normájú tehergépjárművek ará­
nya 12,5%, az EURO-I. normájú- 
aké 12,3%, az egyéb fajtájúaké 
pedig 75,2%.

A vontatóállományt a teher- 
gépj ármüveknél már ismertetett 
struktúra (mennyiség, életkor, 
gyártási hely stb.) szerint értékel­
tük. A fuvarozó cégekre jellemző 
tőkekoncentrációs folyamatot a 
vontatóállomány adatai is alátá­
masztották. Az egy gazdálkodási 
egység által üzemeltetett vonta­
tók száma 1966-ban átlagosan
0,64 volt (beleszámítva tehát azt 
is, hogy nem mindegyik fuvarozó 
vállalkozásnak van a tulajdoná­
ban vontató), 1997-ben 0,79 db, 
1998-ban pedig 0,92 db. Ily mó­
don a fuvarozó vállalkozások kö­
zül - a kis egyéni vállalkozások 
túlsúlya miatt - az inkább a tipi­
kus, amelyiknek nincs vagy ke­
vés számú vontatója van: 1996- 
ban nem volt a 70,3%-ának, 
1997-ben a 67,4%-ának és 1998- 
ban a 64%-ának. Ugyanilyen jól 
jellemzi a tőkekoncentráció fo­
lyamatát, hogy például 1996-ban 
a megkérdezett fuvarozók csupán 
2,5%-ában volt 8-10 vontató a tu­
lajdonában, 1997-ben már a 
3,9%-ában, 1998-ban pedig az 
5,0%-ában. A koncentráció fo­
lyamata a vontatóállománynál 
gyorsabb, mint a tehergépjármű­
állomány esetében.

A tehergépjárművek adataival 
összehasonlítva megjegyzendő, 
hogy a vontatóállomány átlagé­
letkora alacsonyabb: 6,4 év
(szemben a az előbbi 7,9 év ada­
tával), és a “fiatalabb” vontatókat 
a nagyobb, a “korosabbakat” álta­
lában a kisebb méretű (kevesebb

B Gyártási hetyVdt szocialista 
□Gyártási hely Egyéb_______

0  Gyártási hely Nyugat-Eirúpa 
□Gyártási hetyTavot-Kelet
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járművel rendelkező) vállalkozá­
sok üzemeltetik.

Tekintsük meg ez után, hogy 
milyen a vontatóállomány meg­
oszlása a gyártás (kibocsátás) 
földrajzi helye szerint a cégek 
nagyságának függvényében! 
Ahogyan az a 4. ábráról leolvas­
ható, a Nyugat-Európában gyár­
tott vontatóval inkább a nagyobb, 
míg a volt szocialista országok­
ban gyártott vontatókkal a kisebb 
fuvarozó vállalkozások rendel­
keznek. A tehergépjárművekkel 
ellentétben a Távol-Keleten és 
egyéb helyeken (pl. USA) gyár­
tott vontatók aránya nem számot­
tevő.

A vontatók motortípus vagy 
norma szerinti összetételét vizs­
gálva (5. ábra) megállapítható, 
hogy azok korszerűbbek, mint a 
tehergépjárművek. Míg az előbbi­
ek 30,9%-a volt EURO-II. nor­
más, addig az utóbbiaknak csu­

pán 21,1 %-a. Ugyanerre a két jár­
műcsoportra az EURO-I. normá- 
jú  jármüvek aránya 26,8%, illetve 
15,5%, az egyéb kategóriába so­
rolható normájú motorok hánya­
da a vontatók esetében 42,3%, 
szemben a tehergépjárművek 
61,4%-os értékével.

Ami a különféle normájú mo­
torokkal felszerelt vonatók relá­
ció szerinti (hol üzemeltetik a jár­
művet: csak belföldön, belföldön 
és külföldön, csak nemzetközi fu­
varokban) megoszlását illeti, a 
csak nemzetközi fuvarozásokban

részt vevő vontatóknál az EURO-
II. normájúak aránya valamivel 
magasabb, mint a tehergépko­
csiknál (40,8 és 36,7%, ami - fi­
gyelembe véve a felmérés hibáját, 
illetve a megadott konfidencia in­
tervallumot - már szignifikáns el­
térést jelent). Mivel az egyéb nor­
májú motorokkal ellátott vonta­
tók aránya érzékelhetően kisebb, 
mint amit a tehergépkocsik eseté­
ben tapasztalhattunk, a vontatóál­
lomány korszerűbbnek tekinthe­
tő, mint a tehergépkocsi-állo- 
mány. A belföldi fuvarozással 
foglalkozó cégeknél az egyéb 
normájú tehergépjárművek ará­
nya 75,2%, a vontatóállománynál 
ez “mindössze” 64,4%. 95%-os 
megbízhatóságnál ez azt jelenti, 
hogy az alapsokasági részarány a 
tehergépkocsiknál nagy valószí­
nűséggel a 71,2-81,2%-os inter­
vallumba, a vontatóknál pedig az 
59,3-71,5%-os értékközbe esik.

7.2. A 21/1995. (XII. 15.) 
KHVM rendelet hatása
Mint ismeretes, a címben hivat­
kozott rendelet egyik előírása 
szerint 1998. január 1-től csak 
EURO-II. normájú és csendes jár­
mű helyezhető forgalomba. A 
rendelet hatásainak felmérése ér­
dekében a következő kérdéseket 
tettük fel:
1) Tudja-e, hogy 1998. január 1- 

től csak az Európai Unió előí­
rásainak megfelelő EURO-II- 
es normájú és csendes jármű

helyezhető forgalomba?
2) Egyetért Ön ezzel a szabályo­

zással?
3) Ha megengedhetőnek tartaná 

más normájú járművek forga­
lomba helyezését is, akkor mi­
lyen körben látná ezt célszerű­
nek?

4) Tudja-e, hogy a korszerű jár­
müvek beszerzéséhez milyen 
kedvezmények kapcsolódnak?

5) Ha pénzügyi fedezet hiányá­
ban nem vett járművet, vásá­
rolna, ha valamilyen kedvez­
ményt kapna?

6) A jármű beszerzési árához vi­
szonyítva minimálisan milyen 
mértékű támogatást tartana el­
fogadhatónak?

Vizsgáljuk meg először az 1. és
2. kérdésre adott válaszokat a 6. 
ábra segítségével! A megkérde­
zetteknek több, mint 80%-a isme­
ri az említett rendelet témánkat 
érintő előírásait, és több, mint fe­
le egyetért, közel 18%-a pedig 
részben egyetért, azaz aki ismeri 
a 21/1995. (XII. 15.) KHVM ren­
delet vonatkozó előírásait 
(81,2%), azoknak a két harmada 
részben vagy teljesen egyet is ért 
azzal.

Azoktól, akik nem vagy csak 
részben értenek egyet a hivatko­
zott előírással, megkérdeztük, 
hogy más normájú járművek for­
galomba helyezését (azaz a ren­
delet alóli felmentést) milyen ese­
tekben tartanának célszerűnek. 
Mivel egy ábra többet mond ezer 
szónál, a lehetséges válaszok 
összetételét a következő (Lásd: 7. 
ábrái) grafikonon mutatjuk be.

A “Nem tudja” válaszoktól el­
tekintve a fuvarozó cégek egy ré­
sze (48,5%-a) úgy látja, hogy a 
rendelet alól felmentést a csak 
belföldön üzemeltetett járművek­
re lehetne adni, 51,5%-a viszont 
nem tartja célszerűnek. A többi 
esetben (valamennyi gépjármű­
nél, csak sajátszámlásoknál vagy 
a használtan behozott jármüvek­
nél) az “Igen”, tehát a felmentés­
sel egyetértő válaszok aránya 
rendre 33% alatt marad. A felm é­
rési adatok tehát nem igazolják

szerint
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Tudja-e...? Egyetért-e...?

6. ábra Tudja-e, hogy 1998. január 1.-től csak EURO-II. normájú jármű helyezhető 
üzembe, és egyetért-e ezzel a szabályozással?

7. ábra Mely járműveknél tartaná indokoltnak a 21/1995 (XII.15.) KHVM rendelet 
előírásainak enyhítését?

8. ábra A jármű beszerési árában kifejezve mekkora kedvezményt tartana 
elfogadhatónak?

3. táblázat
Az EURO normás járművek beszerzéséhez kapcsolódó kedvezmények

ismertsége

Említi Nem említi Nem tudja összesen

Gépjárműadó kedvezmény 32,9 38,1 29,0 100,0

Támogatás Központi 

Környezetvédelmi Alapból

25,4 45,3 29,3 100,0

Vámmentes vámkontingens 25,6 44,9 29,5 100,0

azt a hipotézist, mely szerint a 
vállalkozások a 6/1990. (IV. 12.) 
KöHEM rendeletet módosító 
21/1995. (XII. 15.) KHVM rende­
let új jármüvekre vonatkozó előí­

rásait túlságosan szigorúnak tart­
ják.

Az EURO-I. vagy EURO-II. 
normájú gépjármüvek beszerzé­
séhez kapcsolódó kedvezménye­

ket érintő véleményeket az ún. 
“említi-nem említi” típusú kér­
déssel vizsgáltuk meg. A kérdés- 
feltevés e módszere értékesebb 
információt ad eredményül, mint­
ha előre megadnánk a lehetséges 
válaszokat (zárt típusú kérdés). A 
megkérdezetteknek mintegy 
30%-a nem tudja, hogy milyen 
kedvezményekhez juthat új gép­
jármű beszerzésekor, és nagyjá­
ból egy negyede említi meg vala­
melyik lehetőséget (Lásd: 3. táb­
lázati). Az előbbiekből követke­
zően célszerűnek látszik a fuvaro­
zókat valamilyen fórumon az ed­
digieknél jobban informálni.

