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AZ ADRIAI KIKOTOK (KOPER, RIJEKA)
STRATEGIAI SZEREPE A MAGYAR
KULKERESKEDELMI FORGALOMBAN AZ
EU-CSATLAKOZAS TUKREBEN

BEVEZETES

A nemzetkozi konténerszallitmanyozas teriiletén dolgozé szakemberként mun-
kam tavlati kildtisai tekintetében nagy jelentGséggel bir, hogy azok az adriai
tengeri kikot6k (Rijeka, Koper), melyeken keresztiil Magyarorszag tengerentuli
kulkereskedelmi forgalmanak igen jelentds hanyada bonyolddik, milyen szerepet
toltenek majd be a magyar killkereskedelemben hazank unids csatlakozasat kove-
téen.

Ennek a kérdésnek a megvialaszolasahoz mindenekel6tt vilagos képet kell al-
kotnunk egyrészt arrdl, hogy hogyan alakul majd Magyarorszag kiilkereskedelmi
forgalmanak relacidk szerinti szerkezete az EU-csatlakozas utan, kiillonos tekin-
tettel azokra az orszag-csoportokra, melyekkel kiilkapcsolataink jellemzben, vagy
legalabbis jelentds ardnyban az adriai kikotGkon keresztiil bonyolédnak; méasrészt
pedig a két emlitett adriai kik6ts, Koper és Rijeka jelenlegi piaci pozicidjaral.

Az el6bbihez nemcsak hazank koézelmultbeli kiilkereskedelmi forgalméanak re-
lacidk és arufiesoportok szerinti alakulisat leird statisztikai adatok meglehetSsen
alapos ismerete sziikséges, de a napjainkban rendkiviili hordereji atalakulasi-
fejlédési folyamat koézepén, illetve kiiszobén allé Eurdpai Unidval kapcsolatos
napi térténések nyomon koévetése, a hazank Altal az unids csatlakozast kovetGen
alkalmazhat6 kulkereskedelem-politikai eszkoézrendszernek a kiillkapcsolatainkra
gyakorolt varhaté hatasainak ismerete, tovabba az adriai kik6ték szempontjabol
relevansnak itélt régidk jelenlegi és kozeljovében varhaté konjunkturalis helyze-
tének, fejlddési iranyanak, a veliik kialakitott kiilkapcsolataink allapotanak, fej-
leszthetdségének figyelembevétele is.

1 A Budapesti Gazdasagi Fdiskola Kulkereskedelmi Féiskolai Kar Eurépai Unids szakira-
nyu tovabbképzés 2000-ben végzett hallgatdja. A tanulmany a szerzé diplomamunkajanak
atdolgozott, leroviditett valtozata. Témavezetdje dr. Tatra Anna fisolai docens.
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Az utébbihoz ugyanakkor ismernunk kell a kikoték torténelmi hatterét, kozel-
multbeli fejlédésiiket, foldrajzi adottsagaikat, szolgaltatasaikat, technikai felsze-
reltségiiket, kapacitasaikat, az elmalt néhany év forgalmi adatait, fontos célpia-
caikat, pénzigyi helyzetiiket, tulajdonosi strukturijukat, uzleti filozéfidjukat,
valamint jovébeli fejlesztési, terjeszkedési terveiket és lehetdségeiket, csakugy,
mint az észak-eurdpai kikotGkkel 6sszehasonlitott versenyképességiiket.

Mindezen informaciék birtokaban és figyelembe vételével, felhasznalva a két
kikots egy-egy szakértdjével folytatott személyes konzultacidk eredményeit és
tapasztalatait, sziiletett meg a végsd konkluzi6, amely kitér a cikk altal kozvetle-
nul érintett harom orszag (ti. Magyarorszag, Szlovénia és Horvatorszag) és szom-
szédai EU-csatlakozasi folyamatanak kiulonb6z6 menetrendje esetén elGallé hely-
zetek taglalidsara, s nemcsak kiilon-kulon mérlegeli a két kik6t§ magyar kulke-
reskedelemben jatszott jovGbeni szerepét, de kettejitk egymashoz val6 viszonya-
nak fényében is.

1. KOPER

Délnyugati szomszédunk, az egykori Jugoszlav Allamszévetségbé’l els6ként ki-
valt Szlovénia, mely mind teruletét, mind népességét tekintve alig 6t6d akkora,
mint hazank, nemcsak a délszlav térség, de az egész volt szocialista témb
legjomodabb orszagaként keriilt ki a rendszervaltas ziirzavaros id8szakabdl. A
‘90-es években mind hatarozottabb tanujelét adta euro-atlanti elkotelezettségé-
nek, s bar az EU-val val6 tarsulasi megallapodas megkotéséig csak 4 évvel Ma-
gyarorszag utan, 1996-ban jutott el, 1998-ban ugyantgy ott volt azon 5 kelet-
kozép-eurdpai orszag kozott, akikkel az EU megkezdte a csatlakozasi targyalaso-
kat, mint hazank. Politikai és gazdasagi stabilitdsa, viszonylagos fejlettsége és
gazdagsaga alapjan pedig méltan szamithatunk arra, hogy az els§ kérben csatla-
kozik majd a nyugat-eurdpai integraciéhoz, még ha a bdvitési folyamat el is tart
néhany évig.

Ez a kicsiny észak-adriai, a mediterran, az alpesi és a kontinentalis éghajlat
hatarmezsgyéjén fekvd orszag tigyesen hasznilja ki teriiletébdl adédéan meglehe-
tésen szlikosen rendelkezésre 4ll6 természeti kincseit, igy példaul partvonala
mentén mérve is alig 45 km hosszisagu tengerpartjat. Az egyébként festbi szép-
ségti, a horvat és az olasz hatar kézé ékelt nyalfarknyi partszakaszon csupan né-
hany kilométerre fekszik egymastdl az elGkeld szallodaktdl zsafolt, a turistak
kedvenc célpontjanak szamitb Portoroz, az évszazados kulturilis hagyomanyokkal
bird, igazi halaszfalu hangulatat arasztd Piran, és a szolid, de komoly nemzetko6zi
kikotévarosi ambicidkat dédelgets Koper.

Szlovénia egyetlen tengeri kik6tdje, Koper, melyen keresztill a kozép-eurdpai
orszagok a legrovidebb ttvonalon érhetik el tengerentili piacaikat, 1957-es alapi-
tasa 6ta fokozatosan hatékony és miiszakilag korszeriien felszerelt nemzetkozi
kikot6vé nétte ki magat. Napjainkban szolgaltatasai legnagyobb része hatorsza-
gai: Ausztria, Magyarorszag, a Cseh Koztarsasag, Szlovakia, Lengyelorszag, Bajo-
rorszag, Olaszorszag, Svajc, Horvatorszag, Bosznia Hercegovina és Jugoszlavia,
tovabba kisebb részt Macedoénia, Albania, Bulgaria, Ukrajna és Oroszorszag kiil-
kereskedelmi forgalméanak lebonyolitasat segiti eld.
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A kikotS (melynek teljes teriilete vAmszabad teriilet) tevékenysége tizenegy, a
hatékonysag novelésének érdekében specializilt terminal keretében keriilt meg-
szervezésre:
¢ Konténerterminal 200 000 TEU éves kapacitassal, specialis konténerek kezelé-

sére is alkalmassi téve;

e RO-RO és gépkocsi termindl évi 120 000 jarmiire méretezett rakodasi kapaci-
tassal, 15 000 jarm{ tarolasara alkalmas taroléteriilettel;

e Altalanos aruk termindlja kavé, fém-, vas-, papir- és mas aruféleségek részé-
rel54 000 m? fedett, gyumolesok és zoldségek tarolasara 11 000 m2 légkondici-
onalt raktarral, has- és tejtermékek részére 1 900 m2 hiit6kamraval, pamut-,
textil- és béraruk tarolasara 39 600 m? specialis raktarterulettel, évi 800 000
tonna dsszkapacitassal

o Elgallat-terminal 1 200 egyed egyidejl befogaddképességgel, szamos, az allatok
gondozasaval 6sszefiiggs szolgaltatassal;

e Faaru-terminal 50 000 m2 fedett taroléval, évi 600 000 m3 kapacitassal;

e Gabonasil6é 60 000 tonna tarolasi kapacitassal;

e Vasére- és szénterminal 1,8 millié tonna éves kapacitassal, 600 000 tonna egy-
idejl befogaddképességgel;

e Aluminiumsilé 20 000 tonna befogaddképességgel, 350 000 tonna éves kapaci-
tassal;

e Szdja-, mitragya-, ill. egyéb omlesztettaru-terminal 50 000 tonna szdja, 6 000
tonna miitragya és 13 000 tonna egyéb Omlesztett aru (rizs, cukor, sé, foszfat,
ilmenit, tink4l, szulfur, miitragya stb.) befogaddképességgel;

e Folyékony aru terminal 12 400 m3 vegyi aru, 7 500 m3 foszforsav, 20 000 m3 no-
vényi olaj, 5000 m3 palmaolaj, 2930 m3 bor, 1200 m3 kaucsuktej, tovabba
140 000 m3 olaj és olajszarmazék egyidejli befogadasara képes taroldkapacitassal.
A koperi kikot§ forgalma a kezdetektdl fogva csaknem toretlen fejlédést muta-

tott. Mig miikodésének els§ évében, 1958-ban csupan 53 ezer tonnas aruforgalmat

realizalt, addig 1967-ben mar atlépte az 1 milli6 tonnés hatart. Az ezt kovetd két
év (feltehetden a kozvetlen vasuti 6sszekottetés kiépitésének koszonhetden) rend-

kivil dinamikus fejlédést hozott: 1969-ben mar 2 millié tonna aru fordult meg a

kiko6tében, mely szint aztan hossza idére stabilizalédott.

Tiz év elteltével, a ‘70-es évek végén, azaz nagyjabdl a konténerterminal atada-
saval egy idében indult meg Ujra egyértelmi, bar mérsékelt novekedés, melynek
koszonhetden a ‘80-as évek kozepére mar a 3 millié tonnat is meghaladta a forga-
lom, raadasul a szarazaru-terminal 1984-es tizembe helyezése olyan toébbletlen-
duletet adott, mely egy év alatt 4 millié tonna folé ropitette a kikot6ben megfor-
dult arumennyiséget.

Ezt kovetbSen egy kissé nyugalmasabb iddszak kiovetkezett, de a ‘80-as évek vé-
ge, amikor a gabonasilék is megépiltek, Gjabb rekordokat hozott: 1989-ben az
aruforgalom elérte, majd meg is haladta az 5 millié tonnat. Bar a ‘90-es évek eleje
(nyilvan nem fuggetleniil a rendszervaltas és a délszlav allamszovetség szétesé-
sének gazdasagi recesszidt el6idézb hatasatdl) erds visszaesést jelentett a kikotd
életében, 1991-ben mar Gjraindult a névekedés, amely olyan erSteljesre sikeriilt,
hogy nemcsak a korabbi visszaesést volt képes néhany éven belill kompenzalni, de
1995-re mar a 6, s6t a 7 millié tonnas csucs is megddlt.
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A ‘90-es évek masodik fele ismét stagnalassal indult, de ekkor meg a gépkocsi-
terminal tizembe helyezése adott Gjabb lendiiletet, mely 1998-ra messze 8 millié
tonna folé lenditette a kikotd forgalmat. Mindennek fényében egyaltalan nem
tlinik tdlzottnak a 2000-re kilatasba helyezett 10 millié tonna teljesitése, melyet a
berendezések tovabbi modernizacidja, a tarolasi és rakodasi kapacitasok fejleszté-
se és bbvitése révén kivannak megvaldsitani.

Ami a pénziigyi mutatékat illeti, Kopernek itt sincs oka panaszra: a legutébbi
pénzigyi évben, 1998-ban az el6z8 évhez képest 11%-os arbevétel- és 14%-os nettd
nyereség-novekedést produkalt, ami 2 272 M SIT (kb. 11 M USD) 6sszeg(i profit
realizalasat jelentette.

Mindent egybevetve Koper nemcsak multjara lehet buiszke, de rendkiviil igére-
tes jov§ eldtt is all. MindenekelStt biztos hatteret jelent, hogy egy olyan orszagban
talalhat6, mely, mint rendszervalté fuggetlen allam, sikeresen tapossa ki sajat
O0svényét Eurdpa gazdasagi és politikai élete felé, stabilitasa pedig szilard alapot
teremt a jogallam kiépitéséhez, ami lehet6vé teszi hosszitavon is stabil és ver-
senyképes gazdasagi kornyezet megteremtését.

Egy kis orszag kik6tdjeként Koper igen erdsen ra van utalva arra, hogy a kor-
nyez§ orszagok tengerentuli kiillkereskedelmi aruforgalmat kikotdjébe terelje (a
tranzit forgalmanak tobb, mint 70%-At teszi ki). Ezt egyébként az is jél tukrozi,
hogy tobb orszagban (koztik Budapesten is) tart fenn kulfoldi képviseletet. Miu-
tan legfébb piacai s § maga is éppen az EU jovibeni potencidlis bvitési zondjaban
helyezkedik el, nagy érdeklfdésre szamot tarté kérdés, hogy milyen hatéassal lehet
jovBbeni fejlédési kilatasaira az EU keleti kibGvitése.

Az EU-bévités varhat6 hatasainak elemzése el6tt latnunk kell, hogy az elsddle-
ges konkurenciat jelents, de kiemelkedden fejlett infrastrukturaja, raadasul a
nagy nyugat-eurépai iparvidékekhez is sokkal kozelebb fekvd északi kikotdkkel
(Hamburg, Rotterdam, Antwerpen) szamos teruleten nem vehetik fel a versenyt
az egyenlére még nagysagrendekkel kisebb forgalmat bonyolitd, elmaradottabb
mediterran kikotSk, koztitk Koper. Aligha lehet tehat arra szamitani, hogy Szlo-
vénia EU-csatlakozasa utan Koper esetleg jelentds forgalmat csabithat at az
északi kikotsktol.

Ami mégis igazolhatja a mediterran kikotSk 1étjogosultsagat, az a fentiekben
mar részletesebben ecsetelt kozép-eurdpai térséghez vald foldrajzi kozelségiik.
Tualélésiik zaloga erre az EU-tagallamokhoz képest elmaradott, de ennek ellenére
(vagy talan éppen ezért) komoly fellendiilés eldtt all6 térségre vald specializaléda-
suk lehet, ami Koper esetében lényegében mar megvaldsult, hiszen tranzit for-
galmanak mintegy fele két rendszervalté, az EU-val Szlovénidhoz hasonléan
csatlakozasi targyalasokat folytat6 orszaghoz: Magyarorszaghoz és Csehorszaghoz
kotddik. Bar legnagyobb piacat Ausztria jelenti, jelentds béviilésre ebben a reléci-
Oban nem szamithat, hiszen amiéta Szlovénia 1996-ban alairta az EU-val a tar-
suldsi megallapodéast, az unidés exportéroket és importéroket mar semmilyen
pénzigyi szankcié nem sUjtja a szlovén kikots valasztasa esetén. Azaz Szlovénia
csatlakozdsa nem jelentene a mainil kénnyebb bejutist az EU piacaira, mivel
ennek mar ma is szinte alig vagy egyaltalan nincsenek akadalyai.

Ami a Koperen keresztil lebonyolédé magyar kilkereskedelmi forgalom EU-
csatlakozas utani alakulasat illeti, megbecslésénél komoly problémat jelent Magya-
rorszag és Szlovénia egymashoz képesti csatlakozasi idépontjanak bizonytalansaga.
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Korantsem biztos ugyanis, hogy a két orszag egyszerre lesz tagja az EU-nak, arra
vonatkozdlag pedig végképp nehéz jéslasokba bocsatkozni, hogy ha netan egyikiik
elébb valna EU-tagga, a masikuk felvételéig elteld iddszak mennyire lesz atmeneti.
Ezen oknél fogva harom kiilonb6z6 forgatékonyvet is meg kell vizsgalnunk.

1.1. Magyarorszag és Szlovénia egyszerre lép be az
EU-ba

A legkedvezbbb, és jelen pillanatban legvalésziniibbnek 1atszé csatlakozasi for-
gatokonyv esetén tulajdonképpen minden maradna a régiben. Gondot jelenthetne
a kozvetlen vasuti dsszekottetés hianya, de az el6rehaladott munkalatok ismere-
tében, tovabba a csatlakozasi folyamat varhaté elhtzdédasa miatt joggal feltéte-
lezhetd, hogy addigra ez a probléma megoldédik. Tengerentili piacaink hosszabb
tavon varhaté felértékelddésébdl Koper is jelentSsen profitalhatna, Magyarorszag
pedig talan még a jelenleginél is fontosabb partnerré valhatna a kikots szamara,
kiilonésen, ha a mostaniaban lemaradozé Csehorszag kimaradna a bévités elsd
korébsl. Az adriai kikot6k varhatd specializaciéja miatt azonban mindez csak
gyar gazdasagpolitikusok abban biznak, hogy a beindult technoldgiai fejlédés
eredményeképpen a tengerentilra is mind nagyobb ardanyban exportalunk majd
magasabb feldolgozottsagi szintli termékeket, amelyek viszont sehogyan sem fér-
nek bele az 6mlesztett &ruk kategoériajaba.

Osszegezve tehat Koper tengerentuli dmlesztett-aru exportunk hidf6allasa le-
het, ugyanakkor a magasabb feldolgozottsagi szintli exportcikkeink reményeink
szerint novekvé hanyada, tovabba a Délkelet-Azsiabdl és a Tavol-Keletrdl ide-
0z0onld szérakoztatd-elektronikai és ruhaipari import, mely jellemezben konténer-
ben kertul elhajbézasra, mas kikotGkbe, feltehetSen Triesztbe terel6dhet at — felté-
ve, hogy beigazolédnak az adriai kikotSk specializacidjara vonatkozé jéslatok.

1.2. Szlovénia elobb lesz EU-tag, mint Magyarorszag

Ez a konstellacidé nagy csapast jelenthet a Koperi Kikotd szamara, kiillonosen, ha
Magyarorszag még j6 ideig az EU-n kiviill marad, nevetd harmadikként pedig Rijeka
keriilhet ki nyertesen a helyzetbdl. Szlovénia csatlakozasaval egyidejlileg ugyanis
kénytelen lesz felmondani a CEFTA-szerzddést, melynek addigi kereskedelem-
liberalizaciés intézkedéseit egy csapasra az EU kozos kereskedelempolitikdja veszi
at, azaz a CEFTA keretében gyors iitemben leépiil§ hatirok helyébe tjakat hiz fel
az EU, ami Magyarorszag szamara megneheziti az dru Koperi Kikét6be vald eljut-
tatasat. Raadasul Koper a cseh piacon is komoly veszteségeket szenvedhet, méghoz-
z4 csaknem fiiggetlenill attdl, hogy Csehorszag vele egyiitt csatlakozik-e vagy sem.
Ha Csehorszag is kivill marad, ugyanabban a helyzetben lesz, mint Magyarorszag,
mig ha csatlakozik, Koperen keresztiili tengerenttli kiilkereskedelmi forgalma ak-
kor is 4t kellene, hogy haladjon Magyarorszagon (valamint Szlovékidn is), azaz
elébb ki kellene 1épnie az EU-b6l, majd Gjra be kellene oda 1épnie, s ezzel visszaju-
tottunk az eredeti alaphelyzethez. Németorszagon és Ausztrian keresztul persze
megoldhaté lenne, hogy az aru végig az EU-ban maradjon, csakhogy ezzel elveszne
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a kozép-eurdpai utvonal egyik legfébb elénye: az alacsony vasuti tarifak jelentette
olesé el6futas. Ily médon fé16, hogy az északi kikotSktdl egyébként sem til messze
fekvd Csehorszagbdl az export inkabb Hamburgba veszi majd az iranyt.

A Kopert6l elvandorlé forgalom pedig feltehetSen az euro-atlanti integracids
folyamatban messze a tobbi rendszervalté orszag mogott kullogd Horvatorszagban
fekvd Rijekat (Csehorszag csatlakozasa esetén részben Hamburgot) célozza majd
meg, s ezzel Rijeka lehet Koper veszteségeinek nagy haszonélvezdje, hiszen egy
csapasra 06lébe hullhat a szlovén kikot6 hagyomanyos piacainak jelentds része.
Kulonésen a magyar killkereskedelembdl hasithat ki nagy szeletet, az alairasra
varé horvat-magyar szabadkereskedelmi egyezmény varhatd kereskedelemlibe-
ralizal6 hatasanak koszonhetGen.

Ebben az esetben még a harom adriai kikots elére jelezett specializacidja is
csak a majdani két EU-kikoétre: Triesztre és Koperre szoritkozna, s kettdjiik,
valamint Rijeka kozott kiélesedhet a verseny. Koper magyar kiillkereskedelemben
betoltott szerepe gyakorlatilag marginalizalédna, s a mediterran orszagokba, a
Kozel-, Kozép- és Tavol-Keletre iranyulé magyar export, illetve onnan érkezg§ im-
port adriai hidf6allasa Rijeka lenne. Mindazonaltal ennek a forgatékényvnek a
megvaldsuldsa, kulonosen pedig az annak eredményeképpen kialakuld helyzet
konzervalédasa nem tilinik valészinlinek, miként az aldbbiakban felvizolasra ke-
ruld harmadik eshet6ség sem.

1.3. Magyarorszag elobb lesz EU-tag, mint Szlovénia

Az események ilyetén alakuldsa feltehetSen nem befolyasolna ugyan lényege-
sen a koperi kik6td magyar piacon elfoglalt pozicidit (a szintén EU-tagallamban
fekvd Trieszt ugyanis csak a jéval magasabb tarifat alkalmazé osztrak vasuatvo-
nalakon keresztiil kozelithetd meg anélkiil, hogy az aru kilépne az EU-bdl, s Gjra
be kellene azt oda léptetni), a cseh piacon azonban ebben az esetben is jelentds
veszteségekre szamithat, s emiatt Koper szdmara felértékelddhet Magyarorszag.
Akar csatlakozik ugyanis Csehorszag az els§ korben, akar nem, exportja minden-
képpen keresztil halad egy nem EU-tag orszagon, Szlovakian, ahonnan aztin be
kell majd léptetni az EU-tag Magyarorszagra. Emiatt a cseh kiilkereskedelem
valdsziniileg er6sen atterelddne az északi kikotSk felé, abbdl még Rijeka sem ré-
szesedne jelentds mértékben, az el6allé helyzet nyertese Hamburg lenne — fGleg
Csehorszag elsd korben valé felvétele esetén.

Szlovakia tehat nagyon ,Gtban van” Kopernek, miatta ugyanis szinte alig 1éte-
zik olyan csatlakozasi kombin4cié, amely mellett ne kellene komoly csehorszagi
piacvesztéssel szembenéznie. Nyilvan az volna az optimalis, ha Szlovakia Csehor-
szaggal egyltt, az els§ korben felvételt nyerne, ami nem lehetetlen ugyan, de a
dolgok jelenlegi 4llasa mellett megint csak kevéssé valészinfi.

Amennyiben a dolgok a fentiek szerint alakulnanak, az adriai kikotSk kozotti
specializacié késlekedést szenvedne, a magyar tengerentuli kiilkereskedelmi for-
galom pedig drunemekre valé tekintet nélkill Kopert részesitené elényben, mely
ily médon tovabbra is adriai hidfgallasként szolgdlna Magyarorszag szamara.

