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Kozlekedéspolitika és a transzeurdpai kozlekedési haldzat

Bevezetés

Minthogy a kozlekedés (és a tagabb értelmii mobilitas) a mindennapok elvalaszthatatlan része,
az ezzel kapcsolatos szakpolitika minden eurdpai polgar életére hatassal van. Amint ebbdl a feje-
zetbdl kideriil, a kozlekedési dgazatnak az integracié kezdeteitdl jelentds szerepet szantak, még
ha a szakpolitika érdemi fejléddésére végiil évtizedeket kellett is varni. A vilag és benne Eurdpa
kozben sorsfordito valtozasokon ment keresztiil, a mobilitas jovéjét meghatarozo tényezok
pedig — a 21. szazad masodik évtizedének kezdetén tobbek kdzott a klimavaltozas és a Fold
szlikds eréforrasai, a népesedési folyamatok, a tarsadalmi-gazdasagi egyenldtlenségek, a politikai
¢és szabalyozasi egyensuly(talansag), a technologiai fejlodés (példaul digitalizacid, automati-
zéacid) — tovabbra is folyamatosan Gjabb és Gjabb kihivasok elé allitjak a kozlekedéspolitikaért
felelds szakembereket és a dontéshozokat.

Az eurdpai szakpolitika célja mindvégig a szabadsagelvek érvényesitése, konkrétan pedig
az egységes belso piac 1étrehozasat és miikodését tamogatd kozlekedési rendszer kialakitasa volt.
Ennek érdekében a kdzos elvek és szabalyok irasba fektetésén és alkalmazasan til a figyelem
idovel egyre inkabb az infrastruktira osszefiiggd haldzatba szervezésére terelodott, igy fogal-
mazodott meg a transzeuropai kozlekedési halézatok programja (TEN-T, az 1990-es években
még sok helyen: TEN-Tr). A TEN-T egyszerre jelent europai szakpolitikai torekvést és az egész
kontinenst szolgalo kozlekedési haldzatot, amely kdzutakbol, vasutakbol, belvizi hajéutakbol,
tengerhajozasi utvonalakbol, valamint a kdzlekedési modon beliili és modok kozotti kapesolatot
biztositd kikotokbol, repiiléterekbdl és vasuti-kozati terminalokbol all.

A kozlekedéspolitika kezdetei

A korabeli felfogas szerint a kdzlekedés alapvetden infrastruktirat, azaz beruhazasokat jelent,
igy az eurodpai integracio hajnalan a kozlekedést szakpolitikahoz kapcsolni sokak szamara saja-
tosnak tiint.! Az 1950-es években — a kozlekedésfoldrajzi viszonyokbol (is) kovetkez6 gazdasagi
érdekek és (szak)politikai megfontolasok alapjan — a kdzlekedési alagazatok koziil Franciaorszag
elssorban a vastti, Luxemburg a kozuti, Belgium és Hollandia a kozuti és a belvizi, az NSZK
pedig a vasiti, a kozati és a belvizi kozlekedés fejlesztésében volt érdekelt.? Erdemes hozzatenni,
hogy a tengerhajozas Franciaorszag, Olaszorszag és az NSZK szadmara is stratégiai jelentd-
ségll, igy szuverenitast feltételezd kozlekedési alagazat volt, a 1égi kozlekedés kereskedelmi
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jelent6sége pedig mind a hat orszagban jocskan elmaradt attol, ami napjainkat jellemzi. Mindezek
fényében az sem lett volna meglepd, ha a kozlekedés kimarad az Eurdpai Gazdasagi K6zosség
kozos szakpolitikai koziil. Ugyanakkor a K6zosség 1étrehozasanak f6 motivacioi, igy az eurdpai
gazdasagok egyesitése, a kereskedelem Gsszekapcsolasa, a teriileti kiilonbségek felszamolasa
és kiilondsen az Eurdpat szétvalaszto korlatok megsziintetése iranti torekvés magatol értetédéen
kozos kozlekedéspolitikai célokat feltételez. Nem mellékesen a bels6 piac kialakitasa, kiilondsen
az aruk és a személyek szabad mozgasanak eldsegitése onmagaban is utalas az ezeket biztositd
feltételek — elsGsorban a halozatba szervezett infrastruktira és a kozlekedési szolgaltatasokkal
kapcsolatos szabalyok — kialakitasara. Mindezek alapjan a kozlekedésre az eurdpai integracio
kezdeteitol k6zos szakpolitika vonatkozik: az Eurdpai Gazdasagi K6zosséget megalapité Romai
Szerz6dés a kozos piac érdekében sziikséges tevékenységeket ismertetd 3. cikkelyében nevesiti
a kozos kozlekedéspolitikat. A részleteket a IV. cim fejti ki, meghatarozva elsdsorban a verseny-
feltételek 6sszehangolasa érdekében szorgalmazott Iépéseket a nemzetkozi fuvarozas szabalyai,’
valamint a kabotazs kérdései kapcsan a vasuti, a kozuti és a belvizi kozlekedésben, esetleg kiilon
feltételekkel a tengerhajozasban és a 1égi kozlekedésben.*

Ezzel a kozlekedés — a (kiil)kereskedelem és a mezdgazdasag mellett — a harom k6z06s szak-
politika egyike lett, e teriileten azonban az elsé évtizedekben az integracié szempontjabdl csak
kevéssé jelentds eldrelépés tortént. A Romai Szerzédés 74. cikkelye kimondta, hogy a kozle-
kedéssel kapcsolatos célokat kozos kozlekedéspolitika keretében valositjak meg, az Eurdpai
Bizottsag azonban csak 1961-ben tette kozzé a k6zos kozlekedéspolitika {6 iranyvonalait ismer-
tetd Schaus-memorandumot,’ majd 1962-ben a kapcsolodo cselekvési programot és 1963-ban
az elso tervezeteket a verseny szabalyozasara a kozlekedésben (fuvarozasban). Ezek azonban nem
adtak érdemi kereteket (feladatokat, felelosoket, hataridoket) a szakpolitika megvalositasanak,
a fent leirt érdekkiilonbségek miatt pedig a Bizottsag kezdeti torekvései a kdzlekedési haloza-
tok bévitésére a tagallamok ellenallasaba iitkoztek,’ a Parlament egyetértése ellenére az emli-
tett kozlekedéspolitikai el6terjesztések pedig nem talaltak egyhangti tamogatasra a Tanacsban.
Kisebb elérelépés 1967-t61 tortént, amikor a kozlekedéspolitikaval kapcsolatos dontések mar
csak mindsitett tobbséget igényeltek,” Am a Bizottsag kezdeményezései (példaul az 1973-ban
késziilt jelentés® javaslatai a kozlekedéspolitika kiterjesztésérol) jorészt tovabbra sem kaptak

3 Mindez els6sorban a dijak és a feltételek kapcsan a hatranyos megkiilonboztetés felszamolasat jelen-

tette, amivel kapcsolatban mar az Europai Szén- és Acélkozosséget megalapitd Parizsi Szerzodés (1951)
70. cikkelye (IIL. cim, 9. fejezet) is kdzos torekvést fogalmazott meg.

4 A tengerhajozassal kapcsolatos szakpolitikai torekvések csak Gjabb érdekelt orszagok, igy 1973-ban
Dania, frorszag és az Egyesiilt Kiralysag, majd 1981-ben Gérogorszag csatlakozasaval vettek lendiiletet.
A 1égi kozlekedésben mindezt csak a technoldgiai fejlédés €s a turizmus boviilése eredményezte az 1980-
as évekre.

