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dr. Szabó G yörgy (  VASÚTI KÖZLEKEDÉS )

Miként áll az Európai Unió
vasúti e lő írása inak te ljesítése

Immár egy évtizede téma Magyar- 
országon az Európai Unióhoz va­
ló csatlakozás. Amint az idő ha­
ladtával egyre közelebb kerülünk 
ehhez, annál fontosabb látnunk, 
hogy milyen nagy is a cél, mek­
korák a követelmények, mi áll 
még előttünk ennek eléréséhez.

A vasúti közlekedés tekinteté­
ben jó alkalmat kínál most egy 
szerény kísérletre az, hogy 1998- 
ban az Európai Közösségek Bi­
zottsága értékelést adott közre az 
unió vasútra vonatkozó előírásai­
nak teljesítéséről a tagállamok 
körében, és ehhez kapcsolódva a 
Nemzetközi Vasútegylet (UIC) 
jelentést készített az EU vasúti 
irányelveinek kihatásairól a kö­
zép- és kelet-európai országok­
ban.

A két mértékadó és átfogó ér­
tékelés vezetői összegezésének 
bemutatása révén időszerű átte­
kintést kaphatunk arról: hogy áll 
a korszerűnek tekintett vasút-át- 
alakítás folyamata Európa külön­
böző részein.

Az UIC jelentéséhez szolgál­
tatott magyar nemzeti részanyag 
közzététele pedig lehetőséget ad 
arra, hogy fölmérjük: hol tartunk 
mi a többiekhez képest.

Talán nem önhitt az az össze­
gezés, hogy az általános szabá­
lyozási, működési kereteket te­
kintve nem állunk rosszul, hála 
elsősorban korszerű vasúti törvé­
nyünknek.

Lássuk a részleteket!

I. A vasúti közlekedésre vonat­
kozó EU előírások

Az Európai Közösségek Tanácsa 
(a tagállamok megfelelő szakmi­
nisztereiből álló döntéshozó

szerv) a következő szabályozáso­
kat adta ki eddig (1998. végéig) 
címzetten a vasúti közlekedésre:

-  91/440/EGK/ sz. irányelv a 
közösségi vasutak fejlesztéséről 
(1991. júl. 29-én);

-  95/18/EK/ sz. irányelv a 
vasúti vállalkozások engedélye­
zéséről (1995. jún. 19.) és

-  95/19/EK/ sz. irányelv a 
vasúti infrastruktúra kapacitás el­
osztásáról és pályahasználati dí­
jak kivetéséről (1995. jún. 19).

(Kiadta még a 96/48/EK/ sz. 
irányelvet is az Európát átfogó 
nagy sebességű vasúti rendszer 
interoperabilitásáról 1996. júl. 
23-án, de ez a hagyományos vas­
úti közlekedést nem érinti.)

Az irányelv az Európai Gaz­
dasági Közösséget létrehozó 
1957-es Római Szerződés 189. 
cikke szerint olyan közösségi jogi 
aktus, amely „az elérni kívánt 
célját tekintve kötelező mindegyik 
tagállamra, amelynek címezve 
van, de a form a és a módszer 
megválasztása a nemzeti hatósá­
gokra van bízva. ”[1]

Az alapvető a 91/440 sz. 
irányelv, amely a következő fő in­
tézkedéseket írja elő:

-  a vasutak vezetésének füg­
getlensége;

-  az infrastruktúra-kezelés és 
a közlekedés lebonyolításának el­
választása;

-  a nemzeti vasutak pénzügyi 
helyzetének megszilárdítása;

-  a vasúti infrastruktúrára való 
belépés (hozzáférés) jogának biz­
tosítása.

Az irányelv érvényesítésének 
határideje 1993. jan. 1 -je volt.

A másik két irányelv a 91/440- 
es konkrétabbá tételét jelenti két 
tekintetben.

A 95/18 sz. EK irányelv a ver­
seny létrejöttét kívánja szolgálni 
a következők előírásával:

-  egységes és nyilvános enge­
délyezési eljárás vasúti közleke­
dési szolgáltatás nyújtására;

-  azon engedély, amelyet az 
eljáró tagállamban megszereztek, 
legyen érvényes mindegyik más 
tagállamban is.

Végrehajtására két évet (1997. 
jún. 27-e határnapot) írt elő a Ta­
nács.

A 95/19 sz. irányelv a vasúti 
pálya használata tekintetében kí­
vánta az egyenlő versenyfeltéte­
leket biztosítani:

-  a vasúti pálya-kapacitást (a 
menetvonalakat) megkülönbözte­
tés nélkül kell szétosztani;

-  az egyféle szolgáltatásért 
(azonos vonattípusért) megkülön­
böztetés nélküli pályahasználati 
díjat kell szedni az igénybeve­
vőktől.

Az érvényesítés határnapja er­
re is 1997. jún. 27-e volt.

A 91/440 sz. irányelv teljesíté­
sét eddig kétszer értékelték:

1. az Európai Közösségek Bi­
zottsága (a szakterületek élén álló 
biztosok testülete, az EU „kormá­
nya”) 1995. júl. 19-én adott kis 
közleményt „a közösségi vasutak 
fejlesztéséről”. Javaslatot tartal­
maz az irányelv módosítására 
(pontosítására, továbbfejlesztésé­
re).

2. az Európai Közösségek Bi­
zottsága 1998. márc. 31-én végle­
gesítette közleményét ,,a közös­
ségi vasutak fejlesztéséről szóló 
91/440/EEC irányelv végrehajtá­
sáról és hatásáról és a hozzáféré­
si jogokról vasúti árufuvarozás 
céljából". Címe szerint szélesíte­
ni kívánja a versenyeztethető vas­
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úti szolgáltatások körét. Vezetői 
összefoglalójának szövege:

II. A Bizottság közleménye a Ta­
nácsnak és az Európai Parla­
mentnek

A közösségi vasutak fejleszté­
séről szóló 91/440/EEC irányelv 
végrehajtásáról és hatásáról és a 
hozzáférési jogokról vasúti árufu­
varozás céljából

Összefoglalás
1. A 91/440/EEC irányelv a 

Közösség vasutainak fejlesztésé­
re a legfontosabb közösségi in­
tézkedés a vasúti közlekedés ver­
senyképességének javítására. Fő 
céljai: függetlenné tenni a vasuta­
kat az államtól és kereskedelmi 
alapon irányítottakká tenni, vala­
mint megindítani a piac integráci­
óját a vasúti szállítási szolgáltatá­
sokra nézve. Fölmerült a kíván­
ság a Bizottsággal szemben, hogy 
adjon jelentést az irányelv végre­
hajtásáról és hatásáról, további 
intézkedések megvitatásának elő­
segítésére, és az ez okból terjesz­
ti előjelen közleményét.