A megkérdezett vállalkozások 
18%-a nem szándékozik az elkö­
vetkező három évben jármüvet 
vásárolni, elsősorban a szükséges 
pénzügyi fedezet hiánya miatt (e 
kérdésre a 7.3. fejezetben még 
visszatérünk), viszont ezek 51%- 
a venne új jármüvet, ha valami­
lyen kedvezményt kapna. A kö­
vetkező: 8. ábra azt mutatja, 
hogy a megkérdezettek a jármű 
beszerzési árának a százalékában 
mekkora kedvezményt tartanának 
elfogadhatónak:

A modális (tipikus) érték a jár­
mű beszerzési árában kifejezve az 
51-60% közötti kedvezmény, a 
médián (tehát ahol a megkérde­
zettek fele a kisebb, másik fele a 
nagyobb hányadot tartja elfogad­
hatónak) 35%, azaz a még reáli­
san elfogadható kedvezmény egy 
fuvarozó vállalkozás részére a 
jármű beszerzési árának az egy 
harmada.

7.3. A járműállomány megú­
jítása

A járm űállom ány megújulást, 
vagy megújítását úgy vizsgáltuk, 
hogy részben az 1996-1998 kö­
zötti beszerzésekre kérdeztünk, 
részben arra, ha nem vett új vagy 
használt jármüvet, mi volt annak 
az oka, részben pedig arra, hogy a 
vállalkozó tervezi-e járműparkjá­
nak bővítését a következő három 
évben (tehát 1999-2001 között). 
Az elmúlt három évben (1998-at

o% « p a  ,
Valamennyi 

^ -gépjárműnél
ED Nem □ Nem tudja

A kedvezmény aránya

020%
021-30%
□  31- 40%  

0 4 1 -50%  

0 5 1 -60%  

0 6 1 - 70%  

BNem tudja
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9. ábra A fuvarozók véleményének megoszlása a tarifák szintjéről és a kereslet kínálat
összhangjáról

is beleértve) általában a kevesebb 
járművel rendelkező cégek vásá­
roltak járművet, és általában több 
használtat, mint újat: 1996-ban 
46, 1997-ben 28, 1998-ban 14%- 
kal többet. A tendencia tehát ab­
ból a szempontból kedvező, hogy 
csökken az összes beszerzésen 
belül a használtan vásárolt járm ü­
vek aránya, bár még mindig meg­
haladja az újakét).

A megkérdezett fuvarozó vál­
lalkozások 40%-a viszont az el­
múlt három évben nem vásárolt 
járművet. Az “említi-nem említi” 
típusú vizsgálattal megállapítha­
tó, a vételt elsősorban a szükséges 
pénzügyi fedezet hiánya (56%) 
hiúsította meg, másodsorban a 
vállalkozó úgy ítélte meg, hogy 
járművének műszaki állapota 
még megfelelő (37,2%). Mind­
össze 35% vélte azt, hogy nem 
célszerű járm űvet beszerezni

(akár csere, akár bővítés céljá­
ból), mert a fuvarpiac telített, 
ezért az alacsony tarifák miatt az 
nem térül meg.

A fuvarozó cégek 12%-a nem 
tudja, hogy tervez-e bővítést a kö­
vetkező három évben, ugyano­
lyan arányban (44-44%) viszont 
egyértelmű az igen (tervez bőví­
tést), illetve a nem (bővítést nem 
tervez). Mivel gépkocsi-beszer- 
zést előirányoz a megkérdezett 
cégek 59%-a, ezért a nem tervez 
bővítést kategória egy része (a 
44-ből 15%) csere céljából való­
színűleg vásárolni fog gépjármű­
veket. A teljesség érdekében 
megjegyezzük, hogy a megkérde­
zett fuvarozók közel 5%-a (a 
44%-ból) a járműpark csökkenté­
sét tervezi, és ezek között 8 olyan 
cég is van (1%), amelyik jármű­
parkjának teljes leépítését fontol­
gatja.

7.4. Fuvarpiac és versenyké­
pesség

Vajon milyennek látják saját 
helyzetüket a fuvarozók a fuvar­
piacon? Milyennek ítélik a tarifák 
nagyságát, és versenyképesnek 
érzik magukat egy EU csatlako­
zás esetén? A válaszokat 1-től 5- 
ig terjedő skálán osztályozva 
(Lásd: 9. ábra!) a következők ál­
lapíthatók meg:

-  A tarifákat nagyon alacsony­
nak, illetve alacsonynak tartja a 
megkérdezettek 65%-a.

-  Ezzel szemben közel 80%-a 
érzékeli úgy, hogy erős túlkínálat, 
illetve túlkínálat van a piacon.

-  A kettő közötti eltérés (15%) 
valószínűleg abból ered, hogy a 
megkérdezettek egy része nem is­
merte fel, hogy a fuvarpiaci árak 
nyomott szintje a túlkínálat kö­
vetkezménye.

Arra a kérdésre, hogy verseny- 
képesnek érzi-e vállalkozását az 
EU csatlakozás esetén, a megkér­
dezettek 46%-a igennel, 40%-a 
nemmel válaszolt (a fennmaradó 
14% nem tudja). A kapott kép te­
hát nem egyértelmű. Azoknak, 
akik nemmel válaszoltak, még 
egy kérdést feltettünk, mi az oka 
annak, hogy vállalkozását nem 
érzi versenyképesnek. Az interjú- 
alany a következő lehetőségek 
közül választhatott: nem verseny- 
képes

-  a járművei műszaki állapota 
miatt,

-  a fuvarpiaci kapcsolatok hiá­
nyából eredően,

-  a magyarországi vállalkozási 
feltételek miatt vagy

-  a pénzhiány (tőkehiány) 
következményeképpen.

A válaszokat az “említi-nem 
említi” típusú kérdéssel mértük 
fel, és tömörítve a következő 4. 
táblázatban mutatjuk be.

A versenyképességet hátráltató 
tényezők a következőképpen 
rangsorolhatók:

1. járművek műszaki álla­
pota

2. pénz- vagy tőkehiány
3. a hazai vállalkozási felté­

4. táblázat
A versenyképességet hátráltató okok 

___________________________________________________%
Megnevezés Említi Nem említi Nem tudja Összesen

Járművek műszaki állapota
60,4 38,8 0,8 100,0

Fuvarpiaci kapcsolatok 
hiánya

30,2 69,4 0,4 100,0

A hazai vállalkozási 
feltételek

40,4 59,2 0,4 100,0

Hazai fuvarpiaci 
szabályozás

32,2 66,9 0,8 100,0

Pénz- vagy tőkehiány
58,4 41,2 0,4 100,0



(XLIX. évfolyam 6. szám

telek
4. hazai fuvarpiaci szabá­

lyozás
5. fuvarpiaci kapcsolatok 

hiánya.
Ennek alapján már érthető, 

hogy a fuvarozók többsége miért 
ért egyet teljesen vagy részben a 
csak EURO normás járm űvek 
1998. január 1.-től történő forga­
lomba helyezésének szigorú sza­
bályával, és miért szeretne egy -  
legalább az új jármű beszerzési 
árának egy harmadát kitevő -  tá­
mogatáshoz jutni, hiszen helyzete 
ezt diktálja. A jelenlegi fuvarpia­
ci helyzetből a kitörést tehát nem 
a 21/1996. (XII. 15.) KHVM  ren­
delet előírásainak mérséklése, 
hanem a gazdálkodási feltételek  
javítása (beleértve az új járm ű  
beszerzéséhez nyújtandó kedvez­
ményeket és a vállalkozási fe lté ­
teleket is) jelenti.
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egyenlő távolságra elhelyezkedő egyede- 
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Hazánk EU-csatlakozásából
eredő köte lezettségek és in tézkedések 

a m agyar vasu tak szám ára
1. Előzmények, meghatározó 
keretek
Az Európai Közösség és Ma­
gyarország között az 1988. évi 
diplomáciai kapcsolatok felvéte­
lét követő együttműködés ered­
ményeképpen az Európai Közös­
ség és M agyarország között 
megkötött Társulási Megállapo­
dás (továbbiakban: Európai
Megállapodás) 1991. december 
16-án került aláírásra, és 1994 .̂ 
február 1-jén lépett hatályba.
Jelenleg az Európai Megállapo­
dás képezi Magyarország és az 
Európai Unió közötti kapcsola­
tok jogi alapját és kereteit, 
amelynek célja, hogy -  többek 
között -  megalapozza az EU 
technikai és pénzügyi támogatá­
sát, valamint keretet biztosítson 
Magyarország fokozatos integrá­
lódásának az EU-ba. A megálla­
podásban meghatározott intéz­
ményi keret biztosítja a végre­
hajtáshoz, az igazgatáshoz és az 
ellenőrzéshez szükséges mecha­
nizmusokat a kapcsolatok min­
den területén. A közlekedésre a 
81. cikk vonatkozik (1. mellék­
let), amelyben a felek rögzítik az 
együttműködés

-  céljait,
-  kiemelt területeit és
-  prioritásait.
Ezek között a vasúti és a kom­

binált tranzitszállítások könnyíté­
se, a vasutak infrastruktúrájának 
építése és korszerűsítése, a közú­
ti-vasúti szállítás technikai felsze­
relésének korszerűsítése kiemelt 
jelentőséget kapott.

