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BEVEZETÉS
Magyarország nemzetközi gazdasági felzárkózásának alapvető feltétele európai integrációnk. Ezt a folyamatot kell, hogy szolgálja a közlekedéspolitikánk alakítása, közlekedésünk tulajdoni szerkezetének, ágazati szerkezetének megváltoztatása és technikai modernizációja. Jövőbeni közlekedésnek elő kell segítenie a területi különbségek csökkentését, a belső területi kohéziót, a környező országokkal való kapcsolatok gazdagítását és hozzá kell járulnia a régiók, térségek gazdasági lehetőségeinek javulásához. Tartós ellentmondás van azonban a mind nagyobb mobilitást igénylő társadalom és a közvélemény között, mely egyre kevésbé tűri el a rendszeres késéseket és egyes közlekedési szolgáltatások gyenge minőségét, ezért az egyes országoknak közlekedési politikáikat folyamatosan javítani kell.

Tranzit szerepéből következően Magyarországon a tíz páneurópai közlekedési folyosó közül négy halad át. E folyosók az Unió közlekedési hálózatának legfontosabb irányait hosszabbítják meg Európa keleti része felé. Ezért létfontosságú eleme EU-csatlakozásunknak az, hogy a közösségi közlekedéspolitika milyen kötelezettségeket ró hazánkra.

Az Európai Unióval tárgyalások folytak a közúti árufuvarozási tranzitról, a nemzetközi különjárati autóbusz-közlekedésről, a belvízi hajózásról, valamint a légi közlekedésről. E megbeszélések már lezárultak, hosszú távon meghatározva közlekedésünk jövőjét. Azonban nagy kérdés, hogy mennyiben sikerül felvennünk a versenyt a nyugat-európai országokkal a közlekedésünk fejlettségében, mennyi integrációs forráshoz jutunk közlekedésünk beruházásához. Ezt befolyásolja, hogy milyen mértékben tudunk a csatlakozás időpontjára az EU elvárásainak megfelelő közlekedési politikát kialakítani, és mennyiben tudjuk azt megvalósítani.

Először megvizsgálom az EU közös közlekedéspolitikájának kialakulását, törekvéseit; kimutatom, melyek annak lényegi elemei. Ezt követően a magyar közlekedéspolitika Unió-kompatibilitását értékelem: Mennyiben hasonlít a a közösségi közlekedéspolitikához? Vannak-e magyar sajátosságok? 

Kérdés: hogyan lehet az általános célkitűzéseket egy adott közlekedési módra, például a vasúti közlekedésre kiterjeszteni? A vasúti közlekedési ágnak hazánkban aránya csökkenése ellenére hagyományosan jelentős közlekedési ág. Nagy szerepet szán a vasútnak mind hazánk, mind az Európai Unió szándékai szerint, azonban eltérő szerep és eltérő adottságok jutottak részére. Ez rendkívül érdekes vizsgálódási területet jelent a kutató számára, e tanulmány második felében a magyar vasút jelenlegi helyzetét, ill. jövőjét vizsgálom: Milyen befolyással bír esetében a közösségi, ill. a magyar közlekedéspolitika? Egy régió, mint a délalföldi régió életében milyen szerepe van?

AZ EURÓPAI UNIÓ ÉS HAZÁNK KÖZLEKEDÉSPOLITIKÁJA

A közösségi politika kialakulása

A közlekedés iránti kereslet kielégítését a Közösség új infrastruktúrák létrehozásával, a piacok megnyitásával és főleg a közlekedési megoldások tökéletesítésével kell megoldani. Az ágazat terveinek kidolgozásakor tekintettel kell lenni annak gazdasági jelentőségére. A közlekedési kiadások összege mintegy 1000 milliárd euró, ami több mint a bruttó hazai termék 10 %-át (Fehér Könyv 2002-2010, 2001). Az ágazatban milliók dolgoznak. A felhasznált infrastruktúra és technológiák társadalmi költsége akkora, hogy hibás döntések nem engedhetők meg. Tekintettel a közlekedési beruházások nagyságrendjére és a gazdasági növekedésben betöltött meghatározó szerepére már a Római Szerződés alkotói előirányozták a közös közlekedéspolitika kidolgozását, azonban csak 1985 után tették meg az első lépéseket.

Később a Maastrichti Szerződés megerősítette a közlekedéspolitika alapjait, többek között ez tartalmazza a transz-európai hálózat koncepcióját, amelynek alapján már neki lehetett látni a közösségi finanszírozás segítségével megvalósítandó európai közlekedési hálózat tervének kidolgozásához.

A közlekedéspolitika jövőbeni fejlesztéséről a Bizottság első Fehér Könyve 1992. decemberében jelent meg, alapelve a közlekedési piac megnyitása volt. Az utóbbi mintegy tíz évben ezt a célt - a vasúti ágazat kivételével - általában sikerült is elérni, pl. a közúti kabotázs megvalósult, a légi forgalom növekedése gyorsabb volt a gazdaság növekedésénél. 

A közös közlekedéspolitika első valós eredményeként a fogyasztói árak jelentősen csökkentek, ugyanakkor a szolgáltatások minősége javult, a választék bővült. Az egyéni mobilitást, amely az 1970-es napi 17 km-ről 1998-ra 35 km-re növekedett, ma többé-kevésbé szerzett jognak tekintik.
Ennek a politikának egyik eredménye néhány modernebb műszaki eljárás kifejlesztése is (pl. a Galileo műholdas navigációs program). 

A piac megnyitásának sikerét csökkenti a belső versenyben a fiskális és szociális harmonizáció hiányából eredő torzulásai. A közös közlekedéspolitika összehangolt fejlesztésének elmaradására vezethető vissza az egyes közlekedési módok teljesítményének egyenlőtlen növekedése; a torlódások; a környezetszennyező és egészségkárosító hatások, a közúti balesetek. 

