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A GYORS KOZLEKEDES HELYZETE ES
KILATASAI KELET-EUROPABAN

(The Current Situation and the Perspectives of High Speed
Transport in Eastern Europe)

ERDOSI FERENC

Kulesszavak:

nagysebességii vasutak  légikozlekedés —autopdlydk — Kelet-Eurépa  jovokép  felzdrkozas
Korunkban a gazdasag vilagméretii egységesiilési folyamata, a globalizacio, a kiilonbozd kulturdk foldi
méretekben végbemend vegyiilése, a mondializacio, valamint az egységes eurdpai piac megteremtésének
az EU dltal képviselt politikai eszméje, az eurdpaizdcio végbemenetelének f& miiszaki eszkoze a kozleke-
dés és a tavkozlés/infokommunikdacio. Mikozben az informdciok, hirek nagy tavolsagokra valo eljuttata-
sanak nincs gyakorlati jelentéségii iddigénye, a kozlekedésé tetemes. A globdlis és eurdpai folyamatok
kikényszeritették a klasszikusokhoz képest tobbszordsen gyors uj kozlekedési technologidk alkalmazdsdt.
Az egykori szocialista orszdgok kelet-eurépai tombjének csak a nagysebességii kozlekedési halozatok
kellé szinvonalu kiépitésével lehet esélye a felzarkozasra, a szerves és valosagos eurdzsiai és globdlis
integrdciora.

A lemaradas és okai

Eurdpa keleti felében a kozlekedés fejlettsége a legtobb mutatd tekintetében mar a
19. szdzad masodik felében kezdddo ,,vasttkorszaktol” elmaradt Nyugat-Eurdpatol,
majd az ,auté- és repiildgépkorszakban” mas fejlett vilagrészektdl (Eszak-
Amerikatol, Tavol-Kelettdl, Ausztraliatol stb.) is. Némi egyszertsitéssel az elmara-
das a joval gyengébb gazdasagi teljesitménnyel, a korszertitlen gazdasagi szerkezet-
tel és a tavolsagi mobilitast kozvetleniil vagy attételesen korlatozd, tobbé-kevésbé
diktatérikus tarsadalmi rendszerekkel hozhato 6sszefliggésbe.

Paradox médon a lemaradds a gyors kozlekedeés terén Kelet-Eurdpa legnagyobb
részén korunkban (a 21. szazad elején) joval nagyobb, mint a 20. szdzad elején,
vagy akdr az 1950—1960-as években. Az Orosz Birodalom, majd a Szovjetunid
(széles nyomtav(l) vasutjain az atlagsebesség gyakran a nyugat-eurdpait is feltilmulta,
a belfoldi 1égi kozlekedési haldzat kiterjedésében pedig az Egyesiilt Allamokéval
vetekedett. A tavolsagi gyors kozlekedést igénybe vevd utasok fajlagos szama a
(laké)helyvaltoztatasi korlatozasok, illetve a mas kozigazgatasi teriiletre valo utazas
engedélyhez kotése altal is befolyasoltan azonban toredéke volt a polgari tarsadalmi
berendezkedésii fejlett orszagokénak. A gyors kozlekedési infrastruktura, illetve
szolgaltatasok terén a fejlettségbeli kiilonbség a rendszervaltas eldtti évekre valt
igazan drasztikussa, de tobb tekintetben (pl. az ut- és vasuthalézat mindségében, a
vasuti jarmiparkban, a repiilégéppark mindségében) maig sem mérséklodott,
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hanem inkabb csak tovabb mélyiilt a szakadék, a korabbi néhany évtizedbeli folya-
matok kovetkezményeként. Koziiliik a legfontosabbak a kovetkezok:

A fejlett vilagban (a tovabbiakban: Nyugaton) az individualitast eldtérbe
helyezd életmod/-szemlélet és a gyorsan novekvd vasarlderd, valamint a kdz-
napi fogyasztasi cikknek tekintett gépkocsit gyartd ipar Oridsi kapacitdsa a
motorizalt ,,automobil ” tarsadalom kibontakozasdhoz vezetett. Az autd egyre
inkabb a szabadidé-eltoltéssel kapcsolatos tdvolsagi utazasok eszkoze lett. A
tomeges egyéni helykozi/tavolsagi kozlekedés kikényszeritette az eljutasi idok
csokkenésére esélyt nyljtdo nagyszabasu autopalya-épitkezéseket. Az 1950-es
évekkel szemben, amikor Osszefliggd autdpalya-halozata csupan Németor-
szagnak volt, mara Europa nyugati felében kiteljesedett a gyorsforgalmi utak
egymassal is 0sszekotott orszagos haldzata (Erddsi 2005). Kelet-Europaban
viszont egy ideig az ideoldgiai fenntartasok anakronisztikusan alacsony szintre
korlatoztak az autdmobilizmust, majd a miiszakilag és hasznalati érték tekinte-
tében rendkiviil primitiv jarmiiveket messze elégtelen szamban gyartd autdipar
és a ,nyugati” gyartmanyt autdk erdsen limitdlt importja a személyautd-
ellatottsagban csak igen lassi novekedést tett lehetévé. Ezért az 1960-80-as
években Kelet-Ko6zép-Eurdpaban jobbara févaroscentrikus kisebb szigethalo-
zatokat alkoté autopalydk épitését csak rovid szakaszokon kényszeritette ki a
forgalmi telitettség, sokkal inkabb a nemzetkozi (politikai/stratégiai vagy ép-
pen presztizs) szempontok és bizonyos mértékig az elére jelzett nagyobb for-
galomra valo felkésziilés volt ezeknek a kivétel nélkiil allami beruhazasoknak
a fo motivacioja. Az egykori Szovjetunioban pedig csak mutatéban (pl. Litva-
nidban) épiilt néhanyszaz km hosszban autopalya (Erddsi 2005b). (A nagy-
varosi agglomeraciok 5-20 km hosszu, eldvarosi forgalmat is hordozd, tovabba
egy-két nemzetkozi tavolsdgi magisztralé helyenként négysavosra bovitett
szakaszaitdl eltekintve.)

