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Az európai és az ázsiai
nemzetközi vasúthálózat fejlesztése, kapcsolata

1. Történelmi visszatekintés, 
tanulságok általában és köz­
lekedési szempontból

Az Európai Unió az 1980-as évek 
végére az addig önként belépett 
12 tagállam teljes egyetértésével 
kidolgozott fejlesztési terveket a 
lakosság, valamint a tagállamok 
többségét kielégítő mértékben 
megvalósította. 1983. január 1. 
óta a Közösség területén belül a 
személyek, az áruk, a tőke és a 
szolgáltatások mozgása szabad. 
Meghatározó fontosságú volt en­
nek megvalósításában, hogy a 
Közösség főként a vasúti és a 
közúti nemzetközi hálózatok kié­
pítése révén a nagy települések, a 
gazdasági centrumok és a kikötők 
között szükséges kapcsolatok biz­
tosítására nagy figyelmet fordí­
tott. A közlekedés jelentősége a 
Közösségen belüli és kívüli kap­
csolatok erősödésében megnőtt. 
A közlekedési fejlesztésekbe az 
ENSZ Európai Gazdasági Bizott­
sága, valamint az Európai Közle­
kedési Miniszterek Konferenciája 
is bekapcsolódott.

Az ENSZ EGB kezdeménye­
zésére az összes európai országot 
érintően regisztrálták közlekedési 
alágazatonként a legfontosabbnak 
tekintett nemzetközi főútvonala­
kat, az ezeket összekapcsoló vo­
nalakat, a fejlesztések kötelező 
műszaki normáit, és ezeket nem­
zetközi egyezményekben rögzí­
tették. Ezek közül a vasúti közle­
kedésre vonatkoztak az európai 
nemzetközi vasúti fővonali háló­
zat 1985-ben kiadott és 1989-ben 
ratifikált egyezménye (AGC), a

transzeurópai észak-dél irányú 
vasúti hálózat létesítésére vonat­
kozó 1985-ben elfogadott megál­
lapodás (TÉR) és a Kombinált 
Forgalomra kijelölt Európai Vas- 
úthálózatra Vonatkozó Nemzet­
közi Egyezmény (AGTC), 1989. 
Az EGB által kiemelt fővonalak 
fejlesztése -  lényegében -  1990 
előtt csak az Európai Unió terüle­
tén valósult meg. Az európai köz­
lekedési miniszterek érdeklődésé­
re az egyik legutóbbi bizonyíték, 
hogy 1998-ban Koppenhágában 
tárgyalták -  OSZZSD tanulmány 
alapján -  például a kaukázusi 
közlekedési fejlesztés kérdéseit.

A Római Szerződés megkötése 
óta 1990-ig eltelt közel 40 év alatt 
a nyugat-európai társadalom tu­
data is fejlődött. Az államok önál­
lóságuk egy részéről való lemon­
dása párosult új jogok szerzésé­
vel: a lakosság számára az „euró­
pai polgár” nagyobb jogaival. Is­
mertté vált, hogy a közösségi jog 
nem azonosítható a nemzetközi 
joggal, de egyes rendelkezéseit, 
mint az alapszerződésben elfoga­
dott elveket, jogokat és kötele­
zettségeket az államok és polgá­
rai élvezhetik, illetve tiszteletben 
tartani kötelesek.

Az Európai Unió szervezeté­
nek kiépítéséhez, fenntartásához, 
egyes közösségi érdekű fejleszté­
sek támogatásához egyre több 
anyagi forrás vált szükségessé. 
Az anyagi alapot kezdettől fogva 
a tagállamok éves GDP-jüknek 
bizonyos szempontok szerint 
(2-3%-ában) megállapított alap­
jából fedezik. Az Európai Unió 
költségvetéssel működő jogi szer­

vezet, amely a megterveztetett, az 
érdekelt államok által elfogadott 
és finanszírozott, továbbá az Unió 
Bizottsága által is jóváhagyott 
nemzetközi fejlesztéseket „mened­
zseli”, ellenőrzi. Az Európai Unió 
államok feletti szerv, amely euró­
pai közösségi fejlesztési célokat 
tűz ki, normákat állapít meg a 
gazdaság, a Közös Piac működé­
sére, a társadalmi szükségletek 
kielégítésére vonatkozóan, szük­
ség esetén a fejlesztésekhez anya­
gilag hozzájárul, ugyanakkor -  ha 
kell -  gazdasági szankciókkal fe­
gyelemre szorítja a határozatokat 
vállaló, de nem teljesítő tagálla­
mokat és egyéneket. Az Európai 
Unió tehát sok szempontból a 
szövetségi államhoz hasonló jogi 
szervezet. Ezek a jellegzetessé­
gek általában a közlekedés válla­
lataira, utasaira, fuvaroztatóira is 
érvényesek.

Foglalkozni kell olyan kérdé­
sekkel is, amelyeket az Európai 
Unió keretei között az 1980-as 
évek jó eredményei mellett nem 
sikerült a közvéleményt és a köz­
gazdaságot kielégítő módon meg­
oldani. Ezek közül a lényegeseb­
bek a következők:

A) az általános jólét Idegyenlí- 
tése, a szegényebb régiók felzár­
kóztatása sok körzetben nem va­
lósult meg;

B) a környezetvédelem és a 
balesetek szempontjából a közúti 
közlekedés fejlődése veszélyes, 
az autópálya építések viszonylag 
nagy területfoglalása káros mérvű 
lett;

C), technikai szempontból a 
vasúti közlekedés is fejlődött, a
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szolgáltatás egésze azonban nem 
vált eléggé vonzóvá, forgalma 
csökkenő tendenciáját Nyugat- 
Európában nem sikerült megállí­
tani. Részesedése az Unió sze­
mélyforgalmából 1994-re 6,2%- 
ra, áruforgalmából 18,9%-ra esett 
vissza. Mind a három probléma 
tartalmaz közlekedési, közelebb­
ről vasúti közlekedési vonatkozá­
sokat. (Magyarországon a vasút 
részesedése körülbelül kétszerese 
a nyugat-európainak.)

Ezzel összefüggésben fontos a 
sokféleképpen értelmezhető „ré­
g ió” fogalom, ez ugyanis lénye­
ges eleme lett az egymástól elté­
rő, különböző országokban, tér­
ségekben szükséges fejlesztések 
igazságos megoldásának. A „ré­
gió” korábbi, régebbi történelmi 
fogalom, mint az állam, és jelen­
tősége újra előtérbe kerül. A „ré­
gió” fogalomnak széleskörű, 
nagy irodalma van. ̂

Például vannak önként szerző­
dött föderális, szövetségi államok 
(Ausztria, NSZKstb.), amelyek 
összetevői, részei régiók. Vannak 
történelmi, nyelvi, nemzetiségi 
szempontokból megosztott álla­
mok (Belgium, Franciaország,
Spanyolország). Vannak államok, 
amelyek a kiegyenlítetlen gazdál­
kodás, a kulturális helyzet miatt 
spontán oszlanak jól felismerhető 
régiókra (például Olaszország).
Vannak államok, amelyek egyet­
len régiónak tekinthetők. Nagy az 
államhatárokat átlépő úgyneve­
zett „eurorégiók” száma, kereken 
130 darab. Utóbbiak jogi alapja 
az önkormányzati charta, irányí­
tójuk az Európai Unió tanácsadó 
szerve a Régiók Gyűlése. Felada­
taik főként: érdekképviselet, szo­
ciális-gazdasági együttműködés, 
transzeurópai, infrastrukturális 
hálózatokhoz kapcsolódás bizto­
sítása, egészségügy...stb. A 
transzeurópai hálózatok létesíté­
se, üzemben tartása ugyancsak 
történhet régiókban.

Itt csak az európai integráció-
i- Irodalom: például dr Bérezik Ábel: Európai Unió -- Régiók -  Önkormányzatok, Pénzügyi Szemle 1988/3.sz.

Péti László: Kelet-Közép-Európa új regionális kapcsolatai. Valóság 1998.l.sz.
A vasúti közlekedés európai államokban folyó regionalizálásával foglalkoznak Dr. Rixer Attila cikkei a Közlekedéstudományi Szemle
1998/2. és 4., 8., 9. számaiban

val kapcsolatos régiókkal foglal­
kozunk.

A társadalmi -  gazdasági fej­
lettség -  fejletlenség, a társadalmi 
jólét, szegénység, az azonos nyel­
vet beszélő, azonos vagy eltérő 
származású (germán, szláv...stb.), 
vallású (nyugati-keleti), kultúrá­
jú, történelmi múltú, gondolko­
dásmódú nemzetek, népcsopor­
tok zónái ritkán esnek egybe az 
országhatárokkal. (Pedig az em­
berek az előbbieket sokszor fon­
tosabbnak érzik.) Az előbb felso­
roltak főként történelmi okok mi­
att alakulhattak ki, de lehetnek 
kényszer szülöttei is, például 
százezrek kényszem áttelepítése, 
területhódítás, háborúk esetén.

Térségek fejlesztése politikai 
előítéletek nélkül, népek szabad­
ságának ésszerű tiszteletben tar­
tásával, a társadalmi összefogás 
elősegítése az országhatároktól 
független szemléletet kíván. A ha­
tárok újragondolásának azonban 
csak egyetlen módja van, mégpe­
dig az, ha „...a tradicionális, ál­
lamközpontú (statist), a határok 
elválasztó funkcióját hangsúlyo­
zó logika helyébe egyre inkább 
egy új, rugalmasabb, integrációo­
rientált, az államközpontú logi­
kán túllépő (trans-statist) megkö­
zelítés kerül” (lásd Péti László 
im.).

Ez a korlátozott regionális au­
tonómia és a korlátozott funkció­
jú államhatár fogalmak összee­
gyeztetésével, továbbá nemcsak 
az államok, hanem a régiók kö­
zötti mindenféle, például közleke­
dési kapcsolatok biztosításával 
oldható meg.

Az Európai Unió három évti­
zedes tapasztalatai az 1970-es 
évektől egyre inkább megmutat­
ták, hogy az egy-egy állam vagy 
államcsoport átlagértékei alapján 
végzett fejlesztések, támogatások 
például a vasúti hálózat fejleszté­
seknél is sokszor idéztek elő új 
feszültségeket, szembenállásokat. 
Ezért változtattak a korábbi gya-

korlaton. Az államokkal egyetér­
tésben kijelölték az elkülönített 
„kezelést” kívánó, főként elma­
radt régiókat (ilyen nagy szám­
ban volt és van Franciaországban, 
Olaszországban, Spanyolország­
ban, Görögországban stb.). Az 
ilyen régiókban a jóléti kiegyenlí­
tést szolgálja az Európai Unió ál­
tal adott segély a strukturális 
alapból. Hasonló módon segély­
ben részesülnek a kulturálisan el­
maradt régiók a humán erőforrá­
sok fejlesztése érdekében. Végül 
az infrastruktúra, a közlekedés, a 
távközlés elmaradottságának fel­
számolását szolgálja a rászoruló 
régiókban a kohéziós alapból 
kapható támogatás. Segélyben 
csak azokat a régiókat vagy kis 
térségeket részesítik, amelyekben 
a GDP/lakos érték nem éri el az 
Európai Unióban átlagos érték 
75%-át.