1. táblázat

2. Az első kötelezettség az 
irányelvben: az államtól függet­
len státust és vezetési független­
séget biztosítani a vasutaknak. A 
jelentés úgy találja, az irányelv 
előírásai teljesültek, és figyelem­
reméltó előrehaladás történt a 
vasút vezetése önállóságának nö­
velésében. Mivel azonban a köz­
hatóságoknak jogcímeik vannak 
bizonyos területeken a beavatko­
zásra, a függetlenséget még min­
dig indokolatlan mértékben kor­
látozzák. Ameddig nemhivatalos 
gyakorlatuk nem változik, a való­
ságos önállóság célja nem valósul 
meg. Mindazonáltal nagy különb­
ségek vannak a tagállamok között 
a hatóságok és a vasutak viszo­
nyában.

3. Másodszor az irányelv azt 
kívánja a tagállamoktól, hogy 
legalább a számlákat különítsék 
el a közlekedési szolgáltatások és 
az infrastruktúra kezelés között; 
noha továbbra is együtt lehetnek, 
de szét is választhatók külön jogi 
egységekre. A cél a két eltérő te­
vékenység hatékony működését 
elősegíteni, a támogatás felhasz­

nálását világossá tenni, az infrast- 
ruktúra-díjakhoz alapot teremteni 
és minden vasúti vállalkozás 
igazságos kezelését biztosítani, 
amikor infrastruktúra-használatra 
jelentkezik. A közlemény nem 
tartja a helyzetet kielégítőnek 
azoknál a vasutaknál, amelyek 
egyetlen vállalat maradtak úgy, 
hogy a közlekedési szolgáltatáso­
kat és az infrastruktúra kezelését 
ugyanaz az egység végzi. Először 
is látszik, hogy csupán haszon és 
veszteség számlák vannak elkü­
lönítve, de mérlegek nem; ez pe­
dig nem adja meg a pénzügyi át­
láthatóság megkívánt fokát. Má­
sodszor az egységes vasutak még 
mindig felelősek olyan feladato­
kért, amelyek meghatározhatják 
versenytársak belépését a piacra; 
ez a helyzet erőfölénnyel való 
visszaélést jelent.

4. Harmadszor az irányelv ar­
ra kötelezi a tagállamokat, hogy 
csökkentsék a vasúti adósságot 
olyan szintűre, ami nem akadá­
lyozza a biztos pénzügyi vezetést, 
és hogy szilárdítsák meg a vasút 
pénzügyeit. A közlemény úgy vé­

A vasút adóssága az Európai Unió tagállam aiban, 1990-1995.
Vasút (ország) Adósság/tőke hányados1 

1990 1995
Adósságszolgálat2 
1990 1995

BR (Nagybritannia) 0,93 2,52 3 3
CFL (Luxemburg) 0,91 0,76 4 8
CH (Görögország) 0,58 0,93 9 15
CIE (Írország) 2,14 1,72 7 3
CP (Portugália) 2,28 12,86 16 30
DB (Németország) 1,90 0,54 10 1
DSB (Dánia) 0,15 0,06 2 0
FS (Olaszország) 0,69 21 29
NS (Hollandia) 0,58 0,42 8 1
ÖBB (Ausztria) 0,14 0,51 2 4
RENFE (Spanyolország) 2,26 2,46 19 32
SJ/BV (Svédország) 1,56 3,35 3 7
SNCB (Belgium) 0,67 1,00 8 6
SNCF (Franciaország) 4,82 3,46 13 13
VR (Finnország) 0,15 0,26 0 2
Összesen 1,34 1,04 11 10

Forrás: Mercer Vezetési Tanácsadó cég 
Megjegyzés:
1) Az adósság (hosszú és rövid lejáratú) aránya a tőkéhez, a tőke=l
2) Kamatfizetés a működési költség %-ában
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li: a vasút pénzügyei mind nyo­
masztóbbak lettek az 1980-as 
években. Bár a tagállamok nagy 
mértékben tömték a juttatást, az 
adósság ténylegesen nőtt, na­
gyobb kamatfizetésre és így mű­
ködési költségre vezetve. A hely­
zet persze nagy mértékben válto­
zik vasútról vasútra. Az 1990-es 
évek elején sok állam hozzákez­
dett a vasút pénzügyeinek átalakí­
tásához, gyakran az ágazat tágabb 
reformja során. Ám amíg a pénz­
ügyi mérlegek szilárdultak, a ka­
matfizetési terhek nőttek. A kü­
lönbségek a tagállamok között is­
mét tekintélyesek. 1995-ben a 
vasutak öt országban kerültek ko­
moly adósság-gondba3, de azóta 
négy ország átalakította a vasúti 
pénzügyeket, noha az eredmény 
az elérhető adatszolgáltatásokból 
még nem derül ki. A Bizottság há­
rom év múlva ismét jelentést kí­
ván adni a vasúti adósságról.

5. A negyedik követelménye 
az irányelvnek, hogy bizonyos 
hozzáférési jogokat kell nyújtani 
a vasúti infrastruktúrához olyan 
vasúti vállalkozások számára, 
amelyeket a Közösségben alapí­
tottak. A közlemény úgy találja, 
hogy igen kevés vasúti vállalko­
zás élt ezekkel a jogokkal, azokat 
a tagállamokat is beleértve, ame­
lyek már több éve teljesítették 
azokat. Ez egyrészt azért van így, 
mert az indulási költség nagy, és a 
verseny erős. Másrészt a Közös­
ség nem tette teljessé a hozzáfé­
rés kereteit; a Bizottság igen sür­
gősen irányelveket kíván javasol­
ni az infrastruktúra díjaztatására 
és a kapacitás elosztására, ame­
lyek be fogják tölteni a főhézago­
kat. Továbbá azt is biztosítani 
kell, hogy minden vasúttal igaz­
ságosan bánjanak, ha belépésért 
jelentkezik. Ha az egységes vas­
utak megtartják a felelősséget az 
olyan tevékenységekért mint a dí­
jak megállapítása, a vonat-menet- 
vonalak elosztása, engedélyezés 
és biztonsági bizonyítvány, akkor 
ők határozzák meg azokat a felté­
teleket, amelyekkel a versenytár-
3 ehhez 1. az 1. táblázatot

saik beléphetnek a piacra és üzle­
tet csinálhatnak. A Bizottság ja ­
vaslatokat kíván tenni az ilyen ér­
dekütközések kiküszöbölésére.