Az új közösségi közlekedéspolitika prioritásai (Fehér Könyv 2002-2010, 2001): 

· A regionális kiegyenlítetlenségek csökkentése, 

· A forgalmi torlódások mérséklése 

· A közlekedési módozatok közötti egyensúly helyreállítása 

· A hálózatok szűk keresztmetszeteinek megszüntetése 

· A használóknak a közlekedéspolitika középpontjába állítása 

· A közlekedés globalizálódásának kezelése

A magyar közlekedéspolitika beilleszkedése


Hazánk a rendszerváltással visszatért a piacgazdaságba, s ezzel és az Európai Unióval kapcsolatos csatlakozási törekvésével összhangban 1996-ban fogadta el azt a közlekedéspolitikát, amely napjainkban is érvényes. Számos társadalmi-gazdasági változás zajlott le az elmúlt öt évben, s szükségessé vált ennek megújításai is, mind a Közösség, mind Magyarország számára. Az Unió 2001-ben adta ki 2010-ig szóló közlekedéspolitikáját, melynek elemeit a magyar közlekedéspolitika is magáévá tette. Ez a továbbfejlesztett változat egyelőre tervezet, de biztosan állítható, hogy a későbbi jóváhagyott politika ezen fog alapulni. A hosszú távú célokat és feladatokat tartalmazó közlekedéspolitikával párhuzamosan készül a közlekedés 2003-2006 évekre szóló négyéves stratégiai terve. 

Mint azt látni fogjuk, az alapelemek ugyanazok, de a kiindulópont teljesen eltérő más feltételek között kell megvalósítani a közlekedéspolitikát egy tagállamnak, ill. hazánknak. Közlekedéspolitikánk kialakításánál, ill. véglegesítésénél a következő feltételeket figyelembe venni: 2004-ig megvalósulhat az Unióhoz történő csatlakozásunk, a magyar GDP évi növekedési üteme az EU tagországok átlagát tartósan meghaladja; a hagyományos, szállításigényesebb ágazatok súlya a termelésben kisebb lesz; fennmaradó exportorientáció; további tőkebeáramlás a leggyorsabban fejlődő ágazatokba; a szomszédos országokból munkaerő felvevővé válunk, igények módosulása; a lakosságszám csökkenése lassabb ütemben folytatódik és jelentős strukturális átrendeződés is végbemegy (kor szerinti összetétel, a foglalkoztatottsági arány és megoszlás stb.), a bérek uniós átlaghoz közelednek, stb. 

A közlekedésfinanszírozási politikának meg kell teremtenie a közlekedési alágazatok finanszírozási kereteit - ahol lehetséges, önfinanszírozás megvalósításával. A finanszírozást segítheti az ISPA, a Kohéziós és a Strukturális Alapok támogatása. A szabályozási, finanszírozási rendszer kialakításánál hosszabb távon el kell érni, hogy meghatározó jelentőségű tényezők legyenek a környezetszennyezést, a baleseteket és azok következményeit kifejező externális költségek, amelyeket az okozókra kell terhelni. A közlekedés piackonform működésének biztosítása érdekében legfontosabb feladat a megkülönböztetéstől mentes versenyfeltételek megteremtése. 

Célok, stratégiai főirányok

„A közlekedéspolitika célja a fejlődő Magyarország számára az egyének, a családok, a kisebb-nagyobb közösségek és a gazdasági élet igényeit jobban kielégítő korszerű, biztonságos és a környezetet egyre kevésbé terhelő közlekedés megteremtése” (A magyar közlekedéspolitika 2002-2015, 2001). Megvalósítása, nemzetközi integrációja az ország tartós gazdasági növekedésének egyik alapfeltétele. A működő tőke minél nagyobb arányú letelepedéséhet a közlekedés segítségével kívánjuk elérni és kiegyenlítettebbé tenni az ország minden részén. A területi munkamegosztást, a régiók közötti kiegyenlítődést és az országhatáron átnyúló termelési kooperációt, az Európai Unióba való integrálódást a megfelelő sűrűségű, a jó állapotú és teljesítőképességű közlekedési infrastruktúrával és a korszerű járműparkkal segíthetjük elő.

A magasabb életminőség és a fenntartható mobilitás érdekében egyensúlyt kell teremteni a gazdasági, a társadalmi igények, valamint a biztonság, az élet- és egészségvédelem, a környezetvédelem és a területhasznosítás, a közlekedés fejlesztése, a fenntartási és üzemeltetési tevékenység, valamint a rendelkezésre álló források ezen területek közötti megosztása között. 

A közlekedéspolitikánk a legfontosabb célul tűzi ki, hogy az Európai Unió tagjaként a magyar közlekedési rendszer 2015-ig biztosítani fogja:

· a pán-európai hálózat részeként  a főváros központúságot oldó gyorsforgalmi úthálózat kiépítését, amely az országban bárhonnan félórán belül elérhető,  

· az európai normáknak megfelelő vasúti törzshálózatot ,

· a korszerű és jó minőségű helyi és helyközi közforgalmú személyközlekedést, 

· intelligens menetjegy-rendszert, 

· a magyar Duna szakaszon a megfelelő vízi utat 

· Budapest Ferihegy Nemzetközi Repülőtér kapacitásának bővítését, 

· a légiforgalomi továbbfejlesztését, biztonságának növelését, a légiforgalmi irányítási rendszerek és eljárások európai harmonizálását és integrálását, 

· a közlekedésbiztonság javulását, 

· kisebb környezetszennyezést, 

· intelligens közlekedési rendszerek alkalmazását, 

· a közlekedési tarifák, díjak korszerűsített, egységes rendszerét, 

· a közlekedésben foglalkoztatottak munkakörülményeik javítását, oktatását. 