5 Memorandum of the General Lines of the Common Transport Policy, VII/COM(61)50-E. A luxemburgi
Lambert Schaus 1958—1967 kozott az Eurdpai Bizottsag kozlekedésért felelds biztosa volt.
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" A luxemburgi kompromisszum azonban tovabbra is egyhangti szavazashoz kototte azokat az tigyeket,
amelyekhez valamely tagallamnak ,,dont6 fontossagu érdeke” fliz6dott (azaz lényegében barmely ligyet).
8 Eurdpai Bizottsag: 4 Bizottsag kozleménye a Tandcs részére a kozos kozlekedéspolitika elérehalada-
sarol. COM(73)1725 (1973. oktdber 24.).
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megerositést a Tanacsban. S6t, a kdzlekedéspolitika valdjaban az 1980-as évekig alapvetoen
nemzeti, esetleg bilateralis keretek kozott maradt, amit a kozlekedési folyamatokat is befolyasold
olajarrobbanas szerteagazo, az integracio kapcsan ovatossagra intd hatasai (kiilondsen a pénz-
ligyi bizonytalansag, az inflacié és a munkanélkiiliség) tovabb erdsitettek. Az integracido mas
teriiletei, igy az agrarpolitika és a monetaris egyiittmiikodés a kezdetektdl nagyobb jelentdséggel
birtak, a kozlekedéspolitika lehetséges iranyvonalaival kapcsolatos eltérd tagallami nézépontok
pedig hatraltattak mar az elsd 1épéseket is. Mindezen az sem segitett, hogy a kdzlekedési agazat
teljesitménye, hatékonysaga eltéréen alakult az érintett orszagokban.’

Annak ellenére tehat, hogy a Romai Szerz6dés sok mas lehetséges szakpolitikai teriilettel
ellentétben egy teljes cimet szentelt a kdzos kozlekedéspolitikanak — és mindez az érintettek
tobbségében azt a gondolatot ébresztette, hogy a kozlekedési agazat emeli majd magasabb fokra
az europai integraciot'® —, az Europai Uniot megel6z6 idészaknak tulajdonképpen nem is volt
érdemi kozlekedéspolitikaja, inkabb csak néhany kiemelt torekvés (példaul versenysemlegesség)
dominalt."" Az els6 évtizedek szakért6i megitélése e tekintetben lesujto. Jiirgensen és Aldrup
(a Hamburgi Egyetem kutatdi, késobbi professzorai) szerint tiz évvel az EGK Iétrehozasa utan
a kozos kozlekedéspolitika még nem 1épett til a ,,status nascendi” allapotan.'? Dale S. Collinson,
a Stanfordi Egyetem jogkutatojanak 1972-ben megfogalmazott véleménye szerint

»a kozlekedéspolitika terén az aktivitast (vagy inaktivitast) az EGK meglehetésen homalyos vasz-
non abrazolhat6 addigi tevékenységeinek tiikrében kell vizsgalni[,] [...] ugyanakkor altalanosan
elfogadott nézet, hogy az elérehaladas a k6zos kozlekedéspolitika kapcsan mindeddig kifejezetten
lassu volt™."?

A Bizottsag els6 elnoke, Walter Hallstein ugyanebben az évben ennél tovabb ment:

,»A politikdban mindennek megvan az ironikus oldala. Az eurdpai integracio esetében a kozlekedés
adja az ironiat [...]. Az eurdpai kozlekedéspolitika megmaradt annak, amit ugy irhatunk le, mint
a régimadi szerzetesi elvonultsag allapota. Egy helyben all.”**

Amikor pedig a Bizottsag kozlekedési igazgatdja, Jiirgen Erdmenger kimondta, hogy ,,a kdzos
kozlekedéspolitika az eurdpai integracio torténetének legszomorubb fejezete”,' a helyzet mar
tarthatatlan volt: a Parlament a Bizottsag tdmogatasaval — addig példatlan modon — 1983 elején
panaszt tett a Tanacsra az Eurdpai Birosagnal a k6zos kozlekedéspolitika terén elmulasztott
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kotelezettségek, elsdsorban a kozlekedési piacliberalizacié hianya miatt. 1985 majusaban elma-
rasztalo itélet' sziiletett, a Tanacs pedig a kovetkez6 honapban elfogadta a Bizottsag altal készitett
fehér konyvet a belsé piac megvaldsitasardl, amely az itélet fényében kimondta, hogy ,,gyors
elérelépésre van sziikség ezen a teriileten” (I1. rész, IV. cim, 108. pont), azaz a kdzds kozleke-
déspolitikaban. A fehér konyv a fizikai, technikai és fiskalis akadalyok felszamolasa érdeké-
ben, hataridoket szabva konkrét célokat fogalmazott meg. A kozlekedésben ezek mindenekel6tt
az arufuvarozas hatarellendrzésére, a kabotazsra, a kozlti személyszallitasra, valamint a bel-
vizi, a tengeri és a 1égi fuvarozas nagyobb szabadsaganak elérésére vonatkoztak, hangstlyozva
a kozlekedésbiztonsagi szempontokat is. Ezzel értelemszeriien a k6z0s szakpolitikai célokat még
nem, de a belsé piac Iétrehozasa kapcsan a kozlekedési agazatban sziikséges 1épéseket immar
megfogalmazta.

E fehér konyv és az Egységes Europai Okmany altal lefektetett célok nyoman az 1980-as
évek kozepétdl megsziilettek a szabadsagelveket a korabbinal jobban tdmogatd szabalyok, pél-
daul a kozati fuvarozas munkafeltételeirdl,'” a 1égi kozlekedés liberalizaciojarol'® és a vasutak
fejlesztésérdl.”” Ezek a 1épések nyilvanvaldva tették, hogy az Eurdpai Unio létrehozasa idsza-
kara a kozlekedésfejlesztésnek — a kezdeti elhatarozassal 6sszhangban — immar a valdésagban is
az integracios folyamat meghatarozé részévé kell valnia.

A kozos kozlekedéspolitika fejlodése

A felvazolt elozmények mellett a kdzlekedés szempontjabdl tobb fontos tényezo is 0j korszak
megnyitasat vetitette elére a 20. szazad utolso évtizedének kiiszobén. Egyrészt er6sodott a kor-
nyezetvédelem szerepe, és kiilonosen a Brundtland-bizottsag jelentése?® nyoman biralat érte
a kozlekedési agazatot, amiért figyelmen kiviil maradnak a kérnyezeti fenntarthatosagi szem-
pontok. Masrészt a torténeti tanulsagok — ,,minden ut Romaba vezet”, a koz- és vasutak szerepe
az europai nemzetallamok 19-20. szazadi konszolidacidjaban, a vasut fejlodést és kohézidt erdsitd
hatésa az Egyesiilt Allamokban — ravilagitottak a tagallamok kozotti kozlekedési kapcsolato-
kat szolgalé infrastruktura kialakitasanak jelentGségére.”! Harmadrészt mindezt kiterjesztette

1o Az Eurdpai Birosag 13/83. sz. igyben hozott itélete (Europai Parlament kontra az Eurdpai Kozosségek

Tanacsa). Ennek hatdsa egyébként messze tulmutatott a kozlekedéspolitikan. V6. Balazs Péter (2003):
Az Eurdpai Unié kiilpolitikaja és a magyar-EU kapesolatok fejlédése. Budapest, KIK-KERSZOV.

17" A Tanacs 3820/85/EGK rendelete (1985. december 20.) a kozati fuvarozasra vonatkozo egyes szocialis
jogszabalyok 6sszehangolasarodl.

18 Harom belsé piaci intézkedéscsomagnak (1987, 1990, 1992) a versenyszabalyokkal, a viteldijak és tari-
fak megallapitasaval, az utvonalak és kapacitasok megosztasaval, az utvonalhoz jutassal, a 1égi fuvarozoi
engedélyekkel foglalkozo rendeletei és hatarozatai fektették le a teljesen szabad polgari 1égi kozlekedési
piac alapjait. V6. Angyal Zoltan: Légikozlekedési jog az Eurdpai Unioban. Budapest, HVG-ORAC, 2011.
19 A Tanacs 91/440/EGK (1991. jalius 29.) iranyelve a kozosségi vasutak fejlesztésérol.

20 Az ENSZ Kornyezet és Fejlodés Vilagbizottsaganak (amelyet elnoke, a norvég Gor Harlem Brundtland
neve fémjelez) 1987 oktdberében kdzzétett Kozds jovonk cimii jelentése.