6. Ezen túlmenőleg, a kombi­
nált szállítás kivételével, az irány­
elv hozzáférési jogai korlátozot­
tak, különösen amiatt a kötele­
zettség miatt, hogy egy másik 
tagállamban kell partnert találni 
nemzetközi csoport alakításához, 
mikor pedig a gyakorlatban az 
egyedüli partner rendszerint a 
nemzeti vasút. A közlemény fog­
lalkozik azzal, miként lehetne a 
legjobban folytatni a piac meg­
nyitását, de olyan előre haladó 
módon, amellyel el lehet kerülni a 
szétzilálást, a Bizottságnak az 
„ általános érdekű szolgáltatások­
ról Európában ” tárgyú közlemé­
nye szellemében (1996). így a Bi­
zottság azon a véleményen van, 
hogy a további piacnyitást lépé­
senként kellene végezni és a vas­
úti árufuvarozás területére össz­
pontosítani. Első lépésként nem 
zavarná az érintett vasutak alapte­
vékenységét, ha a Közösség 
mindegyik tagállamában a fuvar­
piac 5%-át rögtön megnyitnák, és 
a felszabadítást fokozatosan foly­
tatnák úgy, hogy tíz év alatt 25%- 
ot érjenek el.

7. A foglalkoztatás a vasúti 
közlekedésben súlyos korszakos 
csökkenésben van az 1980-as 
évektől. Ezt bajos közvetlenül az 
irányelvnek tulajdonítani, nem­
csak a különböző okok miatt, de 
azért sem, mert sok tagállam csak 
nemrég teljesítette azt, és még 
csak csekély valódi versenyük tá­
madt a címzett vasúti vállalatok­
nak. Mégis, a tevékenység jövője 
és arra való képessége, hogy al­
kalmazkodjék az új körülmé­
nyekhez, a korszerűsítésétől fog 
függni, ámde a munkaerő foglal­
koztatási képességének és 
alkalmazkodókészségének meg­
őrzésétől is.[2]

Az értékelés nem szívderítő. 
Hét évvel a kiadása és öt évvel a 
végrehajtási határideje után a 
91/440/EGK irányelv négy köve­
telményéből maradéktalanul egy

sem teljesült az Európai Uniónak 
mind a 15 tagállamában.

Miként hatott az irányelv a 
vasútügy fejlődésére a 12 közép­
európai országban, amely általá­
ban mind megcélozta a csatlako­
zást az unióhoz? Erről az UIC Ve­
zérigazgatóságának 1998. június­
ban kiadott jelentése ad időszerű 
áttekintést:

III. Jelentés

a 91/440, 95/18 és 95/19 EU  
irányelv hatásairól a közép- és 
kelet-európai országokban

-  Összegzés -

A. Az irányelv átültetése az ál­
lamok részéről

Noha a 91/440-es irányelv a 
társult országok számára nem kö­
telező, a vasútvállalatok jogi ke­
reteit és belső szervezetüket erő­
sen befolyásolja.

Az országok ténylegesen nagy 
erőfeszítéseket tettek, hogy az 
irányelv által megkövetelt jogi 
kereteket létrehozzák, ami annál 
elismerésreméltóbb, mert a Bi­
zottság filozófiájától jóval távo­
labb álltak mint a tagállamok.

- A z  üzletvezetés független­
sége.

Mindegyik állam igyekezett 
nemzeti vasútjának vállalati önál­
lóságot biztosítani. A gyakorlat­
ban mégis még egész sor olyan 
szolgáltatással találkozni, ame­
lyet megfelelő szolgáltatási szer­
ződések útján nem egyenlítenek 
ki, és minden politikai irányvál­
táskor “stafétabot-átadásra” lehet 
számítani a vasútvállalat élén.

-  Az infrastruktúra és a vas­
úti szolgáltatás-nyújtás szét­
választása

Ami ezt illeti, sok országban 
(esetenként szándékos) félreértés 
áll fönn az infrastruktúra-üzem 
értelmezésében, ami pedig az 
irányelv 3. cikkében tulajdon­
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képp világosan meg van határoz­
va, és érthető, hogy t.i. az infrast­
ruktúra-üzem „a vasúti infrast­
ruktúra létesítését és fenntartását 
valamint a forgalomirányítás és 
biztonsági rendszerek kezelését” 
öleli föl. A mondott országokban 
a megfelelő törvényekben mégis 
csak a vasúti infrastruktúráról 
van szó, az üzemirányítási és biz­
tonsági rendszerek nélkül.

Ennek a pontnak a következők 
miatt van alapvető fontossága:

1. Az irányelv egyik alapgon­
dolata az, hogy az infrastruktúra 
működéséért a felelősséget és en­
nek a veszteséges üzlet-terület­
nek a költségét az államra hárítsa. 
Az üzemirányítási és biztonsági 
rendszerek nem csekély költség- 
tényezői az infrastruktúra mérle­
gének, amelyeket nem a vasúti 
vállalatnak kell viselnie.

2. Az infrastruktúrára való be­
lépés semlegességet irányoz elő, 
amit csakis az infrastruktúra üze­
meltető illetve valamilyen füg­
getlen hely biztosíthat. A vasúti 
közlekedési vállalat, különösen a 
nemzeti, semmiképp sem bizto­
síthat megkülönböztetés nélküli 
hozzáférést a versenytársának!

3. Egy vasúti közlekedési vál­
lalat egy vonat közlekedését in­
dítványozza A-ból B-be, és ezért 
megfelelő egyszeri pályahaszná­
lati díjat fizet.