Ez az allapot azonban bekovetkezése esetén mindenképpen csupan atmeneti-
nek lenne tekinthetd, s Szlovénia csatlakozasat kovetSen az 1.1. pontban leirt
folyamatok jatszédnanak le. Nagyon hosszi tavra elSretekintve persze egyértel-
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miien valamennyi térségbeli orszag EU-csatlakozasa, s ezzel az 1. pontban leirtak
megvaldsuldsa jésolhatd, a kikotSk kozotti erdviszonyokon azonban jelentGsen
mobdosithat a 1.2. forgatokonyv bekovetkezte és az annak megfelel§ helyzet né-
hany éves konzervalédasa.

2. RIJEKA

Eszak-nyugati szomszédjaval Osszehasonlitva Horvatorszag helyzete messze
nem olyan rbzsas. Mig Szlovénia alig egy-két puskalovéssel meguszta a délszlav
allamszovetség szétesését, addig Horvatorszag a ‘90-es években heves fegyveres
konfliktusba bonyolédott Szerbidaval és a boszniai szerbekkel. Bar a habortabdl
végsd soron gydztesen kerilt ki, gazdasaga azonban komoly karokat szenvedett,
melyet tovabb stlyosbitott a hadigazdasag kozvetett erdforras-elszivé hatasa.

A héaboru vége 6ta erdteljesen folyik ugyan az 0jjaépités, és gazdasagi potenci-
alja alapjan ott lenne a helye a t6bbi 10, az EU-val tarsulasi viszonyban all6 kelet-
kozép-eurdpai orszag kozott, a nyugat-eurdpai kozosség azonban az idei év elejéig
ugy itélte meg, hogy Horvatorszagban nem érvényesiilnek bizonyos demokratikus
szabadsagjogok, igy egészen a kozelmultig mostohagyermekként kezelte, elzarva
elble az euro-atlanti integraciéhoz vezet§ valamennyi utat. Kedvez6 fordulatként
értékelhetd ugyanakkor az, hogy az orszagat meglehetdsen autokratikus médon
kormanyzé FRANJO TUDJMAN elnck 1999. decemberi halalat kovetden, 2000. ja-
nuar elején tartott horvatorszagi parlamenti valasztasok az addigi ellenzék gy6-
zelmével végzddtek, melynek hatdsara a nemzetkozi kozosség djra nyitottnak
latszik ,visszafogadni” a tékozl6 fitként TUDJMAN korményzasa idején eltévelye-
dett Horvatorszagot.

Természeti adottsagai egyébként szép jovire predesztinalndk Horvatorszagot.
A délszlav utédallamok kozil példaul a mesés szépségii adriai tengerpart messze
leghosszabb szakaszat 6rokolte, melyet raadasaul valtozatos szigetvilag tesz még
szinesebbé és valtozatosabba. Mindez nemcsak turistacélpontként teszi vonzdva
az orszagot, de a tengerhajézas nemzetkozi vérkeringésébe valdé bekapcsolédasra
is béven nyujt lehetlséget. A szarazfoldi és tengeri fuvarozas horvat tengerparton
fekvS kapcsolédési pontjai kozill a legismertebb az Isztriai-félszigettSl észak-
keletre, Kopert6l 1égvonalban alig 60 km-re fekvé Rijeka, mely Trianon el6tt (Fi-
ume néven) még magyar tengeri kik6téként funkcionalt.

Magan a kik6tén belil (mely nagyrészt szintén vamszabad teriletként miiko-
dik) az egyes kikotGmedencék, illetve azok egyes részeinek arunemek szerinti
specializacidja figyelhet6 meg, az alabbi terminalokkal:

e Faaru-terminal: kisebb részt Rijekdban, nagyobbrészt Rasaban teril el, éves
kapacitasa 550 000 m3

e Frigo termindal: a rijekai kikét6medencében talalhaté terminal évente 54 000
tonnds aruforgalom lebonyolitasara, ill. egyidejlileg 5 000 tonna gyumdlcs,
z0ldség és mélyhtitott aru tarolasara képes, 4 000 m2 -nyi hiits- és 1égkondicio-
nalt térrel, ill. 4 500 m? szabadtéri taroléval rendelkezik

o Klballat-terminal: a rasai medence istalléiban egyidejileg 1 000 joszag helyez-
het6 el, éves kapacitasa 100 000 tonna élGallat
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o Szaraz Omlesztett Aru termindl: a bakari medencében taldlhaté terminal
130 000 tonna vasére, bauxit, szén és mas omlesztett aru tarolasara alkalmas,
éves kapacitasa 3 000 000 tonna

e Gabona-terminal: a rijekai medence partjan taldlhaté terminal betonsildja
56 000 tonna befogadéképességt, évi kapacitasa 800 000 tonna

e Altalanos aru terminal: a nagyobbrészt Rijeka kikotGjének régi, kozponti ré-
szén, kisebbrészt Skrljevo viszonylag tjonnan kiépitett részén elterild,
2 100 000 tonna éves kapacitasu terminal tulajdonképpen harom kisebb, speci-
alizalt terminalbdl all:
= A konvencionalis 4ltalanos aruk terminalja évente 1 300 000 tonna papiraru,

kohaszati termék és veszélyes aru kezelésére képes

= A szaraz Oomlesztett aruk terminaljanak éves tarolasi kapacitasa 800 000

tonna, 20 000 tonna befogaddképességii fedett taroldterulettel rendelkezik, s
évente akar 100 000 tonna aru zsikolasa is megoldhatd

= A folyékony aru terminalon 3 500 m3 bor, étolaj, melasz és mas folyékony aru

egyidejld tarolasara van lehetdség

e Konténer- és RO-RO terminal: a susaki medencében elteriils brajdicai konté-
nerterminal 7 000 TEU befogadisara alkalmas, éves kapacitasa 70 000 TEU,
ill. 600 000 tonna, mig a szintén itt talalhatd, specializalt gépkocsi-terminalon
egyszerre 3 000 autd tarolasa oldhatbé meg, éves kapacitasa 50 000 gépkocsi
A horvat gazdasag egykori biiszkesége, a valaha dollarmillidrdos forgalmat le-

bonyolité rijekai kikots kozelmultja sajnos korantsem nevezhetd dicsdségesnek. A

szamok talan mindennél ékesebben illusztraljak a problémat: a racai élgallat-

terminaltél a bakari 6mlesztett aru kikotdig hozzavetSlegesen évente 22 millié
tonnas kapacitassal rendelkezd kikots forgalma, mely az 1985-6s rekordévben
még 7,1 milli6 tonnara rugott, 1996-ra 2,5 milli6 tonna ala zuhant. Bar azéta
mérsékelt emelkedés tapasztalhatd, a legfrissebb adatként rendelkezésre 4allé

1998-as kevesebb, mint 3,3 millié tonna még mindig messze elmarad attdl a 4

millié tonna arutdl, mely mar a szazad elején megfordult az akkori Fiume rak-

partjain. A kik6td, amelynek vagy tiz éve atszamitva szazmillidrd forint tiszta
nyeresége volt évente, a ‘90-es évek kozepén 450 millidrd forintnyi veszteséget
halmozott fel.

Ekozben Kozép-Eurdpa tengeri forgalma nagyrészt az olasz Trieszt és a harom
évtizeddel ezel6tt még jelentéktelen szlovén Koper kikotére osszpontosult. Mig
1989-ben Rijekaban 6,1 millié tonna aru fordult meg, Koperben csak 4,3 millié.
1998-ban viszont Koper forgalma mar 8,6 millié6 tonna volt, s 2000-re merészen
kit{izte a 10 milli6é tonnés hatar elérését, mig Rijek4é mindossze 3,3 milli6 tonna.

Mindennek szamos objektiv, de még t6bb szubjektiv oka volt. Az els6 helyen
természetesen a haborus konfliktus és az ezzel jaré bizonytalansag allt, s az ob-
jektiv nehézségek kozé sorolhatd a kikotd forgalmi helyzete is.

Mindezek részben megmagyarazhatdk. Az els§ haborus években a kikotd béke-
beli forgalma alig egyharmadaval csékkent, 1991-ben, 1992-ben és 1993-ban négy
és fél millié tonna korill mozgott. 1993-ban konyvelték el az els§ igazan stlyos
veszteséget, és azdta, a békeévek kozepette a forgalom lavinaszerilien zuhant.
Iddkozben a botranyok sorozatat jegyezték fel a kikotd kronikajaba. A vezérigaz-
gatdk és az igazgatdsagok tugyszélvan futdszalagon mentek és jottek, a munkaso-
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kat tomegesen bocsatottak el, a dolgozdk hidba sztrijkoltak, a fizetések hénapokig
varattak magukra.

Ilyen korillmények kozott az akut haborus veszély megsziinte dacara a forga-
lom ma is alig t6bb mint egyharmada a békeid6k normaélis menetének.

Elemzdk szerint a jelenlegi katasztrofalis helyzetet nem haboras vagy gazdasa-
gi, hanem els6sorban politikai koriilmények valtottak ki. A kik6t6t miikodtetd
vallalat ugyanis allami tulajdonban van. Az orszagban 1990 6ta a HDZ van ural-
mon, 4m a rendszervaltozis 6ta Rijeka varosa és a megye a szocidldemokratak és
idénként a velik koaliciéban 1évd ellenzéki partok kezén van. A kikots élére a
kormany nem a politikailag ,gyanuas” bevalt szakembereket, hanem a szakmailag
alkalmatlan, de politikailag nagyon is alkalmatos kormanyparti igazgatdkat ne-
vezett ki. E gyakorlat kovetkezménye kézzelfoghaté: a kikotd évek 6ta tarté ha-
nyatldsa, amit azonban a politikailag tajékozatlanok elsdsorban a varos szocial-
demokrata vezetésének rovasara irnak.

Sajnos Koperrel ellentétben Rijeka kézelmultja kozel sem nevezhetd sikertor-
ténetnek, a Horvatorszaghban az év elején bekovetkezett politikai fordulat azon-
ban bizakodasra ad okot mind Horvatorszag, mind maga a rijekai kikots jovajét
illetéen.

Bar a rijekai kiko6td forgalmat tekintve a 80-as évek végéig meghatarozé volt az
Adriai-tengeren, s évi kozel 9 milli6 tonnas forgalmaval kiemelkedd gazdasagi
jelentdséggel birt a kozép-kelet-eurdpai export-import forgalomban, a haboruas
események kovetkeztében azonban folyamatosan vesztett vezet§ szerepébdl, ezért
az adriai térségben felértékel6dott Koper és Trieszt. Rijekdban az elmult évtized-
ben az ismert politikai és polgarhaborts helyzet miatt a legszitkségesebb felujita-
sokon kivil jelentdsebb, a kikotd szolgaltatasi szinvonalat javité beruhézasra,
technoldgiai fejlesztésre, rekonstrukciéra nem keriult sor, ami sok szempontbdl
hatranyos helyzetbe hozta, elsGsorban Koperrel szemben. Az elmaradt beruhaza-
sok pétlasa viszont komoly t6kebefektetést igényelne. A szitkséges tGke elGterem-
tése tehat jelenleg kulcskérdés a rijekai kikotd szamara, ami ismerve meglehet6-
sen nehéz pénzigyi helyzetét, nem lesz konnyt feladat.

A rijekai kik6tdt stjtdé pénziigyi valsag azonban nemcsak a haborus konfliktu-
sok horvat gazdasagra és Horvatorszag mas nemzetekkel val6é kapcsolataira gya-
korolt hatésai miatt tort ki, abban szamos mas tényezd is kdzrejatszott. A kik6td
példaul évtizedeken keresztill csupan sajat forrasaira tamaszkodhatott, ami
egyediilallé a vilagon. A volt Jugoszlavia idején a szlovén kikotd, Koper megkapta
a lehetGséget (és élt is vele), hogy megteremthesse az egész szlovén gazdasagi
novekedés alapjait, mig az allami koltségvetési tamogatasokat a montenegréi Bar
kikotdjének fejlesztésére, tovabba a jugoszlav f6varos, Belgrad és Bar kozotti vas-
utvonal felépitésére forditottak, holott vilagosan latszott, hogy ez a szallitasi ut-
vonal nem bir nemzetkozi jelentdséggel. Rijeka ily mddon elszigetelddott.

A fentiek alapjan tehat Rijekardl, mint tengeri kikot6rsl egészen méas kép raj-
zolédik ki, mint Koperrdl. Ebben meghatarozé tényezé a két kikots elmult 10 éves
torténetének kiillonb6zdsége, hiszen mig ez az idGszak Koper szamara a béke és
minden addiginal latvanyosabb forgalombéviilés iddszakat jelentette, addig
Rijeka szamara haborus konfliktusokat, forgalom- és presztizsveszteséget, pénz-
ugyi veszteségeket, botranyokat hozott. S mikézben Kopernek fiatal kikotSként
alig négy évtizedes fennallasa soran gyakorlatilag soha nem kellett stlyos piac-
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vesztéssel szembesiilnie, addig Rijekdnak tobb szaz éves hagyoményaival a hata
mogott kellett lemondania a kézép-eurdpai piacon hagyomanyos vezetd szerepérdl
—részben éppen Koper javara.

Ennek ismeretében pedig egyaltalan nem csodalkozhatunk azon, hogy Rijekdban
egy kissé masképpen latjak az adriai kikotk kozotti jelenlegi és kozeljovdbeli vi-
szonyt. Mig Koperben nem a t6bbi adriai, hanem inkabb az észak-eurdpai kikotSket
és a dunai hajézast tekintik a nagy versenytarsnak, addig a rijekai kikots csaknem
mindenben: forgalomban, kapacitdsban, infrastruktirdban, fejlesztésekben
Koperhez méri magat. A cikk elkészitéséhez felhasznalt irdsos dokumentumokbdl
valésaggal sugarzik, hogy Rijekat igen érzékenyen érintette, hogy Koper kihaszn4l-
ta ‘90-es évekbeli szorult helyzetét, s a cél nem is lehet més, mint a forgalom
Rijekaba val6 visszaterelése, amihez minden kévet igyekszik megmozgatni. Mindez
végsG soron nagyon is érthetd, Rijeka szamara ugyanis immaér 1étkérdés piaci pozi-
cibnak erdsitése, helyesebben fogalmazva azok visszaszerzése, hiszen foldrajzi hely-
zetéb6l addddéan aligha johet szamara széba mas térség, mint Kozép-és Kelet-
Eurdpa, ahol Koper a ‘90-es évek folyamén igencsak megvetette a 1abat.

Ami az unids csatlakozassal kapcsolatos kérdéseket illeti, Rijeka esetében nem-
csak azért nem lehet komolyan vizsgalni a jelenlegi, de még inkabb a jévében
valbszintisithetd EU-elvarasoknak valé megfelelést, mert Horvatorszag mindezi-
daig politikai okokbél csak a partvonalrdl nézhette a kézép-eurdpai volt szocialis-
sullyal esik latba, hogy Rijeka elhanyagolt, korszeriisitésre szorulé infrastrukta-
rajanak, sdlyos piacvesztésének és ebbdl adbédd rossz jovedelmezdségének terhe
alatt nyogve egyenlére a talélésért kiizd, azaz kisebb gondja is nagyobb annél,
semhogy az egyenlére még a lathataron sem feltlind EU-csatlakozas majdan 6t
érintd kérdéseivel foglalkozni tudna — s valljuk be, ez szintén érthetd.

Mindez persze nem jelenti azt, hogy Rijekat egyaltalan ne érintené az EU kele-
ti kibgvitésének kérdése, legfeljebb nem kozvetlenill, hanem a szomszédos orsza-
gok varhat6 csatlakozisanak kozvetett hatasain keresztiil.

Ami a jovét és az EU-csatlakozasokat illeti, Koperhez valé fent leirt viszonyula-
s4bol arra kovetkeztethetiink, hogy Rijeka a tovabbiakban mindent megtesz majd
annak érdekében, hogy elvesztett piacainak minél nagyobb hanyadat visszaszerez-
ze. Az elkovetkezd néhany évben ez a térekvés fogja meghatirozni tizletpolitikajat.

A rijekai kikots kozeljovdjének méasik meghatarozé tényezdje az elmaradt be-
ruhazasok pétlasanak sikere. Ebben sokat segithet, hogy a koézelmult politikai
valtozasainak kovetkeztében Horvatorszag sokkal vonzobb célpont lehet a kulfoldi
befektet6k szemében, illetve remélhetSleg elharulnak a jelenleg még a kulfoldi
t6kebefektetések ttjaban 4ll6 adminisztrativ akadalyok.

Rijeka szempontjabdl szerencsés fordulatnak szamit a dunai hajézas megbé-
nuldsa, valamint az, hogy a szerbiai Duna-hidak romjainak mai napig nem kez-
dédott meg az eltakaritasa, ami konzervalja a Duna jarhatatlansagat. Bar a Duna
szabaddi tétele elsGsorban a szerbiai belpolitikai szituacié alakulasanak fuggvé-
nye, s emiatt nehezen megjésolhatd, hogy e tekintetben mikorra varhaté valtozas,
az nyilvanvald, hogy tal sokaig nem tarthaté fenn a jelenlegi helyzet, a Dunan
elébb vagy utébb Gjra megindul az élet. Rijekanak tehat hossza tavon nem szabad
a Duna ,befagyasara” épitenie, az atmenetinek tekinthetd helyzetet azonban
igyekeznie kell minél jobban kihasznéalnia, mert az segithet lendiiletbe hozni for-
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galméanak fellenditését. Ezzel egyébként, ha rovid idSre is, de csaknem azonnal
novekedne a magyar kiilkereskedelemben betoltott szerepe, hiszen vasére- és
szénimportunk, illetve vasaru-exportunk jelentds hanyadat csabithatna magahoz.

Mivel Horvatorszag az eurdpai integracis folyamatbél valé eddigi szinte teljes
kimaradéisa miatt belathat6 idén belill aligha lesz tagja az Eurépai Unidnak, ele-
gendd, ha legfontosabb piacainak, illetve az 4altala legf6bb versenytarsnak tekin-
tett kikotd otthonanak, Szlovénidnak a kulonbozé csatlakozasi forgatékonyveit
vizsgaljuk meg.

Rijeka piacszerzd, pontosabban piacvisszaszerzd torekvéseinek egyértelmiien az a
helyzet kedvezne a leginkabb, ha Szlovénia el6bb csatlakozna az EU-hoz, mint Ma-
gyarorszag, s ez az allapot minél hosszabb ideig fennmaradna. Ebben az esetben
ugyanis mind a magyar, mind a szlovak, mind pedig a cseh piacon megerdsithetné
pozicidit, hiszen az emlitett orszagok export aruforgalméanak Koper vagy Trieszt
valasztasanal be kellene 1épniiik a hatarait szigordan ellen6rzé EU-ba, azaz a szlo-
vén hatar EU-hatarra alakulasa forgalomeltereld hatast lenne. Rdadasul ebben a
konstellaciéban teljesen mindegy, hogy Csehorszag és Szlovakia unids tag-e vagy
sem, hiszen kiilkereskedelmi aruforgalmuk keresztiilhaladna egy EU-n kivili or-
szagon (ti. Magyarorszagon), s igy mindenképpen be kellene azt 1éptetni az EU-ba.
Ha a fent vazolt szituacié alakulna ki, s netdn még néhany évre konzervalédna is,
ugy Rijekdanak minden esélye megvan arra, hogy visszaszerezze régi dicsGségét, s
Ujra a magyar kilkereskedelem adriai hidf6alldsa legyen, méghozza nemcsak az
Omlesztett aruk, de csaknem valamennyi arufajta tekintetében.

Ha Magyarorszag az els§ korben csatlakozna (ami igencsak valdszinti), akkor
lényegében minden maradna a régiben, méghozza fuggetleniil Szlovénia felvételé-
t6l. Ebben az esetben Rijeka jovije beruhazasainak és piacszerzési torekvéseinek
sikerességén mulik. Ha elég agressziv Uzletpolitikat folytat, feltehetSen vissza tud
majd valamennyit szerezni a ‘90-es években elvesztett forgalm4abdl, de igazi atto-
rés nem varhatd, s legfeljebb Koperrel azonos sulyt képviselhet tengerentuali kiil-
kereskedelmiunk lebonyolitdsdaban — forgalman belill meg6rizve az omlesztett
aruk talsilyat.

Erzékeny veszteség érheti azonban Rijekat akkor, ha Szlovakia nem Magyaror-
szaggal egyutt 1ép be az EU-ba, ami mellesleg konnyen el6fordulhat. Igy mind cseh,
mind szlovak piaci poziciéi meggyengiilnének, hiszen az emlitett két orszag aruja-
nak Rijekéba valé lefuvarozasa utjaban ott illna az EU-tag Magyarorszag. Rijeka
szamara ekkor jelentGsen felértékel6dne a magyar piac, ahol varhatéan még a ko-
rabbinal is erSteljesebb akvizicids tevékenység folytatasara kényszeriilne.

Ha tehat Magyarorszag az els6 korben csatlakozna, akkor Rijeka szaméara az
lenne a legkedvezdbb, ha vele egyutt mindkét csehszlovak utédallam is ezt tenné.
Ebben az esetben forgalmanak jelenlegi, orszagok szerinti osszetétele valdszini-
leg hosszabb tavon is fennmarad, s pusztan stratégidjanak sikerességén mulik,
hogy korabbi piaci részesedésébdl mennyit tud visszaszerezni.

Tekintettel arra, hogy hossza tavon mindenképpen az egész kozép-eurdpai térség
lakozasi forgatokonyvek megvaldsuldsa esetén el6alld, s mindenképpen csupan at-
menetileg fennmaradé elényés, illetve hatranyos helyzeteket Rijeka hogyan tudja

V4

taban fennall6 viszonyok ugyanis a késGbbiekben hosszu tavra konzervalédhatnak.



TOTHNE HECZEY KATALIN*

AZ EU-TAGVASUTAK UJRASTRUKTURALA-
SANAK OSSZEHASONLITO ELEMZESE ES A
TAPASZTALATOK, EREDMENYEK FELHASZ-
NALASI LEHETOSEGEI A MAV
JOVOKONCEPCIOJABAN!

,Ha vasutat akarsz épiteni, ne azért toborozz éssze
emberekef, hogy a munka elvégzéséhez vasat ba-
nyésszanak, munkaeszkbz6ket készitsenek, a fela-
datot végrehajtsak, hanem tanitsd meg az embereket
az elvagyédasra a végtelen horizonton tdli tavoli isme-
retlen elérése és megismerése céliabdl, amit csak az
altaluk megépitett vasuttal érhetnek el.”

BEVEZETES

Napjainkban egyre konkrétabban tisztidzédnak Magyarorszag Eurdépai Unibdhoz
integracié egyik kulcskérdése a piac liberalizacidja, a jogkozelités, a verseny elé-
segitése, a nyilt hozzaférhetiség biztositasa a kozlekedési halézatok hasznalata-
hoz, valamint a nyilt versenyfelhivasok elérhetdsége. A jogharmonizacié a kor-
nyezetvédelmi elfirasok és azok betartdsa, a biztonsagtechnika, az emberi élet
védelmének fokozott kiterjesztésével mélyil.

Az 1990-es évek elején a vasuti tevékenységek alapfeltételeiben is gyokeres
valtozasok torténtek, amikor Kozép- és Kelet-Eurdpa allamaiban elkezdfdott a
gazdasagok atalakitasa a tervgazdasagrdl a piacgazdasagra. Az egyes orszagok
eltérd utat valasztottak az Atmenetre, egyesek szandékosan gyorsitottak az atal-
last a piacgazdasagra, masok lassubb, de megalapozottabb fejlddést helyeztek
elétérbe.