Az Európai Unió 2001-ben kiadott Fehér Könyve céljaként határozza meg céljaként azt, hogy a gazdasági, társadalmi és környezetvédelmi szempontból egyaránt fenntartható, egyensúlyban levő közlekedési rendszer létrehozása. Célul tűzi ki továbbá a tagjelöltek közlekedési hálózatainak összekapcsolását az Unió tagországai hálózataival, valamint az európai perifériák jobb elérhetőségének biztosítását. 

Hazánkban a közlekedési szolgáltatások és az infrastruktúra helyzete, számos kérdésben eltér az Európai Közösség jelenlegi helyzetétől, nehézségeitől, de a kihívások jellege, különösen hosszabb távon azonos. Ez lehetővé teszi és egyben ki is kényszeríti az EU közlekedéspolitikájához való alkalmazkodást. A magyar közlekedéspolitika stratégiai főirányai, figyelemmel az ország sajátosságaira, szellemiségükben megfelelnek az Unió közlekedéspolitikája prioritásainak. Ezt erősíti meg, hogy az Európai Unió Gazdasági és Szociális Bizottsága az 1996-ban Országgyűlés határozattal kiadott magyar közlekedéspolitika hosszú távra megfogalmazott stratégiai főirányaival egyetértett.

A korábbi közlekedéspolitika módosulásai
Több tekintetben módosult a jelenlegi tervezet (2001-2002) a korábbi közlekedési politikához (1996) képest. Megváltozott a kormányzati politika a gyorsforgalmi utak finanszírozása és díjrendszere területén. Az új cél, hogy a vonzó díjpolitikával a távolsági és a tranzit forgalom – különösképpen a nehéz tehergépkocsik esetében – ahol csak lehetséges gyorsforgalmi utakon bonyolódjon. Mindez növeli a közlekedésbiztonságot, csökkenti a környezeti károkat, csökkenti korábban a lakott területeket terhelő átmenő forgalmat, ill. az elkerülő utak iránti igényt. A helsinki összeurópai konferencia a fejlesztési feladatokat, a pán-európai folyosókat is módosította, az Uniós TINA (Transport Infrastructure Needs Assessment) program pedig a hazánkat érintő elemeket bővítette. A Szlovénia felé irányuló vasúti kapcsolat megteremtése befejeződött, amit az előző közlekedéspolitika még elvégzendő feladatként jelölt meg. 

A kiskunlacházi repülőtér Feriheggyel összehangolt fejlesztése forgalmi és környezetvédelmi szempontok miatt lekerült a napirendről. Ugyanakkor a debreceni és a sármelléki repülőterek regionális szerepkört kaptak és fejlesztésükben az állam is szerepet vállal. 

A határátkelőhely fejlesztési feladataink differenciálódtak a schengeni egyezményből eredően a csatlakozás utáni belső határainkon nem a fejlesztés, hanem a visszafejlesztés lesz a feladat. 

Ma már nem a jelenlegi MÁV Rt. 100 %-os állami tulajdonban tartását, hanem a szétválasztott pályavasút, személyszállító vasút és árufuvarozó vasút társaságok közül a pályavasút állami tulajdonban tartatását tartjuk fontosnak. Az aktualizált közlekedéspolitika hosszabb időtávlata, valamint a javuló gazdasági körülmények konkrétabb célok megfogalmazását teszik lehetővé. Így a tranzit irányokba haladó gyorsforgalmi utak országhatárokig történő mielőbbi megépítése helyett, immáron a TINA hálózat magyarországi gyorsforgalmi úthálózati elemeinek az országhatárokig történő kiépítését 2015-ig tűzi ki megépíteni az új koncepció. 

Ugyancsak előrelépést jelent, hogy 2015-ig a belterületi helyi közutak szilárd burkolattal történő teljes körű kiépítését tekinti feladatának a mostani közlekedéspolitika, míg az előző megelégedett a szilárd burkolat részarányának számottevő növelésével a települési úthálózaton. 

A MALÉV Rt-t az eddigi közlekedéspolitika önálló cégként kívánta versenyképessé tenni a légi közlekedési piacon. Ma már egy légi közlekedési szövetségi rendszerbe való betagozódás és a részleges privatizáció jelenti a túlélés útját a MALÉV Rt számára. 

A közösségi közlekedéspolitika érvényesülése a közlekedéspolitikánkban
A közösségi közlekedéspolitikai főirányvonalai érvényesülnek hazánk közlekedéspolitikájában (az első pont kivételével). Ez is mutatja, hogy milyen közeli a csatlakozás számunkra, de mégis apró eltérések, módosítások szükségesek politikánkban.

1. Az uniós tagság elnyerésének, majd a Közösségbe való szerves integrálódásunk elősegítése: ehhez fejleszteni kell a gyorsforgalmi utakat (a pán-európai folyosók hazai szakaszain), a vasúti törzsvonalakat, az országos közforgalmú kikötőket, a regionális repülőtereket és a multimodális árukezelő központokat. 

2. A környező országokkal a regionális kapcsolatok feltételeinek javítása stratégiai cél prioritásai a schengeni követelményeknek megfelelő határátkelőhelyek kiépítése a külső határokon és azoknak a közlekedést elősegítő működtetése, valamint a határátkelőhelyekhez vezető közlekedési pályák korszerűsítése, továbbá az észak-déli és kelet-nyugati irányú gyorsforgalmi utak megépítése, amelyek jól szolgálják a következő főirányt is.

3. A területfejlesztési célok megvalósításának előmozdítása érdekében korszerűsíteni kell az országos közúti törzshálózatot, a regionális és települési, valamint a hálózati jelentőségű egyes önkormányzati külterületi utakat, a zsáktelepülések még hiányzó hálózati kapcsolatait megteremtő utakat ki kell építeni. További nagy folyami hidak és regionális repülőterek építésére van szükség. Elő kell írni a közszektor közszolgáltatási kötelezettségét, javítani kell az országos, a regionális és a helyi közforgalmú személyszállítás színvonalát, mérsékelni kell a szállítási teljesítmények csökkenését, meg kell teremteni a fenntartható városi mobilitást. 

