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A vasut helyzete Nyugat-Euréopaban a XX. szazad kézepétdl

Az 1950-70-es években a fejlett nyugat-eurdpai orszagok vasuthalézata a kisebb mellékvona-
lak mentén tortént részleges vagy teljes felszamoldsok miatt mintegy 15-25 %-kal csékkent.
A vonalbezarasokra legnagyobb részben Hollandidban, Németorszagban, Nagy-
Britanniaban, Olaszorszagban, Franciaorszagban és Skandinaviaban kerilt sor. Mivel annak
eldontése, hogy melyik palyat sziintessék meg, a veszteséghanyad mértéke alapjan tortént,
el6szor a gyengébb forgalmu szarnyvonalakat szamoltak fel, de sor kertilt néhany, a févona-
lakat 6sszekoté mellékvonal megsziintetésére is.

Ezek az intézkedések szamos olyan problémat eredményeztek a vonalak altal érintett térsé-
gekben, ami a térségek fejlédésének megtorpanasahoz, lelassulasahoz, illetve atmeneti vissza-
esésekhez vezetett. Ugyanis a legtobb vonalmegsziintetésre éppen az amugy is elmaradot-
tabb, fejlesztendd teriileteken keriilt sor, ahol veszteséges volt a mikdodtetés, ezaltal 6rdogi
korbe taszitva azokat. Hiszen igy az érintett tertileteken tovabb romlottak a kértilmények, igy
még kevesebb eséllyel birtak a visszakapcsolodasra, a mellékagak, szarnyvonalak gazdasagos,
j6 kihasznaltsagi mikodtetésére.

A mellékvonal-besziintetések azonban nemcsak tertiletfejlesztési szempontbdl bizonyultak
karosnak, de maguknak a vasuttarsasagoknak is artottak. Jelent6s bevételkieséshez vezetett a
hajszalérnek szamité mellékvonalak kiiktatasa, mert ezek a févonalak forgalmat is taplaltak,
raszallitd’ tevékenységet végeztek megszintetésik el6tt, igy ezutan a févonalak forgalma is
visszaesett.

Ennek kovetkeztében az Gsszes fejlett orszagban vilagossa valt az utébbi id6kre, hogy a
nagyaranyu vonalmegsziintetések le kell, hogy kertiljenck a napirendrdl, hogy azokat mas
modszerek, példaul a kisforgalmu pélyak regiondlis keretek kozotti, vagy egyszerGsitett mi-
kodtetése valtsa fel. (Esetleg, ahol erre igény és mod van, a vasut személy- és teherszallitasi
funkciéi mellé mas szolgaltatasokat (1d.: falurdl falura jarényugdijas-klub a vonaton, kényv-
tarvonat, stb.) lehetséges bekapcsolni, amelyek egyben a vasut tarsadalmi beagyazottsagat,
masrészt a mikodtetés gazdasagossagat erdsithetik adott esetben.) Igy tobb nyugat-eurépai
orszagban, ahol a regionalis fejlesztési programok megfelel6 gazdasagi ereji polgarsagra ala-
pozhatok, az elmalt 25 évben mikodnek kis regionalis vasuttarsasagok, melyeket az allam-
vasutak altal leadott kisforgalmui vonalak tizemeltetésére a helyi erSk szerveztek és tartanak
fenn. Ezek t6ébbnyire bevaltottdk a hozzajuk fazott reményeket, és kielégité pénziigyi ered-
ménnyel miikédnek.

A regionalis tarsasagok az allamvasutaktol bérlik a palyakat, s azokon mukodtetik gép-
parkjukat, ott végzik a legkisebb raforditas mellett, a legésszertibb médon szervezett szolgal-
tatasaikat, melyeket — akar néhany mellékvonalra, akar egy fél megyére terjed ki munkajuk —
az allamvasutak hal6zatahoz, mikodési rendjéhez, menetrendjéhez igazitanak, ezaltal
Osszekapcsolva a rendszereket.