»Nyugaton” (Japanban 1964-t6l, Nyugat-Eurdpaban 1981-t6l) megvaldsuloban
van a nagysebességii nemzeti vasuthalézatok (TGV, ICE, AVE, Direttsissima,
X-2000 stb.) kibontakozasa és az allamhatarokon valo dsszekapcsolasa. 2006-ban
Eurépa nyugati felében mar 6sszesen 3100 km vasut allt rendelkezésre a
220-320 kim/éra sebességli kotottpalyas kozforgalmi ko zlekedésre, és kifejlesz-
tették a 350430 km/ora sebességre is alkalmas magnesvasutrendszert (melyet
elégtelen németorszagi finanszirozasi esélyek miatt elsdként Kinaban épitettek
meg Sanghaj és megarepiildtere kozott). Keleten azonban egyetlen (a hagyoma-
nyostol muszakilag Iényegesen kiilonbozd palyat, jarmiitechnologiat és tizemel-
tetést kivand) igazi nagysebességii vastiit sem épiilt.

Nyugaton a repiilogép tomegkoziekedeési eszkozzé, a 1égi kozlekedési haldzat
ennek kovetkeztében rendkiviil stirtivé valt (Erdési 1998). A nagyvarosokon
kiviil ma mar a legtobb kozépvarosnak, sot specialis rangos funkcioval (egye-
tem, K+F, high tech ipar, magas értéki, nemzetkozi kultircentrum stb.) rendel-
kez6 kisebb varosnak is van ko zforgalmii (menetrend szerinti, kisebb résziikben
charter idényjaratokat inditd/fogadd) repiildtere. E vidéki ,regionalis” repiild-
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terek altalaban a nemzetkozi 1égi kozlekedésbe valo bekapesolodas pontjai és
létjogosultsagukat egyre inkabb a fogyasztdi tirsadalomigen intenziv kiilfoldi
udilési, turisztikai igénye garantalja. Az Europai Unio kiilonféle direktivakban
megfogalmazott kozlekedéspolitikdja mar t6bb mint tiz év dta a stiriin lakott
orszdagokban kérnyezetvédelmi megfontoldasbdl a kis tavolsdagra torténd utazd-
sokhoz a repiilégéppel szemben a villamos tizemii nagysebességii vasutat ré-
szesiti elényben. Ennek ellenére a legujabb adatok tiikrében még Német-
orszagban is folytatodik a vidéki reptildtér-halozat stiritése és fejlesztése, hogy
az utasok szdmara max. 40-60 km-en beliil elérhetd legyen legalabb a nyari
idényben a Mediterraneumba, vagy mas tidiloparadicsomba szallitd 1égijarat,
illetve az izletemberek szamara a nagyvarosi nemzetk6zi csomopontokba vald
eljutas rovid, de gyors belfoldi jarattal. Keleten a kozforgalmu repiilétér-
halozat a teriilethez, de a népességszamhoz képest is joval ritkabb. (Eurdpa
nyugati felében szamitasaink szerint 10 000 km’-re atlagosan 2,42, keleti
felében 0,61, egy millié lakosra pedig 2,87, illetve 1,08 repiil6tér jut.)
E koriilmény azonban igazabol csak azota veti fel a repiil6tér-haldzat siiritésé-
nek igényét, amidta a kiilfoldre utazasnak mar alig van adminisztrativ akadalya,
és a vidékrdl kiutazni kivandk a tobb szdz km-re levd fOvarosi/nagyvarosi
repiil6tér helyett egy kozeliikben levo repiiléteret szeretnének igénybe venni.

A gyors kozlekedési modok kiépitéset, fejlesztését befolyasolo tényezok
Kelet-Europaban

A hagyomanyos vasutakhoz, kozati és vizi kozlekedéshez képest a tdvolsagok
sokkal rovidebb id6 alatti legyézésére alkalmas gyors kozlekedési modok halozata-
nak kiépitését a szolgaltatasaik iranti kereslet és a jo néhany (természeti, teleptilés-
és teriiletszerkezeti, finanszirozhatdsagi, technoldgiai stb.) tényezo altal befolyéasolt
megvaldsitasi képesség (piaci kinalat) befolyasolja. Kovetkezményeit tekintve nem
szerencsés az a kozlekedéspolitika, amely — alagazati lobbiérdekekt6l befolyasoltan
— egyoldaluan, orszagos szinten kizardlag az egyik gyors kozlekedési mod fejlesz-
tését partolja. (Amint az Magyarorszagon is tapasztalhatdo, amikor aranytalanul
sokat koltenek az autdpalyakra a vasuthaldézathoz képest.) Természetesen az adott
orszag kozlekedési rendszerének hatékonysagat megengedhetetlen mértékben ront-
hatja az egyenldsdi is, azaz mindharom mod azonos mértékben torténd differencia-
latlan fejlesztése is.

Nyugat-Eurdpara vonatkozoan a keresletet az unios kozlekedéspolitika az optimdlis
szolgdltatasi tavolsdgok megallapitasaval igyekszik szabalyozni, miszerint
— azautdpalyakon valé kozlekedés max. 400-500 km-re kivanatos,

— 500-800 km tavolsagra a nagysebességli vasutakat, és csak
— ennél nagyobb tavolsagra kellene a 1égi kozlekedést igénybe venni.
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E kivanalmak teljesiiléséhez mar tobb orszagban biztositott a megfeleld, jol struk-
turalt infrastrukturalis kinalat, igy inkdbb csak az utasok/szallittatok dontésétol
fligg, hogy melyik kozlekedési eszkozt veszik igénybe.

