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Wagner Zoltán

Az Európai Unió törekvései
a környezetbarát közlekedés érdekében*

Magyarország, földrajzi és geo­
politikai adottságainál fogva min­
dig is fontos szerepet töltött be az 
európai közlekedésben.

Ez a szerep hazánk teljes jogú 
európai uniós taggá válása után 
tovább fog erősödni. Nagyon fon­
tos ezért, hogy a csatlakozást 
megelőzően felkészüljünk arra, 
hogy közlekedésünk megfelelően 
be tudjon illeszkedni az európai 
közlekedési rendszerbe, partner­
ként együtt tudjon működni az­
zal, és versenyképes is legyen a 
résztvevőkkel szemben mind szi­
gorúbb követelményeket támasz­
tó szállítási piacon.

A közlekedés a modem gazda­
ság kulcsfontosságú tényezője. 
Ugyanakkor a fejlett gazdasággal 
rendelkező országok személy- és 
áruszállítása egyre nagyobb hatás­
sal van a környezetre. Az utak és 
vasutak, repülőterek építése sok­
szor szinte átformálja a tájat, a köz­
lekedés pedig mind nagyobb káros- 
anyag-kibocsátással és zajterhelés­
sel jár. A személy- és áruszállítás 
iránti igény állandó növekedése mi­
att ezért a közlekedési rendszert op­
timalizálni kell annak érdekében, 
hogy mind gazdasági, mind szociá­
lis, mind pedig környezetvédelmi 
szempontból fenntartható legyen.

Az EU kormányának tekinthe­
tő Bizottság különös figyelmet 
tordít azokra az intézkedésekre, 
amelyek célja a különböző közle­
kedési alágazatok arányának 
olyan módon való befolyásolása, 
hogy ezzel a környezetet jobban 
kímélő közlekedési, szállítási 
módok részarányának növekedé­
sét segítsék elő.

A szárazföldi szállítást vizs­
gálva egyre inkább a figyelem 
középpontjába kerül a vasút, kü­
lönös tekintettel az áruszállításra.

Az utóbbi évtizedekben a vas­
úti áruszállítás -  különböző ösz- 
szetett okok miatt -  jelentősen 
visszaszorult a közúttal szemben. 
Jellemző adat, hogy az Európai 
Unióban, több éve tartó vasúti re­
formok és más erőfeszítések elle­
nére is a vasút piaci részesedése 
az áruszállítás területén ma csak 
8%. Ez nyilvánvalóan nem szük­
ségszerű velejárója a gazdasági 
fejlődésnek, hiszen az USA-ban 
az áruszállítás 40%-a történik 
vasúton.

A vasút háttérbe szorulásának 
káros hatásai elsősorban a 
következőekben jelennek meg:
• a hasonló szállítási kapacitással

bíró autópálya által elfoglalt 
terület többszöröse a vasúti 
pályának;

• a közúti szállítás fajlagosan lé­
nyegesen magasabb energia­
felhasználással és ebből eredő 
károsanyag-kibocsátással jár 
együtt;

• növekvő zajártalom;
• a közúti balesetek száma sok­

szorosa a vasútinak.
A vasút megújítása nemcsak 

az árufuvarozás, hanem a sze­
mélyszállítás területén is megha­
tározó fontossággal bír, különö­
sen a megfelelő színvonalat kíná­
ló elővárosi- és hivatásforgalmi 
szolgáltatásokkal, amelyek révén 
jelentősen csökkenthető a nagy­
városokba vezető utak zsúfoltsá­
ga. A nagy sebességű transz-euró­
pai vasúti hálózat kialakítása a

személygépkocsival és a repülés­
sel szemben teremthet versenyké­
pes alternatívát.

Az Európai Unióban a vasút 
szerepének növelése mellett fon­
tos szerepet szánnak a tengeri és a 
belvízi szállításnak is. A légi köz­
lekedés egyre növekvő problémái 
is mind nagyobb teret kapnak a 
közlekedés fejlesztési kérdései 
között.

A gazdasági növekedést támo­
gató közlekedés egyik legfonto­
sabb alapfeltételének tekinti az 
EU Bizottság az egyes közleke­
dési alágazatok együttműködésé­
nek, leegyszerűsítve a kombinált 
fuvarozás különféle módozatai­
nak fejlesztését.

1. Az Európai Unió közlekedési 
helyzetének áttekintése
A rohamosan növekvő közleke­
dési tevékenység egyre nagyobb 
hatást gyakorol az egyes orszá­
gok, és az országok közösségei­
nek mindennapi életére. Szá­
munkra is, az Unió leendő tagja­
ként különösen fontos, hogy az 
Európai Unió milyen válaszokat 
tud adni a közlekedés területén 
mind agresszívebben jelentkező 
kihívásokra, képes-e egy optimá­
lis közös közlekedési politika és 
közlekedési rendszer megterem­
tésére.

A forgalom növekedése jelen­
tős társadalmi és gazdasági prob­
lémákat okoz. Évtizedek óta erő­
södik az a felismerés is, hogy a 
társadalmi és gazdasági kérdé­
sekkel kölcsönhatásban mind na­
gyobb gond a közlekedés kömye-

* A cikk a szerző szakdolgozatának rövidített változata, amelyet „Közlekedés és környezetvédelem az Európai Unióban“ címmel írt a Budapesti 
Gazdasági Főiskola Külkereskedelmi Főiskolai Karán.
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zetszennyező hatása, a „tisztább“, 
azaz kevesebb káros anyagot ki­
bocsátó és kevésbé zajos gépjár­
művek, valamint a jobb forga­
lomszervezés ellenére is. Az Eu­
rópai Unió intézményei a rendel­
kezésükre álló szabályozási, jog­
alkotási eszközök segítségével 
fontos szerepet játszottak és ját­
szanak ma is abban, hogy a köz­
lekedés káros hatásait lehetőség 
szerint korlátozzák.

A Bizottság szakértői, a tagál­
lamok és a társadalmi szervezetek 
egyre világosabban látják azon­
ban, hogy a közlekedés által oko­
zott környezeti károk csökkenté­
sének eszköze nem lehet a forga­
lom kényszerű korlátozása. Ehe­
lyett olyan megoldásokat kell ke­
resni, amelyek az egyes közleke­
dési ágak közötti ésszerű munka- 
megosztást segítik elő. Ebben a 
tagállamoknak elsődleges felelős­
sége van, de az Unió intézménye­
ire is nagyon sok feladat hárul.

Bonyolulttá teszi a helyzetet 
az a kettősség, hogy miközben az 
Unió egyes intézményei közössé­
gi politikai megfontolásokból -  a 
gazdaság versenyképességének 
szem előtt tartásával -  elősegítik, 
sőt támogatják a forgalom növe­
kedését, addig mások a forgalom 
visszafogását és csökkentését 
próbálják elérni a környezet vé­
delme érdekében.

Az egyes közlekedési módok 
személy- és áruszállítási teljesít­
ményének alakulását mutatja be 
az 1. és a 2. ábra az elmúlt közel 
harminc év adatainak összefogla­
lásával. Ezek szerint az utas- és 
áruforgalom legnagyobb része a 
közutakon bonyolódik le.

Különösen szembetűnő a sze- 
mélygépkocsi-forgalom rohamos 
növekedése a személyszállítás te­
rületén, miközben a vasúti forga­
lom gyakorlatilag stagnált a vizs­
gált időszakban. A személygépko­
csi -  vitathatatlan rugalmassága ré­
vén -  a legnagyobb mozgássza­
badságot nyújtja, így a személyes 
szabadság j elképének is tekinthető.

Az óriási mértékű gépko­
csihasználat, és a gépkocsik szá­
mának rohamos növekedése szo­

rosan összefügg az útépítések 
gyors ütemével, amit jól jelle­
mez, hogy naponta 10 hektárnyi 
területet fednek le új utakkal, ek­
kora zöldterület válik szürke be­
toncsíkká, ekkora területet vesz­
nek el az élővilágtól, növények­
től, állatoktól, és ezzel közvetve, 
de közvetlenül is az emberektől.

Az Európai Unió 15 tagorszá­
gában bejegyzett gépkocsik száma 
1970 és 2000 között csaknem meg­
háromszorozódott, 62,5 millióról 
175 millióra növekedett. Szükség- 
szerű, hogy ez a trend a következő 
években lelassul, a szakemberek 
mégis úgy számolnak, hogy a ma­
gántulajdonú gépkocsik száma

várhatóan évente mintegy három 
millióval növekszik.

Annak ellenére, hogy a gépko­
csihasználat növekedésének alap­
vető trendje az Európai Unió ösz- 
szes országára igaz, a növekedés 
mértéke, és főleg a tömegközleke­
dés szerepe, országonként jelentő­
sen eltér. A gépkocsihasználat leg­
gyorsabban Spanyolországban és 
Portugáliában nőtt, ahol az Euró­
pai Unió költségvetéséből nagy ös­
szegeket fordítottak útépítésre, és 
ahol az uniós tagság megszerzése a 
gazdasági növekedés fellendülésé­
hez vezetett. Hasonló növekedési 
ütem jellemzi Görögországot és Ír­
országot is. Biztosra vehetjük,

1. ábra
Személyszállítási teljesítmény közlekedési módonként az EU-ban (milliárd utaskm)

2. ábra
Áruszállítási teljesítmény közlekedési módonként az EU-ban (milliárd tonnakm)
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hogy az uniós tagság és az azzal já­
ró útépítési támogatások beáramlá­
sa jelentős forgalomnövekedést 
eredményez a jövőben Kelet- és 
Közép-Európában is.

Az árufuvarozást tekintve még 
szembetűnőbb a közút szerepének 
növekedése. A 2. ábra szerint a 
vizsgált időszakban a közúton el­
szállított árutonna-kilométer 
mennyiség több mint háromszo­
rosára nőtt, miközben a legfonto­
sabb versenytárs, a vasút teljesít­
ménye jelentősen csökkent.

Az elmúlt húsz év során a légi 
közlekedés növekedett a legna­
gyobb mértékben, szinte elérte a 
vasút személyszállítási teljesítmé­
nyét. A légi forgalomban az utas- 
kilométer 1980 óta évi 7,4%-kal 
emelkedett, és ennek következmé­
nyeként az uniós repülőterek for­
galma is ötszörösére növekedett.

2. A közlekedés környezeti hatásai

A közlekedés, ezen belül elsősor­
ban a közúti és a légi közlekedés 
növekedése nagymértékben rontja 
Európa környezetének minőségét. 
A hatások pontos felmérése euró­
pai szinten rendkívül összetett fel­
adat. A hatás nagyságrendje és je­
lentősége azonban ismert. A forga­
lom növekedése minden környe­
zeti elemre - levegőre, édesvízi és 
tengeri vízrendszerekre, talajra és 
az élővilágra is - hatással bír.

Az Európai Unió felismerte 
annak szükségességét, hogy a kö­
zös közlekedéspolitika megvaló­
sulását a környezetvédelmi meg­
fontolásoknak a közösségi politi­
kába történő beépítésével kell el­
érni. A Közlekedési Tanács öt 
olyan témakört emelt ki, amelyek 
részletes vizsgálatokat, és ezek 
megállapításai alapján sürgős in­
tézkedéseket tesznek szükségessé:
• a növekvő C02 kibocsátás;
• a szennyező anyagok egészség­

re gyakorolt hatása;
• a közlekedés teljesítményének

az Unió bővítésével várható
növekedése;

• a közlekedési ágak közötti
munkamegosztás;

• zajkibocsátás a közlekedésben.

A Bizottság által 2000-ben 
megjelentetett Zöld Könyv sze­
rint a globális felmelegedésben 
vezető szerepet játszó C 02 
szennyezés 28%-a 1999-ben a 
közlekedési szektor energiafel­
használásából eredt. A 3. ábrán 
bemutatott diagramok jól szem­
léltetik a közlekedésből származó 
C 02 kibocsátás növekedését. Kü­
lönösen elgondolkodtató, hogy a 
huszadik század végére mind az 
iparban, mind a háztartásokban, 
mind pedig az energia ágazatban 
csökkent a szén-dioxid kibocsátá­
sa, csupán a közlekedés mutat -

sajnálatos módon -  töretlen 
emisszió-növekedést.

Amennyiben ez a tendencia 
folytatódni fog, a becslések sze­
rint a közlekedésből származó 
C 02 kibocsátás az 1990-ben mért 
739 millió tonnáról 2010-re 1,113 
milliárd tonnára fog emelkedni, 
ami mintegy 50%-os növekedés­
nek felel meg.

Az emberek lakó- és munka­
környezetében a levegőminőségi 
problémák alapvető oka a közúti 
közlekedés az Unió legtöbb terü­
letén. Jól igazolják ezt 4. ábrán 
látható kördiagramok is, amelyek

3. ábra
A fosszilis üzemanyagokból származó C 02 kibocsátásának 

megoszlása az EU-ban (millió tonna)

4. ábra
A szállítási szektor fosszilis üzemanyagokból származó C 02 kibocsátásának 

megoszlása az EU-ban (millió tonna)

A fosszilis üzemanyagokból származó 
C02 kibocsátásának megoszlása az E lM  5-ben
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szerint a C 02 kibocsátás 84%- 
áért egyedül a közúti közlekedés 
a felelős. Európa egészét tekintve 
a nitrogén-oxidok (NOx) kibocsá­
tásának 45%-a, a szén-monoxid 
(CO) kibocsátás 90%-a és az illé­
kony szerves vegyületek 31%-a 
is a közúti közlekedésből szárma­
zik. A levegőben lebegő szennye­
ződés fő forrásai és okozói a te­
herautók és az autóbuszok.

A növekvő légi forgalom is je­
lentős szennyező forrás, mind a 
nagyobb repülőterek környékén, 
mind pedig a felső légkörben. A 
kibocsátott NOx és S02 -  több 
más, a légkörbe jutó vegyülettel 
együtt -  a Földet a káros sugárzá­
soktól védelmező ózonréteg mind 
veszedelmesebb mértéket öltő 
bomlásához, az ózonlyukak ki­
alakulásához vezet.

A közúti, tengeri, folyami és 
légi közlekedés hozzájárul a vi­
zek - a tenger és az édesvizek - 
szennyezéshez is, elsősorban a 
víziekbe kerülő olaj miatt. A köz­
út ebben is meghatározó szerepet 
tölt be, hiszen a közúti közleke­
dés olaj fogyasztása az EU-ban az 
1970-ben mért 86,7 millió tonná­
ról 1990-re 191,7 millió tonnára 
emelkedett.

Az utakról lefolyó csapadék­
víz nehéz fémeket (ólom, cink, 
króm, kadmium, nikkel és a vas) 
és poliaromás-hidrokarbonátokat 
tartalmaz. A szennyező anyagok a 
kerékből, a fékből, a fagyálló fo­
lyadékból és az olajból származ­
nak. Bizonyított tény, hogy az 
utakon a napi 25 ezer autót meg­
haladó forgalom az ólom, kadmi­
um és nikkel olyan mennyiségű 
felhalmozódásához vezet, amely 
károsítja a közutak mentén élő ál­
latok egészségét. Az önjelölt sze­
relők százezer tonnányi motor­
olajat öntenek a csatornákba és a 
vízelvezető rendszerekbe. Még 
ennél is több olaj szivárog el a 
csővezetékek és tárolók repedé­
sein keresztül. Ezek mind a fo­
lyókba és talajvízbe jutnak.

Az olaj nagy részét tartályha­
jókkal szállítják az Atlanti-óceá­
non és a Földközi-tengeren. A tar- 
tályhajó-katasztrófák nagy olajki­

ömléseket okoznak, amelyek 
szennyezik a partot, károsítják és 
elpusztítják a halállományt, a ma­
darakat és a tengeri emlősöket. A 
tartályhajók tisztításának követ­
kezményeként szinte mindenna­
pos szennyezések pusztítják a fo­
lyótorkolatok és a partok élővilá­
gát az olajkikötők közelében.

A közúti és légi forgalom nö­
vekedése egyaránt az infrastruk­
túra nagyarányú fejlesztését vonta 
és vonja maga után. Az autók szá­
mához hasonlóan az autópályák 
hossza is megháromszorozódott 
az Európai Unióban az 1970-2000 
közötti időszakban. Az Unió föld­
területének 1,3%-át utak fedik.

A légi közlekedés növekedése 
a repülőterek jelentős bővítését 
eredményezte. A londoni Heath- 
row aszfaltfelülete egy 200 mér­
föld hosszú hatsávos autópálya 
méretének felel meg. A kifutópá­
lyák építése számos fontos termé­
szetes élőhelyet károsított vagy 
pusztított el közvetlenül, illetve 
közvetve, az építéshez használt 
kő kitermelése által. Szomorú 
példa erre a Bizottság által is tá­
mogatott Somport Alagút meg­
építése a Francia Pireneusokban, 
valamint a Lisszabon és Porto kö­
zötti autópálya megépítése egy 
nemzeti parkon keresztül.

Az utazás divatja az ipar és a 
kereskedelem területi szerkezetét 
is gyökeresen átalakította a nyu­
gati országokban. A közutak és a 
repülőterek általában a tömeg- 
közlekedéssel nem elérhető terü­
letekre vonzzák az új befektetése­
ket. Ez jelentősen hozzájárult a 
régi városközpontok hanyatlásá­
hoz, ami a lakosság, a munkahe­
lyek és a szolgáltatások szétszó­
ródását eredményezte. Ennek kö­
vetkezményeként a városok által 
elfoglalt terület nagysága növe­
kedett, noha a városi lakosság lét­
száma csökkent. A jelenlegi becs­
lések szerint az urbanizáció miatt 
Európa mezőgazdasági területé­
nek nagysága tízévenként 
várhatóan 2%-kal csökken.

A közlekedési infrastruktúra 
és az ahhoz kapcsolódó fejleszté­
sek közvetlen hatásán túl a teher­

autók és az autók állatok milliót 
pusztítják el minden évben. Az 
Egyesült Királyságban készült 
becslések alapján évente több 
mint egymillió emlőst, köztük
100.000 sündisznót és 47.000 
borzot ölnek meg az ország na­
gyobb útjain. Madarak milliói és 
az ország kétéltű nemzőképes po­
pulációjának 20-40 %-a válik a 
közúti balesetek áldozatává éven­
ként. Nagyon sok madárfajt kel­
lett elköltöztetni a zsúfolt utak 
melletti fészkelő helyükről. Egy 
hollandiai felmérés szerint a napi
30.000 járművet meghaladó for­
galmú út 500 méteres körzetén 
belül 43 regisztrált fajból 26 po­
pulációja csökkent. Az ilyen típu­
sú utaknál 250 méteren belül az 
egyedszám sűrűsége 20-98%-os 
mértékben is csökkenhet.

A közlekedés növekedésének 
környezeti hatása jóval szerte­
ágazóbb, mint ami az autók, te­
herautók és a repülők tényleges 
használatából ered. A járművek 
anyagainak előállítása és a gyár­
tási folyamat is egyre jobban ter­
heli a környezetet. Minden egyes 
személyautó tömege átlagosan 
egy tonna körül van és minden 
jármű több, mint 15.000 alkat­
részből áll. Az autógyártáshoz 
szükséges fémek kibányászása és 
feldolgozása szintén komoly kör­
nyezeti hatásokkal jár, hasonlóan 
a használt gumik, kivénhedt au­
tók és teherautók elhelyezése. 
Brit felmérések szerint a vastar­
talmú fémek 1%-át autógyártás­
hoz használják az Egyesült Ki­
rályságban. A többi fém esetében 
ez az arány - az alumíniumot ki­
véve - még magasabb: a cink 
4%-át, a vörösréz 10%-át és az 
ólom 27%-át használják fel az 
autóiparban. Továbbá, az EU ál­
tal termelt veszélyes hulladék 
10%-a származik a leselejtezett 
autók préselésére használt gépek 
működéséből. Mindez akkor vá­
lik igazán döbbenetessé, ha az 
előzőekben már ismertetett adat­
ra gondolunk, azaz, hogy az Eu­
rópai Unióban az autók száma 
1970 és 2000 között meghárom­
szorozódott.



3. Az Európai Unió közlekedéspo­
litikája

Az Európai Közösség hosszú ide­
ig nem volt hajlandó, vagy nem 
tudta megvalósítani a Római 
Szerződés által előirányzott közös 
közlekedéspolitikát, annak ellené­
re, hogy az áruk és személyek 
szabad mozgásának érvényesülé­
se szempontjából alapvető fontos­
ságú politikáról volt szó. A tagál­
lamok csak 1985-ben vették tudo­
másul, hogy a Közösség jogsza­
bályt alkothat, miután az Európai 
Bíróság elmarasztalta a Tanácsot.

Az 1992-es Maastrichti Szer­
ződés megerősítette a közös köz­
lekedéspolitika alapjait, mind po­
litikai, mind intézményi, mind 
költségvetési tekintetben. Ugyan­
ezen év decemberében a Bizott­
ság kiadta „A közös közlekedés- 
politika irányvonala“ című Fehér 
Könyvet, amely a következő cé­
lokat fogalmazta meg:
• az ún. fenntartható mobilitás tá­

mogatása;
• a termékek és a munkaerő sza­

bad áramlását biztosító közös 
piac erősítése;

• az Unió perifériális és központi
régiói között a közlekedési 
infrastruktúra színvonalában 
mutatkozó egyenlőtlenségek 
megszüntetése;

• a közlekedési hálózatnak a 
fenntartható fejlődést lehetővé 
tevő fejlesztése, párhuzamo­
san a károsanyag-kibocsátás 
(különös tekintettel a C 02-re) 
csökkentését célzó intézkedé­
sekkel;

• a biztonságot növelő intézkedé­
sek támogatása és

• az Unión kívüli, a termékek és
munkaerő áramlásában fontos 
szerepet betöltő országokkal 
kötött egyedi megállapodások 
megkötése.
Az EU közlekedéspolitikájá­

nak meghatározó eleme lett a 
környezet megóvásának szándé­
ka azzal, hogy a távolsági közle­
kedés és a szállítás súlypontját a 
közutakról a vasútra helyezzék át, 
a személygépkocsik szerepét pe­
dig a nagyvárosokban is a haté­

konyabb tömegközlekedési háló­
zatok és eszközök vegyék át.