Az unids orszagértékelés szerint Magyarorszag a kozlekedésre vonatkozd eurd-
pai unids jog atvételében jol halad, killonésen a szabvanyok atvétele gyorsult fel.

* A szerz§ okleveles gépészmérnok, Eurépa-mérnok, a Budapesti Gazdasagi Féiskola Kiil-
kereskedelmi Karan végzett eurdpai unios szakkozgazdasz.

1 A cikk a szerzd diplomadolgozatanak atdolgozott, leroviditett valtozata. A szerzd eztton
mond készonetet féiskolai tanarainak, valamint konzulenseinek: dr. Tatrai Anna f8iskolai
docensnek és dr. Rixer Attilanak, a MAV Rt. Fki irodavezetGjének.
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A miik6dd piacgazdasag intézményei megerdsodtek és folyamatosan fejlddnek.
Kozéptavon Magyarorszag versenyképes, ha folytatédnak a strukturalis refor-
mok. A belsd piaci rendszer kialakitasakor az Eurépai Unié a nemzeti halézatok
Osszekapcsolasara és egységesitésére, Gn. interoperabilitiasra torekszik. Ez azt
jelenti, hogy a kozlekedésre és szallitdsra minden tagallamban azonos szabalyok
vonatkoznak.

A kozlekedési halézat a vasnti, kozuti, 1égi, vizi és csdvezetéki halézatot foglalja
magaba. Kornyezetvédelmi szempontbdl a vasuti szallitast részesitik elényben a
kozutival szemben, mikézben a kozati forgalomra is légszennyezési korlatozasok
vonatkoznak.

Kozlekedési téren az Eurdpai Unib figyelme kiterjed a kiviilalld orszagokkal
valb kapcsolédasokra is. Természetesen nem valamennyi meglévd utat veszik fel
az eurdpai nemzetkozi kozlekedési halézatba, hanem csak az elSirt miiszaki mi-
ndségi, jogi és egyéb kovetelményeknek megfelel6ket. A csatlakozasi stratégia
kialakitasaban kulonbozé érdekeket kell figyelembe venni, bar a finanszirozas és
ezaltal a t6ke lehetd legelényosebb értékesitése altalanos mozgatderst képvisel és
azt mindenki igyekszik a maga szdmaira maximalis mértékben biztositani. Ezen
az altalanos képleten belul azonban bonyolult érdekeltségi és ellenérdekeltségi
viszonyok huzdédnak meg, ezek felismerése és figyelembevétele a csatlakozisra
valé felkészulés egyik kulcskérdése.

Mi — Magyarorszag — a lemaradast szeretnénk mielébb behozni, ehhez minde-
nekelétt téke és tudas kell, ebbdl kell a csatlakozissal minél tébbet a magunk
szamara megszerezni.

A csatlakozas a mi érdekiink is. Azon csak nyerhetiink, ha versenyképességiin-
ket legalabb az Eurdpai Unid atlagara sikerul felhoznunk.

Magyarorszag csatlakozasa szempontjabél alapvetd jelentdségli az eurdpai bel-
s piachoz valé alkalmazkodés. Ugyanakkor egyfeldl a belsé piachoz valé alkal-
mazkodasi lehetfséget befolyasolja maganak a bels6 piacnak a fejlettsége, fejlédé-
se, méasfel§l Magyarorszagnak az Eurdpai Unidhoz fliz6d6 kapcsolatai alakulasa.

Az EU belsd piacanak fejlesztését szabalyozd tobb szaz kozosségi jogszabaly,
iranyelv, rendelet és hatarozat atvételének kovetelménye (ami a csatlakozas felté-
tele) meggyorsitotta a magyar piacgazdasag jogi és intézményi rendszerének
megujitasat is. Az 1995-ben elfogadott magyar nemzeti program szerint a belsd
piaci alkalmazkodasunk beleilleszkedik az atfogd magyar jogkozelitési rendbe és
a korméanyzati jogalkotasi programokba.

A jelen elemzés téméja az Eurépai Unidban a tagvasutak Ujrastrukturalési fo-
lyamataban eddig elért eredmények, Magyarorszagon a MAV Rt. részérél az ed-
dig elért eredmények felhasznalasa, valamint a varhaté teenddk. A témavalasztas
célja a kozos kozlekedéspolitikan belil a 91/440/EGK iranyelv alapjainak és célki-
tlizéseinek ismertetése, az eredmények 6sszefoglalasa, valamint kitekintés a jové-
re. A cikk célja tovabba, hogy attekintést adjon a kozds vasutpolitikardl, vizsgalva
a 91/440/EGK iranyelv hatasat, az Eurdpai Unié tagvasutjainak eddigi eredmé-
nyeit, a ,kulonféle modellek” 1étrejottét, altalanos attekintést nyajtson a jelen
helyzetrdl, valamint a tagvasutak célkitlizéseirdl, tovabba vizsgalja, hogy az
iranyelv szerinti szerkezetvaltozas milyen mdédon befolyasolta a magyar tagvas-
utat, milyen lehetfsége van a magyar vasutnak az eredmények, tapasztalatok
felhasznalasat illetGen.
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A témavialasztas célja nemcsak a vasutreformnak, mint folyamatnak a részle-
teit bemutatni, hanem — sokkal inkabb — felhivni a figyelmet azokra a lényeges
szerkezeti elemekre, amelyek meghatarozé befolyassal vannak a vasutak, vasut-
tarsasagok jovébeni helyzetére, az eurdpai kozlekedési piacra, és ramutatnak a
kiilonbségekre az eljarasokban.

A téma sokoldaluisiaga és az idevonatkozd, nyilvanossagra hozott anyag terje-
delme, terjedelmi aranytalansiaga miatt az attekintés kiozel sem teljes.

Az Eurdpar Unio 15 tagallamaban 1970 és 1996 kozott az druszallitast ptacon a
vastt részesedése 32%-rél 14%-ra esett, mig a személyszadllitdsi piacon a vasut
részaranya 10%-rél 6%-ra csokkent. Ugyanezen idészakban a Magyar Allamvas-
utakndl ez az arany 79%-rél 58%-ra esett vissza.

1993-ban az UIC (Nemzetkozi Vasut Egyestilet) Stratégiair Tervezd Bizottsaga
kibocsdtott egy jelentést ,,Eurépai vasuti politikak” cimmel, amely Nyugat-Eurépa
17 orszagdra (az Eurdpar Unié 15 tagallama, Svdjc és Norvégia) terjedt ki. 1995-
ben elkésziilt 16 kozép- és kelet-eurdpai orszdgra is a jelentés, ezek az orszdgok is
tagjai az UIC-nek. A vasuti jogszabalyoknak az tj feltételekhez valé alkalmazdsd-
ndl a tagallamokban és a csatlakozni szandékozo eurépai dllamok zémében figye-
lembe vették a Tandcsnak a vasutak fejlesztésére vonatkozo 91/440/EGK iranyelve
rendelkezéseit. Ezdltal az eurdpat vasiti kozlekedés s nagy lépést tesz elbre az
integralédds felé vezetd titon.

1. AZ EUROPAI UNIO TAGALLAMI VASUTTARSA-
SAGAINAK HELYZETKEPE, A VASUT REFORMJA

Az Eurdpai Unid kisérlet Eurdpa szerepének megtartasara, novelésére az éles
gazdasagi és politikai vilagversenyben, ehhez Kozép- és Kelet-Eurdpa csatlakozasa
4j forrast jelent, de ezt nyilvanvaléan a lehet§ legkisebb aldozattal célszer( elérni.

Az egyes orszagok sulyos gazdasagi és pénziigyi helyzete, az allandéan novekvd
adéssagterhek, a novekvs beruhazasi szukségletek és az egyre magasabb szub-
vencidk egylittesen az eurdpai vasutak esetében az 1980-as években nagyon ko-
moly nemzeti koltségvetési kockazathoz vezettek. Az Eurépai Unid tagallamai a
valutaunidéba belépés konvergenciakritériumainak teljesitése érdekében kényte-
lenek voltak a finanszirozasi lehet6ségeiket korlatozni. Sajnilatos médon a finan-
cialis korlatozas mind a mai napig tart.

A vilagszerte egyidejlileg beindult gazdasagi liberalizalasi tendencidk szitksé-
gessé tették a Tanacs 91/440/EGK iranyelvének kiadasat. Az Eurédpai Unib ren-
deleteivel szemben, amelyek hatalyba 1épésiik utdn minden tagallamra azonnal
kotelezbek, a kozosségi vasutak fejlesztésérdl szolé 91/440/EGK iranyelv minden
tagallam részére, amelyre irdanyul, csak az elérendd célok tekintetében kotelezd, a
forméat és az eszkozoket, a végrehajtas idStartaméat a tagallamok maguk hataroz-
zak meg sajatossagaiknak megfelel6en, a szubszidiaritas elve alapjan. Ez az
iranyelv a nemzeti vasutpolitikdkat 1ényegesen befolyasolta nem csupan az Euré-
pai Unié 15 tagallamaban (megjelenésekor még csak 12 tagallamban), de a csat-
lakozni szandékozd, a tarsulasi megallapodast kotd allamokban és mas kozép- és
kelet-eurépai allamokban is.
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A brisszeli iranyelvek mindazonaltal nem az egyediiliek, amelyek a vasutakat
befolyasoljak. A kemény nemzeti politika, a gazdasagi és pénziigyi tények lega-
labb azonos mértékben fontosak.

A 91/440/EGK iranyelv altalanos célja az Eurdpai Kozosség vasuti kozlekedési
szektoranak nagyobb integracidja. Ebben a nemzeti vasutaknak fontos szerepiik
van. Az irdnyelv megjelenése utani megindult atalakulas javitotta a vasutak haté-
konysagat. A 91/440/EGK iranyelv tobbek kozott a kovetkezdk elérését célozta meg:
e a tagallamoknak garantélni kell, hogy a vasutvallalatok fuggetlen gazdalkodoi

statuszt nyerjenek és kereskedelmi médszerekkel miikédjenek;

e a vasutvallalatoknak alkalmazkodniuk kell a piaci igényekhez;

e a vasutvallalatoknak — a fiiggetlen tizemeltet6k statuszat megkapva — a piaci
kovetelmények szerint, 6nfinanszirozoként kell viselkednitik;

o a szallitasi feladatok ellatasat és az infrastruktira miikodtetését egymastél
elkiilénitve kell iranyitani és elklonitett szamvitelt kell kialakitani.

A vasuthaldzat jovbbeni fejlesztése és gazdasagos hasznalata érdekében az Eu-
répai Unibé minden tagallaméanak javitania kell vastuthalézata teljesitéképességét,
mivel ez is 6sszefugg a versenypiaccal. A tagallamoknak biztositaniuk kell, hogy a
meglévd, kozosségi tulajdoni vagy irdanyitott vasati szallitasi vallalatoknak egész-
séges pénziigyi rendszere alakuljon ki, a m{ik6d§ kézhasznt vasatvallalatok sza-
mara biztositani kell az egészséges pénziigyi strukturat és végre kell hajtani az
eurdpai uniés szerzddések idevagd hatarozatai szerint esetlegesen szikséges
pénzigyi szanalast.

Azoknak a nemzetkozi csoportoknak a részére, amelyeket az egyes tagallamok-
ban alapitott vasuttarsasagok egymaés kozott 1étrehoztak, lehet6vé kell tenni a
belépés jogat a csoportban résztvevs orszagokba, valamint a tranzit jogat a tobbi
tagorszagba. A vasuttarsasagok megkapjak azt a lehetséget, hogy az Unién ki-
vili 4allamok vasutvallalataival is nemzetkozi csoportosulasokat alapithassanak.
Azoknak a vasuttarsasagoknak, amelyek nemzetkozi kombinilt fuvarozast vé-
geznek, lehet6vé kell tenni a belépést a tagallamokba is.

Az iranyelv szerint azok a vasuttarsasagok, melyek tevékenységuiket kizardlag
a varosi, az elévarosi és a regionalis forgalomban fejtik ki, az irdnyelv hatalya al6l
kivonhatdk. Az iranyelvben alapvet§ kovetelmény, hogy a vasutvallalatnak a von-
tatast is el kell 1atnia. A vasutvallalatok akar a kozjog, akar a maganjog keretei
k6zott miik6dhetnek. Az irdnyelv nem irja eld, hogy a vallalatnak legyen sajat
gorduléanyaga.

Az iranyelv olyan hatéasai, hogy éljenek a tagallamok teriiletére vald belépéssel,
egészen 1994-ig nem mutatkoztak azoknal a nemzetko6zi csoportoknal vagy vasuti
vallalatokndl, amelyek a nemzetkdzi kombin4lt fuvarozasban érdekeltek. Sok oka
van annak is, hogy a palyahasznilati jogok nem valtak igazan ,gyakorlattd”. A
pénzigyi és egyéb kockazatok 1ényegesek, de a jol profitald szolgaltatasok kilata-
sai a nemzetkozi vasuti forgalomban korlatozottak. Tény az is, hogy a meglévd
vasuti rendszer szerkezeti és szervezeti atalakitdsa mar 6nmagéaban is hatalmas
vallalkozas az érintett vastuttarsasagok szamaéra.

Az iranyelv szervezeti valtoztatasokat inditott el a legtobb tagvastatnal, kiillono-
sen az infrastruktiramenedzsment koncepciéjanak alkalmazasaval kapcsolatban.
Néhany vasut alapvetd valtoztatasokat hajtott végre, esetleg nem is kozvetlenil
az irdnyelvvel kapcsolatban, de az irdanyelv intézkedéseinek figyelembevételével.
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Valamennyi atszervezési torekvés célja a hatékonyabb vasut, mely sziikség sze-
rint magaban foglalja a 1étszamcsokkentést, a hossza tavon életképes szolgaltata-
sok Gsszevonasat.

Nem kétséges, hogy a 91/440/EGK iranyelv lényegesen befolyasolta, és még
napjainkban is befolyasolja a vasutakat, nem csupan az atszervezés témaiban,
hanem az egyittmiikodéshez valé hozzaallasban, a versenyben és a tevékenysé-
gek megosztasaban is.

2. A KOZOS KOZLEKEDESPOLITIKA, AZ EGYES
TAGALLAMI VASUTAK INTEZKEDESEI ES
REFORMJA

2.1. Alapelvek: a k6zo0s kozlekedéspolitikahoz vezeté
ut, az egységes piac megteremtése

A kozos kozlekedéspolitika kialakitasat mar az EGK-t alapité hat orszag elha-
tarozta, de a megvalésitas csak 1986 végén kezdédott meg. Igaz, hogy az elsS bé-
villéskor, Déania, Irorszag és Nagy-Britannia 1973. évi csatlakozasat kovetGen,
megfogalmaztak a kozosségi kozlekedéspolitika kidolgozasanak programjat, am a
tagorszagok azt akkor még nem fogadtak el.

Az egységes piac megteremtésérdl hozott 1986. évi hatarozat a kozos kozleke-
déspolitika kulonféle elemeit aktiv szakaszba léptette, elinditotta az egyes intéz-
kedések kidolgozasat.

1986-t6l kezdddott a kozosségi kozlekedési szabalyok létrehozatalanak legin-
tenzivebb szakasza. Ezt az id8szakot a progressziv liberalizdcié jelzével is illetik,
ami azt jelenti, hogy fokozatosan beindult egy atalakulés, és ett6l mar visszalépni
nem lehetett. Ervényesiilt a ,,stand still” elv, miszerint a szerz6dd§ orszagok nem
vezetnek be a szerz6dés megkotésekor fennallé helyzetnél kedvezbtlenebb helyze-
tet eredményezd rendelkezéseket. Az egyes kozlekedési adgak szabalyozottsagi
fokaban és mindségében bekovetkezett valtozas a piaci szerkezet atalakulasat, az
egyes allamok koézlekedésben jatszott szerepének moédosulasat, csbkkenését is
jelentette.

Az egyes tagallamoknak kiilonb6zd kozlekedéspolitikai érdekei és preferenciai
voltak, igy a szabalyozas, az elosztas, a takarékossag, a foldhasznositas, a kornye-
zetvédelem tekintetében egymastdl eltérd moédon fejlédtek. A kozlekedés més-
mas moédozatait részesitették elényben, pl. Franciaorszag, Németorszag, Olaszor-
szag a vasutnak biztositott elénydket, hiszen ez a teriilet a tobbi Agazathoz képest
lényegesen fejlettebb volt, amellett meglehetdsen restriktiv kozatpolitikat folytat-
tak. Hollandidban viszont olyan versenykoérulményeket teremtettek, melyek a
kozati szallitas fejlédését segitették.

A kozlekedés és mas gazdasagi agazatok kapcsolédasat az egyes orszagok mas-
mas médon hasznaltak ki, a kozlekedéspolitikat eszkézként hasznaltak, hasznal-
jak a regiondlis fejlesztési, iparpolitikai, szocidlpolitikai stb. célok megvaldsitasa
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érdekében is. Egyes tagallamok a kozlekedéspolitikat a kiillkereskedelem céljaira
is felhasznaltak: ennek az export tAmogatasaban és az import korlatozasaban a
vamokhoz, szubvenciékhoz hasonld szerep jutott. Az allami beavatkozas is eltérd
volt. Az egyes orszagok teriileti adottsagai és az orszagon beluli tavolsagok &
meghatarozobiva valtak egy-egy orszag kozlekedési rendszerének.

Ko6zos volt az, hogy mind gazdasagi, mind tarsadalmi okokbdl egységes dijsza-
basok, kvétak és engedélyek formajaban allami mindségi és mennyiségi ellendr-
zést vezettek be.

2.2. A k6zos kozlekedéspolitika kialakitasanak f6bb
szakaszai

1958-1972: az idGszak {6 célja az egymas piacaira vald jutas szallitasi feltéte-
lekkel torténd tamogatasa; a kozosségi elvek kialakitasa dontSen a szarazfoldi
kozlekedésre (vasut, kézat) koncentralddott.

1973-1985/86: az Eurdpai Kozosségek Bizottsaga rairanyitja az Eurdpai Tanacs
figyelmét arra, hogy kozos kozlekedéspolitikara van sziikség, szorgalmazza az
egyes tagallamok kozlekedésbe valé beavatkozasanak harmonizalisat az infrast-
ruktarafejlesztések, piaci viszonyok vonatkozasaban.

1973-ban megszilletik a Kozosség kozos vasutpolitikaja, ennek alapjan minden
masodik évben a Kozosség vasutjairdl gazdasagi és pénzigyi jelentést kell készi-
teni.

1981-ben dontés sziletik a prioritast élvezd programokrél, melyek kozott a
vasutfejlesztés kiemelkedd helyen szerepel.

1983-1985: az errdl az idbszakrdl szold osszesitett pénzigyi jelentés a vasut
sokkol6 piaci térvesztését mutatta ki, ezért elhataroztak, hogy a kormanyok és
vasuttarsasagok kozotti viszonyt atlathatéva kell tenni, fokozott figyelmet kell
forditani a vasuti infrastruktara fejlesztésére.

1986-1992: a progressziv liberalizicié szakasza: bévul a kiilfoldi piacra jutas-
nak, a kozlekedési szolgaltatdsok nemzetkozi értékesithetfségének lehetfsége. A
verseny nemzetkozi méretekben jelentfsen ndétt, el6térbe keriltek a versenytor-
vények kozosségi szintli adaptalasanak kérdései.

1988-ban a vasut térvesztésének megallitasa érdekében 1jabb bizottsagi ja-
vaslatok sziiletnek. Cél a vasuti és kozuti kozlekedés koltségeinek kiegyenlitddé-
se, amihez az aldbbiak sziikségesek:

e a f6bb gazdasagi és politikai kdzpontokat gyors eljutast biztosité személyrend-
szerrel kell sszekotni;

e a kozuti-vasuti kombinalt fuvarozast elényben kell részesiteni;

e biztositani kell a vasuti miiszaki szabvanyok egységesitését és kompatibilissé
tételét;

¢ a hatarallomésokon csokkenteni kell az adminisztraciot.

1990-ben az Eurépai Kozosség orszagainak vasuti helyzetét javitando, atfogd
bizottsagi elSterjesztés foglalkozott a kozosségi vasutpolitika tovabbfejlesztésével,
0j kozosségi elvek kidolgozasara kerult sor, mivel megillapitast nyert, hogy a
vasuti szervezetek merev nemzeti jellege és a hagyomanyos allam-vasat kapcsolat
alapvetbSen hatraltatja a kozlekedés fejlédését.
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A kozosségi elvek kidolgozasa a kovetkezl kérdéskorokben kezd8dott meg: a
vasutszerkezet atalakitdsa, a vasuti infrastruktara hasznalata, kéziizemi szolgal-
tatasok meghatarozasa, a vasuti infrastruktira fejlesztése, nagysebességili vasut-
halézatok osszekapcesolisa, a vasutbiztonsagi berendezések kompatibilissé tétele,
kutatas és fejlesztés, a kombinalt fuvarozas, a peremorszagokban 1év4 vasathalé-
zatok tranzit- és a harmadik orszagok vasuti rendszereinek fejlesztése, varosi
kozlekedési rendszerek, a vasuti berendezések gyartd ipara, kérnyezetvédelem és
tarsadalompolitika.

1991 juliusaban elfogadasra és kiadasra kerult a 91/440/EGK iranyelv a k6zos-
ség vasutjainak fejlesztésérdl. Az iranyelv 16 cikkelybdl all, amelyek koziil a leg-
fontosabbak mar korabban is részei voltak a vasutak atalakulési programjainak.
A vasutak szervezeti atalakulasiaban megfigyelhet§ volt a harmas tagozddas:
személyszallitas, arufuvarozas, infrastruktara.

Az UIC reformjanal is ilyen felépitést alakitottak ki. Az UIC is eszerint alakult
meg és kezdte el a mikodését.

1994-ben a 91/440/ EGK iranyelv képezi a kozos vasutpolitika alapjat. Ennek
lényege, hogy jobb egyuttmiikodés, illetve ezzel egyutt ésszeriibb vasuti kapaci-
taskihasznalés j6jjon létre a kozlekedési agak kozott, bevezetve a versenyt a vas-
uti kézlekedési piacon is.

1993. januartdl az egyes kozlekedési, de féleg kozuti és 1égi liberalizacids cso-
magok kiteljesedése figyelhetd meg. Ettdl szamitjak az Eurdpai Unid kozlekedési
piacat egyesitettnek.

2.3. A 91/440/EGK direktiva,
az EU f6 vasuti jogszabalya

1991. julius 29-én kerult elfogadasra és kiadasra a Tandcsnak a kézosségi vas-
utak fejlesztésére vonatkozo6 irdnyelve. Ez a vasutak versenyképességének foko-
zasara a kovetkezd négy 6 alapelvet rogziti:

e a vasuti vallalatok vezetésének fiuggetlenségét (kereskedelmi tarsasagokra
vonatkozé elvek alkalmazisa a vasutnal, a szolgaltatasok arainak 6nallé meg-
hatarozasa stb.;

e a vasuti infrastruktira és lizemeltetés szétvalasztasat (szamvitelt tekintve
kotelezd, szervezetileg ajanlott);

e a vasuti vallalatok adésaganak csokkentésével és pénzigyi helyzetének meg-
szilardulasaval kapcsolatos allami intézkedéseket (idében és médszert illetGen
nagy szabadsagfokkal);

e a tagallamok halbézatara vald belépési és tranzitjog biztositasat, a vasuti inf-
rastruktirahoz valé hozzajutast mas nemzetkozi szallitast végzb vasutak sza-
mara.