Ha a szétválasztás csak az inf­
rastruktúra állapotának fenntartá­
sát érinti, akkor a pályahasználati 
díj e költségnek csupán egy ré­
szét fogja fedezni, ami a nemzeti 
vállalat csődjét jelenti, mivel az 
üzemirányítási és biztonsági 
rendszerek egész költségét ennek 
kell állnia ilyen szétválasztás ese­
tén.

Ha a szabad hozzájutást az 
infrastruktúrához tényleg biztosí­
tani kell, ami a 91/440-es tulaj­
donképpeni célja volt, akkor el­
engedhetetlen, hogy az említett 
definíciót megtartsák.

így kellett történnie például 
Svédországban is, ahol az infrast­
ruktúrát és a közlekedési vállala­
tot már 1988. májusában, tehát

még az irányelv előtt elválasztot­
ták egymástól, ám csupán a hely­
hez kötött létesítményeket értet­
ték az „infrastruktúra” alá, az 
üzemviteli rendszert nem.

A 91/440 irányelvet elvileg 
csakis általános vasúti közleke­
désről szóló törvény révén lehet 
érvényesíteni, amely egy tör­
vénnyel a nemzeti vasútvállalatra 
is kiterjesztést kap, hisz ez magá­
ban a 91/440-ezt nem fogja át, 
minthogy több elismert vasúti 
vállalat lehet, amelyiknek mind­
nek joga van az infrastruktúrára 
belépni.

Az államok általában először 
vasúti vállalatukról hoztak vagy 
módosítottak törvényt. Ezzel na­
gyobb vállalkozási szabadságot 
nyújtottak nekik, és részben 
pénzügyi talpra állításukhoz is 
hozzájárultak, másrészt viszont a 
határt az infrastruktúra üzem és a 
vállalkozó vasút közt nem húzták 
meg világosan, és a hozzáférési-, 
belépési problémát sem szabá­
lyozták semmilyen módon.

Pár ország rájött erre, és most 
készít elő törvényt a vasúti közle­
kedésről.

Ez az előrehaladás alapjában 
nem rossz, és megfelel a társult 
országok helyzetének, mivel ott a 
nemzeti vasúti vállalatok többé- 
kevésbé a közlekedési minisztéri­
umba voltak beletagozva, és elő­
ször a vállalati önállóságukat kel­
lett elérni.

Ám most az szükséges, hogy 
ez az indulás következetesen 
folytatódjék, azaz kiadják a tör­
vényeket a vasúti közlekedés 
egészére vonatkozólag, mert 
máskülönben fönnáll a vasúti vál­
lalatok anarchikus fejlődésének 
veszélye a jövő európai közös­
ségben.

-  Pénzügyi talpra állítás

A pénzügyi rendezés helyzete 
nagyon eltérő, de általánosságban 
meg lehet állapítani, hogy csak 
kevés állam szabadította meg 
nemzeti társaságát egészen a régi 
terhektől.

Mindenesetre el kell azt kerül­
ni, hogy új adósságokat halmoz­
zanak föl. Ezért fontos olyan kö­
rültekintő és alkalmas mechaniz­
musokat kialakítani, amelyek az 
állam felelősségét az infrastruk­
túra, a teljesítményt nyújtók és a 
fölös személyzet kiváltása tekin­
tetében világosan szabályozzák.

-  Belépés a vasúti infrastruk­
túrára

A hozzáférést az infrastruktú­
rához csak kevés országban sza­
bályozták. A többiben vagy túl ál­
talánosak a szabályok, vagy min­
denestől hiányzanak. Ez termé­
szetesen főleg azokban az orszá­
gokban van így, amelyekben még 
nincs vasúti törvény, tehát az inf­
rastruktúra-üzem fogalma sincs 
jogszabályban megállapítva.

Másrészt viszont néhány 
előbbre tartó országnak már van 
pályahasználati díj rendszere, 
amely bizonyára finomítandó 
még, ám mégis csak létezik már 
(2. táblázat).

B. Szerkezeti változtatások az 
egyes országokban

A vállalati szervezetek általá­
ban a jogi szabályozási rendszert 
tükrözik vissza. Mindegyik válla­
lat piacgazdasági szerkezet felé 
fordul, még regionalizálás is fo­
lyik olykor, noha a jogi keretek 
még nincsenek meg.

C. Közszolgáltatási teljesítmé­
nyek nyújtása

A legtöbb országban nincs 
szolgáltatási szerződés. Pár eset­
ben -  többé-kevésbé a szándék­
tól függően -  bizonyos összeget 
fizetnek évente az állami költ­
ségvetésből, más esetekben 
nincs ellentételezés a közszol­
gáltatási teljesítményekért elő­
irányozva.

Eredményként lehet leszögez­
ni, hogy a helyzet nem sokban 
különbözik a tagállamokbelitől 
Nagy-Britanniát kivéve.

Egyes társult országokban az 
irányelv átültetése még előbbre is 
tart, mint némely tényleges EU- 
országban.[3]



K Ö ZLE K E D ÉS TU D O M ÁN YI S Z E M L E )

IV. Az irányelvek érvényesülése 
Magyarországon

A 91/440 sz. irányelvet 
tekintve: a Magyar Polgári Tör­
vénykönyv (1959. évi IV. tör­
vény) kimondja, hogy a vasutak, 
ha jogszabály kivételt nem tesz, 
állami tulajdonban vannak. A tar­
tós állami tulajdonban maradó 
vállalkozói vagyon kezeléséről és 
hasznosításáról szóló 1992. évi 
Lili. törvény szerint a Magyar 
Államvasutak 1993. július 1-jével 
egyszemélyes részvénytársasággá 
alakult, amelynek tekintetében az 
állami tulajdonosi jogokat a tevé­
kenység ellátásáért felelős közle­
kedési, hírközlési és vízügyi mi­
niszter gyakorolja.

Az új vasúti törvény (1993. 
évi XCV. törvény) rendelkezik

-  a pályavasút és vállalkozó 
vasút megkülönböztetéséről,

-  a vasúti pálya hozzáférhető­
ségéről,

-  az államnak az országos 
közforgalmú vasúti közlekedéssel 
kapcsolatos feladatairól,

-  az állam és a vasúti társaság 
közti szerződéskötésről.