A keresletet — azaz az igényeket — alapvetden a lakossdg torténelmi okok alapjan
kialakult tdvolsagi mobilitdsigénye hatdrozza meg, ami azonban egyaltalan nem
végleges, hanem a jovedelmi szint és a tarifa kozotti viszony, illetve a tobbi kozle-
kedéshordozoval folytatott verseny allasatol, az egyéni kozlekedési eszkozokkel
valo ellatottsag mértékétdl, az egyéni kozlekedés koltségeitdl figgben valtozik. A
rendszervaltas ota Kelet-Eurdpaban a lakossag jovedelmétdl erdsen fiiggetlenitodott,
azaz rugalmasan alakult az automobilitds, nevezetesen még a jovedelemcsokkenés
idészakaban (altalaban az 1990-es évek elsd felében/kétharmadaban) is latvanyosan
nott a személygépkocsi-allomany, késobb pedig a jovedelemnovekedés titemét joval
feliilmultak a haztartasok részérdl az egyéni kozlekedési raforditasok (korszeriibb 1j
kocsik beszerzése, azok nagyobb tavolsagokra torténd és gyakoribb igénybevétele
folytan). Mivel a gépkocsi vasarlasnak mar semmiféle technikai/logisztikai korlatja
sincs, a gépjarmi allomany gyarapodasanak mértékét kb. 80%-ban a vasarloerd
hatarozza meg. E mellett azonban bizonyos mértékig a kiépitett ithalozat stirlisége
és mindsége sem hagyhatd figyelmen kiviil (mint pl. az urali, szibériai banya-
vidékeken, ahol nagyon kevés szilard burkolati uton van lehetdség az autdzasra,
ezért az atlagnal 1ényegesen magasabb jovedelmek nem mutatkoznak meg igazan az
autdstirtiségben).

A gyors kozlekedés infrastruktira-, illetve szolgaltatasi halozatai fejlesztésének
(hossza tavu) tervezésekor — kindlati oldalrdl — ohatatlanul felmertl az igényeknek
legjobban megfeleld kozlekedési eszkoz kivalasztdsa, illetve a fejlesztendd kozleke-
dési infrastrukturak, illetve eszk6z6k kozotti megfeleld aranyok meghatarozasa.

Az itt szamitasba johetd (foldrajzi) szempontok koz¢ tartozik

— akiszolgalandé (orszag) teriilet nagysaga, az utasok altal megteendd tdvolsagok,

— anépstiriiség,

— a teleptiléshaldzat teriileti szerkezete (beleértve a telepiilésallomany népesség-

szam-kategoriak szerinti megoszlasat is).

Az egyes gyors kozlekedeési eszkozoknek a tavolsagokat legyozo
rendszertulajdonsdgai és kialakulo halozatai

A nagysebességii vasutak

Az eddigi nyugat-eurdpai és mas vilagrészekbeli tapasztalatokbdl kideriil, hogy a
nagysebességli vasutak elterjedése
— szorosan nem fiigg az orszdgteriiletek nagysdagadtol, illetve az abbol adodo
tavolsagoktol,
— anndl inkabb népsiiriség- és nagyvarosfiiggonek mindsithetd ez a kozlekedési
innovacio.
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A nagysebességli vasutak idd- és részben koltsé ghatékony tizemeltetésének érzé-
keny tényez6je a vonatok megallohelyei kozotti megfeleld tavolsag. Ez Nyugat-
Europaban atlagosan 100—150 km. Mivel a kiszolgalasra (joggal) igényt tarto jelen-
tésebb varosok ennél striibben helyezkednek el, kiszolgalasuk csak alternativ
menetrenddel oldhatdo meg (azaz az egyes jaratok a végpontok kdzott mas és mas
allomasokon teszik lehetdvé az utascserét).

Kelet-Eurdpara vonatkozoan legtobb esetben a nyugat-eurdpai itteni folytatisa-
ként szamos tervezet késziilt a nagysebességii vasutak lehetsé ges haldzatardl.

A nagysebességii vasuthalozat-épitési programok Eurdpa keleti felében

Rendszertulajdonsagaibol addddéan nagysebességii vasuti hdlozatok tervezése a
kisebb teriiletii orszagok esetében kizarolag orszdgcsoport szinten lehet ésszert,
ahol az egyes orszdgok kompetenciajaba csupan a nagytérségen beliili, orszagok
kozotti egyeztetés utan a nyomvonal finomitasa, a megfeleld teriiletsavok tartalékola-
sa tartozik. A kifejezetten nagy teriiletii orszagokban (Oroszorszagban, Ukrajnaban)
viszont a nemzeti szinti tervezésnek mar nagyobb a 1étjogosultsaga a belfoldi forgal-
mat hordozd vonalak tekintetében, de természetesen a nemzetkézi haldzati kapcsolo-
dasokat itt is két- és tobboldalu egyeztetésekkel kell meghatarozni (Platzer 2005).

Az eddigi dokumentumokbdl nem deriil ki egyértelmiien, hogy az EU mennyire ra-
gaszkodik az eredeti kozlekedéspolitikai elveihez Kelet-Europa kozlekedése alagazati
szerkezetének alakitdsaval kapcsolatban. Ugyanis az eredeti TEN-T projekten beliil a
feladatmegosztast ugy hataroztak meg az EU Regionalis Bizottsaganak ajanlasara,
hogy a siirtin lakott ,,magtérségben” a haldzatfejlesztés soran a szupervasutak keriil-
jenek eldtérbe, mig a ritkabban lakott, joval kisebb intenzitast tavolsagi személy-
forgalmat keltd térségekben a 1égi kozlekedés alkalmazisa kivanatos. Az elébbi
elvet kovetve a nyugat-eurdpai perifériaknal sokkal ritkabban lakott Kelet-
Eurépaban egydltaldn nem lenne ésszerii nagysebességii vasutakat tervezni, hiszen
még a visegradi orszagok striisége is elmarad atlagban az EU 15-6k déli régioitdl.
Ennek ellenére Eurdpa keleti felére eurdpai hatdkorii nemzetkozi szervezetek —
Nemzetk6zi Vasuti Szovetség (UIC), a TEN- és PEN-programokat meghirdeté EU
Bizottsag, OSShD stb. — kiilonféle hdalozatokat dolgoztak ki ditalaban a Moszkvdig,
illetve az Uralig tarto teriiletekre. Ezek hossza 8-14 ezer km kozott valtozik
(Glonti 2005; Schinkarjow 2005). A csupan elnagyoltan felvazolt, a nagyvarosok
kozotti viszonylatokra alapozd halézatoknak a nyugati része ugyan erdsen Nyugat-
Eurépéra orientalt, de mar tartalmaznak olyan E-D iranyu elemeket is (pl. a Gdansk
és Fiume/Trieszt k6zotti), melyek a kelet-k6zép-eurdpai orszagok egymas kozotti
(illetve a Skandinavia—Mediterraneum kozotti) forgalom hordozdi lehetnek.
Ugyanakkor a kisebb orszagok (jobb esetben orszagcsoportok) az dsszeurdpai
(vagy Eurdpa keleti felére kidolgozott) fervezeteket csak mérsékelten figyelembe
vevd onadllo elképzeléseket is megjelenitenek a nemzeti fejlesztési tervekben.
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A kelet-kozép-eurdpai és a szovjet utddallamok kozotti nagysebességli halozat,
illetve az azon folyd kozlekedés egyik neuralgikus kérdése az eltéré6 nyomtavu
rendszerek kezelésének modja. A hagyomanyos megoldas az automata nyomtavvaltd
berendezések hasznalata lehetne, ami azonban azért kedvezOtlen, mert idoveszte-
séggel jar és rendkiviil draga (allithatd keréktavolsagl) specialis vasuti jarmiiveket
igényel. Ezért az interoperabilitds érdekében egyre inkdbb a végig normalnyomtava
rendszer kiépitésével szamolnak a tervezetek.