Időközben az Európai Tanács
1993. júniusában Koppenhágá- “Azon közép-kelet-európai tár- ják, az Európai Unió tagjává vál- 
ban tartott ülésén megállapította: sült országok, amelyek úgy akar- nak. A csatlakozásra akkor kerül
1 Az 1994. évi I. törvény a Magyar Köztársaság és az Európai Közösségek és azok tagállamai között társulás létesítéséről szóló, Brüsszelben,

1991. december 16-án aláírt Európai Megállapodás kihirdetéséről (Magyar Közlöny, 1994/1 szám).

1. melléklet

1994. évi I. törvény

a Magyar Köztársaság és az Európai Közösségek és azok tagál­
lamai között társulás létesítéséről szóló, Brüsszelben, 1991. de­

cember 16-án aláírt Európai Megállapodás kihirdetéséről
(Részlet)

“81. Cikk”

Közlekedés

“ 1. A Felek fejlesztik és fokozzák együttműködésüket, hogy lehetővé
tegyék Magyarország számára, hogy

-  átalakítsa és korszerűsítse a közlekedést;
-  könnyítse az utasok és az áruk mozgását, valamint a szállítási pi­

acra jutást az adminisztratív, a technikai és egyéb akadályok meg­
szüntetése révén;

-  könnyítse Magyarországon a közúti, a vasúti, a folyami és a kom­
binált szállítással megvalósuló, közösségi tranzitszállításokat;

-  teljesítse a közösségihez hasonló működési követelményeket.

2. Az együttműködés különösen a következőkre terjed ki:
-  gazdasági, jogi és technikai képzési programok;
-  technikai segítségnyújtás és tanácsadás, valamint információcsere 

(konferenciák és szemináriumok);
-  eszközök nyújtása a magyarországi infrastruktúra fejlesztéséhez.

3. Elsődlegességet élveznek a következők:
-  jelentős közös érdekű és a transzeurópai útvonalakon szárazföldi 

és belföldi vízi utak, vasutak, kikötők és repülőterek infrastruktú­
rájának építése és korszerűsítése;

-  vasutak és repülőterek igazgatása, ideértve a megfelelő nemzeti 
hatóságok közötti együttműködést;

-  a földhasználat tervezése, ideértve az építési és városfejlesztési 
tervezést;

-  a technikai felszerelés korszerűsítése a közösségi követelmények 
teljesítése céljából, különösen a közúti-vasúti szállítás, a 
konténerizáció és az átrakás területén;

-  hozzájárulás a Közösségben alkalmazandó közlekedéspolitikával 
összeegyeztethető közlekedéspolitika fejlesztéséhez.”

(  VASÚTI KÖZLEKEDÉS)
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1. táblázat
A Fehér Könyv fejezetei és az egyes fejezetekhez tartozó jogszabályok száma

A Fehér Könyv fejezetei Irányelvek Rendeletek 
1. szakasz II./III. szakasz I. szakasz II./III. szakasz

Összesen

1. A tőke szabad mozgása 3 1 0 0 4
2. Ipari termékek szabad mozgása 

és biztonsága 56 104 4 1 165
3. Versenyjog 3 0 1 0 4
4. Szociálpolitika és cselekvés 12 15 0 2 29
5. Mezőgazdaság 93 46 62 2 203
6. Szállítás 19 15 8 13 55

Ebből vasúti 1 2 0 0 3
7. Audiovizuális szolgáltatások 1 0 0 0 1
8. Környezetvédelem 31 7 7 0 45
9. Hírközlés 9 7 0 0 16
10. Közvetlen adózás 2 2 0 0 4
11. Az áruk szabad mozgása 0 0 0 0 0
12. Közbeszerzés 5 1 0 0 6
13. Pénzügyi szolgáltatások 13 8 0 0 21
14. A személyi adatok védelme 0 2 0 0 2
15. Társasági jog 2 3 0 1 6
16. Számvitel 3 2 0 0 5
17. Polgári jog 1 1 0 0 2
18. Szakképzettségek kölcsönös 

elismerése 2 16 0 0 18
19. Szellemi tulajdonjog 5 3 0 3 11
20. Energia 10 2 3 0 15
21. Vámunió 2 1 14 184 201
22. Közvetett adózás 15 54 0 6 75
23. Fogyasztóvédelem 8 3 0 0 11
Összesen 295 293 99 212 899

sor, amint egy ország képessé vá­
lik a tagsági kötelezettségekből 
adódó gazdasági és politikai fel­
tételek teljesítésére.

A tagság követelményei:
-  a tagjelölt ország stabilan 

működteti a demokrácia, a jogál­
lamiság, az emberi jogok és a ki­
sebbségek védelmét biztosító in­
tézményrendszert;

-  működőképes piacgazdaság 
megléte, és képesség az Unión 
belüli versenykihívásnak való 
megfelelésre;

-  a tagsággal járó kötelezettsé­
gek vállalásának képessége, így a 
politikai, gazdasági és pénzügyi 
unió célkitűzéseivel való azono­
sulás.

Az Unió képessége új tagok

felvételére az európai integráció 
fejlődési ütemének fenntartása 
mellett szintén lényeges szem­
pont, amely mind az Unió, mind a 
tagjelölt országok érdekeit szol­
gálja.”

A koppenhágai nyilatkozat 
megfogalmazta a közép- és kelet­
európai társult országok csatlako­
zási kérelmeinek elbírálásánál al­
kalmazandó politikai és gazdasá­
gi kritériumokat.

Magyarország 1994. március 
31-én nyújtotta be csatlakozási 
kérelmét az EU-hoz.

1994 decemberében Essenben 
az Európai Tanács csatlakozás 
előtti stratégiát fogadott el a kö­
zép- és kelet-európai társult or­
szágok számára.

Ezt követően az EU Bizottság 
belső piacra vonatkozó, az ún. 
csatlakpzási Fehér Könyve 
(1995) meghatározta a jelentke­
ző országok számára azokat a te­
rületeket, melyeken jogi rendel­
kezések átvétele és végrehajtása 
szükséges a közösségi jogszabá­
lyok adaptálása érdekében, és 
megjelölte azokat a kulcseleme­
ket, amelyek elengedhetetlenek 
az egységes piac megvalósításá­
hoz, és ily módon elsődlegességet 
kell, hogy élvezzenek.

Ezeket a területeket, mint a 
csatlakozási Fehér Könyv függe­
lékének fejezeteit, és az egyes fe­
jezetekhez tartozó jogszabályok 
(mint kulcselemek) számát az 1. 
táblázat tartalmazza.

2 Közép- és Kelet-Európa társult országainak felkészülése az Európai Unió egységes belső piacába történő integrációra. Fehér Könyv. Európai 
Közösségek Bizottsága. Brüssel, 1995. 05. 03.
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2. m elléklet

Közép- és Kelet-Európa Társult országainak felkészülése az 
Európai Unió egységes belső piacába történő integrációra

Fehér Könyv 
Brüsszel, 1995. V. 03.
COM (95) 163 végső 

Függelék 
(Részlet)

“6. Szállítás”

II. Vasutak

“Kulcsintézkedések

A közép- és kelet-európai országok számára kulcsintézkedés az 
igazgatási önállósággal és szilárd pénzügyi háttérrel rendelkező vas­
úti vállalkozások létrehozása.

Az I. szakaszhoz tartozó intézkedések kiválasztása 

Leírás és indoklás:
A közép- és kelet európai országok vasútjait mindezidáig az álla­

mok működtetik, és így nem rendelkeznek igazgatási szabadsággal. 
Bármilyen intézkedés szükséges első eleme olyan igazgatási rendszer 
megalkotása, amely független az államtól, de egyben felelős is az ál­
lamnak. Szükséges továbbá a nemzetközi szolgáltatások ellátására bi­
zonyos, a vasúti infrastruktúrára vonatkozó hozzáférési jogok bizto­
sítása.

Az I. szakaszhoz tartozó intézkedések

-  A 91/440/EGK irányelv (OJ L237, 1991. VIII. 24.) Az 1991. júli­
us 29-i, 91/440/EGK irányelv a Közösség vasútjainak fejlesztésé­
ről.

A II. szakaszhoz tartozó intézkedések kiválasztása 

Leírás és indoklás:
A Tanács két irányelvre vonatkozó kiegészítő javaslatairól szóló 

közös álláspontot fogadott el, amelyek a 91/440/EGK irányelvben 
foglalt hozzáférési jogoknak a tisztességes és hatékony gyakorlati 
biztosítását tervezik biztosítani. Az egyik irányelv a vasúti vállalko­
zások engedélyezéséről, a másik a vasúti infrastruktúra kapacitásának 
szétosztásáról és az infrastruktúra használatáért kivetendő díjakról 
szól. Ezek az irányelvek részét fogják képezni és feltételei lesznek a 
91/440/EGK irányelv alkalmazásának.

A II. szakaszhoz tartozó intézkedések

-  COM (93) 678 Syn 488 (JO C24, 1994. I. 28.) Tanácsi irányelvre 
vonatkozó javaslat a vasúti vállalkozások engedélyezéséről.