A törvény szerint 1995. febru­
ár 1-jén megkötötték az első szer­
ződést a Magyar Állam és a Ma­
gyar Államvasutak Rt. között, 
1995. évre, majd 1996. jan. 20-án 
a következőt 3 évre (1998. dec. 
31-éig).

A vállalati vezetés független­
sége

A közlekedési, hírközlési és 
vízügyi miniszter 1993. jún. 30- 
án kelt alapító okirata szerint

-  a MÁV részvénytársaság, 
amelynek elnöke, vezérigazgató­
ja, felügyelő bizottsága, független 
könyvvizsgálója és igazgatósága 
van. Elvileg a MÁV teljesen 
önálló, a Közlekedési Minisztéri­
um mint az állam képviselője az 
egyetlen részvényes, és neki le­
het, ha szükségesnek tartja, a vál­
lalat gazdasági döntéseibe bele­
avatkozni.

Az államnak segítséget kell

nyújtania, hogy a közlekedési dí­
jak lehetőleg alacsonyak legye­
nek. Ez érvényes mind az alapte­
vékenységekre, mind közszolgál­
tatási teljesítményekre: a belföldi 
személydíjszabás maximált árait 
a közlekedési miniszter állapítja 
meg, a szociálpolitikai tartalmú 
utazási kedvezményeket kor­
mányrendelet szabályozza.

Az áruforgalomban 1996 óta 
nincs díj megállapítási korlátozás. 
A vasúti társaság vezetését az ál­
lammal kötött szerződés is köte­
lezi.

Az infrastruktúra és a vasúti 
szolgáltatás-nyújtás szétvá­
lasztása

Az 1993. évi új vasúti törvény 
kimondja, hogy

-  a közforgalmú vasút szerve­
zetileg pályavasúiból és vállalko­
zó vasútból áll,

-  a két tevékenységet -  meg­
felelő elkülönítéssel -  egy gaz­
dálkodó szervezet (a vasúti társa­
ság) is végezheti.

Ennek teljesítésére a közleke­
dési, hírközlési és vízügyi mi­
niszter és a pénzügyminiszter 
1996-ban kiadta együttes rendele­
tét a pályavasút és a vállalkozó 
vasút tevékenységének elkülöní­
téséről, a vasúti társaság szerve­
zetén belül.

A rendelet tartalmazza a vasúti 
társaságon belüli elszámolás sza­
bályait is, és mellékletben felso­
rolja a pálya vasúti eszközök körét 
is. Az állam és a MÁV Rt. szerző­
dése rögzíti a két fél kötelezettsé­
gét a kizárólagos állami tulajdon­
ba tartozó vasúti pályák és tarto­
zékaik működtetésének biztosítá­
sára.

Az infrastruktúra-kezelés 
1995-től szervezetileg el van kü­
lönítve a vasúti társaságon belül, 
az egyik vezérigazgató-helyettes 
felügyelete alatt. Alája tartozik a 
Pálya-, Híd- és Magasépítményi, 
továbbá a Távközlő- és Biztosító- 
berendezési Szakigazgatóság.

Pénzügyi rendbetétel

A MÁV szokásos vállalkozási 
tevékenysége közel két évtizede 
veszteséges és az állami költség- 
vetés sem tud kellő fedezetet adni 
sem az infrastruktúra működteté­
séhez, sem a közszolgáltatási te­
vékenység folyó veszteségére, 
bár a vasúti törvény kimondja, 
hogy

-  a vasúti pályának és tartozé­
kainak működtetése az állam fel­
adata,

-  a közszolgáltatási tevékeny­
ség fejében a bevételt a központi 
költségvetésből megfelelően ki 
kell egészíteni.

Ezért a MÁV nagy és növekvő 
hitelfelvételekre kényszerült,
ezek kamatterhe tovább növelte a 
veszteséget. A kiút csakis a szaná­
lás lehetett. A MÁV Rt. pénzügyi 
problémáinak megoldására
1994-1997. közt mintegy 150 md 
Ft-ot (1 md. USD) fordított a 
költségvetés. A társaság működő- 
képességének javitása miatt szük­
séges a szanálás folytatása, min­
denekelőtt a rövid lejáratú likvi­
ditási hiteleké, de az eszközváltás 
és eszközfejlesztések miatt szük­
séges hosszúlejáratú hitelek adós- 
ságterheit is csak állami segítség­
gel lehet kezelni.

Belépés a vasúti infrastruktú­
rára

Az 1993. évi vasúti törvény 
kimondja, hogy a vasúti pályát -  
a közlekedési, hírközlési és víz­
ügyi miniszter által előírt szakmai 
feltételek teljesítése esetén -  a 
pénzügyminiszterrel egyetértés­
ben meghatározott díj ellenében 
bármely belföldi székhelyű vál­
lalkozó vasút igénybe veheti (a 
külföldi székhelyű vagy nemzet­
közi szerződés, vagy viszonosság 
esetén).

Az állam és a vasúti társaság 
szerződése megállapítja a pálya- 
használati díj tartalmát, amely 
tartalmazza értékcsökkenési le­
írást, a karbantartási és üzemelte­
tési költségeket is.

A probléma az, hogy a vasúti 
tarifák versenyképesebbre csők-
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kenését célzó költségcsökkenés 
miatt a vasúti társaság részére 
megállapított pályahasználati díj 
mértéke a jelzett tartalom szerinti 
szükségestől elmarad. így továb­
bi vállalkozó vasutak (vasúti 
szolgáltatók) belépéséhez az 
egész kérdéskört felül kell vizs­
gálni. Ugyancsak hiányzik még a 
belépés szakmai feltételeinek 
meghatározása is. Mindkét ügy­
ben előkészítő munka folyik a 
Közlekedési, Hírközlési és Víz­
ügyi Minisztérium vezetésével.

A95/18 és 95/19 sz. EK irány­
elvre eddig semmilyen alkalma­
zási szabály nincs.

V. A folytatás

A legcélszerűbb e végett 
visszatérni az EU brüsszeli Bi­
zottságának a II. fejezetben idé­
zett értékelő közleményéhez, an­
nak utolsó pontjaiba foglalt ú.n. 
,,politikai következtetéseihez ”, 
amelyek egyúttal a -  külön még 
nem értékelt -  95/18 és 95/19/EK 
sz. irányelvekre vonatkozó állás­
pontot is tartalmazzák.