2 The Group of Personal Representatives of the Heads of State or Government: Trans-European Net-
works. Report. Luxembourg, Az Eurdpai Kézosségek Kiadohivatala, 1995.
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a Szovjetuni6 felbomlasa és a keleti blokk rendszervaltozasai nyoman a korabban egyértelmi
észak—déli mellett a kelet—nyugati kozlekedési folyosok iranti igény.>

Ebben az idészakban, a Jacques Delors altal vezetett Bizottsag tiz éve (1985-1995) alatt
az eurdpai integracid és benne a kozlekedéssel kapcsolatos 6sszehangolasi folyamat Gj lendiiletet
vett.” A fent emlitett tényez6k nyoman ugy vélték, hogy a belsé piac kiteljesitéséhez nélkiiloz-
hetetlen az infrastruktura haldzatba szervezése és fejlesztése, mindehhez pedig a K6zosségnek
(a Tanacsnak és a Bizottsagnak) a szabalyalkotason tul eredményesen, a megvalositasra torekedve
kell miikddnie. Ennek egyik nyilvanvalo bizonyitéka a szerz6dés az Europai Uniorol.* Ez a 3. cik-
kelyében egyrészt megerdsiti a kdzlekedés mint kozos szakpolitika szerepét, valamint a részletes
kifejtésben a Romai Szerzodésnél emlitett fontosabb feladatok kdzé emeli a kozlekedésbiztonsag
javitasat szolgalo intézkedéseket. Masrészt — a belsé hatarok felszamolasa és a négy szabadsagelv
érvényesitése érdekében — kimondja a kozlekedési (tovabba energetikai és tavkozlési) transz-
europai halézatok (TEN) Iétrehozasanak és fejlesztésének szandékat, amelyet a XII. cim alatt
részletez. A 6 feladatok kozott a TEN céljait, prioritasait s k6zos érdek projektjeit 6sszefoglald
utmutatok kidolgozasa, az interoperabilitast biztosito intézkedések bevezetése, valamint a kdzos
érdekii projektek megvalositasat szolgald pénziigyi timogatas szerepel.

A Delors-bizottsag tovabba ugyanebben az évben kozreadta az elsé kozlekedéspolitikai
fehér konyvet,” amely fel- és beismerve a korabban elmaradt eldrelépés gazdasagi jelentGségét,
kimondja, hogy ,,1992 a K6z6sség kozos kozlekedéspolitikaja kapcsan az 1j nekirugaszkodas
kezdetét jeloli” (Bevezetés, 4.). Nem mellékes, hogy gondolatisdgaban (és alcimében) immar
a fenntarthat6 mobilitas fogalma is megjelenik. A fehér konyv 6 céljai koziil a piacnyitas kiter-
jesztése, az igazsagos versenyfeltételek biztositasa, a kozlekedési vallalkozasok versenyképessé-
gének és pénziigyi teljesitményének novelése, valamint a kozlekedési rendszerek minéségének
¢és miikodésének fejlesztése (kiemelten a kozlekedésbiztonsag, a megbizhatosag és az utaskénye-
lem) emelhet ki. E kozlekedéspolitikai célok megvaldsitasara 1995-ben immar a Santer-bizottsag
tett k6zz¢ cselekvési programot a 2000-ig terjedd idoszakra.?

Ezt kovetGen a Lisszaboni Stratégiaval és a fenntarthato fejlédési stratégiaval®’ 6sszhangban
Ideje donteni cimmel a Prodi-bizottsag hirdetett meg 0j kozlekedéspolitikat 2001 szeptemberé-
ben, harmincéves tavlatban tekintve eldre, tiz évre fogalmazva meg a célokat — egyuttal valaszt
adva a korabbi kozlekedéspolitika altal nem kezelt szamos problémara.”® Ebben az alabbi témak
kaptak hangsulyos szerepet:

22 Marco te Brommelstroet — Tobias Nowak: How a Court, a Commissioner and a Lobby Group Brought
European Transport Policy to Life in 1985. GeoJournal, (2008), 72. 33—44.

2 Delors a kozlekedéspolitika teriiletén bajnoknak bizonyult.” Brommelstroet—Nowak (2008): i. m. 41.
2 Erdemes megjegyezni, hogy a kozlekedéspolitika kapcsan sem az amszterdami, sem a nizzai szerzodés
nem hozott érdemi valtozast.

2 Fehér konyv a kozos kozlekedéspolitika jovébeli fejlddésérél. COM(92)494 (1992. december 2.).

26 A Bizottsag kozleménye a kozos kozlekedéspolitikai cselekvési programrol 1995-2000. COM(95)302
(1995. jalius 12.).

27 A Sustainable Europe for a Better World: A European Union Strategy for Sustainable Development.
COM/2001/0264 (2001. majus 15.).

28 Majewska, Magdalena: European Union Transportation Policy from the Treaty of Maastricht up to
Now. Studia luridica et Politica lauriensis, 1. (2014), 1. 75-86.
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— amegvaltozott (mobilitasi és mindség iranti) igények és az utasjogok;

— akedvezoétlen kiils6 hatasok (a kozuti balesetek okozta veszteségek, a torlddasok negativ
kovetkezményei, a kozuti kozlekedés tulstlyanak externalis koltségei) csokkentése;

— azinfrastruktura finanszirozasa a sziik keresztmetszetek megsziintetésére és a kozosségen
beliili kapcsolatok erdsitésére;

— valamint a varosi kozlekedés kérdéskore, elsdsorban a szennyezd kozlekedési modok
(kiilondsen a személygépkocsi) hasznalatanak visszaszoritasa érdekében.

A modok eltérd fejlettsége, a kozutak, a varosok és a légtér zstfoltsaga, a kdrnyezeti hatasrend-
szer mint a kdzlekedés elott allo legfobb kihivasok jelentek meg, és ezek lekiizdésére dsszeallt
a hatvan intézkedésbdl allo csomag.

A Bizottsag 6t évvel késébb, a fehér konyv félidei feliilvizsgalata® soran bdvitette a stratégiai
eszkoztarat a negativ mellékhatasok levalasztasa, az egyes kozlekedési modokban rejld lehetd-
ségek optimalizalasa, a kornyezetbarat megoldasokra valo attérés és az intermodalis kozlekedés
fejlesztése érdekében. Az id6kozi értékelés elvalasztja a fenntarthatd mobilitas kérdéskorét a belsé
piac és a polgarok vonatkozasaban: elobbit a szarazfoldi, a vizi és a légi kozlekedés kapcsan
kezeli, utobbit pedig a megbizhatosag és mindség kdvetelményei szerint a foglalkoztatas és mun-
kakoriilmények, az utasjogok, a biztonsag, a védelem €s — kiilon alpontban — a varosi kozleke-
dés témakorében veszi szamba. Bar a feliilvizsgalat egyes értékelések szerint® jol illeszkedik
a 21. szazad kezdetén elhatarozott célokhoz, masok szerint’! tobb szempontbdl is visszalépést,
s6t visszafordulast jelent, kiilondsen a kdrnyezeti fenntarthatdésaggal kapcsolatos torekvésekben.

A ko6z06s kozlekedéspolitika szempontjabol a transzeuropai halozatok 1étrehozasa — a kozle-
kedésben (TEN-T) az 1j infrastruktira-elemek épitése és a meglévok fejlesztése — kulcstényezo.
S6t, ezt a Bizottsag 1993-ban a fenntarthato fejlédés jegyében és a gazdasagi célokkal 6ssz-
hangban kiadott fehér konyve®? még tagabb kontextusba helyezi. E szerint a TEN a fokozodo
gazdasagi névekedésnek, a belso piac jobb miikodésének, a versenyképesség javitasanak, az erd-
sebb gazdasagi és tarsadalmi kohézionak, a javulo életmindségnek, a csokkend szennyezésnek,
a zaloga. E fehér konyvben konkrét elvarasok is megfogalmazddtak: jobb és biztonsagosabb
helyvaltoztatasi lehetéségek biztositasa alacsonyabb kdltség mellett, ezaltal a kereskedelem
béviilése; hatékony tervezés a tagallamok kozotti tarsadalmi-gazdasagi kiilonbségek csokken-
tésére; valamint hidépités Kelet-Europa felé. Mindezt a szabalyozasi és pénziigyi akadalyok
felszamolasa, a magant6ke bevonasa ¢és a legfontosabb projektek kivalasztasa és végrehajtasa
révén kivantak elérni.