A vilagon 2004-ben mintegy 6tezer km nagysebességii (200-350 knm/éra) és hozza-
vetdleg huszezer km novelt (max. 160 km/éra) sebességli vasut mikodott. Ehhez
képest Kelet-Eurdpa tervei igencsak ambiciozusnak ldtszanak, hiszen nem keve-
sebbrdl van szo, mint arrdl, hogy a haldozat nagysaga tekintetében néhany évtized
mulva a mai vilaghalozatot feliilmalni, illetve 2020-2030 tajan a vilag teljes nagy-
sebességli vasuti hdlozata mintegy egyharmadat birtokolni.

A volt Szovjetunid és a tobbi volt eurdpai, valamint azsiai szocialista orszag altal
létrehozott nagyregionalis vasuti szovetség, az OSShD az Eurdpdt Azsidval dssze-
kot kozlekedeési rendszerben a nagysebességii vasutat versenyképesnek tartja a légi
kozlekedéssel szemben.

Az 0j OSShD dokumentumok a kifejezetten nagysebességii, teljesen uj nyom-
vonalra helyezett palydk nagyobb szamban vald épitését csak a 2015 utani idokre
itemezik és megvaldsithatosagukat erdsen az anyagi lehetdségektdl teszik fliggdve.
Addig viszont a joval kisebb raforditast igényld novelt sebességli technoldgiara
épitenék ki a legfontosabb fovonalakat (Pechterjew 2005).

A PEN/TEN és az OSShD keretében megvalositandd nagysebességli vonalak rend-
szere csak részben fedi at egymast, jelentds eltérések mutatkoznak kozottiik. Az
OSShD hdlozat ldthatoan elsésorban Oroszorszdg érdekét van hivatva szolgalni és
nagy hangsulyt kap benne az Uralon inneni és tili ®rségek dsszekotése: 9 szolgaltatas-
viszonylatbol 7 Moszkvatol keletre azonos iranyban Novoszibirszk felé tart! (1. abra).

Az Orosz Foderacid kormanyzata a gyors vasuti kozlekedés kiépitése sziiksé ges-
ségének indoklasakor a tarsadalmi sziikségletekre, a gazdasagi/miszaki fejlodésre,
a hagyomanyos vasut térvesztésére hivatkozik, és elvarja, hogy a régidk kozotti
kapcsolatokban hosszi tavon is a vasutnak kell meghatarozonak, az Oroszorszagon
beliili gazdasagi tér egységének erdsitéséhez hozzajaruld kozlekedésfajtanak lenni.
Kétségtelen, hogy Oroszorszagban az dridsi teriilet igazgatasa, gazdasagi/tarsadalmi
kohézidja olyan méretl feladat, amelyhez a gyorsabb/korszerlibb vasuthaldzat is
hozza tud jarulni, de csak egyik eszkozként a sok koziil.

Az orosz kozlekedéspolitika azt varja a nagysebességli vasuti kozlekedéstol, hogy
képes javitani a régiok kozotti és allamok kozotti 6sszekottetés mindségén. Lehetové
teszi, hogy 1000 km-es tavolsagon beliil a vonatok a repiildgépekkel azonos 1d6
alatt, de alacsonyabb arakon, magas komfortszinten, megbizhatdan és biztonsago-
san szolgaltassanak, az utasok igényeinek megfelelé menetrenddel, és ezzel mas
kozlekedésfajtaktol, foként a 1égi kozlekedéstdl az utasok egy részét atvonzzak
(Pechterjew 2005).
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1. ABRA
A Kelet-Europaban tervezett nagysebességii vasutak
(az iranyukat meghatarozé PEN, OSShD, AGC/UIC folyosok szamozasaval)
(The Planned High Speed Railway Lines in Eastern Europe)
(with the Numbering of PEN, OSShD, AGC/UIC Corridors)
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Forras: Kiilonféle halézati dokumentumokbol a szerzo szerkesztése.

A sokezer km-es tervezett halozattal szemben mindmaig csupdn a két metropolisz,
Moszkva és Szentpétervar kozotti kozlekedés gyorsitasara kertilt sor.

A személyszallitdsra Osszpontositas érdekében a teheraru szallitast erdsen csok-
kentették, és a tranzit druszadllitast (napi 25-30 tehervonatot) a pdarhuzamos vona-
lakra helyezték at. Az atépitett nyilegyenes vonalon naponta 3 par specidlis sze-
mélyszallité vonat kdzlekedik, amelyek 4 6ra 30 perc alatt teszik meg a 650 km-es
utat helyenként elérve a 180—200 km/ora sebességet (Kovaljov 2005).

Ukrajnaban a tavlati tervezésben olyan nagysebességii vonal szerepel, amely Len-
gyelorszagbol jovet részben Odesszaba tartana, részben a Krim félszigetre agazna el.