A következtetések először a 
vasutak pénzügyi helyzetének 
rendezését említik, de aztán a fő 
figyelmet -  a piaci viszonyok ki­
bontakoztatásának vezércélja 
szerint -  a vasúti infrastruktúra 
használatának tényleges felszaba­
dítására fordítják.

Adósságcsökkentés és pén z­
ügyi megszilárdítás

53. A vasutak adóssághelyzete 
lényegesen javult 1990. óta, 
ahogy a tagállamok csökkentet­
ték a tartozást és átrendezték a 
pénzügyeket, ám ez nem jelenti, 
hogy a helyzet kielégítő lenne. A 
Bizottság határozottan figyelem­
mel kívánja kísérni a folyamatot 
és három éven belül újra jelentést 
kíván tenni a vasutak adósság- 
helyzetéről. Általánosabban véve 
a Közösségnek4 világos keretekre 
van szüksége a vasúti pénzügyek­
ben. Az év5 hátralévő részében a
4 az EK-nak
5 1998,

Bizottság felül szándékozik vizs­
gálni a közszolgáltatások és a fel­
színi közlekedéshez nyújtott álla­
mi támogatás szabályait, és ily 
módon biztos alapot kíván terem­
teni a vasúti pénzügyek szerkeze­
téhez.

Infrastruktúra: keretfeltéte­
lek

54. A közlemény rámutat, 
hogy a 91/440/EEC irányelv nem 
biztosítja a szétválasztásnak azt a 
mértékét, amely ahhoz szüksé­
ges, hogy elérjék a két tevékeny­
ség hatékony vezetését, alapot 
adjon az infrastruktúra-díjaknak, 
és biztosítsa az átláthatóságot a 
közpénzek áramlásáról. A Bizott­
ság ezért úgy tervezi a 
91/440/EEC irányelv módosítását 
javasolni, hogy az kívánja meg 
mind a haszon és veszteség szám­
lák, mind a mérlegek elkülöníté­
sét az infrastruktúra-kezelés és a 
közlekedési szolgáltatások kö­
zött.

55. A Közösség nem határozta 
meg maradéktalanul a piacra lé­
pés feltételeit. A vasúti vállalko­
zások közt általános az egyetér­
tés, hogy a Közösségnek ponto­
sabb szabályokat kell megállapí­
tania a díjakra és a kapacitás-el- 
osztásra az infrastruktúra haté­
kony használatának biztosítására 
és minden vasúti vállalkozás tisz­
tességes kezelésére. A Bizottság 
intézkedési csomagot szándéko­
zik beterjeszteni a közeljövőben 
az infrastruktúra használatáról. 
Ez vezérfonalat tartalmazna az 
infrastruktúra díjakra és az inf­
rastruktúra kapacitás elosztására 
vonatkozólag.

56. Fennáll a kockázata, hogy 
az újonnan belépők nem fognak 
tisztességes elbánást kapni az inf­
rastruktúra kezelőktől, ha ezek 
olyan egységes vasút-vállalkozá- 
sok részei, amelyek közlekedési 
szolgáltatásokat is teljesítenek. 
Az infrastruktúra kezelők indít­
tatva lesznek a vállalat egészének 
érdekét előmozdítani, benne a

közlekedési részlegét is. Ez arra 
vezetheti őket, hogy saját szolgál­
tatásaiknak előnyt adjanak a ver­
senytársaikéival szemben, ami­
kor a díjmegállapításra, menetvo­
nal-elhelyezésre vagy az engedé­
lyezésre vagy biztonsági tanúsít­
ványra kerül a sor, ha ez a hatás­
körükbe tartozik. A Bizottság ja ­
vaslatokat szándékozik tenni az 
infrastruktúra-csomagjában az 
ilyen érdekütközések kizárására. 
A biztonsági tanúsítvány akadá­
lya lehet a belépésnek, ha nincse­
nek világos szabályok leszögez­
ve, és ha a megfelelést nem füg­
getlen szervezet tanúsítja. Későb­
bi szakaszban a Bizottság meg 
fogja ezt és a piacra lépés más le­
hetséges akadályait vizsgálni.

Belépés az infrastruktúrára: 
nagyobb jogok

57. A Bizottság úgy hiszi, 
hogy a 91/440/EEC irányelv által 
adott belépési jogok kiterjesztése 
értékes továbbépítése lenne az el­
ért előrehaladásnak. A közlemény 
indítványozza, hogy a 
91/440/EEC irányelv által megal­
kotott hozzáférési jogok megha­
ladása, különösen a nemzetközi 
csoportosulás létrehozására vo­
natkozó előírásé, rendkívül javí­
taná a jogok hathatósságát. Élet­
bevágó, hogy a vasúti infrastruk­
túrához való hozzáférés megnyi­
tása folytatódjék, főleg az árufu­
varozásban, amely évtizedek óta 
piacvesztésben van. A belépés 
megnyitása lehetővé tenné a piac­
ra lépést új vállalatok számára új 
és jobb szolgáltatásokat kínálva; 
bár működésük jelentéktelen ma­
radna hosszú távú léptékben a 
magas indulási költségek miatt, 
az új belépők új üzleti lehetősé­
geket testesítenének meg, és a 
bennlevőket jobb teljesítményre 
ösztökélnék.