A masik lehetSség az az ettdl teljesen eltéré konstrukcio, amikor az allamvasut egyes tertileti
vonalrendszereit sajat szervezetén belil regionalizdlja, illetve regionalis profitcentrumokat
hoz létre. Ebben az esetben az allamvasut olyan decentralizalt szervezeti felépitést hoz létre,
melyben teriileti részlegeket 1étesit. Ezeknek a forgalmat kitelepitett, vagy helyi menedzserek
bonyolitjak. A vasut sikeres tizemelését és a menedzserek munkajat az segiti, hogy rendel-
keznek az adott tertilet ismeretének elényével. A térség piaci lehet6ségeit, a helyi igényeket
személyesen, testkozelbdl és jol ismerik. Képesek az utazokézonséggel és mas tgyfelekkel
kozvetlen kapcsolatban maradni, igy a kereslet pontos felmérésével megtervezni a kinalatot,
létrehozni a legalkalmasabb szolgaltataskonstrukcidkat. Ilyenre példa Franciaorszagban talal-
hato, ahol példaul az SNCF-nek az egyetlen kézpontin kivill még 17 regionalis szolgaltatasi,
vidéki igazgatdsiga is van. (Ocsi, 2003)

Magyarorszagi torténeti visszatekintés - a mellékvonali probléma

Magyarorszagon 1880 utan folyamatosan zajlott — legtébbszor helyi kezdeményezésre — a
HEV-ek, azaz a helyi érdekd vasutak épitése. Ezek megépitésiik utan tobbnyire a MAV keze-
lésébe keriiltek. A trianoni szerz6dés utin a HEV halézat jelentés része a hataron tdlra ke-
riilt; az addigi 13 050 km helyett, mely 157 vonalat foglalt magaba, 68 vonal maradt, melynek
Osszhossza 4798km volt. Ez azért okozott killénésen nagy problémat, mert kaphattak volna
ezek a vonalak 4j, interregionalis funkciét. Orszaghatarokra tekintet nélkil Osszekototte
volna a térségeket (ezzel teret hagyva a gazdasagi és tarsadalmi kapcsolatoknak) a vasuti inf-
rastruktura, de politikai okokbdl a szomszédos orszagok felszedték a hatarokon atmené vo-
nalakat, ezzel megszintetve ezeknek még az eredet, kistérségi funkcidjukat is. Ezzel megszii-
letett az ugynevezett ,,mellékvonali probléma”. (Rixer, 1994)

Itt is beallt az 6rd6gi kér problémaja. A helytelen vagy elmaradé karbantartas miatt a kinalat
mindsége, ezaltal nyilvan a kihasznaltsag egyre alacsonyabb lett. Az 1959 és 1982 kozotti
tObbszori ,,haldzatraciondlds”, azaz kortlbeldl 2000 km mellékvonal és 380 szolgalati hely
felszamolasa utan is a problémak djratermel6dtek. A bevételek és ezzel aranyosan a rafordi-
tasok is egyre alacsonyabbak lettek.

1982 utan szamos gazdasagossagi vizsgalatra keriilt sor, melyek mind arra a végeredményre
jutottak (amit mar a nyugat-eurépai példaknal emlitettiink), hogy a mellékvonalokon terme-
16d6 veszteségek ellenére azokat semmiképp nem szabad felszamolni, megtartasuk a vasut
egészének mikoédése szempontjabdl alapvets érdek. Egyrészt ra- és elhordd funkcidjuk el-
hanyagolhatatlan a féerek forgalmanak és az egész halozat atjarhatésaganak és mikodésének
szempontjabol, masrészt elhanyagolhatatlan a teriiletfejlesztési funkcid, mely a kistelepiilése-
ket, kistérségeket kapcsolja be az orszag vérkeringésébe. A mellékvonali veszteségeket lehet-
séges (és az elébb leirtakbol adéddan szitkséges) pl. technolégiai racionalizalassal ellensu-
lyozni.