A Karpat-medencében és a tagabb kornyezetében a tavlati (2010-2020. évekre
sz610) tervek ugyan a valddi nagysebességii (200-250 km/dra) vasutak 6nallo rend-
szere kiépitésének megkezdésével szamolnak a Budapest-Belgrad—Szdfia—Isztambul,
valamint a Kijev—Budapest-Zagrab—Ljubljana—Trieszt-Miland, tovabba Trieszt—
Zagrab—Belgrad—Bukarest irdnyban (Erddsi 2005a), azonban me gépitésiiket késleltet-
heti vagy csak részlegessé teheti az addigra kiépiild Osszefliggd autdpalya-halozat.
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Kérdés, hogy Eurdpa keleti felében milyen realitdsa van a nagysebességli vasut
kiterjedt halozatokban valo 1étrehozasanak e kiilonleges kozlekedési eszkoz tovabbra
is érvényes, alapvetd rendszertulajdonsagai alapjan. Tébb koriilmény vizsgalatabol
olyan kovetkeztetésre juthatunk, hogy a teljesen uj, fajlagosan a hagyomanyos
tobbszorosébe keriild nagysebességii vasuti palydk dsszefiiggd hdlozatanak kialaki-
tasdhoz a feltételek tobb szempontbdl is joval kedvezdtlenebbek a nyugatiakndl.

A kereslet szempontjait nézve szamolni kell a kovetkezd kornyezeti sajatossagokkal:

a visegradi orszagokbeli, valamint a balkani szakaszaikon a nyugatinal joval
kisebb, viszont a szovjet utddallamokhoz képest magasabb népstriiséggel
(egyuttal vasarléerével, mobilitasi igénnyel), mig a FAK térségben, sot a Bal-
tikumban is alacsonyabb népstirtiséggel. Eurdpa keleti felében a forgalomkel-
tésben kiemelkedd, jelentds utaspotenciallal rendelkezd millids vagy félmillio
lakosnal tobbet szamlald nagyvarosok ugyan léteznek, azonban kelet felé a
kozottiik levo tavolsag erésen novekszik;

a népesség tavolsagi kozlekedési mobilitasa fajlagosan egynegyede/
egynyolcada a nyugat-eurdpainak, és bar e téren latvanyos fejlodés varhato,
még 2-3 évtized malva sem éri utol a nyugati orszagokbeli népesség ,,mozgé-
konysagat;”

Mindezekbdl arra a kovetkeztetésre juthatunk, hogy amennyiben a nagysebes-
ségli vasutak a hagyomanyos sin/kerék rendszerben épiilnek meg, mintegy
500 km-nél hosszabb viszonylatban aligha lehetnek versenyképesek az egy-
szerisitett adminisztracioju 1égi szolgaltatdsokkal. Ezért az olyan kiemelkedd
jelentdségli viszonylatokban, mint amilyen pl. a Berlin/Vars6—Moszkva, a
Praga-Belgrad vagy a Trieszt-Isztambul, az utasok tilnyomé része (azonos
jegyarakat feltételezve) aligha valasztja a vasutat. Joval esélyesebb lehet az
1000 km-en beliili tavolsagokon a vasut a repiildgéppel szemben, ha a t6bb mint
a masfélszer gyorsabb magnesvasuti technoldgiaval bontakozik ki a halézata.
Egy tovabbi koriilmény, mely befolyasolhatja a mar ,,megalmodott” haldzat
nyek tulnyomo része a nyugati orszagok nagyvarosaival dsszekoété viszonyla-
tokon dsszpontosul, mig a tagabb értelemben vett Kelet-Europan beliil
viszonylag gyenge nemzetkozi utasaramlassal kell szamolni. Ez pedig azt jelenti,
hogy egyfeldl a visegradi (és azonos idézonaban levd mas) orszagok metropoli-
szai (Varsd, Praga, Pozsony, Budapest, Ljubljana és esetleg Zagrab, Krakko),
masfeldl a hozzajuk viszonylag koézel fekvd nyugati nagyvarosok kozott van
tényleges realitisa a nagysebességl vasttnak, mert az ezek kozotti tavolsagok
belil maradnak a mar emlitett idedlis 300/500-800/1400 km uthossz-
tartomanyon. Nem igy az ,,igazi” Kelet-Europaban, ahonnét olyan nagy a tavol-
sag Nyugat-Eurdpa legnagyobb vonzerejli vilagvarosaiig, hogy az utazashoz a
1égi kozlekedés a megfeleld eszkoz az iddraforditas és minden valdszintséggel
(a fapadosok kelet-eurdpai piacon valé megjelenésével) az utazasi koltségek
tekintetében is. (A személyautds kozlekedés altal teremtett versenytarsrol a
részleteket lasd az autopalyakkal foglalkozo részben.)
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A kinalat feldl vizsgalva a lehetdségeket, a legnagyobb problémanak a finanszirozas

latszik tobb tekintetben is:

— az,igazi” Kelet-Europaban a lakossagszamhoz képest hossza palyakat kell
épitent,

— a palyak széles folyokon vald atvezetésének koltségei (hid-, esetleg viz alatti
alagutépités) tetemesek. Nem hagyhatd figyelmen kiviil az sem, hogy még
Nyugat-Eurdpaban is 6-8 évig tart egy 100-200 km hosszi nagysebességii
vasut épitése, viszont Oroszorszdg klimatikus viszonyai kozott ehhez 10—12
évre van sziikség.

— A palyainfrastruktara kivitelezési koltségei ugyan minden bizonnyal alacso-
nyabbak lehetnek, mint Nyugat-Eurdpaban, azonban a megfelelé mindségben
csak importbol biztosithatdé high-tech jarmiivek, elektronikus irdnyito és biz-
tositd berendezések stb. koltségei nehezen felvallalhatdak.

— Tovabbi kérdés a finanszirozds forrasa. A volt szocialista tombre jellemzd
etatista kozlekedéspolitikat — azaz az allami koltségvetésbol vald finansziro-
zast — a torténelem ugyan mar meghaladta, azonban jelentds kozosségi tdmo-
gatasra csak az EU tagorszagok szamithatnak. A magantdke az ilyen jellegii —
megtériilést csak igen nagy tavon igérd, és meglehetdsen bizonytalan jove-
delmet hozo — beruhazasoktdl 6dzkodik, mig a kozosségi banki (EBRD, EBI)
hitelek barmennyire kedvezoek is, visszafizetendék, de kérdés, hogy milyen
forrasbol lehetséges ez.

A légi kozlekedés

E kozlekedési mod tobb tekintetben (gyorsasag, infrastruktira-igény) mar ma is
nagy eldnyre tett szert a gyors kozlekedés masik két modjaval szemben.