Ezek miatt az Európai Unió ki­
sebb -  egyre kisebb -  része „net­
tó befizető” és nagyobb, egyre 
növekvő része „nettó támogatást 
élvező” ország. Az Európai Unió 
pénzügyi forrása lassabban nö­
vekszik, mint az igények. Ennek 
hatása tükröződik majd az Euró­
pai Unió területi fejlesztéseinek 
későbbi gyakorlatában.

Részben ilyen jelentős problé­
mákkal foglalkoztak az Európai 
Unió különböző szervei az 1980- 
as évek végén, részben pedig ké­
szítették a különböző terveket a 
további belső és külső fejleszté­
sekre vonatkozóan.

2. Társadalmi-gazdasági 
rendszerváltás a „vasfüg­
gönytől” Keletre
A nemzetközi „nagypolitika” ter­
veit gyakran áthúzzák váratlan, 
lényeges események. Ilyenkor 
azonnal új stratégiát kell kidol­
gozni, ami kihat a makro- és mik- 
rogazdaságokra, köztük a közle­
kedésre és a társadalomra, az 
egyes emberekre is.
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1989-ben következett be a vá­
ratlan történelmi esemény: Sop­
ron környékén megnyílt a ma­
gyar-osztrák határ a hazatérni 
akaró kelet-német tömegek szá­
mára, és nem sokkal később le­
omlott a „berlinifal”. A 17 milli­
ós Német Demokratikus Köztár­
saság befogadása egyszerre lett a 
Nyugat és ezen belül a Német 
Szövetségi Köztársaság öröme és 
gondja. A folyamat hirtelensége, 
sebessége, európai pszichikai-po­
litikai hatása, a Szovjetuniót ért 
megrázkódtatás egyedülálló volt. 
Követte és növelte ezt a volt népi 
demokratikus országok
1989/1990-ben lezajlott vértelen 
forradalma és 1991-ben a moszk­
vai puccs.

Megszületett ugyan a változá­
sokat egész Európa nevében hiva­
talosan üdvözlő 1998 évi „Párizsi 
Charta” és az Európai Unió, az 
Európai Gazdasági Bizottság, az 
európai kormányfők megtartották 
1991-ben Prágában az I. Összeu­
rópai Közlekedési Konferenciát, 
de ezek még csak az első lépések 
voltak az új stratégia kialakításá­
ra.

Összeurópai közlekedéspoliti­
ka kidolgozását határozták el 
(1991), továbbá ezen belül hatá­
rozatot hoztak a transzeurópai 
közlekedési, távközlési és energi­
ahálózatok létesítésére vonatko­
zóan (Maastricht, 1992). Ez utób­
biak tervezését azonnal megkezd­
ték.

A nyugati szakértők körében a 
változások kapcsán két szélsősé­
ges nézet volt észlelhető.^ Az 
egyik: az aggodalom, a szegény, 
kiéhezett keleti országoktól vár­
ható segítség követelése miatt, er­
re ugyanis Írország, Portugália, 
Spanyolország, Görögország 
...stb. éppen elég tanulságul

r á l t  ^  A r n á c i l '  n p 7 p f  1 r r • aszolgált. A másik nézet pedig: a 
félelem, hogy ökonómiai törvény- 
szerűség szerint a szovjet befo­
lyás miatt bekövetkezett torzulá­

sok automatikusan megszűnnek, 
és így -  különösen a közép-euró- 
pai államok -  gyorsan felzárkó­
zásra készek lesznek, sőt verseny­
társakká, „kis tigrisekké” válnak. 
Azóta bebizonyosodott, hogy Kö- 
zép-Európában és főként Kelet- 
Európában az eladósodás, a tech­
nikai elmaradottság és a piaci in­
tézményrendszer hiánya miatt a 
recesszió elmélyült, és időben el­
húzódott. Az elsőnek jelzett aggo­
dalom feloldását pedig az Unió 
óvatos taktika kidolgozásával az 
érdeklődő országok lépcsőzetes 
felzárkózását biztosító előkészü­
lettel biztosította.^

Már akkor voltak olyan néze­
tek, hogy az Unió ezt a támoga­
tást nem csupán önzetlenül, ha­
nem önérdekből is végzi, de az is 
igaz, hogy így is hasznot hajt a 
fejlődésben részesülő további ré­
gióknak is. Hans von den Brock, 
(L. Csaba László im.) az Európai 
Unió külkapcsolataiért felelős bi­
zottságának tagja szerint, -  amint 
ezt utólag 1996-ban megállapítot­
ta -  az Európai Unió „önérdeke” 
kiolvasható a következőkből:

-  ez a legolcsóbb és legkevés­
bé fájdalmas módja a szomszéd 
térség tartós stabilizálásának, 
amely törvényesíti a spontán ala­
kuló mikrogazdasági kapcsolato­
kat. A migrációs válság kialakulá­
sa legegyszerűbben a helyben 
maradás feltételeinek javításával 
kerülhető el;

-  a CEFTA-ba tömörült öt kö- 
zép-európai ország lakosainak a 
száma csak 80 millió, behozata­
luk dollárértéke azonban kétszer 
akkora, mint az orosz piacé. 1990 
óta jelentős lett a működő tőke 
beáramlása. A nyugati országok 
ipartelepítése a képzett munkae­
rővel vagy alacsony bérszínvo­
nallal rendelkező területek eseté­
ben ez természetes folyamat,

-  a CEFTA országok nagyobb 
részben a nyugati kultúrkörhöz 
tartoznak, munkavállalói ugyan­

csak nagyobb részben azonos ci­
vilizációs normák szerint szocia­
lizálódtak. A velük való kapcsolat 
megnyugtató munkaerőháttér az 
Európai Unió korábbi tagjai szá­
mára;

-  a CEFTA országok felzárkó­
zása után kapcsolat létesülhet a 
volt Szovjetunió felbomlásával 
függetlenné vált országokkal. Te­
hát -  néhány év alatt -  
Euroázsiára is kitérj eszthetővé 
válhatnak az idegenforgalmi, gaz­
dasági, kereskedelmi kapcsola­
tok;

-  végül politikai érdek is fellel­
hető: a közép-európai, általában a 
keleti irányba történő terjeszke­
dés gyorsítja, sürgeti az Európai 
Unió belső reformját, ami a mére­
tek növekedése miatt időszerű 
lett, ugyanakkor felerősíti további 
térségekben is a rendszerváltás 
kényszerét.

3. Terjeszkedés Kelet felé

3.1. Az Európai Unió intézke­
dései

A rendszerváltás után 1990-től 
körülbelül 1995-ig elhúzódó bel­
ső vita következett az újabb, to­
vábbi államok csatlakozásának 
stratégiai kérdéseiről és a csatla­
kozás követelményrendszeréről. 
Az Unió a vele együttműködést 
kereső, a volt vasfüggöny keleti 
oldalán lévő fejlettebb országok­
kal 1991-től először kereskedelmi 
kapcsolatot, majd egyesekkel tar- 
tósabb kereskedelmi megállapo­
dást létesített; ez „gesztus”-érté- 
kű volt, és alkalom az ismerke­
désre.

Más fontos határozatok is szü­
lettek. Az Egyesült Európa kor­
mányfői 1993-ban a koppenhágai 
csúcstalálkozón megállapodtak, 
hogy „...azok a közép-európai or­
szágok (a közép-európai elneve­
zés nem kielégítő, mert az Unió

Például Csaba László: A kibővülés dinamikája. Külpolitika, 1992. tavasz.
Ezt a véleményt a transzeurópai közlekedési hálózatokkal kapcsolatban 1994-ben kiadott hivatalos tanulmány is elismerte. „A kelet-európai 
országok a viharos történelmi események árva gyermekei...kolduló perselyeket nyújtanak az Európai Unió felé, melynek vezetői széttárják 
karjukat...”.
Az Európai Uniónak csatlakozást előkészítő stratégiája a közép-európai országok számára. 1994, Essen.
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kezdettől Kelet-Európával is fog­
lalkozott), amelyek erre igényt 
tartanak, az Európai Unió tagjai 
lehetnek, amint képesek a tagság­
gal járó kötelezettségeket teljesí­
teni”. A társult tagság gazdasági 
és politikai követelményeit a kö­
vetkezőkben állapították meg:

-  a tagjelölt ország biztosítsa 
azon intézmények stabilitását, 
amelyek garantálják a demokrá­
ciát, a jogállamiságot, az emberi 
jogokat, valamint a kisebbségek 
tiszteletben tartását és védelmét;

-  működő piacgazdaság meg­
léte, valamint képesség az Unión 
belüli versenynyomás és piaci 
erők kezelésére;

-  képesség a tagsággal járó kö­
telezettségek vállalására, beleért­
ve a politikai, gazdasági és mone­
táris (EMU) Unió céljának átvé­
telét is.

A tájékozódások után 
1991-1995 között a következők 
lettek az Unió első társult orszá­
gai: Lengyelország, Magyaror­
szág, Cseh Köztársaság, Szlová­
kia, Románia, Bulgária, Észtor­
szág, Lettország, Litvánia. Kiol­
vasható a követelményekből, 
hogy csak politikailag rendezett, 
fejlődőképes és legalább közepe­
sen fejlett, a szomszédokkal jó vi­
szonyt tartó, problémamentes, 
megbízható országokkal hajlan­
dók az Uniót bővíteni.

A csatlakozási stratégia kez­
dettől támogatást biztosít a társult 
tagok számára a reformfolyamat­
hoz (beruházások elősegítése be­
fektetők bevonásával, a piacgaz­
daság intézményi rendszerének 
kiépítéséhez segítségnyújtás, 
programok adása, humán erőfor­
rás képzéséhez ...stb.). Ugyan­
csak a csatlakozási stratégia kö­
vetelménye, hogy sürgős és szük­
séges az Európai Uniót átfogó ha­
tékony közlekedési és telekom­
munikációs hálózat mielőbbi kié­
pítése, mely a Közös Piac műkö­
déséhez és a régiók, valamint az 
országok között az állandó kap­
csolattartáshoz nélkülözhetetlen. 
Az Európai Unióhoz kapcsolódni 
kívánó államok (egyelőre Szlová­

kia kivételével) biztonsági érdek­
ből 1993-ban a NATO-ba is kér­
ték felvételüket, ezzel biztosítot­
ták a „több lábon állás” pozíció­
ját. 1995-ben további három nyu­
gat-európai államot vettek fel 
rendes tagként és ezzel 15-re nőtt 
az Unió tagjainak a száma. A re­
gionális együttműködés támoga­
tására három nagyobb és több ki­
sebb régióra és területegységre 
bontandó úgynevezett tanácsokat 
szerveztek (1992).

A legnagyobbak:
-  a Balti-tengeri Államok Ta­

nácsa (Dánia, Norvégia, Svédor­
szág, Finnország, Orosz Föderá­
ció, Észtország, Lettország, Lit­
vánia, Lengyelország, Németor­
szág);

-  a Fekete-tengeri Gazdasági 
Együttműködés Tanácsa (Albá­
nia, Görögország, Törökország, 
Bulgária, Románia, Moldávia, 
Ukrajna, Orosz Föderáció, Grú­
zia, Örményország, Azerbaj­
dzsán);

-  a Közép-Európai Kezdemé­
nyezés Gazdasági Tanácsa 
(Ausztria, Bosznia-Hercegovina, 
Horvátország, Cseh Köztársaság, 
Magyarország, Olaszország, Ma­
cedónia, Jugoszlávia, Szlovénia, 
Szlovákia, Lengyelország).