4. Az életminőség javítása, az egészség megőrzése, a természeti környezet védelme stratégiai cél elérését szolgáló prioritások, a településeket elkerülő utak építése, balesetveszélyes útszakaszok, csomópontok átépítése, a lakóhelyi- és kiszolgáló utak hálózatának fejlesztése, a kerékpárút hálózat bővítése. Ösztönözni kell a korszerű és környezetbarát járművek, technológiák, vontatási módok (kombinált áru-, közforgalmú személyszállítás, közlekedési szövetségek) használatát. 

5. A szabályozott verseny és a hatékony üzemeltetés feltételeinek megteremtése érdekében létre kell hozni és működtetni kell a hazai sajátosságoknak is megfelelő, EU-konform piacszabályozás jogszabályi, intézményi és ellenőrzési hátterét. Korszerűsíteni kell a viteldíj, a pályahasználati díj rendszereket, az utazási kedvezmények és a bevétel-kiegészítések rendszerét.

A közlekedéspolitikai prioritásai összhangban állnak az EU csatlakozást megelőzően elkészítendő, az EU alapok támogatásával megvalósítandó fejlesztéseket tartalmazó Nemzeti Fejlesztési Terv Közlekedési Infrastruktúra fejlesztési fejezetének prioritásaival. Ezek: a helsinki folyosók fejlesztése, a környezetkímélő közlekedési infrastruktúra fejlesztése, valamint az elérhetőség javítása. (A magyar közlekedéspolitika 2002-2015, 2001). 

Fontos elem még az intézményrendszer megújításának igénye. Az állam tulajdonosi szerepe és közvetlen ráhatása a gazdálkodó szervezetek napi tevékenységére elsősorban a magánosítás és a szubszidiaritás elvének érvényesülése következtében a közlekedési ágazat területén is jelentősen visszaszorul módosul, felelőssége egyértelműbbé válik. Az állami tulajdonú gazdálkodó szervezeteknél fokozatosan elkülönül az állam tulajdonosi/vagyonkezelői és a szabályozó szerepe. Bizonyos területeken természetesen megmarad az állam kitüntetett szerepe, tulajdonlása, pl. az országos közlekedési hálózati infrastruktúra fejlesztése, a jogalkotásban, közúti hálózat birtoklása, stb. Az állam fontos tőkeszervező feladatokat is ellát, ennek során vizsgálja a magántőke (kötvénykibocsátás, befektetőkkel való társfinanszírozás, stb.) bevonásának lehetőségét (Public Private Partnership) a közlekedés fejlesztésébe, üzemeltetésébe. A magántőke bevonásának feltétele, hogy a társfinanszírozás ne akadályozza a közhasználatú infrastruktúra mindenki által megfizethető igénybevételét. A megfelelő tarifa- és díjszabási politika jelentős mértékben növelheti a tulajdonos forrásait, pl. „a felhasználó fizet”.

A helyi és regionális közigazgatás erősítése, a régiók felépítése államigazgatási, jogalkotási folyamatának befejezését követően a közlekedési infrastruktúra egy részének – regionális vasutak, regionális utak – kezelői vagy tulajdonjoga, fejlesztési, fenntartási és üzemeltetési kötelezettsége és a közszolgáltatási kötelezettség jelentős része a regionális és helyi közigazgatás illetékességébe kerülhet. 

A közlekedés hatással van életmódunkra, a  gazdaságra, a biztonságra, a környezetvédelemre. Ha hibásan működik, zavarja az emberek életét, és gazdasági veszteséget okoz. Ezzel ellentétben a biztonságos és hatékony és környezetbarát közlekedés hozzájárul az emberi szabadsághoz és jóléthez, a környezet védelméhez. Ezen igényeket hatékonyabban kielégítő, megújuló közlekedési rendszerünknek biztosítania kell (A magyar közlekedéspolitika 2002-2015, 2001):

· a meglévő közlekedési hálózatok és szolgáltatások biztonságos és hatékony kihasználását, minőségének megőrzését és fejlesztését, 

· a hiányzó infrastrukturális elemek kiépítését, a szűk keresztmetszetek megszüntetését, 

· a kiszámítható közlekedésfinanszírozási rendszert, 

· a versenyképességet és hatékonyságot nemzeti és nemzetközi szinten, 

· a biztonságot és a honvédelem, katasztrófavédelem (nemzetvédelem) erősítését, 

· a fenntartható fejlődést, a természetes és az épített környezet védelmét, 

· a szaktudás, a közlekedés műszaki és szervezeti elemeinek fejlődését.

Összességében olyan integrált közlekedési rendszer kiépítése a cél, amely az externális költségek által befolyásolt reális személy- és áruszállítási igények magas színvonalú kielégítésével, és szolgáltatásaival gazdaságélénkítő hatást fejt ki. A közforgalmú személyszállítás feltételeinek, a vasúti és a közúti közlekedés arányának javításával a közlekedési módozatok közötti egyensúly helyreállítását segíti elő. Hozzájárul az ország sikeres európai uniós integrációjához és a szomszédos országokkal való kapcsolatainak élénkítéséhez, a belső területi különbségek kiegyenlítéséhez, miközben a közlekedés okozta negatív hatások az emberi életre, és a környezetre érzékelhetően csökkennek.

VASÚTI KÖZLEKEDÉS

A vasúti közlekedés létjogosultságának kérdése, globális tényezői

Az eddigiekben leírtakban a közlekedéspolitikák (EU, magyar) elméleti vizsgálatát végeztem el, jóval érdekesebb kérdés azonban az, hogy hogyan tud ez a gyakorlatban megvalósulni egy közlekedési ágazatban. Specialitásánál fogva a vasúti közlekedést választottam, mivel - mint az majd tanulmányomból is kiderül, - az Unió és hazánk esetében teljesen eltérő képet mutat.