Az ellatottsag szempontjabol a légi kozlekedés legnagyobb elonye az Kelet-
Eurdpaban, hogy a még nem létez6 nagysebességii vasutakkal és a nagyon hianyos
gyorsforgalmi Gthaldzattal szemben mdr mintegy haromnegyed évszdzad ota szinte
minden orszagban egyre siiriibb, mind tobb viszonylatban miikodo, egymdssal tér-
ben is Osszefiiggd szolgdltatdsi hdlozattal rendelkezésre dll a személykozlekedéshez
és valamilyen szinten a 1égiaru-szallitdshoz is.

A repiildgép az egykori exkluziv kozlekedési eszkdzbdl ,.tavolsagi tomegkozleke-
dési eszkdzzE” 1épett eld. E valtast sajatos médon eldszor éppen a diktatira sajatos
arpolitikdja hozta elére idoben az 1940/1950-es évektol.

A légi kozlekedes atalakulasa a politikai vdltozasok ota

Az 1990-es évek elejéto]l Europa keleti felében a 1égi kozlekedés tobb tekintetben
is alapveto strukturalis valtozason ment keresztiil.
—  Megsziint az egykori dallami [égivallalatok szolgdltatdsi monopdliuma:

— az Aeroflot a tizedére zsugorodott. A beldle kivalt tobb szaz kisebb, allami/
teriileti onkormanyzati, kiilfoldi toke betarsulassal keletkezett vegyes vallalat
foként regionalis piacteriileteken mikodik, de 1étezik néhany alagazati tevé-
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kenységre (aruszallitds, nemzetkozi charter szolgaltatds, szakszolgaltatasi
tevékenység) is szervezodott cég. A legnagyobb tarsasidgok egyik {6 torek-
vése, hogy valamelyik globalis szovetség tagjava valva az egylttmiikodés
elonyét kihasznalva, kijusson tavoli piacokra.

Meghatarozott tizletagra (charter, belfoldi menetrendi személyszallitas) leany-
vallalatokat szerveztek ki a még mindig allami tobbségi tulajdonban levd
nemzeti nagyvallalatbol Lengyelorszagban, Csehorszagban, Bulgaridban stb.
Teljesen 11j (részben vagy egészben kiilfoldi t0kébol alapitott) maganvalla-
latok jottek 1étre, melyek vonzobb szol galtatasaikkal elhdditottak a piac egy
részét az allami ,,zaszI0s tarsasagtol”. Ezek kozé tartoznak a foként a viseg-
radi orszagokban 2001-t81 alapitott diszkonttarsasagok, melyek korabban el-
képzelhetetleniil alacsony arakon szallitjak az utasokat részben a nyugat-
eurdpai metropoliszokba, részben a Mediterraneum nagy tdme geket befogadod
idiiléparadicsomaiba.

— Viltozott a légi forgalom irdanyok szerinti megoszldsa. A volt kisebb KGST
allamok ¢és a szovjet utddallamok (kiilondsen Oroszorszag) kozotti forgalom a
toredékére esett vissza, mikdzben a menetrendszert forgalom tilnyomo része a
gazdasagi kapcsolatok szempontjabol meghatarozo Nyugat-Eurdpara, kisebb része
Eszak-Amerikara, tjabban pedig a Tavol-Keletre orientalttd valt. Az utazas
szabadda valasaval rendkiviil megnétt az érdeklodés a meleg tengerpartokkal
és kulturalis vonzerdvel is rendelkez6 (dél-eurdpai, észak-afrikai, kozel-keleti és
oceanon tali) orszagokba vezetd charter jaratok irant.

— Az utasforgalom nagysaga tekintetében mind repiildtéri, mind orszagos szinten
erds dtrendezdédés ment végbe.

A visegradi és nyugat-balkani orszagok ma az 1 millio lakosra juto légi utas-
szam tekintetében messze megelozik a délkelet- és kelet-eurdpai (szovjet utod)
allamokat (Csehorszag 0,95; Magyarorszag 0,81; Szlovéakia 0,38; Lengyel-
orszag 0,18; Szlovénia 0,74; Horvatorszag 0,58; mikozben Ukrajna 0,08;
Oroszorszag 0,14; Belarusz 0,04; balti orszagok 0,26-0,32; Romania 0,19;
Bulgaria 0,16; Szerbia 0,09; Bosznia-Hercegovina 0,05; Maceddnia 0,13).

A FAK orszagokban, de egyes balkani térségekben is a repiilSterek forgalma
még 2006-ban sem érte el az 1980-as évek végit, mikozben a fovarosoké az
egykori forgalmat lényegesen meghaladta. Oroszorszdg utobbi iddbeli
(alapvetden az olaj- és foldgaz exportbol keletkezd) gazdasdgi novekedese
tulnyomoan Moszkva négy repiildtere forgalmanak dinamizadldodasdaban
(2005-ben 6sszesen 13 millié utas) nyilvanul meg, mikézben a tébbiek koziil
csak Szentpétervar és az urali hadiipar kozpontja, Jekatyerinburg forgalma
haladja meg az 1990. évit (Erddsi 2006).

Moszkvatdl eltekintve, ma Prdga és Budapest a két legforgalmasabb repiild-
tér (9, illetve 8 millid utas/év), melyektdl latvanyosan elmarad két nagyterii-
letli orszag fovarosanak, Varsonak (5,5 millid) és Bukarestnek (3 millid) a
forgalma (2. dbra).



Erddsi Ferenc : A gyors kbzlekedés helyzete és kilatasai Kelet-Eurépaban.
Tér és Tarsadalom 20. évf. 2006/4. 15-30. p.