A felsorolt célok figyelembe­
vételével a Bizottság elkészített 
egy, az 1995-2000 közötti idő­
szakra vonatkozó akcióprogra­
mot.

Legfontosabb célként a Bi­
zottság a közúti szállítási infrast­
ruktúrák összekapcsolását, a 
transz-európai, nagy sebességű 
vasúthálózat kiépítését, a légi 
szállítás és a légi irányítási rend­
szerek egységesítését határozta 
meg. A tervek szerint 2010-re 
megvalósuló program előzetesen 
kalkulált költségei mintegy 400 
milliárd €-ra rúgnak, amelynek 
nagy részét a tagállamok saját 
forrásból finanszírozzák. Az EU 
ehhez az EIB révén kedvezmé­
nyes hitelnyújtással és pénzügyi 
segélyekkel (Kohéziós Alap) já­
rul hozzá. A nagyszabású beruhá­
zás eredményeként mintegy
70.000 kilométer hosszú vasúti 
pálya (ebből kb. 22.000 km nagy 
sebességű vonal), 15.000 kilomé­
ter hosszú országút, valamint 250 
repülőtér építése, fejlesztése, át­
alakítása válik lehetővé. A kiadá­
sok nagy részét a vasúti hálóza­
tok korszerűsítése emészti fel 
(kb. 60%), de jelentős ősszeget 
fordítanak a közutak fejlesztésére 
is (kb. 25%).

Mivel a valóságban a Bizott­
ságnak csak kisebb összegek be­
fektetésére sikerült rábírnia a tag­
államokat, a hálózat nagy része 
még hiányzik. Az infrastruktúra 
fejlesztését célzó projektek elleni 
helyi tiltakozás és a pénzhiány 
többet nyom a latban, mint a vár­
ható Bizottsági megrovás. Azok­
ban az országokban azonban, 
ahol a kohéziós alap támogatja az 
infrastruktúrális fejlesztéseket 
(Írország, Görögország, Spanyol- 
ország és Portugália tartozik ide), 
illetve ahol a helyi politika épí­
téspárti, hatalmas összegeket köl­
töttek az infrastruktúra, elsősor­
ban az utak fejlesztésre. Ezek az 
utak nagyon sok, nemzetközi 
szinten is jelentős természetes 
élőhelyet károsítottak, és további 
forgalmat generáltak.

Bár a közlekedési piac meg­
nyitása az elmúlt évtizedben sike­
resnek mondható, a közös közle­
kedéspolitika összehangolt fej­
lesztésének hiányából a 
következő problémák adódtak:
• az egyes közlekedési ágak telje­

sítményei továbbra is egyen­
lőtlenül alakultak;

• a közlekedés ára nem mindig
tartalmazza az összes külső 
költséget;

• egyes biztonsági és szociális 
szabályokat nem mindig tar­
tottak és tartanak be (elsősor­
ban a közúti közlekedésben);

• gyakoriak a torlódások a főuta­
kon, vasútvonalakon, a váro­
sokban és a repülőterek kör­
nyékén;

• a közúti balesetek száma to­
vábbra is elfogadhatatlanul 
nagy, és

• nem enyhült a környezet terhe­
lése.
1992 óta a teherautók és repü­

lőgépek tagországok közötti 
mozgásának ellenőrzése meg­
szűnt, 1998-tól egy tagállam szál­
lítmányozó vállalata az Unió bár­
mely országában korlátozások 
nélkül működhet. Ez a nemzetkö­
zi utazások és a kereskedelem 
gyors növekedéséhez vezet, 
amely tovább ronthatja a környe­
zet állapotát. A megnövekedett 
forgalom környezeti hatását 
csökkenteni képes eszközök a 
háttérben maradtak. A forgalom 
csökkentésének egyik eszköze az 
extemális (külső) költségek inter- 
nalizálása, amelynek egyik lehet­
séges módja az Unión belül egy­
séges, a szennyezés által okozott 
költségeknek megfelelő nagysá­
gú adó bevezetése lenne. A külső 
(és az infrastruktúrális) költségek 
összetételére az 5. ábra mutat be 
egy példát.

Az egyes országokon belüli, 
rövid távolságú rendszeres gép­
kocsihasználat ellen az EU sem­
mit nem tesz, és nem is tehet, ho­
lott ez a közlekedésből eredő kör­
nyezetkárosítás legfőbb oka. 
Szinte semmit nem ért el a tagál­
lamoknál az autóbusz hálózat és a 
kerékpárutak vonatkozásában,
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mert ezek a kérdések is a tagál­
lamok, azon belül a régiók és az 
önkormányzatok kizárólagos ha­
táskörébe tartoznak.

A közlekedésen belül környe­
zetvédelmi vonatkozásban az au­
tógyártás technikai normáinak 
szigorításában mutathatnak fel je­
lentős eredményt az EU intézmé­
nyei. Ezen a területen hatalmas 
mennyiségű szabályozást léptet­
tek életbe. Az autók, teherautók 
és kamionok mérgező kibocsátá­
sát folyamatosan csökkentették a 
kibocsátási normákról, az üzem­
anyag minőségéről, a műszaki 
vizsgáról és a karbantartásról 
szóló irányelveken keresztül.

A vasúti szállítás helyzete 
gyökeres változásokat eredmé­
nyező intézkedéseket követelt 
meg az Európai Unió vezetőitől, 
az egyes országok jogalkotóitól, 
törvényhozóitól és természetesen 
a vasutaktól is, mivel egyre sür­
getőbbé vált a vasúti szállításban 
rejlő lehetőségek minél jobb ki­
aknázása a környezet védelme ér­
dekében is. A vasúti szállítás sze­
repének növelését célzó törekvé­
sek jól nyomon követhetők az EU 
irányelvekben is.

Ennek szellemében jelent meg 
az Európai Közösségek Tanácsa 
1991. július 29-i, 91/440 (EGK) 
jelű irányelve a közösségi vas­
utak fejlesztéséről.

Az európai vasutak ma is fo­
lyamatban levő átalakulásának 
kezdetét, a vasúti infrastruktúra 
és az infrastruktúrán közlekedő, 
fuvarozási szolgáltatást végző 
vasút (a magyar vasúti szak­
nyelvben: kereskedő-, vagy vál­
lalkozó vasút) szétválasztásának 
alapgondolatát erre az irányelvre 
vezethetjük vissza.

Az irányelv messzemenően 
tükrözi az EU liberalizációs tö­
rekvéseit, amelyeket a vasúti 
szállítási piacon is érvényesíteni 
akartak. Az alapelv a nemzeti 
vasutak monopóliumának meg­
szüntetése, és vasúti infrastruktú­
rához való szabad hozzáférés le­
hetőségének megteremtése volt.

A Tanács úgy ítélte meg, 
hogy a vasúti közlekedési rend­

szerjövőbeli fejlesztése és haté­
kony működtetése könnyebbé 
tehető, ha elkülönítik a fuvaro­
zási szolgáltatást és az infrast­
ruktúra működtetését, elsőként 
legalább e két tevékenység kü­
lön kezelése és külön elszámolá­
si kötelezettsége révén. Ezzel az 
intézkedéssel lényegében a köz­
úti közlekedéshez hasonló felté­
telrendszer létrehozását tűzték 
ki célul, azaz az irányelv szerint 
a tagállamok kötelezettsége ma­
rad a vasúti infrastruktúra (erő­
sen leegyszerűsítve a pályaháló­
zat és a forgalom lebonyolításá­
hoz szükséges eszközök, pl. jel- 
ző- és biztosítóberendezések, 
villamos felsővezetéki rendszer) 
fenntartása és fejlesztése, 
ugyanakkor ezt a vasúti infrast­
ruktúrát -  megfelelő díjazás (pá­
lyahasználati díj) ellenében meg 
kell nyitni a vasúti fuvarozási 
szolgáltatást végző vállalatok 
számára. Ezzel tehát megszűnik 
az állami vasúttársaságok koráb­
bi monopóliuma.

Az elmúlt években a különbö­
ző európai vasutak szervezetében 
az irányelv szellemében végbe­
ment változások is egyértelműen 
igazolják, hogy nincs egységes 
modell a vasúti közlekedés prob­
lémáinak megoldására. Példáként 
említem a brit vasutakat, amely­
nek gyökeres átalakulását, priva­

tizálását kezdetben rendkívül ha­
ladónak tekintették. Csakhamar 
kiderült azonban, hogy a szétap­
rózott (28 személyszállító vasúti 
magántársaság jött létre!), egysé­
ges irányítás nélküli rendszer 
nem tud megfelelni a követelmé­
nyeknek, és ez sajnos tragikus 
balesetekben is igazolódott.

Az európai vasútfejlesztések 
eredménye elsősorban a nagy 
sebességű vasúti hálózatok ki­
építésében mutatkozott meg: el­
sőként a TGV (Train á Grande 
Vitesse) Franciaországban, majd 
az ICE (InterCity Express) Né­
metországban, az AVE (Alta 
Velocidad Espanola) Spanyolor­
szágban, ez inspirálta a konti­
nenst Nagy-Britanniával össze­
kapcsoló csatoma-alagút meg­
építését. Olyan nemzetközi nagy 
sebességű vasúti hálózat jött lét­
re Nyugat-Európában, amelyet 
joggal tekintenek a határok nél­
küli európai közösség egyik jel­
képének. Az európai fővárosok, 
nagyvárosok között közlekedő, 
magas komfortfokozatot megtes­
tesítő vonatok, a Thalys, az 
Eurostar, a Talgo és még számos 
„szupervonat” már évek óta ko­
moly vetélytársa a személygép­
kocsiknak és a légi közlekedés­
nek is.

Az áruszállítás területén azon­
ban nem sikerült javítani az euró-
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pai vasutak teljesítményét. Szám­
talan vizsgálat, mélyreható elem­
zés alapján azonban az Európai 
Bizottság úgy ítélte meg, hogy 
nemcsak szükség, hanem lehető­
ség is van a kedvezőtlen trend 
megfordítására, a vasút verseny­
helyzetének javítására.

A szállítási piacon a többi 
közlekedési alágazattal, de első­
sorban a közúttal vívott, egyre ki­
élezettebb versenyt jól jellemzik 
a Nemzetközi Vasútegylet, az 
UIC főtitkárának a Közlekedési 
Miniszterek Európai Konferenci­
ája (ECMT-CEMT) egyik ülésén 
elhangzott szavai:

„Az európai vasutak olyan fel­
tételekkel kell, hogy versenyez­
zenek más közlekedési ágakkal, 
mintha a Tour de France-on az 
egyik kerékpáros hátára egy öt­
ven kilós hátizsákot tennének.“ 

Az európai vasút további je­
lentős fejlesztésére is szükség 
van ahhoz, hogy ez a szállítási 
mód gazdasági, szociális és kör­
nyezetvédelmi szempontból is 
meg tudjon felelni a kihívások­
nak.

A 2001. év őszén Brüsszelben 
tartott konferencián Loyola de 
Palacio asszony, az EU Bizottság 
alelnöke összefoglaló előadásá­
ban hangsúlyozta, hogy a vasút 
versenyhelyzetének romlása az 
egész gazdaság vesztesége. Ezért 
az Európai Bizottság nagyon fon­
tos feladata, hogy olyan kezde­
ményezéseket tegyen, amelyek a 
közlekedési rendszer fejlesztésén 
belül elősegítik a vasúti szállítás 
helyzetének javítását.
• Nagyon gyorsan fel kell tárni a

szűk vasúti kapacitásokat és 
beruházásokkal meg kell 
szűntetni ezeket.

• A vasút versenyképességének 
javítására olyan politikai dön­
téseket kell hozni, amelyek a 
piac zavarása nélkül hatnak. 
Különösen fontos a vasúti biz­

tonság növelése, a minőség (pon­
tosság, a szállíttatok részére az át­
láthatóság és az információadás 
stb.) javítása, a felelősségvállalá­
si és kártérítési rendszer tovább­
fejlesztése.

4. Az Európai Unió újabb Fehér 
Könyve a közlekedéspolitikáról, 
2010-ig

Az Európai Közösségek Bizottsá­
ga a 2001. szeptember 12-én ki­
adott újabb Fehér Könyvben fog­
lalta össze az európai közlekedés- 
politika irányelveit. A dokumen­
tum különös jelentősége és idő­
szerűsége abban is rejlik, hogy 
részletesen foglalkozik az EU bő­
vítésével összefüggő közlekedési 
kérdésekkel.

A Bizottság most is érvényes­
nek tartja a növekedés, verseny- 
képesség és foglalkoztatás kérdé­
seit tárgyaló 1993-ban kiadott Fe­
hér Könyv megállapításait:

, A  közlekedési dugók nemcsak 
elkeserítők, de Európa a termelé­
kenységet tekintve is drágán fizet 
értük. Szűk keresztmetszetek van­
nak, és összeköttetések hiányoz­
nak a hálózatokon; nincs interop- 
erabilitás az egyes közlekedési 
módok és rendszerek között. A há­
lózatok az egységes piac ütőerei. 
Létfontosságúak a versenyképes­
ség biztosításához, és hibás műkö­
désük következtében kihasználat­
lanul maradnak új piacok létreho­
zásának lehetőségei, következés­
képpen kevesebb új munkahelyet 
sikerül kialakítani, mint amennyire 
képességeinkből telne.”

A fenntartható fejlődés új ér­
telmezésével és a közösségi gaz­
daságpolitikával összhangban a 
közlekedéspolitika a vasúti, a ten­
geri és a belvízi szállítás elsőbb­
ségének érvényesülését tűzi ki 
egyik fő céljául.

Az árufuvarozás területén ta­
pasztalható növekedésben első­
sorban az európai gazdaságban, és 
a termelési rendszerekben bekö­
vetkezett változások hatása ját­
szott meghatározó szerepet. Álta­
lánossá vált a korábbi nagy raktár- 
készletekkel dolgozó üzemek, 
gyárak helyett az „éppen időben” 
(just-in-time) és a „folyamatos 
készletezés” (revolving stock) ter­
melési rendszer. Ugyanakkor -  
alapvetően az élőmunka-költsé­
gek csökkentése érdekében -  na­
gyon sok cég korábbi központjá­

tól akár több száz kilométerre fek­
vő, más országokban levő telep­
helyeket hozott létre. Jó példák 
erre a Magyarországon létesített 
összeszerelő és termelő üzemek, 
gyárak (Opel-Szentgotthárd, Au- 
di-Győr, Bosch-Hatvan). A ter­
melési folyamatnak ezek a válto­
zásai természetszerűen jelentős 
szállításigény-növekedéssel jár­
nak együtt. A fő problémát nem 
maga az árufuvarozás növekedése 
okozza, hanem az, hogy ennek le­
bonyolítása döntően közúton tör­
ténik. A közúti szállítás azonban 
nem szükségszerűen az egyetlen 
megoldás, amint azt jól bizonyítja 
az Audi példája. Ez az autógyár 
kitűnően szervezett vasúti szállí­
tással oldja meg a németországi 
gyár és a győri összeszerelő üzem 
együttműködését.

A prognózisok szerint az Uni­
óban a kamionforgalom 1998- 
hoz viszonyítva közel 50%-kal 
növekszik, ha nem történnek in­
tézkedések az egyes közlekedési 
módok -  elsősorban a vasút -  ál­
tal nyújtott lehetőségek jobb ki­
használása érdekében. Á közúti 
forgalom ilyen mértékű növeke­
dése nem csak a torlódások állan­
dósulásának veszélyét rejti magá­
ban, hanem a környezet egyre el­
viselhetetlenebb mértékű terhelé­
sét is okozza. Nyilvánvaló, hogy 
mint arra az előző idézet is utal, a 
torlódásokból eredő szállítási za­
varok messzemenően kihatnak a 
termelési folyamatokra is. így el­
sősorban éppen azokat a gazdasá­
gi előnyöket veszélyeztetik, ame­
lyeket a rugalmasnak tartott köz­
úti szállítás és a lehető legkisebb­
re csökkentett raktárkészlet kom­
binációjától reméltek. A vasút 
egyre kevésbé kínál vonzó alter­
natívát, mivel szolgáltatási szín­
vonala, főként ami a pontosságot, 
megbízhatóságot és gyorsaságot 
illeti, az elmúlt évtizedekben fo­
lyamatosan romlott. Jellemző, 
hogy a nemzetközi tehervonatok 
18 km/h átlagsebességgel ván­
szorognak az Unió területén.

Az Európai Unió bővítése to­
vább fokozhatja ezeket a problé­
mákat, mivel a csatlakozó orszá­



gokban várható gazdasági növe­
kedés és az egymástól távol fek­
vő régiókkal való jobb kapcsola­
tok egyaránt növelik a szállítási 
igényeket, különösen a közúti 
közlekedésben. Tovább nehezíti a 
helyzetet, hogy a tagjelölt orszá­
gok közúti fuvarozói rosszabb 
műszaki állapotú járművekkel 
közlekednek. Ugyanakkor, mivel 
ezekben az országokban alacso­
nyabb a bérszínvonal, sok szállít­
tató számára vonzó lehet az ol­
csóbb fuvarszolgáltatás fokozot­
tabb kihasználása.

Azokban a kelet- és közép-eu- 
rópai országokban (köztük ha­
zánkban is), amelyek elsőként 
csatlakoznak az európai közössé­
gekhez, az 1980-as, 90-es évek 
fordulóján bekövetkezett politi­
kai, gazdasági és társadalmi vál­
tozások előtt a vasút meghatározó 
szerepet töltött be, mind a sze­
mély-, mind az áruszállításban. A 
rendszerváltozást követően gyö­
keres változás állt be az egyes 
közlekedési alágazatok arányá­
ban, a vasút rovására. Ez a hely­
zet számos tényező következmé­
nyeként alakult ki, amelyek kö­
zött főként a motorizáció gyors 
fejlődése, és a közúti szállítás li­
beralizációja játszott meghatáro­
zó szerepet.

Szerepének drasztikus csökke­
nése ellenére is a vasúti szállítás 
részaránya a csatlakozni kívánó or­
szágokban átlagosan még mindig 
magasabb, mint az uniós országok 
átlaga. Már ennek az aránynak a 
megőrzése is kedvezően hatna a 
bővítés utáni Unió közlekedésére, 
ezért a Bizottság is fontos feladat­
nak tartja a tagjelölt államok vasúti 
közlekedésének fejlesztését, első­
sorban az elhanyagolt infrastruktú­
ra, azaz a vasúti pálya és tartozékai 
rehabilitációját.

Az Unió bővítésével együtt já­
ró gazdasági növekedés automa­
tikusan nagyobb közlekedési és 
szállítási igényeket támaszt majd. 
Becslések szerint az új tagok be­
lépése az árufuvarozás iránti ke­
resletet 38%-kal emeli meg, a 
személyszállítás területén pedig 
mintegy 28%-os növekedés vár­

ható. Különösen nagymértékű le­
het a fellendülés az újonnan csat­
lakozó országok határ menti régi­
óiban. Mindezek figyelembevéte­
lével az Európai Unió intézmé­
nyeire hatalmas és felelősségtel­
jes szerep hárul egy olyan közle­
kedési rendszer kialakulásának 
elősegítésében, amely a jelenlegi­
nél jobb összhangban van a gaz­
dasági növekedéssel és a környe­
zetet, a természeti értékeket rom­
boló közlekedési hatások valóban 
számottevő csökkentését teszi le­
hetővé.

Természetesen nem képzelhe- 
tőek el olyan radikális intézkedé­
sek, amelyek a mobilitás korláto­
zását, vagy a közlekedési munka- 
megosztás valamilyen kötelező át­
alakítását céloznák, mivel erre nin­
csen felhatalmazása az Unió intéz­
ményeinek. A Közösség azonban 
nem nézheti tétlenül, hogy
• a transz-európai közúthálózat

10%-án, azaz mintegy 7.500 
km-en naponta kialakuló tor­
lódások, közúti közlekedési 
„dugók” már a gazdaság ver­
senyképességét veszélyezte­
tik;

• miközben a vasúti szállítás 
részarányának növelését kí­
vánják elérni, a transz-európai 
vasúti hálózat 20%-ának 
(16.000 km) átbocsátó képes­
sége nem megfelelő;

• egyre több jel utal arra, hogy -
elsősorban a közúti közleke­
dés hatásai miatt -  a természe­
ti és az épített környezet is 
visszafordíthatatlan károkat 
szenved.
Mindezeket a szempontokat 

mérlegelve az Európai Közössé­
gek Bizottsága három „forgató- 
könyvet” vázolt fel a növekvő 
közlekedési igények visszaszorí­
tására, és a közlekedési munka- 
megosztás kedvezőbb arányainak 
megteremtésére.

A harmadik változat, amelyen 
a Fehér Könyv alapul, egy sor 
olyan intézkedést tartalmaz, ame­
lyek a közúti közlekedéssel 
szemben más közlekedési módok 
igénybevételét, és a transz-euró­
pai hálózatba történő beruházáso­

kat ösztönzik. Ez az integrált 
megközelítés lehetővé tenné a 
közlekedési ágak közötti munka- 
megosztás kedvező átrendeződé­
sét 2010-től kezdődően. A közúti 
szállítás teljesítményének növe­
kedése is lelassulhat a többi szál­
lítási mód kedvezőbb kihasználá­
sának köszönhetően.

A Fehér Könyv mintegy hat­
van különleges intézkedésre tesz 
javaslatot, amelyeket a közleke­
déspolitika keretében közösségi 
szinten kell megvalósítani. Tartal­
mazza a 2010-ig teijedő cselekvé­
si programot, amelynek végrehaj­
tását követően érezhetően meg­
bomlik majd a gazdasági növeke­
dés és a közlekedés növekedése 
közti kapcsolat, anélkül, hogy 
szükség lenne a személyek és 
áruk mobilitásának korlátozására.

A következőkben azokkal, az 
Európai Unió közlekedési rend­
szerének megújítására vonatkozó 
részletes javaslatokat megalapo­
zó irányelvekkel foglalkozom bő­
vebben, amelyek a közlekedés és 
a környezetvédelem összefüggé­
sei szempontjából meghatározó 
jelentőségűek.