Rixer Attila irja cikkében (Rixer, 2000), hogy a mellékvonali probléma 6rdégi korébdl vald
kitrés 1992 utin kezd6dott meg, amikor a MAV egy komplex kutatisra és innovacios terv
kidolgozasara adott megbizast az érintett témakorben, ezt akcidterv és sikeres pilotprojektek
kovették, melynek eredményeképpen egylittmikodési megallapodasok sziilettek a helyi 6n-
kormanyzatok és a MAV kézott a regiondlis vasutak létrehozasaval kapcsolatban. Rixer azt
mondja a teljes kitéréshez azonban ez nem elég, tovabbi intézkedések sziikségesek, ,,melyek
a kovetkezbkre iranyulnak:

* a vasuti kistavolsagu személykozlekedés regionalizalasara,

* a vasuti személyszallitas kozszolgaltatasi statusanak rendezésére,

>



e attraktiv mellékvonali személyszallitasi szolgaltatasi kinalat kialakitasara, fenntartasara és
folyamatos javitasara”

A mar bevalt nemzetkézi gyakorlat figyelembevétele és az EU-hoz valé csatlakozas potencia-
lis lehet6ségeket nyujt a fent lefrtak megvalositasahoz. A politikai hatarok oldhatébba valasa-
val a hataratkel6 helyek az interregionalis 6sszekapcsolédas csomoépontjaiva valhatnak, s a
Trianon utan atszabdalt mellékvonalak ujra felvehetik kistérségi funkcidjukat. Tobb torekvés
is van hatarmenti vasutak Osszekapcsolasara (Id: Ipoly-volgyi vasut és a szlovak fél) A tertilet-
fejlesztési torvény is magaban hordozza a hatranyos helyzet hatarmenti térségek teriileti kii-
lonbségeinek mérséklése kapcsan az ezeket infrastrukturalisan kiszolgalé mellékvonalak fej-
lesztési lehet6ségeit.

Az Eurdpai Unié6 és a vasut

Az Burépai Kézosség 1973 6ta foglalkozik intenzivebben a vasut kérdéseivel; ekkor sziiletett
ugyanis dontés arrol, hogy kétévente gazdasagi és pénziigyi jelentések késziiljenek a Ko6zos-
ség tagallamainak vasutjairél. Az 1983-85 évekrdl készilt Osszesitett jelentés a vasut sokkold
piaci térvesztését mutatta.

Ennek oka legf6képp a rugalmasabb és olcsobb szallitasi médok megjelenése. A kézuti koz-
lekedés olcsobb lett, drasztikus mértékben hattérbe szoritva a vasuti forgalmat, mind a sze-
mélyszallitast, mind a teherforgalmat. Ez részben abbdl fakadéan alakulhatott igy, hogy az
egyes felhasznalok altal fizetett arakba nem éptilnek be a kozlekedés externalis koltségei, igy
legf6képp a tulzsufoltsag, a kérnyezetszennyezés és a balesetek koltségei. A kozuti kozleke-
dés rengeteg veszélyfaktort hordoz magaban (magasabb a balesetek aranya, a levegészennye-
zés). (Ocsi, 2003) ,,A kozlekedés fajlagos levegészennyezése elsé kozelitésben aranyos a faj-
lagos energiafelhasznalassal. Ebb6l kovetkezoen a kézuti személykozlekedés legalabb 8-szor,
a kozati aruszallitas pedig legaldbb 5-sz6r nagyobb fajlagos levegészennyezést okoz, mint a
vasuti kozlekedés. A valosagos helyzet azonban ennél is kedvezSbb a vasutnal, mivel a vasuti
kozlekedés energiaforrasa villamos vontatasnal altalaban optimalis tizemallapotban mikédé
erémivekbe van telepitve.” (Michelberger). A vasuti kozlekedés biztonsigosabb mivoltat a
kotottpalyas kozlekedés és sok mas tényez6 mellett a nagy multd, hagyomanyokra tamaszko-
doé képzési és szolgalati rendszer is el6segiti. A vasut legf6bb erdsségei a kérnyezetbarat jelleg
mellett a kiterjedt halézat, valamint a nagy tomegek nagy tavolsagokra val6 szallitasanak lehe-
tésége. A 80-as években fennalld helyzet, — azaz a tisztazatlan pénziigyek, az infrastruktira
tulajdonosok monopolhelyzete az tizemeltet6kkel szemben, illetve a tiszta és egységes elvek
hianya a palyadij megallapitisira — mind el6idéz6i a vasut térvesztésének. A tagallamok kép-
visel6i tgy gondoltak, hogy ennek megallitasara kozosen kell fellépniiik és el kell segiteni a
vasuti és kozati kozlekedés koltségeinek kiegyenlitését.