2 Eurdpai Bizottsag: 4 Bizottsdg kozleménye: Tartsuk mozgdsban Eurdpdt! — Fenntarthaté mobilitds

kontinensiink szamdra. Az Eurdpai Bizottsag 2001. évi kézlekedéspolitikai fehér konyvének félidei feliil-
vizsgalata. COM(2006)314 (2006. junius 22.).

30 Greaves (2019): i. m.

31 Fleischer Tamas: Kozlekedéspolitika az Eurdpai Unioban. Az Uni6 alkalmazkodasa a globalis folyama-
tokhoz. Koz-Gazdasag, 3. (2008), 4. 95-106.; Stead, Dominic: Mid-term review of the European Commis-
sion’s 2001 Transport White Paper. European Journal of Transport and Infrastructure Research, 6. (2006),
4.365-370.

32 Fehér konyv a novekedésrol, versenyképességrol, foglalkoztatasrol. COM(93)700 (1993. december 5.).
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Az 1980-as évek kozepén fogant TEN-programot a Bizottsag 1990 végén kozzétett kdz-
leményével® inditotta ténylegesen Utjara. Az elsé konkrét — kifejezetten kozlekedésre vonat-
kozo — 1épések kozott emlithetd a nagy sebességii vasuti haldzat fejlesztésének terve 1990-ben,**
majd a Tanacs és a Parlament altal jovahagyott harom mesterterv® 1993-ban a kombinalt fuva-
rozas,* a kozutak®’ és a belvizi hajozas®® fejlesztésére. A Christophersen-csoport® altal tett
javaslatok — els6bbségi projektek megnevezése; az akadalyozé tényezok kezelése egyes projek-
tenként; a horizontalis akadalyok, kiilondsen a szabalyozasi nehézségek elharitasa — nyoman
a Tanacs 1994-ben korfui, majd esseni iilése soran 14 kiemelt fontossagu projektet*® nevesitett
a 2010-ig tart6 idészakra (Essen-projektek, 1. melléklet), egyértelmiien a tizendtok szempontjait
helyezve elétérbe. Ezt az 1996-ban hatarozatban kihirdetett (2001-ben a kik&t6i infrastruktara-
val is bévitett) iranymutatasok* egészitették ki, amelyek meghataroztak a halozatok fejlesztési
paramétereit, valamint a kozos érdekii és a kiemelt fontossagti projekteket, szem el6tt tartva a kor-
nyezeti fenntarthatdsag szempontjait (elsésorban a vasuti projekteknek adva ezaltal elsbbséget).

A ,,mit” és a ,,hogyan” ismeretében a f6 kérdés a ,,mib6l” maradt: a kozlekedési (infrastruk-
tara-)beruhazasok rendkiviil koltségigényesek, és az EU altal kozvetleniil biztositott forrasok
(féképp a kohézios alap, kisebb részben a strukturalis alap és a TEN dedikalt kdltségvetése)
kozel sem jelenthettek teljes korii megoldast. Igy az EIB kélesonoket nyujtott, garanciavallala-
sok révén pedig az EIF is bekapcsolodott a finanszirozasba. Tovabba — bar a maganszektornak
e téren mindaddig csak kevés vagy ellentmondésos tapasztalata volt (elég az 1994-re befejezett
Csatorna-alagut példajara gondolni) — a Tanacs a PPP (public-private partnership, magyarul
a koz- és a maganszféra egyiittmiikodése) alkalmazasat siirgette,** amelyet a Bizottsag kiilon-

3 European Commission: Towards Trans-European Networks for a Community Action Programme.

COM(90)585 (1990. december 10.).

3 Council Resolution of 17 December 1990 on the Development of a European High-speed Rail Network.
91/C 33/01.

3 A mesterterveket (master plan) a TEN-T létrehozasa f6 eszk6zének tekintették, amelyek remélhetd-
leg pénziigyi 0sztonzdket vonzanak majd a K6zosségbdl. Vo. A Tanacs 1698. iilésének jegyzokonyve.
PRES/93/173. Luxembourg.

3¢ Council Decision of 29 October 1993 on the Creation of a Trans-European Combined Transport Net-
work. 93/628/EEC.

37 Council Decision of 29 October 1993 on the Creation of a Trans-European Road Network. 93/629/EEC.
3 Council Decision of 29 October 1993 on the Creation of a Trans-European Inland Waterway Network.
93/630/EEC.

% A Tanacs altal 1993 decemberében a dan Henning Christophersen bizottsagi alelnok vezetésével 1ét-
rehozott eseti munkacsoport, amelyben az dllam- vagy kormanyfdk személyes megbizottjaik tjan kép-
viseltették magukat.

“  Frdemes megemliteni, hogy az EU ebben az idészakban harom nagyratord aligazati innovacios pro-
jektet is utjara inditott a vasuti forgalomiranyitas (ERTMS, szdmos el6zmény utan 1996-ban), a mitholdas
navigacio (Galileo, 1999) és az egységes eurdpai égbolt kialakitasat szolgalo 1égi forgalmi iranyitas (SESAR,
2004) osszehangolt fejlesztésére.

4 Az Eurdpai Parlament és a Tanacs 1692/96/EK hatarozata (1996. jalius 23.) a transzeurdpai kozle-
kedési halozat fejlesztésére vonatkozo kozosségi iranymutatasokrol; Az Eurdpai Parlament és a Tanacs
1346/2001/EK hatarozata (2001. majus 22.) a tengeri kiko6tok, belvizi kikotdk és a kombinalt arufuva-
rozasi terminalok, valamint a III. melléklet 8. projektje tekintetében az 1692/96/EK hatarozat modosi-
tasarol.

4 Colin Turner: Trans-European Networks: The White Paper and Beyond. Intereconomics, 29. (1994),
5.253-258.
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boz0 intézkedésekkel igyekezett elésegiteni. Az infrastruktura kiépitése mellett a hasznalatanak
finanszirozasaban is torténtek eldrelépések: a Bizottsag 1998-ban példaul fehér konyvet* adott
ki a tagallamok versenytorzitast eredményez0 arképzési eljarasainak 6sszehangolt Gijragondolasa
érdekében.

Az ambiciozus elképzelések ugyanakkor kdzel sem valdosultak meg az iitemterv szerint,
az indulastol szamitott tiz év elteltével a projektek koziil minddssze harom fejez6dott be, és csak
tovabbi 6t megvaldsitasanak volt érdemi esélye 2010-ig.** Féleg a hataron atnyuld haldzati ele-
meknél vetddtek fel nehézségek, mert nemzeti szinten alacsony prioritast élveztek, és jelentds
Osszehangolasi eréfeszitést igényeltek.* Minthogy a 2004-ben ¢s 2007-ben csatlakoz6 orszagok
révén Uj kozlekedésfoldrajzi (és értelemszeriien uj kdzlekedéspolitikai) szempontok jelentek meg,
a Van Miert-csoport*® javaslatara 2004-ben az utmutaté frissitésével? a kiemelt fontossagu pro-
jektek (2. melléklet) szamat harmincra bovitették, és a hatarokon atnyuld jelentéségii projektek
megvaldsitasanak el6segitését koordinatorokra biztak. A projekteket 2010 el6dtt kellett megkez-
deni, a megvalositast pedig legkésébb 2020-ra iranyoztak eld. A projektek szamanak boviilésé-
vel*® jelentdsen néttek a kozosségi raforditasok is, mert a korabbiak nyilvanvaloan elégtelennek
bizonyultak, nem mellékesen azért, mert a tdimogatasokat felaproztak, a tagallamok a bruttod
hazai termékiiknek minddssze egy szazalékat forditottak kozlekedési infrastruktura-fejlesztésre
(az 1980-as években még 1,5 szazalékot), és ennek minddssze a harmada szolgalta a TEN-T meg-
valositasat, tovabba a maganszektorban nem alakult ki bizalom a valtozé szakpolitikai érdekek
alapjan modosuld, amugy is nehézkes infrastruktura-projektek irant.* Mindez a finanszirozas-
ban is Uj megkozelitést tett sziikségessé, tobbek kozott az Osszetett és orszaghatarokon ativeld
projektekhez kapcsolodo tamogatasok korabbinal jobb koordinalasaval, valamint a magantoke
szamara vonzobb keretek kialakitasaval (koncesszié alkalmazasa, a beruhdzo6 bevonasa a projekt
tervezésétdl kezdve, mindségmutatdk bevezetése stb.).