„Az áruszállítási teljesítmények az ezredfordulóig alig növekednek... A személyközlekedési teljesítmények növekedése az ezredfordulóig a GDP fejlődési ütemét nem éri el, az ezredfordulót követően a növekedés üteme kismértékben meghaladja a GDP-jét. A koncentrált ipari területek és lakóhelyek közötti rendszeres, tömeges hivatásforgalmi utazások tovább csökkennek, míg az üzleti utazások mennyisége jelentősen fejlődik, növelve a személygépkocsi utazási teljesítmények részarányát.” (A magyar közlekedés politika, 1996). A kistömegű, nagy értékű árufajták szállításának aránya növekszik. Ez előnyöket nyújt a rugalmasabb közúti áruszállítás erőteljes növekedésének, viszont tovább gyengíti a vasúti és belvízi áruszállítási keresletet. 

A vasúti közlekedés tőkeigényes, költségei (építési, üzemi) magasak, de gazdaságossága javul a növekvő távolsággal. Képes rövid idő alatt, alacsony szállítási költséggel tömegáru-szállításra. Mindemellett gyors, biztonságos, megbízható, rugalmas, lineáris és területet ritkán behálózó szolgáltatás (Erdősi, 2000). A telephelyválasztásokban nagy szerepet játszik. Ehhez azonban az államnak preferálnia kell a vasúti, ill. a vasúttal kapcsolatos kombinált szállításokat megfelelő tarifapolitika, adózási, engedélyezési és fejlesztési intézkedésekkel.

A vasút a közösségi és a magyar közlekedéspolitikában
A közösségi (és részben ezért a magyar is) közlekedéspolitika fontosnak tartja a vasúti hálózat megőrzését és a nagy forgalmú hálózati vonalak kiemelt fejlesztését. Az egységes európai piacon a magyar vasúti hálózatok legkésőbb 2006-2008-tól díjfizetés ellenében szabadon igénybe vehetők lesznek. Ehhez a korlátozott állami forrásokat a versenyképesség hosszú távú megőrzése és az utasok, a fuvaroztatók és a közeljövőben megjelenő kereskedő vasutak igényeinek kielégítése érdekében koncentrálni kell a stratégiai jelentőségű szakaszok fejlesztésére.

Középtávon megkezdődik az országos és nemzetközi vasúti szállítási igények számára szolgáló törzs vasúti (amely tartósan állami tulajdon) és a regionális (helyi) vonalak szétválasztása. 

A törzshálózat hossza 4074 km, amelynek az EU által jóváhagyott un. TINA hálózathoz tartozó kiemelt, 2286 km hosszú szakaszán zajlik a teljes vasúti forgalom 75-80 százaléka. A szükséges fenntartási, helyreállítási munkák eredményeként középtávon biztosítani kell az eredeti kiépítési sebesség elérését. Hosszú távon a TINA hálózat magyarországi szakaszainak a 140 km/óra és a 160 km/óra pályasebességgel kell rendelkezésére állnia. Az Európai Unióban többfajta tervváltozatban szereplő és a Transz Európai Hálózat (TEN) részét képező Athénig (Isztambulig) tervezett nagysebességű vasútvonal megépítésére tekintettel, várhatóan a 2010-es évek elején nyílik lehetőség Magyarország számára, hogy a IV. korridor mentén Budapest az Unió nagysebességű vasúti hálózatához kapcsolódhasson.  A tartósan állami tulajdonban maradó vasúti törzshálózatot állami és azt kiegészítő közösségi forrásokból olyan színvonalra kell fejleszteni, hogy a hazai igények kielégítése mellett a nemzetközi forgalom számára vonzó tranzit útvonalat jelentsen minőségben, biztonságban és árban egyaránt. A törzshálózat üzemeltetését, fejlesztését a tartósan állami tulajdonban maradó pályavasúti társaság látja el.

A regionális, helyi hálózatba azok a mellékvonalak kerülhetnek, amelyeknek országos vagy nemzetközi jelentőségük nincs, a személy- és áruáramlatok főirányából kiesnek. Mintegy 2-3000 kilométer teljes hosszában állami tulajdonból hosszabb távon a régiók tulajdonába, önkormányzati és/vagy társasági tulajdonba kerülhetnek. Ezek a vasutak a helyi, személy- és áruszállítást, valamint a turisztikai igényeket elégíthetik ki. A helyi vasutak a személyfuvarozás mellett egyidejűleg az áruszállítási igényeket is szolgálják biztonságos, de egyszerűsített vasútüzem mellett (akár vegyes szerelvények formájában). Egyes esetekben részmunkaidős foglalkoztatásban is hozzájárulhatnak a vidék népességmegtartó erejéhez. A helyi vasutak esetében nem szükséges a pálya- és kereskedő vasút szétválasztása.

Az állami tulajdonlással szemben a régiók és a helyi önkormányzatok közigazgatási és gazdasági erősödésével, párhuzamosan a regionális és helyi vasutak tulajdonosi szerepe megnő. A vasutak tulajdonlása, működtetése az üzemeltetési területtel (az érintett régió, önkormányzat, gazdasági társaság esetleg vegyes állami és magán társaság szintjén) egybeesik, biztosítva így a döntéshozás, irányítás szintjén a szubszidiaritás európai elvének érvényesülését.

A tulajdoni viszonyok tekintetében már középtávon szétválasztásra kerül a pályavasút, a személyszállítást végző vasút, az árufuvarozást végző (kereskedő) vasút. Az EU irányelvnek megfelelő új intézmények különülnek el: a független pályakapacitás-elosztó szervezet (nem diszkriminatív!), a vasútvállalatok engedélyezését végző hatóság (a tevékenységi engedély kiadása), a szabályozó hatóság (a versenysemlegesség biztosítása), független vasútbiztonsági szervezet. 