4.1. A  vasút újjáélesztése

A közlekedési munkamegosztás 
átrendeződésének sikerét nagy­
mértékben meghatározza a vasút 
megreformálása, különös tekintet­
tel az árufuvarozásra. Az ágazat 
újjáélesztése a vasúttársaságok 
közötti versenyhelyzet megterem­
tését is jelenti. Szükségesnek tar­
tom megjegyezni, hogy ez az 
egyik legvitatottabb kérdés a szak­
emberek körében. Joggal vetődik 
fel ugyanis, hogy az amúgy is szá­
mos problémával küzdő vasúttár­
saságok egymás közötti kényszerű 
versenye tovább ronthatja pozíció­
ikat a közúttal szemben.

Ez a gondolat természetesen 
nem az ésszerű verseny létjogo­
sultságát kérdőjelezi meg, de sok­
kal inkább a vasutak együttműkö­
désének szükségességét kívánja 
hangsúlyozni. Az európai orszá­
gok méreteiből kiindulva az eddi­
gieknél nagyobb hangsúlyt kell
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helyezni az olyan nemzetközi 
vasúti kooperációra, amelynek 
révén kihasználhatók a több or­
szágon áthaladó nemzetközi szál­
lítási útvonalakból származó elő­
nyök. Ez nagymértékben előse­
gítheti, hogy a követelményekhez 
sok szempontból rugalmasabban, 
jobban alkalmazkodni tudó köz­
úti fuvarozással szemben megfe­
lelő versenyhelyzetbe kerüljenek 
a vasutak.

Elengedhetetlen feltétel a pia­
cok megnyitása, ami a nemzeti 
piacon végzett vasúti kabotázsra, 
valamint a nemzetközi személy- 
szállítási szolgáltatásokra is vo­
natkozik.

A vasúti személy- és teher­
szállítás érdekei gyakran ellent­
mondásban állnak; a személy- 
szállítási szolgáltatások igényei 
olyan hálózatot eredményezhet­
nek, amelynek megépítése és 
fenntartása költségesebb, mint a 
kizárólag teherszállításra terve­
zett hálózaté, ugyanakkor az utas- 
és teherszállító vonatok sebesség- 
különbsége a két közlekedéstípus 
közötti konfliktus elfajulásához 
vezethet.

Ezért az Unió szükségesnek 
tartja egy kizárólag árufuvarozás­
ra szolgáló vasúthálózat kialakí­
tását, amelynek köszönhetően a 
vasúttársaságok számára kereske­
delmi szempontból ugyanolyan 
vonzerőt jelent majd az árufuva­
rozás, mint a személyszállítás. 
Ennek megfelelően alakítják ki a 
Transz-európai Vasúti Fuvarozási 
Hálózatot (TERFN), amelyen 
2003. március 15-étől szabaddá 
vált a nemzetközi fuvarozás.

4.2. A közúti közlekedés m i­
nőségének és biztonságának 
javítása

A közúti közlekedés páratlan ru­
galmassága és kedvező ára miatt 
pótolhatatlan, de gazdasági 
helyzete meginogni látszik. A 
vállalatok elaprózódása és az 
iparnak az árakra gyakorolt be­
folyása miatt a közúti fuvarozás­
ban csekély a haszon. A nyere­
ség növelése érdekében egyes

fuvarozó vállalatok dömping­
árakat alkalmaznak, és nem tart­
ják be a szociális és biztonsági 
szabályokat.

A Bizottság olyan jogszabály 
megalkotását fogja javasolni, 
amely lehetővé teszi a szerződé­
sek bizonyos rendelkezéseinek 
harmonizálását annak érdekében, 
hogy megvédjék a szállítókat a 
fuvaroztatók befolyásától, és fel­
jogosítja őket a díjszabásuk mó­
dosítására az üzemanyagárak ro­
hamos emelkedése esetén.

A változások elengedhetetlen 
feltétele a közúti közlekedési 
szolgáltatásokkal összefüggő inf­
rastruktúra korszerűsítése és a 
tisztességes versenyt korlátozó 
praktikák megszüntetése a ható­
sági eljárások harmonizálásával 
és megszigorításával.

Megdöbbentő adat, hogy 
évente 41.000 ember hal meg 
közúti balesetben, ami egy köze­
pes nagyságú város lakosságának 
felel meg. Európa útjain naponta 
veszíti életét annyi ember, mint 
egy repülőgép-szerencsétlenség- 
kor. A felbecsülhetetlen emberi 
veszteségeken túl a balesetek ál­
dozatai és sebesültjei a társada­
lomnak több tízmilliárd euróba 
kerülnek. Az Európai Uniónak 
azt a célt kell kitűznie, hogy 
2010-ig a közúti balesetek áldo­
zatainak száma felére csökken­
jen.

A közlekedésbiztonság tekin­
tetében a tagállamok jogszabályai 
2005-ig elsőbbséget élveznek, de 
a Bizottság fenntartja magának a 
jogot, hogy módosítási javaslatot 
tegyen, amennyiben a balesetek 
száma nem csökken.

A közeljövőben a Bizottság 
két, csak a transz-európai háló­
zatra vonatkozó törvényjavasla­
tot terjeszt majd elő. Az egyik a 
különösen veszélyes helyeken 
felállítandó figyelmeztető jelzé­
sek harmonizálását célozza, a 
másik pedig a nemzetközi ke­
reskedelmi árufuvarozás ellen­
őrzését és büntetéseit kívánja 
egységesíteni, különös tekintet­
tel a gyorshajtásra és az ittas ve­
zetésre.

4.3. A  tengeri és a belvízi ha­
józás támogatása

A tengeri és belvízi közlekedés 
kulcsfontosságú szerepet tölthet 
be a szállítási folyamatok által 
okozott környezetterhelés csök­
kentésében. Ez a közlekedési 
mód az elszállított árumennyiség­
re vetítve igen energiatakarékos, 
így a káros anyagok fajlagos ki­
bocsátása is kicsi. A vízi közleke­
dés ugyanakkor csendes is, és ke­
vés helyet vesz igénybe. Annak 
ellenére, hogy az Unió mintegy
35.000 kilométernyi tengerpart­
tal, tengeri és folyami kikötők 
százaival rendelkezik, a két köz­
lekedési mód mindezidáig ki­
használatlan maradt, holott az 
előzőekben leírtak alapján igen 
fontos lenne nagyobb arányú 
részvétele az intermodális szállí­
tásban, és a zsúfolt közutak teher­
mentesítésében.

A hajózás felélénkítésére „ten­
geri autópályákat” kell létrehozni 
a transz-európai közlekedési há­
lózat keretén belül. Ehhez szük­
ség van a kikötői szolgáltatások 
korszerűsítésére, valamint a vas- 
úti- és víziút-hálózatok közötti 
jobb összeköttetésre, elsősorban 
az Atlanti-óceán és a Földközi­
tenger mentén. Különösen fontos 
azoknak a hajózási útvonalaknak, 
infrastruktúráknak a fejlesztése, 
amelyek lehetővé teszik az Alpok 
és a Pireneusok szűk keresztmet­
szeteinek elkerülését.

Az EU áruforgalmában jelen­
tős szerepet tölt be a part menti 
tengerhajózás. A közúti szállítás 
mellett ez az egyetlen olyan áru­
fuvarozási mód, amely dinamiku­
san növekedett (1990 és 1998 kö­
zött 27%-kal) az elmúlt években. 
A jelenlegi forgalom nagysága 
azonban még mindig messze el­
marad a kínálati kapacitástól.

4.4. A légi forgalom növeke­
désének ellenőrzés alá vétele

Európa légtere egyre telítettebb, 
naponta több mint 25.000 járat 
szeli át az égboltot. A növekedés 
tendenciájából következően ez a



E m w i i u w m

szám várhatóan 10-14 év múlva 
megduplázódhat. A légi forgalom 
a közút után a legnagyobb szén­
dioxid kibocsátó. Ez különösen a 
felső légrétegek ózontartalmára 
veszélyes, de nem hanyagolható 
el a repülőterek környékére gya­
korolt szennyező hatása sem.

Fontos feladat ezért egy 
olyan intézkedés-csomag kidol­
gozása és végrehajtása, amelyik 
gazdasági szabályozók (adózás, 
repülőtéri illetékek, repülésirá­
nyítási díjak, stb.) segítségével is 
hozzájárul a forgalomnövekedés 
gátak közé szorításához. Ugyan­
akkor elengedhetetlen a légi köz­
lekedés logikus rendszerbe in­
tegrálása a többi közlekedési 
móddal. Példaként megemlítem, 
hogy Németországban a Luft­
hansa és a Deutsche Bahn sike­
res együttműködése alapján 
olyan becslések láttak napvilá­
got, miszerint a német légitársa­
ság rövid- és közepes távolságú 
belföldi járatai forgalmának 
10%-a véglegesen átterelhető a 
vasútra.

4.5. A z  intermodaUtás gyakor­
lati megvalósítása

A közlekedési módok összehan­
golt együttműködése, a kombi­
nált szállítás, azaz az intermodal- 
itás alapvetően fontos a közúti 
közlekedés és az azzal járó káros 
következmények visszaszorítása 
szempontjából. Olyan rendszer 
kialakítására van szükség, amely 
zavartalan szállítási láncot tesz 
lehetővé, és minden tekintetben 
kihasználja az egyes közlekedési 
módok előnyeit, különös tekintet­
tel a környezet védelmére.

Természetesen nagyon sok 
szervezési, pénzügyi és műszaki 
probléma vár megoldásra ezen a 
területen is. A kombinált szállí­
tásnak kulcsfontosságú eleme a 
vasút, így az egyik legkritikusabb 
kérdés, hogy miközben általában 
óriási kihasználatlan vasúti kapa­
citások állnak rendelkezésre, sok 
helyen “szűk keresztmetszetek” 
akadályozzák, vagy nehezítik az 
áruszállítás fejlesztését. Ezért az

Európai Unió által nyújtott ked­
vező pénzügyi támogatásokra 
van szükség a szűk keresztmet­
szetek feloldásához, ami többnyi­
re csak igen költséges beruházá­
sokkal valósítható meg. A kombi­
nált árufuvarozás feltételeinek ja­
vítása, a hálózati kapacitások nö­
velése szempontjából a nagy se­
bességű személyszállító hálózat 
gyors ütemű fejlesztése is fontos 
beruházásnak tekinthető, mivel 
ez jelentős vonalkapacitásokat 
szabadít fel a tehervonatok szá­
mára.

4.6. A  városi közlekedés ész- 
szerűsítése

A városiasodás térhódítása, az 
életmódbeli változások és a sze­
mélygépkocsik egyre növekvő 
száma az elmúlt negyven évben 
óriási mértékben megnövelte a 
városok forgalmát. A nem mindig 
megfelelő színvonalú tömegköz­
lekedési infrastruktúra, amely 
esetenként a városrendezési- és a 
közlekedéspolitika összehangolá­
sának hiányával párosul, jelentő­
sen hozzájárul a személygépko­
csi-közlekedés monopol helyze­
téhez. A közúti forgalom növeke­
dése különösen szembetűnő a vá­
rosok külterületein, ahol a tömeg- 
közlekedés, rugalmatlansága mi­
att nem nyújt elfogadható alterna­
tívát a személyautókkal szemben.

A forgalmi torlódás és az ezzel 
összefüggő környezetszennyezés 
csökkenti a városi élet értékét. El­
engedhetetlen tehát a közlekedési 
infrastruktúra (villamos- és met­
róvonalak, kerékpárutak) fejlesz­
tése, és a hozzá kapcsolódó szol­
gáltatások vonzóvá tétele mind 
kényelmi, mind gyorsasági szem­
pontok figyelembevételével. A 
rugalmas munkaidő elterjedésé­
vel a csúcsforgalmi és a csúcsfor­
galmon kívüli órák megkülön­
böztetése egyre inkább idejét­
múlttá válik. Fontos ezért, hogy a 
menetrendszerű tömegközlekedé­
si eszközök, megfelelő hálózati 
lefedettséggel és gyakorisággal 
alkalmazkodni tudjanak a társa­
dalmi változásokhoz.

A tömegközlekedés talán leg­
gazdaságosabb formája a zárt pá­
lyán közlekedő városi vasút, 
amely számos európai nagyváros 
(Bécs, Stuttgart, Freiburg, Stras­
bourg, Nantes) kedvelt közleke­
dési eszköze lett. A speciális ki­
alakítású villamosok azon túl, 
hogy kényelmes és környezetkí­
mélő közlekedést tesznek lehető­
vé, alacsony padlózatuk révén a 
mozgáskorlátozottak utazását is 
megkönnyítik. A részben közös­
ségi támogatással kiépült villa­
moshálózatok révén a személy­
gépkocsi-használat arány évente 
1%-kal csökkenthető.

A járművek és az infrastruktú­
ra fejlesztése mellett az úthaszná­
lattal kapcsolatos díjszabási rend­
szerek is elősegíthetik a tömeg- 
közlekedésre való áttérést a nagy­
városokban. A parkolási- és útdí­
jakból származó bevételeket pe­
dig a városi közlekedés finanszí­
rozására lehet fordítani.

5. Az Európai Unió bővítésével 
kapcsolatos közlekedési kérdések
Az Európai Unió bővítése szá­
mos, ma még nehezen megvála­
szolható kérdést vet fel mind a ré­
gebbi uniós országok, mind pedig 
az új tagok közlekedése és ezzel 
összefüggő környezeti helyzete 
szempontjából.

Az EU tagországaival ellen­
tétben a közép- és kelet-európai 
országokat alacsony jövedelmi 
szint, az autótulajdonosok ala­
csony száma és a rossz minőségű 
utak, azonban kiterjedt és vi­
szonylag jól kihasznált vasúti há­
lózatok jellemzik. Az uniós taggá 
válással valószínűleg emelkedik 
a bérszínvonal, növekszik a gép­
kocsi-tulajdonosok száma, ami 
folyamatos zsúfoltságot okoz az 
utakon. Amennyiben az EU pénz­
ügyi támogatást ad az utak építé­
sére (Portugáliához, Görögor­
szághoz, Írországhoz és Spanyol- 
országhoz hasonlóan), akkor a 
közúti forgalom egyre gyorsabb 
növekedésével kell számolni.

A tömegközlekedés fenntartása 
továbbra is komoly állami támo­
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gatásra szorul, kérdéses azonban, 
hogy a fejlesztési beruházásokra 
lesz-e elegendő finanszírozási for­
rás. Sajnos fönnáll a veszélye an­
nak, hogy az új EU-tagok megis­
métlik a nyugat-európai országok 
közlekedéspolitikai hibáit, ame­
lyekért az elmúlt 30 évben már 
óriási árat fizettek, és amelyek ká­
ros hatásai -  különösen a termé­
szeti környezetet illetően -  talán 
már sohasem szüntethetők meg.

Amennyiben a nemzeti és a he­
lyi önkormányzatok a környezet­
védő társadalmi szervezetek és 
mozgalmak hatására képesek ta­
nulni a nyugati példából, képesek 
lehetnek elsősorban a közúti forga­
lom növekedésének korlátozására.

A bővítésnek az Európai Unió 
közlekedésére gyakorolt hatása is 
nehezen prognosztizálható. A 
csatlakozó országokban várható 
gazdasági növekedés és a közös­
ség többi régiójával folytatott ke­
reskedelmi kapcsolatok intenzí­
vebbé válása jelentősen megnö­
velheti majd a közlekedés, ezen 
belül is elsősorban a közúti szállí­
tás szerepét. Noha az egykori 
szocialista országok közlekedésé­
ben a vasút játszotta a főszerepet, 
az elmúlt évtizedben a mérleg a 
közút javára billent át. Érthető 
ezért az EU Bizottság azon célki­
tűzése, hogy az új tagállamokban 
2010-ben 35% maradjon a vasút 
részaránya a közlekedési munka- 
megosztásban.

6. Magyarország közlekedése az 
uniós csatlakozás küszöbén

6.1. A magyarországi közle­
kedés hatása a környezet álla­
potára

Az elvégzett vizsgálatok szerint 
Magyarország környezeti állapo­
ta jelenleg megfelel az európai át­
lagnak. Jellemző adat, hogy a 
nagy forgalmú utak mentén fekvő 
településekben a levegő szennye­
zettsége az éves átlagot tekintve 
az egészségügyi határérték 50- 
80%-a körül mozog, azonban 
meglehetősen gyakran fordul elő

a 30 perces, vagy 24 órás határér­
tékek túllépése. Ebben több 
szennyező összetevő, elsősorban 
a nitrogén-dioxidok, a talaj köze­
li ózon és a lebegő szennyezők 
esetében döntő súlya van a közúti 
közlekedésnek. A globális éghaj­
latváltozás szempontjából meg­
határozó C 02 kibocsátásban a 
közlekedés részaránya „csak” 12- 
16%, azonban folyamatosan nö­
vekszik, és ez a tendencia az élet- 
színvonal emelkedésével, a gaz­
daság további élénkülésével je­
lentősen felerősödhet.

A közlekedés által okozott zaj 
a lakosság jelentős részét zavarja. 
Számos lakóhelyet terhel az 
egészségügyi szempontból még 
elfogadható 55/45 dB(A)-nál 
(nappali/éjszakai) nagyobb zaj, 
de a városi utak és az országos út­
hálózat átkelési szakaszai mentén 
sok helyen 78/68 dB(A) zajszint 
is mérhető.

A közúti közlekedés által oko­
zott talaj- és vízszennyezés jelen­
tősen csökkent az ólmozott ben­
zinek forgalmának megszünteté­
sével. A rossz állapotú járműállo­
mány és a járművekkel kapcsola­
tos szakszerűtlen munkavégzés 
(pl. olajcsere, hűtőfolyadék cse­
re), valamint a járművek arra nem 
alkalmas helyeken történő mosá­
sa is nagyon sok szennyező anya­
got juttat a talajba, a felszíni és 
felszín alatti vizekbe.

Komoly lokális problémát je­
lentenek a közúti közlekedési cé­
gek (pl. Volán vállalatok) műhe­
lyeiben keletkező veszélyes hul­
ladékok, és a telephelyeken levő 
földalatti üzemanyag tárolók.

A közúti közlekedéssel függ 
össze az utak téli sózása, és az eb­
ből eredő talaj- és vízszennyezés.

A vasúti közlekedés a szeny- 
nyező anyagok kibocsátása szem­
pontjából minden tekintetben ked­
vezőbb, mint a közúti közlekedés. 
Különösen fontos a vasútvillam- 
osítás szerepének növelése a dí­
zelmotoros járművekkel szemben, 
mivel a villamos vontatásnál
• a vasútvonalak mentén és a pá­

lyaudvarokon nincs káros-
anyag-emisszió,

• lényegesen kisebb a zajterhelés,
mint a dízelmotoros mozdo­
nyok és motorkocsik esetében,

• a villamos járművek karbantar­
tása és a javítása során is mi­
nimális a környezetet szeny- 
nyező anyagok szabadba jutá­
sának lehetősége, szemben a 
dízel-járművekkel, amelyek­
nél mindig fennáll az olaj-és 
egyéb anyagok elfolyásának, 
majd a talajba, vizekbe jutásá­
nak veszélye.
A vasúti közlekedés területén 

is gondot jelentenek a műhelyi 
veszélyes hulladékok és a föld­
alatti üzemanyag tárolók.

A vizsgálatok szerint a hazai 
hajózás és a légi közlekedés ala­
csony részaránya miatt csak kis 
mértékben befolyásolja a környe­
zet állapotát, bár mindkettőnél 
potenciálisan fennáll a komoly 
környezeti károkozás veszélye.

6.2. A  környezetkím élő közle­
kedés stratégiája Magyaror­
szágon, különös tekintettel a 
vasút fejlesztésére
A környezet állapotát, a követke­
ző években várható gazdasági fej­
lődést és ennek közlekedési hatá­
sait az európai uniós csatlakozás­
ból eredő követelményekkel ösz- 
szevetve a nemzetközi szerveze­
teknek a fenntartható közlekedés- 
fejlesztéssel kapcsolatos anyagait 
értékelve a levegőt szennyező 
anyagok kibocsátásának a jelenle­
gihez képest jelentős, 50-70%-os 
csökkentése, ezen belül az üveg­
házhatásért elsősorban felelős 
C 02-emisszíó 35%-os csökkenté­
se lenne kívánatos 2015-ig.