Az Eurépai Unié terilletén miikods vasuttarsasagok szervezeti atalakitiasa
szempontjabdl mindig elsGdleges kérdés az allam és a vasutvallalat viszonya. Az
allam szerepét hangsulyozza a kozlekedés altaldnos liberalizaciéjaval az egyes
agak kozott megnovekedett verseny miatt sziitkségessé valé harmonizécié a ver-
senyfeltételekben (pl. a vastti infrastruktira hasznalati dijai). A vasuttarsasigok
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szinte valamennyi eurdpai orszaghban rendkivil kozpontositottak voltak. Ez jelen-
tette a kozvetlen allami beavatkozast és eredményezte a vasut rugalmatlansagat.

Az a korulmény, hogy a vasuttarsasagok felelnek a vasuti infrastruktaréaért,
azt kezelik, tizemeltetik, tehat tulajdonképpen ,birtokosként” is fellépnek, mikoz-
ben az infrastruktirat a vasuti szallitasi szolgaltatasaik soran hasznéaljak is, nem
teszi lehetdvé a vasaton belili ,egészséges” versenyt. Igy pl. kizarja vagy korla-
tozza mas vasuti szolgaltatdk palyahasznalatat. Belfoldon monopolhelyzetet biz-
tosit a vasuttarsasagnak, de nemzeti keretek kozé is szoritja. A nemzetkozi vo-
nalak hasznalatakor, izemeltetésekor ugyanis az érintett orszagok vasuttarsasa-
gainak kiilon megéallapodast kell kétnitik ahhoz, hogy a szolgaltatas 1étrejojjon.

A Tanics az irdnyelvében ajanlja a vasuti szallitasi szolgaltatas és a vasuti inf-
rastruktaraval kapcsolatos tevékenység szétvalasztisat, de a tulajdonlasi kérdé-
sekben nem tesz ajanlast.

A tagorszagok nemzeti dontési jogkorébe tartozik, hogy olyan engedélyt adnak-
e ki, amelynek alapjan a vasuttarsasag egyszerre palyatulajdonos és uzemeltetd
is, vagy a vasuti infrastruktarat 4llami kézben tartva pénzigyi felelGsséget val-
lalnak érte. Ez esetben vagy egy allami cég tizemelteti az infrastrukturat, vagy az
allam egy 6nalld tarsasaggal szerz6dést kot. A 1ényeg, hogy ha egy vasuttarsasag
szolgaltatast nyudjt és infrastruktara-tizemeltet§ is, a kétféle tevékenységet a
szamvitelben el kell kiiloniteni.

A vasuti szolgaltatasok nemzetkozi versenyképességének javitasahoz sziiksé-
ges, hogy az egyes nemzeti vasuttarsasagok kozott olyan egylttmiikodés jojjon
létre, amely a szabad vasuti tranzitkozlekedést is biztositja. A kozlekedési koz-
luzemi szolgaltatasok, az alapellatas esetében a szerz6déskotés soran a szolgalta-
tas szerzddéses arat el6re meg kell hatarozni és biztositani kell, hogy az ar az
alternativ szolgaltatasok figyelembevételével piaci arakon alapuljon, tovabba,
hogy a szamitas tarsadalmi koltség/haszon elemzéssel egésziiljon ki, és hogy
konkrétan meghatarozzak a szolgaltatds mibenlétét és minGségét is.

Problémat jelent, hogy az allam és a vasut viszonya nem egyezik a piaci ver-
seny elveivel, a kornyezetbarat és a biztonsagos fejlédés elvének nem felel meg a
vasuti forgalom sajnélatos térvesztése, a kozlekedési moédok kozotti verseny nem
egyenld korulmények, feltételek mellett valésul meg, a nemzeti monopolhelyzetet
élvez(§ vasuttarsasagok gatoljak a nemzetkozi szolgéltatasi kereskedelem fejlédé-
sét, ellentétben az egységes piac elvével.

A 91/440/EGK iranyelvnek, illetve az azt bizonyos vonatkozasban pontositd
95/18/EGK és a 95/19/EGK iranyelveknek megfelelSen az egyes tagorszagi vas-
utaknal az atalakulas kulonbozé fazisokban és eltérésekkel folyamatban van. A
91/440/EGK iranyelv végrehajthatdsiagarol 1995-ben az eurdpai kozlekedési mi-
niszterek konferenciijan, illetve az ENSZ kozlekedési uigyekkel foglakoz6 szak-
embereinek targyalasai soran megallapitottak, hogy a vasutak piaci részesedése
valtozatlanul cs6kkend tendenciat mutat, egyediil csak a nagysebességili vasutvo-
nalakon tapasztalhat6 jelentds forgalomnovekedés.

Csak 6t EU-tagorszag illesztette be teljes mértékben nemzeti jogrendszerébe az
iranyelvet.

A vasiti menedzsment 6nallésagat, fiiggetlenségét illetGen az orszagok tobbsé-
gében az iranyelvek elfirasait alkalmazzak, néhany orszagban azonban megma-
radt a gyakori allami intervenci és nincs egyértelmlien meghatarozva az allami
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beavatkozas eszkoze sem. A vasutak pénziigyi helyzetének vizsgalatakor kideriilt,
hogy a vasuttarsasagok deficitje évrdl évre nem, vagy csak alig csékkent.

1996-ban NEIL KINNOCK az Eurépai Unibé akkori kézlekedéspolitikai biztosa a
kovetkezdket foglalta 6ssze: az 1996-ban az EU-t képezd 15 tagallamban 1970 és
1996 kozott az aruszallitasi piacon a vasut részesedése 32%-r6l 14%-ra esett visz-
sza, mig a személyszallitasi piacon részaranya 10%-r6l 5,5%-ra csokkent.! Mindez
a kormanyoktdl kapott folyamatos tamogatas ellenére tortént.

Ezen tendencidk alapjan a jovékép meglehetdsen zordnak mutatkozott. Ez az
eredmény is oka volt annak, hogy az Eurdpai Unib kozlekedési politikdja stirgds
ugyként vallalta a vasuti szektor Gjraélesztését, mivel egyértelmiivé valt, hogy
valtozas nélkiill nem lehet vastti szallitas az Eurépai Unib nagy részében 2010-re.
A tovabbi hanyatlas gazdasagi, kornyezeti, szallitasi és foglalkoztatasi kévetkez-
ményei varhatéan nagyon stlyosak lennének, ezért NEIL KINNOCK atfogd bizott-
sagi stratégiat terjesztett el§ a vasut revitalizacigjara. A stratégia nagyobb valto-
zast helyezett kilatasba a vasutipar hagyomanyos kultarajaban és gyakorlataban
és az egyes allamok hagyomanyos politikajaban is. Mivel a ,,vasiit vdlaszidst lehe-
téségei meglehetésen korldtozottak, merevek, egy lehetéség van, a vasuii szektor
vagy felemelkedik a javasolt valtozasok kihivdsdhoz, vagy a lét hatdrdra keriil a
kéziit er6s6dé kihivdasaval szemben. Ezeket a tényeket semmiféle remény vagy szen-
timentdlis érzés nem vdltoztathatja meg.” — mondta NEIL KINNOCK.

Az Eurépai Bizottsag stratégidja a vasat revitalizacidjara azon koncepcib koré
épiult, hogy a vasuti szallitds kereskedelmi alapokra helyezése lényegbevagd a
talélés és a novekedés érdekében. Ennek alapvet§ eleme az addssagterhek elen-
gedése, a forgalmi és infrastrukturilis igazgatas szétvalasztisa, a kozérdekil
szolgaltatasokra vonatkozd szerzédések kotelezd megkotése, a technolbgia korsze-
rilisitése, a palya-hozzaférhetGség megnyitasa.

Az Eurépai Bizottsagnak a vasutak kereskedelmi elvek szerinti vezetésére és
Ujraélesztésére fektetett nagyobb hangstlya nem keverhetd 0ssze a privatizacio-
val. A struktara és a liberalizacié eszkoz, és nem befejezés, és ha a konzervati-
vizmus valasz lenne, a vasut nem keruilne kereskedelmileg veszteséges, alultelje-
sitett, addsaggal terhelt allapotba. Tény, hogy a viselkedés sokkal jobban szamit,
mint a tulajdonjog. Egyértelmd és helyes megallapitas volt 1996-ban, hogy ha
nem torténik nagyobb atalakitas, reformalas, a vasati szallitas tovabb fog ha-
nyatlani. Ennek egyik f6 kovetkezménye a vasuti dolgozdk létszamanak tovabbi
csokkenése, csokkentése. Ezek az allashelyek nagyobbrészt nem az 6vatos, a ver-
senyképesség novelést célzd stratégidk kialakitasa miatt, hanem éppen ezen stra-
tégidk hidanya, és az ebbdl ad6dé ugyfélvesztés miatt vesztek, vesznek el.

A vasut draga szallitasi vagyon, de 6nmagéanak kell megélhetését megkeresnie.
Igazolnia kell 1étjogosultsagat kozérdekl szolgaltatéként és versenyképes keres-
kedelmi tarsasagként, és igazolnia kell feladatait és egyéb ettdl fiiggd dolgait is.
Az életképes jov kialakitasa érdekében a vasttnak a felhasznaldk igényeire kell
Osszpontositania. A vasautnak vonzania kell tigyfeleit, mas kozlekedési mdédokkal
versenyezve, a megfelel§ szolgaltatasok biztositdsaval, megfeleld aron, magas
szinvonalon és hatékonysaggal. A folyamat ebben az iranyban erdfeszitéseket és

1 A szamok forrasa Neil Kinnock cikke.



TOTHNE HECZEY K.: AZ EU-TAGVASUTAK UJRASTRUKTURALASANAK... 23

kotelezettségeket kivan meg mindazoktdl, akiknek a vasutiparban érdekeltségei
vannak, és eréfeszitéseket kivan meg az eldrelaté kormanyoktdl is.

A 91/440/EGK iranyelvben javasolt reformtorekvéseket 1ényegében csak ott le-
hetett elkezdeni, ahol térvényt hoztak az altalanos vasuti fuvarozasra vonatkozé-
an. Ez a torvény kiegészithet§ a nemzeti vasattarsasag torvényével, mely térvény
azonban semmiképpen sem valtoztathatja meg az iranyelvet, mivel ezen iranyelv
lényege pontosan az, hogy lehet6vé teszi mas vasutvallalatok szamara is a hozzafé-
rést a hazai infrastruktirahoz (ezért az allamok altaldban mddositottak a meglévd
vasuttorvényuket, vagy Gjabb térvényt hoztak a nemzeti vasattarsasagokra vonat-
kozban). Az irdnyelv célja a kozosségi vasutaknak az egységes piac kovetelményei-
hez torténd alkalmazkodasanak megkonnyitése és hatékonysaguk névelése.

A 91/440/EGK iranyelv mar megjelenésekor sokkolta a kormanyokat és a vas-
utakat azzal, hogy a nemzetko6zi forgalomban a vasutak és mas vallalatok részére
lehet6vé tette a hozzajutast més eurdpai tagallamok vastuthalézatahoz. Ezeket az
alapelveket beépitették a nemzeti térvényekbe, és az egyes tagorszagokban sorra
elkulonitették egymastol a szallitast és a vaganyhaldézatok miikodtetését. Ugy
tlinik azonban, hogy az a remélt verseny, amelyet a nagyobb versenyképesség
kell, hogy megalapozzon, hatarozatlan ideig késik.

Manapsag az Eurépai Bizottsag a nemzetkozi Arufuvarozasban a gyorsforgalmi
vasutvonalak (az Un. szabad vonalak?) rendszerével akar Gj lendilletet adni a
verseny erdsddésének. Az els§ eurdpai szabad vonal szerzddést 1997-ben irtak ala
Parizsban a belga, a francia, a luxemburgi és az olasz vasutak vezetSi. A vonalon
1998. januartdl kozlekedhetnek az aruszallité vonatok az emlitett vasutak orsza-
gain at a belga Muizentél az olasz Gioia Tauro kikot6ig. A vonal kozos luxemburgi
iranyité kozpontja tartja a kapcsolatot a vasutak infrastruktiara-kezelGivel és a
szallitasi vallalatokkal. Az utébbiak csak az érintett orszagok palyavasutjaival
megkotott, hosszabb idére sz616 adminisztrativ, technikai és pénzigyi megéallapo-
das alapjan juthatnak a szabad vonalhoz. A szabad vonali rendszer bevezetésével
0j versenystilus alakult ki a nemzetkézi vasuti aruforgalomban. A harom szabad
vonal részes tagvasutjai a holland, a német, az osztrak, az olasz vasutak, illetve a
svéjci vasutak. (Svdjc nem tagja az EU-nak.) A skandinav vasutak is bekapcsoldd-
tak az észak-déli szabad vonalak forgalmaba. A spanyol vasat szintén csatlako-
zott, és ezzel vonalblvités, illetve elagazas valt lehetévé. A szabad vonali rendszer
attraktivitasanak alapja, hogy a szerz6dések birtokdban az egyes nemzetkdzi
vonatok kozlekedtetéséhez szikséges szerzddést a vonal Osszes tizemeltetdje he-
lyett mar csak az adott szabad vonal tigyndke koti meg az adott szallité vallalat-
tal. Az eurdpai szabad vonalak igénybevétele jelentGsen roviditi a menetid6t, mert
a vonalakon 1épésrdl 1épésre megsziinnek a hatarallomasi ellendrzések, tartézko-
dasok. Az 0j rendszernek mar mutatkoz6é haszna, hogy az egyes vasuttarsasago-
kat parbeszédre készteti. A harom észak-déli korridor részes vasutjai az an. OSS
(one-stop shops) ligynokségek megalapitasara vonatkozd hivatalos szerzddést
1999. januarban irtak ala Bécsben. A megéallapodas szabalyozza a szabad vonalak
kozponti értékesitésének feltételeit.

Az OSS ugynokség az els§ és egyedilli targyalopartnere a szabad vonalra pa-
lyazoénak, értékesiti a szabad vonal megfeleld menetvonalait — , trasszait” —, meg-

I Freightways Freeways.
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koti a szerzddést a halézat mindenkori tizemben tartéi nevében, intézi a sziksé-
ges kapacitas megrendelését, és megadja a kért tajékoztatast a szabad vonal irant
érdeklédSknek.

3. VASUTREFORM AZ EUROPAI UNIO
TAGORSZAGAIBAN — ELSO SZAKASZ

A 91/440/EGK iranyelv négy feladatot fogalmazott meg a vezetés 6nallosagardl,
a palyavasut és szolgaltaté vasut szétvalasztasardl tgy, hogy a szamviteli szét-
valasztast kotelezden elfirva az intézményi szétvalasra ad lehetGséget fakulta-
tive, tovabb4a a vasuttarsasiagok pénziigyi szanilasardl, viszonylag nagy szabad-
sagfokkal az id6horizontot és modszert illetSen, valamint a nemzetkozi haldézatok
szabad hasznélati jogardl, és a vasuttarsasagok és a kombitarsasagok nemzetkozi
egyuttmiikodésérdl.

Az alabbiakban 6sszefoglalé elemzés kovetkezik az Eurdpai Unib négy kiemelt
tagorszagaban (Németorszag, Svédorszag, Egyesiilt Kiralysag és Franciaorszag) a
91/440/EGK direktiva szerinti négy {6 alapelv végrehajtasardl. A vasut reformja
Németorszagban, Svédorszagban, az Egyesiilt Kiralysagban, és Franciaorszagban
eltérd médon ment, illetve megy végbe, az atalakulasok modellként tekinthetdk,
az eltérések jol megmagyarazhatok.

3.1. A vezetés onallésaga, az allam és a vasut viszo-
nyanak megvaltozasa

3.1.1. Németorszag

Mint ,Allami vasut”, a Német Vasut (DB AG) nagy horderejl feladatokat teljesit.
Megallapitja a biztonsagtechnikai elGirasokat, normakat és felugyeli az tizemeltetés
iranyitasat. Kiadja és feliigyeli a vasuti jarmiivek biztonsagara elGirtak végrehajta-
sat, szemben a tartomanyi vasuttarsasagokkal, melyek kozvetleniil nem tartoznak a
DB-hez. Vasuti renddrség elnevezésli maganrendészeti szervvel rendelkeznek. Ugy
tlinik, hogy ezeket a funkcidkat egy vallalat vezetése mar nem tudja megfeleld mo-
don ellatni, ezért a szovetségi kormany 1j hivatalt hozott 1étre: a Vasuti Szovetségi
Hivatalt.! Az EBA feladata a biztonsigos vasut-lizemeltetés feliigyelete, és annak
szavatolasa, hogy a jovGben a vasuti halézat minden igénybevev(ije szamara egysé-
ges normak legyenek érvényesek. Az EBA, mint legfelsébb jévahagyo, engedélyezd
és feliigyeld szerv, a DB-vel egytuittmiikodik.

A DB 1996 majusaig 40 vonalon allitotta le a forgalmat, amivel 6sszesen 540
km-re csékkentette vasuthélézatanak a hosszat. Azéta az EBA wjabb 12 vonal
kiiktatasaval tovabbi 106 km-rel roviditette meg a halézatot. Ujabb vonalakon is
folytatédik a vasutvonalak felszadmolasa, ennek lehetdségét jelenleg 333 km hosz-
szusagu 24 vonalon vizsgaljak. E vonalak legtobbjének egyes szakaszain korab-

1 Eisenbahn Bundesamt = EBA.
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ban mar megsziintették a forgalmat. Ez id§ szerint a DB AG mintegy 70 vonalat
kinal fel atvételre az iin. harmadik feleknek.

A vasuti renddrség feladatait a szovetségi hatardrségre ruhaztak at. A DB-nek,
mint tzemeltetének, elsGdleges feladata az utazdkozonség biztonsagérzetének
novelése; ezt a vonatokon, palyaudvarokon jelen 1év4, a biztonsagot képviseld
erGkkel valésitja meg, ellatva ezzel a magéan vasuttarsasagok biztonsagi szolgalta-
tasait is.

A 91/440/EGK iranyelv , Az infrastruktiarakezelés és a fuvarozasi tevékenység
szétvalasztasa® c. fejezete alapjan Németorszagban a vasutreform keretében
megkezdték a szervezeti Gjrastrukturalast. 1994. januar 1-jén a Német Szovetségi
Vasut és a Német Birodalmi Vasiut a kereskedelmi térvényben meghatarozott
keretek kozott miik6dd vallalatban egyesult; az Gj szervezet neve Német Vasut
Rt. (DB AG). Ezen vallalat tevékenységének a megalakuldssal harom jél elhatéa-
rolt teriilete lett, nevezetesen a személyforgalom, a teherforgalom és az infrast-
ruktura. Mar 1994-ben eldiranyoztak, hogy a DB AG az uzleti egységek holdingja
lesz, ez 1999-ben megvaldsult. A tervek szerint tovabbi hdrom év mulva ez a hol-
ding tarsasag teljesen eltlinik, és az 6t vezetési tarsasiag kereskedelmileg fugget-
len egységgé (0nallé részvénytarsasagga) alakul. Az Atalakitidssal kapcsolatos
dontés torvényi alapon tortént és tarsasagi formaként a részvény-, illetve vezetési
tarsasagi format valasztottak. A fuvarozasi tevékenységet folytatdk és az infrast-
ruktarakezelSk részvénytarsasagokként keriiltek a szervezetbe.

Ma is minden részvény az allam tulajdoniban van, de a részvénytarsasagi for-
ma mégis szavatolja, hogy az eddigi direkt allami beavatkozas a napi uzleti ira-
nyitasban mar elmarad.

A tulajdonosi jogkor formailag érdekképviseletre korlatozodik, a feliigyeleti ta-
nics és kozgylilés szervezetéhez tartozik.

A Német Vasat megalapitasakor 1998 januarjaban bevezetésre keriltek a Né-
met Vasuti Konszern strukturjjanak lényeges kialakitasi és folyamatszervezési
tervei.

Az 1994 6ta folyamatban levd szervezetfejlesztések mar kialakitasuk soran ko-
vetkezetesen a vasuti reform 1999-ben megkezd6dd masodik fokozatat szem eldtt
tartva koncentralédtak.

1998-ban mar tovabbi sziikséges kiegészitd intézkedéseket valdsitottak meg.

A német vasuttarsasagok igazgatétanacsanak elGterjesztése utan a feluigyeld
bizottsag 1997 decemberében fogalmazta meg az ) részvénytarsasagok struktua-
rajardl szolé hatarozatokat. Ennek soran nem kellett alapvetden 0 dontéseket
hoznia, mert a térvényalkotok mar 1993 decemberében hozott déntéseikkel 1énye-
gében eldre meghataroztak a struktirat. Ennek megfelelden a Német Vasut Rt.
tarsasagjogilag egy holding vezetése alatt allé tobblépcsds konszernként kerilt
kialakitasra.

A Német Vasut Rt. a konszern vezets tarsasaga. Ez és a kialakitandé részvény-
tarsasagok, valamint tovabbi konszern vallalatok kézvetleniil a szervezeti felépi-
tés részei, de kozvetve is részesek mas vallalatokban. A konszern a vezetésre és ot
uzletagra tagozddik, amelyek a tavolsagi és a kistavolsagha személyszallitas, az
arufuvarozas, a vasuti haldzat, és a személyallomasok:

e DB Reise & Touristik AG — utazis és turisztika, tavolsagi személyforgalom
uzletag;
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e DB Regio AG — regionalis, helyi, kistavolsagu és elévarosi forgalmi tizletag;

e DB Cargo AG — arufuvarozasi uzletag;

e DB Station & Service AG — vasutallomésok és az allomési szolgaltatasok uzlet-
aga;

e DB Netz AG — vasuthalézati tizletag.

Az egyes iranyit6 tarsasagok, igy a DB Netz AG is, kivetkezetesen a mindenko-
ri eredeti Uzleti célnak és az abbdl levezethet§ tizleti folyamatoknak megfelelGen
strukturilédnak tovabb. Ezek egyikéhez, a fuvaroztatdk elvarasaihoz kellett a DB
Netz AG-nek igazodnia, ami azt jelenti, hogy a produktivitast tovabb kell névelni,
hogy piacképes ,,trasszdrak” legyenek kialakithatok.

Négy évvel azutan, hogy a Német Szovetségi Vasut és a Német Birodalmi Vas-
ut atalakult Deutsche Bahn AG-vé, 1999. januar 1-én a vasuti reform maéasodik
fokozata is hatalyba 1épett.

Az ot Uzleti teriilet azéta egymas kozott is 6nallé gazdasagi vallalatként miiko-
dik. Valamennyit egy cégbirdsag jegyezte be, de a bejegyzés elbtt be kellett mu-
tatni a DB AG mérlegét, mivel addig az egyes lugykorok nem alakulhattak at
részvénytarsasagga.

A német vasut aruforgalma nem sokaig lesz DB Cargo cégjelti. A holland vastat
NS Cargo aruforgalmaval tervezett egyesuilés utan a kozos vasat 4j elnevezéssel
1ép fel. Az 6néallésulé DB Cargo AG alaptdkéjére vonatkozd adatok jelenleg nem
ismertek.

Az alaptorvény megvaltoztatasanak és a vasutiigyi Gjraszabalyozasi térvény-
nek (1993 vége, 1994 eleje), valamint a DB AG vallalatta valasanak a nyilvanos-
sagra hozatalaval! a  kuls§” vasuati reform megtortént. Az onfelelGsségli uzleti
teriletek egyideji kialakitiasa megfelel az eurdpai jogalkotas azon kévetelményé-
nek, hogy a vasuti infrastruktarat és a szallitast szervezetileg el kell valasztani.
Ugyanez érvényes az 1996. januarig végrehajtott regionalizdsara, amely a koz-
hasznt és a vasuti kistavolsagu személykozlekedés feladat- és koltségfelelGsségét
a tartomanyokra ruhéazta at.