Az EU közlekedéspolitikájával is összhangban a magyar állam továbbra is támogatja a kombinált árufuvarozást és a környezetbarát közlekedési módok működését elősegítő logisztikai központokat. Támogatásokkal és kedvezményekkel fokozatosan előtérbe kell helyezni a “gördülő országút” helyett a nem kísért (konténerek, cserefelépítmények) kombinált áruszállítási módot. 

A vasút kilátásai Kelet- és Nyugat-Európában 

A globális jellemzők teljes mértékben lefedik nagyobb vonalaikban az európai állapotokat. Azonban a közép-kelet-európai régió vasúttársaságainak a személy- és áruszállítási piacon is élet-halál harcot kell vívniuk a közúti közlekedéssel, de képesek alkalmazkodni a nyitott és liberalizált közlekedési piachoz, ehhez azonban tőke és a résztvevők részéről összefogás kell.

Nyugat-Európában a személyszállítás utaskilométerben kifejezett teljesítménye 2001-ben csekély mértékben növekedett, a többlet 0,6 százalék volt. Ezzel szemben a kelet-közép-európai országok 3,4 százalékkal kisebb utasforgalmat bonyolítottak le. A kivételek közé tartozott a Magyar Államvasutak, mivel mintegy 4,5 százalékkal jobb eredményt ért el 2001-ben, mint 2000-ben. Az utasok száma 159,3 millió fő volt, a vasúti személyszállítás piaci részesedése pedig 38,2 százalék, ami a kedvezőtlen tendenciák ellenére még mindig rendkívül magas Nyugat-Európához képest. A személyszállításban rejlõ lehetõségeket elsõsorban a nyugat-európai, nagysebességû vasúti közlekedés látványos, 7,8 százalékos növekedése érzékelteti.

Az áruszállítás terén vizsgálva kedvezőtlenebb a helyzet. Európa nyugati felében a forgalom árutonna-kilométerben kifejezett mutatója 3,3 százalékkal, Kelet-Európában pedig 1,8 százalékkal csökkent. A csökkenés hátterében az áll, hogy kiélezõdött a verseny, kemény küzdelem alakult ki a közúti és vízi szállítókkal. 2002-ben várhatóan szinten marad a vasúti áruszállítás a MÁV-nál, mintegy 45 millió tonna áru szállítására számítanak (30 százalékos piaci részesedés). 

A magyar vasút jelentőségét bizonyítják az uniós vizsgálatok is. Az Európai Unió kezdeményezésére indult TINA-program (közlekedési infrastruktúra igények felmérése) zárójelentése 1999-ben elkészült, mely összefoglalóan tartalmazza a 11 csatlakozni kívánó ország közlekedési hálózatának közösségi jelentőségű elemeit, melyek részei az Összeurópai Közlekedési Hálózatnak. A TINA-hálózat gerinchálózatból (azonos a páneurópai közlekedési folyosókkal) és kiegészítő hálózati összetevőkből áll.

1. táblázat: 
A magyarországi TINA-hálózat szerkezete közlekedési alágazatok szerint

Infrastruktúra vonalak
Hossz km
Költségbecslés-millió €

VASÚT
2727
4.030,30

Ebből gerinchálózat része
1619
2.914,80

Ebből további hálózati elem
1108
1.115,50

KÖZÚT
1448
4.632,00

Ebből gerinchálózat része
1181
3.832,00

Ebből további hálózati elem
267
800,00

BELVÍZI ÚT
417
400,00

Infrastruktúra-csomópontok
Számuk
Költségbecslés-millió €

REPÜLŐTÉR
1
286,00

FOLYAMI KIKÖTŐ
6
92,00

TERMINÁL
19
726,00

ÖSSZESEN:

10.166,30

Forrás: www.kovim.hu/EU-integracio/A_magyarorszagi_TINA_halozat/

Az 1. számú táblázatból jól látszik, hogy a TINA-hálózatból való részesedés terén a vasúté az első hely, de a költségráfordításban is alig marad el a közút mögött. E ténynek közlekedés-politikai üzenete van. Magyarország földrajzi helyzete következtében a főbb páneurópai folyosók találkozásánál fekszik. A négyes az osztrák és a szlovák határtól Románia felé, az ötös a szlovén, horvát határtól Bosznia-Hercegovina és Ukrajna felé, a hetes a Duna folyosó és 10/A Budapestről Jugoszlávia felé hazánk területén keresztül teremt összeköttetést.

A TINA 1999-es magyarországi hálózatának felülvizsgálati szükségességét számos tényező indokolja: a Magyarországon végbement gazdasági-társadalmi fejlődés, a délszláv térségben bekövetkezett politikai változások kedvező alakulása, valamint a magyar ISPA és más szektor stratégiák elfogadása. Az új kiegészítő javaslat két újabb közúti, egy vasúti hálózati elemet és két regionális légikikötőt tartalmaz. 

Meg kell felelnünk felértékelődött tranzit szerepkörének. Az Európai Unióba való integrálódás, valamint a szomszédos országokkal az együttműködés feltételeinek javítása miatt kedvező tranzit útvonalakat kell kialakítanunk (ezért kell tranzit vasútvonalakat legalább 160 km/h sebességnek megfelelően korszerűsítenünk). Megvalósítás alatt van a Budapest-Ferencváros-Soroksár vasútvonal rehabilitációja (Phare projekt - 15 millió EUR, 2001-2002.). Három ISPA vasútvonal-fejlesztési projektet hagyott jóvá az Európai Bizottság 380 millió EUR értékben, amelynek felét az EU biztosítja: (Budapest-Szolnok-Lökösháza; a Budapest-Győr-Hegyeshalom; a Zalalövő-Zalaegerszeg-Boba vonal rekonstrukciója). E projektek kivitelezését 2001-2006 között kell megvalósítani.