1994-1995-ben a Kréta szige­
tén megrendezett 2. Összeurópai 
Közlekedési Értekezleten elfo­
gadták, majd 1997-ben a Helsin­
kiben tartott 3. Összeurópai Köz­
lekedési Értekezleten kiegészítet­
ték a Transzeurópai Közlekedési 
Hálózat tervét, és meghatározták 
az Európai Unió területén kívül 
lévő társult és az Unióhoz szerző­
déssel kapcsolódó országokra ki­
terjesztett prioritást élvező, közú­
ti, vasúti és belvízi közlekedési 
folyosók (úgynevezett páneuró­
pai korridorok) listáját. A priori­
tás kimondása egyben közösségi 
anyagi támogatás biztosítását is 
jelentette.

A Kréta szigetén, majd Helsin­
kiben tartott közlekedési értekez­
leteken elfogadott nemzetközi fő­
útvonalak a következők (1. áb­
ra):

I. Helsinki-Tallin-Riga- 
Kaunas-Varsó és Riga-Kalinyin- 
grád-Gdansk;

II. Berlin-Varsó-Minszk- 
Moszkva-Nyizsnij Novgorod;

III. Beriin/Drezda-Wroclaw- 
Lemberg-Kijev;

IV. Berlin/Nümberg-Prága-Po- 
zsony/Bécs-Budapest-Lököshá- 
za-Brassó-Konstanca;

V. Velence-Trieszt/Koper- 
Ljubjana-Budapest-Ungvár- 
Lemberg;

V.A. Pozsony-Zsolna-Kassa- 
Ungvár;

V.B. Fiume-Zágráb-Budapest;
V.C. Ploce-Szarajevo-Eszék- 

Budapest;
VI. Gdansk-Grudziadz/Varsó- 

Katowice-Zsolna/Ostrava;
VII. Duna;
VIII. Durres-Tirana-Szkopje- 

Szófia-Váma;
IX. Helsinki-Szentpétervár- 

Moszkva/Pszkov-Kij ev- 
Ljubasevka-Kisinyov-Bukarest- 
Dimitrovgrád-Alexandroupolisz;

IX.A. Ljubasevka-Odessza;
IX.B. Kijev-Minszk-Vilnius- 

Kaunas-Klaipeda/Kalinyingrád;
X. Salzburg-Ljubjana-Zágráb- 

Belgrád-Nis-Szkopje-Veles-Sza- 
loniki;

X.A. Graz-Maribor-Zágráb;
X.B. Budapest-Újvidék-Belg- 

rád;
X.C. Nis-Szófia-Isztambul;
X.D. Bitola-Florina-Via 

Egnatia-Igoumenitza;
Az Unió Bizottsága javaslatot 

adott ki 1997-ben a pályahaszná­
lat elősegítése érdekében a 
Transzeurópai Vasúti Szabadvo­
nalak, Szabadpályák létesítésére 
(2. ábra).

1995-ben a Transzeurópai 
Közlekedési Hálózathoz csatla­
kozni kívánó országok kérésére 
az Unió Bizottsága és a Közleke­
dési Miniszterek Tanácsa a közle­
kedési infrastruktúra szükségle­
tek felmérése és a csatlakozás 
előkészítése érdekében, valamint 
a közös érdekű kiemelt témák és 
a projektek meghatározására a ki­
vitelezhetőség és finanszírozha­
tóság megállapítására nemzetközi
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2 .ábra: Transzeurópai vasúti áruszállítási szabadpályák (Tervezett útvonalak, EU Bizottság, 1997.)

titkárságot szervezett. A titkárság 
(Transport Infrastructure Needs 
Assessment - TINA) munkája 
több évig tartó bonyolult feladat. 
A munka a csatlakozni kívánó or­
szágok szakértői számára tanulási 
folyamatnak is volt tekinthető,

mert az így nyerhető ismeretek 
elősegítették az Unió belső életé­
nek, irányításának, működésének 
a megismerését.

A szakértők földrajzi alapon 
szervezett három alcsoportban 
dolgoznak: észak-, közép- és dél­

kelet-európai területre osztva az 
egész munkaterületet. Munkájuk 
eredményét majd integrálják és 
azt az EU Miniszterek Tanácsa
1999-ben értékeli. Amennyiben a 
javaslatot elfogadják, a Phare- 
segély teljes költségvetésének
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1. táblázat
A z egy főre jutó külföld i tőkebefekte­

tés nagysága (dollárban)

1992 1996
Csehország 151 586
Szlovákia 44 152
Magyarország 457 1299
Lengyelország 37 265
Albánia 51 97
Románia 24 84
Szlovénia 522 895
Horvátország 128 268
Bulgária 18 69

Forrás: OCCD. 1992.

3 .ábra: A gazdasági növekedés változása 1988-1997 között a GDP százalékában 
(világátlag, EU, átmeneti országok)

Forrás: Dr Ruppert László

25%-át a tervek társfinanszírozá­
sára fordítják. Ugyanilyen arányt 
várnak el az érdekelt államoktól 
is, a többi fedezet bankhitel útján 
biztosítható.

3.2. A csatlakozásra készülő 
országok

A közép- és kelet-európai orszá­
gokban (CEEC-11) (Bulgária, 
Csehország, Magyarország, Len­
gyelország, Románia, Szlovákia, 
továbbá a volt Jugoszláviából ki­
vált, önállósult Szlovénia, Hor­
vátország, valamint a volt Szov­
jetunióból kivált és önállósult, de 
együttműködő Litvánia, Lettor­
szág, Észtország) a szocialista po- 
litikai-gazdasági rendszer súlyos 
örökséget, gazdasági romlást ha­
gyott hátra, amit csak fokozott a 
fellobbanó balkáni háború és a 
belső ellenségeskedést szító, túl­
zott nacionalizmus. A közlekedés 
teljesen leromlott, a szállítási tel­
jesítmények közel 50%-kal csök­
kentek. A vasút veszített minden 
országban a legtöbbet a forgalmá­
ból; a közúti közlekedés és azon 
belül is a magángépkocsi-közle- 
kedés élénkült fel gyorsabban, 
mind a belföldi, mind pedig a 
nemzetközi forgalomban.

Az Európai Unió kezdeménye­
zéseinek jó hatásuk volt a felsza­
badult országokra. Ráébredtek ar­

ra, hogy elsősorban nekik kell 
cselekedniük a változás, az új élet 
megindítása érdekében. Az EU- 
megállapodások megkötése bizo­
nyos bizalmat ébresztett a felsza­
badult országok iránt és megin­
dult feléjük nyugatról a működő 
tőke beáramlása (1. táblázat, 3. 
ábra).

Az Unió életre hívta előbb Len­
gyelország és Magyarország szá­
mára a „Phare” segélyrendszert, 
később ezt a többi felszabadult or­
szágra is kitelj esztette. Az Unió 
asszimetrikus alapon 1995-től fo­
kozódó mértékben lehetővé tette, 
hogy előbb a „visegrádi orszá­
gok”, majd a többi felszabadult 
ország is hozzáférjen az Európai 
Unió piacához. A közép- és kelet­
európai országok vasútjai -  első­
sorban a társult államok -  áttértek 
az Európai Unió előírásainak 
megfelelő új szervezetre^ (pálya­
vasút, kereskedő vasút), és anyagi 
lehetőségeik szerint eltérő mér­
tékben megkezdték berendezéseik 
korszerűsítését. A piaci gazdaság­
ra való átállás -  a korábbi forga­
lom csökkenése miatt -  a sze­
mélyzet és a berendezések jelen­
tős leépítését hozta magával. Ezek 
az intézkedések fájdalmasak vol­
tak, de lehetővé tették a súlyos el­
adósodás fokozatos leépítését, a 
gazdasági helyzet javítását. Nem 
hagyható figyelmen kívül, hogy 
különösen a Balkán népessége

soknemzetiségű történelmileg el­
különült, viszonylag kis államok­
ból áll, így a piacgazdaságra való 
átállás módja szinte minden ál­
lamban más és más, az azonos 
szintre hozás tehát nehéz, időt, tü­
relmet kívánó feladat. A Balkán­
félsziget egyes országaiban, ezen 
belül a vasúti közlekedésben is a 
helyzet a háborúskodás miatt még 
1998-ban sem rendezett.

A transzeurópai közlekedési 
hálózat megvalósítása az Európai 
Unió egyik legnagyobb, történel­
mi vállalkozásának tekinthető. 
Tovább fejlesztették az eredeti el­
gondolást, mert már nem folyosó
-  korridor -  szemléletben, hanem 
hálózatban és konkrét progra­
mokban gondolkoznak, tovább­
léptek azzal is, hogy a még nem 
társult európai országok, (Albá­
nia, Bosznia-Hercegovina ...stb.), 
továbbá a volt Szovjetunió euró­
pai és az Uralon túli államainak 
hálózati kapcsolódásaival is fog­
lalkoznak (TACIS program).

A többirányú fejlődés eredmé­
nye, hogy az Európai Unió 1997- 
ben -  az egyes érdeklődő, csatla­
kozásra készülő országok közül -  
Magyarországgal, Lengyelor­
szággal, Csehországgal, Lettor­
szággal, Észtországgal, Litvániá­
val, továbbá a korábbi időből 
visszamaradt Ciprussal és Máltá­
val megkezdte a felvételt előké­
szítő közvetlen tárgyalásokat.

5 E.SIP.: Die Veränderung der Struktur der Eisenbahnen Mittel und Osteuropas im Zusammenhang mit der europäischen Verkehrspolitik. 
Zeitschrift der OSZZSD, 1995.1.sz.
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2. láblázat:
A volt Szovjetunió európai állam ainak az E U -hálózathoz csatlakozásra kivá­

lasztott vasúti fővonalai

Ország vonalak Ország vonalak

Oroszország
1. Szentpétervár-Moszkva
2. Szentpétervár-Pskov-Ostrow
3. Moszkva-Russan-Solovnyei
4. Moszkva-Brjansk-Susemka
5. Moszkva-Velikie Luki-Posin
6. Moszkva-Szmolenszk
7. Moszkva-Tula-Kursk

Feli éroroszorszá g
1. Brest-Minsk-Orsa
2. Lithuanis-Gudogai-Molodechno- 

Minsk-Gomel-Terechkeva
3. Ruzsia-Yestritze-Vitelak-Orsa- 

Mogilev-Kalinkovici- 
Tolketschewsk

Ukrajna
1. Kvashino-Sinelnikovo-Fastov
2. Odessa-Kotowek-Zmerinka- 

Temopol-Kreme Kiev-Konotop- 
Zemovo-Kotovsk-Zernovo

3. Charkov-Szynyelnyikovo- 
Nyikolajev-Odessa

4. Topoli-Poltava-Kiev, Topol- 
Kono top-B akharach-D erevy ny

Moldávia
1. Ungheny-Kishinev-tiraspol
2. Kishinev-Slobodka

3.3. A transzeurópai vasúti 
hálózat bővítése az Uraiig

A transzeurópai vasúti hálózat 
keleti bővítésének előkészítése 
céljából az Európai Unió -  a bal­
ti államok függetlenné válását 
követően -  már 1993-tól kapcso­
latot létesített a megszűnt Szov­
jetunió európai államaival.