Számottevően csökkenteni 
kell a lakosságot érő zajterhelést 
is, elsődlegesen az új közlekedési 
létesítmények (utak, autópályák) 
megfelelő kialakításával, zajvé­
delmi létesítményekkel, és ahol 
nincs más lehetőség, ott passzív 
akusztikai védelemmel. A vasúti 
és légi közlekedés által érintett 
területeken is hasonlóan kell el­
járni, természetesen elsősorban a 
zajkibocsátás mérséklését tartva 
szem előtt.
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A célok elérése átfogó straté­
gia megvalósítását igényli, 
amelynek fő elemeit a követke­
zőkben lehet összefoglalni:
• a közlekedési és szállítás igé­

nyek befolyásolása a terület- 
fejlesztés, településrendezés 
eszközeivel, gazdasági szabá­
lyozókkal, részletes stratégia 
hatásvizsgálatok figyelembe­
vételével;

• a közlekedési munkamegosztás
befolyásolása a környezetet 
kevésbé terhelő közlekedési 
módok (vasút, belvízi hajó­
zás) versenyképességének ja­
vításával, szükség szerint 
költségvetési támogatás fel- 
használásával is, az extemális 
költségeket is figyelembe ve­
vő gazdasági szabályozással;

• a járműállomány környezetvé­
delmi szempontú műszaki fej­
lesztése, rendszeres környe­
zetvédelmi felülvizsgálata, 
ösztönző és szankcionáló 
rendszerek alkalmazása, a jár­
műállomány cserélődését elő­
segítő támogatási rendszer al­
kalmazása;

• az üzemanyagok minőségének 
javítása, a környezetkímélő 
üzemanyagok (pl. bio-dízel) 
felhasználásának ösztönzése;

• az infrastruktúra és a teljes köz­
lekedési rendszerek kapacitá­
sának jobb kihasználása szer­
vezési intézkedésekkel, az 
elektronika, informatika és a 
logisztika eszközeinek alkal­
mazásával, intelligens közleke­
dési rendszerek létrehozásával;

• a különböző közlekedési 
alágazatok együttműködésé­
nek javítása, az ehhez szüksé­
ges eszközállomány (pl. vas­
úton és közúton is szállítható 
cserefelépítmények, a “gördü­
lő országút” vasúti eszközál­
lományának bővítése);

• a társadalom tájékoztatása a 
környezeti hatásokról, a kör­
nyezetvédelmi szempontok és 
intézkedések támogatása és 
elfogadtatása érdekében.
A pénzügyi helyzet stabilizá­

lása, a finanszírozási keretek mó­
dosítása, és egyidejűleg a beruhá­

zásokban a korábbinál nagyobb 
mértékű, a műszaki elmaradás fo­
kozatos felszámolásához szüksé­
ges állami szerepvállalás nélkül a 
vasút piaci részesedése, a közle­
kedésben betöltött szerepe csök­
kenni fog. Ez esetben a nyeresé­
ges vasúti szolgáltatások külföldi 
székhelyű vasúttársaságok kezé­
be kerülhetnek át, a MÁV Rt. ki­
szorulhat legjövedelmezőbb pia­
cairól, és a legveszteségesebb 
szolgáltatások területére vissza­
szorulva viszonylag rövid időn 
belül bekövetkezhet a pénzügyi 
összeomlása. Ennek megelőzésé­
re a vasút átalakításával járó, 
nagy horderejű racionalizálási in­
tézkedések ellenére is - legalább 
átmenetileg - jelentősen növekvő 
költségek finanszírozására van 
szükség. így a vasút részaránya a 
magyarországi közlekedésben 
életképes nemzeti vasúttársasá­
gok részvételével, a jelenlegihez 
közeli, az EU-átlagnál magasabb 
szinten stabilizálható.

Környezetvédelmi szempont­
ból, a káros anyagok kibocsátásá­
nak csökkentése érdekében is 
fontos az újabb vasútvonalak vil­
lamosításának előkészítése érde­
kében folyó munka. Ugyanakkor 
a villamos mozdonyok és motor­
kocsik üzemeltetése lényegesen 
olcsóbb és energetikailag is ked­
vezőbb, mint a dízel járműveké. 
A fejlesztés indokoltságát mutat­
ja, hogy a magyar vasúthálózat­
nak csak kb. 31%-a villamosított, 
szemben az európai átlagos 55%- 
al.

A vasúti közlekedés fejleszté­
sével összefüggő fő célok és fel­
adatok a következőkben foglalha­
tók össze:
• EU-konform jogszabályi kör­

nyezet és szervezeti rendszer 
kialakítása;

• a vasúti teljesítmények stabili­
zálása, lehetőség szerint növe­
lése a közút tehermentesítése 
érdekében;

• a vasút piaci részesedésének le­
hetőség szerinti megőrzése, a 
motorizáció miatt bekövetke­
ző csökkenés ütemének mér­
séklése;

• a környezetvédelmi és terület-
fejlesztési szempontok érvé­
nyesítése a fejlesztésben (elő­
városi közlekedés, kombinált 
fuvarozás kiemelt fejlesztése, 
fővonalak villamosítása);

• a pénzügyi helyzet stabilizálása,
ennek érdekében a finanszíro­
zási rendszer módosítása, tel­
jesítményhez igazítása, átte­
kinthetővé tétele az uniós kö­
vetelményeknek megfelelően;

• a vasúthálózat és a vasúti szol­
gáltatások ésszerűsítése a 
tényleges társadalmi igények 
alapján.
Mindez elengedhetetlen ah­

hoz, hogy az uniós csatlakozás 
után a magyar vasutak a nyugati 
vasutak egyenrangú partnereként, 
sőt egyes területeken méltó ver­
senytársaként vehessenek részt a 
nemzetközi közlekedési rend­
szerben.

Összefoglalás

A közlekedés, miközben megte­
remti az emberek, áruk, szolgál­
tatások áramlásának nélkülözhe­
tetlen feltételeit, a túlzott energia- 
fogyasztással, a levegő, a vizek 
és a talaj szennyezésével, foko­
zott zajkibocsátással, egyre na­
gyobb területek elfoglalásával 
kömyezetromboló hatásokat is 
kifejt. A közlekedéspolitika egyik 
legfontosabb célja ezért, hogy 
megtalálja azokat az eszközöket, 
amelyek segítségével minél ki­
sebbre csökkenthetők a társada­
lom és a gazdaság növekvő mobi­
litási igényeit kielégítő közleke­
dési rendszer által okozott káros 
következmények.

Az Európai Unió vezetőinek 
eltökélt szándéka az elmúlt évti­
zedekben kialakult közlekedési 
arányok lényeges megváltoztatá­
sa annak érdekében, hogy a leg­
nagyobb környezetszennyezést 
okozó -  és egyben a legtöbb em­
beri áldozatot követelő -  közúti 
közlekedés szerepét mind na­
gyobb mértékben elsősorban az 
újjáélesztett vasút vegye át. 
Emellett komoly szerepet szán­
nak a vízi közlekedésnek is.
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Ezeket a szándékokat tükrözi 
a Bizottság a 2001. szeptemberé­
ben kiadott Fehér Könyve, amely 
az Unió 2010-ig szóló új közleke­
déspolitikáját körvonalazza.

Amint Magyarország is az Eu­
rópai Unió teljes jogú tagja lesz, a 
magyar közlekedési struktúra is 
egy nagy nemzetközi rendszer 
közvetlen részévé válik. Ezen a 
területen is kettős feladatot kell 
megoldani: egyrészt fel kell zár­
kózni, be kell hozni az uniós or­
szágokkal szembeni történelmi le­
maradásunkat, másrészt csatla­
koznunk kell az uniós programok­
hoz, hogy elkerüljük az újabb le­
maradásokat. Nem kétséges, hogy 
mindez nagy kihívásokat jelent, 
és minden eddiginél komolyabb 
feladatokat kell megoldani a kör­
nyezettel a jelenleginél sokkal 
jobb harmóniában levő közleke­
dés feltételeinek kialakítására.

Összhangban az EU szándé­
kaival, gazdasági és földrajzi 
adottságainkkal, középpontba 
kell állítani a magyar vasúti köz­
lekedés szervezeti és műszaki 
megújítását egy olyan szolgálta­
tási színvonal megteremtése ér­
dekében, amely mind a személy-,

mind az áruszállításban verseny- 
képessé teszi ezt a közlekedési 
módot, nemcsak itthon, hanem az 
Unió szállítási piacán is.

A vasút fejlesztésével párhu­
zamosan különösen nagy hang­
súlyt kell helyezni a szállítási és 
közlekedési rendszerek kombina- 
tív, egymást kiegészítő fejleszté­
sére, azaz a környezetbarát inter- 
modális szállítás térhódításának 
elősegítésére. Ki kell használni a 
transz-európai hálózatok keleti 
irányú bővítésében meglevő -  
nemzeti érdekeinknek is megfele­
lő -  uniós érdekeltségeket, ame­
lyek révén jelentős összegekre 
számíthatunk az EU pénzügyi 
alapjaiból.

Az Európai Unió szakemberei 
és döntéshozói is tisztában van­
nak azzal, hogy a környezetkímé­
lő közlekedési rendszer csak egy 
hosszú folyamat eredményeként 
jöhet létre. Magyarország a kör­
nyezet állapotát tekintve ma még 
sok szempontból kedvezőbb 
helyzetben van, mint az EU or­
szágai, de ezzel nem szabad visz- 
szaélni. Olyan döntéseket és in­
tézkedéseket kell hozni, amelyek 
elősegítik, hogy hazánk, hamaro­

san már az Unió tagjaként, egy 
„tiszta” közlekedési rendszerrel 
segítse az életminőség javítását 
és a gazdaság növekedését.
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VASÚTI KÖZLEKEDÉSDr. Ercsey Zoltán - 
Diósi Katalin

A pályahasználati-díj
alkalmazásának nemzetközi gyakorlata 

és annak hazai vonatkozásai
1, Bevezetés
Az európai uniós csatlakozásunk 
előkészítése során Magyaror­
szágnak kötelezettséget kell vál­
lalnia az EU közlekedési és ezen 
belül a vasúti vonatkozású közös­
ségi jogszabályainak és joggya­
korlatának átvételére. Ennek ke­
retén belül eleget kell tenni a kö­
zösségi vasutak fejlesztéséről, az 
infrastruktúrához való hozzáfé­
résről szóló, a 2001/12/EK irány­
elvvel módosított 91/440/EGK 
irányelvben foglaltaknak, vala­
mint a vasúti infrastruktúra-kapa- 
citás szétosztásáról, az infrastruk­
túra-díjak kiszabásáról és a biz­
tonsági tanúsítványokról szóló, a 
korábbi 95/19/EK irányelvet fel­
váltó, 2001/14/EK irányelv sze­
rinti ajánlásoknak. Ezen kívül 
meg kell felelni a vasúti vállalko­
zások engedélyezéséről szóló 
2001/13/EK irányelvvel módosí­
tott 95/18/EK rendeletben foglalt 
javaslatoknak.

Az előzőekben hivatkozott 
uniós irányelvek következtében 
az eddigi hagyományos vasúti 
szállítási piacok, azaz a személy- 
szállítási, az áruszállítási és a 
(közúti-vasúti) kombinált áru- 
szállítási piacok mellett egy új 
vasúti piaci szegmens jön létre: a 
vasúti pályakapacitások, azaz a 
menetvonalak piaca. Ezzel a ha­
gyományos vasúti piaci szereplők 
mellett új piaci szereplőként je­
lennek meg a vasúti infírastruktú- 
ra-múködtetők a maguk pályaka­
pacitási termékeivel, illetve szol­

gáltatáskínálatukkal. Az új vasúti 
üzletág kialakítása miatt szüksé­
ges a vonatkozó gazdálkodási és 
értékesítési tevékenységek ellátá­
sára infrastruktúra-működtető 
társaság megalakítása. A problé­
makör egyik lényeges eleme a 
pályakapacitásokra (vonattrasz, 
menetvonal) értelmezett ún. pá­
lyahasználati-dijak meghatározá­
sára vonatkozó koncepció kidol­
gozása az uniós irányelvek, a 
nemzetközi gyakorlat és a hazai 
feltételek figyelembevételével.

A témában több szakanyag lá­
tott napvilágot, többek között hát­
tértanulmány készült a MÁV Fej­
lesztési és Kísérleti Intézetében a 
2001/12/EK; a 2001/13/EK és a 
2001/14/EK irányelvek által mó­
dosított 91/440/EGK, 95/18/EK 
és 95/19/EK rendeletek előírásai­
nak összehasonlításáról, elkészült 
az új szövegezésű rendeletek ér­
tékelő elemzése1. Feldolgozásra 
kerültek az EU vasúti pályakapa­
citások igénybevételére és elosz­
tására, annak feltételeire és mód­
jára vonatkozó előírásai2. Kidol­
gozást nyert az EU követelmé­
nyeknek megfelelő pályahaszná­
lati-díj és vasútfinanszírozás 
makroszintű modelljének kon­
cepciója, valamint sor került a pá­
lyahasználati-díj módszertanának 
kidolgozására3.

Ez a cikk röviden bemutatja a 
vonatkozó EU irányelvek áttekin­
tését, az európai vasutak idevágó 
gyakorlatát. Ezen kívül áttekinti a 
pályahasználati-díjak európai

harmonizációjának alapelveit és 
alapelemeit, valamint feltárja a 
pályahasználati-díj szintje és a 
forgalom alakulása közötti hatás­
kapcsolat üzem- és közgazdasági 
alapjait. Végül javaslatot tesz a 
magyar vasutak piaci versenyké­
pességét javító pályahasználati 
díjszerkezet kialakításának alap- 
elveire.

2. A 2001/12/EK, valamint a 
2001/14/EK irányelvek által módo­
sított 91/440/EGK, és a 95/19/EK 
rendeletek áttekintése
Hazánk számára az EU- 
csatlakozásra való felkészülés 
keretében, kötelezettség az Eu­
rópai Unió közlekedési és ezen 
belül a vasúti vonatkozású jog­
szabályainak és joggyakorlatá­
nak átvétele. Eszerint a MÁV Rt.
-  és azon belül a pályavasút -  
szervezeti korszerűsítését és a 
jövőbeni szervezetek funkció- 
megosztását, újszerű feladatait 
nagymértékben meghatározza az 
EU  közös közlekedéspolitikája 
és annak részét képező vasútpo- 
litikája.

Az EU 1991 -ben adta ki a Kö­
zösség vasútjainak fejlesztésére 
vonatkozó 91/440-es irányelvét, 
amely megteremtette a közös 
vasútpolitika alapját. 1995-ben 
az EU további két irányelvet 
adott ki, egyet a vasúti vállalko­
zások engedélyezéséről (18/95), 
a másikat a vasúti infrastruktúra­
díjak kiszabásáról (19/95). Az

1 Dr. Ercsey - Dr. Rixer: A 2001/12/13/14/EK irányelvek által módosított 91/440/EGK, 95/18/EK és 98/19/EK rendeletek előírásainak
összehasonlítása, értékelő elemzése. Budapest, 2001.

2 Dr, Ercsey - Dr. Rixer: Az európai vasúti infrastuktúra-díjrendszerének harmonizálási alapelvei. Budapest, 2001.
3 Dr. Ercsey - Dr. Rixer: A pályahasznáűlati-díj számítási módszertanának kidolgozása. Budapest, 2001.



irányelvek megalkotása óta eltelt 
időben sok változás történt az eu­
rópai vasutaknál, új javaslatok, 
új problémák merültek fel, ezért 
1998-ban az EU Bizottság javas­
latcsomagot terjesztett az Euró­
pai Közösségek Tanácsa és az 
Európai Parlament elé, amely a 
91/440/EGK, a 95/18/EK és a 
95/19/EK irányelvek módosítá­
sára irányult. Ennek eredménye­
ként készült el az első infrastruk- 
túra-csomag, amely magában 
foglalja-.
- a 2001/12/EK irányelvvel mó­

dosított 91/440/EGK irányel­
vet a Közösség vasútjainak 
fejlesztéséről;

- a 2001/13/EK irányelvvel mó­
dosított 95/18/EK irányelvet a 
vasúti vállalkozások engedé­
lyezéséről;

- valamint a korábbi 95/19/EK
irányelvet módosító és fel­
váltó 2001/14/EK irányelvet 
a vasúti infrastruktúra-kapa- 
citás szétosztásáról, az inf- 
rastruktúra-díjak kiszabásá­
ról és a biztonsági tanúsítvá­
nyokról.
Ez a három irányelv szorosan 

összefügg, mert együttesen sza­
bályozzák
- a vasúti infrastruktúra működte­

tési és a vasúti személy- és 
áru-, valamint a kombinált fu­
varozási funkciók teljes szám­
viteli és szervezeti szétválasz­
tását;

- a pályakapacitások igénybevé­
telének feltételeit a vasúti fu­
varozást végző társaságok 
eurolicencének és a pályaka- 
pacitás-kiutalásoknak függvé­
nyében, valamint;

- a pályahasználati-szolgáltatások
és azok díjának megállapítási 
és beszedési módját, továbbá;

- a pályakapacitások igénylésé­
nek és elosztásának eljárását.

2.1. A közösségi vasutak fej­
lesztéséről, az infrastruktúrá­
hoz való hozzáférésről szóló 
2001/12/EK irányelv fonto­
sabb rendelkezéseinek értel­
mezése

A 2001/12/EK számú irányelv (a
közösségi vasutak fejlesztéséről)
komplex jellegű és a következők­
re terjed ki:
• a vasútvállalatok alkalmazko­

dásának megkönnyítése az 
egységes piac követelményei­
hez;

• a vasútvállalatok hatékonyságá­
nak növelése;

• a vasútvállalatok igazgatási 
önállóságának biztosítása;

• az infrastruktúra-üzemeltetés és
a szállítási tevékenység szét­
választása;

• a vasútvállalatok pénzügyi 
struktúrájának javítása, továb­
bá adósságszanálása;

• a vasútvállalatok nemzetközi 
csoportosulásai részére a nem­
zetközi szállítási szolgáltatá­
sok tekintetében, valamint a 
nemzetközi kombinált árufu­
varozási szolgáltatásokat vég­
ző vasútvállalatok részére a 
tagállamok vasúthálózata 
igénybevételének biztosítása. 
A 2001/12/EK számú irányelv

alapelvei a következők:
• igazságos és megkülönböztetés

nélküli -  diszkriminációmen­
tes -  hozzáférést kell biztosí­
tani a vasúti infrastruktúrához 
a személyszállítási és/vagy 
árufuvarozási tevékenységet 
végző vasúti vállalkozások ré­
szére az infrastruktúra-kezelő 
vasúti vállalkozásoktól törté­
nő elkülönítésük révén, füg­
getlen szabályozó-testület lét­
rehozása mellett (2001/12/EK
6. cikkely);

• a hozzáférési jogot biztosítani 
kell minden olyan vasúti jogo­
sítvánnyal rendelkező vállalko­
zás számára, amely azt kéri és 
megfelel a biztonsági előírások­
nak (2001/12/EK 7. cikkely);

• a személyszállítás és az árufu­
varozás hatékonyságának elő­
segítése és pénzügyeik átlát­
hatóságának biztosítása érde­
kében -  beleértve minden, az 
állam által fizetett pénzügyi 
kompenzációt, vagy támoga­
tást -  szükség van a személy- 
szállítás és az árufuvarozás el­
számolásának (mérleg, ered­

ményelszámolás) szétválasz­
tására (2001/12/EK 9. cik­
kely);

• a vasúti vállalkozások engedé­
lyezésére, a menetvonalak 
szétosztására, az infrastruktú- 
ra-díjak meghatározására, a 
közszolgáltatási kötelezettsé­
gek betartásának ellenőrzésére 
csak olyan szervezet kaphat 
megbízást, amely nem kínál, 
vagy végez vasúti szállítási, 
fuvarozási szolgáltatást. Az 
állam mindemellett bármely 
testületet, vasúti vállalkozást 
megbízhat az infrastruktúra 
kezelésével és a díjak besze­
désével (2001/12/EK 6. cik­
kely);
Az állami tulajdonú pályainf­

rastruktúrát működtető szervezet
ismérvei az EU direktívák sze­
rint:
• az infrastruktúra-kezelőnek

-  hazai terminológia szerint a 
pályavasúinak -  az államtól 
független társasági státuszt 
kell adni és szabadságot, önál­
lóságot kell biztosítani belső 
működéséhez. A pálya-infrast- 
ruktúra fejlesztése és bizton­
ságos használata érdekében a 
szükséges intézkedéseket az 
államnak meg kell tennie. (Az 
infrastruktúra fejlesztésének 
állami hatáskörbe kell tartoz­
nia.) (2001/12/EK 7. cikkely);

• a pályavasúti szervezettől -  az
egyéb vasúti szolgáltatást 
nyújtó üzleti területekhez ha­
sonlóan -  elkülönített ered­
ményelszámolást és mérleg- 
készítést kell megkövetelni. 
Biztosítani kell, hogy a vasúti 
üzleti területek (pálya-infra- 
struktúra, személyszállítás, 
stb.) részére biztosított köz­
pénzek (költségvetési forrá­
sok) a célzott felhasználás 
biztosítása érdekében ne le­
gyenek átcsoportosíthatók 
más üzleti területre 
(2001/12/EK 6. cikkely);

• a pálya-infrastruktúrát önálló 
jogi személynek kell mene­
dzselni, vagy az infrastruktú­
rát kezelő szervezetet, illetve a 
személyszállítási, árufuvaro­
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zási, járműszolgáltató, stb. 
vasúti vállalkozásokat egy 
vállalkozáson belül -  a külön­
böző üzleti területek közötti 
átjárhatóság kizárásával -  kell 
elkülöníteni (2001/12/EK 6. 
cikkely);

• a társaságok éves üzleti jelentését
publikálni kell (2001/12/EK 6. 
cikkely);

• az állam által meghatározott
irányelvekhez alkalmazko- 
dóan az infrastruktúra-keze- 
lőnek komplex (költségeit, 
beruházásait, pénzügyi ter­
veit tartalmazó) üzleti tervet 
kell készítenie. Ennek célja 
az infrastruktúra hatékony 
használatának és fejlesztésé­
nek, valamint a pénzügyi 
egyensúly megtartásának 
biztosítása (2001/12/EK 7. 
cikkely);
A vasúti infrastruktúra- kapa­

citás elosztásával kapcsolatosan:
• az infrastruktúra igazságos és

diszkriminációmentes hozzá­
férhetőségének biztosítását 
olyan szervezetre kell bízni, 
amely nem végez személy- 
szállítási, árufuvarozási, vagy 
vontatási tevékenységet 
(2001/12/EK 6. cikkely).
A pályahasználat/-díj beszedé­

sét illetően:
• az infrastruktúra kezelésével és

a díjak beszedésével vasúti 
vállalatot, vagy bármely más 
szervet is meg lehet bízni 
(2001/12/EK 6. cikkely).
A 2001/13/EK és a 

2001/14/EK irányelvek a 
2001/12/EK irányelv aspektusait 
részletezik tovább.

2.2. A z  infrastruktúra-dijak 
kiszabásáról és a biztonsági 
tanúsítványokról szóló 
2001/14/EK irányelv fonto­
sabb rendelkezéseinek értel­
mezése
A 2001/14/EK azokra az elvekre 
és eljárásokra vonatkozik, amelye­
ket a vasúti infrastruktúra-díjak 
megállapításával és kiszabásával, 
valamint a kapacitások szétosztá­
sával kapcsolatban kell alkalmaz­

ni úgy, hogy az infra-struktúra- 
kezelő megjelenhessen a piacon, 
és optimálisan hasznosíthassa a 
rendelkezésre álló kapacitást.