-  COM (93) 678 Syn 490 (JO C24, 1994.1. 28.) Tanácsi irányelvre 
vonatkozó javaslat a vasúti infrastruktúra kapacitásának szétosztá­
sáról és az infrastruktúra használatáért kivetendő díjakról.”

A csatlakozási Fehér Könyv 
az 1994 decemberében Essenben 
ülésezett Európai Tanács által a 
közép- és kelet-európai társult or­
szágok számára elfogadott csatla­
kozás előtti stratégia része. Célja 
az, hogy útmutatásról gondoskod­
jék, és így segítse a társult álla­
mokat abban, hogy felkészülje­
nek az Európai Unió belső piaca 
által támasztott követelmények 
szerinti működésre. A belső piac­
hoz való felzárkózást meg kell 
különböztetni az Unióhoz való 
csatlakozástól, ez utóbbi maga 
után vonja az acquis 
communautaire-nek (a közösségi 
jogszabályrendszemek) -  mint 
egésznek -  az elfogadását.

A Fehér Könyv az egységes 
belső piac minden egyes ágazatát 
illetően megállapítja a megteendő 
kulcsfontosságú intézkedéseket, 
és javaslatot tesz arra a sorrendre, 
amelynek megfelelően a jogsza­
bályok közelítését el kell végezni. 
Mindemellett a jogszabályok 
pusztán formális átvétele nem 
elegendő a kívánt gazdasági hatás 
eléréséhez, illetve arra, hogy biz­
tosítsák a belső piac hatékony 
működését, annak további bővíté­
se után. Ezért ugyanolyan jelentő­
séget kell tulajdonítani az alkal­
mazási és a végrehajtási struktú­
rák létrehozatalának is, ami talán 
még nehezebb feladat.

A társult országok maguk vi­
selik a belső piachoz való felzár­
kózásért a fő felelősséget, és ma­
guk állapítják meg saját prioritá­
saikat az egyes ágazatokban.

A Fehér Könyv gondoskodik a 
segítségnyújtás összhangjának és 
az ajánlásai megvalósítása során 
elért előrehaladás nyomon köve­
tésének megteremtéséről.

A Fehér Könyv az Essenben 
megállapított csatlakozást mege­
lőző stratégiának csupán egy ele­
mét jelenti. Ez a stratégia két fő 
eszközre, az Európai egyezmé­
nyekre és a társult országok és az 
Európai Unió intézményei közöt­
ti strukturált kapcsolatra támasz­
kodik.

A közelítés feladatát kizárólag
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maguk a társult országok végez­
hetik el.

Tervezésük és programozásuk 
támogatása érdekében a Fehér 
Könyv túlmegy a releváns jog­
szabályok egyszerű felsorolásán. 
Minden ágazatban meghatározza, 
hogy melyek a kulcsfontosságú 
intézkedések, és sorrendet javasol 
a közelítés lebonyolítására.

A Fehér Könyv vasútra vonat­
kozó kulcsintézkedéseit a 2. mel­
léklet tartalmazza.

A Fehér Könyv a csatlakozást 
megelőző stratégia eleme, így 
nem része a csatlakozási tárgyalá­
soknak, és nem prejudikálja -  a 
lehetséges átmeneti megoldáso­
kat is ideértve -  a csatlakozási 
tárgyalások egyetlen elemét sem. 
A csatlakozási tárgyalások a kö­
zösségi jogszabályok és politikák 
valamennyi területére kiterjed­
nek, míg a Fehér Könyv a belső 
piacot megteremtő és fenntartó 
közösségi intézkedésekre össz­
pontosít.

Az Európai Tanács 1995. de­
cemberében Madridban tartott 
ülése utalt annak szükségességé­
re, hogy a csatlakozást előkészítő 
stratégia keretein belül “kell meg­
teremteni a tagjelölt országok fo­
kozatos, összehangolt integráció­
jának feltételeit, nevezetesen:

-  a piacgazdaság fejlődését;
-  az államigazgatás átalakítá­

sát;
-  szilárd gazdasági és pénzü­

gyi környezet megteremtését” .
A Bizottság ezen előzmények 

alapján terjesztette be véleményét 
Magyarország Európai Unióba 
történő jelentkezéséről3 az 
“Agenda 2000” dokumentumban4 
(amely a többi csatlakozni kívánó 
országra vonatkozó országjelen­
téseket is tartalmazta), válaszolva 
az Európai Tanács 1995 decem­
berében Madridban megfogalma­
zott kérésére, mely szerint a Vé­
lemény az 1996. márciusában 
megkezdett és 1997. júniusában 
befejezett Kormányközi Konfe­

renciát követő lehető legkorábbi 
időpontban nyújtandó át.

Az EU Bizottság országvéle­
ményének szállítási vonatkozását 
és annak helyzetképe alapján kia­
dódó vasúti feladatokat a 3. pont­
ban ismertetem.

Az országvélemény alapján 
EU taggá válás feltételeit és a 
csatlakozási Fehér Könyv politi­
káit a 2. táblázat rendszerezi.

2. Az EU-tagság tagállami köte­
lezettsége

Az acquis communautaire-ként 
közismert közösségi jogi és intéz­
ményi kereteket, amelyek révén 
az Unió megvalósítja célkitűzése­
it, az 1957. március 25-én Rómá­
ban aláírt EGK Szerződés (ún. 
Római Szerződés) és az 1992. 
február 7-én Maastrichtban aláírt 
Európai Unió Szerződés (ún. 
Maastrichti Szerződés) joganya­
ga, a másodlagos joganyag, illet­
ve az 1995. évi Bizottsági belső 
piaci Fehér Könyv joganyaga (az 
ún. belső piaci acquis) együttesen 
képezi. Ezen felül Magyarország 
és az Unió közötti kapcsolatok jo ­
gi alapja az Európai Megállapo­
dás.

A tagállamok -  és így majd 
Magyarország -  számára (is) a 
tagsággal járó kötelezettségek a 
Szerződésben megfogalmazott 
acquis, a másodlagos joganyag és 
az Uniós politikák (pl. belső pia­
ci, gazdasági és szociális kohézió, 
környezetvédelmi, fogyasztóvé­
delmi politikák) vállalása.

A másodlagos -  azaz a közös­
ségi szintű -  jogi szabályozásra 
ott van szükség, ahol a tagálla­
mok közötti különbségek túl na­
gyok ahhoz, hogy a mozgástér 
szabadsága és a kölcsönös elis­
merés alapelveit közvetlenül al­
kalmazni lehetne. A másodlagos 
jogszabályok -  amelyek a tagálla­
mi-nemzeti (elsődleges) jogsza­
bályok felett állnak -  formái az 
Európai Tanács és EU Bizottság

-  rendeletei;
-  irányelvei;
-  határozatai;
-  ajánlásai;
-  véleményei.
Irányelv formáját öltik azok a 

jogszabályok, amelyeken a belső 
piacra vonatkozó normák többsé­
ge alapul a szerződés cikkeinek 
megfelelően. Ezek kötelezőek a 
tagállamokra nézve, amelyek 
megteszik a szükséges intézkedé­
seket azok hatályba léptetésére. 
(Ha a tagállam nem teszi meg a 
szükséges végrehajtási intézkedé­
seket az adott időn belül, vagy 
nem teljes körűen, vagy nem 
megfelelően jár el, az állampol­
gárok -  mint ahogy ezt különbö­
ző bírósági határozatok megerősí­
tették -  közvetlenül az irányelvre 
hivatkozva is érvényesíthetik jo ­
gaikat, feltéve, hogy az irányelv 
szövegezése elég világos, és így 
nem ad a tagállamnak szabad 
mérlegelési jogkört.) Néha az 
irányelvek viszonylag részlete­
sek, és nem sok manőverezési 
szabadságot hagynak a nemzeti 
jogalkotó számára. Más esetben 
csupán széles értelemben felfo­
gott célokat tűznek ki, vagy csak 
alapvető feltételeket állapítanak 
meg, így az eredmény az, hogy 
követelményeik eltérő módon 
épülnek be a nemzeti jogszabá­
lyokba. Ez a technika a lehető 
legnagyobb mértékben biztosítja, 
hogy a tagállamok megőrizhessék 
a hagyományos és előnyben ré­
szesített nemzeti megközelítést, 
azaz megfelel a szubszidiaritási 
elvnek.

A rendeletek, amelyek a tagál­
lamokban közvetlenül alkalmaz­
ható közösségi aktusok, szintén a 
belső piaci jogszabályok részét 
képezik.

A határozatok meghatározott 
címzetteknek szóló, kötelező ak­
tusok.

Az ajánlások és a vélemények 
nem kötelező aktusok5.

Megjegyzem, hogy természe-
3 Az Európai Bizottság véleménye Magyarország Európai Unióba történő jelentkezéséről
4 Az Agenda 2000-röl, amelynek az országjelentés csak egy része, és az EU létrejöttének főbb állomásairól részletesebb ismertetést tartalmaz 

Dr. Ruppert László cikke a Közlekedéstudományi Szemle 1998. évi 10. számában (Dr. Ruppert, 1998.)
5 A közösségi döntéshozatali eljárások bővebb részletezését a Közlekedéstudományi Szemle 1998. évi 10. számában kitűnő cikk tartalmazza. 