Az első kapcsolat konkrét célja 
olyan, több országot átfogó tanul­
mány készítése volt (know-how), 
amely tájékoztatást nyújtott a vál­
tozó- megváltoztatandó gazdasá­
gi követelményekről a csatlako­
zásra való vasúti felkészülés ér­
dekében (TACIS/TNRAEG 
9381). Az előmunkálatok ered­
ményes hasznosítását, a krétai és 
a helsinki határozatok megisme­
rését követően az európai négy 
volt szovjet állam (Oroszország, 
Fehéroroszország, Ukrajna, 
Moldávia) a területükön lévő 
főbb vasútvonalakra vonatkozóan 
megbízást adott három nyugat-e- 
urópai cégnek (ÉPV-G1V, 
Hacrow, SGTF) cselekvési tájé­
koztató és különböző személy- és 
áruszállítási fejlesztési Ynodellek 
készítésére. A tanulmányok
1995-1996-ban elkészültek, a 
megbízást adó négy állam repre­
zentatív kiválasztott vonalaira 
vonatkozóan. A vizsgált terület

nagysága hasonló, mint az Euró­
pai Unióé, lakosainak száma kö­
rülbelül 160 millió. A megbízó ál­
lamok és a helsinki határozattal 
összhangban kiválasztott vonalak 
száma és jellemző forgalmi ará­
nya 1993-ra vonatkozóan a kö­
vetkező volt (2. táblázat):

-  Oroszország
7 vonal (árufuvarozásból 15%, 

távolsági személyközlekedésből 
45%);

-  Ukrajna
4 vonal (árufuvarozásból 45%, 

távolsági személyközlekedésből 
81%);

-  Fehéroroszország
3 vonal (árufuvarozásból 78%, 

távolsági közlekedésből 75%)
-  Moldávia
2 vonal (árufuvarozásból 8%, 

távolsági személyközlekedésből 
34%).

A tanulmányok és modellek a 
2000-2005-ben várható terhelés 
megállapítására irányultak, a 
megállapításokat külön megbí­
zott minőségi ellenőr átvizsgálta. 
A megállapítások lényege: a szál­
lítási feladat előreláthatólag nem 
változik, a kapacitás körülbelül 
elegendő, de a vasúti szállítások 
minőségi tényezőinek lényeges 
javítása és a kiemelt, nemzetközi 
forgalomra kiválasztott vonalak 
rekonstrukciója kifejezetten

szükséges.
A megbízó négy állam a tanul­

mányok értékelésével és az Euró­
pai Unió illetékeseivel a fejlesz­
tések előkészítésével, belső és 
külső konzultációk révén tovább­
ra is foglalkozik. A javaslatok 
megvalósításához nagy pénzügyi 
forrás szükséges, az államok 
rossz anyagi helyzete miatt azon­
ban ez igen nagy nehézségekbe 
ütközik. Az Európai Unió csak 
viszonylag csekély hozzájárulást 
ígér.^

A volt népi demokratikus or­
szágokkal tartós problémát jelen­
tett a nemzetközi forgalom lebo­
nyolításában a nyomtávolság-kü­
lönbség. A kezdetben volt ten­
gelyváltó megoldás, a tengelyek 
átszerelése költséges és megnyúj­
totta a fuvarozási időt. Utóbb -  az 
állandó több irányú kísérletek kö­
zül -  az úgynevezett Talgó- 
rendszer alkalmazása tűnt az áru- 
fuvarozásban a legmegfelelőbb­
nek. A problémát nem tekintik 
megoldottnak.

3.4. Az EU-OSZZSD transze- 
urázsiai vasúti kapcsolat

3.4.1. Átalakulás, új kapcsolatok

Szakkörökben ismert, hogy a 
tervgazdálkodás időszakában
működött a Vasutak Együttműkö­
dési szervezete (Organizacia 
Satrudmisezsitva Zseleznik
Darog), amelyet 1953-ban hoztak 
létre a Nemzetközi Vasútegylet, 
az UIC mintájára, Varsó szék­
hellyel. Célja volt a tervgazdálko­
dást folytató országokban a nem­
zetközi műszaki tudományos 
együttműködés fejlesztése a va­
sút és a gépjárműközlekedés, va­
lamint az útügy területén. Tagjai 
voltak a szovjet befolyás területé­
re került közép-európai úgyneve­
zett népi demokratikus országok 
és az ázsiai szocialista országok, 
szellemi irányító a Szovjetunió 
volt. A szervezet a tagállamok 
szegénysége, a tervgazdálkodás

6 Diinkel-Harschpach-Heuberger: Eisenbahntransport im westlichen Teil der GUS. Eisenbahn Ingenieur, 1997. 9.sz.
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bürokratizmusa, valamint a kapi­
talista környezettől való izoláló- 
dás következtében kevés ered­
ményt ért el. 1956-ban kisebb 
mértékben, 1991-ben azonban a 
geopolitikai változások hatására, 
majd ugyanezen okból 1993-ban 
(Miniszteri Konferencia Buda­
pest)? nagyobb mértékben át­
szervezték.

Az utóbbi átszervezések ter­
mészetesen összefüggtek a „vas­
függönyétől Keletre lévő közép­
európai államok felszabadulásá­
val, a volt Szovjetunió szétesésé­
vel, a tőle függőviszonyban volt 
államok önállósulásával és új -  a 
korábbinál viszonylag lazább -  
államszövetség, a Független Ál­
lamok Közössége megalakulásá­
val. Ez utóbbi összetartó ereje az 
Orosz Szövetségi Állam maradt. A 
vasúti közlekedést a határokon 
belül és kívül a piacgazdaságot 
folytató államokhoz fűződő kap­
csolat érdekében szükségesnek 
tartották.

Az önállósult, függetlenné vált 
államok a területükön lévő vasút­
vonalakat saját tulajdonuknak 
nyilvánították, majd részvénytár­
saságokká alakították.

Az OSZZSD szervezetének 
változása nyomon követte a tag­
államok és vasútjaik változásait. 
A Szervezet, amely nemcsak 
hogy túlélte az átalakulást, hanem 
mint olyan, amely már korábban 
is közvetlen kapcsolatban volt a 
nyugati nemzetközi vasúti szer­
vezetekkel, élére állt a keleti vas­
úti változások irányításának.

Nemcsak a volt, közben önál­
lósult államok maradtak, illetve 
lettek tagjai, hanem megfigyelő­
ként tag lett a német, a francia, a 
görög és a finn vasutak is. A Szer­
vezet alapokmányát az új célok, 
feladatok rögzítésével 1992-ben 
korszerűsítették. A tagvasutak, il­

letőleg államok száma 1996 vé­
gén 28=(24+4 megfigyelő) lett. 
Az Európai Közlekedési Minisz­
terek Konferenciájának javaslatá­
ra az Európai Unió ésszerűnek 
ítélte, hogy kapcsolatot létesítse­
nek a Vasutak Együttműködési 
Szervezetével. A TACIS 
(Technical Assistance to the 
Cumonwealth of Independent 
States) program keretén belül az 
Európai Unió 1993-tól szakértő­
vel és anyagilag is támogatta az 
1989 után nehéz helyzetbe került 
szervezet beépítését a piacgazda­
ságba.

Az Európai Unió és a Kölcsö­
nös Gazdasági Segítség Tanácsa, 
valamint a UIC és az OSZZSD 
között korábban is volt normál 
szakmai kapcsolat. Szükségessé 
tette ezt a nemzetközi forgalom 
fenntartása. Ilyen előzmények 
után fogadta el 1994-ben, illető­
leg 1997-ben a 2. és a 3. Összeu­
rópai Közlekedési Konferencia 
négy olyan vasúti közlekedési 
korridor (fővonal) létesítését, 
amelyek érintették a korábbi 
Szovjetunió európai területét. 
Nyilvánvaló tény lett, hogy Euró­
pa és Ázsia között a vasúti közle­
kedés ügyének rendezését mind­
két oldalról helyeselték, sőt 
mondhatni főként a keleti oldalról 
szorgalmazták.

3.4.2. OSZZSD korridorok ve­
gyes vasúti fuvarozásra

Az Európa és Ázsia közötti 
kapcsolat fejlesztése szempontjá­
ból az utóbbi évtizedben -  mind­
két kontinens részéről -  két köz­
lekedési, főként vasúti folyosó lé­
tesítésére mutatkozott érdeklő­
dés.^ A keleti, déli, északi folyosó 
az indokínai félszigettől Indián, 
Pakisztánon, Iránon keresztül Tö­
rökországba, majd a Boszporu­
szon át Bulgária, Románia, Ma­

gyarország, Szlovákia, Lengyel- 
ország útirányon a skandináv ál­
lamokig vezet.

A keleti, déli, nyugati folyosó 
terve ugyancsak Indokínából in­
dul, és a koreai félszigettől Kí­
nán, Mongólián, Kazahsztánon 
keresztül Oroszországban, majd 
tovább Ukrajnán, Fehéroroszor­
szágon, Lengyelországon, Szlo­
vákián, Magyarországon -  ezek 
ugyanis a versenyútvonalak lehet­
séges változatai -  keresztül Nyu- 
gat-Európába vezet, ahol kapcso­
lódik a kelet-, közép-, déli- és 
nyugat-európai vasúti nemzetközi 
hálózathoz. Az OSZZSD, a Vasu­
tak Együttműködési Szervezete 
az utóbbit, a keleti-déli-nyugati 
folyosót tartotta -  érthetően -  in­
kább érdekében állónak, ezért en­
nek a vasútvonalát pontosította 
mind az áru; mind a személyfuva­
rozásra.

Az árufuvarozásban részes 
ázsiai országok 13 olyan fontos 
vasúti korridort jelöltek ki és ha­
tároztak meg, amelyeket a maguk 
részéről alkalmasnak ítéltek arra, 
hogy Ázsiát Európával összekap­
csolják; a modernizálás első üte­
mének határideje 2005.^

Európa és Ázsia között a köz­
lekedés főként a legfontosabb 
vasúti vonalakra összpontosult, 
ez az OSZZSD tagállamok és 
Nyugat-Európa, valamint Dél-Á- 
zsia közlekedésgazdasági kapcso­
latainak alakulásában is tükröző­
dött. Érdekesen ugyanazokra a 
vasútvonalakra összpontosult 
minden OSZZSD tagállamban a 
belföldi árufuvarozás jelentős ré­
sze is.

A kijelölt vasút fő viszonylatok 
közül az I-VI. viszonylatnak fon­
tos kapcsolatai vannak az Európai 
Unió 15 államával és mind a 13 
viszonylatnak számos kiágazása, 
hálózatrendszere van. Az

7 Fontosnak és szükségesnek ítélték a következő feltételek megteremtéséi:
-  nyugat-európai nemzetközi vasúti kapcsolatok meghosszabbítása egészen Ázsia keleti partjáig, modern technikával és technológiával;
-  a közép- és kelet-európai, valam int az ázsiai vasutak együttműködése;
-  egységes nemzetközi fuvarjog kidolgozása;
-  együttműködés a közlekedéspolitika és az ökológia területén. (Zeitschrift dér OSZZSD, 1963/3.sz.).
8 Andrej Golaszewski: Sínek Világa, 1996.2.sz.
9 Ennek része az észak-dél irányú vasútvonal (TÉR). Létesítésével kapcsolatosan 1.: Dr. Hegedűs Gyula: Közlekedésgazdaság -  Közlekedés- 

politika. NOVADAT Győr, 1995. 244-245. oldal
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OSZZSD tagállamok prognózisa 
szerint az Európa és Ázsia közöt­
ti fő vasúti korridorokra kerülő 
áruáramlatoknak az 1993 évi érté­
kekhez képest 2000-re a legtöbb 
államban kis mértékű növekedése 
várható. A külkereskedelem vár­
ható növekedésének következmé­
nyeként azzal számoltak, hogy
2000-re az Európa és Ázsia kö­
zötti vasúti határátmenetek for­
galma 1,2-2-szeresére növekszik, 
az Európa és Ázsia közötti vasúti 
fuvarozás nagyobb, aktívabb 
lesz. (Az OSZZSD országok és 
vasutak általános és vasúttechni- 
kai helyzetéről a 3. és a 4. táblá­
zatok, valamint a 4. ábra adnak 
tájékoztatást). Források:
Zeitschrift dér OSZZSD 1996.3., 
1997.5.