58. A Bizottság 1995-ben ja ­
vasolta a szabad hozzáférést a 
nemzetközi személyszállítási 
szolgáltatások nyújtására és min­
den fajta árufuvarozásra, belföl­
dire és nemzetközire egyaránt.
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2. táblázat
H ozzáférés az infrastruktúrához a közép- és kelet-európai országokban

Ország Fő vasút­ Jogi szabályozás Alkalmazás Palyahaszn. Engedélyezési
társaság megléte a gyakorlatban díj rendsz. rendszer

Bulgária BDZ nincs nincs nincs
Észtország EVR van nincs nincs nincs
Magyarország MÁV van nincs nincs nincs
Lettország LDZ van van, a személy- 

szállítási piac 
egy részére: 

Latvia express

nincs nincs

Litvánia LG van nincs nincs van
Lengyelország PKP van van, hazai 

vállalkozásokra
van van

Románia CFR van nincs van, belsőleg 
a CFR-rel

van

Szlovákia ZSR van nincs van van
Szlovénia s z van nincs előkészítésben előkészítésben
Cseh Közt. CD van van, hazai 

vállalkozásokra
van van

Horvátország HZ van,
kiadva a HZ-nek

nincs nincs nincs

Jugoszlávia JZ van nincs nincs nincs

Noha széleskörű volt a támogatás 
a szabaddá tételre, főleg a vasúti 
közlekedés igénybevevői részé­
ről, a Bizottság javaslatát bírál­
ták, két okból: a felszabadítás 
azonnali és nem fokozatos beve­
zetéséért és a kapcsolódó intézke­
dések hiányáért, amelyek a belé­
pés feltételeinek meghatározásá­
hoz kellenek. Az Európai Parla­
ment is átvette ezt a véleményt a 
„ Stratégia a Közösség vasutainak 
újjáélesztésére” című fehér 
könyvről 6szóló határozatában: 

„ ugyanakkor a vasút felsza­
badítása -  a tengeri és légi közle­
kedéshez és a távközléshez hason­
lóan -  szakaszosan kellene hogy 
előre haladjon, a szükséges kap­
csolódó intézkedésekkel karöltve, 
noha ez nem jelentheti azt, hogy a 
szabad piac szabályainak a vasúti 
árufuvarozásra és nemzetközi 
személyforgalomra történő kiter­
jesztése, mint végső cél, szükség­
telenül lelassuljon. ”

„az a véleménye, hogy a fe l­
szabadításnak gyorsulónak kell 
lennie, a nemzetközi árufuvaro­
zással elkezdve és a belföldi áru­

6 Az EU Bizottsága 1996-ban tette közzé

fuvarozással és a nemzetközi sze­
mélyszállítással folytatva. ”

„Az a véleménye, hogy a Bi­
zottságnak javaslatokat kellene 
előterjesztenie avégből, hogy elő­
ször is adják meg a vasúti vállal­
kozásoknak a szabad hozzáférés 
jogát a vasúti infrastruktúrához a 
91/440/EEC irányelv 10(2) cikké­
nek kiegészítése alapján a nem­
zetközi árufuvarozásban való mű­
ködésre, másodszor hogy segítsék 
elő a kapcsolódó intézkedések 
egyidejű kidolgozását és végre­
hajtását... ”.

59. A Bizottság elismeri annak 
szükségességét, hogy szakaszos 
legyen a piac megnyitása, az áru- 
fuvarozási területtel elkezdve, és 
elfogadja, hogy erősen szükséges 
a gyorsítás, a Bizottságnak „az 
általános érdekű szolgáltatások­
ról Európában ” tárgyú közlemé­
nye szellemében. Ez időt adna a 
birtokon belül lévő vasúti vállal­
kozásoknak, hogy a monopólium 
hosszú szakasza után hozzáiga­
zodjanak a szabad piachoz, és 
megadná a biztonságot, ami a 
vasútiigyben szokásos hosszú tá­

vú beruházásokhoz szükséges. 
Ezen felül a vasúti közlekedés 
gazdaságtanát is tükrözné: a nagy 
indulási költségek és a méret-gaz­
daságosság miatt a meglévő üze­
meltetők fognak valószínűleg to­
vábbra is uralkodni a fuvarpiacon 
a belátható jövőben. Ez történik a 
legtöbb szabad piacon. A 
bentlévők mellett föllépő ver­
senytársak a mostanában felsza­
badított vasúti fuvarpiacokon, így 
Németországban, Svédországban, 
Hollandiában és az Egyesült Ki­
rályságban jóval kevesebb mint 
5%-kal részesednek a fuvarpia­
con. Ezek a piacok jelentős ter­
jeszkedést is mutatnak mostanság 
a teljes vasúti tevékenységben. Ez 
arra utal, hogy a piacnyitás in­
kább a piac bővülését hozza, sem­
mint a fuvar elvételét a birtokon 
belüliektől. A Bizottság a Parla­
ment által hangsúlyozott második 
szempontot is elfogadja, a kap­
csolódó intézkedések fontossá­
gát, és úgy hiszi, hogy azok a ja ­
vaslatok, amelyeket 1998-ban 
meg kíván tenni, be fogják tölteni 
a fő hézagokat a feltételekben.

60. A fuvarpiac felnyitása le-
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hetséges út volna úgy, hogy nem 
lenne megkülönböztetve a belföl­
di és a nemzetközi tevékenység, 
mert belföldi műveletek gyakran 
táplálnak nemzetközi szolgálta­
tást, és a lánc valamennyi szemét 
meg kell erősíteni ugyan, ámde 
részenként és fokonként. Ezt úgy 
lehetne elérni, hogy a fuvarpiac 
legalább 5%-át nyomban meg­
nyitva egyenlő lépésekkel 15%- 
ot érnek el öt év múltára, aztán 
folytatólagosan 25%-ot tíz év 
múltára; a fél utat jelentő mérték­
nél felülvizsgáló eljárás lenne, el­
lenőrizni, hogy a szintek megfe- 
lelők-e még. Pontosabban szólva 
a Bizottság fokozatosan haladva 
kiterjesztené a vasúti infrastruk­
túrához való hozzáférés jogát 
árufuvarozási szolgáltatásokra, a 
már birtokon belülieken kívüli 
vasúti vállalkozásokra úgy, hogy 
az infrastruktúra kapacitás nö­
vekvő hányada legyen elérhető e 
vállalkozások számára.