A közlekedési fejezet lezárása, annak várható következményei
2001. december 21-én lezárultak a közlekedési fejezettel kapcsolatos tárgyalások az Európai Unió és a magyar állam között. Hat magyar átmeneti, mentességi igényt is elfogadott az Unió (csak a Malév védelmét célzó, csatlakozás utánra tervezett korlátozásról kellett lemondanunk). (Figyelő, 2002.01.03.). Mintegy 100 milliárd forintnyi megtakarítást tesznek lehetõvé a kialkudott engedmények, bár ezek pénzbeli becslése rendkívül nehéz dolog. 

A magyar vasúti közlekedés szempontjából különösen jelentõsnek minõsül, hogy a csatlakozási tárgyalásokon hazánk 2006 decemberéig haladékot kapott a pályavasút liberalizálására. Eszerint 2004-tõl a magyar vasútvonalak kapacitásának csak 20 százalékát kell megnyitni a verseny elõtt. Ez rendkívül fontos volt, így a magyar vasút remélhetően fel tud készülni a piacgazdaság kihívásaira. Megreformálva szervezetét versenyre tudja késztetni vetélytársait, s esetleg – reménykedve írom le, talán más területen is tud piacot szerezni. 

Természetesen a csatlakozás nem csak jogi értelemben fog megtörténi, komoly együttműködésekre is számíthatunk más országok vasúttársaságaival történő együttműködésben, a később esedékes vasúti pályanyitás szorosabbá fűzheti a vasúttal összekötött országokkal a társadalmi-gazdasági-(kereskedelmi) kapcsolatokat, pl. eurorapid. 

A vasutat jellemzõ öntörvényûség, illetve a MÁV Rt. tevékenységének átpolitizáltsága rányomta a bélyegét a társaság egy évtizede meghirdetett reformjára is, ami rendre elmaradt. A kormányok mindegyike kötelességének érezte a vasút ügyének felkarolását, de a valóságban kevés előrelépés történt. A 2002-ben leköszönt kormány koncepciója csak 2001-re készült el, ez 2003-ban nyolc-tízezer fős leépítést prognosztizált. Ezzel együtt a MÁV kb. 3500-4000 km vasútvonalának is kénytelen lesz új üzemeltetõt (akár regionális társaságok is) keresni. 

Fontos kérdés, milyen mélységűek lesznek a reformok. A különféle kormányzati felkészítõ anyagokban jobbára csak a MÁV intézményi, szolgáltatási, hálózati és finanszírozási reformjáról olvashatunk. A MÁV vezetõi számára is számos kellemetlen következménye lehet a reformoknak (pénzügyi átláthatóság, önállóságuk csökkenése, stb.). 

A MÁV Rt. 2007-ig 330 milliárd forintot fordít fejlesztésekre. Ebbõl több vasútvonal újul meg, s gyarapodik a vasúttársaság jármûparkja is. A vasúti piac megnyitására történõ felkészülés is indokolja a beruházásokat. Több vonalon már folyik a rekonstrukció (Albertirsa-Cegléd, Budapest-Hegyeshalom). Az említett beruházások mellett 2010-ig harmincöt nagy forgalmú pályaudvart újítanak fel. A járműpark is bővül: tizenhárom motorkocsi érkezik, százharminchat elõvárosi kocsit újítanak fel, tizenegy darab mozdonyt és negyven sínbuszt vásárolnak. Összefoglalva elmondhatjuk, hogy a változások végre elindultak, s reméljük, hogy a jelenlegi kedvezőtlen helyzet megszűnik a magyar vasút közlekedésben.

A vasúti közlekedés szerepe egy magyar régió életében – Dél-Alföld
Miután megvizsgáltuk, hogy milyen hatások jelentkeznek a vasúti közlekedésben az Európai Unióhoz való csatlakozásunkkal, nézzük meg, hogyan mutatkoznak ezek egy régió, a délalföldi régió (Bács-Kiskun, Békés, Csongrád megye) életében.

Fekvéséből adódóan a Dél-Alföld az országnak a nemzetközi tranzitforgalom által egyik legjobban érintett régiója. Ennek gazdasági előnyei azonban jórészt kihasználatlanok, sőt a forgalom gyors és zökkenőmentes átbocsátásának közúti, vasúti és határátkelési feltételei sem biztosítottak. Ez erősen akadályozza a határmenti együttműködéseket, illetve a régió nemzetközi gazdasági és kulturális szerepköreinek fejlődését, aminek másik jelentős akadálya az információáramlás feltételeinek elégtelensége – különösen a határ túloldalán. 

A dél-alföldi megyék rendszerváltás utáni gazdasági átalakulása meglehetősen vontatott volt, s döntően belső erőforrásokra támaszkodva ment végbe. A régiót elkerülték a kormányzati infrastrukturális nagyberuházások, s a déli határzóna politikai bizonytalansága nem vonzotta a befektetőket. A végbement gazdasági stabilizáció nem járt együtt gyökeres szerkezeti megújulással, érdemi tőkebevonás csak néhány ágazatban zajlott le (energiaszektor, élelmiszeripar). Az elhúzódó válság az átlagosnál nagyobb munkaerő-kibocsátással, alacsonyabb beruházási rátával, óvatosabb üzletpolitika mellett valósult meg. A gazdaság térszerkezete a nagyarányú vállalatalapítások ellenére sem lett sokkal kiegyenlítettebb, a közép- és nagyvárosok súlya mind a termelésben, mind a foglalkoztatásban meghatározó (A Dél-Alföldi Régió Területfejlesztési Koncepciója, 1999).

A régió célja, hogy a Közép- és Délkelet-Európát összekötő "kapu"-szerepének formálása (esetleg a Duna–Körös–Maros–Tisza Eurorégió keretei között) a térség etnikai-kulturális sokszínűségére, az államhatárokon átnyúló gazdasági és személyes kapcsolatokra, valamint a régió nemzetközi szerepet betöltő (szolgáltató, információs), hálózattá szerveződő centrumaira támaszkodva. Ehhez pedig mindenképpen a közlekedés segítsége szükséges.