Mint korszerű, nagy régió sze­
mély- és áruforgalmának eredmé­
nyes megoldására alkalmas szer­
vezetet kell említeni az Euró- 
pa-Kaukázus-Azsia. (Traseka) 
szállítási korridort 5.ábra. Az Eu­
rópai Unió segítsége révén 1993- 
ban létesült a szervezet öt közép­
ázsiai ország: Kazahsztán, Üzbe­
gisztán, Türkmenisztán,
Kirgizisztán, Tádzsikisztán és há­

rom Kaukázuson túli ország: 
Azerbajdzsán, Örményország, 
Grúzia összefogásának, együtt­
működésének eredményeként. 
Ezzel olyan Európából kelet felé 
irányuló korridort valósítottak 
meg, amely a szállítást a Fekete­
tenger mellett vagy a komphajó­
val a Fekete-tengeren keresztül, a 
Kaukázuson és a Kaszpi-tengeren 
túl Közép-Ázsiáig biztosítja. A 
TRASEKA vasúti, közúti -hajó­
zási együttműködésre felszerelt 
létesítmény. A tengeri kikötőkben 
szárazföldi (vasúti/közúti) kap­
csolatai vannak, fuvarozásra, 
szállításra felkészült. Használata, 
útvonala, szállítási idő és költség- 
csökkentő hatású kapcsolatai 
vannak minden kikötőben, felsze­
reltsége nem korszerű, de fejlesz­
tése folyamatban. * *

Az ázsiai vasutak közös fej­
lesztési törekvéseinek figyelemre 
méltó eredménye a nemzetközi 
konténeres fuvarozás bevezetése 
is. Az első, bemutató fuvarozás a 
következő volt: 1998. áprilisi6- 
án 16,00 órakor konténer-gyors- 
vonat indult Nachodka (Vlagyi­
vosztok mellett) vasútállomásról 
Moszkván át április 25-én 13,00

órakor megérkezett Minszken túl 
Brest vasútállomásra. A vonat 
összterhelése 2500 t volt, 45 vas­
úti kocsiból állt, minden kocsin 
3-3 nagykonténerrel. A vonatot 
őrszemélyzet kísérte. A fuvarozás 
távolsága körülbelül 10 500 km, 
időtartama 8 nap és 21 óra volt. A 
bemutató kitűnően sikerült, a ta­
pasztalatok arra engednek követ­
keztetni, hogy ebben a viszony­
latban a körülmények évi 140 
ezer konténer szállítására megfe­
lelőek. Ez a viszonylat majdnem 
teljesen villamosított kétvágányú 
vonal, modem automatikával, te­
lemechanikával, távközlési tech­
nikával felszerelve, melyek a 
nemzetközi előírásoknak megfe­
lelőek. (Glonti, OSZZSD- 
Közlöny, 1998.3.)

3.4.3. Gyors és nagy sebességű 
OSZZSD vasútvonalak
A gyors és nagy sebességű vasúti 
közlekedési rendszer megterem­
tése Közép- és Kelet-Európában 
is időszerűvé vált.

A közép- és kelet-európai terü­
let nagy sebességű személyközle­
kedés rendszerét az illetékesek, a 
témában érdekelt vasutak 1993-

10 Az OSZZSD nemzetközi árufuvarozásban részes államai által elfogadott, az európai AGC és AGTC egyezmények műszaki normái szerint 
végrehajtandó fejlesztésre kijelölt 13 vasúti fö viszonylat a következő:

I .viszonylat: Kunowice (Lengyelország), Nachodka (Oroszország) között.
Az érintett államok: Lengyelország, Fehéroroszország, Oroszország, Kazahsztán, Türkmenisztán, Üszbegisztán, Kína.
2.viszonylat: Kunowica (Lengyelország), Karvmskaja (Oroszország) között.
Az érintett államok: Lengyelország, Fehéroroszország, Oroszország, Mongólia, Kína.
3.viszonylat: Zgorzelec (Lengyelország) és Moszkva (Oroszország) között.
Az érintett államok: Lengyelország, Ukrajna, Oroszország.
4.viszonylat: Cheb (Csehország), C. Tesin-Cabca (Csehország) között.
Az érintett államok: Csehország, Szlovákia, Magyarország, Lengyelország, Ukrajna, Oroszország.
5.viszonylat: Hegyeshalom--Rajka (Magyarország) és Aktogai (Kasachstan)
Az érintett államok: Magyarország, Ukrajna, Moldávia, Oroszország, Azerbajdzsán, Kazahsztán, Üzbegisztán, Türkmenisztán, 
ö.viszonylat: Praha (Csehország) és Plowdiw-K utschurgan (Moldávia) között.
Az érintett államok: Csehország, Magyarország, Szlovákia, Bulgária, Jugoszlávia, Románia, Moldávia.
7.viszonylat: Klaipeda, Draugiste (Litvánia) és Moszkva (Oroszország) között.
Az érintett államok: Litvánia, Fehéroroszország, Oroszország.
8.viszonylat: Riga (Lettország) Moszkva (Oroszország) között.
Az érintett államok: Lettország, Oroszország
9.viszonylat: Kaliningrad (Oroszország) Moszkva (Oroszország) között.
Az érintett államok: Oroszország, Litvánia, Fehéroroszország
10.viszonylat: Lushaika (Oroszország) Kogelnic (Oroszország) között.
Az érintett államok: Oroszország
11 .viszonylat: Moszkva (Oroszország) és Rostov (Oroszország) között.
Az érintett államok: Oroszország
12,viszonylat: Ungemy (M oldávia) és Moszkva (Oroszország) között.
Az érintett államok: Moldávia, Ukrajna, Oroszország
13.viszonylat: Tallin (Észtország) és Varsó (Lengyelország) között.
Az érintett államok: Észtország, Lettország, Litvánia, Lengyelország

11 M.Adeishwill: TRASEKA, OSZZSD -  folyóirat I998.2.SZ.
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3. táblázat:
A z O SZ Z SD  vasutakra vonatkozó általános adatok (1997. január 1-i állapot)

Sorsz. Ország Terület 
(1000 km/2)

Vasút Üzemi
(hossz/km)

Hálózat sűrűség 
km/1000

Alkalmazottak
száma

Személy­
zet/km

1. Azerbajdzsán 86,6 AZ 2117 24,4 38.784 18,3
2. F ehéroroszország 207,6 BC 5547 26,7 77.761 14,0
3. Bulgária 111,0 BDZ 4293 38,7 48.731 11,4
4. Magyarország 93,0 MÁV 7640 82,2 66.623 8,7
5. Vietnam 331,7 DSNV 2650 8,0 43.095 16,3
6. Grúzia 69,7 GR 1575 22,6 13.356 8,5
7. Kazahsztán 2717,0 KZH 13.537 5,0 158.891 11,7
8. Kirgizisztán 198,5 KRG 417 2,1 5541 13,3
9. Kína 9600,0 KZD 56.678 5,9 3.354.524 59,2
10. Észak-Korea 122,7 ZC 4400 35,9
11. Lettország 64,6 LDZ 2413 37,4 19.979 8,3
12. Litvánia 65,3 LG 1997 30,6 17.115 8,6
13. Moldova 34,0 CFM 1326 39,0 19.091 14,4
14. Mongólia 1531,0 MTZ 1810 1,2 9221 5,1
15. Lengyelország 312,7 PKP 23.420 74,9 233.025 9,9
16. Oroszország 17.075,4 RZD 86.033 5,0 1.590.300 18,5
17. Románia 237,5 CFR 11.385 47,9 137.193 12,1
18. Szlovákia 49,0 ZSR 3673 75,0 52.345 14,3

19. Tádzsikisztán 143,1 TZD 483 3,4 4239 8,8

20. Türkmenisztán 488,1 TRK 2313 4,7 19.227 8,3

21. Üzbegisztán 447,2 ÚTI 3655 8,2 74.839 20,5

22. Ukrajna 603,7 UZ 22.602 37,4 408.575 18,1

23. Csehország 78,9 CD 9435 119,6 101.687 10,8

24. Észtország 45,2 EVR 1020 22,6 8014 7,9

OSZZSD összesen 34.713,5 270.419 7,8 6.502.156 24,0

bán tárgyalták meg először.
Megállapították, hogy a közép- 

és kelet-európai zóna főbb váro­
sai a gyors és nagy sebességű 
vasúti közlekedés szempontjából 
Szentpétervár, Moszkva, Buka­
rest, Budapest és Varsó. Az Euró-
12 Fő irányzatok üzemi és technikai problémák

pa-Ázsia viszonylatú transzkonti­
nentális gyors és nagy sebességű 
személyvonati közlekedésre vo­
natkozóan 9 főirányt^ állapítot­
tak meg.

Ezeket az irányokat az Összeu­
rópai Közlekedési Konferencián

a gyors és nagy sebességű vonalakon az Európa

1994-ben résztvevőkkel is meg­
tárgyalták és rögzítették.  ̂̂

A témában részes vasutak 
megyegyeztek abban, hogy a vas­
úti fővonalak infrastruktúrájára 
Európára vonatkozóan megállapí­
tott objektív paraméterek a kö-

■Ázsia Közlekedésben. OSZZSD-folyóirat, 1994.