A régi (95/19/EK számú) és az 
új (2001/14/EK számú) irányel­
vek célkitűzései mindössze any- 
nyiban különböznek, hogy a mó­
dosított irányelv az évek során 
felhalmozott tapasztalatok isme­
retében,
• a vasúti infrastruktúra-díjak 

megállapítására, valamint ki­
szabására, továbbá

• a vasúti infrastruktúra-kapacitá­
sok szétosztására 
vonatkozó eljárásokat sokkal 

részletesebben és átfogóbban tár­
gyalja.

Az infrastruktúra-díjak kiala­
kításán, meghatározásán és be­
szedésén túl a 2001/14/EK számú 
irányelv II. fejezete előíija,
• a díjakért nyújtott szolgáltatáso­

kat, (5. cikkely);
• az infrastruktúra-költségekkel, 

továbbá -számlákkal kapcso­
latos rendelkezéseket, (6. cik­
kely);

• a díjszabás részletes elveit, (7.
cikkely);

• a díjszabási elvek alkalmazása
alóli kivételeket, (8. cikkely);

• az árengedményekkel kapcsola­
tos intézkedéseket, (9. cik­
kely);

• a meg nem fizetett környezeti,
baleseti valamint infrastruktú- 
ra-költségek kompenzációs 
rendszereit, (10. cikkely);

• a teljesítményi rendszer alapel­
veit, (11. cikkely) végül pedig

• a foglalási díjakra vonatkozó 
utasításokat (12. cikkely).
A módosított irányelv III. feje­

zete a vasúti infrastruktíira-kapa- 
citás szétosztását taglalja, ami tu­
lajdonképpen a maga intézkedé­
seivel az egész irányelv gerincét 
képezi. Ebben a problémakörben 
a következő témák szerepelnek:
• a kapacitással kapcsolatos jo­

gok, (13. cikkely);
• a kapacitás-elosztás, (14. cikkely);
• az egynél több hálózaton törté­

nő kapacitás-elosztásban való 
együttműködés, (15. cikkely);

• az igénylők, (16. cikkely);

• a keret-megállapodások, (17. 
cikkely);

• a szétosztási folyamat ütemter­
ve, (18. cikkely);

• az igénylés, (19. cikkely);
• az ütemezés, (20. cikkely);
• az egyeztetési folyamat, (21. 

cikkely);
• a túlzsúfolt infrastruktúra, (22.

cikkely);
• az ad hoc kérések, (23. cikkely);
• a szakosított infrastruktúra, (24.

cikkely);
• a kapacitáselemzés, (25. cikkely);
• a kapacitásbővítési terv, (26. 

cikkely);
• a menetrendi menetvonalak 

használata, (27. cikkely);
• az infrastruktúra-kapacitás a be­

ütemezett fenntartás számára, 
(28. cikkely) egyúttal

• az akadályok idején alkalma­
zandó sajátos intézkedések 
(29. cikkely).
A IV. fejezet, csakúgy, mint a 

95/19/EK számú irányelv az álta­
lános rendelkezéseket tartalmazza,
• a szabályozó testületek szerepé­

re, (30. és 31. cikkely);
• a biztonsági tanúsítványokra, 

(32. cikkely) továbbá
• a derogációs intézkedésekre 

(33. cikkely) 
vonatkozóan.
A záró fejezetben kimondják, 

hogy a 2001/14/EK számú irányelv 
a 95/19/EK számú irányelvet hatá­
lyon kívül helyezi, a tagállamok­
nak pedig legkésőbb 2003. március
15-ig foganatosítaniuk kell azokat 
a törvényeket, szabályozásokat, va­
lamint adminisztratív rendelkezé­
seket, amelyek az irányelv gyakor­
latba ültetéséhez szükségesek.

3. A hálózathoz való hozzáférés 
és a pályahasználati díjak alakulá­
sa az európai (EU tagállamok és 
társult országok) vasutak gyakor­
latában

3.1 A hálózathoz való hozzá­
férés gyakorlata

A közösségi irányelvek értelmé­
ben minden vasúttársaság számá­
ra biztosítani kell a hátrányos
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megkülönböztetéstől mentes há­
lózathoz való hozzáférést, és ki 
kell alakítani azokat a szervezete­
ket, amelyek meghatározott díj fi­
zetése ellenében bárki részére le­
hetővé teszik a pályák használa­
tát. A hálózathoz férés Európa- 
szerte megvalósított liberalizálá­
sa elengedhetetlen, ha a vasutak, 
úgy, mint közlekedési ágazat, és 
úgy is, mint gazdálkodó vállalko­
zás ismét eredményesek, sikere­
sek kívánnak lenni. Jóllehet a tag­
államok egész sora ismert módon 
nyíltan megfogalmazta, hogy a 
vasút stratégiai jelentősége miatt 
elveti a vasúti liberalizálást, de ez 
a formális átemelés jelentős kése­
delemmel időközben mindenütt 
megtörténik az Európai Unióban.

A nemzeti vasúti infrastruktú­
ra vállalat és a szabályozó testü­
letek helyzete a hálózathoz való 
jutás gyakorlata szempontjából 
éppoly fontos, mint a jelenlegi el­
járásjogi hozzáférési lehetőségek. 
Az eljárásjogi liberalizálás nem 
elegendő ahhoz, hogy a vasútre- 
formok szempontjából kívánatos 
célokat el lehessen érni. Emellett 
a vasúti közlekedési üzletág vál­
lalkozási keretfeltételeit is meg 
kell teremteni, illetve javítani 
szükséges (a közlekedési vállala­
tok irányítási függetlensége, 
intermodális versenyfeltételek, a 
jármű- és beszállító-ipar gazdasá­
gi konszolidációja stb.).

Az intézményi illetékességre 
Európában jelenleg három mo­
dell ismeretes. Az infrastruktúra­
menedzser lehet:
• hatóság vagy állami társaság, 

közvetlenül az államnak alá­
rendelt formában (Svédor­
szág, Hollandia);

• a valamikori állami vasút inf-
rastruktúra-divíziója (inkább 
csak egy átmeneti időszak 
alatt; pl. Ausztria, Olaszor­
szág, Svájc);

• a magánszektorú új vállalat 
(Egyesült Királyság: az intéz- 
ményileg elkülönített infrast­
ruktúra-menedzserrel, és fel­
tételesen Németország is: a 
„magán” DB Netz AG-val). 
A legutóbbi modell a közszol­

gáltatások biztosításának érdeké­
ben magas szintű szabályozási rá­
fordítást igényel, és ahogy a brit 
és német példa is mutatta, a háló­
zat elhanyagolt beruházási koc­
kázatával is jár.

A közlekedési piacon bekö­
vetkezett tényleges változások 
egyik legmegbízhatóbb indiká­
tora a vasúti közlekedési válla­
latok részére újabban biztosí­
tott, illetve általuk elnyert háló­
zati hozzáférési jogok vonatko­
zásában az új szolgáltatók piaci 
belépése. Az európai viszonyo­
kat vizsgálva megállapítható, 
hogy a „liberalizálás-ellenes” 
Franciaországban és Olaszor­
szágban éppúgy, mint a „libera- 
lizálás-barátként” ismert Auszt­
riában tulajdonképpen semmi­
lyen (érdemleges) új szolgáltató 
nem lépett fel a piacon. A piac­
ra lépés a regionális személy- 
közlekedés viszonylag egysze­
rűen átvehető motorkocsi és az 
árufuvarozás zártvonati terüle­
tére koncentrálódik, míg csak 
néhány esetben találkozunk a 
nagytávolságú vasúti személy- 
közlekedés, a városi vasúti köz­
lekedés vagy akár a kocsirako- 
mányú árufúvarozás új szolgál­
tató általi átvételével. Az új 
szolgáltatók jelentős részénél a 
valamikori állami vasúti közle­
kedés átvételéről van szó.

3.2. A pályahasználati-dijak 
alakulása Európában

A pályahasználati díjjal szemben 
állított európai uniós követelmé­
nyek a következők:
• versenyképes és megfizethető ár;
• maiginális költségek megfizetése;
• nemzetközi összemérhetőség.

Az irányelvekben szövegsze­
rűen nem szerepel, de az egyes 
tagállamok díjai lényegesen nem 
térhetnek cl egymástól (azonos 
szolgáltatási színvonalat feltéte­
lezve) hiszen nemzetközi útvona­
lakról lévén szó, az egymás üzle­
ti érdekeit sértő díjazás nem en­
gedhető meg.

A Nyugat-európai vasutak 
traszdíjrendszerének céljait és

struktúráját az 1. táblázat tekinti 
át. Nagy-Britannia és Németor­
szág, továbbá Franciaország és 
Olaszország egy Fix áirészt hasz­
nál. Nagy-Britannia és Németor­
szág rendelkeznek a legmagasabb 
átlagos traszdíj szinttel, hiszen hi­
vatalosan az infrastruktúra-költsé- 
gek fedezését, illetve túlfedezését 
szorgalmazzák a pályahasználati­
díj megfizetésével. Ugyanakkor 
ténylegesen mindkét országban -  
ahogy Európa más részein -  ma­
gát a vasúti infrastruktúrát is első­
sorban közpénzekből származó 
eszközökkel finanszírozzák. Lé­
nyeges alapot képez itt az állami 
elszámolások útján, a közlekedési 
közszolgáltatások közvetett finan­
szírozása, amely jelentős részben 
a vasúti közlekedés összes utazási 
teljesítményénél jelentkezik, és 
ezért az infrastruktúra-vállalatok- 
nak a teljes traszdíjbevétel nagy 
részét biztosítja. A hálózattal 
szembeni követelményeket (és 
ezzel a hálózat üzemeltetésének 
költségeit is) ezzel szemben főleg 
az „önfinanszírozó” távolsági 
közlekedés határozza meg. Nagy- 
Britanniát és Németországot kivé­
ve a legtöbb országban az össz- 
költség-modell kialakítását köve­
tik. Ezen kívül megfigyelhető az 
árufuvarozás díj előnyben részesí­
tési tendenciája (Franciaország, 
Hollandia, Németország). Mivel 
az áruforgalom nagyobb valószí­
nűséggel terelődhetne át a közút­
ra, mint maga a személyközleke­
dés, ezért a vasutak szemszögéből 
ajánlatos a vasúti árufuvarozás te­
hermentesítése a traszdíj ak tekin­
tetében.

A 91/440/EGK irányelv elfo­
gadása óta dolgoznak az EU- 
tagállamokban a nemzetközi köz­
lekedésben alkalmazott díjak 
meghatározásának egységes alap- 
elvein. Jelenleg is folyamatban 
van azoknak a traszdíj-struk­
túráknak a kidolgozása, amelyek 
a legjobban alkalmasak a megkü- 
lönböztetés-mentes pályához ju­
tás megvalósítására, vagy ame­
lyek hozzá tudnak járulni ahhoz, 
hogy további forgalmat vonzza- 
nak a vasútra.



KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI SZEMLE

1. táblázat
Nyugat-európai vasutak transzdíjrendszerének céljai és struktúrája

Ország Cél/Filozófia Árstruktúra

Ausztria
(AT)

A vasúti infrastrukturális 
beruházások refinanszíro­
zása

Csak változó ár, bruttó-tkm- és vonatkm- 
Wiggő rész

Svájc
(CH)

Határköltség-fedezet Csak változó ár, bruttó tkm- és vonatkm- 
függő rész, valamint állomási díj minimális 
díjként, továbbá nettó-tkm- és vonatkm- 
függő rész fedezeti hozzájárulásként, 
amelyet számos kritérium szerint lehet 
meghatározni

Német­
ország
(DE)

Teljesköltség-fedezet a 
beruházásokhoz szüksé­
ges állami eszközök és a 
vasútreform keretében esz­
közölt kiegyenlítő fizetések 
után

Választási lehetőség fix árrész (InfraCard) és 
kisebb változó ár között egyrészt, vagy 
magasabb Variopreis másrészt. Az IrtfraCard 
a vonalkategóriák és közlekedési módok 
szerint változik, a változó ár, illetve árrész 
vonatkm-arányos. A  Variopreis esetében 
nem közlekedési módok, hanem útkaíe- 
gőriák szerint tesznek különbséget, és 
vonatkm szerint számolnak el.
2001 óta ismét egylépcsős a díjrendszer.

Francia-
ország
(FR)

Határköltség-fedezet Fix hozzáférési díj (vonalkm-ként) és 
foglalási díj (vonatkm-ként) csak a fővona­
lakon, változó árrész minden vonalon, és 
függetlenül a vonalkategóriáktól. Az árufu­
varozás kedvezményes,

Olasz-
ország

Í«T)

Határköltség-fedezet Fix hozzáférési díj (a gyengeforgalmú 
vonalak kivételével), és változó rósz 
(vonatkm vonalanként, percek a 
csomópontokban). Bevezetés 2000-ben.

Hollandia
(NL)

Határköltség-fedezet Csak változó ár (vonatkm-től függően), 
állomási díj. Az árrendszert csak 2000. 
januárban vezették be, azt megelőzően nem 
volt traszdíj. A  traszdijnak évenként 
emelkednie kell. Az árufuvarozás kedvez­
ményes.

Svéd­
ország
(SE)

H atá rköltség-fedezet 
(sociai maginai costs)

Csak változó ár (bruttó tkm és vonatkm- 
függő résszel); társadalmi határköltségek az 
EU FehérKőnyv és vasúti infrastruktúra­
csomag mint explicit bázis szerint.

Egyesült
Királyság

(UK)

Teljesköltség-fedezet plusz 
nyereség

Magas fix árrész, alacsonyabb változó rész. 
Az árszint a Railtrack, Train Operating 
Companies (üzemeltető vállalatok) és a 
szabályozó hatóságok közötti tárgyalásoktól 
függ.

4. A pályahasználati-díjak európai 
harmonizációjának alapelvei és 
alapelemei

A harmonizáció egy olyan folya­
mat, amelynek során megszünte­
tik azokat a traszdíjrendszerek 
között jelentős különbségeket, 
amelyek akadályozzák a határát­
lépő vasúti forgalmat. Mivel az 
EU-irányelvek nem tartalmaznak 
részletes előírásokat a 
traszdíjrendszer koncepciójára, a 
tagállamokra van bízva, hogy 
maguk alakítsák ki, illetve ter­
vezzék meg a nemzeti rendszere­
iket. Ezek a rendszerek bár kom­
patibilisek, mégis több okból el­
térőek, amelyek a következők le­
hetnek:
• az eltérő jogi keretek;

• a nemzeti kormányok eltérő
közlekedéspolitikai eszközei;

• eltérő piaci feltételek;
• eltérő traszdíj filozófiák.

A harmonizáció nem jelenti 
feltétlenül azt, hogy minden inf- 
rastruktúra-üzemeltetőnek azo­
nos traszdíjrendszert kell alkal­
maznia. Nincs szándék arra, 
hogy abszolút traszdíj szint-nor- 
mát, vagy egy adott számítási 
képletet írjanak elő, amelyet 
minden országban kötelező 
használni. A harmonizációval az 
a cél, hogy egy átlátható 
traszdíjrendszert alakítsanak ki a 
különböző vasútvállalatok részé­
re, valamint olyan (nemzeti) 
traszdíjrendszerek kerüljenek 
bevezetésre és alkalmazásra, 
amelyek nemzetközi szinten

egymással össze vannak kap­
csolva. A harmonizáció feltétele­
zi, hogy a traszdíjrendszerek ki­
alakításánál közös alapelveket 
alkalmaznak.

A harmonizált, átlátható 
traszdíjrendszer kialakítása érde­
kében indította el az UIC a „La 
Peagé’ elnevezésű projektet. A  
„La Peage” dokumentuma a 
traszdíjrendszer következő straté­
giai elemeit azonosítja és hatá­
rozza meg:
• traszdíjrendszer-harmonizációs

elemek (2. táblázat)-,
• infrastruktúra-üzemeltetői telje­

sítménykategóriák;
• teljesítménykategóriánkénti tel­

jesítmények;
• díjmódosító harmonizációs pa­

raméterek;
• traszdíjképzési alapelvek;
• piacorientált árképzési alapelvek;
• nem tarifális elemek (szerződé­

si időtartam, árfelülvizsgálat, 
szabályozó szerepkör, szerző­
dési szerkezet);

• mértékadó fogalmak és definí­
cióik;

• lehetséges teljesítménycsomag-
változatok és a közöttük törté­
nő választás alapelvei;

• vonatkategóriánkénti szabvány­
csomagok és teljesítményeik. 
A tervezett harmonizált rend­

szerbe azok a nemzeti rendszer­
változatok nem lesznek integrál- 
hatók, amelyeknél túl nagy az el­
térés ahhoz, hogy a harmonizált 
rendszerbe átvehetők legyenek, a 
célok teljesülése mellett. Ezért 
minden országban szükségesek 
lesznek a megfelelő változtatások.

5. A pályahasználati-díj szintje és 
a forgalom alakulása közötti ha­
táskapcsolat
Jelenleg még mindig hiányoznak 
azok a különböző módszertani 
feltételek, amelyek lehetővé te­
szik, hogy gazdasági alapon le­
hessen meghatározni az infra­
struktúra-használat díjstruktúrá­
ját. Ezért az egyes vasutak (pl. 
svéd, német, angol, amerikai) a 
belföldi közlekedés területére sa­
ját módszereket alkalmaznak.
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2. táblázat
Transzdíjrendszer-harmonizációs elemek

*  TDR-harmonizációs elemek

• Teljesítmények

A z egyes in fras truktú ra -te ljesítm ények m egnevezése és csoportosítása_______

• Traszdíjképzési alapelvek

A z á lta lános árképzési a lape lvek adaptác ió ja  az egyes te ljesítm ényekre_______

• Báziscsomag (teljesítmények) árképzése

A  báziscsom ag az IÜ álta l nyú jto tt te ljesítm ényi skála m in im um csom ag ja

•  Piacorientált árképzés

A  p iac je llem zök szerin ti á rd iffe renc iá lás  és a tárgyalásos árképzés____________

•  A báziscsomagon felüli teljesítmények árképzése

A  kiegészítő , a köte lező és a faku lta tív  te ljesítm ényekre  vonatkozó  árstruktúra, 
á rpa ram éte rek  és árkép letek_________ ________________

• Ármechanizmus

A  te lje sítm ényekre  vonatkozó fix  és vá ltozó á re lem ekre  vonatkozó  lehetőségek

• Nem tarifális elemek

A  sze rződések időtartam a, az árfe lü lv izsgá la t és a szabályozó hatóság 
szerepköre .__________________________________________________________________

A svéd gyakorlat szerint a kor­
mány által évente meghatározott 
infrastruktúra-használati díj egy 
állandó részből áll, amellyel min­
den szállítási eszközt megterhel­
nek (kivétel a kombinált forgalmi 
tehervagonok, mert ott a díj az 
ezekkel a vagonokkal szállított 
gépjárműveket terheli), és egy vál­
tozó részből, amelyet a járműtí­
pustól függő átlagdíjból képeznek. 
A BV csak a kormány által meg­
határozott változó átlagdíjrészt 
differenciálhatja, a vontatójármű 
sebessége, a tehervagon rako­
mánysúlya, a vontatási nem stb. fi­
gyelembevételével. Bár az infra­
struktúra-használati díj képzésé­
nek svéd gyakorlata sok szem­
pontból tanulságos, de valójában 
nem oszlat el minden kétséget ez­
zel a problémakörrel kapcsolat­
ban. Nem jellemző az európai 
gyakorlatban az infrastruktúra­
működtetés és a vasútüzem szer­
vezeti szétválasztása sem. Svédor­
szágban az infrastruktúra-haszná- 
lati díjbevételeket közvetlenül az 
államkasszába fizeti be a vasút­
üzem. Ennek megfelelően az ösz- 
szes, az infrastruktúrával össze­
függő költséget is az államháztar­

tásból fedezik. Itt tehát egy ún. 
bruttó költségvetésről van szó, an­
nak minden abból eredő hatásával, 
ami a gazdaság racionalitását 
csorbítja.

A pályahálózat jelenlegi hely­
zetében Lengyelországban a pá­
lya-infrastruktúra minden mű­
ködtetője természetes monopolis­
ta. Ebből a tényből következik, 
hogy a vasúti infrastruktúra-hasz- 
nálat díjkalkulációs módszerének 
jóváhagyása a közlekedési mi­
niszter illetékessége. Az állam 
közreműködése mégis, a svéd 
példához hasonlóan, az alapel­
vekre és az ellenőrzésre kell kor­
látozódjék, hogy kizárja a jogta­
lan monopolista törekvéseket.

A pályahasználati-díj megha­
tározási módszertanának kialakí­
tása során érdemes a vonal- és 
menetrendi traszoktól függő díj­
rendszert figyelembe venni, mert 
ez kizárja azt az infrastruktúra­
menedzserekkel szembeni vádat, 
hogy megengedhetetlen monopo­
lista tevékenységet folytatnak, és 
ezen kívül teljesen figyelembe 
veszi a gazdasági elveket. A pá­
lyahálózat különbözőképpen ter­
helt vonalai esetén ugyanis az át­

lagos díjtételek oda vezetnek, 
hogy az erősen terhelt (gyakorla­
tilag a teljesítőképességi határig 
igénybe vett) vonalakat és menet­
rendi traszokat használók keve­
sebbet fizetnek, mint kellene, míg 
a gyengén terhelt vonalak hasz­
nálói sokkal többet, mint azok a 
tényleges költségek, amelyeket 
az infrastruktúra-menedzser 
ezekre a vonalakra ráterhel. Az 
utóbbiak fizetik meg tehát e túl­
terhelt vonalak fenntartását is.

Az átlagdíjakon alapuló rend­
szer még igazságtalanabbul és 
diszkrimináltabban hat a gyengén 
terhelt vonalakon üzemelőkre, ha 
az infrastruktúra-menedzserrel 
közös vállalat maga is végez vas­
úti szállításokat. Ebben a szituá­
cióban ugyanis az a közlekedési 
vállalat, amely egyidejűleg az 
infrastruktúrát is működteti, meg­
kísérli, hogy az átlagos szintre 
megállapított díjakat, mint olyan 
eszközt alkalmazza, ami lehetővé 
teszi számára, hogy a saját forgal­
ma miatt felmerülő költségek egy 
részét is a gyengén terhelt vona­
lakat használókra hárítsa át.