3.1.2. Svédorszag

A svéd parlament 1988-ban atfogd kozlekedési reformot hagyott jéva, amelynek
keretében tobbek kozott szétvalasztasra kerult a palya és a vasuti kozlekedési
luzem, a vasuthalézatot torzshalézati és regiondlis vasutakra osztottak, szétva-
lasztasra keriilt a svéd vaganyhaldzat igazgatisa és menedzsmentje. A svéd mo-
dell killonlegessége az infrastruktura 1988-ban bekovetkezett teljes kivalasa a
svéd allami vasutbdl: ,Statens Jarnvager”, roviditve: Sd.

A vasiti reformra a svéd parlament dontése alapjan keriilt sor. Az atalakitas
az Eurépai Uni6é dontéshozdi, valamint més vasuttarsasagok szamara példamuta-
toként szolgalt.

A visszamaradt fuvarozasi tevékenységet ellaté vasuti vallalatot tovabbra is
Sd-nek nevezik, és Un. ,nyitott vdllalati stdtuszt” tolt be, ami a jévében, mint al-
lami tulajdonu vallalat, részvénytarsasag miikodik. Az Sd, mint allamvasutak f§
uzemeltetévé valt, az allamvasutak tartja a teherszallitdsban szerzett monopdli-
umat is az allamvasuti vonalakon. Az infrastruktiara koltségeit az allam finanszi-

1 Berliner Handelsregister 1999. januar.
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rozza, a vasuti rendszer jelentds fejlesztése allami szubvenciéval torténik. A pri-
vatizacidja nincs tervbe véve. A vasuttiarsasig vezetésének, irdnyitasanak fug-
getlensége adott, hiszen allami beavatkozis a napi lizletmenetbe nincs. Van egy
hossz tava vallalati stratégia, kiillonos tekintettel a beruhazasok eldontésére,
amit a parlament is jovahagy. Ezen kivul az SJ-nek a kormany részére folyamato-
san jelentést kell készitenie. Ez a vallalati szabad doéntések bizonyos korlatozasa-
hoz vezet.

A német vasuthivatalnak, az EBA-nak megfelelGen Svédorszagban szintén 1ét-
rehoztak egy vasuti feluigyeleti szervet, melynek neve BANVERKET BV (Nemzeti
Vasutigazgatas). Ez a hivatal az allam infrastruktirakezelését feliigyeld szerven
beliil fuggetlen f6hivatalként miikodik.

A vasti infrastruktararél az dllam a BANVERKET-en keresztiil gondoskodik,
az allamvasutak f§ tizemeltet6vé valt, az dllamvasutak tartja a teherszallitasban
szerzett monopdliumat az allamvasuti vonalakon, ha a kozlekedési jogokat nem
gyakoroljak, a BANVERKET atruhazhatja ezeket mas tizemeltetdre.

Az infrastruktiara koltségeit a kormany finanszirozza, a vastti rendszer jelentls
fejlesztése allami szubvencié keretében torténik. A svéd vasuti szektor nagy figyel-
met kapott az utébbi id6ben a vasuti kozlekedés és az infrastruktira korai teljes
szétvalasztasanak és az infrastruktara iranti allami felelGsségnek koszonhetden. Az
atalakitas, ami azonban igen jelentls koltséget — kozel 400 M SEK-t — jelentett, az
Eurépai Unié dontéshozbinak véleménye szerint méas nagyobb vasutak szamara
eléfutarnak bizonyult. A svéd vaganyhalézat igazgatiasat és menedzsmentjét ez az
Ujonnan alapitott vasuti hivatal vette at 1989 elején, és altalanos allamigazgatosagi
hatosagként 1ép fel. A svéd allamvasutak megmaradt része 100%-os allami tulajdo-
nu részvénytarsasagga alakult. A vasuti jarmiforgalom és miikodtetés feliigyeletét
a vasuttarsasagon belill egy tovabbi hivatal latja el.

3.1.3. Egyesiilt Kiralysag

A legdramaibb valtozas talan az Egyesult Kiralysagban volt, ahol a kormany a
British Rail (BR) fokozatos privatizacidja mellett dontott. A régi szervezetet két f6
egységre bontottak. Az egyiket Railtracknek nevezték el és az infrastruktaraért
felelGs, a masik egység miikodteti a személyszallitast, melyet fokozatosan magan-
bonyolitoknak adnak at, franchise rendszerben.

Minden teher- és darabaru-forgalmat is eladtak.

Az Egyesiilt Kiralysagban végrehajtott vasuti reform, amely Eurbpa legatfo-
gbbb és legforradalmibb vasuti reformjanak tekinthets, 1994-ben a British Rail
tobb mint 100 tarsasagga bontasaval kezdbdott. Ezeket a tarsasagokat tilnyomé
részben id8kozben privatizaltak cégeladas utjan. Az Egyesiilt Kirdlysag teljes
vasuti ugyeinek atfogé privatizalasa keretében — a korabbi szubvencionalasi ko-
telezettség megtartasaval — kiilonb6zd egységek keruiltek megalapitasra. A Rail-
track vallalat a vasuti infrastruktara tulajdonosa, amit 1996-t4l a tézsdén beve-
zettek, és amelynek részvényeit maganbefektetSk vasaroltdk meg. A Railtrack
vallalatnak ettSl az id6ponttdl arra kellett térekednie, hogy az infrastruktara
rendelkezésre bocsatasaért és az allomasok lizingeléséért kapott bevételekbdl
fedezze az 6sszes infrastruktiarakoltséget és a befektetSk hozamat. Ez természete-
sen jelenleg csak a franchise szerzddésekre épuls vasuti szektorok szubvenciona-
lasaval biztosithaté (a szubvenciékat a franchise szerz6ddk kapjak). A személy-
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szallitast 25 személyszallitasi tarsasag (train operating companies — TOCs,) végzi,

a szerzddésekben meghatarozott regionalis halézaton és az InterCity viszonyla-

tokban. A személyszallitasi tarsasagok csaknem mindegyike maganvallalat.

A tarsasagokkal a franchise szerzédéseket a 25 kért teriiletre kezdetben
szubvenciondlis kotelezettséggel 7-15 év kozotti futamidbvel kototték meg. Az
alabbi tarsasagokat alakitottak ki:

e harom gordiiléallomanyt lizingeld tarsasag (rolling stock companies — ROSCOs);

e egy tomegaru-szallitasi tarsasag (Trainload Freight), ami kezdetben hirom
regionalis egységbdl allt; ezeket az egységeket 1995 kozepén a Winconsin
Central Transportation vasarolta meg;

e egy konténerfuvarozasi egység (Freightliner Railfreight Distribution), eurdpai
kombinalt arufuvarozasi tarsasag;

e a RED STAR csomagszallitasi és a RAIL Express Systems vasuti levélposta-
szallitasi tarsasagok;

e 14 infrastruktura-karbantartasi tarsasag (nfrastructure maintenance and
track renewal companies — ISCOs);

o tobb fuggetlen tizemi palyaudvar és vasutmérndki tarsasag (irain engineering
service companies — ISCOs);

o egy tavkozlési tarsasag (BR Telecommunications);

e az egyes vasuttarsasagok igényeit benyujté és érvényesitd tarsasag (Railways
Claims);

o a személyszallitasi tarsasagok sziévetsége (association of train operating
companies — ATOCs);

e és még egyéb tarsasagok is.

A kozjogi szabalyozasi és ellenbrzési funkcidkat két, 0j alapitast hatdsagi in-
tézmény vette at.

e A Vasutszabalyozasi Hivatal (Office of the Rail Regulator) feladatai nagyjabél a
Német Vasuti Szovetségi Hivatal (EBA) feladataihoz hasonlitanak. A hivatal
illetékességi koréhez tartozik a vasatvallalatok engedélyezése, a vastthaszna-
16k érdekeinek védelme, a biztonsagi elGirasok betartasanak ellenérzése. Min-
den palya-hozzaférési szerzddést jova kell hagynia, mielStt az érvénybe 1épne.

e A franchise iroda (Office for Passager Rail Franchising — OPRAF) atvette a
franchise szerzddések teljes lebonyolitasat és feliigyeletét, beleértve a franchise
szerz6ddk szubvencionalasanak kotelezettségét is.

Az Egyesilt Kirdlysagban lezajlott vasuti reform kiilonlegessége abban Aall,
hogy az egykori allami Brit Vasutak (a BR) tisztan lebonyolité szervezetté ala-
kult, ami 1996. december 31-én megsziint kézlekedési szervezetként miikodni.!

A brit parlament meghatarozta, hogy az infrastruktara kezelésére kiilon tarsa-
sagot kell alapitani. Az infrastruktira kezelését az Gjonnan megalakult vasuti
szallitasi szervezet, a Railtrack Company atvallalta, magankézbe vette, és a t6zs-
dén is bejegyeztette. A karbantartas és javitas egy masik onall6 szervezet felada-
ta. Az utasokkal és a vasut egyéb vevdivel a tényleges kapcsolatot az Un. vasuti
szolgéalati hivatal, a Rail Users Consultative Committees tartja, intézi a kiillonféle

1Az Eszak;ir Vasutak nem tartoznak a Brit Vasutakhoz, és a mai napig nem privatizal-
tak. Ez az Ir-szigetek sajatos politikai helyzetébdl is adddik, ehhez még hozzajon az a kii-
lonlegesség, hogy az ir vasati halézatban a sin széles nyomtava.
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beadvanyokat, kérelmeket, panaszos ugyeket. A kirdlyi vasutfeliigyelet, a Her
Majesty’ s Railways Inspectorate a torvényi szabalyozast és a brit vasutak bizton-
sagat felugyeli. A kormany nagy erdfeszitéseket tett és tesz a privatizacié érdeké-
ben. Az 4j vasut hibrid jellegl lesz, félig magangazdasagi, félig allami jellegli. A
British Railways a vallalatok legnagyobb részét: a javitémiihelyeket, a British
Telecomot, a tervezd és a tandcsadd szervezeteket, és az egyéb szervezeteket pri-
vatizalni akarja.

3.1.4. Franciaorszag

Franciaorszagban mar 1995-ben teljesitették a 91/440/EGK iranyelv lényeges
elGirasait, kormanyrendeletek alapjan szamvitelileg is szétvalasztottak a Francia
Vasutak Nemzeti Tarsasaga (SNCF) infrastruktarajat és tizemét.

Az SNCF halézatfiiggd vallalat, melynek vaganyai 34 000 km hosszban teljes
Franciaorszagot keresztulszelik, kb. 200 000 dolgozbt foglalkoztat és a beruhazasi
volumene meghaladja az évi 20 Mrd FRF-ot. Termelését messzemenden integ-
raltként kell jellemezniink, mivel az ide vonatkozé tobbletérték ma a termelési
Osszeg tobb mint 3/4 részét teszi ki.

Az SNCF mind személyzeti vonatkozasban, mind magas szinvonald mtiszaki
jellegénél fogva rendkivill magas szinten van. Ebbél adédik a vallalatvezetés el-
lentmondé sdlypontja, nevezetesen: egyfeldl miikodik egy decentralizalt személy-
zetfoglalkoztatas-vezetés a dolgozdk kozvetlen befolyasa alatt azért, hogy elérjék
a személyes motivaciot és az egyetértést a vallalati politikaval, masfeldl pedig
1étrejott a vallalat eszkoztakarékos kozponti irdanyitdsa az optimélis személyzeti
foglalkoztatas biztositasa érdekében.

Az SNCF kettds feladatot ellaté allami vallalat, az egész orszagban regionalis
sikon koézszolgaltatasokat biztosit a lakossiag szamara, vallalja mind az ipari,
mind a kereskedelmi jellegl feladatokat, hogy a vallalat fennmaradasat szava-
tolja.

Az SNCF politikai, gazdasigi és tarsadalmi kapcsolatban van beagyazva,
amelynek valtozasai az utdbbi évtizedben jelends kihatassal voltak a kozlekedési
piacra, és kovetkezésképpen a foglalkoztatas szerkezetének felépitésére és annak
terjedelmére.

Az erls versennyel jellemzett gazdasagi kornyezetben a hatékony vallalatveze-
tésnek a piac valtozasaira gyorsan kellett reagalnia. Az 1972. évi nagyobb szerve-
zeti atalakulas 6ta az SNCF-nél a vezetés a nagy szakteriiletekre 6sszpontosult.
Igy a vezérigazgatosag és a szakteruletek vezetése még mindig eléggé kozpontosi-
tott irAnyitast eredményezett, illetve eredményez.

A vezérigazgatdsag felel a vallalatiranyitas 6sszességéért, eldirja a vallalat ki-
SNCF vezetése megerlGsodott és tigy dontott, hogy 1j, kétdimenziés munkamabdot
vezet be, egyrészt a munkafolyamatok vezérlését felelGsségi kozpontok utjan inté-
zik, ahol az ugyfelet a vallalat kozéppontjaba allitjak, masrészt a felelGsségeket
decentralizaljak, s igy minden dolgoz6 maga tartozik megitélni eljarasainak jelen-
téségét. Hierarchikus kapcsolatok allnak fenn a vezérigazgatdsag és az egyes fe-
lelgsségi kozpontok kozott is.

A kilencvenes évek kozepén lezajlott, az egész orszagra kiterjed§ vasutas-
sztrajk hatasara j javaslat sziiletett az SNCF bels6 szervezeti reformjara. Igy
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jott 1étre a Reseau Ferré de France (RFF), vagyis az infrastruktira hatésag. En-
nek feladata a francia vasuthalézat tulajdonjoganak atvétele — beleértve annak
kiépitéséért és karbantartasaért vald felelGsséget is —, és az SNCF addssaganak
atvétele.

Az SNCF 1982 6ta jogilag rogzitett hasznaldi monopolstatusza ennek ellenére ép-
pen ugy érintetlen maradt, mint a munkabérek, a nyugdij és a bérezési feltételek.

Az 1997 6ta érvényes 1j szabalyozas szerint a kereskedelmi tevékenységet foly-
taté SNCF infrastruktirahasznalati dijat fizet az RFF-nek. A vasuttarsasag min-
lézaton az RFF megbizasabdl, és az ezekre esd koltségeket a palyahasznalati dij
fizetésekor a tulajdonos, a RFF felé elszamolhatja.

A francia vasuti reform ezenkivil kiillonleges intézkedéseket tervez a regionalis
koézhasznu kozlekedésben is. Eszerint a régié mindenkor illetékes hatdsagai ve-
szik at a kozlekedési teljesitmények volumenének meghatarozasat és az SNCF-
vel folytatott targyalasok soran szabjak meg a nyujtott teljesitmények pénziigyi
ellentételezését.

Franciaorszagban az SNCF kozpontositott szervezetét ot tevékenységi teriletté
szervezték at, amelybdl t6bb mar néhany év éta létezett: a FGvonalak Igazgatdsa-
ga, az Ile de France Regionéalis Szolgaltatasok Igazgatbésaga, a Teherforgalmi
Igazgatdsag; Uj tarsasag az SNCF szervezetében a fentebb is emlitett RFF.

1997 februarjaban a francia parlament a vasat reformjat elfogadta. Ez az inf-
rastruktira és lizemeltetés intézményi szétvalasztasat, az SNCF kivalasat, az
elavult rendszer tagolédasat, és a rovidtavi/helyi forgalom (varoskozi forgalom)
1épésenkénti regionalizacidjat jelentette.

Az SNCF egy intézkedési terv alapjan 1996 nyaran onalléan elkezdte sajat
szervezeti egységén belill a vasttreformot. Ennek megfeleléen 1997. januar 1-t6l
megalapitottidk a Réseau Ferré de France infrastruktirakezeld és tulajdonos val-
lalatot. Ez a tarsasag kozjogu vallalatként! miikédik tovabb.

3.2. Pénziigyi szanalas

3.2.1. Németorszag

1993-ban a Német Vasiut (Deutsche Bundesbahn) 66 Mrd DEM adéssagot hal-
mozott fel. A német Gjraegyesités utdn az egykori NDK vasuttarsasagaval kibé-
villt német vasit nem szamolt azzal, hogy mar az addssidg kamatterhei is béni-
télag hatottak a vallalati tizletmenetre.

1994-ben a Német Szovetségi Vasut és a Német Birodalmi Vasut Német Vasut
Rt. (Deutsche Bahn Aktiengesellschaft) néven egyesiilt, és mint j vallalat adé-
mentességet kapott az indulashoz Ggy, hogy a felhalmozott régi addssigot az Un.
szovetségi vasuti vagyont kezeld tarsasaghoz? terhelték 4t. A BEV a DB AG-t6l
levalt, nincs koézvetleniil uzleti, fuggdségi kapcsolata a vasuttarsasiggal. A DB

1 Francia neve épic (établissement public industriel et commercial); Németorszaghan ezt a
vallalati format ,kozhaszni” vagy ,nyitott” vallalatnak (6ffentliches Unternehmen) neve-
zik.

2 BEV = Bundeseisenbahnvermogen.
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AG nem elszamolas-koteles, szemben a BEV-vel. A DB AG nyitémérlege erdsen
leértékelt vagyonértéken lett meghatarozva. Ennek a 1épésnek az volt az alapja,
hogy az atvett 1létesitményeket mint mi{ikods gazdasagi termékfaktorokként kel-
lett meghatarozni. A multban koltségecentrikusan miikédtek, az igy vezetett érté-
kek nagy létesitményi vagyont hoztak létre, a jelenben ez a piacgazdasagi szem-
pontok szerint torténik. A valamikori NDK vastttarsasaganak szanalasi koltsége
alapjan, valamint az ockolégiai karok felszamolasara a DB AG hatarozott iddre
sz616 hitelt kapott. 1994-ben a szanalési koltség és az dkologiai karok felszamola-
sara szant osszeg 6,4 Mrd DEM volt, ezt évente 640 M DEM-val cs6kkentik. 2002-
ben a koltségek varhatéan 990 M DEM-val, mint utolsé torlesztési részlettel ki
lesznek egyenlitve, és ezzel ez a program befejezddik.!

3.2.2. Svédorszag )

Bar Svédorszagban csak az addssag egy része lett az Svéd Allamvasutak (Sd)
részére atadva, ez mégis nagyon jelentds 1épésnek bizonyult. Az infrastruktira-
addssagot teljesen elkiilonitették, Atemelték az allamhaztartasba és torolték.

Ez az intézkedés a vasutfenntart6- és tizemeltets vallalat teljes kivalasat jelentet-
te az SJ-bél. Igy az tizemeltetés és forgalomiranyitas teriletébdl szarmazé addssag
egy része ,torlesztve” lett. A német mint4ji Gn. , mérlegtisztitdsnak” megfelelve ez
azt is jelentette, hogy jelentds vagyonleértékelést terveztek be. A Svéd Allamvas-
utaktdl elvarjak, hogy iizleti médon miikodjék. Az SJ miik6désében azt is engedé-
lyezték, hogy a jovedelmezdséget sajat ingatlanai eladasabdl, bérbeadasabdl finan-
szirozhassa. Egyidejlileg az SJ-t kotelezték arra, hogy pénzigyi eredményét 1992.
év végéig kozel 200 M DEM szintre felhozza, és ezt az dsszeget fejlesztésre hasz-
nalja fel. Ezt a célt elérték.

A vasuti aruszallitasban az 1992. év abszolut rekord évnek szamitott.

Svédorszagban a komoly mértékli beruhazasi program mind a mai napig tart,
és a halbézati szintli eredmények még csak ezutan jelentkeznek. De az atalakitas
eredményei lokalisan mara mar vilagosan lathatéak. Eurdpa tobbi részével ellen-
tétben Svédorszagban a vasuti szektor névelte piaci részesedését az elmult évek
soran.

3.2.3. Egyesiilt Kiralysag

A Brit Vasutak privatizaciéja olyan folyamat, amely mar a 80-as évek kozepén
lassan beindult. Nehéz volt feltarni, hogy az egyes teruleteken keletkezb addssag-
allomany hogyan van egyidejlileg konyvelve vagy leirva. A brit vastutreform alap-
vetd 1épése volt az infrastruktara és a vasuti szallitas szétvalasa és a t6zsdére
vitele. A vasuti jarmiigyartd és a vasuti tizemeltetd tarsasagok adéssagmentesen
kezdték a miikodésiiket. A vasuti jarmiiveket tizemeltetGknél a tézsdei bevezetés
idépontjaig a felhalmozott adéssag 3,95 Mrd DEM volt, amibdl az allam 2,5 Mrd
DEM-t atvallalt. A visszamaradé 1,45 Mrd DEM-t tizleti, kereskedelmi tevékeny-
ségbdl kellett kiegyenliteni, mégpedig f6leg az ingatlanok eladasabdl, bérbeadasa-
bol.3

1 Internationales Verkehrswesen, 1998. 7/8. szam, 319. old.
2 Bilanzbereinigung.
3 Internationales Verkehrswesen, 1998. 7/8. szam, 320. old.
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3.2.4. Franciaorszag

Az SNCF-nél a vasuti reform kezdeti idSpontjaig az addssagallomany kéthar-
mad része kozel 190 Mrd FRF volt. Ez az 6sszeg azonos volt az RFF részére at-
adott értékkel.

A franciaorszagi kormanyvéaltozassal a vasat reformja Gjra eltérbe kerilt. Az-
zal a feltétellel, hogy az SNCF 2000 1j dolgozét alkalmaz, 1997 jaliusadban az
SNCF tovabbi addssagat, kozel 200 Mrd FRF értékben, elengedték. A visszama-
radt adéssagallomanyt az eladasokbdl kapott részesedésbdl kell lefaragni. A vasut
reformjaval az SNCF-t allamilag is nagymértékben tamogattiak, az addssagallo-
many rendezése a tervek szerint 1999 végéig befejezddik.1

3.3. A palyafenntartas és tizemelés szétvalasa, szam-
viteli szétvalasztas és intézményi kiilonvalas

Ellentétben méas kozlekedési szektorokkal — kozut, hajézas, repiilés — a vasut
mind a mai napig az egyetlen kozlekedési eszkéz, amelyik az atjat quast sajat maga
biztositja, ellentétben a kozutakkal, folyokkal, tengerekkel, repiiléterekkel, amelyek
mindenki rendelkezésére allnak. De a vasuttarsasagoknak minden rendelkezésiikre
all6, a kozlekedéshez sziikséges infrastruktirat — beleértve a vasuti palyat is — min-
denki rendelkezésére kell bocsataniuk a 91/440/EGK iranyelv szerint.

3.3.1. Németorszag

A német vasuti reform a 91/440/EGK iranyelv alapjan ugy lett kialakitva, hogy
pénzigyileg szétvalasztottak az egyes vasutmiikodtetd teruleteket. Az elsd célt a
DB AG mér elérte, miutan kiilon tarsasagi egységeket hozott 1étre az tizemelte-
tésre és az infrastruktarara.