TET XX. évf. 2006 ® 4 A gyors kozlekedés helyzete és ... 25

2. ABRA
Eurdpa keleti felének jelentésebb repiilterei
(The Major Airports of the Eastern Part of Europe)
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—  Megtobbszorozddott azoknak a vepiildtereknek a szama, amelyeket nemzetkozi
jaratok kotnek be a globdlis légi halozatba. (A Szovjetunidban 1980-ban csak
Moszkvabol, Leningradbdl, Kijevbdl és Taskentbdl lehetett kiilfldre repiilni.) E
jelenség kiilonosen Oroszorszag és Ukrajna nagy, esetenként kdzépvarosaiban a
legfeltlindbb. A Volga menti és urali nagyobb varosokbdl atszallas nélkiil elér-
het6k a kaukézusi orszagok, Torokorszag, néhany kozel-keleti orszig, Eszak-
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Oroszorszagbol pedig egyes finn, norvég és svéd varosok, Kozép- és Kelet-
Szibériabol meg Japan, mindkét Korea, Kina. Szinte mindegyik 300 ezernél
népesebb oroszorszagi varosnak van légi jarata legalabb egy nyugat-eurdpai
csomdponti repiilotérre.

A két évtizeddel korabbiakkal szemben, amikor csak néhany fovarosbol
indultak az 6ceanon tulra interkontinentdlis jaratok, a kisebb fovarosok ¢€s
vidéki gazdasagi centrumok igényére reagilva a megfeleld hatdtavolsaga
repiilégépek altal miszakilag lehetové téve joval tobb hely (pl. Budapest,
Zagrab, Krakkd, Gdansk, Temesvar, Minszk) nyert kdzvetlen 6sszekottetést
elsdsorban észak-amerikai, ritkibban mas tavoli desztinaciokkal.

Mikozben valamennyi kelet-eurdpai orszagban ndvekvd irdnyzati a nem-
zetkozi 1égi kozlekedés (a hatarok konnyebb atjarhatésaga, turizmus, élén-
kiil6 tizleti kapcsolatok, tomeges nyugat-europai munkavallalas, attelepiilés
stb. okan), a belfoldi légi kozlekedés az allami szubvencio megsziinése ota a
legtobb orszagban a desztinacidk és viszonylatok szamat tekintve, de gyak-
ran utasszam tekintetében is fovabb zsugorodik. E folyamat nagyobb gon-
dokat Oroszorszdg ritkabban lakott térségeiben okoz, ahol 1990 6ta 140 kis
repiildteret iktattak ki a 1égi szolgaltatasokbol, miutan a lakossag a nehéz
életkortilmények helyett egyre inkabb a varosokat véalasztja lakohelyétl, és
igy a forgalmi igények a periférikus tertileteken messze nem érik el a szol-
galtatastizemeléshez sziikséges gazdasagossagi kiiszobot.

A légi kozlekedeés kilatasai Europa keleti felében

Eurdpa keleti felében a légi kozlekedés kilatasai a nagysebességii vasuti kozleke-
déshez, sét a FAK térség legnagyobb részén az autépdlydkon torténd kizlekedéshez
képest is sokkal jobbak, mert

az igen nagy, ritkan lakott tertileteken a jovében sem lesz versenytarsa. A hideg
¢s hosszu telli, a miiit és vasuti palyat allanddan veszélyeztetd, az épitési és fenn-
tartasi koltségeket megtobbszorzo tartés talajfaggyal kiiszkodo teriileteken a 1égi
ut lesz az egyetlen (szo szerint és atvitt értelemben) igazan jarhatdé megoldas.

Ahol viszont van megfeleld alternativaja a 1égi kozlekedésnek, ott a gazdasagi
novekedés a tarifaaranyok, a kdrnyezetpolitika és kiillonféle specialis tényezok
egytittesen formaljak a lehetdségeit. Fajlagosan (egy utaskm-re szamitva) a
1égi kozlekedés kornyezeti hatasa karosabb a foldi nagysebességii kozlekedési
eszkozokhoz képest, viszont egyeldre még nem tapasztalhaté emiatt erdsebb
restrikcid vele szemben.

Kelet-Eurdpa nemzetkozi 1égi kozlekedésének iranyultsagaban a keleti irdanyu
légi vonalak magasabb reprezentdcidja varhaté a Tavol-Kelet gazdasagi
hatalmai, mindenekeldtt Kina varhatéoan joval nagyobb iizleti jelenlétének
kovetkezményeként, de India vonzereje is hatarozottabban érvényestilhet 8—
10 év mulva.
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Az autopalya/gyorsforgalmi uthdalozat

Az 1960-as években még csak egyes fovarosokbol kivezetd rovid foutszakaszokat
épitettek at négysavos gyorsforgalmi utakka. Az orszagos autopalya-haldzati tervek
a visegradi ¢s balkani orszagokban az 1970-es évektdl a magyar—lengyel kezdemé-
nyezésre elfogadott TEM (Eszak—Dél Autopalya) projekthez igazodtak és altalaban
az érdekelt orszagok kormanyzatai elsdbbséget is adtak a Keleti-tengert6l induld,
Lengyelorszagon, Csehszlovakian, Magyarorszagon at a Balkant elér6 és ott mind
Trieszt, mind Bar és Isztambul felé szétagazo nemzetkozi autdpalya-rendszernek. A
TEM ugyan egységes halozat formajaban nem készilt el, de Csehszlovakia,
Magyarorszag és Jugoszlavia teriiletén hosszabb szakaszok késziiltek el beldle (Po-
zsony—Praga, Budapest-Kecskemét, Budapest-Zamardi, Belgrad—Nis, Széfiatol K-re
egy szakasz stb.), de a TEM-hez nem tartozo rovidebb szakaszok is épiiltek Lengyel-
orszagban, Csehszlovakiaban, Magyarorszagon, Jugoszlaviaban, Romaniaban.

A rendszervaltas ota a visegradi és nyugat-balkani orszagok jarnak az élen az au-
topalya/gyorsforgalmi ut épitésében — Lengyelorszag kivételével. Kiemelkedo telje-
sitményt Horvatorszag mutatott fel, mely a polgarhaboru okozta pénziigyi nehézsé-
gek ellenére az orszag jovedelme szempontjabol kiillonds fontossagu idegenfor ga-
lom novelése, a nagyobb turisztikai vonzerd elérése érdekében erején feltili mérték-
ben Gsszpontositott az 1990-es évek masodik felétdl a magyar hatartol induld, az
adriai udiiléovezet kozpontjat, Split varosat is eléré magisztralébdl és mas irany
palyakbol allo halozat 1étrehozasara (Erddsi 2005b).