61. Egyik mód lenne a végre­
hajtásra a kapacitás fölmérése te- 
hervonat-kilométerben, amennyit 
mindegyik tagállamban az előző 
évben teljesítettek. A kapacitást a 
különböző vasúti vállalkozások 
között tisztességes és megkülön­
böztetés mentes alapon osztanák 
szét, azon alapelveket és eljáráso­
kat követve, amelyeket a vasúti 
infrastruktúra kapacitás elosztá­
sáról és az infrastruktúra díjak ki­
vetéséről szóló 95/19 sz. irányelv 
megszabott. [2]

Az UIC szerint a „fő csapás­
irányok" a 91/440, 95/18 és 
95/19 sz. európai uniós irányelv 
átültetésére a következők lenné­
nek:

,, • előmozdítani
-  az infrastruktúra-kezelés el­

gondolásának világos meghatá­
rozását;

• ajánlani
-  a 91/440-es szerinti infra­

struktúra szervezeti elválasztá­

sát;
-  az olyan szerkezetet, amely a 

vállalatoknak kereskedelmi sza­
badságot és vezetési függetlensé­
get nyújt az állammal szemben, 
még ha ennek a tulajdonában is 
vannak;

-  intézkedést a fe lső  vezetés 
állandóságára és gazdasági mu­
tatók szerinti értékelésére, ame­
lyet a napi politikai helyzettől 
függetlenül végeznek el;

-  az infrastruktúra kezelésért 
való felelősség világos meghatá­
rozását a megfelelő számla-mér- 
legekkel;

-  közszolgáltatási szerződések 
létrehozását;

-  árképzési szabadságot;
-  pénzügyi rendbetételt és új 

egészségtelen adósságok csinálá- 
sának elkerülését;

-  olyan jogszabályozás kiala­
kítását, amely megengedi az inf­
rastruktúrára való belépést;

-  engedélyezési rendszer al­
kalmazását;

-  infrastruktúra-használati díj 
rendszer bevezetését;

*figyelmeztetni
a vasúti vállalatokat a szilár­

dabb együttműködés szükségessé­
gére, lehetőleg nemzetközi cso­
portosulások útján;

• kilincselni
egyetlen kiszolgáló hely létre­

hozására a forgalom-irányítás te­
kintetében, fő leg  a pán-európai 
közlekedési folyosókon, ami össz­
hangban lévő jogszabályozást 
feltételez minden európai orszá­
got felölelően;

• hozzájárulni
az ismeretek jobb terjesztésé­

hez az európai (uniós) jogszabá­
lyozásról és annak fejleményei­
ről, megjelenítéséről és a külön­
böző megoldásokról, amelyeket 
Európa nyugati vagy keleti fe lé ­
ben alkalmaznak;

• elindítani
oktatási programokat;

• létrehozni
tanácskozó és megbeszélő fó ­

rumokat, hogy a vasutak és az ál­
lami szervek közvetlenül tapasz­
talathoz jussanak az irányelvek 
átültetése ügyében;

• elmélyíteni
az ismereteket a meglévő inf­

rastruktúra díjazási rendszerek­
ről és az összehangolást célzó in­
tézkedés lehetőségét vizsgálni a 
keleti-nyugati tapasztalatcsere 
elősegítésére;

• kapcsolódni
az Európai Unióhoz, hogy 

megoldást találjanak az abból 
adódó nehézségekre, hogy az eu­
rópai (uniós) jogszabályozás 
egyetlen térséget alkot, teljes 
megfelelőséggel a tagállamok kö­
zött, de a nem-tagállamok nélkül 
(például az Európai Unió tagál­
lamában kiadott működési enge­
délyeket és tanúsító szervezeteket 
mindegyik többi tagállam elisme­
ri, ám egy nem-tagállamnál már 
más az eset);

• kiterjeszteni
ezt a programot a FÁK orszá­

gokra, amelyek részt vesznek a 
pán-európai folyosókban. "[4]

Ennyi teendő talán elég is 
egyelőre.

Irodalom:
[1] Treaties Establishing the European 

Communities, abridged edition. Luxem­
bourg, 1987

[2] Communication from the Commission on
the Im plem entation and Im pact o f  
D irective 91/440/EEC on the
D evelopm ent o f  the Com m unity’s 
Railways and on Access Rights for Rail 
Freight. Brussels, 31.03.1998

[3] Report in the Impact o f  EU Directives
91/440, 95/18 and 95/19 in the Central 
and Eastern European Countries. UIC 
Paris, 1998

[4] The Im pact o f  D irective 91/440 and 
Related D irectives on Central and 
Eastern European Countries, Viewpoint 
o f  the UIC East-W est Task Force. 
January, 1999
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Az 1999. augusztusi szám 287. oldalán Fleischer Tamás: A belvízi áruszállítás bizonytalan trendjei c. 
cikkében az 1. ábra hiányosan került leközlésre. Az ábra helyesen:

FAJLAGOS ÜZEMANYAGFELHASZNÁLÁS AZ ÁRUSZÁLLÍTÁSBAN

-  - K Ö Z Ú T I 6 2 %

------- V A S Ú T I  3 2 %

—  VÍZI 6%

Forrás: Közlekedési adatok 1987-1996 InfrafüzeteK 25 Közlekedési, Hírközlési és Vízügyi Minisztérium, Budapest, 1997 
1. ábra. Fajlagos üzemanyagfelhasználás a magyar áruszállításban 1987-1996 

(jelmagyarázatban az alágazatok aránya az 1996. évi áruszállítási te ljesítm ényből)
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M Á V
A MÁV Rt. az átfogó reform jegyében olyan vasút megteremtésén munkál­
kodik, amit a polgár, a kormány és a vasutas egyaránt magáénak vall. A válla­
lati filozófiához egyre átláthatóbb és hatékonyabb gazdálkodó szervezet társul.

• A MÁV biztonságos és folyam atosan bővülő szolgáltatásokkal kíván 
megfelelni az utasok, a fuvarozók igényeinek.

• A MÁV korszerűsíti já rm ű p ark já t, pályahálózatát, M agyarország 
legnagyobb inform atikai p rog ram ját ha jtja  végre.

• A MÁV az E urópai Unióhoz való csatlakozás jegyében versenyképes, 
vállalkozó, kereskedő vasutat hoz létre.

Mindez a minőségi munkát végző vasutasokkal, egyértelmű kormányzati 
támogatással és a nemzetközi kapcsolatok fejlesztésével érhető el.

A MÁV Rt teljesítményei 1997.
tény

1998.
terv

1998.
tény

1999.
terv

Utasfő (m illió) 155,1 154,9 155,2 156,2
Utaskilométer (m illió) 8582,6 8574,3 8787,7 8878,0
Árutonna (m illió) 46,0 47,6 47,5 47,8
Árutonnakm (m illió) 7873 8123 7852 7863
Átlagos állományi létszám (fő) 59229 57420 57252 56572
Termelékenység 
(képzett tonnakm/fő) 277,8 290,8 290,6 295,9
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