A DB AG-n belul az infrastruktiramiikodtetd tevékenység onalld tuzleti terii-
letként lett Gjjaszervezve, elkiilonitett osztalyokkal (a tagozdédas fentebb ismerte-
tésre kerult). Mivel a hozzaférés a DB vasuthalézatahoz nem ingyenes, rendelke-
zésre all egy n. szallitasi kézikonyv, amely tartalmazza az arakat, s voltaképp a
vasuti Uzemeltetés és palyafenntartds minden teruletére kiterjeds, szerteagazd
arképzési gyljtemény. Ez az arképzési rendszer, amelyet 1994 januarjatdl vezet-
tek be, lehetdvé tette pl. a hosszu tavu szerzddések esetén a kedvezmények meg-
adasat. Az arak vasuti halézatonként differencidltak és minden vevd részére azo-
nosan érvényesek. Az arak racionilis cs6kkentésére csak gy lehet szamitani, ha
az infrastruktirakezel§ egység a DB AG kezelésében marad. 1998-t61 mar djabb
rendszer miikodik, ez a TPS98.

3.3.2. Svédorszag

Mint ahogyan mar sz6 volt réla, a svéd vasuttarsasagbdl az infrastruktara ki-
valasa mar 1988-ban megtortént, de a vasuthalézat nem kerult magankézbe. A
vasuti infrastruktararél az allam gondoskodik a BANVERKET-en keresztiil. A
BANVERKET teljesen kiilonallé szervezet, amely a Kozlekedési és Tavkozlési
Minisztériumhoz tartozik és lehetdséget kapott arra, hogy az SJ-n kivil jogokat

1 Internationales Verkehrswesen, 1998. 7/8. szam, 320. old.
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adjon mas uzemeltetSknek is a vastton. A SJ ettdl az idGponttdl kezdve a {6 tze-
meltetévé valt, megtartva a teherszallitasban szerzett monopéliumat az allami
vasutvonalakon. A svéd vasuttarsasag feladata a vasiuti menetrend meghatéaroza-
sa, feligyelete, nemcsak az SJ részére, hanem mas uzemeltetSk részére is. Fela-
data az infrastruktiramenedzsment szervezése és miikodtetése, a vonatkozleke-
dés feluigyelete. A palyahasznilati dijat az allam szabja meg és a dijat a felhasz-
nalék az allamnak fizetik be. A dijak nagysagat nemcsak a palyahasznalat koltsé-
gel hatarozzak meg, hanem a konkurens szallitmanyozé vallalatok arai is (pl. a
teherfuvarozasi koltségek).

A svéd allam tamogatta és tAmogatja a vasuton toérténd fuvarozast. A svéd kozle-
kedési uigyekkel foglalkozé bizottsag a vasuton torténd arufuvarozas illetékmentes-
sé tétele mellett dontott, ezzel is novelte a vasuttarsasig versenyképességét.

3.3.3. Egyesilt Kiralysag
A Brit Vasutak (BR) felosztasakor az infrastruktiraiizemeltetfk és a kiillonb6z6

szallitmanyozé cégek igen egyértelmiien elkulonitett szervezetekké alakultak. A

szétvalaskor nem egy monopolhelyzetd szallitmanyozd cég jott 1étre, mint pl. Své-

dorszagban az SJ, hanem szamos, a TOCs-ban egyesilt, a vasuti jarmiivek tizemel-
tetését, a forgalomiranyitast feluigyel§ szervezet. A TOC franchise szerzddést kot
meghatarozott idGtartamra, altalaban 5-15 éves idStartamra egy meghatarozott
halbzatra azért, hogy a szallitmanyozashoz szitkséges exkluziv jogokat, kotelezett-
ségeket biztositsa. Killonleges jogi helyzetrdl van szd, ami azt jelenti, hogy egy halo-
zaton altalaban csak egy TOC szervezet tevékenykedik. Ennek a modellnek az
alapjan nem fordulhat eld, hogy egy vasuti halézaton tobb szervezet vonatai konku-
ralhatnak egymaéssal (mint ahogy ez pl. Németorszagban lehetséges). Szemben pl.

Svédorszaggal, itt a vasuti palyak teljesen privatizaltak. Ebbdl az kivetkezik, hogy

a brit vasutak keretében létrehozott infrastrukturakezel§ szervezet, a Railtrack

1994 aprilisatdél 6nallé vallalatként miikodik. A palyaprivatizacibé kévetkeztében ugy

tlinik, hogy a mtiik6édésiik gazdasigosabb. A Railtrack bevétele az infrastruktira

bérleti dijaibdl és kisebb mértékben ingatlanjai eladasi, illetve bérleti dijaibdl tevs-

dik 6ssze. Teherfuvarozasnail a dijnak csak az in. margindlis drakat kell fedeznie. A

versenyképességiiket megerdsitik a konkurenciaharcban, de megterhelik a személy-

szallitas koltségét, hiszen a Railtrack 6sszkoltségét valahonnan fedezni kell.
Az elsG latasra fantasztikusnak tiind modellnek kozelebbrdl elemezve két
problémaja is van.

e A Railtrack részvényesek rovid idén belilli megtériuléssel szamolnak, gyors
hasznot akarnak. A vasutszakaszok koltségei azonban atlagosan nagyon maga-
sak. A személyszallitok nézete szerint ez olyan mértékd, hogy a rentabilis md-
kodtetés mar nem lehetséges.

e A TOC tamogatasra szorul azért, hogy a Railtrack vasutvonalainak koltségeit
ki tudja fizetni. 1997/1998-ban a TOCs 4,3 Mrd DEM-t szamolt el tAmogatasi
koltségként.! A Railtrack részvényesek nyilvanvaléan nem érdekeltek abban,
hogy tékéjuket hosszabb tava befektetésben tartsdk. Ez ahhoz vezetett, hogy a
brit vasuthalézat a nyugat-eurdpai vasutallapothoz képest sajnilatra méltd
allapotba keriilt.

1 Internationales Verkehrswesen, 1998. 7/8. szam, 321. old.
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Ha a brit vasutpolitikdban vagy a hozzaallasban nem torténik valtozas, csak a
privatizaciéval a hidnyt mar kiegyenliteni nem lehet. Hossz tavon ez az allapot a
mindség-romlashoz és az utazdkozonség szamanak radikalis cs6kkenéséhez vezet
— ezt csak vasutreformmal lehet feloldani. A Railtrack érdekelt a mas szabalyoza-
si rendszerek alatt m{ik6dd tizemeltetSk és infrastruktaratulajdonosok, illetve az
egyes uzemeltetSk kozotti vitas igyek feloldasaban is.

A brit modell hosszi tavu sikerére csak a ,shareholder és stakeholder érték”
egyensulyban tartasaval van kilatas.

3.3.4. Franciaorszag

1997 januarjiban megtortént a szervezeti szétvalas az infrastruktura és az
uzemeltetés kozott. Az RFF, mint infrastruktaralizemeltet§ atvett az SNCF-t6l
31 852 km hosszi vasuthalézatot.?

Minden, ami a szallitdssal nincs kozvetleniul kapcsolatban, a palyaudvarok, a
gorduld anyag és az adminisztraciés bazisok az SNCF tulajdonidban maradtak.
Ezzel a szétvalassal a financialis koltségek aramlésa az allam és a vasut kozott
megvaltozott. Az éves tamogatasokat, amelyeket eddig az SNCF kaphatott meg,
mint infrastruktira-fenntartasi és -fejlesztési tamogatasokat, 1997-t61 az RFF
kapja. Az SNCF-nek most mar az infrastruktira hasznalataért fizetnie kell az
RFF-nek. A fenntartis és az 4j halbézatok épitése még tovabbi kiadasokat kivan az
SNCF-tdl, leginkabb az RFF 4altal a szerz6dések szerint megkilldott szamlak
alapjan. Az RFF mint az infrastruktura fenntartdja, illetve mint az infrastruktara
uzemeltetdje van jelen a piacon. Bar az RFF formailag fuggetlen az SNCF-tdl, a
gyakorlatban szoros egyuttmiikédés van a két vallalat kozott, aminek a financia-
lis koltségek aramlasa az oka. Az SNCF monopolhelyzete, melyet politikailag is
tamogatnak, mint az infrastruktira hasznaldja, miikédtetSje meghatarozza és
képezi a piaci arakat.

3.4. Az infrastrukturahoz valé szabad hozzadférés

A 91/440/EGK iranyelv olyan kritériumokat tartalmaz, amelyeket teljesiteni
kell ahhoz, hogy a nemzeti vasathalézat a nemzetkozi forgalomhoz kapcesolédjon.
A kozosségi vasutak alkalmazkodisidnak megkonnyitése az egységes piac kove-
telményeihez és a hatékonysaguk ndveléséhez szilkségessé teszi azt is, hogy a
vasutvallalatok nemzetkozi csoportosulasai, illetve a nemzetkozi kombinalt aru-
fuvarozasban miik6dd vasutvallalatok més tagallamok vastuthalézatat is igénybe
vehessék. Az Eurdpai Unib egyik kiemelt kozlekedéspolitikai kérdése a szabad
tranzit, és ezzel osszefiiggésben az EU periféridlis teriileteinek bekapcsolasa a
koézponti ovezetek forgalmiba. ElStérbe keriilnek a kombin4lt fuvarozasi megol-
dasok. A harmadik orszagokon atmend tranzitforgalom problémainak tartés meg-
oldasat is a vasnti, illetve a kombinalt drufuvarozési technika fejlesztése oldhatja
meg. Szamolni kell azzal, hogy egyes tagorszagokban a vastt szerepe nagyobb (pl.
a skandinav orszagokban: Svédorszagban és Finnorszagban), ezért hangsulyelto-
16d4s varhat6 az Eurdpai Unib kozlekedéspolitikdjaban a vasuti fejlesztések ira-
nyaban. Ezt Ausztria csatlakozésa szintén felgyorsitotta.

1 Internationales Verkehrswesen, 1998. 7/8. szam, 321. old.
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3.4.1. Németorszag

A DB AG nézete szerint sziitkséges a vasutak kapcsolatanak tovabbi liberaliza-
cidja. A DB AG megvalésitotta az infrastruktara harmadik személyek Altal sza-
badon elérhetévé tételét. Ennek érdekében alakitottak ki a palyahasznélati dij-
rendszert, ami az arképzési kritériumok kozott a vasatvonal és a vasiti jarmd
kategdrijjat, a szolgaltatas szinvonalat és az amortizaciot is figyelembe veszi.

Az Altalanos vasuttérvényben meghataroztak, hogy a DB AG-nek és leanyval-
lalatainak nem érdeke, hogy azokbdl az orszagokbdl szadrmazd vasuttarsasagok,
amelyeknek vasuthalézatahoz a DB AG nem tud hozzaférni, a DB AG halbzatan
kozlekedhessenek. Bar az infrastruktira a DB AG része maradt, a szabad hozza-
férés céljat elérték. Van arra is példa, hogy néhany, a DB AG-n kiviil 4ll6 szerve-
zet is biztosit rovid tava személyszallitasi szolgaltatast a DB AG infrastruktara
igénybevételével.

3.4.2. Svédorszag

A svéd vasuti szallitasban a szétvalas utan is elméletileg megengedett a halé-
zatok megkilonboztetés-mentes hasznilata. Az infrastruktira hasznilatiért az
Sd sajatos mdédszerrel kiszamitott dijat fizet az allamnak (a BV-nek). A hasznélati
dij osszegén feliili infrastruktara-épitési, karbantartasi, és igazgatasi koltségeket
az allam viseli. A verseny liberalizalasa alapjan a regiondlis vasuti forgalomban, a
provincidkban részben mas vasuti kozlekedési vallalatok vették at a kozlekedési
teljesitmények nagysagédnak meghatirozasat az illetékes kozlekedési hatésagok
altal kiirt tenderek alapjan. Igy az SJ-nek csupan a belfoldi aruszallitasban és a
tavolsagi személyszallitasban maradt monopolhelyzete. 1996 elején az aruszalli-
tds monopdliuma is megsziint a megfelel§ liberalizalas kovetkeztében. A svéd
Allamvasuttdl elvarjak, hogy tizleti médon miikédjék. A BANVERKET teljesen
kilonvalasztott szervezet, amely lehetGséget kapott arra, hogy az SJ-n kiviil jogo-
kat adjon méas tizemeltet6knek is a vastton.

A svéd modellnek megfelelGen a palyahasznaldk fix és valtozd dijat fizetnek a
kormanynak, amely az infrastruktara teljes koltségét fedezi. Ezen felul a dij kor-
nyezeti és baleseti koltségeket is tartalmaz. A svéd vasut atalakuldsa az iranyelv
elGirasait teljesiteni tudja. Az eredmény mara mar vilagosan lathat6: Eurédpa tob-
bi részével ellentétben Svédorszagban a vasuti szektor novelte piaci részesedését
az elmult évek soran. Az SJ-nek kibgvitett kiilon joga van, ami biztositja, hogy
kézhasznu véallalatként mi{ikédjon. Bar a halézat 1996 juliusatél harmadik fél
részére teljesen nyitott, az SJ-nek még a régi jogai szerint a meglévl viszonyok
kialakitasaba beleszdlasi joga van, de az aruszallitas a teljes deregulécié felé ha-
lad, azzal a feltétellel, hogy az SJ-nek bizonyos el6hasznalati joga van, illetve lesz.
Egyedil a varoskozi (révid tavia) személyforgalomban nincs meg a tovabbiakban
az Sd elGjoga. 1996-t61 a megyéknek a regionalis forgalom lebonyolitasdban mar a
f6 vonalokon is kozlekedési jogaik lettek. A f6- és mellékvonali tizemeltetés eld-
irasban rogzitett, és annak az tizemeltetének lesz atadva, amelyik a legkedvezibb
uzemeltetést kinalja (SJ-n kivili 4j szervezetnek). A dereguliciéval kialakuld 1j
rendszer azt is biztositja, hogy egyes iparvallalatok, iparagak énmaguk vagy egy
valasztott vasuti szolgaltatéval egyutt 0j szallitasi otleteket fejlesszenek ki, elGse-
gitve ezzel az uzletag hatékonysagat.
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3.4.3. Egyesilt Kiralysag

A brit modell elGirasoktél mentes vasuthalbzati hozzaférést engedélyez, azzal
az eltéréssel, hogy a kozlekedési vallalat nem egy allami vasuthalézati hivatal,
hanem — mint Németorszagban is — egy miikédésorientalt vasuthalézatot miiksd-
tetd hivatal. Felmerul a vasuthal6zatok magas bérleti dija, mint probléma, ami de
facto a személyforgalomban franchise szerzddés szerint csak igen behatarolt hasz-
nalati jogként érvényesiil. A brit vasutak infrastruktara-ellatasat biztosité Rail-
track komolyan érdekelt az infrastruktura tzemeltetésében, killonésen a péalya-
hozzaférés arképzésében, kialakitasdban. Az arképzési kérdést tobbféle mddon
lehet megkézeliteni, pl. biztositani kell a palyahozzaférések hatékony elosztasat,
és el kell keriilni, hogy az infrastruktara-tulajdonos monopolisztikus helyzetébdl
adédbéan nem megfeleld (mas szdval a versenyt akadalyozd) arat alakitson ki. Biz-
tositani kell az uzemeltet6kkel szembeni tisztességes és egységes eljarasrend-
szert, kulonosen akkor, ha az infrastruktira tulajdonosa egyben tizemeltetd is.
Figyelembe kell venni a felGjitds és az amortizacié koltségeit, a torlédasok,
csucsidbszakok arainak kialakitasat. Ami a személyforgalmat illeti, 1999 marciu-
satél a halbézat néhany kivalasztott terilletén érvényben 1évd exkluziv jogokat
visszavonjak és rovid hataridével mas vallalatoknak is lehet6vé teszik a vasuatvo-
nal-hasznéalatot. Tisztazatlan még a szallitasi dijak nagysaga az Gjonnan belépd
vallalatok szamara. Ellentétben a jelenlegi franchise szerzédéssel is rendelkezdk-
kel szemben, az 0j belépbk nem lesznek tamogatottak. i}

A Railtrack az arakat Gjbdl targyalja minden ) tizemeltetével. Erdekelt abban,
hogy ezzel pétbevételt biztositson maganak.

Elmondhaté a brit vastatreformrél, hogy inkabb tGn. kevert modellrél van szo,
semmint tiszta, igazi privatizalasrol. A szabilyozas és az allami raforditas inkabb
nétt az eredeti allapothoz képest, ami nem egyezik a 91/440 /EGK iranyelvével. A
franchise szerzGdésekben biztositott tertileti monopdlium minimalisnak mondha-
t6. A Railtrack érdeklfdéssel figyeli mas berendezkedésii orszagok szabalyozasi
helyzetét, illetve az ezzel kapcsolatos megkozelitéseket.

3.4.4. Franciaorszag

Az RFF megalakitasaval az alapvet§ feltételek adottak a megkulonboztetés-
mentes palyahozzaféréshez, mindenesetre nem létezik még a mai napig nyilva-
nos, harmadik fél szamara is érvényes arrendszer. Az SNCF tizemeltetési mono-
polhelyzete megmaradt, az infrastruktara hozzaférhetdsége csak a 91/440/EGK
iranyelvekben szabalyozott esetekben lehetséges. Cél elsGsorban a vasutallomé-
sok hozzaférhet6ségének niovelése, illetve a gyors, egyszerl jegyeladas, a vonzo, a
tomegkozlekedés igénybevételét novel kedvezményes dijszabasok megallapitasa.
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4. AZ EU MAS TAGVASUTJAINAK A 91/440/EGK
IRANYELV ALAPJAN VEGREHAJTOTT
REFORMJA — MASODIK SZAKASZ

4.1. A négy alapmodell alkalmazasa

4.1.1. Olaszorszag

Az Olasz Allamvasutak (az FS) 1992-ben részvénytarsasagga alakult at. Az FS
teljes addssigat az olasz allam vette at. Az FS szervezeti reformja keretében
1993-ban a palya és a szallitas szétvalasztasa megtortént, egymastol elkiilonitett
teruletekként.

Az olasz kormanynak tovabbi tervei vannak az FS tovabbi restrukturilisaval
kapcsolatban, kiillonésen abban a tekintetben, hogy a palya és az tizem intézményes
szétvalasztasat kilon vallalatok alapitasaval valésitja meg. Ezekbél azonban még
csak nagyon kevés elem valdsult meg. Igy pl. idGkozben mar jobb lehetdsége van az
FS-nek arra, hogy a maganvéllalatokkal vegyes véallalatokat alapitson, a tervezett
nagysebességi halézatot nagyrészt maganbefektetSk bevonéasaval kell finansziroz-
ni, a kozlekedési teljesitmények meghatarozidsanak volumenében a regiondlis és a
helyi hatésagok és kozlekedési vallalatok szerepe jelentSsen nétt. Ezért az FS a
vonalhilézata nagy részén felszabaditotta a tarifat. Mindenesetre mar erre a terii-
letre nem kap szubvenciét. Mély, atfogd reformok — a péalya és az tizem tényleges
szamviteli elkulonitését kivéve — eddig még nem kerultek megvaldsitasra.

4.1.2. Ausztria

Ausztria 1995. januar 1-jét6l tagja az Eurdpai Unidénak. Amikor Ausztria csatla-
kozott az Eurdpai Unibhoz, mar léteztek az EU irdnyelvek és egyes vasutak — nem
csak az EU tagvasutjai — mar jelentSs 1épéseket tettek az iranyelvek megvaldsitasa-
ban. Az osztrak vasut, az Ostereichische Bundesbahn (OBB) Eurédpa sikeres vastut-
jai kozé tartozik. Vasuti arufuvarozasban évente kézel 70 millié tonnat mozgat meg,
ebbdl a kombinalt fuvarozés részaranya jelentGs, kb. 24%.

Kiemelt kérdésként kezelik a tranzitszerepiiket és a kérnyezetvédelmet, az or-
szagot atszeld vasnti korridorokat. (Kszak-dél irdnyban az OBB és a MAV konku-
rensek.) A vasit megerdsodését el akarjak érni a ,harmadik fé1” vagyis a palya-
hasznalati dijat fizetd j vallalkozék megjelenése el6tt. 1995-re, a csatlakozasuk
idépontjara az OBB egy mar 1992-ben jévahagyott és 1993-ban kiegészitett tor-
vény alapjan 6nallé jogi személyiségili kozszolgaltat6 vallalatta alakult.

Az egykori német vasutakhoz hasonlatosan, amelynek statusza ,szovetségi
kilénvagyon” volt, az OBB is kikeriilt a szovetségi koltségvetésbdl. Ezaltal a vas-
ut tizemgazdasagi cselekvési szabadsaga jelentdsen kibévilt. A kormany és a vas-
ut kozotti szerzédéses megallapodasok szabalyozzdk a kozhaszni kozlekedési
teljesitmények volumenét és pénzigyi kiegyenlitését, és gondoskodnak az OBB
szamviteli helyzetének nagyobb atlathatdsagarol.

Az eurdpai jog szerint kialakitott torvényi hatérozatoknak megfelelGen ezért a
kozlekedési miniszter 1996-ban jelentette be az infrastruktira és a szallitas te-
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riletek hozzarendelését Gjonnan alapitott, 6nallé tuzletagakhoz, és igy a halézati
és az lizemi szervezetek szétvalasztasahoz.

Az OBB-nél er6sodik az a szemlélet, hogy a vasuti rendszer megoldasokra kon-
centraljon, innovativ ajanlatokkal nyerje meg a fuvarozét és nyGjtson komplex
logisztikai szolgaltatast, igy ezzel és j6 koltségstruktiraval tudja a piaci részese-
dését novelni. Az OBB az elmilt 4 évben 25%-kal novelte a termelékenységet és
2002-ig Gjabb 25%-0s termelékenységnovekedést tervez. El akarja érni, hogy a
vasut helyettesithetetlen legyen, mivel tobbletértéket termel.l

Ennek a célnak az eléréséhez a szolgaltatasok javitasa, a nyereségérdekeltség
és a személyzet motlvaltsaga is sziikséges. Megkezd8dstt az OBB elSrenyomulasa
a kombinalt fuvarozasban is: belépve a kombi-fuvarozas teljes vertikuméba, a
fuvaroztatékkal kézvetleniil keriilnek iizleti kapcsolatba. A harom cég, az OBB,
az Intercontainer Austria és az OKOMBI konkurensként van jelen a piacon.

Sikereket ért el az OBB a logisztikai kozpontok kialakitasaban és miikodteté-
sében, képesek a disztribucids logisztikai 1anc minden moduljanak a megvaldsita-
sara, pl. a megrendelések fogadasara, 6sszeallitasara, elGkészitésére, tovabbfuva-
rozasra, az aru tulajdonsigainak megfeleld raktarozasara, csomagolasara, és
egyéb melléktevékenységekre. Tobb cég mar a logisztikai feladatait teljes egészé-
ben a Rail Cargo Ausztriara bizza. Ezek a cégek a vasuti szakemberekkel egytitt-
miikédve optimalizaltak a logisztikai halézatukat. 2005-ig a Bahnexpress teriile-
ten a teljesitmények 30-40%-at mar komplex szallitasi lancok kiépitésével kivan-
jak megalapozni.

Az OBB 6téves beruhdzasi programot fogadott el infrastruktira fejlesztésre. A
személypalyaudvarok felGjitasiat és hasznositiasat nagy értékl beruhazassal ki-
vanja felgyorsitani. A finanszirozast Private Public Partnership modell alapjan
valdsitja meg. Ez azt jelenti, hogy azon palyaudvarok, amelyeket nem foglalnak le
teljesen a forgalmi feladatok, helyi érdekeltségek és bankok részvételével piaci
értékesitd tarsasagot alapitanak. Tervezik a privat téke bevonasat is. A jarmii-
parkjukbdl visszabérlésre értékesitettek 5,5 Mrd ATS nagysagrendben, ami a
beruhazas meggyorsitasa mellett merleg]avulast is eredményez.