A nyugat-eurdpai Osszefliggd nemzetkozi haldzathoz vald kdzvetlen kapcsolat
eldnyét a legnyugatibb fekvésli volt szocialista orszagok élvezik (3. dbra). Cseh-
orszag halozatinak Németorszag, a magyarorszaginak Ausztria, Szlovénidnak
Ausztria ¢és Olaszorszag felé van kdzvetlen kapcsolata, de ugyanilyen fontos, hogy
a cseh, a szlovak, a magyar, a szerb, a horvat és a szlovén halozat 6sszekapcsolasa-
val és néhany éven beliil a magyar—horvat, illetve a magyar—szlovén, valamint a
Praga—Drezda kapcsolat 1étrejottével a Keleti-tengertdl az Adridig, az Alpoktdl a
Karpatok kozeli teriiletekig, illetve a Vardar-volgyig tartd irdnyokban végig nagy
sebességgel lehet kozlekedni. A szintetikus orszagok (Csehszlovakia, Jugoszlavia)
tobb részre osztodasaval 1étrejott 1j hatarokon azonban a gyakori hosszabb varako-
zas rontja a nemzetkdzi autopalya halozat hatékonysagat.

A balti orszagok koziil csak Litvanianak van szamottevo autopalyéja, és ujabban a
kicsiny Esztorszag tiszteletre mélto erbfeszitéseinek lehetiink tanui.

Oroszorszagban, Ukrajnaban ugyan a nemzetkozi foutak egyes forgalmasabb
szakaszait négysavosra szélesitették, de igazi autopdlya szakaszok csak a nagyvarosi
agglomerdciékban épiiltek (pl. a Moszkvat koriilvevé gytirt)). Epiildben van a
Moszkva—Szentpétervar ¢és Kijev—Odessza, tervezés alatt van a Harkov—Krim és a
Kijev—Lviv pélya.
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3. ABRA
Eurdpa keleti felének autopalya-halozata
(The Motorway Network of the Eastern Part of Europe)

«* Harkov

—
Dnyepropetrovszk

Forras: Kulonféle uttérképek, regiszterek adataibol szerkesztette a szerzo.

A FAK dllamok kozlekedéshalozat-fejlesztési politikdjdban sokdig harmadrangii
kérdéskent jelent meg az autdpalya problematika. Gazdasagi erejikhoz, képzettsé-
gi/kulturalis szinvonalukhoz képest anakronisztikus helyzetbe keriiltek az auto-
palyak tekintetében, pedig a hatalmas iparvidékek, nagyvarosi agglomeraciok igazi
terrénumai lehetnek a gépjarmuforgalom gyorsitisat lehetdvé tevd infrastrukturak-
nak. Kézéptavon, de még tiz éven beliil sem lehet szamitani arra, hogy a FAK tér-
ség legaldabb Kelet-Kozép-Europdhoz felzdarkozik. Pedig, ha nem épiil meg a nagy-
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sebességli vasut Moszkva és Berlin kozott, egy ilyen viszonylatu autopalya is nagy
haszonnal jarna Oroszorszag eurdpai gazdasagi integracidjanak eldmozditasahoz.

A FAK térségen kiviil a raszorultsag mértékéhez képest legnagyobb a viszonylagos
elmaradottsag Europa két gazdasagi nagyhatalma, Németorszag és Oroszorszag ko-
zott nélkiilozhetetlen tranzitszerepet ellatd Lengyelorszdagban, ahol az orszagon beliili
interregionalis kozlekedésben is 0j helyzetet teremthetne. Romdnidban az 1970-es
évek Ota Osszesen csak 40 km autopalya épiilt. Ahhoz, hogy az EU uj tagorszaga
Konstancan keresztiil bekapcsolodhasson a Kina—Kozép-Azsia—Kaukazus—Eur6pa
viszonylati (az EU éltal a TRACEA programmal timogatott, épiilében levé) Uj Se-
lyenmit forgalmaba, annak hallatlan elényét élvezni tudja, stirgdsen meg kellene hogy
épitse a Konstanca—Bukarest-Arad iranyt, Dél-Magyarorszagon at az M9-ben folyta-
t6do autépélyajat, azt kovetden pedig a IX. PEN korridorhoz tartozé E-D iranyit,
mely Ukrajnaval, Belarusszal, a balti allamokkal kotné 6ssze (Erddsi 2005¢).

Osszefoglalds

Kelet-Eurépa felzarkdzasanak feltétele az tizleti kapcsolatokat és a lakossag
turisztikai, kulturalis és magin célu tavolsagi mobilitadsat egyarant megkonnyitd
nagysebességli kozlekedési halozatok kiépitése. A visegradi ¢és nyugat-balkani
orszagok kivételével a nagysebességii vasutak és autdopalyak sziikségleteknek meg-
feleld haldzatanak kiépitésével nemesak kozéptavon, hanem 10-20 éven belill sem
lehet szamolni. Oroszorszag legnagyobb részén tovabbra is a 1égi kozlekedés lesz a
meghatarozd, de a népesség varosokba iranyulo teriileti koncentralodasa miatt a
korabbinal kevesebb desztinaciora szoritkozik a szolgaltatas. A diszkont 1égitarsa-
sagok egyelére csak mutatoban vannak jelen a FAK (angolul CIS) allamokban. A
nemzetkozi 1égi kozlekedés ma erdsen nyugati orientacidju, de a jovoben a Tavol-
Kelet (kiillondsen Kina) nagy vonzerejével kell szamolnia.
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THE CURRENT SITUATION AND THE PERSPECTIVES OF HIGH
SPEED TRANSPORT IN EASTERN EUROPE

FERENC ERDOSI

Building high-speed transport networks facilitating business links and residential mobility
for tourism, cultural and private purposes is essential for closing-up the East European region
to the Western world. With the exception of the Visegrad and the Balkan countries there are
no signs that an adequate system of high speed railways and motorways harmonising with
demands will be built in Eastern Europe in medium-term perspective or even within the next
10-20 years. In the major part of Russia air transport will preserve its dominance but due to
the territorial concentration of population in urban areas this service will be limited to fewer
destinations. The presence of low-cost airlines is very low yet in CIS states. The present
international airlines are very strongly oriented to the west but the role of Far Eastern
countries (especially China) will significantly increase in the future.