(Dr. Ruppert, 1998.)
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tesen az EU-direktívák az idők 
folyamán a körülmények változá­
sával, illetve az integráció, libera­
lizáció fejlődésével változnak, az­
az:

-  lényegükben is megújulnak 
(pl. a 440/91 sz. irányelv felvál­
totta és hatálytalanította a 327/75 
sz. határozatot);

-  módosulnak vagy kiegészül­
nek (pl. a 1191/69 sz. rendelet 
egyes részeit hatályon kívül he­
lyezte, illetve új szövegét megál­
lapította a 1893/91 sz. rendelet), 
vagy

-  az ún. alaprendelkezés vala­
mely általános intézkedését külön 
jogszabályban részletezik (pl. a 
440/91 sz. irányelv két intézkedé­
se vonatkozásában a 18/95 és a 
19/95 sz. irányelvek).

Ezek a változások jól követhe­
tők a hatályos jogszövegek módo­
sító hivatkozásain keresztül.

Nyilvánvaló, hogy az EU bel­
ső piacához való felzárkózást -  
amelynek kereteit az EU Bizott­
ság már előzőekben ismertetett 
1995. évi belső piaci Fehér Köny­
ve vázolja fel -  meg kell külön­
böztetni az Unióhoz való csatla­
kozástól, mert ez utóbbi esetén a 
tagállami kötelezettség nemcsak 
a belső piaci acquis-ra, hanem a 
teljes közösségi acquis-ra kiterje­
dő.

Ez természetesen azt jelenti, 
hogy a csatlakozásig végrehajtan­
dó követelményeket pl. a vasúti 
közlekedés tekintetében nemcsak 
a Fehér Könyvben (Függelék 6. 
Szállítás II. Vasutak) megnevezett 
3 irányelvre (440/91, 18/95, 
19/95), hanem ennek sokkal tá- 
gabb körében kell megvizsgálni.

Példaképpen megjegyzem, 
hogy a Fehér Könyv Függelék 6. 
Szállítási fejezeten belül bár csak 
az I. Közúti szállításra vonatko­
zóan említi

-  az 1. Piacra jutás alfejezet- 
ben a Tanács 1107/70 és 1191/69 
sz. rendeleteit és

-  a 3. Adóharmonizáció alfe-

jezetben a Tanács 1108/70 sz. 
rendeletét, (mindkettőt a II. sza­
kaszhoz tartozó intézkedések kö­
zött), de mivel ezek nemcsak a 
közútra, hanem a vasútra is vo­
natkoznak, ezért nyilvánvalóan 
be kell sorolni a vasutakra vonat­
kozó másodlagos jogszabályok­
hoz.

A Fehér Könyv ebben a tekin­
tetben kimondja azt is, hogy a Fe­
hér Könyv a belső piaci jogszabá­
lyok közül is az egyes ágazatok­
ban csak a “kulcsintézkedéseket” 
mutatja be (amelyek

-  általános keretet biztosíta­
nak a részletesebb szabályozás­
hoz,

-  az alapelvekkel foglalkoz­
nak, vagy az ágazatot szabályozó 
alapvető eljárásokról gondoskod­
nak,

-  előfeltételei az ágazatban a 
belső piac hatékony működésé­
nek).

Kimondja még azt is, hogy a 
későbbi tagállamok által elfoga­
dandó acquis részét képezik azok 
az intézkedések is, amelyeket

-  a tagországok csupán nem­
rég fogadtak el

-  még nem fogadott el a Kö­
zösség, de már a jogszabály-elő- 
készítés folyamatában vannak.

A Fehér Könyv rámutat arra, 
hogy a belső piaci szabályozás át­
vétele során a társult országok 
előtt álló fő kihívást nem a jogi 
szövegek közelítése jelenti, ha­
nem az igazgatás és a társadalom 
igazítása a jogszabályok gyakor­
lati alkalmazásához szükséges 
feltételekhez, valamint a jogsza­
bályokban foglaltak gyakorlati 
feltételeinek megteremtése, intéz­
ményesítése és reálfolyamati 
megvalósítása és fenntartása.

Az egyes társult országoknak 
maguknak kell meghatározniuk a 
jogszabályozás átvételi és megva­
lósítási “menetrendjét” saját hely­
zetük és stratégiájuk függvényé­
ben.

3. A magyar közlekedés és azon 
belül a vasúti közlekedés hely­
zetképe az EU-tagságra felké­
szültség tekintetében az EU- 
Bizottság véleménye szerint, és 
a helyzetkép alapján kiadódó 
feladatok

3.1. A bizottsági vélemény6

Bevezetés

A közösség közlekedéspolitikai 
elemeinek és kezdeményezései­
nek három alapvető területe'.

-  a minőség javítása az integ­
rált és versenyképes közlekedési 
rendszerek kialakítása révén, és a 
környezeti és biztonsági célok el­
érése a fejlett technológiák alkal­
mazásával;

-  az egységes piac működésé­
nek javítása a hatékonyság foko­
zása érdekében, a szállítási szol­
gáltatások választási lehetőségé­
nek és ügyfélbarát kialakításának 
biztosítása az életszínvonal egyi­
dejű megőrzése mellett;

-  az extemális dimenzió kiter­
jesztése a harmadik országokkal 
való szállítási kapcsolatok javítá­
sa révén, és az EU-operátorok 
hozzáférésének elősegítése a más 
közlekedési piacokhoz (a Közös 
Közlekedéspolitikai Akciók 
programja 1995-2000).

Az Európai Megállapodás biz­
tosítja a törvényhozás közelítését 
a közösségi törvényekhez és a ko­
operációt, megcélozza a szállítás 
restrukturálását és korszerűsíté­
sét, a szállítási piachoz hozzáfé­
rés javítását, a tranzit megkönnyí­
tését és a közösségiéhez hasonló 
működési előírások végrehajtását. 
A csatlakozási Fehér Könyv a 
közlekedési szektorban a belső 
piac olyan feltételeinek teljesítési 
intézkedéseire összpontosít, mint 
például a versenyképesség, a tör­
vényhozási harmonizáció és a 
szabványok.

6 Az Európai Bizottság véleménye Magyarország Európai Unióba történő jelentkezéséről c. dokumentum 3.4. Szállítás fejezete alapján
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2. táblázat
Az EU-taggá válás feltételei és hierarchiájuk és a Fehér Könyv politikái

(dőlt betűkkel kiemelve, a Fehér Könyv (FK) megfelelő számú fejezetére, ill. politikájára hivatkozással)

1. POLITIKAI FELTETELEK

• Demokrácia és jogállamiság
-  parlament és a törvényhozás szerkezete
-  parlament működése
-  végrehajtó hatalom szerkezete
-  végrehajtó hatalom működése
-  bíróságok rendszere
-  bíróságok működése

• Emberi jogok és a kisebbségek védelme
-  polgári jogok (FK 17.) és politikai jogok
-  gazdasági, szociális és kulturális jogok (szociálpolitika 

és cselekvés (FK 4.))
-  kisebbségi jogok és kisebbségvédelem

2. GAZDASÁGI FELTÉTELEK

• Gazdasági helyzet
-  Háttér

-  EU-potenciál
-  gazdasági átalakulás előrehaladása
-  külföldi közvetlen tőkebefektetések
-  gazdasági szerkezet

-  Liberalizáció
-  árrendszer
-  kereskedelmi rendszer
-  devizarendszer

-  Gazdaság stabilizációja
-  hazai gazdaság
-  külgazdaság

• Szerkezeti változások
-  külkereskedelem
-  munkaerőpiac
-  államháztartás
-  vállalkozási ágazat: privatizáció és a vállalatok átala­

kulása
-  Pénzügyi rendszer
-  Gazdasági és szociális fejlődés

-  szociális mutatók
-jövedelem és foglalkoztatás területi megoszlása

• A gazdaság EU-potenciálja
-  a közösségi -  különösen a belső piaci -  joganyag átvé­

telére, bevezetésére, folyamatos követésére és érvé­
nyesítésére való képesség és készség

-  működő piacgazdaság megléte
-  piaci mechanizmusok
-  árellenőrzések
-  tulajdonnal kapcsolatos jogok
-  pénzügyi rendszer
-  makrogazdasági stabilizáció
-  piaci reformok

-  EU-n belüli verseny- és piacképességnek való megfe­
lelési képesség
-  cégek beruházási képessége és lehetősége
-  gazdasági integráció foka
-  gazdasági versenypozíció
-  termelékenység
-  külkereskedelmi EU-arány
-  közvetlen külföldi beruházású új iparágak
-  cégek technológiai fejlettsége

3. KÉPESSÉG A TAGSÁGGAL JÁRÓ KÖVETELMÉNYEK 
VÁLLALÁSÁRA

-  szellemi és ipari tulajdonjog (FK 19.) szabályainak 
harmonizálása

-  társadalmi jog  (FK 15.) és
-  számvitel (FK 16.) harmonizációja
-  adatvédelem (személyi adatok védelme (FK 14.))
-  eljárások átadása
-  ítéletek elismerése

-  a négy szabadság
-  áruk szabad mozgása (FK 11.) (ipari termékek sza­

bad mozgása és biztonsága (FK 2.)) (egészségre és 
biztonságra vonatkozó szabályok; termékbiztonság 
és -felelősség; szabványok, tanúsítások; gépjármű­
vek típusjóváhagyása, forgalmi engedélyezése, cím­
kézés)

-  tőke szabad mozgása (FK 1.)
-  szolgáltatások szabad mozgása (pénzügyi (FK 13.)), 

távközlési, energia-, közlekedési stb.)
-  személyek szabad mozgása (letelepedés szabadsága, 

diplomák és szakképesítések kölcsönös elismerése 
(FK 18.))