Számos tényező van, mely alapján a vasút szerepe felértékelődik a régió jövőjének szempontjából. Több autó fut a közutakon, miközben az átmenő forgalom pedig a tízszeresére növekedett, az utak állapota romlott és a hálózat alig bővült. Az úthálózat jelentős részén nyomvályúk alakultak ki, ennek jelentős része balesetveszélyes. Egyelőre az M5-ös autópálya csak Kiskunfélegyházáig épült meg, s az is rendkívül drága. A légi közlekedés megtelepedését sem segítette az elmúlt 10 évben jelentős beruházás. 

Elsősorban a teherszállítás lehetőségeinek bővítése, a kombinált fuvarozás és a logisztikai központok fejlődése érdekében fontos a régió nemzetközi vasúti kapcsolatainak javítása. Ezért is elengedhetetlenek a fővonali pályafelújítások, illetve a Szeged–Cegléd vasútvonalon két vágány kialakítása és nemzetközi fővonallá nyilvánítása. A (Nagyvárad–) Békéscsaba–Szeged–Szabadka–Baja (–Dunántúl) vasúti összeköttetés helyreállítása a régió logisztikai centrumai közötti vasúti kapcsolatot teremtené meg, ill. a helsinki folyosókat összekötő, hat országot érintő új nemzetközi közlekedési útvonalat hozna létre. 

Részletesen meg kell vizsgálni a meglevő romániai vasúti kapcsolatok jobb kihasználásának és egyes további összeköttetések helyreállításának, kialakításának lehetőségeit is. A Szeged és Temesvár közötti újbóli vasúti összeköttetés lehetőségeit korábban meglévő, illetve alternatív nyomvonalak figyelembevételével kell elemezni. Ezek megvalósulása illetve a nemzetközi vasúti forgalom élénkülése indokolttá teheti a szegedi vasúti híd újjáépítését, és a kapcsolódó vonalszakasz korszerűsítését is. Ám a Tisza (és hozzá kapcsolódóan a Körös) potenciális gazdasági szerepe nagyban függ a dunai vízi úttal való összekötéstől, ebben is jelentős szerepet játszhat a vasúti közlekedés.

A régiónak a gazdasági körforgásba való szorosabb bekapcsolásához a legfontosabb teendő a régió szellemi-gazdasági központjait Budapesttel összekötő (transzeurópai) folyosóknak is részét képező gyorsforgalmi utak mielőbbi kiépítése, és a vasúti fővonalak teljesítőképességének lényeges javítása. A közutak terhelésének csökkentése, a vasúti szállítás versenyképességének biztosítása és a régió logisztikai potenciáljának kihasználása érdekében igen fontos a budapesti irányú vasúti fővonalak fejlesztése, amelyre számos európai támogatás, illetve hitelkonstrukció is igénybe vehető.

Ezért el kell érni, hogy a MÁV fővonali rekonstrukciós programjába kerüljön be a Cegléd–Kecskemét–Kiskunfélegyháza–Szeged vasút teljes szakasza. A helsinki folyosóknak is részét képező két fővonal közül a Kelebia–Kiskunhalas–Budapest vasút mielőbb teljes korszerűsítése szükséges, a második vágány kiépítését a jugoszláviai helyzet alakulásától alapvetően befolyásolt nemzetközi teherforgalmi igényektől függően kell megkezdeni. A Békéscsaba–Szolnok vonalon a kétvágányúsítás befejezése, Lökösháza–Békéscsaba között a pálya rekonstrukciója érdekében már rövidtávon szükséges a régió forrásszerző erőfeszítéseit összpontosítani. Az egykori Alföld-Fiume vasút (Nagyvárad–Békéscsaba–Szeged–Szabadka–Baja–Zágráb) felélesztése érdekében mielőbb tárgyalásokat kell kezdeményezni a Szeged–Szabadka–Bácsalmás pályaszakasz jugoszláv területen levő részének közös használatú vonalként történő hasznosításáról, s el kell végezni a kapcsolódó magyar szakasz rekonstrukcióját (A Dél-Alföldi Régió Területfejlesztési Koncepciója, 1999).
A települést elkerülő útszakaszok, gyorsforgalmú utak kiépítését, illetve a települések levegő- és zajterhelését lényegesen növelő tranzitforgalom (különösen teherforgalom) egyéb módon (pl. RO-LA vonatokkal) történő csökkentését.

ÖSSZEGZÉS

Az előzőekből megállapíthattuk, hogy a közlekedésben és annak a fejlesztésében mind állami, mind regionális szinten számos, rendkívül sürgős megoldásokat igénylő feladat vár a szereplőkre. 

A közlekedésünk, s így a vasúti közlekedés is országos és regionális szinten is számos kérdést generál, de ezek megválaszolása nem halasztható tovább. Bár néhány területen mentességet kapott az ország, de nem lehet az utolsó pillanatokig várni, már most lépni kell, hogy felvehessük a versenyt a jóval tőkeerősebb és modernebb nyugati közlekedési törekvésekkel és a tagjelöltekkel.

Cselekedni kell, mégpedig megfontoltan. Hiszen az állam egyre csökkenő szerepet vállalhat csak bizonyos területek támogatásában: a szubszidiaritás elve alapján a régiók, önkormányzatok, szolgáltatók veszik át feladatait. Az EU közlekedéspolitikai elveit kell követnünk, közlekedési ágainkat össze kell hangolni egymással; az Európai Uniós forrásokat ki kell használnunk.  

Úgy gondolom, hogy a feladatok világosak a döntéshozók előtt, de a források, az együttműködési és a felelősségvállalási készség hiányzik a tervek megvalósításához. Jelentős anyagi áldozatok szükségesek, hiszen a korábbi években számos beruházást elhalasztottak és a jövőre vonatkozó költségek is óriásiak. De a terheket vállalni kell, mert az elkövetkező néhány év hosszú távon meghatározza a magyar közlekedés helyzetét és ezáltal az ország sorsát is.
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