Ennek eredményeként 1990-ben atfogd Bizottsagi elSterjesztés késziilt a kbzosségi vasutpoli-
tika tovabbfejlesztésére, megallapitva, hogy a vasati kozlekedés fejlédését alapvetSen hatral-
tatja a hagyomanyos allam-vasut kapcsolat és a vasit merev nemzeti jellege mellett a verseny
hianya a vasuti szallitasi piacon, illetve a vasutak nehéz pénziigyi helyzete. A 90-es évek elsé
felében a koz6s kozlekedéspolitika alapjan a vasutak hatékonysaganak fokozasa, a piaci ver-
senybe torténé integralédas érdekében eurdpai iranyelvek is sztlettek. (Az irdnyelv az eléren-
dé célokat tekintve minden cimzett tagallamra kotelezs, azonban a forma és eszk6z6k meg-
valasztasa a nemzeti hatésagok feladata. Az iranyelv el6irasait be kell épiteni a nemzeti jog-
rendbe az iranyelvnek megfelel6 nemzeti jogszabaly megalkotasaval.) Mint ilyen, az EU sza-



balyozas nem kifejezetten a regionalis vasutakkal foglalkozik, hiszen az jorészt a tagallam
beltgye, a szubszidiaritasi elv miatt. A szabalyozas azonban t6bb ponton érinti a regiondlis
vasutakat.

Iranyelvek:
A Tandes 91/440/ EGK irdanyelve a kizisségi vasutak fejlesgtésérdl

Ez az iranyelv az eddigi legfontosabb k6zosségi intézkedés a vasuti kozlekedés versenyképes-
ségének javitasara, melynek f6 célja a vasutak flggetlenségének megteremtése az allamtol,
kereskedelmi irdnyitasanak biztositasa, valamint a piaci integracié beinditasa a vasuti szolgal-
tatasokra nézve. Az iranyelv alapelvei:

1.) A vasiti vdllalatok vezetésének fiiggetlensége

A tagallamok kotelesek megtenni a szitkséges intézkedéseket annak biztositasa érde-
kében, hogy a vasutvallalataik az igazgatas, az adminisztracio, az adminisztrativ, gazdasagi
és elszamolasi tgyek feletti belsé ellendrzés tekintetében olyan 6nallé statusszal rendel-
kezzenek, amelynek értelmében az allamtol elkilonitett vagyonnal, koltségvetéssel és el-
szamolassal gazdalkodnak.

2.) Az infrastruktiira kegelés és a s3dllitdsi tevékenység s3étvilastisa

Az iranyelv szerint az infrastruktura-kezelés és a szallitasi tevékenység szamviteli szétva-
lasztasa kotelezs, szervezeti szétvalasztasa pedig fakultativ. Az emlitett két tevékenységi
teriillet valamelyikének nydjtott tdimogatas nem vihet6 at a masikra. Az infrastruktira
hasznalataért diszkriminaciémentes alapon dij allapithaté meg, melyet az igénybevevé
vasuti vallalatok és nemzetkozi csoportosulasok kotelesek megfizetni. A dij megallapitasa
soran figyelembe vehet6 a megtett Gt, a vonat Osszetétele, sebesség, tengelynyomas, az
igénybevétel foka vagy id6tartama.