Abból a megfontolásból, hogy 
szükség van egy olyan rendszer 
kialakítására, amelyben a haszná­
lati díj az egyes felhasználók ren­
delkezésére bocsátott vonalaktól 
és menetrendi traszoktól függ, az 
következik, hogy a kalkuláció so­
rán nem szabad operálni az inf­
rastruktúra átlagköltségének fo­
galmával, amelyet aztán a külön­
böző üzemi mutatószámokra vo­
natkoztatnak. Az átlagköltségek 
alapján meghatározott díjak — 
még ha azokat az egyes vonalak­
ra és menetrendi traszokra szá­
molták is ki — nem garantálják 
az infrastruktúra-menedzser szá­
mára a bevételek megfelelő szint­
jét sem az erősen, sem a gyengén 
terhelt vonalakon. Az erős üzemi 
terhelés viszonylag alacsony egy­
ségköltséget eredményez, ami a 
használót, aki az ezek szerinti 
költségekkel kalkulált díjakat fi­
zeti, arra ösztönzi, hogy az ilyen 
vonalakon még többet szállítson. 
A többlet-vonatok beillesztése az 
ilyen vonalakra aztán a forgalom­
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függő költségek növekedését 
eredményezi, ami újból a határ- 
költségek ugrásszerű növekedé­
séhez vezet, főként azokéhoz, 
amelyek a vasúti pálya elemeinek 
felújítása vagy a teljesítőképes­
ség növelése esetén (pl. a jelzőbe­
rendezések új generációjának 
üzembe helyezése révén) gyakran 
a létesítmények kiszolgálását 
végző vonali többletszemélyzet 
beállítását is megkövetelik az 
adott vonalakon.

A gyengén terhelt vonalakon 
az átlagköltségeken alapuló díjak 
érvényesítése — bár ez kevésbé 
hátrányos az infrastruktúra-igaz- 
gatóság részére — elijeszti a 
használókat. Az ilyen vonalakon 
az átlagos költségek szintje álta­
lában magasabb, mint a határkölt­
ségeké. Az infrastruktúrára fordí­
tott költségek tehát viszonylag 
magasak, és befolyásolják a köz­
vetlen költségeket. Ha adott a vo­
nal megfelelő műszaki állapota, 
és a használónak nincsenek igé­
nyei ezen állapot javítására vo­
natkozólag, akkor az infrastruktú- 
ra-költségeknek egy új menetren­
di trasz bevezetésével kapcsola­
tos növekedése (határköltség) 
csekély lesz. A gyengén terhelt 
vonalak potenciális használója 
hajlamos arra, hogy olyan hasz­
nálati díjat fizessen, amely az ál­
tala okozott közvetlen költségek­
nek felel meg, és adott esetben 
növeli az árrést. Semmi esetre 
sem törődik azonban a használó 
az infrastruktúra történelmi költ­
ségeivel, annál inkább nem, amíg 
azt az állami költségvetésből, és 
nem az infrastruktúra-menedzser 
saját eszközeiből fedezik.

Ezek a következtetések azt bi­
zonyítják, hogy a használati díjat, 
úgy kell kialakítani, hogy az az 
egyes vonalak és menetrendi 
traszok tekintetében függjön a ha­
tárköltségektől, amelyek megha­
tározzák a díj minimális szintjét. 
Ez a szemlélet nagyjából megfelel 
a nemet koncepciónak, ami felté­
telezi, hogy a használati díj a szál­
lítási teljesítmények iránti keres­
let alakításának, valamint a szállí­
tás racionalizálásának és a vasút­

hálózat kihasználásának együttes 
eszköze, és ugyanakkor bevételi 
funkciója is van. Azon alapelv 
esetén, ha az infrastruktúrához ju­
tás díját a vonal függvényében és 
a határköltségek alapján számol­
ják, akkor a díj szint az erősen ter­
helt vonalakon magasabb és a 
gyengén terhelteken alacsonyabb 
az átlagos költségeknél.

6. A hazai gyakorlat előkészítése

Hazánkban már kidolgozást nyert 
az EU követelményeknek megfe­
lelő pályahasználati-díj és vasút- 
fmanszírozás makroszintű mo­
delljének koncepciója, valamint 
sor került a pályahasználati-díj 
módszertanának kidolgozására.

A kidolgozott modell célkitű­
zései a következők:
• éves pályahasználati-díj mérté­

ke az EU irányelveinek meg­
felelő legyen (versenyképes és 
megfizethető ár, marginális 
költségek megfizettetése, 
nemzetközi összemérhető­
ség). Hozzárendelendő azon 
tevékenységek köre, amely 
biztosítják ezen sokváltozós 
feltételeknek történő megfe­
leltetést;

• kidolgozandó a vasúti vállalko­
zások és a pályavasút finan­
szírozási modellje, a költség- 
vetési támogatások új rendje, 
annak megfelelően, hogy a pá­
lyahasználati-díjat a vasúttár­
saságok meg tudják fizetni. 
A modell tehát megkülönbözte­

ti az éves szintű pályahasználati­
díjat (globális pályahasználati-díj), 
mint a vasúttársaságok és a költ­
ségvetés többoldalú finanszírozási 
döntésének kiindulási feltételét, 
valamint a „hálózati szolgáltatá­
sok” meghirdetendő és a tényleges 
elszámolás alapját képező ún. ana­
litikus pályahasználati-díjat.

A modell alapelvei:
1. A pályahasználati-díj nagyság­

rendjének képzéséhez az áru- 
szállítás kis mértékű nyere­
ségtermelő képességét célsze­
rű kitűzni, ami a MÁV Rt. 
önköltségszámítási módszer­
tanát figyelembe véve az elő­

zetes kalkulációk szerint elér­
hető, ha a pályahasználati-díj­
ba az EU-direktíva szerinti 
költségekből a következőket 
vesszük figyelembe:
• forgalomirányítás és -le­

bonyolítás közvetlen költsé­
geit;

• pályakarbantartás teljes költ­
ségét;

• az amortizációs költségek­
ből annyit, amennyit az elvi- 
selhetőség megenged.

2. A személyszállítás pályahasz- 
nálati-díja az előző pontból le­
vezethető azonos elvek szerint 
lényegesen lecsökkenne és így 
várhatóan a jelenlegi szintű 
termelési árkiegészítés mellett 
nyereségessé lehetne tenni a 
személyszállítás üzleti alapo­
kon végezhető szeletét (pl. 
nemzetközi vonatok, IC, bel­
földi expressz, belföldi gyors­
vonat, nosztalgia vonat). To­
vábbra is állami támogatást 
igényelnének (a jelenleginél 
nyilván kisebb mértékben) a 
helyi vonatok, hivatásforga­
lom (belföldi sebes-, belföldi 
személy-, helyi vonat, elővá­
rosi vonat), vagyis a regionális 
személyszállítás. A feladat itt 
a vonattípusok olyan szelekci­
ója, mely az előző pont szerint 
kalkulált pályahasználati-díj 
„megfizetése” mellett biztosít­
ja az üzletág önfinanszírozá­
sát. A veszteséges üzletágak 
finanszírozása -  a termelési 
árkiegészítésen felül -  egy re­
gionális árkiegészítés (akár ré­
giónként külön-külön kimun­
kálva) bevezetésével valósul­
hat meg.

3. Az ilyen elvű hálózati szintű pá­
lyahasználati-díjat tehát három 
üzletágra: távolsági személy- 
szállításra, regionális személy- 
szállításra és áruszállításra szük­
séges megbontani (menetvonal 
biztosítás/vonatdarab; forgalmi 
kts/vonatkm; pályakarban- 
tartás/etkm; pályaécs/etkm; 
TEB karbantartás/vonatkm; 
TEB écs/vonatkm arányában), 
ezzel megkapjuk a két üzletág 
által makró szinten fizetendő dí­
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3. táblázat
A pályahasználati alapdíj-kategóriák

Vonalkategória

Vonattípus/Üzletág

Nemzetközi 
vonalak (il)

Belföldi 
fővonalak (dl)

Regionális 
vonalak (rl)

Nagytávolságú
személyszállítás

(Idp)
Kistávolságú

személyszállítás
ísdp)

Áruszállítás (f)

jakat, mellyel az egyes vasúttár­
saságok finanszírozása már to­
vább számítható.

4. A forgalmi szolgálatból és az 
irányítási költségekből ki kell 
emelni a menetvonal-biztosítás 
érdekében felmerülő költsége­
ket, amelyeket a leközlekedte­
tett vonatok darabszámára kell 
vetíteni. Ez képezheti a biztosí­
tott menetvonal lemondásának 
díját is. A menetvonal biztosí­
tás hálózati díját (alapdíj állan­
dó része) levonva az üzletág ál­
tal fizetendő pályahasználati­
díjból, végeredményül a vona­
tok leközlekedtetési díját kap­
juk (alapdíj változó része).

5. A leközlekedtetési díjat az 
egyes pályaszakaszok szolgál­
tatási színvonalának (pálya- 
infrastruktúra minőségi krité­
riumainak) különbözősége 
szerint differenciálni kell. El­
méletileg valamennyi pálya- 
szakasz (statisztikai szakasz) 
különböző közlekedtetési díj­
jal rendelkezhet, azonban a 
kezelhetőség, az egyszerűsítés 
és a nemzetközi meghirdethe- 
tőség érdekében célszerű há­
rom vonalkategóriát képezni:
• nemzetközi útvonalak (fo­

lyosók);
• belföldi fővonalak és a
• mellékvonali hálózat.
így a három vonalkategóriára 

és a három üzletágra kilenc to­
vábbítási alapdíjképlet, illetve pá­
lyahasználati alapdíj-kategória 
adódik (3. táblázat).

A pályahasználati alapdíj üzlet­
ágakra és vonalkategóriákra törté­
nő megállapítására a pályakapaci­
táshoz tartozó szolgáltatások (tel­
jesítmények) minőségi jellemzői, 
az adott menetvonal piaci értéke 
ismeretében kerülhet sor. A pálya­
kapacitás szolgáltatásának minő­
ségi kritériumai és gazdasági (pia­
ci) értékét azok a kiépítési para­
méterek (pályavasút által felkínált 
pályakapacitás minőségét megha­
tározó paraméterek) befolyásol­
ják, amelyek a pályahasználók ér­
dekeinek kielégítése céljából a pá­
lyába beépítésre kerültek, illetve 
az, hogy ezek a paraméterek egy

normatív előíráshoz viszonyítva 
milyen szinten használhatók fel. 
Ez a mutatószám a pályahaszná­
lók oldaláról szolgáltatási színvo­
nalat jelent, de a pályavasút olda­
láról felfogható költségalapú mu­
tatószámnak is, hiszen valameny- 
nyi paraméter előállítása és javítá­
sa csak többletráfordítással bizto­
sítható. Ez a mutatószám összes­
ségében minősíti is a pályahálózat 
állapotát a nemzetközi elvárások­
hoz viszonyítva, illetve folyama­
tosan követhető a ráfordítások ha­
tása a szolgáltatási színvonalra.

Az egyes EU-országokban ki­
alakított módszerek vizsgálata 
alapján megállapítható, hogy a pá- 
lyahasználati-díj meghatározása 
során mindig a reális pályavasúti 
költségekből indulnak ki. A vasúti 
pályához való hozzáférésért állan­
dó díjat számítanak fel. A tényle­
ges költségek alapján az igényelt 
pályakapacitás piaci értékéből ki­
indulva -  a pályainfrastruktúra 
minőségi kritériumainak (további­
akban: szolgáltatási színvonal) 
megfelelően -  alapdíjat képeznek. 
Ezt a többletszolgáltatások igény- 
bevétele esetén korrigálják, és kü­
lönféle kedvezményezési rendsze­
reket dolgoznak ki, míg színvonal- 
csökkenés esetén visszatérítenek.

A bevezetésre javasolt pálya­
használati-díjképzési rendszer 
adott útvonal, vonalszakasz, rész­
vagy teljes hálózat pályahasznála- 
ti-díjának szállítási alaptevékeny­
ségekre történő megállapítására 
szolgál és kétlépcsős, kétrészes ta­
rifarendszer alkalmazásán alapul.

A kétlépcsős árképzés lénye­
ge, hogy a tarifa egy fix (pálya- 
használati volumentől független)

díjból és egy változó díjoóX tevő­
dik össze. A változó díj -  az egy­
lépcsős árképzéshez hasonlóan -  
több részből is állhat. A változó 
díjon felül fizetett ún. rendszerdíj 
nagysága azt mutatja, hogy az 
infrastruktúra-működtető ráfordí­
tásainak hány %-a kerül a vasúti 
pályát használó vasúttársaságok 
által megtérítésre.

Az EU-csatlakozási tárgyalá­
sok ténye felgyorsította a 
MÁV Rt. átalakításával kapcsola­
tos előkészítő munkákat 2001- 
ben a KöVíM részére részletes ak­
cióterv került benyújtásra a 2004- 
ig teijedő átmeneti időszakra. Az 
akcióterv kidolgozásának alapja 
az az elhatározás, hogy 2004-re 
több önálló részvénytársaság jöj­
jön létre, és az átmeneti időszak­
ban a jelenlegi szervezet fokozato­
san kvázi-holdingszervezetként 
készüljön fel az  önállósodásra. A 
javasolt konszemszervezet létre­
hozása a részvénytársaságok ki­
alakításáig biztosítja a működési 
folyamatosságot és a munkabékét, 
ugyanakkor nem mond ellent az 
önálló gazdasági társaságok mel­
letti elkötelezettségnek sem.

7. Összegzés

A pályahasználati-díjjal kapcso­
latban még számos kérdés fog 
felmerülni a közeljövőben, hiszen 
egyenlőre nem teljesen tisztázott 
hogy, Magyarországon milyen 
szerkezetű lesz a díjrendszer. A 
pályahasználati-díjak meghatáro­
zására vonatkozó koncepció ki­
dolgozása során természetesen fi­
gyelembe kell majd venni az EU- 
irányelveket, a nemzetközi gya­



korlatot és a hazai feltételeket. Je­
lenleg azonban az Európai Unió­
ban is folyik a díjrendszerek tö­
kéletesítése és harmonizálása (pl. 
Németországban már a harmadik 
fajta díjrendszert vezették be.). A 
pályahasználati- díj témája tehát 
továbbra is aktuális, és szerves 
részét képezi az európai uniós 
csatlakozásunk előkészítésének,

melynek során az EU közlekedé­
si és ezen belül a vasúti vonatko­
zású közösségi jogszabályait és 
joggyakorlatát vesszük át.
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Az oszlári Tisza-híd
Autópályán a Tiszántúlra

Az oszlári Tisza-híd tervezése és 
építése során számos, hazánkban 
egyedülálló tervezési elvet és 
műszaki megoldást alkalmaztak. 
Ezek segítségével lehetővé vált 
egy évek óta méltatlanul háttérbe 
szorult gazdaságos szerkezettípus 
igénybevétele.

1. Bevezetés

Az M3-as autópályát a Tisza fe­
lett Tiszaújvárostól és Polgártól 
délre átvezető oszlári Tisza-híd 
2002 novemberében készült el. 
Az autópálya építtetője a Nemze­
ti Autópálya Rt., amelynek meg­
bízásából a híd kivitelezését a 
Magyar Hídépítő Konzorcium 
végezte. A Konzorciumot a 
VEGYÉPSZER Rt. és a Ganz 
Acélszerkezet Rt. alkotta.

A Tisza-híd kivitelezését a 
MAHÍD 2000 Rt. (a 
VEGYÉPSZER-csoport tagja) 
végezte, az acél főtartók kivételé­
vel, amelyet a Ganz Acélszerkezet 
Rt. gyártott, szerelt és helyezett 
pillérre. Építés közben a mérnöki 
és minőségi felügyeletet az Álta­
lános Mérnökiroda Kft. látta el.

A Tisza-híd két ártéri gerenda- 
hídból és egy „öszvértartós” me- 
derhídból áll, melyek együttes 
hossza 404,4 méter. A híd meder 
feletti, 257 méter hosszú része 
háromnyílású, folytatólagos, a 
vasbeton pályalemezzel együtt­
dolgozó, változó magasságú, két 
nyitott főtartós acélszerkezet. Az 
acélszerkezet hidanként két, I ke­
resztmetszetű főtartóból áll. A fő­
tartó változó magasságú, parabo­
likusán kiékelt gerinclemezekkel 
készült. A mederhíd keresztirány­
ban két önálló felszerkezetből áll, 
amelyek az autópálya tengelyé­
hez képest egymás tükörképei. A

mederhíd négy alátámasztó pillé­
re közül kettő a parton, kettő a 
mederben készült.

Alépítménye nagy átmérőjű 
(1,20 m) béléscsövezett, fúrt vas­
beton cölöp, a parti pilléreknél
16-16 darab, 23 méter, a meder­
pilléreknél 20-20 darab, 27 méter 
hosszú. A felmenőfalak tömör 
vasbeton szerkezetűek.

A mederhídhoz a Tisza jobb és 
bal pariján egy-egy háromnyílá­
sú, összesen 72,90 -  72,90 méter 
hosszú együttdolgozó vasbeton 
pályalemezes előre gyártott vas­
beton tartós felszerkezetű ártéri 
híd csatlakozik.

2. A jó öreg Larssen, avagy a 
Tisza-híd mederpillér építése

A Tisza-híd építésének egyik leg­
érdekesebb és legnehezebb része 
a mederpillérek elkészítése volt. 
Ahhoz, hogy az alapozási munkát 
minél rövidebb időn belül meg 
lehessen kezdeni, gyorsan besze­
rezhető és aránylag kis eszköz­
parkot igénylő vízzáró körülhatá­
rolásra volt szükség. így esett a 
választás a hagyományosnak szá­
mító és már sok helyen bizonyító 
Larssen szádlemezek alkalmazá­
sára. A munkatér körbehatárolá­
sára 12,00 méter hosszú Larssen 
szádlemezeket vert le egy úszó 
munkagép. ( 1. és 2. ábra)

A falak külső oldalának védel­
mére ideiglenes kőszórást épített a 
kivitelező. A körbehatárolt munka­
teret feltöltötték szemcsés anyaggal 
(homokos kavics, zúzottkő), így 
alakult ki a „műsziget”. A sziget 
stabilitása érdekében a szemközti 
szádfalakat egymáshoz horgonyoz­
ták acél védőcsőbe fűzött 026 mm- 
es ankerekkel. A vízi járművek se­
gítségével a cölöpfúró gép be tu­

dott állni a szigetre, és onnan szin­
te „szárazföldi” körülmények kö­
zött tudta végezni a cölöpözést. A 
pillérenként 20-20 darab 1200 mm 
átmérőjű cölöp a teljes (a munka­
szinttől számítva) 34,5 méteres fu­
ratmélységig védőcső biztosítása 
mellett készült. A munkafolyamat 
kiszolgálására a „műsziget” mellett 
kihorgonyzott 1600 tonnás TTS 
bárka állt rendelkezésre, innen biz­
tosítva a vasalás daruzását és a be­
ton beszivattyúzását. A bejárást a 
partról a bárkára speciális acélhíd 
tette lehetővé. (J. ábra)

A  cölöpök elkészítése után a 
cölöpöző gép a bárkán keresztül 
elhagyta a szigetet Ezután a szád­
lemezekkel határolt munkatérből 
víz alatti kotrással eltávolították a 
korábban betöltött szemcsés anya­
got, valamint a tervezett mélység­
re megkotorták a mederfeneket. A 
kotrási munkát búvárok ellenőriz­
ték, valamint ők tisztították meg a 
földtől a szádlemezek belső olda­
lát és a vasbeton cölöpök meder­
ből kiálló részét. (4. ábra)

A  kotrási és tisztítási munkák 
befejezése után a körülhatárolt 
munkatér fenekét víz alatti beto­
nozási technológiával, közel 3,00 
méter vastag „betondugóval” zár­
ták le. A szádfal belülről mereví­
tő acélgerendát kapott, majd a két 
hosszoldalt 0324 mm-es acélcsö­
vekkel támasztották ki egymás­
hoz, a víznyomás felvételére. A 
szádlemezek vízzárósága érdeké­
ben a lemeztoldásokat a víznyo­
más felőli oldalon búvármunká­
val tömítették ADEKA felhaszná­
lásával. A beton megszilárdulása 
után szivattyúzták ki a munkatér­
ben lévő vizet. (5. ábra)

A  víz behatolását oldalról a 
vízzáró szádlemezek, alulról a 
beton akadályozta meg. Innen
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Larsse» lemez

Biläeaö hid
L e já r*  rámpa K iseg ítő  cszlcézők, berendezések

1. ábra
Larssen lemez verése és kihorgonyzás

2. ábra
Műsziget feltöltés és cölöpözés

3. ábra
Munkagödör kotrás és Larssen kitámasztás

kezdve „száraz lábbal” lehetett az 
építési munkákat végezni. A víz­
telenített munkatérben a kellő 
tisztítás és a víz alatti beton ki- 
egyenlítése után megkezdődhetett 
a pillér építése, már hagyományos 
vasbeton építési technológiával. 
Érdekesség, hogy amíg a meder­
pillérek elkészültek, addig a Ti­
szán nyolcszor volt olyan árhul­
lám, amely a szigetről vagy a 
munkagödörből való „kimenekü­
lésre” kényszerítette az építőket. 
(6.-7.-8. ábra)

3. Pályalemez betonozás a Tisza 
felett
A Tisza-híd felszerkezete pályán­
ként két-két, acél főtartóval 
együttdolgozó, helyszínen beto­
nozott, keresztirányban 23 és 28 
centiméter között változó vastag­
ságú 11,85 méter széles vasbeton 
lemez. A pályalemez az acéltartók 
tetejére felhegesztett, hozzávető­
leg 28 ezer csap révén együttdol­
gozik a főtartóval, annak felső 
övét alkotja.