Az OBB vezetd szerepet kapott a NEIL KINNOCK-féle Fehér Kényvben a szabad
utak el6készitd munkaiban Az értékesités a palyahasznalati dij, a tarifarendszer
kidolgozasa utan megkezdddik, és ehhez az engedélyezs szervezet beindult kor-
rekt miikodése is szitkséges.

4.1.3. Hollandia

A Holland Vasut (NS) reformjavaslatat kidolgozé kiillonbizottsag ajanlasainak
megfelelden a holland kormany 1995-ig dontott a vasut alapvetd reformjarol, 4j-
rastrukturalasarél. Az integralt holland vasutvallalatot kereskedelmi és feladat-
végrehajtd teruletre osztottak fel. A kereskedelmi teruilethez tartoznak a tulnyo-
moérészt piacon értékesitendd tevékenységek, a Holding NS Group BV vezetése
alatt. A Markt BV (a személyszallitas, az allomasok, a gorduléallomany és a biz-
tonsag), az NS Cargo BV (az aruszallitas), valamint a Vastgoed BV (a szerzddések
engedélyezdje és felulvizsgaldja). A feladat-végrehajto terulethez tartozik az inf-

rastruktira, mégpedig a Railned és a Verkeersleiding BV, a vonatfeliigyelet és a

I A szamok forrasa dr. Horvath P. és dr. Rixer A. tanulmanya.
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forgalomszabalyozas, teljes felelGsséggel. Ennyiben vegyes forma alakult ki az
infrastruktira és az lizem szervezeti és intézményi elvalasztasaval. Amennyiben
2000-ig az NS vaganyhalézatara nem kell rdengedni versenytarsakat, akkor azo-
kon a vonalakon, amelyeket az NS felad, mas vasutvallalatok is kézlekedhetnek.

Ha az NS kozérdekbdl tovabb tizemelteti a nem gazdasagos vonalakat, akkor a
Kozlekedési Minisztériummal folytatott targyalasok alapjan az NS pénzigyi ki-
egyenlitést kap. Azért, hogy az infrastruktara koltségektSl mentesitett belvizi
hajézassal versenylehetdséget kapjon, az NS Cargonak sem kell egyeldre 2000-ig
trasszkoltséget fizetnie.

4.1.4. Belgium

A Belga Vasutak Nemzeti Tarsasdga (SNCB) mar 1926 6ta a tézsdén bejegyzett
részvénytarsasig, bar a szabadpiaci kereskedelemben levd 2%-os részvénycso-
magtdl eltekintve allami tulajdont tarsasag. A belga kormanynak a vallalat Gjra-
strukturilisara, reformjara vonatkozé terve szerint az SNCB 2005-ig tizenegy
uzleti és 6t szolgaltatasi kozpontra fog felbomlani, amelyek mindegyike koltség-
és eredmény-felelGsségii lesz. A koézpontok koordinalasat a SNCB koézponti egysé-
gei veszik at. Az SNCB egyébként megmarad részvénytarsasagnak.

A kormaéanyterv jelentds személyzet-leépitést is tartalmaz a természetes fluktu-
4ci6 formajaban, valamint infrastrukturalis és gordilléanyag allomanyi allami
fejlesztéseket, de az addssagallomany tovabbi privatizaciéjat nem tervezi. A palya
és az Uzem szétvalasztisa csak szamvitelileg tortént meg. A szervezeti, illetve az
intézményi szétvalasztast tulnyomoérészt tarsasagpolitikai okokbdl szintén nem
tervezik.

4.1.5. Luxemburg

A Luxemburgi Vasutak Nemzeti Tarsasagat (CFL) 1994 6ta harom lépésben re-
formAaltak. A reform célja, hogy a belga, a francia és a luxemburgi allam tulajdo-
naban levé CLF olyan eurdpai Jog szerinti tarsasagga alakuljon at, amelynek na-
gyobb a sajat tékéje, jelentGsebb és onallobb a vallalatvezetése, és amelynek teljes
mértékben kompenzaljak a kozszolgaltatasi kozlekedési teljesitményeit. Emiatt
az infrastruktira tulajdonjoga és az egész pénziigyi felelGsség a palyahalozatért
Luxemburg allamra szall at.

4.1.6. Spanyolorszag

A spanyol vasuti reform még viszonylag friss kezdeményezés az Eurdpai Unio-
ban. A spanyol parlament csak 1997 elején hatarozott az infrastruktira igazgata-
si hatésag (a GIF) alapitidsardl, amely a Fejlesztési Minisztérium al4 tartozik. Ez
a szervezet a Spanyol Allamvasutak (RENFE) altal hasznalt vasuti infrastrukta-
ra egyedili tulajdonosa.

A GIF a felelés a halézat kozlekedésmenedzsmentjéért és az infrastruktira
karbantartasiért. A vasuti forgalmat bonyolité tarsasagok a RENFE mellett
esetleg mas vasutvallalatok is lehetnek, amelyek trasszhasznalati dijat fizetnek a
hasznéalat idStartama és tipusa, valamint egyéb fizetési kritériumok szerint. A
spanyol kormany felel6s az infrastruktira és beruhizas tervezés 6sszes kérdésé-
nek jévahagyasaért. Az \j infrastruktara projekteket a kormany hirdeti meg, &
adja a megbizasokat és az adott infrastruktira 1étesitmények a megvaldsitas utan
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a GIF tulajdondba keriilnek. A GIF fedezi a koltségeit a kiillonésen a trassz hasz-
néalatbdl befolyd dijakbdl, az allami szubvencidkbdl, a kormany kolesonokbdl és az
atruhazott, vasutiizemi szempontbdl nem sziikséges ingatlanok értékesitésébdl.
Tovabbi RENFE reformtervek varhatbak, kiillonosen a kozlekedési vallalat priva-
tizalasa tekintetében.

4.1.7. Portugalia

A Portugal Allamvasutak (CP) reformterve szerint varhat6 az infrastruktura és
az Uzemeltetés intézményi szétvalasztasa a CP harom kilonbozé vallalatra torté-
nd felosztasa keretében.

Az infrastruktara a koézszolgaltatd, legalabbis tobbségében 4llami tulajdonban
maradé REFER vallalathoz keriil, amely a vaganyhalbzatot hasznaldktdl, az inf-
rastruktirakoltségek részbeni fedezésére dijat szed be. A CP vasuti kozlekedést
bonyolité része a maganjog szerint vezetett részvénytarsasaggi alakult. Egy
Ujonnan alapitott gorduld alloméanyi és vontatasi tarsasag fogja a jarmiiveket
lizing bazison rendelkezésre bocsatani. A vasut felhalmozddott, régi addssagait,
valamint a REFER-nél felmeruld infrastrukturakoltségek egy részét az allam
atvallalja. A portugal vasuthalézathoz a hozzaférés liberalizalt.

4.1.8. Dania

A Dan Allamvasutak (DSB) infrastruktara terulete 1997. januarban 6nallé inf-
rastruktira hatdésagga, a Banestyreisen nevili tarsasagga alakult at a 91/440/
EGK iranyelvnek a vasuti infrastruktara és a vastutiizem intézményi szétvalasa-
rél sz616 rendelkezésének megfelelen.

A Banestyreisen feladata az tizem lebonyolitasa és a dan vastathalézat karban-
tartasa és tovabbfejlesztése mellett — meghatarozott feltételek teljesitése esetén —
a trassz kapacitasok kiaddsa azon maés vasutvallalatok részére, amelyek vonato-
kat kivannak kozlekedtetni a dan vastathalézaton. Ennyiben a tovabbiakban vas-
uti kozlekedési vallalatként miik6dé DSB-nek tobbé nem lesz monopol helyzete a
belféldi vasuti kézlekedésben.

A dan vasuti reform tovabbi fazisban tervezik a DBS felosztasat részvénytarsa-
sigi statuszu aruszallitasi és személykozlekedési tizleti teriiletekre, valamint
egyéb vallalati egységek kicsoportositasaval tovabbi tagozédasokat terveznek.

4.1.9. Finnorszag

Habar a 91/440/ EGK iranyelv értelmében altalanosan biztositani kell a vasut-
tarsasagok nemzetko6zi csoportosulasianak szidmara — a kombin4lt arufuvarozis-
ban is — a vasuthalézathoz a hozzaférés szabadsagat, ezt nyilvanval6éan megnehe-
ziti az a tény, hogy a finn vaganyhalézat széles nyomtavi. Finnorszagban térvény
szuletett a Finn Allamvasutakrél, hasznalatardl és fenntartasarol.

1995-ben a RHK, a finn kozlekedési minisztérium al4a rendelt 4llami vastuthiva-
tal vette at a finn vaganyhalézat tulajdonjogat és igazgatasat. Az infrastruktara
kezelGje a finnorszagi vasutigazgatas (Ratahallintokeskus), a f6hatésag a Kozle-
kedési és Hirkozlési Minisztérium (Liitkenneministerid), az engedélyeket is ez a
minisztérium adja ki. Mindennemi panaszt ide lehet benyt(jtani, valamint va-
lasztott birésagként és fellebbviteli féorumként is miikodik. Mindennemi infrast-
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ruktira-hasznalati és menetvonal-kiosztasi kérdésben, vitas esetben a Kozleke-
dési és Hirkozlési Minisztérium a fellebbviteli férum.

A finnorszagi vasutigazgatas arra is felhatalmazist kapott, hogy meggyzddjon a
gordilbanyag mingségének elfogadhatd voltardl, vagyis arrdl, hogy a Nemzetkozi
Vasutegylet (UIC) szabvanyai vagy egyéb mas rendelkezések szerint bejegyzett. Ez
a hivatal adja ki a biztonsagi tantsitvanyokat, valamint a menetvonalak kiosztasa-
val kapcsolatos igényeket is itt biraljak el. A biztonsagi feladatokkal megbizott sze-
mélyzetnek rendelkeznie kell a munkakor betoltéséhez eldirt és szitkséges ismere-
tekkel. A nemzetko6zi rendelkezéseknek megfelelGen az infrastruktiara kezelGje fe-
lel6s az 6sszes miiszaki vonatkozast kérdésért. Az infrastruktira hasznalati dijat
koziizemi dijként kezelik. A Finn Allamvasutak (VIR), amelyhez tovabbra is hozza-
tartozik az iizemvitel, ugyanakkor allami tulajdonu részvénytarsasagga alakult.

A vasuti infrastruktira hasznalatiaval kapcsolatos iigyeket (beleértve az eljara-
sokat, a helyettesitd GtirAnyok kijelolését, a minbségi és mennyiségi valtozasokat
és a szamlazast is) a vasutigazgatas intézi. Hasznalati dij fizetendé minden
igénybe vett 1étesitményért. Az infrastruktira-hasznélati dijat kéziizemi dijként
kezelik. Uj tizemeltetSk a finn vasutigazgatasnal adhatjak be kérelmiuket.

4.1.10. Gorogorszag

Miutan a goérég kormanyra az Eurdpai Unié Bizottsag hosszu idén keresztiil
nyomést gyakorolt, hogy az idevagdé EU iranyelveket érvényesitse, a kormény
végul ugy dontott, hogy a Gorog Allamvasutak (az OSE) reformja, Gjrastruktura-
lasa keretében szervezetileg szétvalasztja a palya karbantartasat és tizemvitelét.
Az infrastruktara igazgatisa allami feladat marad, az OSE — tovabbra is 4llami
vasutként — latja el a vastutiizem fenntartasat.

Tiz éven belul, kb. 2006-2007-re, a tervek szerint az OSE-nek onfinanszirozova
kell valnia és allami szubvencidk nélkiil kell miikodnie. Az tizemkoltségek tamo-
gatédsa csak akkor lesz lehetséges, ha a gazdasagtalan vonalakon az tizem tovabbi
fenntartasara régidé-politikai okokbdl van sziikség.

4.2. Osszevont értékelés a modellek fiiggvényében

Mind a mai napig sokat lehetett mar hallani és olvasni a tagorszagok vasuti re-
formjarol, sok targyalas is volt méar ebben az tugyben. Kevésbé ismertek az EU
orszagainak nemzeti vastutrendszeriik Gjrastrukturalésra irdnyuld programjai. A
rendelkezésre 4ll6 adatok alapjan lathatd, hogy a német vasat reformja eltér mas
tagorszagok reformmodelljeitdl.

A 91/440/EGK iranyelvekben, amelyet 1993. januar 1-jét6l az EU tagallamai-
nak jogrendszere is atvett, kérvonalazddott egy egységes minimum kovetelmény
azért, hogy nagyobb legyen a vasuttarsasagok kozotti verseny és az atlathatésag.
Az egyes tagorszagokban azonban a kovetelményeket kiillonféleképpen értelmez-
ték és ez sokféle méd életbelépéséhez vezetett.

Mig az Egyesiilt Kirdlysag a THATCHER-korszak fényében teljes korli privatiza-
ciéra és az allamtdél valé elszakadasra fogadott, addig Németorszag, illetve Své-
dorszag mar évekkel azel6tt, hogy teljes tagja lett volna az Eurdépai Unidnak is,
elényben részesitette azokat a modelleket, amik a vallalkoz6i tigymenetet prefe-
raltak, anélkiil, hogy elhanyagolnik egy jol mi{ik6d§ vasiti rendszer nemzetgaz-
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dasagi horderejét. Ezzel ellentétben Franciaorszag megtartotta a kozszolgalati
jelleget, és csak hivatalosan teljesiti az Eurdpai Unié altalanos szabilyzatiaban
elGirtakat és a legalacsonyabb szinten.

A négy ,nagy” orszag (Németorszag, Svédorszag, Egyesiilt Kiralysag és Franci-
aorszag) fenti egyenkénti elemzése bemutatta a kiilonféle megoldasokat. A tébbi
tagvasut az irdnyelv szerinti atalakuldst megkezdte, de az atalakulas liteme és
befejezésének idSpontja a mai napig meglehetfsen bizonytalan. Lathatd, hogy
nincs tokéletes vasuti reform, ami azt jelenti, hogy nagyon sokat kell tenni azért,
hogy az egyes vasuti rendszerek harmoniziljanak egymaéssal, és igazsagos ver-
senyfeltételek alakuljanak ki a tagallamok vasuti rendszerei kozott. A vasutak a
mai napig is atmeneti allapotban vannak. Feltarva a problémakat, 6sszehasonlit-
va az egyes vasuttarsasagokat, fennall a veszélye annak, hogy a vasutakrdl alko-
tott 4ltalanos benyomasok és a jovd lehetdségei eléggé kodosek lesznek. A vasutak
hasonlé problémékkal szembestilnek egész Eurdépaban, tekintet nélkiil az orsza-
gokra, nevezetesen a pénzugyek, a piacrészesedésben vald részvétel csokkenése,
mennyiségi problémak, imazs stb.

A vasutak pénziigyi és politikai problémat jelentenek a legtobb eurdpai unids or-
szagban az 50-es évek 6ta: az allamok lehetévé tették, hogy lasst lepusztulisi és
leépiulési folyamat érvényesiiljon. Az EU tagorszagokban a problémékat viszonylag
egyszeriibben és révidebb idén beliil lehet megoldani, mint a csatlakozni szandékoz6
orszagokban. Igy Magyarorszagon is hosszabb lesz ez a folyamat, mivel az egész
tarsadalom és nem csupan a vasut megy at gyokeres és dramai atalakulason. Az
orszagokon belil is vannak jelent§s politikai kiillonbségek. Néhany orszagban hata-
rozottan kivanjak a gyors liberalizalast és privatizaciét, masoknak nehézségeik
vannak az atallas politikajanak és a célzott politikanak a meghatarozasaban.

A 91/440/EGK iranyelv az Eurépai Gazdasagi Kozosséget 1étrehozd 1957-es
Rémai Szerzédés 189. cikke szerint ,olyan kozosségi aktus, amely elérni kivant
céljat tekintve kotelezd minden tagallamra, amelynek cimezve van, de a forma és
a médszer megvalasztdsa a nemzeti hatésagokra tartozik.”

Az Eurépai Unid Bizottsaga a vasuti reformrél szolé iranyelv teljesitésérdl ed-
dig két alkalommal készitett felmérést, értékelést. Az EU Bizottsaga 1995 juliu-
sidban adott ki egy koézleményt a , kozosségi vasutak fejlesztésérsl.” Ez a kozle-
mény az értékelés mellett javaslatot tartalmazott az irdnyelv médositasara, pon-
tositasara, tovabbfejlesztésére. Az EU Bizottsaga 1998 marciusaban véglegesitet-
te kozleményét a ,kozosségi vasutak fejlesztésérdl szolé 91/440/EGK iranyelv vég-
rehajtasarol és hatasardl’; eszerint szélesiteni kivanjik a versenyeztethet§ vasuti
szolgaltatasok korét.

1998-ban pozitivnak semmiképpen sem nevezhet§ mérleget vont az EU Bizott-
siga az eurdpai vasutak reformjanak Aallasarél. A Brisszelben kozzétett — a Ta-
nicsnak és a Parlamentnek cimzett — kozlemény kifejtette, hogyan 4ll a
91/440/EGK iranyelv megvaldsulasa, melynek lényege, hogy teljesen szét kell
valasztani a vasati vaganyhalézatot az tizemeltetést6l. Bar haladas is tapasztal-
haté a vasutvallalatok fuggetlen tugyvezetése tekintetében, nagy kulonbségek is
follelhetSk a tagallamokban. Az allami hatésagok tovabbra is indokolatlanul kor-
latozzak a vasutak fiiggetlenségét. A sinhalézat és az luzemeltetés elvalasztasa
hatéarozottan elégedetlenségre ad okot. Sajnalatos, hogy csupan a nyereség és a
veszteség elszamolasat valasztottak ketté, nem pedig a teljes mérleget.
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Integralt vasutvallalatként hataroztdk meg azt, amelyiknél a szétvalasztds nem
mutathaté ki egyértelmiien. Ezt Brisszel fel is rdja az érintetteknek: ez durva visz-
szaélés az uralkod6 allasponttal”’. Kemény kritikaval illették a bejutast az Gjak vas-
uti infrastruktarijaba. Ebben a tekintetben egyébként az EU beismeri, hogy nem
készult fel eléggé. A Bizottsag — amilyen hamar csak lehetséges —vezérelveket kivan
kidolgozni a palyahasznalati dijak kiszamitasara és a halbzati kapacitasok eloszta-
sara. Az integralt vasutvallalatok a joviben ezekrSl mar nem jogosultak egyedil
donteni, nem hatarozhatjidk meg sajat versenytarsaik szamara a feltételeket. Java-
soljak, hogy az EU tagvasutak adjak at els§ 1épésben az tjaknak aruszallité piacuk
5%-at, 6t éven belll pedig a 25%-at Ezt egyesek tul kevésnek, mig masok tul soknak
tartjak, attdl fiiggben, hogy milyen a politikai allaspontjuk.

5. A MAGYAR VASUTAK UJRASTRUKTURALASI
IRANYAI ES EREDMENYEI NEMZETKOZI
OSSZEHASONLITASBAN

A Magyar Allamvasutak esetében a csatlakozasi felkésziilés keretében a vastt
reformjanal, az Gjrastrukturalasanal az Eurépai Unidnak a vasuti kozlekedéssel
szembeni elvarasaibdl kell kiindulni, nevezetesen figyelembe kell venni Magya-
rorszagnak, illetve a MAV Rt-nek az EU tagorszagok gazdasagi-kozlekedési fej-
lettségéhez viszonyitott jelenlegi allapotat, Magyarorszagnak a vasuti kozlekedés
fenntarthat6 fejlesztésével kapcsolatos jelenlegi és jovébeni teherbird képességét,
az ilyen célbdl az Eurdpai Unidtdl Magyarorszag, illetve a MAV Rt. részére terve-
zett segélynyjtas formait és mértékét.

Az el6z6 fejezetek bemutattdk a kozosségi vasutak fejlesztésérdl sz6l6
91/440/EGK iranyelv hatarozatai szerinti Gjrastrukturalési helyzetet az Eurdpai
Unib tagvasutjainal.

Az alabbi 6sszeallitas az eurdpai orszagok vasuttarsasagai helyzetének és szer-
vezeti Gjrastrukturalasanak szempontjabdl elemzi a MAV Rt. jelenlegi allapotat.

5.1. A szerkezeti atalakitas idoprogramja

A legtobb eurépai vastttarsasdg — koztik a MAV is — megfelel elékészits
munka utdn 1994-ben kezdte meg szerkezetatalakitasi programjat. A vasutvalla-
latok atalakitasi programja a piaci viszonyok valtozasidnak megfeleléen folyama-
tosan fejlédik, fiiggetleniil attél, hogy egyes vastttarsasagoknal az atalakitds mar
befejezettnek tekinthetd. A MAV Rt. mérsékelt atalakitasi szintjével jelenleg meg-
felel az EU tagvasutak atlaganak, a vallalkozdé és a palyavasit szamviteli és
funkcionilis szétvalasztasaval pedig teljesiti az Eurdpai Unif elvarasait.

5.2. Ertékelés a helyzet-6sszehasonlitas alapjan

A vasuttarsasagok f6bb jellemz4i alapjan a MAV Rt. jelenlegi helyzetére a ko-
vetkezd megallapitasokat lehet tenni:
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e a tulajdonos maga az 4llam (a brit vasutat kivéve, ahol a privatizacié mar meg-
valésult);

e a privatizaci6 tekintetében a helyzet vegyes képet mutat, a nyugati vasuttarsa-
sagok sem rendelkeznek korrekt privatizalasi tervvel, s6t a spanyol és francia
vasutak a privatizaciét kimondottan ellenzik; Magyarorszag privatizacids
szandéka az értékelés alapjan is kedvezd képet mutat;

e a szervezeti forma tekintetében a MAV Rt. multidivizionalis gazdalkodé szer-
vezeti egységek rendszere, ami az eurdpai vasutak tobbsége gyakorlatdnak
megfelel;

e az EU-direktivak elfogadasa és érvényesitése szempontjabdl a helyzet vegyes,
Magyarorszag és a MAV Rt. pozicidja a megitélés szerint élenjaro;

e a vallalkozasi profil tekintetében a MAV tisztdn vastti alaptevékenységével
eltér a tobbi EU tagorszagi vasuttdl (kivétel a RENFE és a BR, amelyek koézuti
személyi- és arufuvarozast, az OBB pedig belvizi fuvarozast is végez);

e a kozuti regionalis személy- és aruszallitas lehetdvé teszi e vasutak részére a
regiondlis kozlekedési szovetségekbe torténd beilleszkedést, a kozati-vasuti
munkamegosztas optimalasat, a kombinalt fuvarozas hatékonysaganak névelé-
sével.

A szervezeti valtozasok tekintetében az eurépai helyzet szintén vegyes. A vas-
utak egyharmada — igy a MAV is — az értékelés szerint nem hajtott végre (az ér-
tékelés 1dop0ntJa1g) jelentGs valtoztatast.

A vallalkozé és palyavasut szétvalasztasanal a MAV kéztes utat valasztott,
mert a jogi elvalasztas ugyan nem tortént meg, de konyvelésen felil a menedzs-
ment elkiilonitett. .

Az allami tamogatasok tekintetében az eurdpai helyzet homogén, a MAV is en-
nek felel meg.