3.) A pénziigyi helyzet javitisa

A vasutak az 1980-as években lezajlott magas koltségt beruhazasok valamint forgalom-
csokkenésb6l adédod bevételesokkenés miatt jelentés mikodési veszteségeket értek el. Az
iranyelv szerint a tagallamok kotelesek megtenni a sziikséges intézkedéseket a vasuti val-
lalatok eladésodasanak csokkentésére, amelyek biztositjak a pénziigyek megfelelé kezelé-
sét és a pénziigyi helyzet javitasat.

4.) A vasiti infrastruktiira igénybevétele, a palyahog vald hozzdférés

A szabad aruforgalom és a szolgaltatasok mobilitasanak el6segitése céljabdl az iranyelv
hozzaférési jogokat allapit meg a vasuti vallalatok csoportosulasai részére nemzetkozi ja-
ratok muikodtetésére a tagallamok kozott. Az infrastruktira igénybevételének a vonatko-
26 forgalmi ellendrzés és biztonsagi szabalyozas érdekében kiilon megallapodas az alapja.

A Tandes 18/ 95/ EK dranyelve a vasiitvillalatoknak adott engedélyril

Az iranyelv célja a szolgaltatasnyujtas szabadsaganak illetve a palyahoz valé megkiilonbozte-
tés nélkili hozzaférésnek a biztositisa azonos elveken kiadott engedély alapjan.

A Tandes 19/ 95/ EK drdnyelve a vasiti infrastruktira-kapacitds s3étos3tdasardl és ag infrastruktira dijak
kiszabasdrdl (2001-ben hatalyon kivil helyezték)

Az iranyelv alapja a kapacitas szétosztas ¢s dijszabas diszkriminaciémentessége és egységes-
sége a K6z0sségen belil, amit az elbiralas, illetve kiszabas k6z6s kritériumai biztositanak.



1998-ban a Bizottsag jelentést készitett a fenti iranyelvek teljestilésérdl illetve a tovabbi intéz-
kedések szitkségesességérdl. A jelentés szerint az iranyelvek el6irasai kozil sok minden meg-
valosult — {gy példaul figyelemre mélté el6rehaladas tortént a vasutvezetés onallésagaban,
illetve a tagallamokban megvaldsult az infrastruktira-kezelés illetve a fuvarozasi tevékenység
szétvalasztasa —, azonban palydhoz val6 hozzaférés valamint a pénziigyi megszilarditas terén
vannak hianyossagok. A jelentés azt is bebizonyitotta, hogy az iranyelveket is felil kell vizs-
galni. Az 4j szabalyozasok ellenére a vasuti kozlekedés piaci részaranya a 90-es években to-
vabb csokkent. Az Eurdpai Bizottsag szakértéi ezt azzal magyaraztak, hogy az iranyelvekben
meghatarozott kévetelmények részben elégtelenek voltak (tulsigosan szik korben tették le-
hetévé a halézathoz valé hozzaférést, nem kilonitették el egyértelmten az aru- és személy-
szallitast egymastol, illetve az ket kiszolgalé "semleges" tevékenységektSl) 2001 marciusaban
lépett hatalyba az elsé vasuti infrastruktura csomag, mely a fenti iranyelveket médositasainak
iranyelveit tartalmazza. Bzt kévette a 2004. marciusaban kihirdetett d.n. “masodik vasuti
csomag” amelyben a belféldi arufuvarozas teljes liberalizaciéjanak idépontjat el6bbre hoztak,

ami Magyarorszag szamara is 4j helyzetet teremt.
(www.gkm.hu/dokk/main/gkm /kozlekedes/vasutikozl /vasutjogszabalyok.html)

A ,harmadik vasati csomag” targyalasat 2004. marciusaban kezdték meg, az ebben foglalt
iranyelvek, iranyelv-moédositasok varhatéan 2008-2010-nél el6bb nem 1épnek hatalyba, ez
1d6t hagy a felkésziilésre.

A harmadik vasuti csomag a kévetkezd témakat érinti: a nemzetkozi személyszallitas liberali-
zacidja, utasjogok a nemzetkozi forgalomban, az arutovabbitas mindségi minimumkovetel-
ményei, mozdonyvezetSk egységes engedélye.