# Fehérkonyv: Méltanyos infrastruktura-hasznalati dijak: az Eurdpai Unio kozlekedési infrastruktirainak

arképzésére vonatkozo kozos keretrendszer fokozatos megteremtése. COM(1998)0466 (1998. julius 22.).
4 High Level Group on the Trans-European Transport Network: Report (2003. janius 27.).

6/2005. sz. kiilonjelentés a transzeurdpai kozlekedési halozatrol (TEN-T), a Bizottsag valaszaival
egylitt.

4 A holland Karel Van Miert korabbi biztos vezetésével 2002 végén létrehozott munkacsoport (High
Level Group on the Trans-European Transport Network, lasd feljebb), amelyben a 15 tagorszag mellett
megfigyelként a 12 tagjelolt (Magyarorszag Kazatsay Zoltan helyettes allamtitkar révén) és az EIB is
képviseltette magat.

47 Az Eur6pai Parlament és a Tanacs 884/2004/EK hatarozata (2004. aprilis 29.) a transzeuropai kozleke-
dési halozat fejlesztésére vonatkozo kdzosségi iranymutatasokrdl szo616 1692/96/EK hatarozat modositasarol.
4 Minthogy a tagallamok igyekeztek a kijeldlt projektekhez kapcsolodd kozlekedési infrastruktira-
elemek tobbségét is a fejlesztésre varok kozé sorolni, a kiilonb6zo szintii folyosok rendszere helyett egyfajta
kivansaglista — Ponti €s munkatarsai szavaival: ,,bevasarlolista” — fogalmazodott meg (értelemszertien
kiilondsen a kozuti és vasuti alagazatban), ami nem valt a program elényére. V6. Marco Ponti — Andrea
Boitani — Francesco Ramella: The European Transport Policy: Its Main Issues. Case Studies on Transport
Policy, 1. (2013), 1-2. 53-62.

4 Eurdpai Bizottsag: A4 Bizottsdg kozleménye: A transzeurdpai kozlekedési hdlozat fejlesztése. Inno-
vativ finanszirozasi megolddsok és az elektronikus autopadlyadij-beszedési rendszerek dtjarhatosdaga.
COM(2003)132 (2003. aprilis 23.).
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A Bizottsag az infrastruktura fejlesztése mellett a 2001-ben kozzétett kdzlekedéspolitika
nyoman — jorészt még hagyomanyos, alagazati megkozelitésben® — cselekvési tervek (teherfu-
varozasi logisztika, intelligens kdzlekedési rendszerek, varosi mobilitas) és programok (belvizi
szallitas), valamint intézkedéscsomagok (tengeri szallitasi politika, kornyezetbarat kdzlekedés)
révén tevékenyen igyekezett eldsegiteni a kozlekedés fejlesztését, a tavlati gondolkodas azonban
ekkor a mobilitassal 0sszefiiggésben mar az integralt szemlélet alkalmazasat siirgette.

A kozlekedéspolitika napjainkban

Napjainkban iranyado, hogy a Lisszaboni Szerzédés — a korabbiakhoz hasonloan, de 0j szoéhasz-
nalattal — a megosztott hataskorok kozott tekint a kozlekedésre (az Europai Unid mitkodésérdl
sz016 szerz6dés egységes szerkezetbe foglalt valtozatanak 4. cikke), €s béviti az 6nallo cim alatt
kozolt részleteket a vasti, a kozuti és a belvizi kozlekedésre vonatkozdan (V1. cim, 90—100. cikk).
Nem valtozott az a szandék, hogy a célokat kdzos kozlekedéspolitika keretében kell megvalo-
sitani, €s a versenyfeltételeket a bels6 piac mitkodési elveivel osszefiiggésben kell biztositani.

A kozlekedéssel kapcsolatos kozos politikarol (azaz a kozos szabalyokrdl, a fuvarozasi szol-
galtatasok feltételeirdl, a kozlekedésbiztonsagi intézkedésekrdl) altalaban az Eurdpai Parlament
¢és a Tanacs — a Gazdasagi és Szocialis Bizottsaggal, valamint a Régiok Bizottsagaval konzul-
talva — hatdroz. Erdemes hozzatenni, hogy az emlitett dontések szempontjabél meghatarozé
a Kozlekedési, Tavkozlési és Energiaiigyi (TTE) Tanacs keretében rendszerint évente négy-
szer — a kozlekedésért felelds biztos részvételével — iilésezd kozlekedési miniszterek tanacsa-
nak szerepe. A k6zos politika kialakitasaért és végrehajtasaért a Bizottsag Mobilitaspolitikai
és Kozlekedési Féigazgatosaga (DG MOVE™) felel.

Az el6z6 szerzodésekhez képest Gjdonsag, hogy ezentll nincsenek a Tanacs egyhangu donté-
séhez kotve azok az esetek — csupan figyelemmel kell eljarni —, amelyek stlyosan befolyasoljak
az életszinvonalat, egyes teriiletek foglalkoztatatasi helyzetét, valamint a kdzlekedési eszkdzok
¢és infrastruktura mikodését (91. cikk). Tartalmi szempontbdl pedig jelentds Gjdonsag, hogy
a szerz6dés nyoman az EU immar nemcsak torekszik a dijak és feltételek szarmazasi orszag vagy
a rendeltetési hely szerinti megkiilonboztetésének megsziintetésére az arufuvarozasban, hanem
kimondja ennek tilalmat (95. cikk), és az ezzel kapcsolatos dontéshozatalban béviilt az Europai
Parlament hataskore is.

A Lisszaboni Szerz6dés értelmében a kohézid erdsitését szolgald transzeurdpai haldozatok
is a megosztott hataskorok kozé tartoznak (a részletek a XVI. cim, 170—172. cikk alatt). A kap-
csolodo iranymutatasokrol, intézkedésekrol €s azok végrehajtasarol, valamint a taimogatasokrol
a fentiekhez hasonloan sziiletik dontés, a TEN(-T) céljainak elérése érdekében a tagallamok
pedig a Bizottsaggal egyiittmikddve dsszehangoljak nemzeti politikaikat. A TEN-T sajatossaga

0 A kozlekedéspolitika alagazati fejlddését részletesebben kozli Tania Pantazi — Vasileios Vlachos:

European Union Transport Policy. Post-crisis Challenges. In Vasileios Vlachos — Aristidis Bitzenis (szerk.):
European Union. Post Crisis Challenges and Prospects for Growth. Cham, Palgrave Macmillan, 2019.
89-110.; Czékus Balint: Kozlekedéspolitika. In Kengyel Akos (szerk.): Az Eurépai Unié kézés politikdi.
Budapest, Akadémiai Kiado, 2016.

12010 el6tt az energiatigyi szakteriilettel kzos féigazgatosag miikodott (DG TREN).
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a feljebb mar emlitett koordinatorok™ tevékenysége, akik 2004 ota — a Bizottsag nevében
eljarva — felelnek a kiemelt jelent6ségili projektek dsszehangolt megvalositasanak eldsegitésé-
ért. Egyénre szabott kiildetésiik rendelkezik a feladatukrol; ezek kozé alapvetden a projektek
munkatervének gondozasa; a hatraltato tényez6k megsziintetése; a tagallamok, hatosagok, euro-
pai intézmények €s infrastruktira-iizemeltetok kozotti koordinacid biztositasa; valamint éves
elérehaladasi jelentés szerepel.