ATisza felett 13-14 méter ma­
gasságban a zsaluzat megtartásá­
ra gyakorlatilag egyetlen megol­
dás kínálkozott, az acél főtartókat 
kellett erre a feladatra alkalmassá 
tenni. A PERI Kft. zsaluzási 
szakértőivel és a híd tervezőjével 
konzultálva született meg a meg­
oldás.

A főtartókat úsztatáskor mere­
vítő felső kereszttartókra és a külső 
oldalra külön erre a célra felhe­
gesztett csomólemezekre lett a zsa­
luzat felrögzítve. A pályalemez­
építés megkezdése előtt az acél- 
szerkezet mindkét végét a tervnek 
megfelelően 70 centiméterrel saru­
szint alá kellett süllyeszteni.

A pályalemez betonozása hi- 
danként 6-6 ütemben történt 
úgy, hogy egy hídon belül a két 
szimmetrikus ütemet egyszerre 
kellett betonozni betonpumpák 
segítségével, amelyek a folyón 
keresztbe állított TTS bárkákon 
helyezkedtek el. A szakaszok ki­
jelölését és betonozási sorrend­
jét úgy határozták meg, hogy az 
újabb betonozási ütemben, a már

Larssen lemez

Lejárd út

Billenő híd 

Lejáró rámpa Kisegítő es/.közök, berendezések

Billenő

Lejáré rámpa
Lejáró út

híd

Kisegítő eszközök, berendezések

K i t á m a s z t á s l

Larssen lemez



Bíltató híd

Lejáró rampa Ki*git8 te reo tó sek

Larssen

4. ábra
Vízalatti beton építése és víztelenítés

5. ábra
Zsaluzat, cölöpösszefogó gerenda készítése

6. ábra
Felmenő vasbeton szerkezet építése

elkészült szerkezeti részek me­
revségének fokozatos növekedé­
se révén, a szerkezet alakválto­
zásai minél kisebbek legyenek. 
Ennek megfelelően a mederpil­
lérek környezetében kezdték és 
a középső nyílásban fejezték be 
a betonozást. A pályalemez-épí­
téshez hidanként 3-3 ütem be- 
zsaluzásához elegendő zsalu­
készletet kellett a helyszínen 
tartani. Erre azért volt szükség, 
mert a tervező szigorú előírásai 
miatt az egyes betonozások 
után, az előírt betonszilárdság 
eléréséig azon a hídon dolgozni 
nem lehetett. így gyakorlatilag 
ütemenként „ugráltak” az építők 
egyik hídról a másikra. Ennek 
az volt a nagy előnye, hogy meg 
lehetett szervezni a munkaerő 
folyamatos lekötését. A pályale­
mez teljes kizsaluzása után a hi­
dak mindkét végét sarukra kel­
lett emelni.

4. Az első „kocsi“ a Tisza-hídon, 
avagy a szegélyépítés
A mederhídon a szegélyek építé­
sét a hídról szolgálták ki, azért, 
hogy ne kelljen a költséges hajó­
flottát az építkezésen tartani. 
Ezért egy külföldön már nagy ha­
gyományú műszaki megoldás, a 
szegélyzsaluzó kocsi alkalmazása 
mellett döntöttek. A beszerzésben 
a PERI Kft. volt a kivitelezők se­
gítségére, két GKW 350 típusú 
zsalukocsit hoztak tőlük. Ez a 
Magyarországon új technológia a 
szegélyek szakaszos betonozását 
teszi lehetővé úgy, hogy az összes 
munkafolyamat fentről a hídról 
és a zsalukocsiról elvégezhető. A 
szerkezettel naponta 11,5 méter 
szegélyt építettek.

5. Egyéb tervezési és műszaki új­
donságok
Az oszlári Tisza-híd ( 9. ábra) ter­
vezése és építése során számos, 
Magyarországon példa nélküli 
tervezési elvet és műszaki megol­
dást alkalmaztak. Először tervez­
tek úgynevezett „öszvér” hidat 
segédjármok nélküli szakaszos

Billenő híd 

Lejáró rámpa Kisegítő eszközök, berendezések

Larssen lemez

Felmenő vasbeton szerkezet

Kiváltó dűcolat

Billenő híd 

Lejáró rampa
Lejáró út

Kisegítő eszközök, berendezések

Larssen lemez
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Kő szállító uszály

Kőszórás

7. ábra
Larssen kihúzása és pillérvédelem kiépítése
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8. ábra
M3 autópálya Tisza-híd és csatlakozó ártéri hidak
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9. ábra 
Az oszlári Tisza-híd

betonozással és a minimális tá­
maszmozgatás mellett a pályale­
mezben kialakuló berepedt zónák 
figyelembe vételével. Először al­
kalmaztak a gyártás során köte- 
ges lemezek helyett nagy vastag­
ságú öveket. A híd szinte minden 
illesztése hegesztett kapcsolattal

készült. Újdonság volt a teljes 
acélszerkezet (10501) egyben va­
ló beúsztatása is.

A legfontosabb kérdés a híd 
alakjának kézbentartása volt, 
amit olyan korszerű számítógé­
pes program használatával oldott 
meg a tervező, amely képes a vál­

tozó statikai váz és a beton lassú 
alakváltozása mellett a betonozá­
si szakaszok eltérő korát is figye­
lembe venni. A mérések azt iga­
zolják, hogy a híd alakja a terve­
zetthez, illetve számítotthoz ké­
pest csupán centméteren belüli 
eltérést mutat.
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VISSZAEMLÉKEZÉSDr. Kubinszky Mihály

Magyar építésű vasúti
magasépítmények Horvát-Szlavóniában

Horvát-Szlavónia 1918-ig a Ma­
gyar Szentkorona országa s így 
Magyarország társországa volt. 
Mezőgazdasága, erdészete, ipara 
egyaránt jelentős. Külön értéket 
képviselt mindenkor kereskedel­
mi, majd idegenforgalmi szem­
pontból is az adriai tengerpart és 
kivált Fiume kikötője, katonai 
szempontból az 1878 óta meg­
szállt, majd 1908-ban az Osztrák- 
Magyar Monarchiához csatolt 
szomszédos Bosznia-Hercegovina 
területe miatt, nemkülönben a kö­
zeli szerb határ miatt is. Ezért Hor- 
vát-Szlavóniában a 19. század má­
sodik felében a magyar kormá­
nyok, kivált a kiegyezést követő 
első évtizedben, erélyes közleke­
déspolitikát folytattak. Kiépítették 
a Gyékényes-Zágráb vasútvona­
lat, a MÁV egyik első saját építé­
sű fővonalát, melynek állomásain 
az első szabvány-épülettervek sze­
rint építkeztek. Ugyancsak kiépí­
tették a Károlyvárostól Fiúméig 
vezető hegyi vasútvonalat, mely­
nek állomásain az épületeknek is a 
nehéz viszonyok között biztosí­
tandó gőzmozdonyos vontatást 
kellett szolgálniuk. A Déli Vasút, 
még a MÁV-ot is megelőzően a 
Száva völgyében hatolt be nyugat 
felől Zágráb megyébe és vonalát 
keleten Sziszekig (Sisak), délen 
pedig Károlyvárosig már korán ki­
építette. Az Ogulinból délkeletre 
vezető un. Dalmát vasútvonal és 
magasépitményeinek építése az 
első világháborúban is folytató­
dott, de a befejezés már az új dél­
szláv államra hárult. A MÁV szab­
ványépületei a Budapest-belgrádi 
fővonalnak a Péterváradtól 
Zimonyig terjedő szakaszán is 
megjelentek, nemkülönben az eb­
ből India állomáson kiágazó, Zág­
ráb felé vezető fővonalon is, mely

Sziszeknél a Déli Vasúiba torkolt. 
Horvát-Szlavónia termékeny terü­
letét a mezőgazdasági szállítások 
érdekében egyre sűrűbbé épülő 
helyiérdekű vonalhálózat fonta be, 
a társaságok nagy részének üze­
mét a MÁV vette kezelésbe, ami­
nek következtében ezeknek vona­
lai is a helyiérdekű szabványter­
vek szerint épültek. A szabványtól 
eltérő, kiemelkedő architektúrájú 
épületeket emelt a MÁV Zágráb, 
Károlyváros, Fiume és Zimony ál­
lomásokon, később a helyőrsége 
és történelmi múltja révén kiemel­
kedő méltóságú Varasd megye- 
székhelyen is. A többi megyeszék­
helyen és néhány jelentősebb el­
ágazó-állomáson bővített, illetve 
összetett szabványtervek szerint 
építkeztek, így egyszerűbb archi­
tektúrájú épületekkel igazodtak az 
egyre növekvő forgalom követel­
ményeihez.

1. A MÁV magasépítési munkái

1.1. A  fővonali épületek

A Gyékényes-Zágráb vonal legje­
lentősebb állomása Kőrös 
(Krizevci) felvételi épülete (7. 
ábra). Szabványterv szerint épült 
1870-ben, tekintélyes méretű, 
nyeregtetős kétszintes tömbbel. A 
kompozíciót a két végén föld­
szintes épületszámyakkal egészí­
tették ki, ezeket is átfogja a tömb 
egészén végigvonuló veranda-pe- 
rontető. Az 1900. évi századfor­
dulóig az épületet szintén bővítet­
ték, az 1870-ben épült felvételi 
épületet Dugoselo állomáson is.

A Károlyváros-Fiume vasútvo­
nal Ogulin állomásán emeletes, 
MÁV első szabványépület soroza­
tában III. osztályúnak jelölt épüle­

tet emeltek. A vonal hegyi szaka­
szának, a 16%o-es emelkedésnek a 
kezdőpontján Cameral-Moravice 
(Komorske Moravice) állomás 
állt. A felvételi épület kétszintes, 
hét ablaktengelyes, kontytetős 
tömb volt, amelyet közvetlen a vi­
lágháború előtt kétoldalt oromfa­
las épületvégekkel toldottak meg. 
Az eredetileg ötvágányú pályaud­
varhoz fűtőház épült, amelynek 
két nagy nyeregtetős csarnoka egy 
kisebbet fogott közre. A fűtőház­
nak 20 mozdonyállása volt. A fu- 
tőház miatt a vontatási személyzet 
részére a pályaudvaron, illetve an­
nak közvetlen közelében a MÁV 
több lakóházat és laktanyát is épí­
tett. A vonalnak a Karszt-északi 
emelkedőjén soron következő 
Skrad{2. ábra) és Dclnicc állomá­
sain egyforma épületek álltak: két­
szintes, négy ablaktengelyes szab­
ványépületek. A vonal legmaga­
sabb pontján, 816 méterrel tenger­
szint felett Lic állomásnál (3. áb­
ra) a vonal 25%o-es lejtésbe ment 
át. Itt a századfordulón ugyancsak 
4 vágányos állomást építettek az 
eredetileg egyvágányos elrende­
zésből, a hegyből robbantva ki az 
ehhez szükséges helyet. Az 1909 
körül épített új felvételi épület a 
pályára merőleges gerincű. Párká­
nya a MÁV igényesebb környe­
zetben álló épületeinél akkor diva­
tos faragásokkal ékesített (mint a 
Balaton-északparti vonalon).

A MÁV az 1878-ban épült 
Dálja-Bródvasútvonalon az 1876 
óta alkalmazott tervsorozat sze­
rint alakította utasforgalmi épüle­
teit. Ennek I., illetve II. osztályú 
fővonali épület változatainál a 
kétszintes, a vágányzatra merőle­
ges gerincű, oromfalas tömbhöz 
kétoldalt csatlakoztak az ugyan­
csak emeletes épületszámyak.
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1. ábra
Körös (Krizevci) állomás felvételi épülete

Ennek a szabványtervnek fe­
leltek meg -példaként- a követ­
kező épületek:

Vukováion az állomásépület 
(egyelőre 3 km-re a várostól) a 
MÁV fővonali I. osztályú szab­
ványterv szerint, Vinkovci állo­
máson I. osztályú típus épült (4. 
ábra). Amikor az India-Vinkovci 
MÁV vonalat 1891-ben becsatla­
koztatták, Vinkovciban a felvételi 
épületet jelentősen megtoldották, 
így nyerte el a vágányok felőli ol­
dalon kétoromzatos homlokzatát. 
Bród állomáson, ahol a boszniai 
vasúthálózathoz nyílt csatlakozás, 
úgyszintén összetett, kétoromza­
tos homlokzatú tömbként épült a 
felvételi épület. (Meg kell jegyez­
ni, hogy a Száva jobbpartján, 
Bosznia területén, bizonyára a 
mohamedán vallású lakosságra 
tekintettel, mór stílusú állomás- 
épületet emeltek, de ez már nem a 
MÁV kötelékébe tartozott.) A 
MÁV szép, arányos szabvány­
épületei végigkísérik az egykori 
határőrvidéket. Ennek szép példá­
ja a Sisak-Bród vonalon épült Új- 
Gradiska állomás (1888) (5. áb­
ra). Sunja elágazó állomáson en­
nek megkettőzött változata áll. 
Ezt a típust alkalmazták ez idő tájt 
az újszászi vonalon (1882) és az 
Újbuda-Újszőny (Kelenfold-Ko- 
márom), majd a Budapest- 
Zimony vonalon is.

A Budapest-Belgrád vasútvo­
nalnak a Pétervárad és Zimony 
közötti szakasza építésének ide­
jén Horvát-Szlavónia területén 
haladt át (ezt Horvátországtól le­
választották és ma Szerbiához 
tartozik). Ennek a vonalszakasz­
nak érdemes MÁV épülete volt 
India (Indija), amely jellegében a 
szabadkai fővonal első osztályú 
épületének felelt meg.

Az első világháború idején 
nyitották meg a forgalomnak a 
Modrus-Fiume és Lika-Krbava 
vármegyéken át a dalmát tenger­
parti Split felé vezető vasútvonal 
első szakaszait (1914, illetve 
1918), amelyeket ugyancsak ne­
héz hegyi terepen vezettek. A vo­
nal magasépítményei azért is kü­
lönösen érdekesek, mert a MÁV-

2. ábra 
Skrad felvételi épülete

Lic állomás távlati képe
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nak a Kárpát-medencét átfogó vinkovcei
több évtizedes építő tevékenysé- Koloc?«>f - Bahnttaiíoft
gének utolsó alkotásai.

A Karszt vonali elágazásnál 
épült Ostaríja állomásnál földszin­
tes, a vágányokkal párhuzamos te­
tőgerincű, kilenc ablaktengelyes 
épületet emeltek (6. ábra).
Vojnovac épületének középső 

tömbje az új, négy ablaktengelyes 
helyiérdekű vasúti épületet mutat­
ja, kétoldalt különböző hosszúsá­
gú épületszámyakkal kiegészítve.
Plaski állomáson ugyancsak 
aszimmetrikus kompozícióval ta­
lálkozunk: a középső tömbhöz 
egyik oldalon emeletes, a másik 
oldalon földszintes épületszámy 
csatlakozik ( 7. ábra). A vasútvonal 
előrehaladott építési állapota kö­
vetkeztében azokon a szakaszo­
kon is, amelyeket már a világhá­
borút követő területi változások 
következtében a délszláv vasutak 
fejeztek be, még MÁV tervek sze­
rint épített épületekkel találko­
zunk. Lika-Krbava vármegye 
székhelyén Gospic-bán az I. osztá­
lyú hév épülethez hasonló állo- 
más-épület áll, míg Graca állomá­
son ahhoz hasonló, amilyent 
Plaskiban 1914-ben már átadtak a 
forgalomnak. Ugyancsak a MÁV 
építési tapasztalatait tükrözik a ne­
héz hegyi vasúthoz tervezett von­
tatási és forgalmi épületek, moz­
donyszínek, vízházak, őrházak.

4. ábra
Vinkovci (1978-ban épített és 1891-ben bővített épülete)

5. ábra
Új-Gradiska. MÁV fővonali II. osztályú felvételi épülete (1888)

6. ábra
Ostarija állomás felvételi épületének homlokzata (1914)



1.2. Kiemelt jelentőségű városi 
épületek

A MÁV 1890-ben országszerte 
megkezdte nagy építési program­
ját, amelyben a városi állomásépü­
leteket rendre rangos középületek­
ké építette át. Részben új épülete­
ket alkottak, részben a régieket 
korszerűsítették és bővítették. Ez a 
munka mintegy negyed évszáza­
don át folyt és egészen az első vi­
lágháború kitöréséig tartott. A 
munkákat a MÁV Vezérigazgató­
ság Magasépítési Ügyosztálya 
szervezte Perner Gyula vezetése 
alatt. A tervezési munkákat na­
gyobbrészt a Pfa f f  Ferenc főmér­
nök és az irányítása alatt álló osz­
tály végezte. Ezeknek a városi 
épületeknek a sorában -  a MÁV 
egész hálózatára érvényesen - idő­
rendben az első Fiume-ban épült.

Fiume tengeri kikötő mentén 
épült vasútállomásán korábban 
ideiglenesnek tekinthető épület állt 
az utasforgalom rendelkezésére. 
Az 1890-re elkészült új épület el­
különül az ezt követően rendre ter­
vezett és épített többi városi állo­
másépülettől, tömegkompozícióját 
a kiemelkedő középső utas-elő- 
csamok és a csatlakozó földszintes 
rész jellemzi. Sajátossága főként 
hellenisztikus historizáló építészeti 
stílusában jelentkezik. Az épület 
nemes architektúrájával különösen 
értékes alkotás (8. ábra).

Zágráb felvételi épülete alapraj­
zi rendszerében a MÁV Magasépí­
tési Ügyosztály által tervezett több 
más épületéhez hasonlóan hangsú­
lyos középső épülettömbből áll, 
amelyet kétoldalt alacsonyabb ol­
dalszárnyak szegélyeznek. Ezek 
végén kétemeletes sarokpavilonok 
záiják a kompozíciót.

A munkákat 1890 őszén kezd­
ték meg és az új épületet 1892 má­
jus 31-én adták át rendeltetésének.

A zágrábi épületnél a tervezők 
tekintetbe vették, hogy a forgal­
mas pályaudvar egyben Horvát- 
Szlavónia fővárosában áll. A bu­
dapesti Keleti pályaudvart köve­
tően ez volt a MÁV legnagyobb 
és architektúrájával legreprezen­
tatívabb épülete {9. és 10. ábra).

työißZr nctít

7. ábra
Plaski állomás felvételi épületének homlokzata (1914)

8. ábra
Fiume épülete 1890-ben épült

Zágráb állomás épületének város felöli oldala (A felvétel napjainkban készült)
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Az épület összesen 3109 m2 
alapterültet foglalt el, a vágány 
felöli oldalán a tekintélyes méretű, 
186 méter hosszú verandatető, mai 
néven perontető védte az első vágá­
nyon álló vonatba szálló utasokat

Az épület architektúráját ki­
egyensúlyozott kompozíció, ne­
mes arányok és gondos részlet­
képzés jellemzi. A középső épü­
lettömb, a magas belméretű elő­
csarnok előtt hármas íves záradé- 
kú kapubejárattal mutatkozik, 
melyet esővédő előtető szel át.

A középső tömb és a két sa­
rokpavilon felépítménnyel záró­
dó kontytetővel épült, mely Pfaff 
Ferenc építészetében ismételten 
visszatérő jeles motívum, a késő 
19. század középületeit kiemelő 
motívum. Nem kevésbé tetszetős 
az épület vágánytér felőli oldala, 
amelynél az említett hosszú ve- 
randa-perontető rendező elem­
ként mutatkozik, amelyhez jól il­
lik az ablaksort középen megsza­
kító hármas ívesablak-bevilágitó 
az előcsarnok falában.

A pályaudvar épület előtt kü­
lön említést érdemel a fásított 
zöldterület, amelyet először csak 
a lóvasút, később a közúti villa­
mos vasút érintett, illetve szelt át. 
Az eltelt több mint egy évszázad­
nyi időben ezt az előteret többször 
átépítették a közúti gépjárműfor­
galom növekvő igényei szerint.

Károlyváros (Karlovac) pá­
lyaudvar felvételi épülete az 
1900-as századforduló éveiben 
épült a magyar városi állomás- 
épületek jellegében. Pécs, Kapos­
vár épületeire hasonlít. A középső 
utas-előcsarnok kiemelt tömbjé­
ből az utcai oldalon kétoldalt fo­
lyosókra felfűzött földszintes 
épülettömbök vezetik az utasokat 
a várótermekhez, illetve az étte­
remhez. Az épület falai klinker- 
tégla-burkolatúak, ahogy az a 
Pfaff Ferenc vezetésével tervezett 
MÁV állomások közül soknál lát­
ható: a vakolt falfelülettel szem­
ben ezzel gondolták a vasúti épü­
letek nagy igénybevétele miatt 
megkövetelt időállóságot biztosí­
tani. Az épület felújított állapot­
ban ma is áll.

Zimony a Budapest -Belgrad 
vasútvonalon a magyar határ- és 
vámállomás volt. Jelentőségét nö­
velte, hogy a dualisztikus államfor­
ma mellett a magyar vasutaknak, 
illetve a MÁV-nak összesen öt ha­
tárállomása volt. Ebből négy veze­
tett Romániába és egy -  Zimony - 
Szerbiába. Az összes többi 
határmenti vasút osztrák területbe 
torkolt. Érthető, hogy ezt az ötöt, s 
közülük nevezetesen kettőt, ame­
lyeket Pfaff Ferenc tervezett 
(Gyimesbükk mellett Zimonyt) kü­
lönös architektonikus gonddal ala­
kították ki, noha személyforgalma 
viszonylag kevés volt.

2. A Déli Vasút épületei

A Déli Vasút a Száva mentén veze­
tett vonalával 76 km hosszúságban 
Horvátország területén építette ki a 
Bécs-Trieszt törzsvonalából 
Steinbrück (Zidani Most) állomá­
son kiágazó szárnyát. Ez érintette 
Zágrábot és Sisaknál végződött. 
Zágráb délip.u. és Sziszek állomá­
sokon I. osztályú középállomási 
felvételi épületeket létesítettek (11. 
és 12. ábra), amelyekhez három 
kapunyílásos, két vágányos ácsolt 
vonatfogadó-facsamok csatlako­
zott. Szinte azonosak voltak ezek 
az épületek a csak egy évvel ko­
rábban megnyitott Balaton-délpar- 
ti vonalon épült Kanizsa és Szé­
kesfehérvár állomások épületeivel.