(1) a nemzetkozi személyszallitas liberalizacidja: az az iranyelv modositas a megfelelé enge-
déllyel rendelkez6 vasuti vallalkozasok szamara hozzaférési jogot biztosit a tagallamok
vasuti infrastrukturajahoz személyszallitasi szolgaltatasok céljabol. A jogszabaly-tervezet
a vasuti vallalkozasok szamara lehet6vé teszi azt is, hogy nemzetkdzi szolgaltatas végzé-
se soran barmely, a nemzetkozi szallitaisok ttvonalaba es6 allomason utasokat vegyenek
fel, még akkor is, ha ezek az allomasok egy tagallamon beliil talalhatok (kabotazs enge-
dély). Ez az edigi gyakorlatban nem igy volt, a nemzetkézi vonatok, nem végeztek bel-
foldi személyszallitast. Ez a valtozas erésen érinti Magyarorszagot, mivel t6bb nemzet-
kozi utvonal részei vagyunk, s a kabotazs-engedély erés konkurenciat teremthet a bel-
foldi személyszallitoknak. (MAV, GYSEV,az addig esetlegesen létrejové magancégek
szamara)

(2) utasjogok a nemzetkézi forgalomban: ez a tervezet a vasiton utazok jogait a
légiutasokéhoz kivanja kozeliteni. Ez érinti tobbek kozott a biztositast, utastajékoztatast,
a kartéritéseket, példaul késés esetére, a mozgaskorlatozottak jogait, a panaszok kezelé-
sét. A javaslat vasutas oldalrdl ellenkezést valtott ki a tobblet terhek miatt, a német vas-
utak jegyaremelést helyeztek kilatasba.

(3) Az arutovabbitas minéségi minimumkévetelményei: A tervezet szerint az arutovabbitas
mindségi kévetelményeit illetéen a készild szabalyozas csak minimum kévetelményeket
kivan rogziteni, a minéséget jorészt a szerz6dé felek kézotti megallapodasra bizza.

(4) MozdonyvezetSk egységes engedélye: A tervezet egységesiteni és minden tagallamban
koleséndsen elfogadhatova kivanja a nemzetkézi forgalomban részt vevé mozdonyveze-
ték képzési, vizsgaztatasi feltételeit, a mozdonyvezetdi engedély megszerzésének hatdsa-



gl folyamatat és kovetelményrendszerét. A kovetelmények tekintetében minimum felté-
teleket szab meg a mozdonyvezetSk kora, képzettsége, egészségi allapota, nyelvtudasa
stb. terén. A tagorszagi szabalyozas lehet ennél szigorabb.

A harmadik vastuti csomaggaal kapcsolatos végleges magyar allaspont kialakitdsa még folya-
matban van, sok és alapos elemzé munkat igényel.
(htt ://www.gkm.hu/dokk/main/gkm /kozlekedes/vasutikozl/vasuti csomag ek 040421.html)
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Az eddig nem pontosan hivatkozott részek kozil tobb (pl az Eurépai Unid és a vasut beve-
zetd torténeti része, a vasutrol szolé révid torténeti megjegyzések) egy 2003-ban, sziik kor-
ben, szakkollégiumi keretek kéz6tt megtartott eldadas-sorozaton készitett sajat jegyzeteimbdl
keriilt atemelésre, melyet egy, a regionalis vasutfejlesztés témajaban lezajlott projekt keretein
beliil hallgathattam meg. (Ha j6l tudom, az egyik csoporttarsam szeminariumi dolgozataban
errél, a Nograd megyében megtartott kutatasrol irt.) Itt el6add volt tobbek kozott Antal Da-
niel, 2 GKM akkori munkatarsa és Ocsi Béla, 2z ITCB (nemzetkozi bankarképz6) munkatarsa.
Leginkabb Ocsi Béla el6adasanak jegyzetei voltak segitségemre.