A kiboviilt (és boviild) Europai Unid kozlekedéspolitikajat a Barroso-bizottsag a 2011-ben
kozzétett Kozlekedés 2050 stratégiaval dsszhangban hirdette meg négy évtizedre eléretekintve.
Felismerve, hogy a belsé piac teljes megvalositasa még varat magara, az eréforrasok sziikossége
és a kornyezeti kotottségek 01j kihivasokat jelentenek, az dgazatra vonatkozo korabbi torekvések
pedig csak részben valosultak meg,> az ujabb fehér konyvben a versenyképes és eréforras-
hatékony kozlekedési rendszer megteremtését — egyuttal a torekvést az iveghazhatasu gazok
kibocsatasanak 60 szazalékos csokkentésére (az 1990-es szinthez képest, 2050-ig) — tiz f6 cél
szolgalja az ujfajta, fenntarthato tiizel6anyagok és meghajtérendszerek kifejlesztése és beveze-
tése, a multimodalis logisztikai lancok teljesitményének optimalizalasa, valamint a kozlekedés
¢és az infrastruktura-hasznalat hatékonyabba tétele (informéacids rendszerek és piaci alapt 6szton-
z0k alkalmazasa) témakoreiben. A versenyképes és fenntarthato kozlekedési rendszer e célokat is
magaban foglald jovoképéhez a fehér konyv stratégiai része ,utitervet” kinal az egységes eurdpai
kozlekedési térség megvalositasa érdekében — még ha a huszonhetek (hamarosan huszonnyolcak)
Eurépai Unidjaban az egységes rendszer megvaldsitasa vagyképnek tiinhetett is. Ot év eltelté-
vel a Juncker-bizottsag jelentést készitett az elérehaladasrol’® (e szerint a program 52 szazaléka
teljesiilt, a kezdeményezéseknek pedig minddssze 5 szazaléka nem indult még utjara vagy hiu-
sult meg), valamint meghirdette az Europa mozgasban elnevezésii kezdeményezést, amelynek
részeként kozreadta a kozlekedés dekarbonizaciojat szolgalo stratégiat és a kapcesolddo (kozuti
fuvarozasi, gépjarmiiipari) javaslatcsomagokat,’” jelentés elérelépést remélve a technologiai
fejlodéstol a (kozuti) kozlekedésben.

52 Jelenleg tizenegy koordinator szolgal: torzshalozati folyosonként, tovabba a Tengeri autdpalyak

¢és az ERTMS-programhoz egy-egy. A kezdetektdl koordinatori teenddket 1at el Balazs Péter korabbi
europai biztos (2004) és magyar kiiligyminiszter (2009-2010): 2005-2009, majd 2010-2013 kozott a 17.
kiemelt jelentéségli projekt (Parizs—Pozsony), 2014 6ta pedig az északi-tengeri—mediterran folyoso feleldse.
3 Tanczos Laszloné: A kozos kozlekedéspolitika értékelése. Eurdpai Tiikor, 16. (2011), 5. 10-22.

¢ Burdpai Bizottsag: A Bizottsdg kozleménye: Utiterv az egységes eurépai kozlekedési térség megva-
I6sitdsahoz — Uton egy versenyképes és erdforrds-hatékony kizlekedési rendszer felé. COM(2011)0144
(2011. majus 28.).

55 Fleischer Tamas: Kozlekedés és fenntarthatosag — kiilonos tekintettel az EU 2011-es kozlekedési fehér
koényvére. Europai Tiikor, 16. (2011), 5. 23-38.

¢ Bizottsagi szolgalati munkadokumentum: The Implementation of the 2011 White Paper on Transport
“Roadmap to a Single European Transport Area — Towards a Competitive and Resource-efficient Transport
System” Five Years after its Publication: Achievements and Challenges (2016. julius 1.). SWD(2016)226.
7 Eur6pai Bizottsag: A Bizottsdag kozleménye: Az alacsony kibocsatasi mobilitas eurdpai stratégidja.
COM(2016)501 (2016. jalius 20).; Eurdpai Bizottsag: A Bizottsag kézleménye: Eurépa mozgdasban. A min-
denkit megilletd tiszta, versenyképes és osszekapcsolt mobilitas felé valo, tarsadalmilag igazsagos dtmenet
programja. COM(2017)283 (2017. majus 31.).; Eurdpai Bizottsag: A Bizottsag kézleménye: Az alacsony
kibocsatdasu mobilitas megteremtése. A Foldet védelmez6, a polgdrait jogokkal felruhazo, az ipardagai
és munkavallaloi szamara biztonsagot nyujto Eurdpai Unio. COM(201)675 (2017. november 8.).
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Mindekozben a Bizottsag 2013-ban 0j alapokra helyezte a TEN-T halozat megvalositasat:*®
a program f0 célja a sziik keresztmetszetek megsziintetése; a hianyz6 hataron ativeld kapcsolatok
kiépitése; az intermodalitas és interoperabilitas erdsitése; a vasuti szallitasi folyosok integracioja;
a tiszta lizemanyagok elterjesztése; innovativ kozlekedési megoldasok bevezetése; telemati-
kai alkalmazasok fejlesztése a hatékony infrastruktura-hasznalat érdekében; a varosi térségek
integralasa a TEN-T-be; és a biztonsag erdsitése. Mindennek érdekében 2050-ig 1étre kell hozni
az (Osszes uniods régid osszekapcesolasat biztositd, az eurdpai polgarok nagy tobbsége szamara
30 percen beliil elérhetd) atfogo halozatot, a stratégiai szempontbol legfontosabb elemekbdl allo
(az egységes piac kozlekedési alapjaul szolgald) torzshaldzatnak pedig 2030-ig meg kell felelnie
az uj iranymutatasoknak.’® Kilenc torzshalédzati folyosot jeldltek ki (3. melléklet), amelyek célja
az Osszehangolt fejlesztés a modok kozotti integracid, az interoperabilitas, valamint a hataron
atnyulo szakaszok €s a szlik keresztmetszetek vonatkozasaban. 2017-t61 megkezd6dott a torzs-
haldzat kiterjesztése a Keleti Partnerség orszagai felé is.

A TEN-T miszaki és pénziigyi megvaldsitasara a Bizottsag 2006-ban életre hivta az Euro-
pai Kozlekedési Halozat Végrehajtdé Hivatalat (TEN-T EA), amelynek utdda 2014-t6l a Halo-
zati Projektek Végrehajto Ugynoksége (INEA), majd 2021-t6] az Eurépai Eghajlat-politikai,
Kornyezetvédelmi és Infrastrukturalis Végrehajté Ugynokség (CINEA). A CINEA feladatai
kozé tartozik egyebek mellett az Europai Halozatfinanszirozasi Eszk6z® (Connecting Europe
Facility — CEF), az innovacios alap (Innovation Fund), a Horizont 2020 és a helyébe 1ép6 Hori-
zont Eurdpa keretprogram egyes részeinek kezelése. A TEN-T finanszirozasara a 2007-2013
kozotti programozasi idészakban a Tanacs 8,01 milliard eurdt forditott, €s mivel ez az eredetileg
tervezett 6sszegnek minddssze a 40 szazaléka, jorészt a legnagyobb hozzaadott értéket bizto-
sito projektekhez rendelték (hataron atnyulo szakaszok, szlik keresztmetszetek felszamolasa).
Az operativ programokon keresztiil tovabbi 43 milliard eurd kohézios forras allt rendelkezésre.
A CEF 20142020 ko6z6tt 24,05 milliard euro, részben a Kohézids Alapbdl atcsoportositott forrast
biztositott kozlekedési beruhazasokra.®!

A kozlekedéspolitika jovdje

Az e kézirat lezarasa idején érvényes kozlekedéspolitikai célokat 2020 végén a Von der Leyen-
bizottsag fogalmazta meg az eurdpai zold megallapodassal 6sszhangban allo, az idészertii folya-
matokra (koztiik a Covid-19-vilagjarvany rendkiviil idészerii kihivasaira is) reagalé stratégiaban.®

8 Munkacsy Andras — Jaszberényi Melinda: A kozuti kozlekedés, a varosi mobilitas és a turizmus. In

Jaszberényi Melinda — Munkacsy Andras (szerk.): Kozlekedés, mobilitas, turizmus. Budapest, Akadémiai
Kiado, 2018.

% Az Eur6pai Parlament és a Tanacs 1315/2013/EU rendelete (2013. december 11.) a transzeurdpai kozle-
kedési halozat fejlesztésére vonatkozo unids iranymutatasokrol és a 661/2010/EU hatarozat hatalyon kiviil
helyezésérdl.

¢ Az Europai Parlament és a Tanacs 1316/2013/EU rendelete (2013. december 11.) az Eurdépai Halozatfi-
nanszirozasi Eszkoz létrehozasarol, a 913/2010/EU rendelet modositasarol és a 680/2007/EK és 67/2010/
EK rendelet hatalyon kiviil helyezésérdl.