A vonalon további három állo­
más létesült a szabványos Déli Vas­
úti épületekkel: Zapresic, Velika 
Gorica és Lekenik. A megállóhe­
lyek a Déli Vasút rendszerében ál­
talában őrház nagyságrendűek, a 
helyi igényeknek megfelelően ki­
sebb oldalsó épületszámyakkal ki­
egészítve. A vonal horvátországi 
szakaszán hat ilyen megállóhely 
működött. Mindezeknek az épüle­
teknek a tervezésében már a neves 
Wilhelm Fla ttich és Franz Wilhelm 

bécsi építészeké a vezető szerep.
A Zágrábtól délre vezető 52 

km hosszú vasútvonalon a Déli 
Vasút szinte egyenletesen 10-12 
km távolságban 4 közbenső állo­
mást épített (Leskovác, Zdencina, 
Jastrebarsko és Draganici), majd

1865-ben Károlyváros (Karlovac) 
városnál befejeződött a vonal épí­
tése. A vonalon három megálló­
hely is létesült.

3. Az Alföld-Fiumei Vasút épületei

1870-ben nyílt meg a forgalom­
nak az Alföld Fiumei Vasútnak az 
a szakasza, amely Horvát-Szlavó- 
nia területén a Dunai kompátkelés 
Erdőd állomásától Dálján és 
Eszéken át vezetett és az eredeti­
leg kitűzött Fiume végpont he­
lyett a baranyai Villány felé ka­
nyarodott. Dálja állomást a 
megnövekedett forgalom miatt a 
MÁV alapvetően átépítette. 1878- 
ban megnyílt a MÁV által épített 
vasútvonal Bródba, majd 1884- 
ben államosítás révén a MÁV tu­
lajdonába került az Alföld-Fiumei 
Vasút. A Boszniába irányuló for­
galmat így a Szabadka-Dálja- 
Bród fővonalra terelték s a Dálja- 
Eszék szakasz harántirányú 
szárnyvonallá minősült.

Dálja felvételi épületénél a régi 
Alföld-Fiumei vasút szabvány­
épületnek mindössze egyes fal­
szakaszait tartották meg és az 
egész MÁV hálózat összes állo­
másépületétől eltérő jellegű, de 
megjelenésével mégis határozot­
tan vasúti épület jelleget tükröző 
új kompozíciót alkottak. Rövid 
földszintes szárny két végén két­
szintes, három ikerablak-tenge- 
lyes, oromfalas, a vágányra me­
rőleges gerincű épülettömb áll. 
Alaprajzi elrendezése a szokásos: 
a földszinten utas és üzemi helyi­
ségek, a két épületvég emeletein 
vasutas-lakások helyezkednek el.

Eszék állomás, az Alföld-Fiumei 
Vasút egyik legnagyobb épülete. A 
közút felöli oldalon két - oromfalas
- rizalittal és tekintélyes hosszúsá­
gú oldalszárnyakkal épült. Alapve­
tően a vasúttársaság épületeinél ál­
talában létesített, a vágányokkal 
párhuzamos tetőgerincű, elnyújtott 
épületkompozíciót mutatta. A te­
kintélyes méretű épületben sok la­
kás helyezkedett el. Eszék alsóvá­
ros (Osijck Donji Grad) állomáson 
a vasúttársaság III. osztályú típus­
épülete állt ( 13. ábra).
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4, Helyiérdekű vasutak 
magasépítményei

A helyiérdekű vasutakról szóló 
1880. évi XXX. te. műszaki, gaz­
dasági és jogi könnyítésekkel 
élénkítette a vasútépítéseket és 
gyümölcsöző hatással volt a Hor- 
vát-Szlavóniai építkezésekre is. 
A legtöbb helyiérdekű vasút üze­
mét már az engedélyezési folya­
modványban a MÁV kezelésébe 
szándékozott adni, ami az utas- 
forgalomnál a MÁV által kidol­
gozott országszerte elterjedt és 
bevált, négy nagyságrendi kate­
góriás épülettervek alkalmazását 
jelentette.

10. ábra Mivel a horvát-szlavóniai he-
Zágráb felvételi épületének étterme lyiérdekű vasutak épületei ilyetén

a MÁV helyiérdekű szabványter­
vei szerint épültek, ez minőséget 
biztosított, egyben azt a hasonla­
tosságot is eredményezte, amelyet 
gyakran, de helytelenül az összes 
vasúti épületek azonosságával jel­
lemeztek. A helyiérdekű vasutak 
utasforgalmi épületeinek négy ka­
tegóriája a növekvő ház rendsze­
rében épült, vagyis a forgalom nö­
vekedése esetén szükségessé vált 
épületbővítés esetében a tartó fala­
kat fel lehetett használni. A nagy­
ságrendi osztályok a szolgálati he­
lyiségek (állomásfonök, forgalmi 
iroda és távirda), az utasforgalmi 
helyiségek (jegyváltó előcsarnok, 
váróterem), és a szolgálati lakások 
tekintetében egyaránt különböz­
tek. A szolgálati lakások miatt a 
nagyságrendet gyakran nemcsak 
az állomás által kiszolgált hely­
ség nagysága, hanem éppen a 
vasútforgalmi jelentősége hatá­
rozta meg. A kirándulóforgalom­
ra épült állomások épületeihez 
gyakran oldalt favázas verandát 
építettek, a háziperonos veranda 
az épületek homlokoldalán helyi­
érdekű épületeknél ritka volt. Az 
1880-as évektől alkalmazott 
oromzatos épülettípusokon 
1910-ben változtattak: a leg­
gyakrabban épített harmadosztá­
lyú épületen az alaprajzi változ­
tatásokat is érzékeltette, hogy há­
rom ablaktengely helyett a hom­
lokzaton négy jelent meg.

11. ábra
Zágráb déli pályaudvara. Az épület város felöli látképe

12. ábra
Sziszek (Sikak). 1862-ben épült. (A kissé retusált felvétel 1917 előtt készült)
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13. ábra
Eszék alsóváros. Az Alföldi-Fiumei Vasút III. osztályú szabványépületének terve

Alaprajzi elrendezés tekinte­
tében a HÉV épületsorozat a 
MÁV fővonali épületeinek a be­
vált mintáját követte, kisebb mé­
retekkel.

A vidéki állomásokon azok­
ban az években közművesítés 
alig volt, ezért a vízvételhez kü­
lön kutakat ástak, a világítást 
petróleum lámpákkal biztosítot­
ták, a lakások illemhelyeihez az 
épület mellett emésztőgödröket 
építettek, az utasok a felvételi 
épülettől függetlenül létesített, 
többnyire favázas ámyékszékeket 
használhattak.

Néhány helyiérdekű vasút sa­
ját kezelésben üzemeltette vona­
lait. Barcsból kiindulva a Déli 
Vasút üzemében is volt kisebb 
helyiérdekű vasúthálózat. Ezek­
nek az épületei a MÁV kezelés­
ben levő helyiérdekű forgalom 
épületeitől ugyan eltértek, de a 
feladat hasonlósága miatt leg­
alábbis nagyságrendben hasonló 
megoldásokat tükröztek.

4.1. A  helyiérdekű vasutak a 
M A V kezelésében

A Horvát-Szlavónia területén épült 
helyiérdekű vasutak legnagyobb 
részt a MÁV kezelésében álltak. 
Egységes képet mutatnak közülük 
azoknak a vonalaknak magas­
építményei, amelyeket a helyiérde­
kű vasutak építésére vonatkozó 
törvény életbelépését követően 
már az úgynevezett szabványszer­
ződések szerint engedélyeztek, 
aminek következtében a MÁV ál­
tal kifejlesztett szabvány-épületter- 
vek szerint építették utasforgalmi 
és üzemi épületeiket egyaránt.

Csáktornya-Zágrábi HÉV. Az 
egykor Zala megyéhez tartozó 
Csáktornyán a Déli Vasút fővo­
nalból kiágazó helyiérdekű vasút 
Varasd megyét szeli át és az or­
szág nyugat határa mentén vezet 
Zágrábba. Legfontosabb állomá­
sa Varasd, ahol 1909-ben a MÁV 
a megyeszékhelynek megfelelő 
jelentőségű állomásépületet

emelt neobarokk stílusban, amely 
a mai napig fennáll. Az épület két 
emeletes tömb között földszintes 
épületszámnyal épült {14. ábra).

A  kisebb állomásokon épített 
felvételi épületek szép példáját 
Konjcina mutatja. A földszintes 
épület három ablaktengelyes 
középrizalitja oromfalas, ehhez két 
oldalt egy-egy rövid, egy-ablak- 
tengelyes oldalszárny csatlakozik.

Dráva-Szávavidéki Egyesült 
HÉV. Törzsvonalán Eszék és a 
Szávapart között Djakovo állomá­
son II. osztályú, további nyolc ál­
lomáson földszintes IV. osztályú 
épületet emelt. Épített továbbá 
négy áruraktárat és hét gabonatá­
rat, ami a forgalom elsődlegesen 
mezőgazdasági jellegére utal. 
Samac végállomáson 1900 körül 
egy földszintes oldalszárnnyal bő­
vített, eredetileg IV. osztályú hév 
szabványépület állt. Strizivojna- 
Vrpolje állomáson, ahol a MÁV 
vonalát keresztezte annak épülete­
it használta. A helyiérdekű vasút-



társaság másik vonalán Laslovo- 
Korogj, Gabos, Cérna és Zupanje 
állomásokon III. osztályú, emele­
tes felvételi épület, nyolc állomá­
son földszintes épület épült. Ezen 
a vonalon, amely Vinkovcinál ke­
resztezte a MÁV-ét, hét áruraktár 
is épült. Zupanje állomáson moz­
donyszín működött.

Duna-Szávai HÉV. A vonal 
hat állomásán épült emeletes III. 
osztályú szabványépület, két állo­
máson földszintes IV. osztályú 
épület. 61 m2 alapterületű raktár 
épült ugyanazokon az állomáso­
kon, ahol III. osztályú felvételi 
épület is állt. Raca állomáson 
mozdonyszín épült.

Első Délnyugati Határőrvidé­
k i HÉV. Közel a Déli Vasút Szi­
szek állomásához ágazott ki a 
Sunja-Bród felől ide épített MÁV 
fővonalból. Az engedélyezés ok­
mány előírta, hogy a kiágazó 
Caprag állomáson a fővonalinak 
megfelelő épületeket kell emelni. 
Ezt követően a Vrginmost állo­
másig terjedő szakaszon Petrinja 
és Glina állomásokon a MÁV- 
HÉV szabványnak megfelelő II. 
osztályú épületeket emeltek (15. 
ábra), továbbá Topusko-n és az 
évekig végállomás szerepét beöl- 
tő Vrginmost állomáson emeletes 
III. osztályú épületet, további két 
állomáson földszintes IV. osztá­
lyúakat. A vonalon -  Caprag csat­
lakozó állomásét is beleértve-öt 
áruraktár is épült. A Vrginmosttól 
Károlyvároson át az országhatá­
rig terjedő szakaszon a vasút 
ezektől eltérő állomásépületeket 
emelt. Károlyvárosig négy állo­
máson un. bővített őrház készült. 
Caprag és Vrginmost állomáso­
kon mozdonyszín létesült.

Kőrös-Belovár- Verőcze-Barcsi 
HÉV. Tekintélyes, 200 km vonal- 
hosszúságú hálózatával Belovár- 
Kőrös vármegyét tárta fel. A Gyé­
kényes - Zágráb MÁV fővonal 
Kőrös állomásából indult ki, Szent 
Iván-Zsabnó állomáson II. osztá­
lyú, Rovisce állomáson III. osztá­
lyú felvételi épület ált. Belovár ál­
lomás felvételi épülete I. osztályú 
hév szabványépületnek épült, de 
később kibővítették ( 16. ábra).

15. ábra
Glina állomás az Első Délnyugati Határőrvidéki HÉV vonalán. II. osztályú szabványépület

Varasd állomás a Csáktornya-Zágrábi Hév vonalán

Bjetovar R e!ov«r 
Rólodw— Btónstatíon - Állomás

Belovár állomás. (A felvétel 1910 és 1918 között készült)
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A vonal tovább vezetett 
Verőcze (Virovitica) állomásig, 
amely már Verőce megyében fe­
küdt és a Déli Vasút kezelésé­
ben levő Barcs-Pakráci helyiér­
dekű vasúté volt. Ezen a szaka­
szon Misulinovac, Klostar és 
Pitomaca állomásokon épült II. 
osztályú hév állomásépület, míg 
Katalena és Spisis-Bióukovicán 
III. osztályú épület állt. A 
Klostartól Virjeig épült vonalon 
Gjurgjevac és Virje állomáso­
kon (ez utóbbi néhány évig a 
végállomás volt) épült emeletes 
felvételi épület. Amikor Viije- 
től a MÁV fővonali Kaproncáig 
(Koprivnica) továbbépítették a 
vonalat, valamint amikor a há­
borút megelőző évben még 
megépült a Belovártól 
Garesnicaig vezető helyiérdekű 
vonal, már az új hév épületszab­
ványok voltak érvényben. így 
Pavlovar-Drazica és Garesnica 
állomásokon az emeletes III. 
osztályú felvételi épület már 
négy ablaktengelyes módozatot 
tükrözött, további négy állomá­
son IV. osztályú földszintes 
épületet emeltek. A vonalon -  
Belováron kívül, ahol az árurak­
tárt bővítették -  további 5 áru­
raktár létesült. Pavlovac- 
Drazica állomásról kis szárny­
vonal ágazott el Grabisnopolje 
állomásra. Ezen a szárnyon két 
földszintes IV. osztályú felvéte­
li épület, és Grabisnopolje vég­
állomáson mozdonyszín léte­
sült. A Kőrös-belovári Hévnek 
Klostar, Garesnica, Belovár és 
Viije állomásain volt mozdony­
színe.

Lonja völgyi HÉV A két hábo­
rú között a JZ által a Zágráb-Belg- 
rád közti fővonallá kiépített vas­
útvonal Dugoselo és Novska egy­
kori MÁV állomások között Zág­
ráb, Belovár-Kőrös és Pozsega 
vármegyéken át vette útját és a 
feltárt termékeny területet hat 
közbenső állomással szolgálta. 
Ezek közül Kutina állomáson II. 
oszályú, Ivanié (17. ábra), 
Novoselac-Kriz és Moslavina 
Popovaca állomásokon harmad- 
osztályú, Lipovljani állomáson

negyedosztályú épületet emeltek. 
Banovajaniga elágazó állomáson 
két II.osztályú épület érdekes 
kombinációja állt ( IS. ábra). A 
Banovajarugától kiágazó szárny­
vonalon, amely a Déli Vasút keze­
lésében levő és Pakrácnál végző­
dő hév-hez biztosított összekötte­
tést, további egy harmadosztályú 
(Kukunjevac) és két negyedosztá­
lyú épület állt. Banovajaruga áll- 
máson mozdonyszín is épült, va­
lamennyi állomáson raktárépüle­
tet is emeltek.

Pécs-Dolnji Miholjáci HÉV. A 
vasútnak csak végállomása 
(Miholjác) esett a Dráva jobb part­
ján Verőce vármegyébe, itt II. osz­
tályú felvételi épületet, raktárépü­
letet mozdonyszínt emeltek.

Baranyaszentlőrinc-Slatina- 
Nasici HÉV. A vasútvonal a 
délmagyarországi Baranya és a 
horvát-szlavóniai Verőce várme­
gyéket kötötte össze, Noskovcitól 
haladt utóbbi területén. Miklós ál­
lomáson II. osztályú szabványépü­
letet emeltek. A vasútnak négy 
mozdonyszíne is volt.

Szlavóniai HÉV. A vasútvonal 
Verőce és Pozsega vármegyéket 
szelte át Eszéktől Nova-Kapela- 
Batrina állomásig, ahol a MÁV fő­
vonalába torkollt. Nasic és 
Pletemicva állomásokon I. osztályú 
hév állomásépületet emeltek továb­
bi hét állomáson II. osztályú épüle­
teket építettek Minden állomáson 
épült áruraktár, Nasic és Caglic állo­
másokon mozdonyszín is.

17. ábra
Ivanic Grad állomás a Lonja-völgyi Vasút elágazó állomásán összetett alakzatú HÉV épület áll.

(A felvétel 1912-ben készült)

18. ábra
Banovajaruga. A Lonja-völgyi Vasút elágazó állomásán összetett alakzatú HÉV épület áll. 

(A felvétel 1912-ben készült)



19. ábra
Sirács (Sirac). Az állomás épületét az őrházhoz toldott oldalszárny alkotja

Ruma-KIcnáki HÉV- Ez a vas­
útvonal a MÁV Indija-Vinkovci 
fővonalából Szerém vármegyében, 
Ruma-nál ágazott ki és a 
szávaparti Klenákra vezetett. 
Klenak-Sabac állomáson II. osztá­
lyú, Nikinci állomáson III. osztá­
lyú épületet emeltek, mindkét állo­
máson áruraktár is létesült. 
Klenák-Sabac állomáson épült 
mozdonyszín és víztorony. Már a 
világháború első napjaiban az 
osztrák-magyar hadsereg Szerbia 
elleni támadásáról lett hírhedt a te­
rület. Nyilván a mozdonyok keze­
lésére és tápvízellátására a végállo­
mást nem lehetett igénybe venni, 
ezért Nikinci állomáson ideiglenes 
víztartályt helyeztek ácsolatra.

4.2. Helyiérdekű vasút a Déli 
Vasút kezelésében

A Barcs-Pakráci HÉV. A Somogy 
Megyei Barcsból kiindulva és an­
nak Déli Vasúti végállomását kö­
vetően a Dráván többnyílású al­
sópályás vasszerkezetű híd vezeti 
át a vasutat, Verőce vármegye er­
dőkben gazdag vidékeire, ahol a 
faipar termékein kívül a vasút fel­
adata volt a turizmus (gyógyvi­
zek) kiszolgálása.

A Déli Vasút az általa kezelt 
másodrendű vonalak mentén a 
nagyobb forgalmú, illetve jele­
sebb helyeken fővonali épületei­
hez hasonló állomásépületeket 
emelt, így Verőczén ( Viroviticá), 
amely a pakráci vonal legjelentő­

sebb városa. A kisebb forgalmú 
állomásokon, illetve megállóhe­
lyeken általában egy vonalőrház 
jellegű épülethez csatlakozik 
földszintes épületszámy az utas- 
forgalom helyiségeivel {Sirac, 
Gjulaves) (19. ábra).

4.3. Helyiérdekű vasút saját 
kezelésben

Szia vóniai Drá va vidéki HÉV. Ve­
rőce vármegyét a Dráva jobb 
partján feltáró keskeny-nyomtá- 
volságú vasútvonal. A vármegye 
déli részeit is feltáró szárnyvona­
lai keresztezték a Szentlőrinc- 
Slatina-Nasici Hév normál­
nyomtávolságú vonalát is. A vas­
út a Belisce-Eszék vonalszaka­

szon két egyemeletes és három 
földszintes, a Moslavina- 
Vörösmajor vonalon két földszin­
tes, a Belisce-Pramdanmovci vo­
nalon egy emeletes és két föld­
szintes, a Belisce-Miholjac vona­
lon három földszintes állomás- 
épületet létesített. Ez utóbbi sza­
kasz kivételével a vasútnak min­
den állomásán raktárépület is állt. 
A társaság által épített, a vágá­
nyokkal párhuzamos gerincű 
épülettipus állt Dőlni Miholjac 
állomáson. Valpo állomás épüle­
tén, faragványokkal ékesített 
ácsolt bejárat áll az egyszerű nye­
regtetővel épült hosszan elnyúló 
tömb középpontjában.
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Áruszállítás -  a tengereken, a Dunán, a 
Majnán, a Rajnán és a mellékfolyókon

Szállítmányozás -  teljeskörű sxÜftfei 
szolgáltatás, vizi-szárazföldi fuvar lánc 
szervezése (door to door service).

Kikötői szolgáltatás -  konténer termi­
nál, vámszabad terület, árúrakodás- és 
tárolás fedett- és nyitott raktereken, fe­
dett átrakó- és tárolócsamok nagyértékű 
árúk és acéltermékeknek

Hajóépítés és hajójavítás -  speciális 
úszóművek és acélszerkezetek gyártása

Személyszállítás -  kirándulás, kikap­
csolódás a Dunán, a Tiszán, a Balatonon, 
rendezvényszervezés, hajóbérlés
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» Az Európai Unió szervezetei elismerik a vasútreform, a MÁV átala­
kításának eddigi eredményeit. Ezért adnak pénzügyi támogatást a 
pályakorszerűsítésekhez, a járműbeszerzésekhez, a vasúti szolgáltatási 
feltételek javításához, Mindennek nyertesei az utasok, a fuvarozta­
tók lesznek.

» A továbbra is egységes MÁV-on belül egyebek között önállóan dol­
gozó árufuvarozási, személyszállítási, forgalmi-infrastuktúra társaság 
létrehozásának előkészületei folynak. Ezért követhetők nyomon már 
ma is az egyes szervezeti egységek kiadásai és bevételei. Ez átlátha­
tóvá teszi a közpénzek felhasználását is.

•  2001-től független szervezet készíti elő a hazai és a magyar vona­
lakon megjelenő külföldi társaságok között a vasúti pályák piaci fel­
tételek szerinti igénybe vételének szabályait. Ezért is zárulhattak le 
sikeresen a közlekedési tárgyalások az Európai Unióval.

•  Áz európai felkészülés jegyében az utóbbi három évben infláció 
fölötti volt az átlagjövedelmek emelkedése a MÁV-nál. A foglalkozta­
tást a szakszervezetekkel kötött, szigorúan betartott megállapodások 
szabályozzák. Megkezdődött a munkakörülmények javítása. A dolgo­
zók naprakészen tájékozódhatnak a vasút átalakításának lépéseiről, 
a vezetők terveiről Ezért a vasutasság szintén érdekelt a MÁV 
nyugodt körülmények között folytatódó átalakításában, a vasút- 
reformhan.
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