13 A gyors és nagy sebességű személyközlekedésre kijelölt tervezett viszonylatok a következők:
1 .viszonylat: K unovice-V arsó-Terespol-B reszt-M inszk-Szm olenszk-M oszkva-Szverdlovszk-O m szk-N ovoszibírszk
A megépítés tervezett ideje 1998-2010
2.viszonylat: Z gorzelec-K atow ice-M ostiska-Lvov-K iev-M oszkva-Szvedlovszk-O m szk-N ovosibirszk 
A megépítés tervezett ideje 2005-2010
3.viszonylat: C heb-P ilzen-P rága-C eska-Trebova-B m o-Prerov-B reclav-B ratislava-Puchov-Z ilina-K osice-Tschop-Lvov-K iev-M oszk- 

va-Szverdlovszk-O m szk-N ovoszibirszk
A megépítés tervezett ideje 2003-2011
4.viszonylat: R ajka-H egyeshalom -G yör-B udapest-Záhony-Tschop-Lvov-Fastow -K iev-M oszkva-Szverdlovszk-O m szk-N ovoszibirszk

A megépítés tervezett ideje 1997-2015
5.viszonylat: Prága-B ratislava-Sturovo-Szob-B udapest-K elebia-Jugoszlávia-Bulgária-R om ánia-U ngenv-R asdelnia-Slim erinka— Kiev-

Moszkva-Szverdlovszk-Omszk 
A megépítés tervezett ideje 2000-2015
6. viszonylat: K laipeda-Siauliai-R adviliskis-V ilnius-M inszk-M oszkva-Szverdlovszk-O m szk-N ovoszibirszk
A megépítés tervezett ideje 2000-2025
7.viszonylat: Lushaika-Szentpétervár-M oszkva-N yizsnyijnovgorod-Szerdlovszk-O m szk-N ow osibirszk
a megépítés tervezett ideje 2001-2011
8.viszonylat: M oszkva-Rjasan-K otschetow ka-G rjasi-G eorgiu Des-Rosztov 
A megépítés tervezett ideje 2009
9. viszonylat: Lugashi-R iga-K aunas-Sestokai-Trakiszkij-V arsó 
A megépítés tervezett ideje 2005-2025



M utató Paraméter Orosz­ Szlovákia Észtország Lettország Litvánia Fehérorosz­ M oldávia Kazahsztán M ongólia
M agyar- Lengyel-

AGC AGTC ország ország orszag ország

1. A  vágányok száma - - I-1I I-II I-II I I-II I-II I-II I-II igénypont I-II I-II

2.Űrszelvény 1Y** UIC W 1T T 1T 1T 1T T 2S.SP* UIC W UIC W

3.Vágányteng. távolság, m (nyilt vonalon) 4,0 4,0 4,1 4,0 k.A. k.A. 4,1 4,1 k.A. 4,1 8,6 4,1 4

4. Kiépítési seb. km/h 160 100 70-80 6 0-120 6 0-70 90 90 120 70 90-110 20 60-120 100-160

5. Max. tengelyterhelés, t

-  vontató jm ű  -  200 km /h 22,5 - 23 20-22 ,5 21,5 22,5 22,5 24,5 21,0 22,5 22,5 20-22 ,5 22,5

-  vill.vonatok -  300 km /h 17 - 14,5 23

-  vontatott járm űvek 16 - 21

-  teherkocsik - 1 0 0  km /h 20 22,5 21

-  120 km/h 20 20 22,5-23 18-20 22,5 k.A. 22,5 22 22 21 22,5 18-20 22,5

-  140 km /h 18 21

6. M egengedett m, t 8 - 7 ,0 -8 ,9 7 ,2 -8 ,0 k.A. 9,5 8 8 6,5 8 8 8 8

7. H ídterhelés-vizsgálat időszakos függ. 
terh. hídszám ításhoz

UIC-71 k.A. UIC-71 S-14 S-14

N-7

N-8

Klasse 8 N-8 N-7

S-14

UIC-71

S-14

UIC-71

S-14

8. Max. em elkedés %o 13 26 12,1 10 15,1 7,0 15,4 15 k.A. 8 12

9. M in. peronhossz nagy állom áson, m 400 - 400 300 400 400 400 400 164 500 200 400 400

10. M egelőző vágány min. hossza, m 750 750 850 400 850 850 850 850 600 850 700 600-750 750

11. Szintbeli keresztezés nem igen igen igen igen igen igen nem igen igen igen
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4.ábra: Vasúti föviszonylatok az Európa-Azsia közötti közlekedésben (Helyzet: 1996. III. 15.)

*  áthozat az előző oldalról:
P ara m éter S ze m ély -kö z leked és  szám ára Vegyes kö zle ked és szám ára

Minim ális ép ítési sebe sség 3 0 0  km /h 2 5 0  km /h

M inim ális statikus járm űtípus U IC J S „Zl"

Tengelyterhelés tö m eg e  vonta tó járm űveknél - 22,5 t/ten g e ly

Villam osvonatoknál 17 ,0 t/tengely 17,6 t/tengely

T enge lyterhelés tö m eg e  járm űveknél 
V  100 km /h _ 2 2 ,5t

1 20  km /h - 2 0 ,5t

1 40  km /h - 18,0 t

M értékadó  kilengés 35m m /m tehervonatokná l szám ítják

M inim ális pályaudvar 4 0 0 m 40 0 m

K ere sztezés  azo n o s  szinten tilos tilos

4. Nemzetközi vasúti fővona­
lak és a magyar vasutak
A krétai és a helsinki egyezmé­
nyek, amelyek kidolgozásában a 
magyar vasúti szakértők is részt 
vettek, sok javaslat átvizsgálásá­

val és többségi egyetértéssel jöt­
tek létre. Magyarország szem­
pontjából az országon áthaladó 
vasúti korridorok korábban is is­
mert nemzetközi vasúti fővona­
lak, tehát elfogadásuk -  a színvo­
nalasabb műszaki előírásokon kí­

vül -  semmi újat nem „adott” a 
magyar vasúti közlekedésnek.

Az elfogadott, az előzőekben 
ismertetett vonalkijelölések a 
6. ábrán láthatók.

4.1. Elfogadott fejlesztések

1. A IV. transzeurópai közlekedé­
si folyosó, a Berlin-Nürnberg- 
Prága-Pozsony/Bécs-Hegyesha- 
lom-Budapest-Szolnok-Lököshá- 
za-Curtici-Kürtös-Arad-Brassov- 
Bukuresti-Konstanta-Békéscsa- 
ba-Lökösháza vonal szakasz ki­
vételével kétvágányú.

(XLVIII. évfolyam 12. szám 4 Ü )
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VASÚTI FŐVISZONYLATOK 
AZ EURÓPA-ÁZSIA KÖZLEKEDÉSBEN

A Hegyeshalom-Budapest Ke­
leti pályaudvar közötti szakaszt 
több éven át tartó átépítéssel je­
lentősen fejlesztették: Hegyesha- 
lom-Komárom között 160 km/h, 
Komárom-Almásfüzitő között 
120 km/h az elért maximális vo­
nali sebesség. Az EU előírások 
szerint megkívánt 250 km/h se­
besség, az OSZZSD szerint 160 
km/h.

A Budapest-Lökösháza közöt­
ti vonalszakaszon az EU tervek 
szerint 200 km/h sebesség az elő­
irányzat, jelenleg 100-120 km/h. 
A magyar szakaszon Hegyesha­
lom-Budapest között a vonal­
hossz 178 km, Budapest-Lökös­
háza között 225 km, az egész vil­

lamos vontatásra kiépített.
2. Az V. Velence-Tri- 

eszt-Koper-Ljubljana-Gyéké- 
nyes-Murakeresztúr-Balaton- 
szen tgyörgy-Siófok-Budapest 
Keleti pu.-SzoInok-Nyíregyháza 
vagy Budapest Keleti pu.-Mis- 
A'o/o-Szcrencs-Nyíregyháza-Zá- 
hony-Csap-Ungvár-Lemberg 
nemzetközi vonal. Székesfehér­
vártól Záhonyig kétvágányú, vé­
gig villamosított vonal, 100-120 
km/h sebességgel. Kívánatos len­
ne a 200 km/h sebesség (259+341 
km). Az EU ajánlás szerinti se­
besség a 251 km/h.

3. Az V/B, nemzetközi vonal Fi- 
ume-Zágráb-Budapest útvonala 
lehet megegyező a V. nemzetközi

fővonaléval, vagy pedig a Hivata­
los Menetrendkönyv szerint Hor­
vátország bekapcsolása érdeké­
ben lehet Fiume-Zágráb-Gyéké- 
nyes-Somogyszob-Kapos- 
vár-Dombóvár-Budapest-Ke- 
lenföld-Budapest déli pu. villa­
mosított vonalon is. Kívánt se­
besség: 200 km/h. A jelenlegi 
100-120 km/h.

4. Az V/C. nemzetközi fővonal 
Ploce-Szarajevo-Eszék-Ma- 
gyarboly-Villány-Pécs-Dombó- 
vár (itt kapcsolódik az V. fővonal­
hoz) -  Pusztaszabolcs-Budapest. 
Pécstől villamosított Pusztasza- 
bolcstól kétvágányú, Eszék-Bu- 
dapest között a pályahossz 237 
km. Javasolt sebesség 200 km/h.



5.ábra: TRASEKA 
(Európa-Kaukázus-Ázsia 

szállítási korridor) közlekedési hálózat
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6.ábra: „Helsinki-folyosók” 
M

agyarországon
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5. A X/B, páneurópai folyosó 
Budapest-Kelebia-Újvi- 
dék-Belgrád pályahossza a ma­
gyar szakaszon 163 km. Ezen az 
útvonalon bonyolódik le a sze­
mélyforgalom. Műszaki okok mi­
att az árufuvarozás útvonala: Bu- 
dapest-Cegléd-Kecskemét-Kis- 
kunfélegyháza-Kiskunhalas-Ke- 
lebia. Az EU által ajánlott sebes­
ség 200 km/h. A jelenlegi sze­
mélyforgalomban 100 km/h.

4.2. Kiegészítő, új javaslatok

1. Az első kiegészítő javaslat an­
nak a megoldására irányul, hogy 
a Ferihegyi repülőteret érintsék 
Budapesten áthaladó nagy sebes­
ségű nemzetközi vonatok. Ez 
megoldás lenne a repülőtér és a 
városközpont között a sűrűbb, ál­
landó sebes vonatkapcsolatra, az 
annyira fontos utas kényelem és 
utazási sebesség növelésére.

2. Második kiegészítésként 
(7. ábra) az V. Budapest-Keleti 
korridorhoz tartozó Miskolc cso­
mópontról kellene új korridort 
nyitni Hidasnémeti országhatár- 
Kassa-Krakkó-Varsó viszonylat­
ra, ahol csatlakozás volna az I. 
korridorhoz (Vilnius-Riga-Tallin- 
Szentpétervár). A vonal Buda- 
pest-Hidasnémeti között villamo­
sított, pályahossza 244 km, java­
solt sebesség 200 km, a jelenlegi 
sebesség 120 km/h, és Hidasné­
metitől a szlovák vonal szakasz is 
villamosított.

3. Harmadik kiegészítő javas­
latként az Európai Unió Bizottsá­
ga 1997-ben hivatalosan javasolta 
a transzeurópai vasúti szabadvo­
nalak, szabadpályák forgalmának 
megszervezését. A hivatalos ja ­
vaslat a Hamburg-Róma Észak- 
Dél tengelytől keleti irányban 
négy elágazás létesítését ajánlja: 
Stokholm-Varsó, Budapest és 
Dél-Olaszország irányában. A ja­
vaslat iránt a magyar és román 
közlekedésügyi miniszter - már a 
hivatalos tárgyaláson, szóban -

érdeklődését nyilvánította. Javas­
lom, hogy Magyarország részéről 
fogadjuk el ezt a kezdeménye­
zést, amely csak áruszállításra vo­
natkozik, de ennek révén módunk 
lenne a nemzetközi vasúti kap­
csolatok tekintetében amúgy is 
gyengén ellátott erdélyi terület le­
hetőségeinek a javítására is. így a 
München-Wien-Hegyeshalom- 
Budapest vonal tovább vezethető 
lenne Szolnok-Biharkeresztes- 
Nagyvárad-Kolozsvár- 
Marosvásárhely-Kisinyov illető­
leg Brassó-Bukarest-Braila irá­
nyában. A térség gazdasági-társa- 
dalmi fellendítése miatt javasol­
juk a jelzett vonalaknak az AGC 
és a AGTC nemzetközi egyezmé­
nyekbe történő felvételét is.