-  versenyjog (torzításmentes verseny működése: tröszt- 
ellenes szabályozás, állami támogatások átláthatósága) 
(FK 3.)

• Innováció
-  információs társadalom (informatika + távközlés)
-  oktatás, szakképzés, ifjúsági szervezetek
-  kutatás és technológiafejlesztés
-  hírközlés (FK 9.)
-  audiovizuális ipar és szolgáltatások (FK 7.)

• Gazdasági és fiskális ügyek
-  Gazdasági és Pénzügyi Uniós tagság és részvétel
-  adózás (közvetlen adózás (FK 10.) és közvetett adózás 

(FK 22.)), hozzáadottérték adó, fogyasztási adó, köl­
csönös segítségnyújtás)

-  statisztika
• Ágazati politikák

-  ipar
-  mezőgazdaság (FK 5.)
-  halászat
-  energia (FK 20.)
-  szállítás (FK 6.)
-  kis és középvállalatok

• Gazdasági és szociális kohézió
-  foglalkoztatási és szociális ügyek
-  regionális politika és kohézió

• Életminőség és környezetvédelem
-  környezetvédelem (FK 8.)
-  fogyasztóvédelem (FK 23.)

• Bel- és igazságügy
-  általános előfeltételek
-  menekültügy
-  bevándorlás, határellenőrzés
-  rendőrségi együttműködés
-  kábítószerek
-  bírósági együttműködés

• Külkapcsolatok
-  kereskedelem és nemzetközi gazdasági kapcsolatok
-  kapcsolatok a fejlődő országokkal
-  vámok (vámunió (FK 21.))
-  közös kül- és biztonságpolitika

• Pénzügyek
-  pénzügyi ellenőrzés
-  költségvetési hatások

• Határok nélküli belső piac
-  általános kereteket adó közös szabályok

-  versenyszabályozás
-  adószabályozás
-  közbeszerzések (FK 12.)
-  szállítási és szolgáltatási szerződések megnyitása

4. A KÖZÖSSÉGI JOG ALKALMAZÁSÁNAK KÖZIGAZ­
GATÁSI FELTÉTELEI

• Közigazgatási szervezet
• A közigazgatás és az igazságszolgáltatás teljesítőképessége 

(a közösségi jog alkalmazásának kulcsfontosságú területein)
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Helyzetkép

A magyar közlekedési hálózat, 
amely eléggé sűrű, és Budapest 
főváros központú, stratégiai pozí­
ciót tölt be Közép-Európában, 
Észak-Európa és Balkán, vala­
mint tovább Közép-Kelet-Európa 
között. A krétai páneurópai köz­
lekedési konferencián három Ma­
gyarországon átmenő transzeuró­
pai folyosót jelöltek ki. A magyar 
külkereskedelem irányának nyu­
gatra áthelyeződése és a szerb 
embargó (amely erősen eltérítette 
az ez irányú tranzitforgalmat) kö­
vetkeztében nyilvánvalóan szük­
ségesek a magyar vasúti és közú­
ti hálózat gyors és jelentős mérté­
kű fejlesztését célzó beruházások, 
mert a hálózatok túlnyomó részén 
tetemes fenntartási munkák ma­
radtak el. Fejleszteni kell továbbá 
a korábban visszafogott határ-át- 
kelőhelyi infrastruktúrát.

A magyar gazdaság átfogó fej­
lesztése és szerkezetváltása a 
szállítási szektorban a modal-split 
változásához vezettek. A közúti 
közlekedés aránya nőtt m ind a 
személy-, mind az áruszállítás te­
kintetében (a buszközlekedés ará­
nya viszonylag állandó), főként a 
személygépjármű-közlekedés ré­
szesedésének gyors növekedése 
következtében. Különösen a vasút 
vesztett piacokat, különösen a 
személyforgalomban. A légi fo r ­
galom egyenletesen növekedett a 
kelet-nyugati kapcsolatok mege­
rősödésével párhuzamosan.

A Duna átszeli az országot, és 
1989 előtt főközlekedési vonal 
volt, de forgalmának jó  része át­
terelődött a közútra. A Rajna- 
Majna-Duna csatorna megnyitá­
sa, majd ennek összekapcsolása a 
Fekete-tengerrel, valószínűleg 
növelni fogja a folyam i szállítás 
jelentőségét a jelenlegihez képest.

A jelenlegi folyamat és a jövőre 
irányuló elképzelések értékelése

Magyarország a belső piac te­
rületén viszonylag jól fejlődött a 
közösségi szabályok hasznosítá­
sában. A nemzetközi szállításban

már széleskörűen bevezetésre ke­
rültek az EU-jéhoz hasonló sza­
bályozások, különösen a légi köz­
lekedésben, a szállítmányozás­
ban, a belvízi közlekedésben, a 
kombinált szállításban és a közúti 
személyszállításban. A változások 
szükségessé teszik a polgári repü­
lésre vonatkozó törvények ma­
gyarországi adaptációját 1998 
végéig. A vasúti szektorban bizto­
sítani kell a vasúti infrastruktúrá­
hoz való hozzáférés jogát a kö­
zösség szabályainak megfelelően, 
és ezt ténylegesen is alkalmazni 
kell. Az elkövetkezendő években 
ellenőrzésre kerülnek a közleke­
désben nyújtott közszolgáltatá­
sok, valamint a vasútvállalatok 
számlái normalizálásának közös 
szabályainak vonatkozásai. A 
nemzetközi forgalmú közúti teher­
gépjárművek megfelelnek a kö­
zösségi szabályozás legtöbb ren­
delkezésének, de a belföldön köz­
lekedők nagy potenciális kocká­
zatot képviselnek. Erre nagyon 
kell ügyelni, és ez különösen fo n ­
tos lesz a belső határok nélküli 
EU-ban, ha teljesen felszabadít­
já k  a közúti cabotage-forgalmat. 
Amennyiben Magyarország olyan 
helyzetbe akar kerülni, hogy be­
léphessen az EU belső szállítási 
piacára, akkor fokoznia kell erő­
feszítéseit, hogy igazodni tudjon a 
belföldi tehergépjármű-közleke­
désében az uniós szabályokhoz, 
különös tekintettel a műszaki, 
szociális és a biztonsági szabá­
lyokra. A személygépjárművek 
műszaki közlekedésalkalmassá­
gát is a közösségi szabványoknak 
megfelelően kell ellenőrizni.

Az integrált és versenyképes 
közlekedési rendszer kialakítása 
olyan célkitűzés, amelyről a ma­
gyar hatóságok tudomással bír­
nak. Ebben a tekintetben a bizton­
ság elfogadható szintjének és a 
szállítási rendszer optimális hasz­
nálatának elérése tűnik a két fő 
problémának. Az első probléma, 
a biztonság tekintetében a fejlő­
dés viszonylag kielégítő. Ezzel 
szemben a szállítási rendszer ko­
herenciájának célkitűzése nehe­

zebben elérhetőnek látszik. Ma­
gyarországnak valószínűleg 
szembe kell néznie a közúti köz­
lekedés arányának állandó növe­
kedésével, és erőfeszítéseit a vas­
utak és a belvízi utak használatá­
ra kell fókuszálnia. Ezért a ma­
gyar hatóságoknak meg kell vál­
toztatniuk közlekedéspolitikáju­
kat, amely jelenleg nagyon közút- 
centrikus.

Az EU-tagállamokkal és a 
szomszéd országokkal való kap­
csolatok javítása érdekében Ma­
gyarország kb. 3,7 Mrd ECU érté­
kű beruházást tervez költségveté­
se terhére az 1995-1999 időszak­
ban a nemzetközi forgalmú közle­
kedési infrastruktúrája fejleszté­
sére, elsősorban a transzeurópai 
folyosókban. Ez az összeg, kb. a 
GDP 2,2%-a, meglehetősen nagy 
erőfeszítést jelent.

Következtetések
Magyarország jelentős fejlő­

dést ért el a közösség közlekedési 
jogszabályainak adaptálásában. 
Ha Magyarország javítja a hazai 
közúti tehergépjármű-közlekedési 
piac működését (főként a piac 
hozzáférhetőségét, a szociális 
szabályozást és a biztonságot ille­
tően), előrelép a személygépko­
csik műszaki ellenőrzésében, 
megteremti a pénzügyi elszámo­
lások átláthatóságát, és biztosítja 
a vasúti infrastruktúrához hozzá­
férés jogát -  azaz megtesz min­
den lehetséges intézkedést -  ak­
kor nem valószínű, hogy a szállí­
tási ágazatban nagyobb problé­
mák merülnének fel az EU belső 
piaci szabályainak adaptálása 
szempontjából.