' Eurdpai Parlament: Az Eurdpai Unié ismertetése: A transzeurdpai hdlézatok finanszirozdsa.
Europai Bizottsag: 4 Bizottsag kozleménye: Fenntarthato és intelligens mobilitasi stratégia — az eurdpai
kozlekedés idotallo palyara allitasa. COM(2020)789 (2020. december 9.).
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A fenntarthato és intelligens mobilitasi stratégia torekvése, hogy a fokozatos valtozas paradig-
majat elmozditsa az alapvetd atalakulas felé, a fenntarthatosag (elsésorban, de nem kizardlag
a kornyezeti szempontok érvényesitése) érdekében erdsitve a kozlekedési rendszer ellenallo képes-
ségét és digitalizaciojat, biztositva az elérhetd, hozzaférhetd és megfizetheté mobilitast, valamint
ndvelve az dgazat mintegy tizmillid6 munkahelyének vonzerejét. A 2030-ra, 2035-re és 2050-re
meghatarozott mérfoldkdvek a kibocsatasmentesség, a karbonsemlegesség €s a fenntarthato
kozlekedési modok részaranyanak novelése érdekében egyértelmii, szamszerl célokat foglalnak
magukban a kozlekedési alagazatok mindegyikére. A TEN-T esetében az atfogd cél a fenntart-
hato, intelligens, nagy sebességii 6sszekottetéssel rendelkezd kozlekedésre felszerelt multimodalis
torzshalozat miikodoképességének elérése 2050-re. A 2013-ban ujragondolt TEN-T-program
ujabb feliilvizsgalata 2019-ben indult, immar az 1ij stratégiai célokkal 6sszhangban. A stratégia
megvalositasahoz sziikséges 1épések koziil a stratégia mellékletét képezd terv tiz kiemelt teriileten
2021-2024 kozott teljesitésre vard 6sszesen 82 cselekvést jelol ki a Bizottsag szamara. A finan-
szirozasban a 2021-2027 kozotti idészakban a CEF és a kohézids alapok mellett elérelathatolag
a pandémia utani helyreallitasi és rezilienciaépitési forrasoknak is jelentds szerep jut.

Erdemes megjegyezni, hogy a 2020 végén kozreadott stratégia hiven tiikrozi a varosok-
kal kapcsolatos szakpolitikai allaspont végleges megvaltozasat is. Bar a szubszidiaritas elve,
az dnkormanyzatisag tiszteletben tartasa hosszu ideig elvonta a figyelmet a varosok mobilitas
szempontjabol megkeriilhetetlen kdzponti (gazdasagi, tarsadalmi stb.) szerepérdl,® a 20. szazad
végétdl egyre ersebb a torekvés a varosi mobilitas integralasara a k6zos kozlekedéspolitikaba.
Ennek egyik els6 jele a 2007-ben kozzétett z6ld konyv a varosi mobilitasrol, majd a 2013-ban
ujragondolt TEN-T-iranymutatasok; a 2020 végén elfogadott stratégiaban pedig a Bizottsag
immar szaz eurdpai varos klimamentessége mellett kotelez6dott el 2030-ig. Ennek jegyében
a hagyomanyosnak tekinthet6 stratégiai elemek mellett eztttal mar kiemelt szerep jut példaul
a gyaloglas és kerékparozas feltételei javitasanak, valamint a varhatéan a j6v6 varosait megha-
taroz6 megoldasoknak, igymint az automatizalt, 6sszekapcsolt és multimodalis mobilitasnak
¢és a mobilitas mint szolgaltatas koncepcidjanak (MaaS) is.

J

Eltéré tagallami érdekek a kozlekedéspolitikaban

Az eurdpai integracio kezdeteitdl két eltérd nézet alakult ki a kozlekedéspolitikarol, pontosabban
a piacszabalyozasrol a kozlekedési agazatban.® Az angolszdsz megkozelités szerint az allamnak
a hattérben kell maradnia, a piaci szereplokre bizva a dontések tobbségét, ezzel is elosegitve
a hatékonysagot. A tobbség, elsésorban pedig az NSZK és Franciaorszag altal képviselt kon-
tinentalis megkozelitésben a kozlekedés a tagan értelmezett gazdasag- és tarsadalompolitika
eszkoze, ezért sziikség van allami beavatkozasra. Ennek célja pedig alapvetéen a piaci kudarcok
elkeriilése és nem feltétleniil a gazdasagi hatékonysag biztositasa. A geopolitikai szempontok,
elsésorban az Egyesiilt Allamokkal és a Szovjetunidval (majd Oroszorszaggal) folytatott verseny
kovetkeztében egy harmadik, kevésbé gazdasagi megfontolasokon alapul6 allaspont is kialakult,

6 Michael Schmidt — Liana Giorgi: Successes, Failures and Prospects for the Common Transport Policy.

Innovation, 14. (2001), 4. 293-313.

% Eurdpai Gazdasagi és Szocialis Bizottsag: Zdold konyv: A vdarosi mobilitdas uj kulturdja felé.
COM(2007)551 (2007. szeptember 22.).

% Button (1998): i. m.
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amely a szabadsagelvek érvényesitésében latta az eurdpai integracio megerdsitésének zalogat.*
Ennek azonban a gazdasagi érdekek elényben részesitése és a kozlekedéspolitikai intézkedések
elmaradasa az 1980-as évek kozepéig nem engedett teret. KEésobb a szakpolitikaba mindharom
megkozelitésbol Iényeges elemek keriiltek: a kozlekedésre, majd mindinkabb a mobilitasra immar
tag tarsadalmi, gazdasagi, kornyezeti és technologiai 6sszefiiggésben kezdtek tekinteni, jelentds
lépéseket tettek a piacliberalizacio érdekében, fejlodésnek indult a szabad aramlast biztosito,
haldézatba szervezett infrastruktura, valamint kialakultak az ezt tdimogatd szabalyok (ideértve
példaul a schengeni megallapodast).

Hazank érdekeit tobb tényez0 is alapjaiban hatarozza meg, igy elsésorban a tarsadalmi-gaz-
dasagi folyamatok, példaul a kiilgazdasagi iranyok (az egyiittmiikodés a szomszédos és a viseg-
radi orszagokkal, a tavol-keleti kereskedelmi kapcsolatok, a keleti és déli nyitas politikaja stb.),
a gazdasag lehetséges kitdrési pontjai (jarmiipar, mezdgazdasag, egészségipar stb.), az ener-
giahordozok elérhetdsége és valtozo ara, a tarsadalmi és a foldrajzi mobilitasi jelenségek vagy
a varosodasi folyamatok. Az dgazaton beliili szempontok koziil nem mellékes tovabba a kdzuti
kozlekedési (elsésorban gyorsforgalmi) halozat folyamatos béviilése; a vasit mas geopolitikai
kornyezetben (1ényegében az els6 vilaghaboruig) kiépiilt halozata; a belvizi infrastruktira fej-
lesztésének kérdései a Duna—Majna—Rajna vizi Gt altal kinalt lehetségek tiikrében; a budapesti
repiilétér esélyei mint regionalis hub; a minden aldgazatot jellemzd tranzitszerep; a viszony-
lag alacsony motorizacio; a kozforgalmu kozlekedés tovabbra is magas részaranya,®’ az erds
allami szerepvallalas; valamint az arufuvarozas és a személyszallitas versenyképessége® a hazai
és a kiilfoldi piacokon.

A kozlekedésben a foldrajzi helyzet magatdl értetd6do kiilonbségeket sziil: nehezen egyez-
tethet6k Ossze a periférian 1évé (példaul Finnorszag, Romania) vagy a szigetekkel rendelkez6
(példaul Gorogorszag, Portugalia, Spanyolorszag) tagallamok, a szigetorszagok (Ciprus, {ror-
szag, Malta) vagy a tengerparttal nem rendelkezd allamok (koztiik hazank) — egyébként még
egymastol is kiillonb6z6 — érdekei. Ezzel is 6sszefiiggésben valtozatosan fejlddtek a kozlekedési
alagazatok: napjainkra a kdzt szinte mindenhol a legnagyobb részt szakitja a kdzlekedési mun-
kamegosztasbol, egyes helyeken ugyanakkor fajlagosan jelent6s a vasut® (példaul balti allamok,
Szlovakia), a tengerhajozas (példaul Hollandia, Belgium) vagy a belvizi hajozas szerepe (pél-
daul Romania, Bulgaria), esetenként pedig a belfoldi 1égi kdzlekedésé (példaul Spanyolorszag
esetében a szarazfoldtdl tavol fekvo szigetek miatt), mikzben bizonyos orszagokban ezeknek
semmilyen szerepiik nincs.