4. Negyedik kiegészítő javaslat
az ez idő szerint belföldi Buda- 
pest-Szeged fővonal nemzetközi 
fővonallá minősítése és (a meglé­
vő szabadkai vonalon kívül) a fő­
vonal továbbvezetése a korábbi 
élettere: Temesvár, Orsóvá,
Craiova-Szófía viszonylatban, 
ahol más fővonalakhoz kapcso­
lódhat (Szkopje, Athén és Albá­
nia irányában). Javasolt sebesség 
200 km. Jelenlegi sebesség 100 
km/h.

5. Ötödik kiegészítő javaslat 
Horvátország javaslatával egyet­
értve és magyar érdekeket is szol­
gálva a VI. nemzetközi főútvona­
lat (Gdanszk, Varsó-Zsolna) he­
lyes lenne tovább vezetni Po- 
zsony-Hegyeshalom-Csoma- 
Szombathely-Horvátország Szlo­
vénia irányában. A magyar-szlo­
vén vasúti kapcsolat kiépítése fo­
lyamatban van, Horvátországgal 
van kapcsolat. Javasolt sebesség: 
200 km/h.

6. A hatodik kiegészítő javaslat 
a történelmi Magyarország vasúti 
közlekedési hálózatára utal 
vissza. A cél: az Adriai-tenger és 
a Fekete-tenger-Kaukázus térsé­
gen át Közép-Ázsia között társa­
dalmi-gazdasági kapcsolat lehe­
tővé tétele a vasúti közlekedés út­
ján, felhasználva a volt dél- és ke­

let-magyarországi átlós fővona­
lak meglévő részeit. A javaslat a 
2000 utáni évtizedekre valósulhat 
meg, amikor már -  remélhetőleg
-  normális szintre kerül a kis- és 
közepes vagy nagy országok „na­
cionalizmusa”, amikorra már az 
országhatárok jelentősége csök­
ken, és erősödik a kontinentális 
közösségi szemlélet.

A javaslatnak a Kárpát-meden­
ce területére vonatkozó részlete 
(1. 7.ábra) a következő viszonylat: 

Trieszt-Fiume-Zágráb-Gyéké- 
nyes-Dombóvár-Bátaszék-Baja- 
Bácsalmás-Szabadka (ez utóbbi 
szakaszt újra meg kell építeni) - 
Szeged-Békéscsaba-Kötegyán- 
N agy szalonta-N agyvárad- 
Nagykereki-Debrecen vagy 
Nagykároly-Mátészalka-Záhony. 
Amennyiben a román részről el­
lenészrevétel merülne fel, akkor 
Békéscsaba után a Debrecen- 
Nyíregyháza vonalat lehetne vá­
lasztani. (A Kárpátokat vasúti 
közlekedéssel csak Záhony-Csap 
viszonylatban lehet átlépni, mert 
itt van megfelelő berendezés a 
nyomtáv különbség miatt szüksé­
ges átszerelésekre, átrakásokra). 
A magyar vonalszakaszokon a se­
besség egységesítése lenne kívá­
natos 200 km/h értékkel.

Ajavaslatnak a Kárpátokon túl 
lévő, keleti viszonylatokra vonat­
kozó része (8. ábra) a kérdéses te­
rületen otthonos ukrán, orosz 
közlekedési szakértő véleményé­
nek az ismeretében készült. * ̂  

Dél-Ukrajna -  Oroszország 
ezen területeire vonatkozóan, Ke- 
let-Nyugat irányban nemzetközi 
nagy sebességű vasútvonal vagy 
kombinált fuvarozásra alkalmas 
vonal építésének a terve -  tudo­
másom szerint -  ez ideig más or­
szágok részéről nem vetődött fel. 
Az ezen a területen lévő országok 
kapcsolatot keresnek a Nyugattal, 
az Európai Unióval. A javaslat ki­
emelkedőbb települései, illetve 
közlekedési csomópontjai a kö­
vetkezők:

Csap-Vinnyica-Harkov keleti

14 A vonalvezetés megválasztásánál hasznosítottam Dr. Sarlós Dénesné ny. főiskolai docens kolléganő tanácsait, aki ukrajnai születésű, és Har­
kovban szerezte meg közlekedésmérnöki oklevelét. Segítségéért őszinte köszönetét mondok.



7.ábra: Magyarország 
vasúti térképe 

kiegészítve 
az újabb 

vasúti nem
zetközi folyosók 

javaslatával

Gdynia
Zsolna H arkov

y j  ....

icT*m _♦* Marosvásárhely

Temesvár
Orsóvá
Craiova
Szófia
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8 .ábra: Javasolt vasúti korridor az Adriától a Kárpátokon át Közép-Ázsiáig

elágazás: Voronyezs-Tambov-
Penza-Szaratov-Orenburg-Kara­
ganda (Kazahsztán). Harkovtól 
dél-keleti elágazás a Fekete-ten- 
ger és a Kaszpi tó irányába: Rosz- 
tov-(Novoroszijszk)-Sztavropol- 
(Tuapse-Szocsi)-Kutaiszi- 
Bartumi. Elágazás Sztavropolból 
Groznij-Mahacskala.

Az Adriai tengertől Kazahsztá­
nig, Kaukázusig terjedő nyu­
gat-kelet irányú transzkontinen­
tális útvonal Dél-Európa -  Kö- 
zép-Ázsia összekötője lehet, pár­
huzamosan a tőle északabbra vo­
nuló Párizs-Berlin-Varsó-Moszk- 
va és a Szlovákia Ukrajna és a 
FÁK irányába haladó útvonalak­
kal. Bulgárián keresztül is van 
nyugat-kelet irányú vasút. Ilyen 
transzkontinentális útvonal, átha­
ladva Magyarországon, lehetősé­
get kínál hazánkban árukezelési 
központok raktárak, feldolgozó 
üzemek, kereskedelmi irodák lé­
tesítésére, új személyforgalmi 
áramlatok megszerzésére.

Az országhatáron túl lehetsé­
ges viszonylatok között - termé­
szetesen - az OSZZSD által ki­
dolgozott tervek vagy működő 
rendszerek (TRASEKA) előnyt 
élvezhetnek. Az itt ismertetett ja­

vaslat a régió más viszonylataira 
hívja fel a figyelmet.

4.3. Egyéb nemzetközi érdekű 
fejlesztések

Vannak fontos, figyelmen kívül 
nem hagyható belföldi vonalak, 
amelyek fejlesztése a nemzetközi 
és a hazai érdekeket is szolgálna. 
Ezek a következők: (megvalósí­
tandó sebesség 200 km/h): 
Szombathely-Szentgotthárd- 
Grác, 54 km
Budapest-Szob (Sturovo), 64 km 
Győr-Sopron-Ebenfurt 
(Gysev) 85 km.

Továbbá az országhatárt átlépő 
kisebb jelentőségű 120-160 km/h 
sebességre fejlesztendő követke­
ző vonalak:
Szeged-Subotica-(Palic), 38 km 
Budapest-Somoskaúj falu- 
(Losonc), 132 km
Balassagyarmat-lpolytarnóc- 
(Losonc) 19 km.

Az EU szervek által elfoga­
dottnak tekinthető, közép-európai 
Magyarországot is érintő vona­
lakkal kapcsolatosan már vannak 
számítások arra, hogy a megvaló­
sítás milyen terhet ró majd az or­

szágra. Ilyen számítások az ebben 
a tanulmányban vázolt javasla­
tokra és Magyarország területére 
vonatkozóan nincsenek. Erre is 
szükség lenne, ha a javaslatokkal 
a belföldi közlekedési kormány­
zat és az EU TINA-Bizottság 
egyetért.

4.4. A javaslatok és kiegészí­
tések indoklása

Amíg egy vállalkozás eredmé­
nyes, addig a vállalat belső „at­
moszférája” és külső megítélése 
híre is jó, bizalomgerjesztő. For­
dított esetben a vállalat vezetőit, 
dolgozóit és ha a vállalat jelentős, 
mint például a MÁV, az állami 
irányító szerveket, a kormányza­
tot is gondok nyomasztják.

Az ilyen jellegű gondok 1990 
után nem egyedülállóak a MÁV- 
nál. A többi, piacgazdaságra átál- 
ló államok közgazdasága és ezen 
belül vasúti közlekedése is hason­
ló, sőt esetleg a mienknél na­
gyobb gondokkal küszködött, il­
letőleg küszködik. Egyébként a 
vasúti közlekedés problémája Eu­
rópában általános, a vasúti közle­
kedés térvesztése és veszteséges
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működése általános jelenség. A 
különbség csupán az, hogy az Eu­
rópai Unió országaiban az állam 
gazdasági teherbírása relatíve 
nagy, a vasutak technikai felsze­
reltsége többségében korszerű, a 
volt keleti országokban pedig az 
államok eltérő mértékben eladó­
sodottak, a vasúti rendszer az át­
állás idejére nagymértékben el­
használódott.

Magyarországnak az Európai 
Unió rendes tagjai közé történő 
felvételének egyik feltétele a köz­
lekedés helyzetének lényeges ja ­
vítása. Az Európai bizottság véle­
ménye szerint^ több alapvető 
területen kell kezdeményezésein­
ket, politikánkat javítani. Ezek:

-  a minőség javítása a fejlett 
technológián alapuló, integrált és 
versenyképes szállítási rendsze­
rek fejlesztésével, amelyek kör­
nyezetvédelmi, biztonsági célo­
kat is szolgálnak;

-  az egységes piac működésé­
nek javítása, a szállítási szolgálta­
tások hatékonyságának, választé­
kának és felhasználóbarát voltá­
nak elősegítése;

-  a harmadik országokkal való 
közlekedési kapcsolatok fejleszté­
se és az EU operátorok más szál­
lítási piacokhoz való hozzáféré­
sének elősegítése;

-  számolva a közúti szállítás 
további egyenletes növekedésé­
vel, Magyarországnak az erőfe­
szítéseit a vasút és a belvízi hajó­
zás használatára kell összponto­
sítania. A magyar hatóságok je­
lenlegi politikája főleg a közútra 
összpontosít;

-  Magyarországnak a GNP- 
ben meghatározott szállítási beru­
házásokat a vasút vonatkozásá­
ban eddig nem sikerült teljesíte­
nie.

El kell ismerni, hogy az előbbi 
tömör megállapításokat a szakmi­
nisztérium, valamint a MÁV ve­
zetősége -  tisztán látva, hogy 
ezek igen nagy feladatot jelente­
nek -  vita nélkül tudomásul vette, 
és részletes, gyakorlatias felada­

tokra bontva lelkiismeretesen 
mindent megtettek és megtesznek 
a megoldás érdekében. Egyedül 
az anyagi lehetőségeik korláto­
zottak, de az állam ezt nem tudta 
növelni.

Jelen tanulmánynak ez a feje­
zete a magyar érdekek jobb érvé­
nyesítésére, az EU elvárások tel­
jes figyelembevételére kíván em­
lékeztetni. A problémák két cso­
portba foglalhatók össze: az 
egyik: további hasznos nemzetkö­
zi kapcsolatok kiépítése, műszaki 
fejlesztés, a forgalmi teljesítmé­
nyek növelése; a másik: az állam 
által adandó támogatás lényeges 
növelése.