Szükséges megbizonyosodni 
azonban arról, hogy milyen tény­
legesen rendelkezésre álló erőfor­
rások kellenek a jövőbeni transz­
európai hálózat megalapozásához 
az új tagországok felé történő ki- 
terjesztés figyelembevételével. 
Ajánlatos lenne továbbá Magyar- 
ország számára gyorsan megerő­
síteni mind a közigazgatást és kü­
lönösen a területi felügyeleti tes­
tületeket, mind a biztonságot.
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3.2. A bizottsági vélemény 
vasúti vonatkozásainak kie­
melése

A vélemény azon részei, amelyek 
a magyar közlekedésre általában 
vonatkoznak (a 3.1. pontban eze­
ket a részeket a szöveg eddigi ré­
szeivel azonos betűtípus jelöli), 
nyilvánvalóan érvényesek a ma­
gyar vasúti közlekedésre -  így a 
MÁV-ra -  is. A véleménynek a 
vasúti közlekedésre vonatkozó 
részei nyilvánvalóak (ezeket is 
azonos betűtípus jelöli). A nyil­
vánvalóan nem a vasúti közleke­
désre vonatkozó részeket dőlt be­
tűk emelik ki. Ennek célja, hogy 
kitűnjön a vasúti és az egyéb 
(közúti, belvízi, légi) közlekedési 
alágazatok helyzetének, illetve 
problémáinak azonossága, illetve 
különbözősége.

Az általános közlekedési, és így a 
vasútra is érvényes megállapítások

-  Az EU vasútpolitikájának 
főbb vonatkozásai:

-  a minőség javítása az integ­
rált és versenyképes vasúti rend­
szerek kialakítása révén;

-  a környezeti és biztonsági 
célok elérése a fejlett vasúti tech­
nológiák alkalmazásával;

-  a vasúti szállítási piac mű­
ködésének javítása;

-  szállítási szolgáltatások kö­
zött választási lehetőség biztosí­
tása a vasúti szolgáltatási alterna­
tíva versenyképes fenntartásával;

-  a vasúti szállítási szolgálta­
tások ügyfélbarát kialakításának 
biztosítása;

-  az extemális dimenzió kiter­
jesztése a harmadik országokkal 
való vasúti szállítási kapcsolatok 
javítása révén;

-  az EU-operátorok hozzáfé­
résének elősegítése a más közle­
kedési piacokhoz.

Ezek egyben a MÁV Rt.-vel 
kapcsolatos elvárások is, így ezek 
teljesítése a MÁV Rt. részéről ha­
zánk EU-csatlakozásra való fel­
készülésével kapcsolatos feladat.

-  Az Európai Megállapodás­
ból eredő feladatok:

-  a törvényhozás közelítése a 
közösségi törvényekhez (a vasút­
ra vonatkozó rendeletek és irány­
elvek szempontjából);

-  az országok közötti kooperá­
ció fejlesztése (a vasútvállalatok 
között);

-  a vasútvállalatok 
restrukturálása és korszerűsítése;

-  a vasúti szállítási piacokhoz 
hozzáférés javítása más vasútvál­
lalatok részére;

-  a vasúti tranzit megkönnyí­
tése;

-  a közösségi vasúti működési 
előírások adaptálása és végrehaj­
tása.

Csak a vasútra vonatkozó megál­
lapítások

-  A csatlakozási Fehér 
Könyvben rögzített feladatok:

-  a vasutak tekintetében belső 
piaci feltételek biztosítása a ver­
senyképesség növelésére;

-  a törvényhozási és
-  a szabványosítási harmoni­

záció.
-  A helyzetkép vasúti vonat­

kozásai:
-  a magyar vasúti hálózat 

eléggé sűrű, Budapest központú, 
és stratégiai pozíciójú Közép-Eu- 
rópában;

-  Magyarországon három vas­
úti transzeurópai folyosó halad 
át;

-  a magyar külkereskedelem 
súlypontjainak áthelyeződése kö­
vetkeztében nyilvánvaló szüksé­
gesség a magyar vasúti hálózat 
gyors és jelentős mértékű fejlesz­
tése, részben a fenntartási mun­
kák nagymértékű és általános el­
maradása miatt;

-  hasonló okokból fejleszteni 
kell a vasúti határ-átkelőhelyi inf­
rastruktúrát;

-  a magyar gazdaság szerke­
zetváltása és átfogó fejlesztése 
miatt a vasút is piacokat vesztett, 
különösen a személyforgalom­
ban.

-  A jelenlegi folyamat és a jö ­
vőre irányuló elképzelések a vas­
úti alágazatban:

-  a vasúti nemzetközi szállí­

tásban már széleskörűen beveze­
tésre kerültek az EU-jéhoz hason­
ló szabályozások;

-  biztosítani kell a vasúti inf­
rastruktúrához való hozzáférés 
jogát az EU szabályainak megfe­
lelően, és ezt ténylegesen is alkal­
mazni kell;

-  ugyancsak érvényesíteni 
kell az EU idevágó szabályait a 
vasúti közszolgáltatások és;

-  a vasútvállalatok számláinak 
normalizálása tekintetében,

-  célként kell kitűzni az integ­
rált és versenyképes vasúti rend­
szer kialakítását;

-  növelni kell a vasútüzem 
biztonságát;

-  vasútbarát közlekedéspoliti­
kában a vasutak használatára kell 
fókuszálni;

-  fejleszteni kell a vasúti inf­
rastruktúrát, elsősorban a transze­
urópai folyosókban.

4. Összefoglalás, kitekintés

Az előzőek alapján egyértelműen 
kirajzolódik, hogy a csatlakozó 
országoktól nem csupán a csatla­
kozási Fehér Könyvben felsorolt 
közösségi jogszabályok jogrend­
szeri átvételét és intézményesíté­
sét várja el az EU, hanem a csat­
lakozási időpontban hatályos va­
lamennyit, amelyek között való­
színűleg olyanok is lesznek, ame­
lyek még nincsenek is jelenleg ér­
vényben, illetve nem ismerete­
sek.

Nyilvánvaló az is, hogy a szál­
lítási ágazatban -  és így a vasúti 
alágazatban is -  nemcsak a Fehér 
Könyv szállítási fejezetében sze­
replő EU-direktívákat kell érvé­
nyesíteni, hanem a többi fejezet­
ben szereplő, de a szállításban is 
ható direktívákat is (pl. 
regionalizálási, környezetvédel­
mi, szociális előírások).

Az előzőek alapján nyilvánva­
ló, hogy hazánk EU- 
csatlakozásáig -  amelynek való­
színűsített legkorábbi dátuma 
2002. 01. 01. (Megjegyezzük, 
hogy az Európai Megállapodás -  
amely korlátlan időre szól -  sze­
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rinti társulás legfeljebb tíz éves 
átmeneti időszakot foglal magá­
ban, amely két, elvileg öt évig tar­
tó, egymást követő szakaszból 
áll. Az első szakasz a megállapo­
dás hatálybalépésekor kezdődött:
1994. 02. 01-jén, így a kényszerí­
tő 10 éves dátumhatár: 2004. 01. 
01., míg a legkorábbi dátum, az 
1991. 12. 16-ai aláírástól számí­
tott 10 évnek felel meg.) -  több 
vasútra vonatkozó jogszabályt is 
be kell illeszteni a hazai jogrend­
be.

Ezeket tartalmazó dokumentu­
mok a következők:

-  Az EGK Tanács 440/91. sz. 
irányelve a közösségi vasutak fej­
lesztéséről.

-  Az EGK Tanács 18/95 sz. 
irányelve a vasútvállalatok szá­
mára adott engedélyről.

-  Az EGK Tanács 19/95 sz. 
irányelve a vasúti infrastruktúra­
kapacitás felosztásáról és az inf­
rastruktúradíjak felszámításáról.

-  Az EGK Tanács 1191/69. sz. 
rendelete a tagállamok eljárásáról 
a vasúti, közúti és belvízi közle­
kedés terén nyújtott közszolgálta­
tás fogalmával kapcsolatosan.

-  Az EGK Tanács 1192/69 sz. 
rendelete a vasútvállalatok szám­
lái normalizálásának közös sza­
bályairól.

-  Az EGK Tanács 1107/70 
(EGK) sz. rendelete a vasúti, köz­
úti és belvízi forgalomban nyúj­
tandó támogatásokról.

-  Az EU-Bizottság 1996. évi 
Fehér Könyve a Közösség vasút­
jainak revitalizációs stratégiájá­
ról.

-  Az EU-Bizottság 1995. évi 
Zöld Könyve a Polgári Hálózat­
ról. (A tömegközlekedési sze­
mélyszállítás lehetőségeinek 
megvalósítása Európában).

-  Az EGK Tanács 1970. június 
4-ei, 1108/70 (EGK) sz. rendelete 
a vasúti, közúti és belvízi forga­
lomban a közlekedési pályák kia­
dásaira vonatkozó könyvvitel be­
vezetéséről.

-  Az EGK Bizottság 2598/70 
sz. rendelete az EGK Tanács 
1108/70 sz. rendelete 1. mellékle­

tében foglalt, összesítés formájá­
ban feltüntetett elemek meghatá­
rozásáról.

-  Az EGK Tanács 1975. febru­
ár 17-ei, 75/130 (EGK) sz. irány­
elve a vasút-közúti kombinált 
árufuvarozásról.

-  Az EGK Tanács 1977. de­
cember 12-i, 2830/77 (EGK) sz. 
rendelete a vasútvállalatok szám­
lavezetése és éves elszámolása 
összehasonlíthatóságának megte­
remtéséhez szükséges intézkedé­
sekről.

-  Az EGK Tanács 1983. július 
25-i, 418/83 (EGK) sz. határozata 
a vasutak kereskedelmi önállósá­
gáról azok nemzetközi utas- és 
poggyászforgalmának igazgatásá­
ban.

-  Az EGK Tanács 1982. július 
19-i, 82/529 (EGK) sz. határozata 
az árképzésről a nemzetközi vas­
úti árufuvarozásban.