¢ Brommelstroet—Nowak (2008): i. m.

7 QOszter Vilmos: Transport policies in Hungary — historical background and current practice for national
and regional level. European Transport Research Review, 9. (2017), 20. 1-14.

% Az eltérd érdekek egy példaja a jarmiivezetdk munkakoriilményeivel, a nemzetkozi arufuvarozasban
részt vevo jarmiivezetok kikiildetési szabalyaival €s az e piachoz vald hozzaféréssel kapcsolatban 2020-ban
elfogadott igynevezett mobilitasi csomag, amely hazank és mas kelet- és k6zép-europai tagallamok allas-
pontja szerint a kozuti arufuvarozéink versenyelonyét adminisztrativ megkotésekkel igyekszik korlatozni
a nyugat-eurdpai versenytarsak javara.

% Mig a kontinens jelentds részén altalanosan a normal nyomtavolsagot (1435 mm) alkalmazzak, egyes
orszagokban ettdl eltérd valt altalanossa, példaul az Ibériai-félszigeten 1668 mm, a szovjet (utdéd)allamokban
1524, majd 1520 mm.
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Az orszag(csoport)ok sajatos érdekeivel kapcsolatban e helyt két, hazankat is érinté europai
ligyet érdemes kiemelni. Az egyik az orszagok kozos térségi torekvéseinek’ megvalositasat
szolgald makroregionalis egyiittmiikodés: Magyarorszag esetében a Duna régiora vonatkozo
stratégia” tanulmanyok és kisérleti projektek révén erdsiti az orszagok kozotti kohézidt, a pri-
oritasi teriiletek kozott a kozati, vasuti és 1égi alagazat céljai mellett — elsésorban a stratégia
nevében is viselt folyamra utalva — a belvizi hajozast kiilon is kiemelve. A masik pedig maga
a TEN-T-program, amelynek hataron atnytlo (kdzvetlen) és szupranacionalis (kdzvetett) hata-
sainak’ kiaknazasara a tagallamok valtozatos Iépéseket tesznek. A programba hazank mar
a csatlakozas eldtt bekapcesolodott a transzeurdpai haldzatok kiterjesztése, azaz a paneurdpai
folyosok rendszere és az akkori bovitési térségben hianyzo kapcsolatok fejlesztését szolgald
TINA-folyamat” révén. Magyarorszagot napjainkban harom toérzshalozati folyos6 (mediterran;
keleti/keletmediterran; Rajna—Duna) is kozvetleniil érinti.

Kovetkeztetések

Az europai kozlekedéspolitika fejlédése kapcsan két nagyobb allomast jelolhetiink ki: a kiindulast
jelolé 1957-et, amikor a Romai Szerzédés a kozlekedést a kdzos politikat igénylé témak kozé
sorolta, majd 1992-t, amikor hosszu tétlenkedés utan megjelent a k6zos kozlekedéspolitika elsé
fehér konyve. Tobb kisebb ,,megallo” is figyelmet érdemel: 1985 (amikor az Eurdpai Birdsag
a tétlenségért elmarasztalta a Tanacsot), 2001 (amikor megjelent a részletesebb, a béviilé Eurdpai
Uni6 0j kihivasaira valaszokat keres6 fehér konyv), majd 2011 (az immar kiboviilt EU egységes
kozlekedési térségének létrehozasat meghirdetd fehér konyv kiadasanak éve). Mindehhez szo-
rosan kapcsolodik az 1990-es évek eleje Ota Gjra és ujra feliilvizsgalt transzeurdpai kozlekedési
halézatok programja, amelynek végrehajtasa (2030-ig, illetve 2050-ig) az eurdpai integraciod
egyik kulcskérdésévé valt. A program mas geopolitikai kdrnyezetben fogant alapelvei kozben
valtozatlanok maradtak: az Unio teriileteinek haldzati 6sszekapcsolasa és a halozat egységesitése
annak ellenére is a belsé piac megteremtésének egyik zaloga maradt, hogy a bévitések ered-

0 A regionalizmus szerepével kapcsolatban részletesebben lasd Egyhazy Zoltan: Magyarorszag koz-
lekedési kapcsolatai az eurdpai térségfejlesztésben és a regiondlis egyiittmiikodésben. PhD-értekezés.
Budapest, Budapesti Corvinus Egyetem, 2007.

" Europai Bizottsag: A Bizottsag kozleménye: Az Eurdpai Unié Duna régiora vonatkozo stratégidja.
COM(2010)715 (2010. december 8.).

2 Job van Exel — Sytze Rienstra — Michael Gommers — Alan Pearman — Dimitrios Tsamboulas: EU Invol-
vement in TEN Development: Network Effects and European Value Added. Transport Policy, 9. (2002),
299-311.

3 A paneurodpai (vagy Helsinki-) folyosok az 1991 és 1997 k6zott zajlé paneurdpai kozlekedési konferen-
ciak (1991: Praga, 1994: Kréta, 1997: Helsinki) eredményeként a transzeuropai halozat keleti kiterjesztésére
létrehozott terv. A TINA (Transport Infrastructure Needs Assessment) 1996-tol tizenegy potencialisan
csatlakozo orszagban szolgalta az infrastruktura-fejlesztési sziikségletek felmérését, sét, végiil konkrét
fejlesztésre varo halozati elemeket is kijelolt Kozép- és Kelet-Europaban. Részletesen lasd Fleischer Tamas:
Transzeurdpai folyosok. A meglévok hosszabbitgatasa vagy egy Osszeuropai halozat kialakitasa? In Glatz
Ferenc (szerk.): A Balkan és Magyarorszag: Valtas a kiilpolitikai gondolkodasban? Magyarorszag az ezred-
fordulon. Stratégiai tanulmanyok a Magyar Tudomdnyos Akadémian. Budapest, MTA Tarsadalomkutato
Ko6zpont — Eurdpa Intézet, 2007. 365-379.
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ményeként az EU térképe (és vele a kozlekedést érintd érdekek viszonyrendszere) mar teljesen
mas képet mutat.

A kozlekedéspolitika fejlédési folyamata soran a hangsulyok idordl idore valtoztak: a szakpo-
litika tartalmanak ¢és terjedelmének keresése, a bels6 piac megteremtését szolgalo (verseny)sza-
balyok lefektetése, az infrastruktura-halozatok dsszehangolt kialakitasanak terve, a kapcsolodo
fejlesztések kozos koordinalasa utan az ezredfordulo idészakatdl egyre inkabb érvényre jutnak
a rendszerelképzelések,™ a 21. szazad masodik évtizedétdl pedig napirendre keriilt a kozlekedés
szerepének Gjraértelmezése. Ahogy a fenntarthatdsagi célok és a tarsadalmi-gazdasagi valtoza-
sok eredményeként a kozlekedéstervezést felvaltotta a mobilitastervezés,” ugy a szakpolitika is
a mobilitast és ennek kornyezeti, munkahelyteremtd, szocialis, €lhetéséggel 6sszefiiggd szem-
pontjait helyezi kdzéppontba. Minthogy a kozlekedési rendszer nélkiilozhetetlen, a fenntarthato-
sag mellett 2020-ban az ellenalld képesség is a szakpolitika f6 céljai kozé keriilt. Mindekdzben
a digitalizacio és az automatizacié rohamos fejlddése a korabbiaknal is kiterjedtebb intelligens
mobilitasi megoldasokat igér. Ezek, bar uj kihivasok elé allitjak a kozlekedéspolitikat (ilyenek
példaul az 6nvezetd technoldgia etikai és jogi kérdései), jelentds eredményeket hozhatnak a koz-
lekedés negativ hatasainak mérséklésében és megsziintetésében, kiillondsen a kdrnyezetvédelem
¢és a kozlekedésbiztonsag teriiletén.
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