A tdmogatasok targyat és profiljat tekintve az eurdpai helyzet meglehetSsen
vegyes, a MAV helyzete itt atlagosnak tekinthetd. A tamogatasok fejlédése tekin-
tetében az 4ltaldnos eurépai novekedéssel ellentétben egyedill Magyarorszagon
nem nétt a tamogatas pedig erre szikség lenne. Igy a MAV miiszaki szinvonala-
nak és mindségi leromlasanak tovabbi fokozédasa figyelhet6 meg. A 1étszam leépi-
tésében a MAV europal osszehasonhtasban is élenjaré. A MAV dolgozdk statuszat
tekintve az eurdpai ,,vegyes” helyzetben is élenjard, mivel a magyar kormény a
dolgozdk kozalkalmazotti statuszat mar joval az Gjrastrukturalas megkezdése
elStt megsziintette.

A MAV - elsésorban kiils§ kényszerbdl, az orszag gazdasagi helyzetébdl eredd-
en — koltségesokkentésre torekszik. Elmarad a halézatcsékkentésben, de ennek a
kielégitd kozlekedési kiszolgalashoz sziikséges alternativ megoldésok hianya,
valamint a hatranyos helyzetli régiékra karosan haté intézkedés is az oka. Az
arufuvarozas Magyarorszagon az altalanos nemzetgazdasagi alakulasnak megfe-
lelGen Osszességében, és a vasut tekintetében is cs6kkend volt. A személyszallitas
a nyugat-eurdpai orszagokban a kézhasznt buszos és vasuti személyszallitas par-
huzamos fejlesztésével az ezt célzd kozlekedéspolitikanak megfelelt. Egyes orsza-
gokban a novekvd munkanélkiliség és a csokkend életszinvonal kovetkeztében a
kétfajta személyszallitas csékkend tendencidt mutat. A hosszu tava kotelezettsé-
gek novekedése szempontjabdl a MAV helyzete is az eurdpai tagvasutak tobbsé-
géhez hasonléan alakult. Ennek legf6bb oka a tobb évtizedes miiszaki elmaradas,
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a miiszaki lemaradis kompenzalasara felvett hitelek, az alacsony allami tamoga-
tas, a nem kiegyenlitett szintli és nem egyenletes eloszlasu kozszolgaltatasi kolt-
ségkiegyenlités volt. A névekedés latszdélagos, mégpedig azért, mert az Gjrastruk-
turalas el6tt az ilyen jellegl kotelezettség nem volt szokdsos, nem volt a nyugati
vasutakéhoz hasonlé mérték.

6. A LEGFONTOSABB TENNIVALOK —
JOVOKONCEPCIO

A legfontosabb tennivalék egyrészt a MAV Rt. gazdasagi, és miiszaki allapota-
bél kovetkezben, masrészt az orszagnak az EU-hoz valé csatlakozasa miatt sziik-
ségesek. A szétvalasztasnak csak elviekben van értelme, mivel a tennivaldk olya-
nok, amelyeket az orszagnak a csatlakozas nélkiil is meg kell tennie ahhoz, hogy
a vasut helyzete javuljon, tarsadalmi megitélése tovabb ne romoljon, a jelenlegi
gazdasagi-miszaki helyzet fejlédjon, javuljon. A tennivalék koziil a legnagyobb
jelentdségilinek a MAV Rt. munkatarsai Un. eurdpai szemléletének kialakitasat,
valamennyi beosztasban a szakmai, nyelvi felkészultség fokozasat kell tekinteni.
A legoptimalisabb létszamstruktira kialakitasahoz sziikséges egy modern képzési
rendszer kialakitasa, korszerll szakmai ismeretek oktatasa, kreativitasra késztetd
mébdszerek alkalmazisa, tovabbképzések keretében a szakmai ismeretek allandé
frissitése.

Szitkséges az EU kozlekedési jogrendjének teljes ismerete. A szellemi felké-
sziiltség és az alapvetd biztonsag fokozasa noveli a bizalmat a vasuttal szemben,
egy masik szinten pedig az orszaggal szemben.

A stlyponti feladatok megvaldsitasanak elodazasa azt jelenti, hogy a nemzet-
ko6zi forgalombdl mind aktiv, mind passziv, tranzit értelemben vasutjaink kiszo-
rulnak, tovabba a belfoldi szallitasi feladatok tovabbi leépiuilési folyamatot indita-
nak el.

A stlyponti feladatokat figyelembe véve a 91/ 440/ EGK iranyelvben leirtak ér-
vényesitése a kovetkezd négy pontban foglalhaté dssze.

6.1. A vasutvadallalatok fiiggetlensége

A Polgari Torvénykonyv (1959. évi IV. térvény) kimondja, hogy a vasutak, ha
jogszabaly kivételt nem tesz, 4llami tulajdonban vannak. A tartésan 4llami tulaj-
donban maradé vallalkozéi vagyon kezelésérdl és hasznositasarél sz6lé 1992. évi
LIII. torvény szerint a Magyar Allamvasutak 1993. julius 1-jét6l egyszemélyes
részvénytarsasig, amelynek tekintetében az 4llami tulajdonosi jogokat a tevé-
kenysége ellatasaért felel6s miniszter gyakorolja.

Az 14j vasuttorvény (az 1993. XCV torvény) rendelkezik a palyavasut és vallal-
kozé vasit megkillonboztetésérsl, a vasuti palya hozzaférhetdségérdl, az allam-
nak az orszagos kézforgalmu vasuti kozlekedéssel kapcsolatos feladatairdl, az
allam és a vastti tarsasig kozti szerz8déskotésrdl (a magyar allam és a MAV Rt.
kozott 1995, 1996, 1999 a szerzddéskotés évei, ezeket koltségvetési dsszefuiggései-
ben évente aktualizalandé keret-megéallapodéssal egészitik ki). A KHVM minisz-
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ter 1993. junius 30-4n kelt alapité okirata szerint a MAV részvénytarsasag,
amelynek elndke, vezérigazgatoja, felligyel bizottsaga, fiiggetlen konyvvizsgaldja
és igazgatdsaga van. Elvileg a MAV Rt. teljesen 6nalld, a Kozlekedési, Hirkozlési
és Vizugyi Minisztérium, mint az allam képviselGje az egyetlen részvényes, és
neki van médja (ha sziikkségesnek tartja) a vallalat gazdasagi déntéseibe vald be-
avatkozasra. A KHVM fenntartja azt a jogat, hogy a Szervezeti és Miik6dési Sza-
balyzatot jévahagyja.

A vasuti vallalkozis vezetésének fuiggetlensége biztositasahoz a szervezeti ke-
retek jogi szabalyozasa, a kincstari tulajdonban 1év8 vasuti palya és tartozékai
miikoédtetésének feltételei, valamint a vasuti személyszallitasi alapellatasban a
magyar allam megrendelSi szerepkorében vallalt kotelezettségek és elvarasok
szerzédésekben rogzitését is jelenti. A vezetés fuggetlenségének tartalmi elvara-
sait, kovetelményét formailag a gazdasagi tarsasagokrol szolé 1988. évi VI. tor-
vény fogalmai szerinti egyszemélyes részvénytarsasagi forma és az annak el8ira-
sal szerinti vezet§ testuletek létrehozasa biztositja. Elvarhatdé az 0j vezetéstdl,
hogy a 91/ 440/ EGK iranyelvet is figyelembe véve a vasutat fokozottabb kereske-
delmi jelleggel miikodtessék, jobban reagalva a keresletre, a szolgaltatasok szin-
vonalat javitsak és csokkentsék koltségeiket. A sikeres megvaldsitas megfeleld
uzleti kultarat, a vasutnak az allamtdél valé elvalasztasat, az allami és koztulaj-
donu vallalatok hatékony és atalakithaté kapcsolatat, valamint a koézlekedési
kozszolgaltatasok szabad piacat igényli. A fuggetlen vezetésnek atfogd, szélesebb
gazdasagi, kereskedelmi és kozigazgatasi reformot kell el6késziteni, bevezetni és
miik6édtetni, koordinélni.

6.2. Pénziigyi szanalas és miiszaki rehabilitacio

A MAV szokésos vallalkozasi tevékenysége kozel két és fél évtizede veszteséges
és az allami koltségvetés nem tud kell§ fedezetet adni sem az infrastruktira mi-
kodtetéshez, sem a kozszolgaltatisi tevékenység folyé veszteségére, bar a vasuti
térvény kimondja, hogy a vasuti palydknak és tartozékainak miikddtetése az 4l-
lam feladata, s a kdzszolgaltatasi tevékenység fejében a bevételt a kozponti kolt-
ségvetésbdl megfeleld mértékben ki kell egésziteni. A vasuti vallalkozas pénziigyi
helyzetének megszilarditasa érdekében eddig megtett lépések 1994-1995-ben
jelentds elbrelépést jelentettek a MAV Rt-nek a felhalmozddott addssagallomany-
tol torténd megszabaditasara. )

Az elmlt évek veszteséges gazdalkodéasa, amely részben a MAV sajat hib4ja-
bél, részben a koltségvetési alulfinanszirozisbdl, a koltségvetési forrasok késéi
biztositasabdl adddtak, a tarsasag miikodSképességének javitdsa miatt szitkséges-
sé tette a szandlas folytatasat. A rovid lejaratu likviditasi hitelek, de az eszkoz-
valtas és eszkozfejlesztések miatt szitkséges hossztlejarati hitelek addssagterheit
is csak allami segitséggel lehet kezelni.

Az adérendszer, a vasuti tAmogatisok ésszerlisitése, az eurdpai gyakorlattal
egyeztetve jelentdsen elGsegitheti a pénzigyi finanszirozas atlathatésigat is.
Sziikség van egy 1j, a futisteljesitményen alapulé jarmiifenntartisi rendszer
bevezetésére, amelyek hatdsira a jarmiivek élettartama megnd, tzemeltetési
koltsége pedig csokken.
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A vasuti palya és a vasuti jarmiivek miiszaki rehabilitacidjahoz tovabbi allami
tamogatés, valamint 4llami hitelgarancia-vallalas sziikséges. Ez viszont a garan-
cidkban megjelend allami szerepvallalast és az addéssagallomany fennmaradasat
eredményezi.

6.3. A palyafenntartas és iizemelés szétvalasztasa

A vastti térvény kimondja, hogy a kozforgalm vasit szervezetileg palyavasut-
bél és vallalkoz6 vasutbdl all, a két tevékenységet — megfeleld elkiillonitéssel — egy
gazdalkodé szervezet, pl. a vasuti tarsasag is végezheti. Ennek teljesitésére a
KHVM és a PM 1996-ban kiadta 11/96. sz. egylittes rendeletét a palyavasut és
véallalkoz6 vasut tevékenységének elkuilonitésérdl, a vasiti tarsasig szervezetén
belil.

A rendelet tartalmazza a vasuttarsasagon belili elszamolas szabalyait is, és
mellékletként felsorolja a palyavasut eszkozok korét is.

Az allam és a MAV Rt. szerzddése rogziti a két fél kotelezettségeit a kizardlagos
Allami tulajdonba tartozé vasuti palyak és tartozékaik miikodtetésének biztosita-
sara.

A vasuti infrastruktira és az tizemeltetés szétvalasztdsa a vasuti torvényben
foglaltak szerint megtortént. A szétvalasztis jelenlegi mddja azonban nem felel meg
a 91/440/ EGK iranyelvben foglaltaknak, igy a harmadik fél hozzajutasa kévetelmé-
nyének sem, ahol a vasiti menetrendek értékesitése csak dgy lehetséges, ha a for-
galomiranyités és az allomasi infrastruktira is a palyavasut részét képezi.

A valtoztatashoz a vasuti torvény és az emlitett miniszteri rendelet médositasa
sziikséges.

6.4. Az infrastrukturahoz valo hozzaférés

Részben az el6z8 ponthoz kapcesolddik a ,harmadik fél hozzdjutasanak biztosi-
tasa” pénzigyi szempontbdl is az infrastruktiridhoz. Ennek feltétele olyan kor-
rekt, versenysemleges palyahasznalati dij meghatarozasa, amely — figyelembe
véve az allami hozzajarulast — fedezi a vasuti infrastruktara miik6dési koltségét.
A dij meghatarozasat a kilométer tavolsag, a vonatosszeallitas és annak mindsé-
ge, a sebesség, a tengelyterhelés, az infrastruktiara szinvonala, és hasznalatanak
idStartama, valamint a kapacitasfelhasznalas specialis jellemzdi befolyasoljak
(megfeleld sulyozassal).

A palyahasznalati dij normativ alapon torténé meghatarozasaval biztositani
kell az infrastruktura-miikodtetés finanszirozasat és fejlesztésének tervezhetlsé-
gét. A palyahasznalati dij tigyintézéséhez fuggetlen szervezetet kell 1étrehozni,
amely a liberalizalt palya igénybevételét is lebonyolitja.

Az iranyelvek legtobb gondot okozd célkitlizése a vasuti szolgaltatasok nemzet-
ko6zi liberalizalasa. T6bb mas eurdpai orszaghoz hasonléan magyar részrdl is gon-
dot jelent ennek az elvnek az elfogadasa, hiszen a nemzetkozi vasuti forgalom
liberalizalasa mellett és ellenére kell a foldrajzi helyzetiinkbdl adddd elényeinket
érvényesiteni a magasabb technikai szinvonalon 1évé és kedvezbbb pénziigyi felté-
telek kozott miikods vasutakkal szemben. A vasuti infrastruktarahoz jutas
egyenld feltételeinek elve elényoket biztosit az élenjaré vasutaknak, de a magyar-
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orszagi vasutak versenyhatranyat, esetleges versenyképtelenségét hozhatja ma-
gaval. Ez kiillonésen veszelyes a MAV mint ,tranzitvasut’ esetén. A csatlakozasi
targyalasokon ezért ezt is mérlegelni, és amit lehet, hasznunkra forditani kell.

7. A MAGYAR VASUTAK STRATEGIAI ELKEPZELESEI

A MAV Rt. 1998 szeptemberében elkészitett stratégisja a korabbi, 1995-1998-
as id6tavra készitett stratégiai célkitlizések felulvizsgalata, a megvaldsulas érté-
kelése és a stratégiai terv aktualizalasa volt, tekintettel az ezen iddszakban beko-
vetkezett valtozasokra, a megvaldsult és a tovabbra is megvaldsitasra vard kilon-
b6z6 kompetenciiju feladatokra, azzal a kettls szandékkal, hogy egyrészt a vasuti
iigy szerepléi megismerjék az elSttitk 4ll6 feladatokat, célokat, déntést hozzanak,
mésrészt a MAV Rt. menedzsmentje mindezekb(’)’l le tudta vezetni bels()' térsaségi
tettel a vasutiigy komplex problémakoreire — kozeptavot jelent és praktikusan a
tervezett EU csatlakozas id6pontjat 2002-t vette figyelembe.

A MAV Rt-nek, mint nemzeti vasuttarsasdgnak a nemzetgazdasag érdekében
torténd, hatekony miikodési és fejlédési palyara allitasa korméanyzati, tulajdonosi
és térsaségi érdek. Ezen érdekek érvényesiilése érdekében mindharom szerepld-
nek stratégiai feladatai vannak. A kormanyzatnak a tarsadalom érdekeit, a tula]-
donosnak a nemzetgazdasag érdekeit, a MAV Rt-nek a tarsasig erdekelt kell ér-
vényesitenie gy, hogy ezen érdekek harmonizacidjanak ereddje egy irdnyba has-
son. Ahhoz hogy a MAV Rt — mint ezen erdekharmomzacm legalso szmt;en allo
vakban osszefoglalt magasabb rendd stratégiai tenyezo’kkel kapcsolatos allas-
foglalasok és cselekvési programok ismerete szitkséges.

Az ilyen tipusd érdekharmonizéciénak feliilr6l lefelé szabad miikédnie. A MAV
Rt. strateglajat az n. ,nem MAV- fuggd tényezbk”, a tulajdonosi kezelés kompe-
tenciai, és a MAV Rt. hataskérébe tartozé tényezdk figyelembevételével allitotta
Ossze, az altala ismert nemzetgazdasagi folyamatokbdl, tarsadalmi, gazdasagi, és
EU elvérésokbél és korlatokbdl vezetve le, de bizonyos fontos tényezé’k ismerete
nélkil.

Az eurdpai unids csatlakozas elétti utolsé években a magyar kozlekedéspolitika
f6bb stratégiai iranyai a kovetkezdk:

e az Eurépai Unibba integralédas elsegitése;

az egyuttmiikodés feltételeinek javitasa a szomszédos orszagokkal;

az orszag kiegyensulyozottabb térségi fejlédésének elGsegitése;

az emberi élet és a kérnyezet védelme;

a kozlekedés hatékony, piaci v1szony0khoz igazod miikotetése.

A MAV Rt. egy hazai kézlekedési reform keretében latja a tomegkozlekedés és
vasutigy komplex megoldasat, melynek szerves része a tulajdonosi, a finansziro-
zasi, fuvarpiac-szabalyozasi viszonyok (privatizacid, regionalizicié, deregulicié,
integralt kozlekedési alap) 0j szemléletl kezelése.

Elengedhetetlen a vasutak EU-konform szervezeti, miiszaki, kereskedelmi
megujulasa, az ugynevezett infrastruktira vasutak és tizleti vasutak piaci ala-
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pokra helyezése, az allam és az 6nkormanyzatok érdekeinek olyan érvényesiilése,
amely a tarsadalmi, térségi érdekeket is tukrozi.

A vasut teriiletén elsGdlegesen nem 14j kapacitasok létrehozéasa a cél, ehelyett a
vasut korszerilisitése, a vasut rehabilitaciéja idGszerli. Egy, a valés igényeknek
megfeleld méretd vasuthalézat kialakitasara van sziikség, ki kell alakitani a kis-
forgalmt mellékvonalak kedvezd tizemeltetési, gazdalkodési alternativait, és eze-
ket a teruletfejlesztési célokkal 6ssze kell hangolni. Tovabbra is célnak kell ma-
radnia, hogy a vasuti szallitds részaranya a Nyugat-Eurépaban kialakultnal ma-
gasabb szinten maradjon. Térekedni kell a tranzit-versenyképesség megdrzésére,
a vasutvonalak tranzitszerepének névelésére.

8. BEFEJEZES — OSSZEFOGLALAS

A fenntarthaté, kornyezetbarat és biztonsagos fejlédés elvének nem felel meg a
vasut latvanyos térvesztése, valamint az, hogy a koézlekedési médok kozotti ver-
seny nem egyenld feltételek mellett valésul meg, a kozlekedési dgak kozotti mun-
kamegosztas nem kivanatos torzuldsai jonnek létre. Az allam és a vasut viszonya
nem egyezik a piaci verseny elveivel. A nemzeti monopolhelyzetet élvezd vasut-
tarsasagok gatoljak a nemzetkozi szolgaltatas-kereskedelem fejlddését, ellentéte-
sek az egységes piac elvével.

A vasuti kozlekedés reformjat a szolgaltatasok szabadsiganak elvével ossz-
hangban kell végrehajtani, ami elsGsorban arra utal, hogy a vasutak reformja és a
kozlekedési agak kozotti munkamegosztas megerdsitése nem torténhet a kozuti
fuvarozas diszkrimindcidja utjan. A valtozasokat fokozatosan és a kozszolgalta-
tasokra figyelemmel kell bevezetni.

A vasutak pénzigyi helyzetének javitasa terén csekély eredményrdl lehet be-
szamolni, a vasuttarsasagok deficitje nem vagy csak alig csokkent.

Megallapithat6, hogy a harom elv magyarorszagi elfogadasat az elmult évek in-
tézkedései igazoljak. A MAV részvénytarsasagga alakuldsaval 1993. julius 1-jétdl
létrejohetett a tarsasag fuggetlen iranyitasa. A vasatrél 1993-ban elfogadott XCV.
térvény 2. paragrafusa kimondja egyrészt azt, hogy a palyavasut és vallalkozdi vas-
uti tevékenység elkiiloniilését egy gazdalkodd szervezet keretében is meg lehet va-
l6sitani, masrészt azt, hogy a palyavasuti tarsasag koteles a vasuti palya és tartozé-
kai igénybevételét meghatérozott dij ellenében lehetévé tenni. A kormany megte-
remtette a MAV Rt. gazdasagi konszolidacidjanak, a felhalmozott adéssagallomany
leirasanak, és a tevékenység racionalizdldsanak a lehetGséget, majd Gjabb kor-
manyzati intézkedésekkel biztositotta a pénziigyi helyreallitas folytatasat.

A masodik utemben az egyik legtobb gondot okoz6 iranyelvi célkitlizésnek a
vasuti szolgaltatasok nemzetkozi szabadsaganak bevezetését, bevezethetGségét
kell tekinteni. A végrehajtas problémajanak megoldasara az Eurdpai Bizottsag
javaslatot dolgozott ki a vasttalapitas engedélyezésére, valamint a vasuti infrast-
ruktira hasznalati joganak feltételeirdl, a palyahasznalati dijakrdl.

Magyar részrél — hasonléan t6bb méas eurdpai orszaghoz — ezen elv elfogadasa
és alkalmazésa gondot okoz(hat), miutan a nemzetkozi vasuti forgalom liberaliza-
cidja a magasabb technikai szinvonalon 1év§ és sokkal kedvezdbb pénziigyi felté-
telek kozott miikods vasutaknak kedvez. A vasuti infrastruktarahoz jutas egyenld
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feltételeinek az elve olyan elénydket biztosit az élenjard vasutaknak, hogy a hatéa-
rok ilyen ,lebegivé” valasa a kozép- és kelet-eurdpai vasutak versenyhatranyat,
esetleges versenyképtelenségét hozza magaval. Killonésen nagy veszteséget jelent
az iranyelv ezen feltételének alkalmazdsa a magyarorszagi tranzitfuvarozas lebo-
nyolitasaban.

A MAYV Rt. legutébbi, jelentds szervezeti korszeriisitéseit alapvetSen a gazda-
sagi rendszervaltasbdl, a vasuttorvénybdl, a tarsasiagga alakuldsabdl eredd és a
piacorientdlt miikddés iranyabdl hatd tényezlk motivaltak.

A jelenlegi szervezet nem tekinthetd végleges, befejezett formanak, elsGsorban
az EU-konform, piacorientalt milikodés és gazdalkodas szitkségessége miatt.

Jelenleg példaértékkel a brit, német, osztrak és a svéd modellek igazoljak iizle-
ti, piaci, finanszirozasi szempontbdl elhatarolhat6 teruletek 6nallésitasanak sziik-
ségességét, fuggetleniil az 6nallésag mértékétsl.

Az 6néllésag a teljes privatizaciotdl (britek) a holdingszer miikédésen at (né-
metek) az egy tarsasagon beliili divizionalis miikédésig (osztrakok) széles skalan
mozoghat. Alapvetd kérdés természetesen a finanszirozasi és tulajdonlési struk-
tara, valamint az adott orszag privatizaciés politikaja.

A hazai viszonyokra tekintettel a német, vagy az osztrak modellnek lehet 1étjo-
gosultsaga.

Az Eurépai Unib elvarasainak is megfelelve a palyavasut markansabb — finan-
szirozasi, gazdalkodasi, szamviteli — elkillonitésének, valamint a vallalkoz vasut
gazdalkodasat és piaci poziciéit még jobban tadmogatd szervezeti struktaravalto-
zasnak lehet aktualitasa.

Az Eurépai Unib teriiletét atfogd hatékony kozlekedési halézat a bels§ piac el-
engedhetetlenil fontos eleme. Ez csak jol strukturalt, az Eurdpai Unid elvarasai
szerint m{ik6dd nemzeti vasuttarsasagokkal valésithaté meg.
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