-  Az EGK Tanács 1978. szep­
tember 19-i, 2183/78 (EGK) sz. 
rendelete a vasútvállalatok költ­
ségszámításához egyes alapsza­
bályok meghatározásáról.

-  Az EGK Tanács 1960. június 
27-i, 11. sz. rendelete a megkü­
lönböztetések megszüntetéséről.

-  Az EU Bizottság 1995. évi 
Zöld Könyve a tisztességes és ha­
tékony szállítási árakról.

Ezen dokumentumokból most 
csak az EU Bizottság 1996. évi 
Fehér Könyvéből és 1995. évi 
Zöld Könyvéből (amelyek bizo­
nyos fokig a 440/91 sz. EU- 
irányelv továbbírásai) emelek ki 
két vonatkozást, ami a vasúti köz­
lekedés, illetve a közhasznú sze­
mélyszállítás tekintetében vázolja 
fel a legújabb EU-törekvéseket.

Az EU Bizottság Fehér Köny­
ve a közösségi vasutak revitalizá­
ciós stratégiájáról (1996) szóló 
megfogalmazása szerint a Közös­
ségnek új vállalati státuszú, tartó­
san szilárd pénzügyi alapon álló, 
függetlenül és dinamikusan ve­
zethető, gazdaságilag életképes 
vasúttársaságokra van szüksége. 
Ehhez elengedhetetlen:

-  a vasúttársaságok pénzügyi 
rendbetétele;

-  a piaci erők bevezetése a vas­
úti közlekedésben;

-  a vasúti közlekedési közszol­
gálati kötelezettségek szabályo­
zása;

-  a nemzeti vasútrendszerek 
integrációja;

-  a vasútvállalati szociálpoliti­
ka rendbetétele.

Az EU Bizottság Zöld Könyve 
a Polgári Hálózatról (1995) sze­
rint az EGK Tanács 440/91. sz. 
irányelvében foglaltak megvaló­
sítására a Bizottság újabb “javas­
latokat tervez a rendszer fejlesz­
tésére, beleértve a határokon át­
menő vasúti személyszállítási 
szolgáltatásokhoz való hozzáfé­
rés további liberalizálását” . 
Ugyanakkor arról is szó van, 
hogy a Bizottság figyelemmel kí­
séri a regionális és a helyi tömeg- 
közlekedésre vonatkozó európai 
gyakorlatot (az ún.
regionalizálást), és fontolóra ve­
szi a regionális vasúti személy- 
szállításokhoz való hozzáférés tá­
mogatására szolgáló akciók szük­
ségességét, azokkal a “megköze­
lítésekkel szemben, amelyek 
előnyben részesítenék a fővonala­
kat, és diszkriminációt alkalmaz­
nának a regionális igényekkel 
szemben”.

Ezeken kívül a Zöld Könyv té­
mája még az Integrált Polgári Há­
lózat jövőképe, az egyes közleke­
dési módok és eszközök optimá­
lása és rendszerintegrációja, vala­
mint az idevágó EU-szintü akció- 
területek bemutatása.

Az előző dokumentumokból 
kirajzolódó vasúti jövőképet -  
amely a magyar vasúti közleke­
dés szempontjából is irányadó -  
egy következő cikkben tervezem 
bemutatni.

A csatlakozásra felkészülés 
összefoglaló tézisei:

-  a csatlakozásra akkor kerül 
sor, ha a társult ország képessé 
válik a tagsági kötelezettségekből 
adódó feltételek teljesítésére;

-  ezen belül lényegi feltétel a 
képesség az Unión belüli ver­
senykihívásnak való megfelelés­
re;
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-  az EU Bizottság csatlakozási 
Fehér Könyvében részletezett 
kulcsintézkedések csak a csatla­
kozás előtti stratégia részei, 
amelynek célja a belső piachoz 
való felzárkózás;

-  a belső piachoz való felzár­
kózásnál jóval több és minőségi­
leg más az Unióhoz csatlakozás;

-  az Unióhoz csatlakozás, illet­
ve a taggá válás feltétele a teljes 
közösségi jogrendszer és a közös­
ségi politikák vállalása;

-  a másodlagos -  közösségi -  
jogszabályok (irányelvek, rende­
letek, határozatok) tételes átülte­
tése a nemzeti jogrendbe csatla­
kozási alapkövetelmény;

-  a taggá válás feltétele nem­
csak a jogszabályok jogi átvétele, 
hanem az a mögött lévő intézmé­
nyi stb. feltételek megteremtése, 
és az azok szerinti gyakorlati te­
vékenység is;

-  a tagság feltétele nemcsak a 
már hatályos jogszabályok átvé­
tele, hanem a csatlakozási idő­

pontban hatályosaké, illetve a jo ­
gi előkészítés stádiumban lévőké 
is;

-  a vasúti közlekedésre, illetve 
a vasúttársaságokra (is) vonatko­
zóan (tudomásunk szerint) jelen­
leg mintegy 17 fontosabb jogsza­
bály, illetve dokumentum van ha­
tályban, illetve jogi előkészítés 
stádiumában;

-  összehasonlításul a vasúti 
Zöld Könyv a “B” mellékletében 
(A Közösség tömegközlekedési 
személyszállításra kiható politi­
kai eszközeinek kézikönyve) 21 
jogszabályt közöl a vasúti tömeg- 
közlekedést érintően.
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Közlekedéssel kapcsolatos
A műholdas navigáció kérdése 
az EU-ban

Az Európai Unió keretében a 
műholdas navigációt elsősorban 
a kombinált szállítások körében 
szeretnék bevezetni. Az Európai 
Bizottság különböző szektorai­
nak felelős biztosai keresik azt a 
megoldást, amely az Unió ré­
szére elfogadható és költség/ha­
szon elem zés tekintetében is 
kedvező. Rendelkezésre állna, 
és mint alkalmazásra alkalmas­
nak is minősülne az Egyesült 
Államokban már működő GPS 
rendszer, amely azonban kifeje­
zetten katonai rendeltetésű és az 
USA katonai hatóságai mereven 
elzárkóznak az alkalmazásától. 
Az Orosz Szövetség is kialakí­
tott egy saját műholdas navigá­
ciós rendszert, azonban jelzik,

hogy gyakorlatilag nem műkö­
dik.

A Bizottság elnöke arra gon­
dolt, hogy az Orosz Szövetség­
nek a TACIS programon keresz­
tül nyújtandó közlekedési infra­
struktúra támogatás ellenértéke­
ként hozzá lehetne jutni a navigá­
ciós rendszerhez. Végül azonban 
nem maradt más, mint az EU 
egyedüli küszködése ezen a té­
ren. Ehhez különösen a Road 
Pricing, az úthasználati illeték 
nyújtana lehetőséget. Közben a 
digitális tachográf terve is új 
koncepciót kölcsönzött a műhol­
das navigációra. Az EU kialakí­
totta saját, „Egnos” név alatt 
megismert rendszerét, amelyet a 
légi közlekedésben kivánnak al­
kalmazni, de a költség/haszon 
elemzés kedvezőtlen eredmé­
nyekhez vezetett.

EU-hírek
Költséges lesz a keleti nyitás

Az Európai Unió Bizottságban jól 
tudják, hogy a csatlakozásra váró 
országokban a közlekedési infra­
struktúra tekintetében nagy a lema­
radás. A Bizottság szakértői 90 
millió Ecu-ra becsülik a 11 ország 
infrastrukturális beruházásainak ér­
tékét. A munka dandárját a bécsi 
TINA titkárság végzi. 18 030 km 
közút, 20 290 km vasúti pálya, 38 
repülőtér, 13 tengeri kikötő és 49 
folyami kikötő építésről, fejlesztés­
ről van szó. Ezeknek az országok­
nak a GDP 1,5%-t kell majd erre a 
célra fordítaniuk. Neil Kinnoch köz­
lekedési biztos nem kevés Ecu-t 
kiván rendelkezésre bocástani, de 
csak tervezési és tanulmányozási cél­
ra. Az építési költségekről az érde­
kelt országoknak kell gondoskodni­
uk köz- vagy magánforrásokból.
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A MÁV Rt. az utasok, a fuvaroztatók igényeinek megfelelően alakítja át 
szolgáltatásait.

A MÁV Rt. -  a kormányzat segítségével -  fokozatosan modernizálja 
eszközparkját.

A MÁV Rt. alkalmassá válik az Európai Unióba tartó Magyarország cél­
jainak kifejezésére.

Az új vállalati filozófiához immár átlátható szervezet társul. Ennek legjellem­
zőbb vonása a kereskedelmi és a pályavasút elkülönülése. A megelőző évek­
ben született kormányzati és vállalati intézkedéssorozat további eredménye a 
MÁV piaci feltételekhez való alkalmazkodása, a pénzügyi-gazdálkpdási' 
folyamatok áttekinthetősége.

4 H U  W L t í tp  í íUm m j í í . r r rm t.
U~)~í

1 Y9> JVW
kém tA 'fxib

Utasfő (millió) 155,1 154,9 154,7 156,2
Utaskilométer (millió) 8582,6 8574,3 8723,2 8878,0
Árutonna (millió) 46,0 47,6 47,6 49,3
Arutonnakm (millió) 7873 8123 8121 8368
Átlagos állományi létszám (fő) 59229 57420 57252 56228
Termelékenység 
(képzett tonnakm/fő) 277,8 290,8 293,3 306,7
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