Meg kell ismételni, hogy a kré­
tai-helsinki folyosók kijelölése 
nem adott a magyar vasút számá­
ra többletet, mert ezek a vonalak 
eddig is magyar nemzetközi vas­
úti forgalom fő irányai voltak. 
Egyébként az is tény, hogy a 
MÁV jelenlegi tranzit-forgalma a 
körülbelül 30 évvel ezelőttinek 
csak egy negyede. Ez a tranzitfor­
galom a szolgáltatás minőségi 
romlását, a szervező tevékenység 
csökkent eredményességét jelzi, 
olyan körülmények között, ami­
kor a nemzetközi kereskedelem 
általánosan növekedett, a magyar 
tranzitforgalom nagyobb része 
pedig átvándorolt a versenyútvo­
nalakra. Ezért halaszthatatlanul 
szükség van a műszaki fejlesztés­
re, valamint további tranzit nem­
zetközi viszonylatokra, például 
azokra, amelyeket a javaslatok 
tartalmaznak. A javaslatok ellen­
vetést válthatnak ki néhány olyan 
nemzetközi partner részéről, 
amelyeket gazdaságilag érinte­
nek, de a piacgazdaság az Unió­
ban nyitott versenyfeltételeket je­
lent.

Az első javaslat megvalósítása 
nehéz, költséges (így volt ez Eu­
rópa más városaiban is), de 2000 
tájékán kihagyhatatlan alkalom 
-és lehetőség a nagy sebességű vo­
natközlekedés és a polgári repü­
lés együttműködésének megte­

remtése, utas-centrikus (európai) 
szemléletben. Ez biztosan forga­
lomnövelő a vasút és a polgári re­
pülés számára is. (1996-ban a 
MÁV ennek tervét már kidolgoz­
tatta.)

A második javaslat kézenfek­
vő, magyar részről semmi újabb 
ráfordítást nem kíván, de hasznos 
lehet, hiszen a Budapest-Miskolc 
vonal sebességének növelése elő­
készítés alatt van, és így újabb 
Észak-Dél tengely alakulhat ki 
Kelebián vagy Szegeden keresz­
tül.

A harmadik javaslat a transze­
urópai vasúti szabadvonalak, sza­
badpályák megvalósítását céloz­
za. az Európai Unió az egyik vo­
nalat Bécs-Budapest között java­
solja. Jellemző a nehézkességre, 
hogy erre föl nem a MÁV „moz­
dul meg” először, hanem a 
GYSEV. Sürgős szükség lenne 
ennek a javaslatnak a felkarolása 
is, hiszen kapcsolatot teremtene 
Erdély nem eléggé támogatott te­
rületei számára.

A negyedik javaslat a világhá­
borús békeszerződés egyik sérel­
mét lenne hivatott orvosolni, elő­
segítené Szeged és környéke, 
Bácska-Bánát fejlődéséi, az ezen 
a környéken szervezett ma­
gyar-] ugoszl á v-rom án régió 
megvalósítását.

Az ötödik javaslat szinte nem 
kíván indoklást, életre hívása ter­
mészetes még akkor is, ha esetleg 
osztrák érdekeket sért.

A hatodik javaslat első része a 
Kárpát-medencét egy régiónak 
tekinti a jelenlegi országhatárok­
tól függetlenül. Az a célja, hogy a 
medence déli része számára is 
biztosítson nyugat-kelet irányú 
nemzetközi kapcsolatot. A javas­
lat második része arra az önként 
kínálkozó lehetőségre hívja fel a 
figyelmet, hogy ez a kapcsolat to­
vább vezethető Európa Kárpáto­
kon túl fekvő területein, sőt az 
Ural vonalán is túl Közép-Ázsiá- 
ig. Elismerem, hogy a javaslatnak 
ezen része szempontjából magam

15AGENDA 2000. Az Európai Bizottság véleménye Magyarország jelentkezéséről, 1997.
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„kívülállónak” tekintem, javasla­
tomnak ez a része ezért feltételes. 
Csak az szól mellette, hogy olyan 
ukrán területet érint, amely szá­
mára a nemzetközi kapcsolat kié­
pítése előnyös lehet. Itt is hivat­
kozom, mint más lehetőségre, a 
TRACECA-val létesíthető kap­
csolatra.

A jelzett problémakör másik 
kiemelkedő része az állami támo­
gatás, az állami áldozatvállalás 
nem kielégítő mértéke. Fejlődő 
nemzetközi kapcsolat csak akkor 
várható, ha már van fejlett közle­
kedés és telekommunikáció. Ez a 
sorrend nem cserélhető fel. Ezen 
felül az is hiba, ha a vasút mellett 
szóló elvitathatatlan érveket a pri­
oritás megadásánál az illetékesek 
figyelmen kívül hagyják. Ezek az 
érvek a MÁV kapacitása ez idő 
szerint 50% alatt kihasználatlan, a 
közutak pedig balesetveszéylesen 
túlzsúfoltak. Egyes politikusok 
csak újabb és újabb autópályák 
építésében tudnak gondolkodni 
akkor, amikor a vasút olcsóbb, 
környezetkímélőbb, kevésbé te­
rületigényes, mint a közúti közle­
kedés.

5. Záró gondolatok

A tanulmány alapján leszűrhető 
megállapítások összefoglalásának 
szándéka nélkül néhány gondolat 
vethető papírra.

A. A Föld legnagyobb egységes 
kontinense Eurázsia, mely Euró­
pa, Ázsia világrészekre oszlik. 
Területe 54,7 millió négyzetkilo­
méter. Lakossága az emberiség 
körülbelül 3/4 része: több mint 
4,2 milliárd. Európa Eurázsiának 
Nyugat felé elkeskenyedő része. 
(Á. Humboldt szerint félszigete),

területe 10,4 millió km^, lakosai­
nak száma körülbelül 727 millió, 
ez az Eurázsiának területi szem­
pontból körülbelül 1/5-része a 
Föld közel legfejlettebb kontinen­
se, melyet Eszak-Amerika múl 
csak felül néhány fontos szem­
pontból. Európa elkülönítése 
Ázsiától történeti, néprajzi és 
gazdasági fejlődése alapján ha­
gyományos (Új Magyar Lexikon: 
2 kötet). Északon, Nyugaton, Dé­
len tengerek határolják, Keleten 
az Ural hegység, Ural folyó, 
Kaszpi tenger és a Manics- 
süllyedék vonala. Kiterjedése 
É-D irányban körülbelül 5600 
km, K-Ny irányban körülbelül 
3900 km.

B. Európa és Ázsia között min­
den szempontból óriási különb­
ség van, még akkor is, ha Ázsia 
több országában az utóbbi időben 
a fellendülés jelei észlelhetők.

C. Az európai kontinens köze­
pe a Kárpát-medence és környé­
ke; a környék négyszögének 
egyes oldalait jelzik a következő 
nagyobb városok: Nürnberg,
München, Velence, kb. Róma fö­
lött Kelet felé fordulva Szófia, 
majd Isztambul fölött Észak felé 
fordulva Odessza, végül Kiev fö­
lött Nyugat felé fordulva, Varsót 
dél felé megközelítve Lodz-on 
keresztül az elsőnek említett 
észak-déli vonalig. A Fekete-ten­
ger és a Balti-tenger között húzó­
dó vonaltól Nyugatra lévő terüle­
tet Belső-Európának is nevezik, a 
Kelet felé eső terület egyre in­
kább azonos az ázsiai körülmé­
nyekkel. Belső-Európában a ten­
gerektől legtávolabb esik a Kár­
pát-medence. A Kárpát-medence 
nemcsak mértanilag foglal el kö­
zéphelyet, hanem az emberi élet­

re fontos egyéb szempontokból is 
(klímazóna, növényzet, vízháló­
zat, természetes közlekedési irá­
nyok, műveltség, gazdálkodás, 
népesség-származás stb.) találko­
zóhelynek, ütközőpontnak tekint­
hető. Ez a táj a történelmi Közép- 
Európa, melynek közepe a Kár­
pát-medence. Az újabb, főként a 
második világháború utáni föld­
rajzi és politikai irodalom (talán a 
volt Szovjetunió elszigetelődése 
miatt) erre a területre -  szerintem 
helytelenül -  mégsem a Közép-E- 
urópa elnevezést, hanem a Kelet- 
Közép-Európa nevet használja. 
Talán a történelem ezt majd korri­
gálja.16

D. Az egységes kontinens álla­
mai között a kapcsolat általános 
erősítésére irányuló törekvés a 
második világháború óta észreve­
hetően növekszik. Ez jelen tanul­
mányból is kiolvasható. A fejlett­
ség azonos szintre jutásának ideje 
felbecsülhetetlenül hosszú.

E. A kapcsolat erősítésének 
mozgató erői: az érdeklődés egy­
más sorsa iránt és az érdek. A kap­
csolat erősítésének technikai elő­
segítő eszközei az energia, a tele­
kommunikáció és a közlekedési 
rendszerek. Ez utóbbiak közül a 
légi közlekedés és a vasúti közle­
kedés a jelentősebb, fontosabb. A 
legfontosabb a telekommunikáció.

F. Magyarország a vasúti nem­
zetközi kapcsolatok szempontjá­
ból még európai viszonylatban is 
lényeges fejlesztésre szorul. 
Mind a belföldi, mind pedig a 
tranzitközlekedés szempontjából 
nagy feladatok várnak megoldás­
ra, amihez a belső és a nemzetkö­
zi erők összefogása és a kontinen­
sek társadalmainak békés kapcso­
lata szükséges.

16Dr. Rónai András (szerk.): Közép-Európa Atlasza, 1945. Szent István Társulat -  Püski Kiadó közös fakszimile kiadása, 1993.





A MÁV Rt. az utasok, a fuvaroztatók igényeinek megfelelően alakítja át szol­
gáltatásait.
A MÁV Rt. -  a kormányzat segítségével -  fokozatosan modernizálja eszköz­
parkját.
A MÁV Rt. alkalmassá válik az Európai Unióba tartó Magyarország céljainak 
kifejezésére.
Az új vállalati filozófiához immár átlátható szervezet társul. Ennek leg­
jellemzőbb vonása a kereskedelmi és a pályavasút elkülönülése. A megelőző 
években született kormányzati és vállalati intézkedéssorozat további ered­
ménye a MÁV piaci feltételekhez való alkalmazkodásának megkezdése, a 
pénzügyi-gazdálkodási folyamatok áttekinthetősége.

A MÁV teljesítményei 1997 (várható) 1998 (koncepció) Index (% )

Utasfö (m illió) 155,9 154,8 99,3

Utaskm  (millió) 8465 8386 99,1

Árutonna (m illió) 46,2 47,6 103

Árutonnákul (m illió) 7886 8038 101,9

Bevétel (m illió Ft) 153858 167532 109

Költség (m illió Ft) 165758 182260 110

Eredm ény (m illió Ft) -11900 -14728

Átlagos létszám  (fö) 59555 57420 96,4

A MÁV Rt. mintegy 450 milliárd forint értékű tárgyi eszközt működtet, 
amelynek jelentős része a kizárólagos állami tulajdonban lévő pályahálózat és 
tartozékai. A kincstári tulajdon 1998-ban várhatóan kivezetésre kerül a tőke- 
tartalékból és az alapítóval szembeni hosszú lejáratú kötelezettségként jelenik 
meg. Ez a saját tőke több, mint 200 milliárd forintos csökkenését eredményezi. 
Egyértelművé válik, mi a kötelessége az államnak a vasút európai színvon­
alúvá tételében, mi a feladata magának a MÁV-nak a működtetésben.
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